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Stefan Drzewiecki – pionier ¿eglugi podwodnej
Cz. II. Rozwi¹zanie praktyczne

Aparaty torpedowe Drzewieckiego odznacza³y
siê nadzwyczajn¹ prostot¹. Podstawê ich konstrukcji
stanowi³a stalowa, obrotowa rama, z³o¿ona z dwu
belek, górnej i dolnej. Z obu koñców ³¹czy³y je pó³-
koliste, stalowe listwy, które mocowano zawiasowo
na osi z uchem belki dolnej. Druga czêœæ pó³kul ³¹-
czy³a siê z podobnym uchem belki górnej za poœre-
dnictwem specjalnego palca spustowego, ³¹czone-
go z przewodem pneumatycznym. U¿ywaj¹c sprê-
¿onego powietrza zwalniano ten palec, pó³kola roz-
chodzi³y siê na boki i uwalnia³y torpedê. Ale nie
wypada³a ona z aparatu, bowiem w czêœci ogono-
wej trzyma³y j¹ specjalne szczypce. Rozwierano je
równie¿ pod dzia³aniem sprê¿onego powietrza do-
starczanego przewodem ze zbiornika w okrêcie
podwodnym. By naprowadziæ torpedê na cel apa-

rat wyposa¿ony by³ te¿ w specjaln¹ dŸwigniê, która
obraca³a siê na osi pionowej razem ze szczypcami.
Obrót tej dŸwigni realizowano równie¿ przy pomo-
cy sprê¿onego powietrza. Pneumatyczne cylindry
serwomechanizmów powoduj¹cych zwalnianie pó³-
kolistych obejm torpedy, szczypiec i spustu dŸwi-
gni by³y ³¹czone przewodem powietrznym w spo-
sób, który wymusza³ ich kolejne dzia³anie. Sprê¿o-
ne powietrze dociera³o najpierw do mechanizmu
mocuj¹cego obejmy, nastêpnie do mechanizmu
zwalniania torpedy, a gdy za³oga przy u¿yciu dŸwi-
gni skierowa³a ju¿ torpedê na cel, powietrze sprê-
¿one kierowano na mechanizm zwalniania szczy-
piec. Z chwil¹ zaœ zwolnienia szczypiec, sprzê¿one
z nimi specjalne urz¹dzenie zwalnia³o powietrze
sprê¿one w zbiorniku torpedy. Z t¹ chwil¹ mog³o

Patent Stefana Drzewieckiego na zewnêtrzny aparat torpedowy – rysunek
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ono zasilaæ silnik pneumatyczny torpedy i powo-
dowaæ jej ruch w kierunku celu.

Z czasem zewnêtrzne aparaty torpedowe Drze-
wieckiego montowaæ poczêto nie na wysokoœci po-
k³adu okrêtu podwodnego, lecz ni¿ej, a to dla ochro-
ny torped przed falami morskimi. Ich zalet¹ by³a
równie¿ mo¿liwoœæ instalowania na okrêcie wielu
aparatów i znacz¹cego zwiêkszania t¹ drog¹ si³y
uzbrojenia. Kolejnym plusem by³ brak wp³ywu
wyrzucania torpedy z okrêtu na jego p³ywalnoœæ i
statecznoœæ, a tak¿e, co nie by³o bez znaczenia dla
bezpieczeñstwa okrêtu podwodnego, nie pozosta-
wianie œladu torpedy w wodzie.

Gdy w 1896 r. zbudowano we Francji okrêt
podwodny „Narval”, pierwszy posiadaj¹cy zdwo-
jony p³aszcz kad³uba i mieszany napêd (elektrycz-
ny i spalinowy), uzbrojono go w udoskonalone,
obracalne aparaty torpedowe Drzewieckiego. On
sam ³¹czy³ je z projektowanymi wówczas przez sie-
bie samego okrêtami. W 1897 r. zdoby³ we Francji
nagrodê w konkursie Ministerstwa Marynarki na
nowoczesny okrêt podwodny. W latach 1897–1899
pracowa³ z kolei w Pary¿u nad projektem kutra tor-
pedowego o pancerzu wodnym (z grub¹ warstw¹
wody pomiêdzy blachami pancerza) dla marynar-
ki rosyjskiej. Nowoczesny ten okrêt mia³ mieæ wy-
pornoœæ rzêdu 300 T i szybkoœæ ok. 35 wêz³ów. Wy-
posa¿ony mia³ byæ w turbinê parow¹ Parsonsa o
mocy 4500 KM i kot³y opalane rop¹. Kontynuuj¹c
ten w¹tek zainteresowañ Drzewieckiego dodajmy,
¿e w latach 1905–1908 wspó³dzia³a³ w Petersburgu

przy budowie okrêtu podwodnego „Pocztowyj” o
wypornoœci 350 T, wyposa¿onego w silniki spalino-
we pracuj¹ce po wynurzeniu i oczywiœcie w apa-
raty torpedowe systemu Drzewieckiego.

Œladem Francji zewnêtrzne aparaty Drzewieckie-
go wprowadzono na niektóre typy brytyjskich okrê-
tów podwodnych. W Rosji, pierwszym podwodnym
okrêtem bojowym, który zyska³ to uzbrojenie sta³
siê „Delfin”, póŸniej aparaty torpedowe Drzewiec-
kiego otrzyma³y „Aku³a”, „Mor” i „Bars”. Okrêty
podwodne typu „Bars”, z chwil¹ wyposa¿enia je w
aparaty torpedowe, sta³y siê najlepiej uzbrojonymi
okrêtami podwodnymi œwiata.

Zewnêtrzne aparaty torpedowe Drzewieckiego
we flocie podwodnej Rosji stosowano do 1917 r., we
Francji do lat 1920–1921. Zrezygnowano z nich w
chwili, gdy okrêty podwodne siêgaæ zaczê³y znacz-
nych g³êbokoœci. Torpedy zewnêtrzne podlega³y tam
szkodliwemu dla ich mechanizmów dzia³aniu ci-
œnienia wody, rosn¹cemu w przypadku bliskiej eks-
plozji bomb g³êbinowych. Innym powodem wyco-
fania ich z eksploatacji by³a wiêksza wra¿liwoœæ na
korozjê torped umieszczanych w zewnêtrznych apa-
ratach torpedowych, stale nara¿onych na dzia³anie
zasolonej wody morskiej, a tak¿e na uszkodzenia
mechaniczne, wywo³ane dzia³aniem fal morskich.

Aparaty torpedowe Drzewieckiego d³u¿ej utrzy-
mano na kutrach torpedowych, w marynarce rosyj-
skiej mo¿na je by³o spotkaæ jeszcze w latach II woj-
ny œwiatowej.

Stanis³aw Januszewski

W ¯egludze na Odrze swego rodzaju znan¹
i szanowan¹ postaci¹ by³ Antoni Kocikowski – g³ów-
ny nawigator. Ma³o kto dostrzega jego nastêpcê –
Witolda Samuela, który dla ¿eglugi odrzañskiej i ¿e-
glugi œródl¹dowej w ogóle równie¿ wiele uczyni³.

I pomyœleæ, ¿e Witek do ¿eglugi trafi³ przez przy-
padek. Siedz¹c za swym biurkiem urzêdnika w
Powiatowej Radzie Narodowej przeczyta³ podczas
œniadania w gazecie, ¿e ¯egluga na Odrze we Wro-
c³awiu og³asza nabór do pañstwowej szko³y tech-
nicznej (PST). Decyzja by³a natychmiastowa – na-
pisa³ pod wskazany adres, otrzyma³ zaproszenie,
przyjecha³ do Wroc³awia i po kilkugodzinnej roz-
mowie zosta³ pracownikiem w 1960 r. Przy nabo-
rze musia³y byæ spe³nione trzy warunki: œrednie wy-
kszta³cenie, odbyta s³u¿ba wojskowa i nienaganny
stan zdrowia. PST by³a szko³¹ o dobrym i skutecz-
nym systemie kszta³cenia. Nauka trwa³a 4 semestry
i w tym czasie uczniowie odbywali szeœciomiesiêcz-
ne praktyki na statkach w ci¹gu roku.

By³ to okres, kiedy ̄ egluga na Odrze prze¿ywa³a
najwiêkszy rozkwit. Kolejno, w poszczególnych la-
tach do eksploatacji wchodzi³y nowe typy jednostek
p³ywaj¹cych: 1959 – BM-500, 1959 – statek pasa¿er-
ski Goplana, 1962 – pchacz TUR, 1965 – pchacz BI-

ZON. Ze stoczni schodzi³o oko³o 40 jednostek rocz-
nie, a rekord wynosi³ nawet 80 jednostek (w tym
barki pchane). W zwi¹zku z tak wielkim przyrostem
floty ¯egluga odczuwa³a dotkliwy brak wykwali-
fikowanych za³óg p³ywaj¹cych.

W czasie odbytych praktyk Witek Samuel p³y-
wa³ m.in. na H/P Mestwin, bliŸniaczym statku na-
szego Nadbora. Jako kapitan p³ywa³ g³ównie na BM-
500, a BM-106 odbiera³ prosto ze stoczni. Nie dzi-
wi wiêc dziwnego, ¿e kwalifikacje oraz zdobyta
praktyka spowodowa³y skierowanie go do pracy w
dziale g³ównego nawigatora. Tu czeka³a ciê¿ka ha-
rówka. Wraz z  przybywaniem jednostek p³ywaj¹-
cych ros³a iloœæ powa¿nych awarii. Statki obejmo-
wali kapitanowie o krótkiej praktyce, a starym ka-
pitanom z holowników trudno przychodzi³o przy-
stosowanie siê do prowadzenia zestawów pchanych
o d³ugoœci 100 m. Bywa³o, ¿e w ci¹gu roku zdarza-
³o siê nawet 300 powa¿nych awarii. Nale¿a³o wiêc
rozwi¹zaæ problem szkolenia, z przede wszystkim
udzielania pomocy statkom, wydobywania zatopio-
nych jednostek i holowanie ich do stoczni oraz wiele
innych spraw, jakie powstawa³y w ci¹gu eksploa-
tacji. Tymi zagadnieniami zajmowa³ siê dzia³ g³ów-
nego nawigatora. W tym dziale wiêc narodzi³a siê

Sylwetki naszych ludzi

G³ówny nawigator ¯eglugi na Odrze
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idea stworzenia ekipy ratowniczej. Dzia³ania w tym
kierunku napotyka³y wiele przeszkód – nawet na-
zwa ratownictwo nie zosta³a zaakceptowana przez
ministerstwo. Wreszcie po d³ugich staraniach decy-
zj¹ dyrektora Zjednoczenia ¯eglugi Œródl¹dowej i
Stoczni Rzecznych w roku 1972 powo³ane Pogoto-
wie Ratunkowo-Awaryjne.

Organizacj¹ pogotowia i pierwszym jej szefem
zosta³ Witold Samuel. W pogotowiu utworzona zo-
staje grupa nurków, tak niezbêdnych w ratownic-
twie statków. Wystarczy podaæ jeden przyk³ad – do
tego czasu wpl¹tanie siê liny w œrubê napêdow¹ wy-
maga³o slipowania. Nurkowie usuwali linê na miej-
scu wypadku w krótkim czasie. Pocz¹tki pogotowia
by³y jednak trudne. Zespó³ doœwiadczonych kapi-
tanów i mechaników wypracowywa³ metody pod-
noszenia wraków ró¿nych typów statków.

Sta³o siê oczywiste, ¿e uprzednie wydobywanie
³adunku przed podniesieniem wraku przed³u¿a nie-
zmiernie czas ca³ej operacji. W trakcie robót rodzi-
³a siê wiec idea budowy jednostki specjalistycznej
usprawniaj¹cej proces podnoszenia wraków. Spo-
tka³o siê to z uznaniem dyrekcji. Powo³any zosta³
specjalny zespó³, który pod kierownictwem Witka
wypracowa³ za³o¿enia techniczne projektu barki
wydobywczej statków – BWS-1000. Projekt technicz-
ny wykonany zosta³ w Navicentrum, a budowy
podjê³a siê stocznia Odra we Wroc³awiu. By³ to po-
nton o d³ugoœci 45,0 m, szerokoœci 9,0 m i wysoko-
œci w burcie 3,5 m. Wyposa¿ony on zosta³ w skom-
plikowany system balastowania kad³uba. Ponadto
na obu koñcach zainstalowano si³owniki hydraulicz-
ne o sile 80 ton ka¿dy. Istota rzeczy by³a bardzo
prosta. Dwa BWS podstawiano nad zatopion¹ jed-
nostkê, nape³niano zbiorniki balastowe, a nurkowie
pod wrakiem przeci¹gali liny. Wypompowuj¹c
wodê balastow¹ podnoszono z dna jednostkê awa-
riowan¹ na poziom zwierciad³a wody. Wy¿sze po-
dniesienie wykonywa³y si³owniki hydrauliczne.
System ten zapewnia obecnie podniesienie najwiêk-
szych jednostek z ³adunkiem, jakie p³ywaj¹ na pol-
skich wodach œródl¹dowych.

Lata 70. to równie¿ powstawanie regularnej li-
nii przewozowej Szczecin–Œwinoujœcie. Barka za³a-

dowana wêglem w Gliwicach dochodzi³a do nowo-
powsta³ego terminalu wêglowego w Œwinoujœciu.
Przejœcie przez Zalew Szczeciñski przez ztatki œród-
l¹dowe stwarza³o wiele problemów na styku ̄ eglu-
ga na Odrze – Szczeciñski Urz¹d Morski. Zaczyna-
³o siê od zagadnieñ prawnych, uprawnieñ, wypo-
sa¿enia nawigacyjnego i ratunkowego, ustalenia
granicznych warunków hydrologiczno-meteorolo-
gicznych, a koñczy³o na drobnych, ale istotnych
szczegó³ach. W dzia³aniach nad ich rozwi¹zywa-
niem Witek Samuel wykaza³ sw¹ nadzwyczajn¹ nie-
ustêpliwoœæ, która doprowadzi³a do wypracowania
efektywnego kompromisu. Jednak pomyœlne zakoñ-
czenie nast¹pi³o wówczas, gdy wraz z innymi spe-
cjalistami przeforsowa³ budowê pchacza zalewowe-
go Nosoro¿ec.

Upowszechnienie pchania jako systemu w ¯e-
gludze na Odrze to du¿e osi¹gniêcie G³ównego Na-
wigatora. W³aœciwe kierowanie zespo³em kapitanów
do spraw szkoleniowych pozwoli³o na odpowiednie
przystosowywanie siê m³odych za³óg p³ywaj¹cych
do opanowania sztuki prowadzenia zestawów d³u-
goœci 114 m. Dlatego Witold Samuel jako g³ówny
nawigator zaj¹³ poczesne miejsce w historii ¿eglu-
gi odrzañskiej.

Marian Kosicki

Stopieñ Wodny Szczytniki
Cz. IV. Œluza ¿eglugowa

strukcjê uzyska³ tak¿e most Zwierzyniecki, a jego
architektura wraz z podwy¿szonymi wa³ami prze-
ciwpowodziowymi zdeterminowa³y krajobraz. Do-
piero w ten nowy uk³ad brzegów rzeki, kana³ów i
osi komunikacji l¹dowej przebiegaj¹cej przez nowy
most Zwierzyniecki wpisano obecn¹ siatkê ulic i
budynków politechniki i klinik medycznych. Za³o-
¿ono ogród zoologiczny – pocz¹wszy od zagospo-
darowania pozosta³oœci po starorzeczu Odry i Sta-
rej Odry – po wschodniej stronie wa³u (grobli Bar-
toszowicko-Szczytnickiej), czyli na zawalu.

Ryszard Majewicz

Obecn¹ œluzê Szczytniki zbudowano w latach
1892-1897 wraz z awanportami na krótkim przeko-
pie wykorzystuj¹cym naturalne obni¿enie terenu:
pierwotnego wlotu Starej Odry (sprzed 1748 r.) oraz
linii przekopu Odry z XV wieku. Po³¹czono wiêc
Odrê ze Star¹ Odr¹ omijaj¹c jaz Szczytniki bez ko-
niecznoœci wykonywania specjalnie nowego, d³ugie-
go kana³u ¿eglugowego. Tak wiêc nowa funkcja –
¿eglugowa – tej czêœci Starej Odry oraz dotychcza-
sowa – przeciwpowodziowa wp³ynê³y wyraŸnie na
obecny uk³ad budowli hydrotechnicznych (œluzy i
jazu). Ale nie tylko. Nowe parametry, kszta³t i kon-
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Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu

Pchacz portowy „Jeleñ”

Upowszechnianie siê systemu pchania przy za-
stosowaniu pchaczy typu „Tur” i „Bizon” w prze-
wozach odrzañskich wymaga³o odpowiedniej ob-
s³ugi barek pchanych w portach. Zwykle czynno-
œci te wykonywane by³y przez pchacze „Tur”. Ana-
liza ekonomiczna wykaza³a, ¿e stosuj¹c w portach
specjalne pchacze manewrowe mo¿na w znacznym
stopniu zwiêkszyæ efektywnoœæ eksploatacji pcha-
czy trasowych.

Pchacz portowy ma do spe³nienia nastêpuj¹ce
zadania:
– obs³uga barek pchanych w czasie operacji prze-

³adunkowych,
– wykonywanie operacji redowych tj. przemie-

szczanie barek z punktów zdawczych do base-
nów portowych i z powrotem,

– formowanie zestawów barek pchanych na punk-
tach zdawczych,

– pchanie lub holowanie barek bez napêdu na krót-
kich odleg³oœciach,

– inne us³ugi portowe.
W oparciu o te za³o¿enia zaprojektowany pchacz

„Jeleñ”. Pchacze te posiadaj¹ klasê Z (zalewow¹) i
przystosowane s¹ do p³ywania w pokruszonym lo-
dzie.

Wymiary g³ówne pchacza:
L = 15,0 m, B = 6,4 m, T = 1,3 m

Napêd g³ówny:
2 silniki ZmiN Wola typ R 1416, moc 145 KM
obroty silnika 1600 obr./min
obroty œruby 400 obr./min

•ród³o energii elektrycznej: pr¹dnica marszowa
4 kW 24V + bateria akumulatorów.

Urz¹dzenia sterowe: hydrauliczne œledz¹co-na-
d¹¿ne wyposa¿one w 4 stery zaœrubowe o zró¿ni-
cowanym k¹cie do jazdy naprzód i 4 stery przed-
œrubowe do jazdy wstecz.

Urz¹dzenia kotwiczne: winda kotwiczna z na-
pêdem hydraulicznym i jedna kotwica dwu³apowa
odchylna o masie 300kg.

Urz¹dzenia spinaj¹ce pchacz–barka jest urz¹dze-
niem hydraulicznym. Naci¹g lin o okreœlonej d³u-
goœci dokonywany jest przez si³owniki hydraulicz-
ne umieszczone na pok³adzie wzd³u¿ burt. Si³ow-
niki sterowane s¹ ze sterówki lub bezpoœrednio z
pok³adu.
Rejon p³ywania: porty na Odrze, Kana³ Gliwicki,
Port Szczecin.
Armator: ¯egluga na Odrze i ¯egluga Szczeciñska.
Producent: Kozielska Stocznia Rzeczne.

Wojciech Œladkowski
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Kronika Bractwa

Szacowni Goœcie na spotkaniu Bractwa

Styczniowe spotkanie na pok³adzie mia³o bardzo
przyjemny przebieg. Swoj¹ obecnoœci¹ zaszczyci³
nas wiceprezydent miasta Wroc³awia S³awomir
Najnigier, któremu podlegaj¹ m.in. infrastruktura
drogowa i komunikacja. Jest on gor¹cym zwolen-
nikiem zagospodarowania „wroc³awskiej” Odry.
Temat ten by³ g³ównym w¹tkiem wyst¹pienia pre-
zydenta i o¿ywionej dyskusji.

Drugim goœciem by³ Krzysztof Koprowski –
dziennikarz, za³o¿yciel i od 11 lat redaktor naczel-
ny „Polskiej Gazety Gospodarczej”.

Trzeci goœæ to Zygmunt Sieñko – przedsiêbiorca
transportowy, prezes Stowarzyszenia PrzewoŸni-
ków Drogowych „Dolny Œl¹sk” we Wroc³awiu, wi-
ceprezes Zrzeszenia Miêdzynarodowych Przewo-
Ÿników Drogowych w Polsce (ZMPD), przewodni-
cz¹cy Sekcji Transportu w Dolnoœl¹skiej Izbie Go-
spodarczej. Pan Sieñko przygotowa³ dla nas wspa-
mia³y prezent – przewodnicz¹cemu Bractwa wrê-
czy³ obraz olejny autorstwa J. Sandera „Bitwa pan-
cerników w Cieœninie Skagerak 31.05.1916 r.”

Honorowe wyró¿nienie dla naszego Komodora

Komodor Bractwa Mokrego Pok³adu – kmdr
ppor. w st. sp. Mieczys³aw Wróblewski decyzj¹ Mi-
nistra Obrony Narodowej Szmajdziñskiego z dnia
18.01.2004 r. zosta³ awansowany do stopnia koman-
dora porucznika. Nominacja zosta³a wrêczona dnia
03.02.2005 r. Sk³adaj¹c gratulacje z okazji przyzna-
na jeszcze jednego „pacha – z okiem Nelsona” na
rêkawie pragniemy przypomnieæ pokrótce kilka
fragmentów z Jego bogatej biografii. Ukoñczy³ szko-
³ê kadetów, a w 1938 r., Szko³ê Podchor¹¿ych Ma-
rynarki Wojennej w 1938 r. Nominacjê na oficera
(w mundurze galowym z szabl¹!) wrêczy³ Prezy-
dent RP  Ignacy Moœcicki. Jako dowódca dzia³u ar-
tylerii na ORP Rybitwa walczy³ w obronie Wybrze-

¿a w 1939 r., kontuzjowany dosta³ siê do niewoli i
przebywa³ do wyzwolenia w obozie Oflag IIC Wol-
denberg (Dobiegniew). Po wyzwoleni dowódca dy-
wizjonu tra³owców, a potem oficer flagowy w Szkole
Specjalistów Morskich w Ustce. Po znanych „po-
rz¹dkach” w latach 50. wydalony z Wybrze¿a osie-
dli³ siê we Wroc³awiu. Pracowa³ kolejno w Lidze
Morskiej, jako kierownik Inspektoratu ¯eglugi
Œródl¹dowej, g³ówny nawigator Zjednoczenia ¯e-
glugi Œródl¹dowej. Tak wyznaczony na niebiañskiej
oleatce kurs rejsu bojowego doprowadzi³ do ucze-
stnictwa w zak³adaniu Bractwa Mokrego Pok³adu.
Si³¹ rzeczy kmdr por. Mieczys³aw Wróblewski po-
zostaje komodorem Bractwa.

Redakcja Biuletynu

Podziêkowanie

Dziêkujemy Wroc³awskiemu Centrum Logistycz-
nemu TRANS-PORT, a szczególnie Panom Zygmun-
towi Sieñce i Zbigniewowi Priebe za pomoc w prze-
wiezieniu elementów zabytkowej lokomobili z tar-

taku firmy „Stelmet” w Jeleniej Górze – Sobieszo-
wie do Sowiogórskiego Muzeum Techniki w Dier-
¿oniowie.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
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Z du¿ym zainteresowaniem wzi¹³em do rêki
wydany przez Centrum Badañ Œl¹skoznawczych
i Bohemistycznych przewodnik Kolej¹ z K³odzka do
Wa³brzycha, autorstwa Przemys³awa Dominasa. Gdy
PKP zamyka kolejne linie, a zabytki techniki kole-
jowej niszczej¹, pozycja powinna przybli¿yæ czytel-
nikom tê bogat¹ w zabytkowe budowle in¿ynier-
skie liniê kolejow¹. Powa¿n¹ jednak wad¹ ksi¹¿ki
jest jej jêzyk, pe³en pokrêtnych sformu³owañ, autor
nie ustrzeg³ siê równie¿ b³êdów i nieœcis³oœci.

W pierwszej czêœci ksi¹¿ki podane s¹ szczegó³o-
we informacje z historii linii kolejowej Wa³brzych-
K³odzko oraz transportu kolejowego na Dolnym
Œl¹sku. Niestety, ju¿ na stronie 12 znajdujemy za-
dziwiaj¹c¹ wiadomoœæ, ¿e w I po³. XIX w. „trans-
port Odr¹ wêgla i drewna z Górnego Œl¹ska do Wro-
c³awia móg³ w niesprzyjaj¹cych warunkach trwaæ
nawet 2 lata”. Na stronie 16 autor pisze o „prze-
k³uciu” tunelu w Bardzie Œl., a nie jest to literów-
ka, gdy¿ to sformu³owanie powtarza siê kilkakrot-
nie. Z kolei ze strony 17 dowiadujemy siê, ¿e „re-
giony te owiane by³y wielowiekow¹ tradycj¹ eks-
portu wyrobów lnianych i bawe³nianych”.

Czêœæ druga opisuje topografiê i infrastrukturê
techniczn¹ linii kolejowej. Ju¿ drugi akapit (str. 35)
jest kuriozalny: „Przybli¿ony kierunek przebiegu
trasy z K³odzka do Wa³brzycha przypada z po³u-
dnia na pó³noc, z oko³o czterdziesto-stopniowym
odchyleniem na zachód, zatem dok³adniej kierunek
jazdy poci¹gu mo¿na okreœliæ na pó³nocno-zacho-
dni.” Trudno by³oby opisaæ to w bardziej skompli-
kowany sposób...

Na stronie 39 znajdujemy nowoœci z dziedziny
techniki. Jak czytamy „wiêkszoœæ stalowych elemen-
tów noœnych ma niewielki odlany napis «KÖNIGS-
HÜTTE NP30»...” Jeœli elementy te istotnie s¹ stalo-
we, to napisy te mog³y byæ wykonane w procesie
np. walcowania, jeœli by³y odlane, to elementy te s¹
staliwne lub ¿eliwne. W tym samym akapicie znaj-
dujemy informacjê, ¿e „budowlan¹ skalê trudnoœci
najlepiej wskazuje fakt nitowania poszczególnych
elementów, gdy¿ w czasach budowy nie znano je-
szcze techniki spawania”, a przecie¿ w tamtych cza-
sach technika nitowania by³a powszechnie stosowa-
na. Pojawiaj¹ siê te¿ stwierdzenia odkrywcze: „sk³ad
poci¹gu o kilkudziesiêciotonowej masie nawet przy
minimalnym nachyleniu toru bez w³aœciwego zaha-
mowania stacza siê w dó³”.

Trzecia czêœæ ksi¹¿ki to w³aœciwy przewodnik dla
turysty podró¿uj¹cego poci¹giem. Podstawow¹
wad¹ tej czêœci jest nieporadny jêzyk. Ju¿ na stro-
nie 51 dowiadujemy siê, ¿e na stacji K³odzko G³.
„oprócz kas biletowych oraz poczty na stacji funk-
cjonuj¹ dru¿yny konduktorskie”, a na stronie 54, ¿e
„równolegle do torów biegnie szosa, nad któr¹ ro-
sn¹ drzewa sosnowe”. Jest to sformu³owanie god-
ne bohaterów znanego skeczu „Sêk” (w którym

E. Dziewoñski i W. Michnikowski grali pp. Rapa-
porta i Goldberga). Na tej¿e stronie autor pisze, ¿e
„prze³om bardzki uznawany jest za geologiczn¹ oso-
bliwoœæ, poniewa¿ piêæ przepiêknych krajobrazowo
zakoli Nysy K³odzkiej p³ynê³o têdy, zanim wypiê-
trzy³y siê Góry Bardzkie”. W opisie krajobrazów wi-
docznych za oknem znajdujemy takie atrakcje, jak
wysypisko œmieci, zabudowania barakowe czy te¿
kaplicê modlitewn¹ (?), przeje¿d¿amy tak¿e
„wzd³u¿ pól uprawnych poroœniêtych na wzgórzu
lasem”. Na s. 60 wje¿d¿amy pomiêdzy „wa³y
sztucznie usypanego wykopu”, co jest doprawdy
fenomenem w sztuce in¿ynierskiej. Na s. 62 okazu-
je siê, ¿e w Gorzuchowie K³. „funkcjê kasy bileto-
wej przekazano dy¿urnemu ruchu”, a „poroœniête
wysok¹ traw¹ tory mieszkañcom dworcowego bu-
dynku mog¹ zacieraæ wra¿enia, i¿ mieszkaj¹ na tak
znakomitej niegdyœ stacji”. Wyje¿d¿aj¹c z tej stacji
„przecinamy nieczynne ju¿ semafory elektryczne”.
Na stronie 64 rewelacja: „szczyt Szczeliñca Wielkie-
go (919 m), przypominaj¹cy krater wulkanu”

Przy opisie stacji Œcinawka Œrednia ujawnia siê
s³aba znajomoœæ taboru kolejowego: „szeœæ z³¹czo-
nych lokomotyw pozbawionych jest jakichkolwiek
oznaczeñ, co utrudnia dok³adniejsze okreœlenie typu
oraz pochodzenia maszyn”. Ka¿dy mi³oœnik kolei
nawet bez oznaczeñ rozpozna typ tych lokomotyw.

Na s. 73 znajdujemy fascynuj¹cy opis jazdy po-
ci¹gu: „wchodz¹c w wyraŸny wyr¹b skalny, pod¹-
¿amy chodnikiem wyciêtym w skale piaskowca,
zwanego czerwonym sp¹gowcem”, podobnie na s.
85: „wysoka œciana skalna wraz ze sztucznie usy-
panym nasypem torowiska po przeciwnej stronie
tworzy wykop, którym pod¹¿amy naprzód”. Przy
opisie stacji Nowa Ruda (s. 76) dowiadujemy siê,
¿e „w s¹siedztwie torów widzimy kamienny koœció³
poewangelicki [...], który charakteryzuje pn¹cze zi-
mozielone”.

Na stronie 87 kolejna nowoœæ z dziedziny tech-
niki: „...na bazie kopalni wêgla kamiennego «Wa-
c³aw», funkcjonowa³a elektrownia wêglowo-wod-
na”. Z kolei na s. 92 nowoœæ z dziedziny górnictwa
i geologii: „dzia³o siê tak za spraw¹ pobliskiej bocz-
nicy kolejowej, gdzie eksploatowano oraz ³adowa-
no ró¿nego rodzaju skamieliny”.

Podobnego rodzaju „kwiatków” jest niestety
w ksi¹¿ce wiêcej. Znakomity pomys³ opisu linii ko-
lejowej zosta³ zaprzepaszczony przez wyj¹tkow¹ z³¹
realizacjê. Nasuwa siê pytanie, co robi³ redaktor
naukowy oraz osoba wykonuj¹ca opracowanie re-
dakcyjne – ich pomoc udzielona autorowi mog³aby
znacznie podnieœæ wartoœæ ksi¹¿ki. W obecnej for-
mie trudno bowiem przewodnik ten polecaæ tury-
stom – nadaje siê on raczej do zbiorów kuriozów,
co gorsza, autor zapowiada opracowanie nastêp-
nych przewodników z tej serii.

Marek J. Battek

Nowe ksi¹¿ki

„Kolej¹ z K³odzka do Wa³brzycha. Przewodnik”
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Jazy

Habsburgowie podjêli próby pogodzenia intere-
sów przewoŸników i kupców odrzañskich oraz
w³aœcicieli m³ynów wodnych. Rozpoczêto, za od-
szkodowaniami, likwidacjê z nurtu rzeki jazów
m³yñskich lub budowê przy nich urz¹dzeñ s³u¿¹-
cych do pokonywania ró¿nicy poziomów wody
spiêtrzonej przez jaz. Urz¹dzeniami tymi by³y œlu-
zy, b¹dŸ drewniane pochylnie, po których przesu-
wano statki. Urz¹dzenia w istotny sposób poprawia-
³y standardy dotychczas uprawianej ¿eglugi odrzañ-
skiej.

Jazy mocno utrudnia³y ¿eglugê, a wiêc uniemo¿-
liwia³y wykonywania przywileju wolnej ¿eglugi. W
piœmie z 16 grudnia 1504 r. skierowanym do opata
Andrzeja z Lubi¹¿a rada miejska Wroc³awia za¿¹-
da³a, aby ten zlikwidowa³ swój jaz na rzece w Lu-
bi¹¿u, a tak¿e wp³yn¹³ na likwidacjê pozosta³ych ja-
zów znajduj¹cych siê miêdzy Brzegiem a Krosnem.

Habsburgowie byli prekursorami zasad nowo-
czesnej ¿eglugi na Odrze. Jako pierwsi podjêli próbê
likwidacji op³at i przywilejów, tj. barier, które dzi-
siaj nazwalibyœmy administracyjnymi, realizuj¹c
ideê wolnej ¿eglugi. Podjêli próbê rozbudowy sieci
dróg wodnych zwi¹zanych z Odr¹, ³¹cz¹c j¹ z du-
¿ymi rzekami oraz u¿eglowniaj¹c dop³ywy Odry.
Pragnêli uregulowaæ ca³y odcinek œl¹skiej Odry,
³¹cznie z jej ma³o przydatnym do transportu odcin-
kiem powy¿ej Wroc³awia. Pojawi³a siê tak¿e myœl
wybudowania w jazach jednakowych i optymalnych
dla rzeki i marynarzy œluz. Za panowania Habsbur-
gów zosta³a te¿ zaprezentowana idea budowy stat-
ków odrzañskich posiadaj¹cych gabaryty odpowia-
daj¹ce specyficznym warunkom nawigacyjnym pa-
nuj¹cym na rzece. Jednak pomimo podjêtych dzia-
³añ Habsburgom nie uda³o siê znacznie poprawiæ
warunków nawigacyjnych na Odrze. Problemem dla
¿eglugi by³y napiête stosunki miêdzy Œl¹skiem i
Brandenburgi¹.

Odra brandenbursko-pruska

Brandenburgia rozci¹ga siê na lewym brzegu
Odry w jej œrodkowym biegu. Czêœci¹ Brandenbur-
gii by³a tzw. Nowa Marchia, tj. tereny po³o¿one na
pó³noc od dolnej Warty i Noteci. W³adcami Bran-
denburgii byli niemieccy elektorzy, od 1411 r. Ho-
henzollernowie. Polityka tych w³adców zawiera³a
dwa priorytety. Nale¿a³y do nich: reforma odziedzi-
czonej po œredniowieczu struktury pañstwa i syste-
mu gospodarczego, w tym walka z posiadaj¹cymi
ogromn¹ swobodê miastami oraz opanowanie stra-
tegicznie wa¿nej z punktu widzenia gospodarcze-
go i politycznego dolnej Odry i ujœcia rzeki do mo-
rza wraz ze znajduj¹cymi siê tu portami.

Warunki nawigacyjne panuj¹ce na tej czêœci rzeki
by³y du¿o lepsze ni¿ na œl¹skiej czêœci Odry. Jed-
nak i tu od roku 1611 budowane by³y urz¹dzenia

wodne, których zadaniem by³a ochrona brzegów
przed niszcz¹cym dzia³aniem nurtu wody zwane
ostrogami. Odcinkiem rzeki, na którym ¿egluga
mog³a byæ uprawiana bez koniecznoœci budowy
urz¹dzeñ wodnych i bez ograniczeñ, by³a Odra od
Schwedt (km 689,9) do Szczecina (km 740). Panuj¹
tu naturalne dobre warunki nawigacyjne.

Na Odrze brandenburskiej w XVII w. nie by³o
jednego z g³ównych dla ¿eglugi utrudnieñ, jazów
m³yñskich, które tak mocno ogranicza³y ¿eglugê na
Œl¹sku. W zamian za to powa¿n¹ przeszkod¹, nie-
kiedy uniemo¿liwiaj¹c¹ prowadzenie transportu
wodnego, by³a niesprzyjaj¹ca ¿egludze polityka
elektorów Brandenburgii oraz uwarunkowania lo-
kalne, takie jak prawo sk³adu miast czy op³aty ¿eglu-
gowe. Do mniej uci¹¿liwych utrudnieñ dla ¿eglugi
na brandenburskim odcinku Odry mo¿na zaliczyæ
sieci i zastawki rybackie wystêpuj¹ce tu licznie w
zwi¹zku z korzystnymi warunkami dla po³owu wê-
gorzy. Marynarze p³yn¹c przez ten odcinek Odry,
musieli omijaæ wszystkie urz¹dzenia s³u¿¹ce do
po³owu ryb.

Kana³ Odra-£aba

D³ugoletnie zablokowanie ¿eglugi odrzañskiej
przez wojny handlowe Szczecina i Frankfurtu sk³o-
ni³o elektorów brandenburskich do poszukiwania
alternatywnych akwenów i budowy po³¹czeñ z in-
nymi drogami wodnymi. Idea po³¹czenia Odry, Ha-
weli, £aby i skierowania ³adunków z rejonów Odry
œrodkowej do portu w Hamburgu, w celu obejœcia
prawa sk³adu w Szczecinie, zosta³a opracowana w
1540 r. Joachim II Hektor elektor Brandenburgii. Do
budowy Kana³u Finow (Kana³ Winawski) ³¹cz¹cego
Odrê, Hawelê i £abê przyst¹piono poni¿ej Frank-
furtu w roku 1605. Rozpoczyna siê on na lewym
brzegu Odry w miejscowoœci Hohensaaten.

Walka z powodziami

W brandenburskiej czêœci Odry elektorzy rozpo-
czêli usystematyzowan¹ walkê z ¿ywio³em, który
nêka³ marynarzy i mieszkañców. Elektor Johann
Georg (Jan Jerzy) powo³a³ do walki z ¿ywio³em w
1591 r. komisjê wa³ow¹. Komisja ta oraz jej nastêp-
czynie przyczyni³y siê do opracowania pierwszej na
Nadodrzu ordynacji wa³owej. W 1717 r. powsta³a
ordynacja wa³owa dla obszaru o d³ugoœci oko³o 50
kilometrów znajduj¹cego siê na lewym brzegu Odry
pomiêdzy miejscowoœciami Kietz, niedaleko Ko-
strzynia i Hohensaathen. Obszar ten nosi nazwê
Nizina Odry lub £êgów Odrzañskich (Oderbruch).

Konsekwencj¹ stosowanej polityki w³adców
Brandenburgii wobec Odry by³ niemal zupe³ny za-
nik transportu wodnego wzd³u¿ ca³ej Odry. Do pod-
stawowych tego przyczyn nale¿a³y restrykcyjne
prawa sk³adu Szczecina i Frankfurtu oraz op³aty
pobierane od ¿eglarzy na tym odcinku Odry. Jed-

Odrzañska Droga Wodna – europejskie dziedzictwo

Monarchie Nadodrza XVI–XVIII w. (cz. II)



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

nak w pierwszej po³owie XVIII w. dzia³ania elekto-
rów brandenburskich, a zw³aszcza dzia³ania monar-
chów Prus, tworzy³y podstawy do rozpoczêcia bu-
dowy jednej polityki dla ca³ej Odry. Pierwszym
symptomem takiego podejœcia by³o kompleksowe
rozwi¹zywanie spraw ochrony przed powodzi¹. Po-
lega³o ono na stworzeniu odpowiednich mechani-
zmów prawnych i organizacyjnych pozwalaj¹cych
skutecznie zapobiegaæ skutkom powodzi. Nastêp-
nym objawem tworzenia odrzañskiej polityki by³y

dzia³ania zmierzaj¹ce do objêcia jej zarz¹dem przez
jedno pañstwo. Postêpem w tej dziedzinie by³o prze-
jêcie przez Fryderyka Wilhelma I kontroli nad uj-
œciem rzeki. W ten sposób Odra, poza jej œl¹skim
odcinkiem, znalaz³a siê pod kontrol¹ Królestwa Pru-
skiego. Dalsz¹ konsekwencj¹ wprowadzania wspól-
nej dla Odry polityki by³a od 1723 r. , po podpisa-
niu w 1678 r. uk³adu o zniesieniu prawa sk³adu
wielkich miast, mo¿liwoœæ swobodnej ¿eglugi po
Odrze.

Jan Pyœ

Je¿eli wiesz jak wygl¹da pliszka
To poca³uj j¹ pod ogon z bliska.

Pliszka przynosi nieszczêœcie, je¿eli usi¹dzie na
pok³adzie, to mo¿e zwiastowaæ nawet wielk¹ awa-
riê. Tak powiedzia³ mi kapitan Peter Lissy na wstê-
pie, kiedy wszed³em na pok³ad Perkuna. Po nied³u-
gim czasie mia³em siê przekonaæ, ¿e to nie jest prze-
s¹d, a wró¿ba, z któr¹ nale¿y siê liczyæ. Nie trzeba
by³o d³ugo czekaæ na potwierdzenie. W³aœnie ci¹-
gnêliœmy w górê te swoje piêæ barek na holu. Za ste-
rem sta³ kapitan, ja wraz za³og¹ pok³adow¹ na ru-
fie wykonywa³em swoje roboty bosmañskie. Dwie
œruby pracuj¹ce na pe³nych obrotach tworzy³y ryt-
miczny, przejmuj¹cy ha³as. Mimo to us³ysza³em g³o-
œny wrzask kapitana. Jak siê okaza³o, przegania³
krzykiem pliszkê, która siad³a na ¿urawiku dzio-

bowej kotwicy. Ona jednak nie zwraca³a uwagi na
wrzaski i merdaj¹c swym piêknym ogonkiem krê-
ci³a g³ówk¹ dooko³a. Rzuci³ w ni¹ czapk¹. Czapka
polecia³a za burtê, pliszka wci¹¿ siedzia³a merda-
j¹c swym ogonkiem. Tego Lissemu by³o za wiele.
Nie przywo³uj¹c nikogo zeskoczy³ na pok³ad i po-
bieg³ na dziób, aby j¹ spêdziæ. W tym czasie nie trzy-
many szturwa³ zacz¹³ siê obracaæ wychylaj¹c pióra
sterowe i holownik ca³¹ sw¹ mas¹ wpad³ na g³ów-
kê ostrogi. Barki oczywiœcie polecia³y na róg. Za-
czê³y siê kilkugodzinne manewry. Najsamprzód
zejœcie z g³ówki, a póŸniej œci¹ganie barek z mieli-
zny. Po tych dzia³aniach, kiedy obj¹³em ster na w³a-
œciwej trasie do sterówki wszed³ kapitan. Poczêsto-
wa³ papierosem i powiedzia³: „Teraz siê ju¿ prze-
kona³eœ, ¿e pliszki przynosz¹ nieszczêœcie”.

myk

Odp³ynê³o z dawn¹ fal¹ odrzañsk¹

Nie wierz w przes¹dy, ale bacz na znaki z³owró¿bne

Suplement do artyku³u „WSTÊGA czyli ËÅÍÒÀ”

W lutowym numerze Biuletynu (18/2005) opi-
sywaliœmy park przeprawowy „wstêga”. Od niezna-
nego czytelnika otrzymaliœmy przesy³kê ze zdjêcia-

mi przeprawy czo³gów podczas æwiczeñ przez rze-
kê. Dziêkujemy. Oto zdjêcia.


