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Pochylnie Kanalu Klodnickiego

Moéwiac o dziejach Kanatu Klodnickiego akcen-
tujemy zwykle jego wplyw na rozwdj przemystu w
miastach Gérnego Slaska, rzadziej pamigtamy o roli
jaka odegral w rozwoju sztuki budownictwa wod-
nego. W kregu kultury europejskiej funkcjonuje
swiadomosé wartosci cywilizacyjnych pochylni z
grzbietem suchym Kanatlu Elblaskiego, powstaltych
w latach 1861-1883. Zupelnie natomiast nieznanym
- réwniez w Polsce — pozostaje fakt, ze o wiele wcze-
$niej (1806 — 1834) eksploatowano pochylnie na Ka-
nale Klodnickim. Przypomnial to Artur Zbiegieni
w pracy wykonanej w ramach Studium Podyplo-
mowego Archeologii Przemystowej Politechniki
Wroctawskiej, wyjatkowego, bowiem prowadzone-
go w 1987 r. na Odrze, w dwutygodniowym rejsie
od KoZla po Szczecin

Mysl budowy Kanatu Klodnickiego — szlaku ze-
glugowego laczacego poprzez Odre Slask z Prusa-
mi — podjat Minister hr. H. von Hoym, dazac do
dZwigniecia zaniedbanego gospodarczo — a dyspo-
nujacego surowcami i mozliwosciami miejscowego
przemystu — Slaska. Dla usprawnienia transportu
wegla dla Berlina, Poczdamu i innych miast zlecit
12 lutego 1788 r. nadinspektorowi grobli i waléw
w Brzegu W. Geschke opracowanie projektu kana-
tu. Jego wstepny projekt, poprzedzony studiami
terenowymi, przedstawiono krélowi Fryderykowi
Wilhelmowi II dnia 22 sierpnia 1789 r. — celem za-
twierdzenia potrzeb finansowych.

W 1792 r. rozpoczeto budowe Kanatu Klodnic-
kiego — z Gliwic do KoZla nad Odra, o dtugosci 46
km. Réznice poziomu wéd 49,2 m pokonywac miat
18 sluzami, kazdq o dlugosci 35,3 m, szerokosci 4,08
m i glebokosci 0,9 m — co odpowiadato parametrom
barek o nosnosci 27,5 tony, wiekszych od tych, ktére
wowczas kursowaly na Odrze. Realizacja inwesty-
¢ji napotykata na przeszkody z powodu braku obie-
canych funduszy oraz wylewoéw rzeki Ktodnicy.

W konicu XVIII w. hr. Fryderyk Reden, krélew-
ski nadradca finanséw i zwierzchnik Wyzszego
Urzedu Goérniczego we Wroclawiu, wystapil z ini-
cjatywa budowy huty pod Gliwicami. Krél Prus
zaakceptowal projekt i w 1791 r. przeznaczyl na jego
realizacje 28.000 talaréw. Hrabia Reden, po wizycie
na wyspach brytyjskich, dla realizadji tego przedsie-
wziecia sprowadzil na Slask Johna Baildona — mto-
dego, zdolnego inzyniera pracujacego wéwczas w
hucie , Carron Ironworks” koto Larbert w Szkocji.

W 1794 r. rozpoczeto budowe huty i odlewni w
Gliwicach wedlug projektu architekta Johanna F.
Weddinga. Rozwiazania technologii oraz konstrukeji
wielkiego pieca opalanego koksem — pierwszego na
kontynencie europejskim — opracowat John Baildon.

Lokalizacja huty po wschodniej stronie Gliwic nie
byla przypadkowa. W tym miejscu rzeka Klodnica
faczyta sie¢ z Bytomka. Zapewnialo to dostatecznag
ilos¢ wody dla zasilania niezbednych w hucie, a
napedzanych woda, urzadzeri — dmuchaw o nape-
dzie z kola wodnego, budowanych na wzér podob-
nych huty Carron w Szkocji. Wraz z budowa Huty
Krolewskiej w Gliwicach zmodyfikowano wstepne
zalozenia odnosnie zadarn Kanalu Klodnickiego.
Miat juz by¢ nie tylko szlakiem transportu wegla
dla miast pruskich ale i droga zaopatrzenia w su-
rowiec i zbytu produkgji huty. Przedluzony Kanat
Klodnicki tgczy¢ mial juz nie tylko Gliwice z Ko-
Zlem ale takze Gliwice z Zabrzem.

W 1803 r. ukoriczono odcinek kanatu od KoZla
do Rzeczyc, nastepnie rozpoczeto prace przy $lu-
zach. W 1806 r. kanal byl czynny do Labed a 20 lip-
ca z gliwickiej Huty Krélewskiej odplynela pierw-
sza barka zatadowana odlewami zeliwnymi.

W 1806 r., ukoriczono odcinek kanatu, ktéry la-
czyt hute z zabrzanska kopalnia wegla kamienne-
go ,Krélowa Luiza” i z podziemna sztolnia ja odwa-
dniajaca. Od tej chwili wegiel koksujacy transpor-
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towano na lodziach wprost z chodnikéw tej kopal-
ni do ujscia sztolni (we wsi Zabrze) a dalej (po prze-
tadowaniu na wieksze barki) Kanatem Ktodnickim
do Huty Gliwickiej, gdzie przepalano go na koks
niezbedny dla pracy wielkiego pieca.

Kanatl Klodnicki dzielit sie na trzy odcinki na-
wigacyjne. Pierwszy biegl podziemna sztolnia — tzw.
,Krolewska Sztolnig Dziedziczna”, odwadniajaca
wyrobiska kopalni , Krélowa Luiza”, ktérej budo-
we rozpoczeto w 1791 r. Sztolnie urzadzono jako
splawna, u jej wylotu urzadzono port przeladun-
kowy. Stad rozpoczynat sie drugi odcinek — prowa-
dzacy do huty gliwickiej. Na wysokosci Huty
Krolewskiej odprowadzono od niego kanat do po-
rtu w hucie (ok. 230,0 m).

Réznice poziomu w kanale tzw. sztolniowym —
a takim mianem okreslano drugi odcinek nawiga-
cyjny kanatu — wynoszacg 16,62 m pokonano przy
pomocy dwoch pochylni, ktére na mapach z poczat-
ku XIX w. okreslano mianem , Rollbriicke”. Jedna
z nich, funkcjonujaca na wysokosci wsi Sosnica po-
konywata spadek 11,5 m, druga zas, zbudowana na
wysokosci Huty Krélewskiej w Gliwicach, pokony-
wala réznice pozioméw wody kanatu — 5,0 m. Juz
w czasie budowy kanat cieszyl sie stawa wyjatko-
wego. W opublikowanych w 1824 r. w Opolu ,Li-
stach oficera austryjackiego o Slasku” czytamy
,,...kanal jest rzadkq osobliwoscia. Poczatek jego za-
czyna sie pod ziemia kolo wsi Zabrze. Jego akwe-
dukty, mosty, mosty suwane tzw. Rollbriicke (po-
chylnie — przyp. A. Zbiegieni) oraz 18 sluz tworza
piekne dzielo z dziedziny hydromechaniki.”

Pierwsze pochylnie umozliwiajace pokonywanie
przez statki srédladowe wzniesient pomiedzy akwe-
nami o réznych poziomach lustra wody stosowa-
no prawdopodobnie juz w starozytnych Chinach.
Pochylnie typu réwni pochylej z grzbietem suchym,
po ktérych na belkach drewnianych, z pomoca ko-
fowrotu przetaczano lodzie, stosowane byly na ka-
natach zachodniej Europy juz w XII w. W Belgii je-
szcze w koricu XIX w. pochylnia taka funkcjonowala
na kanale d"Ypres pod Nieuport. Pochylnie z su-
chym grzbietem, przez ktdry przeciagano todzie na
rolkach z jednego stanowiska kanatu na drugie, byty
najprostszym rozwiazaniem a suchy wyniesiony
grzbiet rozdzielal naturalnie (zamiast sluzy) rézni-
ce pozioméw wody kanatlu gérnego od dolnego.
Wada tych pochylni byla trudnos$é pokonywania
wyniesionego grzbietu pochylni, poniewaz przy
przekraczaniu szczytu pochylni statek czy barka
podparty byl poprzecznie w srodkowej czesci ka-
dluba (w polowie stepki) co mogto doprowadzic¢
nawet do jego przelamania. Problem pokonywania
grzbietu pochylni ,suchej” rozwigzano przez wpro-
wadzenie §luzy komorowej na gérnym stanowisku
pochylni. Taka budowle — na pochylni kanatu z Oa-
kengates do huty Ketley w hrabstwie Shropshire —
zbudowat Wiliam Reynolds w roku 1788. Pochyl-
nia pod Ketley pokonywata 22,3 m réznicy pozio-

mow a barki o wypornosci 8 ton byly wciagane jed-
na w goére, druga w dél, na platformach poruszaja-
cych sie po réwnoleglych torowiskach, zakoriczo-
nych sluzami komorowymi na gérnym stanowisku
pochylni.

W 1795 r. ksiaze Bridge-Water, w swych kopal-
niach w Worsley w Lancashire, zbudowal system
podziemnych sztolni z pochylniami do transportu
lodzi z weglem. Sztolnia wyptywala na powierzch-
nie w Worsley Delph i taczyla sie z Kanalem Brid-
gewater, ktéry kierowal sie dalej do przemystowe-
go Manchesteru. Na tym kanale w 1797 r. John Gil-
bert skonstruowat pochylnie pod Walkden-Moor w
Ashton’s Field, ktéra pokonywata 32,5-metrowa
réznice poziomoéw. Barki transportowane byly na
wozkach poruszajacych sie po dwéch torowiskach
utozonych na zboczu pochylni, oddzielonych mu-
rami policzkowymi. Na gérnym stanowisku pochyl-
ni znajdowaty sie dwie sluzy komorowe — dla kaz-
dego toru oddzielne. Pochylnia ta funkcjonowata do
1822 r obstugujac w ciagu 8 godz. 30 par barek.

We Francji M. E. Gauthey zaczal w 1808 r. bu-
dowac na Kanale du Creusot pochylnie wedtug pro-
jektu M. de Solages. Byla to pochylnia typu , mo-
krego” — barki wplywaty do wzmocnionego drew-
nianego zbiornika typu komory sluzowej, ktéry
nastepnie zjezdzal na torach do dolnego stanowi-
ska z wrotami Sluzowymi, gdzie barka wyplywala
do kanatu.

Dazenie do zastapienia zespotu §luz komoro-
wych - pojedynczych lub laczonych w stopnie (ka-
skady) — budowlami innego typu powodowane byto
potrzebg oszczednosci wody, a sluzowanie wyma-
galo wielkich jej ilosci. W efekcie doprowadzilto to
do opracowania, obok pochylni z grzbietem suchym
lub pochylni mokrych takze podnosni hydraulicz-
nych. Juz w 1794 r. Robert Welden opatentowat w
Anglii rozwigzanie podnosni dla statkéw — lecz
pierwsze urzadzenie tego typu zbudowano dopie-
ro w 1830 r. na kanale Grand-Western laczacym
Tamize z Severn. Ztozone bylo z dwu drewnianych
komér napelnianych woda, do ktérych —jak do ko-
mory $luzy — wplywaty barki. Komory te wzajemnie
sie réwnowazyly, a ruch jednej w gore zas drugiej
w dél odbywat sie wskutek zachwiania tej réwno-
wagi poprzez wpuszczanie niewielkiej ilosci wody
do komory goérnej.

Wracajac do rozwiazan pochylni dla sluzowania
statkow, najwiekszym ich systemem pozostaja do
dzisiaj budowle hydrotechniczne kanatu Morris’a w
Pensylwanii (USA), zbudowane w latach 1825 —
1833. Powstaly tam 23 pochylnie, pokonujace spadki
od 10 do 30 m, z nachyleniem réwni 1: 101 1: 12 i
ze $luzami na gérnych stanowiskach réwni pochy-
lej. System ten w potaczeniu z 29 sluzami komoro-
wymi Kanatu pozwalal na przeprowadzenie barek
o fadownosci do 35 ton przez liczaca sobie ok. 170
km trase pomiedzy Legigh a Nowym Yorkiem. Po-
chylnie Kanalu Morris’a byly systemu podluznego,



dwutorowe tak, Ze jedna platforma ze statkiem po-
ruszala sie w gére po réwni pochylej wylozonej
drewnem a druga w dét i w ten sposéb ich masy
rownowazyly sie. Obie platformy laczyla stalowa
lina, przechodzaca u gory przez poziome koto kie-
runkowe o duzej $rednicy, ktére poprzez system
przektadni bylo posrednio napedzane kotem wod-
nym — pézniej turbing wodna. Podczas gdy statek
zjezdzajacy w dot powoli zagtebiat sie w wode na
stanowisku dolnym az do splyniecia z wézka — sta-
tek na stanowisku gérnym pochylni podprowadza-
ny byt pod wrota §luzy. Pomiedzy 1845 a 1860 r.
pochylnie te zostaly przebudowane na tzw. suche
—bez $luz na gérnym stanowisku.

Typ pochylni ze §luzami komorowymi na gor-
nym stanowisku byt bardziej skomplikowany i
mniej oszczedny w zakresie gospodarki wodnej od
pochylni z grzbietem suchym. Pochylnie z grzbie-
tem suchym, z tzw. przeciwstokiem zaprojektowat
i wdrozyt nieco pézniej — w 1861 r. — inzynier Ge-
org Jakob Steenke na Kanale Elblaskim. Pochylnie
te (w Buczynicu, Katach, Olesnicy, Jeleniach i Catu-
nach) jak i caty kanat (prowadzony z Elblaga do Mi-
fomtyna a stad do Ostrédy i jeziora Szelag, w dru-
gim zas$ kierunku do Itawy i jeziora Jeziorak) funk-
cjonuja do dzisiaj. Pozostaja bezcennym dokumen-
tem dziedzictwa cywilizacyjnego, zabytkiem bu-
downictwa hydrotechnicznego rangi Swiatowej,
objetym ochrong prawna.

Pochylnie na gérnym odcinku Kanatu Klodnic-
kiego, tzw. ,sztolniowym” zaprojektowano w kon-
cu XVIII w., a budowe zakoriczono w 1806 r. Zy-
skaly réwnolegle polozone sluzy komorowe na sta-
nowisku gérnym pochylni czyli na szczytach grzbie-
téw pochylni (dla kazdego torowiska stosowano
oddzielng komore). Kazda ze §luz sktadala sie z
dwu czesci podzielonych progiem: gérnej — diuz-
szej (przed progiem) i dolnej — ze stanowiskiem
postoju wozka szynowego. Stanowisko postojowe
wozka skonstruowane bylo tak, aby platforma po-
ziomowala si¢ — co pozwalalo na wplyniecie nad
nig barki. Do poziomowania platformy na stanowi-
sku gérnym stuzylo torowisko o mniejszym niz réw-
nia nachyleniu 1 : 16 i rozwigzanie podwozia wéz-
ka, w ktérym kola przednie posiadaly mniejszq sre-
dnice niz tylne. Stanowisko dolne pochylni skiada-
to sie z dwéch réwnolegtych torowisk zakoriczonych
dolnymi progami kraricowymi ograniczajacymi dal-
szy zjazd platformy. Torowiska przed progiem po-
siadaly mniejsze niz réwnia nachylenie — 1:16.
Umozliwialo to poziomowanie platformy wozka,
ktoéry opierajac sie o prog zaglebiat sie tak, ze bar-
ka mogta swobodnie sptynac z wézka nad progiem
do urzadzonego za nim basenu manewrowego —
awanportu. Na kranicach torowisk (nad progami)
wykonano pionowe szczeliny w murze policzkéw
pochylni — co pozwalalo na awaryjne zamykanie tej
czesci torowiska zastawka (szandorami). Dzieki za-
stawkom — po wypompowaniu wody — mozna byto

czysci¢ i remontowac torowiska na dolnych stano-
wiskach pochylni.

Po opuszczeniu dolnych, ,gilotynowych” wrét
gornego stanowiska pochylni, wyréwnaniu pozio-
mu wody w komorze §luzy do poziomu goérnego
kanatu, a nastepnie otworzeniu wrét glowy goérnej
Sluzy, barka swobodnie wplywata do komory nad
progiem i nad platforme wézka szynowego. Tam
mocowano ja do zelaznego kozla, z ktérym laczo-
no réwniez line pociagowa woézka. Po ustawieniu
barki nad platforma spuszczano wode z dolnej cze-
Sci komory §luzy. Stuzyty temu boczne otwory ko-
mory $luzowej przed wrotami a najprawdopodob-
niej zastawki podnoszone we wrotach, upuszcza-
jace wode pod pomost z torowiskiem, ponizej glo-
wy dolnej gérnego stanowiska pochylni. Wraz z
obnizaniem poziomu wody w komorze sluzy bar-
ka osiadala na platformie wézka. Przy upuszcza-
niu wody z dolnej czesci komory sluzy, poziom
wody w gornej czesci — za progiem pozostawal na
poziomie jego krawedzi. Pozwalalo to na oszczed-
ne gospodarowanie woda. Otwierano nastepnie
zasuwe wrot oraz ukladano poziomo dwie rucho-
me czesci szyn, podnoszone wczesniej — by umoz-
liwi¢ szczelne zamkniecie wrét sluzy. Platforma z
barka wyprowadzana byla (pod otwartymi wrota-
mi) ze Sluzy. Prowadzona byto najpierw na réwni
o nachyleniu 1:16 a dalej 1:4,5. Torowiska ulozono
na drewnianym pomoscie zawieszonym miedzy
murowanymi policzkami pochylni. Pozwalalo to na
swobodne ujscie wody spuszczonej z dolnej czesci
komory $luzy — nie po torowisku lecz pod nim co
zapobiegalo tez zamulaniu trasy przejazdowej plat-
formy z barka i ulatwialo wiasciwe utrzymanie to-
rowiska. Wo6zek z zaladowana barka opuszczano do
dolnego stanowiska pochylni. Wchodzit po torowi-
sku do takiej gtebokosci wody kanatu dolnego by
16dZ mogta swobodnie sptynaé z platformy. Jedno-
czesnie, po réwnoleglym torze prowadzono barke
pusta na gérne stanowisko pochylni. Obie platfor-
my polaczone byly ling, przechodzaca przez koto
kierunkowe, mocowane na pionowym wale, na gor-
nym stanowisku pochylni. Naped liny realizowa-
no przez kotowrét, usytuowany pod drewnianym
zadaszeniem, nad gérnym stanowiskiem pochylni.
Kolowrét opatrzono prawdopodobnie systemem
przekiadni i hamulcem ciernym. Mdégt mie¢ kon-
strukcje analogiczng do kopalnianych maszyn wy-
ciagowych, stuzacych w owym czasie do ciagnie-
nia urobku w szybach. Réwnolegle, ré6znicowe prze-
suwanie dwoch barek — pelnej i pustej — od dolne-
go do goérnego stanowiska pochylni umozliwialo
czesciowe réwnowazenie ciezaru barki opuszcza-
nej, zmniejszato wielkosc sil niezbednych dla obstugi
mechanizméw napedowych pochylni. Uzyskano to
droga odpowiedniego taczenia liny pociggowej plat-
form/wo6zkéw przez kola kierunkowe. Gdy platfor-
ma z barka pusta osiggata wysokos¢ stanowiska
gérnego to wprowadzana byla pod podniesionymi



wrotami do komory sluzy. Wézek zatrzymywano
przed progiem, zamykano wrota a komore wypet-
niano wodga do poziomu kanatu gérnego, co umoz-
liwialo splyniecie barki pustej z platformy i wpro-
wadzenie jej, ponad progiem glowy goérnej sluzy, do
kanatu gérnego.

Twoércy pochylni odcinka sztolniowego Kanalu
Klodnickiego, inspirowani byli rozwigzaniami po-
chylni angielskich. Wprowadzili jednak szereg ulep-
szen technicznych, wlasnych, oryginalnych rozwia-
zan hydrotechnicznych. Niektdre z nich byly o tyle
nowatorskie, ze rozwijalty model podstawowy po-
chylni ,mokrej”, ze sluza komorowsq stanowiska
goérnego. Ksztaltowaly unikatowa dla tego czasu
budowle hydrotechniczng Europy. Znamiennym dla
pochylru Kanatu Klodnickiego byto:

zréznicowane prowadzenie nachylenia réwni po-

chylni - 1:4,5 i 1:16, na stanowiskach gérnym i

dolnym,

— wprowadzenie wézka szynowego o zréznicowa-
nej srednicy két dwuosiowego podwozia co w
polaczeniu z odpowiednim nachyleniem réwni
pochylej pozwalalo ustawiaé platforme poziomo
na stanowiskach dolnym i gérnym,

— dzieki pochyleniu toréw na stanowisku gérnym
i dolnym ciezar wézkéw szynowych utrzymy-
walt staly naciag liny laczacej platformy z todzia-
mi zaladowang i pusta,

- podzial komory $luzowej gérnego stanowiska
pochylni progiem stalym umozliwial znaczne
oszczednosci wody zuzywanej w procesie §lu-
zowania,

- wprowadzenie azurowego pomostu torowiska z
belek drewnianych, zawieszonych miedzy mu-
rami policzkowymi pochylni od stanowiska gor-
nego do dolnego, umozliwiato kaskadowy sptyw
wody po murowanych progach, wykonanych
pod pomostem. Utatwiato to utrzymanie suche-
go pomostu z torowiskiem. To rozwigzanie przy-
dato budowli miana ,Rollbriicke”- mostu (pomo-
stu) do wciagania (rolowania) na kotach todzi.

— pomyst upuszczania wody ze sluzy pod pomost
z torowiskiem, rozwiazywal utrzymanie torowi-
ska, eliminujac jego zamulanie,

- wprowadzenie ruchomego odcinka szyn w to-
rach pod wrotami zasuwowymi glowy dolnej
Sluzy umozliwiato szczelne zamkniecie wrét slu-
zy,

— standaryzacja i unifikacja typu lodzi/barki tego
odcinka nawigacyjnego Kanatu ulatwiata trans-
port i prace za- i wyladunkowe. Model podsta-
wowy determinowany byt parametrami platfor-
my/wézka przewozowego pochylni (szerokosé
3,0 m i dtugos¢ 11,0 m).

Rozwigzania hydrotechniczne pochylni Kanatu
Klodnickiego byly wéwczas na tyle nowoczesne, ze
wzorujac sie na nich opracowano z poczatkiem XIX
w. projekt analogicznych dla rzeki Unstrutt w Niem-
czech. Nie zrealizowano go a wykonany z poczat-

kiem XIX w. model eksponowany jest w berliriskim
Muzeum Techniki.

Ojcem Kanalu Ktodnickiego byt hr. Fryderyk
Reden. W czasie wizyty w Anglii, ktérag odbyt w
towarzystwie inspektora budowlanego Johanna F.
Weddinga w 1789 r., poznat kanatly angielskie, in-
teresujac sie szczegdlnie kanalem prowadzacym do
huty Ketley w Shropshire i funkcjonujaca tam po-
chylnig Reynoldsa, ktérej budowe konsultowat inny
wybitny inzynier tego czasu John Smeaton. On tez
polecil Redenowi swego ucznia — Johna Baildona,
ktéry moglby projektowac i nadzorowaé budowe
urzadzen potrzebnych do obstugi nowoczesnego
hutnictwa slaskiego. Wiosna 1793 Baildon przybyl
na Slask. Poczatkowo pracowat w Tarnowskich
Gorach a nastepnie w hucie ,Mata Panew”. Jemu
zawdzieczamy sprowadzenie do Tarnowskich Gor
pierwszej parowej maszyny odwadniajacej, powsta-
nie pierwszego na kontynencie europejskim zeliw-
nego mostu w Lazanach, na rzece Strzegomce k/
Zarowa, powstanie wielkiego pieca opalanego ko-
ksem i dmuchaw cylindrycznych w Krélewskiej
Hucie Gliwickiej. Wraz z Augustem Holtzhausenem
projektowat w Ozimku maszyny parowe. W hutach
,Mala Panew”, a nastepnie w Gliwicach wdrozyt
tez technologie wiercenia duzej srednicy otworéw
w zeliwnych odlewach - dla wykonywania cylin-
dréw silnikéw parowych i luf armatnich.

Powstanie huty gliwickiej i Kanalu Klodnickie-
go, stymulowaly rozwdj przestrzenny zakladu me-
talurgicznego i proces urbanizacji miasta. W latach
dwudziestych XIX w. huta i odlewnia w Gliwicach
byta jedng z najwigkszych tego typu fabryk na Sla-
sku.

W 1828 r. z Gliwic wyplyneto 413 barek, w 1840 r.
— 488 barek, a w 1850 r. — 986 barek. 80% przewo-
zonych towaréw stanowit wegiel oraz wyroby z Ze-
laza i cynku. W szczytowym 1852 r. przewieziono
az 73.500 ton w doét oraz 14.600 ton w gére kanatu
przy 2355 Sluzowaniach. Juz w latach 20. XIX w.
transport wegla Krélewska Sztolnia Dziedziczna i
Kanatem Klodnickim z kopalni , Krélowa Luiza” do
Huty Krélewskiej w Gliwicach zaczal powoli ma-
le¢. Powodem bylo zle oszacowanie zasobow we-
gla w pokladach zalegajacych powyzej poziomu
sztolni, ktére zaczely sie koriczy¢. Eksploatacje cze-
sto tez wstrzymywano z powodu pozaréw pokia-
dow wegla. Wladze gérnicze usilowaly ogromnym
kosztem utrzymac eksploatacje poziomu sztolnio-
wego, rozbudowujac sztolnie w kierunku Chorzo-
wa, az do wyrobisk kopalni , Krél”. Kolejnym pro-
blemem bylto oddalanie si¢ przodkéw pokladow
weglowych od sztolni i koniecznos$¢ stosowania
transportu szynowego w coraz dituzszych wyrobi-
skach kopalni. W efekcie coraz wigksza czes$¢ zao-
patrzenia huty gliwickiej w wegiel dostarczana za-
czela by¢ transportem ladowym, nowo wybudowa-
na tzw. ,droga Kronprica” — z Chorzowa i z oko-
licznych kopalni prywatnych.



W 1834 r. zdecydowano sie wylaczy¢ z ruchu
odcinek Kanatu Klodnickiego taczacy kopalnie
,Krélowa Luiza” z huta gliwicka. Unieruchomio-
no pochylnie. Sporadycznie korzystano z duzej po-
chylni w Soénicy, natomiast mata pochylnia w Gli-
wicach wkrétce zostala zdemontowana. Z poczat-
kiem XX w. kanat ulegl konkurengji kolei zelaznej.
Kanaly wodne na terenie huty gliwickiej zaczeto
kolejno zasypywane a uzyskany teren wykorzysty-
wacé pod budowe hal fabrycznych lub bocznic ko-
lejowych.

Decyzje o zasypaniu — juz tylko sporadycznie
uzywanego odcinka kanalu z Zabrza do Huty Gli-
wickiej — przyspieszyla awaria, ktéra zdarzyla sie
w 1908 r. na pochylni potozonej naprzeciw huty. W
wyniku szeregu niedopatrzen 28 paZdziernika
ogromne masy wody gérnego kanatu przerwaty wat
ziemny i wtérng tame na gérnym stanowisku zli-
kwidowanej wczesniej pochylni (réznica pozioméw
lustra wody pomiedzy gérnym a dolnym kanatem
wynosila tam ponad 5 m). Nagly przybér wody
opadowej uszkodzit wal ziemny na odcinku 25 m
co spowodowalo gwattowne splyniecie wody z 3-
kilometrowego odcinka gérnego kanatu, zalewajac
okoliczne pola, laki, ogrody, ulice a nawet piwnice
domow kolonii hutniczej. W 1916 r. zasypano osta-
tecznie caly odcinek kanatu od Huty Gliwickiej do
Zabrza. Wody z Krélewskiej Sztolni Dziedzicznej,
odwadniajacej kopalnie , Krélowa Luiza” i ,Krél”,
przekopem skierowano do rzeki Bytomki. W latach
20. XX w. coraz czesciej dyskutowano o mozliwo-
Sciach przebudowy Kanatu Klodnickiego. W 1933
podjeto decyzje o budowie nowego Kanatu Gliwic-
kiego, o zupelnie odmiennych parametrach tech-
nicznych. Jako, Ze przebieg nowego kanatu fragmen-

tami pokrywal sie z trasa starego, w trakcie prac pro-
wadzonych do 1941 r. zasypano znaczne odcinki
koryta Kanatu Klodnickiego.

W kilku miejscach pozostaly relikty starego ka-
nalu, jak np. §luza komorowa przy ujsciu kanatu do
Odry, sluza i wykop po kanale w dzielnicy Ktodni-
ca (pomiedzy KoZlem a Kedzierzynem). Ten ostat-
ni odcinek otacza prawie nienaruszony szpaler
drzew na obu brzegach, wytyczajacy droge holow-
nicza dla ciagnacych niegdy$ barki burtakéw lub
zaprzegow konnych. Fragmentarycznie zachowaly
sie¢ odciete Kanatem Gliwickim odcinki starego ka-
nalu pod Lenartowicami oraz miedzy Blachownia
Slaska a Stawiecicami, takze pod Ujazdem i w Ta-
ciszowie. Miedzy hutq gliwicka a fabryka Lin i Dru-
tu po Kanale pozostato jedynie rozlegle, 6-kilome-
trowe zaglebienie w terenie, obwalowania ziemne,
takze mosty na gléwnych ulicach miasta. W miej-
scu dawnej pochylni przy hucie urzadzono korty
tenisowe.

Gdy dzisiaj rusza w Zabrzu program udostep-
nienia dla ruchu turystycznego Krélewskiej Sztolni
Dziedzicznej warto pomysle¢ o ujawnieniu informa-
qji, jaka niosa z sobg relikty Kanatu Klodnickiego.
Warto pomyslec o poprowadzeniu szlaku turystycz-
nego od Huty w Gliwicach do Zabrza, i w drugim
kierunku ku KoZlu, szlakiem Kanatu i jego wyjat-
kowych budowli hydrotechnicznych. Moze stano-
wié forme promocji miasta i regionu i przypominac
ojcow europejskiej rewolugji przemystowej, ktérych
dzielo na dwa stulecia bez mata uksztaltowato kra-
jobraz kulturowy Gérnego Slaska.

oprac. Stanistaw Januszewski

Wroclaw swiatowa kolebka astronomii i podrézy kosmicznych

1. Od roku 1946 gtéwna siedziba wroctawskiej
Akademii Wychowania Fizycznego miesci sie przy
ul. Witelona. ,Witelo filius Thuringarum et Polo-
norum” czyli ,,Witelon, syn Turyngéw i Polakéw”.
Slaski filozof, fizyk, przyrodnik i matematyk; pierw-
szy polski uczony o Swiatowej stawie pochodzit
z rodziny kolonisty niemieckiego z Turyngii. Nale-
zat do najlepiej wyksztalconych Slazakéw XIII wie-
ku. Nalezat do najwybitniejszych postaci wroctaw-
skiego srodowiska intelektualnego, skupionego
wokol dworu ksigzecego i biskupiego ks. Wiady-
stawa. Urodzit sie ok. 1230 roku w miejscowosci
Boréw kolo Jawora (lub w Legnicy). Matka byta nie-
znang z imienia Polka, z rycerskiego rodu Borowa.
Ojcem byt — przybyty na Slask — zamozny mieszcza-
nin Henricus de Cise z Turyngii.

Rozpoczeta w Legnicy nauke kontynuowal we
wroclawskiej szkole katedralnej, gdzie otrzymat niz-
sze Swiecenia duchowne. Nastepnie, wyjechal na
studia do Sorbony. Studiowal pod okiem Rogera

Bacona. Zostal réwniez zauwazony przez Tomasza
z Akwinu. W Paryzu spotkat sie z najwybitniejszy-
mi umystami éwczesnego Swiata, co rozbudzito w
nim pasje badawcza. Byl znany z bardzo postepo-
wych pogladéw, jak na owe czasy. Uznany zostat
za twoérce podwalin wiedzy psychologiczno-psy-
chiatrycznej. Swoje najwieksze dzieto — Perspectivo-
rum libri decem (dziesie¢ ksiag o perspektywie),
zwane popularnie optyka — napisat podczas poby-
tu na dworze papieskim w Viterbo. Miasto to pet-
nilo wéwczas role dzisiejszego Watykanu. Wokoét
papiezy skupial sie¢ kwiat nauki europejskiej. Tam
prébowat sit w dziatalnosci dyplomatycznej na ustu-
gach krola czeskiego Przemystawa Ottokara II. Jego
dzielo zawierato wszelkg $redniowieczng wiedze na
temat $wiatla oraz doswiadczenia i obserwacje Wi-
telona w ktérych do badan optycznych zastosowat
trygonometrie. Stalo sie poplarny podrecznikiem
optyki, ktérym postugiwano sie do XVII w., ale réw-
niez podstawa badan uczonych kontynuujacych



badania w tym zakresie. Skonstruowat tez przyrza-
dy do kreslenia niektérych linii krzywych. Miedzy
innymi z jego doswiadczen korzystali Leonardo da
Vinci i Mikotaj Kopernik. Jeszcze w Padwie, w 1267,
Witelon przyjmuje $wiecenia kaplariskie. W 1275 na
dworze Henryka IV Probusa we Wroctawiu otrzy-
muje darowizne — wie§ Zurawine. Przebywa na
dworze ksiazecym we Wroclawiu, postuje m.in. do
papieza. Witelon zyje na Slasku w czasach dla re-
gionu burzliwych. Ciagle walki miedzy $laskimi
Piastami hamuja rozwdj nauki. Mimo to tworzy
Witelon wspaniala szkote w Legnicy i przyczynia
sie do rozwoju wroclawskiej szkoty katedralne;j.

Nie wiadomo kiedy doktadnie zmarl Witelon,
wiadomo natomiast, ze w 1314 roku w Katedrze we
Wroctawiu modlono si¢ za jego dusze.

Za: [Encyklopedia popularna PWN, Wydanie
szoste,Warszawa]; [lca.pl — strona internetowa sa-
morzadu Legnicy, 13.10.2008 r. — Google] Z zycia
Uczelni;[,,Biuletyn absolwentéw AWF — strona in-
ternetowa, Google przedruk artykutu Bronistawa
Zatheya z Gazety Wroclawskiej.]

2. Port Lotniczy we Wroctawiu w dniu 6 grudnia
2005 r. otrzymat imie Mikolaja Kopernika. Zwiazki
Kopernika (1473-1543) z Wroctawiem sa niewatpli-
we. (...) Nie wiadomo, czy Mikotaj Kopernik zatrzy-
mywal sie we Wroclawiu podczas podrézy do
Wioch. (...) Pewne jest natomiast, ze w okresie stu-
diéw zagranicznych (1502 r.) otrzymat scholasterie
przy kolegiacie Swigtego Krzyza na Ostrowiu Tum-
skim (do 1538 r.). Mozna wiec $mialo powiedzied,
ze Wroclaw przyczynit sie finansowo do odkrycia
podstaw heliocentrycznego systemu budowy
wszech$wiata.

Niezaleznie od godnosci kolegiackiej laczyty
Kopernika za Slaskiem bardzo silne wiezi. Tutaj
tkwily jego korzenie rodowe, zaréwno po mieczu,
jak i po kadzieli. Liczne zwiazki laczyly rodzine
Mikotaja Kopernika ze strony ojca i matki z Wro-
clawiem i ze Slaskiem. Stad pochodzito wielu jego
przyjacioét i znajomych. Postaci wtedy znaczacych,
dzi$ zapomnianych. (...) W Akademii Krakowskiej
(...) miat dwéch profesoréw Slazakéw: Jana z Glo-
gowa i Michala z Wroclawia. (...) Wawrzyniec Co-
rvinus Raabe ze Srody Slaskiej, absolwent i profe-
sor Akademii Krakowskiej, p6zZniej pisarz miejski
w Swidnicy, we Wroctawiu, w Toruniu i na powrét
we Wroclawiu (...) nalezal tez do nielicznego grona
przyjaciol, ktérym okoto 1510 roku Kopernik roze-
stal rekopisy rozprawy Commentariolus (Komenta-
rzyk), przedstawiajacej zwiezly zarys teorii helio-
centrycznej. (...) By¢ moze Corvinus otrzymal ten
tekst we Wroclawiu, gdzie w 1508 roku ponownie
objat stanowisko pisarza rady miejskiej. Wrdcil tu
za namowa zony Anny, wroctawianki, ktéra bardzo
tesknila za rodzinnym miastem. (...)

Rozpoczecie propagowania dziet Kopernika po
jego $mierci réwniez przypisuje si¢ Slazakom.
Pierwszym uczonym, ktéry uwzglednil jego oblicze-

nia astronomiczne w wykladach uniwersyteckich,
byt Walenty Fontanus, pochodzacy z Korzeriska nad
Orla, na pograniczu Slaska i Wielkopolski, wielo-
krotny rektor Akademii Krakowskiej, zas autorem
pierwszej opublikowanej biografii Kopernika —
Melchior Adam z Grodkowa koto Nysy.

[Anna Fastnacht-Stupnicka ,Od $w. Jadwigi do
Marka Hlaski. Niezwykle losy wybitnych ludzi na
Dolnym Slasku” Oficyna Wydawnicza ATUT -
Wroclawskie Wydawnictwo Oswiatowe Wroctaw
2007];[Encyklopedia Wroctawia, Wydawnictwo Dol-
noslaskie, Wydanie III , Wroctaw 2006 r.]

3.Kilka lat po ukazaniu si¢ drukiem traktatu ,,O
obrotach...” Mikotaja Kopernika (w 1543 roku w
Norymberdze) — we Wroctawiu urodzit sie¢ Paul
Wittich. Pochodzit z zamoznej rodziny i bez trudu
mogl podjac studia. (...) Na lata 1579-1580 powrdcit
do Wroctawia —juz jako wedrowny uczony o usta-
lonej renomie. Byl utalentowanym matematykiem,
a ponadto bardzo interesowat sie teoriq Kopernika.
(...) Posiadat cztery egzemplarze dzieta fromborskie-
go astronoma i na ich marginesach zapisywatl inte-
resujace uwagi. W srodowisku wroctawskich uczo-
nych przemyslenia Witticha musialy zrobié¢ duze
wrazenie, skoro zaczeto go nazywac ,naszym Wit-
ticho-Kopernikiem” i ,nowym Kopernikiem”. Jeden
z nalezacych do Witticha egzemplarzy , O obro-
tach...” znajduje sie¢ obecnie w Bibliotece Watykan-
skiej. Na dolaczonych z tylu kartkach wroctawski
matematyk i astronom przedstawil interesujacy ze-
staw wykresow. Pokazuja one, w jaki sposéb moz-
na przejsc od teorii Kopernika — zachowujac jej ge-
ometryczne rozwigzania — do systemu z nierucho-
ma Ziemig w centrum systemu planetarnego. (...)
Po dluzszym pobycie w rodzinnym Wroctawiu,
Wittich odwiedzit obserwatorium duriskiego astro-
noma Tycho Brahe, ktére miescilo sie na wyspie
Hven w ciesninie Sund. (...) Rodowity Wroclawia-
nin zainspirowal Duniczyka do stworzenia systemu
Swiata, ktory zyskal spora popularnosé w XVII wie-
ku, a na ziemiach polskich byt wykladany jeszcze
w XVIII stuleciu.

4. Maria Kunic (Kunicka) ,Cunitia” (1610 — 1664)
przyszia na $wiat w Swidnicy, w kregu kulturowym,
ktéry wydat wielu wspaniatych geniuszy. Sama tez
do nich nalezata. Genetycznie dziedziczyla nadzwy-
czajne talenty. Wczesnie poznata jezyki. Znakomi-
cie wladata lacing, greka, polskim, niemieckim, fran-
cuskim, wloskim i hebrajskim. Takze pieknie malo-
wala, grata na instrumentach muzycznych i zachwy-
cala swym $piewem. Byta doktorem filozofii i me-
dycyny. Posiadla tez arkana matematyki. Ojciec —
legniczanin, student Wroctawia, Rostoku, Frankfur-
tu nad Odra przebywat takze w Uraniborgu, gdzie
wraz z astronomem Tycho Brahe dokonywat obser-
wagji astronomicznych. W 1607 r. przyjal posade
lekarza miejskiego w Swidnicy i zamieszkat w ka-
mienicy ,Pod Ziotym Chiopkiem” (Rynek 8). Ten
lekarz (filiatra) i astronom rozpalil w cérce pasje do



Sledzenia planetarnych trajektorii planet. Studia
astronomiczne doprowadzily ja do fascynacji dzie-
lem Kopernika. W Swidnicy, w Otobloku i w By-
czynie napisata wraz z drugim mezem, Eliasem von
Léwen — matematykiem ,Uranie propitie” (astro-
nomie przyblizong czytelnikowi, uczyniong zrozu-
mialg), wydana wlasnym sumptem w Olesnicy w
1650 r. To ogromne i wiekopomne dzieto, traktat
astronomiczny i filozoficzny z 287 stronami udosko-
nalonych i uproszczonych , Tabulae Rudolphi” Jana
Keplera - tablic, tablic z pomiarami astronomicz-
nymi, pozwalajacymi cisle obliczy¢ trajektorie pla-
net ukladu stonecznego — byto niemal do XIX stu-
lecia jedynym powszechnym podrecznikiem astro-
nomii. Maria i Elias prowadzili kilkuletnia korespon-
dencje z Janem Heweliuszem, z francuskim astro-
nomem Ismaélem Boulliau, Janem Albertem Porte-
rem z Ratyzbony oraz z sekretarzem polskiej krélo-
wej Marii Ludwiki, Zony Jana Kazimierza. Zawar-
te w tablicach Sciste i dokladne pomiary staly sie
pomoca dla Amerykanéw i Rosjan w przeprowa-
dzeniu podrézy kosmicznych. Jeden z nielicznych
krater6w uderzeniowych na Wenus nazwano ,,Cu-
nitia”.

[Gerwazy Swiderski ,Maria Kunicka ze $laskiej
Swidnicy — wspSttwdrezyni przetomu w astronomii
i filozofii w XVII w.”, w: ,Wielcy tworcy Gor So-
wich” pod redakcja Stanistawa Januszewskiego,
Drukarnia Oficyny Wydawniczej Politechniki Wro-
clawskiej 2005] oraz [Karolina Targosz, Sawantki w
Polsce w XVII w., Warszawa, 1997. Opracowanie:
Radostaw Skowron. Na podstawie: Ingrid Guenthe-
rodt, Augenschein und Finsternisse..., ,Acta Uniwer-
sitas Carolinae”, vol. 46, Praga 2005.]

5. Pigtego lipca 1927 r. grupa entuzjastéw pomy-
stu latania rakietami na orbite Ziemi, Ksiezyca i na
sam Ksiezyc zalozyta , Verein fiir Raumschiffahrt
(VfR)” Stowarzyszenie Podrézy Kosmicznych, ktére
powstalo w dwczesnym Breslau, w restauracji ,Gol-
denen Zepter” (obecnie jest to poludniowa czesc
terenu zajmowanego przez pub ,Kalogrédek” przy
ul. KuZniczej 29). Wydarzenie to wymieniane jest
w wiekszosci opracowan zagranicznych zajmujaca
sie historig astronautyki, nie notuje go tylko ,En-
cyklopedia Wroclawia”, i polska swiadomosé. A
byla to pierwsza tego typu organizacja w $wiecie i
bynajmniej nie zrzeszala marzycieli — poetéw. Po
roku istnienia nalezalo do niego kilkuset najwybit-
niejszych uczonych z catej Europy, zajmujacych sie
technikami rakietowymi. Zaraz po jej powstaniu,
cztonkiem , VIR” zostat mlodziutki Wehrner von
Braun. Niebawem zaczelo wydawac pierwszy na
Swiecie periodyk o tematyce rakietowo-kosmicznej
- ,Die Rakete” (Rakieta). Zalozycielem tego Towa-
rzystwa, jego pierwszym prezesem i redaktorem
czasopisma byl Johannes Winkler, ktéry studiowat
m.in. we Wroctawiu. Po dojsciu Hitlera do wiadzy
zabroniono Zwigzkowi prowadzenia korespondencji
z adresatami spoza panstwa niemieckiego. Szybko

Zwiazek rozwiazano i zalozono nowe Towarzystwo
—juz w pelni kontrolowane przez III Rzesze. W 1930
r. Stowarzyszenie przeniosto si¢ do Berlina. Nale-
zy przypomnied, ze juz 30.09.1929 r. odbytl sie pierw-
szy lot samolotu z silnikiem rakietowym skonstru-
owanym przez Fritza von Opla. [, Dziennik”
30.09.2006 r.], zas 14 marca 1931 r. skonstruowano
i wystrzelono pierwsza rakiete na paliwo ptynne:
Hiickel-Winkler I” HW 1, a w 1932 r. — druga: HW
II. Z tego kregu wywodzi si¢ trzon naukowy i tech-
niczny ludzi projektujacych, konstruujacych i bada-
jacych doswiadczalnie stynne rakiety balistyczne V1
i V2 w Peenemiinde. Najbardziej znana postacia
tych doswiadczen jest stynny Wehrner von Braun.
Wraz z grupa naukowcéw poddat sie wojskom
amerykanskim. Stworzyl pierwszy amerykariski
pocisk balistyczny $redniego zasiegu — ,, Redstone”.
Na jego bazie powstata rakieta kosmiczna ,Jupiter
C” — przy jej pomocy 31 stycznia 1958 r. zostal wy-
niesiony na orbite pierwszy amerykariski sztuczny
satelita Ziemi ,,Explorer 1”. Od 1958 r. zostal zatru-
dniony w NASA. ,Jego” rakiety (,Saturn”) wynio-
sly pojazdy zalogowe na obce cialo niebieskie
(,,Apollo”). [,,Droga czlowieka na ksiezyc rozpoczela
sie we Wroclawiu” SKPS - Sudety, Studenckie Koto
Przewodnikéw Sudeckich, www.skps.wroclaw.pl
04.07.2008; Johannes Winkler — Wikipedia, wolna
encyklopedia, 26.12.2008]

Po dzialalnosci Zwiazku entuzjastow pozostala
ich siedziba w Parku Szczytnickim. Jest to budynek
Uniwersytetu Wroclawskiego z obserwatorium
astronomicznym na szczycie niewielkiej wiezy ob-
serwacyjnej, przy ul. Jana Heweliusza. Zrzadzeniem
losu — obok, ,za plotem” — przy (nomen-omen) ul.
Mikotaja Kopernika, w drewnianych barakach po
administracji bytej Filii Obozu Koncentracyjnego
Gross Rosen, miesci sie oddzial

6. Centrum Badan Kosmicznych Polskiej Akade-
mii Nauk. W tym niepozornym i nieznanym miej-
scu powstawaly i nadal powstaja elektroniczne
podzespoly do statkéw kosmicznych i satelitéw,
ktére krazg nieustannie w kosmosie.

7. Z Wolowem i Wroclawiem zwiazany jest zy-
ciorys pierwszego polskiego kosmonauty Witolda
Hermaszewskiego. Tu rozpoczat si¢ jego start w
przestworza, az po kosmos, z ktérego powrdcit do-
kiadnie 30 lat temu. [, Droga czlowieka na ksiezyc
rozpoczela sie we Wroctawiu” SKPS - Sudety, Stu-
denckie Koto Przewodnikéw Sudeckich, www.skps.
wroclaw.pl 04.07.2008;]

Panie Prezydencie ! Panie Dyrektorze Biura Pro-
mocji Miasta Wroctawia!

Sadze, ze te powyzej zebrane fakty sa juz wy-
starczajacym dowodem na to, ze Wroclaw byl nie
tylko miastem spotkan pierwszych uczpnych, ma-
rzycieli i entuzjastéw podrézy na orbite, ale takze
przyczynit sie walnie do ich konkretnych, najwaz-
niejszych dziatari w tym kierunku. W zwiazku z tym



zastuguje na miano $wiatowej kolebki astronauty-
ki i podrézy kosmicznych. O to wnosze i apeluje.
Czy sie stanie — zalezy juz tylko od Was !

Dziekuje Andrzejowi Wilkowi za twércze pod-
powiedzi i cenne uwagi przy redagowaniu tego
wniosku.

Ryszard Majewicz

Stowarzyszenie Na Rzecz Gospodarczego
Rozwoju Dorzecza Odry — Teraz Odra

Czesto slyszymy, ze dorzecze Odry jest niebez-
pieczne. GroZbe utraty zdrowia lub zycia mieszkan-
céw Nadodrza niesie nie tylko Odra ale takze jej
liczne doplywy. Informacja ta dociera do nas przy
okazji powodzi, ktére niszczq dorobek mieszkan-
céw. Podstawowym warunkiem ktéry powinna
spelniac rzeka przyjazna cztowiekowi powinna by¢
jej regulacja. Oczywiscie nie prawda jest, ze rzeki
uregulowane traca na swojej naturalnej atrakcyjno-
Sci. Rzeki uregulowane nie dos¢, ze sa bezpieczne
dla przylegltych miast i osad to dodatkowo sg rze-
kami bezpiecznymi dla korzystajacych z nich ludzi.
Jednak rzeki nie powinny by¢ tylko bezpieczne, rze-
ki powinny przynosié¢ korzysci.

Idea rzek pieknych, bezpiecznych i przynosza-
cych korzysci przyswiecala pewnej grupie oséb,
ktére od kilku miesiecy, korzystajac m.in. z goscin-
nosci jednego z najwiekszych w Europie armatoréw
srédladowych ODRATRANS we Wroctawiu, spoty-
kaly sie i dyskutowaly nad tym jak przekonac wat-
piacych, ze rzeki moga laczy¢ piekno, bezpieczeri-
stwo i gospodarcze korzysci. Do tej grupy nalezeli
przede wszystkim prezesi firm, ktérych dziatalnosé
opiera si¢ wylacznie na lqczeniu tych elementéw i
ktére sq przykladem na to, ze piekne i bezpieczne
rzeki w Polsce moga przyniesé¢ korzysci gospodar-
cze zaréwno spotecznosciom lokalnym jak i krajo-
wi. W dyskusjach uczestniczyli takze dyrektorzy
urzedow zeglugi srédladowej z KoZla i Wroctawia
oraz reprezentant zwiazkéw zawodowych Solidar-
nos¢ z Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej
we Wroctawiu. W dniu 20 listopada 2008 r. w go-
Sciem specjalnym spotkania byt inz. Jaroslav Kubec,
przedstawiciel Stowarzyszenia ,Porta Moravica”. To
Czeskie stowarzyszenie wraz z partnerami z Pol-
ski, Holandii i Niemiec podpisato 10 wrzesnia 2008
r. w Bratystawie umowe o ustanowieniu Partner-
stwa na Rzecz Zeglugi Srédladowej promujace stwo-
rzenie drogi wodnej ,korytarza BB” (Berlin-Braty-
stawa), ktérego elementem bedzie Kanal Odra-
Laba-Dunaj,

Prezesi firm, m.in. Stoczni DAMEN z KoZla,
Stoczni MALBO z Wroclawia i Malczyc, armatorzy
nalezacy do Zwiazku Polskich Armatoréw Srédla-
dowych, gospodarza spotkari, ODRATRANS S.A.
oraz znani specjalisci w tym wyktadowcy z d. Tech-
nikum Zeglugi Srédladowej postanowili powotac do
zycia stowarzyszenie, ktérego celem bedzie nie tylko
powrdt zeglugi na Odre, ale takze wszechstronny
rozwo6j gospodarczy Dorzecza Odry.

Stowarzyszenie Na Rzecz Gospodarczego Roz-
woju Dorzecza Odry — Teraz Odra ma by¢ przede
wszystkim otwarte na podmioty gospodarcze, dla
ktérych rzeki Nadodrza sa podstawowym elemen-
tem ich dzialalnosci. Oprécz transportu rzecznego
beda to takze firmy zajmujace si¢ budowa i remon-
tami statkéw, kruszywem, logistyka, spedycja, po-
rtami, energetykq wodna, przemystem metalurgicz-
nym, energetycznym, weglowym, turystyka, rybo-
léwstwem, samorzady lokalne, nauka i specjalisci.
Czlonkami Stowarzyszenia moga by¢ osoby fizycz-
ne i prawne. Zalozyciele chca skupi¢ wokét idei
wszechstronnego rozwoju dorzecza Odry wszyst-
kich.

Celami stowarzyszenia majq by¢ m.in.:

1. realizacja idei zréwnowazonego rozwoju Dorze-
cza Odry,

2. tworzenie i wdrazanie strategii, programoéw, pla-
noéw i projektéw w dziedzinie gospodarczego
rozwoju dorzecza Odry w tym zeglugi srédla-
dowej,

3. wspoldziatanie przy realizacji zabezpieczenri
przeciwpowodziowych,

4. ustanawiania funduszy oraz dysponowanie nimi
zgodnie z celami statutowymi,

5. organizowanie i dofinansowanie szkoler, kur-
sow, sympozjow, konferengji,

6. wspolprace z administracja samorzadowa i rza-
dowa, organizacjami pozarzadowymi, instytucja-
mi naukowymi i gospodarczymi dzialajacymi w
zakresie objetym celami Stowarzyszenia w kra-
juiza granica,

7. prowadzenie dzialalnosci wydawniczej, informa-
cyjno-promocyjnej, szkoleniowo-edukacyjnej i
doradczej w zakresie zgodnym z celami Stowa-
rzyszenia,

8. wspodlpraca i monitorowanie dziatarn realizowa-
nych przez cztonkéw Partnerstwa Na Rzecz Ze-
glugi Srédladowej oraz podejmowanie wspél-
nych przedsiewzie¢ w ramach tego Partnerstwa.



Jak ustalili zalozyciele Stowarzyszenia jego sie-
dzibg bedzie Wroctaw.

W zwiazku z tym, Ze proces przygotowania Sto-
warzyszenia Na Rzecz Gospodarczego Rozwoju
Dorzecza Odry do rejestracji zostat zakoniczony

w dniu 11 grudnia 2008 r. inicjatorzy zrobili wspa-
nialy prezent swiateczny zaréwno sobie jaki i wszy-
stkim zainteresowanym powstaniem podobnego
stowarzyszenia. Gratulacje.

Jan Pys

Warto rozmawiad

Wroclaw to miasto bliskie naszym sercom. Szcze-
gblnym sentymentem darza to miasto absolwenci
szkot zeglugi srédladowej. Ta ponad 9 tysieczna
rzesza 0sOb rozsiana po calym $wiecie nadal mysli
o Wroctawiu. Absolwenci ze 1za w oku wspomina-
ja szkole. Zal ze szkét juz nie ma pozostaje jednak
pamiec o nauczycielach, o dorastaniu, o miescie.
Wroclaw jest znany we wszystkich portach rzecz-
nych i morskich Europy. Po akwenach transporto-
wych naszego kontynentu plywaja statki, ktére na
rufie z polskq flaga wskazuja port do ktérego po-
wracaja po podrézy. Tym portem jest Wroctaw. Nie-
stety w miescie nie ma schronienia dla naszych
rzecznych statkow.

Miasto od zawsze silnie zwigzane byto z infra-
struktura wodna. W jego okolicach znajduje sie:

* ujscie 5 rzek;

45 kilometréw drég wodnych;

9 sluz zeglugowych;

liczne wodne przystanie turystyczne i sportowe;

wiele opustoszatych portéw i nabrzezy przela-

dunkowych ;

3 stocznie rzeczne;

* ma swojq siedzibe najwiekszy europejski arma-
tor srédladowy.

Wroctaw jest jednym z nielicznych miast w Eu-
ropie oddalonym od morza ok. 500 km, ktére po-
siada bogata wodniacka architekture. Kiedy$ mia-
sto kojarzylo sie ze statkami, portami, armatorami.
Taka tez byla architektura misata. Polski Amsterdam
lub Maly Amsterdam mial swéj specyficzny klimat,
ktéry byt wizytéwka naszego miasta. Mieszkarcy
kochali swoja rzeke i byli z nigq bardzo zzyci. Dla
jednych byla warsztatem pracy i zywicielka, dla

innym sposobem na przyjemne spedzanie wolnych
chwil. Wroclawianie na co dzien spacerowali po
bulwarach i podziwiali Odre z przystani. Popijali
kawe w nadodrzanskich kawiarniach lub ogladali
miasto z pokladow statkow. Ci ktérzy preferowali
czynny wypoczynek ptywali po Odrze wroclawski-
mi gondolami a w marinach przesiadali si¢ na ro-
wery. Wroclaw znany byl z wielu imprez sporto-
wych organizowanych na swiatowym poziomie.
Odbywaly sie tu zawody wioslarskie poréwnywalne
do tych z Tamizy.

Obecnie jest inaczej. Dzisiejszy Wroclaw nie
przypomina tego sprzed lat. Bedace niegdys wizy-
towka maista nabrzeza, akweny, przystanie, porty
sa dzisiaj zniszczone, zaniedbane i bezuzyteczne
czesto przypominajq ruiny, z ktérych nie mozna
korzystad.

Okazuje sig, ze na temat wygladu i sposobu ko-
rzystania z nadodrzarikich nabrzezy mozemy dys-
kutowad. Jak pisze jeden z portali Internetowych:
Specjalnie dla Paristwa stworzyliSmy Forum dysku-
syjne. Celem forum jest otwarta dyskusja o proble-
mach urbanizowania nadbrzezy, kojarzenia oséb
zajmujacych sie ta problematyka. Prosimy o propo-
zycje tematéw do dyskusji.

Oto adres tej strony internetowej
http:/ /www.urbanizacjanadbrzezy.pl/forum/
viewforum.php?f=9

Moze warto rozmawiaé, moze warto na nowo
odkry¢ miasto, ktére niegdys$ nazywane bylo nie
tylko Malym Amsterdamem ale takze Wenecja P6t-
nocy czy Stolica Polskiej Zeglugi Srédladowej.

Jan Pys

Jerzy Onderko

Urodzitem sie w 1932 r. w Warszawie i z okresu
dziecinistwa najbardziej utkwil mi w pamieci wy-
buch wojny, okupagja, a przede wszystkim Powsta-
nie Warszawskie. Trzeciego dnia powstania w nasz
budynek uderzyla bomba. Od kurzu zrobilo sie tak
ciemno, Ze nie widzialem nawet wiasnej dioni. Po-
niewaz do mieszkania nie byto juz powrotu, wraz
z kilkunastu lokatorami schronilismy sie w wyzlo-
bionym na gruzowisku kilkumetrowym rowie o
szerokosci okolo 2,5 m, gdzie mozna byto poruszac
sie tylko na czworakach. Poniewaz w poblizu to-
czyly sie walki, wychodzi¢ na zewnatrz, jezeli byto
to konieczne, moglismy tylko w nocy. W jamie tej

gniezdziliSmy sie przez kilka dni, do czasu depor-
tacji z Warszawy.

Wysiedlonymi kobietami i dzieémi zajmowala sie
charytatywna organizacja RGO!, natomiast mez-
czyzn, w tym mojego ojca, Niemcy wywieZli na ro-
boty do Breslau (Wroctaw), gdzie po wojnie zamie-
szkalismy.

Moim pierwszym spotkaniem z zegluga bylo
milotkowanie plaszcza kotla parowego statku , Wat-
brzych”, gdzie mdj starszy brat — uczeri Paristwo-
wej Szkoty Zeglugi Srédladowej — odbywat prak-
tyke. Po latach — jako kapitan z.w. — byl przez pe-
wien czas kapitanem Portu Szczecin-Swinoujskie.



W roku 1948 — za przykiladem brata — wstapi-
tem to tej samej szkoty. W latach 1948-1951 odby-
walem praktyke indywidualna na statkach Wisty i
Odry. Pierwszym byla barka bez napedu (platerka),
na ktérej przeptynalem cata Odre — w dot rzeki sa-
mosplawem, a w gére pociagiem holowniczym. Byla
to prawdziwa szkola zawodu ,lodziarskiego”.

Bardzo ciekawe doswiadczenia zdobylem na
bocznokotowcu ,Ksigze Jézef z wolnoobrotowym
silnikiem Diesla (mato spotykany typ), kiedy to pro-
wadzilismy na holu kilkanascie pustych galaréw w
gére Wisty. Po zatadunku wegla na Slasku ptynety
one samospltawem do Krakowa. Galary te bardzo
czesto holowane bylty w gére Wisty z brzegu przez
zaprzegi konne. Podczas praktyki na Wisle ptywa-
tem tez na pasazerskim parowcu ,,Mazur” przewo-
zac Warszawiakow na majéwki do Mlocin. Bratem
réwniez udzial w regularnym systemie rejsowym
Warszawa-Gdarisk-Warszawa. Moja ostatnia prak-
tyka przed ukornczeniem szkoly bylq praca na ma-
tym holendrze ,Scibor” (blizniak ,Nadbora”), a
nastepnie na duzym holendrze ,Kupata”. Wiosng
1952 r. — z inicjatywy Witka Sobieraja — na holow-
niku parowym , Gubin” zaokretowano zatoge zto-
zona wylacznie z absolwentéw PSZS pod dowdédz-
twem kapitana Karola Grosza i mechanika Wikto-
ra Sprysia. Warto wiedzie¢, Ze w tamtym czasie za-
loga statkéw parowych wynosila kilkanascie oséb.

Gdy po odbyciu stuzby wojskowej w 1955 roku
powrdcitem do pracy, zostalem zaokretowany na
parowcu pasazerskim Zeromski”, jako zastepca, a
po niedtugim czasie jako mechanik. Na ,Zerom-
skim” ptywat ze mna kolega Zbyszek Priebe.

Na poczatku lat szes¢dziesiatych przyszta dobra
passa dla zeglugi srédladowej. Budowano wtedy
wiele barek motorowych BM 500, a péZniej réwniez
pchaczy. Potrzeba bylo coraz wigcej motorzystow.
Dotychczas ich nie bylo, dlatego szkolono i prze-
kwalifikowywano mechanikéw parowcéw do
podejmowania pracy na nowych motorowcach. Po
otrzymaniu patentu mechanika na motorowca, pty-
watem na , Dobrostawie”, pasazerkach (,,22 Lipca”
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i ,Driada”), a nastepnie na BM 500 oraz pchaczu
Tur.

W roku 1965 ze wzgledéw rodzinnych zrezygno-
walem z plywania i zatrudnilem sie w Inspektora-
cie Zeglugi Srédladowej. Jako inspektor nadzoru
nad bezpieczeristwem Zeglugi pod kierownictwem
komandora Mieczystawa Wréblewskiego przepra-
cowalem 8 lat. Dzigki Jego motywacji ukoriczylem
zaocznie Technikum Zeglugi Srédladowej. Jestem
dwukrotnym absolwentem tej szkoty.

W Inspektoracie zdobylem nowe doswiadczenia,
szczegodlnie w pracy administracyjnej, a takze ucze-
stniczac w rozpatrywaniu wypadkow zeglugowych,
tworzeniu przepiséw Zeglugowych i doskonaleniu
znakowania drég wodnych. Doswiadczenia te sklo-
nily mnie do podjecia pracy w Zarzadzie Odrzan-
skiej Drogi Wodnej, gdzie bytem inspektorem ds.
nurtu, a nastepnie gléwnym specjalista ds zeglugo-
wych nurtowych.

Na przetomie lat 70. i 80. XX w. Zjednoczenie
Zeglugi Srédladowej dysponowato dos¢ znaczny-
mi srodkami na modernizacje drég wodnych. Aby
to wykorzysta¢ zaangazowalismy sie wraz z kilko-
ma pracownikami ZODW (Bronkiem Kotwickim,
Tadeuszem Wierzbiniskim, Markiem Orlowskim,
Romanem Bgkowskim, Karolem Wisniewskim i
Marianem Kosickim) w opracowanie zatozen budo-
wy statku specjalistycznego z przeznaczeniem ob-
stugi szlakow zeglownych w zakresie oznakowania,
pomiaru glebokosci, usuwania drobnych przeszkéd
z nurtu rzeki, ustawiania i zdejmowania plaw oraz
plywania w warunkach zimowych.

Pomyst chwycit. Uzyskalismy akceptacje dyrekgji
oraz zabezpieczenie funduszy przez Zjednoczenie.
W roku 1983 prototyp statku, ktérego projektantem
byl inz. Wielgosz z ,,Navicentrum”, stat gotowy do
wyposazenia na nabrzezu stoczni Zacisze. Bytem
upowazniony do nadzorowania ze strony armato-
ra koricowej fazy budowy statku. Trzeba zaznaczy¢,
ze stocznia wybudowata kilkanascie takich statkow,
ktére do dzisiaj ptywaja na szlakach zeglownych
Odry i Wisly, a takze na drogach wodnych Czech.
,Wilga” — taka nazwe otrzymat pierwszy statek —
tak mi sie spodobata, Ze poprositem moich
zwierzchnikéw o powierzenie mi funkgcji kapitana,
oplywania statku oraz sprawdzenia jego przydat-
nosci w realizacji przeznaczonych dla niego zadan.
,Wilga” sprawdzila sie na calej Odrze, takze na je-
ziorze Dabie. Aktualnie obstuguje wroctawski we-
zel wodny i jest dowodzona przez mojego wycho-
wanka — Mirka Grabowskiego, z ktérym plywatem
na tym statku od samego poczatku.

Przepracowalem 40 lat zeglujac na Odrze i dla
Odry. Mimo emerytury — nie moge o niej zapomniec,
a wszystkie sprawy z nig zwiazane sq mi bardzo
bliskie.

! Niemiecka organizacja charytatywna zajmujaca sie
stworzeniem opieki nad osobami przesiedlonymi,
m.in. przez znalezienie dla nich mieszkari na nowym
terenie.



Male statki morskie zaprojektowane w BPiSTR i wybudowane

w stoczniach sré6dladowych

Zbiornikowiec Wody Pitnej ZW- 650

Budowa zbiornikowca wody pitnej wynikala ze
specyficznej sytuacji zespolu portowego Szczecin-
Swinouijscie.

Porty Szczecin i Swinoujscie nie posiadaty na
wszystkich nabrzezach sieci wodociagowej moga-
cej zaopatrywad w wode cumujace tam statki, z dru-
giej zas strony jezeli Szczecin mial by¢ zaliczany do
portéw pierwszej kategorii musiat mie¢ mozliwosé
zaopatrywania przebywajacych na redzie i cumu-
jacych tam statkéw we wszystkie media.

Do tego celu zaprojektowano w BPiSTR we Wro-
clawiu zbiornikowiec konstrukgji stalowej, catkowi-
cie spawanej o podwdjnym kadtubie w czesci fadun-
kowej oraz napedzie spalinowym jednosrubowym.

Projekt wykonano na podstawie przepiséw PRS
dla klasy ,,P” tj. ptywania przybrzeznego do 20 mil
od brzegu.

Zbiornikowiec o ponizej podanych parametrach
wybudowala stocznia WISEA w Gdanisku w 1970r.

WYMIARY GEOWNE:

dlugosé catkowita L,=5762m
dlugosc¢ miedzy pionami L =54,00m
szerokos¢ catkowita B.=946 m
szerokos¢ konstrukcyjna B =9,00m
wysoko$é boczna H=375m
zanurzenie z tadunkiem T=335m

nos$nosc catkowita przy T=3,35m P, =700t
pojemnosc zbiornikéw tadunkowych V=665 m?

SIEOWNIA:
silnik gléwny wyprodukowany w Zakladzie H.
Cegielskiego w Poznaniu

typ silnika 8BAH22
moc N, =400 KM
obroty n =500 obr./min

Sruba napedowa nastawna produkdji ,ZAMECH”
Elblag typ A.M Liaaen z przekiadnia redukcyjng
i sprzegtem.

ZESPOLY PRADOTWORCZE:
Typ 3BAH22
moc 100 kKWA
liczba 3 szt.

POMPY EADUNKOWE:
wydajnosd 100 m3/h
liczba 2 szt.

wysokos¢ podnoszenia H = 60 m stupa wody
NAPED MECHANIZMOW POMOCNICZYCH

Elektryczny pradem zmiennym 3x400V
WYPOSAZENIE NAWIGACY]JNE:

radar morski typ RN-231A

radiotelefon UKF typ FM 310

echosonda typ SP 402 A/N
POZOSTALE DANE:

liczba zatogi 6+6 0s6b

zapasy na trzy dni ptywania

predkosc uzyskiwana na prébach v = 9,0 weztéw
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Na zbiornikowcach do przewozu wody pitnej
konstrukcja zbiornikéw jest odmienna od rozwia-
zan stosowanych na zbiornikowcach, stuzacych np.
do przewozu ropy naftowej i paliw ptynnych. La-
dunek jest oddzielony od wody zaburtowej podwéj-
nym dnem i podwdéjnymi burtami. Statek posiada
4 zbiorniki fadunkowe przedzielone w plaszczyznie

Z cyklu: ,nowe znaczenia starych stéw”

symetrii przegrodami. Na statku przewidziano sy-
stem uzdatniania wody, w sktad ktérego wchodza
chloratory (dawkujace podchloryn sodu) i instala-
¢ja rurociggowa laczaca chloratorownie z rurocia-
gami zaladunkowymi.

Wojciech Sladkowski

V{4
,Metro

Dotychczasowe znaczenie

Wg ,Stownika wyrazéw obcych i zwrotéw ob-
cojezycznych z almanachem” Wiadystawa Kopalin-
skiego, ,MUZA SA”, Warszawa 1999: metro [to]
podziemna kolej miejska w Paryzu, pochodzi od rme-
tropolitan, stoteczny, miejski, arcybiskupi z metropo-
le, metropolia — od greckiego metropolis: miasto-pari-
stwo, ktére zatozylo kolonie, ojczyzna, stolica.”

Stad — zapewne — wziela sie wspélczesna nazwa
metropolii — wielkiego miasta lub zespotu potaczo-
nych miast (aglomeracji), ktére najczesciej ,,spina”
i usprawnia linia lub ,sie¢” linii metra.

,,W sobote 10 stycznia 1863 r. (w Polsce za nie-
spelna dwa tygodnie miato wybuchnaé powstanie
styczniowe), w najwiekszym i najnowoczesniejszym
miescie 6wczesnego $wiata — Londynie — otwarto
dla pasazeréow pierwsza w dziejach lini¢ szybkiej
kolei podziemnej. Miata ona 6 km dtugosci i taczy-
ta dworzec Paddington z londyriska City. (...) W cia-
gu pierwszego poélrocza funkcjonowania linia prze-
wozila srednio 26,5 tys. pasazeréw dziennie. (...)
Pierwsza linia nazywala si¢ Metropolita i jej skréco-
na nazwa — metro — weszta do stownika wielu je-
zykéw jako okreslenie szybkiej miejskiej kolei
podziemnej. Istotq funkcjonowania metra jest za-
pewnienie szybkiej komunikacji na znaczne odle-
glosci, bez zakl6cania ruchu i tak nadmiernie zatto-
czonych pojazdami i przechodniami ulicach wiel-
kich miast. (...) [Projektami] zainteresowane byly
towarzystwa kolejowe, pragnace wprowadzic regu-
larne potaczenia miedzy odlegltymi od siebie dwor-
cami.” (Prof. Bolestaw Orlowski, Instytut Historii

Nauki PAN, , Inzynier budownictwa”, pazdziernik
2008 r.)

Wroclaw nie ma i nie bedzie mie¢ metra. Utru-
dniaja to (podnoszac koszty) skomplikowane wa-
runki gruntowo-wodne doliny, w ktérej spotykato
sie od tysiecy lat piec rzek. Ale dzigki temu wybra-
no prostsze i tarisze rozwigzanie, ktére znajdziemy
i w innych miastach. Polaczenia miedzy odleglymi
od siebie dworcami zapewnia sama kolej naziem-
na, jezdzac po torowiskach utoZzonych na wyniesio-
nych estakadach. Zamiast kilkadziesigt metréw pod
ziemiq — kilka metréw nad nig. W przysztosci tacz-
nosc¢ z centrum ma zapewnic tzw ,,szybki tramwaj”
naziemny, by¢é moze mogacy poruszac sie zaréw-
no po torowiskach tramwajowych jak i kolejowych
— zamiast sieci linii podziemnego metra.

W Polsce, w sobote 25 pazdziernika 2008 r.
pierwszy, szybki, miejski, podziemny pociag dotart
do Mtocin, koricowej stacji pierwszej linii warszaw-
skiego metra. Budowa linii o dlugosci 23 km trwa-
la 25 lat. (Za: ,, WPROST”, nr 45 z 09.11.2008 r.)

Nowe znaczenia

Z braku prawdziwego metra — pierwsze w Pol-
sce ,METRO” powstalo troche wczesniej — tez w
Warszawie i okreslalo baletowy spektakl teatralny.
Nieco pézniej pojawila sie jeszcze jedna nowa, co-
raz bardziej popularna nazwa: metroseksualny.

O czym przypomina i informuje

Kapitan ,,Nemo”

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:
H/P ,,Nadbér”, Gorny awanport §luzy Szczytniki, S0-370 Wroclaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http://www.nadbor.pwr.wroc.pl. ,,Bractwo Mokrego Pokladu”
Redaktor Stanislaw Januszewski, red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Carlsberg Polska SA, producent piwa ,,PIAST”; Odratrans S.A.; Fundacja Regionu Walbrzyskiego;
Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej Wroctaw, PH ,,OLA” Sp. z 0.0. Wroclaw
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