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Danusia siostra z Odry

Barka byta jej domem
a Odra kolysata jqg do snu.

Niestety, nie sg to wspomnienia z dziecinstwa bezpo$rednio przelane na papier przez bohaterke wspomnien
gdyz jej choroba nie wybiera i dzi§ Danusia nie jest juz w stanie sprosta¢ temu zadaniu. Cata historia jej
dziecinstwa zachowata si¢ w mojej pamigci z Jej opowiadan oraz opowiesci rodzicoOw Danusi.

Na wstepie musze zadaé pytanie — czy dziecinstwo
spedzone na wodzie to szczg$liwe dziecinstwo?
Z perspektywy czasu dorastanie w ,,odosobnieniu” —
bo tak ten czas mozna nazwaé, nabiera zupeknie in-
nego wymiaru. Wspomina si¢ tamte dni z rozrzew-
nieniem, sentymentem, nostalgia, a rzeczywistos¢
byta zupenie inna. Swiat widziany oczyma dziecka
zza burty barki z perspektywy rzeki byt dla niej zu-
petnie obcy.

Wkomponowana w ograniczong dlugos¢ i szeroko$¢
dostepnego dla niej poktadu, musiata zorganizowaé

sobie tak, jak to czynily dzieci z ladu, zabawy - tylko

w zupehie innym wymiarze. Jesli byto na poktadzie
rodzenstwo (bo i tak na wielu barkach i holownikach
bylo) to dni na wspdlnej zabawie mijaty szybko. Zu-
petnie inaczej, gdy bylo sie jedynakiem lub jedy-
naczka. Dzi§ zadne z tych dzieci nigdy nie powie, ze
ich dziecinstwo bylo trudnym dziecinstwem, o tym —
ze rodzice byli przez wigkszo$¢ dnia zajeci praca,
czgsto pozostawiajac je samym sobg. Na smutki
i klopoty, jakie miato dziecko widzac przesuwajace
si¢ na brzegu rzeki place zabaw, a na nich bawiace
i bijace sie dzieci, nie znajdowalo tego prostego,
beztroskiego dziecinstwa, tej nieokietzanej, nie-
ograniczonej niczym zabawy.



Na t¢ chwilg¢ czas nadszedt przytoczy¢ pare hi-
storycznych faktow zwigzanych z losem ,,Dziecka
Odry”. Z chwilg, gdy Komisariat Zeglugi na Odrze,
wczesniej traktowany jako przejsciowa forma
organizacyjna, nie mogt juz nalezycie realizowac
wzrostu zadan, w dniu 11 maja 1946 r. podpisano
akt powolania spotki z o.0. Polska Zegluga na Odrze
z siedzibg we Wroctawiu.

Udzialowcami Polskiej Zeglugi na Odrze byly:
Polskie Drogi Wodne Urzad w Warszawie, Centrala
Surowcow Hutniczych w Katowicach, Centrala
Zbytu Produktow Przemystu Weglowego w Katowi-
cach, Centrala Produktow Naftowych w Krakowie,
Zjednoczenie Fabryk Cementu w Sosnowcu oraz
samorzady miejskie Wroctawia, Poznania i Szczeci-
na. Poza dyrekcjg umiejscowiong we Wroclawiu
utworzono oddziaty w Gliwicach, Wroctawiu oraz
Szczecinie i ekspozytury w Gliwicach, Kozlu, Opo-
lu, Wroctawiu, Malczycach, Glogowie, Kostrzynie,
Swinoujéciu i Poznaniu. Od likwidujacego si¢ Ko-
misariatu Zeglugi na Odrze nowo powstala spotka
przejeta 9 holownikow (2100 KM), 28 barek
holowanych (15527 ton wymierzonych) oraz 2 barki
motorowe. Nowe przedsigbiorstwo od samego po-
czatku borykato si¢ z wieloma trudno$ciami, brako-
wato floty, kadry kierowniczej oraz do$wiadczonej
kadry marynarskie;.

W ramach pomocy dla floty odrzanskiej $ciggnigto
z zeglugi wislanej 32 barki holowane. Wraz z tabo-
rem wodnym z Wisty przybyla spora grupa wodnia-
kéw, wsrdd nich kpt. Antoni Kocikowski 1 wielu
innych, ktorzy pozostali wierni Odrze przez wiele
lat. Przybyli na Odr¢ wodniacy z Wisty wniesli apor-
tem nie tylko barki i do§wiadczenie zawodowe, ale
rowniez caly swoj dobytek i rodziny. Zony szyprow
przybytych na Odre zatrudniane byly na stanowisku
marynarza, a dzieci z braku mieszkan — silg rzeczy
musialy przebywa¢ na barkach razem z rodzicami.
Tak tez szyper Ryszard Floryn na barce Z-71 wraz
z calg rodzing i dobytkiem zasilit odrzanska flote.

Z-71 w roku urodzin Danusi zostala przechrzczona
na Z-6444 i to tez ma jaki$ podtekst sentymentalny.
Sama metoda ,,przenosin” z Wisty na Odre byla nie-
jednokrotnie metoda podstepna i tak tez bylo z ro-
dzing Floryn6éw. Rysiek dostal tadunek z Gdanska do
Kostrzyna z poleceniem, aby po wyladunku samo-
sptawem sptyna¢ do Szczecina, gdzie czeka na niego
fadunek powrotny na Wisle. No i doczekal sig, ale
otwartych szeroko ramion przedstawiciela Polskiej
Zeglugi na Odrze w wylewnym powitaniu, juz jako
odrzanskiego todziarza.

Tak tym to sposobem Danusia rozpoczeta swa przy-
gode z Odra. Jej przyszty dom — czyli barka Z-6444
na cale nieszczescie nie zdazyla w pore doptynaé do
Szczecina. W drodze, gdzie$§ pod Szczecinem — na
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Rodzina Maltkowskich

barce — przyszto jej przyj$¢ na $wiat i tym tez to spo-
sobem powigkszyta sktad rodzinny i osobowy na
barce — zostata kolejng, druga pociecha szyperskiej
rodziny.

Jej o cztery lata starsza siostra byta juz w tym czasie
doswiadczong zatogantka, czego tez podczas ich
wspolnego siostrzanego pozycia nie omieszkata
okazywa¢. Rodzice Danusi wywodzili si¢ z zacnych
wislanych rodow szyperskich — mama z Murzyno-
wa, a tato z Wioctawka. Historia powstania zwigzku
matzenskiego rodzicow to historia jakby Zzywcem
przeniesiona z fabuty filmu ,,Dwoje z wielkiej rzeki”
— losy filmowych bohaterow byly tudzaco podobne
do losow rodzicow.

Z w tym przypadku, tak jak w filmie, glowna przy-
czyng niecheci rodzicow mamy Danusi do zwigzku
z Ryskiem byla ich pozycja w wislanym wodniac-
kim $§wiatku. Nie dos$¢, ze Matkowscy mieli dwie
barki, to jeszcze wlasny dom nad Brzegiem Wisty
i wysoka pozycje w ,.klanie Malkowskich” w Mu-
rzynowie oraz Plocku, a Florynowie posiadali jedna
barke, ktora byta jednoczesnie ich domem. I tak jak
w filmie, pokonali niech¢¢ rodzicow i praktycznie
wbrew ich woli rozpoczeli wspolne zycie na swoim.



Pigkna jest historia ich mito$ci, ich losow w pierw-
szych, powojennych latach, ich nowego miejsca na
ziemi pod skrzydlami odrzanskiego armatora, ale —
niestety — nie jest to temat przewodni i czas wroci¢
do loséw bohaterki wspomnien i do opowiesci o lo-
sach ,,odrzanskiej siostry”. O tym, jak jej zycie byto
wpasowane w rytm barkowych rejséw $swiadczy
fakt, ze Danusia chrzczona byta w Nowej Hucie. Tak
si¢ akurat zlozylo, ze w niedlugim czasie po naro-
dzinach zatadowano barkg w Szczecinie elementami
urzadzen hutniczych dla Nowej Huty, gdzie po bar-
dzo dlugim rejsie w czasie przedluzajacego sig¢ po-
stoju spowodowanego ktopotami wytadunkowymi,
zostata ochrzczona w miejscowym kosciele.

Jakie pozostaty w jej pamigci obrazy wodnego dzie-
cinstwa? Dzi$ juz prawie zadne. To, co udato mi si¢
zapamigta¢ z Jej opowiadan, to maty wycinek z jej
dziecinstwa, ale i tak — jak zlozy si¢ go w calos¢ — to
robi wrazenie. Jej dom, bo tak nazywala pomiesz-
czenia szyperskie na rufie — to salonik, sypialnia
ikuchnia. W sypialni krolowalo loze matzenskie
i osobne 16zeczko dla Wandy i Danusi. Pomieszcze-
nia byly pelne przer6znych schowkow i zakamar-
koéw, ktore idealnie nadawaly si¢ do zabawy.

Samo wyposazenie barki bylo bardzo skromne —
o$wietlenie lampami naftowymi, jakie§ radio na
baterie, ogrzewanie piecykami weglowymi, kuchnia
— tez na wegiel.

W jesienne i wiosenne chtody bylo nawet przyjem-
nie spedza¢ czas w kuchni, ale gdy tylko przyszto
lato — to nawet sitg Danusi¢ i Wand¢ mama nie mo-
gla przyciagna¢ do kuchni czy sypialni.

Poniewaz barka byla przedwojennej budowy (o ile
pamigtam, to zbudowano ja w Gdansku), to i po-
mieszczenia — w przeciwienstwie do barek ,,pan-

stwowych” — nie byly spartanskie oraz przemyslanie
rozbudowane.

Pamigtata uklad pomieszczen na rufie barki,
w szczegolnosci kuchnie wylozong biekitnymi kafel-
kami, mini sypialni¢ urzadzong w skrajnej czgsci
rufy i do dzis styszy jeszcze plusk wody za burtg tak
kojaco usypiajacy. Pamicta, jak mama dbala o jej
i siostry codzienny wyglad, pamigta wielkie kokar-
dy, jakie miala wpigte we wlosach, pamigta dziew-
czynskie zabawki — to znaczy lalki, lalczyne stroje
iwozki dla lalek, ktore tata kupowat podczas kaz-
dego rejsu do Niemiec. Pamicta rowniez wyprowa-
dzania na lad podczas postoju pociggu holowniczego
oraz wyprawy z mamag do wiejskich sklepikéw
i znajomych gospodarzy po codzienne zakupy, pa-
migta rowniez — i z wielkim z sentymentem wspo-
minata — wspdlne zabawy na przybrzeznych, nad-
odrzanskich takach ze Zbyszkiem, Irkiem, Elwirg
iinnymi rowiesnikami z sgsiednich barek. Przerwy
zimowe zwyczajowo byly wykorzystywane na wy-
jazdy do babci z Murzynowa nad Wislg, a niejedno-
krotnie tez spgdzane byly na jej barce zimujacej
w ktoryms z warszawskich portow.

Z rozrzewnieniem wspominala swoje dziecinstwo
1 0 dziwo, nigdy nie mowita o niewygodach i ograni-
czeniach, jakie na barce obowigzywalty. Mama —
zatrudniona tak samo, jak marynarze, musiala pro-
wadzi¢ podwodjne zycie — miala ograniczone rzecz
jasna obowiazki jako zalogant oraz pelne — jako
mama i ,,gospodyni domowa”.

Ze starsza siostra do czasu, kiedy jeszcze nie roz-
poczeta edukacji szkolnej, same staraly si¢ organi-
zowa¢ zabawy. Oczywiscie, byly dziewczynskie za-
bawy lalkami, ale tez same potrafity robi¢ zabawki:
papierowe todeczki i statki z kory oraz z drewna.
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Obice z siostra Wandg lubity wode. Nauka ptywania —
byla prosta. Rysiek wigzat ling wezet ratowniczy
i,,wyrzucal” corki za burte. Tym wiasnie sposobem
obie wraz z siostrg do$¢ dobrze opanowaly sztuke
ptywania.

Najfajniej bylo, gdy pociag holowniczy stawal na
postdj przy $luzach lub przy nadbrzeznych wsiach
i tylko wtedy dzieciarnia z barek mogla wyj$¢ na lad
1 wybiega¢ si¢. Kiedy postoje nocne wypadaty na
rzece 1 barki staly zakotwiczone w nurcie, to zeby
zej$¢ na lad, trzeba bylo poplyna¢ todka. Rodziny
szyperskie miaty swoich wiejskich dostawcow
mleka, masta, warzyw oraz innych produktow zyw-
nosciowych.

Jej przygoda z Odrg trwata nieprzerwanie do roku
1960, kiedy to rozpoczat si¢ okres edukacji szkolne;j.
Do czasu otrzymania mieszkania we Wroctawiu, tzn.
do 1962 roku mieszkata wraz z mama u ciotki w
Szczecinie, gdzie zaliczyla dwie klasy szkoty
podstawowej. Z chwilg, gdy w koncu otrzymali
mieszkanie we Wroctawiu, Jej przygoda z Odrg nie
zostala jednak zerwana catkowicie — po zdaniu ma-
tury rozpoczeta prace w Zegludze na Odrze w biurze
bazy remontowej na Osobowicach.

Zakonczyta swa ,,0odrzanska karier¢” jako dyspozy-
tor w dziale Centralnej Dyspozycji. ,,Karier¢” za-
konczyta, lecz jej mitos¢ do Odry pozostata do kon-
ca, co wida¢ podczas naszych wspolnych eskapad
wzdhuz jej brzegow.

Kwintesencja Jej mitosci do Odry byla nominacja
Bractwa Mokrego Poktadu na matke chrzestng barki
muzeum Fundacji Otwartego Muzeum Techniki —
»lreny”. Nominacja zostata w pelni zaakceptowana.
Ona z godnoscia spehita swoja role matki chrzest-
nej.

Oprac. Kpt. zegl. srodl. Janusz Fgfara

Relacja ze spotkania Bractwa Mokrego Pokladu w dniu 05-10-2017 r.

Wykorzystujac obecno$é na spotkaniu Waldemara Rybickiego Prezesa ,,Stowarzyszenia Absolwentow TZS”
omoéwiono mozliwosci wspotpracy fanklubu FOMT, jakim jest Bractwo, reprezentacji srodowiska wodniac-
kiego oraz pracownikow firm zwigzanych z branza zeglugi.

Podkreslono, ze istnieje potrzeba uaktywnienia $ro-
dowiska poprzez nawigzanie kontaktow z instytucja-
mi zarzadzajacymi drogami wodnymi, administracja
Wroclawia a szczeg6lnie z koordynatorem ds. rzek
we Wroclawiu Piotrem Misiakiem, armatorami,
stoczniami, zakladami $wiadczacymi ushigi dla
armatorow z wszelkimi osobami prawnymi i organi-
zacjami pozarzadowymi, stowarzyszeniami lobbuja-
cymi za zegluga $rodladowa i dzialajacymi na rzecz
przywrdcenia transportu towarowego drogami wod-
nymi w Polsce.

Pierwsza firmg, z ktéra powinnismy podja¢ bliska
wspolprace, jest OT LIGISTICS. Podkresli¢ nalezy,
ze Pani Anna Kutrzuba w imieniu OT LOGISTICS —
ztozyta propozycje takiej wspolpracy ze srodowis-
kiem wodniackim, deklaracja obejmuje pomoc
w obshudze ksiggowej oraz prawne;.

Planowana jest rejestracja Towarzystwa Zeglugi
Srodladowej, jednak z uwagi na wielo$é organizacji
o zblizonej formule o takich samych lub zblizonych
celach i srodkach dziatania spowoduje rozdrobnienie
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srodowiska wodniackiego i jego glos staje mato zna-
czacg wypowiedzig na forum. PowinniSmy si¢ wy-
powiada¢ w miar¢ jednym glosem z szerokim po-
parciem $srodowiska. W tej sytuacji powolanie towa-
rzystwa nie rokuje dobrze dla calego Srodowiska
zwigzanego z zegluga na Odrze.

Stowarzyszenie Absolwentow Zespotu Szkot Zawo-
dowych Zeglugi Srodladowej we Wroctawiu jest juz
zarejestrowane, posiada osobno$¢ prawng, konto,
oraz dziata od 2006 r. i w zasadzie reprezentuje sze-
rokie srodowisko absolwentow szkolnictwa w zawo-
dach zwigzanych z budownictwem wodnym, stocz-
niowym, zeglugowym i portowym. Sa to takze aktu-
alni pracownicy z tej branzy, jak tez znaczne grono
emerytow marynarzy, portowcow, stoczniowcow,
spedytorow. ..

Zalezy nam w Bractwie na integracji $rodowisk
zwigzanych z zegluga oraz osob dziatajacych na
rzecz gospodarczego i turystycznego wykorzystania
Odry. W tej sytuacji bardziej korzystne bedzie opar-
cie si¢ na organizacji juz istniejacej i zrzeszajacej



najwigksza oraz najbardziej zwigzang z zeglugg
spotecznos¢ w Polsce. Zaproponowano kolejne spot-
kanie z udziatem przedstawiciela OT LOGISTICS
oraz organizacji zainteresowanych integrowaniem
srodowiska wokot ,,Stowarzyszenia Absolwentow
TZS”.

Odwiedzit nas brat Stawomir Staszak — marynarz,
ktory ptywat na statkach morskich a ostatnio ptywa
po s$rodladowych drogach wodnych u armatorow
niemieckich. Jest zainteresowany tematyka zwigzana
z transportem wodnym, stad jego obecnos¢ na barce
IRENA. Jak tylko bedzie okazja i bedzie przebywat
we Wroctawiu, zawsze odwiedzi muzealne jednostki
i z checig uczestniczyt bedzie w spotkaniach Brac-
twa.

Z uwagi na brak dostgpu do sprzetu Multimedial-
nego zaplanowany referat o Stoczni Kozle zaprezen-
towany zostanie w terminie pozniejszym. W zamian
za to, rowniez w §laskim klimacie, Janusz Fafara
opowiedzial o rejsie kulinarnym na poktadzie Fox-
trota z udzialem znanego z propagowania dobrej
$laskiej kuchni i $lgskiego humoru — Remigiusza
Raczki. Specjalnie na ten wieczor Raczka zaprezen-
towat tym razem typowe danie kuchni dolno$laskie;j,
jakim jest ,.Slaskie niebo” [Schlesisches Himmel-
reich], ktore bylo kultowym daniem przedwojen-
nego Dolnego Slaska i powoli zaczyna nie$miato po-
jawia¢ si¢ na kartach dan wielu restauracji Dolnego
Slaska. Jako przystawke, Raczka zaprezentowal
»Hekele” — czyli prosta satatke na kanwie solonego

sledzia, a na deser ,,Szpajzg cytrynowa”. Na wieczo-
rze pojawita si¢ rowniez nowa marka piwa — Glei-
witzer Kanal Wasser Bier — nawigzujaca swa nazwa
do stynnego przedwojennego likieru.

Janusz Fafara przekazal rowniez informacje o blis-
kiej realizacji unijnego projektu budowy odrzanskiej
barki do przewozu konteneréow O.C.R.G. Jednostka
ma mie¢ dlugos¢ 70 m (maksymalna do przejicia
przez $luzy Kanatu Gliwickiego), szeroko$¢ 9 me-
trow, zanurzenie 1,60 metra i wyposazona w dwa
silniki 0 mocy 220 KW — przystosowane do paliw,
zaro6wno oleju napedowego jak i LNG. Jednostka
zdolna bedzie przewozi¢ 40 konteneréw 20 stopo-
wych. Realizacja projektu ma si¢ rozpoczaé na
przetomie 2017 i 2018 roku.

Wieczna wachta

Uczestnicy spotkania uczcili minutg ciszy pamigé
o kolegach, ktérzy ostatnio odeszli na wieczng
wachte, byli to: Jozef Czompa, Wiladystaw
Kaczorowski, Kazimierz Warzajtis, Tomasz Borek;

CZESC ICH PAMIECI!

7 obawy o bezpieczny powrot do domu w zwigzku
ze wzmagajacym si¢ huraganem, spotkanie skroco-
no, a sprawy, ktére bedg wymagaly omowienia,
przedstawione zostang na nastgpnym spotkaniu
w miesigcu listopadzie.

Sporzqdzit: Wiadystaw Wasik

CIEKAWOSTKI HISTORYCZNE z malym komentarzem

GLOGOW

W IX wieku powstat grod plemienia Dziadoszan w poblizu dawnego ujscia Baryczy do Odry.
W drugiej polowie X w. Mieszko I podporzadkowat sobie §lgskie terytoria. W XI w. rozbudowany,

spetniat role straznicy przeprawy na Odrze.

W 1109 stynna obrona Gtogowa przed najazdem ce-
sarza niemieckiego Henryka V odnotowana zostala
w historii jako obiekt ataku kolejnych wladcow nie-
mieckich i1 czeskich. W czasach Bolestawa Chrobre-
go dwukrotnie opierat si¢ nawale germanskiej,
w 1010 i1 1017 roku, co barwnie opisat niemiecki
kronikarz Thietmar isg to pierwsze kronikarskie
informacje o Glogowie. Od 1249 Glogow jest stolica
ksigstwa, ksigzeta piastowscy panowali nad ksie-
stwem do XVI wieku. Ksigz¢ Konrad I w 1250 r.
utworzyl niezalezne ksiestwo gtogowskie.

Glogow otrzymal prawa miejskie w 1253 roku, tzw.
sredzka odmiang prawa magdeburskiego — doku-
ment z 13 grudnia 1253 r., zostat zmodyfikowany
1juz w 1263 r. Glogow rzadzit si¢ prawem wroctaw-

skim. Najwiekszym ksieciem glogowskim byt
Henryk III, ktéry uzywat tytulu ksigcia Krolestwa
Polskiego (DUX ZLESIE ET POLONIE) — zmart 9
grudnia 1309 roku i pochowano go w kosciele cy-
stersow lubigskich.

W 1331 r. ksigstwo weszto w sktad korony czeskiej.
»Glogow, w dzien sw. Remigiusza etc. An 1331 (I
pazdziernika), Jan pan na Scinawie za sume 2000
grzywien srebra odkupit nalezng mu potowe ksie-
stwa i odsprzedatl swoje uprawnienia do Gtogowa na
rece Jana Luksemburskiego, krola Czech (Lehns-
und Besitzurkunden Schlesiens und seine einzelne
Fiirstenthiimer im Mittelalter.” Herausgegeben von
Dr. C. Griinhagen und Dr. H. Markgraf. Erster Theil.
Leipzig 1881.).



, 1360, 10 I, Praga (Prag)an dem nechsten fritage
nach dem obristen tage, Henryk V Zelazny ksigze
Slgska, pan Glogowa i Zagania (Heinrich ... hertzog
zu Slezien und herre zu Glogow und Sagan) stwier-
dza, ze wskutek podziatu miasta Gltogowa (Glogow)
i Bytomia Odrzanskiego (Butum) oraz nalezgcych do
nich ziem miedzy wystawce, jego spadkobiercow
i Karola 1V cesarza (Karl Romischen Keiser ... iind
Kunige zu Beheim) cesarz i jego spadkobiercy otrzy-
mujg potowe miasta Glogowa... Natomiast wspolnie
po potowie naleze¢ mialy do nich kosciol sw.
Mikotaja, probostwo wraz ze szkotq, brama na ryn-
ku, rzeznia, dom wagi, targ solny i mtyn na Odrze
(Oder), a takze droga do wspomnianego miyna na
Odrze w kierunku Schutlow, jazy przy miynie, a takze
drogi i most na Odrze oraz rzeka przeplywajgca
przez Gltogow, dochody z targow solnych, wagi miej-
skiej, z bloni i pastwisk. Obie czesci Glogowa
powinny mie¢ 1 pasterza do wypasu bydia.

Obie strony mialy prawo wypasania byczkow...
Wspolne ma réwniez by¢ clo w Glogowie i Byto-
miu. Obie strony zobowigzane sg przestrzegac tych
ustalen.” Druk: Lehns u. Besitzurk., I, s. 172-178, nr
47.

Uniwersytet Wroctawski — Centrum Badan Slasko-
znawczych 1 Bohemistycznych — Wroctaw-Warsza-
wa — Regesty Slaskie t. V-1360 — Opracowala:
Janina Gilewska-Dubis.

Glogow wykazywat silne zwigzki z polskoscia.
W latach 1491-1506 rzadzili tu Jagiellonowie, Jan
Olbracht i Zygmunt Stary.

Przed powotaniem na tron Polski, Kazimierz Jagiel-
lonczyk byt czeskim namiestnikiem Slaska i Luzyc

rezydujacym w Glogowie.

1491-1498 r. — Rzady w Glogowie Jana Olbrachta.

L

1499-1508 r. — Panowanie ksiecia Zygmunta (pdz-
niejszego krola polski). W XVI wieku wymarta glo-
gowska linia Piastow §laskich, ktorej ostatnim
przedstawicielem byt Jan Il Szalony. P6Zniej miasto
poddane zostato Habsburgom.
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W czasie wojen napoleonskich kwaterowaty w Gto-
gowie polskie oddziaty Henryka Dabrowskiego.
Z Glogowa pochodzit pigtnastowieczny teolog,
astronom i geograf Jan z Glogowa — ,,0zdoba uni-
wersytetu krakowskiego” — zmart w Krakowie 11
lutego 1507 r. Zostat pochowany w koscicle $w.
Floriana na Kleparzu.

Odra stanowita naturalng drog¢ komunikacyjna ze
Szczecinem, Wroctawiem i Berlinem. Rzeka przy-
czyniata si¢ do rozwoju gospodarczego miasta oraz
ksigstwa. Na Odrze oparta byla obrona terytorium,
rzeka dawata ryby — zywila, umozliwiata transport
towarow (soli, §ledzi, korzeni, kruszywa,...) i ludzi,
ubierata (bobry), zapewniala wode do zycia.

Podstawa zamozno$ci glogowian byty handel i rze-
miosto. Waznym czynnikiem gospodarczym byly
miyny. Prad wody poruszat nie tylko kota miynow
zbozowych, ale rowniez folusze, kuznie i papiernie.
Decydujace znaczenie miata wymiana handlowa
z pobliska Wielkopolska. Konieczna byla regulacja
i modernizacja odrzanskiej drogi wodne;.

Budowa portow — Zimowego i Kolegiackiego —
sprzyjaty rozwojowi gospodarczemu. Powstat Port
Katedralny (Dom-Hafen) w Glogowie — nastgpila
rozbudowa portu o cze$¢ przemystowa (Geplanter
Industriehafen). Browar Bertholda, zatozony w 1862
roku, byt jednym z wickszych na Dolnym Slasku.
Korzystne byto dla nich sgsiedztwo Odry. Nastepne
zaktady przemystowe powstawaly na wschod od
miasta: w latach 1895-97 w Zarkowie powstata
cukrownia.

I ETRRTRT

»Stocznia Rzeczna w Glogowie powstala u Ujscia
rzeki Czarnej do Odry w 1890 r. (wowczas — w Zar-
kowie, stad nazwa stoczni: Schiffswerft Zarkau —
Przedsiebiorstwo Zeglugowe Zarkéw), jako maly
zaklad zajmujacy si¢ remontami taboru ptywajacego
1 zatrudniajacy okoto 70 pracownikow. Z czasem jej
dzialalno$¢ rozwinela sie: byta jednym z dwu, obok
cukrowni, najwigkszych zakladow Glogowa, zatrud-
niajacym ponad 500 osob.



Glogowska stocznia stala si¢ réwniez najwicksza
w catym biegu Odry. Gléwne rozbudowy stoczni
miaty miejsce po 1931 r. i po 1940 r. W 1929 r.
stocznia zostata zakupiona przez towarzystwo zeglu-
gi parowej Dampfschiffsreederei Emanuel Friedldn-
der & Co we Wroctawiu, wchodzgc w sktad Schlesi-
sche Dampfercompagnie Berliner Lloyd AG Ham-
burg/Breslau. Stocznia produkowala gtownie barki
rzeczne i holowniki, podczas II wojny S$wiatowej
produkowata kadluby okretow podwodnych dla
Kriegsmarine. Jednostki byly sptawiane Odra do
Szczecina, gdzie dozbrajano je i wiaczano do shuzby.
Lacznie wybudowano 430 jednostek. Po kapitulacji
rosyjskie ,,oddziaty trofiejne” demontowaly i wy-
sylaly do Zwigzku Radzieckiego pozostale jeszcze
maszyny i urzadzenia.

Pierwszym organizatorem prac na terenie Stoczni
przejetej przez wladze polskie, jesienig 1945 r., byt
inz. Wiladystaw Gadus — kierownik Panstwowego
Zarzadu Wodnego w Glogowie. Przejat on ocalate
budynki i urzadzenia od radzieckiej Komendy Mia-
sta i zabezpieczyl je przed dewastacja. W dniu 15
VII.1946 zaklad zostal przejety przez Przedsie-
biorstwo Panstwowe Polska Zegluga na Odrze we
Wroctawiu. Kierownikiem Stoczni zostal inz.
Stanistaw Antoniak, a od 2 X 1946 inz. Antoni
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Schlof und Oderihor ju Glogan (lehteres vor dem Abbrudy).
Michalewicz. Rozpoczeto dziatalnos¢ produkcyjna
polegajaca poczatkowo na wydobywaniu z dna rzeki
zatopionych barek i remontowaniu ich.

W 1946 r. wyremontowano 3 barki. 19 XII 1947 ro-
ku przedsicbiorstwo Polska Zegluga na Odrze prze-
mianowane zostato na Panstwows Zegluge na Odrze
i weszto w sktad Panstwowej Zeglugi Srodladowe;.
W tym roku obok remontu barek, wydobyto rowniez
i wyremontowano czeski holownik ,.Josef Ressel”,
ktory w 1948 r. zostat przekazany wladzom czeskim.

W latach 1947-1949 stocznia wyprodukowala mig-
dzy innymi holowniki ,,Slqsk”, ,,Kopernik”, , Party-
zant”, ,,Zawisza” i ponad 60% barek plywajacych
pod polska banderg w Polskiej Zegludze na Odrze.

Stocznia, ktora w 1946 r. zatrudniata okoto 300 pra-
cownikow, w 1948 r. miala ich 502 i byla naj-
wigkszym zakltadem przemystowym w Glogowie.
W dalszym ciggu remontowano tam barki i holow-
niki, a od 1949 r. wytwarzano nowe 550 tonowe
barki rzeczne typu ,,Wielka Wroctawka” oraz ho-
lowniki o mocy 300 KM. Eksportowano je migdzy
innymi do Wietnamu. W nastgpnych latach glogow-
ska Stocznia Rzeczna zmienita profil produkcyjny
iz dniem 1.01.1957 r. zostala przemianowana na
Glogowska Fabryke Maszyn Budowlanych ,,Fama-
ba”, podlegla Zjednoczeniu Przemyslu Maszyn
Budowlanych w Warszawie.” Glogopedia — Inter-
netowa Encyklopedia Ziemi Glogowskiej: J. Chut-
kowski, Dzieje Glogowa, t. 11, Legnica 1991, s. 128-
129; Das War Glogau. Stadt und Land an der Oder
1913-1945 , Hannover 1991, s. 137-138; Das Buch
der Stadt Glogau, ,,Monographien deutscher Stadte”,
Berlin 1926, s. 203-204; Glogow, pr. zb. pod red.
K. Matwijowskiego, Wroctaw-Glogow 1994, s. 273
i nast.

Najciekawszy most w Glogowie jest wrzosowo-ro-
zowy Most Tolerancji. WczeSniej w tym miejscu
znajdowal si¢ zwodzony most, ktérego patronem byt
przedwojenny prezydent Niemiec Paul von Hinden-
burg. Budowla, jak wigkszos¢ miasta, legta w gru-
zach pod koniec ostatniej wojny.

R

Glogow po wojennych zniszczeniach zostat odbudo-
wany, powstatl duzy o$rodek przemystowy, nowo-
czesna huta miedzi Glogéw. Miasto stato si¢ jednym
z centralnych miast Legnicko-Glogowskiego Zagte-
bia Miedziowego.

Huta Miedzi Glogéw w lipcu 1971 r. zostala prze-
kazana do eksploatacji ze zdolno$cia produkcyjna
160 tys. ton miedzi elektrolitycznej rocznie. Pro-
dukuje ona najwyzszej jakosci miedz katodowa,
a takze srebro, zloto 1 koncentrat platynowcow. Wy-
dziat Metali Szlachetnych odzyskuje ze szlamow
anodowych srebro, ztoto i niewielkie ilosci platyno-
WCOW.

Wydziat Otowiu produkuje 30 tys. ton otowiu suro-
wego rocznie. Jest jedng z najczystszych hut miedzi,
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spetniajaca standardy ekologiczne dla wielkich kom-
plekséw przemystowych zarowno wedtug norm pol-
skich, jak i europejskich.

W strefie ochronnej utworzono ok. 911 ha terendow
lesnych, a na obszarze ok. 605 ha utworzono uzytek
ekologiczny ,tegi Glogowskie”, na ktorych zyje
wiele rzadkich i dzikich roslin i zwierzat.

Huta Glogéw poprzez rzeke Odre posiada dogodne
potaczenie z siecia srodladowych, europejskich drog
wodnych. Jednak z uwagi na wieloletnie zaniedbania
oraz brak inwestycji wodnych na Odrze mozliwos¢
transportu barkami wyrobow huty obecnie nie jest
wykorzystywana. Stan ten budzi zdziwienie, Zze ma-
jac do dyspozycji tak korzystne mozliwosci potla-
czen wodnymi drogami $rodladowymi, zaglebie
miedziowe nie dazy do odbudowy transportowego
znaczenia rzeki Odry w tym rejonie.

Niskie koszty transportu wlasnie barkami sg dodat-
kowym atutem konkurencyjnosci produktéw huty do
wykorzystania w najblizszych latach.

Drugie zycie zapomnianego portu

Patrzac perspektywicznie na mozliwosci wydoby-
wcze kopalni juz nalezy planowa¢ dostarczanie rudy
do huty z innych rejonéw barkami. Podkresli¢ na-
lezy, ze odbudowa mozliwosci transportowych Odry
to najbardziej korzystne rozwigzanie dla Huty Gtlo-
gow. Barki idealnie nadaja si¢ do transportu ma-
teriatbw masowych, a po dostosowaniu Odry do IV
klasy zeglownosci tadownosc takiej jednostki pty-
wajacej wynosic¢ bedzie ok. 2000 ton.

W historii miasta Glogowa Odra dawata wielorakie
korzysci jego mieszkancom oraz okolicznej ludno$ci
i obecnie nie mozemy si¢ odwraca¢ plecami do tej
rzeki. Rzeka Odra zaprasza nas nad swoje brzegi,
mozemy tam wypoczywac, zeglowaé po niej, upra-
wiac sporty wodne, ale tez czerpa¢ korzysci.

Robiono tak od wiekow i robi si¢ nadal na catym
swiecie, rzeki stuzg zwierzetom i ludziom, o rzeki
powinni$my dbag¢, ale i szanowac.

Sporzqdzit: Wiadystaw Wsik

Na teren nieczynnego i nieeksploatowanego od lat kozielskiego rzecznego portu $rodladowego wchodzi
inwestor (spotka Kedzierzynsko-Kozielskie Terminale. Wtascicielem spotki K-KT jest szwajcarski fundusz
inwestycyjny Clearsight). Ma rozpocza¢ w porcie prace hydrotechniczne, budowlane itp., majace na celu
przystosowanie poszczegdlnych basenow i ich nabrzezy do swoich potrzeb.

Wizualizacje ostatecznego, nowego ksztaltu koziel-
skiego portu sg na tyle juz znane, Zze specjalnie nie
trzeba ich przedstawia¢ i przypomina¢. Zatem kon-
czy si¢ definitywnie pewien kolejny okres w historii
portu w Kozlu. Ale tym razem, dotychczasowy
ksztalt i jego forma pozostang mocno zmienione.
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Ostatnio bylem na jego terenie, ktory jest jeszcze
ogolnie dostepny, ale juz wkrotce caly ten teren
moze by¢ solidnie ogrodzony a wstep ze zrozumia-
tych wzgledow, albo powaznie utrudniony, albo juz
wrgcz niemozliwy (traktowany jako teren budowy).



Port juz dawno nie posiada tak charakterytycznych
niegdys w jego pejzazu urzadzen przetadunkowych
— gtownie dzwigi i zurawie, ale w Basenie Nr I
(zwanym czgsto jako basen weglowy, z uwagi na to,
ze to wlasnie on byt tam gléwnie przetadowywany
na barki), pozostaty jeszcze trzy niekompletne (i o
dziwo — nie zdewastowane i catkowicie rozebrane
przez ,,ztomiarzy”) urzadzenia zsypowe do zatadun-
ku wegla na barki, okre§lane jako wywrotnice wa-
gonowe. Na konstrukcjach tych urzadzen do dzisiaj
jeszcze widnieja opisy ich kolejnej numeracji ,,17,
»2"1,,3” liczac od strony catkowicie zdewastowane-
go budynku, ktory kiedy$ byl dumng siedzibg Kapi-
tanatu Portu (na przetomie pierwszych dwoéch dekad
ub. wieku — rok 1913 — to wiasnie Kozle bylo tym
portem rzecznym, ktéry odnotowywal najwicksza
ilo§¢ przetadunku masy towarowej, ustepujac jedy-
nie Duisburgowi i Essen — na dobe¢ odprawiano wo-
wczas ok. 40 barek).

Dzisiaj tylko w Basenie Nr I — oddanym jako pierw-
szym do eksploatacji w roku 1895 (dlugos¢ 600 m,
szeroko$¢ 50 m) zachowaly si¢ jedyne i ostatnie ory-
ginalne urzadzenia przetadunkowe z tamtego okresu,
okresu $wietno$ci kozielskiego portu — sg to czescio-
wo zdewastowane a zarazem zdekompletowane trzy
elektryczne wywrotnice wagonowe, shizace do
szybkiego i sprawnego zaladunku $laskiego ,.czar-
nego ztota” na barki — ten system zaladunku byt
szybszy, niz przenoszenie go z wagondéw na barki za
pomoca urzadzen dzwigowych wyposazonych
w czerpaki kubtowe i pozwalat na zatadunek jednej
barki w ciggu 2 godzin. Prawdopodobnie nowy
inwestor zrezygnuje z tych wywrotnic 1 potraktuje je
jako przestarzate i catkowicie niepotrzebne ele-
menty, ktore beda przeszkadzaty w realizacji planu
nowego zagospodarowania i nowej roli, jakg wyzna-
czono dla Basenu Nr I i jego nabrzezy — to wlasnie
tam ma by¢ zlokalizowania baza paliwowa. Nie-
trudno zatem si¢ domysle¢, jaki juz niedtugo czekaé
bedzie los te urzadzenia. Wraz z ich likwidacja bez-
powrotnie znikna z pejzazu kozielskiego portu osta-
tnie tak charakterystyczne dla niego elementy.

Prawdopodobnie nie ma zadnej szansy na uratowa-
nie chociazby jednej, zachowanej w najlepszym sta-
nie technicznym wywrotnicy wagonowej, aby za-
chowac jg jako ciekawostke nie tylko techniczna, ale
takze jako charakterystyczny, architektoniczny ele-
ment tego basenu.

Z oryginalnych urzgdzen dawnego wyposazenia
wszystkich trzech basenéw portowych nie pozostato
juz nic — procz wspomnianych wywrotnic (w Base-
nie Nr II sa jedynie pozostalo§ci w postaci cegla-
nych fundamentoéw, takze urzadzen przetadunko-
wych).

Kto zatem moéglby podja¢ si¢ misji przynajmniej
wysondowania, czy kiedykolwiek takowa mozli-
wos¢ mogtaby by¢ rozwazana?

Kto moglby definitywnie udzieli¢ odpowiedzi, czy
takowa opcja bylaby kiedykolwiek brana pod
uwage?

Zapewne przyszlty wlasciciel i dzierzawca terenu
kozielskiego portu — Kedzierzynsko-Kozielskie Ter-
minale, ale czy bylby nig w ogole zainteresowany
tym pomystem?

Na ile zachowanie jednej wywrotnicy wagonowej
zechcialby potraktowac jako formg i realizacje mini-
skansenu technicznego tego urzadzenia, ktory mogt-
by wspotistnie¢ z nowg forma irolg przewidziang
dla Basenu Nr [?

Kto jeszcze moglby si¢ wlaczy¢ w ten pomyst
iuzna¢ go za realnym — wladze miasta i starostwa
powiatowego Kedzierzyna-Kozla, Wojewodzki Kon-
serwator Zabytkow w Opolu, Muzeum Ziemi Ko-
zielskiej w Kozlu?

Czy uda si¢ stworzy¢ grono osob, spoza przedstawi-
cieli réznych wtadz i instytucji, ktére podjetoby sie
rozmé6w nie tylko z nowym wilascicielem portu
i probowaly przekona¢ go do takiego spojrzenia na
niewielki fragment, zaledwie czastke tego, co po-
zostato z dawnego, oryginalnego wyposazenia portu
rzecznego w Kozlu i zacheci¢ do pozostawienia
w dawnym miejscu odrestaurowanej JEDNEJ WY-
WROTNICY WAGONOWE]J, ktéra bytaby nie tyl-
ko symbolem dawnej, minionej §wietno$ci tego por-
tu, ale zarazem moglaby spetnia¢ role metaforycz-
nego i na swoj sposdb charakterystycznego tacznika,
migdzy tym co bezpowrotnie min¢to i nalezy juz do
przesztosci, a nowym Zzyciem i nowa rola, jaka dla
srodladowego portu w Kozlu wyznaczy niedaleka
juz przysztosc.

Zalaczam (procz zdje¢ 1 materiatdw z mojego archi-
wum) link do Polskiej Kroniki Filmowej z minio-
nych lat (rok 1961, PKF 27/61 Wyd. A), gdzie Pier-
wsza minuta materiatu filmowego poswigcona jest
wlasnie temu portowi — bardzo ciekawe sg ujgcia po-
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kazujace wlasnie prace wspomnianych wywrotnic
wagonowych — jest to prawdopodobnie chyba jedy-
ny krotki material filmowy odnoszacy si¢ do tych
urzadzen — by¢ moze sg jeszcze ukryte i zapomniane
gdzie§ w rodzinnych archiwach zrobione albo przy-
padkowo, albo okazjonalnie (ale swiadomie) — foto-
grafie przedstawiajagce prace owych wywrotnic,
fotografie te juz zapewne majg charakter dokumen-
tu, ktory utrwalil incydentalnie fragment swoistego
zbytku techniki industrialnej, ktora decydowata
w znaczacym stopniu o mozliwosciach przetadun-
kowych portu w Kozlu, jego obrotach towarowych
i atrakcyjnos$ci na odrzanskim szlaku zeglownym.

Ten niewielki fragment historii — JEDNA WY WRO-
TNICE WAGONOWA, autentyczny $wiadek minio-
nych czasOw mozna jeszcze uratowac od calkowi-
tego zniszczenia, ale czy to si¢ uda i czy ta kon-

cepcja dla jej nowej roli (np. zabytku industrialnego)
znajdzie akceptacje wsrod nowych wilascicieli i in-
stytucji, ktore moglyby si¢ walnie do tego przy-
czynic ... to swoiste zapytanie pozostawiam otwarte.

Port Kozle — wywrotnice (wywroty) wagonowe do rozladunku wegla

0 napedzie recznym. Czes¢ 1.

1. Powstanie portu rzecznego na Odrze w Kozlu i jego krotka charakterystyka.

Powstanie i rozwdj rzecznego portu $rodlgdowego
w Kozlu nalezy wigza¢ z dwoma istotnymi faktami,
jakie miaty miejsce u schytku XIX wieku, a wigzaty
si¢ z koordynacja i uregulowaniem odrzanskich za-
gadnien zeglugowych. W roku 1874 rzad pruski
utworzy?t specjalng administracj¢ budowlang Odry —
Zarzad Regulacji Rzeki Odry (Oderstrombauverwal-
tung). 6 czerwca 1888 r. Reichstag wydal ustawe
o poprawie stanu rzek Odry i Sprewy oraz o zmianie
ustawy z dnia 9 lipca 1886 r. dotyczacej budowy
nowych kanatéw zeglownych i poprawie istnieja-
cych warunkow zeglugowych. Ustawa ta zakladata
m. in. skanalizowanie (regulacj¢) Odry od Kozla do
ujscia Nysy i budowe duzego portu przetadunkowe-
go w Kozlu, na co przeznaczono kwote 2,44 miliona
owczesnych marek. Fakt, iz Kozle nie posiadato do
tej pory wlasnego portu, mogacego sprosta¢ dal-
szemu transportowi rosngcej masie tadunkéw (Kanat
Ktodnicki), utrudniat dalszy sprzyjajacy rozwoj ze-
glugi §rodladowej na catej Odrze.

Port rzeczny w Kozlu w kilka lat po swoim powsta-
niu byl wowczas najwigkszym na rzece Odrze
ijednym z najwigkszych w catej Europie oraz jed-
nym z dwoch najwigkszych w Niemczech — jego
cechg charakterystyczng byl kombinowany fracht
kolejowy z wodnym i cecha ta zachowala si¢ przez
niemal stuletni czas funkcjonowania portu.
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Budowg portu, najwigkszego w tych czasach w Eu-
ropie, rozpoczeto réwnoczesnie z kanalizacjg ko-
zielskiego odcinka Odry. Port usytuowany zostat
1 km ponizej ujscia Kanatu Klodnickiego do Odry.
Pierwszy basen portowy (Basen Nr I), o wymiarach
600 x 50 m, ukonczono w 1895 r. Zostat on prze-
znaczony do przetadunku rudy i wegla — jednak
w krotkim czasie okazat sie niewystarczajacy. Bu-
dowe basenu drugiego (Basen Nr II), o wymiarach
600 x 55 m zakonczono w roku 1905; byl on prze-
znaczony do przetadunku wegla, cynku, drewna, Ze-
laza, zboza, cukru i innych tadunkéw drobnicowych.
Najwiekszy, trzeci basen (Basen Nr III), o dlugosci
600 m 1 szerokosci 60 m, zbudowano w latach 1905-
1908. W 1910 r. port kozielski przekroczyl wczes-
niej projektowana zdolnos¢ przetadunkowa 2 milio-
néw ton.

Przetadowywano tam wegiel, cynk i zboze przy-
wozone Kanatem Ktodnickim z Goérnego Slaska.
Barki z zaladowanym towarem odptywaly dalej
Odra do portoéw w srodkowych i pélnocnych Niem-
czech — na przelomie pierwszych dwoch dekad ub.
wieku (rok 1913) to wlasnie Kozle bylo tym portem
rzecznym, ktory odnotowywal najwickszg ilos¢
przetadunku masy towarowej, ustepujac jedynie
Duisburgowi i Essen — na dobg odprawiano wow-
czas ok. 40 barek — w szczytowym okresie odpra-
wiono w kozielskim porcie 13 125 barek w skali



roku (rok 1902; przed regulacja Odry tylko ok. 200
barek na rok) — port pracowal wowczas na trzy
zmiany robocze (cata doba).

Port ten (zaliczany do najwigkszych portow $rod-
ladowych w Europie), w okresie migdzywojennym
najmocniej odczul skutki powojennej stagnacji. Po-
wodem trudnej sytuacji, wynikajacej ze zmniej-
szenia obrotu w przetadunkach, byl najpierw po-
wojenny kryzys, a poOzniej zmniejszenie ruchu
w tym rejonie Odry z powodu budowy Kanatu Gli-
wickiego 1 nastgpnie przerzucenie znacznej czgsci
przetadunkow $lgskich surowcéw do nowo otwar-
tego portu w Gliwicach. Przejsciowy wzrost prze-
fadunkow odnotowano w drugiej potowie lat dwu-
dziestych, po czym nastgpit znow spadek. Rok 1913:
przetadunek 3 698 min ton towaréw; rok 1917:
3,711 min ton towarow. W 1932 r. obrét towardéw
wyniost zaledwie ok.1,7 min t. Do portu przywozo-
no gtownie: rudy skandynawskie (ok. 32 tys. t),
siarke (ok. 39 tys. t), fosfaty (ok. 10 tys. t). Wy-
wozono w dot Odrg gtdownie wegiel (1 298 404 t),
cynk (ok. 8 tys. t), zboze (15.468 t) oraz cukier (ok.
11 tys. t).

Rok 1937 — rekord przetadunku kozielskiego portu
od chwili jego uruchomienia — 3 855 miln ton towa-
rOw.

W porcie przy tadunkach pracowato 15 dzwigow
wysiegnikowych bramowych — portalowych (o udz-
wigu 5 1 10 t) oraz 12 wywrotnic (wywrotow) do
roztadunku wegla, w tym 6 o napgdzie recznym
(Basen Nr I) i 6 o napgdzie elektrycznym (Basen Nr
10).

Powszechnie malo znanym jest fakt, ktory stanowi
swoista ciekawostke — ot6z caty port kozielski wraz
ze sprzetem przetadunkowym na nabrzezach podle-
gal Towarzystwu Niemieckich Kolei Rzeszy, czyli
niemieckim kolejom panstwowym, natomiast base-
nami portowymi z nabrzezami i skarpami zawiady-

2. Rodzaje barek w porcie kozielskim.

W poczatkowych latach swojej dziatalnosci koziel-
ski port obslugiwal niemal wszystkie typy barek,
jakie wowczas ptywaly po Odrze. Poniewaz ich
nazwy sa juz dzisiaj prawie catkowicie zapomniane,
warto je przytoczy¢: Plauermass, GroBBes Kanalmass,
GroBplauermass, neuer Plauermasskahn. Miaty one
zroznicowana tadownos¢ (od 500 ton do 900 ton)
i wymiary dotyczace dtugosci (63,5 m do 67 m) oraz
zanurzenia (od 1,4 m do 2,0 m). Na znaczeniu za-
czety traci¢ dotychczasowe barki uzywane gtownie
na Kanale Klodnickim i dostosowane do jego

wat z kolei Wasserstrassenamt (Zarzad Drog Wod-
nych).

Port rzeczny w Kozlu byt jednym z pierwszych na
ODW, ktory starano si¢ jak najszybciej odbudowac
po zakonczeniu wojny (Rosjanie zwlekali z prze-
kazaniem polskiej administracji m.in. Kanalu Gli-
wickiego, portow na Odrze, taboru ptywajacego —
nastgpito to formalnie dopiero w polowie 1946 r.)
i ponownie uruchomi¢ w nim przetadunki, gtéwnie
wegla, ktory do konca lat 70. ub. wieku byt gtow-
nym towarem eksportowym i zrodtem tak wowczas
pozadanych dewiz. W okresie powojennym, mimo iz
zaliczal si¢ on do jednego z najbardziej znanych
iintensywnie eksploatowanych portow na calej
ODW, to nie uzyskat on juz nigdy tak znakomitych
wynikéw przetadunkowych, jakie odnotowywat do
zakonczenia II wojny w roku 1945,

Za wyjatkiem bulwaréow portowych 1 torowisk,
wszystkie istotne urzadzenia przetadunkowe ulegly
zniszczeniu wskutek prowadzonych dziatan wojen-
nych ofensywy zimowo-wiosennej w 1945 r. W roku
1946 kozielski port rzeczny nie osiagnat nawet 10%
przetadunkoéw z roku 1940. Jednak juz we wrzesSniu
1946 r. obroty portu w Kozlu osiggnety 45 497 ton.
Mozliwosci przetadunkowe byly jednak wigksze
i wynosity 5000 ton dziennie.

Wynik taki byt mozliwy do uzyskania dzigki zakon-
czonemu remontowi szeSciu wywrotnic wagono-
wych i dzwigdéw. Koszt remontu wyniost 3 mln 6w-
czesnych zlotych. Jednak z uplywem lat transport
rzeczny nigdy nie osiggnat jednak takiej skali, jak
przed wojng. W latach 80. ub. w. coraz szybciej spa-
dala ilos¢ przewozonych barkami towarow. W latach
90. ub. w. port zaczal pustosze¢, wowczas zaintere-
sowali si¢ nim ,,ztomiarze”, a on sam popadt w cal-
kowita ruing (urzadzenia przetadunkowe, budynki,
magazyny, torowiska itp.).

wymiarow — dosy¢ powiedzie¢, ze ich tadownos¢
nie przekraczala 140 ton a zanurzenie 1,4 m — te nie-
wielkie jednostki ptywajace dzielily si¢ na dwa za-
sadnicze typy: Gleiwitzer Masskahn oraz Klodnitz-
mass.

Innymi popularnymi wowczas typami barek uzy-
wanymi na Odrze byla tzw. ,,berlinka” (dlugos¢ 40
m, szerokos¢ 4,60 m, zanurzenie 1,75 m o tadowno-
$ci 200 ton) oraz ,,wroctawka” (dtugo$¢ 55 m, szero-
kos$¢ 8 m, zanurzenie 1,75 m o tadownos$ci 550 ton).
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3. Nabrzeza Basenu Nr I (Basen Weglowy) oraz Basenu Nr II, stanowiska dla barek
(zaladunek wegla), uklad nabrzezy i ich cechy charakterystyczne.

Cecha charakterystyczng portu w Kozlu sa dwa jego
nabrzeza w Basenie Nr I oraz Basenie Nr II, gdzie
byly zainstalowane wywrotnice wagonowe do roz-
fadunku wegla, a ktorych uktad i charakterystyczna
linia zasadniczo odbiega od pozostatych nabrzezy,
ktore majg niemal klasyczny uktad i wyglad, tak
charakterystyczny dla niemal wszystkich portow
srodladowych.

Poludniowe nabrzeze Basenu Nr I ma lini¢ ciagla,
jego poinocne nabrzeze ma charakterystyczng lini¢
lamang (tzw. zygzak) z wyraznie zaznaczonymi
uskokami. Podobnie jest w odniesieniu do Basenu
Nr II — tam z kolei potudniowe nabrzeze ma linig
famang z uskokami, a poinocne ma lini¢ ciagly. Jak
widaé¢ na starych planach portu w Kozlu, dla obu
wspomnianych basenow z nabrzezem w ksztalcie li-
nii tamanej, przyjeto usytuowanie po szes¢ niezalez-
nych stanowisk zatadunkowych oddzielonych od
sigbie wspomnianymi uskokami.

Zastosowanie takiego typu nabrzeza w obu basenach
bylo uwarunkowane wyspecjalizowanym, a przyje-
tym na etapie projektowania portu, rodzajem przela-
dowywanego tadunku, ktérym mial by¢ gléwnie
wegiel z gérnoslgskich kopaln oraz posrednio takze
iruda zelaza. Wydaje si¢, ze 6wcze$ni niemieccy
inzynierowie-hydrotechnicy = zaktadali  znacznie
wigksza tak ilo$¢, jak i efektywno$¢ przetadowy-
wanej masy towarowej (wegiel) 1 aby sprosta¢ tym
zadaniom, zdecydowali si¢ zrezygnowaé z klasycz-
nego typu nabrzeza (linia ciagla) i obstugujacego go
dzwigu bramowego wysiggnikowego zakonczonego
chwytakiem czerpakowym — taki powszechnie wow-
czas znany sposob roztadunku wymagat sporej tak
czaso- jak i pracochtonno$ci. Oproznienie weglarki
z jej fadunku (stosowane w tamtym czasie wagony
miaty fadownos$¢ 10 i 20 ton) zajmowato duzo czasu
(spora ilo$¢ manewréw samego dzwigu, oproznienie
weglarki do czysta, zaangazowanie dodatkowych
pracownikow).

Zadecydowano o zastosowaniu wywrotoOw (wWywrot-
nic) wagonowych do roztadunku wegla, gdzie cata
jedna weglarka po wepchnieciu jej do urzadzenia
wywrotu 1 umieszczeniu na uchylnej platformie, kto-
ra jest przechylana o odpowiedni kat od poziomu
w kierunku basenu, wysypuje cala swoja zawarto$¢
do bunkra wywrotu, a nastepnie poprzez rekaw kie-
rujacy do tadowni zacumowanej pod wywrotem bar-
ki. Przy zastosowaniu tego systemu roztadunku
wagonu, z jego zawartoSci wystgpowaly dwa
mankamenty, ale z uwagi na sprawnos¢ i wydajnos¢
tego systemu nie wydawaty sie¢ one az tak bardzo
istotne. Pierwsza niedogodno$cig tego sposobu byt
fakt, iz wporéwnaniu do mobilnego dzwigu
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(mozliwo$¢  swobodnego przemieszczania  si¢
wzdluz nabrzeza), urzadzenie wywrotnicy miato
charakter stacjonarny, zatem w trakcie zaladunku
trzeba bylo przesuwac barke wzdhuz wywrotu, by
mozna bylo réwnomiernie roztozy¢ w jej tadowni
wegiel 1 uniknagé niebezpiecznych dla kazdej
jednostki ptywajacej przeglebien (w kierunku dziob-
rufa) oraz przechytow (na lewa lub prawg burte). To
wilasnie ta operacja — przesuwanie tadowanych barek
wymusila specyficzny rodzaj nabrzezy kozielskiego
portu, charakterystyceny dla Basenu Nr I oraz
Basenu Nr II — linia nabrzezy tych basendéw nie jest
prosta, a ma charakter iksztalt linii famanej (tzw.
zygzak) — podyktowane to bylo praktycznymi
wzgledami  bezpieczenstwa, by w trakcie
przesuwania barek nie dochodzito do ich
wzajemnych kolizji i ewentualnych uszkodzen dzio-
bu lub steru. Aby zwiekszy¢ bezpieczenstwo, kazde
stanowisko zaladunkowe posiada swodj wilasny us-
kok, ktory nie tylko chroni kazda z przesuwanych
wzgledem wywrotu barek, ale takze pozwalato na
swobodne odejs$cie (odholowanie) juz zatadowanych
barek, ktore nie stwarzaly mozliwosci kolizji z bar-
kami, na ktorych jeszcze nie zakonczono prac za-
ladunkowych. Takze i zacumowanie pustych barek
pod wywrotami, ktore mialy pobra¢ tadunek wegla,
nie kolidowato z pracami tadunkowymi barek juz
zacumowanych pod wywrotami i pobierajgcych
swoj tadunek. Druga niedogodno$¢ wynikajaca z
tego sposobu zaladunku barek weglem zostanie
opisany w czeSci poswieconej konstrukcji samych
wywrotow. Warto poda¢ wielko$ci charakteryzujace
stanowiska do zatadunku barek weglem — wg skali
mapy dlugo$¢ stanowiska wynosita ok. 100 m, a
szerokos$¢ uskoku miata ok. 17 m — pozwalalo to na
swobodne operowanie 6wczesnych barek (dtugosé
63-67 m, szeroko$¢ ok. 8 m) pod wywrotami.

Te przyjete zatozenia na przetomie XIX i XX wieku,
dotyczace wymiarow i wielko$ci stanowisk zatado-
wczych, doskonale sprawdzily si¢ takze i ponad sie-
demdziesiat lat pdzniej, kiedy na tych samych sta-
nowiskach cumowaty rodzimej produkcji barki
pchane (BP) oraz barki z wlasnym napgdem (BM),
gdzie nigdy nie wystepowaty problemy z zatadun-
kiem na nich wegla z wykorzystaniem tych samych,
sedziwych wywrotow, nadal wowczas sprawnych
technicznie i pracujacych niemal bezawaryjnie — to
jeden z wielu licznych przykladéw pragmatyzmu
i poziomu technicznego niemieckiej mysli inzynie-
ryjnej z poczatkow naszego wieku. Na zachowanych
szczg$liwie do naszych czaséw oryginalnych planow
kozielskiego portu z przetomu XIX i XX w. dosko-
nale jest widoczne usytuowanie wywrotow wzgle-
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dem kazdego z szeS$ciu stanowisk zatadunkowych
(dotyczy to w rownym stopniu Basenu Nr I oraz
Basenu Nr II) — ot6z znajduja si¢ one na 1/3 dtu-
gosci kazdego stanowiska, liczac od strony wylotu
basenu.

Takie wilasnie ich asymetryczne potozenie zapew-
niato sprawny zatadunek — i co najwazniejsze — swo-
bode w przemieszczaniu barki podczas zatadunku —
mozna byto jej kadlub wysunaé nawet poza swoje
stanowisko, nie przeszkadzajac w zatadunku innym
barkom i nie doprowadzajac do ich kolizji, a takze
nie utrudniajgc wprowadzenia (przycumowania) pu-
stych barek oczekujacych na zatadunek.

Nabrzeza z wywrotami w Basenach Nr I oraz Nr II
maja takze odmienny ksztalt w swoim przekroju po-
przecznym od pozostalych z klasyczng prosta linig.
Te ostatnie maja swoje Sciany o prostej budowie,
nieznacznie odchylone od pionu w kierunku na-
brzeza — ich nachylenie wynosi 1:10. Natomiast na-
brzeze do zatadunku wegla (Basen Nr I oraz Basen
Nr II) w swoim przekroju maja forme potrojnie sto-
pniowanych skarp o statym nachyleniu 1:1, z was-
kimi, poziomymi ciggami komunikacyjnymi pomie-
dzy nimi (usytuowanymi wzdluz nich) — pierwszy
ciag komunikacyjny (pomiedzy pierwsza a druga
skarpa) znajduje si¢ na rzednej +168,05 m i ma
szeroko$¢ 0,80 m, natomiast drugi ciagg jest na rzed-
nej +170,00 i ma t¢ samg szerokos¢. Skarpy sa wy-
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posazone w kamienne schody (na kazdym stanowi-
sku zatadunkowym), pozwalajacymi na przemiesz-
czanie si¢ od najnizszego poziomu skarpy nabrzeza
(poziom wody w basenie) do najwyzszego (poziom
nabrzeza z torowiskiem). Skarpy te sg obtozone gra-
nitowa okladzing (wplyw pruskiej architektury),
ktora oprocz efektu estetycznego dodatkowo je
wzmacnia (deszcze, topniejacy $nieg).

Dolna krawedz pierwszej skarpy znajduje si¢ na
rzednej +165,15 m, dolna krawedz drugiej skarpy na
rzednej +168,05 m, trzeciej na rzednej +170,00 m
ajej gorna krawedz na rzednej +172,40 m. Wyso-
ko$¢ najnizszej skarpy wynosi 2,90 m, $rodkowe;j
1,95 m, natomiast gornej 2,40 m — natomiast cal-
kowita szeroko$¢ umocnionych skarp liczy sobie
8,85 m. Warto jeszcze dodaé, ze od krawedzi dolnej
skarpy do dna Basenu Nr I (rzedna +163,00 m) od-
chodzi umocniona skarpa ziemna o nachyleniu 1:2.
Ale analizujac stare plany i zalozenia portu, uwi-
dacznia si¢ pewna prawidlowos$¢ — tereny pomiedzy
poszczegbdlnymi basenami, a zwlaszcza te, ktore
bezposrednio przylegaja do nabrzezy z wywrotami
posiadaja bardzo liczng i rozwinieta sie¢ torowisk,
ktérymi dostarczano do wywrotnic weglarki. Pod-
stawowych nitek toréw dochodzacych do kazdego
stanowiska wywrotu sa dwie, co daje w sumie az
dwanascie torow (dla nabrzeza ,,weglowego” Base-
nu Nr I).
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Do tej ilosci trzeba doliczy¢ widoczne na planie
dodatkowe nitki torow — w iloSci czterech sztuk —
shuzgcych do przetaczania wagonow tak pustych, jak
i pelnych. Zgromadzenie na tak niewielkiej powierz-
chni (szeroko$¢ pomiedzy nabrzezami ,,wgglowymi”
obu basenéw wynosi ok. 78 m) gestej sieci toro-
wiska z weglarkami powoduje duze obcigzenie tego
terenu 1 wywoluje spory nacisk jednostkowy na
grunt. Dla Basenu Nr I 0§ pierwszego toru jest
oddalona od krawegdzi nabrzeza o 2,7 m, adla
Basenu Nr II 0§ pierwszego toru jest oddalona od
krawedzi nabrzeza o 5,5 m — wynikato to z faktu, ze
Basen Nr II miat zainstalowane juz nowocze$niejsze
wywrotnice wagonowe o napedzie elektrycznym.
Odlegtos¢ pomiedzy osiami pozostatych torowisk na
tym obszarze byta stata i wynosita 4,5 m. Zastoso-
wanie wiasnie skarp (zamiast prostych, prawie
pionowych $cian) pozwolito na bardziej réwno-
mierne roztozenie sil parcia (naporu) na grunt tego
terenu i jego optymalng statecznos¢. Skarpy byly
dodatkowo wzmocnione w obrgbie dna basendéw

osel bis zur

palami drewnianymi. Poziom pierwszej skarpy na-
brzezy ,,weglowych” znajdowal si¢ na rzednej
+165,15 m do +168,05 m, druga skarpa: +168,05 m
do + 170,00 m, trzecia skarpa: +170,00 m do +
172,40 m. Wartosci te byly identyczne dla obu ba-
sendow. Poziom terenu z podwdjnym torem do obrot-
nic i wywrotow byl obnizony o 0,4 m w stosunku do
pozostatego obszaru (pomigdzy obu basenami).
Warto jeszcze jako uzupetienie doda¢, ze péinocne
nabrzeze Basenu Nr II, mimo ze ma lini¢ ciagla, to
w swoim przekroju poprzecznym jest takze skarpa
(podwojnie stopniowang) o nachyleniu kazdej 1:3.
Pomiedzy skarpami takze wystepuje poziomy ciag
komunikacyjny (ktéry je oddziela od siebie) o szero-
ko$ci 3,0 m, natomiast o§ pierwszego toru jest od-
dalona od krawedzi gornej skarpy (nabrzeza) takze
0 3,0 m. Skarpy te rowniez s3 obtozone i wzmocnio-
ne oktadzing z granitowych ciosow. Catkowita sze-
roko$¢ tego nabrzeza wynosi 13,75 m — wynika to
z faktu, ze Basen Nr II byl wigkszy od Basenu Nr .

4. Konstrukcja i budowa wywrotnicy wagonowej do rozladunku wegla o napedzie r¢cznym,

zasada dzialania.

Port juz dawno nie posiada charakterystycznych
niegdy$ w jego pejzazu urzadzen przetadunkowych
— gltownie dzwigi 1 zurawie oraz tak specyficzne dla
niego wywroty (wywrotnice) wagonowe do rozta-
dunku wegla, ale w Basenie Nr I, ktory byl pierw-
szym portowym basenem oddanym do eksploatacji
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(okreslanym czesto jako Basen Weglowy, z uwagi
na to, ze to wiasnie on byt tam gtéwnie przetadowy-
wany na barki) pozostaly jeszcze trzy niekompletne
(i o dziwo nie zdewastowane i calkowicie rozebrane
przez ,,ztomiarzy”) urzadzenia zsypowe do zatadun-
ku wegla na barki, okreslane jako wywroty (wywrot-



nice) wagonowe. Na konstrukcjach tych urzadzen do
dzisiaj jeszcze widniejg opisy ich kolejnej numeracji
»17, ,2” 1,,3” (obecna numeracja) liczac od strony
catkowicie zdewastowanego budynku, ktéry kiedys
byt dumng siedziba Kapitanatu Portu.

Zachowana do dzisiaj szczatkowa, ale niezwykle
cieckawa dokumentacja techniczna owych urzadzen
pozwala na podjecie proby odtworzenia opisu do-
tyczacego nie tylko konstrukcji i wygladu wywro-
tow, ale takze zasady ich dziatania.

Pierwsze wrazenie niemal kazdego, kto pierwszy raz
ogladal wywrotnice, zwigzane jest z ich bardzo
zwartg, przysadzista i masywna budowag. Ten ze-
wnetrzny wyglad uwarunkowany jest z konstrukcja
wywrotu oraz zadaniami, jakie miaty do spelnienia.
Od razu, mimowolnie, uwidacznia si¢ podziat na
dwie charakterystyczne cze$ci — dolng masywna
murowang podstawe wywrotu oraz nie mniej po-
kazna jej cze$¢ przednig — metalowa konstrukcje.
Poniewaz wywrotnica w czasie swojej pracy prze-
nosita spore obcigzenia (a warto przypomniec, ze
owczesne weglarki mialy tadownos¢ 10 1 20 ton
fadunku, niektore zrodta wymieniajg weglarki ta-
downosci 15 ton), zatem jej funkcja i przeznaczenie
jest pochodng zwartej i masywnej budowy.

Poniewaz nigdy wcze$niej szczegdtowo nie zostata
opisana nie tylko jej budowa, ale takze konstrukcja
i zasady dziatania, warto podja¢ taka probe. Podsta-
wa tych opisow bedzie wspomniana wcze$niej za-
chowana dokumentacja techniczna — plan z 1893
roku ,,Umschlagshafen bei Cosel” oraz dwa plany
zamieszczone w roczniku ,,Zeitschr. f. Bauwesen
1896 zatytutowany ,,Canalisirung der Oder von Co-
sel bis zur Neissemiindung — Hafen bei Cosel —
Jahrg. XLVI BL 51” oraz drugi ,,Canalisirung der
Oder von Cosel bis zur Neissemiindung — Jahrg.
XLVI Bl 50”. Dodatkowym istotnym uzupelnie-
niem jest plan o z okresu inwentaryzacji gornej
Odry: ,,Zum Inventarium der Oder Kanalisirung —
Oppeln, im August 1894. Der Riegerungs- und Bau-
rath. — Hafen bei Cosel. Kipper und Centesimal-
waage”.

Projektujac wyposazenie dla Basenu Nr [ — zatadu-
nek wegla na barki (na wegiel byto wowczas bardzo
duze zapotrzebowanie 6wczesnej niemieckiej gospo-
darki oraz byt on takze jednym z podstawowych
surowcow eksportowych) zdecydowano, ze beda to
urzadzenia, ktore beda wykorzystywaly najmowo-
cze$niejsze w tym czasie techniki zatadunku tego
surowca. Ten sam typ urzadzen — wywrotnice wa-
gonowe — byl zainstalowany uprzednio w porcie
w Duisburgu, gdzie okazato si¢ podczas ich eksplo-
atacji, ze spetniaja one wymagania dotyczace zarow-
no zaktadanych wielkosci przetadowywanego to-
nazu jak i czasu zatadunku barek weglem.

To wlasnie zainstalowane tam urzadzenia przetadun-
kowe pozwolily na sprawng i szybka obstuge barek
— procz powszechnie stosowanych wowczas zurawi
wysiggnikowych (pierwsze konstrukcje o napedzie
parowym, a pézniejsze juz nowoczesnym — elek-
trycznym, a warto przypomnie¢ ze byt to przetom
wieku XIX i XX), ktore byly wyposazone w chwy-
taki czerpakowe. Jednak wydajnos¢ tego rodzaju
urzadzen przetadunkowych nie byla zadowalajgca
wobec wymagan przewozowych oraz indywidua-
nego czasu zaladunku pojedynczej barki. Kolejnym
etapem w rozwoju tych urzadzen byto zastosowanie
wywrotow (wywrotnic) wagonowych do roztadunku
wegla, ktore wydatnie wptynety na poprawe wydaj-
nos$ci operacji zaladunku barek. W kozielskim porcie
wegiel byl fadowany na barki za pomocg owych
wywrotnic wagonowych. Podczas zatadunku barki
wagon wprowadzany byl do wywrotu swojg przed-
nig burtg (zwalniano wéwczas zabezpieczenie — blo-
kade tej burty), a nastgpnie byl przechylany na wy-
wrocie (ruchoma platforma z blokadg wagonu)
wysypujac zawarto$¢ poprzez bunkier wywrotu i ru-
chomy r¢kaw do tadowni barki — przednia burta
wagonu po jego przechyle w wywrocie otwierala si¢
samoczynnie (po uprzednim zwolnieniu jej bloka-
dy), a tadunek samorzutnie byt oprézniany do bunk-
ra wywrotu i dalej do tadowni barki.

Ten sposob rozladunku wagondéw wydatnie przy-
spieszat czas, ale jednocze$nie powodowat tez straty
jakosciowe roztadowywanego materiatu (to wspom-
niany uprzednio drugi mankament tego sposobu za-
ladunku) — powodem byto nieuniknione $cieranie si¢
i kruszenie wegla oraz koksu o obudowe wywrotu
i metalowy rekaw oraz ich wysoko$¢ nad tadownig
barki, co przy grubszych frakcjach powodowato roz-
bijanie bryl na mniejsze kawatki o dno tadowni ba-
rek (co bylo niezgodne ze specyfikacja zamawiaja-
cego) — problem ten rozwigzano w postaci zastoso-
wania wagondéw kublowych do zaladunku wegla na
barki stosowanych w porcie gliwickim na przetomie
lat 30/40 ub. w — to kolejny etap ewolucji urzadzen
stuzacych do zatadunku wyspecjalizowanego asorty-
mentu towaru, jakim byt wegiel oraz koks i wart jest
osobnego potraktowania.

Warto opisa¢ konstrukcje samego wywrotu (wywrot-
nicy), ktora jest nader interesujaca. Jej usytuowanie
znajduje si¢ na skraju stanowiska do zatadunku ba-
rek, gdzie barka swoja prawa burta byta przycumo-
wana do nabrzeza tego stanowiska. Wysoko$¢ po-
migdzy tadownig barki a bunkrem (zsypem) wy-
wrotu wynosita ok. 7,55 metra (liczac rzedng od po-
ziomu torow na uchylnej platformie +172,93 m,
a $rednim poziomem wody w basenie portowym na
rzgdnej +165,45 m).
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a/ murowana podstawa wywrotu:

Podstawg kazdego wywrotu byla tzw. stopa funda-
mentowa wykonana z betonu wymieszanego z ka-
mieniem o duzej gradacji, ktorg dodatkowo wzma-
cniala dookota jej obrysu szczelna $ciana z metalo-
wych bruséw (na planach szerokos¢ 0,15 m) — miata
ona zapewnicC jej stabilne posadowienie na gruncie
i wyeliminowanie niebezpiecznego zjawiska osiada-
nia wraz z przemieszczaniem si¢. Koncowka brusow
(dolna czg$¢) znajduje si¢ na rzednej +160,00 m
natomiast ich gorna krawegdz od strony basenu na
rzgdnej +163,70 m, a od strony nabrzeza (basenu) na
rzgdnej +164,70 m. Wymiary betonowej stopy, ktéra
ma ksztalt prostopadto$cianu, u jej podstawy wyno-
szg 6,600 m (boczna strona wywrotu) na 8,75 m
(przednia strona wywrotu). Stopa ta ma wysoko$¢
1,70 m — dolna krawgdz na rzgdnej +162,00 m a gor-
na krawedz stopy na rzednej 163,70 m. Te wymiary,
odnoszace si¢ posadowienia stopy fundamentowe;j
dotycza wywrotu od nr I do nr IV (niemiecka do-
kumentacja oznacza kolejne wywroty numeracjg
rzymska), natomiast wywroty usytuowane przy wy-
locie Basenu Nr I — oznaczone jako V i VI — maja
inne rzedne: dolna krawedz stopy fundamentowe;j
+162,45 m, a gorna +164,15 m.

Na stopie tej znajduje si¢ kolejna nadbudowa wy-
konana z betonu ubijanego. Ona takze ma ksztalt
prostopadto$cianu, ale jego boczne $ciany (od strony
skarpy) oraz frontowa (od strony basenu) nieznacz-
nie sg nachylone ku szczytowi. Nadbudowa u swojej
podstawy ma wymiary 6,20 m (boczna strona wy-
wrotu) na 8,35 m (przednia strona wywrotu) — na
rzednej +163,70 m, a u szczytu 5,95 m (boczna stro-
na wywrotu) na 7,60 m (przednia strona wywrotu) —
na rzednej +168,05 m — jest to zarazem rzedna ciggu
komunikacyjnego pomiedzy pierwszg a drugg skar-
pa). Wysokos$¢ nadbudowy z ubijanego betonu wy-
nosi 4,35 m. Z zachowanych planéw wynika, ze
stopa fundamentowa wywrotu jak i jego nadbudowa
sa czesciowo wpuszczone (ukryte) w najnizsza
skarpg nabrzeza Basenu Nr I — od swojej przedniej
strony §ciana wywrotu jest zabezpieczona dwoma na
stale przymocowanej do niej drewnianymi
odbijaczami (o $rednicy 0,35 m na skraju $ciany),
ktoére mialy chroni¢ ja przed uszkodzeniami, jakie
mogly powsta¢ podczas przemieszczania barki przy
zatadunku. Ich wysokos$¢ wynosita okoto 5,5 m

Natomiast posrodku kazdej frontowej Sciany wywro-
tu znajdowala si¢ drabinka (trap) wykonana z meta-
lowych pretow w postaci przytwierdzonych do muru
klamer, ktéra mozna byto dostac¢ si¢ z poktadu barki
do wnetrza wywrotu na poziomie +168,05 m (wspo-
mniany uprzednio pierwszy cigg komunikacyjny
miedzy najnizsza a srodkowa skarpa) a dalej juz na
teren nabrzeza wlasciwego.

Dopiero na tej nadbudowie znajduja si¢ po obu stro-
nach wywrotu obmurza, ktére swoim wygladem
nawiazujg do pylonow. (5,95 m x 7,60 m — podtoze
pylonu), ktére stanowig podstawe, na ktdrej zamoco-
wana jest stalowa konstrukcja wsporcza — rama,
wraz ze wszystkimi mechanizmami i przektadniami
umozliwiajagcymi pracg wywrotu. Maja one forme
grubego muru, ktéry od swojej czeSci srodkowej
nieznacznie zweza si¢ ku szczytowi — mur ten u pod-
stawy ma szeroko$¢ 2,28 m natomiast w czgsci
szczytowej 2,02 m. Srodkowa cze$¢ pomiedzy dwo-
ma pylonami wypetnia stalowa konstrukcja wy-
wrotu.

Mur z prawej strony wywrotu (patrzac od strony ba-
senu portowego) ma wneke o wymiarach 0,8 m x 2,3
m x 2,9 m przeznaczong na umieszczenie tam
mechanizmu hamulca tasmowego. O$ tego hamulca
przesunicta jest w kierunku przedniej strony wy-
wrotu (2,8 m od jego frontu) — podyktowane to byto
praktycznymi wzgledami obstugi, by jego operator
podczas pracy miat jak najblizszg droge do dzwigni
hamulca. Gorna cze$¢ pylonu jest na rzednej
+174,03 m 1 stanowi zarazem pomost dla obstugi
wywrotu, ktéry ma wymiary 2,02 m na 5,95 m —
pomost ten jest przesunicty o dodatkowg dlugosé
4,30 m w kierunku basenu i jest pomostem na stalo-
wej konstrukcji wsporczej wywrotu, zatem cala dtu-
gos¢ pomostu roboczego zwigzanego z obstuga wy-
nosi 10,25 m. Wysoko$¢ pylonu liczagc do jego ko-
rony wynosi 5,98 m.

Oba pylony w swej tylnej cze$ci majg niewielkie,
laczace je sklepienia w postaci ceglanego stropu
o lukowym ksztalcie (trzy potaczone ze soba ele-
menty o szeroko$ci réwnej 1,0 m, odsunigte od tyl-
nej krawedzi obmurza o warto§¢ 0,56 m), natomiast
przednia cze$¢, pod uchylng platforma i bunkrem
jest otwarta — wynikato to zapewne z mozliwosci
swobodnego dostepu do wigkszo$ci mechanizmow
wywrotu w celu ich konserwacji i ewentualnych
napraw.

Gorna czes¢ obmurza (rzedna +174,03 m oraz
+172,80 m), tam gdzie znajduja si¢ oba pomosty
robocze dla obshugi wywrotu, jest wyposazona w ba-
rierki (porgcze) ochronne, zabezpieczajace pracow-
nikow przed upadkiem.

Do zasadniczej czgsci wywrotu dobudowany jest
zjego tylnej strony kolejny murowany fragment,
stanowiacy integralng czes¢ catosci — na zachowa-
nych planach, w swoim przekroju przypomina ty-
powy lacznik, lecz wigkszo$¢ jego zewnetrznego
widoku jest ukryta przed ogladajacymi w najwyzszej
skarpie nabrzeza. Ma on rowniez zwarta i pokazna
budowe — wynikalo to z faktu, ze to wlasnie ta czg$¢
miescila jedng z zasadniczych konstrukcji wywrotu,



jakim byla obrotnica wagonow z weglem — obrot-
nica ta byla na poziomie torowiska nabrzeza. Wagon
po przetoczeniu go po torowisku nabrzeza do stano-
wiska roztadunkowego, wjezdzal na fragment z ob-
rotnica, byt odczepiany od reszty sktadu, a nastepnie
byla ona obracana wraz z znajdujagcym si¢ na niej
wagonem o 90 stopni w stosunku do torowiska,
a sam wagon wpychany byl z obrotnicy na uchylng
platform¢ wywrotu. Zatem owa murowana czg§¢
musiata przenies¢ obcigzenie pochodzace od kon-
strukcji samej obrotnicy wraz ze znajdujacym si¢ na
niej zaladowanym weglem wagonem. Konstrukcja
tej czesSci zostala ukryta (wpuszczona), jak juz za-
znaczono powyzej, w najwyzszej skarpie nabrzeza
weglowego Basenu Nr L.

Stopa fundamentowa tgcznika jest dzielona i sktada
si¢ z dwoch elementow (czg$ci) — krawedz dolnej
czgsci stopy wg planow ma rzedng +165,50 m (dla
wywrotu nr I do IV) oraz +165,80 m (dla wywrotu V
oraz VI) i odpowiednio gérna krawedz dolnej czeSci
stopy fundamentowej ma rzedng +166,30 m (wspol-
ng dla wszystkich wywrotow) — zatem jej wysokosé
dla wywrotow oznaczonych jako I do IV wynosi 0,8
m, a dla wywrotu V i VI zaledwie 0,5 m. Natomiast
dla goérnej czgs¢ stopy fundamentowej dla wszyst-
kich wywrotéw dolna ich krawedz jest na rzednej
+166,30 m, a ich gérna krawegdz na rzednej +167,30
m — zatem jej wysoko$¢ jest rowna dla wszystkich
wywrotow 1 wynosi 1,0 m. Z zachowanej doku-
mentacji budowlanej wynika, Ze stopa ta posiada
wystep przesuniety ku tylnej $cianie tgcznika, a jej
wymiary wynoszg odpowiednio: czes¢ dolna stopy
1,29 mx 2,50 m, a cze¢§¢ goérna stopy 1,29 m x 2,25
m. Stopa fundamentowa lgcznika (jej obie czesci)
jest wykonana z betonu wymieszanego z tamanym
kamieniem.

Na stopie znajduje si¢ nadbudowa z betonu ubija-
nego, ktora ma jej ksztalt i forme (pokrywa si¢ z nig
W swoim rzucie pionowym, ma réwniez wystepy),
aod przedniej $ciany nadbudowy jest wykonane
sklepienie w ksztalcie pottuku, taczace si¢ z tylna
$ciang podstawy wywrotu — to przy tej $cianie pot-
huk przechodzi w lini¢ prosta. Sklepienie to zakrywa
od spodu konstrukcje¢ obrotnicy a zarazem umozli-
wia swobodne przedostanie si¢ wzdluz nabrzeza
przez cata szeroko§¢ wywrotu. Dolna krawedz skle-
pienia (luku) znajduje si¢ na rzednej +169,85 m,

natomiast tam, gdzie przechodzi ono w lini¢ prosta,
rzedna wynosi +170,70 m. Grubo$¢ tego sklepienia
(wg dokumentacji) wynosi 0,31 m. Nad sklepieniem
znajduje si¢ wzmocnienie w postaci czterech beto-
nowych ptyt (beton ubijany) o grubosci ok. 0,25 m,
ktérego zadaniem jest przeniesienie obcigzenia od
konstrukcji obrotnicy i wagonu z weglem. Gorng
cze$¢ tacznika zajmuje konstrukcja obrotnicy.

Murowana cz¢$¢ wywrotu, zarowno od strony na-
brzeza (skarpy) jak i od strony basenu portowego
(wody), zawiera na kazdej stronie po wneki z urza-
dzeniami cumowniczymi dla barek.

Od strony nabrzeza kazdy murowany bok wywrotu
ma po dwie wneki cumownicze (usytuowane w linii
pionowej, jedna nad drugg), natomiast od strony ba-
senu sg az cztery wngki, rozmieszczone niesymetry-
cznie — dwie nad drewnianym odbijaczem a pozo-
stale dwie na skraju dolnej krawedzi r¢kawa urza-
dzenia zsypowego.

Wnegki te z kazdej strony murowanej podstawy wy-
wrotu (jak pokazuje dokumentacja) sg usytuowane
zawsze na tej samej wysokosci — zaro6wno te dolne
jak i gorne, mialo to na celu ulatwienie zatodze
pracy cumami, zwlaszcza podczas przesuwania
barki pod wywrotnicg podczas zatadunku wegla.

Wneki cumownicze sg identyczne jak dla pozosta-
lych nabrzezy portu kozielskiego. Zachowane plany
wywrotoOw nie podaja ich wymiarowania, ale inna
dokumentacja Zarzadu Regulacji Rzeki Odry (Ins-
pektorat Budownictwa Wodnego w Opolu) z marca
1905 r. (,,Hafenanlagen zu Cosel Oderhafen — Ver-
langerte Ufermauer im Hafenbecken I - Ansicht”)
podaje ich widok z przekrojami i wymiarowaniem.
Szeroko$¢ 1 wysoko$¢ wneki cumowniczej wynosi
0,46 m, a jej glebokos¢ liczy ok. 0,3 m. Wneka jest
w swej gornej czesSci zakonczona sklepieniem tuko-
wym i na zewnatrz luk wykonczony jest cegla (wo-
zowka). Samo urzadzenie to potgczenie ze sobg od-
powiednio dwoch metalowych pretéw (ich $rednica
0,04 m), ktore od strony basenu (we wnece) sa ze
soba skrzyzowane, dajac rézne mozliwosci obkla-
dania cum. Prety te sg przytwierdzone w murze wy-
wrotu na glebokosci ok. 1,5 m dodatkowo na swych
koncach wzmocnione (kotwione) dwoma krzyzuja-
cymi si¢ ptaskownikami (o dtugosciach 0,5 m usytu-
owany pionowo i 0,8 m usytuowany poziomo).

Andrzej Napiorkowski
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W drugiej czesci artykutu o Odrze przedstawione zostang kolejne aspekty funkcjonalne rzeki w tym: Zegluga
po rzece oraz jej potencjat fadunkowy, migdzynarodowa wymiana handlowa, gospodarka wodna i zbiorniki
retencyjne na Slasku, rzeka i technika, w sieci morskich i rzecznych potaczen wodnych, Kanat Dunaj-Odra-
Laba, Odra najlepsza przyjaciotka rolnika, rzeka jako potencjalnie obfite Zrodlo pracy, pigkno i urok rzeki,

miasta nad rzeka, turystyka, sport i rekreacja

Zegluga po rzece

Od poczatku XIX w. zegluge na Odrze ksztaltuje
Idea Wolnej Zeglugi. Mowi ona o swobodnym do-
stepie do rzeki podmiotow gospodarczych panstw
nadodrzanskich. Odra podobnie jak wszystkie arterie
publiczne to trakt, ktory utrzymuje i rozbudowuje
panstwo natomiast zegluga na Odrze to dziatalnosé
gospodarcza sektora prywatnego. Rzeka od najdaw-
niejszych czaséw wykorzystywana byla jako arteria
komunikacyjna. Laczyla istotne dla gospodarki re-
giony. Jej wykorzystanie do celow przewozowych
zalezne jest od wielu czynnikow, m.in. od sytuacji
gospodarczej 1 politycznej regiondw, warunkoéw hy-
drologicznych, a przede wszystkim od warunkow,
jakie tworzg panstwa nadodrzanskie.

Uprawianie transportu rzecznego mozliwe jest tylko
na wzorowo prowadzonej gospodarce wodnej, a mo-
dernizacja rzeki powinna odbywaé si¢ w sposdb
wielofunkcyjny jednak przede wszystkim uwzgled-
niajac jej funkcje transportowe, a dopiero pdzniej
inne gospodarcze oraz ochrony przed powodzig eks-
ponujac jej naturalne pigkno.

Przez wieki potwierdzona zostala regufa, ktéra
stwierdza, ze rozwdj gospodarczy Nadodrza zalezy
od stanu technicznego rzeki. Rzeka jest arterig ko-
munikacyjng taczaca ze soba liczne okregi przemy-
stowe i krainy lezace na terytoriach trzech panstw:
Zaglebie Ostrawsko-Karwinskie, Zaglebie Gornosla-
skie, Dolny Slqsk, Luzyce, Ziemia Lubuska, Bran-
denburgia i Pomorze Zachodnie.

Niegdys zeglarze z terenu Odry osiedlali si¢ w miej-
scowosciach towarzyszacych rzece. Nalezaty do
nich wyraziste wsie szyperskie pielggnujace staro-
dawne zwyczaje. Wsérdd nich mataczkarze splawia-
jacy rzeka drewniane tratwy.

Potencjal ladunkowy

Najdluzej Odra wozono sél i zboza. W XIX w.
oprocz produktow spozywczych wozona takze,
barwniki, ptotna, materialy budowlane. Od poczatku
XX w. glownym tadunkiem byt wegiel, ruda zelaza
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Duza ich grupe stanowili Polacy mieszkajacy na
Gornym Slasku. Pod koniec lat 30. XX w. na Odrze
zarejestrowanych byly 3 tys. jednostek ptywajacych
o0 tacznej nosnosci ok. 1 min t. 1/3 tej floty nalezata
do przedsigbiorstw zeglugowych, w tym 4 duzych.
Natomiast 2/3 statkéw nalezato do 1600 szyprow
posiadaczy pojedynczych statkow, zrosnietych z ni-
mi tak, jak rolnik ze swa ziemig. Miedzy zlecenio-
dawcami i szyprami posredniczyli spedytorzy i ma-
klerzy.

Po II wojnie §wiatowej na Odrze przewozy prowa-
dzit jeden przewoznik panstwowy. Wydajnos$¢ rzeki
zwigkszano wprowadzajac system pchania statkow
oraz uruchamiajac zegluge calodobowg. W roku
1948 rozpoczeto budowe stopnia wodnego w Brzegu
Dolnym, ktéra ukonczono po 10 latach.

W roku 1979 zainicjowano budowe drugiej po Brze-
gu Dolnym $luzy. Inwestycja realizowana byla na
istniejgcym juz stopniu wodnym w Zwanowicach.
Na poczatku lat 80. XX w. zarejestrowanych byto
ok. 2 tys. jednostek plywajacych o facznej nosnosci
ok 0,5 miln t. Przewoznik odrzanski pobijat kolejne
rekordy przewozac w 1977 r. — 8,4 miliona, w 1978
r. — 10 milionow, w 1979 r. 11,5 miliona, w 1980 r. —
11,6 miliona t fadunkéw rocznie.

Odra to wazny Transeuropejski Korytarz Transporto-
wy Baltyk — Adriatyk to takze droga wodna o mie-
dzynarodowym znaczeniu okre$lona symbolem E-
30. Odrodzenie na Odrze zeglugi srodladowej zwia-
zany z tym wzrost produkcji stoczniowej, rozwoj
centrow logistycznych i portéw rzecznych z pewno-
scig beda glownym motorem rozwoju gospodarki
narodowe;.

i paliwa ptynne. W dorzeczu rzeki znajduje si¢ wielu
potencjalnych zleceniodawcow. Szacowany poten-
cjal tadunkow ciazacych do Odry jest znaczny. Na
Gornej Odrze maja swoje siedziby duze firmy w tym



panstwowe zainteresowane przewozami drogg wod-
ng. Wiele z nich posiada wilasne porty lub moze wy-
budowac¢ nabrzeza przetadunkowe.

Transport rzeczny ma wiele walorow, ktore sprawia-
ja, ze jest transportem szczegélnym. W niektorych
sytuacjach jest niezastgpiony i idealnie nadaje si¢ jak
transport alternatywny. Jest uzupeieniem tancucha
logistycznego dostaw. Co w efekcie wptywa konku-
rencyjnie na wysokos¢ kosztow ushig transporto-
wych i1 ostateczna cen¢ produktéw. Posiada liczne
zalety jako transport specjalistyczny do przewozenia
pewnego rodzaju tadunkoéw, jako transport nowo-
czesny, ekologiczny i transport sprzyjajacy rozwojo-
wi innych dziedzin gospodarki.

Gloéwnymi zleceniodawcami i ich tadunkami mogty-
by by¢:

Przemyst Zaglebia Morawskiego — wegiel kamienny,
wyroby hutnicze i maszynowe

Katowicki Holding Weglowy — wegiel

Slaskie Centrum Logistyki (Port Gliwice) — kontene-
ry

Grupa Azoty Kedzierzyn Kozle i Police — wyroby
oraz surowce do produkcji chemicznej

Huta Labedy — wyroby hutnicze, maszynowe, ztom,
ruda

Miedzynarodowa wymiana handlowa

Odra na calym swym Zzeglownym odcinku prze-
pltywa przez teren Polski oraz nadgraniczny z Niem-
cami. Posiada trzy polaczenia z innymi dorzeczami.

Waznym zagadnieniem rozwoju migdzynarodowe;j
wymiany handlowej jest budowa sprawnych pota-
czen morskich i rzecznych Odry z panstwami sasied-
nimi oraz z innymi dorzeczami. Jak to wazne dla
zapewnienia potencjalu przewozowego dla rzeki
$wiadcza wyniki miedzynarodowej wymiany hand-
lowej na innych drogach wodnych, ktore siegaja
powyzej 30%. Geograficzne potozenie gornej Odry
od dawna sklaniato do tego, aby wykorzysta¢ ja do
kontaktow transgranicznych, a portom gornej Odry
w Kozlu czy Wroctawiu, przypisa¢ wazne zadania
w obrocie z zagranicg.

Zbiorniki retencyjne na Slasku

Stopnie wodne w dorzeczu rzek (zapory) petnig roz-
ne funkcje. Na poczatku XX w. zasadniczym ich
zadaniem na Odrze byla ochrona przed powodzia,
zaopatrzenie w wode i pozyskiwanie energii dla
miast, przemystu i rolnictwa. Natomiast ogromne
zbiorniki retencyjne na Slasku, wybudowane w trze-
ciej dekadzie XX w., mialy jeszcze inng funkcj¢ zo-

Cementownia Gorazdze — kruszywa i cement

General Motors — wyroby samochodowe, hutnicze
1 maszynowe

Port Kedzierzyn-Kozle — wyroby petrochemiczne
Stocznia DAMEN - statki

Opole FAMET - cigzkie i przestrzenne
Elektrownia i elektrocieptownia Opole — wegiel

Przemyst Dolnego Slaska — wyroby samochodowe,
elektroniczne i chemiczne.

Kogeneracja Wroclaw — wegiel

Stocznia MALBO - statki

Sudecki kamien i kruszywa

KGHM - s6l miedz i produkty z miedzi
Stocznia Nowa Sol — statki

Brandenburgii — ziarno, zboza oleje jadalne
Gazoport Swinoujécie — gaz LNG

Przyjmujac, ze tylko 10% produktow i surowcoOw
tych firm trafi na Odrzanska Droge Wodng daje to
roczny potencjat tadunkéw siggajacych ok 15 min t
rocznie. Mozna przyjaé, ze na Odrze pojawig si¢
takze tadunki lokalne transportowane na krotkich
trasach oraz tadunki z dalekich regionow $wiata np.
z Indochin.

Migdzynarodowa wymiana handlowa z dorzecza
Odry lub Morza Baltyckiego ma szczegdlne zna-
czenie dla portow Szczecin-Swinoujécie. Porty mor-
skie dorzecza prowadza bezposrednia wymiang
handlowa z krajami Morza Battyckiego i Péinocne-
go, ktéra moglaby by¢ przerwana jedynie przetaduj-
kiem towardw ze statkow morskich na statki rzeczne
i rozwozone w glab kraju lub zagranice.

Odra stale bronita swej pozycji jako migdzynaro-
dowy szlak transportowy i tym bardziej bedzie mo-
gla wypeia¢ stawiane przed nig zadania, gdy zosta-
nie przeprowadzona jej modernizacja do przynaj-
mniej IV klasy drogi wodnej i zbudowane badz po-
prawione polaczenia z innymi dorzeczami.

staly oddane w stuzbe zeglownej Odry. Dzigki zrzu-
tom wody pochodzacej z zapaséw zgromadzonych
w zbiornikach retencyjnych mozna bylo w czasie
niskich stanow wod na Odrze skutecznie i na dhu-
gich odcinkach zwigkszy¢ glebokos¢ swobodnie
ptynacej rzeki. Celowi temu shuzyly przede wszyst-
kim oddany do uzycia w roku 1933 zbiornik reten-
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cyjny na Nysie Klodzkiej miedzy Otmuchowem
i Paczkowem, ktory powigkszatl liczbg pigknych
$laskich sztucznych jezior zaporowych: na Bystrzy-
cy w Dolinie Slaskiej, na Kwisie i innych rzekach.
To sztuczne jezioro zaporowe, w ktorego blekitnych
wodach przegladaja si¢ Sudety, zamyka zapora
ziemna o di. 6,5 km. Mialo systematycznie i pla-
nowo wprowadza¢ do Odry wodg i utatwia¢ zegluge
wielu tysigcom barek.

Oszacowano jednak, ze stato$¢ i pewnos$¢ odrzan-
skiej drogi wodnej moze zostac osiagnigta tylko wte-
dy, gdy zapewnione zostang znacznie wigksze state
doplywy niz ten, ktéory mogt zagwarantowad
zbiornik otmuchowski ze swymi 95 mIn m’. Dlatego
w dorzeczu Odry przed II wojng Swiatowa zaplano-
wano budowe kolejnych zbiornikow. Na Klodnicy
przy Dzierznie miedzy Gliwicami i Kozlem podczas
wydobywania piasku przez gornictwo wegla roz-
budowane zostaty zbiorniki w celu magazynowania
wody. Pierwszy z tych zbiornikow w Dzierznie na
rzece Klodnicy o pojemnosci docelowej 93 mln m’
zasila Odre przez Kanat Gliwicki.

Zbiornik zasilany jest Klodnicg i Dramg oraz wyste-
pujacymi w tym rejonie Nadodrza dos$¢ ptytko, wo-
dami podskoérnymi. Drugi Dzierzno Il na Klodnicy
o pojemnosci 40,5 mln m® oddany zostal do uzytku
w 1963 roku.

Kolejnym zbiornikiem retencyjnym, wybudowanym
do celow zeglugowych, byt zbiornik na rzece Mata
Panew w Turawie. Catkowita pojemnos¢ zbiornika
to 108 mln m’ a powierzchnia 2200 ha, oddany do
uzytku w 1938 r. Tworzenie kolejnego obszaru spig-
trzenia rozpoczgto przed 1936 r. kolo miejscowosci
Maniéw w dolinie Bystrzycy, to zbiornik Mietkow
na Bystrzycy. Lokalizacja tego zbiornika o pojem-
nosci ok. 60 mln m’ jest szczegolnie korzystna.
Droga, ktéra woda musi pokona¢ od zapory do Odry
w okolicach Redzina, od ktérego to miejsca powsta-
je zapotrzebowanie na wode, wynosi tylko 35 km,
podczas gdy dodatkowa woda pochodzaca z pozo-
stalych zbiornikow, uwzgledniajac straty i zakltdce-
nia, zanim osiggnie swoj cel, musi pokona¢ wielo-
krotnos¢ tego odcinka. Do jego budowy po Il wojnie
Swiatowej przystapiono w roku 1974, a wypetnianie

Rzeka i technika

Wielofunkcyjnos$¢ rzeki, bezpieczenstwo powodzio-
we, harmonia z krajobrazem i $rodowiskiem na-
turalnym mozliwa jest dzigki technice. Ujarzmienie
wody w catym dorzeczu rzeki, a takze prowadzenie
i dzielenie wod, odpowiadajace wspodtczesnej gospo-
darce wodnej wymaga, aby juz na obszarze zrodta
zagospodarowywa¢ potoki, w $rodkowym biegu
prowadzi¢ prace kanalizacyjne, a w biegu dolnym
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zbiornika zakonczylo si¢ w 1986 r. Glgbindw na
Nysie Klodzkiej to kolejny zbiornik retencyjny. Pro-
jektowana pojemno$é to 80 mln m’, budowe roz-
poczeto w 1967 zakonczono w 1981 r.

W dorzeczu Odry planowana jest budowa kolejnych
zbiornikow. Jednak do dzi$§ nie wiadomo, czy beda
one mialy funkcje uzupeliania wody w Odrze dla
potrzeb zeglugi $rodladowej, a nawet czy beda
zbiornikami na state utrzymujacymi wodg, czy tylko
polderami wypetniajagcymi si¢ woda w przypadku
pojawienia si¢ stanéw powodziowych. Planowane
zbiorniki to Raciborz oraz Kamieniec na Nysie
Ktodzkiej o objetosci 50 mln m’.

Wszystkie wybudowane zbiorniki retencyjne do lat
80. XX w. bezposrednio stuzyly zegludze poprzez
wyrownywanie standow wod Odry. Maja takze isto-
tny wpltyw na kulture regionalng, wysoko$ci spig-
trzenia w elektrowniach wodnych, prowadzenie ry-
bactwa — co oznacza, ze dobrze stuza rowniez go-
spodarce narodowej. Sztuczne jeziora zaporowe i ich
potezne budowle ozywiajg krajobraz regionu,
a mieszkancy majg Swietng okazje do kapieli i upra-
wiania sportu.

Obecnie zbiorniki nie petnig funkcji zeglugowych.
Whpisane sg do obszarow specjalnej ochrony ekolo-
gicznej Natura 2000. Funkcje przyrodnicze zbiorni-
kéw przewazyly nad gospodarczymi. Podstawowym
celem pracy zbiornikdw jest tworzenie warunkow
dla przebywajacego tam i wychowujacego swoje po-
tomstwo ptactwa. Drugim celem zbiornikow, w sy-
tuacji wystgpienia zagrozenia powodziowego, sa
cele zwigzane z ochrong przeciwpowodziows.

Z tych samych powodow ekologicznego i przeciw-
powodziowego zbiornik w Raciborzu ma by¢ bu-
dowany jako polder zbierajacy wode.

Obecnie nie jest mozliwe zasilanie Odrzanskiej Dro-
gi Wodnej w wode pochodzacg ze zbiornikdéw reten-
cyjnych. Grupy ekstremistow ekologicznych uwaza-
ja, ze niemozliwe jest pogodzenie interesOw przy-
rody i gospodarki co oznacza, ze dla poprawy wa-
runkéw nawigacyjnych konieczne jest budowanie
kolejnych po Brzegu Dolnym stopni wodnych na
Odrze.

prowadzi¢ regulacje stanéw niskich i wysokich.
Liczne budowle rzeczne, takie jak jazy, sluzy i ptyty
denne lub brzegowe maja za zadanie ustalenie i za-
bezpieczenie koryta i brzegéw. Tamy i kanaty prze-
ciwpowodziowe shuzag ochronie cennych terenow
przed szkodami powodzi, ale i temu, aby nawat po-
wodzi zbiera¢ na polderach i w ten sposob reduko-
wac szkodliwe stany wod. Liczne obiekty inzynie-



ryjne, takie jak $luzy wpustowe i $Sluzy walowe/
upusty pomagaja realizowaé te zadania. Do przed-
siewzig¢ odpowiadajacych wspotczesnej gospodarce
wodnej nalezg rowniez wielkie zapory — Otmuchow,
Turawa, Dzierzno, Mietkow. W ich zbiornikach
woda magazynowana ma by¢ na czas deficytu.

Nie jest mozliwe wyrazne oddzielenie tych budowli
i przedsigwzig¢ budowlanych nalezacych do wy-
sokorozwinigtej architektury wodnej, stuzacych go-
spodarce wodnej i dystrybucji wody od innych kwe-
stii, ktore raczej stuza zegludze. I tak np. duze jazy
na trasie regulacji spigtrzen wody powyzej Wrocla-
wia nalezy zaliczy¢ do rzecznych przedsiewzigé
budowlanych, ktére automatycznie wymagaja S$luz
zeglugowych. Sluzy takie znajdujemy réwniez na
kanatach odbiegajacych od nurtu Odry, czyli na
sztucznych drogach zeglugowych, ktére same w so-
bie s3 godnymi uwagi dzietami budownictwa inzy-
nieryjnego. Szczegdlnie nowoczesne §luzy, zbudo-
wane ze stalowych $cianek szczelnych, larsenowych,
znajduja si¢ na Odrze przy Redzinie i Kanale Gli-

W sieci morskich i rzecznych polaczen wodnych

Potudniowa czg$¢ dorzecza to obszar zindustrializo-
wany posiadajacy dobrze rozwiniety przemyst. Pot-
nocna to porty morskie Odry. Szczecin, Swinoujscie,
Police ze swymi licznymi, intensywnie rozbudo-
wywanymi polgczeniami morskimi, z poglebianym
do 12,5 m torem wodnym, tacza Nadodrze z trasami
komunikacji morskiej prowadzacymi do obcych kra-
jow. Potudnie i potnoc Nadodrza to jeden organizm
gospodarczy, to jak prawe i lewe ptuco regionu.

Dzieki budowanemu potaczeniu Morza Baltyckiego
z Elblagiem przez Mierzeje Wislang wzro$nie wy-
miana handlowa miedzy portami morskimi Odry
a regionem Warmii i Mazur.

Przez planowang modernizacje potaczen Odry przez
Warte, Note¢ i bydgoskie drogi wodne Odra pozo-
staje w bezposrednim polaczeniu z Wistg a stamtad

Kanal Dunaj-Odra-Laba

Potudniowe potaczenie Odry z dorzeczem Dunaju
planowane byta juz w XIV w. przez cesarza Karola
IV Luksemburczyka. Na poczatku XX w. budowe
kanalu planowali Austriacy. Wedlug ich ustawy
o drogach wodnych budowa nowoczesnych akwe-
néw komunikacyjnych w tym polaczenia Dunaju
1Odry miata trwaé¢ 20 lat. W latach 40. XX w.
Niemcy i1 Czesi porozumieli si¢ w sprawie budowy
polaczenia Dunaj-Odra. Rozpoczgta w 1941 r. inwe-
stycja miata by¢ zakonczona po 6 latach. Obecnie
planowany Kanal Dunaj-Odra-Laba bedzie przebie-
gal przez terytorium trzech pafstw: Republike

wickim. Ciekawym rozwigzaniem technicznym jest
Kanat Odra-Szprewa i jego $luzy. Mistrzowskim
dzietem techniki sg podnosnie statkow o wysokosci
podnoszenia 36 m w poblizu Niederfinow, ktora
umozliwia dotarcie do Kanatu Odra-Hawela.

To nie wszystkie techniczne wyzwania zwigzane
z rzeka. Naleza do nich takze porty rzeczne, centra
logistyczne, nabrzeza przetadunkowe, dzwigi, drogi
dojazdowe kotowe i kolejowe, magazyny, place
sktadowe, systemy zarzadzania w portach. Budowa
statkow do przewozu roéznych towarow w tym kon-
tenerow, ich remonty, wyposazenie statkow w nowo-
czesne urzadzenia i instalacje, miejsca postoju, za-
opatrzenia w paliwo.

Przeprawy mostowe zelbetonowe i stalowe. Systemy
zarzadzania ruchem statkow, tzw. systemy infor-
macji rzeczne;j.

Zycie rzeki to sprawnie dziatajagcy mechanizm, ktory
wymaga zbiorowej pracy w wielu dziedzinach nauki
i techniki.

z Kaliningradem (E-70), a pdzniej z Warszawa oraz
Brzesciem (E-40). Odra, a za nig system europej-
skich drog wodnych, otworzy si¢ na drogi wodne
Biatorusi, Ukrainy.

Odra jest rzeka, ktoéra ma potgczenia z drogami wod-
nymi Europy Zachodniej. Istnieje bezposrednie po-
laczenie z obszarami Sprewy, Haweli 1 Laby, ktére
na poczatku XX wieku zostalo dostosowane do
nowoczesnych wymogdw transportowych.

Tak wigc obszar Odry jest potaczony tanim i ekolo-
gicznym transportem wodnym z pdinoca Europy
1 $wiatem przez Baltyk, z zachodem kanatami Szpre-
wy 1 Haweli, z centrum i wschodem Polski Warta,
Notecig i Wista. Koncepcje brakujacego potaczenia
z potudniem Europy rozwazane sg aktualnie z czes-
kimi sgsiadami.

Czeska, Polske, Austrie lub Stowacje. Laczna dhu-
gos¢ catego polaczenia wodnego to 499 km.
Najwiekszy udziat w inwestycji posiada Republika
Czeska. Stanowi on 76,4 % catosci inwestycji co
oznacza wybudowanie na terytorium Czech 381
kilometrowego odcinka potgczenia. Udziat Austrii
wynosi 15% 1 realizacja 75 km odcinka kanatu.
Udziat Polski to 8,6 %, co stanowi 43 km. Wodne
polaczenie Dunaj-Odra-Laba jest najwazniejszym
brakujacym potaczeniem w europejskiej sieci drog
wodnych. Jest bardzo wazne dla gospodarczego roz-
woju Europy oraz dla gospodarek tzw. nowych
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panstw cztonkowskich UE. Potgczenie planowane
jest w sercu kontynentu i umozliwi wymian¢ han-
dlowa trzech przeciwleglych krancow Europy.

Bedzie to najkrotsze potaczenie panstw Europy
wschodniej i centralnej z glownymi europejskimi
portami morskimi, w tym z portami Morza Czarne-
go, Battyku i Morza Péinocnego. Polaczenie bedzie
miato bezposredni wptyw na transport i logistyke,
ochrong przeciwpowodziows, produkcje czystej
energii, retencj¢, melioracje, turystyke wodna, eko-
logie na obszarach Czech, Austrii, Polski i Niemiec
oraz wariantowo na teren Stowacji, gdzie planowane
jest pofaczenie alternatywne. Potgczenie bedzie wy-
korzystywane do przewozow wewnatrz kontynental-
nych w przewozach intermodalnych wzdluz pan-
europejskich korytarzy transportowych IV oraz VI.
Szlak wodny ma poprawi¢ zdolno$¢ przewozowsa
Polski oraz panstw Europy Srodkowej, stworzy¢
okazje¢ do wymiany handlowej oraz obnizenia kosz-

Gospodarka wodna

7 lipca 1819 r. podpisany zostal jeden z wazniej-
szych dokumentow dotyczacych regulacji Odry Pro-
tokot Bohuminski. Pelna nazwa tego dokumentu
brzmiata: Protokét w sprawie przestrzegania zasad
przy zabudowie odrzanskiego nurtu. Mottem proto-
kohu, a zarazem celem hydrauliki Odry byt zapis,
ktory mowil, ze zagospodarowanie Odry nalezy
przeprowadzi¢ tak, aby zachowaé dwoistg wihasci-
wos¢ nurt rzeki z jednej strony, duzg wode po-
wodziowa przeprowadzi¢ bez szkdd rzeka, z drugiej
— przy niskiej wodzie — osiggnaé glebokos¢ odpo-
wiednig dla transportu wodnego. Obiekty infrastruk-
tury systemow wodnych pelnia wielofunkcyjne role.
Co oznacza, ze §rodki wydane na ten cel podzielone
sa na zadania podlegajace wielu resortom. Celem
cywilizowania rzeki jest systematyczne
uporzadkowanie jej nurtu od zrodet do ujscia w taki
sposdb, by czlowiek potrafit  bezpiecznie
przepuszcza¢ wodg dorzeczem, w tym zatrzymywac,
gdy jest jej zbyt duzo i wypusci¢, gdy jest jej zbyt
mato. Celem tych dziatan jest rentowny transport
wodny, bezpieczenstwo, wykorzystanie gospo-
darcze, harmonia z krajobrazem i sprzyjanie roz-
WOjowi natury.

Prawymi — gléwnymi — doplywami Odry sg Olza,
Mata Panew, Barycz, Warta, a lewe to Nysa Klodz-
ka, Bystrzyca, Bobr, Nysa Luzycka. Potozenie geo-
graficzne oraz klimat panujacy w tej czesSci Europy
charakteryzuje Odre¢ jako rzeke S$rednio bogata
w wode. Odra charakteryzuje si¢ takze duzym zréz-
nicowaniem przeptywow wody. Ekstremalne prze-
ptywy zdarzaja si¢ tu regularnie w cyklach rocz-
nych. Susze maja miejsce w lecie i na jesieni. Na-

22

tow transportu i w konsekwencji wyrobow. Tym sa-
mym wodny korytarz bedzie miat korzystny wptyw
na zacie$niania kontaktow gospodarczych irozwoj
gospodarek narodowych panstw przez ktore bedzie
przebiegal. Szacuje si¢, ze Kanatem rocznie przepty-
nie ok. 80 min ton fadunkow.

Kanat bedzie korzystnie wptywat na ekologie. Trasa
przebiegu Kanalu prowadzona jest glownie przez
obszary rolnicze. Minimalizuje si¢ ilo§¢ nowych od-
cinkow kanalizacji rzek. Poprawiane beda istniejace
rzeki kanalizowane, a w wielu przypadkach w sa-
siedztwie rzek kanalizowanych zostang odtworzone
naturalne ptytkie rozlewiska. Droga wodna bedzie
miata wlasny system zarzadzania wodg. Bedzie to
korzystnie wplywato na minimalizowanie w eko-
systemie skutkéw suszy i powodzi. Bilans pozytyw-
nego oddzialywania kanatu na $rodowisko bedzie
znaczny.

tomiast w maju i we wrzesniu dochodzi do zwick-
szenia przeptywow wody, a co za tym idzie, wy-
stapien wody z koryta rzeki. Do powodzi w rejonie
Nadodrza dochodzi takze wczesng wiosng, gdy
przeptyw wody w rzece zablokowany jest przez
spigtrzong kre. Zamarzanie rzeki i pochod lodow jest
kolejng cechg charakteryzujacg Odrg, nieznang na
wielu innych rzekach Europy Zachodnie;.

Punktem wyjScia gospodarki wodnej Odry musi by¢
Gorny i Dolny Slask. Tym samym obejmuje ona
obszar dorzecza od wej$cia Odry na ziemie polskie
do miejsca ponizej Nysy Luzyckiej. W dot nurtu
Nysy Luzyckiej Odra jest rzeka nizinng. Tym
wieksze sg zatem wymagania dotyczace gospodarki
wodnej w tym rejonie. Rzeki zrodlowe i lewe odpty-
wy Odry to wyraznie rzeki gorskie, ktérych charak-
ter wzmacniany jest przez klimat kontynentalny
poludniowego-wschodu. W konsekwencji zyzne
slaskie doliny rzeczne powaznie cierpig z powodu
czestych i niezwykle katastrofalnych powodzi.

W zakresie ochrony przeciwpowodziowej wiele zro-
bity zwiagzki watowe, ktore od wiekow budowaly
ciggle, nieprzerwane i szczelne linie watow prze-
ciwpowodziowych, a od poczatku XX stulecia, przy
istotnym finansowym zaangazowaniu samorzadow
i panstwa, w parze z budowa waldow, wzniesiono
szereg zapor: w Lubachowie na Bystrzycy, Pilcho-
wicach na Bobrze, przy Lesnej na Kwisie oraz inne.
W 2002 r. — jako zbiorniki przeciwpowodziowe —
wybudowano takze zbiorniki Kozielno i Topola na
Nysie Ktodzkiej. Na samej Odrze, dla gromadzenia
wody powodziowej, wybudowano liczne stopnie
wodne i poldery przeciwpowodziowe.



Najlepsza przyjaciolka rolnika

,»Odra to najlepsza przyjaciotka rolnika” — mowi
stare §laskie przystowie. Wylewajaca si¢ z koryta
rzeki woda od wiekow uzyzniata tereny Nadodrza.

To zyciodajna gleba byta powodem szybkiego i licz-
nego osadnictwa na tych terenach. Rzeka przynosi
wiele korzysci rolnictwu.

Odra, a wlasciwie przeprowadzone nad nig meliora-
cje maja ogromny wpltyw na stosunki wodne. Bez-
posrednio wptywaja na nawadnianie i odwadnianie
pol i pastwisk. Rzeka jest waznym kanatem prze-
ptywajacym przez cate Nadodrze. Zarzadzanie nim
polega na zharmonizowaniu uwarunkowanego pora-
mi roku zapotrzebowania na wod¢ powierzchni rol-
nych i pastwisk. Sukces produkcji rolnej w znacz-
nym stopniu zalezy od Odry, dostarczajgcej wode
i wptywajgcej na bilans wodny.

Potencjalnie obfite Zrodlo pracy

Odra powinna by¢ powaznym zrodtem pracy dla
najrozniejszych sektoréow gospodarki Nadodrza. Pra-
c¢ znajduja tu nie tylko reprezentanci typowych za-
wodow wodnych, jak zegluga, rzeczne roboty inzy-
nieryjne i budowa statkow, ale i zaklady, ktore sa
blisko zwigzane z budowa statkow i1 sg od Odry za-
lezne. Zegluga zwiazana jest z Odra na $mier¢ i
zycie, jest tu rzemiostem podstawowym. Bedzie
miejscem pracy tysigcy stanowisk i dla rynku pracy
ma znaczenie tym wigksze, poniewaz daje zatrud-
nienie osobom pochodzgcym z sgsiednich regiondw.
Od pokolen jest i byta zrédlem pomocy i nadziei dla
catych miejscowosci.

Solidna grupa ludzi w zegludze widzi swe zyciowe
powotanie. Tak, jak droga ladowa jest przejezdna
tylko wtedy, gdy znajduje sie w dobrym stanie i tak
samo taka droga wodng jak Odra, ekonomicznie
mozna porusza¢ si¢ wtedy, gdy jest ona wolna od
przeszkod i maksymalnie wykorzystana. Stanowi to

Pi¢kno i urok

Rzeka warta jest tego, aby opiewac jej pickno. Po-
niewaz jest tak pigkna, jak réznorodny krajobraz
Nadodrza, w tle ktorego przeptywa. Jej nurt biegnie
polami Goérnego Slaska, koto Gory §w. Anny, $wie-
tego symbolu tego dotykanego walkami kraju, by
wkrotce brzegi rzeki zyskaty piekna ozdobe, ktora
towarzyszy im az poza granice Slaska lasy. W okres-
leniu lasy jest co§ magicznego. Ich gtownym ele-
mentem jest symbol sity i mocy, dab i szereg drzew
lisciastych, chwiejna wierzba, szeroko rozpostarta
czarna topola, wysoki wigz i slodka lipa, olcha,
delikatna brzoza i drobny klon polny. Kiedy stonce

Rzeka jest takze wazna arteri¢ komunikacyjna, ktora
nadwyzki plodéw rolnych wywozono na zachod
Europy lub rozwozone w $wiat portami morskim.
Produkty rolne (przede wszystkim zboze, maka i cu-
kier) ptynety w dot rzeki, a artykuly niezbg¢dne
w rolnictwie (takie jak pasze, nawozy) w gore rzeki.

Wazna rola rzeki, zwigzang z rolnictwem, jest rybac-
two. Prowadzona jest polityka zarybiania Odry. Po-
pulacja ryb jest coraz wigksza nie tylko dzieki za-
rybianiu, ale takze przez poprawg¢ warunkow zwia-
zanych z czystoscia wody i budowa przeptawek
usprawniajacych migracje ryb na stopniach wod-
nych. Zwigzek rolnictwa i Odry jest naturalny. Do
jego udoskonalenia muszg dazy¢é wszyscy ci, kto-
rych zadaniem jest rownomierna dystrybucja pro-
duktow gospodarki narodowe;.

zadanie kolejnej grupy inzynieréw wodnych. Co-
rocznie znaczna ich liczba znajduje prace przy ro-
botach rzecznych i utrzymaniu budowli w linii brze-
gowej. Natomiast wykorzystywane przez nich ma-
terialy to przede wszystkim wytwory pracy pracow-
nikéw kamieniotomdéw, cementowni, hut, i robotni-
koéw lesnych, ktorzy w ten sposéb swoje zatrudnie-
nie zawdzigczajg Odrze. Bardzo wielu pracownikow
to rzemie$lnicy, zajmujacy si¢ budowg i utrzyma-
niem odrzanskich statkow 1 zwigzanych z nimi
urzadzen.

Oprécz wymienianych przede wszystkim zeglugi,
inzynierii wodnej i budowie statkow, nie mozna za-
pomnie¢ o spedycji zeglugowej — zaktadach porto-
wych i przetadunkowych. Jesli za§ do powyzszych
grup zawodowych dodamy jeszcze przedstawicieli
handlu, robotnikéw i rzemies$lnikéw, ktorzy maja
zatrudnienie dzieki Odrze, to liczba tych, ktérym
Odra daje pracg, opiewa na wiele tysiecy.

swieci nad jasnymi wodami i biatym piaskiem przy
brzegu, a majowy las rozbrzmiewa $piewem tysigca
stowikow, wydaje sig, ze naturalne pigkno Odry wy-
lewa si¢ na zaskoczonego wedrowca jak z rogu obfi-
tosci. To naturalne pickno wzbogacaja malownicze
miasta ze swymi gotyckimi §wigtyniami, okazate
zamki i1 potgzny klasztor w Lubigzu. Tu po raz
pierwszy do brzegéw schodzi pasmo gorskie, ktore
ksztattuje piekny krajobraz, polaczenie wody, lasu
i szczytow. Obraz taki czgsto powtarza si¢ na calym
biegu Odry, az w koncu rozlana szeroko ptynie
wielka nizing w kierunku Battyku.



Miasta nad rzeka

Ponad dachami starych miast nadodrzanskich spo-
gladaja Swiatynie, a liczne budowle przesztosci, jak
ratusze, klasztory i waly obronne twierdz tacza si¢
z dzietami wspoélczesnymi, dajac jedyny w swoim
rodzaju obraz. Spotyka nas to w Raciborzu, pierw-
szym duzym mie$cie nad Odra, w Kedzierzynie-
Kozlu i w Opolu starym miescie Piastow, mieScie
Gornoslaskiego przemystu cementowego. Na obsza-
rze rowniny Slaska $rodkowego rzeke pozdrawiaja
Brzeg i Ofawa, kiedy$ siedziby $laskich ksigzat
piastowskich. Ich zamek w Brzegu, wspaniata pa-
migtka renesansu. Jednak korong pigknych miast jest
stolica Dolnego Slaska — Wroctaw. Nad zielenigcymi
si¢ ogrodami wznosza si¢ dwie wieze katedry i po-
zostatych ko$ciotdw na wyspach na Odrze. Wiele
odnog przeptywa przez to polozone nad woda i w
zieleni miasto. Transport wodny prowadzony jest ka-
natami po szerokim tuku wokot miasta. A gdy jego
wieze dawno znikng za koronami drzew przy brzegu

Turystyka, sport i rekreacja

Rzeka pigkna magnetyczng sita przyciaga ludzi do
swoich brzegdéw, aby odpoczg¢li od trudéow dnia co-
dziennego i nabrali nowych sit do pracy. Dla miesz-
kancow terenéw nadodrzanskich wypoczynek byt
1jest zawsze czyms$ oczywistym i powszechnym od
zarania. W wielu miastach potozonym nad Odra
plywaja wioslarze. Regaty wioslarskie na Odrze sg
waznymi imprezami sportowymi. WioSlarstwu to-
warzyszy zeglarstwo na Odrze. Ta potezna rzeka,
ktora przez Zalew Szczecinski trzema ramionami
zbliza si¢ do morza, oddaje przestrzen wiatrowi.
Motorowodniactwo to kolejny sposdb na spedzanie
wolnego czasu nad Odrg. Jachty motorowe, skutery

Bractwo Zabrodzkie

Odry pojawiaja si¢ mniejsze miasta: Uraz, Brzeg
Dolny, Chobienia. Na Dolnym Slasku wznosi si¢ po-
nownie miasto z katedra na wyspie, wiezami koscio-
1ow iratusza i zielonymi walami: Glogow — stara
odrzanska twierdza. Z czarem malego miasteczka
spotykamy si¢ w polozonym na wzniesieniu Byto-
miu Odrzanskim. Dalej w dot rzeki, w przemystowej
Nowej Soli porywa nas zywiolowa terazniejszosc.
Wita nas Krosno Odrzanskie ze $licznymi wznie-
sieniami i ogrodami owocowymi i ponownie koto
Frankfurtu wzniesienia okalajg to stare miasto han-
dlowe. W Kostrzynie swoje ujScie ma Warta, na kto-
rej stromym brzegu lezy Gorzéw Wielkopolski.
Mijajac miejscowosci Schwedt i Gryfino rzeka pty-
nie ku morzu. Pojawia si¢ Szczecin, duzy morski
port i miasto z wieloma starymi budowlami prze-
sztosci 1 wspanialym symbolem terazniejszo$ci —
Watami Chrobrego, ktorych pigkne zabudowania
staly si¢ wyrazem stolicy Pomorza Zachodniego.

wodne, a nawet narciarstwo wodne przynosza satys-
fakcje mieszkancom. Przylegle do Odry i jej dopty-
wow tereny zapraszaja do wedrowki i odpoczynku,
kapieli, do opalania si¢ na jej biatym piasku i spe-
dzania czasu pod namiotem czy w kempingu w cie-
niu nadodrzanskich lasow, w ktorych mito czas spe-
dzajg grzybiarze. Ci, ktdrzy chcg w ciszy podziwiac
przyrode, oddaja sie wedkarstwu. Wszedzie w du-
zych i matych miastach istniejg zwigzki wedkarskie.
A kiedy zima nadcigga nad kraj, rzeka wita nowych
gosci. Bogactwo jej starorzecza, wijacego si¢ cicho
w milczacym lesie przyciaga wedkarzy towigcych
spod lodu, tyzwiarzy i bojerowcow.

W miesigcu wrze$niu 2017 r. Stowarzyszenie ,,Bractwo Zabrodzkie” prowadzilo prace zwigzane z budowa
boiska przystosowanego do prowadzenia rozgrywek w pitke siatkowa plazowsa, badmintona i ringo. W pra-
cach uczestniczyli cztonkowie Bractwa: Jacek Garbarczyk, Michal Fujak, Jan Slendak, Zdzistaw Bien-
kowski, Arkadiusz Redlicki, Wiestaw Garbarczyk oraz sympatycy: Jan Getka i Krzysztof Paz.

Prace przygotowawcze, polegajace na zdjeciu wierzchniej warstwy ziemi
na glebokos¢ 25-30 cm, przeprowadzit specjalistyczna koparka p.
Krzysztof Paz, ktory nastepnie na zakonczenie prac na boisku rozwiozt
piasek. Doda¢ nalezy, iz ww prace wykonat charytatywnie, za co Bractwo
Zabrodzkie przekazato Mu symboliczne podzigkowanie.

Na dnie wykopu przed wsypaniem piasku roztozono geowtdkning filtru-
jaco-stabilizujaca. Piasek (40 ton) do budowy boiska przekazat nie-

odptatnie Wiestaw Garbarczyk.

Budowa zostata ukonczona na dzien 16 wrzesnia br. w trakcie obchodow

Europejskich Dni Dziedzictwa 2017.




W tym dniu dzieci i mtodziez mogli na nim zagra¢ po raz pierwszy.

Dozynki w Mostowce

W dniu 3 wrze$nia 2017 r. Stowarzyszenie ,,Bractwo
Zabrodzkie” odpowiedziato na zaproszenie ks. pro-
boszcza Janusza Grygiera i wziglo udziat w dozyn-
kach parafialnych (Swieto Dzigkczynienia) w Mos-
towce. W przeddzien uroczystoSci zostat postawiony
nasz namiot reklamowy, w ktorym przygotowalismy
wystawe obrazujgcg dzialalno$¢ Bractwa Zabrodz-

kiego na przestrzeni 10 minionych lat oraz wystawe
pt. Skarby z piekarni. Eksponaty zostaly w wigkszo-
$ci przekazane przez p. Urszule Borkowska i1 pocho-
dzity z budynku starej, zlikwidowanej piekarni. Poza
wymienionymi wyzej wystawami otworzylismy
rowniez stoisko wydawnicze z ksigzkami i broszu-
rami.
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Przebieg uroczystosci byt nastepujacy: Po mszy
swietej, Wojt Gminy Zabrodzie Tadeusz Michalik
wygtosil okolicznosciowe przemodwienie i podzielit
si¢ chlebem ze wszystkimi zebranymi przy kosciele.
Nastepnie parafianie i goscie przeszli na plac
dzigkczynienia, gdzie byly rozstawione namioty
i stoiska wystawienniczo-gastronomiczne.

Bractwo Zabrodzkie mialo przygotowany réwniez
poczestunek, na ktory skladat si¢ chleb razowy ze

W dniach 16-17 wrzesnia 2017 r. Stowarzyszenie
»Bractwo Zabrodzkie” organizowato po raz piaty
obchody Europejskich Dni Dziedzictwa pod hastem
przewodnim ,,Krajobraz dziedzictwa — dziedzictwo
krajobrazu”. W tym roku po raz pierwszy w impreze
zaangazowalo si¢ Zgromadzenie Siostr Benedykty-
nek-Samarytanek Krzyza Chrystusowego (Samaria)
w Niegowie. W dniu 16 wrze$nia br. od godz. 13.30
s. Benedykta oprowadzala gos$ci po Sali Pamigci
Matki Wincenty — Jadwigi Jaroszewskiej oraz po za-
bytkowym parku. Opowiadata réwniez o Domu Po-
mocy Spotecznej zarzadzanym przez siostry zakon-
ne. O godzinie 17 rozpoczely sie¢ w kaplicy klasztor-
nej Nieszpory wedtug Monastycznej Liturgii Godzin
(odprawiane po ftacinie). Dalsza czg§¢ wydarzen
miata miejsce w zabytkowym mitynie ,,Nowos$¢”
w Niegowie.

W tym dniu odwiedzily mtyn dwie grupy wycho-
wankéw z Domu Pomocy Spotecznej w Niegowie.
W godzinach popotudniowych testowano przez mto-
dziez i1 dzieci nowo oddane do uzytku boisko do
pitki siatkowej. W programie zaplanowano migdzy

smalcem oraz kanapki z dzemem aroniowo-rokitni-
kowym. W obshuge namiotu reklamowego zaanga-
zowali si¢ cztonkowie Bractwa: Jacek Garbarczyk,
Michat Fujak, Jan Slendak, Arkadiusz Redlicki. Do-
datkowym akcentem nawigzujagcym do pracy w go-
spodarstwie rolnym byla wystawa starych ciagnikow
rolniczych, wsrod ktorych dwa pochodzity z kolekcji
Jana Slendaka.

innymi o godzinie 20.00 kino plenerowe, ktore prze-
lozono na niedziele 17 wrze$nia w zwigzku z opada-
mi deszczu. Zrealizowano jednak bez wigkszych za-
ktocen ognisko dla wszystkich, polaczone z piecze-
niem kielbasek i ciepla kawg zbozowa z termosu.

W dniu 17 wrze$nia rozpoczeto obchody, tak samo
jak poprzedniego dnia, o godzinie 12.00 w miynie
w Niegowie. Goscie, ktorzy nas odwiedzali, przy-
jezdzali gtéwnie z Warszawy. Po zabytkowym mty-
nie oprowadzat ich Arkadiusz Redlicki.

Okoto godziny 13.00 do dyspozycji gosci podstawit
bryczke z zabytkowym ciagnikiem Ursus Jan Slen-
dak z Bractwa Zabrodzkiego. O godzinie 16.00 za-
prezentowano teatrzyk dla dzieci i mtodziezy w for-
mule Kamishibai pt. ,,Skad si¢ bierze maka i chleb?”

Osobg prowadzaca teatrzyk byt Arkadiusz Redlicki.
Bezposrednio po teatrzyku rozpoczeto przygodo-
wania do projekcji 2 filméw (,,Laczy nas Bug —
splyw kajakowy na trasie Terespol-Wyszkow” oraz
»Opowies¢ o zyciu”). Podczas dwoch dni w EDD
wzigto udziat okoto 200 osdb.



NN/ N\

Wybrane ekspozycje w zabytkowym mlynie ,,Nowos¢” w Niegowie
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Z cyklu: ,,Skad si¢ to wzieto ?”

»Ksztalt budynku Sejmu w Warszawie.”

»Znikniecie naszego kraju z mapy Europy nie rozluznito wiezi Polski ze $swiatem islamu. Przeciwnie. Dla
turkijskich muzutmanow Polacy stali si¢ oknem na Zachdd — pisze Adam Balcer w artykule pt : ,,Polak, Tatar
— dwa bratanki” (,,Rzeczpospolita” — ,,PlusMinus”, 15-16.06.2013 r., str.: P22-P23).

W XIX wieku w réznych regionach Imperium Ro-
syjskiego powstawaty polskie kolonie. Jedna z naj-
wazniejszych osiadta w Baku, ktore w epoce boomu
naftowego (przelom XIX i XX wieku) blyskawicz-
nie si¢ rozwijato, przypominajagc Lo6dz z czasow
»Ziemi obiecanej”. Przemiany ekonomiczne umoz-
liwity budowe nowoczesnego narodu azerskiego.
Wktad Polakow w rozwoj Baku byt ogromny.

Ojcem baskijskiej nafty nazywa si¢ Witolda Zglenic-
kiego, ktory byt §wiatowym pionierem wiercen pod-
morskich. Gdy zmart, jedna z baskijskich gazet na-
zwala go ,,czlowiekiem, ktory uczynit z Baku nafto-
we eldorado”. Architektura azerskiej stolicy zostata
uksztattowana przez trzech wybitnych architektow:
Jozefa Gostawskiego, Kazimierza Skorewicza 1 Jo-
zefa Ploszke. To dlatego mowi si¢ czasami o ,,pol-
skim Baku”. Ta ,,wiclka trojka” odegrata kluczowa
role we wprowadzaniu zachodniej architektury do
orientalnego miasta.

Pod koniec XIX wieku Jozef Gostawski zostat nawet
naczelnym architektem Baku. Mecenasem Goslaw-
skiego byl Zejnalabdinem Tagijew, naftowy baron,
ktory wnidst olbrzymi wktad w rozwdj kapitalizmu
w Azerbejdzanie 1 modernizacj¢ spoteczenstwa. Syn
biednego szewca zrobil kariere w iScie amerykan-
skim stylu. Cho¢ do konca zycia pozostat analfabeta,
Tagijew zatozyl pierwsza $wiecka szkote dla dziew-
czat na Bliskim Wschodzie. Dzigki jego dziatalnosci
charytatywnej powstato wiele innych szkot, a mtodzi
Azerowie jezdzili na europejskie uniwersytety. Po-
mimo ,,oporu konserwatywnych duchownych” Tagi-
jew doprowadzit tez do pierwszego thumaczenia Ko-
ranu na azerski.

Dla swojego mecenasa Gostawski zbudowal patac,
wille, kamienice, bank, szkoty (w tym wspomniang
szkote dla dziewczat) i fabryke. Jego dzietem zycia

jest wspaniala Rada Miasta, jeden z najwazniejszych
symboli Baku. Zbudowany w neobarokowym stylu
monumentalny budynek nawigzuje do paryskiego
Hotel de Ville. Wkroétce po zakonczeniu prac nad
nim Gostawski, w wieku 38 lat, zmarl na gruzlicg.

Funkcje naczelnego architekta miasta objat po nim
na krétko Kazimierz Skorewicz, przyjaciel Gostaw-
skiego i jego prawa reka. Skorewicz zaprojektowat
liczne budynki publiczne, w tym gmach Banku Pan-
stwowego i1 poczty w Baku. W 1905 r. musiat ucie-
ka¢ do Polski, gdyz zaangazowat si¢ w dziatalnos¢
rewolucyjng 1 grozita mu wywozka na Syberig.
W niepodleglej Polsce kontynuowal prace jako
architekt.” ,,Dzialal jeszcze z gorg cztery dekady;
kierowat pracami konserwatorskimi na warszaw-
skim Zamku Kroélewskim, nadzorowal renowacje
Wawelu, zaprojektowat dla Jozefa Pilsudskiego
dworek w Sulejowku.” (www.baku.msz.gov.pl)

,Jego najwazniejszym dzielem — pisze dalej Adam
Balcer — jest budynek Sejmu z 1922 r., ktéry mozna
uzna¢ za klamre taczacg Wschod z Zachodem i dwa
okresy jego zycia. Budynek jest bowiem stylizowa-
ny na namiot elekcyjny z okresu I Rzeczypospolitej,
ktéry to namiot przyszedt do nas ze $wiata orientu.
Wsréd ludow turkijskich, w tym Azerow, namiot jest
najwazniejszym symbolem wiladzy chana.”

Wiecej mozna si¢ o tym dowiedzie¢ z publikacji
Wydawnictwa Sejmowego Waldemara Baraniew-
skiego, pt: ,,Kazimierz Skorewicz”.

Za PRL-u ,krazyt” dowcip, ze budynek Sejmu jest
okragly dlatego, aby opozycja po katach si¢ nie
czaita. Teraz juz wiemy skad si¢ wziat ksztalt bu-
dynku Sejmu w Warszawie. Co przypomina oraz
uswiadamia Poslom Rzadu i Opozycji oraz Oby-
watelom obecnej Rzeczypospolitej

kpt. Nemo
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