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Rada Naukowo-Programowa Kanatu Elblaskiego

Z przyjemnoscia informujemy, ze Zarzad Wo-
jewédztwa Warmirisko-Mazurskiego, uchwata
nr 51/826/17/V z dnia 28 sierpnia 2017 r. po-
wotat prof. Stanistawa Januszewskiego, autora
pierwszej na gruncie europejskim monografii
Kanatu Elblaskiego (FOMT, Wroctaw 2003) na
cztonka Rady Naukowo-Programowej ds. Szlaku
Kanatu Elblaskiego. Na pierwszym, inaugura-
cyjnym posiedzeniu Rady, ktére miato miejsce
w Olsztynie, w Muzeum Nowoczesnosci Mar-
szalek Wojewoddztwa Warmirisko-Mazurskiego
Gustaw Marek Brzezin wreczyl powotanym
czlonkom Rady akty nominacyjne, a profesor S.
Januszewski, przypomnijmy - autor pierwszej w
piSmiennictwie europejskim monografii Kanatu
Ostrédzko-Elblaskiego (2001), wygtlosit wyklad
inauguracyjny ,Kanat Elblaski — pomnik dzie-

Wyklad

dzictwa Swiatowego”, podnoszac pilng potrzebe
wpisu Kanatu na liste dziedzictwa swiatowego
UNESCO.

Marszatek wrecza nominacje

COMIESIECZNE SPOTKANIA ,,BRACTWA MOKREGO POKLADU”
W KAZDY PIERWSZY CZWARTEK KAZDEGO MIESIACA godz. 17.00 (bez wzgledu na pogode)




Suplement do

»~Ciekawostki historyczne Glogéw”

Nie chce by¢ posadzany o megalomanie ale
zabieram glos w mysl zasady by materiaty histo-
ryczne byly konsolidowane w jednej ,bryle”, a
nie jak to powszechnie u nas bywa pieczotowicie
byly chomikowane przez ich posiadaczy. Taki
model rozdzialu wiedzy historycznej bardziej
szkodzi niz pomaga w udostepnianiu pelnego
zakresu wiedzy czy zdarzen historycznych. W
przypadku prezentacji rysu historycznego gto-
gowskiej stoczni, z racji stoczniowego tematu
edycji przysztorocznego odrzarnskiego kalenda-
rza moj zaséb wiedzy chcialbym udostepnic,
uzupelniajac niejako tekst z Biuletynu nr 170.

Jak powszechnie wiadomo poczatki zeglugi
parowej budowane byly przez prywatnych
przedsigbiorcéw ktérzy dostrzegali jej perspek-
tywy i natychmiast przystapili do ich wykorzy-
stywania. W kolejnych dekadach, az do poczatku
I wojny swiatowej odrzariska zegluga przezywa-
ta swoj wielki rozkwit . Boom zeglugowy rzecz
jasna wymagal inwestycji, przede wszystkim w
tabor ptywajacy co z kolei rodzito zapotrzebo-
wanie na stocznie, ktére to budowatyby nowe
jednostki ptywajace i remontowaty juz eksplo-
atowane. Zapotrzebowanie na nowe statki w
miare rosnacego ruchu w odrzarnskich portach
(w tym tez i Glogowa) stale sie zwigkszato co za-
owocowato podjeciem decyzji o wybudowaniu
stoczni. W 1879 roku powstato w Glogowie To-
warzystwo Zeglugi Parowej (Dampfschiffahrts
Gesellschaft J.J. Hoffman& Co). Po fuzji tego
armatora z firma spedycyjna Leichtentritt funk-
cjonowata pod nazwa Neue Oder Schiffahrts-
-Geseltschaft Leichtentritt & Hoffman .

Spotka ta wiaczyta sie w transport $rédla-
dowy zakupujac trzy holowniki parowe. W
wyniku kolejnego przeksztalcenia spétki w 1889

Stocznia Glégéw 1934 r.

roku powstato przedsiebiorstwo Dampschiffs-
Rhererei Emanuel Friedlander & Co z siedzibg
we Wroclawiu ktére w glogowskim Porcie Zi-
mowym uruchomilo mala stoczni¢ remontowa
. Jak przystato na tak ekspansywnga firme mate
warsztaty remontowe nie byly rozwojowe i za-
kupiono na terenie gminy Zarkau 47 ha gruntu u
ujécia do Odry rzeki Czarnej (Schwarzwasser) i
tam tez przeniesiono stoczni¢ z Portu Zimowego.
Poprzez poglebienie i poszerzenie nurtu Czarnej
powstal basen stoczniowy z nabrzezem. Uroczy-
stos¢ oficjalnego otwarcia stoczni miata miejsce
19 listopada 1890 roku i tak tez rozpoczeta sie
55-letnia historia Schifswerft Zarkau..

Podjete w przeciaggu kolejnych kilkunastu
lat inwestycje umozliwialty oprécz remontéw
réowniez i budowe nowych statkéw dla siebie
jak i dla obcych armatoréw. Po zakoriczeniu I
wojny swiatowej stocznia przechodzila ciagta
modernizacja techniczng i rozbudowywano jej
wyposazenie. 1 stycznia 1930 roku nastapito
przejecie przedsigbiorstwa Emanuel Friedlander
& Co przez Schlesische Dampfer- Compagnie
Berlin Lloyd AG z siedziba w Hamburgu i Wro-
ctawiu. Firma SDC Berlin Lloyd AG byta juz od
1887 roku jedna z najwigkszych firm zeglugo-
wych we wschodnich Niemczech. W 1931 roku
w wyniku zakoriczenia inwestydji ,, prostowania”
koryta rzeki w okolicach Glogowa zaistniala
potrzeba wybudowania przez stocznie¢ kanatu
taczacego ja z rzeka, co pozwolitlo na kolejne
powigkszenie powierzchni zakladu. Na nowo
zakupionym terenie wybudowano w 1940 roku
dwa nowe wyciagi dla statkéw. W roku 1942
po raz kolejny nastapito powigkszenie zakladu

Stocznia w porcie Katedralnym 1946



Plan rozbudowy stoczni

do 6,8 ha powierzchni. Stocznia byla, tak jak i
stocznia Wollheima na wroctawskim Kozano-
wie, przedsigbiorstwem samowystarczalnym, z
wlasnym zaopatrzeniem w wode pitng poprzez
wieze ci$nieri, z wlasna kanalizacja i centralg
elektryczna. Stocznia zawdzigczata swdj sukces
(a byla najwigksza na Odrze po upadku stocz-
ni Wollheima) wiedzy technicznej i zmystowi
handlowemu deyrektora Ludwika Krusego.
Zarzadzal stocznig przez 40 lat (1901-1941), w
roku 1941 stanowisko dyrektorskie objat jego syn
Werner Kruse, ktéry kierowat zakladem do za-
koriczenia II wojny $wiatowej. W czasie trwania
wojny produkcja stoczniowa byta nadal inten-
sywna, ale w wigkszosci zwigzana z maching
wojenng. Zatrudnienie w tym czasie dochodzito
do 600 os6b, w tym do pracy przymusowej zmu-
szana byla duza grupa jericéw wojennych.

O tym ze korzystano z pracy przymusowej
$wiadczy relacja Ludwika Kakolewicza: ,w 1941
mroku pracowato w stoczni ponad 200 obcokra-
jowcow, w tym 40 Polakéw, 40 Chinczykéw,
7 Czechostowakéw,15 Rosjan, 20 Serbéw,12
Holendréw, 40 Francuzéw i po 1943 roku 40
Wiochéw. Réwniez w zaleznosci od okresu za-
trudnionych byto z nakazem pracy od 20 do 30
Niemcoéw. Statych pracownikéw niemieckich z
Glogowa i okolic zatrudnionych byto 300 oséb,
w tym 15 kobiet. Réwniez w latach 1940 — 1942
przed wywiezieniem do obozéw zagtady, do
pracy przymusowej w stoczni wykorzystywano
glogowskich Zydéw”

Z relacji Ludwika Kakolewicza wiemy, ze
produkowano tu zewnetrzne kadtuby todzi pod-
wodnych i todzie desantowe. W sprawozdaniu
polskiego rzeczoznawcy z 1946 roku dotyczacym

stanu odrzatiskich stoczni po wojnie znajdujemy
wzmianki o produkcji wojennej w stoczni Zarkau
rozpoczetej w 1942 roku, ,w zakresie jednostek
wojennych 8 todzi desantowych ( Pi-L-Boote),
12 todzi motorowych dla saperéw ( H-Boote), 6
pelnomorskich proméw motorowych, 80 sekgji
dziobowych kadtuba niesztywnego todzi pod-
wodnych. Stocznia zostata zamknieta 10 lutego
1945 roku .

Na skutek dziatari wojennych zostata czescio-
WO zniszczona przez ostrzat artyleryjski, spalona
i przejeta przez Armie Czerwona.

W stoczni Zarkau od poczatkéw jej istnienia
wyprodukowano 430 jednostek ptywajacych:
holownikéw, barek bez napedu, szalup, barek
motorowych, promoéw, koszarek i jednostek
specjalnego przeznaczenia.

Nie mniej fascynujaca jest mato znana historia
stoczni , Katedralnej” lub w innej nomenklaturze
nazywanej Stocznig nr. 1. Niektére Zrédla poda-
ja, ze byla to stocznia wylacznie dostosowana do
produkgji na cele wojenne. Zaraz po przekazaniu
przez Armie Czerwona zastano jedna barke
desantowq ,na chodzie” ktéra zostata przeka-
zana Panstwowemu Zarzadowi Wodnemu, 4
barki niezabudowane na pochylni stoczni i jedna
zatopiong. Wszystkie jednostki zostaly przejete
przez Marynarke Wojenna.

Ina tym pragne zakoriczy¢ przedwojenna hi-
storie glogowskiej stoczni. Jej dalsze, powojenne
juz dzieje mozna znaleZ¢ na kartach Odrzariskie-
go Kalendarza na 2018 rok.

Historie gtogowskiej stoczni spisalem na
podstawie kroniki FAMABY.

Janusz Fgfara



Wizyta studyjna w Norwegii

W dniach 16-20/11/2017 przedstawiciele Fun-
dacji Otwartego Muzeum Techniki, prowadzacej
Muzeum Odry - Stanistaw Januszewski, Mariusz
Gaj oraz Damian Bernaszuk na zaproszenie Kro-
lewskiego Muzeum Marynarki Wojennej Norwe-
gii w Horten odbyli wizyte studyjna. Byla ona
mozliwa dzieki wsparciu Funduszu Wspétpracy
Dwustronnej - czes¢ ,,b” dla Programu PLOS ,, Kon-
serwacja i rewitalizacja dziedzictwa kulturowego”
w ramach MF EOG i NMF 2009-2014" przekaza-
nemu przez Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa
Narodowego.

Wizyta byta nie tylko okazja do poznania kie-
runkow prac wielu muzedéw norweskich, zwlasz-
cza Krélewskiego Muzeum Marynarki Wojennej
Norwegii, ktorego dyrektor Komandor Hans Petter
Oset poswiecit sporo czasu bysmy mogli zapoznac
sie rowniez z zabytkami budownictwa wodnego
kanatu Vorma, z Muzeum Flisactwa i przemystu
drzewnego w Fetsund, z Muzeum Wielorybnictwa
w Sandefjord i Kanatu Telemark (szersza relacja:
http://www.fomt.pl/index.php/projekty/aktualne/
wizyta-studyjna-norwegia). Powstanie kanatow
Vorma i Telemark zwigzane jest z imieniem pol-
skiego inzyniera Aeksandra Waligorskiego, ktory
po Powstaniu Listopadowym wyszed? z Polski i
pracowal w Norwegii, zajmujac tam stanowisko
dyrektora Departamentu ds. Kanatow.

Kanat Vorma

Prowadzony jest skanalizowana rzeka Vorma,
od miejscowosci Minnesund na potudniowym
brzegu jeziora Mjesa, do rzeki Glomma ponizej
miejscowosci Vormsund, na dtugosci 30 kilo-
metréw. Rzeka wzigta swe miano od , ciepta”,
bowiem nigdy nie zamarzata, w przeciwienstwie
do rzek z nia sie taczacych. Byta trudna dla ze-

glugi, obfitowata w progi skalne, a jej spadek do
rzeki Glomma siegat 10 metréw. O jej kanalizacji
myslano juz w XVIII stuleciu, powracano ku temu
tematowi w latach 20. XIX wieku. Dopiero jednak
w 1862 roku uregulowano rzeke Vorma od jez.
Mjesa do Eidsvoll.

W 1906 roku w Svanfoss zbudowano jaz czte-
roprzestowy i krotki, wykuty w skale, kanat slu-
zowy. Powstata tutaj sluza komorowa o dtugosci
60 metrow i szerokosci w gtowach 5,35 m., po-
konujaca spad wody 3,61 m. Zamykana wrotami
wspornymi drewnianymi, wypetniana/ opréznia-
na woda przez zastawki we wrotach. Funkcjonuje
do dzisiaj obstugujac ruch jednostek pasazerskich,
turystycznych i rekreacyjnych.

Na stopniu wodnym Svanfoss znajdujemy tez
budynek mieszkalny $luzowego pochodzacy z
pocz. XX wieku. Jaz zmodernizowano w latach
’60 XX wieku, wprowadzajac w przestach stalowe
zamkniecia segmentowe sterowane z maszynowni
usytuowanych na filarach.

Elektrownie wodne Glommy

Zegluga towarowa ustata z chwila budowy
elektrowni wodnych na Glommie, ktorych jazy
droge wodna zamknetly. Elektrownia wodna w
Ranasfoss na rzece Glomma powstata w latach
1917-1922. Projektowat ja Augustin Thoresen
Paus, ktory zostal pierwszym dyrektorem spotki
Akershus Energi, ktéra do dzisiaj eksploatuje
elektrownie wodne tego dorzecza. Elektrownia
Ranasfoss, pracujaca na spadzie 12 metréw, byta
jedna z najwigkszych i najnowoczesniejszych, a
dzieki swej monumentalnej architekturze i inno-
wacyjnym rozwigzaniom technologicznym stano-
wi dzisiaj cenny dokument dziedzictwa kultury
technicznej Norwegii. Jej hydrozespoty maja moc

Svanfoss - jaz i §luza



Elektrownia Ranasfoss I

98 MW i wytwarzaja rocznie okoto 515 GWh.
Zlozona jest z dwu czesci - starsza (I) znajduje sie
po wschodniej stronie Glomma i wyposazona jest
w szes$¢ turbin Francisa. Nowsza (II) powstata na
zachodnim brzegu w koncu lat 70 XX wieku, a
zainstalowano w niej turbine Kaplana. Wyjatkowa
jest konstrukcja zapory i jazu na rzece. Jedno z
przeset zamkniete jest jazem walcowym, a przesto
w kanale energetycznym elektrowni (II) zyskato
zamkniecia cylindryczne.

Wspotczesnie elektrownie Réanasfoss I zmoder-
nizowano i urzadzono w niej réwniez centrum
informacyjno - dokumentacyjne energetyki i in-
teraktywna wystawe, ktdra prowadzi ku historii
wytwarzania energii elektrycznej i spotecznych
aspektow rozwoju energetyki, takze ochrony
srodowiska. Rokrocznie przyjmowanych jest tutaj
okoto 6000-7000 ucznidw.

Muzeum Flisactwa

Wedrowka kanatem Vorma i rzekg Glomma
doprowadzita nas réwniez do Fetsund, ktérego
Muzeum kultywuje pamiec flisactwa i przerdbki
drewna ktora stanowila jedna z gtownych gatezi
przemystu Norweskiego, zyskujac wrecz miana
przemystu narodowego.

Muzeum w Fetsund usytuowano w dawnej
przystani flisackiej, wokot ktorej funkcjonowaly
liczne tartaki. Tutaj rozpinano tratwy i sortowano
sptawiane drewno. Tutaj remontowano i budo-
wano jednostki stuzace do holowania tratew.
Przystan rozciagala si¢ na dtugosci 2,5 km. Na jej
terenie znajdujemy dzis liczne budynki magazy-
nowe, warsztatowe, a na wodzie ptywajace domki
- obiekty socjalne, w ktorych robotnicy odpoczy-
wali. Obok nich licznie reprezentowane sa rézne
typy jednostek ptywajacych, stuzacych flisactwu,
od niewielkich todzi wiostowych po holowniki
parowe i spalinowe. Najstarsze pochodza z lat
90.XIX wieku. Znajdujemy tutaj rowniez tartak z

Tartak

pita, w ktorym nastepowata przerdbka sptawia-
nego drewna na deski i belki. To obiekt, ktorego
wyposazenie demonstrowane moze by¢ w ruchu,
podobnie jak charakterystyczne domy flisackie
na wodzie i liczne jednostki pltywajace. Muzeum
prowadzi warsztat szkutniczy i pracownie kon-
serwadji todzi, wykonujac réwniez konserwacje
zabytkowych jednostek. Ma na swoim koncie
wykonanie repliki fodzi wikingow, a takze todzi
z epoki cesarstwa rzymskiego.

Przystann w Fetsund powstata w 1861 roku i
pracowata do 1985. Zatrudniano tutaj ponad 800
robotnikéw. Sptawiano drewno z dorzecza rzeki
Glomma, obejmujacego 1/8 obszaru Norwegii.
Wczesniej rozpinano tratwy i sortowano drewno
w Bingen, polozonym wyzej. Przystan przenie-
siono do Fetsund, bowiem tutaj rzeka szeroko
sie rozlewa i mozna bylo pracowac na obu jej
brzegach. Tutaj rowniez dochodzita od 1861 linia
kolejowa, co sprzyjato dalszej dystrybucji drewna.
Poczawszy od lat 60.XX wieku sortowanie drewna
zostato zmechanizowane, a jego transport z lasow
porastajacych dorzecze Glommy przejely samo-
chody ciezarowe. W roku 1985 przeprowadzono
ostatni flis. Szczesliwie juz w rok pdzniej stwo-
rzono tutaj muzeum flisactwa. Dzieki temu do

Domki flisakéw



Holownik Isnaes 1908 r.

dzis przetrwaly charakterystyczne dla przystani
budowle i jej wyposazenie oraz tabor ptywajacy.

To jedyne muzeum tego typu w Europie Pol-
nocnej. Swoistym jego dopetnieniem moze by¢
bawarskie muzeum w Inn, eksponujace tradycje
flisactwa alpejskiego i sptawu drewna gorskimi
potokami. Te specyficzna technologie wykorzy-
stywano réowniez w gorzystych dorzeczach rzek
norweskich. Jej relikty odnajdujemy rowniez na
Dolnym Slqsku, w Sudetach.

Kanat Telemark — 6smy cud $wiata

Przez kilka dtugich jezior i 8 stopni wodnych
z 18 $luzami faczy Skien z Dalen w potudniowej
Norwegii, w regionie Telemark. Pierwotnie skla-
dat sie z dwoch kanatéw. Kanal Norsjo - Skien
ze Sluzami w Skien i Loveid powstal w latach
1854 - 1861 i potaczy? Skien z jeziorem Norsjo.
Dtuzszy, Kanatl Bandak - Nordsje uruchomiono
w 1892 roku. Poszerzono kanal prowadzony z
jeziora Norsjo przez jeziora Flavatn i Kviteseidvatn
(Kviteseidvatnet) na jezioro Bandak, nad ktérym
potozone jest Dalen.

W Europie kanat ten, w chwili jego ukonczenia
postrzegany byt jako ,,6smy cud” $wiata techniki.
Kanat Bandak - Nordsjo powstal z mysla o prze-
wozeniu towaréw i pasazeréw, sptawie drewna i
ochronie przeciwpowodziowej osad w jego biegu
usytuowanych.

Dzwig ptywajacy z 1890

Kanat Telemark sktada si¢ z 18 sluz, ma dtugos¢
105 kilometréw, a jego stopnie wodne z jazami i
$luzami pokonuja spad wody 72 metréw. Najwiek-
szg Sluza jest Sluza Vrangfoss, liczaca 5 komor,
pokonujacych spad wody o wysokosci 23,0 m.

Idea budowy kanatu pojawita si¢ w roku 1805,
ale prace projektowe zakornczono dopiero. w 1844.
Jego autorami byli Engebret Soot — dyrektor Kana-
16w i Portow Norwegii, jego asystent Aleksander
Waligorski oraz Roiem i Jahan Tullin Thams.

Aleksander Fortunat Jézef Roch Waligorski
herbu Odrowaz urodzit sie 26 lutego 1802 r. w
Drugni koto Chmielnika w dawnym wojewo6dz-
twie krakowskim, zm. 19 lipca 1873 r. w Paryzu.
Wyksztatcenie wojskowe zdobywat w Korpusie
Kadetow w Kaliszu, a nastepnie w Szkole Woj-
skowej Aplikacyjnej w Warszawie. Od 1826 r. byt
wyktadowca w tej szkole oraz w Szkole Artylerii,
gdzie nauczal matematyki, geometrii i mechaniki.
W stopniu porucznika, a nastepnie kapitana, jako
artylerzysta walczyt w Powstaniu Listopadowym,
dwukrotnie odznaczony byt krzyzem Virtuti Mili-
tari. Po upadku Powstania emigrowat do Frangji.
Tam, dzieki poparciu generata J6zefa Bema pogte-
biat swoja wiedze we francuskiej Szkole Artylerii
w Metz. General Bem uwazal bowiem, ze zada-
niem emigragji jest nie tylko gotowos¢ do walki
zbrojnej o wyzwolenie ojczyzny, ale i zdolnos¢
do przeniesienia na grunt Polski, kraju o domi-

Sluza Kilometraz WYSquéé LlCZb,a Czas przejécia (min.)
podnoszenia (m) komor

Skien 105 5,0 1 20
Loveid 99 10,3 3 35
Ulefoss 81 10,7 3 40
Eidsfoss 77 10,0 2 30
Vrangfoss 75 23,0 5 60
Lunde 68 3,0 1 15
Kjeldal 65 3,0 1 15
Hogga 64 7,0 2 25



Sluza Hogga 1861

nujacej gospodarce rolno-hodowlanej, zdobyczy
rewolucji industrialnej i poprzez modernizacje i
transformacje gospodarki narodowej wiaczenie
wolnej Polski do rodziny rozwinietych krajéw eu-
ropejskich. St ad zabiegat o mozliwos¢ ksztatcenia
mlodziezy emigracyjnej w wojskowych szkotach
technicznych Frangji, jedynych dajacych wowczas
wyzsze wyksztalcenie techniczne.

W roku 1838 Waligorski wyjechal do Norwegii.
Tam znalazt zatrudnienie jako asystent Dyrektora
Kanatow i Portow, a od 1846 r. petil obowiazki
dyrektora Departamentu ds. Kanatow. W Norwe-
gii spedzit 17 lat regulujac rzeki i budujac kanaty.
Brat udzial w planowaniu linii kolejowej w Nor-
wegii i w latach 1851-1852 kierowal budowgq jej
pierwszego odcinka z Christianii do Stremmen.
Wraz z Haraldem N. S. Wergelandem (1814-1893)
wydat pierwsza mape drogowa catej Norwegii.
Jego pierwsze projekty inzynierskie w Norwegii
pochodza z 1843 r. Dotyczyty niwelacji wodospa-
déw Rénasfoss na rzece Glomma (gdzie pdzniej,
z poczatkiem XX w. powstaly, funkcjonujace do
dzisiaj elektrownie wodne) i Sundfoss koto Blaker,
gdzie na Kanale Vorma znajdujemy powstaty w
1906 e. czteroprzeslowy jaz i sluze komorowa,
wykuta w skale, podobnie jak kanaty awanportow.
W 1844 wykonal projekt kanalizacji rzeki Vorma

-

Sluza Skien

Stopiert wodny Ulefoss 1892

od jeziora Vrangsjeen k. Kongsvinger do rzeki
Glomma, a w 1845 r. projekt zabezpieczenia prze-
ciwpowodziowego w dorzeczach rzek Drammen i
Glomma. W 1846 wystapil z propozycja przystoso-
wania do zeglugi drog wodnych miedzy Nordsjo
i Skien. W 1848 badat wodospad Gravfoss k. Ge-
ithus (niedaleko Drammen), a w 1848 wystapit z
pomystem uregulowania wodospadu Vrangfossen
na rzece Fidselven w Telemarku. W 1851 r. oglosit
projekt uzeglowienia drogi wodnej od jeziora Sku-
lerudvann do fjordu Idelfjorden k. Halden, zas w
latach 1853 — 1855 brat udziat w projektowaniu i
budowie kanatu w Moss. Prace Waligorskiego w
Norwegii stawiaja go w rzedzie najwybitniejszych
inzynieréow polskich kregu Wielkiej Emigracji.
Stad tez tyle uwagi poswieciliSmy studiom tereno-
wym kanatéw Vorma i Telemark, ktérych budowa
i z jego imieniem sie Iaczy.

W listopadzie 1855 r. opuscil Norwegie i po-
wrdcit do Paryza. Trwata wojna Krymska. Wali-

Sluzy Eidsfoss z 1892



Sluzy Leveid 1861

gorski awansowany zostal n majora i mianowany
kwatermistrzem sztabu Dywizji Polskiej Kozakow
Suttanskich gen. Wiadystawa Zamoyskiego. Ale
wojna wkrotce sie zakonczyla. Polskie nadzieje, ze
przyniesie zwrot w polityce europejskiej spality na
panewce. Waligorski powrocit w 1856 do Franciji
gdzie jako inzynier cywilny utrzymywat sie z do-
rywczych prac. W 1862 roku zostatl Dyrektorem
Nauk w Szkole Wojskowej Polskiej w Cuneo, we
Wtoszech. Wyktadal tam topografie, pomiary,
rysunek i prowadzit laboratorium chemiczne.

Porzucil te prace z chwilag wybuchu Powsta-
nia Styczniowego. 4 marca 1863 wraz ze swymi
uczniami udat sie do Polski, na pole walki. Dotart
do obozu Mariana Langiewicza w Goszczy. 10
marca 1863, awansowany do stopnia generata
brygady, mianowany zostat generalnym kwa-
termistrzem wojsk powstanczych. Towarzyszyt
Langiewiczowi w przejsciu do Galicji. Pod wo-
dza gen. Antoniego Jezioranskiego brat udziat
w walkach na Lubelszczyznie (Kobylanka, Huta
Krzeszowska). W czerwcu 1863 zostal naczelni-
kiem wojskowym wojewoddztwa lubelskiego i na
tym stanowisku pozostat do listopada. Przebywat
gtownie w Galicji zajmujac sie formowaniem
nowych oddziatéow i koordynacja ich dziatan w
potudniowej czesci Krolestwa Polskiego.

16 pazdziernika 1863 r. Waligdrski ze swoim
oddziatem liczacym okoto 600 powstaricoéw wkro-
czyt w granice Krolestwa. 22 pazdziernika jego
formacja poniosta kleske w bitwie z Rosjanami pod
Lazkiem Zaklikowskim. Waligdrski powrdcit do
Galigji. Ostatnig znana bitwa, w ktdrej uczestniczyt
byta zwycieska potyczka stoczona 18 listopada w
Puchaczowie. Po klesce pod Lazkiem postawiono
Waligorskiego pod sad i decyzja z 2 lutego 1864 r.
Wydziat Wojny Rzadu Narodowego odsunat go
od obowigzkow czynnych w wojsku z powodu
niedoteznosci spowodowanej jego podesziym
wiekiem.

Sluzy Vrangfoss z 1892

Waligorski powrdcit do Frangji. Pracowat tam
jako ksiegowy i kreslarz rysunkéw i map. W czasie
wojny francusko-pruskiej (1870-1871) jako prosty
zotierz brat udziat w obronie Paryza, ale odmowit
udzialu w Komunie Paryskiej. Mimo tego zostat
skazany na kare pobytu na pontonach w Cherbo-
urgu, gdzie spedzit pot roku. Schorowany powrd-
cit do Paryza i wkrotce zostal pensjonariuszem
polskiego przytutku sw. Kazimierza w Paryzu,
w ktérym zmart 19 lipca 1873 r. Pochowano go
na paryskim cmentarzu d’'Ivry w nieoptaconym
miejscu, we wspdlnej mogile przeznaczonej dla
ubogich.

Na dtugo przed wybudowaniem kanatu Tele-
mark mieszkancy korzystali z rzek i drég wod-
nych, transportujac nimi towary i ludzi, tym bar-
dziej ze w gorzystym Telemarku drogi ladowe
byty w wielu miejscach niemalze nieprzejezdne.
Progi skalne na wodach miedzy Dalen a Skien nie
utatwialy tez Zzeglugi. Obok wodospaddw i kaskad
trzeba bylo towary z todzi przeladowywac na
wozy konne. Transport towaréw i sptaw drewna,
ktory na nieuregulowanych drogach wodnych
wigzat si¢ ze znacznymi stratami tego surowca,
spowodowat, Ze prace przy budowie $luz i ka-
nalizacja szlaku wodnego spotkaly sie z zainte-
resowaniem i rolnikéw i wiascicieli potozonych
w jego dolnym biegu tartakow, tym wiekszym,
ze wszystkim dokuczaly katastrofalne powodzie.
Trzeba tez pamiegtac, ze w gornym biegu szlaku
wodnego intensywnie eksploatowano kamienio-
fomy, w Itoérych pozyskiwano twardy kamien
do ostrzenia nozy i narzedzi, a produkcja osetek
stanowila jedna z wazniejszych gatezi przemystu
regionu.



Jaz Kjeldal 1980

Nic dziwnego, ze po kanalizacji pierwszego,
dolnego odcinka drogi wodnej podjeto zadanie
kanalizacji rowniez srodkowego i gornego. Kanat
zwany tutaj kanatem Bandak zbudowano w latach
1887 —1892. Znaczaca role w jego powstaniu ode-
grali inzynierowie Axel Borchgrevink i Gunnar
Saeten. Tutaj, miedzy Ulefoss i Hogga 500 robot-
nikow zbudowato 6 stopni wodnych z 14 §luzami,
pokonujacymi réznice poziomdéw 57 metréw, na
odcinku dtugosci 17 km.

Budowa $luz w Vrangfoss i Hogga byta bardzo
trudna i niebezpieczna. Trudnosci pokonano i w
czerwcu 1891 roku je ukonczono. 20 wrzesnia
1892 miato miejsce oficjalne uruchomienie kanatu.
Ruszyla Zegluga. Gross fadunkow stanowit ka-
mien, ruda zelaza, miedz. drewno i ptody rolne.
Droga wodna sprzyjata aktywizacji gospodarczej
regionu Telemark, tym bardziej, ze od wschodu .
W 1911 w Rjukan powstata jedna z pierwszych w
$wiecie elektrowni szczytowo-pompowych, a w
Rjukan i Notodden pierwsze w swiecie wytwornie
nawozow sztucznych, przez wiele lat transpor-
towanych barkami, dopoki transport wodny nie
ulegt kolei. .

Wraz z rozwojem zZeglugi powstawaly nowe
przystanie i nabrzeza, na szlaku pojawila si¢ tak-
ze turystyka pasazerska. Od 1882 do dzisiaj na
odcinku Norsjo-Skien ptywa ,Victoria”, ktéra od
1892 podjeta rowniez rejsy do jez. Bandak. Obok
niej kursuje ,Henrik Ibsen”. Zegluga towarowa na
kanale trwata do roku 2006. Utrzymano zegluge
pasazerska i turystyczng, a kanal postrzegany jest
dzisiaj jako jedna z najciekawszych atrakcji Nor-
wegii. Od 2017 r. znalazt sie na liscie dziedzictwa
swiatowego UNESCO.

Odcinek Norsjo-Skien byt kilkakrotnie moder-
nizowany, ostatnio w latach 80. XX wieku. Dzisiaj
wrota wsporne sa tutaj juz stalowe i zamykane
mechanicznie, sitownikami hydraulicznymi, po-
dobnie jak wrot 3-komorowej Sluzy w Loveid, kto-
rej zespot jest tez o tyle oryginalny, ze nad glowa

dolna zbudowano most zwodzony, jednoklapowy,
nadal podnoszony gdy przez komory $luz prze-
prowadzany jest wigkszy statek. Wielokomorowy
kanat $luzowy wykonano tutaj w skalnym wyko-
pie, wygladzajac sciany komor sluzowych, dla uta-
twienia sptawu drewna. Na dolnym stanowisku
tej $luzy na kamiennym postumencie znajdujemy
popiersie Amtmanna Aalla (1897), ktéry rozpoczat
budowe kanatu Norsjo-Skien.

Na odcinku pochodzacym za$ z 1892 r. nadal
znajdujemy oryginalne, drewniane wrota wspor-
ne, zamykane recznie. Tutaj modernizowano je-
dynie jazy, ktore jak ten w Hogga zyskat w latach
1979-1980 stalowe zamkniecia segmentowe stero-
wane mechanicznie, w miejsce wczesniejszych ko-
ztowo-iglicowych syst. Poirée. W Lunde i Kjeldal
jazy kozlowo-iglicowe, jako jedne z pierwszych w
$wiecie zyskaly zamkniecia powlokowe, ktorych
idea narodzita si¢ w Japonii.

Powyzej stopnia wodnego Hogga znajduje-
my elektrownie wodna, powstala w 1987, skryta
w gorze, ktéra pracuje na spadku 13 metréw i
rocznie produkuje 84 GWh, wystarczajace dla
zasilania w energie elektryczna 4000 domodw.
Woda po przejsciu komory turbin odprowadza-
na jest 2-kilometrowym tunelem ponizej sluzy
Lunde. Nowoczesnga elektrownie wodna z lat
60. XX w. znajdujemy réowniez nad jazem przy
$luzie Eidsfoss i w Ulefoss, gdzie stary jaz z 1892
w roku 1960 zastapiono nowym, betonowym, z
zamknieciem segmentowym. Na wielu jednak
stopniach wodnych znajdujemy relikty starszych
jazéw koztowo-iglicowych.

Na stopniu wodnym Lunde, ktory jest waznym
weztem komunikacyjnym, taczac kilka kanatow
wykonano sporo inwestycji stuzacych rekreacji,
turystyce i kulturze. Tutaj odbywaja si¢ coroczne
festiwale muzyczne. Tutaj utrzymano rowniez
unikatowy dzwig plywajacy ,Mudder”, pelniacy
tez role poglebiarki, dzwig, ktérego kotowrot
napedzany jest dwucylindrowym, blizniaczym
silnikiem parowym, wytwornica pary ktorego
znajduje si¢ na pokladzie jednostki, pochodzacej
z 1890 r. i eksploatowanej na kanale do 1960.

Na stopniu Loveid, w dawnym budynku
mieszkalnym personelu obstugi $luz urzadzono
hotel i restauracje, na stopniu wodnym Vrangfoss,
ktorego 5-cio komorowa sluza przyciaga rokrocz-
nie ok. 60.000 widzéw obserwujacych spektakl
$luzowania statkéw i todzi urzadzono bogata
ekspozycje ikonografii z lat budowy i eksploatacji
kanatu jako drogi wodnej stuzacej zegludze towa-
rowej i interesujaca prezentacje multimedialng
prowadzaca ku historii, sztuce budownictwa
wodnego i technice, ktdrej pomnikami budowle
kanatu Telemark pozostaja.

Stanistaw Januszewski
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Fundacja na Ogdlnopolskiej Gieldzie Projektéw

Narodowe Centrum Kultury MKiDN w
dniach 19-20 paZdziernika 2017 zorganizowato
w Gdyni Ogdélnopolsky Gielde Projektéw, kto-
rej kluczowym wydarzeniem byla prezentacja
dobrych praktyk, wymiana doswiadczeni lide-
réw kultury organizacji pozytku publicznego ,
projektéw aktywizujacych rézne srodowiska, w
tym roku wokét problematyki kulturotworczej
roli rzek i akwenéw wodnych.

Do udziatu w Gieldzie i prezentacji swych
doswiadczen zaproszono 20 stowarzyszen, fun-
dacji, instytucji kultury z terenu Polski, w tym
Fundacje Otwartego Muzeum Techniki.

Zaproponowano nam prezentacj¢ na sesji
plenarnej, prowadzonej w Gdyrskim Centrum
Filmowym, sztandarowego dla Fundagji projek-
tu , Kapitariskie Opowiesci”, prowadzonego od
2003 roku, owocujacego wieloma zlozonymi w
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archiwum Fundacji wspomnieniami weteranéw
zeglugi odrzanskiej, czlonkéw Bractwa Mokrego
Poktadu, ktéry w 2015 r. przynidst pierwsze
zwarte wydawnictwo 14 kapitariskich opowie-
Sci, film , Kapitariskie opowiesci” i wystawe
,Dzieci Odry” urzadzona staraniem Wioletty
Wrony — Gaj i kpt. Janusza Fafary. Projekt ten
rozwinieto w 2017 r. Przyniést numer specjalny




,Prosto z Poktadu”, w ktérym pomiescilismy ok.
35 kapitaniskich relacji, kolejny film , Kapitariskie
Opowiesci 2” i prezentacje multimedialng, ktéra
w Gdyni z duzym powodzeniem przedstawit
Mariusz Gaj.

Potrzebe realizacji tego projektu ujawnity
nasze wieloletnie relacje z weteranami zeglugi
odrzanskiej. Uswiadomily, ze z uptywem czasu
ginie pamiec o ludziach i ich zawodowych karie-
rach, o zegludze odrzanskiej. Zwigzki z wetera-

nami otwieraly ich osobiste archiwa i pozwalaty
utrwala¢ wspomnienia §wiadkéw historii.

Na Gieldzie, w sesji posterowej, prowadzonej
w Muzeum m. Gdyni, udzial wziagt Stanistaw
Januszewski. Prezentowal inny projekt Fundagji
— Odrzanska Odyseje, owocujacy w 2016 roku
rejsem edukacyjno — oSwiatowym barki ,Irena”
do Nowej Wsi na Kanale Gliwickim, a w 2017
podobnym do Kostrzyna nad Odra.

Relacja ze spotkania Bractwa Mokrego Pokladu z dnia 09-11-2017 r.

Na spotkaniu gosciliSmy Paniag Krystyne Wi-
der wieloletnia pracownice PP Zegluga na Od-
rze, braci: Andrzeja Samerka z Warszawy oraz
Mieczystawa R. Lewandowskiego z Wroctawia.
Mietek wreczyt uczestnikom obiecywana od
dawna wierszowana legende pochodzenia na-
zwiska Lewandowski. Zaczyna sie od narodzin
kréla Kazimierza Wielkiego w osadzie Kowale.
Dziekujemy Ci bracie Mietku za dla kazdego z
nas dedykacje i za ciekawa, Swietnie opracowana
graficznie lekture.

W potkaniu Bractwa uczestniczyli tez: prezes
Stowarzyszenia Absolwentéw TZS Waldemar
Rybicki oraz v-ce prezes J6zef Czech. Korzystajac
z ich obecnosci zaczeliSmy od omawiania dalszej,
bardziej Scistej wspdtpracy Bractwa Mokrego Po-
kiadu ze Stowarzyszeniem. Powstala propozycja
utworzenia przy Stowarzyszeniu kota BMP. W
ten sposéb nasze Bractwo mogtoby na koncie
Stowarzyszenia gromadzic srodki finansowe na
swoja dziatalnos¢. Obecnie, w zwiazku z bra-
kiem osobowos$ci prawnej Bractwo nie moze by¢
strong podpisywanych uméw ani tez wystawiaé
faktur, dlatego w ramach kotla reprezentowanie
Bractwa przejmie Zarzad Stowarzyszenia. Roz-

wigzanie to ma swoje uzasadnienie w skladzie
osobowym cztonkéw Bractwa, ktérych znaczna
czesc jest czlonkami Stowarzyszenia, a pozostali
to w wiekszosci absolwenci TZS, ktérzy po
wypekieniu deklaracji moga zosta¢ cztonkami
Stowarzyszenia.

Rozwiazanie to spotkalo sie z dezaprobatg ze
strony prof. Stanistawa Januszewskiego — pre-
zesa FOMT, ktéry podnosi, Ze niesie to zmianeg
formuly Bractwa jako fanklubu Fundacji, co
jest niezgodne z opublikowanym na oficjalnej
stronie statucie Bractwa. Prezes FOMT podkre-
§lil, ze minelo 15 lat od utworzenia BMP, ktére
nieodplatnie korzystato z pomieszczeri i pomocy
FOMT. Fundacja ponosila koszty ogrzewania,
energii elektrycznej oraz naklady zwiazane z
wydawaniem biuletynu ,Prosto z poktadu”.
Poinformowat zebranych o kosztach, jakie po-
nosi FOMT na utrzymanie statkéw muzealnych,
kosztéow eksploatacyjnych w kwocie kilkudzie-
sieciu tysiecy zlotych rocznie. Zarzad Fundacji
przez wiele lat oczekiwat od Bractwa wsparcia
finansowego FOMT, wskazat tez potencjalnych
sponsoréw, ktérzy stale zasilaja FOMT, a moga
wesprzeé réwniez Bractwo. To m.in. Stocznia




Malbo, OT LOGISTICS, Hydroprojekt. Prezes
zarzucil Bractwu nielojalnosé wobec FOMT.
Twierdzenie o odmowie wplat na rzecz FOMT
przez firmy, do ktérych Bractwo si¢ zwracato
uznat za mato wiarygodne i stwierdzit, Ze Brac-
twu jest nie po drodze z FOMT i Muzeum Odry
w tej sytuacji powinnismy sie rozliczaé z FOMT
oraz sami pokrywac koszty funkcjonowania
Bractwa i wydawnictwa.

Bedac przy glosie Prezes FOMT przedstawit
stan prac remontowych i konserwatorskich HP
NADBOR oraz sytuacje finansowa i mozliwosci
finasowania prowadzonego remontu. W wypad-
ku niedotrzymania terminu zakoriczenia prac
remontowych przez Stocznie Malbo, istnieje za-
grozenie utraty przyznanych na ten cel srodkéw
z budzetu miasta Wroctawia.

Fundacja na swoja dziatalnos¢ pozyskuje
srodki finansowe z r6znych dotacji oraz progra-
mow realizowanych na statkach muzealnych. W
2017 r. dotacje wyniosty okoto 400 tys. zt. Przy
kazdej dotacji musi by¢ wklad wilasny, ktéry
wynosi okoto 20% catosci kwoty, co stanowi 80
tys. zt i sq to Srodki pozyskiwane wlasnie od
sponsoréw i ustug swiadczonych przez FOMT
jak: ,Szkota w miescie”, ekspertyzy, opracowa-
nia ochrony zabytkéw techniki: opinie, projekty
i z tej dzialalnosci gospodarczej i odplatnej
statutowej FOMT uzyskuje okoto 100 tys. zi
rocznie. Ostatnio Fundacja otrzymata dotacje w
kwocie 15 tys. zt finansujacq wyjazd dla 3 oséb
do Norwegii. FOMT wynajmuje pomieszczenia
na statkach i pobiera oplaty 500 zt miesiecz-
nie. FOMT oczekuje, ze Bractwo dolozy sie do
opatu na obecng zime w kwocie 1000 zt. Prezes
podkreslil, ze nie moga to by¢ pieniadze z kie-
szeni czlonkéw Bractwa, a od pozyskiwanych
sponsorow.

Czlonkowie Bractwa nie zgodzili si¢ z tak
negatywng oceng dotychczasowej wspotpracy
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(15 lat). Przypomnieli swoj wklad pracy, jaki
wniesli na rzecz FOMT oraz podkreslili wole
dalszej pracy na rzecz Muzeum Odry i stalego
wspierania jego dziatalnoSci w postaci wolon-
tariatu, a takze dotowania Fundacji w miare
posiadania srodkéw finansowych gromadzo-
nych na subkoncie Stowarzyszeniu. Natomiast
oczekiwanie od czlonkéw Bractwa pozyskiwania
funduszy na rzecz FOMT przekracza ich moz-
liwodci i jest mato realne z uwagi na odmowe
dokonania przelewéw na konto FOMT, co zo-
stalo wielokrotnie wyrazone podczas rozméw
o wsparcie finansowe Fundacji ze strony poten-
gjalnych sponsoréw. Préby pozyskania funduszy
na rzecz Bractwa nie dochodzity do realizacji
wlasnie z powodu braku rejestracji sadowej i
zwigzanego z tym braku osobowoS$ci prawnej
Bractwa. Czlonkowie BMP nie wchodza w sklad
Fundacji, a jedynie dzialaja na jej rzecz poprzez
wykonywane prace spoteczne i stanowia Zrédlo
informagji o zegludze srédladowej, o pracy i zy-
ciu na statkach. Propozycja rejestracji w sadzie
Bractwa Mokrego Pokladu, jako stowarzyszenia
zostala odrzucona z uwagi na sporg ilos¢ istnie-
jacych juz organizacji o podobnym profilu i celu
dziatania. Natomiast tworzenie Towarzystwa
Zeglugi Srédladowej na wzér Ligii Morskiej zo-
stato zawieszone do czasu, az powstana bardziej
sprzyjajace warunki do jego dziatalnosci, jako
podmiotu z mozliwoscig dziatalnosci gospodar-
czej, sponsorskiej, jak i charytatywnej.

Prezes Stowarzyszenia Absolwentéw TZS
przedstawil mozliwos¢ utworzenia oddzielnej
grupy czlonkéw w postaci Kota Bractwa Mo-
krego Pokladu, dziatajacego na rzecz FOMT i
Muzeum Odry, z mozliwoscia pozyskiwania
funduszy na subkonto przy Stowarzyszeniu.
Po ztozeniu deklaracji absolwenci TZS stajq sie
automatycznie cztonkami Stowarzyszenia, a po-
zostale osoby pragnace przystapic¢ do Stowarzy-
szenia uzyskuja cztonkostwo po zatwierdzeniu
ich przez Zarzad Stowarzyszenia. Czlonkowie
oplacaja sktadki w wysokosci 60 zl rocznie.
Stowarzyszenie w 90% utrzymuje sie ze skladek
jego wydatki sa bardzo mate, a jedynie w okre-
sie zjazdow ponosi wigksze koszty zwigzane
z wydawnictwem lub wystrojem lokalu. Mie-
liSmy juz podobne rozwigzanie z funduszami
na odnowienie pomnikéw, zakup wyposazenia
lokalu oraz jego remontu. Srodkami zgroma-
dzonymi na subkoncie dysponowac bedzie BMP
na cele statutowe. Techniczne przeprowadzenie
organizacji konta oraz dziatalnosci w ramach
Stowarzyszenia Kota BMP uzgodnione zostana
z Zarzadem Stowarzyszenia Absolwentéw TZS.



Stowarzyszenie nie potrzebuje dodatkowych
srodkéw na swoja dzialalnosé. JesteSmy jedna
wielka ,rodzing” i powinnismy doprowadzi¢
do porozumienia, ustali¢ zasady korzystania
ze statkow oraz Swiadczen na rzecz FOMT.
Stowarzyszenie bedzie reprezentowac Bractwo
Mokrego Poktadu w stosunkach z innymi pod-
miotami prawnymi, w tym z FOMT. Utworzenie
Kota BMP przy Stowarzyszeniu wymaga zgody
Zarzadu Stowarzyszenia, ktérego spotkanie
planowane jest w najblizszym czasie.

Jak zwykle przy okazji spotkania cztonkowie
Bractwa poruszajg zagadnienia zwigzane z reak-
tywacja zeglugi srédladowej w Polsce. Waznym
zadaniem jest dziatalno$¢ cztonkéw Bractwa w
propagowaniu idei przywrdcenia przewozoéw
towarowych na Odrze. Konieczny jest czynny
udziat w konsultacjach nad projektami moderni-
zacji Odry do IV klasy zeglownosci. 6 listopada
2017 r., na Politechnice Wroctawskiej odbyla
si¢ konferencja nt. modernizacji Odrzanskiej
Drogi Wodnej. Przedstawiono dwa warianty
rozwigzan odbudowy Odrzarnskiej Drogi Wod-
nej w klasie IV na odcinku do ujscia Nysy Lu-
zyckiej i wiasnie cztonkowie Bractwa powinni
zabraé w tej sprawie glos. Wniosek ekologéw
utrzymania III klasy zeglownosci na Odrze nie
znajduje zadnego racjonalnego uzasadnienia!
Polskie drogi wodne stanowia obecnie przeszko-
de w transporcie towaréw barkami zaréwno:
wschéd — zachéd jak i péinoc — potudnie Europy.
Utrzymywanie III klasy zeglownosci jest bardzo
kosztowne i nie wiaze si¢ z zadnymi dotacjami
UE oraz Banku Swiatowego. Koszty remontu
oraz przywrdcenia III klasy zeglownosci Odry
ksztattujaq sie powyzej wydatkéw Polski na jej
modernizacje do klasy IV. Podpisana przez Pol-
ske Konwencja AGN wymaga od nas budowy
potaczert drogami wodnymi wiasnie IV klasy:
E-30, E-40 i E-70. Czas przyja¢ do wiadomosci,
ze musimy postepowac zgodnie z ratyfikowany-
mi zobowigzaniami, ktére sa korzystne dla nas
i calej Europy, niezaleznie od opcji politycznej
bedacej aktualnie u wiladzy. Teraz, gdy sie po-
jawity mozliwosci finansowe, w drodze ustawy
specjalnej utworzony zostanie fundusz przebu-
dowy drég wodnych Polski, to podnoszony jest
krzyk ze strony ekologéw:, ze niszczymy rzeki,
ze za drogo, ze za dlugo to bedzie trwalo, Ze nie
ma warunkéw na IV klase itd. Argumenty takie

przedstawiajg zaréwno osoby z ,wypranymi
moézgami na zielono”, ale tez ludzie pochodzacy
z naszego Srodowiska wodniackiego, ktérych
uwazamy za swoich , marynarskich braci”! Na
spotkaniu rozmawialiSmy z jednym giéwnych
lideréw ekologéw panem Radostawem Gaw-
likiem i zaprosiliSmy go na spotkanie Bractwa
w marcu 2018 r. Ministerstwo przediozyto do
konsultacji w zasadzie 5 propozycji moderni-
zacji Odry do IV klasy zeglownosci. Specjalisci
od budownictwa wodnego oraz srodowisko
marynarzy $rédlagdowych powinno przedstawié
swoje stanowisko i opinie do przedtozonych
projektéw - koncepdiji. Jako przyszli uzytkownicy
tych drég mamy prawo, ale i obowiazek wziagd
udzial w konsultacjach. Nie powinno zabraknad
glosu braci marynarskiej w tak waznej kwestii
jak modernizacja drég wodnych w Polsce.

1 listopada nasz najstarszy brat Jurek On-
derko ukoriczy? 85 lat. Takie urodziny nalezato
hucznie uczci¢. Bylo, wigec wiele serdecznych
zyczeri i tradycyjne 100 lat, odSpiewane z catego
serca i ptuc, bo od sity gloséw barka Irena zacze-
la sie kolysac. Zyj nam bracie Jurku jak najdtuzej
w dobrej formie i opowiadaj o ciezkiej pracy w
sitowni holownika parowego HP Nadbor.

Wiadystaw Wasik

Od redakgji

Kilka dni po referowanym spotkaniu Bractwa
odbytlo sie posiedzenie Zarzadu Fundacji. Oma-
wiano relacje FOMT z Bractwem. Na spotkanie
zaproszono zarzad BMP. Przybyli Wiadystaw
Wasik i Wojciech Kato. Zarzad jednomys$lnie
popart stanowisko Prezesa. Uznal, ze Bractwo
zachowuje sie jak zona, ktéra porzuca meza, ale
nadal chce korzystac z jego toza i kasy. Przedsta-
wiciele Bractwa odméwili partycypacji BMP w
kosztach utrzymania Muzeum Odry, odméwili
rowniez $wiadczenia odptatnosci za korzystanie
przez Bractwo z pomieszczen na statkach Mu-
zeum Odry. Zarzad zyczy? Bractwu powodzenia
w pracy u boku nowego partnera — Stowarzy-
szenia Absolwentéw ZSZ i Technikum Zeglugi
Srédladowej we Wroctawiu. Zarzad podnidst
potrzebe dalszej wspétpracy z Bractwem, ktéra
w nowej sytuacji wymaga ustalenia jej zasad,
pozostawiajac te kwestie w gestii Bractwa.
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Zenon Hinze

Syn Edwarda i Marii z domu Depka uro-
dzitem sie 16 stycznia 1921 r. w Gdanisku (na
barce).

Od 1928 r. uczeszczatem do szkét podstawo-
wych w Bydgoszczy, w Warszawie, w Gdarisku
do Polskiej Macierzy Szkolnej i we Wioctawku
gdzie w 1935 r. ukoriczytem 6-ta klase szkoty
podstawowe;j.

Od 1935 r. do 1937 r. ptywalem u ojca na
barce , Berta” — 280 ton wypornosci, w charak-
terze marynarza,

W 1937 i 1938 uczeszczatem na kursy do-
ksztalcajace i zawodowe Ligi Morskiej zawodu
zeglarskiego w Bydgoszczy i w Gdarisku., ktére
ukoriczylem z wynikiem pozytywnym.

Od 1937 r. ptywalem u ojca na nowej barce”
Santa Monika” — 700 ton wypornosci i holowniku
,Meta” w charakterze bosmana do roku 1943.

Jesienia 1943 r. powotano mnie do Niemiec-
kiej Marynarki Wojennej, gdzie po przeszkoleniu
rekruckim i nawigacyjnym przydzielono mnie
do stuzby na potawiaczu min, na ktérym bytem
do czasu kapitulagji.

Po kapitulacji bytem w obozie miedzynaro-
dowym w Kopenhadze w Danii.

Nastepnie przeniesiono mnie do obozu pol-
skiego w Skodsberg w Danii, gdzie przebywa-
tem do korica 1946 r. Tam tez poznalem moja
zone i zawarlem zwiazek malzenski.

W Danii przebywalem do korica kwietnia
1948 1.

30 kwietnia 1948 r. wrécitem do Polski gdzie
nadal ptywalem u ojca na barce” Santa Monika”
jako bosman.

Po $mierci ojca od 1950 r. do 1951 r. jako
sternik.
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Po przejeciu barki przez Zegluge na Odrze
nadal na niej (juz jako jednostka paristwowa)
plywatem az do roku 1961 kiedy to barka
poszta na remont kapitalny. Do tego czasu z
rodzing caly czas mieszkalismy i zyliSmy tylko
na barce.

Od 1961 r. ptywalem na innych jednostkach
Zeglugi na Odrze (barki holowane, pchacze,
barki motorowe, jako sternik a potem kapitan
na liniach krajowych i zagranicznych (Niemcy,
Belgia, Holandia).

W latach 1973 do 1992 pracowalem w Za-
rzadzie Odrzarskiej Drogi Wodnej we Wro-
clawiu jako kapitan na statku inspekcyjnym
,Kosciuszko”. Od kwietnia 1992 r. przeszedlem
na emeryture.

Zenon Hinze

PS.

Zenon Hinze zmart 6 wrzesnia 2006 r. Przezyt
85 lat. Od urodzenia zwigzany z woda.

Jak byt na emeryturze i jeszcze byl sprawny
W poruszaniu si¢, to najczestszym celem byly
wyijscia nad wode (Odra, jej porty, Sluzy i przy-
stanie).

Zawsze mowil, ze potrzebuje wilgoci w po-
wietrzu ktérym oddychat.

Rodzice Zenona Hinze to tez byli wodniacy z
Wisly. Ojciec Zenona — Edward miat dwéch braci
Aleksandra i Augusta ktérzy tez byli marynarza-
mi stodkich wéd i przed Il wojna wlascicielami
barek. Matka Zenona — Maria wywodzila si¢ z
rodziny wodniackiej ,Depka”.

Dwie siostry Zenona Hinze wyszly za maz
za marynarzy (przedwojennych wiascicieli ba-
rek).




Jeden z synéw Zenona — Rajmund (absolwent
Technikum Zeglugi we Wroctawiu) tez pracowat
w zegludze od 1969 r. jako mechanik. Niestety
zdrowie mu nie dopisato (musial zmienié¢ za-
wod).Zmart w 1997 r. w wieku 48 lat.

Drugi syn Ireneusz wychowywat si¢ na barce
Santa Monika do 8-go roku zycia i pomimo, ze
z zegluga pdéZniej nie miat powigzan to pozo-

stal sympatykiem wszystkiego co jest zwigzane
z woda i zegluga. Jest tez czlonkiem Bractwa
Mokrego Poktadu we Wroclawiu.

Na pogrzebie Zenona kilka stéw wspomnien
wygtosit Sp. Komandor Mieczystaw Wréblewski
podkreslajac przywigzanie do wody i znajomos¢
fachu zeglarskiego mojego ojca.

Ireneusz Hinze

Poczatki wspélpracy miedzynarodowej w sprawie ODW

W dniu 16 listopada 2017 w Politechnice
Wroclawskiej miata miejsce Miedzynarodowa
Konferencja na Rzecz Odry. W spotkaniu uczest-
niczyto ok 200 oséb z Polski, Niemiec i Czech.
Wsréd uczestnikéw znaleZli sie przedstawiciele
wiladz regionéw parnstw nadodrzarskich.

Wydarzenie zakoniczylo si¢ podpisaniem
otwartego ,Porozumienia na rzecz Odry”, w
ktérym wyrazono poparcie oraz oczekiwania
regionéw wobec rozwoju transportu rzecznego
i rzeki Odry. Ponizej podajemy jego tresc:

Jan Pys

Porozumienie na rzecz Odry
16 listopada 2017 r.
Wroctaw

Zgromadzeni w dniu 16 listopada 2017 roku we
Wroctawiu, bedac reprezentantami regiondw i podmiotéw
z Niemiec, Polski i Czech, wtasciwych w sprawach
zeglugowych, gospodarczych, naukowych i spoteczno-
ekonomicznych — deklarujemy wolg porozumienia sie na
poziomie regionalnym, w sprawie rzek regionu Europy
Srodkowej, a w szczegolnosci rzeki Odry.

Honorujac przypadajacg w 2019 roku dwusetng
rocznicg rozpoczecia w dniu 7 lipca 1819 r. planowe;
regulacji Odry i podpisania Protokotu Bohumirskiego
postanawiamy co nastepuje:

W czasach obecnych widoczne jest nieréwne
wykorzystanie $rodkéw Unii Europejskiej zwigzanych
z gospodarkg wodna, co skutkuje spowolnieniem a w
niektorych panstwach zanikiem gospodarek i branz od wody
zaleznych. W krajach Europy Srodkowej jest odnotowywany
od lat 90-tych XX w. staty spadek przewozow ekologicznym
transportem rzecznym. Uwazamy, ze istniejgca sytuacja
zwieksza realne zagrozenie trwatego wytaczenia w Europie
Srodkowej transportu rzecznego z sieci bazowej korytarzy
transportowych TEN-T. W naszej opinii moze to skutkowaé
brakiem mozliwosci realizacji zapisow polityki transportowe;
Unii Europejskiej ptynacej z tzw. Biatej Ksiggi transportu
oraz negatywnym wptywem na potencjat gospodarczy

regionow. Zasadne jest aby wzorem akwendw na zachdd
od linii Laby, rozwing¢ transport rzeczny, wykorzystujac
rownomiernie Srodki Unii Europejskiej w catej sieci rzeczne
a w szczegblnosci w zakresie akwendw granicznych i
potaczen miedzynarodowych.

Rzeka Odra taczy bezposrednio regiony Polski,
Niemiec i Czech, bedac jednoczes$nie czescig
kontynentalnego systemu transportowego, obejmujacego
nie tylko transport $rodladowy, ale i dostep do portéw
morskich. Uwazamy, ze rozw¢j Odry, szczegdlnie w
czesciach granicznych, ma kluczowe znaczenie dla
zblizenia gospodarczego sasiedzkich regiondw i panstw.
Nalezy pamietac, ze transport rzeczny jest istotny nie tylko
dla miedzynarodowej wymiany towarowej, ale rowniez
dla znacznego udoskonalenia waloréw turystycznych
regiondw. Jednoczes$nie rozwdj korytarzy rzecznych i
transportu rzecznego nie tylko nie wyklucza, ale tez sprzyja
zachowaniu wysokich standardéw $rodowiskowych.

Uwazamy, ze wiadze centralne, realizujgc swoje
polityki narodowe dotyczace Odry powinny mie¢ na
wzgledzie takie kluczowe elementy jej rozwoju, jak:

+ Inwestycje zmierzajace do osiggniecia na rzece
Odrze parametrow umozliwiajacych swobodny, dwustronny
ruch pasazerski i towarowy;

+ Realizacja umowy miedzy Rzadem
Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Republiki Federalne;
Niemiec o wspdlnej poprawie sytuacji na drogach
wodnych na pograniczu polsko-niemieckim (ochrona
przeciwpowodziowa, warunki przeptywu i zeglugi);

+  Uwzglednienie Odry jako czesci sieci i projektow
transnarodowych (rewizja TEN-T, Korytarz Wodny Dunaj-
Odra-taba);

+  Tworzenie korzystnych warunkéw dia modemizacji
flot rzecznych oraz aktywnosci biznesu i inwestorow w
sektorze $rodlgdowym,;

+  Wzmocnienie wspdipracy naukowej w zakresie
studidéw i analiz dotyczacych zeglownosci Odry oraz
komplementarnych systeméw bezpieczenstwa zeglugi;

oWspotprace osrodkow ksztatcgcych kadre dla
zeglugi srodlgdowe;j.
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Majac powyzsze na wzgledzie, my nizej podpisani
oczekujemy od wiadz centralnych Polski Niemiec i
Czech, ze panstwa te podejmg stanowcze dziatania na
rzecz rozwoju transportu rzecznego na rzece Odrze, tym
samym wspierajgc rozwoj regiondw oraz gospodarek
narodowych.

Z cyklu: ,nowe znaczenia starych stéw”

Niniejsze Porozumienie stanowi jedynie wyraz woli
jego sygnatariuszy i nie pocigga za sobg wzajemnych
zobowigzan prawnych i finansowych. Porozumienie ma
charakter otwarty i jawny, dajac mozliwos¢ przystapienia
innych podmiotéw zainteresowanych rozwojem Odry i
publikacji publicznej.

Kasta

Znaczenie powszechnie znane, stownikowe.

1. U niektérych owadéw: grupa osobnikéw
rézniacych sie od pozostatych budowa i cechami
fizjologicznymi, przystosowanych do pelnienia
okreslonych funkgji. [https://sjp.pwn.pl/sjp/
kasta;2563100.html]

2. Zamknieta grupa spoteczna, Scisle prze-
strzegajaca swej odrebnosci; przynaleznosé do
niej oparta jest na zasadzie dziedzicznosci (Kasty
indyjskie).

3. Potocznie o grupach, klasach spolecznych
(Kasty bogaczy). [tac., ,Maly Stownik Jezyka
Polskiego”, Wydanie zmienione i poprawione,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1993
r.)

4. Hiszp.: ‘port casta’ rasa, ré6d, rodowdd z
tac. ‘castus” — czysty.

5. Jedna z warstw, grup ludnosci two-
rzacych hierarchiczng strukture spoleczng (za-
zwyczaj oparta na dziedzictwie i endogamii
(zwyczaju zezwalajacym na matzeristwo jedynie
wewnatrz danej grupy spotecznej, szczepu, rodu,
kasty, klanu), oddzielona od innych szczelnymi

przegrodami spolecznymi, uswieconymi zwy-
czajem, prawem, religiq (np. w Indiach do 1953
r.).

6. Przeno$nie — odrebna grupa spoteczna,
wyrdzniajaca sie bogactwem, dziedzicznymi
przywilejami, specjalnoscia zawodowa, itd.
— kastowos¢. [Wladystaw Kopaliniski, ,,Stownik
wyrazow obcych i zwrotéw obcojezycznych” z
Almanachem, MUZA S.A., Warszawa 1999 r.)

,W 2016 roku kasta okreslaja sie sedziowie
RP”. [https:/ /sjp.pl/kasta]

Znaczenie nie stownikowe, powszechnie
znane tylko kascie murarzy.

7. Podreczny pojemnik (skrzynia, skrzyn-
ka) - najczesciej drewniany - zaopatrzony w
uchwyty do jego przenoszenia przez dwie osoby
- stuzacy do wyrabiania, czasowego przecho-
wywania i przenoszenia zaprawy murarskiej
(wapiennej, cementowej, cementowo-wapiennej)
na budowie.

Co uswiadamia Wszystkim Uwazajacym sie
za Czlonka jakiejkolwiek Kasty

Kpt Nemo

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:
H/P ,,Nadbor”, Gorny awanport Sluzy Szczytniki, 50-370 Wroclaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@fomt.pl; www.fomt.pl. ,,Bractwo Mokrego Pokladu”
Redaktor Stanislaw Januszewski, red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Stocznia Malbo Sp. z o.0., Hydroprojekt Sp. z o.0.,
ABM 8Sp. z 0.0. Wroclaw, Zegluga Bydgoska Sp. z o.0., Fabiko Sp. z 0.0. Szczecin, OT Logistics SA
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