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Stefan Drzewiecki – pionier ¿eglugi podwodnej
cz. II

W 1887 r. dojrza³a u Drzewieckiego idea budo-
wy ju¿ nie miniaturowego okrêtu doœwiadczalno-
badawczego, lecz okrêtu o du¿ej wypornoœci, bojo-
wego, uzbrojonego w 4 torpedy, wyposa¿onego
w dwa silniki. Silnik parowy s³u¿yæ mia³ ¿egludze
nawodnej, zaœ elektryczny podwodnej. Ten
„Nadwodno-podwodnyj minonosiec” okreœlany te¿
przez Drzewieckiego jako „Pogru¿ajuszczejsja
podwodnoj minonoskoj” by³ stale rozwijany. Pier-
wotny projekt zak³ada³ 8-osobowy okrêt podwodny
o wypornoœci 55/63 t., w póŸniejszych wersjach jego
wypornoœæ pod wod¹ siêga³a 100–150 ton. Podob-
nie ros³y wymiary okrêtu, z d³ugoœci od 18 do 30 m
i szerokoœci od 2,3 do 3,0 m. Konstruktor zak³ada³
instalacjê silnika parowego o mocy 300 KM i elek-
trycznego o mocy 100 KM, zasilanego z 400 aku-
mulatorów systemu Drzewieckiego. W jednej z wer-
sji konstruktor zak³ada³ stosowanie jedynie silnika
parowego, tak dla p³ywania nawodnego, jak
i podwodnego. Okrêt mia³ osi¹gaæ prêdkoœæ 15 wê-
z³ów na wodzie i 10,5 w zanurzeniu do 20 m i ope-
rowaæ na dystansie do 600 mil morskich. Drzewiecki
bra³ tutaj pod uwagê stosowanie pêdnika w postaci
œruby, usterzenia p³ytowego, zdwojonego steru g³ê-
bokoœci, a dla zabezpieczenia statecznoœci pod³u¿-
nej okrêtu stosowanie równie¿ przesuwnego bala-
stu. W 1892 r. Ministerstwo Wojny zaaprobowa³o
wstêpny szkic projektu i Drzewiecki, bêd¹c ju¿
w Pary¿u, opracowa³ projekt wykonawczy okrêtu
podwodnego. Komitet Techniczny Ministerstwa
Marynarki odrzuci³ jednak postulat realizacji, s³u-
sznie uznaj¹c, ¿e silnik parowy nie jest w³aœciwym
dla okrêtu podwodnego, i jak podkreœlano – jego
stosowanie uniemo¿liwia³oby równie¿ szybkie
przejœcie okrêtu do zanurzenia.

Prace projektowe zwi¹zane z tym okrêtem nie
okaza³y siê zupe³nie bezowocne. Gdy w 1896 r. fran-
cuskie Ministerstwo Marynarki og³osi³o konkurs na
projekt okrêtu podwodnego, stawiaj¹c przy tym nie-

zwykle surowe wymagania, przyst¹pi³ do niego
równie¿ Drzewiecki, modyfikuj¹c projekt z 1892 r.
Staj¹c w szranki a autorami ok. 50 projektów, w tym
z tak znanymi jak Francuzi – Lobef i Morac, czy
W³och Ramazotti, Drzewiecki zast¹pi³ silnik paro-
wy spalinowym, pracuj¹cym na benzynie. W 1897 r.
jury Konkursu uzna³o jego projekt za najlepszy.
W rezultacie francuskie Ministerstwo Marynarki wy-
korzysta³o wiele pomys³ów wynalazczych Drze-
wieckiego, zakupi³o równie¿ licencjê na budowê apa-
ratów torpedowych Drzewieckiego, które wprowa-
dzono na uzbrojenie okrêtów podwodnych, m.in.
klasy „Narval” oraz kr¹¿owników klasy „Surcoff”
i kutrów torpedowych.

W 1892 r. Drzewiecki opracowa³ jeszcze jeden
projekt okrêtu podwodnego. „Podwodnyj wodobron-
nyj minonosiec” mia³ byæ tym razem z³o¿ony z dwu
kad³ubów: podwodnego i nawodnego, opancerzo-
nego, uzbrojonego w 2–4 armaty. Kad³uby te ³¹czo-
no z sob¹ linami i schodni¹ komunikacyjn¹ w ru-
rze, a niezatapialnoœæ drewnianego kad³uba nawod-
nego i jego uzbrojenie chroniæ mia³y okrêt podwod-
ny przez zniszczeniem. Od 1898 r. Drzewiecki pro-
wadzi³ z rosyjskim Ministerstwem Wojny negocja-
cje o jego realizacjê. W 1899 r. projekt ocenia³ Komi-
tet Techniczny, zlecaj¹c Drzewieckiemu opracowa-
nie projektu wykonawczego okrêtu z 20-osobow¹
za³og¹, uzbrojonego w 6 torped. Wypornoœæ tego
okrêtu mia³a siêgaæ 550 pod wod¹ i 605 ton na
wodzie, d³ugoœæ kad³uba wynosiæ mia³a 76 m, a sze-
rokoœæ 7,8 m. W zanurzeniu do 20 m mia³ dyspono-
waæ prêdkoœci¹ 25 wêz³ów na powierzchni i 19 w.
pod wod¹. Napêd stanowiæ mia³y 4 turbiny paro-
we systemu Rateau o ³¹cznej mocy 2400 KM, a pê-
dnikiem byæ mia³a œruba. Pod wod¹ okrêt napêdza-
ny mia³ byæ silnikiem elektrycznym o mocy 280 KM.

W roku 1900 Drzewiecki podj¹³ próby z modela-
mi, w latach 1903–1904 prowadzono próby strzela-
nia artyleryjskiego (z kr¹¿owników „Aurora” i „Pal-
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lada”) do wykonanego jednego cz³onu kad³uba na-
wodnego dla sprawdzenia stopnia jego niezatapial-
noœci. 7 grudnia 1904 r. podjêto decyzje o budowie
okrêtu podwodnego w stoczniach Petersburga, ale
w 1905 r. odst¹piono od zamierzonej realizacji
w zwi¹zku z udoskonaleniami pocisków artyleryj-
skich po wojnie rosyjsko-japoñskiej (proch zast¹pio-
no trotylem) i zmian¹ kalibrów z 75 do 120 i 152
mm. Próby ze strzelaniem prowadzono do 1909 r.
By nie traciæ efektów pracy Drzewiecki proponowa³
w 1909 r. wykorzystanie projektu dla budowy na-
wodnego kutra torpedowego. W koñcu projekt za
zgod¹ Ministerstwa Marynarki Drzewiecki sprze-
da³ Francji, która wykorzysta³a jego rozwi¹zania dla
budowy w³asnych okrêtów podwodnych.

W 1900 r., gdy pañstwa europejskie podjê³y for-
mowanie w³asnych flot podwodnych, przy Komite-
cie Technicznym rosyjskiego Ministerstwa Marynarki
powo³ano specjaln¹ Komisjê ds. okrêtów podwod-
nych. Oceniaj¹c stan ¿eglugi podwodnej w  Euro-
pie i w Rosji i formu³uj¹c wnioski odnoœnie jej roz-
budowy w raporcie dla Ministra Marynarki z 19
grudnia 1900 r. Komisja zdecydowanie podkreœli³a
wk³ad Drzewieckiego w rozwój ¿eglugi podwodnej
Rosji i jego priorytet na tym polu jako wynalazcy.

Stefan Drzewiecki, z Francji, uwa¿nie œledzi³
poczynania Komisji, której pracami kierowa³ znany
mu jeszcze z czasu pracy w Rosji, znany uczony
i konstruktor okrêtów I.G. Bubnow. Niejednokrotnie
by³ zapraszany na posiedzenia Komisji, tym bar-

dziej, ¿e zasadniczym jej zadaniem by³a budowa
w³asnego, rodzimego, rosyjskiego okrêtu podwod-
nego. W 1903 r. uczestniczy³ równie¿ w realizacji
programu prób rosyjskiego bojowego okrêtu podwod-
nego „Delfin”. Wówczas te¿ Drzewiecki zupe³nie
rozsta³ siê z wczeœniejszymi koncepcjami stosowa-
nia na okrêtach podwodnych silników parowych
i ca³¹ uwagê skierowa³ ku nowym wówczas silni-
kom spalinowym, zastanawiaj¹c siê najpierw nad
perspektywami u¿ycia silnika benzynowego i mo¿-
liwoœciami jego u¿ycia tak dla p³ywania nawodne-
go, jak i podwodnego, nad stosowaniem wspólne-
go silnika – pod wod¹ jednego. Ju¿ wówczas co
prawda uwa¿a³, ¿e optymalny bêdzie silnik wyso-
koprê¿ny Diesla, ale w 1903 r. by³ on jeszcze zbyt
ciê¿ki, chocia¿ szybki jego rozwój rysowa³ tutaj wiele
interesuj¹cych mo¿liwoœci.

W 1902 r. Drzewiecki opracowa³ projekt bojowe-
go okrêtu podwodnego o wypornoœci 134/146 ton,
d³ugoœci 36 m i szerokoœci 3,2 m, wyposa¿onego
w dwa silniki benzynowe o ³¹cznej mocy 260 KM,
francuskie, typu Packard/Levavasseur, pracuj¹ce na
jeden wa³ napêdowy cztero³opatowej œruby kon-
strukcji Drzewieckiego, zarówno w zanurzeniu jak
i na wodzie. Okrêt dysponowa³ zdwojonym uste-
rzeniem p³ytowym g³êbokoœci i kierunku, a 11-oso-
bowa za³oga dysponowa³a dwoma peryskopami
i 4 torpedami. Zanim ta propozycja zyska³a uzna-
nie komitetów technicznych Ministerstwa Marynarki
i Ministerstwa Wojny, powsta³o ok. 10 wersji pro-
jektu. Udzia³ w jego opracowywaniu mieli równie¿,
od lat z Drzewieckim wspó³pracuj¹cy, A.N. Kry³ow
i I.G. Bubnow. W latach 1902–1903 wykonano rów-
niez wiele prób z modelami. Ostatecznie po orze-
czeniu Komitetu Technicznego Ministerstwa Mary-
narki z 28 paŸdziernika 1903 r. projekt skierowano
do realizacji w zak³adach metalowych Sankt Peters-
burga. Prace finansowano z darowizn spo³eczeñ-
stwa rosyjskiego kierowanych na wzmocnienie flo-
ty rosyjskiej, st¹d okrêt zyska³ miano „Pocztowy”,
jako, ¿e pocztowcy rosyjscy okazali na tym polu
szczególn¹ aktywnoœæ i zaanga¿owanie. Okrêt
zmontowano w 1906 r., wiosn¹ 1907 r. podjêto próby
w morzu, a 29 marca 1909 r. wprowadzono okrêt
na uzbrojenie Floty Ba³tyckiej. Okrêt ten skierowa-
no do Libawy i tam wykorzystywany by³ do szkole-
nia personelu okrêtów podwodnych. W 1912 r. pro-
wadzono na nim próby z silnikiem spalinowym pra-
cuj¹cym w obiegu zamkniêtym, konstrukcji M.N. Ni-
kolskiego. Jego za³oga zatopi³a go w 1915 r., w cza-
sie ewakuacji Libawy przez wojska rosyjskie.

W 1905 r. Drzewiecki zaproponowa³ marynarce
rosyjskiej realizacjê kolejnego projektu, tym razem
okrêtu wyposa¿onego w jeden silnik wysokoprê¿-
ny typu Diesel pracuj¹cy na powierzchni i pod wod¹
oraz w silnik elektryczny, traktowany jako rezer-
wowy. Ulepszy³ przy tym system wydalania gazów
spalinowych.

Zastosowanie okrêtów podwodnych Drzewiec-
kiego by³o jednak ograniczone niedoskona³oœci¹Okrêt podwodny „Pocztowy” przed wodowaniem
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ówczesnej techniki silnikowej, zarówno w zakresie
silników parowych, spalinowych, jak i elektrycz-
nych. Stawa³o siê te¿ oczywiste, ¿e przysz³oœæ sa-
mego okrêtu podwodnego staje siê problemem czy-
sto in¿ynierskim a jego przydatnoœæ wytyczy roz-
wój efektywnego uk³adu silnik–pêdnik oraz uzbro-
jenia. Na tych te¿ zagadnieniach skoncentrowa³
uwagê Drzewiecki.

Przypomnijmy przy tym, ¿e jego okrêt podwod-
ny z 1881 r. by³ pierwszym w œwiecie budowanym
w serii (50 egz.), inny z 1884 r. pierwszym z pêdni-
kiem strumieniowym, kolejny z 1885 r. pierwszym
w œwiecie, na którym zastosowano efektywny na-
pêd elektryczny. „Pocztowyj” z lat 1902–1909 by³
pierwszym, dysponuj¹cym wspólnym napêdem dla
¿eglugi nawodnej i podwodnej.

Projekt kolejnego okrêtu z 1905 r. by³ jednym
z pierwszych w œwiecie zak³adaj¹cym u¿ycie silni-
ka wysokoprê¿nego Diesla. Projektuj¹c, prowadz¹c
badania modelowe i wykonuj¹c próby okrêtów
w morzu Drzewiecki opracowa³ wiele oryginalnych

systemów zanurzania i wynurzania okrêtów
podwodnych, utrzymywania ich statecznoœci pod
wod¹, kierowania poziomego i pionowego, regene-
racji powietrza, wydalania spalin, obliczania wy-
trzyma³oœci kad³ubów, które od lat 90. XIX w. wy-
korzystano równie¿ przy budowie francuskich okrê-
tów podwodnych, m.in. klasy „Narval”.

Ju¿ w 1905 r. Drzewiecki interesowa³ siê tak¿e
problematyk¹ zdalnego sterowania bezza³ogowymi
okrêtami podwodnymi. Z t¹ sfer¹ jego aktywnoœci
wi¹¿e siê szczegó³owo opracowany projekt okrêtu
podwodnego o napêdzie elektrycznym, zasilanym
przewodem elektrycznym spoza okrêtu i elektrycz-
nie sterowanym.

Prace podejmowane na polu ¿eglugi wodnej przy-
nios³y Drzewieckiemu wiele uznania, ugruntowa³y
jego autorytet, jako in¿yniera i wynalazcy. Anglicy
uhonorowali go godnoœci¹  „The Naval Architect
of Great Britain”.

Stanis³aw Januszewski

Gazeta Dolnoœl¹ska zamieszcza³a listy czytel-
ników w rubryce „Miejsca magiczne”. Pan Ziemo-
wit Pazda jako miejsce magiczne wskaza³ ulicê
Pastersk¹. Warto podkreœliæ, ¿e ta ulica to miêdzy
innymi budowle in¿ynieryjne stworzone myœl¹
i rêk¹ cz³owieka, z uszanowaniem rzeki i przyro-
dy. Tu chyba w mieœcie najpe³niej odczuwa siê za-
chowanie tej równowagi, o której tyle siê ostatnio
mówi, a nawet o ni¹ walczy. Sk³adaj¹ siê na to:
rzeka, sztuczne kana³y, wa³y przeciwpowodziowe
obsadzone drzewami, mosty, œluzy, jazy, nabrze¿a
prze³adunkowe o ró¿nej konstrukcji (w wiêkszoœci
nieczynne – co dodaje tajemniczoœci i porusza wy-
obraŸniê) i inne dla przeciêtnego spacerowicza nie-
zrozumia³e, urz¹dzenia i obiekty.

Najciekawsze z nich to:
1. Jaz koz³owo-iglicowy Psie Pole z koñca XIX wie-

ku – niebawem ostatni tego typu jaz na Odrze.
Niegdyœ powszechny na wszystkich rzekach Eu-
ropy. Patent francuskiego in¿. Poirégo pozwoli³
po raz pierwszy spiêtrzyæ rzekê w sposób kon-
trolowany przez cz³owieka. To dziêki tej kon-
strukcji mog³a tak prê¿nie rozwijaæ siê niegdyœ
¿egluga na Odrze. Na wale niezbêdny magazyn
iglic i dy¿urka.

2. Œluza Miejska (widoczna z mostu Osobowickie-
go) z 1897 roku, tego samego co Kana³ Miejski,
z podwójnymi wrotami ¿eglugowymi i przeciw-
powodziowymi. Przy niej domek œluzowy w sty-
lu pruskiej architektury podmiejskiej z epoki.

3. Brama powodziowa pod mostem burzowym,
dzia³aj¹ca niezale¿nie od poziomu wód po jej
obu stronach, wysuwana jako pionowa szufla-
da. Oczywiœcie tylko na wypadek wyst¹pienia
wielkich wód na Odrze. „Zastosowano siê do

propozycji in¿yniera Eiffla, uczynionej dla Ka-
na³u Panamskiego” – jak opisywa³ to miejsce ju¿
w 1931 roku in¿. M. Matakiewicz w polskim
podrêczniku dla studentów in¿ynierii wodnej.

4. Przy moœcie Trzebnickim – na wale równie¿ dy-
¿urka i magazyn iglic dla nieistniej¹cego ju¿ ju¿
w tym miejscu jazu koz³owo-iglicowego Ró¿an-
ka. Mi³oœnicy archeologii przemys³owej mog¹ od-
naleŸæ jeszcze relikty torów pod wózki, którymi
wo¿ono niegdyœ elementy jazu. W jego miejscu
zbudowany w latach 70. XX stulecia nowocze-
sny jaz sektorowy.

5. Po drugiej, pó³nocnej stronie mostu Osobowic-
kiego widoczna œluza Ró¿anka z okresu kolej-
nej rozbudowy drogi wodnej (w dwadzieœcia lat
po Kanale Miejskim) z umieszczon¹ „w g³owie
górnej bram¹ odcinkow¹, zastosowan¹ dotych-
czas w bardzo niewielu wypadkach” (znów in¿.
M. Matakiewicz w 1931 r.) Brama jest podnoszo-
na ponad wodê oraz przep³ywaj¹cymi statkami
konstrukcj¹, s³u¿¹c jednoczeœnie do nape³niania
komory wod¹. Dziêki temu w czasie powodzi
œluza Ró¿anka mog³a s³u¿yæ do przepuszcza-
nia nadmiaru wód powodziowych i na pewno
przyczyni³a siê do poprawy bezpieczeñstwa
Kar³owic czy Ró¿anki.
Urokowi tego miejsca dodaje te¿ to, ¿e gdy idzie

siê ulic¹ Pastersk¹, zmienia siê krajobraz. Na prze-
mian widzimy tu przemys³, transport (wodny, kole-
jowy i drogowy), ró¿nej konstrukcji przeprawy, te-
reny portowe, magazynowe, ale te¿ budownictwo
mieszkaniowe, bulwary, ogródki dzia³kowe i ³¹ki
nadrzeczne. Tak¿e wspomniane ju¿ wczeœniej – drze-
wa.

Ryszard Majewicz

Urokliwa ulica Pasterska
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Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu

Morski zestaw pchany „Dzik”

W latach 1970/71 w BPiSTR opracowano kon-
cepcjê przewozu ³adunków masowych morskimi ze-
stawami pchanymi. Dotyczy³o to w szczególnoœci
przewozu wêgla z Polski do Danii.

Studium wykaza³o, ¿e w porównaniu do kon-
wencjonalnego statku zestaw pchany morski posia-
da nastêpuj¹ce zalety:
– oddzielenie si³owni od ³adowni pozwala zwiêk-

szyæ rotacje si³owni ok. 50% (³adownia czyli barka
pozostaje w porcie pod za³adunkiem lub roz³a-
dunkiem, a si³ownia czyli pchacz mo¿e byæ eks-
ploatowany z za³adowan¹ inn¹ bark¹),

– zmniejszenie liczby za³ogi ok. 40%,
– mo¿liwoœæ formowania zestawów ró¿nej wiel-

koœci w zale¿noœci od potrzeb,
– ca³kowite lub czêœciowe wyeliminowanie za³ogi

na barkach,
– zmniejszenie mocy napêdowej.

Na podstawie opracowañ studyjnych wykona-
no projekty wstêpne morskich zestawów pchanych.

Projekt morskiego zestawu przewidywa³ pcha-
cza „Dzik”, barkê pchan¹ typu „E” i nastêpuj¹ce
parametry konstrukcyjno-eksploatacyjne:

Pchacz:
wymiary g³ówne L = 34,50 m, B = 9,40 m, T = 4,05 m.
napêd g³ówny: 2 silniki typ HCP Cegielski R25, o
mocy 1250 KM, obroty silnika 750 obr/min, obroty
œruby 230 obr/min.
Ÿród³o energii elektrycznej: 2 zespo³y pr¹dotwórcze
o mocy 90 KVA, napiêcie 3×380 V
urz¹dzenia sterowe: 2 dysze obrotowe ze œrubami
nastawnymi, napêd urz¹dzenia sterowego elektrycz-
no-hydrauliczny nad¹¿no-œledz¹cy.
urz¹dzenia kotwiczne: kotwice typu Halla 2×500
kG i 1×1000 kG rufa; napêd urz¹dzeñ kotwicznych:
winda kotwiczna elektryczna na dziobie, kabestan
elektryczny na rufie.
urz¹dzenia spinaj¹ce: napêd hydrauliczny, wi¹za-
nia linowe, amortyzatory.

Zestaw morski: pchasz „Dzik” i barka typ E

Barki pchane:
wymiary g³ówne L = 100,0 m, B = 18,9 m, T = 5,5 m,
noœnoœæ barki 6000 ton.

Zestaw pchany:
wymiary g³ówne L = 116,2 m, B = 18,9 m, T = 5,5 m,
noœnoœæ 6000 ton, prêdkoœæ zestawu 18,5 km/h.

Morskie zestawy pchane nigdy nie wysz³y poza
sferê projektow¹, nie wybudowano nigdy prototypu.

Wojciech Œladkowski

Pchacz morski „Dzik”
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Budynki Technikum ¯eglugi Œródl¹dowej w okresie budowy

Kilkanaœcie ostatnich lat to okres, w którym zmie-
ni³a siê sytuacja ludzi pracuj¹cych w ¿egludze
œródl¹dowej, a tak¿e w szeroko pojêtej gospodarce
wodnej.

Wiele osób zwi¹zanych z ¿eglug¹ œródl¹dow¹
musia³o po¿egnaæ siê z prac¹, zmieniæ zawód lub
odejœæ na emeryturê. Pomimo to ¿egluga przetrwa³a
i bardzo szybko przystosowa³a siê do warunków
gospodarki rynkowej. Jedn¹ z wa¿nych przyczyn
tego przystosowania by³o to, ¿e wielu ¿eglarzy, naj-
czêœciej absolwentów wroc³awskiego Technikum
¯eglugi Œródl¹dowej posiada³o nie tylko fachowe
umiejêtnoœci kierowania statkami, ale tak¿e, wynie-
sion¹ ze szko³y szerok¹ wiedzê ogóln¹ oraz umie-
jêtnoœci uczenia siê. Pozwoli³o to na szybkie prze-
kszta³cenie siê ¿eglarzy w armatorów. Istnienie wielu
ma³ych firm armatorskich daje nadziejê, ¿e w razie
poprawy koniunktury i zwiêkszonego na przewo-
zy drog¹ wodn¹ bêd¹ one stanowi³y bazê do odbu-
dowy ¿eglugi œródl¹dowej, tym razem wed³ug regu³
gospodarki rynkowej.

Ju¿ obecnie s³yszy siê opinie o coraz czêœciej
odczuwanym braku wykwalifikowanych kadr
wœród za³óg statków. Bior¹c pod uwagê i to, ¿e ist-
nieje coraz wiêksze zapotrzebowanie na polskich
marynarzy ¿eglugi œródl¹dowej w Europie (patrz
tekst ni¿ej) widaæ jak du¿ym b³êdem by³a decyzja
w³adz samorz¹dowych Wroc³awia o zakoñczeniu
dzia³alnoœci Technikum ̄ eglugi Œródl¹dowej. Twier-
dzenia, ¿e wroc³awska szko³a ¿eglugi œródl¹dowej
„produkuje” bezrobotnych okaza³y siê ca³kowicie
nieprawdziwe1. Samo nasuwa siê stwierdzenie, ¿e
wyobraŸnia samorz¹dowców wielkiego Wroc³awia

Technikum ¯eglugi Œródl¹dowej
Czy coœ mo¿na jeszcze uratowaæ?

w roku 2002 by³a du¿o gorsza od samorz¹dowców
z Nak³a n. Noteci¹ i Kêdzierzyna-KoŸla, gdzie szko³y
¿eglugi œródl¹dowej nadal istniej¹.

Niedawne spotkanie Bractwa Mokrego Pok³adu
z wiceprezydentem Wroc³awia panem S³awomirem
Najnigerem wskazuje, ¿e obecnym w³odarzom Wro-
c³awia sprawy Odry, szczególnie tej wroc³awskiej
s¹ bliskie. Bior¹c to pod uwagê warto zastanowiæ
siê, co jeszcze mo¿na uratowaæ z wroc³awskiej szko³y
¿eglugi œródl¹dowej? OdpowiedŸ jest krótka – bazê
i kadrê.

Gdy chodzi o bazê, to po Zespole Szkó³ Zawo-
dowych ¯eglugi Œródl¹dowej pozostaje ju¿ tylko
statek szkolny „Westerplatte II”, którego armatorem
jest obecnie Zespó³ Szkó³ Nr 14. Zespó³, który od
1 wrzeœnia 2005 r. bêdzie sk³ada³ siê z liceum ogól-
nokszta³c¹cego oraz gimnazjum z ca³¹ pewnoœci¹
nie bêdzie potrzebowa³ statku. Wiedz¹c, ¿e w ta-
kich sytuacjach najczêœciej stosuje siê metodê: sprze-
daæ, wydaæ pieni¹dze i zapomnieæ o sprawie, war-
to zastanowiæ siê o znalezieniu innego, byæ mo¿e
bardziej korzystnego dla miasta rozwi¹zania. Mo¿e
w ramach pewnego eksperymentu pozostawiæ sta-
tek w³asnoœci¹ miasta i próbowaæ wykorzystaæ go
jako swego rodzaju centrum kszta³cenia kadr (np.
w systemie kursowym) dla ¿eglugi œródl¹dowej,
turystyki wodnej, a tak¿e unikalnej – wyj¹tkowo roz-
budowanej sieci wodnej Wroc³awia. Rozwi¹zanie
takie mia³oby niew¹tpliwie walor aktywnego zwal-
czania bezrobocia przede wszystkim wœród ludzi
m³odych.

Statek nadaje siê zreszt¹ tak¿e nadaje siê do orga-
nizowania ró¿nych szkoleñ, kursów, konferencji
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szczególnie na temat tak wa¿nej dziœ ochrony œro-
dowiska. Mo¿liwoœæ przemieszczania siê, miejsca
noclegowe dla 40 osób, a tak¿e nieŸle wyposa¿one
zaplecze kuchenne to dodatkowe atuty.

Pod wzglêdem mo¿liwoœci kadrowych, a tym
samym zapewnienia odpowiedniego poziomu szko-
leñ Wroc³aw stanowi prawdziw¹ kopalniê dosko-
nale przygotowanej kadry. Przede wszystkim s¹ to
nauczyciele akademiccy z wszystkich dziedzin
zwi¹zanych z szeroko pojêt¹ gospodark¹ wodn¹
i ochron¹ œrodowiska, s¹ nauczyciele przedmiotów
zawodowych by³ego Zespo³u Szkó³ Zawodowych
¯eglugi Œródl¹dowej, s¹ wreszcie doskonali prak-
tycy zarówno czynni zawodowo jak i emerytowani.

Dodaæ warto, ¿e Wroc³aw jest siedzib¹ Regio-
nalnego Zarz¹du Gospodarki Wodnej, Urzêdu ̄ eglu-
gi Œródl¹dowej, jedynej w Polsce Centralnej Komisji
Egzaminacyjnej na patenty kapitanów i mechani-
ków statków œródl¹dowych oraz Biura Projektów
¯eglugi Œródl¹dowej „Navicentrum”, w którym po-
wsta³y wszystkich statków œródl¹dowych nie tylko
dla Polski, jak równie¿ wiele typów statków mor-
skich.

CZY WIÊC WARTO? Wszystko wskazuje, ¿e jest
to pytanie retoryczne.

Henryk Piercha³a
1 Bior¹c pod uwagê ca³okszta³t postêpowania oraz fo-

rowania Szko³y Nr 14 i kolejnymi wydarzeniami mo¿-
na domniemaæ, ¿e niektórym decydentom ca³kiem o
co innego chodzi³o. [przyp. red.].

Polacy na holenderskich statkach?

Przyst¹pienie Polski do Unii Europejskiej otwo-
rzy³o przed obywatelami naszego kraju mo¿liwoœci
pracy w niektórych tzw. starych pañstwach unij-
nych.

Pomimo licznych ograniczeñ, polegaj¹cych na
przejœciowych zakazach zatrudniania obywateli no-
wych pañstw unijnych, ju¿ tysi¹ce Polaków wyje-
cha³oby legalnie podj¹æ tam pracê. Jedn¹ z najbar-
dziej poszukiwanych grup zawodowych na zacho-
dzie Europy s¹ marynarze ¿eglugi œródl¹dowej.
Szczególny deficyt za³óg statków œródl¹dowych
odczuwa Holandia, która zdecydowa³a uchwa³¹
swej Rady Ministrów w listopadzie 2004 r. o swo-
bodnym œwiadczeniu us³ug w tym kraju przez pol-
skie firmy wraz z ich pracownikami, bez koniecz-
noœci ubiegania siê o zezwolenia na wykonywanie
pracy.

Jedn¹ z pierwszych firm zajmuj¹cych siê poœre-
dnictwem pracy dla obywateli polskich u holender-

skich armatorów jest Polska Contractors Sp. z o.o.
z siedzib¹ w Poznaniu. Firma ta posiada odpowie-
dnie atesty Ministerstwa Gospodarki i Pracy zezwa-
laj¹ce na delegowanie do pracy w ¿egludze œródl¹-
dowej Unii Europejskiej polskich marynarzy. Pol-
ska Contractors poszukuje obecnie chêtnych do pracy
na statkach holenderskich. O skali zapotrzebowa-
nia œwiadczy fakt, ¿e w piœmie do Zespo³u Szkó³
Nr 14, w którym uczy siê niestety ostatnia ju¿ klasa
techników ¿eglugi œródl¹dowej, zapraszaj¹ do fir-
my zarówno tegorocznych absolwentów jak i ab-
solwentów z ostatnich 20 lat.

Jest spraw¹ oczywist¹, ¿e Holendrom zale¿y,
by zatrudniaæ pracowników o jak najwy¿szych
kwalifikacjach zawodowych. Niezbêdnym warun-
kiem zatrudnienia jest znajomoœæ podstaw jêzyka
niemieckiego umo¿liwiaj¹ca porozumiewanie siê
na statku.

Henryk Piercha³a

Kronika Bractwa

W trzecim roku istnienia Bractwa Mokrego
Pok³adu zrodzi³a siê zrodzi³a siê myœl zaprosze-
nia na nasz pok³ad Przyjació³ rozsianych po Kra-
ju od Bugu po Odrê, od Ba³tyku po Karpaty.
Nazywamy ich Honorowymi Cz³onkami Brac-
twa. Wysy³amy im poczt¹ ka¿dy numer nasze-
go Biuletynu. W rewan¿u otrzymujemy materia³y
o znaczeniu historycznym, które wzbogacaj¹
nasze archiwum. S¹ to przede wszystkim foto-
grafie dokumentuj¹ce dawn¹ epokê, epokê pary,
epokê naszej m³odoœci. Bywaj¹ te¿ ró¿ne wydaw-
nictwa ksi¹¿kowe, foldery, instrukcje itd. itd.
Ka¿dy nawet œwistek jest wa¿nym dokumentem
historycznym.

£¹cz¹ nas lata wspólnej pracy, no i wspomnie-
nia. Pragniemy, aby wspomnienia zadŸwiêcza³y
¿ywiej na wspólnym spotkaniu pok³adowym.

Spotkanie odbêdzie siê 4–5 sierpnia br.
Jesteœmy Bractwem dzia³aj¹cym w oparciu

o drobne datki, jakie czasami uzyskujemy od
¿yczliwych nam przedsiêbiorstw. Z tego powo-
du jest nam smutno, ¿e zapraszaj¹c Was okreœla-
my jednoczeœnie kwotê 250 z³ jako koszt uczest-
nictwa. Zdajemy bowiem sobie sprawê, ¿e mo¿e
to stanowiæ znaczne obci¹¿enie.

Pok³adamy nadziejê na pe³n¹ mobilizacjê
i mi³e spotkanie.

Redakcja Biuletynu
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Odrzañska Droga Wodna – europejskie dziedzictwo

Monarchie Nadodrza – Polska
Znaczenie komunikacyjne rzeki by³o ró¿ne w jej

górnym i dolnym biegu. Najlepsze warunki nawi-
gacyjne panowa³y na œrodkowym i dolnym, a tak¿e
na jej najwiêkszym dop³ywie – Warcie. To w³aœnie
w rejonie dorzeczy tych dwóch szlaków komunika-
cyjnych rozwinê³y siê oœrodki rzemieœlniczo-han-
dlowe S³owian. Ich szybki rozwój opiera³ siê na
wymianie towarów masowych i wyrobów luksuso-
wych. Ju¿ w drugiej po³owie IX w. nad Wart¹
i Noteci¹  kszta³towa³o siê pañstwo Polan pozosta-
j¹ce w œcis³ych kontaktach handlowych z ujœciem
Odry. Niezwykle istotnym elementem dzia³alnoœci
handlowej Polan w IX w. by³y porty Wolin, a w
wiekach X–XI Szczecin. W X w. Wolin urós³ do rangi
najwiêkszego portu ba³tyckiego.

Przynale¿noœæ znacznej czêœci Nadodrza do
pañstwa Polan zosta³a potwierdzona dokumentem
Dagome Judex z ok. 992 r. W roku 1138 ksi¹¿ê Bole-
s³aw Krzywousty moc¹ testamentu przeprowadzi³
podzia³ swojego pañstwa pomiêdzy synów. Polska
czêœæ Nadodrza zosta³a podzielona: Œl¹sk i Pomo-
rze przypad³y W³adys³awowi Wygnañcowi, Wiel-
kopolskê przyj¹³ Mieszko Stary.  W po³owie XIV w.
aspiracje polskie do tych terenów zosta³y ustalone
uk³adem namys³owskim z 1348 r., w którym król
Kazimierz Wielki, z powodu wzrostu zainteresowa-
nia mo¿now³adztwa ma³opolskiego ziemiami ruski-
mi, zrzek³ siê roszczeñ do Œl¹ska, jak równie¿ do
Pomorza i Ziemi Lubuskiej. Ziemie œl¹skie dosta³y
siê pod polityczne wp³ywy Luksemburgów, dyna-
stii dzier¿¹cej w³adzê na tronie czeskim. Ziemia
Lubuska i Pomorze Zachodnie dosta³y siê pod poli-
tyczne wp³ywy Brandenburgii.

Mimo, ¿e Polska utraci³a polityczne wp³ywy na
Nadodrzu, by³a przyk³adem pañstwa, które nadal
korzysta³o z walorów transportowych Odry. Oczy-
wiœcie najwa¿niejszym akwenem komunikacyjnym
polskich marynarzy i kupców w XIV w. by³a Wis³a.
Têdy do Gdañska sp³awiano produkty, w których
specjalizowali siê polscy kupcy: zbo¿e i drewno.
Jednak od drugiej po³owy XIII w. systematycznie
spada³o zainteresowanie Polaków doln¹ Wis³¹.
Powodem by³y szykany i utrudnienia jakie napoty-
kali tam ze strony Krzy¿aków. Czêœæ polskich ³adun-
ków systematycznie korzysta³a z alternatywnej do
Wis³y drogi wodnej Odry. Od XIV w. datuje siê
wzrost zainteresowania polskich marynarzy drog¹
wodn¹ Warta–Odra i portem w Szczecinie, który
specjalizowa³ siê w sprzeda¿y wielkopolskiego zbo-
¿a. W kolejnych wiekach nastêpowa³ sta³y wzrost
eksportu polskiego zbo¿a do Szczecina, jako ¿e Pol-
ska by³a znacz¹cym w Europie jego producentem.

Marynarze i kupcy z Polski, podobnie jak z in-
nych pañstw Nadodrza p³ywaj¹cych po Odrze, pod-

legali wielu uwarunkowaniom. Umowy gospodar-
cze czy sposób wykonywania przywilejów by³y jed-
nym z wa¿niejszych elementów wojen gospodar-
czych toczonych miêdzy ksiêstwami czy miastami.
Wojny te raz nabrzmiewa³y innym razem podpisy-
wano porozumienia. W 1354 r. Polska i Branden-
burgia porozumia³y siê w sprawie swobodnej ¿eglu-
gi na Odrze polskich statków na odcinku miêdzy
granic¹ Brandenburgii a Zalewem Szczeciñskim.

Zupe³nie inne podejœcie w sprawie polskich
¿eglarzy reprezentowane by³o przez umowê zawart¹
w 1490 r. miêdzy Frankfurtem i Wroc³awiem. Mia-
sta uzgodni³y, ¿e polscy marynarze wp³ywaj¹cy
z Warty na Odrê, bez wzglêdu na to gdzie p³ynêli,
mieli obowi¹zkowo z³o¿yæ swój towar do sprzeda-
¿y w jednym z tych dwóch miast i dostosowaæ siê
do panuj¹cego tam prawa sk³adu. Podobnie by³o w
1511 r. kupcom z Polski p³yn¹cym Wart¹ i Odr¹ do
Szczecina zakazano udawaæ siê bezpoœrednio w dó³
rzeki do portu morskiego. Elektor Brandenburski
rozkaza³ wszystkim polskim marynarzom, aby po
wp³yniêciu na Odrê kierowali siê w górê rzeki do
Frankfurtu. W mieœcie, oddalonym o ok. 5 mil od
ujœcia Warty, marynarze i kupcy z Polski mieli obo-
wi¹zek roz³adowania towarów ze statków na l¹d
i zastosowania sie do obowi¹zuj¹cego w mieœcie pra-
wa sk³adu. Ta nadmierna dba³oœæ elektora o intere-
sy Frankfurtu zosta³a odebrana przez Polskê jako
restrykcje. W ramach retorsji Zygmunt Stary zaka-
za³, pod groŸb¹ kary œmierci i konfiskaty mienia pol-
skim kupcom i marynarzom,  handlu  z Wroc³a-
wiem i Frankfurtem, a ksi¹¿ê pomorski Bogus³aw X
zamkn¹³ kupcom frankfurckim dostêp do Pomorza.

Innym wa¿nym wydarzeniem dotycz¹cym pol-
skiej ¿eglugi na Odrze by³o odbywaj¹ce siê  18–22
stycznia 1618 r. w Trzebieszewie spotkanie, na za-
koñczenie którego umowê podpisali elektor bran-
denburski Jan Zygmunt oraz Zygmunt III Waza.
Porozumienie gwarantowa³o równe prawa dla ko-
rzystaj¹cych z dróg wodnych polskich i branden-
burskich kupców i szlachty. Umowa w sposób szcze-
gólny podkreœla³a prawo polskich przewoŸników
do korzystania z Odry i Warty. Statki Polaków mo-
g³y bez przeszkód wp³ywaæ i byæ za- i roz³adowy-
wane na rzekach Brandenburgii. Marynarze po
wyp³yniêciu z Warty na Odrê mogli dowolnie wy-
bieraæ kierunek ¿eglugi w górê, czy w dó³ rzeki.
Otworzy³ siê w ten sposób zamkniêty do tej pory
dla Polaków rynek p³odów rolnych Brandenburgii.
Umowa zobowi¹zywa³a strony do utrzymywania
w dobrym stanie technicznym w³asnych dróg wod-
nych.

Na wzrost wymiany handlowej terenów Rzecz-
pospolitej z Brandenburgi¹ wp³yn¹³ otwarty w 1774 r.
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Kana³ Bydgoski – element drogi wodnej Odra–Wi-
s³a. Sp³awiane nim by³o drewno i p³ody rolne do
okrêgu berliñskiego. Istotnym elementem polskiej
obecnoœci na odrzañskim szlaku ¿eglownym byli

Mataczkarze (Matatscher, Flõßer). Tak nazywani byli
flisacy sp³awiaj¹cy rzek¹ drewniane tratwy. Ze
wzglêdu na to, ¿e du¿¹ ich grupê stanowili Polacy
mieszkaj¹cy na Górnym Œl¹sku,  nazywano ich
Wasserpolen.

Jan Pyœ

Biuletyn „Prosto z pok³adu”

Do „myk”
nut, kiedy on wszed³ na salê, jak zwykle nie ucze-
sany. W tym dniu  Maniek mia³ wiele do za³atwie-
nia. Przyjêliœmy to opóŸnienie ze zrozumieniem, ale
on poczu³ siê zobowi¹zany do wyjaœnieñ. A to ¿e
korekta kolejnego Biuletynu wymaga³a wiêcej pra-
cy, a tam musia³ czekaæ na przyjêcie... Wszystko
zaczê³o mu Ÿle siê uk³adaæ od samego rana, kiedy
utkn¹³ w windzie. Tu Emil nie wytrzyma³: „Po co
siê t³umaczysz! Nie k³am. Mieszkasz na trzecim
piêtrze, a w twoim budynku nie ma windy”.

Proszê o zamieszczenie tej opowiastki. Uwa¿am
¿e jest to dobry myk o myku.

Znaliœmy wszyscy Mañka Kosickiego z tej stro-
ny, ¿e na umówione spotkanie przychodzi³ przed
innymi, znacznie wczeœniej. Bywa³o, ¿e opóŸnio-
nym wskazywa³ z wyrzutem zegarek. Ale nic nie
trwa wiecznie. Zdarzy³o siê to na pocz¹tku kwiet-
nia tego roku. Mieliœmy siê spotkaæ w „Horusie”
dla omówienia pewnej sprawy. Siedzieliœmy w kom-
plecie o ustalonej godzinie, ale jego nie by³o. Za-
mówiliœmy piwo, potem drugie. Minê³o ju¿ 50 mi-

Nowe ksi¹¿ki

£u¿yce – kraina nad Odr¹, Nys¹ £u¿yck¹ i Sprew¹
Nak³adem Pomorskiej Akademii Pedagogicznej

w S³upsku ukaza³a siê kolejna ksi¹¿ka autorstwa
Joanny Szczepankiewicz-Battek, pt. £u¿yce – prze-
strzeñ dysocjacji kultur narodowych i religijnych.

Autorka jest wroc³awiank¹, zwi¹zan¹ tak¿e
z „Nadborem” i podejmowanymi na nim inicjaty-
wami. Nie p³ywa³a wprawdzie nigdy na pchaczach
czy barkach, ale przed kilkunastu laty polubi³a tu-
rystykê kajakow¹ i co roku spêdza czêœæ wolnego
czasu w ten sposób.

Wielu z czytelników “Prosto z pok³adu”, prze-
je¿d¿aj¹cych przez przygraniczne tereny Niemiec,
zauwa¿y³o na pewno w wielu miejscowoœciach
dwujêzyczne napisy, przy czym jeden z nich by³
zawsze w jêzyku s³owiañskim, choæ mo¿e czasami
niezbyt ³atwym do zrozumienia. Tereny te zamie-
szkuje jeden z najmniejszych narodów s³owiañskich,
nazywanych Serbami £u¿yckimi, Serbo³u¿yczana-
mi, czy w jêzyku niemieckim tak¿e Wendami. Pozo-
sta³o ich ju¿ niewielu, kilkadziesi¹t, mo¿e nieco
ponad sto tysiêcy.

£u¿yce (niem. Lausitz) to kraina le¿¹ca nad Odr¹,
Nys¹ £u¿yck¹ i Sprew¹, ze wschodu jej granic¹ jest

Kwisa i dolny bieg Bobru, od poludnia góry £u¿yc-
kie. Najwiêkszymi miastami s¹ Budziszyn (Bautzen)
i Chociebu¿ (Cottbus). Dla wodniaków zw³aszcza
tereny nad dolnym biegiem Sprewy s¹ niezwykle
interesuj¹ce. Liczne kana³y i rozlewiska spowodo-
wa³y, ¿e £u¿yczanie tam mieszkaj¹cy zamiast wo-
zami pos³ugiwali siê wy³¹cznie ³odziami, a okolice
te s¹ wiejskim odpowiednikiem Wenecji. Dziœ oczy-
wiœcie jest to teren rekreacyjno-turystyczny, w sezo-
nie pe³en turystów.

Ksi¹¿ka, napisana przystêpnym jêzykiem, opi-
suje historiê i teraŸniejszoœæ £u¿yc i narodów je za-
mieszkuj¹cych, uwzglêdniaj¹c tak¿e zmiany, które
zasz³y po II wojnie œwiatowej (zw³aszcza w czêœci
nale¿¹cej dziœ do Polski) i wskutek zmian ustrojo-
wych ostatnich kilkunastu lat. Wiele podanych in-
formacji bylo dot¹d znanych tylko w wybranych œro-
dowiskach naukowych, niektóre s¹ nowoœci¹.

W ksia¿ce znajduja siê liczne ilustracje i mapy,
tak¿e barwne. Ksi¹¿kê mo¿na obejrzeæ w biblioteczce
„Nadbora”, a nabyæ w ksiêgarni Ossolineum przy
ul. Ko³³¹taja.

mjb


