DZIEDZICTWO

Jazy Kanatu Elblaskiego

Istotnym elementem systemu wodnego Kanatu Elblgskiego sg jazy, w: Mitomtynie, Zielonej, Ifawie, Ostrodzie, Samborowie.

Jaz Itawa znajduje si¢ na rzece Ifawce a jego zadaniem jest pigtrzenie jeziora Jeziorak na stanowisku szczytowym sys-
tematu Kanalu Elblgskiego i utrzymanie poziomu umozliwiajacego zegluge na odcinku Mitomlyn - Itawa i Milomlyn
- Buczyniec. W okresie wezbran przepuszcza natomiast wody wielkie - rzeka Ifawka w strone jez. Itawskiego i dalej do
Drwecy. Podobne funkcje, tym razem w odniesieniu do jez. Drweckiego pelni - znajdujacy sie na rzece Drwecy - jaz
w Samborowie, ktorego pigtrzenie umozliwia zegluge na odcinku Zielona - jez. Drweckie. Jaz w Zielonej - usytuowany

Itawa - mlynéwka. Jaz pigtrzgcy przy milynie. Prze- Jaz w lawie, ze zbioréw RZGW w Gdarsku

kréj jazu i konstrukcja zastawek o napedzie recznym

wg inwentaryzacji wykonanej w 1912 r. przez Pohla

w kanale ulgi wezta wodnego, na Kanale Elblaskim - ma za zadanie utrzymywanie poziomu wod umozliwiajacego zeglu-
ge na trasie miedzy Mitomlynem a Zielong i na odcinku 0,00 - 4,62 km. odcinka szlaku zeglugowego Mitomtyn-Ostréda-
-jez. Szelag Maly. Jaz w Milomlynie - usytuowany w kanale ulgi wezta wodnego, na Kanale Elblaskim - pietrzy wody
na stanowisku szczytowym systematu Kanatu Elblgskiego co umozliwia zegluge na odcinku Mitomlyn - Ostréda - jez.
Szelag Maly, na odcinku Milomlyn - jez. Druzno oraz na odcinku Milomlyn - Itawa. Jaz w Ostrdédzie - usytuowany na
mlynéwce - stuzy do utrzymania pietrzenia wody na gérnym stanowisku $luzy w Ostrodzie. Umozliwia to zegluge na
odcinku Ostréda - jez. Pauzenskie - jez. Szelag Maly.

Niezaleznie od wymienionych wyzej funkcji, stopnie do dzisiaj znajduje sie¢ w Ostrodzie, powaznie zmoderni-
wodne wykorzystywane byly rowniez dla celéw przemy- zowany w XX w., zelektryfikowany, a czerpiacy wczesniej
stowych. Tak, przy jazach w Itawie i Mitomlynie funk- energie z turbiny syst. Francisa.

cjonowaly w XIX w. duze mtyny wodne. Podobny mtyn



Mechanizmy sterowania zasuwami jazu Itawa, ze zbiorow
RZGW w Gdarnisku

Przy jazach prowadzona byla réwniez hodowla ryb - we-
gorzy. Wegornie - do dzisiaj eksploatowane - istnieja na
jazach w Mitomtynie i w Itawie.

Wszystkie jazy posiadaja podobne konstrukcje - beto-
nowe, wzmacniane szynami kolejowymi - przy czym jest
prawdopodobne, ze - przez analogie z mostami Kanalu
Elblaskiego - i one pochodzi¢ mogg z torowisk pochyl-
ni Kanatu Elblgskiego. Tam gdzie zamykane sg zasuwa-
mi - tam przeptyw wody nastepuje dotem, pod zasuwa,
za$ zasuwy podnoszone sg przy pomocy mechanizméw

Jaz i Wegornia w Mitomtynie, foto S. Januszewski
wyciggowych o napedzie recznym. Jazy Milomlyna, Ita-
wy, Samborowa opatrzono ktadkami jazowymi, betono-
wymi, opartymi na dzwigarach stalowych. W przypadku
Zielonej kladka jazowa zyskala posta¢ mostu jazowego,
drogowego. W przypadku Samborowa - co tez wyrdznia
ten jaz - stanowi on zwartg budowle z mostem kolejowym
i fortyfikacjami bronigcymi don dostepu. W przypadku
Ostrédy jaz polozony jest u stop mostu drogowego a jego
zamkniecia stanowig szandory, wykonane z twardego
drewna de¢bowego, podobne wystepuja w skrajnych prze-
stach jazu Samborowo, a tu i tam zaktadane sg recznie.

Charakterystyki jazoéw Kanatu Elblaskiego

Jaz Liczba | Konstruk- Zasuwy Parametry techniczne Urzadzenia obce
przesel cja $wiatto (m) spad (m)
Milomtyn 4 beton drewniane,  4x 1,90 2,90 wegornia, zabu-
pojedyncze, dowana w dwu
naped reczny przestach
Zielona 8 beton drewniane, | 8x1,29 0,97
pojedyncze,
naped reczny
Ttawa 4 beton drewniane, @ 4x1,83 1,55 W roku 1995,
pojedyncze, prowadzgc remont
naped reczny jazu, zlikwido-
wano wegornie,
zabudowang w dwu
przestach
Samborowo |5 beton drewniane, | 7,0x1,65x3,49x1,65x7,1 | 0,48 brak
pojedyncze,
naped reczny
i szandory
Ostroda 1 beton szandory 5,10 1,35 brak

Jaz Samborowo jest budowla najbardziej rozbudowana.
Uwage zwraca, ze tylko srodkowe przesto zamykane jest
zasuwg i tylko na jego wysokosci wprowadzono mecha-
nizmy wyciagowe.

Tam gdzie mamy do czynienia z zasuwami to posiadaja
one drewniang, zebrowg konstrukcje z poszyciem drew-
nianym i prowadzone s3 w prowadnicach stalowych -
w poprzek wiokien drewna.



Jaz w Samborowie przy obronnym moscie kolejowym, ze zbiorow RZGW w Gdarisku

Kazda z zasuw posiada indywidualny mechanizm nape-
dowy, reczny. Model podstawowy mechanizmu, zlozone-
go z przekladni z¢batej walcowej, przekladni slimakowej,
dwu przektadni zebatkowych, walkéw, tozysk slizgowych
i korby recznej jest podobny na wszystkich zasuwach
jazow Mitomlyn i Itawa. Podobne sg schematy kinema-
tyczne. Roéznice dotycza ukladu przekladni i odmien-
nych ich moduléw. Reprezentatywnym moze by¢ tutaj
mechanizm stosowany w zastawkach jazu Mifomtyn.

Walek W1 ulozyskowany jest w lozysku przytwierdzo-
nym do konstrukcji nosnej mechanizmu. Na watku W1
osadzone jest kolo zebate walcowe mate Z1, ktére wspot-
pracuje z kolem zebatym walcowym duzym Z2, osadzo-
nym na wspolnym watku W2 ze slimakiem Z3. Walek
W2 ulozyskowany jest §lizgowo w lozyskach przytwier-
dzonych do konstrukcji no$nej mechanizmu. Slimak
W3 wspdtpracuje z kotem $limakowym Z4, osadzonym
na wspolnym watku W2 z kotami zg¢batymi walcowymi
Z5. Kota te wspolpracuja z listwami z¢batkowymi Z6,
ktorych dolne konce przytwierdzone sa przegubowo do
zasuwy jazu. Kolo zebate walcowe Z5 wspdlnie z listwa
zgbata Z6 przeksztalca ruch obrotowy w prostolinio-
wy i poprzez listwe zebatg Z6 przekazuje go na zasuwe.

Listwy zebate Z6 podparte sa z przeciwnej strony kot
zebatych Z5 rolkami podpierajagcymi. Watek W3 ulo-
zyskowany jest slizgowo w tozyskach przytwierdzonych
do konstrukcji nosnej mechanizmu. Kola z¢bate Z1 i Z2
przykryte sa ostong wykonang z blachy, pozostate kota,
walki i fozyska nie posiadaja zadnych oston. Korba recz-
na, przeno$na, zakladana jest na koncéwke watka W1.
Ten typ mechanizmu zasuwy jest samohamowny, a wiec
calkowicie bezpieczny dla obstugi.

Samohamownym jest réwniez mechanizm napedowy
zasuwy jazu Samborowo, z tym, ze jego konstrukcja jest
odmienna. Sklada si¢ z przekladni zgbatej stozkowej,
dwdch przektadni §limakowych, dwéch przektadni pal-
czastych, watkow, tozysk slizgowych i korby reczne;.

Walek napedowy W1, na ktérym osadzone sg dwa sli-
maki Z3 ulozyskowany jest w tozyskach slizgowych przy-
twierdzonych do ramy wykonanej z ceownikéw, przy-
twierdzonej do prowadnic zasuwy. Na prawym czopie
watka napedowego W1 (patrzac od gérnej wody) osa-
dzone jest koto zgbate stozkowe duze Z2, ktére wspolpra-
cuje z kotem zgbatym stozkowym matym Z1 (napedzaja-
cym). Slimaki Z3 wspdtpracuja z kotami §limakowymi
Z4 osadzonymi na wspolnych watkach W2 z kotami pal-



czastymi Z5. Kotla palczaste Z5 poprzez listwy palczaste
Z6 przekazuja ruch zasuwie. Takze tutaj kola palczaste
przykryte sa ostong z blachy, za$ pozostale przekladnie
nie posiadaja oston.

Jaz w Zielonej z mostem jazowym od dolnej wody,

foto S. Januszewski

Zupelnie innymi s3 mechanizmy napedowe zasuw jazu
Zielona - prezentujace typ dzwigniowy. Kazdy z nich zlo-
zony jest z ciggna dwupasmowego, dzwigni recznej, osi
dzwigni, dwoch sworzni.

Dzwigniowe mechanizmy wyciggowe zastawek jazu Zielona

o napedzie recznym, foto S. Januszewski

Ciegno dwupasmowe wykonane jest z preta stalowego
plaskiego o szerokosci 80 mm. W gérnej i dolnej czedci
prety polaczone s3 z sobg w jedna calos¢ tworzac petle
ze szczeling posrodku o szerokosci 60 mm. W obydwu
pretach plaskich co 75 mm znajduja si¢ otwory o $red-
nicy 22 mm. W jednym ciegnie znajduje si¢ 26 otwordw.
Do gornej belki, stanowigcej konstrukeje stalg jazu, przy-

twierdzona jest 0§ dzwigni recznej, na ktdrej osadzona
jest dzwignia reczna. Dzwignia obejmuje obydwa prety
plaskie ciegna. W otwory ciegna wlozone s3 sworznie
o $rednicy 20 mm. Ciggno dolng czedcia zamocowane
jest przegubowo do zasuwy jazu. Zasuwy, jednakowe dla
kazdego przesta, wykonane s z drewna sosnowego i pro-
wadzone po prowadnicach.

Operowanie mechanizmem w trakcie jej podnoszenia
odbywa si¢ w nastepujacy sposob. Obydwa sworznie
wlozone s3 w otwory ponad dzwignie¢ reczng. Naciskajac
w dot lub podnoszac dzwigni¢ ku goérze naciska si¢ na
sworzen znajdujacy sie w otworze ponad nig podciagajac
poprzez ciggno zasuwe ku goérze. Po kazdym ruchu dzwi-
gnig w dot lub w goére nalezy przetozy¢ swobodny swo-
rzen w najblizszy wolny otwoér ponad dzwignie reczng.
Ramie¢ dzwigni recznej jest tak dobrane, ze zasuwa nie
opada sama ku dotowi. Opuszczanie zasuwy odbywa si¢
w podobny sposoéb, z ta tylko réznica, ze sworznie wkla-
da si¢ w otwory pod dzwignia reczna.

W ramach programu rewitalizacji Kanalu Elblaskiego
2011-2015 roku wykonano remont kapitalny jazu Zielo-
na, utrzymujac przy tym i jego konstrukcje i zasade ste-
rowania mechanizmami napedowymi zasuw.

Budowlom jazéw towarzyszg réwniez umocnienia brze-
gowe gornych i dolnych stanowisk. Wspoélczesnie stosuje
sie tutaj zwykle plyty betonowe oparte na $ciance szczel-
nej drewnianej lub na palisadzie z oczepem. Znajdujemy
réwniez skarpy umacniane u podnozy $cianka szczelng
drewniang (Ifawa). W Milomlynie umocnienia wyko-
nywane s3 w postaci desek drewnianych zakladanych
na stupki drewniane, mur z kamienia famanego na za-
prawie cementowej, murku betonowego podpartego pa-
lisadg drewniang obitg dwustronnie dyling oraz brzegi
umacniane narzutem kamiennym. W Zielonej umoc-
nienia brzegowe wykonano z kamienia ciosanego, do-
pasowanego, na zaprawie cementowej. W Samborowie
zrezygnowano z umacniania brzegéw, poza strefa mostu
kolejowego. Przed filarami jazu znajduja sie relikty pali -
prawdopodobnie resztki drewnianych izbic. Tam gdzie
stosowane sg wspolcze$nie umocnienia w postaci beto-
nowych plyt zaktadanych na zelbetowe stupki tam przy-
krywa si¢ je rodlinnoscia.

W obrebie jazéw mocowane sa réwniez faty wodowska-
zowe oraz repery i znaki wodne - tak jak przy $luzach.

Opracowano na podstawie:”Kanat Elblgski”, pod red. Stanistawa Januszewskiego, FOMT,

wydanie 2, poszerzone, Wroctaw 2021



Wycieczka do Legnicy

Sezon 2022 wyjazdéw w ramach Archeologii Przemystowej FOMT rozpoczelismy styczniowym wyjazdem do Legnicy.

Uczestniczyly 22 osoby, gléwnie z Wroclawia, ale réwniez z Opola, Swidnicy i Legnicy.

Przygode z Legnica rozpoczelismy w Akademii Rycerskiej, po ktérej oprowadzil nas Grzegorz Pala - kierownik admini-

stracyjny mieszczacego si¢ tam Legnickiego Centrum Kultury. Opowiedzial niezwykle barwnie o historii i odbudowie

tego miejsca, w ktdrej réwniez uczestniczyl. Pokazal nam odbudowane stajnie, sale manezowa przebudowana na sale

koncertows, a przede wszystkim doskonale odbudowang Sale Krolewska, ktéra na wszystkich zrobita ogromne wrazenie.

Nastepnie podjechaliémy do sanktuarium $w. Jacka
Odrowaza - neogotyckiej $wiatyni na ,,Zakaczawiu’, pier-
wotnie protestanckiej, a od 1945 roku katolickiej, gdzie
przyjal nas jeden z postuguacych tam ksiezy. Opowiedziat
pokrotce o historii $wigtyni oraz dokladniej o jednym,
z dwoch w Polsce i jednym ze 136 na $wiecie, wydarzen
eucharystycznych, ktére miato miejsce wlasnie tutaj. Wy-
jasnit nam na czym to polega, porozmawialiSmy o sy-
tuacji Koéciota katolickiego w Niemczech i po krotkiej
modlitwie udali$my si¢ z powrotem do centrum Legnicy.

Po Muzeum Miedzi oprowadzil nas kustosz dr Tomasz
Stolarczyk, przekazujac wiele informacji o zbiorach
muzealnych, ale réwniez o prowadzonych w okolicach
poszukiwaniach archeologicznych min. miejscu bitwy
z tatarami pod Legnicy, osadzie z wczesnej epoki zelaza
w Grzybianach zwanej niekiedy ,,Slagskim Biskupinem”
oraz historii dawnej i wspolczesnej poszukiwan i wydo-
bywania zlota w podlegnickich Mikotajowicach. Zapra-
szal nas réwniez do odwiedzenia Skansenu Goérniczo-
-Hutniczego w podzlotoryjskiej Leszczynie, z czego mam
nadzieje skorzystamy podczas jednej z tegorocznych sesji
Archeologii Przemystowej FOMT.

Nastepnie przejal nasza grupe dr Marek Zak, zabierajac
na wedréwke po miescie ,$ladami armii radzieckiej”.
Pokazujac rozne obiekty i miejsca opowiadal o zyciu
w powojennej Legnicy zwanej ,,Mala Moskwg”. Willa Ro-
kossowskiego, Kwadrat z reliktami otaczajacego muru,
miejsca po pomnikach i ich perypetie az do czaséow
wspolczesnych, ale takze odzyskiwane po kolei od ,to-
warzyszy radzieckich” budynki publiczne w tym obecny

gmach ZUS, a wczesniej siedziba Sztabu Pélnocnej Gru-
py Wojsk Armii Radzieckiej bedacy przed wojng budyn-
kiem Wehrmachtu.

Nieco zmarznigci, ale petni wrazen udali$my si¢ samo-
chodami do Legnickiego Pola. Przyjela nas tam pani Kie-
rownik Muzeum Bitwy pod Legnica Iwona Sulkowska.
Zabrala nas na poczatek do przepigknej, barokowej Ba-
zyliki Mniejszej i zajmujaco, z wielkim zaangazowaniem
opowiedziala o historii obiektu, jego wnetrzu, renowa-
cji, ciekawostkach. Doskonale stucha si¢ osoby gtebo-
ko i osobiscie zaangazowanej w dbato$¢ o dany obiekt.
Nastepnie przeszlismy do samego muzeum znajdujacego
sie w dawnym kosciotku, postawionym wedtug tradycji
w miejscu odnalezienia ciala ksigcia Henryka Pobozne-
go. Muzeum jest nieduze, ale z bardzo interesujaca pre-
zentacja i ciekawie zaaranzowang ekspozycja. Zaprosili-
$my Panig Iwone ,,w rewanzu’do odwiedzenia Fundacji
we Wroclawiu, a Marcin Wrzesinski zadeklarowal zor-
ganizowanie dla Niej, za bardzo mile przyjecie Funda-
cji w Legnickim Polu, pokazanie Wroclawia z ,,poziomu
Odry” czyli wycieczka 16dka.

Na zakonczenie, w drodze powrotnej, zatrzymaliSmy sie
na chwile na stacji paliw przy A4 przy wezle Katy Wro-
ctawskie, aby zobaczy¢ ,,pomnik duzego fiata” postawiony
w 2013 roku z inicjatywy Fundacji w 40 rocznice bicia re-
kordu jazdy non stop na dystansie 25 tys. km. Poniewaz
zbliza si¢ (w przysztym 2023 roku) 50 rocznica bicia rekor-
du Fiata, zastanawialiSmy sie nadad nad mozliwymi dzia-
taniami zwigzanymi z przypomnieniem tego wydarzenia.

Jacek Kroél



Modele statkow odrzanskich

Otrzymali$my fotografie kilkunastu modeli statkéw odrzanskich z pietyzmem wykonanych przez Jana Rzeszucinskiego.
Kilka stéw o nim. Urodzit sie w 1951 r. w KoZlu-Port. Wb1970,r. ukonczyt Technikum Zeglugi Srédlagdowej w Kozlu.
Pracowal w Zegludze na Odrze, w Wydziale Floty Kedzierzyn-Kozle. W latach 1970-1971 byt (asystentem mechanika
Tur-10 i BM-5181, a w latach 1980-1985pelnil obowiazki kierownika bazy remontowej Cypel. Jego hobby stanowila:
budowa mikromodeli (podziatka 1:200) obiektéw ptywajacych ZnO. W efekcie stworzyt imponujacg ich kolekeje, wcigz
rozbudowywang. Maqmy nadzieje, ze bedziemy ja mogli eksponowa¢ na muzealnej barce :Irena”




Wystawa Stocznie Odrzanskie

w Zagorzu Slaskim

Centrum Obstugi Ruchu Turystycznego ,, Akwarium: w zagérzu Slagskim zaprasza na wystawe ,Stocznie odrzanskie”

przygotowang przez Muzeum Odry wroclawskiej Fundacji Otwartego Muzeum Techniki.

Niezwykla ta ekspozycja prezentuje historig¢ stoczni zlo-
kalizowanych w gornym i §rodkowym biegu Odry. Co
ciekawe obiektow tych w XX wieku bylo catkiem sporo,
a niektére dawaly zatrudnienie setkom pracownikéw. Wy-
stawa ,,Stocznie odrzanskie” zawiera zbidr kilkudziesigciu
fotografii dokumentujacych prace w stoczniach, a takze
plany stoczni, szkice i r6znego rodzaju dokumenty.

Wystawa jest czgscig projektu o nazwie ,,Odrzanska ody-

seja’, w ramach ktérego wolontariat Fundacji realizowat
w 2021 r. réwniez warsztaty, projekcje filmowe, pokazy,
koncerty, wieczory poezji i literatury, gry terenowe, spo-
tkania z weteranami zeglugi odrzanskiej i rejs muzealng
barka po Odrze, od Wroclawia po Krapkowice, juz piaty..
Projekt przygotowalo Centrum Obstugi Ruchu Turystycz-
nego ,, Akwarium” w Zagérzu Slaskim przy ulicy Wodne;j
1, a mozna jg odwiedza¢ do konca lutego,. od wtorku do
niedzieli w godzinach 9.00 - 17.00. Zapraszamy

HISTORIA TECHNIKI

Autobusy marki Fleischer

Fritz Fleischer urodzit si¢ 21 grudnia 1903 w Nieder-
ndorf koto Gery. W toku edukacji zdobyl zawéd koto-
dzieja. Po ukonczeniu stazu pracowal w réznych firmach
wyspecjalizowanych w budowie karoserii samochodo-
wych, m.in.: Traugott Golde i Wiesbadener Kruck-Wer-
ke GmbH. Po kilku latach zdobywania doswiadczenia, 1
sierpnia 1927 roku wraz ze wspdlnikiem otworzyl wia-
sny warsztat ,,Fleischer & Bergner” budujacy nadwozia.
Na poczatku dzialalnosci firma wyspecjalizowata sig

w naprawach blacharskich. W miesigcach zimowych,
wytwarzano réwniez sprzet do sportdw zimowych,
gléwnie narty i rakiety $niezne. Ze wzgledu na powaz-
na chorobe¢ swojego wspoélnika Bergnera, Fritz Fleischer
zostal zmuszony do zdania egzaminu mistrzowskiego,
aby mdc kontynuowa¢ dziatalnos¢. Pracg potwierdzajaca
jego kwalifikacje zawodowe przedstawiong przed komi-
sja byto nadwozie typu Pullman, zbudowane na podwo-

ziu Benza. Przedsigbiorstwo Fleischera przetrwalo



okres Wielkiego Kryzysu i stale zwigkszalo skale produk-
cji. W 1933 roku, konieczna byta zmiana dotychczaso-
wej siedziby na budynki dawnej fabryki widkienniczej,
oferujace wystarczajaca ilo§¢ miejsca. Przeprowadzka
umozliwila rozszerzenie dzialalnosci o produkcje za-
budéw do samochoddéw ciezarowych i przyczep, w tym
takze kempingowych, ktore okazaty si¢ duzym sukcesem
sprzedazowym. W 1939r. firma przeniosta si¢ po raz ko-
lejny do nowej, wiekszej siedziby. Réwnoczes$nie zmie-
niajac nazwe na ,Karosserie- und Fahrzeugfabrik Fritz
Fleischer” Wraz z wybuchem II wojny swiatowej, Fritz
Fleischer otrzymal propozycje podjecia produkcji po-
jazdow wojskowych na potrzeby Wehrmachtu. Z mozli-
wosci tej jednak nie skorzystal, podobnie jak wczesniej
odmowil przystgpienia do NSDAP. Wolne moce produk-
cyjne spowodowane spadkiem zapotrzebowania na nad-
wozia do samochodéw osobowych, wykorzystano po-
dobnie jak wczesniej, na produkcje sprzetu sportowego.
Firma dzialala bez wigkszych zaklécen do wiosny 1945
roku, kiedy to pomimo braku produkcji wojennej jej za-
budowania zostaly zbombardowane, a rannych zostalto
9 0s6b, w tym sam wlasciciel. Kolejne, znacznie wigksze
zniszczenia przyniodst wybuch gazu na terenie zakladow,
do ktorego doszto w lipcu tego samego roku. Produkcje
udalo si¢ wznowi¢ juz dwa miesigce pdzniej. Po wojnie,
przedsiebiorstwo pozostalo w rekach Fleischera, co bylo
konsekwencja jego decyzji o braku wspolpracy z nazista-
mi. Nie omingly go jednak represje jakie dotknely pry-
watnych przedsigbiorcow na terenie radzieckiej strefy
okupacyjnej. W ich nastepstwie syn wlasciciela zaktadow
musial emigrowac na zachod, a dzialalnos¢ firmy z ko-
niecznosci skupita sie na naprawach i karosowaniu po-
jazdow dla Armii Czerwonej. Réwniez zorganizowanie
stalych dostaw materialéw do kontynuowania produkeji

stanowilo nie lada wyzwanie.
T
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Autobus Fleischer S1

Pomimo przeciwnosci, Fleischer chcial podobnie
jak przed wojng rozwija¢ swoja firme. Juz w 1947 roku
na podwoziu dostarczonym przez klienta wykonano
pierwsze nadwozie autobusowe. Rozpoczeto réwniez
produkcje mikrobuséw oraz na niewielka skale samo-
chodéw osobowych wykorzystujac do tego celu pod-
wozia z wojennych zapaséw Wehrmachtu. Dzialania te
nie pozostawaly jednak obojetne dla nieprzychylnych
wszelkim prywatnym inicjatywom wladz utworzone;j
w 1949 roku Niemieckiej Republiki Demokratycznej.
W maju 1953 roku Franz Fleischer zostal aresztowany,
a jego majatek skonfiskowano. Ostatecznie po dwdch
miesiagcach zostal uniewinniony. W przeciwienstwie do
wielu innych prywatnych przedsigbiorcow, ktorzy bedac
w podobnej sytuacji uciekali z NRD, Fleischer okazal si¢
doskonalym strategiem. Zaraz po wyjsciu z wigzienia
wstapit do Narodowo-Demokratycznej Partii Niemiec
(NDPD - przybuddéwka rzadzacej SED, o profilu zblizo-
nym do Stronnictwa Demokratycznego w czasach PRL).
Czlonkostwo w partii oraz znalezienie odpowiedniej luki
w gospodarce NRD, stwarzalo bowiem szanse nie tylko
na przetrwanie, ale i rozwdj zakladéw. Ta nisza byla pro-
dukcja autobuséw, jednak droga do jej rozpoczecia byla
dluga, a przy tym wymagajaca sprytu i ostroznosci w re-
lacjach z wladzami NRD. Od 1958 roku Fleischer uczest-
niczyl w spotkaniach Rady Panstwa. W tym samym roku,
aby moc legalnie gromadzi¢ kapital i zachowa¢ kontrole
nad przedsigbiorstwem, zgodzil si¢ tez na jego czg$ciowa
nacjonalizacje, co zapobieglo wywlaszczeniu. Od teraz
firma Fleischera funkcjonowala jako spotka ,pot-pu-
bliczna”, o nazwie Fritz Fleischer Karosserie - und Fah-
rzeugfabrik KG Gera’, ktdrej panstwowym partnerem
zostaly zaktady metalowe VEB Gera.




Réwnolegle do prowadzonych w tle rozgrywek po-
litycznych, przystapiono do budowy prototypu pierw-
szego autobusu marki Fleischer o oznaczeniu S1. Prace
ukonczono w kwietniu 1958 roku. Za sprawa samono-
$nej konstrukcji i umiejscowienia silnika w tylnej cze-
$ci nadwozia pojazd wyrdznial si¢ nowoczesnoscia i nie
ustepowal zachodniej konkurencji. Do jego budowy
udalo sie nawet sprowadzi¢ lekkie profile stalowe z RFN.
Poczatkowo do napedu zastosowano silnik z Opla Blitz,
zmieniony nastepnie na jednostke napedowa Horch EM
6-20 z autobusu IFA H6B. Produkcja na niewielka skale
rozpoczela sie w kolejnym roku. Na zyczenie klienta na
pokliadzie mozliwy byl montaz toalety, foteli lotniczych,
telewizoréw i systemu naglosniajacego.

Jednym z wigkszych przewoznikéw, ktdry zakupit
autokary w zaktadach Fleischera bylo Berliner Verkeh-
rs-Betriebe (BVG) z Berlina wschodniego. Powodem,
dla ktérego panstwowe przedsiebiorstwo nawigzalo kon-
takty z prywatnym przedsigbiorcg byla nieudana préba
samodzielnej przebudowy posiadanych autobuséw IFA
H6B na autokary do obstugi ruchu turystycznego. W ra-
mach wspolpracy zakladom Fleischer zlecono budowe
autobuséw o oznaczeniu S2 z wykorzystaniem podze-
spoléw pochodzacych z posiadanych przez BVG IFA
H6B. Pierwszy egzemplarz przekazano pdznym latem
1959 roku. Dzigki wspoéltpracy z duzym panstwowym
przedsiebiorstwem, Fleischer nie tylko otrzymal pierw-
sze wigksze zamowienie, ale i pozyskat sojusznika, ktory
byl w stanie lobbowac w jego sprawie. Na efekty wspol-
pracy nie trzeba bylo dlugo czekaé. Pod koniec tego sa-
mego roku, zgodnie z postanowieniami Rady Wzajem-
nej Pomocy Gospodarczej (RWPG) w NRD zaprzestano
produkcji autobuséw wlasnej konstrukeji, a dostawy no-
wych byly mozliwe jedynie z Wegier. Zaktady Ikarus, ze
wzgledu na ograniczone moce produkcyjne, mogty do-
starczy¢ jednak az o 700 pojazdéw mniej niz wynosily
potrzeby Niemiec Wschodnich. Pozostajace nadal cze-
$ciowo w prywatnych rekach przedsigbiorstwo Franza
Fleischera moglo oming¢ odgoérny zakaz, co w obliczu ol-
brzymiego popytu, stwarzalo szans¢ na kontynuacje pro-
dukcji autobuséw. Furtka umozliwiajacg taka dziatalnos¢
byta tzw. ,,przerébka remontowa”. Przedsiebiorca, ktéry
chcial zaméwi¢ autobus musial ,,jedynie” na wlasng reke
zdoby¢ czesci do jego budowy. Najczesciej jako bazg wy-
korzystywano wyeksploatowany egzemplarz IFA H6B,
z ktérego pozyskiwano elementy podwozia i uklad nape-
dowy, poddawane nastepnie regeneracji. Nowoczesno$¢
rozwigzan konstrukcyjnych stosowanych w autobusach
Fleischera, przekladala si¢ jednak na problemy w zdoby-
ciu niezbednych do produkeji materialéw. Umowy z ko-
operantami czesto musialy by¢ zrywane z przyczyn urze-

dowych. Ponadto NRD oficjalnie nie moglo produkowac
takich pojazdéw, wiec w dalszym ciggu dziatanie na duza

skale nie wchodzito w rachube.

G T e

Autobus Fleischer S2, Jena 1976 rok

Ze wzgledu na pozytywne doswiadczenia BVG
z Fleischerami S2 na szczeblu centralnym zdecydowano
o przyznaniu zakladom kolejnego kontraktu na dostawe
autobuséw miejskich dla Berlina, wykonanych oficjalnie
jako przerobki remontowe. BVG wsparlo przedsiewzig-
cie niezbednymi czg$ciami i materiatami. Sporg partie
fabrycznie nowych podzespoltéw pozyskano réwniez
z zakladéw VEB Kfzwerke ,,Ernst Grube” Werdau gdzie
wstrzymano produkcje autobuséw IFA H6B. Pierwszy
prototyp pojazdu o oznaczeniu S3 ukonczono w 1962
roku. Po akceptacji i pozytywnych testach Fleischer wy-
produkowat jeszcze pie¢ autobusow tego typu dla BVG
posiadajacych drzwi harmonijkowe i bez $wietlikow

w dachu.

T
Autobus Fleischer S3

Pomimo olbrzymiego zapotrzebowania na autobusy
w NRD, zaklady Fleischera nie mogty jednak skoncen-
trowa¢ sie wylacznie na ich wytwarzaniu. Na poczatku
lat 60. XX w., ogloszono dekret ,,0 produkeji towaréw
konsumpcyjnych na potrzeby ludnosci” Na jego mocy
przedsiebiorstwo musialo rozszerzy¢ profil dzialalnosci
o inne wyroby, ktérych brakowalo na krajowym rynku.
Fritz Fleischer wykorzystujac doswiadczenia zdobyte
przy produkcji autobusow, rozpoczal wigc wytwarzanie



mebli: krzesel, lezakow i hustawek, a z czasem rdwniez
foteli wielofunkcyjnych o konstrukeji ze stalowych ru-
rek. Z czasem staly si¢ one gtéwnym produktem przed-
siebiorstwa, przynoszac zyski liczone w milionach marek
wschodnio-niemieckich. Kontynuowano réwniez wspol-
prace z berlinskim BVG, czego efektem byto zlecenie na
wykonanie tapicerowanych siedzen do tramwajow znaj-
dujacych si¢ w taborze przewoznika. Jego efektem byto
uzyskanie panstwowego kontraktu na dostawe 600 sie-
dzen do eksportowej wersji mikrobusu Barkas, rozszerzo-
ne nastepnie o kolejnych 1200 sztuk. Firma wywigzala sie
z zamdéwienia pomimo poczatkowych probleméw z po-
zyskanych materialow i finalnie dostarczata 6000 siedzen
do Barkaséw rocznie. Kolejnym ciosem, ktéry na 2 lata
wstrzymal produkcje autobuséw Fleischer bylo otrzyma-
ne w 1963 roku zlecenie wyposazenia 200 pociaggdw rent-
genowskich, ktore wyprodukowano w NRD dla ZSRR.

W tym samym czasie doszto do zmiany przepisow, ula-
twiajacych obejscie zakazu produkcji autobuséw w NRD.
Przerdbke remontowy zastagpiono konwersjg naprawcza,
do przeprowadzenia ktorej wystarczal jedynie dowdd
rejestracyjny ,dawcy”. Na jego podstawie wystawiano
dokument dla nowego autobusu, ktéry pod wzgledem
formalnym stawal si¢ starym juz istniejacym w rejestrze
pojazdem. Wraz z wprowadzeniem tej zmiany zaklady
Fleischer wprowadzily do oferty na przetomie lat 1965-
66 roku zmodyfikowany, wytwarzany w catosci z nowych
cze$ci model S2RU. Odnidst on spory sukces i trafial
réwniez na rynki zagraniczne.

A L=
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Autobus Fleischer S2RU 11

W tym samym czasie zaktady IFA w Ludwigsfelde urucho-

mily produkcje nowego modelu cigzaréwki o oznaczeniu
W50. Jego podzespoly zostaly wykorzystane w konstruk-
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cji autobusu Fleischer S4, ktory zaprezentowano w 1969
roku. Dwa lata pézniej do oferty wprowadzono bazujacy
na podwoziu Ikarusa 250 model S5, do napedu ktdérego
uzyto silnika Schonebeck 4 KVD 14,5 SRL.

W kwietniu 1972 roku zaklady zostaly ostatecz-
nie znacjonalizowane, a ich nazwe zmieniono na ,VEB
Karosseriebau Gera” W tym samym okresie, zaklady
IFA przestaly wywiazywac si¢ z dostaw komponentdw,
gtéwnie przednich osi przez co po zaledwie trzech latach
model S4 zostal wycofany z produkgji. Fritz Fleischer
kierowal przedsigbiorstwem do pazdziernika 1973
roku, kiedy zostal zmuszony do przej$cia na emerytu-
re. Wraz z jego odejsciem rozpoczat si¢ powolny proces
upadku zakltadéw. Wstrzymano inwestycje w nowe wy-
posazenie, ograniczono réwniez produkcje¢ autobusow
i naktady na rozwdj nowych konstrukeji. Ostatni model
0 oznaczeniu S6 zaprezentowano w latach 80. XX w..
Powstal w ilosci zaledwie 10 sztuk, z czego wszystkie
zostaly wyprodukowane poza murami przedsi¢biorstwa
w warsztatach przewoznikéw w oparciu o dostarczone
elementy i dokumentacje. Pojazdy te budowano z wy-

Autobus Fleischer S6
korzystaniem uzywanych podwozi i elementéw nadwo-
zia z pochodzacych z Tkaruséw 260.

Ostatecznie Karosseriebau Gera w 1990 roku za-
przestalo produkeji autobuséw i zostalo sprywatyzowa-
ne, a rok pézniej zlikwidowane. Modelem ktory pozosta-
wal w ofercie najdluzej byt S5 wyprodukowany w ilosci
okoto 300 egzemplarzy. Szacuje si¢ ze przez caly okres
dziatalno$ci przedsigbiorstwo zalozone przez Fritza Fle-
ischera dostarczylo okoto 1000 autobusoéw, z ktérych do
dzisiaj zachowalo si¢ w przyblizeniu 30 sztuk.

Krzysztof Lipien
Iwo Wachowicz

Barka motorowa Gesine

Inne nazwy Gertrud

Port macierzysty Flensburg
Stocznia D. Ropers, Stade
Dlugos¢ 26,20 m
Szerokos¢ 4,80 m
Zanurzenie 1,74m

Moc silnika 280 KM

Port macierzysty Flensburg

GESINE to barka motorowa, ktdrg przewozono drobnice
na rzekach takich jak Laba, Wezera oraz w strefie przy-
brzeznej Morza Pétnocnego z Flensburga do Helgolan-
du. Statek zostal zbudowany w stoczni D. Ropers w Sta-
de jako ,Gesine” dla J.J. Hamm z Griinendeich w 1928
roku jako kabotazowiec (Kiistenmotorschift).

W latach 30.statek zostal przedluzony o 5,00 m aby
mogt zmiedci¢ naped - silnik Mannheimer Deutz
o mocy 30 KM. W 1970 roku statek trafit w rece kapi-
tana Klausa Hellwege z Biitzfleth, ktéry przemianowat
go na ,Gertrud”, wzmocnil jego konstrukcje i dokonat
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Barka w porcie w Stade ok. 1930 roku.

zmiany silnika na 75 KM. W 1983 roku zakupil go bez
zmiany nazwy Peter Bauma z Barnkrug, ktéry zamonto-
wal nowy silnik o mocy az 280 KM typu Deutz chlodzo-
ny powietrzem. Stuzyl jako statek turystyczny . W hi-
storii statku odegral on réwniez niewielka role filmowa,
jako niemiecki krazownik torpedowy we wczesnym wie-

czornym serialu ARD ,,Zagadka Lawicy Piaskowe;j”.

Barka gesine w porcie muzealnym Flensburg.

=F LENSBURG | W 2007 roku barka zostata

: E S podarowana do portu mu-
W zealnego Flensburg, , gdzie
stoi obok takich jednostek
jak parowy statek pasa-
zerski Aleksandra (1888
rok), holownik portowy
Flensburg (1954), prom
Okseo (1924) oraz holow-
nik Solitiide (1943). Od

2009 roku jest tam eksploatowany przez stowarzyszenie

HISTORISCHER HAFEN

Logo portu muzealnego we

Flensburgu.

motorowodnych statkéw towarowych GESINE. Oproécz
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Okresowy remont stoczniowy statku. 2010 rok.
obowigzkowych pobytéw stoczniowych i podstawowych
prac na statku, stowarzyszenie przeprojektowalo fadow-
nie.

Statek jest czesto czarterowany jako statek startowy i do-
celowy lub statek eskortowy, na przyklad w Rum Regatta,
Kongelig Classic i Robbe & Berking Classics.

Cztonkowie stowarzyszenia opiekujgcego sie statkiem przy

pracy.
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Whetrza tadowni sg czesto wynajmowane na imprezy okolicz-

nosciowe.

Mariusz Gaj



ZABYTKI TECHNIKI

Talerz z Kadyn

W zbiorach Muzeum w Ostrédzie znajduje si¢ bladoczerwony talerz z dawnym herbem przedstawiajagcym Krzyzaka —
zalozyciela miasta, sygnowany na odwrocie korong cesarska i napisem ,,Cadinen”. Ongis nalezal on do Stefana Ucinskie-
go, pierwszego po 1945 r. polskiego burmistrza grodu nad rzeka Drweca i Jeziorem Drweckim. W 2011 r. prof. Stanistaw
Miecznikowski podarowal 6w talerz miastu. Nie jest to jedyny wyrdb z Kadyn, jaki trafit do Ostrody. Ale po kolei.

O wsi Kadyny lezacej nad Zalewem Wisla-
nym miedzy Elblagiem, a Tolkmic-
kiem wzmiankowano juz w 1255
roku. Nazwe jedni wywodza
od pruskiej ksiezniczki, Ca-
diny, inni za$ od staropru-
skiego stowa ,kudyn’
kojarzonego z jalowo-
$cig, nieurodzajnoscia.
Od 1432 roku do XVII
w. dobra kadynskie na-
lezaly do rodu Bazyn-
skich (Baysen), z kto-
rego najbardziej znang
postacig byl rycerz Jan
z Bazyn, wspolzalozyciel
Zwigzku Pruskiego i pierw-
szy gubernator Prus Krélew-
skich. Jego imieniem nazwano
700-letni dab szypulkowy rosnacy
na skraju wsi. Pod koniec XIX wieku
Kadyny weszly w skiad
wlosci kréla pruskiego
i cesarza Niemiec Wil-
helma II i staly sie jego letnia rezydencjs. W roku 1899
cesarz polecil zbudowa¢ tu nowoczesng cegielni¢ paro-

Talerz z majoliki kadyniskiej zaméwiony na 600-lecie Ostrédy,
obchodzone w 1935 roku. Zawiera elementy stylu (blau-rot-
-gold), niebieskie tlo, czerwona tarcza herbowa i ztota obwéd-
ka. Zrédto: Osteroder Zeitung 2011, nr 115.

Stanistawa Miecznikowskiego. Foto Jan Liberacki.

Cesarska ,,Majolika”

Za namowg berlinskiego rzezbia-
rza Ludwiga Karla Manzla,
cesarz postanowil zalozy¢
w Kadynach pracownig
wytwarzajaca ceramike
artystyczng. W 1905
r. rozpoczela dzialal-
no$¢  manufaktura
»Majolika-Werkstatt
Cadinen” Finan-
sowany przez Wil-
helma II zaklad ce-
ramiki  produkowat
gltéwnie dla zaspoko-
jenia gustow i potrzeb
rodziny cesarskiej oraz
dworu. Kazdy projekt musiat
zyska¢ osobistg akceptacje cesa-
rza. Wyroby nieudane lub uznane za
niewystarczajaco piekne byly niszczone.

Talerz z terakoty w kolorze bladoczerwonym, podarowany miastu przez prof. Poczatkowo wytwarza-

no w Kadynach cerami-
ke wzorowang na moty-
wach greckich i etruskich, a takze kopiowano majolike
wloskiego renesansu. Po pierwszej wojnie $wiatowej za
dyrekeji Wilhelma Dietricha wypracowano wlasny styl.
Oprocz terakoty charakteryzujacej sie naturalng ceglasta
czerwienig produkowano i to na bardziej masowa ska-
le majolike — malowang i szkliwiong np.: wazy, dzbany
i misy, zdobione rysunkiem stylizowanej wici roélinnej,
w charakterystycznym zestawieniu koloréw: biekitu ko-
baltowego, czerwieni kadynskiej, i ztota. Ponadto zaczeto
wytwarza¢ ceramike figuralng w réznych odcieniach bra-
zu, przedstawiajaca najczesciej zwierzeta takie jak konie,
tosie, psy, ptaki, czy drobne gryzonie. Wraz ze stylem art
déco zaczeto ceramike taczy¢ ze srebrem i bursztynem.

Ceramika budowlana i nie tylko...

Zaktad majoliki wdrozyl takze produkcje ceramiki ar-
chitektonicznej, zeby nie powiedzie¢ budowlanej, czyli
réznych kafli, kafelkow, profili i plakiet. Do dzisiaj mo-



Pozbawiona glowy rzezba dziewczyny, ktéra zostata wywiezio-
na do Niemiec. Zrédlo: Osteroder Zeitung 1995, nr 83.
zemy podziwia¢ w Muzeum Elblgskim piekny piec kaflo-

wy, pochodzacy z przedwojennej gospody Gottschalka
w Kadynach, wylozony kafelkami strop w sieni i sali ope-
racyjnej siedziby NBP w Gdansku, czy tez ozdobny por-
tal w restauracji Villa Uphagena w Gdansku-Wrzeszczu.
W Tolkmicku na jednym z doméw zachowata sie terako-
towa plaskorzezba z zaglowcem. Natomiast w Ostrodzie
na pdinocnej $cianie budynku obecnego Zespotu Szkot
Zawodowych, dawniej Fach-und Berufsschulen, odda-
nego do uzytku w 1929 roku znajdowaly sie ongis dwie
rzezby z klinkeru przedstawiajace dziewczyne i mlo-
dzienca autorstwa Arthura Steinera (1885-1960). Obie
figury wykonano w Kadynach. Jeszcze przez kilkanascie
lat po wojnie staly na swoich cokotach, ale bez gtow,
ktore prawdopodobnie zostaly odstrzelone przez kwate-
rujacych w szkole latem 1945 r. zolnierzy Armii Czer-
wonej. Uszkodzona rzezba dziewczyny, trafifa w koncu
do Niemiec i byta eksponowana w Diisseldorfie. Figura
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»Zrédetko” z wodg pitng wykonane w 1927 r. dla ostrédzkiej
szkoly zawodowej. Zrédto: Osteroder Zeitung 2000, nr 94.

Fragment wewnetrznej Sciany z symbolami rzemiost w gtow-
nym wejsciu ZSZ w Ostrddzie - 2011 r. Foto R. Kowalski.

Fragment wewnetrznej sciany z symbolem maszynoznawstwa

w glownym wejsciu ZSZ w Ostrédzie — 2011 r. Foto R. Kowalski
chlopca zapewne zostala zniszczona. Z warsztatu kadyn-
skiego pochodzilo réwniez nie istniejace dzi$ ,zrédet-
ko” z woda pitna wykonane w 1927 dla ostrédzkiej ,,za-



wodowki”, ktére zaprojektowal Franz Andreas Threyne,
prof. Pafstwowej Szkoly Artystycznej i Rzemiedlniczej
w Kroélewcu. Za to dzisiaj w Zespole Szkdét Zawodowych

w Ostrodzie mozemy ogladac¢ plytki ceramiczne ktory-
mi wylozono wewnetrzne $ciany gtéwnego wejscia oraz
pewna wneke na parterze tej szkoly.

Ryszard Kowalski (Ostroda)

HISTORIA LOTNICTWA

Balonem przez Battyk...

po raz pierwszy... dwa razy

Obraz z okresu II Rzeczpospolitej przelatujacego nad Baltykiem wojskowego hydroplanu Morskiego Dywizjonu Lotni-

czego (MDLot.) w Pucku, samolotu komunikacyjnego nie tylko Polskich Linii Lotniczych PLL ,,LOT” czy tez samolotu

sportowego, byt uzupetniajacym nadmorskie widoki nie tylko dla wczasowiczéw ale i typowy dla mieszkancéw regionu.

Obecne obrazy doby III Rzeczpospolitej sa w tej kwestii podobne cho¢ prézno wypatrywa¢ wojskowych hydroplanéw

- lotnictwo morskie ich nie uzywa. Samoloty komunikacyjne rysuja niebo smugami kondensacyjnymi na sporych wyso-

kosciach w ten sposéb ukrywajac dla obserwatora swojg przynaleznos¢ do linii lotniczych. Samoloty sportowe sg zjawi-

skiem czestym jako ,,ciggniki reklamowe” za$ najczesciej oko turysty czy tez mieszkarica regionu dostrzec moze $miglowce

Brygady Lotnictwa Morskiego (BLM) . S one roznych typow lecz gtéwnie wykonujg zadania w ramach SAR (Search And

Rescue) startujgc z baz w Gdyni-Oksywiu, Siemirowicach i Dartowie jak i samoloty odrzutowe czy tez patrolowo-ratow-

nicze. Jednakze widok aerostatu, balonu badz sterowca nad Baltykiem nalezal i nadal nalezy raczej do rzadkosci.

1 V 2021 r. balon SP-BMK ,Opony Expres” po starcie
z Helu poszybowal nie w stron¢ otwartego morza lecz
w strone Gdanska. Byt to udany przelot balonu na ogrza-
ne powietrze zakonczony ladowaniem w Sopocie. Zato-
ga ww balonu SP-BMK ,,Opony Expres” w sktadzie pilot
Mirostaw Kowalski z Aeroklubu Leszczynskiego i nawi-
gator Mikolaj Janc, po starcie o godz. 8.25 z glebi ladu,
z Nosowa pomigdzy Karlinem a Koszalinem, 30 IX 2021
r. ruszyla po raz pierwszy w historii na podbdj Baltyku
po starcie z polskiego terytorium. Dwie godziny po star-
cie aeronauci mineli wyspe Bornholm lecac z predkoscia
maksymalng 46,9 km/h i $rednig 31,8 km/h i osiagnaw-
szy maksymalng wysokos$¢ 1221 m o godz. 14.14 wyla-
dowali, po pokonaniu dystansu 220 km na terytorium
szwedzkim w Froslow, w poblizu nadmorskiego Ystad
(na lot zabrano 665 1 gazu, 520 1 zuzyto - butle wisialy
takze na zewnatrz kosza balonu - zapas po ladowaniu byt
jeszcze na dwie godziny), pokazujac, ze ,Ballon Team,
dokonat rzeczy niezwyklej. Lot balonu SP-BMK ,,Opony
Expres” z 2021 r. trwat blisko sze$¢ i pot godziny. W hi-
storii baloniarstwa byl to pierwszy przypadek pokonania
Baltyku balonem na grzane powietrze po starcie z pol-
skiego terytorium jednak nie nalezy zapominac, ze Bal-
tyk balonem cho¢ gazowym pokonano po raz pierwszy
juz w roku... 1901.

Woéweczas to 10 I prof. Artur Berson, polsko-zydowskiego
pochodzenia, rodem z Nowego Sacza jeden z pionieréw
swiatowej aeronautki i Lt. dr Alfred Hildebrandt z nie-
mieckich, krélewsko - pruskich oddziatéw balonowych,
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pokonali balonem tras¢ Berlin-Stralsund-Trelleborg do
Markaryd, miejscowosci, polozonej w szwedzkiej pro-
wincji Smaaland. Tym samym ustanowiony zostal éw-
czesny rekord $wiata — 14 godzinny przelot balonem -
wraz z dodatkowym rekordem w postaci przelotu Morza
Baltyckiego. Ww oficer tak opisal cate zdarzenie:

10 stycznia [1901 r.] odbyty sie wzloty balonow z zatogg
i bez zalogi, urzgdzone przez Miedzynarodowy Komitet
Naukowy Aeronautyki, rownoczesnie w réznych miejscach
Europy. Berliniski Klub Balonowy wyznaczyt do lotu balon
z nami, jako obsadg. Start nastqpit przy temperaturze - 60
na polu Tempelhof, o godzinie 8, min. 17 z rana. Panowata
silna inwersja; na wysokosci 900 metréw bylo juz [plus] 9
stopni [C] ciepta, na 2450 metrach dosigglismy ponownie
zera, i dopiero na wysokosci 3000 metrow znaleZlismy sig
znowu w temperaturze ziemi. Nad ziemiq lezata przezro-
czysta warstwa oparow, na ktorej balon plyngt bez jakie-
gokolwiek wyrzucania balastu. Poprzedniego wieczora,
przy studjowaniu [pisownia zgodna z oryginatem w catym
cytowanym tekscie] karty meteorologicznej, ktora wskazy-
wata trwaly wiatr potudniowo-wschodni od Berlina az
daleko na pétnocny wschéd, - wzigt juz [A.] Berson pod
rozwage przelot nad Baltykiem i z tego tez wzgledu zaopa-
trzyl sie przed wzlotem w mapy, obejmujgce Danje i potu-
dniowg potac Szwecji. Po godzinie lotu zaznajomil mig ze
swemi rozwazaniami. Omoéwione zostaly wszelkie ewentu-
alnosci, przyczem za sprzyjajgcg okolicznosé musielismy
uznaé fakt, ze w nizszych warstwach atmosfery kierunek
wiatru sktaniat si¢ bardziej ku zachodowi, tak ze w wy-



padku niskiego lotu, w kazdym razie, przy sredniej szybko-
sci 40 km/godz., musielibySmy osiggng¢ lgd Danji. Nie-
przyjemne byloby natomiast dla nas, gdyby balon trafit
akurat na wody dlugiego zatomu Sundu; zwrot ku wscho-
dowi, ktory bytby niebezpieczny wskutek panujgcej sytu-
acji meteorologicznej - byt nadzwyczaj mato prawdopo-
dobny. Decyzja powzigta zostata dopiero w godzing pézniej
ponad okolicg Neustrelitz, ZaprzestaliSmy poczgtkowo
przewidzianego lotu na duzej wysokosci, postanawiajgc
przelecie¢ nad Baltykiem, co dotychczas nie powiodlo sig
zadnemu balonowi. Widoki na przeprowadzenie nareszcie
gruntownych badarn meteorologicznych ponad morzem
pokonaty wszelkie zastrzezenia. O godzinie pierwszej mi-
nut 15 osiggnelismy brzeg morski koto Stralsundu i przele-
cielismy ponad zachodnig czescig Rugji. Raz jeszcze z po-
mocq kompasu ustalilismy doktadnie nasz kurs na mapie,
spostrzegajgc, ze mamy niewielkie odchylenie na wschod.
Nad petnem morzem nie bylo juz rzeczg mozliwg ustalié
kierunek w jakikolwiek sposob. Kiedy znajdowalismy sig
na srodku Battyku, storice zaszlo, czego nastgpstwem byto
szybkie ochtodzenie si¢ gazu, - najwiekszg cieptote stwier-
dzilismy przy 260 [C] - ktére zmusito nas do wyrzucenia
czesci balastu. Zauwazylismy, ze wysypywany piasek od-
chylat si¢ w dole na lewo w przyblizeniu o 30 stopni. Stgd
mozna bylo wnioskowal, ze na wigkszych wysokosciach
panowaty wiatry z kierunkow bardziej wschodnich, na
matych - wiecej zachodnie. Odrzuceniu na wschéd mogli-
smy przeszkodzic¢ bez trudu. W trakcie trzech godzin lotu
nad Baltykiem widzielismy tylko trzy parowce. Okoto pig-
tej dotarlismy do wybrzezy Szwecji i przelecielismy nad
Trelleborgiem. Po krotkiej naradzie, czy nalezy lgdowac,
czy tez lecie¢ dalej nocg, zdecydowalismy sig¢ w obliczu du-
Zego zapasu balastu na to ostatnie, azeby ponad Szwecjg
wykonac nasze zadanie lotu na duzych wysokosciach. Te-
raz, kiedy jeszcze mielismy przed sobg minimum 15 godzin
lotu w ciemnosci, zachodni kierunek byt dla nas réwnie
nieodpowiedni, jak nad morzem wschodni. Wobec tego
wyrzucilismy znaczng ilos¢ balastu i znéw polecielismy ku
Pétnocy. Malmo pozostato z lewej strony, uniwersyteckie
miasto Lund - z prawej. Oczom naszym przedstawit si¢ ob-
raz, jak gdyby z bajki; liczne osady i miasteczka prowincji
Schonen rozblysty swiattami; tuna Trelleborgu jasniata
jeszcze wyraznie na potudniu. Malmo, Kopenhaga, and-
skrona, Lund, Holsingor i Helsingborg - wszystkie te wiel-
kie miasta byly jednoczesnie widoczne z wysokosci 3000
metrow wraz z morzem ich swiatel. Tajemniczy, czaro-
dziejski urok ISnigcego sniegiem krajobrazu potggowaty
ogniki widocznych z daleka latarsi morskich na duniskiem
pobrzezu, zapalajgcych si¢ najrézniejszemi gamami bly-
skéw. Polarna Gwiazda byta nam gwiazdg przewodnig;
przy pomocy pojedynczych Swiatetek na ziemi kontrolowa-
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lismy, czy zachowujemy nasz pétnocny kierunek. Ponie-
waz czestokroc bylo inaczej, zmuszeni bylismy przez wy-
rzucanie balastu wznosi¢ balon wyzej; wtedy znowu
dgzylismy na pétnoc. Czasami widzielismy tuz nad ziemiq
mgle. Rzucito nam si¢ w oczy, Ze na biatym sniegu ziemia
wydawala si¢ przeglagdac w nieregularnych ksztattach. [A.]
Berson wyrazit przypuszczenie, ze to chmury, ktore cig-
gnely pod nami z inng szybkoscig i w innym kierunku.
Ciemne miejsca - bytyby to dziury w chmurach, przez kté-
re przeglgdala ziemia ze swemi swiatetkami. Poniewaz
wielokrotnie zdawato mi sig, Ze dostrzegam Swiatta ponad
biatg powlokg, [A.] Berson zgodzil si¢ ze mng, ze widzieli-
smy Snieg, a ciemne miejsca to osady, w ktérych snieg stop-
nial na dachach. Nie dlugo trwalismy w tym bledzie. [A.]
Berson miat stusznosé; powloka chmur zamkneta sie ze
wszystkich stron. W niebezpiecznej bliskosci widzielismy
swiatla latarni morskich na zachodzie; byly to ognie zatoki,
nad ktérg lezy Halmstad. Poniewaz nie posiadalismy zad-
nego oswietlenia i nie moglismy rozpoznac polozenia
strzatki wysokosciomierza, postanowilismy lgdowac, gdyz
nawet niewielkie odchylenie na zachdd zapedzitoby nas
na morze. Moglismy pozniej stwierdzic, ze w razie dalsze-
go lotu wiatry faktycznie zapedzityby nas do Kattegatu
i potem do Skageraku, skgd wiatry wschodnie zepchnelyby
nas na morze Pétnocne. Diugotrwale otwarcie klapy opu-
scito balon przez szczelng powloke chmur ku ziemi.
Wistrzgs$nienia, jakich kosz poczgl doznawal, wskazatly
nam, ze wleczka dosiggla ziemi. Zauwazylismy, ze jeste-
smy ponad wielkim lasem, ktérego polany przeblyskiwaty
wyraznie taflami lodu; opuszczalismy sig wigc nad jeziora-
mi. Szybko odciglismy sznury kilku workéw balastu po jed-
nej stronie koszg przy pomocy specjalnego noza, ktory do
tego celu byt obok umieszczony. Balon, uwolniony od cig-
Zaru, wzniost sig nieco i ledwo dotykajgc koszem wierz-
chotkéw drzew, sungt dalej na wleczce. Kiedy nastgpnie
ukazata si¢ polana, wydajgca si¢ odpowiednig do lgdowa-
nia, rozdarcie powloki osadzito nas na ziemi [przy lgdo-
waniu dla szybkiego wypuszczenia gazu korzysta sig
z urzgdzenia, pozwalajgcego na nagle rozdarcie]. Po za-
bezpieczeniu instrumentow uda lismy sig¢ na poszukiwanie
jakiejs ludzkiej sadyby, co w nieznanej okolicy i w ciemno-
sciach nocnych nie byto tatwem zadaniem. Szczescie jed-
nak sprzyjato nam. Mniej wigcej po 15 minutach ustysze-
lismy szczekanie psa, a na skraju polany lesnej daly sie
zauwazyc zarysy zagrody, ktorej mieszkaricy zostali bez
trudu obudzeni naszem stukaniem. Trudniejszemi jednak
okazaly si¢ nasze wysitki, aby sktoni¢ wiesniakow do otwo-
rzenia ich domu. Proszg wyobrazi¢ sobie sytuacje: przed
samotng zagrodg w lesie na uboczu od drogi, nie baczgc na
glebokie sniegi, zjawili si¢ w ciemng noc dwaj ludzie, Zgda-
jgc w obcej mowie wpuszczenia. [A.] Berson wladat sze-



scioma nowoczesnemi jezykami i pozatem niemal w tyluz
magt si¢ porozumiel, ale szwedzkiego w tej liczbie jeszcze
nie byto, Dopiero po trzech kwadransach otworzono nam,
a poniewaz ja bylem w mundurze [niemieckiej armii]
i w koricu ze zniecierpliwienia ttuktem gwattownie w drzwi
rekojescig szabli, z ktorg tez w rece wszedtem do izby, -
mieszkanicy domu, wiesniak z Zong, dwoma corkami i sy-
nem, byli w wielkiej trwodze. Ale ustgpita ona wkrotce,
gdy zrozumieli nasze pragnienie jadla i napoju. Po positku
wrocilismy przedewszystkiem z dzie¢mi wiesniaka do ba-
lonu, zapakowalismy starannie mapy, przyrzqdy itp. i zwi-
nelismy powloke. Jakkolwiek wiesniak zaofiarowal nam
nocleg w jedynej izbie, w ktorej spali wszyscy domownicy,
na propozycje [A.] Bersona udalismy si¢ do stajni, gdzie
pospotu z krowami, owcami, wieprzami i kurami urzqdzi-
lismy sobie w kqgciku prymitywne postanie ze stomy. Do
nakrycia si¢ mielismy tylko jedno futro i palto, poniewaz
byto okolo 12 stopni mrozu, mimo znuzenia nie moglismy
zmruzyc¢ oka i z radoscig powitalismy okoto godziny dzie-
sigtej pierwszy brzask. Lgdowanie nastgpito koto osady
Svenshult w poblizu Hoga Hyltan, 22 km na péinoc od sta-
cji kolejowej Markeryd. Balon zostat starannie zapakowa-
ny, a przy tej czynnosci za ttumacza postuzyt pewien wie-

sniak, ktory dtuzszy czas byl w Ameryce [Pétnocnej] i stqd
znat angielski. Potem saniami udalismy si¢ na stacje kolei,
skad nareszcie moglismy nadac telegram do Berlina, gdzie
miano juz nas za zaginionych, gdyz dostrzezono nasz ba-
lon w Stralsundzie, kiedy ruszalismy nad Battyk. Nasze
depesze sprawily, ze w niewiarygodnie krétkim czasie
otrzymalismy mnéstwo telefonicznych zapytan od dzien-
nikow z wielu miast Szwecji. Sensacja byta ogromna i jesz-
cze jg rozniecano. Nastepnego ranka moglismy nareszcie
udac si¢ w dalszq droge, ale przedewszystkiem musielismy
zatrzymac si¢ w Malmé, gdzie bardzo goscinnie podejmo-
wat nas dowddca stacjonewanego tam putku huzaréw im.
nastgpcy tronu. Wydano wystawne sniadanie, w ktorem
wzigt udziat caly korpus oficerski, poczem obwieziono mig
po miescie zaprzegnigtemi w cztery konie saniami. Dopie-
ro w cztery dni po starcie powrdciliSmy do Berlina, gdzie
dowiedzielismy sig, ze torpedowce staty juz pod parg, aby
wyruszy¢ na nasze poszukiwania na Baltyk. Telegram
nasz nadszedl wlasnie w pore, aby temu zapobiec. Ten
przelot nad Baltykiem, ktorego pomyslny wynik nalezy za-
wdzieczgé wlasciwie pewnej rece prof. [A.] Bersona, jest
jednem z najpigkniejszych wspomnieri w mojej juz 42-let-
niej karjerze balonowej'.

Andrzej Olejko

Norweskie Sity Powietrzne w 1940r.

Norwegia w 1940 r. nie posiadata floty lotniczej, jako
samodzielnego organu. Cale lotnictwo wojskowe bylo
podzielone na dwa dzialy: Kroélewskie Norweskie Sity

Powietrzne (Haerens Flygevipen) podlegte wojskom la-

B LN
mysliwiec Gloster Gladiator w 1940 r. (Wikipedia)

LA
Norweski

dowym, oraz Krélewska Stuzba Lotnicza Marynarki
Wojennej (“Marinens flygevesen”). Wszystkie samoloty

stacjonowaly na nielicznych lotniskach usytuowanych
gltéwnie przy wybrzezach. Nie mialy zadnych szans prze-
ciw niemieckiej Luftwaffe, ktora rzucila przeciw Norwe-
gii blisko 1200 samolotéw...

Stan lotnictwa norweskiego (jak i prawie catej armii nor-
weskiej) daleko odbiegal od ideatu. Znajdowaly si¢ tam
przede wszystkim przestarzate dwuptatowce kryte ptot-
nem odpowiadajace technologii I wojny §wiatowej.

Byly uzbrojone tylko w lekkie karabiny i mogly przenosi¢
symboliczny tadunek bomb.

Na krétko przed wybuchem wojny Norwedzy ztozyli za-
moéwienie na nowe samoloty dla Sit Powietrznych. Byty
to wloskie bombowce dwusilnikowe Caproni Ca.313 (na-
zwane “Klippfiskbomber”) oraz nowoczesne amerykan-
skie mysliwce Curtiss P-36 ,,Hawk”. Niestety, nie wziety
one udzialu w walce, gdyz wszystkie zostaly zdobyte
przez Niemcow jeszcze w skrzyniach transportowych.

Piloci norwescy charakteryzowali si¢ dobrym wyszkole-
niem, jednak za pomoca tak przestarzatego sprzetu nie
mogli zrobi¢ prawie nic przeciw miazdzacej przewadze
hitlerowskiej Luftwaffe. Wiele norweskich samolotéw

1 Dr A. Hildebrandt, Pierwszy przelot Baltyku balonem wolnym, ,,Skrzydlata Polska” 1935, nr 9, s. 229-230.
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bojowych bylo zdekompletowanych. Brakowalo celow-
nikow, karabindw, paliwa i amunicji.

W kwietniu 1940 r.na stanie lotnictwa norweskiego znaj-
dowalo si¢ zaledwie 8-9 sprawnych mysliwcow typu Glo-
ster Gladiator, ktére mimo beznadziejnej sytuacji stawily
czota Niemcom.

Dzigki dobremu wyszkoleniu i bohaterskiej postawie pi-
lotom norweskim udalo si¢ zestrzeli¢ okoto 10 niemiec-
kich maszyn. Norweskie Gladiatory zestrzelily dwa bom-
bowce Heinkel He-111, jednego Me-110 na pewno oraz
jednego prawdopodobnie. Luftwaffe zestrzelito osiem
z dziewieciu norweskich Gladiatoréw. Ostatni zostal
zdobyty przez Niemcow w zaktadach remontowych.

Dodatkowe 40 niemieckich samolotéw zestrzelily nad
Norwegia Gladiatory z Brytyjskich Sit Ekspedycyjnych
(163.Dywizjon Royal Air Force).

Ogodtem Operacja ,Wesserubung-Nord” (u nas nazywana
Kampanig Norweska) kosztowata Niemcéw utrate 162
samolotow bojowych oraz 80 transportowych. Wiek-
sz0$¢ samolotdw rozbilo sie z powoddéw technicznych lub
zostaly zestrzelone przez obrone przeciwlotniczg.

Samoloty He-115 oraz MFE11 nalezace do norweskiej
marynarki wojennej wykonywaly réznorodne zadania
na poludniu Norwegii. Braly udzial w bombardowaniu
niemieckich wojsk, transportu oraz w zwiadzie powietrz-
nym. Czesto samoloty te musialy startowa¢ miedzy fior-
dami lub z zamarznietych jezior. Niektére z nich posia-
daly ptywaki, wigc mogly startowaé z wody. Norweskie
Fokker'y C-V oraz Tiger Moth 'y wykonaly wiele niebez-
piecznych zadan polegajacych na dostarczaniu oddzia-
fom naziemnym amunicji i zaopatrzenia wprost na front
osiaggajac w tym zakresie sukcesy. Zadania te wykony-
wano w niezwykle trudnym terenie, czesto w ztych wa-
runkach atmosferycznych. Cz¢é¢ norweskich samolotéw
He-115 zostala uzyta do ewakuowania rzagdu norweskie-
go do Wielkiej Brytanii. Samoloty te po remoncie zostaly
wcielone do brytyjskiego Royal Air Force.

Kampania ta wykazala, ze sita bojowa armii norweskiej
nie byla zbyt pokazna. Nie doceniono zagrozenia za
strony III Rzeszy lekcewazac wydatki na zbrojenia. Efek-
tem byla archaiczna armia nie mogaca skutecznie stawic
czota Niemcom. Nawet korpusy ekspedycyjne w postaci
oddziatéw brytyjskich, francuskich i polskich niewiele
mogly zdziala¢ w obliczu ogromnej przewagi militarnej
przeciwnika. Rowniez relatywnie silna Krolewska Norwe-
ska Marynarka Wojenna nie byla w stanie obronic¢ swej
ojczyzny bez wsparcia nowoczesnego lotnictwa, ktérego
Norwedzy nie mieli, a Niemcom go nie brakowalo.
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Po upadku Norwegii piloci norwescy uciekali do Wiel-
kiej Brytanii, gdzie tworzyli swoje oddzialy u boku Royal
Air Force by dalej walczy¢ z agresorem. Dopiero tam,

Bombowiec Ca.310 w barwach norweskich (Wikipedia)

gdzie otrzymali nowoczesne Hurrican'y i Spitfir'y byli
w stanie pokaza¢ co potrafia.

STAN LICZBOWY NORWESKIEGO LOTNICTWA
WOJSKOWEGO Z DNIA 9 MARCA 1940 R.

Krélewskie Norweskie Sity Powietrzne ("Heerens fly-
gevapen”)

Typ samolotu oraz Liczba sa- = Miejsce stacjo-

jednostka molotéw nowania
Samoloty stacjonujgce w centralnej czesci Norwegii

Skrzydto Bombowe (“Bombevingen”)

Fokker C.V. E 7 Kjeller, Sola
Tiger Moth 2 Sola
Caprioni Ca 310 4 Sola
Skrzydto Zwiadowcze (“Speidervingen”)
Fokker C.V.D 9 Kjeller, Sola
Tiger Moth 5 Kjeller
Skrzydto Mysliwskie (“Flygerbataljonen”)
Gloster Gladiator Mk.I 5 Fornebu
Gloster Gladiator Mk.II 6 Kjeller, Sola
Tiger Moth 2 Fornebu
“Staben Btt” (pomocniczy)
Tiger Moth 1 Kjeller
“Flygeskolen” (Szkota Lotnicza)
Fokker C.V.D 9 Dyeren
Tiger Moth 5 Qyeren
Scimitar 3 Kjeller
“Kjeller Flyfabrikk” (Zaktady lotnicze)
Moth 2 Kjeller
Curtiss Hawk (zmonto-

6 Kjeller

wane w skrzyniach)

Samoloty stacjonujace w centralnej czesci Norwegii

“Trondelag Flyavdeling”

Fokker C.V.E 9 Veernes
Moth 1 Kjeller
Tiger Moth 3 Veernes, Kjeller



Samoloty stacjonujace w péInocnej cze$ci Norwegii

“Halogaland Flyavdeling”
Fokker C.V.D 3 Seida
Fokker C.V.D 3 Banak
Tiger Moth 1 Bardufoss
Samoloty zdobyte przez Norwegow
Poprzedni
Typ samolotu wlasciciel i data numer
zdobyci
Luftwafte
Dornier Do 18D-3 8L+ FK
09.10.1939
Luftwafte
Dornier Do 18D-3 K6 + KH
29.11.1939
Luftwaffe
Arado Ar 196 A 2
08.04.1940
RAF
Supermarine Walrus I
08.04.1940

Samoloty marynarki wojennej (“Marinens flygevesen”)

“I. Flyavdeling” (1.0ddziat Lotniczy)

Typ samolotu miejsce stan technicnzy
stacjonowania
Ju52/3m Oslo-Gresshol- W remoncie
men

He 115N Sola sprawny
DT-2B/C Horten sprawny
DT-2B/C Horten sprawny
M.FE 11 Horten sprawny
M.FE 11 Horten sprawny
M.E 11 Horten sprawny
M.E 11 Horten sprawny
M.FE 11 Horten sprawny

Ba 28 Horten zakonserwowany
Ba 28 Horten zakonserwowany
MF 11 Kristiansand sprawny
MF 11 Kristiansand sprawny
M.F 11 Kristiansand sprawny
M.F11 Kristiansand sprawny
M.F10B Kristiansand sprawny

“2. Flyavdeling” (2.0ddziat Lotniczy)

miejsce stacjono-

Typ samolotu . stan techniczny
wania

He 115N Bergen-Flatoy sprawny

He 115N Bergen-Flatoy sprawny

DT-2C Bergen-Flatoy nie sprawny

DT-2C Bergen-Flatoy nie sprawny
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DT-2C Bergen-Flatay nie sprawny
M.F 11 Bergen-Flatoy sprawny
M.F 11 Bergen-Flatoy sprawny
MF 11 Bergen-Flatgy sprawny
nie sprawny
MF11 Bergen-Flatoy
(uszkodzony silnik)
MF11 Sola sprawny
MF11 Sola sprawny
sprawny (“Ma-
Aungya-Trondh- o y (
MF11 ) rinens flystasjon
Jem »
Aunoy”)
“3. Flyavdeling” (3.0ddziatl Lotniczy)
miejsce stacjono- .
Typ samolotu . stan techniczny
wania
He 115N Tromse-Skattera sprawny
He1l5N Tromse-Skattera sprawny
He 115N Tromse-Skattera sprawny
MF11 Vadse sprawny
MF11 Vadse sprawny
“Flygeskolen Horten” (Szkota Lotnicza)
Typ samolotu stan techniczny
MF 8B sprawny
M.F 8B sprawny
M.F8B nie sprawny (w naprawie)

“Horten Flyfabrikk” (Zaktady Lotnicze)

Typ samolotu
DT-2B/C
M.F11

MF 11
MF10B

M.F 8C
Breda, Ba 28
Breda, Ba 28
M.F 12

M.F 8B

stan techniczny
remont generalny
remont generalny
remont generalny
remont generalny
remont generalny
remont generalny
remont generalny
remont generalny

wymiana silnika

Samoloty norweskiej marynarki wojennej w kwietniu

1940r.

5 MF8 B+C (2 sprawne)
3 MF10 B (2 sprawne)

19 MF11 (16 sprawnych)

6 Hell5a (6 sprawnych)

6 DT2 b/c (2 sprawne)

4 Breda Ba28 (nie sprawne)
1 Ju52 (nie sprawny)

Jakub Marszatkiewicz



Z CYKLU: SKAD SIE TO WZIELO ?

Parytet ptci

»Rok 2021 byl wyjatkowy dla MKS Cement-Gryf Chelm. Po raz pierwszy w 55-letniej dzialalnosci, zawodnicy i zawod-
niczki tego klubu zdobyli w jednym roku az 9 medali w zawodach najwyzszej rangi. Gratulujemy!

MKS Cement-Gryf Chelm chwali si¢ swoimi bohaterami. To Anhelina Lysak, ktéra w minionym roku zdobyta tytuty
Mlodziezowej Mistrzyni Swiata (do lat 23), Wicemistrzyni Europy Seniorek oraz brazowy medal Mlodziezowych Mi-
strzostw Europy (do lat 23); Katarzyna Krawczyk - brazowa medalistka Mistrzostw Swiata Seniorek; Szymon Szymo-
nowicz — bragzowy medalista Mlodziezowych Mistrzostw Swiata, wicemistrz Wojskowych Mistrzostw Swiata; Daniela
Tkachuk — Wicemistrzyni Europy Juniorek, brazowa medalistka Mistrzostw Swiata Juniorek oraz Marta Gajowniczek
- wicemistrzyni Europy Mtodziczek.

Zapasnicy i zapasniczki klubu Cement-Gryf Chelm z powodzeniem réwniez reprezentowali Chelm w Mistrzostwach
Polski czy ogolnopolskich i miedzynarodowych turniejach. Sukcesy odnosili we wszystkich grupach wiekowych - mlo-
dzik, kadet, junior, mlodziezowiec i senior.

Tytuly Mistrzéw Polski w 2021 zdobyli: Piotr Lewandowski, Igor Shepetun, Olha Padoshyk, Urszula Piotrowska, Daniela
Tkachuk, Anhelina Lysak, Wiktoria Kamela, Katarzyna Krawczyk i Anna Urbanowicz. (...)

W rankingu na najlepsza (najefektowniejsza) zawodniczke ubieglorocznego sezonu w zapasach kobiet pierwsze miejsce
w kraju zajela reprezentantka chelmskiego klubu - Anhelina Lysak.

!)7

Trzymamy kciuki za nowy sezon 2022 roku
Pisze 3 stycznia 2022 r. w ,,internecie” Autor notatki: redaktor Anna Wesolowska.

Czy jednak ujawnione przez Panig redaktor dokonania zawodnikéw klubu sportowego nie doprowadzity do naruszenia
»Zasady parytetu plci” ?!

Czyli: ,zabezpieczenia funkcjonowania zasady réwnouprawnienia kobiet i mezczyzn w Unii Europejskiej” za: Agata
Pisarek, Uniwersytet Wroctawski (https://repozytorium.uni.wroc.pl/Content/79174/02_A_Pisarek_Zasada_parytetu_
plci_jako_zabezpieczenie_funkcjonowania_zasady_rownouprawnienia.pdf)

Pyta niesmiato
Kpt ,Nemo”

Korespondencje prosimy kierowaé na adres:
H/P ,Nadboér”, Gérny awanport §luzy Szczytniki, 50-370 Wroclaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27

e-mail nadbor@fomt.pl; www.fomt.pl.
Redaktor Stanistaw Januszewski, sktad komputerowy: Marcin Bielka
Rada programowa: Stanistaw Januszewski, Ryszard Majewicz, Piotr Pluskowski, Jakub Marszatkiewicz, Janusz Fafara

Mecenasi : Przeds. Budowlane ABM Sp. z 0.0. Wroctaw, Asmet Sp. K., Sp. z o.0. Piastéw, PPUH Lemet, Branice, Drukarnia Edytor
- Wydawnictwo, Dzierzoniow, Zesp6t Badawczo-Projektowy Mosty — Wroctaw S.c.
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