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Stefan Drzewiecki – pionier ¿eglugi podwodnej
cz. I

Jako wynalazca Stefan Drzewiecki po raz pierw-
szy wyst¹pi³ w roku 1867, kiedy opracowa³ pierw-
szy licznik kilometrowy dla doro¿ek konnych. Na
wiedeñskiej Wystawie Powszechnej w 1873 r. wy-
st¹pi³ z wieloma nowymi rozwi¹zaniami. Przedsta-
wi³ automatyczny sprzêg wagonów, aparat rejestru-
j¹cy prêdkoœæ poci¹gów i ich ruch na szlaku, zasto-
sowany póŸniej w kolejnictwie austriackim dla kon-
troli pracy maszynistów, regulator do silników pa-
rowych i hydraulicznych (system Stephan) oraz re-
gulator paraboliczny silników parowych, który zna-
laz³ zastosowanie w silnikach parowych budowa-
nych w Austrii, a tak¿e cyrkiel do wykreœlania prze-
krojów sto¿kowych. Te dwa ostatnie wynalazki przy-
nios³y mu nagrody i zwróci³y nañ uwagê. Z tego
okresu dzia³alnoœci Drzewieckiego pochodzi rów-
nie¿ „dromograf” – przyrz¹d automatycznie kreœl¹-
cy drogê statku na mapie. Wynalazkiem tym zain-
teresowa³a siê rosyjska marynarka wojenna, a Drze-
wieckiego zaproszono do Rosji, gdzie pozosta³ do
1892 r.

W 1878 r. dokonano w Odessie i w Sewastopolu
udanych prób z jednoosobowym okrêtem podwod-
nym jego pomys³u z 1877 r., w 1879 – z czterooso-
bowym, poruszanymi si³¹ miêœni za³ogi. Zaopatrzo-
ne by³y w œruby okrêtowe, peryskopy, aparaty tle-
nowe, urz¹dzenia do stawiania min. Rosyjska ma-
rynarka wojenna zamówi³a 50 okrêtów czterooso-
bowych, w czêœci wykonanych we Francji. Jego d³u-
goœæ siêga 5,8 m, wysokoœæ 1,7 m, wypornoœæ 6 T,
prêdkoœæ pod wod¹ 3 wêz³y, g³êbokoœæ zanurzenia
9,0 m, napêd œruby realizowano za poœrednictwem
czterech par peda³ów, wodê ze zbiorników balasto-
wych wypiera³o sprê¿one powietrze. W 1884 r. Drze-
wiecki opracowa³ projekt pierwszego okrêtu
podwodnego z silnikiem elektrycznym, czerpi¹cym
energiê z ogniw galwanicznych a w 1885 r. ju¿ z
baterii akumulatorów.

Koncepcjê „wodo³aznogo pribora” – pierwsze-
go okrêtu podwodnego z 1877 r., wykonanego
w odesskich zak³adach „Blanchard et Gulje” w roku
1878, Drzewiecki zaprezentowa³ w grudniu 1878 r.
na posiedzeniu IV Oddzia³u Wszechrosyjskiego Ce-
sarskiego Towarzystwa Technicznego. „Wodo³aznyj
pribor” zrealizowany by³ w 1 egz. Konstruktor za-
stosowa³ napêd miêœniowy 1-osobowej za³ogi, no¿-
ny, peda³owy typu rowerowego, z przek³adni¹ na
wa³ 2-³opatowej œruby. Wypornoœæ okrêtu pod wod¹
regulowana by³a nie zmianami jego ciê¿aru lecz
objêtoœci. Okrêt wyposa¿ono przy tym w rêkawy
umo¿liwiaj¹ce prowadzenie robót podwodnych.

Pozytywne wyniki doœwiadczeñ zachêci³y Drze-
wieckiego do rozwijania wstêpnej koncepcji. Szyb-
ko podj¹³ prace nad okrêtem, znanym jako „podwod-
nyj minnyj aparat”, który równie¿ poruszany mia³
byæ si³ami za³ogi, tym razem ju¿ 4-osobowej. Pro-
jekt spotka³ siê z zainteresowaniem Ministerstwa
Marynarki i zrealizowano go w 1879 r. Roboty pro-

Pierwszy okrêt podwodny Drzewieckiego 1877
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wadzono w zak³adach Newskich, w zak³adach
metalowych Semiannikowa, a w Sankt Petersbur-
skim warsztacie mechanicznym P.E. Garuta wyko-
nano monta¿ okrêtów. Z budow¹ tego okrêtu wi¹¿e
siê zabawna anegdota. Otó¿ w³adze wojskowe zde-
cydowa³y, ¿e poszczególne elementy konstrukcyjne
stalowego p³aszcza kad³uba wykonywaæ bêd¹ ró¿-
ne przedsiêbiorstwa, nie znaj¹c przeznaczenia po-
wierzonych sobie dzie³. Okaza³o siê jednak, ¿e je-
dynym przedsiêbiorstwem przygotowanym techno-
logicznie do wykrojenia i odpowiedniego uformo-
wania nitowanych póŸniej blach poszycia s¹ za-
k³ady Newskie, którym te¿ inni podwykonawcy sce-
dowali ci¹¿¹ce na nich zobowi¹zania. Tam szybko
zorientowano siê czemu s³u¿yæ maj¹ produkowane
elementy, dokonuj¹c niemal¿e prowizorycznego ich
monta¿u. Tak zabiegi o utrzymanie prac nad okrê-
tem podwodnym Drzewieckiego w tajemnicy pry-
s³y, ale wojskowi nie za³amali r¹k i system decen-
tralizacji produkcji sprzêtu wojskowego stale dosko-
nalili.

Gdy w marcu roku 1880 poinformowano o pra-
cach nad okrêtem podwodnym Drzewieckiego cara
Aleksandra III ten okaza³ ¿ywe zainteresowanie
i ¿yczenie obejrzenia sensacyjnego w owych latach
dzie³a. Stefan Drzewiecki, zabiegaj¹cy wówczas
o mo¿liwoœæ realizacji na rzecz marynarki rosyjskiej,
swych pomys³ów wynalazczych wi¹¿¹cych siê
z ¿eglug¹ podwodn¹, w lot chwyci³ okazjê do szer-
szego, a przynajmniej spektakularnego, zaprezen-
towania mo¿liwoœci ¿eglugi podwodnej i jej utyli-
tarnych zastosowañ. Okrêt ten zbudowano równie¿
w 1 egzemplarzu, z napêdem no¿nym, peda³owym,
z przek³adni¹ na wa³ g³ówny, opatrzony dwoma
œrubami, dziobow¹ i rufow¹, o zmiennym kierunku
dzia³ania. Œruby te pe³ni³y tak¿e funkcje organów
sterowania. Sterowanie g³êbokoœci¹ zanurzenia re-
alizowano przez zmianê kata dzia³ania œruby dzio-
bowej, sterowanie zaœ kierunkiem ruchu przez zmia-
nê k¹ta pracy œruby rufowej.

23 czerwca 1880 r. odby³ siê historyczny pokaz
okrêtu na wodach Srebrnego Jeziora w Gatczynie.
Car i caryca ³ódk¹ pop³ynêli na œrodek jeziora, s³y-
n¹cego z przejrzystoœci wody i tam obserwowali
miniaturowy okrêt podwodny Drzewieckiego, wy-
konuj¹cy pod wod¹ ró¿ne manewry, czasami na-

wet przechodz¹cy pod dnem carskiej ³odzi. W koñ-
cu ³ódŸ skierowa³a siê ku przystani. Przyby³ tam
równie¿ okrêt Drzewieckiego, ten uchyli³ w³az, wy-
szed³ na pomost, przyklêkn¹³ przed caryc¹ i wrê-
czy³ jej wspania³y bukiet bia³ych orchidei, ze s³o-
wami „oto dar Neptuna dla Waszej Wysokoœci”. Ca-
ryca rozp³ywa³a siê w komplementach wynalazcy.
Równie zadowolony by³ car, a tak¿e sam Drzewiec-
ki, tym bardziej, ¿e otworzy³a siê wówczas droga
do realizacji serii okrêtów podwodnych jego pomy-
s³u.

W 1881 r. kolejny projekt Drzewieckiego skiero-
wano do realizacji. Tym razem w³adze wojskowe
zdecydowa³y siê na budowê 50 egzemplarzy,
a wykonanie 25 okrêtów powierzono petersburskim
zak³adom Semiannikowa i Lessnera oraz stoczni
marynarki wojennej w Kronsztadzie. Zadanie wy-
konania pozosta³ych 25 jednostek powierzono za-
k³adom Platto w Pary¿u. Wówczas te¿ Drzewiecki
utworzy³ czasowo w³asne biuro w Pary¿u, z in¿.
Pia na czele, dla przygotowania dokumentacji tech-
nicznej i nadzoru nad robotami, zakoñczonymi
w po³owie 1882 r.

W 1882 r. podjêto ju¿ próby i odbiory pierwszych
trzyosobowych okrêtów zamówionej serii. Tak¿e one
dysponowa³y napêdem miêœniowym za³ogi, no¿nym,
peda³owym, typu rowerowego, z przek³adni¹ na wa³
z jedn¹ œrub¹ na rufie. Za œrub¹ wprowadzono p³y-
towe usterzenie kierunku, a sterowanie pionowe pod
wod¹ realizowano przez przesuwanie ciê¿aru na
belce przed okrêtem.

Odbiory techniczne okrêtów prowadzono od 15
maja do 30 sierpnia 1882 r. w Kronsztadzie. Wystê-
powa³y przy tym ró¿ne problemy, ale generalnie
w³adze wojskowe i Ministerstwo Marynarki by³y
zadowolone z charakterystyk technicznych okrêtów,
mimo, ¿e dopiero z chwil¹ ich realizacji opracowa-
no program prób odbiorczych. Okaza³o siê przy tym,
¿e okrêty Drzewieckiego nie spe³niaj¹ tylko trzech
warunków, okreœlonych wczeœniej dla prób z okrê-
tem podwodnym pomys³u rosyjskiego wynalazcy
Aleksandrowskiego. Okrêty Drzewieckiego o d³ugo-
œci 5,8 m. osi¹ga³y zanurzenie robocze rzêdu 8–9 m
i maksymalne 16 m, podczas gdy okrêt Aleksan-
drowskiego o d³ugoœci 38,4 m zanurzenia 20 i 25
m. Okrêt Drzewieckiego nie dysponowa³ te¿ urz¹-

Okrêt podwodny typu III budowany w serii 1881
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dzeniami umo¿liwiaj¹cymi desantowanie ludzi pod
wod¹ i przyjmowania ich tam powtórnie na pok³ad,
ale wynalazca nie bra³ te¿ tego w ogóle pod uwagê.
Gen. mjr Michai³ Matwiejewicz Boreskow, zastêpca
naczelnika Oddzia³u Galwanicznego G³ównego
Zarz¹du In¿ynierii Ministerstwa Wojny, w swoim
raporcie z 13 grudnia 1882 r. wyjaœnia³, ¿e spe³nie-
nie tego warunku jest mo¿liwe, o ile zwiêkszy siê
nak³ady kierowane na budowê okrêtu podwodne-
go Drzewieckiego, który b¹dŸ co b¹dŸ jest 50-krot-
nie tañszy od tego, proponowanego wczeœniej przez
Aleksandrowskiego. W raporcie tym, akceptowanym
przez Komitet Techniczny, podniesiono równie¿
znakomit¹ statecznoœæ i sterownoœæ okrêtu pod
wod¹, przywo³uj¹c wyniki 96 prób prowadzonych
pod dowództwem ltn. Czajkowskiego (brata wiel-
kiego kompozytora), który podkreœla³, ¿e okrêt utrzy-
muje zadane zanurzenie z dok³adnoœci¹ 15 cm.
Czajkowski zaproponowa³ z w³asnej strony wpro-
wadzenie kilku modyfikacji, m.in. podzia³ balastu
na kilka autonomicznych cz³onów, pokrycie zewnê-
trznych elementów konstrukcyjnych farb¹ fluoro-
scencyjn¹, by by³y lepiej widoczne za³odze pod
wod¹.

W 1883 r. seriê 50 trzyosobowych okrêtów
podwodnych Drzewieckiego przekazano marynar-
ce wojennej Rosji. 34 okrêty trafi³y do Floty Czarno-
morskiej, 16 do Floty Ba³tyckiej, sformowano pierw-
sze kadry floty podwodnej Rosji, pierwszej w œwie-
cie. Okrêty przeznaczono dla obrony przybrze¿nej i
twierdz morskich. Na jednym egzemplarzu Drze-
wiecki prowadzi³ w 1884 r. próby z zamontowa-
nym silnikiem elektrycznym, w 1885/1886 r. prze-
budowa³ dwa okrêty na napêd elektryczny i uzbro-
i³ je w torpedy Whiteheada i aparaty torpedowe
swego pomys³u. Wprowadzi³ przy tym liczne zmia-
ny i udoskonalenia, zamontowa³ wiêkszy zbiornik
sprê¿onego powietrza, nowe pompy wodne i po-
wietrzne oraz nowe akumulatory w³asnego typu,
udoskonali³ œrubê, system sterowania, wiele innych
urz¹dzeñ, eksperymentowa³ z rêkawami umo¿liwia-
j¹cymi za³odze prowadzenie robót podwodnych, do
5 ludzi zwiêkszy³ za³ogê, etc.

Okrêty typu III pozostawa³y w s³u¿bie do 1886 r.
Kilka okrêtów sk³adowanych w magazynach Ma-
rynarki Wojennej, m.in. w Kronsztadzie, wykorzy-
stali inni wynalazcy rosyjscy dla prowadzenia w³a-

snych eksperymentów. W 1889 r. jeden z okrêtów
oddano do dyspozycji in¿. Twerskoja, inny w 1904
r. ltn. Janowicz wykorzysta³ dla budowy w³asnego
okrêtu pó³podwodnego „Keta”. Przed³u¿y³ kad³ub
okrêtu Drzewieckiego, wyposa¿y³ go w silnik gazo-
wy i uzbroi³ w 2 torpedy. Okrêt ten skierowano w
czasie wojny rosyjsko-japoñskiej do obrony Port
Artura i gdyby nie pechowe wejœcie na mieliznê to
byæ mo¿e by³by w stanie wykonaæ zamierzony atak
torpedowy na blokuj¹cy port japoñski okrêt wojen-
ny. W 1906 r. ltn. Kratkow otrzyma³ jeden z okrêtów
Drzewieckiego do prób ze swym uzbrojeniem rakie-
towym. Kilka kad³ubów po wykonaniu w 1896 ba-
dañ hermetycznoœci petersburski Instytut Hydrogra-
fii wykorzysta³ dla budowy p³aw morskich. Do 1917
r. pozosta³o w Kronsztadzie jeszcze 7 kad³ubów
okrêtów podwodnych Drzewieckiego, z czasem i je
z³omowano, do dzisiaj pozosta³ jeden – w zbiorach
Muzeum Marynarki w Sankt Petersburgu.

W 1884 r. Drzewiecki podj¹³ w zak³adach New-
skich i Semiannikowa w Petersburgu realizacjê no-
wego okrêtu, tym razem wyposa¿onego w silnik stru-
mieniowy – pompê wirow¹ wodn¹, napêdzan¹ nie
si³¹ miêœni za³ogi lecz silnikiem elektrycznym, za-
silanym z baterii galwanicznych. Z sugesti¹ zasto-
sowania silnika elektrycznego wyst¹pi³ ju¿ w 1880
r. car Aleksander III, po pamiêtnym pokazie drugie-
go okrêtu Drzewieckiego na wodach Srebrnego Je-
ziora. Sam zreszt¹ Drzewiecki zdawa³ sobie spra-
wê, ¿e przysz³oœæ okrêtu podwodnego wymaga opa-
trzenia go w silnik mechaniczny. Nowy „Podwod-
nyj minnyj aparat”, dwuosobowy, miast œruby zy-
ska³ napêd strumieniowy, który te¿ przez zmianê
kierunku dzia³ania dysz w pionie i poziomie umo¿-
liwia³ sterowanie zanurzeniem i kierunkiem ruchu
okrêtu. Do pompy wirowej pobierano wodê zabur-
tow¹ przez ruroci¹g w dziobie okrêtu podwodne-
go, a wydalano j¹ za pomp¹ dwoma rurami na ru-
fie, z lewej i prawej strony. Dziêki mo¿liwoœci wy-
chylania koñcówek tych rur, opatrzonych te¿ odpo-
wiednimi zaworami, mo¿na by³o sterowaæ wyrzu-
tem strumienia wody w prawo, w lewo, do góry i w
dó³. Drzewieckiemu uda³o siê uzyskaæ dotacjê Mi-
nisterstwa Marynarki na budowê dwu jednostek.
Okaza³o siê przy tym, ¿e problemem by³y du¿e stra-
ty energii na przek³adniach i spore opory kad³uba
w wodzie. W toku tych prac Drzewiecki zdecydo-

Okrêt podwodny o napêdzie elektrycznym 1884
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wa³ siê na zmianê kszta³tu kad³uba, nadaj¹c mu
wrzecionowat¹, op³ywow¹ formê, zdecydowanie
ograniczy³ te¿ liczbê wystaj¹cych z kad³uba czêœci.

Próby w wodzie prowadzono na Newie w 1885;
z uwagi jednak na ma³¹ prêdkoœæ okrêtu uk³ad na-
pêdowo-sterowy okaza³ siê ma³o wydajny. Drze-
wiecki nie by³ te¿ zadowolony z silnika elektrycz-
nego, zasilanego bateriami galwanicznymi, ciê¿ki-
mi i zabieraj¹cymi sporo przestrzeni kad³uba, co te¿
ograniczy³o za³ogê ledwie do 2 osób. W 1885 r. po-
jawi³y siê jednak nadzieje na pokonanie tej bariery.
We Francji ukaza³y siê pierwsze akumulatory kwa-
sowe, wygodniejsze i wydajniejsze od ogniw gal-
wanicznych. Ku nim te¿ uwagê Drzewiecki skiero-
wa³. Jako, ¿e francuski producent odmówi³ realiza-
cji zlecenia na wykonanie odpowiednich akumula-
torów Stefan Drzewiecki zaprojektowa³ je samodziel-
nie, a wykonanie powierzy³ petersburskiemu zak³a-
dowi Tomiszczewa. Wprowadzi³ je na swój pi¹ty
ju¿ okrêt podwodny, zbudowany w 1885 r. w Za-
k³adach Newskich i Semiannikowa. W kad³ubie

umieœci³ 75 akumulatorów w obudowach ebonito-
wych (o ³¹cznej masie 4 t), a udoskonalony silnik
elektryczny o mocy 2 KM osadzi³ bezpoœrednio na
wale napêdowym. Ten „Podwodnyj minnyj aparat”,
dwuosobowy, by³ wypos¿ony w usterzenie pozio-
me p³ytowe z przodu i p³ytowy ster kierunku za
œrub¹ na rufie. Drzewiecki usun¹³ sta³y balast cha-
rakterystyczny dla wczeœniejszego typu okrêtu Tak-
¿e w tym przypadku próby prowadzono na Newie,
a jednostka osi¹ga³a prêdkoœæ do 4 wêz³ów. W wy-
niku wczeœniejszych doœwiadczeñ Drzewiecki
w miejsce uzbrojenia klasycznymi minami wprowa-
dzi³ na burtach zewnêtrzne aparaty torpedowe swego
systemu i dwie torpedy, co zdecydowanie zwiêk-
sza³o si³ê ognia. W nastêpstwie prowadzonych prób
postanowiono wyposa¿yæ okrêty Floty Ba³tyckiej
typu III w silniki i akumulatory na co w³adze osta-
tecznie jednak nie przysta³y, jako, ¿e zdecydowa³y
o wycofaniu serii 50 okrêtów typu III ze s³u¿by
z uwagi na ich ograniczone charakterystyki taktycz-
no-techniczne.

Stanis³aw Januszewski
Budujemy drezyny

W Sowiogórskim Muzeum Techniki, w parowo-
zowniach Dzier¿oniowa, studenci z Miêdzywydzia-
³owego Studenckiego Ko³a Naukowego „Ochrony
zabytków techniki HP Nadbór” podjêli pod kierun-
kiem Grzegorza £u¿nego budowê kolejnych dwu
drezyn spalinowych, które eksploatowaæ bêdziemy
dla przeja¿d¿ek rekreacyjno-turystycznych m.in. na
porzuconej linii kolejowej Dzier¿oniów-Bielawa

(6 km). Wsród mecenasów tego przedsiêwziêcia zna-
laz³ siê Prezydent m. Œwidnica i jego Wydzia³ Pro-
mocji oraz Centrostal Wroc³aw S.A., który ofiaro-
wa³ Fundacji 140 mb profili stalowych zamkniêtych,
z których czêœæ wykorzystana zostanie równie¿
w procesie odbudowy zabytkowej barki „¯-2107”.
Dziêkujemy, i studentom i mecenasom.

W Dzier¿oniowie mamy ju¿ dwie lokomotywy
w stanie pokonaæ zalegaj¹cych na torach zasp. Tê
ostatni¹ przygodê prze¿ywa³ szczególnie Jan £u¿-
ny, organizuj¹cy transport. Tym bardziej mo¿e, ¿e
to na jego barki spadn¹ teraz prace konserwator-
skie lokomotywy. Dziêkujemy.

Drug¹ lokomotywê spalinow¹ pozyskaliœmy
z Kopalni Surowców Skalnych z Nowej Rudy-S³up-
ca. Jej transport z pomoc¹ kolejarzy z Kamieñca
Z¹bkowickiego, K³odzka i Wa³brzycha odbywa³ siê
w warunkach œnie¿nej zimy i gdyby nie to, ¿e loko-
motywa jest sprawna, sam¹ drezyn¹ nie bylibyœmy

Deklaracja Prezesa Odratrans S.A.

Jest zaskoczeniem ale i powodem do dumy z
za³o¿yciela naszej Fundacji – Odratrans S.A. Jeszcze
nie wiemy jak sprawa siê potoczy ale ju¿ z saty-
sfakcj¹ podajemy, ¿e barka „¯-2107” powêdruje na
pochylniê stoczni Zacisze. Tam raz jeszcze przej-
rzymy poszycie dna, wykonamy piaskowanie po-
k³adu, fordeków i wnêtrz ³adowni, roboty œlusar-

skie, i po³o¿ymy pow³oki antykorozyjne. Znacznie
przyspieszy to rewaloryzacjê barki do roli muzeum
na wodzie, sal wyk³adowych, audiowizualnych
i konferencyjnych. Maj¹ w tym równie¿ udzia³ stu-
denci Politechniki, którzy od grudnia przygotowu-
j¹ barkê do prac remontowych. Dziêkujemy.

Sika Sp. z o.o. na „Wróblinie”
19 marca 2005 r. ta znana firma, wykonuj¹ca m.in.

remonty mostów, budowli energetycznych i urz¹-
dzeñ hydrotechnicznych zorganizowa³a na pok³a-
dzie DP „Wróblin” pierwsze w dziejach p³ywaj¹ce-
go dŸwigu spotkanie bisnesowe. Wziê³o w nim
udzia³ ok. 10 przedstawicieli zaproszonych przez

Sikê przedsiêbiorstw. Mamy nadziejê, ¿e z po¿yt-
kiem dla firmy, która od roku wspiera nas farbami,
dziêki czemu now¹ pow³okê malarsk¹ zyska³ ¿u-
raw „Wróblina” i suwnica lokomotywowni dzier-
¿oniowskiej.
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Stopieñ Wodny Szczytniki

Ilustracje

Rysunek techniczny œluzy Szczytniki

Widok na œluzê od dolnej wody

Tablica informacyjna umieszczona przy moœcie
Zwierzynieckim na czas remontu, wykonana przez

pracowniê architektoniczn¹ FOMT na rzecz inwestora
i mieszkañców broniacych wa³u przed wielka wod¹

w lipcu 1997 r.
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Niezrealizowany projekt rozbudowy jazu

Etapy tworzenia siê nowego koryta Starej Odry
w miejscu wa³u przeciwpowodziowego
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Warunki nawigacyjne na zalewach i zatokach
morskich znacznie ró¿ni¹ siê od warunków panu-
j¹cych na œródl¹dowych drogach wodnych. Zale-
wowy zestaw pchany musi byæ eksploatowany na
du¿ej fali, we mgle i zlodzeniu. W zale¿noœci od
warunków nawigacyjnych zestawy pchane mog¹
sk³adaæ siê z pchacza i jednej lub dwóch barek. Pro-
jektowanie zestawów zalewowych postawi³o przed
projektantami NAVICENTRUM nowe problemy do-
tycz¹ce kszta³tów kad³uba pchacza i barki, wzmoc-
nieñ lodowych, uk³adów napêdowych, urz¹dzeñ
sczepiaj¹cych pchacz-barka i barka-barka.

Projekt pchacza „Nosoro¿ec” zosta³ opracowa-
ny w dwóch wersjach:
– dla ¯eglugi Szczeciñskiej „S”,
– dla ¯eglugi Gdañskiej „G”.

By³o to konieczne ze wzglêdu na znacznie ró¿-
ni¹ce siê warunki nawigacyjne i eksploatacyjne pa-

nuj¹ce na Zalewie Szczeciñskim, Zatoce Gdañskiej
i Martwej Wiœle. Obie odmiany pchacza „Nosoro-
¿ec” G i S zosta³y zaprojektowane dla ci¹g³ej ¿eglu-
gi w warunkach zatokowo-zalewowych.

Budowa pierwszego pchacza dla ¯eglugi Gdañ-
skiej „Nosoro¿ec G” zosta³a ukoñczona w 1969 r.
w Kozielskiej Stoczni Rzecznej. Kad³uby pchaczy
zalewowych budowane by³y Oddziale Kozielskiej
Stoczni Rzecznej w Dobrzeniu.

Pchacze maj¹ nastêpuj¹ce cechy charakterystycz-
ne:
– zwarta budowa charakteryzuj¹ca siê ma³ym sto-

sunkiem L/B oraz sinymi wi¹zaniami konstruk-
cyjnymi ze wzmocnieniami lodowymi,

– moc dobrana zosta³a do pracy zestawu w lodach,
– do napêdu u¿yto wysokoobrotowych silników

produkowanych w ZMiN w Warszawie. Prze-
k³adnie redukcyjno-nawrotne o prze³o¿eniu 5:1

Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu

Zalewowy zestaw pchany „Nosoro¿ec”

Prace ratunkowo-zabezpieczaj¹ce prowadzone by³y podczas powodzi z l¹du i powietrza

Widoczne od lewej: odbudowany wa³
przeciwpowodziowy, przep³awka dla ryb,

zmodernicowany jaz Szczytniki, sterownia jazu

Zamkniêcia remontowe jazu od górnej wody
(konstrukcja koz³owo-iglicowa z k³adk¹ robocz¹)
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pozwala³y zastosowaæ œruby napêdowe
o du¿ej œrednicy pracuj¹ce w obrotowych
dyszach zastêpuj¹cych stery,

– du¿a œrednica œrub napêdowych umo¿li-
wi³a uzyskanie du¿ych uci¹gów przy ma-
³ych prêdkoœciach oraz przy manewrowa-
niu i p³ywaniu w lodach,

– pchacze zosta³y ca³kowicie zelektryfikowa-
ne pr¹dem zmiennym 3x380 V,

– wyposa¿ono je bogato w urz¹dzenia na-
wigacyjne, radarowe i radiowe,

– w pchaczach zastosowano jednoosobowe
stanowiska sterowania zestawem, groma-
dz¹c wszystkie urz¹dzenia kontrolno-po-
miarowe w pulpitach sterowniczych w ste-
rówce.
Wymiary g³ówne pchacza „Nosoro¿ec G”:

L = 21,0 m, B = 8,6 m, T = 2,1 m
Napêd g³ówny:

Dwa silniki o mocy 400 KM ka¿dy przy obro-
tach 1600 obr./min typ 12V1416A, obroty œru-
by 320 obr./min.

•ród³o energii elektrycznej:
Dwa zespo³y pr¹dotwórcze o mocy 52 kVA ka¿-
dy, napiêcie 3x380 V.

Urz¹dzenia sterowe:
Dwie dysze obrotowe napêdzane mechani-
zmem elektro-mechanicznym nad¹zno-œledz¹-
cym.

Urz¹dzenia kotwiczne:
Kotwica Halla o masie G = 500 kg, kabestan
elektryczny.

Urz¹dzenia spinaj¹ce pchacz-barka:
Rêczne windy spinaj¹ce, wi¹zania linowe z
amortyzatorami gumowymi.

Barki pchane zaprojektowano na Politech-
nice Gdañskiej.

Wymiary g³ówne barki:
L = 60,8 m, B = 9,0 m, T = 2,5 m
Noœnoœæ 1000 ton.

Producent P³ocka Stocznia Rzeczna.
Wymiary g³ówne zestawu pchacz + 1 bar-

ka:
L = 82,0 m, B = 9,0 m, T = 2,5 m

Prêdkoœæ zestawu 16 km/h.
Zestaw pchany „Nosoro¿ec S” ró¿ni siê od

„Nosoro¿ca G” w nastêpuj¹cymi rozwi¹zania-
mi:
– umieszczeniem sterówki (znacznie wy¿ej),
– zanurzeniem T = 2,2 m,
– mas¹ kotwicy G = 750 kg,
– wymiarami zestawu pchacz + 2 barki:

L = 143,0 m, B = 9,0 m, T = 2,5 m
– ³adownoœæ zestawu 2000 ton,
– prêdkoœæ zestawu 14 km/h

Wybudowano 2 pchacze typu „G” dla ¯e-
glugi Gdañskiej i 3 pchacze typu „S” dla ¯e-
glugi Szczeciñskiej.

Wojciech Œladkowski

Nosoro¿ec S

Nosoro¿ec G
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W roku 2004 sumy opadów atmosferycznych by³y
korzystniejsze ni¿ w 2003 r.; uk³ada³y siê jednak
poni¿ej normy. Niedobór opadów na wiêkszoœci
obszaru zlewni górnej i œrodkowej Odry stanowi³
przed³u¿enie suszy z roku 2003 ze wszystkimi jej
konsekwencjami w zakresie kszta³towania aktual-
nych zasobów m.in. wód powierzchniowych. Defi-
cyt opadów oraz ograniczenie zasilania rzek wo-
dami podziemnymi spowodowa³y, ¿e na ca³ym ob-
szarze górnej i œrodkowej Odry w 2004 r. obserwo-
wane by³y niskie stany wody.

W 2004 r. stany wody na górnej Odrze w prze-
kroju wodowskazowym Miedonia utrzymywa³y siê
najd³u¿ej w strefie stanów niskich, tj. przez 252 dni
(w 2003 r. – 266 dni). Stan minimalny – 78 cm (prze-
p³yw 12,5 m3/s) – wyst¹pi³ w dniach: 10, 11, 12, 13
i 15.09 i by³ wy¿szy o 4 cm od absolutnego mini-
mum 2003 r.

Siedmiokrotnie w Miedoni zanotowano stany
w strefie wody wysokiej. Stan najwy¿szy,wynosz¹cy
582 cm (przep³yw 501 m3/s), wyst¹pi³ 2.03.

Stany wody powy¿ej 300 cm wyst¹pi³y przez
5 dni.

Dni ze stanami œrednimi by³o 97.
Zapocz¹tkowany w drugiej dekadzie marca pro-

ces topnienia pokrywy lodowej przy równoczesnych
lokalnych opadach deszczu spowodowa³ znaczny
przybór wód w rzekach po³udniowo-zachodniej
Polski, w konsekwencji którego na Odrze przekro-
czone zosta³y stany najwy¿szej wody ¿eglownej.

Odra skanalizowana
Po przerwie zimowej okres nawigacyjny rozpo-

cz¹³ siê 9.04. Zakoñczony w dniu 17.12 zamkn¹³
siê liczb¹ 252 dni ¿eglugowych. Na trasie KoŸle–
Wroc³aw g³êbokoœci wynosi³y: 180 cm przez 178
dni i 160 cm przez 74 dni.

Od Wroc³awia (porty wroc³awskie) do stopnia
piêtrz¹cego w Brzegu Dolnym okres nawigacyjny
rozpocz¹³ siê 10.02 (po ust¹pieniu zjawisk lodo-
wych) i do koñca roku trwa³ przez 326 dni. Przez
15 dni g³êbokoœci by³y mniejsze od 130 cm, co by³o
spowodowane spracowywaniem pojemnoœci zbior-
nika Brzeg Dolny dla potrzeb wytwarzania fal umo¿-
liwiaj¹cych transporty ¿eglugowe w okresach nie-
korzystnych warunków hydrologicznych na Odrze
œrodkowej.

W celu usuniêcia zamuleñ powsta³ych w wyni-
ku wezbrañ i utrzymania g³êbokoœci tranzytowej 180
cm by³y wykonywane roboty pog³êbiarskie w kana-
³ach œluzowych w: Krêpie, K¹tach, Groszowicach,
Wróblinie, Dobrzeniu, Brzgu i O³awie.

Œluzowania statków odbywa³y siê w systemie
dwuzmianowym, tj. od 600 do 2200.

Ocena hydrologiczno-nawigacyjna roku 2004

Wiêkszoœæ œluzowañ mia³o miejsce od lipca do
paŸdziernika. Na œluzach statystycznych: Januszko-
wice, Janowice i Ró¿anka œrednio miesiêcznie œlu-
zowa³o 242 statki.

Najwiêcej œluzowañ w ci¹gu dnia (19) mia³o
miejsce na œluzie Ró¿anka w dniu 6.05.

Odra swobodnie p³yn¹ca
Na administrowanej przez RZGW Odrze swo-

bodnie p³yn¹cej, na limituj¹cym odcinku drogi wod-
nej Brzeg Dolny–Œcinawa, w okresie od 01.01 do
31.12.2005 r. nast¹pi³y przerwy w ¿egludze od 26.01
do 09.02 (zjawiska lodowe) i od 26.03 do 31.03 (wy-
sokie stany wody). £¹cznie przez 126 dni wystêpo-
wa³y g³êbokoœci 130 cm i wy¿sze (w roku 2003 – 86
dni), umo¿liwiaj¹ce ruch zestawów pchanych typu
BIZON. W pozosta³ym okresie, tj. przez 219 dni, g³ê-
bokoœci na tej trasie by³y mniejsze od 130 cm.

Dla zapewnienia wymaganych g³êbokoœci tran-
zytowych na Odrze swobodnie p³yn¹cej podczas
niskich stanów wody wytwarzano wielokrotnie fale
poni¿ej Brzegu Dolnego. Wynika³o to z potrzeb rea-
lizacji zobowi¹zañ m.in. stoczni w Kêdzierzynie-
KoŸlu, Wroc³awiu, Malczycach i Nowej Soli, a tak-
¿e innych przedsiêbiorstw produkuj¹cych na eks-
port, wykorzystuj¹cych drogê wodn¹ Odry do trans-
portu swych towarów. Do zasilania szlaku ¿eglow-
nego wykorzystywano retencjê zbiorników: Otmu-
chów, Nysa, Turawa i Mietków, a tak¿e odrzañskich
stanowisk jazowych, a w szczególnoœci stopnia piê-
trz¹cego Brzeg Dolny.

Szlak ¿eglowny w okresie nawigacyjnym ozna-
kowany by³ znakami brzegowymi, tyczkami
z „oczkami” na g³owicach ostróg, a w miejscach
uci¹¿liwych dla ¿eglugi – znakami p³ywaj¹cymi.

Zbiorniki retencyjne – wielozadaniowe
Od stycznia do kwietnia 2004 r. woda w zbior-

nikach by³a retencjonowana z topniej¹cej pokrywy
œnie¿nej. Normalny poziom piêtrzenia zosta³ osi¹-
gniêty w zbiornikach: Topola, Kozielno, Turawa,
S³up, Sosnówka, Mietków i Dobromierz. Zbiorniki:
Nysa i Bukówka wype³nione zosta³y w 90%. Nato-
miast w kwietniu na skutek zwiêkszonych przep³y-
wów w Nysie K³odzkiej w zbiorniku Otmuchów
zosta³a wykorzystana rezerwa powodziowa.

Od maja woda zbiornikowa by³a sukcesywnie
spracowywana dla potrzeb wszystkich u¿ytkowni-
ków.

W miesi¹cach letnich na zbiornikach: Turawa,
Nysa i Otmuchów utrzymywano stabilny poziom
wody (po ok. 50 mln m3) w celu zapewnienia ko-
rzystnych warunków do rekreacji.

Janusz Bogucki
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Port zak³adowy Opole-Grotowice zosta³ zbudo-
wany przez Metalchem z przeznaczeniem na wy-
wóz produkowanej tu aparatury chemicznej. Basen
portu posiada 97 m d³ugoœci u¿ytkowej, szerokoœæ
14 m i g³êbokoœæ max. 2,5 m. Do basenu przynale¿y
pole odk³adcze o powierzchni ponad 2 tys. m2 oraz
bocznica kolejowa.

Najwiêkszym atutem portu jest posiadanie naj-
potê¿niejszej na œródl¹dziu samojezdnej suwnicy
bramowej o udŸwigu 400 ton. Przewidywano, ¿e
s³u¿yæ ona bêdzie do za³adunku na barki elemen-

Suwnica bramowa – bram¹ do Europy
tów wielkogabarytowych, wyrobów Metalchemu.
Suwnica zosta³a oddana do eksploatacji w roku 1987.
Zbieg³o siê to jednak z latami kryzysu polskiej go-
spodarki. Przez pierwsze lata a¿ do ok. 1995 r. iloœæ
prze³adunków by³a niewielka poczym nast¹pi³o
o¿ywienie. Do roku 2000 prze³adunki kszta³towa³y
siê œrednio w granicach 3–125 tys. ton w roku. W
niektórych latach do 30% by³y to ³adunki przywo-
¿one do Polski jako dobra inwestycyjne. Po roku
2000 przywóz znacznie zmala³ i prze³adowywano
po jednym urz¹dzeniu rocznie o wadze œrednio ok.

Port zak³adowy Opole-Grotowice (Metalchem-Serwis Sp. z o.o)

Samojezdna suwnica bramowa o udŸwigu 400 ton

100 ton. W ca³ej dzia³alnoœci portu APC Metal-
chem œwiadczy us³ugi dla ró¿nych kontrahentów.

Statystyka prze³adunków urz¹dzeñ wielkoga-
barytowych w ostatnich latach przedstawia siê
nastêpuj¹co:

2001 – 6000 t,
2002 – 4900 t,
2003 – 2500 t,
2004 – 4400 t.
Iloœæ prze³adunków wykonanych w 2003 r.

odbiega od pozosta³ych lat. Wi¹za³o siê to z su-
sz¹ i brakiem ¿eglownoœci na Odrze swobodnie
p³yn¹cej. Analizuj¹c ten rok pod wzglêdem APC
Metalchem trzeba stwierdziæ, ¿e zapowiada³ siê
on bardzo dobrze. Potwierdzonych zosta³o za-
mówienia na prze³adunki w iloœci ok. 7000 t. Jed-
nak ze wzglêdu na wspomniane warunki nawi-
gacyjne na Odrze œrodkowej trzeba by³o zrezy-
gnowaæ z 4500 ton. Zdarza³y siê niezwyk³e sytu-
acje. W miesi¹cu sierpniu np. zmontowane wyro-
by RaFaKo w iloœci 700 t przewidziane do prze-
wozu Odr¹ nale¿a³o demontowaæ na mniejsze
elementy i wywoziæ do Szczecina samochodami.
Docelowo tych elementów wielkogabarytowych
mia³o byæ ok. 2500 t. Podobna sytuacja mia³a miej-
sce niemal w ka¿dym roku, kiedy traciliœmy ok.
1000–2000 t prze³adunków.
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Odrzañska Droga Wodna – europejskie dziedzictwo

Pruskie próby regulacji Odry w latach 1740–1873

Od roku 1740 po wkroczeniu wojsk Pruskich na
Œl¹sk niemal ca³a Odra, bez górskiego biegu rzeki
od Ÿróde³ do ujœcia Opawy o d³ugoœci ok. 80 km,
który pozosta³ na terytorium Austrii oraz odcinka
od Po³êcka (km 530,4) do Ratzdorf (km 542,4 przy
ujœciu Nysy £u¿yckiej), który a¿ do 1815 r, by³ rze-
k¹ graniczn¹ miêdzy Saksoni¹ i Prusami, znalaz³a
siê pod rz¹dami jednego monarchy. Przy³¹czenie
Œl¹ska do Prus dope³ni³o proces ³¹czenia w rêku
jednego w³adcy krain, przez które przep³ywa³a Odra.
Wczeœniej elementem integracji dorzecza by³o przy-
³¹czenie dolnego odcinka rzeki wraz z jej ujœciem.
Stworzy³o to podstawy do spójnej i konstruktywnej
polityki odrzañskiej, której podstawowym za³o¿e-
niem by³o ujarzmienie groŸnej rzeki i oddanie jej
cz³owiekowi. Jednym z elementów odrzañskiej po-
lityki by³a traktowane ³¹cznie, ¿egluga œródl¹dowa
i ochrona przed powodzi¹. ¯egluga by³a istotnym
elementem gospodarki wodnej. Rozpocz¹³ siê nie-
zwykle wa¿ny dla rzeki i ¿eglugi etap dziejów.

Przyst¹piono do tworzenie mocnych gospodar-
czych wiêzi prowincji œl¹skiej z reszt¹ kraju. Roz-
wijaj¹ce siê okrêgi przemys³owo-handlowe Prus
potrzebowa³y sprawnego transportu. Konsekwen-
cj¹ dzia³añ zespalaj¹cych prowincjê oraz poprawia-
j¹cych warunki wymiany handlowej w Prusach by³o
powo³anie na Odrze w 1755 r. elitarnej floty zajmu-
j¹cej siê przewo¿eniem z g³êbi Prus na Œl¹sk soli, a
w 1770 r. odrzañskiej kompanii zbo¿owej wywo¿¹-
cej ze Œl¹ska zbo¿a.

Prusy podjê³y próbê kompleksowej moderniza-
cji rzeki. Jej zasady zosta³y okreœlone w rozporz¹-
dzeniu z 12 wrzeœnia 1763 r. w sprawie zasad ochro-
ny brzegów rzek i mielizn obsadzonych wiklin¹ w
ksiêstwie œl¹skim i hrabstwie k³odzkim. Do pono-

szenia kosztów modernizacji rzeki byli zobowi¹za-
ni w³aœciciele przyleg³ych do Odry terenów.

Po wojnach napoleoñskich pañstwo przejê³o od
w³aœcicieli obowi¹zki inwestorskie. Nowe zasady
regulacji rzeki zosta³y zapisane w protokóle bogu-
miñskim z 7 lipca 1818 r. Przeprowadzono wów-
czas lekk¹ zabudowê Odry. Do regulacji rzeki po-
s³u¿y³y: przekopy, zawiklinowanie, faszynowanie,
g³ówki i œluzy. Celem przekopów by³a likwidacja
meandrów oraz profilowanie koryta rzeki. Zawikli-
nowywanie polega³o na obsadzaniu mielizn wikli-
n¹ i wyodrêbnieniu g³ównego koryta rzeki. Faszy-
nowanie to wzmacnianie brzegów rzeki i budowli
wodnych matami wiklinowymi. G³ówki to tamy
poprzeczne zwê¿aj¹ce nurt rzeki. Œluzy – urz¹dze-
nia umo¿liwiaj¹ce pokonywanie jazów. Na odcin-
ku od KoŸla do Wroc³awia administracja pruska
pozostawi³a tylko cztery jazy w KoŸlu, O³awie i dwa
we Wroc³awiu przy których wybudowano œluzy.
Obok poprawienia warunków ¿eglugi na Odrze
rozbudowywano sieæ dróg wodnych ³¹cz¹c¹ Odr¹
z innym wa¿nymi rzekami regionu:
– w latach 1744–1746 przeprowadzono moderni-

zacjê Kana³u Finow;
– na pocz¹tku XIX w. poddano modernizacji Ka-

na³ Fryderyka Wilhelma (d. Nowy Rów);
– w roku 1774 wybudowano Kana³ Bydgoski;
– w 1783 r. rozpoczêto prace w rejonie Dolnej Wi-

s³y;
– w 1806 r. oddano do u¿ytku Kana³ K³odnicki.

 Regulacja Odrzañskiej Drogi Wodnej delikatny-
mi budowlami wodnymi oraz brak radykalnej po-
prawy warunków ¿eglugi na Odrze powy¿ej Wro-
c³awia, by³y przes³ankami kolejnych planów regu-
lacji rzeki. W roku 1867 do sejmu prowincjonalne-

Dotychczas ciê¿arowo najwiêkszymi elementa-
mi prze³adowanymi w porcie by³y generatory o ciê-
¿arze Q = 340 ton wyprodukowane przez firmê
ALSTOM we Wroc³awiu z przeznaczeniem do Rot-
terdamu.

Gabarytowo najd³u¿sze ³adunki stanowi³y ele-
menty dŸwigarów suwnicy kontenerowej o d³ugo-
œci 64 i 68 m, o jednostkowej wadze Q = 130–140
ton. Wysokoœæ elementów wynosi³a 4,0 m. Ze wzglê-
du na wysokoœæ transportowane by³y do Szczeci-
na, a dalej drog¹ morsk¹ do Hamburga. Aby mo¿na
by³o je przewieŸæ, nale¿a³o je za³adowaæ na dwie
sprzê¿one barki.

Najszerszym ³adunkiem by³y konstrukcje stalo-
we o szerokoœci 9,0 m z przeznaczeniem do Ham-
burga. Aby mo¿na by³o je przewieœæ, na burtach po-
ntonu trzeba by³o wykonaæ specjalne wsporniki.

Kontrahenci rezygnuj¹c z us³ug APC Metalchem
ponosz¹ wiêksze koszty transportowe, a nawet re-
zygnuj¹ z podjêcia wykonania ciê¿kich elementów
wielkogabarytowych. Dotyczy to g³ównie wywozu
wyrobów drog¹ wodn¹ na zachód Europy. Przy-
czyn¹ takiego stanu jest brak pewnoœci utrzymania
¿eglugi przez ca³y okres nawigacyjny i st¹d brak
pewnoœci terminowych dowozów do miejsca prze-
znaczenia.

Mamy nadziejê, ¿e warunki hydrologiczne na
Odrze swobodnie p³yn¹cej zaczn¹ siê poprawiaæ,
a prze³adunki w porcie wzrastaæ bêd¹ o kolejne ty-
si¹ce ton.

 Tadeusz KaŸmierczak
PS. Firma od bie¿¹cego roku nosi nazwê Metal-

chem-Serwis Sp. z o.o. Szczegó³owe informacje mo¿-
na uzyskaæ na stronie internetowej www metal-
chemserwis.home.pl.
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Korespondencje prosimy kierowaæ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. (71) 321 4586, 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

Odp³ynê³o z wielka fal¹ odrzañsk¹...

Geodeci o krok do przodu przed projektantami

Sekcja geodezyjna w NAVICENTRUM wykony-
wa³a pomiary sytuacyjno-wysokoœciowe na prawym
brzegu Odry granicznej w miejscowoœci Urad (km
565,8) powy¿ej m. S³ubice. W punkcie dawnego pro-
mu przewozowego mia³ byæ budowany przyczó³ek
przeprawowy uniwersalny, nie tylko dla promów W2,
wstêgi (patrz Biuletyn Nr 18), ale i promów specjal-
nych Volksarmee NRD. Pomiary nale¿a³o wiêc wy-
konywaæ ze szczególn¹ starannoœci¹, do szcze-
gólnie starannego wykonania projektu. Geodeci pra-
cowali ju¿ czwarty dzieñ w ¿arze sp³ywaj¹cym z
góry. A lato by³o tego roku upalne...

Mieliœmy przepustki, które upowa¿nia³y do wy-
konywanie czynnoœci s³u¿bowych na wodach gra-
nicznych (patrz Biuletyn Nr 12), jednak w odleg³o-
œci nie wiêkszej jak 150 m od linii granicznej. Wpraw-
dzie sklep GS w Uradzie by³ dobrze zaopatrzony,
ale kusi³y wznosz¹ce siê nad wa³em przeciwpowo-
dziowym te czerwone dachy domów w Aurith na
lewym brzegu, tzn. za granic¹.

W pi¹tym dniu nadszed³ czas wykonania prze-
krojów poprzecznych koryta rzeki. Kierownictwo
nad grup¹ przeprawow¹ przeci¹gniêcia linki po-
miarowej na drugi brzeg w ³odzi wios³owej obj¹³
Józwa Hamiga. In¿ynier, znakomity specjalista w
bran¿y geodezyjnej, wspania³y kompan, a na doda-
tek góral spod Nowego S¹cza*. Wszystko by³o do-
k³adnie zaplanowane – mieliœmy marki. Wbiliœmy
w ziemiê stalowy prêt, za³o¿yliœmy ucho linki po-
miarowej i biegiem do wioski za wa³em. Jest sklep

HO. Prosimy o 30 piw. Jezus, Maria! siedem gatun-
ków. Marian wskazuje na skrzynkê, ale W³adek,
projektant, który rozpocz¹³ naukê jêzyka niemiec-
kiego, wskazuje na inn¹ i wybiera, bo on trzyma
pieni¹dze. Butelki wk³adamy szybko do toreb i bie-
giem do Odry. Nim zbiegliœmy z wa³u dopêdzi³ nas
na motorze Grentzschutz. Do brzegu by³o jeszcze
oko³o 300 m. Natychmiast zacz¹³ krzyczeæ i groziæ
rêk¹ uzbrojon¹ w wielk¹, skórzan¹ rêkawicê. Wów-
czas podchodzi do niego Józwa, który chcia³ nas
wszystkich ratowaæ, pokazuje przepustki i mówi:
«Ja, ja, gut, gut», chc¹c udowodniæ, ¿e jesteœmy 150
m od brzegu. Grentzschutz siê piekli, powtarza
swoje, a Józwa spokojnie powtarza swoje: «Ja, ja,
gut, gut». Po którymœ razie wœciek³y wyci¹ga z tor-
by ksi¹¿kê, otwiera na odpowiedniej stronie, gdzie
po polsku „stoi pisownie” o owych 150 m od linii
granicznej, a my byliœmy wiêcej jak 550 m. Wreszcie
zajrza³ do toreb, uœmiechn¹³ siê i machn¹³ rêk¹,

Kiedy w cieniu, pod roz³o¿yst¹ topol¹ na pol-
skim brzegu roz³o¿yliœmy siê aby popijaæ niemiec-
kie piwo, jakoœ nie smakowa³o. Nagle Józwa wrza-
sn¹³: «Chorobka! – i zacz¹³ czytaæ nalepkê – „Für
die Adiebatik”.» I po co nam to by³o W³adku? Wiêc
po co od kilku dni uk³adane przez Józwê plany ata-
ku na niemiecki sklep. Ale nalepki by³y naprawdê
piêkne.

myk
* Podobno ostatnio miasto New S¹cz nawi¹za³o brater-

skie stosunki z miastem New York.

go we Wroc³awiu wp³ynê³a koncepcja Górnoœl¹skie-
go Zwi¹zku Górniczo-Hutniczego pe³nej regulacji
rzeki, której koszt nie powinien przekroczyæ 11 mi-
lionów marek. Program modernizacji rzeki, wed³ug
przemys³owców mia³ trwaæ do 8 lat. Na regulacjê
górnej Odry od Raciborza do Wroc³awia mia³o byæ
przeznaczone ok. 1,3 mln marek, a dolnej Odry od
Wroc³awia do Schwedt ok. 9,7 mln marek.

Po raz pierwszy w historii rzeki nast¹pi³a jej
skoordynowana regulacja. Dziêki realizacji nowej
strategii marynarze i przemys³owcy uzyskali tani¹

arteriê komunikacyjn¹ a pañstwo, bez koniecznoœci
dotowania inwestycji odrzañskich, uzyskiwa³o do-
datkowe wp³ywy z op³at ¿eglugowych i dynamicz-
nie rozwijaj¹cych siê okrêgów przemys³owych, po-
³¹czonych coraz sprawniejszym akwenem komuni-
kacyjnym. W okresie pruskim zosta³y opracowane
podstawy rozbudowy i zarz¹dzania rzek¹. Jednak
przemys³ wymusza³ zwiêkszenie zdolnoœci przewo-
zowej Odry. Nale¿a³o zatem podj¹æ dalsze prace
nad poprawianiem warunków dla odrzañskiej ¿e-
glugi.

Jan Pyœ


