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Przerwa nawigacyjna na Odrze 2005/06
cechowa³a siê prawdziw¹ zim¹. Obserwowa-
no wyst¹pienie takie  charakterystyczne for-
my zjawisk lodowych, jak. lód brzegowy, œry¿,
pokrywa lodowa, p³yn¹ca kra i zatory lodo-
we. W pewnych okresach lód pokrywa³ po-
wierzchniê rzeki na ca³ej d³ugoœci. Gruboœæ
pokrywy lodowej w kana³ach œluzowych wy-
nosi³a do 60 cm, w rzece do 40 cm, a zwa³y
kry spiêtrza³y siê na wysokoœæ do 150 cm.

Najciê¿sz¹ zimê odnotowano w sezonie
1969/70, kiedy to zjawiska lodowe wystêpo-
wa³y w rejonie Wroc³awia przez 97 dni, a w
rejonie Gryfina 104 dni. Gruboœæ pokrywy lo-
dowej osi¹ga³a w kana³ach œluzowych 140 cm,
a w rzece 100 cm.

Obecna zima ma siê ku koñcowi. Zbli¿a siê
otwarcie okresu nawigacyjnego, który umow-
nie, zgodnie z tradycj¹ rozpoczyna³ siê 15

Przed nawigacj¹
marca. Przed tym okresem odbywa³y siê od-
prawy kapitanów. Dziœ ju¿ ich nie ma. My, w
naszym Bractwie Mokrego Pok³adu pamiêta-
my o tych niepowtarzalnych w swej atmosfe-
rze dniach. Dlatego chcemy przed otwarciem
nawigacji 2006 przekazaæ pozdrowienia z ¿y-
czeniami stopy wody pod kilem wszystkim,
którzy nied³ugo zaczn¹ grzaæ silniki i szykuj¹
siê do rzucenia cum.

Pozdrawiamy kapitanów i ich za³ogi na
Odrze, Wiœle i innych szlakach wodnych Pol-
ski. Pozdrawiamy polskie za³ogi na Renie, £a-
bie i innych drogach wodnych Europy i na
jeziorach Szwajcarii.

Jednoczeœnie przesy³amy wszystkim na-
szym Konfratrom i Sympatykom od Odry do
Bugu i od Góry Œlê¿y po Ba³tyk.

¯yczymy umiarkowanych opadów i odpo-
wiednich przep³ywów.

Za Redakcjê Biuletynu
Marian Kosicki

Pocz¹tków uprawiania ¿eglugi nie mo¿na
dociec. Udokumentowane uprawianie ¿eglu-
gi na Odrze siêgaj¹ pocz¹tków XIII wieku i
ju¿ wówczas przedstawia³o ono du¿e znacze-
nie gospodarcza. Ale jak daleko siêgaj¹ infor-
macje o ¿egludze, tak zawsze wystêpuj¹ skargi
na z³y stan drogi wodnej.

Zazwyczaj do najwiêkszych utrudnieñ wy-
mienia siê jednym tchem przeszkody podwod-

ne, jazy m³yñskie, zastawki rybne, c³a i pra-
wo sk³adu.

Kiedy w 1336 r. ukaza³ siê dekret nakazu-
j¹cy usuwanie jazu m³yñskich, ich w³aœciciele
opieraj¹c siê nakazowi argumentowali, ¿e ¿e-
gluga jest tak ma³a, i¿ nie mo¿e przynieœæ do-
chodu jaki otrzymuje siê z przetwarzania zbo-
¿a. ¯eglarze t³umaczyli, ¿e nie op³aca siê im
budowaæ statków przy du¿ym utrudnieniu

Protokó³ bohumiñski – podstawy u¿eglownienia Odry
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ruchu na szlaku ¿eglownym. Otó¿ ten ob³êd-
ny diabelski kr¹g obraca siê ju¿ 670 lat. Przy-
k³adowo w latach 50. XX  w. wyjaœniano, ¿e
s³aby stan transportu ¿eglugowego nie mo¿e
powodowaæ rozbudowy drogi wodnej Odry.
Kiedy w latach 70.–80. nast¹pi³o apogeum roz-
budowy floty odrzañskiej, nadesz³a transfor-
macja polityczno-gospodarcza. ¯egluga upa-
d³a. Obecnie stwierdza siê, ¿e ¿eglugi na Odrze
prawie nie ma, a wiêc finansowanie w drogê
wodn¹ jest nieop³acalne. Œwiadczy o tym
„Program Odra 2006”, gdzie ¿egluga zosta³a
wymazana, mimo zatrudnienia w tym biurze
wed³ug niektórych opinii najwiêkszych spe-
cjalistów od dróg wodnych i ¿eglugi. Nie bez
znaczenia w tym zakresie by³y tu dzia³ania
ludzi, którzy na zielono „walcz¹ przeciw
ochronie œrodowiska”.

Najwiêkszym utrudnieniem w pocz¹tkach
¿eglugi by³o meandrowanie rzeki. Nurt rzeki,
a wiêc i jej koryto w naturalnych warunkach,
bez ingerencji zewnêtrznej, nigdy nie uk³ada
siê w linii prostej. Okreœla siê, ¿e rzeka serpen-
tynuje, je¿eli k¹t wewnêtrzny ³uku jest mniej-
szy od 180°. Je¿eli k¹t wewnêtrzny ³uku jest
wiêkszy od 180°, takie rozwiniêcie koryta na-
zywamy meandrem. Tworzenie siê meandrów
jest d¹¿eniem do stanu równowago dynamicz-
nej. Pr¹d rzeki atakuje brzeg wklês³y, powiêk-
szaj¹c promieñ ³uku. Przy silnym wykszta³ce-
niu siê meandrów rzeka przedziera siê przez
cieñsz¹ szyjê terenu oddzielaj¹cego je od sie-
bie. Przerwanie to nastêpuje najczêœciej pod-
czas wyst¹pienia wielkich wód. Powstaj¹ce w
ten sposób skrócone koryto przebiega po lek-
kiej krzywiŸnie, która daje pocz¹tek nowemu
procesowi meandrów.

Przerwanie meandrów, do czasu wykszta³-
cenia siê ustabilizowanych g³êbokoœci, stwa-
rza znaczne utrudnienie dla ¿eglugi. O zna-
czeniu tego zjawiska œwiadcz¹ ni¿ej przedsta-
wione zapiski kronikarskie. Przerwaniu sprzy-
ja wyst¹pienie wysokich stanów wody, st¹d
podane daty mog¹ œwiadczyæ o powodziach
na Odrze w tym okresie.

Najwa¿niejsze przerwania Odry mialy
miejsce w rejonach:
1583 Jurcz pod Cigacicami (km 389,5 do 393,7)
1585 Nowa Sól (km 432)
1679 Wilków (km 382)
1700 Œcinawa (km 334)
1717 Milsko (km 450)
1735 Roszkowice (km 78,4–78,9 i 78,9– 79,3)
1736 Cigacice (km 473,2 do 474,2)

1738 Nieboczów (km 41,3 do 41,7)
1739 Cigacice (km 475,5 do 476,2)
1742, 1751 Zabe³ków (km 24,0–24,4 i 24,4–

25,2)
1744 Krapkowice (przy „Czerwonym Dole”

km 127–128)
1745 Hoštalkovice (km 2,0–2,3)
1748 K¹ty (km 136,8–137,2 i 137,2–138,0)
1750 KoŸle (km 95)
1751 Obrowiec (km 121,4–121,6)
1761 Zabór (przez „wspólny las zaborski” km

433,0–436,0)
1789 Rudnica (km 656)
1848 Bêdów (km 498,8–499,5)

Wraz z atakowaniem przez nurt brzegu
wklês³ego nastêpowa³o wdzieranie siê rzeki
w teren. Powodowa³o to walenie siê do kory-
ta prastarych drzew, co stanowi³o du¿e utru-
dnienie dla ¿eglugi. Dlatego pierwsze roboty
regulacyjne polega³y na umacnianiu brzegów.
W nastêpnej kolejnoœci wykonywano przeko-
py ostrych zakoli ze stabilizowaniem brzegów,
co mia³o zapobiegaæ tworzeniu siê meandrów.

Objazd komisyjny Odry w 1729 roku spo-
wodowa³ wydanie wytycznych do wykony-
wania przekopów. Robotami tymi kierowali
por. Schubart i in¿. van Haarlem.

Mo¿na powiedzieæ, ¿e prze³om w zasadach
porz¹dkowania nurtu rzeki Odry nast¹pi³ w
roku 1746 z chwil¹ ustanowienia stanowiska
Królewskiego Nadinspektora budów wodnych
i wa³ów na Górnym i Dolnym Œl¹sku. Stano-
wisko to obj¹³ Neuwertz – urzêdnik wroc³aw-
skiej kamery wojenno-skarbowej, który wcze-
œniej prowadzi³ roboty w Kleve i na Renie.

Wielka woda z 1736 r. spowodowa³a tak
wielkie szkody, ¿e dla przeciwdzia³ania w
przysz³oœci dokonany zosta³ objazd w 1747 r.,
a nastêpnie w 1751 r. Zalecono, aby po doko-
naniu pomiarów opracowaæ „generalny pro-
jekt oparty na regu³ach natury i matematyki”.
Powodowane to by³o koniecznoœci¹ rozwoju
handlu, jak i potrzebami transportu wojsko-
wego. Przy realizacji tych zadañ Neuwertz
mia³ du¿e zas³ugi, ale w ca³ej dzia³alnoœci sto-
sowa³ wy³¹cznie przekopy, choæ ju¿ na Renie,
a nawet na Bobrze prowadzono regulacji ko-
ryta rzeki z zastosowaniem ostróg. Dopiero
rozkaz gabinetowy z 1801 r. zmusi³ go do
wprowadzenia nowoczesnych metod budow-
nictwa regulacyjnego rzek.

Prowadzona regulacja za pomoc¹ przeko-
pów doprowadzi³a skrócenia biegu Odry (16–
20%). Koryto rzeki by³o niustabilizowane.
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Z inicjatywy Ministerstwa Handlu, Przemys³u
i Robót Publicznych dokonane zosta³y obja-
zdy komisyjne Odry w dniach 9 lipca 1814,  6
stycznia 1818 i 3 stycznia 1819 r. Efektem do-
konanych oglêdzin by³o podpisanie w dniu 7
lipca 1919 roku w Bohuminie protoko³u, które-
go pe³na nazwa brzmia³a: „Protokó³ w spra-
wie przestrzegania zasad przy zabudowie
odrzañskiego nurtu” (Protokoll über die beim
Ausbaue des Oderstroms zu befolgenden Grund-
sätze). Protokó³ podpisali ministerialni radcy
budowlani Eyteilwein i Günther.

Nazywany odt¹d „Protoko³em bohumiñ-
skim”, zawiera³ podstawowe zasady projek-
towania regulacji Odry dla ¿eglugi. G³ówny-
mi za³o¿eniami by³y:
• zmniejszenie szkodliwego dzia³ania prze-

kopów,
• wytworzenie wij¹cej siê trasy odpowiada-

j¹cej naturze,
• usuniêcie p³ycizn,
• wytworzenie rosn¹cej szerokoœci normal-

nej trasy regulacyjnej.
Uznano, ¿e rzekê nale¿y poddaæ zabudo-

wie na ca³ej d³ugoœci i podzielono jej bieg na
odpowiednie szerokoœci pod wzglêdem hydro-
graficznym, tj. miêdzy wiêkszymi dop³ywa-
mi. Zak³adana szerokoœæ rzeki na jej poszcze-
gólnych odcinkach przedstawia³a siê  nastê-
puj¹co:

• ujœcie Olzy–Racibórz  61 m
• Racibórz–KoŸle  68 m
• KoŸle–Krapkowice 72 m
• Krapkowice–ujœcie Ma³ej Panwi  78 m
• ujœcie Ma³ej Panwi–ujœcie Nysy K³odzkiej

83 m
• ujœcie Nysy K³odzkiej– ujœcie Widawy  90 -

93 m
• ujœcie Widawy–ujœcie Obrzycy  105–113 m
• ujœcie Obrzycy–ujœcie Bobru  120 m
• ujœcie Bobru–ujœcie Nysy £u¿yckiej  139 m
• ujœcie Nysy £u¿yckiej–ujœcie Warty  150 m

Przysz³oœæ mia³a pokazaæ, ¿e za³o¿enia ta-
kie by³y s³uszne przy œrednich przep³ywach
w rzece. Szerokoœci te modyfikowane by³y w
miarê uzyskiwanych efektów po przeprowa-
dzonej regulacji na poszczególnych odcin-
kach. Jednak¿e Odra le¿y w siodle najmniej-
szych przep³ywów w Europie. Okresy ni¿ów-
kowe wystêpuj¹ tu zbyt czêsto. Jedynym roz-
wi¹zaniem pozosta³o zestopniowanie i budo-
wa zbiorników retencyjnych.

Marian Kosicki
Wykorzystano m.in. materia³y:
1. Kurt Herrmann, Die Entwicklung der Oder vom Natur-

zum Kulturstrom, Berlin, 1930.
2. Monografia dróg wodnych œródl¹dowych w Polsce. Praca

zbiorowa. Warszawa, 1985.
3. Jan Pyœ. Ustrojowe uwarunkowania ¿eglugi na Odrze od

XVIII do XXI w. (praca doktorska, 2005.)

Kronika Bractwa

Obchody 90. urodzin
Ostatnie spotkanie Bractwa Mokre-

go Pok³adu odby³o siê 9 lutego, a wiêc
w drugi, a nie pierwszy czwartek mie-
si¹ca. Przesuniêcie terminu mia³o szcze-
gólny powód. W dniu 8 lutego 1916 r.
urodzi³ siê nasz Komodor kmdr Mieczy-
s³aw Wróblewski, a wiêc ukoñczy³ 90
lat. Jak ten czas leci! Numer 30 Biulety-
nu by³ w ca³oœci poœwiêcony Jubilatowi
i Jego drodze ¿yciowej. Na uroczystoœæ
z ¿yczniami przybyli przyjaciele,
uczniowie, dawni wspó³pracownicy
i znajomi. Wspomnienia, kwiaty, wino
i tort – tak mo¿na przedstawiæ przebieg
spotkania.

¯yczymy jeszcze kolejnych 90 lat
Redakcja Jubilat w otoczeniu goœci
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Ka¿da barka bez napêdu powy¿ej 100 ton
noœnoœci, a nawet wiêksze holowniki do po-
cz¹tku lat 60. XX w. posiada³y na wyposa¿e-
niu obowi¹zkowo buchladê. Bumsztak zaœ
musia³ znajdowaæ siê na pok³adzie ka¿dej jed-
nostki p³ywaj¹cej.

Buchlada stanowi urz¹dzenie, stosowane
wy³¹cznie na œródl¹dowych drogach wodnych
do spychania (tzw. „kantownia”) statku z
mielizny. Jest to dŸwignia w postaci dwume-
trowego dr¹ga drewnianego gruboœci 10 cm,
okutego na koñcu grubym p³askim ¿elazem, z
trzema hakami, rozmieszczonymi w odstê-
pach 10 cm naprzemianlegle. Hak pojedyn-

czy jest umocowany do sta³ego punktu, np.
do polera, za pomoc¹ liny stalowej, natomiast
dwa haki przeciwleg³e przy wykonywaniu
ruchu wahad³owego dr¹giem zaczepiaj¹ siê
kolejno o ogniwa grubego ³añcucha. Wskutek
tego ³añcuch, a z nim i statek, który jest do
niego przytwierdzony za pomoc¹ liny, ulega-
j¹ systematycznemu przeci¹ganiu, powoli, po
jednym ogniwie.

 Urz¹dzenie u¿ywane by³y w po³¹czeniu z
bumsztakiem przy „kantowaniu” statku który
ugrz¹z³ na piasku (mieliŸnie). Sposób ten po-
lega na uniesieniu statku jedn¹ burt¹ w górê
za pomoc¹ buchlady i zawieszeniu go na bum-

Okolicznoœciowy piêkny tort ufundowa³a firma „Cukiernia Michalski&Tomski”.
Tort by³ znakomity. Dziêkujemy!!!

Od Nr 31 Biuletynu rozpoczynamy druko-
wanie nazw, zwrotów i opis urz¹dzeñ, które
wysz³y ju¿ z u¿ycia w ¿egludze œródl¹dowej.
Zanik ich nast¹pi³ poprzez wprowadzenie
nowych technik lub nazwy zosta³y zast¹pio-
ne innymi okreœleniami. Obecnie mamy opra-
cowane oko³o 30 hase³. Bêdzie to swego ro-
dzaju leksykon œwiadcz¹cy o dawnej kultu-
rze i postêpie technicznym na polskich dro-
gach wodnych. Pomys³ tego opracowania

Do czytelników Biuletynu „Prosto z pok³adu”

wyszed³ od Pana Witolda Samuela, by³ego
G³ównego Nawigatora PP ¯egluga na Odrze
we Wroc³awiu, Cz³onka naszego Bractwa Mo-
krego Pok³adu, który zaproponowa³ pierwsze
has³a.

Zwracamy siê do P.T. Czytelników o prze-
kazywanie do Redakcji zapamiêtanych nazw,
zwrotów i opis urz¹dzeñ. Dziêkujemy.

Redakcja

(1) Buchlada i bumsztak
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W operacji tej stosowano równie¿ tzw.
buchtowanie. Polega³o to z jednej burty po-
noszenie statku przy pomocy buchlady, z dru-
giej burty przeci¹ganie za pomoc¹ windy i
wywiezionej na odleg³oœæ kotwicy.
[wg J. Lambor, Locja rzeczna, Wyd. Kom., W-wa 1953]

                   Marian Kosicki

sztaku. Po opuszczeniu z bumsztaku statek
opada w dó³, ale nie w pierwotne po³o¿enie,
lecz nieco dalej, na g³êbsz¹ wodê. Mówi³o siê
wówczas w gwarze wodniackiej, ¿e statek
zosta³ „przekantowany” albo „obalony” na
g³êbsz¹ wodê.
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Tak wygl¹da³ przed laty têtni¹cy ¿yciem Port Miejski we Wroc³awiu (fot. M. Wróblewski)

Plany przebudowy kana³u miejskiego
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Sygnalizujemy Kolegom przygotowywan¹
przez Grzegorza Bakuliñskiego pod kierun-
kiem prof. dr hab. Jana Tomaszewskiego, przy
wspó³pracy: Fundacji Otwartego Muzeum
Techniki, Bractwa Mokrego Pok³adu, Ko³a
Naukowego Studentów Geografii i Harcerskie-
go Oœrodka Wodnego „Stanica”, pracê magi-
stersk¹ „Wroc³awski Wêze³ Wodny – wroc³aw-
ska droga wodna” realizowan¹ w Zak³adzie
Geografii Fizycznej Instytutu Geografii i Roz-
woju Regionalnego na Wydziale Nauk Przy-
rodniczych Uniwersytetu Wroc³awskiego.

*
Odr¹ p³yn¹c¹ w granicach Wroc³awia in-

teresowa³em siê od zawsze, najm³odsze lata
wspominam jako spacery po wa³ach Wroc³aw-
skiego Wêz³a Wodnego (WWW), okres dora-
stania by³ czasem moich pierwszych ¿eglar-
skich kroków na nurcie Odry, wtedy te¿ za-
miast „na podwórko” chodzi³em nad Odrê –
 do Harcerskiego Oœrodka Wodnego „Stanica”.
Tam po raz pierwszy zetkn¹³em siê z proble-
mem ¿eglowania po WWW. W kolejnych la-
tach zdobywa³em doœwiadczenie ¿eglarskie,
podró¿owa³em i obserwowa³em jak w innych
miastach funkcjonuj¹ rzeki i zbiorniki wod-
ne. Wydaje siê, ¿e Odra we Wroc³awiu ma
szansê staæ siê bardzo interesuj¹cym obiektem
dla turystyki wodnej, ¿eglarstwa, komunika-
cji osobowej, zarówno zbiorowej jak i indy-
widualnej. Odnoszê te¿ wra¿enie, ¿e w po-
równaniu do podobnych rzek w innych rejo-
nach œwiata nie jest ona wystarczaj¹co wy-
korzystywana przez transport towarowy.

Jako student geografii postanowi³em za te-
mat pracy magisterskiej zaproponowaæ prze-
analizowanie WWW pod k¹tem jego przyro-
dniczych predyspozycji do ¿eglugi.

Tematem pracy bêdzie Wroc³awski Wêze³
Wodny (WWW) w aspekcie jego umocowania
w przestrzeni historyczno-geograficznej, ze
szczególnym uwzglêdnieniem wroc³awskiej
drogi wodnej oraz zagadnieñ zwi¹zanych z
transportem wodnym i ¿eglug¹ œródl¹dow¹.
Proponowany temat to „Wroc³awski Wêze³
Wodny – wroc³awska droga wodna” – takie
skonstruowanie tematu pozwoli zawêziæ nie-
co zagadnienia zwi¹zane z WWW do zaga-
dnieñ zwi¹zanych z ¿eglug¹, co zdecydowa-
nie u³atwi zbieranie materia³ów, badania i do-

stêp do przedmiotu pracy, a przede wszyst-
kim ograniczy koszty.

Ponadto uwa¿am, ¿e praca powinna byæ
oparta o nastêpuj¹ce ramy:
• czasowe – stan obecny z nawi¹zaniem do

przesz³oœci ze szczególnym uwzglêdnie-
niem XX w, oraz odwo³aniem do historii
poszczególnych elementów WWW.

• terytorialne – fragment WWW le¿¹cy w
granicach administracyjnych miasta Wro-
c³aw, na odcinkach ¿eglownych w chwili
obecnej, w przesz³oœci lub w perspektywie
najbli¿szego czasu.

• merytoryczne – praca bêdzie realizowana
w czterech czêœciach:
I. mapa ¿eglugowa – ukazuj¹ca infrastruk-

turê WWW, parametry drogi wodnej,
oznakowanie nawigacyjne, miejsca po-
³o¿enia wa¿nych i ciekawych obiektów
w pobli¿u WWW (Panorama Rac³awic-
ka, Urz¹d Wojewódzki, szpital, apteka),
batymetriê koryta, punkty nawigacyjne
GPS lub punkty orientacyjne.

II.opis WWW – miejsce WWW w Europie,
ukazanie rysu historycznego (rozwój,
przeobra¿enia, transport, na tle rozwoju
miasta), geneza koryta, parametry hydro-
logiczne Odry i WWW, dane techniczne,
dane statystyczne transportowe i hydro-
logiczne, budowa geologiczna, umocowa-
nie w przestrzeni geograficznej i admi-
nistracyjnej, rola miastotwórcza, zadania
WWW obecnie i w przesz³oœci.

III. locja WWW – szczegó³owy opis wro-
c³awskiej drogi wodnej, przepisów obo-
wi¹zuj¹cych w odniesieniu do przedmio-
tu pracy, infrastruktury ¿eglugowej i
przeciwpowodziowej, oznakowania, cha-
rakteru koryta. Ponadto znajdzie siê cha-
rakterystyka klimatu koryta, zanieczy-
szczenia rzeki, zakresu dzia³añ odpowie-
dnich s³u¿b (WOPR, policja, RZGW), opis
hydrologi WWW.

IV. podsumowanie – szanse rozwoju WWW,
zadania i funkcje w przysz³oœci, plan in-
westycji i ich przypuszczalny efekt.

Celem pracy jest sporz¹dzenie przewodni-
ka hydrograficznego po WWW, który móg³by
stanowiæ podstawê do opracowania jednorod-
nego przewodnika hydrograficznego Odry

Informacja

Praca magisterska na temat  Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego
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Korespondencje prosimy kierowaæ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. 071 321 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”
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wraz z Zalewem Szczeciñskim i zespo³em
portów Szczecin–Œwinoujœcie, który umo¿li-
wi³by przywrócenie rzece charakteru traktu
komunikacyjnego dla celów poza towarowych.

Metody pracy bêd¹ polega³y na zebraniu i
zweryfikowaniu w terenie dostêpnej doku-
mentacji i jej zastosowañ praktycznych. Po-
nadto zastosowane zostan¹ techniki wizuali-
zacji omawianych zjawisk, tabelaryczne
przedstawienie porównywalnych parame-
trów oraz obliczenia statystyczne. Dziêki
odbiornikowi GPS wszystko bêdzie oparte o
uk³ad geoprzestrzenny. Zostanie tak¿e sporz¹-
dzona dokumentacja fotograficzna oraz em-

piryczna wroc³awskiej drogi wodnej w opar-
ciu o badania w³asne.

Obecnie gromadzê aktualn¹ dokumentacjê
oraz literaturê fachow¹, staram siê równie¿
uzyskaæ dostêp do potrzebnego sprzêtu (apa-
rat cyfrowy, skaner, echosonda, GPS, sprzêt
p³ywaj¹cy z silnikiem). Podejmujê starania
zorganizowania badañ ca³ego WWW w celu
zweryfikowania dokumentacji i dokonania
pomiarów g³êbokoœci i przeœwitów pod mo-
stami.

Wszystkich, którzy byliby zainteresowani
projektem, chcieliby go wspomóc b¹dŸ zasiê-
gn¹æ bli¿szej informacji proszê o kontakt: ba-
kul@poczta.onet.pl.

Grzegorz Bakuliñski
Przeminê³o z wielk¹ fal¹ odrzañsk¹...

Nie ma trudnoœci w projektowaniu statków

Wojciech Œladkowski przedstawia w na-
szym biuletynie cykl o statkach projektowa-
nych w Centrum Badawczo-Projektowym
¯eglugi Œródl¹dowej we Wroc³awiu i w wiêk-
szoœci budowanych we wroc³awskich stocz-
niach. W informacjach widzimy efekt statków
wiêkszoœci udanych, a nawet bardzo udanych.
Trudno z tego wywnioskowaæ z tego wnio-
skowaæ, jaki trud kryje siê za tymi wszystkimi
osi¹gniêciami. Nie chodzi tu wcale pracê pro-
jektantów, która jest oczywiœcie ich rzemio-
s³em. Ani o sprawdzanie proponowanych roz-
wi¹zañ pod wzglêdem czystoœci patentowej,
zastosowania wymagañ typizacji, normaliza-
cji, unifikacji itd. itd. Ciê¿ka praca rozpoczy-
na³a siê, gdy dochodzi³o do uzgodnieñ z ar-
matorem najpierw projektu ofertowego, a po-
tem przez wszystkie fazy projektownia wy-
magane w dawnych. Bywa³y niesamowite
spiêcia, po których projektanci ³ysieli, a potem
na placu Nowy Targ czêsto do póŸnej nocy
pali³y siê œwiat³a w poszczególnych pracow-
niach.

Dawniej bywa³o zupe³nie inaczej. Opowia-
da³ mi swego czasu kapitan Lissy Peter z Mal-
ni historiê, która wówczas wydawa³a mi siê
wrêcz nieprawdopodobna. Zna³em przecie¿

istniej¹ce u nas realia. A jednak. Chcecie to
przeczytajcie.

Do stoczni „Rybaki” w KoŸlu przyszed³
pan o lasce i zwo³a³:

– Dajcie tu majstra!
Po kilku minutach przyszed³ w³aœciciel

stoczni. Pan odci¹gn¹³ na bok w³aœciciela i la-
sk¹ na piasku narysowa³ sylwetkê statku.

– Zrób dla mnie taki „szleper” motorowy,
ale do nawigacji.

Za tydzieñ przed³o¿ono plan projektowy,
a za dwa miesi¹ce zwodowano statek i odda-
no do eksploatacji przed otwarciem okresu
nawigacyjnego. Specjalnym ¿yczeniem zama-
wiaj¹cego by³ buczek.

Ten „szleper” nazywa³ siê po 1945 roku
„Dobros³aw”. Buczek mia³ umieszczony na
rufowej nadbudówce, d³ugoœæ jego wynosi³a
niemal 1/3 d³ugoœci holownika, a g³oœnoœæ
podobno niesamowita. Holownik po zamówie-
niu kosztowa³ 10.000 DM, a buczek 1.000 DM.
Po miesi¹cu eksploatacji w owym czasie, na
wniosek rolników hoduj¹cych krowy nad
Odr¹ policyjnie zabroniono u¿ywanie tego
specjalnego buczka.

myk


