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Czy staæ nas na utrzymywanie wy³¹cznie rzek piêknych

Z³o¿ona sytuacja transportu rzecznego w Pol-
sce poddaje w w¹tpliwoœæ mo¿liwoœæ rozwoju
tego rodzaju transportu w kraju. W sytuacji, w
której wszêdzie w Europie (poza Polsk¹) realizo-
wany jest jeden z podstawowych priorytetów po-
lityki transportowej UE: rewitalizacja ¿eglugi œród-
l¹dowej (Program NAIADES), w Polsce otwarte
pozostaje pytanie czy staæ nas na równoleg³e in-
westowanie w autostrady, kolej i drogê wodn¹.
S¹dzê, ¿e uzasadnione jest przybli¿enie niektórych
kwestii.

Rzeki
Elementem nadrzêdnym dla transportu wod-

nego na rzece jest polityka dorzecza. Wy³¹cznie
w ramach kompleksowych planów gospodarowa-
nia wodami w dorzeczu mo¿emy uwzglêdniæ w
nich kwestiê transportu wodnego. Czy powinni-
œmy inwestowaæ w rzeki?

Polska jest krajem ubogim w wodê. Mamy je-
den z najmniejszych w Europie wskaŸników wody
przypadaj¹cej na jednego mieszkañca. Jedynym
sposobem na zwiêkszenia zasobów wody jest spo-
wolnienie jej przep³ywu przez budowê stopni
wodnych oraz zbiorników. Nasze rzeki s¹ malow-
nicze i piêkne jednak koszty jakie musimy p³aciæ
za ich wygl¹d s¹ ogromne. Ze wzglêdu na brak
odpowiednich inwestycji rzeki s¹ bardzo niebez-
pieczne i w niewielkim stopniu wykorzystywane
gospodarczo.

Przed wieloma laty zdecydowano o budowie
stopni wodnych na polskich rzekach lecz nie do-
koñczono tych planów. Przyk³adem kanalizacja
górnej Odry zakoñczona stopniem wodnym w
Brzegu Dolnym, kanalizacja górnej Wis³y zakoñ-
czona stopniem wodnym w Przewozie, kanaliza-
cja œrodkowej Wis³y zakoñczona stopniem wod-
nym we W³oc³awku.

Obecny stan techniczny stopni wodnych koñ-
cz¹cych kanalizacjê odcinków rzek jest, ³agodnie
mówi¹c, skomplikowany. Ich fundamenty s¹
podmyte i gro¿¹ katastrofami budowlanymi. Brak
konsekwencji w realizacji inwestycji hydrotech-
nicznych uniemo¿liwia zwrot poniesionych ko-
sztów i wykorzystanie transportowe uregulowa-
nych akwenów. Aby nie dosz³o do powa¿nych ka-
tastrof budowlanych inwestycje na rzekach powin-
ny byæ dokoñczone.

Skutkiem zakoñczenia tych inwestycji bêdzie
mo¿liwoœæ sterowania przep³ywami wody i dosto-
sowanie rzek do naszych potrzeb, w tym do po-
trzeb transportu wodnego. Ramowa Dyrektywa
Wodna UE rozstrzyga, ¿e rzeki powinny byæ ure-
gulowane, a poniesione na regulacje koszty powin-
ny zwróciæ siê przez ich ekonomiczne wykorzysta-
nie np. do celów transportu czy energetyki.

Musimy zdaæ sobie pytanie, czy staæ nas na
utrzymywanie wy³¹cznie rzek piêknych. Czy na-
sze rzeki nie mog¹ byæ piêkne, a równoczeœnie
bezpieczne i gospodarczo przydatne?

Transport rzeczny
Europa stawia na transport rzeczny. Polityka

UE w sprawie promocji ¿eglugi œródl¹dowej za-
pisana jest w rezolucji Parlamentu Europejskiego
„NAIADES”. Czy staæ nas aby Polska posiadaj¹-
ca 5 miejsce w Europie pod wzglêdem d³ugoœci
dróg wodnych, bêd¹ca krajem uprzemys³owio-
nym nie by³a zupe³nie przystosowana do obrotu
handlowego prowadzonego transportem maj¹cym
priorytetowe znaczenie w UE? Kiedyœ nasz wscho-
dni s¹siad blokowa³ dostêp do swojego rynku
przez nie dostosowan¹ do standardów kontynentu
szerokoœæ torów kolejowych. Czy my równie¿
chcemy siê izolowaæ?
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europejskich przewozów. Z pewnoœci¹ zasobnoœæ
Odry w wodê nie jest przyczyn¹ upadku na niej
transportu wodnego. W transporcie rzecznym zna-
ne s¹ takie akweny, których zasilanie w wodê jest
niewielkie, a potrafi¹ po nich p³ywaæ statki rzeczne
o noœnoœci kilku tysiêcy ton. Tymi akwenami s¹
kana³y ¿eglugowe. Poruszane w artykule kwestie
dotycz¹ce skromnych zasobów wody, suszy, po-
wodzi, w kontekœcie transportu rzecznego i nie
tylko maj¹ u swych Ÿróde³ brak kontynuacji roz-
poczêtych przed wieloma dziesiêcioleciami inwe-
stycji wodnych na Odrze.

Wed³ug opinii publicznej oprócz ograniczeñ
przyrodniczych dotycz¹cych Odry istniej¹ tak¿e
istotne ograniczenia formalne zwi¹zane z tzw.
„Natur¹ 2000”. Obszary le¿¹ce na terenach tzw.
„Natury 2000” obejmuj¹ nie tylko Polskê. Istnia³y
pewne problemy w stosunkach miêdzy Polsk¹ i
UE dotycz¹ce tych terenów. Ograniczenia zwi¹-
zane z „Natur¹ 2000” nie zmierzaj¹ do uniemo¿-
liwienia rozwoju cywilizacyjnego. Ich celem jest
zwiêkszenie uwagi inwestorów na ekosystemy.
K³opoty z rzek¹ znikn¹ kiedy dobrze przygotuje-
my i zrealizujemy plan dla dorzecza Odry.

Plan modernizacji
rzeki (dorzecza) Odry

Modernizacja rzeki–dorzecza jest konieczna z
powodów poza¿eglugowych. M.in. dla bezpie-
czeñstwa powodziowego, zatrzymania zasobu ja-
kim jest woda, musimy mieæ mo¿liwoœæ sterowa-
nia natê¿eniem jej przyp³ywu. Aby skutecznie ste-
rowaæ wod¹ w Odrze musimy pamiêtaæ o specy-
fice dorzecza, które po³o¿one jest na obszarze
trzech pañstw. Obecnie ka¿de z nich prowadzi
w³asn¹ politykê odrzañsk¹.

Przy modernizacji Nadodrza i Odry uzasadnio-
ne jest tak¿e dostosowanie jej do celów transpor-
tu rzecznego. Transport pomo¿e zwróciæ poniesio-
ne na regulacjê nak³ady. Modernizacj¹ rzeki zain-
teresowane s¹ równie¿ inne pañstwa europejskie
oraz sama UE, a wyrasta ono i z prognoz, ¿e no-
woczesna œródl¹dowa droga wodna mo¿e przy-
nosiæ i ca³kiem wymierne korzyœci finansowe, i to
ró¿nym podmiotom.

Ale tak naprawdê to Odra mo¿e byæ atrakcyj-
na dla Europy tylko wówczas gdy bêdzie mia³a
IV klasê ¿eglownoœci oraz gdy bêdzie po³¹czona
z Dunajem i £ab¹. T¹ arteri¹ komunikacyjn¹ o du-
¿ej pojemnoœci mo¿e pop³yn¹æ potok ³adunków z
bogatej Europy Zachodniej i pó³nocnej w kierun-
ku biednych Ba³kanów. W przysz³oœci bêdziemy
mogli tanim i bezpiecznym transportem przewo-
ziæ do Europy równie¿ gaz z planowanego w Œwi-
noujœciu Gazportu.

Czy rzeczywiœcie transport rzeczny w Polsce
jest nieop³acalny?

Jan Pyœ

Wszyscy wiedz¹, ¿e transport wodny jest trans-
portem ekologicznym i transportem tanim w eks-
ploatacji. Jednak przy przywo³ywaniu kosztów
zwi¹zanych z przystosowaniem rzek do transpor-
tu wodnego nie ma tak jednoznacznych stwier-
dzeñ. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e inwestycje w rzeki s¹
wielofunkcyjne. Modernizuje siê je nie tylko dla
potrzeb transportu. Dziedzinami, które korzysta-
j¹ z regulacji rzek s¹: rolnictwo (melioracje obsza-
rów rolnych), przemys³ (ujêcia wody i transport
wodny), energetyka (do roku 2020 z tzw. zasobów
energetyki ze Ÿróde³ odnawialnych powinno po-
chodziæ 20% naszej energii), mieszkañcy terenów
nadrzecznych (brak powodzi, sport, rekreacja,
turystyka, ujêcia wody), ekologia (powsta³e na
skutek spiêtrzeñ rozlewiska, na których bujnie
rozwijaj¹c¹ siê faun¹ i flor¹).

Mo¿na te¿ udowodniæ, ¿e modernizacja rzek
op³aca siê wy³¹cznie pod k¹tem transportu wod-
nego. Otó¿: budowa 1 stopnia wodnego to koszt
ok. 320 milionów z³otych, budowa 1 kilometra
autostrady to ok. 32 miliony z³otych, budowa 1
kilometra linii kolejowej to ok. 16 miliony z³otych.
Oznacza to, ¿e za koszt budowy œluzy rzecznej
mo¿emy wybudowaæ 10 kilometrów autostrady,
20 kilometrów linii kolejowej natomiast stopieñ
wodny poprawia warunki transportu na 30–80 km
drogi wodnej. Rozbudowa rzek wy³¹cznie pod
k¹tem ¿eglugi œródl¹dowej jest tañsza ni¿ budo-
wa autostrad i linii kolejowych.

Mimo tak niewielkiego udzia³u transportu
rzecznego w krajowych przewozach nale¿y stwier-
dziæ, ¿e jesteœmy europejskim potentatem w trans-
porcie rzecznym. Do tego miana upowa¿nia nas
liczba Polaków pracuj¹cych na statkach ¿eglugi
œródl¹dowej w Europie oraz to, ¿e pozycjê jedne-
go z najwiêkszych europejskich armatorów zajmu-
je polska firma ODRATRANS S.A. z Wroc³awia
(niegdyœ ¯egluga na Odrze).

Niestety ten, jak i inni armatorzy przenosz¹
swoj¹ dzia³alnoœæ do pañstw europejskich, tam
gdzie s¹ bezpieczne drogi wodne i istniej¹ gie³dy
towarowe zabezpieczaj¹ce ³adunki. Mo¿na dodaæ,
¿e obserwuj¹c dzia³alnoœæ polskich przedsiê-
biorstw zwi¹zanych z transportem rzecznym w
okresie ostatnich trzydziestu lat zrobi³y one i ro-
bi¹ wiele dla transportu rzecznego jednak nie w
naszym kraju. W latach 70. budowaliœmy drogi
wodne w Czechos³owacji, obecnie rozbudowuje-
my je w Niemczech.

Odra – uwarunkowania
nie tylko przyrodnicze

Mówi siê o skromnych zasobach Odry siêgaj¹-
cych ok. 25% wody Renu i ok. 10% Dunaju. Odry
nie mo¿na porównywaæ z tak potê¿nymi akwe-
nami jak Ren czy Dunaj. Na Renie wykonywana
jest praca przewozowa siêgaj¹c¹ 80% wszystkich
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W dniach od 11 do 13 paŸdziernika Towarzy-
stwo Promocji i Ochrony Dziedzictwa Przemys³o-
wego Rijeki „Pro torpedo” i w³adze miasta przy
wsparciu Ministerstwa Kultury Republiki Chorwa-
cji, Uniwersytetu w Rijece, Izby Gospodarczej i
wielu innych instytucji, tak¿e turystycznych, zor-
ganizowa³y kolejn¹ ju¿ (2003, 2005) III Miêdzyna-
rodow¹ Konferencjê Dziedzictwa Przemys³owego.
Do udzia³u zaproszono specjalistów z 12 krajów:
Austrii, Czech, Holandii, £otwy, Niemiec, Serbii,
S³owenii, USA, Wêgier, Wielkiej Brytanii, W³och i
Polski.

Tê ostatni¹ reprezentowali prof. Stanis³aw Ja-
nuszewski – przewodnicz¹cy Polskiego Komite-
tu TICCIH i prezes Fundacji Otwartego Muzeum
Techniki oraz studenci Politechniki Wroc³awskiej,
cz³onkowie Miêdzywydzia³owego Studenckiego
Ko³a Naukowego „Ochrony zabytków techniki HP
Nadbor” – Agnieszka W³ostowska i Tomasz D¹-
browski.

Jako, ¿e kultow¹ dla Rijeki jest wytwórnia tor-
ped, której powstanie w 1833 r. z programem bu-
dowy maszyn parowych, okrêtów, nastêpnie tak-
¿e broni a od 1868 torped Roberta Whiteheada,
zainicjowa³o epokê rewolucji przemys³owej w
Chorwacji, S. Januszewski zaprezentowa³ prace
Stefana Drzewieckiego (1844–1938) na polu ¿eglugi
podwodnej, budowy okrêtów podwodnych i wy-
rzutni torped Whiteheada, prowadzone od lat 80.
XIX wieku w Rosji, a nastêpnie, od 1891 r., tak¿e
we Francji.

W innym bloku tematycznym przedstawia³ z
kolei prace Fundacji prowadzone od 2001 r. na
wyspach So³owieckich na morzu Bia³ym, koncen-
truj¹ce siê wokó³ problematyki ochrony dziedzic-
twa kultury technicznej archipelagu, jego ewiden-
cji, rewaloryzacji i turystycznej eksploatacji, owo-
cuj¹ce równie¿ prac¹ dyplomow¹ Magdaleny Cie-
œlak wykonan¹ w 2006 r. na Wydziale Architek-
tury PWr. Agnieszka W³ostowska przybli¿y³a kwe-
stie ochrony i w³¹czania w nurt wspó³czesnego
¿ycia dziedzictwa przemys³owego Westfalii, co
by³o o tyle interesuj¹ce, ¿e w sierpniu 2007 r. wraz
z innym cz³onkiem MSKN Krzysztofem Krawczy-
kiem odby³a sta¿ w Westalskim Muzeum Przemy-
s³u, a dostarczy³ on wielu okazji bliskiego zetkniê-
cia siê z licznymi dzie³ami kultury technicznej re-
gionu. Tomasz D¹browski – przewodnicz¹cy
MSKN – mówi³ o wolontariacie studenckim, o
doœwiadczeniach MSKN na polu ochrony zabyt-
ków techniki i w³asnych spotkaniach z europejski-
mi muzeami techniki.

Bogaty blok wyst¹pieñ koncentrowa³y zaga-
dnienia spo³ecznych aspektów ochrony dziedzic-
twa przemys³owego, teorii i praktyki ochrony za-

bytków techniki w Chorwacji, Europie i w œwie-
cie, wreszcie industrialnych tradycji i zabytków
Rijeki.

Znajdujemy tutaj dzie³a architektury przemy-
s³owej zaœwiadczaj¹ce tradycje miejscowych cu-
krowni i rafinerii, od XVIII wieku rozwijaj¹cych
siê w strefie portu morskiego. Najstarsza powsta³a
w latach 1782–1786, póŸniej po rezygnacji z rafi-
nowania cukru pe³ni³a w latach 1832–1848 rolê
koszar wojskowych, a od 1851 do 1940 r. uloko-
wano tutaj wytwórniê papierosów i cygar Virgi-
nia. Zanim pomieœci³a ró¿ne urzêdy miejskie, w
latach 1945–1995 produkowano tutaj silniki do
traktorów. Wokó³ historycznego centrum miasta
znajdujemy relikt innej wytwórni papierosów i
cygar Rikarda Benèiæa z 1867 r., przysposabiany
dzisiaj do roli Muzeum Sztuki Wspó³czesnej.
Uwagê zwracaj¹ zabytkowe budowle portowe,
nabrze¿y prze³adunkowych, doki licznych stocz-
ni (buduj¹cych w XIX/XX w. tak¿e okrêty
podwodne, kr¹¿owniki i kutry torpedowe), wre-
szcie i ³¹cz¹cych je linii i bocznic kolejowych, po-
wstaj¹cych od 1873 r., od czasu budowy po³¹cze-
nia kolejowego Rijeki z Budapesztem. Obok nich
wyrasta³y imponuj¹ce budowle magazynów po-
rtowych i kolejowych, od lat 90. XIX w. kszta³to-
wane w nowatorskich wówczas konstrukcjach
¿elbetowych, elewatory zbo¿owe, parowozownia
wachlarzowa i kolejowe warsztaty naprawcze,
tak¿e dworzec kolejowy, latarnia morska, budynki
administracyjne zarz¹du portu, a bli¿ej centrum
hale targowe. Kolejna strefa przemys³owa rozwi-
ja³a siê w osi rzeki Rjeèina. Tutaj w 1821 r. powsta³a
m.in. s³ynna wytwórnia papieru, w której jako
pierwszej w Chorwacji i na Ba³kanach pojawi³a siê
w 1833 r. maszyna parowa. Od 1890 r., po moder-
nizacji i rozbudowie, tak¿e o elektrowniê wodn¹
(1898), podjê³a produkcjê bibu³y papierosowej,

Rijeka – na skrzy¿owaniu basenu Morza Œródziemnego z Europ¹

Gniotownik masy papierowej
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nie, które otworzy mu nowe mo¿liwoœci rozwo-
ju, skierowane i ku przedsiêbiorczoœci, nowym
technologiom, i ku turystyce, tym bardziej, ¿e tak
naprawdê to w³aœnie w obszarze nadmorskim
Rijeki kryj¹ siê atrakcyjne rezerwy wzrostu.

Miasto szczyci siê i tym, ¿e tutaj rozwijali swe
kariery wybitni twórcy epoki rewolucji przemy-
s³owej. Przypomnijmy Josepha Ressela, w 1827 r.
wynalazcy œruby okrêtowej, Dagoberta Müllera
von Thomamühla, który w 1915 r. opracowa³
pierwszy sprawny poduszkowiec uzbrojony w
torpedy, Franza Xaviera Welsa czy Hansa Leo
Schneidera, który w 1926 jako pierwszy wyst¹pi³
z ide¹ silnika z t³okiem wiruj¹cym. Ale najwiêk-
sz¹ s³awê przyniós³ Rijece jej honorowy obywatel
– Robert Whitehead, 1823–1905, mechanik brytyj-
ski, konstruktor silników okrêtowych, od 1864 r.
pracuj¹cy w Rijece. Tutaj w³aœnie Giovanni Biasio
(Johann Blasius) Luppis (1813–1875) wyst¹pi³ w
1864 r. z projektem pierwszej, prymitywnej jeszcze
torpedy. Wspó³praca z Whiteheadem umo¿liwi³a
jej udoskonalenie i tak w 1866 r. marynarka wo-

która trafia³a nawet do Radomskiej Wytwórni
Papierosów. W 1898 r. pojawi³a siê tutaj rzeŸnia
miejska, tartak i stolarnia, w 1907–1908 pierwsza
elektrownia cieplna Rijeki, miejski zak³ad wodo-
ci¹gowy, a w 1968 r. elektrownia wodna czerpi¹-
ca wodê podziemnym tunelem d³ugoœci 3117 m i
ruroci¹giem d³ugim na 803 m, ze zbudowanego
na Rjeèinie zbiornika wodnego, po³o¿onego 229,5
m nad si³owni¹ wyposa¿on¹ w dwie turbiny Fran-
cisa o mocy 19,28 MW. Zast¹pi³a pracê starszej
elektrowni miejskiej, pochodz¹cej z 1918 r.

Ikon¹ Rijeki jest ¿elbetowa budowla stacji prób
torped Whiteheada, pochodz¹ca z lat 20. XX w.,
usytuowana nad morzem, przy fabryce, której
ruch wstrzymano w 1966 r. Podobnie jak impo-
nuj¹cy zespó³ dawnych hal fabrycznych oczekuje
czasu rewaloryzacji, nowych programów u¿ytko-
wych, a planuje siê budowê na tym obszarze mu-
zeum techniki, i nie tylko. Wdro¿enie tutaj nowych
programów u¿ytkowych, budowa nowego ³adu
przestrzennego to zadanie gigantyczne ale wydaje
siê, ¿e miasto musi mu sprostaæ i podj¹æ wyzwa-

Most obrotowy nad Martwym Kana³em rz. RjecinaKutry rybackie w porcie

Si³ownia elektrowni cieplnej 1907 Zbiornik wody czystej z filtrem
powolnym, ok. 1925

Estakada klejowa 1873
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jenna Austro-Wêgier zaanga¿owa³a siê w prace
wynalazcze Luppiusa – Whiteheada, które w 1868
wprowadzi³y na uzbrojenie floty wojennej Austro-
Wêgier pierwszych torped wyposa¿onych w re-
gulator g³êbokoœci zanurzenia i ¿yrokompas. Sta-
le udoskonalane, od 1870 r. wprowadzane by³y te¿
na uzbrojenie flot Wielkiej Brytanii, Niemiec,
W³och, Francji, Norwegii, Danii, Szwecji, Portu-
galii, Argentyny, Belgii, Chile, Grecji, od 1876 tak¿e
Rosji i Turcji, póŸniej i USA, Japonii, Chin. Po raz
pierwszy z sukcesem u¿yli jej Rosjanie w czasie
wojny z Turcj¹. W nocy z 25 na 26 stycznia 1878 r.
kutry torpedowe „Czesna” i „Sinope” z powodze-
niem zaatakowa³y okrêt turecki „Intibak”. To te¿
mog³o inspirowaæ Stefana Drzewieckiego do pod-
jêcia prac nad wyrzutniami torped typu Whitehe-
ada, zwieñczonych w 1892 r. patentem wynalaz-
czym, którego rozwi¹zania wdro¿ono w marynar-

kach wojennych Rosji, Wielkiej Brytanii, Francji,
USA, Niemiec, Austro-Wêgier. B¹dŸ co b¹dŸ Ste-
fan Drzewiecki, jako ochotnik uczestniczy³ w dzia-
³aniach wojny rosyjsko-tureckiej 1877–1878 roku,
i to w³aœnie na czarnomorskich kutrach torpedo-
wych.

Pamiêæ tradycji wyjaœnia dlaczego tyle uwagi
poœwiêca siê w Rijece ochronie dziedzictwa kul-
turowego, postrzegaj¹c w nim i dŸwigniê kieru-
j¹c¹ miasto ku przysz³oœci. Z pietyzmem odbudo-
wuje siê zabytkowe koœcio³y, zamek góruj¹cy nad
miastem, kamienice mieszczañskie, budowle pu-
bliczne. Poszukuje siê równie¿ miejsca dla ochro-
ny spuœcizny kultury technicznej i przemys³owej,
znaków-komunikatów ³¹cz¹cych Rijekê z europej-
skim krêgiem kulturowym.

Stanis³aw Januszewski

Œladami ¿elbetu

W dniach 15–17 paŸdziernika Zachodniopo-
morski Wojewódzki Konserwator Zabytków i Za-
chodniopomorska Regionalna Organizacja Tury-
styczna prowadzili w Szczecinie Miêdzynarodo-
we Seminarium „Dziedzictwo techniki dla przy-
sz³oœci”. Prowadzone pod patronatem Marsza³ka
Województwa Zachodniopomorskiego, Prezyden-
ta miasta Szczecina, przewodnicz¹cego Polskiego
Komitetu Miêdzynarodowego Towarzystwa
Ochrony Dziedzictwa Przemys³owego (TICCIH),
prezesa Polskiej Organizacji Turystycznej, zgroma-
dzi³o blisko 80 specjalistów z zakresu historii tech-
niki, ochrony dziedzictwa przemys³owego, archi-
tektury industrialnej, konserwacji zabytków. Inau-
gurowa³o je w roku 2004 wejrzenie w problema-
tykê budownictwa l¹dowego i problemów ochro-
ny zabytkowych mostów zwodzonych. W 2006 r.
mówiono o Ÿród³ach i technologiach zwi¹zanych
z produkcj¹ energii i ich oddzia³ywaniu na krajo-
brazy kulturowe.

Tym razem uwagê skierowano na problematy-
kê ¿elbetu w budownictwie przemys³owym, mi-
litarnym i publicznym, materia³u, którego wdro-
¿enie i szeroka recepcja wywar³y zdecydowany
wp³yw na kszta³towanie siê w XX wieku nowych
kierunków budownictwa i architektury przemy-
s³owej, dzie³, których walory konstrukcyjne, este-
tyka i treœci wnoszone w krajobrazy kulturowe,
od lat 80. XX w. zyskuj¹ ju¿ uznanie spo³eczne i
rangê dóbr kultury – zabytków.

Seminarium inaugurowa³o wyst¹pienie prof.
Stanis³awa Januszewskiego „¯elbet jako przedmiot
badawczy archeologii przemys³owej”, dyscypliny,
która rozwijaj¹c siê od lat 60. XX w., stara siê pi-
saæ historiê rozwoju przemys³owego, pos³uguj¹c

siê zabytkami techniki. Traktuje je jako Ÿród³a in-
formacji i nimi siê pos³uguje, widz¹c w nich ucie-
leœnienie i manifestacjê wyników pracy, syntezê
kultury oraz wp³ywu œrodowiska. Co zaœ równie
istotne, to nowa ta dyscyplina nauki, do spo³ecz-
nego obiegu wprowadzi³a nowy paradygmat,
który zaowocowa³ wieloma cennymi studiami, po-
wstaniem wielu instytucji i organizacji pozarz¹-
dowych, konstrukcj¹ miêdzynarodowych progra-
mów badawczych, wreszcie i ochron¹ prawn¹, i
o¿ywieniem w nowych rolach wielu œwiadectw
dziedzictwa przemys³owego.

Dziejom i miejscu budownictwa ¿elbetowego
w kszta³towaniu programów ochrony œrodowiska
kulturowego poœwiêcono w Szczecinie uwagê. A
stanowi³ on w XIX i w pocz¹tkach XX stulecia jed-
no z centr europejskiego przemys³u materia³ów
budowlanych – w³aœnie cementu. Tê pozycjê mia-
sta zaœwiadczaj¹ do dzisiaj nie tylko relikty sta-
rych cementowni, tak¿e liczne dzie³a, zyskuj¹ce
Szczecinowi miana stolicy budownictwa ¿elbeto-
wego. Wskazywali na to w swych wyst¹pieniach
Rafa³ Maka³a, Stefan Makaczyk, Ma³gorzata Jan-
kowska, Bogdana Koziñska, Aleksandra Ham-
berg-Federowicz, Maciej S³omiñski, Ewa Palacz,
Miros³awa Koutny-Giedrys, Janusz Nekanda-
Trepka, Alicja Biranowska Kurtz, Dariusz Szaliñ-
ski, Jacek Stasiak i Bogus³aw Perzyk. ̄ elbet szcze-
ciñski odkrywano w szerokich ods³onach dziedzic-
twa budownictwa betonowego i ¿elbetowego Nie-
miec (Michael Mende i Alexander Kierdorf), Wro-
c³awia (Jerzy Ilkosz), Warszawy (Margerita Szu-
liñska), Poznania (Dorota Leœniewska), Katowic
(Alicja Ga³ecka-Paduch i Eugeniusz Paduch), siê-
gaj¹c tak¿e ku dziejom budowy statków ¿elbeto-
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wych w stoczni Dar³owa lat II wojny œwiatowej
(Leszek Walkiewicz).

Szeroka dyskusja znajdowa³a kontynuacjê w
trakcie objazdu studyjnego zabytków Szczecina.
A rozpocz¹³ go wgl¹d w ¿elbetow¹ konstrukcjê
nadodrzañskich tarasów widokowych Wa³ów
Chrobrego (Hakenterrase), za³o¿onych w latach
1902–1907 u stóp dzisiejszego Muzeum Narodo-
wego, Akademii Morskiej i Zachodniopomorskie-
go Urzêdu Wojewódzkiego. Innym godnym uwagi
dzie³em jest koœció³ pod wezwaniem Królowej
Korony Polskiej (1929–1931) z imponuj¹c¹ ¿elbe-
tow¹ naw¹, czy te¿ inny p.w. Najœwiêtszego Ser-
ca Pana Jezusa (1913–1916), jeden z pierwszych na
terenie Nemiec, wykonanych w technologii ¿elbe-
towej. Szlaki szczeciñskiego ¿elbetu prowadz¹
równie¿ do portu „£asztownia”, w którym znaj-
dujemy 5-kondygnacyjn¹, szkieletow¹ konstruk-
cjê magazynu drobnicy z lat 1925–1930 i do portu
Szczecin, gdzie na Nabrze¿u Zbo¿owym wyrós³
w latach 1934–1935 gigantyczny elewator, dzisiaj
o pojemnoœci niemal 50 tysiêcy ton ziarna. Zna-
komity przyk³ad modernizmu prezentuje budowla

kina „Kosmos” powsta³ego w 1959 r., w dniach
Seminarium objêtego ochron¹ prawn¹ – przez
wpis do rejestru zabytków. Przy tej okazji odwie-
dziliœmy te¿ pobliskie kino „Pionier” (dawniej
„Helios”) – najstarsze kino Szczecina. Pierwszy
pokaz odby³ siê tutaj 26 wrzeœnia 1909 r., a w roku
2005 Guinness World Records przyzna³ mu tytu³
„najstarszego, nieprzerwanie dzia³aj¹cego kina na
œwiecie”. Dalsza wêdrówka prowadzi³a ¿elbeto-
wymi wiaduktami linii kolejowej Szczecin G³ów-
ny – Trzebie¿, ulicami Warcis³awa i Ku S³oñcu i
dalej ku ¿elbetowej wie¿y Bismarcka. Odwiedzi-
liœmy równie¿ schron przeciwlotniczy pod dwor-
cem kolejowym Szczecin G³ówny (1941), przezna-
czony dla 5.000 osób, najwiêkszy cywilny schron
w Polsce, udostêpniany przez wolontariuszy sto-
warzyszenia „Szczeciñskie Podziemne Trasy Tu-
rystyczne”.

Najwiêkszych emocji dostarczy³o spotkanie z
reliktami dawnej fabryki benzyny syntetycznej w
Policach, fabryki znanej jako „Hydrierwerke Pölitz
AG”, budowanej od 1937 r. Na obszarze 1500 ha
powsta³y tutaj dziesi¹tki ¿elbetowych budowli

Ustrój noœny tarasów¯elbetowe budowle Muzeum Narodowego (1913)
i tarasów 1902–1907

£asztownia – magazyn drobnicy Ruina hali produkcyjnej Hydrierwerke
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Elewator Ewa Wie¿a BismarckaUstrój nosny koœcio³a pw. Królowej
Korony Polskiej

Jeden ze schronów Muzeum w schronie

ruinami prowadzone s¹ piesze szlaki turystycz-
ne, obs³ugiwane przez wolontariuszy Stowarzy-
szenia Przyjació³ Ziemi Polickiej „Skarb”, które te¿
jeden ze schronów przeciwlotniczych przysposo-
bi³o do roli jedynego w swym rodzaju muzeum.

Seminarium, a jego materia³y zosta³y juz opu-
blikowane, niew¹tpliwie zwróci wiêksz¹ uwagê
badaczy, a tak¿e konserwatorów zabytków na
dzie³a powsta³e w technologiach betonowych i ¿el-
betowych i to nie tylko w ich aspektach estetycz-
nych, ale i technologicznych i konstrukcyjnych.
Istotne to o tyle, ¿e tak jak modernizm i funkcjo-
nalizm, czy w³aœciwa im estetyka znalaz³y ju¿
uznanie, to wci¹¿ w programach ochrony betono-
wych i ¿elbetowych hal przemys³owych, mostów,
wie¿owych zbiorników wodnych, dróg, budowli
publicznych i innych, zbyt czêsto umyka uwadze
problematyka materia³owa, konstrukcyjna, tech-
nologiczna, dla tej kategorii Ÿród³a informacji wio-
d¹ca.

Stanis³aw Januszewski

naziemnych i podziemnych, liczne zbiorniki pa-
liw, linia kolejowa, port oraz ponad 100 km dróg.
Produkowano tu m.in. oleje, smary i paliwa wy-
sokiej klasy na potrzeby armii niemieckiej – lot-
nictwa, marynarki oraz do napêdu samolotów
bezza³ogowych V-2. Paliwa pozyskiwano z wêgla
kamiennego wg. technologii opracowanej przez
laureata nagrody Nobla in¿. F. Bergiusa. Zak³ad
od 1941 r. stanowi³ cel nalotów alianckich. Ale
dopiero naloty dywanowe wykonane wiosn¹ 1944
r. niemal uniemo¿liwi³y produkcjê, która zupe³-
nie usta³a po bombardowaniach z wiosny 1945 r.
Po wojnie, ocala³e urz¹dzenia produkcyjne, pad³y
³upem armii sowieckiej, zrujnowane tereny w 1946
r. przekazano Polsce. Przez wiele lat gospodaro-
wa³o nimi wojsko. Dzisiaj zrujnowane budowle i
¿elbetowe szkielety opanowuje przyroda. To kra-
jobraz po bitwie, krajobraz wojny totalnej, prowa-
dz¹cy i w dzieje zmagañ wojennych, przemys³u
czasu wojny, i martyrologii 30 tysiêcy wiêŸniów
polickich obozów pracy. Od kilku lat pomiêdzy
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Techne Ostrava 2007

Wydarzeniem tegorocznego „VI Miêdzynaro-
dowego Festiwalu Filmów i Programów Telewi-
zyjnych poœwiêconych dziedzictwu przemys³u”
(24–26.10.2007) sta³a siê wystawa „Zawieszone w
czasie” przygotowana przez Romualda Kuterê i
wybitnych fotografików wroc³awskich, której
otwarcie w galerii Akademii Górniczej Festiwal in-
augurowa³o. Towarzyszy³ jej plenerowy, multime-
dialny „reporta¿” dokumentuj¹cy wytwarzanie
gipsowych figur œwiêtych w zak³adzie produkcyj-
nym przygotowany przez grupê Pinhole Art.

Fundacja prezentowa³a na Festiwalu film Hen-
ryka Pachy „Lisia Sztolnia”. Tegoroczn¹ Ostravsk¹
Wenus zdoby³ znakomity film telewizji niemiec-
kiej – „Zollverein”, dokumentuj¹cy ochronê sztan-
darowych dla Zag³êbia Ruhry i Westfalii dzie³
kultury górniczej i metalurgii.

Na towarzysz¹cej Festiwalowi Konferencji
mówiono o ochronie zabytków techniki Czech,
Polski, Niemiec, Wêgier, S³owacji. Ze strony Fun-
dacji wyst¹pi³ prof. Stanislaw Januszewski oraz
cz³onkowie Miêdzywydzia³owego Studenckiego
Ko³a Naukowego PWr „Ochrony zabytków tech-
niki HP Nadbor”. Tadeusz K³odowski, prezento-

wa³ Sowiogórski Festiwal Techniki, którego pi¹ta
edycja mia³a miejsce we wrzeœniu 2007 r. Ma³go-
rzata Ksi¹¿kiewicz przedstawi³a „Zabytki techni-
ki Œródmiejskiego Wêz³a Wodnego” i w³asn¹ pro-
pozycjê ich kartograficznego zapisu. Mateusz Wój-
cik, student II roku Wydzia³u Mechanicznego,
opowiada³ o swej przygodzie z lokomotyw¹ Ls40,
odbudowan¹ w 2007 r. si³ami studentów, s³ucha-
czy wyk³adu „Historia techniki”, prowadzonego
na DP „Wróblin”

W tym roku mieliœmy okazjê odwiedzenia Mu-
zeum Tatry w Kopøivnicy, spotkania z ponad 100-
letni¹ histori¹ produkcji kultowych dla Czech sa-
mochodów. Fabryka powsta³a ju¿ w 1855 r. Po-
cz¹tkowo budowa³a tabor kolejowy i ró¿ne typy
powozów konnych. W 1897 powsta³ tutaj pierw-
szy samochód – „Prezydent”, a w latach 20/30.
XX w. opuœci³a j¹ bogata seria samochodów,
których aerodynamiczna sylwetka otworzy³a
nowe drogi œwiatowemu wzornictwu motoryza-
cyjnemu. Wówczas te¿ porzucono ramow¹ kon-

Otwarcie wystawy

Dwie epoki w rozwoju podwoziaPierwszy samochód osobowy Prezydent
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strukcjê podwozia i centraln¹ rur¹ noœn¹ po³¹czo-
no umieszczony z przodu silnik ze skrzyni¹ bie-
gów, z któr¹ powi¹zano te¿ wychylaj¹ce siê pó³-
osie kó³ z w³asnym napêdem bez przegubów. W
modelu Tatra 11 zastosowano te¿ poprzeczne re-
sory listwowe. Inwencja twórcy tych idei in¿. Han-
sa Ledwinka (1878–1967) otworzy³a drogê rozwo-
ju nowoczesnej koncepcji samochodu Tatra. W
1931 r. Tatra podjê³a produkcjê samochodu oso-
bowego dla szerokich mas, z silnikiem umieszczo-
nym z ty³u, a w 1934 szokowa³a œwiat .aerodyna-
micznymi rozwi¹zaniami samochodu Tatra 77. W
1942 w Kopøivnicy narodzi³a siê Tatra 111, legen-
darny samochód ciê¿arowy, z napêdem na wszy-
stkie ko³a, pierwszy w którym wprowadzono sil-
nik Diesla ch³odzony powietrzem V12.

W Kopøivnicy powstawa³y samochody osobo-
we, ciê¿arowe, wozy stra¿ackie, amfibie, liczne
wersje wojskowych samochodów terenowych, ci¹-
gników artyleryjskich, wozów pancernych, samo-
chody sportowe i wyœcigowe, a nawet i samolo-
ty. Bazowa³y na oryginalnym wzornictwie, tech-
nologiach, w³asnych rozwi¹zaniach silników spa-
linowych. Muzeum prezentuje równie¿ bogat¹ ko-
lekcjê dokumentacji technicznej, szkiców karose-
rii oraz nagród zdobytych przez Tatrê w konkur-
sach i wyœcigach na ca³ym œwiecie. W dzieje fa-
bryki, która zmieni³a oblicze Kopøivnicy i wpro-
wadzi³a miasto na karty historii cywilizacji nowo-
¿ytnej wprowadzaj¹ tak¿e liczne filmy, dokumen-
ty i relacje, prezentowane na licznych monitorach,
obs³ugiwanych przez zwiedzaj¹cych, dostêpne w
kilku wersjach jêzykowych.

Z Kopøivnicy przenieœliœmy siê do pobliskie-
go Štramberku s³ynnego kulinarn¹ osobliwoœci¹
– „Štramberskimi uszami”, wypiekiem upamiêt-
niaj¹cym czas walk z Turkami, którzy zdobycie

miasta dokumentowali obcinaniem mieszkañcom
uszu. W tym urokliwym, pe³nym zabytków mie-
œcie, z dominuj¹c¹ nad nim wie¿¹ dawnego zamku,
znaleziono w 1880 r. szczêkê dziecka Neandertal-
czyka. Warto poleciæ przeto i miejsce tego znale-
ziska – jaskiniê Šipka, a tak¿e otaczaj¹cy j¹ rozle-
g³y ogród botaniczny i leœn¹ œcie¿kê naukow¹ pro-
wadzon¹ wzgórzami Kotouè i wapiennym kamie-
nio³omem. Niezapomnianym wra¿eñ dostarcza
spacer uliczkami po³o¿onego na wzgórzu miasta
i sztrambersk¹ „Z³ot¹ Uliczk¹”, odkrywaj¹c¹ lu-
dow¹ architekturê wo³oskich zrêbowych cha³up z
XVIII i XIX w i rynkiem otoczonym interesuj¹c¹
zabudow¹ kupieckich kamienic, pod którymi kryj¹
siê piwnice winne. Tutaj mo¿na te¿ odpocz¹æ,
smakuj¹c unikatowe, tylko tutaj produkowane
piwa le¿akowe typu Pilzner – „Trubacz” i ciemne
niefiltrowane piwo le¿akowe typu flekowskiego
„The Troobacz”.

Stanis³aw Januszewski

Sztramberk

Energetyka na Dolnym Œl¹sku by³a jedn¹ z
przoduj¹cych w Europie. W 1914 r. ³¹czna moc 11
wiêkszych elektrowni zawodowych, cieplnych siê-
ga³a 84 MW, a 17 wodnych 14 MW, zaœ moc licz-
nych elektrowni przemys³owych – 20 MW. Wszy-
stkie oœrodki miejskie i znaczna czêœæ wsi Dolne-
go Œl¹ska by³y ju¿ zelektryfikowane.

W rzêdzie powstaj¹cych na Dolnym Œl¹sku z
prze³omem XIX/XX w. zawodowych elektrowni
cieplnych, jak we Wroc³awiu (1891, 1901) czy w
Wa³brzychu (1893, 1898), niewielkich elektrowni
parowych w mniejszych oœrodkach, jak w L¹dku
Zdroju, przemys³owych si³owni energetycznych,
zwanych “centralami”, jak w zak³adach w³ókien-
niczych w Krosnowicach (1906), w latach 90. XIX
w. pojawi³y siê równie¿ elektrownie wodne.

Z pocz¹tkiem XX w. na Bobrze, Kwisie, By-
strzycy podjêto budowê zawodowych elektrow-
ni wodnych, œladem Leœnej (1907) i Pilchowic
(1911), pierwszych na Dolnym Œl¹sku. Ale pocz¹-
tek da³y im niewielkie elektrownie, które od lat
90. XIX w. powstawaæ poczê³y w oparciu o nie-
wielkie si³ownie wodne zak³adów w³ókienniczych,
szklarskich czy m³ynów, jak w Nowogrodzie Bo-
brzañskim w roku 1896, w Kamieñcu Z¹bkowic-
kim w 1905, czy w Krosnowicach w 1904. W tym
pierwszym inicjatorem by³ miejscowy m³ynarz,
który na pêdni turbiny wodnej Francisa opar³ nie-
wielki generator, wystarczaj¹cy nie tylko dla za-
spokojenia potrzeb w³asnych m³yna, ale umo¿li-
wiaj¹cy równie¿ eksport nadwy¿ki do okolicznych
miejscowoœci. Dziêki temu te¿ uznajemy tê si³ow-

Elektrownia wodna £awica
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niê za pierwsz¹ na ziemiach polskich elektrowniê
wodn¹, chocia¿ o palmê pierwszeñstwa ubiega siê
tak¿e Soœnica znad S³upii na Pomorzu, gdzie
podobny zabieg wykona³ w³aœciciel miejscowego
tartaku.

Od pocz¹tku XX w. tym œladem ruszyli w³a-
œciciele licznych na Dolnym Œl¹sku wodnych m³y-
nów, tartaków, szlifierni kryszta³ów, zak³adów
produkcji tektury i papieru, zak³adów w³ókienni-
czych i in.

Ten model wodnej si³owni energetycznej pre-
zentuje równie¿ elektrownia £awica, jedna z naju-
rokliwszych na Œl¹sku. Powsta³a w 1923 r. z ini-
cjatywy w³aœciciela maj¹tku £awica. Aby sprostaæ
zapotrzebowaniu na energiê elektryczn¹ wykorzy-
stano stary XIX-wieczny m³yn wodny i budowle
hydrotechniczne stopnia wodnego. Wzmocniono
konstrukcjê budynku m³yna i wzniesiono dwie
przybudówki, w których umieszczono rozdziel-
niê pr¹du, transformatory i silnik diesla (rezerwo-
wy napêd generatora). Z powodów oczywistych
pog³êbiono stary kana³ derywacyjny (ponad 1000
m) i zainstalowano nowe wyposa¿enie (dwa hy-
drozespo³y), które zakupiono okazyjnie, wypro-
dukowano je bowiem w 1914 r.

Na pocz¹tku elektrownia przekazywa³a pr¹d
do sieci wydzielonej. Energia tu wytworzona za-
sila³a szpital powiatowy i dworzec kolejowy w
K³odzku, Jurandów, Boguszyn, £awicê i czêœcio-
wo fabrykê papieru w M³ynowie, nale¿¹c¹ rów-
nie¿ do w³aœciciela maj¹tku w £awicy. Oczywi-
stym jest, ¿e w owym czasie elektrownia nie mo-
g³a sobie pozwoliæ na ¿¹dne przestoje. W momen-
tach kryzysowych (zbyt du¿y lub zbyt ma³y po-
ziom wody) uruchamiano awaryjnie silnik diesla.
Przed wojn¹ na terenie elektrowni sta³e zatrudnie-
nie znajdowa³o siedmiu pracowników, dzisiaj pra-
cuje ona w ruchu automatycznym, jako elektrow-
nia szczytowa, przekazuj¹c wyprodukowan¹ ener-
giê do ogólnej sieci energetycznej.

W budynku dawnego m³yna, o drewnianej
konstrukcji szkieletowej, wype³nianej ceg³¹, jed-

nokondygnacyjnym, zainstalowano dwa hydroze-
spo³y, o ³¹cznej mocy zainstalowanej 240 KW. W
sk³ad hydrozespo³u nr 2 wesz³a turbina pionowa
typu Francis zbudowana w zak³adach J.M. Voith
w Heideheim o mocy 145 KW oraz generator syn-
chroniczny firmy Bergmann (1,5 kV). Pierwotnie
turbina wspó³pracowa³a z generatorem przez
transmisje pasow¹, któr¹ w 1957 r. zast¹piono
przek³adni¹ zêbat¹ z zêbami drewnianymi firmy
J.M. Voith. Niestety, wskutek b³êdnych obliczeñ i
wadliwie wykonanej konstrukcji przek³adni stale
wy³amywa³y siê w niej drewniane zêby, a ci¹g³e
naprawy nie przynosi³y oczekiwanych efektów. W
1975 r. ma³o trwa³e drewniane zêby wymieniono
na du¿o wytrzymalsze z lignofolu ale i to nie
zmniejszy³o awaryjnoœci hydrozespo³u. Praktycz-
nie hydrozespó³ nie jest wykorzystywany. Wsku-
tek tego dzisiaj moc elektrowni siêga ledwie 84
KW.

W sk³ad hydrozespo³u nr 1 wchodz¹: turbina
pionowa typu Francis firmy Brygleb-Hansen,
mocy 113 KW oraz generator firmy Siemens. Tur-
bina pracuje z generatorem poprzez przek³adniê
zêbat¹ z zêbami lignofolowymi firmy Brygleb-
Hansen. W hali maszynowni znajduj¹ siê jeszcze
inne urz¹dzenia zwi¹zane z hydrozespo³ami: re-
gulatory ciœnienia oleju, automatyczne regulato-
ry obrotów z urz¹dzeniami do rêcznego zamyka-
nia kierownic turbin, tablicê nastawcz¹ z kolum-
n¹ synchronizacyjn¹ oraz wieloma egzemplarza-
mi aparatury kontrolno-pomiarowej na marmu-
rowych p³ytach.

W 1961 r. przebudowano rozdzielniê energe-
tyczn¹ i zainstalowano nowy transformator 315
kVA. Mimo modernizacji elektrownia ta wyró¿-
nia siê wœród œl¹skich elektrowni wodnych tym,
¿e utrzymano tutaj stosunkowo wiele elementów
pierwotnego wyposa¿enia rozdzielni energetycz-
nej, przek³adniki pr¹dowe i napiêciowe, d³awik,
iskierniki  z 1914 r.

Elektrownia £awica lub £abicz, bo i tak j¹ zwa-
no, stanowi interesuj¹cy dokument stanu techni-
ki w energetyce wodnej pocz. XX w. Z uwagi na
typ budowli hydrotechnicznych, architekturê elek-
trowni – dawnego m³yna, wyposa¿enie maszy-
nowni, traktowana byæ mo¿e jako modelowe roz-
wi¹zanie techniczno-funkcjonalne elektrowni
wodnej z pocz. XX w. Typ turbin stosowanych w
£awicy opracowa³ w roku 1849 James Bichene
Francis (1815-1892). Udoskonali³ reakcyjn¹ turbi-
nê wodn¹ opatentowan¹ w 1838 r. przez J.D. How-
da. Turbinê Francisa zmodernizowano w 1868 r.
wprowadzaj¹c kierownicê wirnika, co umo¿liwi-
³o sterowanie jej obrotami. Ten model okaza³ siê
trwa³y i opanowa³ wiele si³owni wodnych powsta-
j¹cych do po³. XX w., zw³aszcza na rzekach o nie-
wielkich spadkach wody, jak na Dolnym Œl¹skuElektrownia £awica – d. m³yn wodny
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Po moim odejœciu z „¯urawia dowódc¹ okrêtu
zosta³ por. mar. Arkady Ignatowicz, powszechnie
znany jako „Arkaszka”. Na miejsce Wolskiego sta-
nowisko pol-wych’a sprawowa³ ppor Bogumi³
(sic!), kierownikiem maszyn by³ nadal st. Bosman
Wojtkowiak, a sternikiem manewrowym mat Bar-
doñski. Oddzia³ mierników pozosta³ bez zmian:
kmdr ppor Jerzy Iwanow i jego zastêpca chor¹¿y
Szczerba.

Jerzy Iwanow by³ z zawodu technikiem – mier-
nikiem i przed wojn¹ pracowa³ w Piñsku. Gdy
wojna siê koñczy³a zg³osi³ siê w Lublinie do po-
wsta³ego tam batalionu morskiego i wraz z tym
oddzia³em dotar³ do Gdyni. Po drodze awansowa³
do stopnia komandora podporucznika i pracowa³
na wybrze¿u w Biurze Hydrologicznym jako mier-
nik.

Przybylski pe³ni³ funkcjê bosmana okrêtowego.
Kreœlarnia okrêtowa dobrze siê spisywa³a. Okrêt
dokonywa³ pomiarów ró¿nych miejsc na Wybrze-
¿u, zarówno na morzu, jak i na l¹dzie. Dokonaw-
szy pomiarów g³êbokoœci basenu portowego w
Ko³obrzegu „¯uraw” szykowa³ siê do powrotu do
Gdyni.

Dowódca udzieli³ „wolnej burcie” za³ogi po-
zwolenia zejœcia na l¹d w ostatni¹, piêkn¹ niedzie-
lê. Wœród zwolnionych znalaz³ siê równie¿ mat
Barañczak. By³ artylerzyst¹ na okrêcie i do jego
obowi¹zków nale¿a³a opieka nad uzbrojeniem
okrêtowym. W sk³ad uzbrojenia wchodzi³o dzia³-
ko przeciwlotnicze i kilka karabinów rêcznych
umieszczonych pod pok³adem oraz zamkniête w
metalowej skrzynce pistolety produkcji radzieckiej
„TT” wraz z amunicj¹ do nich. Poniewa¿ te pisto-
lety mia³y wielk¹ sk³onnoœæ do pokrywania siê
rdz¹, przeto dowódca okrêtu nakaza³ szczególnie
pilne sprawowanie nad nimi opieki, czêste czy-
szczenie i konserwacjê. Aby umo¿liwiæ matowi

Barañczakowi czêste wykonywanie tych odpowie-
dzialnych czynnoœci, dowódca wrêczy³ kluczyk od
szkatu³ki swemu artylerzyœcie. Czasami, po prze-
gl¹dzie broni odbiera³ kluczyk od Barañczaka, a
czasami nie (przez zapomnienie).

Barañczak, po¿egnawszy siê na l¹dzie ze swo-
ja sympati¹, by³ tak tym zaambarasowany, ¿e prze-
oczy³ przechodz¹cego obok jakiegoœ oficera i nie
odda³ mu honorów przez salutowanie. Zosta³
gromkim g³osem zatrzymany, wezwany przez te-
go¿ oficera i na miejscu zrugany. O tym, ¿e jest z
za³ogi „¯urawia nie musia³ siê t³umaczyæ, bo na
wst¹¿ce na czapce nazwa okrêtu by³a wypisana.
Przyzna³ siê natomiast, ¿e niebawem jego okrêt
wraca do Gdyni.

- A to dobrze – rzek³ ów oficer. Ja te¿ tam
bêdê i zg³oszê was do ukarania waszemu dowód-
cy.

Biedny Barañczak jak skazaniec powróci³ na
okrêt. £adna perspektywa go czeka. Tym sro¿sza,
gdy¿ dowiedzia³ siê od swojego przyjaciela z okrê-
tu, ¿e ów oficer jest oficerem „informacji” to by³
„car i boh”. Wszyscy panicznie siê ich bali i jak
mogli, omijali z daleka.

Zapada³ zmierzch. Zg³oszony do s³u¿by stra¿-
niczej Wojsk Ochrony Pogranicza (WOP), „¯uraw”
bez przeszkód opuœci³ port w Ko³obrzegu i roz-
pocz¹³ swój rejs wzd³u¿ Wybrze¿a na wschód, do
Gdyni. Zgodnie z obowi¹zuj¹cymi wówczas zarz¹-
dzeniami okrêty musia³y zg³aszaæ swoje wyjœcie
w morze a w czasie rejsu kierowaæ siê blisko brze-
gu, w zasiêgu widocznoœci punktów obserwacyj-
nych (p.o.) rozsianych gêsto wzd³u¿ linii brzego-
wej. Punkty te przekazywa³y sobie meldunki o
ruchu okrêtów wojennych.prostymi œrodkami ³¹cz-
noœci – Morsem œwietlnym lub radiem

Dowódca po³o¿y³ okrêt na kursie, poleci³ ster-
nikowi meldowaæ gdy nastêpny punkt zwrotu

Wspomnienia kmdr por. Mieczys³awa Wróblewskiego

Opowieœæ bosmana o buncie na „¯urawiu”

(Leœna, Pilchowice, Wroc³aw, Bystrzyca K³odzka,
Nysa) czy na Pomorzu Zachodnim (np. Borowo,
P³oty). Podstawowe wyposa¿enie maszynowni
nale¿a³o w swoim czasie do typowych i standar-
dowych dla wielu si³owni wodnych (podobne
znajdujemy np. w si³owni m³yna wodnego w
K³odzku) i kszta³tuje reprezentatywny przyk³ad
uzbrojenia technicznego niewielkiej si³owni wod-
nej z pocz. XX wieku. Znamiennym dla maszyn
tego czasu jest wielkoœæ i niewielka wydajnoœæ.
Konstrukcja hydrozespo³ów charakteryzuje siê te¿

tym, ¿e wiele ich czêœci sk³adowych widocznych
jest na zewn¹trz, niemal wszystkie elementy ste-
rowane s¹ rêcznie - przeciwnie do produkowanych
wspó³czeœnie: obudowanych, dysponuj¹cych na-
pêdami elektrycznymi lub hydraulicznymi. Elek-
trownia £awica to dzisiaj nie tylko dzie³o techni-
ki, tak¿e dobro kultury, zabytek prowadz¹cy w
dzieje energetyki i czerpania z si³y wodnej rzek
Dolnego Œl¹ska.

prof. Stanis³aw Januszewski
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znajdzie siê na trawersie i zszed³ z pomostu do
messy. Na „¯urawiu”, jak i na innych tra³owcach,
messa oficerska znajdowa³a siê pod pomostem..
Wiod³y do niej doœæ strome schody. Z messy prze-
chodzi³o siê do kabiny dowódcy okrêtu, na pra-
wej burcie i do kabiny zastêpcy, znajduj¹cej siê z
lewej burty. Skoñczy³ siê alarm manewrowy, roz-
poczê³a rutynowa s³u¿ba w czasie podró¿y.

Tymczasem zmartwiony tym co go czeka u celu
podró¿y mat Barañczak wyszed³ na pok³ad, na rufê
i z dwoma kolegami zaczêli coœ obmyœlaæ. Barañ-
czak doszed³ do wniosku, ¿e nie mo¿e p³yn¹æ do
Gdyni. Wyskoczyæ z okrêtu i dop³yn¹æ do brzegu
– nie bardzo mu siê chcia³o. Pozosta³a ucieczka
okrêtu. Tak siê z³o¿y³o ¿e mia³ przy sobie kluczyk
od szkatu³ki, w której przechowywane by³y pisto-
lety TT wraz z amunicj¹. Szkatu³ka umieszczona
by³a w korytarzyku, przed wejœciem do messy.
Barañczak, nie wzbudzaj¹c ¿adnych podejrzeñ,
otworzy³ szkatu³kê, wyj¹³ z niej pistolety i paczki
z amunicj¹, wróci³ na rufê i wrêczy³ ka¿demu z
dwóch kolegów broñ. Omówili jeszcze szczegó³y
i na sygna³ rozpoczêli dzia³ania zaw³adniêcia okrê-
tem.

W messie otworzy³y siê drzwi. Akurat wszy-
scy oficerowie spo¿ywali w niej kolacjê. Barañczak
wkroczy³ do messy z okrzykiem „rêce do góry!”
Zaskoczony dowódca podniós³ siê z krzes³a i za-
wo³a³ „Barañczak! – nie wyg³upiaj siê! Po³ó¿ pi-
stolet!” I skierowa³ siê w kierunku intruza.

– „Stój! Bo strzelam! Rêce do góry! Do kabiny!”
– odpowiedzia³ groŸnie mat, wymachuj¹c pistole-
tem.

Pozostali oficerowie, Iwanow, Bogumi³ i Szczer-
ba zobaczyli wy³aniaj¹c¹ siê z zza pleców postaæ
drugiego marynarza celuj¹cego w nich pistoletem.
Có¿ mieli robiæ? ¯aden z nich nie mia³ broni. Do-
wódca zosta³ wepchniêty do swojej kabiny, pozo-
stali, z podniesionymi rêkoma, pchani przez Ba-
rañczaka i marynarza znaleŸli siê w drugiej kabi-
nie. Drzwi zamkniêto, klamki podparto krzes³ami
i podwi¹zano sznurem, aby nie mo¿na by³o otwo-
rzyæ drzwi. Na stra¿y, do pilnowania aresztowa-
nych pozostali w messie obydwaj buntownicy.
Przez uchylone nieco drzwi, Ignatowicz wzywa³
ich aby siê opamiêtali. „Za bunt grozi wam prze-
cie¿ „kula w ³eb”!” Na pró¿no wzywa³.

W tym czasie trzeci marynarz, te¿ z pistoletem,
wszed³ na pomost i gro¿¹c steruj¹cemu, nakaza³
zmianê kursu na pó³nocny, to znaczy na kurs wio-
d¹cy na pe³ne morze.

Pozosta³a jeszcze si³ownia. Gro¿¹c pistoletem
czwarty z buntowników nakaza³ kierownikowi
maszyn, bosmanowi Wojtkowiakowi utrzymanie
szybkoœci „pó³ naprzód”.

Mnie – przyzna³ siê bosman okrêtowy Czesio
Przybylski – zaprowadzono „pod pistoletem” do
pomieszczenia, gdzie by³ prysznic okrêtowy, za-

mkniêto drzwi na klucz, zas³oniêto iluminator. Na
okrêcie zapad³a cisza. Tylko jednostajnie obraca-
j¹ce siê silniki Diesla wprawia³y okrêt w drgania.

W ten sposób – relacjonowa³ mi póŸniej tê hi-
storiê Przybylski – opanowano jednostkê bez prze-
lewu krwi, bez spuszczania ³odzi na wodê i sado-
wienia w niej niechêtnych do buntu.

Nasta³ œwit. Lekka bryza z rufy popycha³a okrêt
coraz bli¿ej ku wolnoœci. Powoli siê rozwidnia³o.
W œwietle poranka zbuntowany marynarz stoj¹cy
obok steru na pomoœcie i pilnuj¹cy utrzymania
okrêtu na nakazanym kursie, ujrza³ na trawersie
„¯urawia” du¿y okrêt pod radzieck¹ bander¹.
W³osy stanê³y mu dêba. Czy¿by pogoñ ju¿ do nich
podchodzi³a? A s³u¿ba na punktach obserwacyj-
nych tak sprawnie dzia³a³a?

Niewiele myœl¹c spuœci³ bander¹, wyci¹gn¹³ z
kieszeni nó¿ i obci¹³ nim koñce bandery tak, aby
przyjmuj¹c kszta³t prostok¹tny sta³a siê bander¹
handlow¹. Chc¹c tê operacjê przeprowadziæ
sprawnie i szybko, ca³y czas trzyma³ pistolet pod
pach¹. Okrêt radziecki tymczasem utrzymuj¹c
nadal kurs znikn¹³ za horyzontem, napêdziwszy
buntownikom niema³ego stracha.

Oko³o po³udnia ukaza³ siê l¹d. Buntownicy nie
bardzo wiedzieli gdzie siê znajduj¹, zmienili wiêc
kurs by iœæ wzd³u¿ brzegów Szwecji. Zmniejszyli
równie¿ szybkoœæ aby uchroniæ siê od najechania
na ska³y. Po pewnym czasie rozpoznali, ¿e znaj-
duj¹ siê w pobli¿u ma³ej miejscowoœci. Wezwali
wiêc flagami pilota, który zjawi³ siê na motorów-
ce i wprowadzi³ ich – nie wchodz¹c na pok³ad –
do ma³ego portu.

„¯uraw” zatrzyma³ siê przy nabrze¿u. Poda³
cumy na l¹d. Otworzono drzwi i inne zamkniê-
cia. Czterech buntowników znalaz³o siê na pok³a-
dzie. Przy trapie wiod¹cym „ku wolnoœci”. Wcho-
dz¹c na trap rzucali broñ do wody, aby przywitaæ
wolnoœæ ju¿ bez broni. Zachêcaj¹c pozosta³ych,
zdo³ali namówiæ do zejœcia z okrêtu jeszcze czte-
rech marynarzy. Tak wiêc wolnoœæ wybra³o oœmiu.
W tym miejscu muszê siê zatrzymaæ w opisie tego
jedynego w naszej flocie buntu.

Po kilkudziesiêciu latach od tego zdarzenia nie
wiem czy warto zastanawiaæ siê nad tym jak bym
post¹pi³ zobaczywszy nagle lufê pistoletu skiero-
wan¹ w moj¹ pierœ.? Czy rzuci³bym siê na napa-
stnika aby j¹ wyrwaæ? A mo¿e bym ;podniós³ rêce
do góry? Dzisiejsze moje odczucia s¹ przytêpione
widokiem kanclerza Kohla i pani Merkel. A teraz
rozesz³a siê pog³oska, ¿e kanclerz Kohl zosta³ de-
sygnowany do nagrody Nobla.

Czy widok uœmiechaj¹cych siê do siebie i kle-
pi¹cych po plecach Jacków Chiraków i kanclerzów
Schrederów nie zmieni³ moich pogl¹dów? Czy
wspomnienie o œmierci strza³em w ty³ g³owy jako
zakoñczenie wyroków na Siedmiu Komandorów
pozostaje bez wra¿enia? Dlatego z ca³ym przeko-
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naniem twierdzê, ¿e nie wiem dziœ, jak post¹pi³-
bym wtedy! Znaj¹c jednak swój porywczy charak-
ter, s¹dzê, ¿e zdecydowa³bym siê na to pierwsze:
na próbê wydarcia broni z r¹k napastników!

Nieszczêsny „Arkaszka” wypuszczony z kabi-
ny, ju¿ na pok³adzie, wzywa³ uciekinierów do po-
wrotu na okrêt. W odpowiedzi spotka³ siê tylko z
dowcipami ludzi, którzy zadowoleni byli tak po-
myœlnym spe³nieniem swych zamiarów. Dowód-
ca, wielce zmartwiony poprosi³ pilota, który zna-
laz³ siê na pok³adzie zacumowanego ju¿ „¯ura-
wia” o wskazanie drogi do telefonu. Pozostali ofi-
cerowie, Iwanow i Bogumi³ niewiele mieli do po-
radzenia dowódcy. Zadowoleni byli – zw³aszcza
Iwanow, ¿e ca³a odpowiedzialnoœæ spada na do-
wódcê okrêtu i ¿e nie do niego nale¿y podejmo-
wanie decyzji.

Tymczasem Ignatowicz z wielkim trudem na-
wi¹za³ ³¹cznoœæ telefoniczna z ambasad¹ polsk¹ w
Sztokholmie. Pracownik ambasady maj¹cy wtedy
dy¿ur, obieca³ mu przekazanie meldunku do War-
szawy. Ignatowicz powróci³ na okrêt, na którym
zapanowa³ mniej wiêcej normalny tryb dyscypli-
ny. Kucharz sporz¹dzi³ jakiœ posi³ek, który bardzo
smakowa³ wyg³odnia³ej, trzymanej pod kluczem
za³odze.

Mimo zakazu pos³ugiwania siê radiem podczas
postoju w porcie, Ignatowicz nawi¹za³ ³¹cznoœæ
radiow¹ z dowództwem Marynarki Wojennej w
Gdyni i zameldowa³ o ca³ej sprawie. Po pewnym
czasie otrzyma³ rozkaz natychmiastowego powrotu
do Gdyni. Pogoda coraz bardziej siê pogarsza³a i
pilot odmówi³ wyprowadzenia okrêtu z portu. Tak
wiêc „¯uraw” zmuszony by³ przed³u¿yæ pobyt w
porcie o dobê. Nastêpnego dnia, chocia¿ si³a wia-
tru niewiele siê zmniejszy³a, Ignatowicz zdecydo-
wa³ siê na wyjœcie z portu i zameldowa³ o tym
dowództwu Marynarki Wojennej. W odpowiedzi
otrzyma³ rozkaz meldowania drog¹ radiow¹ co
cztery godziny, danych dotycz¹cych aktualnej po-
zycji okrêtu – szerokoœci i d³ugoœci geograficznej,
kursu i szybkoœci. Zawiadomiono go równie¿, ¿e
na spotkanie wys³ano niszczyciel „B³yskawica”.

W ponurym nastroju dowódca i za³oga „¯ura-
wia” wita³a port gdyñski. Ju¿ z daleka widaæ by³o
stoj¹cy przy nabrze¿u portu wojennego wiêzien-
ny samochód, do którego wprowadzono zaskoczo-
nych takim powitaniem oficerów i marynarzy.
Okrêt odstawiono na postój w g³êbi portu pod
nadzorem stra¿y. Po pewnym czasie do portu
wróci³a „B³yskawica”, nie napotkawszy po drodze
„¯urawia”.

Tymczasem oœmiu ch³opców z „¯urawia” – po
tym jak w gazetach szwedzkich stali siê s³awny-
mi – z biegiem czasu zaczê³o doznawaæ twardego
losu uciekinierów. Nie znaj¹c obcych jêzyków ani
nie maj¹c „cywilnego” zawodu, miast obejmowaæ
„ciep³e posadki” na l¹dzie, kierowani byli przez

Szwedów na stanowiska, które aktualnie odpowia-
da³y ich poziomowi umiejêtnoœci – czyli do lasu,
do r¹bania drewna. Spotka³o ich – jak widaæ –
wielkie rozczarowanie.

Tymczasem w kraju, w wielkiej tajemnicy roz-
poczê³a siê praca dochodzeniowa, prokuratorska.
Wyci¹gano kolejno z cel wiêziennych tych, którzy
wrócili na „¯urawiu” do kraju, a gdy ju¿ ca³y
materia³ œledczy by³ gotowy, z wielkim ha³asem,
wzywaj¹c do sali s¹dowej prawie ca³¹ kadrê ofi-
cersk¹ garnizonu w Gdyni, przeprowadzono po-
kazow¹ rozprawê s¹dow¹. Ja na tej rozprawie nie
by³em gdy¿ w tym czasie pe³ni³em s³u¿bê w Œwi-
noujœciu, lecz ca³y przebieg rozprawy mo¿na by³o
œledziæ z gazet i pogadanek przeprowadzanych
przez oficerów pol – wych.

Mo¿na wiêc by³o siê dowiedzieæ ¿e prokurator
zarzuca³ oficerom zebranym w messie „¯urawia”
po wyjœciu z Ko³obrzegu w chwili, gdy zobaczyli
wycelowane w siebie pistolety, ¿e powinni rzuciæ
siê na buntowników – broni¹c honoru polskiego
oficera – choæby za cenê ¿ycia. Dlatego s¹d ukara³
ich wyrokiem od oœmiu do dwunastu lat wiêzie-
nia. Bosman Przybylski – jak mi wyzna³ – otrzy-
ma³ osiem lat. Marynarz, który pilnowa³ sternika
w czasie gdy radziecki okrêt mija³ „¯urawia” po-
winien wyrwaæ mu pistolet z pod pachy, gdy ten
odcina³ czêœæ koñcow¹ bandery i po³o¿yæ go tru-
pem. Prawie ca³a za³oga okrêtu dosta³a wyroki za
to, ¿e – wed³ug s³ów prokuratora – nie broni³a
honoru bandery. Ci marynarze, którzy uciekli z
okrêtu, otrzymali zaocznie wyrok œmierci.

Tymczasem ¿ycie p³ynê³o dalej. W rozmowach
nikogo nie dziwi³o, ¿e uciekinierzy otrzymali wy-
roki œmierci. Uwa¿ano natomiast, ¿e wyroki na
pozosta³¹ na okrêcie za³ogê, która wróci³a wraz z
okrêtem by³y absolutnie zbyt srogie. Wiêkszoœæ
by³a zdania, ¿e nie powinni w ogóle byæ karani.
Tak wysokie wyroki przekracza³y granice przy-
zwoitoœci! W czasie rozprawy wyjaœni³o siê te¿
dlaczego „B³yskawica” nie spotka³a „¯urawia”. Po
prostu „¯uraw’ podawa³ fa³szywe dane, obawia-
j¹c siê, ¿e „B³yskawica” zosta³a wys³ana aby go na
morzu zatopiæ. ¯al mi by³o tych niewinnie ukara-
nych ludzi, którzy przecie¿ byli wierni banderze.

G³uche pog³oski nadchodz¹cych zmian w Pol-
sce przenika³y równie¿ do marynarki. Wybuch
zmian, które nast¹pi³y w paŸdzierniku 1956 mia³
ogromne znaczenie. Nie jestem historykiem, nie
potrafiê oceniæ w³aœciwie PaŸdziernika, ale œmiem
twierdziæ, ¿e PaŸdziernik przyniós³ ogromne zmia-
ny, o wiele wiêksze ni¿ czasy Gorbaczowa!

Zmiany te, wielkim grzmotem dotar³y do Szwe-
cji, do tych, którzy – „wybrawszy wolnoœæ” – spo-
tkali siê z wielkim rozczarowaniem. Zebrali siê
wiêc w lesie na naradê, powziêli wspóln¹ decyzjê
i zg³osiwszy siê do ambasady oznajmili panu am-
basadorowi, ¿e chc¹ wracaæ do kraju. Ambasador,
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Twórc¹ ¿elaznych szyn by³ angielski in¿ynier
Outram, który w 1738 roku po raz pierwszy u¿y³
swego pomys³u w transporcie. Od jego nazwiska
pochodzi u¿ywana po dzieñ dzisiejszy nazwa
œrodka komunikacji miejskiej, który korzysta z
szyn (Janusz Korzeniowski 1994).

Po siêgaj¹cej XIX stulecia idei tramwajów wod-
nych, rozwoju turystyki rzecznej czy utworzenia
z Wroc³awia „Wenecji Pó³nocy” – w infrastruktu-
rze Œródmiejskiego Wêz³a Wodnego pozosta³y:
wyremontowana Œluza Piaskowa, nowe, ¿elbeto-
we schody miêdzy ni¹ a mostem Piaskowym,
po³atane mury – pozosta³oœci po bombardowaniu
„Festung Breslau” oraz prawnie ca³a rzeka wraz
z murami oporowymi – od mostu Grunwaldzkie-
go do mostów Pomorskich – przekazana w admi-
nistracjê i utrzymanie W³adzom Miasta Wroc³awia.
Dziœ mo¿e to niektórych dziwiæ ale wtedy nie by³o
to specjalnie trudne gdy¿ wtedy wszystko by³o
nasze, wspólne, czyli pañstwowe.

Nikomu z czasem nic siê nie op³aca³o: miastu
utrzymywaæ „nie swoj¹”, drog¹ rzekê, administra-
torom nie swoje nabrze¿a, PP ¯egluga na Odrze
– deficytowe statki bia³ej floty. Nawet Miejskiemu
Ogrodowi Zoologicznemu nie op³aca³o siê otwie-
raæ (choæby w sezonie) zabytkowego, atrakcyjne-
go wejœcia od strony rzeki. Zapomniano, ¿e „na-
pêdem” rekreacji nadrzecznej by³y lokale gastro-
nomiczno-rozrywkowe usytuowane wzd³u¿ rze-
ki poza centrum. Te z nich, które ocala³y po za-
koñczeniu II wojny œwiatowej nie pe³ni¹ swej pod-
stawowej, pierwotnej funkcji do dziœ. Upad³a te¿
tradycja wycieczek rekreacyjnych statkami na
Wyspê Opatowick¹. Zabrak³o wiêc przyczyn dla
których by³a niezbêdna sta³a obs³uga komunika-
cj¹ rzeczn¹ potencjalnych pasa¿erów.

Najpierw bezpieczeñstwo
Proces rewitalizacji Œródmiejskiego Wêz³a Wod-

nego poprzedzi³a – postulowana od dawna – de-
cyzja o jego przekazaniu formalnie od stycznia
1985 r. na powrót Administratorowi ca³ej rzeki, t.j.
ODGW we Wroc³awiu. Umo¿liwia³a wreszcie skie-
rowanie czêœci œrodków finansowych Ministerstwa
Ochrony Œrodowiska i Zasobów Naturalnych na
poprawê bezpieczeñstwa najbardziej uszkodzo-
nych budowli i urz¹dzeñ tego historycznego, naj-
starszego w mieœcie wêz³a wodnego. Na pocz¹t-
ku lat 80. XX w. wykonano szczegó³ow¹ inwen-
taryzacjê techniczn¹ nabrze¿y. Pierwsze prace re-
montowe wykonywa³a ODGW. we Wroc³awiu si-
³ami w³asnego Oddzia³u Konserwacyjno-Remon-
towego, a nastêpnie pañstwowych firm: Przedsiê-
biorstwa Budownictwa Wodnego i In¿ynieryjne-
go, Przedsiêbiorstwa Budownictwa Hydrotech-
nicznego „ODRA 2” oraz pierwszej w Polsce, pry-
watnej firmy tej bran¿y: Przedsiêbiorstwa In¿ynie-
rii i Hydrotechniki „TAN”. Jej nazwa, to skrót od:
Techniki Alpinistyczno Nurkowej, co stanowi³o
g³ówn¹ specjalnoœæ nowej firmy, jak i pasjê jej za-
³o¿ycieli – dzia³aczy PTTK, absolwentów Poli-
techniki Wroc³awskiej, in¿ynierów: Leszka Czar-
neckiego i Wies³awa Kacapera. Wyremontowano
fragment zabytkowych murów poni¿ej wlotu wód
Odry do fosy Miejskiej a tak¿e (po odmuleniu)
Œluzê Piaskow¹.

W po³owie 1991 r., po zapoznaniu siê ze sta-
nem rzeczywistym nabrze¿y przez Komisje: Rady
Miejskiej i Prezydenta Miasta, Rada Miejska Wro-
c³awia Pierwszej Kadencji na swej 25 Sesji (dru-
giej czêœci obrad) „RZECZOWO ZAJÊ£A SIÊ
Z£O¯ON¥ PROBLEMATYK¥” Odry w centrum

TRAMWAJ – TRAMWAJ WODNY – WTW

Czêœæ druga

och³on¹wszy z wra¿enia – skwapliwie wyrazi³
zgodê (prawdopodobnie myœl¹c, ¿e ca³a zas³uga
z namowy do powrotu spadnie na niego). Wtedy
„wybrañcy losu” g³oœno i zdecydowanie postawi-
li warunki, ¿e kara œmierci, jaka na nich ci¹¿y zo-
stanie, na piœmie skreœlona.

- To oczywiste, rzek³ ambasador. Uciekinierzy
zdziwieni i zaskoczeni, ¿e tak ³atwo posz³o, do-
dali nastêpny warunek, ¿e ka¿dy z nich otrzyma
równie¿ mieszkanie!

- Bêdzie za³atwione, przyrzekam na piœmie,
odpar³ ambasador.

Zachwyceni tymi obietnicami „marnotrawni
synowie” wszyscy – ca³a ósemka – szykuje siê do
drogi. Proszê sobie wyobraziæ jaki efekt propagan-

dowy odnios³o to zdarzenie. Wszyscy o tym mówi-
li, pisa³y o tym gazety w Szwecji, w³adze (z orkie-
str¹) do nich przemawia³y, mieszkania czeka³y.

Tymczasem w kryminale siedzieli ci, którzy
wolnoœci nie wybrali i gdyby nie wrzawa towa-
rzysz¹ca temu wydarzeniu – siedzieliby dalej.
Dopiero na interwencjê rodzin i po ukazaniu siê
wielu artyku³ów prasowych – zostali uniewinnie-
ni i wypuszczeni z wiêzienia.

Dziêki temu splotowi wydarzeñ mog³em spo-
tkaæ w GUM-ie bosmana Przybylskiego i s³ucha-
j¹c jego chrapliwego g³osu us³yszeæ tê opowieœæ –
„opowieœæ bosmana”.

Nazwa buntownika – okrêtu zosta³a zmienio-
na na ORP „Kompas”.
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wschodniego nabrze¿a Wyspy Piasek (obecnego
Bulwaru Piotra W³ostowica), upustu powodzio-
wego m³ynów na Odrze Pó³nocnej oraz Œluzy
Mieszczañskiej. Œluzê Piaskow¹ przeznaczono
tymczasowo do sta³ego przepuszczania wód (w
tym powodziowych) a sporadycznie, po wcze-
œniejszych, niezbêdnych uzgodnieniach – statków.
Nie by³oby to mo¿liwe bez ¿yczliwoœci pracow-
ników wroc³awskiego Inspektoratu ¯eglugi na
czele z Ich ówczesnym prze³o¿onym Leszkiem
Stelmaszykiem.

Wszelkie prace rewitalizacyjne wspierali pra-
cownicy Urzêdu Wojewódzkiego we Wroc³awiu
i WFOŒiGW w szczególnoœci Stanis³aw Ziêba.
Szybki postêp remontów by³ mo¿liwy dziêki ¿ycz-
liwoœci Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków
– Wawrzyñca Kopczyñskiego.

Jeszcze dziœ mo¿emy porównaæ – stoj¹c na
moœcie Tumskim – stan wyremontowanych wte-
dy nabrze¿y i za³o¿onego na nich bulwaru imie-
nia Piotra W³ostowica, wyspy Piasek (brzeg lewy
Odry Pó³nocnej) z nie remontowanymi Ostrowa
Tumskiego (brzeg prawy Odry Pó³nocnej). Tak
wtedy wygl¹da³y niemal wszystkie nabrze¿a
ŒWW. Czy do takich nabrze¿y mia³y przybijaæ
nowoczesne statki pasa¿erskie czy tramwaje wod-
ne jak w przys³owiowym ju¿ Amsterdamie?!

Poszanowanie kultury i historii techniki
W tym samym czasie 36 za³ozycieli powo³a³o

Fundacjê Otwartego Muzeum Techniki, która – jak
zapisano w Jej Statucie ma na celu miêdzy inny-
mi: „…utworzenie i finansowanie Otwartego
Muzeum Techniki we Wroc³awiu, instytucji pro-
wadz¹cej w sposób ci¹g³y, (…) w szczególnoœci w
pasie Odry Œródmiejskiej, od wroc³awskich elek-
trowni wodnych po zak³ad wodoci¹gowy „Na
Grobli”, z udzia³em spo³eczeñstwa oraz w³aœcicieli
i u¿ytkowników dóbr cywilizacji technicznej, prace
naukowo-badawcze, konserwacjê, prezentacjê,
ochronê zespo³u dóbr przyrody i kultury, repre-
zentatywnego dla œrodowiska i odziedziczonych
stylów ¿ycia; wspomaganie dzia³alnoœci statuto-
wej Otwartego Muzeum Techniki we Wroc³awiu
s³u¿¹cej w szczególnoœci aktywnej ochronie dzie-
dzictwa cywilizacyjnego Wroc³awia i terenów
nadodrzañskich…” Tak oto jej Za³o¿yciele i Wo-
lontariusze zyskali podstawy prawne udzia³u w
pracach ratunkowych zabytków techniki: statków,
urz¹dzeñ, murów oporowych, portów i przysta-
ni ¿eglugi œródl¹dowej.

Koniec lat 80. i pocz¹tek 90. XX wieku sta³ siê
okresem prze³omowym rewitalizacji infrastruktu-
ry hydrotechnicznej i budowlanej Œródmiejskiego
Wêz³a Wodnego. Rozpocz¹³ siê ¿mudny, niespek-
takularny choæ konsekwentny proces odwracania
miasta „frontem czy te¿ twarz¹ w stronê rzeki”.

Wroc³awia. Uczestniczyli czynnie w Jej obradach
Szefowie Wszystkich Instytucji zwi¹zanych w ja-
kikolwiek sposób z rzek¹ i jej gospodark¹ wodn¹
prowadzon¹ nie tylko w centrum 600 tysiêczne-
go miasta. Ju¿ sam ten fakt sta³ siê precedensem
– co odnotowa³a nawet (krytyczna zazwyczaj) lo-
kalna prasa. Po rzeczowej, specjalistycznej wrêcz
dyskusji merytorycznej podjête na niej decyzje,
realizowa³ konsekwentnie przez nastêpne lata Pre-
zydent Miasta Wroc³awia Bogdan Zdrojewski.
Koordynacjê zadañ remontowych a zw³aszcza fi-
nansowanie prowadzi³ Wydzia³ Inwestycyjno-
Techniczny z Dyrektorem Rafa³em Guzowskim. Za
bie¿¹ce prace ze strony Miasta odpowiada³ na co
dzieñ Zastêpca Dyrektora Wydzia³u zmar³y ju¿
Tadeusz Bieñko. Stosowne Decyzje urzêdowe
wydawa³ te¿ Wydzia³ Rolnictwa, Leœnictwa, Zie-
leni Miejskiej i Ochrony Œrodowiska Urzêdu Miej-
skiego, któremu dyrektorowa³ Edward Powszek,
nastêpnie Boles³aw Gomu³kiewicz. Ze strony Rady
Miejskiej Wroc³awia nad postêpem prac czuwa³y
Komisje: Ochrony Œrodowiska (przew. Ewa Rze-
wuska) i Komunikacji (przew. El¿bieta Góralczyk).

Naturalne Inwestorstwo Zastêpcze (koordyna-
cjê) poszczególnych zadañ remontowych przyjê-
³a na siebie (wspó³finansuj¹c równie¿ nadzorowa-
ne remonty budowli i urz¹dzeñ hydrotechnicz-
nych) Okrêgowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej we
Wroc³awiu. Decyzje strategiczne Miasto i Rzeka
zawdziêczaj¹ Jej Dyrektorowi Naczelnemu Tade-
uszowi Malkiewiczowi (1932 – 1997) oraz jego
Zastêpcy d/s Technicznych Stefanowi Bartosiewi-
czowi. Inspektorom Inwestorskiego Nadzoru Bu-
dowlanego szefowali in¿ynierowie: W³adys³aw
Wo³owiec i Roman Górecki. W pracach projekto-
wych uczestniczy³y niemal wszystkie „si³y” tej
kurcz¹cej siê bran¿y z wroc³awskim „Hydropro-
jektem” na czele. Z kadry tego Biura Projektowe-
go wywodz¹ siê cenieni projektanci: m.in kon-
struktor Stanis³aw Lecyk oraz specjalista in¿ynie-
rii wodnej, radny pierwszych kadencji Rady Miej-
skiej Wroc³awia, przewodnicz¹cy i wiceprzewo-
dnicz¹cy wielu komisji Rady – Micha³ Putowski.
Jego dzia³alnoœci zawodowej i spo³ecznej miasto
Wroc³aw i Dolny Œl¹sk zawdziêczaj¹ o wiele wiê-
cej ani¿eli odtworzenie mo¿liwoœci uruchomienia
tramwaju wodnego. Podobnie jak (zmar³emu w
b. r.) Franciszkowi Mordalskiemu, wieloletniemu
wspó³pracownikowi in¿. Szymanowskiego.

Gdy do zasadniczego finansowania remontów
murów oporowych do³¹czy³a gmina Wroc³aw –
prace remontowe nabra³y tempa. Wspomaga³y je
Gminny i Wojewódzki Fundusz Ochrony Œrodo-
wiska i Gospodarki Wodnej. Do czerwca 1997 r.
wykonano zasadnicze prace na murach kana³u
po³udniowego m³ynów „Maria” i ulicy Grodzkiej,
prace zabezpieczaj¹ce przed katastrof¹ mury
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Kompleksowoœæ dzia³añ
Podstaw¹ kszta³towania docelowego programu

rozwoju stanowi³y wówczas:
• „Ocena stanu technicznego urz¹dzeñ hydro-

technicznych na rzece Odrze” – praca dyplo-
mowa Ryszarda Majewicza wykonana pod kie-
runkiem Mariana Mokwy wykonana na wro-
c³awskiej Akademii Rolniczej – Wydziale Me-
lioracji Wodnych, w Instytucie Budownictwa
Wodnego i Ziemnego (kierowanego wówczas
przez Juliana Wo³oszyna), (1989 r.);

• Biuletyny „MADO” ( 1990 r.);
• „Niektóre aspekty przepuszczania wód powo-

dziowych przez Œródmiejski Wêze³ Wodny`”
(Ryszard Majewicz 1991 r.)

• „Wroc³awski wêze³ wodny” „Gospodarka
wodna” Nr 11/1991 (M. Mi³kowski, S. Barto-
siewicz, J. Przybyszewska –Mi³kowska 1991 r.)

• „Raport o stanie miasta Wroc³aw 1990-94. Per-
spektywa zmiany”. Praca zbiorowa pod redak-
cj¹ Jana Waszkiewicza (1994 r.);

• „Przedstawienie problemów wroc³awskiego
wêz³a wodnego na tle rzeki Odry i regionu”,
Studia nad strategi¹ miasta, – 2000 Plus, Urz¹d
Miejski Wroc³awia, Zeszyt nr 4 (Ryszard Ma-
jewicz 1996 r.).
Równolegle, w ramach minimalnych planów

corocznych, g³ównie dziêki dobrej wspó³pracy i
koordynacji prac miêdzy ODGW i Wojewódzkim
Zarz¹dem Melioracji i Urz¹dzeñ Wodnych, przy
udziale zawodowych in¿ynierów leœników, pra-
cowników Regionalnej Dyrekcji Lasów Pañstwo-
wych we Wroc³awiu oraz ODGW we Wroc³awiu:
Gustawa Bochenka (1924–2002), Kazimierza Lipiñ-
skiego, póŸniej tak¿e Janiny Tarnawskiej – prowa-
dzono wycinkê chorych lub uszkodzonych drzew
oraz krzewów na terenach zalewowych wszyst-
kich akwenów WWW. Ze wzglêdu na coroczny
„tradycyjny” ju¿, permanentny „brak œrodków
bud¿etowych” – w pierwszej kolejnoœci usuniêto
roœlinnoœæ z przyczó³ków mostów po³o¿onych w
centrum. W drugiej – z pozosta³ych mostów oraz
jazów, œluz, murów, skarp i wa³ów przeciwpowo-
dziowych (w tym np. wszystkich okalaj¹cych tzw
„Wielk¹ Wyspê”). Nie usuniêto drzew rosn¹cych
w krótkim wale przeciwpowodziowym ³¹cz¹cym
ten, okalaj¹cy Wielk¹ Wyspê z prawym przyczó³-
kiem Jazu Szczytniki. Nie by³o na to zgody eko-
logistów i stosownych urzêdów. Efekt oraz koszty
s¹ powszechnie znane od dnia 12 lipca 1997 r. W
najszerszych obszarach terenów zalewowych ogra-
niczono wycinkê do przycinania ga³êzi, pozosta-
wiaj¹c kêpy roœlinnoœci w takim kszta³cie by nie
utrudnia³y przep³ywu wód powodziowych oraz
lodów. Niejako „przy okazji” prowadzonego usu-
wania krzewów i drzew z urz¹dzeñ wodnych od-
krywano wykonane du¿o wczeœniej brukowane

dojœcia od strony l¹du i zejœcia do nieistniej¹cych
ju¿ przystani i przystanków komunikacji rzecznej
miasta. W/w prace prowadzono nie tylko w opi-
sywanym na potrzeby przystanków tramwaju
wodnego czy bia³ej floty w ogóle – obszarze. Tak-
¿e w dolinach lewobrze¿nych dop³ywów rzeki,
dawnych szlaków kajakowych, najwiêcej w doli-
nie Bystrzycy. By³y to prace bardzo niebezpiecz-
ne. Szczególnie dlatego, ¿e niektórzy mieszkañcy
Wroc³awia (na ³amach niektórych lokalnych dzien-
ników) postulowali „ucinanie g³ów” tym, co wy-
cinali drzewa-samosiejki rozsadzaj¹ce swymi ko-
rzeniami urz¹dzenia wodne miasta (np. zabytko-
we mury oporowe ulicy Grodzkiej). Równocze-
œnie, w tym samym czasie podjêto nikomu nie
znane próby (poza „wodziarzami” i „zawodowy-
mi” przyrodnikami) nasadzania dêbów i innej ro-
œlinnoœci w bezpoœredniej bliskoœci ró¿nych urz¹-
dzeñ wodnych, choæ o kompensacji ekologicznej
i innych terminach ekologicznych mówi³o siê i
pisa³o wtedy wy³¹cznie na konferencjach nauko-
wych i w prasie specjalistycznej. Nawi¹zywano
tutaj do tradycji kontrolowanego sadzenia drzew
przed 1945 rokiem. Szkoda, ¿e o to bogactwo Wro-
c³awia nie dbaj¹ nale¿ycie administratorzy bulwa-
rów nadrzecznych. Nie przycinanie ga³êzi powo-
duje niebezpieczeñstwo utraty statecznoœci drzew
a w konsekwencji potencjalne zniszczenie muru,
bulwaru, przystani komunikacji rzecznej, zejœæ do
rzeki, urz¹dzeñ cumowniczych oraz zagro¿enia
wypadkiem pasa¿erów statków ¿eglugi rzecznej
czy spacerowiczów bulwarów.

Przy odbudowie i naprawie nabrze¿y Œródmiej-
skiego Wêz³a Wodnego nie zapomniano o idei
odbudowy miejskiej komunikacji osobowej na
Odrze. Postanowiono, ¿e œluzy: Piaskowa, Mie-
szczañska oraz kana³ (upust powodziowy) m³y-
nów „Maria” i „Feniks” bêdzie s³u¿y³ ¿egludze
pasa¿erskiej i przysz³emu tramwajowi wodnemu
gdy tylko pojawi siê taka potrzeba. Przy pe³nej
aprobacie Wojewódzkiego Konserwatora Zabyt-
ków, Dyrektora ODGW, Kierownika Inspektora-
tu ¯eglugi zachowano lub przywrócono w pier-
wotne miejsca wszelkie urz¹dzenia cumownicze
dla statków i inn¹ infrastrukturê nadbrze¿n¹, za-
chowan¹ do chwili remontu.

Tramwaje wodne we Wroc³awiu
– reaktywacja

Po zakoñczeniu odbudowy najwa¿niejszych na-
brze¿y (g³ównie ŒWW), odkrzaczeniu i oddrzewie-
niu koryta rzeki i jej kana³ów zarówno przed- jak i
po powodzi lipca 1997 r. – przyszed³ czas na przy-
mierzanie siê do odtwarzania miejsc pod przysta-
nie dla bia³ej floty, w tym i dla przysz³ego „tram-
waju wodnego” we Wroc³awiu. Pojawi³y siê studia
i inne opracowania fachowo opisuj¹ce stan wyjœcio-
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wy, zawieraj¹ce podsumowania i wnioski. Najwa¿-
niejsze, z nich (kluczowe zdaniem autora), to:
• „Studium uwarunkowañ i kierunków zagospo-

darowania przestrzennego gminy Wroc³aw”
(Tadeusz Zipser 1997 r.)

• „Wroc³aw i jego wêze³ wodny”, Marian Mi³-
kowski (Wroc³awski Przegl¹d Komunalny Nr
12, kwiecieñ 1997 r.)

• karty ewidencyjne budowli hydrotechnicznych
Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego (œluz, jazów,
portów, przystani, nabrze¿y, stoczni, a tak¿e
mostów i innych) wykonane w latach 1993–
2000 w Biurze Studiów i Dokumentacji Zabyt-
ków Techniki S. Januszewski, w archiwum Fun-
dacji Otwartego Muzeum Techniki

• „Œródmiejski Wêze³ Wodny we Wroc³awiu. Za-
bytkowe budowle hydrotechniczne” (Ryszard
Majewicz 1998 r.), w: In¿ynieria wodna, pod
red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroc³aw 1998

• „Mo¿liwoœci uruchomienia ¿eglugi turystycz-
nej na terenie miasta Wroc³awia. Koncepcja lo-
kalizacji przystani wodnych do obs³ugi szlaku
turystycznego na WWW” (Marian Kosicki z ze-
spo³em 2001 r.)

• „Atlas zabytków budownictwa wodnego
Odrzañskiej Drogi Wodnej” pod red. R. Maje-
wicza, FOMT, Wroc³aw 2002, mps.

• „Wroc³awski Wêze³ Wodny – koncepcja progra-
mu (Ryszard Majewicz 2003 r.)

• „Wroc³awskie Zielone Wyspy” – projekt zarz¹-
dzania zasobami œrodowiska miejskiego, mo-

nografia na podstawie projektu celowego, pra-
ca zbiorowa pod red. Aliny Drapelli-Hermans-
dorfer, Wroc³aw 2003 r.

• „Strategia Rozwoju Portów i Przystani ¯eglar-
sko-Motorowodnych na obszarze WWW”, pra-
ca zbiorowa pod red. Krzysztofa Cebrata, Paw-
³a Ogielskiego, Ryszarda Majewicza przy
wspó³pracy „Hydroprojektu” Wroc³aw i WOPR
Wroc³aw, Wroc³aw 2005.
W szczególnoœci pierwsza z nich – przedsta-

wiona przez prof. Tadeusza Zipsera na sesji Rady
Miejskiej Wroc³awia 6 marca 1997 r. wielokrotnie
podnosi rangê Odry. Zak³ada m.in „uczynienie z
Odry rzeczywistej osi miastotwórczej przez:
a) odtworzenie i budowê bulwarów odrzañskich,
b) wykorzystanie Odry do transportu wewn¹trz-

miejskiego i tranzytowego,
c) zagospodarowanie wysp odrzañskich w tym

odzyskanie dla miasta Kêpy Mieszczañskiej,
d) wykorzystanie Odry dla integracji regionalnej.”

Dla opracowania niniejszego artyku³u skorzy-
sta³em z wiadomoœci encyklopedycznych oraz z
materia³ów zawartych w ogólnodostêpnych pu-
blikacjach, tak¿e z materia³ów Fundacji Otwarte-
go Muzeum Techniki. Tam te¿ odsy³am Wszyst-
kich Zainteresowanych pog³êbianiem wiedzy o
historii pasa¿erskiej komunikacji rzecznej we Wro-
c³awiu.

Ryszard Majewicz

Dawno, dawno temu – na krañcach Europy –
wy³oni³y siê z mroków dziejów dobrze nam dziœ
znane Kraje lub Pañstwa.

„Islandia tkwi w osamotnieniu, w strategicz-
nym punkcie miêdzy Europ¹ a Ameryk¹. Wielka
historia by³a tu obecna od czasów Irów i wikin-
gów. W 930 r. powsta³ Althing, pierwszy demo-
kratyczny parlament na kuli ziemskiej, a miejsce
po jego dawnych obradach mo¿na obejrzeæ nad
brzegiem oceanu. Teraz wœród 63 pos³ów znala-
z³a siê jako „zastêpca pos³a” Polka Gra¿yna Oku-
niewska, reprezentuj¹ca najliczniejsz¹ w Islandii,
bo oko³o dziesiêciotysiêczn¹, ¿yczliwie ocenian¹
grupê imigrantów.” (Olgierd Budrewicz „Gejzer
adrenaliny” „Wprost” 26.08.2007 r.)

„Brytania, nim sama sta³a siê krajem imperial-
nym, stanowi³a prowincjê dwóch innych impe-
riów: rzymskiego od 43 r. do ok. 410 r. n. e., a po-
tem angloduñskiego, stworzonego przez Kanuta
Wielkiego, siostrzeñca Boles³awa Chrobrego. Trzy-
stu wojów z Polski pomaga³o Kanutowi, a wcze-

œniej jego ojcu Swenowi Wid³obrodemu, gdy w
latach 1014–1016 podbijali Angliê. Po najeŸdzie
normañskim (1066) Anglia po³¹czona dynastycz-
nie z terytoriami Europy kontynentalnej w 1282
podbi³a Waliê, ale przez kilka stuleci nie potrafi³a
uporaæ siê ze Szkocj¹ i Irlandi¹. Szkocja zosta³a
wcielona do imperium dok³adnie 300 lat temu, w
1707 r., tzw. aktem unii. Tyle, ¿e przypadaj¹ca w
2007 r. 300. rocznica tego wydarzenia nie budzi
entuzjazmu Szkotów. Zaanektowany „niecywili-
zowany” s¹siad mia³ wówczas cztery uniwersy-
tety, a Anglia tylko dwa! Szkotami byli twórca
nowo¿ytnej ekonomii Adam Smith, wynalazca
tablic logarytmicznych John Napier, pomys³odaw-
ca opon pneumatycznych John Dunlop, klasyk
powieœci kryminalnej Arthur Conan Doyle i setki
innych znacz¹cych postaci. Ale Szkocja daj¹c im-
perium swych najlepszych synów i dorobek swej
myœli, d³ugo zaznawa³a upokorzeñ ze strony an-
gielskiego imperializmu. Nawet podzielona zabo-
rami Polska nie wycierpia³a tyle co Szkoci od An-

W gazetach (lub czasopismach) napisali … W telewizji pokazali…
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glików, po krwawo st³umionych dwóch powsta-
niach jakobickich (w 1715 i 1745 r.). Armia angiel-
ska otrzyma³a wówczas rozkaz wieszania ka¿de-
go Szkota przy³apanego w stroju z kraciastego
tartanu. Mimo ³otrostw naszych zaborców ¿aden
z nich nie kara³ œmierci¹ Polaków za noszenie
kontuszy szlacheckich czy strojów krakowskich.

Irlandia zosta³a ostatecznie wcielona do Zjed-
noczonego Królestwa w 1801 r., lecz wyrwa³a siê
spod tej kurateli najszybciej – etapami, poczyna-
j¹c od 1916 r. i powstania wielkanocnego.” (Woj-
ciech Lipoñski „Tryumf Brytanii” „Wprost”
08.07.2007 r.)

„W Dublinie w 1780 roku John Jameson wy-
produkowa³ po raz pierwszy z³ocisty trunek. W
przeddzieñ wprowadzenia w USA prohibicji Ja-
meson podbi³ serca Amerykanów i sta³ siê abso-
lutnym bestsellerem za oceanem. Du¿e znaczenie
dla globalnej ekspansji ma motto rodziny Jame-
son’ów „Sine Metu”, co znaczy „without fear”, czyli
„bez strachu”, znajduj¹ce siê do dziœ na ka¿dej
butelce. Destylarnia John Jamesom mieœci siê w
bardzo popularnej, wœród polskiej emigracji miej-
scowoœci – Cork (ale zapewne to zwyk³y zbieg
historycznych okolicznoœci – przyp. Kpt „Nemo”).
W Polsce whisky kojarzy siê g³ównie z popular-
n¹ szkock¹. Tymczasem okazuje siê, ¿e nic bardziej
mylnego. Whisky to alkohol powstaj¹cy w Szko-
cji, natomiast whiskey produkowana jest g³ównie
w Irlandii. Nie sposób nie zacytowaæ starego ir-
landzkiego porzekad³a: „Bóg wymyœli³ whiskey,
¿eby Irlandczycy nie zapanowali nad œwiatem”.
Z pewnoœci¹ znalezienie siê na podium progra-
mu Laur Konsumenta 2007 r. przekonuje, ¿e uda-
³o im siê zapanowaæ nad gustem wielu wielbicie-
li tego szlachetnego trunku w Naszym kraju.” (B.B.
„Polak – Irlandczyk dwa bratanki?”, „Rzeczpospo-
lita” RZECZ O BIZNESIE NR 10 (18) 26.10.2007
r.)

W Szkocji i Walii szybko postêpuje obecnie
proces tzw. dewolucji, czyli stopniowego cedowa-
nia praw Londynu na krajowe samorz¹dy. W 1998
r., po referendum, powsta³o Zgromadzenie Naro-
dowe Walii, w 1999 r. – Parlament Szkocki. Wy-
bory lokalne w 2007 r. przynios³y zwyciêstwo
szkockim nacjonalistom, którzy otwarcie g³osz¹
pe³ne oderwanie siê od Anglii. W pi³ce no¿nej kra-
je Zjednoczonego Królestwa od dawna graj¹ jako
oddzielne dru¿yny narodowe. Teraz mówi siê o
tym, ¿e na olimpiadzie w 2012 r. w Londynie re-
prezentacja Szkocji wyst¹pi byæ mo¿e odrêbnie.

Na rok 2007 przypada 400 rocznica powstania
pierwszej trwa³ej kolonii brytyjskiej za oceanem
– w Jamestown.” (W. Lipoñski)

„Islandi¹ w³adali Duñczycy, Norwegowie, An-
glicy, a w 1951 r. w Keflaviku zainstalowali siê
Amerykanie, którzy dopiero ostatnio siê st¹d ewa-
kuowali. £akomym okiem zerkali tu Niemcy i
Rosjanie. Islandczycy po og³oszeniu niepodleg³o-
œci w 1944 r. prowadzili z Brytyjczykami cztery
wojny dorszowe.” (O. Budrewicz)

Tymczasem Polacy kolonizuj¹ Wyspy Brytyj-
skie, a nawet dawn¹ koloniê brytyjsk¹ za Ocea-
nem Atlantyckim – czyli obecne Stany Zjednoczo-
ne Ameryki Pó³nocnej. Kolonizuj¹c, bior¹ losy
Polski w swoje rêce, promuj¹c równoczeœnie swój
Kraj. Najbardziej – stoj¹c wiele godzin w nieskoñ-
czenie d³ugich kolejkach przed polskimi ambasa-
dami, chc¹c oddaæ swój g³os w demokratycznych
wyborach parlamentarnych 21.10.2007 r. Zwróci-
³o to uwagê niemal wszystkich znanych „publi-
katorów” na ca³ym œwiecie.

Wg licznych doniesieñ gazet lub czasopism 15-
go wrzeœnia 2007 r. w Polsce:

we Wroc³awiu przy skrzy¿owaniu ulicy Œwi-
dnickiej z plantami i fos¹ miejsk¹ – ods³oniêto
pomnik Króla Boles³awa Chrobrego. „Pomys³
wystawienia Chrobremu pomnika narodzi³ siê na
Mazurach, na jachcie. Krzysztof Mironowicz, To-
masz Kabat i Krzysztof Wójcik pod szyldem Fun-
dacji „Pro Wratislawia” doprowadzili do introni-
zacji króla. Chrobry dzier¿y w d³oni w³óczniê œw.
Maurycego (symbol w³adzy cesarskiej), wedle tra-
dycji zawieraj¹c¹ gwóŸdŸ z krzy¿a Chrystusowe-
go. Cokó³ opasuje wstêga z br¹zu z tekstem w jê-
zyku polskim, niemieckim i czeskim, map¹ Euro-
py z roku 1000 oraz p³askorzeŸbami, m.in papie-
¿a Sylwestra II, Ottona III i œw. Wojciecha. Chro-
bry ma jednoczyæ, a nie dzieliæ. „Ten pomnik to
nasz œlad po œredniowiecznej idei zjednoczonej
Europy” (Beata Maciejewska „O trzech takich, co
króla Boles³awa do miasta sprowadzili” „Gazeta
Wyborcza” – Wroc³aw – Wie¿a Ciœnieñ – Pi¹tek
14.09.2007 r., s. 4).

Sagê – lub Now¹ Baœñ o udziale niektórych
Polaków w nieznanej powszechnie historii nieu-
stannie jednocz¹cej siê Europy, oraz o niektórych
zwi¹zkach niektórych krajów z Polsk¹ i z Polaka-
mi – z cytatów niektórych gazet lub czasopism
u³o¿y³ absolwent Szko³y Podstawowej Nr 19 im.
Boles³awa Chrobrego we Wroc³awiu.

Kapitan „Nemo”


