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H/P "Nadbór"

Bractwo  Mokrego  Pokladu

Wrocław

Biuletyn Nr 9 maj 2004 r.

COMIESIÊCZNE SPOTKANIA „BRACTWA MOKREGO POK£ADU”
W KA¯DY PIERWSZY CZWARTEK KA¯DEGO MIESI¥CA godz. 17.00 (bez wzglêdu na pogodê)

Most spawany Stefana Bry³y
Œwiatow¹ s³awê zyska³ most w Marzêcinie, na

S³udwi pod £owiczem, pierwszy w Europie most
stalowy o konstrukcji spawanej. Powsta³ w 1928/
1929 r., eksploatowano go do 1977 r., po czym
w trakcie przebudowy drogi krajowej Warszawa
–Poznañ przesuniêto nieco w górê rzeki by utrzy-
maæ ten pomnik techniki dla potomnych. To most
niewielki, o d³ugoœci 27 m i szerokoœci 6,2 m,
którego konstrukcjê wykonano w s³ynnych
z budowy setek mostów w Polsce i w Rosji za-
k³adach „K. Rudzki i S-ka” w Miñsku Mazowiec-
kim. By³ dzie³em Stefana Bry³y, które zapocz¹t-
kowa³o now¹ epokê in¿ynierii budowlanej.

Stefan W³adys³aw Bry³a (1886–1943) ukoñczy³
lwowsk¹ Szko³ê Politechniczn¹, w rok po stu-
diach, w 1909 r. obroni³ pracê doktorsk¹, w 1910
r. uzyska³ habilitacjê a studia w zakresie mecha-
niki i statyki stalowych konstrukcji budowlanych
uzupe³nia³ na Politechnice w Charlottenburgu,
w s³ynnej École des Ponts et Chaussées w Pary-
¿u i na Uniwersytecie londyñskim. £¹cz¹c teoriê
z praktyk¹ rok pracowa³ w USA, przy budowie
s³ynnych drapaczy chmur Nowego Jorku, Chica-
go i Detroit. W 1921 r. otrzyma³ tytu³ profesora
Politechniki Lwowskiej, od 1934 kierowa³ kate-
dr¹ Budownictwa Konstrukcyjnego Wydzia³u
Architektury Politechniki Warszawskiej.

Stefan Bry³a wprowadzi³ do teorii mostów
pojêcie przestrzennej powierzchni wp³ywowej
i poda³ próbê rozwi¹zania zagadnienia tzw. bry-
³y wp³ywowej. Poda³ tak¿e zasady obliczania
i projektowania ¿elbetowych przepustów skrzyn-
kowych. Przedstawi³ równie¿ teoretyczne za³o¿e-
nia spawania elektrycznego stalowych konstrukcji
budowlanych i opracowa³ syntetyczne ujêcie tej
problematyki. Przenosz¹c zaœ wyniki swych stu-

diów do praktyki opracowa³ konstrukcjê spawa-
nego elektrycznie mostu drogowego na S³udwi.
Wykaza³ przy tym korzyœci ekonomiczne tego
rozwi¹zania – zmniejszenie masy konstrukcji z 70
ton konstrukcji nitowanej do 56 ton spawanej.

Stefan Bry³a by³ równie¿ tym, który wprowa-
dzi³ do konstrukcji budowlanych tzw. dŸwigary
a¿urowe, czyli przeciête i zespawane belki dwu-
teowe z otworami szeœciobocznymi. Zaprojekto-
wa³ te¿ ¿elbetowe konstrukcje budowlane 9-kon-
dygnacyjnego gmachu Pañstwowego Zak³adu
Ubezpieczeñ Wzajemnych w Warszawie, oparte
na szkielecie stalowym z kopu³¹ z elementów
rurowych. Jego dzie³em jest tak¿e konstrukcja 16-
piêtrowego wie¿owca „Prudential”, obecnie zna-
nego jako hotel „Warszawa”. Do budowy 66-me-
trowego wie¿owca zu¿yto 1500 ton stali, 2 mln
cegie³ i 2 tys. ton cementu. Szybko jednak budy-
nek wzbudzi³ liczne kontrowersje, zaczêto siê
oburzaæ, ¿e jest za wysoki, ¿e zas³ania widok i
œwiat³o s³oneczne. Mieszkañcy okolicznych ka-
mienic ¿¹dali ogromnych odszkodowañ, a nawet
wyburzenia drapacza chmur. Jednak do tak dra-
stycznych kroków nie dosz³o i budynek sta³ spo-
kojnie a¿ do drugiej wojny œwiatowej. W roku
1938 zamocowano nawet na jego szczycie ekspe-
rymentalny maszt telewizyjny.

Stefan Bry³a zaprojektowa³ tak¿e konstrukcjê
gmachu warszawskiej PKO, hali targowej i gma-
chu Izby Skarbowej w Katowicach. Opracowa³
normê obliczania i projektowania konstrukcji be-
tonowych oraz ¿elbetonowych. Zajmowa³ siê tak-
¿e teoretycznymi zagadnieniami kszta³towania
profili walcowanych, przystosowanych do spawa-
nia. Jako pierwszy w Polsce opracowa³ przepisy
dotycz¹ce spawania konstrukcji stalowych. Po raz
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pierwszy na œwiecie w 1937 r. zastosowa³ przy
budowie Biblioteki Jagielloñskiej spawane, puste
wewn¹trz s³upy stalowe, bêd¹ce jednoczeœnie
przewodami wentylacyjnymi.

Jego dzie³a znajdujemy nad S³udwi¹ i w War-
szawie, w Katowicach i w Gdyni, obok mostu to
obiekty publiczne, mieszkalne, hale i budowle
przemys³owe, jak te w Centralnym Okrêgu Prze-
mys³owym. Prowadz¹ w dzieje nauki i techniki
polskiej i sztuki budownictwa mostowego œwia-
ta, a Polacy, w XIX stuleciu rozproszeni w œwie-
cie, wnieœli do niej wk³ad znacz¹cy.

W Cesarstwie rosyjskim zas³yn¹³ in¿ynier-ge-
nera³ Stanis³aw Kierbed¿, twórca wielu stalowych,
kratowych, mostów nitowanych. Tego, zbudowa-
nego w Warszawie ju¿ nie ma, ale wci¹¿ eksplo-
atowany jest jego most w Sankt Petersburgu, czy
mniej w Polsce znane mosty kolejowe dalekiej
Syberii, na Jeniseju i Obie, d³ugoœæ jednego z nich
siêga nawet 3,5 km. W Stanach Zjednoczonych

Ameryki Pó³nocnej i w Kanadzie zas³yn¹³ z ko-
lei Kazimierz Gzowski, budowniczy setek kilo-
metrów linii kolejowych, który wdro¿y³ do bu-
downictwa kolejowego metody szybkiej budowy
mostów stalowych. Szeroko znanym jest ten nad
Niagar¹, powy¿ej s³ynnego wodospadu, powsta³y
niemal w mgnieniu oka, dziêki standaryzacji ele-
mentów konstrukcyjnych, doskona³ej logistyce i
organizacji placu budowy, co sir Gzowskiego
wprowadzi³o do anna³ów œwiatowego budownic-
twa mostowego. Lwowska Szko³a Politechnicz-
na zas³ynê³a z prze³omem XIX/XX w. pracami
Maksymiliana Thulie, który opracowa³ teoriê ¿el-
betowych konstrukcji mostowych. Dzie³em jego
naukowej szko³y by³y pierwsze mosty ¿elbetowe
powsta³e w latach 90. XIX w. we Lwowie i Kra-
kowie. Z tego dziedzictwa i jego otwartoœci na
œwiat, dziedzictwa ch³onnego nowoœci, wyrós³
równie¿ Stefan Bry³a i jego most spawany na S³u-
dwi.

Stanis³aw Januszewski

Fanklub Sowiogórskiego Muzeum Techniki FOMT
24 kwietnia 2004 r. w parowozowni dzier¿o-

niowskiej odby³o siê pierwsze spotkanie, inaugu-
ruj¹ce dzia³alnoœæ bractwa wspieraj¹cego pro-
gram ochrony dziedzictwa przemys³owego i tech-
nicznego regionu Gór Sowich i przedgórza sudec-
kiego. Dominowali kolejarze co cieszy tym bar-
dziej, ¿e bez pomocy tego œrodowiska nie sposób
kultywowaæ jego w³asnych tradycji, tradycji na
tyle bogatych, ¿e zdecydowanie czytelnych w
krajobrazach kulturowych Œl¹ska, bogatych w
imponuj¹ce trasy linii kolejowych, z dziesi¹tka-
mi nanizanych na nie mostów i wiaduktów, dwor-
ców, nastawni i kolejowych wie¿ wodnych.

Miejmy nadziejê, ¿e Bractwo Mokrego Pok³a-
du bêdzie mog³o odwiedziæ przyjació³ w Dzier-

¿oniowie, udaj¹c siê tam na pok³adzie dysz¹ce-
go par¹ parowozu, ¿e bêdzie mog³o prezentowaæ
marynarsk¹ krzepê – na drezynie „moja–twoja”.
Niecierpliwi tej chwili zapraszamy na pok³ady
„Nadbora” i „Wróblina”. Do wiose³ Panowie, w
trosce o utrzymanie materialnych dokumentów
naszej pracy.

Tymczasowy zarz¹d grupy inicjatywnej sowio-
górskiego Fanklubu stanowi¹:
Jan Maga (PKP) – (74) 8173866
Jan £u¿ny (FOMT) – (74) 8319832
Józef Zawada – (74) 173726
Jan Sulej (PKP) – (74) 154988
Tomasz Œnie¿ek (radny RM Dzier¿oniowa)

      – 604 128713
Marian Kosicki

Zebranie Fanklubu
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Charakterystyczne dla krajobrazu centrum
Wroc³awia s¹ obiekty elektrowni wodnych, sta-
nowi¹ce wraz ze œluz¹ Mieszczañsk¹ – Mie-
szczañski (dolny) stopieñ wodny ŒrWW. Po³o¿one
s¹ w pobli¿u mostów Pomorskich (po³udniowe-
go i pó³nocnego) miêdzy gmachami Uniwersytetu
Wroc³awskiego a Archiwum Pañstwowego.

Data powstania stopnia to 1334 r., gdy gmina
miasta Wroc³awia zawar³a umowê z bogaczem
krakowskim Miko³ajem Wierzynkiem. Ju¿ w
1272 r. Henryk IV Probus zezwoli³ miastu na u¿yt-
kowanie wodoci¹gów, z których pierwszy po-
wsta³ u wylotu ulicy Kie³baœniczej (przy póŸniej-
szym stopniu Mieszczañskim) i przetrwa³ prawie
150 lat. W 1538 r. zosta³ zast¹piony nowym wo-
doci¹giem œw. Macieja (zwanym „Kunsztem Ko-
cim”), usytuowanym na Odrze ko³o Tamki, na
lewym brzegu stopnia Piaskowego (górnego).

Przy dolnym stopniu piêtrz¹cym, na wscho-
dnim cyplu wyspy Mieszczañskiej od XIII w.
kszta³towa³ siê wroc³awski oœrodek przemys³owy,
czerpi¹cy energiê z si³y wody. Obok m³ynów
funkcjonowa³y tutaj m.in. s³odownie, szlifiernie,
papiernie, tartaki i folusze. Do pocz¹tku XIX w.
liczba tych zak³adów i kó³ wodnych nie uleg³a
wiêkszym zmianom. Szacunkowo mo¿na oceniæ,
¿e moc piêtrz¹ca tych urz¹dzeñ by³a w przybli-
¿eniu równa mocy uzyskiwanej na górnym stop-
niu piêtrz¹cym. Mo¿na s¹dziæ, ¿e bezpoœrednio
poni¿ej jazów i m³ynów – najpierw stopnia gór-
nego a nastêpnie dolnego – powstawa³y z czasem
wyboje w piaszczystym dnie, a wskutek erozji
dennej spad stopnia stale siê powiêksza³. Powo-
dowa³o to wiele katastrof i awarii. Znaczne za-
gêszczenie m³ynów sprzyja³o te¿ po¿arom. Po
kolejnych, ju¿ w 1916 r. miasto zdecydowa³o siê
wykupiæ wszystkie obiekty stopnia, by w ich miej-
scu wybudowaæ dwie elektrownie wodne, o czym
myœlano ju¿ w latach 90. XIX w.

Inwestycjê rozpoczêto w 1921 r. od usuniêcia
ze starej m³ynówki, zamkniêtej od górnej i dol-
nej wody grodzami – drewniana i stalow¹ z bru-
sów Larssena, ok. 3500 zniszczonych pali drew-
nianych. Jaz sta³y elektrowni wodnej po³udnio-
wej posadowiono na starych palach drewnianych,
które pozosta³y po wczeœniejszych konstrukcjach.
Jaz elektrowni pó³nocnej, budowanej od 1923 r.
oparto równie¿ na konstrukcjach starych. Wyko-
nano go jako jaz ruchomy, dwuprzês³owy, kla-
powy, wyposa¿ony w dwie klapy soczewkowe,
o konstrukcji nitowanej. Lewy filar jazu pomyœla-
no tak, ¿e stanowi równoczeœnie element kon-
strukcji upustu p³ucz¹cego elektrowni, a jego
przed³u¿enie w dó³ nurtu pe³ni funkcjê podpory

mostu Pomorskiego Pó³nocnego. Na filarach
skrajnych usytuowano usytuowane maszynow-
nie zamkniêæ jazu.

Architektura budowli elektrowni wodnych jest
modernistyczna. Zasadnicz¹ czêœæ bry³ kszta³tu-
j¹ hale hydrozespo³ów. 2 maja 1924 r. odby³a siê
uroczystoœæ przekazania do ruchu elektrowni
Po³udniowej, a rok póŸniej Pó³nocnej, których
³¹czna moc siêga³a 3,44 MW.

W drugiej po³. XX w. w elektrowni Po³udnio-
wej, w miejsce dwu hydrozespo³ów Francisa
wprowadzono hydrozespo³y Kaplana, oddane do
eksploatacji w 1970 r. Dziêki temu oraz przebu-
dowie w 1959 r. i podwy¿szeniu piêtrzenia stop-
nia Mieszczañskiego oraz Szczytnickiego o 96 cm
moc elektrowni wodnych zwiêkszono o niemal
70%. Ale zmiana stosunków wodnych nios³a i
negatywne zjawiska – zapocz¹tkowa³a powolny
proces podtapiania zabytkowej czêœci miasta,
wzd³u¿ cofki starego i nowego – wy¿szego o bli-
sko metr piêtrzenia. Mimo pewnych prac, prowa-
dzonych na prze³omie lat 50. i 60., dopiero po
roku 1990 uda³o siê rozpocz¹æ likwidacjê tego ne-
gatywnego dla substancji komunalnej procesu.
Uszczelniono mury oporowe ulicy Grodzkiej,
Wyspy Piaskowej oraz Mieszczañskiej. Roboty na
stopniach Œródmiejskiego Wêz³a Wodnego s¹
wci¹¿ kontynuowane, a ich program i zakres prac
stale s¹ rozszerzane, ju¿ dzisiaj myœli siê o pod-
jêciu robót np. wokó³ Ostrowa Tumskiego, czy
powy¿ej mostu Piaskowego.

Wykszta³cenie 2 stopni wodnych na Odrze, w
takim kszta³cie jak znajdujemy dzisiaj to na Œród-
miejskim WêŸle Wodnym, to przyk³ad (choæ za-
pewne nie zamierzonej) kanalizacji rzeki, wyko-
nanej ju¿ w œredniowieczu, a w³¹czonej do prac
kanalizacyjnych górnej i œrodkowej Odry z koñ-
ca XIX i pocz¹tku XX wieku, które dotrwa³y do
naszych czasów. Powstanie i rozwój w centrum
miasta, na du¿ej rzece dwu stopni wodnych, w
tak d³ugim czasie stanowi rozwi¹zanie unikato-
we w skali Europy.

Elektrownie wodne – Pó³nocna i Po³udniowa,
prezentuj¹ rzadkie przypadki dzia³ania na jednym
stopniu wodnym dwóch elektrowni, w pe³ni ze
sob¹ zsynchronizowanych, ze wspóln¹ rozdziel-
ni¹, dyspozytorni¹ i stacj¹ transformatorow¹, z
których Pó³nocna pracuje w uk³adzie bezobs³u-
gowym. Stanowi¹ interesuj¹cy noœnik informacji
ujawniaj¹cej nie tylko relacje miêdzy rzek¹ a ener-
getyk¹ czy przemys³em i gospodark¹ komunal-
n¹, miêdzy cz³owiekiem a technik¹ i technologi¹,
ale równie¿ miêdzy technik¹ a architektur¹ i co
wyj¹tkowo równie¿ miêdzy technik¹ – architek-

Elektrownie wodne we Wroc³awiu
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tur¹ i sztuk¹. Architekturê przypisuje siê Maxo-
wi Bergowi, z którym wspó³pracowali zapewne
Ludwig Moshamer i Rychard Konwiarz, kon-
strukcjê budowli nie mniej znanych mostów
Trauerowi, Scholcowi i Kirchnerowi. RzeŸbê w
granicie przy elektrowni Po³udniowej wykona³
profesor wroc³awskiej Akademii Sztuk Piêknych
– Robert Bednorz, metaloplastykê ogrodzeñ, bram
i wrót maszynowni obu elektrowni – równie¿
zwi¹zany t¹ szko³¹ Jaros³aw Vonka.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki od lat
podnosi potrzebê wpisania elektrowni wroc³aw-
skich w program budowy Otwartego Muzeum

Techniki miasta. Od czasu do czasu, wspólnie z
Zak³adem Energetycznym WROC£AW S.A., udo-
stêpnia te dzie³a spo³eczeñstwu, promuje i wci¹¿
ponawia próby przejêcia w u¿ytkowanie opu-
szczonego przed laty i niszczej¹cego budynku
mieszkalnego za³ogi przy elektrowni Pó³nocnej,
w intencji urz¹dzenia tam sta³ej ekspozycji dzie-
jów energetyki wodnej Wroc³awia i Dolnego Œl¹-
ska. Wierzymy, ¿e przy wsparciu ZE WROC£AW
S.A. kiedyœ to siê uda. Do dzisiaj osi¹gnê³a tyle,
¿e œwiadomoœæ wyj¹tkowoœci tych budowli nie
budzi ju¿, jak na pocz¹tku lat 90. w¹tpliwoœci.

Ryszard Majewicz

Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu.
Pchacze i zestawy pchane

Pierwszy zestaw pchany zaprojektowany w
BPiSTR we Wroc³awiu, zbudowany we Wroc³aw-
skiej Stoczni Rzecznej oddany zosta³ do eksploa-
tacji w 1958 r. Zestaw ten traktowany by³ jako eks-
perymentalny. Zak³adano, ¿e bêdzie on eksploa-
towany na wszystkich na wszystkich polskich
drogach wodnych. Prototyp po dokonaniu pomia-
rów i prób nie wszed³ do produkcji seryjnej z
powodu b³êdów wynikaj¹cych z niew³aœciwych
za³o¿eñ armatora.

Podkreœlenia wymaga fakt, ¿e w latach 1953-
58, kiedy to powstawa³ pierwszy zestaw pchany
w Polsce w ¿adnym z krajów europejskich nie
by³o tego typu jednostek.

Zalety zestawów pchanych:
– zmniejszenie stosunku oporu wody do wypor-

noœci i noœnoœci, co daje zmniejszenie mocy na-
pêdowej,

– zmniejszenie liczby za³óg,
– du¿e uproszczenie konstrukcji barek pchanych,
– rozdzielczoœæ cz³onów napêdowych od cz³o-

nów ³adunkowych,
– mo¿liwoœæ formowania zespo³ów o ró¿nej licz-

bie barek,
– mo¿liwoœæ niezale¿nego dysponowania barka-

mi i pchaczem,
– ni¿sze koszty eksploatacyjne zestawów pcha-

nych w porównaniu z poci¹gami holowniczy-
mi.
Wady zestawów pchanych:

– wra¿liwoœæ sztywnych zestawów pchanych na
du¿¹ falê,

– trudnoœæ nadzoru nad barkami nie posiadaj¹-
cymi za³óg,

– koniecznoœæ posiadania wy¿szych kwalifika-
cji przez za³ogi.

Pchacz MAZUR w trakcie budowy
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Zestaw pchany „MAZUR”
Zaprojektowany w latach 1955-57. Prototyp

zbudowano we Wroc³awskiej Stoczni Rzecznej w
1958 r. Sk³ada³ siê z pchacza dwuœrubowego o
mocy 2 x 70 KM oraz z czterech barek o noœno-
œci 80 T ka¿da, ³¹czonych po dwie burtami.

Wymiary [m]: pchacz – L=16,60 B=4,20 H=1,30
T=0,90

 barka – L=27,80 B=4,15 T=1,25
Po przeprowadzonych próbach stoczniowych

zestaw Warszawskiej ¯egludze na Wiœle do eks-

ploatacji eksperymentalnej. Pchacz wyposa¿ony
by³ w uk³ad pêdnikowo-sterowy sk³adaj¹cy siê z
obrotowych dysz Korta. Uk³ad ten w warunkach
ma³ego zanurzenia nie zda³ egzaminu. Zestaw
pchany „MAZUR” nie wszed³ nigdy do budowy
seryjnej, jednak uzyskane doœwiadczenia pozwo-
li³y na budowê wielkiej gamy udanych serii ze-
stawów pchanych.

Pchacz MAZUR w trakcie budowy we Wroc³awskiej
Stoczni Rzecznej (archiwum autora)

Wojciech Œladkowski

W maju 2004 r. mija pierwsza rocznica wspó³-
pracy nauczycieli i m³odzie¿y Powiatowego Ze-
spo³u Szkó³ Nr 3 z Bractwem Mokrego Pok³adu.
Dziêki tej znajomoœci m³odzie¿ i nauczyciele mieli
okazjê poznaæ bli¿ej sprawy ¿eglugi odrzañskiej,
a zw³aszcza ludzi, którzy j¹ tworzyli.

Od czerwca 2003 r. do marca 2004 r. trwa³y i
nadal trwaj¹ wywiady z cz³onkami Bractwa. W
ramach tych spotkañ kilkunastu uczniów odwie-
dzi³o pracowników ¿eglugi. G³ównym celem
wspó³pracy ma byæ publikacja i strona interne-
towa prezentuj¹ca zdobyte przez uczniów infor-
macje i chroni¹ca je od zapomnienia. Jest to rów-
nie¿ kolejny etap miêdzynarodowego projektu
„Sokrates”, który zaowocuje broszur¹ prezentu-
j¹c¹ dzia³ania wszystkich cz³onków projektu.

Humanistyczna czêœæ projektu (pt. „Woda
przyjaciel i wróg”) zosta³a oficjalnie zaakcepto-
wana 26.03.2004 r. przez delegacje piêciu partner-
skich szkó³. W tym samym czasie szko³a w So-
bótce przyjmowa³a goœci (nauczycieli i uczniów)
z Niemiec, Francji i Holandii.

M³odzie¿ i nauczyciele z zagranicy (5 uczniów
i 8 nauczycieli) zapoznali siê z efektami pracy
sekcji przedmiotów œcis³ych. Sekcja ta prowadzi³a
badania nad sk³adem chemicznym, w³aœciwoœcia-
mi etc. Ÿróde³ masywu Œlê¿y. Z przyk³adami efek-
tu pracy mo¿na zapoznaæ siê z broszury wyda-
nej w zwi¹zku z ukoñczeniem pierwszego etapu
prac. Goœcie odbyli równie¿ kilka wycieczek, w
tym do Wroc³awia. Zwiedzaj¹c Ostrów Tumski i
Stare Miasto mogli zobaczyæ jak Odra od wieków
towarzyszy³a Wroc³awianom i tworzy³a strukturê
miasta. Goœcie zostali przyjêci przez Starostê Po-
wiatu Wroc³awskiego, który opowiedzia³ im rów-
nie¿ o innych rzekach Dolnego Œl¹ska. Zarówno

Wroc³aw jak i Dolny Œl¹sk zrobi³y ogromne, po-
zytywne wra¿enia na cudzoziemcach.

W przedostatnim dniu wizyty wszystkie stro-
ny przedstawi³y i przedyskutowa³y swoje projek-
ty do realizacji kolejnego etapu. Grupa niemiecka
przedstawi³a swój pomys³ na opracowanie mate-
ria³u dotycz¹cego powodzi, które powoduje wy-
lewaj¹cy siê Ren. W ten sposób zaplanowano po-
kazanie ¿ywio³u wody, jako wroga cz³owieka.

Grupa holenderska postanowi³a udowodniæ
tezê „Woda jako wróg i przyjaciel” na przyk³a-
dzie budowy polderów. Przedstawione bêd¹ za-
równo zagro¿enia, jak i pozytywne skutki, jakie
niesie taka ingerencja cz³owieka. Grupa w³oska i
francuska nie podjê³y jeszcze decyzji w kwestii
swojego projektu.

Nasza grupa przedstawi³a swoje prace i dal-
sze plany zwi¹zane z interpretacj¹ tezy: „Woda
jako przyjaciel cz³owieka”. Po raz kolejny zasko-
czyliœmy naszych partnerów. Nie tylko dlatego,
¿e jednoczeœnie w trakcie trwania czêœci œcis³ej
prowadziliœmy dzia³ania do kolejnej czêœci. Ten
pomys³ okaza³ siê doœæ oryginalny. Zwrócono
równie¿ uwagê na wartoœci wychowawcze p³y-
n¹ce z podjêtych dzia³añ. Odra, która dawa³a pra-
cê, pozwala³a zwieraæ przyjaŸnie na wiele d³ugich
lat, gwarantowa³a ¿ycie pe³ne przygód, ale i har-
towa³a ducha – to wszystko pozwala na u¿ycie
pojêcia przyjaŸñ. Podczas spotkañ uczniowie zo-
baczyli ludzi pe³nych pasji, dla których praca i
przyjemnoœæ zwi¹zane by³y i s¹ z rzek¹.

Dziœ, kiedy m³odzi ludzie szukaj¹ wartoœci,
wzorce które znajduj¹ wœród cz³onków Bractwa,
s¹ prawdziwym skarbem. Wszyscy uczestnicy
konferencji docenili te walory. Kolejna konferen-
cja zagraniczna zosta³a zaplanowana na paŸdzier-

W cieniu góry Œlê¿y

SZKO£A Z SZEROKIMI HORYZONTAMI
S³ów kilka o realizacji kolejnego etapu projektu „Sokrates”

w Powiatowym Zespole Szkó³ Nr 3 w Sobótce
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nik 2004 r. we W³oszech. Wówczas to zostan¹
zaprezentowane wyniki wspó³pracy z Bractwem.

To moje wyst¹pienie jest kolejn¹ proœb¹ o wy-
rozumia³oœæ dla uczniów w podejmowanych
przez nich wysi³kach. Jest to równie¿ podziêko-
wanie za Wasz¹ cierpliwoœæ, poœwiêcony czas, za
ka¿d¹ rozmowê. Nasza m³odzie¿ czêsto mówi o
swoim zadowoleniu, a nawet dumie z powodu
mo¿liwoœci brania udzia³u w projekcie. Dlatego
wspólnie nie zmarnujmy tej szansy, kiedy mo¿e-
my wp³ywaæ na m³odych ludzi, uczyæ ich szacun-
ku dla ludzi pracy.

Monika Szima-Efinowicz
(Autorka jest nauczycielk¹ jêzyka polskiego i historii

w Powiatowym Zespole Szkó³ nr 3 w Sobótce)

Od Redakcji Biuletynu. Czytaj¹c powy¿sze
wyst¹pienie przypominamy, ¿e drukowaliœmy ju¿
artyku³y nauczycielki (Nr 6) i uczniów (Nr 7) i
nie mo¿emy pozbyæ siê smutnej refleksji. Szko³a
po³o¿ona z dala od Odry i Wroc³awia interesuje
siê dniem dzisiejszym rzeki i dniami z dalekiej
zasz³oœci. Natomiast beneficjent likwidacji szko-
³y ¿eglugi (przedstawiony imiennie w Nr 4) cho-
dzi z g³ow¹ w gwiazdach. Nie chce pamiêtaæ, kto
wyszed³ z murów tej szko³y. Jest to haniebne po-
stêpowanie.

wskaza³ Jerzemu wielopokojowe mieszkanie na
I piêtrze w budynku kierownictwa portu, które
dotychczas sam zajmowa³. Zaznaczy³, ¿e ustêpu-
j¹c z kwatery zabra³ u¿ywane dotychczas wszy-
stkie meble, ale to bêdzie jeszcze dziœ uregulowa-
na.

Sprawê przejêcia portu wraz z wszystkimi
urz¹dzeniami i ca³ym maj¹tkiem in¿. Juniewicz
z mjr. Resetniakiem za³atwi³ w niespe³na 2 godzin.
Wraz z W. Foglem wsiedli do samochodu i odje-
chali do Wroc³awia. Wczeœniej pan Fogel wyci¹-
gn¹³ ze swego neseserka pokaŸn¹ paczkê nowych
polskich banknotów i wrêczy³ Jerzemu.

Jerzy uda³ siê do swego mieszkania. Tu oka-
za³o siê, ¿e obok na tym¿e piêtrze zamieszkuje
m³oda nauczycielka z KoŸla wraz z matk¹. Przy-
szed³ do nich jako przyjaciel do przyjació³ i one
zaopiekowa³y siê m³odzieñcem. Oprowadzi³y po
przestronnym mieszkaniu z kuchni¹ i ³azienk¹,
dok³adnie wysprz¹tanym przez so³datów. Czyn-
ny by³ piec ogrzewania eta¿owego z zapasem
wêgla i kuchnia doskonale umeblowana. Zapo-
znawanie siê i rozmowa nie trwa³a d³ugo. Wszed³
starszyna z zawiadomieniem, ¿e czeka ciê¿arów-
ka z 4 ¿o³nierzami, z którymi ma siê udaæ do mia-
sta KoŸle po meble. Magazyn by³ olbrzymi i przy-
t³acza³ iloœci¹ i jakoœci¹ asortymentu. Wybra³ dwa
³ó¿ka, stó³, krzes³a, fotele, toaletkê, szafê trzydrz-
wiow¹ no i jakieœ inne drobiazgi. Wrócili do po-
rtu z tym wyposa¿eniem, przywo¿¹c przy okazji
wanienkê smalcu, olbrzymi¹ michê suszonych
œliwek, kilka worków cukru i m¹ki, a ponadto
myd³o. Produkty ¿ywnoœciowe przekaza³ paniom
s¹siadkom i od tej chwili nie musia³ siê martwiæ
o jedzenie i opierunek. Nim przyst¹pi³ do rozsta-
wiania mebli, ¿o³nierze odchodz¹c wrêczyli mu

Sylwetki naszych ludzi

PIERWSZY DZIEÑ PRACY PO WOJNIE W KO•LE PORT

Jerzy Krysiak dysponuje nies³ychan¹ pamiê-
ci¹. Mo¿e godzinami opowiadaæ o historii prze-
wozów na Odrze i scharakteryzowaæ wszystkich
dyrektorów ¯eglugi na Odrze. Zapytany o naj-
ciekawsze swoje prze¿ycie zwi¹zane z ¿eglug¹
odpowiada bez namys³u: – Pierwszy dzieñ pra-
cy w maju 1945 w porcie KoŸle.

Urodzi³ siê 19 sierpnia 1924 r. w Warszawie.
Naukê w II klasie gimnazjalnej przerwa³ wybuch
wojny 1939 roku. Niezale¿nie od nauki jêzyków
obcych, szlifowa³ jêzyk niemiecki. Ten szlif pomo-
¿e w póŸniejszych latach na przetrwanie i osi¹-
ganie sukcesów w pracy zawodowej po wojnie.
Jako gimnazjalista z bieg³¹ znajomoœci¹ jêzyka
niemieckiego móg³ pracowaæ w ró¿nych firmach,
ale najd³u¿ej u niemieckiego armatora na œrod-
kowej i dolnej Wiœle.

W roku 1945 poczu³ siê doros³ym cz³owiekiem
i wyjecha³ w poszukiwaniu pracy na Ziemie
Odzyskane, konkretnie do Wroc³awia. Pañstwo-
wy Urz¹d Repatriacyjny skierowa³ go do polskiej
administracji resortowej. Tu absolutnie przypad-
kowo natkn¹³ siê na in¿. Stanis³awa Juniewicza
– Komisarza ¯eglugi do przejmowania portów
odrzañskich (póŸniejszego profesora Politechni-
ki Wroc³awskiej) od Armii Radzieckiej. Zosta³
natychmiast przyjêty do pracy, z poleceniem przy-
gotowania siê do nocnego wyjazdu do KoŸla.
Ekipa w sk³adzie in¿. S. Juniewicz, p³atnik W.
Fogel (z eleganckim neseserkiem), J. Krysiak i kie-
rowca, z pistoletami przy biodrach wczesnym
rankiem dotar³a do portu w KoŸlu.

Wojennym Komendantem Portu by³ mjr. N. S.
Resetniak, który ze swoj¹ jednostk¹ zdobywa³
KoŸle. Ochronê portu stanowi³a wiêc jednostka
frontowa, a nie maruderzy z ty³ów. Komendant
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PM. O tego momentu mjr. Resetniak nie intere-
sowa³ siê portem.

Poinstruowany przez ró¿nych ludzi, na noc
zabarykadowa³ du¿e drzwi wejœciowe na parte-
rze olbrzymim dr¹giem. W nocy zbudzi³o go g³o-
œne dobijanie siê do drzwi wejœciowych. Nie na-
myœlaj¹c siê d³ugo, z g³êbi pokoju puœci³ krótk¹
seriê z PM w otwarte okno. £omotanie ucich³o.
To nie mogli byæ ¿o³nierze radzieccy. Oni nie
wchodzili nigdy pracownikom portu w drogê.
Wieczorem przy ognisku, grali na harmoszce,
œpiewali, popijali i ok. pierwszej szli spaæ. Dobi-
jali siê zapewne szabrownicy.

Rano rozpocz¹³ rzeczywisty dzieñ pracy. Biu-
ro znajdowa³o siê na parterze i by³o nale¿ycie wy-
posa¿one, ³¹cznie z maszyn¹ do pisania. Wyszed³
przed blok. Zobaczy³em mê¿szczyznê zbli¿aj¹ce-
go siê sprê¿ystym krokiem. Na mundurze mia³
œlady po odprutych dystynkcjach i zameldowa³
siê po niemiecku. Spojrzeli sobie w oczy i wlot
siê zorientowa³, ¿e z tym cz³owiekiem wspó³praca
bêdzie uk³adaæ siê dobrze. By³ to kpt. Ferdinand
Ptok, którego Jerzy mianowa³ brygadzist¹ grupy
wydobywczej wraków. Do grupy tej do³¹czy³ in¿.
Nagel, Niemiec, który dokonywa³ pomiarów
wydobytych statków wg przepisów Germani-
scher Lloyd. Okaza³o siê, ¿e wydobyte jednostki
by³y niemal ca³kowicie pozbawione osprzêtu.
Nale¿a³o go kupowaæ od zapobiegliwych szy-
prów, którzy przechowali przed zatopieniem jed-
nostek. Tu sta³a siê bardzo przydatna paczuszka
otrzymana od pana Fogla przed wyjazdem. Tak,
osprzêt by³ kupowany, dopóki nie zosta³ odkry-
ty magazyn, znajduj¹cy w pobli¿u portu przy III
basenie.

W œród ludnoœci osiedla KoŸle Port rozesz³a
siê pog³oska: >Pojawi³ siê kierownik portu, m³o-
dy cz³owiek, podobno Polak, a jakby nasz<. Dla-
tego pewnego dnia przysz³a do Jerzego ¿ona in¿.

Nagla, aby uchroni³ ich rodzinê od przesiedlenia
na tereny Niemiec. W tym czasie bowiem pierw-
sze, wprawdzie ma³e, ale zaczê³y siê deportacje.
Natychmiast uda³ siê do w³adz miasta. Przedsta-
wi³ in¿. Nagla, jako niezbêdnego dla odbudowy
gospodarki. O ile jest zorientowany, to pracowa³
on d³ugie lata w KoŸlu.

Wojska radzieckie powoli opuszcza³y miasto.
Œl¹zacy i Niemcy porz¹dkowali nabrze¿a w
trzech basenach, uruchamiali urz¹dzenia porto-
we, ale najwiêkszy wysi³ek by³ skierowany na
wydobywanie wraków. Aby rozpocz¹æ za³adun-
ki trzeba by³o jeszcze czekaæ kilka miesiêcy. Nie
mniej, pierwsze kroki do uruchomienia portu
KoŸle zosta³y zrobione.

Na podstawie opowieœci Jerzego Krysiaka
Marian Kosicki

Nowe przepisy zosta³y wprowadzone Rozpo-
rz¹dzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie
przepisów ¿eglugowych na œródl¹dowych drogach
wodnych (z dnia 28.04.2003 r. Dz.U nr 212 poz.
2072) wraz z za³¹cznikiem Przepisy ¿eglugowe na
œródl¹dowych drogach wodnych. Stanowi¹ one no-
welizacjê przepisów ¿eglugowych wprowadzo-
nych Rozporz¹dzeniem Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z 1991 r. i s¹ zgodne z obo-
wi¹zuj¹c¹ wersj¹ Europejskiego Kodu ¯eglugi
Œródl¹dowej CEVNI (European code for inland
waterways) wprowadzone rezolucj¹ TRANS/SC.
3/115/Rev. 2. EKG ONZ. Nowelizacja nie prostu-

je pomy³ek i nieprawid³owoœci, jakie zaistnia³y
w dotychczasowych przepisach z 1991 r.

Mechanizm utrzymywania nieprawid³owoœci
jest nadzwyczaj prosty i dla jego zrozumienia
przedstawiê drogê do przepisów ¿eglugowych
w 1967 r.

Centralny Zarz¹d Wód Œródl¹dowych powo-
³a³ zespó³ pod kierownictwem Czes³awa Gotow-
ta, Naczelnika Wydzia³u Zbiorników i Dróg Wod-
nych. Zespó³ wzywa³ na trzydniow¹ naradê
przedstawicieli Okrêgowych Zarz¹dów Wod-
nych, kolejno: odrzañskich, wiœlanych i pozosta-
³ych. Ka¿da wniesiona uwaga z „terenu” by³a

Jakie mamy przepisy ¿eglugowe



8

Korespondencje prosimy kierowaæ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. (71) 321 45 86, kom. 506 814 245
H/P „Nadbór”, Górny awanport œluzy Szczytniki, 50-370 Wroc³aw, ul. Wybrze¿e Wyspiañskiego 27

e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http: //www.nadbor.pwr.wroc.pl. „Bractwo Mokrego Pok³adu”
red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Browary Dolnoœl¹skie „PIAST”; ODRATRANS S.A.; NAVICENTRUM Sp. z o.o.;
RZGW Wroc³aw; MALBO Sp. z o.o. – Stocznie Wroc³aw i Malczyce

wnikliwie analizowana przez zespó³, tudzie¿
dochodz¹cych w razie potrzeby prawników i in-
nych specjalistów CZWŒ. Przywo³am tylko pro-
pozycjê „terenow¹” wprowadzenia po raz pierw-
szy jednego paragrafu. Dyskusja nad nim zajê³a
jedn¹ ca³¹ sesjê dopo³udniow¹ i ukaza³a siê w na-
stêpuj¹cej wersji:

§ 39.3. Czasowe zamkniêcie drogi wodnej nie do-
tyczy statków bior¹cych udzia³ w akcji ratowniczej
oraz statków, których ruch jest konieczny w zwi¹zku
z utrzymaniem drogi wodnej.

Obecnie takie postêpowanie nie mo¿e mieæ
miejsca, a w przepisach wystêpuje wiele niepra-
wid³owoœci. Obecnie decyduj¹cy g³os ma urzê-
dnik, prawnik i t³umacz. Czytaj¹c aktualne prze-
pisy nie sposób ustaliæ, kto pope³ni³ „chybki” –
t³umacz, czy urzêdnik. Oto niektóre przyk³ady.

§ 1.01. pkt. f. obiekt p³ywaj¹cy – oznacza kon-
strukcjê p³ywaj¹c¹, normalnie nie przeznaczon¹ do
przemieszczania siê, a w szczególnoœci: przystañ, za-
k³ad k¹pielowy, dok, hangar dla ma³ych statków itp.

W Rezolucji definicja ta brzmi:
w jêzyku angielskim: floating establishment,
w jêzyku rosyjskim: ïëàâó÷àÿ óñòàíîâêà.

Mo¿na to przet³umaczyæ jako urz¹dzenie p³y-
waj¹ce. Natomiast obiekt p³ywaj¹cy wed³ug wszel-
kich s³owników i leksykonów polskich oznacza
ka¿dy statek z w³asnym napêdem lub bez (tak jak
obiekt lataj¹cy oznacza wszystko co lata, w tym
i UFO).

§ 2.01. Znaki rozpoznawcze statków nie zalicza-
nych do ma³ych statków.

W Rezolucji punkt ten brzmi:
w jêzyku angielskim: Identification marks on ves-
sels other than small craft.
w jêzyku rosyjskim: îïîçíàâàòåëüíûå çíàêè ñóäîâ,
ç à  èñêë þ÷ å í è åì  ì àëûõ ñóäîâ.

Punkt ten powinien wiêc mieæ brzmienie: Zna-
ki rozpoznawcze statków za wyj¹tkiem ma³ych stat-
ków. Nie zaliczanie siê do ma³ych statków
w brzmieniu wydanych przepisów stawia
nadrzêdnoœæ ma³ych statków nad du¿ymi.

§ 6.01.-bis. Statki poruszaj¹ce siê na podwodnych
p³atach [...] p³ywaj¹ce z prêdkoœci¹ wiêksz¹ ni¿ 40
km/h, powinny zostawiæ innym statkom akwen za-
pewniaj¹cy im mo¿liwoœæ zachowania kursu oraz swo-
bodê manewrowania.

W Rezolucji definicja ta ma
brzmienie:
w jêzyku angielskim: ...to hold
thier course and to manoeuvre...
w jêzyku rosyjskim: . . . ä î ë æ í û
ïðåäîñòàâëÿòü âñåì ïðî÷èì ñóäàì
íåîáõîäèìîå  ïpîñòðàíñòâî. . .

Akwen jest to przestrzeñ wod-
na w ogóle, w tym wypadku
akwen, na którym tu i teraz znaj-
duj¹ siê szybkie statki, jak i inne
statki. A wiêc chodzi tu o zostawie-
nie wolnego miejsca (przestrzeni) na
akwenie dla zachowania kursu i
swobody manewrowania innych
statków.

Za³¹cznik nr 7, Czêœæ IV. Ozna-
kowanie miejsc niebezpiecznych i przeszkód ¿eglugo-
wych.

Rysunek nr 14 przedstawia znak opisany jako
przeszkoda w na œrodku drogi wodnej.

Oczywiœcie, znak ten mo¿e mieæ takie zasto-
sowanie. Jednak¿e w Rezolucji definicja ta ma
brzmienie:
w jêzyku angielskim: bifurcation
w jêzyku rosyjskim: ðàçâèëêà,
w niemieckich przepisach: spaltung.

A wiêc powinna tu byæ mowa o rozwidleniu,
rozga³êzieniu szlaku ¿eglownego.

Przytaczaj¹c tu tylko nieliczne uwagi mogê
stwierdziæ, ¿e twórcy aktualnych przepisów ¿e-
glugowych tak do koñca nie s¹ specjalistami
w zakresie ¿eglugi i dróg wodnych.

Uwagi dodatkowe
1. Cytaty z Rezolucji w jêzyku angielskim i rosyjskim

wystêpuj¹ na prawach orygina³u.
2. Bifurkacja [³ac. bifurkus = rozdwojony, rosochaty] –

2. geol. rozwidlenie, rozdzielenie siê rzeki na dwa lub
wiêcej ramion, które staj¹ siê oddzielnymi dorzecza-
mi; zjawisko wystêpuje przy ma³ych spadkach rzeki,
na terenie p³askim, zwykle bagiennym. (S³ownik wy-
razów obcych PWN, Warszawa 1980)

3. Przyk³adem bifurkacji jest rzeka Obra, której po roz-
dzieleniu lewe ramiê uchodzi do Odry w km 469,4,
zaœ prawe do Warty w km 90,7. Kilometra¿ Warty li-
czony w górê od ujœcia do Odry w km 617,60, kilo-
metra¿ Odry liczony jako „0” w dó³ od ujœcia Opawy
do Odry.

Marian Kosicki


