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Gwiazda Polski — Coelum Polonarum

8 paZzdziernika 2004 r. prof. Stanistaw Janu-
szewski uczestniczyl w odstonigciu fresku i tabli-
¢y, ufundowanych przez Zofig Krawczyk, prezy-
denta miasta stol. Warszawy prof. Lecha Kaczyi-
skiego i szereg os6b prywatnych. Z tej réwniez
okazji uchwata Rady Gminy Mokotéw skwer przy
ul. Komandorskiej 17 zyskat nazwe , Skweru Gwia-
zdy Polski”.

Fundacja od wielu lat wspiera idee ochrony
prawnej dawnej willi, warsztatu i poligonu do-
swiadczalnego wytworni Lotniczej “Motolux” Jana
Szala, ktéra w latach 1927 — 1939 od grywala zna-
czacg role w polskim przemysle lotniczym. Jan Szal
- wynalazca i konstruktor — opracowal m.in. syn-
chronizator karabinu maszynowego do strzelania
przez tarcze smigla, stosowany w 800 polskich
samolotach, m.in. PZL P-7, PZL P-11, Karag, Cza-
pla, w tym na 100 eksportowanych do Bulgarii i
Rumunii. Z powodzeniem stosowano jego zaczep
do paséw bezpieczeristwa, filtry benzynowe,
osprzet lotniczy, ale do historii Szal przeszedt dzie-

ki swym pasjom zwigzanym z badaniami strato-
sfery. Gdy prof. August Piccard dokonat 27 maja
1931 r. sensacyjnego lotu do stratosfery, osiggajac
wysokosc 15.781 m, w Polsce - pod protektoratem
gen. Kazimierza Sosnkowskiego - zawigzat sie
Komitet Organizacyjny I Polskiego Lotu Stratosfe-
rycznego a w jego ramach powstata Rada Nauko-
wa i Komisja Techniczna, ktérej przewodniczacym
zostal prezydent Rzeczypospolitej prof. Ignacy
Moscicki.

Opracowano wyjatkowy program naukowy i
wykonano unikatowa aparature dla badan promie-
niowania kosmicznego, wlasnosci fizyko-chemicz-
nych stratosfery, warstwy ozonowej, aerologii etc.
Rada Techniczna z powodzeniem rozwiazata pro-
blemy wyposazenia gondoli w przyrzady nawiga-
cyjne, aparature radiowaq, sprzet fotograficzny,
opracowala nowe i ztoZone zagadnienia organizacji
i techniki startu, sposobu mierzenia wysokosci
balonu w locie, tabele balastowania podczas wzno-

Fresk na $cianie wytwdrni lotniczej Motolux

Tablica pamiatkowa

. COMIESIECZNE SPOTKANIA ,,BRACTWA MOKREGO POKLADU”
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szenia i opadania, regeneracji zuzytego powietrza,
zapasu cieklego tlenu w gondoli itp.

Poczatkowo planowano wspdlny lot z prof. Pic-
cardem, ktéry nawet przyjechal do Warszawy, ale
gdy nie doszlo do porozumienia, postanowiono
zrealizowad zadanie polskimi sitami. Nowatorski
projekt powloki balonu, owoidalny, sprzyjajacy
zyskaniu wigkszego putapu, a planowano lot na
wysokogé 27000-30000 m, opracowal inz. Jézef
Paczosa. Powloke uszyto w Wytwdrni Balonéw i
Spadochronéw w Legionowie — pod kierunkiem
inz. Stanistawa Mazurka. Wykonano ja z jedwab-
nej tkaniny, pokrytej warstwa specjalnie preparo-
wanej gumy, wg patentu inz. Jézefa Rojka.

Osobny rozdziat w historii stratostatu stanowito
mistrzowskie dzielo Jana Szala — hermetyczna gon-
dola, ktéra wg jego projektu, wykonano wiasnie
w wytwérni ,Motolux”. Zbudowano jg w trzech
egzemplarzach, dwu doswiadczalnych i jednego
przeznaczonego do lotu, w ktérym uczestniczyd
mieli kpt. Zbigniew Burzyiiski — dwukrotny zdo-
bywca pucharu Gordon Bennetta, ktéry ustanowit
réwniez 3 migdzynarodowe rekordy oraz dr Kon-
stanty Jodko-Narkiewicz, fizyk, badacz promienio-
wania kosmicznego, a jednoczeénie podréznik, al-
pinista i aeronauta. Gondola stanowita nadzwy-
czajne dzielo sztuki precyzyjnej, podziw budzilty
jej nowoczesne rozwigzania techniczne, m.in. pre-

Weterami polskich sit lotniczych na Zachodzie

cyzyjne zaczepy i dZwignie zamkdéw wilazéw, wy-
konane ze stali chromoniklowej.

Latem 1937 r. ustalono miejsce startu — wybie-
rajac Doling Chochotowska, co nie byto zadaniem
fatwym ze wzgledu na rozmiary statostatu. Jego
pojemnosd siegala bowiem 124790 m’, a wysokoéé
w pozydji startowej 120 m. Kazdy silniejszy poryw
wiatru mégt doprowadzié¢ do uszkodzen. Start
wymagal wigc miejsca naturalnie oslonietego, w
ktérym predkosc wiatru nie mogla przekraczac 1,5
m/ sek.

W drodze otwartego, publicznego konkursu
balon zyskat nazwe “Gwiazda Polski”, najpetniej
wyrazajacq polskie wizje, narodowa $wiadomosc
i aspiracje, jakze trafnie lgczac przy tym polskie
dokonania na polu nauki, techniki i przemystu
lotniczego z polska racja stanu.

15 wrzesnia 1938 r. roztozono w Dolinie Cho-
chotowskiej ogromny obéz (140 technikéw i 200
zolierzy obslugi startowej) i podjeto przygotowa-
nia do startu, ktéry - kierujac sie prognozami me-
teorologicznymi - ustalono na 12 paZdziernika.
Olbrzymia powloke stratostatu roztozono na zie-
mi, na plachtach i zakotwiczono do 40 dZwigarek.
Po zmierzchu stanowisko startowe o$wietlono re-
flektorami przeciwlotniczymi a ok. 22" przysta-
piono do wypelniania balonu wodorem. Niestety
o péinocy niespodziewanie zerwal si¢ wiatr, ktéry
momentami miat sile halnego. Postanowiono
opréznic balon. Niestety, wywolana w czasie tar-
cia powloki balonu o ziemie iskra spowodowata
eksplozje i pozar. 10% powloki ulegto zniszczeniu
ale ocalata gondola i jej wyposazenie.

Zdecydowano o powtdrzeniu startu jesienig
1939 r. w Stawsku w Gorganach. Balon odestano
do Legionowa — do naprawy. W USA zamowiono
hel. Statek z 750 butlami gazu, z Nowego Orlea-
nu dotart do Gdyni w sierpniu 1939 r. Butle z he-
lem przewieziono do Stawska, ale wybuch wojny
przekreslit przygotowania do startu.

Spotkanie na ,Skwerze Gwiazdy Polskiej”, a
takie jego miano postulowal wobec wladz Warsza-
wy réwniez prof. Stanistaw Januszewski, zgroma-
dzilo wielu warszawiakéw, przybyty poczty stan-
darowe Stowarzyszenia Lotnikéw Polskich, Aero-
klubu Polski, lotniczych druzyn harcerskich. O
dziejach wytwérni “Motolux”, o zyciu, dziele i
pasjach Jana Szala, o walorach miejsca, ktore
uswietnil fresk i tablica pamigtkowa méwili Jerzy
Jasiuk — dyrektor warszawskiego Muzeum Tech-
niki, Jerzy Siatkowski — sekretarz generalny Ae-
roklubu Polski, prof. Stanistaw Januszewski i cér-
ka Jana Szala — Barbara Szal - Karkowska. Dr Zo-
fia Krawczyk, gospodarujaca dzisiaj na parceli Jana
Szala, ktdra z taka pasja przywrdcita kulturze na-
rodowej zrujnowang wille i warsztat lotniczy, opo-
wiadata o 10-letnim bez mata wysitku by na nowo
“méwic poczely kamienie”, bySmy czerpa¢ mogli
z dziedzictwa a na skwerze “Gwiazdy Polski”



odda¢ sig chwili zadumy. A miejsce spotkania byto
wyjatkowym. To nie cmentarz i wspomnienie je-
szcze jednej narodowej tragedii lecz skrawek zie-

mi znaczony praca i tryumfem polskiej nauki, tech-
niki i przedsigbiorczosci.
Stanistaw Januszewski

IV Miedzynarodowy Warsztat Archeologii Przemyslowej
Bukareszt-Baia Mare (Rumunia)

Od 27 wrzesnia do 3 pazdziernika 2004 r. ru-
muriskie Ministerstwo Kultury po raz kolejny za-
prosito historykéw techniki i konserwatoréw za-
bytkéw do podzielenia si¢ doswiadczeniami na
polu ochrony dziedzictwa przemystowego i tech-
nicznego. Akces zglosilo niemal 50 oséb, poza
Rumunia z Anglii, Francji, Hiszpanii, Holandlii,
Rosji, Stowacji, Wegier. Z Polski udzial wzieli
przedstawiciele krakowskiej Akademii Gérniczo-
Hutniczej, prezentujac swe osiagniecia na polu
zabezpieczania historycznych wyrobisk gérniczych
oraz Fundacji Otwartego Muzeum Techniki i Mig-
dzywydzialowego Studenckiego Kola Naukowe-
go Politechniki Wroclawskiej “Ochrony zabytkéw
techniki HP Nadbér”. Stanislaw Januszewski
przedstawit problematyke ochrony zabytkéw tech-
niki Gér Sowich i formule Sowiogérskiego Mu-
zeum Techniki FOMT - muzeum dziedzictwa kul-
tury technicznej w czasie i przestrzeni.

Z ogromnym zainteresowaniem spotkaly sie
wystapienia i prezentacje multimedialne studentéw

Politechniki Wroctawskiej — Grzegorza Luznego i
Tadeusza Klodowskiego. Pierwszy méwit o stu-
denckim warsztacie konserwatorskim prowadzo-
nym na pokiadach HP ,Nadbér” i DP ,,Wréblin”
oraz w parowozowniach Dzierzoniowa, o osiagnie-
ciach studenckiego ruchu naukowego Politechniki
Wroclawskiej i wolontariatu Fundacji na polu ochro-
ny zabytkéw techniki. Problematyka ta budzi tym
wigksze zainteresowanie, Ze wiaczanie miodziezy
w proces ochrony dziedzictwa kulturowego, od kil-
ku lat stanowi przedmiot szczegdlnej uwagi Mie-
dzynarodowego Towarzystwa Ochrony Dziedzic-
twa Technicznego (TICCIH), podobnie jak prowa-
dzenie dydaktyki w oparciu o studia i analizy, za-
jecia laboratoryjne i warsztatowe, w oparciu o kon-
kretne dzieta kultury technicznej.

Z niemniejszym zainteresowaniem spotkata sig
prezentacja Tadeusza Klodowskiego, ilustrujaca
inny kierunek aktywnosci Kota — wigzacy sie
z ewidencja zabytkéw techniki. A opracowal jg dla
dziel pozostajacych do dzisiaj na Wydziale Elek-
troniki Politechniki Wroclawskiej, czasami zupel-
nie nowej daty, ale w toku dokonywanego niemal-
ze na naszych oczach postepu na polu informaty-
ki i telekomunikacji komputery czy lampy radio-
we sprzed kilku ledwie lat awansujg dzisiaj do
rangi dziet kultury, zabytkéw techniki.

W materialach konferencyjnych publikowane
beda réwniez opracowania Lukasza Bieleckiego o
pracach na polu projektowania architektoniczne-
go na obszarach postindustrialnych, prowadzo-
nych w ramach Studenckiej Pracowni Architekto-
nicznej FOMT “Projektownia”, na DP “Wréblin”,
Magdaleny Serwatki o pierwszym na kontynen-

Folusz wodny



Nadal spotyka si¢ wozy ciaggnione przez woly

cie europejskim moscie zeliwnym w Lazanach k.
Strzegomia i konkursie adresowanym do studen-
tow architektury na projekt ekspozycji reliktow
mostu, w 2004 r. wydobytych ze Strzegomki oraz
Marka Battka o zabytkach techniki gérniczej na
obszarze Bramy Lubawskiej.

W dyskusji podkreslano, ze niewiele uczelni
w Europie moze poszczycic sie takimi efektami pra-
cy z mlodzieza studencka, zwracano uwage na pro-
fesjonalizm studenckich pasji i ich utylitarne pozyt-
ki. Podniesiono wage organizacji prac studenckich
w oparciu o zabytkowe jednostki plywajace, o za-
bytki, kontakt z ktérymi wyzwala inicjatywy, ujaw-
nia talenty i sprzyja rozwijaniu zainteresowar. Praca
studentdéw na naszych statkach, w dzierzoniowskiej
parowozowni, na bielawskim folwarku i w XIV-
wiecznej kopalni rud olowiu i srebra ,,Silberloch”
znalazta og6lng aprobate, owocowata wnioskiem o
szerokie upowszechnienie doswiadczern Fundacji
1 MSKN Politechniki Wroctawskiej.

Z uznaniem spotkalo si¢ zaproszenie skierowa-
ne pod adresem uczestnikéw Konferencji udziatu
w II Migdzynarodowym Warsztacie Naukowym
Studentéw w Sowiogérskim Muzeum Techniki, w
Dzierzoniowie w dniach od 2-4 wrzesnia 2005 r.

Znakomitym doswiadczeniem byly réwniez

Manewry na stacji

liczne objazdy zabytkéw techniki prowadzone
w regionie Maramures, w rumuriskich Karpatach.
ZetknelisSmy sie nie tylko z gérictwem rud olo-
wiu czy zlota, ktérego tradycja siega XIV w., tak-
ze z energetyka wodng i rzemiostem wiejskim.
Szczegdlne zainteresowanie towarzyszyto wizji
sitowni wodnych, ktérych kola wodne napedzaty
zlozenia kamieni mlyniskich, maszyny rolnicze,
stgpy do rozdrabniania owocéw, prasy oleju.
Z energii wody potokéw karpackich czerpie jeszcze
wiele gospodarstw wiejskich, w jednej wsi znaj-
dujemy réwniez po kilkanascie foluszy wodnych
i dziesiatki gorzelni — stale w ruchu, podobnie jak
krosna, latem skladowane na poddaszach a uru-
chamiane jesienig i zimg. Tkactwo wcigz stanowi
tradycyjne zajecie mieszkaricéw wsi, podobnie jak
stolarka i snycerka w drewnie. Maramures to re-
gion zasobny w lasy, o mocnej pozycji przemystu
drzewnego. Uczestnicy Konferengji poznali tech-
nologie stosowane w kombinacie drzewnym w Vi-
seul de Sus, a szczegdlnym zainteresowaniem cie-
szyla sie¢ wyprawa zbudowang w 1932 r. wasko-
torowq kolejka lesng w glab Karpat, z Viseul de
Sus do Botizu doling rzeki Vaser, na dystansie ok.
30 km. Kolej Doliny Vaser to juz jedna z nielicz-
nych w Europie kolejek tego typu, wciaz funkcjo-
nujaca w oparciu o trakcje parowa, chociaz obok
parowozéw lory z drewnem obslugujg réwniez
waskotorowe lokomotywy spalinowe, a do trans-
portu ludzi i materialéw wykorzystuje sie takze
spalinowe drezyny samochodowe, eksploatowane
réwniez przez stuzby celne. Podréz kolejka daje
znakomity wglad w dzikie krajobrazy Karpat, po-
zwala réwniez pozna¢ organizacje i warunki prac
lesnych, $cinki i transportu drewna do linii kolej-
ki a dalej do kombinatu, takze ciggly prace nad
utrzymaniem trasy kolejki, prowadzacej brzegiem
gorskiej rzeki, bezustannie zmieniajacej bieg i roz-
bijajacej nasyp. To réwniez wglad w warunki zycia
i pracy drwali, niezwykle ciezkiej i niebezpiecz-
nej, czasu spegdzanego w karpackich ostepach, w
surowych chatach — robotniczych noclegowniach.

Stanistaw Januszewski



O turystyce industrialnej

W dniach od 18 do 20 pazdziernika 2004 r.
z inicjatywy Polskiej Organizagji Turystycznej, Pol-
skiego Komitetu Ochrony Dziedzictwa Przemysto-
wego — TICCIH oraz Wojewddzkiego Urzedu
Ochrony Zabytkéw w Szczecinie odbyla sie
w Szczecinie pierwsza z serii planowanych kon-
ferencji regionalnych poswigconych problematy-
ce turystyki industrialnej. Rzecz w wypracowaniu
strategii dzialania i promocji nowego produktu tu-
rystycznego jakim by¢ moga zabytki przemyshu i
techniki Polski. W Europie turystyka industrialna
staje sie modng i z kazdym rokiem coraz bardziej
dochodowq. Tej szansy nie chca zaprzepascic row-
niez polskie organizacje turystyczne, a niesie to
réwniez nowe spojrzenie na klopotliwe dla wielu
wladcicieli zmaganie sie z zabytkowsa substancja
starych mlynéw, elektrowni wodnych, dworcéw
kolejowych czy upadlych zakladéw przemysto-
wych. Moga awansowac do rangi atrakcji, ktéra
odpowiednio opakowana stac si¢ moze produktem
turystycznym.

W Szczecinie uwage skoncentrowano na dzie-
dzictwie mostéw drogowych i kolejowych — sta-

Elektrownia Likowo

tych i zwodzonych, wéréd ktérych uwage zwraca
most kolejowy w Podjuchach z przestem zwodzo-
nym dla zeglugi odrzariskiej czy klapowy most
zwodzony w Dziwnowie, badZ ten w Wolinie,
obrotowy. Sam Szczecin obfituje w wiele intere-
sujacych dziet budownictwa mostowego, ktérych
przyszlosé jednak w zwiazku z potrzebg moder-
nizacji odrzariskiej drogi wodnej rysuje sie niewe-
solo, tym bardziej, ze wsp6lczesne mosty szcze-
cifiskie z pewnoscia nie trafig do annaléw sztuki
budownictwa mostowego — wprowadzajac chaos
inielad i burzac harmonie przestrzeni kulturowej
i krajobrazu.

Objazd studyjny wybranych dziet objat réwniez
elektrownig¢ wodna Likowo z lat 1922-1924, skan-
sen kolei waskotorowej w Gryficach, latarnie mor-

Mlewnik walcowy, “Maty Miyn”, Stargard

Gryfice - skansen kolei waskotorowych



ska w Niechorzu (1863-1866), stacj¢ ratownictwa
morskiego w Miedzyzdrojach — przysposobiong do
roli smazalni ryb i ,Maly Miyn” w Stargardzie
Szczecinskim (1894) w 2003 r. adaptowany do roli
pensjonatu i restauracji z winiarnig, stanowiacy
wdzieczny przyktad mozliwosci czerpania z tury-
styki, prowadzac odwiedzajacego go w bogate dzie-
je stargardzkiego przemyslu rolno-spozywczego.
Uczestnicy Konferencji wskazywali na rolg jaka
w promocji zachodniopomorskiego odgrywac
moze ochrona dziedzictwa technicznego i na jego
atrakcyjno$é dla ksztaltowania nowych progra-
méw rozwoju gospodarczego, wigzanych z tury-
styka. Prof. Stanistaw Januszewski przedstawiat
doswiadczenia Fundacji na tym polu — prezentu-
jac programy uzytkowe zabytkowych statkéw Flo-
tylli FOMT i oferte Sowiogdrskiego Muzeum Tech-

Miedzyzdroje — dawna stacja ratownictwa morskiego

niki FOMT adresowana réwniez dla turystyki in-
dustrialnej.
Marian Kosicki

Fosy miejskie

Starsza (zwana Czarng Olawa) — biegnaca nie-
gdy$ §ladem obecnej ulicy Kazimierza Wielkiego
i Nowy Swiat — juz nie istnieje. PéZniejsza — bie-
gnaca wzdluz obecnej ulicy Podwale taczy ulice
Juliusza Stowackiego z placem 1 Maja i mostem
Sikorskiego.

Przed powstaniem dolnego, Mieszczanskiego
Stopnia Wodnego, 6wczesne wladze miejskie
uzytkowaly dwa miyny na sztucznym korycie rze-
ki Otawy (fosie) wytworzonym w celach obron-

Domy nad Otawa (nad wewnetrzna fosa)
Bialoskérniczg, rys. H. Miitzel, 1826, MN Wroclaw

nych i okrazajacym miasto od strony potudniowej
i zachodniej. Koryto to wykopano w naturalnym
obnizeniu terenowym w 1291 roku a gmina wy-
budowala na nim dwa mtyny. Jeden zwany mly-
nem Siedmiu K6t i drugi — noszacy miano Ketzel.
Oprécz zdokumentowanych miynéw istnialy tu
réwniez: tartaki, papiernie, szlifiernie kamieni,
kuznie, grepialnie, tkalnie, mtyny olejowe, folusze
(z ktérych pierwszy zbudowano w 1267 roku) oraz
inne liczne zaklady produkcyjne wykorzystujace
energie kola wodnego. Urzgdzeniami hydrotech-
nicznymi byly gléwnie podsiebierne kota wodne.
Wody fosy byly réwniez wykorzystywane przez
6wezesnych mieszkanicéw do celéw bytowych.
Praczki na brzegach praty bielizne.

Do picia uzywano wody czerpalnej ze studni
kopanych. Do odprowadzania nieczystosci stuzy-
ly kloaki i fosa miejska. Po wybudowaniu pierw-
szych wodociggéw wprowadzono zakaz odprowa-
dzania zanieczyszczeri powyzej miejsc poboru

Fosa miejska na wysokosci Wzgérza Partyzantéw
(czesé ptd-wsch.) z widocznym przepustem
pod ul. Piotra Skargi



wody. W tym celu wykopano w 1581 roku miedzy
murami miasta a rzeka specjalny réw, ktéry odpro-
wadzal nieczystosci ponizej stopnia dolnego.

W czasie rozbudowy miasta i jego fortyfikacji
w pierwszej polowie XIV wieku wykonano w ob-
nizeniu terenowym (po powodziowym) fose ze-
wnetrzng — po rozebraniu fortyfikacji zachowana
w wiekszosci do dzi$, pomimo wielokrotnych pla-
néw jej zasypania.

Udato sig to natomiast z fosg wewnetrzng, ktdrg
(po jej wezesniejszym zamuleniu i zanieczyszcze-
niu) zasypano w 1866r., a jej sladem powstala sze-
roka ulica z bulwarem posrodku, ktérej jedna stro-
na nosita nazwe Siedmiu Két. Druga zas, bedaca
lewym brzegiem Olawy nazwano po 1945 r. ulicg

Kazimierza Wielkiego. W latach 70. XX w. utwo-
rzono ulice o jednej nazwie Kazimierza Wielkie-
go. Jest to arteria szesciopasmowa dla samocho-
déw z dwoma torowiskami dla tramwajéw posrod-
ku, znana tez jako trasa W-Z.

Po rozebraniu fortyfikacji wzdtuz brzegéw fosy
zewngetrznej utworzono promenadeg, a sama fosa
stuzyla mieszkaricom do rekreacji. Na wlocie — od
strony Odry cumowaly gondole, a na wysokosci
promenady Staromiejskiej, od strony wschodniej —
kajaki, a obecnie rowery wodne. Dzieki obszernym
przepustom pod ulicami Swidnicka i Krupnicza ist-
nieje polaczenie wodne na calej jej diugosci.

Ryszard Majewicz

Odrzanska Droga Wodna - europejskie dziedzictwo

Uwarunkowania zeglugi na Odrze od XIII-XV w.
Cz.1

Do momentu pojawienia sie struktur paristwo-
wych na obszarze Nadodrza podstawowymi ogra-
niczeniami dla prowadzenia dzialalnosci zeglugo-
wej byly uwarunkowania naturalne. Ugruntowa-
nie si¢ organizmoéw paristw, na czele ktérych stal
monarcha, bedacy ,,wlascicielem” parstwa, dopro-
wadzilo do pojawienia si¢ nie znanych do tej pory
ograniczeri. Akty wladzy monarszej niekorzystnie
wptywaly na transport wodny po rzecze, jednak
przynosily korzysci lokalnym spolecznosciom, co
w konsekwencji prowadzilo do wylonienia sie
wzdluz Odry silnych i broniacych swoich pozycji
osrodkéw handlowych. Waznym elementem sto-
sunkéw handlowych miedzy tymi centrami byla
odrzariska arteria komunikacyjna.

Wraz z pojawieniem sie paristw i ich wilasci-
cieli wystapily tez ambicje i aspiracje monarchéw.
Prowadzily one do czestych zmian politycznych
wplywoéw na obszarze Nadodrza i byly powodem
braku jednolitej, dtugofalowej polityki zeglugowej.

Nieodzownym atrybutem monarchéw byly ich
regalia, czyli wylaczne dziedziny dzialalnosci, do
prowadzenia ktérych mieli oni wylgczne prawo.
Do najwazniejszych nalezaty: regle ziemi, regale
wodne, regale mlyriskie, z ktérych wywodzity sie
inne m. in. regale ryboléwstwa uprawniajace mo-
narche do polowu wielkimi sieciami badZ przy
pomocy jazéw, regale wodne, ktérym objete byly
rzeki posiadajgce wigksze znaczenie oraz regale
miyriskie, bedace wylacznym prawem monarchy
do zakladania i eksploatacji mltynéw wodnych na
rzekach monarszych. Nastepujacy w kolejnych
wiekach rozwdj systemu przywilejéw czy immu-
nitetéw prowadzit do stopniowej likwidacji rega-
liéw na rzecz panéw, miast czy klasztorow w po-
staci przywilejéw i praw’.

Do podstawowych praw wykonywanych
przez monarche lub udzielanych innym nobilito-

wanym, majgcych istotny wplyw na warunki upra-
wiania zeglugi po Odrze nalezaly: prawo do po-
bierania oplat celnych, oplat zeglugowych, oplat
mostowych, przywileje zeglugowe, przywileje
miyriskie oraz prawo skladu wielkich miast.
Oplaty. Zegluga po Odrze od dawna obarczo-
na byla réznorakimi oplatami. Przez lata zmieniaty
si¢ ich nazwy oraz przedmiot obcigzeri. Dogodnym
miejscem do ich pobierania byly mosty i jazy.
Pierwsza wzmianka o oplacie pobieranej za korzy-
stanie z drogi wodnej w miejscowosciach: Krosno
Odrzanskie i Przybrzeg pochodzi z 18 lutego 1286
r.2 Oprécz oplat z tytutu przejazdu po rzece po-
bierane byly takze oplaty od przewozonych ladun-
kéw. Znane sg oplaty celne (Wasserzolle) pobiera-
ne od 1332 r. przez miasto Wroclaw za splawiane
tedy drzewo 3. Z biegiem lat przybywato upraw-
nionych do nakladania oplat. Prawo takie 28 sierp-
nia 1349 r. otrzymato od ksigcia Bolestawa Il z Le-
gnicy miasto Brzeg Dolny. W ramach uprawnie-
nia miasto moglo pobieraé oplate mostowa
(Briickenzoll), oplate zeglugowa (Wasserzoll) i opta-
te solng (Salzgefiille) *. Nie bylo konsekwendji oraz
planu w udzielaniu przez monarchéw uprawnieri.
Wydawali oni prawa nie tylko uprawniajgce do po-
bierania oplat, ale takze uprawnienia znoszace je.
Prawa takie nazywano: przywilejami zeglugowy-
mi lub zwolnieniami z oplat Zeglugowych.
Przywilej zeglugowy (Priviilegium fiir die freie
Schifffahrt auf der Oder) lub zwolnienie z optat
zeglugowych (zolifreie Schifffahrt), to uprawnienia,
o ktére starali sie przede wszystkim feudalowie
oraz klasztory. Poczawszy od XIII w. o prawo to
zaczeli ubiegad si¢ tez zamozni mieszczanie badZz
wigksze miasta. Jednym z pierwszych przywile-
jow zeglugowych udzielonych przez monarche, a
nie dotyczacym duchownych, byt wydany 26 mar-
ca 1337 r. przez kréla Jana Luksemburskiego przy-
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wilej wolnej zeglugi dla miasta Wroclawia. Zwal-
niat on kupeéw pochodzacych z miasta ze wszel-
kich optat oraz innych utrudnieri Zeglugowych.
Ponad péttora wieku péZniej uprawnienie Wrocla-
wia do wolnej zeglugi zostato potwierdzone 19
sierpnia 1490 r. przez Wiadystawa — kréla Wegier
i Czech °.

Przywilej mlyriski wykorzystywany byt dla
konkurencyjnej w stosunku do zeglugi formy wy-
korzystania rzeki. Réwnolegle z zegluga na Odrze
rozwijal sie przemyst przetwdrstwa rolnego. Na
przetomie XII i XIII w. rzeke zabudowywano mily-
nami wodnymi. Specyfika mlynéw byto ich poto-
zenie, Usytuowane byly w poprzek nurtu, tworzac
tamy pietrzace wode stuzaca do poruszania urza-
dzeri miyniskich. Wiascicielami mtynéw z reguty
byli ludzie nobilitowani. Nalezeli do nich wysocy
urzednicy i duchowni.

Miyny odrzanskie byty bardzo uciazliwe dla
marynarzy, gdyz ich konstruktorzy nie przewidy-
wali zaopatrzenia ich w jakiekolwiek urzadzenia
pomagajace statkom i zalogom pokonywacd te bu-
dowle wodne. Marynarze pragnacy pokonac jazy,
przed mtynami wyciagali statki na lad, gdzie na-
stepnie byly przeciggane na druga strone jazu.
Pierwsze akty prawne prébujace pogodzic odrzan-
skie interesy marynarzy i miynarzy wydane byty
w XIV w.

Sprzecznosc intereséw pomiedzy mlynarzami
a zeglarzami owocowata licznymi aktami prawny-
mi wladeéw lub urzednikéw prébujacych rozwia-
zywac spory. Zaangazowany w zalatwienie spra-
wy cesarz Karol IV 8 paZdziernika 1349 r. wydal
przepis nakazujacy rajcom miasta Wroctawia usu-
nigcie jazéw w miescie.

Dla przejécia statkéw miyny najczesciej posia-
daly niewielkie przeplawki. Byty nimi waskie prze-
smyki wylozZone deskami, po ktérych statki w dét
rzeki zeslizgiwaly sig, a w gore byty wciagane spe-
cjalnymi windami. O karkolomnych wyczynach,
do jakich zmuszani byli marynarze podczas rej-
séw po Odrze, swiadezy wysokosc spietrzenia
wody na niektérych miynach, ktére dochodzilo do
8-12 tokci.

Prawo skladu (Stapel- und Niederlagsrecht).
Pierwszym z wielkich miast nadodrzariskich, ktére
uzyskato ok. roku 1250 prawo skladu, byt Frank-
furt. Statki plynace z réznych stron przez Frank-
furt mialy obowigzek wystawienia towaréw w
mieécie na okres trzech dni. W tym czasie han-
dlowcy frankfurccy byli uprawnieni do kupowa-
nia skladowanego towaru po atrakcyjnych cenach.
Po uplywie terminu skiadu, pozostala, nie sprze-
dana cze$¢ ladunku mogta zosta¢ ponownie zata-
dowana na statek i odplynaé do portu docelowe-
go. Prawo skiadu bardzo utrudnialo dzialalnos¢
handlowa kupeéw, dowodzi tego chociazby pismo
obywateli Szprotawy z 13 wrzesnia 1433 r., ktérzy

skarzyli sig, ze od dtugich lat kazdy towar, zata-
dowany w Krosnie ktéry, czy to droga ladowa czy
Odra do Szczecina jest wyslany, we Frankfurcie
oraz we wszystkich innych miastach, podlega clom
oraz jest wyladowywany na lad.

Oprécz uwarunkowan, ktdre ograniczaty
zegluge $rédladowa, pojawily sie tez takie, ktére
wplywaly na nig pozytywnie. Nalezala do nich
walka z powodzig. Niestety, inicjatywy te, podob-
nie jak inne zwiazane z rzeka mialy jedynie wy-
miar lokalny i nie byly skutecznym sposobem
ochrony mieszkaricéw Nadodrza przed powodzia-
mi, ani poprawy bezpieczeristwa zeglugi. Pierw-
sze waly byly luznymi nasypami ziemnymi chro-
nigcymi pojedyncze osady. Budowane zabezpiecze-
nia byly nietrwale i nie tworzyly ciaglej, nieprze-
rwanej linii, co bylo podstawowym wymogiem ich
skutecznodci. Pierwsze obwatowania powstaly pod
Frankfurtem w 1348 r., Boguminem w 1355 r., Brze-
giem w XV w. Do groZnego zablokowania prze-
plywu wody, skutkujacego powodziami, dochodzi-
lo takze przez niefrasobliwe zachowanie si¢ mie-
szkaricéw Nadodrza. Jednym z niezbyt chlubnych
zwyczajéw Wroclawian bylo ich przyzwyczajenie
do wrzucania do rzeki przedmiotéw, ktére nie byty
potrzebne w obejéciach. W efekcie §mieci w rzece
byto tak duzo, ze skutecznie blokowaly przeptyw
wody w rzece, powodujac jej wystapienia z kory-
ta. Problemem tym zajal sie w latach 1468-1482
biskup Wroclawia Rudolf, ktéry ostrzegal mie-
szkaricéw Wroclawia przed mogacymi nastapic po-
wodziami i nawolywal, aby powstrzymac si¢ od
wyrzucaniem $mieci do rzeki.

Pierwsi walke z ograniczeniami zeglugowymi,
stosowanymi przez panstwo elektoréw branden-
burskich, prébowali podja¢ Habsburgowie. Ich
nadodrzarska prowingja Slask lezalta w gérnym
biegu rzeki. Do zywotnych intereséw prowincji
nalezalo wprowadzenie w zycie zasady wolnej
zeglugi wzdiuz calej Odry. Niekorzystne potoze-
nie prowingji wzgledem ujscia rzeki oraz nieko-
rzystne warunki nawigacyjne rzeki inspirowaty
wladcéw austriackich do poszukiwania rozwigzan
korzystnych dla transportu wodnego. Choc nie
potrafili znaczaco poprawic warunkéw zeglugi,
byli prekursorami zasad nowoczesnej zeglugi
odrzanskiej.

17, Bardach, Historia ustroju i prawa polskiego, Warszawa
1999, s. 72.

2 . J. Uhlemann, Historisches vom Strom die Oder —ihre
Entwicklung von Natur-zum schiffbaren Strom, Gelsen-
kirchen 1999, s.66.

3 K. Wutke, Die Schlesische Oderschifffahrt in vorpreussi-
scher Zeit. Urkunden und Aktenstiicke, “Codex Diplo-
maticus Silesiae”, Breslau 1896, t. 17, s. 5. '

4 Tamze, s. 7.

5 Wutke, dz. cyt., s. 14.

Jan Pys



Zegluga pasazerska, turystyczna i sporty wodne
Cz. 11

1. Zegluga pasazerska na Odrze
w koricu XX wieku

Na drodze wodnej Odry jedynym armatorem
obstugujacym ruch turystyczny i pasazerski (poza
rejonem Szczecina) byto Paristwowe Przedsigbior-
stwo Zegluga na Odrze we Wroctawiu.

W ostatniej fazie dziatalnosci tego armatora w
posiadaniu 5 statkéw pasazerskich typu Goplana
SP150 (nie liczac tramwaju wodnego “Kaczu-
szka"). Pojemnos¢ pasazerdéw 205 oséb. Do dys-
pozydji pasazeréw byly: poklad dziobowy otwar-
ty, poklad rufowy zadaszony, pomieszczenie dzio-
bowe z barem i pomieszczenie rufowe.

Na okres sezonu letniego (maj - wrzesieri) ar-
mator po jednym statku przeznaczal do obstugi
nastepujacych rejonéw:

Gérny Slask — Gliwice
Opolszczyzna — Opole
Ziemia Lubuska — Nowa 56l lub Cigacice

Ze wzgledu na swoja pojemnos¢ statki te nada-
waly sie do przejazdzek dla wycieczek szkolnych
glownie w miesigcach czerwiec i wrzesien oraz dla
wycieczek kolonijnych w miesiacach wakacyjnych.
To byto zaleta tych statkéw. Wadg natomiast byto
ograniczenie uzyskania minimum 40 oséb, péZniej
20, aby odby¢ rejs mimo, ze na przystaniach byly
wystawione rozklady jazdy.

2. Opole

Opolski Wezel Wodny przedstawia jasno
uksztaltowany system rozrzadu wéd, na ktéry
sklada sie rzeka Odra, Kanal Mlynéwka i Kanat
Ulgi, o lacznej diugosci ok. 13 km. Najwigksza
atrakcja miasta jest Kanat Mlynowka ze starg pra-
wobrzezna zabudowg, nazywanga “Opolska Wene-
cja” oraz cigg brzegéw porosnigtych drzewami,
ktérych konary chyla sie ku wodzie.

Na tle wykorzystania plynacych woéd przez
mieszkaricéw miasta przeprowadzona byla dys-

Opolski Wezel Wodny

kusja w opolskich $rodkach masowego przeka-
zu. Przewazal poglad o gondolach i tramwajach
wodnych, ale widziano réwniez potrzebe uak-
tywnienia sportéw wodnych. Wprowadzenie
gondoli i tramwajéw wodnych jest ze wszech
miar zasadne z uwagi na urokliwy charakter
Miynéwki. Realizacja tych zamierzern wymagac
bedzie odremontowania sluzy Miynéwka
(57,50x8,60x1,25), czesciowego odmulenia dna
Kanatu i uporzadkowania brzegdw.

Pozostale szlaki wodne sg zdolne do przyj-
mowania najwigkszych jednostek, jakich ruch jest
dopuszczalny na Odrze. W wielu dogodnych
miejscach nie ma jednak przystani w ogdle, a ist-
niejgce nie spelniajg wspélczesnych warunkéw
eksploatacyjnych.

Inspektorat Regionalnego Zarzadu Gospodar-
ki Wodnej w Opolu przygotowatl jasna i spdjna
koncepcje ozywienia akwenéw opolskich. Przy-
gotowany jest réwniez pod wzgledem dokumen-
tacyjnym.

Tramwaje wodne moga kursowac po calym

Opolskim WeZle Wodnym. Przystanie moga by¢
zlokalizowane:
na Kanale Mlynéwka przy Hotelu Piast, przy
ul. Mozarta oraz na poczatku Kanatu;
na Odrze przy ul. Konopnickiej, ul. Odrowa-
z0w (siedziba Inspektoratu RZGW), przystar
kajakowa przy ujéciu Potoku Wiriskiego i po-
wyzej jazu Opole, a ponizej rozdzialu Kana-
tu Mlynéwka;
na Kanale Powodziowym w rejonie mostu
Niemodliriskiego.
Tramwaje wodne mogltyby odbywad dluzsze
rejsy w dot rzeki w kierunku stopnia Wrdéblin i
dalej do Dobrzenia, jak réwniez w goére rzeki w
kierunku Stopnia Groszowice,

Odpowiednie przygotowanie przystani przy
ul. Odrowazéw pozwoli na cumowanie duzych
statkéw pasazerskich o di. ok. 85 m.
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Gondole kursowalyby po Kanale Mlynéwka,
gdzie mogtyby znajdowac sie 3-4 przystanie.

Sporty wodne, gléwnie wioslarskie i kajakowe
majg w Opolu dlugg tradycje. Uzeglownienie Ka-
natu Mlynéwka uatrakeyjni i niewatpliwie przy-
czyni si¢ do ozywienia tych sportéw.

Atrakcyjnosé przedstawionych przystani wyni-
ka m.in. z przeznaczenia dla okreslonych jedno-
stek ptywajacych. Przystanie przy ul. Odrowazéw,
w Potoku Wiriskim czy powyzej jazu na Odrze sa
dogodnymi dla duzych jednostek, z duzg iloscig
pasazeréw. Pozostate przystanie predestynowane
s do tramwajéw wodnych.

Poza klasyfikacjg przystani w zaleznosci od ich
przeznaczenia i przepustowos$ci, wyrdznia sig
przystanie stale i plywajace.

Przystanie stale s3 budowlami trwalymi i wy-
magajg znacznych naktadéw. W miejscach o trud-
nej zabudowie i tam, gdzie frekwencja nie jest pew-
na wystarczy zainstalowac przystan plywajaca w
rodzaju pontonu przechodniego. Dla bezpieczeri-
stwa pasazerow nalezy wykonaé dogodne zejscie,
a dla bezpieczeristwa postoju statkéw i pontonu

Odplynelo z wielka falg odrzarskg...

Projekt nowoczesnego tramwaju wodnego

punkty cumownicze w postaci brzegowych punk-
téw cumowniczych.
Zasadnos¢ uruchomienia Zeglugi pasazerskiej
w Opolu potwierdza choéby mozliwosé organizo-
wania wycieczek do zamku w Rogowie. Zegluga
ta mogtaby objac¢ swym zasiegiem réwniez Do-
brzer, ktéry jest gming ludna i prezna, o duzych
tradycjach wycieczek wodniackich. Jako przystan
moze by¢ tu wykorzystanie nabrzeza pionowego
w stoczni rzecznej.
Marian Kosicki

Jak wyleczy¢ nalég

Pije Kuba do Jakuba
Jakub do Michata...

Zalogi statkéw Zeglugi na Odrze plynac z
tadunkiem do krajéw Europy Zachodniej otrzymy-
waly z reguly 25 diet po 8 marek zachodnich za
dobe. Przejscie przez wody NRD w jedna strone
trwato zwykle dwa dni i za to otrzymywaly po
20 marek za dobe. W relacjach przewozéw zagra-
nicznych diety miaty rézne przeznaczenie. Regu-
la byla taka, aby mozliwie najszybciej by¢ juz na
Zachodzie. Zawsze wiec bylo 80 marek enerdowa
na drobny zakup lub z przeznaczeniem na “prze-
lew”.

Swego czasu BM-500 plynac do Belgii, péZnym
wieczorem zacumowata przy miejscowosci Han-
delsleben na Mittellandkanal. Zaloga postanowi-
fa p6jsc do najblizszego baru. Bylo pusto, tylko pod
$ciang kiwal si¢ nad stolikiem facet o fioletowym
nosie. Kiedy zamawiali wédke, z litoéci zamoéwili

i dla biednego opuszczonego przez los czlowieka
pod $ciang. Barman odradzal, méwiac Ze to naj-
wigkszy opdj w catej okolicy, wszystkich upija i nikt
z nim nie chce pié.

Wowczas Michalowi przyszedt do glowy sza-
tariski pomyst. Szybko pobiegt na beemke i przy-
nidst pét litra spirytusu z partii przeznaczonej na
“wymiang” w Belgii. Poprosili barmana o szkla-
neczki, nic nie wyjasniajac opojowi zaproponowali
polska wodke. Facet wypit duszkiem okoto 150
gramow spirytusem i padt pod stét. Kiedy doszedt
do siebie wybiegt z baru krzyczac, ze nie chce pol-
skiej wédki i nie chce juz zadnej wédki.

W drodze powrotnej z Belgii zatrzymali sie
znowu w Handelsleben i zaszli do znanego baru.
Barman postawit na ich stoliku pét litra wédki halb
und halb. Zdziwionym Polakom wyjasnit, Ze to od
zony opoja. Jest szczesliwa, bo od owego spotka-
nia z polskim spirytusem przeszed! na wiare zwa-
ng abstynencja.
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