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Od marca do grudnia 2015 r. Fundacja
Otwartego Muzeum Techniki we wspétpracy
z Bractwem Mokrego Pokiadu realizowata
projekt ,Kapitariskie opowiesci” ASOS 2015 z
dotacji Ministerstwa Pracy i Polityki Spotecz-
nej. W ramach projektu zrealizowane zostaly
zaréwno spotkania senioréw zwigzanych zawo-
dowo z zegluga na Odrze, cztonkéw Bractwa z
mlodzieza, jak tez lekcje muzealne, warsztaty
archiwizacyjne, spotkania, a takze platforma
internetowa z wynikami naszego projektu.
Jednym z najwazniejszych rezultatéw jest wspa-
nialy materiat audio-dokumentalny, jak tez iko-
nograficzny, ktéry udato nam si¢ zebraé. Owe
relacje Swiadkéw odrzariskich postanowiliSmy
wyrywkowo zebra¢ w numerze specjalnym
Biuletynu ,Prosto z pokladu”, prezentujac
sylwetki kilku kapitanéw, wodniakéw z Odra
zwiazanych.

Choc¢ projekt zakoriczyl sie w grudniu 2015
r. to mamy nadzieje, ze w kolejnych miesigcach
i latach, wspélnymi sitami Bractwa i Fundagji,

uda nam sie skionic kolejnych senioréw do po-
dzielenia sie z wolontariuszami FOMT swoimi
wspomnieniami, do opowiedzenia nam swoich
historii, streszczenia ciekawych przygéd i epi-
zodow zycia i pracy na rzece, do przyblizenia
nam tradycji odrzanskich i specyfiki codziennej
pracy. Niech zatem ten numer specjalny bedzie
wstepem do naszych dalszych poszukiwan,
niechaj wyznaczy droge dla kolejnych historii,
ktore za czas jakis z calg pewnoscia uda si¢ nam
zebraé w publikacje.

Osobiscie dziekuje wszystkim Braciom, kté-
rzy wzieli udzial w projekcie oraz wolontariu-
szom, ktérzy zbierali informacje, skanowali
dokumentacje, tworzyli prezentowane w tym
numerze i na stronie internetowej teksty. Te
ostatnie s wynikiem wspdlnych prac Dagma-
ry Andegaweriskiej, Joanny Mirochy, Patryka
Drygaty, Rafala Olka oraz mojej.

Oddajmy zatem gtos kapitanom!

Wioletta Wrona-Gaj

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




kpt. Mieczystaw Balcerkiewicz

Urodzony w 1947 r., absolwent Technikum
Zeglugi Srédlqdowej we Wroctawiu, wielo-
letni kapitan, pracujacy przez dlugie lata w
Czechostowagji oraz na dZzwigu ptywajacym
,Wréblin”. Przeszed! na emeryture w 2001 r.
i od tego czasu jest pracownikiem Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki przy Muzeum
Odry we Wroclawiu.

Wypadek DP ,Wréblin” na Redzinie

W roku 1976 pracowaliSmy przy remoncie
srodkowych zasuw na jazie Redzin. MieliSmy
barke zatadowana materiatami, dZwig ptywaja-
cy ,Wréblin”, ktérego bytem wtedy kapitanem i
pchacza, Losia, ktéry mial za zadanie nas prze-
pchac¢ w miejsce remontu. Tego dnia nikt z nas
nie chciat pracowacé, widocznie mieliSmy jakie$
zle przeczucia. Pamietam, ze to byl wtorek,
godz. 10:46. Wszystkie segmenty byly poza-
mykane poza jednym, wiec przeptyw wody byt
bardzo duzy. Woda zepchnela nas na jaz, nie
dalo si¢ juz nic zrobié. Barka przez jaz przele-
ciata pierwsza. Kolejny byl nasz ,Wréblin”, a na
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nim 13 czlonkéw zalogi razem z ekipa remonto-
wa i nurkami. Cale szczescie ramie dZwigu byto
wtedy wysuniete do gory, a nie ztozone. Gdyby
bylo inaczej, to wszyscy bysmy zgineli. Czes¢
zatogi, w momencie gdy zblizyliSmy sie do
brzegu na kilka sekund przed katastrofg zdotata
wyskoczy¢ na lad. Reszta uciekata z dziobu
na rufe, chowajac sie za steréwka dZwigu, co
amortyzowalo upadek statku. Tymczasem ra-
mie dZwigu oparto si¢ 0 most przerzucony na
jazie, ,Wréblin” zaryt dziobem niemalZe o dno
za jazem, ale si¢ zatrzymat. Mimo ogromne;j sity
nurtu ramie dZwigu utrzymywato jednostke za-
wieszong na spadku. Kierownik budowy wpadt
w obrét dZzwigu i ztamat noge, jako jedyny byt
poszkodowany. Z jazu zrzucono nam drabinke
sznurowa, wszyscy wyszli po niej bezpiecznie
na most. ,Wréblin” ani drgnat, rozpoczeta sie
debata jak go Sciagnac¢ z jazu. Prébowano Bi-
zonami podptynac od tytu i wyciggnaé dzwig
do tytu. Ja bylem kapitanem, wiec poszedlem
jeszcze raz na poklad, by wiaza¢ liny. Szybko
zrezygnowano z tego pomystu — nurt byt tak
mocny, ze Sciagal réwniez Bizony w strone
jazu. Ostatecznie zdecydowano si¢ na odciecie
ramienia dZwigu, ryzykujac jego ewentualne
zatoniecie. ,Wréblin” zapadl sie¢ w metng wode
— wyplynal — znowu si¢ zanurzyl — wyptynat.
Pézniej zostal szczesliwie przepchany do brze-
gu i w kolejnych tygodniach zreperowany.

Przez dalsze lata nadal bylem kapitanem na
DP ,,Wréblin”, teraz statek wchodzi w skiad
Muzeum Odry we Wroclawiu.

Raselboki i nuty do strojenia buczka

Jak plywaliSmy na statku pasazerskim do-
staliSmy praktykantéw z Technikum Zeglugi




Srédladowej. Pewnego dnia stalisémy na Oso-
bowicach. Zepsula nam si¢ syrena okretowa,
przyszli mechanicy. Jeden z nich odkrecit jg i
mowi, ze dziala¢ nie bedzie. Zaltoga zwrdcita
uwage, Zze membrana jest niesprawna, nowa
mozna wstawi¢. Mechanik widocznie postano-
wit zrobié¢ kawat praktykantom i odpowiedzial,
Ze nie ma czym wstawic, bo brakuje mu ,nut do
strojenia buczka”. Zatoga kawat podchwycita,
w wyniku czego jeden z praktykantéw zaczat
sie dopytywac jak mozna te nuty zatatwic i
gdzie, to on chetnie przyniesie. Skierowano go
do Dyrektora Technicznego, gdzie akurat byta
narada. Na dlugie miesigce wszyscy zapamie-

tali praktykanta szukajacego ,nut do strojenia
buczka”.

Najstarszym i najlepiej znanym zartem bylo
,polowanie na raselboki”, ktére traktowane
byto niemal jak chrzest nowych pracowni-
kéw czy miodych praktykantéw. Kazano tym
ostatnim szukac po lesie raselbokéw — matych
zwierzatek futerkowych, na ktérych mozna
dobrze zarobi¢. Z reguty historia koriczyla sie
tak, ze niedoswiadczony adept na prézno na
nie polowal w nocy, a w tym czasie jego zato-
ga odplywata kawatek dalej i wypoczywala.
Zdarzalo sie tez, ze praktykantom udawato sie
przechytrzy¢ zalogantéw.

Henryk Pierchala

Do Wroctawia przyjechat z Rybnika, pocho-
dzi z rodziny gérniczej. Podobnie jak wielu jego
rowiesnikéw marzyl zeby przezy¢ romantycz-
na przygode i zdoby¢ ciekawy, nietuzinkowy
zaw6d, aby dumnie nosi¢ piekny marynarski
mundur, ktéry tak pieknie dziata na kobiety.

Czas nauki

Byt to rok 1961, zlote czasy dla zeglugi
srodladowej. Wprowadzono nowa flote, nowe
techniki i metody przewozu tadunkoéw, barki
motorowe. Zanikata wtedy tak zwana Zegluga
rzemieslniczo rodzinna — pociagi holownicze,
gdzie holowniki ciggnely za soba barki bez
napedu, a na kazdej barce mieszkala inna ro-
dzina. Plywano razem z zona, w czasie wakacji
rowniez z dzie¢mi. Czesto plywano razem z
calym dobytkiem, czy inwentarzem Zywym
— kurami. Jak koniczytem technikum ta stara
zegluga zanikatla. Jednoczesnie ci wodniacy bali
sie nowej techniki, bali si¢ barek motorowych.
Tymczasem absolwenci po 2 latach po ukoricze-
niu szkolty stawali za sterami jako kapitanowie
zestaw6éw motorowych.

ByliSmy pierwszymi rocznikami, w ktérych
prowadzono duzy nabdr, wczesniej przyjmowa-
no po 3 klasy, pézniej po 6 klas. Przyjmowano
nawet po 50 oséb, choé oczywidcie liczba ta
ulegata wykruszeniu. Poza klasami technikum,
doszly klasy zasadniczej zawodowej. W latach
70. nastapil pelny rozkwit szkoty. Po technikum
plywalem pare lat, ale dos¢ szybko zapisatem

si¢ na studia i rozpoczalem prace jako nauczy-
ciel przedmiotéw praktycznych. Przez kolejne
33 lata bylem nauczycielem we wroctawskim
Technikum Zeglugi Srédladowej, dlatego tym
bardziej bolalo mnie jej tzw. wygaszanie, czyli
zamkniecie w 2005 r.

Codziennos$é w TZS we Wroclawiu

W Technikum mieliSmy warunki luksuso-
we. Gdy rozpoczynalem w nim nauke akurat
otwarto nowo wybudowany internat z pigknie
wykoriczong stotéwka. Wszedzie byty drewnia-
ne parkiety. Do domu jeZdzilo sie tylko kilka
razy do roku — na Swieta Bozego Narodzenia,
Wielkanoc i wakacje.

Kazdy uczen dostawat ubrania, wyzywienie
byto praktycznie bezptatne. Dla rodziny to byta
spora ulga, tym bardziej, Ze moje roczniki to
roczniki powojennego wyzu.

Do szkoty przychodzili ludzie z catej Polski
i nie tylko — zdarzali nam si¢ réwniez Czesi.
Byla to spora mieszanka, ale szybko sie inte-
growaliSmy, szczegélnie na praktykach indy-
widualnych w klasie 3 i 4. To uczylo nas tez
pracy zespotowe;.

Zdarzaly sie tez $mieszne momenty — po-
niedziatki rozpoczynalismy apelem w auli. Jak
sie zaczynat — drzwi szkoty byly zamykane. W
budynku byl jednak niski parter. Pamietam,
jak przez okna w nim przeciskali si¢ wszyscy
spOZnialscy.



Juliusz Chwalana

Urodzit sie w 1947 roku w Bolkowie. Jest
absolwentem Technikum Zeglugi Srédladowej
z roku 1967. Ukoniczyt Wydzial Mechaniczny.
Pracowat 5 lat w Zegludze na Odrze (1967
- 1972), ptywat na , Turach” i barkach moto-
rowych. Podwyzszat kwalifikacje, zyskiwat
kolejne uprawnienia, zdat egzaminy na III
i II klase mechanika. Nastepnie przeszedt do
Stoczni przy ul. Diugiej we Wroctawiu, gdzie
na Wydziale Remontowo Budowlanym pra-
cowal w latach 1972-1996. Pod koniec lat 80.
prowadzit prace kontraktowe w Czechostowa-
gji. W miedzyczasie, po ukonczeniu studiéw
wieczorowych na Politechnice Wroctawskiej,
awansowal na Kierownika Stoczni. Po 1996,
az do przejécia na emeryture pracownik biura
Veritas, nadzorujacy m.in. budowe gazociagu
Jamalskiego.

Zawé6d mechanik

W latach 60. w TZS we Wroctawiu funkcjo-
nowaly dwa wydziaty — mechaniczny, przygo-
towujacy do pracy mechanika i nawigacyjny
— szkolacy przysztych bosmanéw i kapitanéw
(w péZniejszych latach zostaly one potaczone).
Bylo to podyktowane éwczesnym rozwojem
zeglugi i wprowadzeniem barek motorowych
i pchaczy — dla wielu kapitanéw obstuga ma-
szyn byla zbyt trudna. Niebezpieczne tez bylo
obstugiwanie jednostek parowych, ktére juz
w matym stopniu, jednak wciaz wystepowaty
na Odrze. Uczono nas zatem réwniez obstugi
maszyn parowych i kottéw.

Odrzanska codziennosé

Jeszcze w latach 60., kiedy zaczynalem pty-
wad, kapitanowie nadal ptywali z Zonami i ro-
dzinami. Sam bylem zaokretowany na barce
motorowej z kapitanem i jego zona. Folklor
wciaz byl zywy. Na niektérych jednostkach
wciaz hodowano kury. Co ciekawe, nie chcia-
ly one jednak je$¢ pszenicy, ktérej bylo pod
dostatkiem, gdyz czesto ja transportowaliSmy
— wolaly szynke.

Waznym miejscem na Odrzarskiej Dro-
dze Wodnej byla Nowa Sél — punkt wyplat,
stocznia, stacja benzynowa — miasto uciech
marynarzy. Byly knajpy i mordownie. Wielu
marynarzy miato tam Zzony. Pamietam rzecz
nietypowa — w podmoklym lasku przy porcie
miejscowi lapali zaskrorice, obdzierali je ze

skory i sprzedawali wodziarzom jako wegorze.
Niektoérzy dali si¢ nabrad.

Zdarzaly nam sie rézne przygody i wypadki,
jak to w pracy. Na jeziorze Dabskim pekly nam
pewnego razu liny w zestawie prowadzonym
przez ,Tura”. Cudem nikomu nic si¢ nie sta-
to, cho¢ awantura byta ogromna — kontenery
poplynely w sieci. Zdarzyto mi sie tez ratowac
w Cigacicach samobdjce: cztowiek ten skoczyt
do Odry, woda byta zimna i widocznie go
otrzezwila, bo zaczal wzywac pomocy. Wycia-
gneliSmy go na nasza jednostke, a on od razu
zaczal sie szarpad, lamentowac dlaczego go
uratowano. Ostatecznie dotart wraz z zaloga
bezpiecznie do brzegu.

Stanistaw Rozen i przygoda
w Kostrzynie nad Odra

W czasie tych kilku lat, ktére spedzilem
w zegludze, mialem przyjemnosé ptywacd
z Kapitanem Stanistawem Rozenem. Pochodzit
z Warszawy i lubit czasem popic, czes¢ wyplaty
oddawal mi, Zeby calej nie wydad na przyjem-
nosci. Gdy byt pijany oczywiscie prébowat ode
mnie wszelkimi sposobami te pienigdze wydo-
sta¢, co mu sie nie udawato. Nad ranem znéw
bylem jego wielkim przyjacielem.

Stanistaw miat charakter i byl zadziorny.
Kiedys transportowaliSmy do Tczewa spalo-
nego pchacza. Notec¢ i Warta to bardzo ciezkie
nawigacyjnie rzeki. Tymczasem juz w Kostrzy-
nie zatrzymal nas wysoki stan wody: jednostki
nie miaty dos¢ miejsca, by przejs¢ pod mostem.
ByliSmy uziemieni, tak samo jak wiele innych
zalég. Wieczorem w knajpce rozmawiam z ka-
pitanem, ktéry przekonuje mnie, Ze musimy
ptynaé: ,Co, my ne przeptynemy? My przepty-
nemy! Julku réb wszystko, my przeptynemy”
— mowit z charakterystycznym akcentem Sta-
szek. Upart sie. Nastepnego dnia podptywamy,
patrze, no brakuje troche. Zalatem caty skrajnik
dziobowy i rufowy, w maszynowni i pomiesz-
czeniach tez ile sie dalo, wciaz troche brakuje.
Méwie do Stasia: ,,Stasiu, jak bedziemy przepty-
wac pod mostem, to na ostatniej prostej popus¢
cugli i w ostatnim momencie daj cala naprzdd,
to wtedy zassie troche wody i przejdziemy”.
Udato sie. Kapitan podskakiwat w swojej ste-
réwce, popisywat sie przed zalogami po drugiej
stronie mostu, ktdre tez czekaty na zmniejszenie
sie poziomu Odry. Oczywiscie p6Zniej to ja



musiatem wszystko wysprzata¢ i wyczyscic,
troche roboty bylo, ale przeptynelisSmy.

Ze Stasiem mialem tez inng przygode, w Lip-
kach pod mostem stracit steréwke. PtyneliSmy
Turem 78, byla duza woda, asystentowi kapitan
nakazat obnizaé¢ steréwke, a ten ja podnidst.
Kilku centymetréw zabraklo i niestety steréwka
poszta. Kapitanowi nic si¢ nie stato.

Wspominki stoczniowe

Praca w Stoczni byta pelna kolorytu. Budo-
wano okoto 50 BM 500 (barek motorowych)
rocznie oraz inne jednostki, nie tylko na wody
srodladowe. Miata miejsce swego rodzaju
wspotpraca pomiedzy stocznig przy ulicy Diu-
giej, a Stocznia Zacisze. Pierwsza robila pod-
stawy a druga wykanczata lub wypozyczala
pracownikoéw (stolarzy), ktérzy przy ulicy Diu-
giej wykarczali jednostki. Pierwotnie wszystkie
wroclawskie stocznie podlegaly pod Zacisze
i funkcjonowaly jako jej oddziaty, dopiero po-
tem zostaly usamodzielnione. Na stoczni byly
réwniez naprawiane barki typu noteckiego,
nitowane. Pamigtam jeszcze, jak pracowali nite-
rzy, jednak z biegiem lat ten fach zanikt. Wciaz
jednak holowano barki tego typu.

Stocznia stwarzala wszelkie udogodnienia
osobom, ktére chcialy si¢ uczy¢ i doksztatcac.

Byly platne urlopy, elastyczne godziny pracy
oraz biblioteka techniczna na miejscu. W pomo-
ce naukowe mozna bylo si¢ zaopatrzy¢ takze
W miejscu pracy.

Sowieci na Odrze

Pamigtam, gdy pewnego dnia ptynac w kie-
runku portu miejskiego we Wroctawiu, na
wysokosci Kozanowa, zgubiliSmy kotwice.
PostanowiliSmy wplynaé w obszar dawnej
stoczni Wolheima, ktéra od 1945 r. byla zajmo-
wana przez wojska radzieckie. RozpoczeliSmy
podejscie i wtedy zrobila sig straszna awantura.
Bardzo szybko nas zatrzymano, nie pozwalajac
nam wplynac do srodka. Jak si¢ péZniej okazato
— basen wcigz byl zaminowany, nikt nie rozu-
mial, jakim cudem nasz zestaw nie wyleciat
w powietrze. Zamieszanie bylo tym wieksze,
ze wiekszo$¢ zolnierzy nie méwila po polsku.
Mialem z nimi tez inne spotkanie kilka lat p6z-
niej, gdy juz pracowatem na stoczni, zawital na
nig oddziat poszukiwawczy — jak wie$¢ niosta
jeden z uzbrojonych Zolnierzy dopuscit sie
dezergji. Nikogo jednak u nas nie znaleziono.
Innym razem widzialem ¢wiczenia na Odrze
— Sowieci stawiali most. Udato im sie tej sztuki
dokonac w 2 godziny.

Matylda Bamba

Matylda Bamba urodzita si¢ w 1940 r. w Cho-
ruli, w czasach, gdy kapitan Stowik wraz z Zong
plywali na trasie Odra — Nysa — Laba — Ham-
burg. W 1944 r. cata rodzina opuscita Hamburg
i postanowita pozosta¢ w Choruli, gdzie nadal
mieszkata czesc ich krewnych.Matylda wycho-
wywatla sie na holownikach parowych, to one
byly jej domem. Codziennos¢, pozbawiona za-
baw z réwiesnikami — uptywala jej na lekturze
ksigzek, rysowaniu i oczekiwaniu na 3 sygnaty
i zrzucenie kotwicy, ktére zwiastowaty zejscie
na lad. W portach i przystaniach bawila si¢ z
dzie¢mi innych kapitanéw. Na holowniku Slask
oprécz niej mieszkata réwniez dwdjka innych
dzieci — cérka i syn Paristwa Podkowa — palacza
Feliksa i jego zony Apolonii, réwniez zatrud-
nionej na statku. Wspomnieniami pani Matyldy
Bamby, urodzonej w 1940 roku, wedrujemy do
dawnego Swiata zeglugi srédladowej. Jednak-
ze jest to opowies¢ zaréwno o niej, jak i o jej
ojcu, za sprawa ktérego do 12. roku zycia nie

rozstawala si¢ ani na moment z zeglugg i co
oczywiste, z holownikami parowymi.

O kapitanie Wilhelmie Stowiku

Mo¢j ojciec, Wilhelm Stowik, urodzit sie 2
czerwca 1910 roku. Nie pochodzil z rodziny
wodniackiej, a swoje pierwsze kroki na statkach
stawial jako praktykant i chtopiec okretowy. W
czasie II wojny Swiatowej transportowat nadal
towary w zegludze Srédladowej III Rzeszy. Do
1944 roku ptywal na barce jako sternik na tra-
sie Odra — Hamburg. W 1944 roku powrdcit z
rodzing z Hamburga na élqsk, do miejscowosci
Chorula.

W 1945 roku Wilhelm Stowik zostat wziety
przez Rosjan do niewoli, cho¢ jak podkreslat,
nigdy nie byl w wojsku. Zostat zestany do tagru.
Za swoja ponadprzecietng prace zaoferowano
mu sprowadzenie rodziny. Przerazony ta pro-
pozycja, podjat sie ucieczki z obozu. W 1948
roku udato mu sie przedostac do Polski. Jednak



zaraz na granicy zostal zatgrzymany przez
miejscowy oddzial Urzedu Bezpieczeristwa. Po
blaganiach rodziny zostat zwolniony. Powrdcit
do zeglugi, ale juz jako Franciszek Stowik. Po-
niewaz byt Slazakiem, musiat ukrywac swoja
tozsamos¢ wobec nowej wladzy w Polsce ukry-
wat takze to, ze pracowat w lagrze.

Niedlugo po powrocie uzyskat patent kapi-
tana Zeglugi srédladowej. Byl jednym z kapi-
tanéw, ktéry miat okazje uczestniczy¢ w spro-
wadzaniu matych i duzych Holendréw — ho-
lownikéw zbudowanych w Holandii na mocy
umowy polsko — holenderskiej. W 1949 roku
przybyt do Polski z Rotterdamu na holowniku
parowym Swarozyc. Byta to duza i nowoczesna
jednostka wybudowana w Holandii na potrzeby
transportu rzecznego w obrebie Odry swobod-
nie plynacej — od stopnia wodnego Redzin az
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do Szczecina. Bylam wtedy mala dziewczynka,
ale pamietam wrazenie jakie wywarty na mnie
przestronne wnetrza Swarozyca, na ktérym
miatam okazje przebywad.

W nastepnych latach Franciszek Stowik ob-
stugiwat holownik Scinawa, ktéry pracowala w
obrebie Portu Popowice we Wroctawiu. Péxniej,
do lat 60. by} kapitanem holownika Slask. To
wiadnie mdj ojciec byt pionierem systemu pcha-
nego na Odrze i w duzej mierze to dzigki niemu
wprowadzono nowy rodzaj transportu barek w
Polsce. To on réwniez wprowadzil system stoto-
wek pracowniczych na holownikach: zaloganci
zobligowani byli do oddawania czesci wyplaty
na wyzywienie, ktére bylo serwowane dla
wszystkich na holowniku, a przygotowywane z
reguly przez zong kapitana (zatrudniong w roli
kucharki). System ten okazat si¢ by¢ koniecz-




nym rozwigzaniem, jako, ze zaloga czesto w
krétkim czasie przepijata swoje wynagrodzenia,
pozostajac bez srodkéw do zycia.

Do 1971 roku Wilhelm Stowik dowodzit
Perkozem, a pdZniej przeszedl na emeryture.
W 1972 roku odszedl na wieczna wachte.

Zycie na Odrze

W latach 50. XX w. zdarzato sie, ze dzieci
kapitanéw pozostawaly na statkach diuzej niz
tylko do 7 roku zycia —ja ptywatam do 12 roku
zycia. Do tego czasu uczylam sie samodzielnie,
uczeszczajac na postojach do szkét na odrzan-
skiej trasie, w tym do szkoly podstawowej na
Osobowicach, dzielnicy Wroctawia. Prowadzi-
lam samodzielnie zeszyty, odrabialam zadania
domowe i czytalam wskazane tresci, zas w
okresie przebywania na ladzie sprawdzano
moje postepy w nauce. Uczestniczylam wtedy
réwniez w tradycyjnych zajeciach z innymi
dzie¢mi. Dopiero w wieku lat 12 zamieszkatam
wraz z matka na ladzie, kontynuujac swoja
edukacje. Nadal jednak w kazde ferie i wakacje
plywatam z rodzicami po Odrze, az do 1956 r.
Ojciec nauczyl mnie manewréw i prowadzenia
statkéw. Zdarzylo sie, ze pod jego nieobecnosé
wprowadzitam kiedys ,Scinawa” barki do por-
tu Popowice.

Zycie na duzych Holendrach nazwa¢ moz-
na bylo luksusowym w stosunku do tego, jak
wygladalo zycie na barkach. Pod pokladami
znajdowat sie salon ze skérzang kanapa i kre-
densem, spizarnia, tazienka z wanna, kuchnia,
sypialnia oraz maty jednoosobowy pokoik.
Holowniki te miaty zbiorniki na wode, uzu-

pelniane w portach oraz system ogrzewania.
Jako, ze nie bylo lodéwek jedzenie nalezato
wczesniej odpowiednio spasteryzowac, migso
trzymano w specjalnie wytopionym smalcu.
Beczki i pojemniki z jedzeniem przechowy-
wano w zenzach. Zalogi nie tylko z sobg pra-
cowaly, ale tez czesto spedzaly wolny czas:
mnie w odrabianiu prac domowych pomagali
marynarze. Ich codziennos$¢ obfitowata tez w
rézne $mieszne wydarzenia: pewnego ranka
na postoju w Nowej Soli na holownik wrdcit
jeden z mlodych zalogantéw caly oblozony
pierzem. Jak si¢ okazato spedzit noc w taborze
cyganiskim, niewiele z niej pamietajac. Woda
bywata tez niebezpieczna. Zdarzylo sig, ze przy
dobijaniu do brzegu na postoju w Cigacicach
szescioletnia corka palacza Podkowy wpadta do
wody od strony ladu — kapitan Stowik zdotat
ja wyciagnad¢ niemal w ostatniej chwili, zanim
statek uderzyt w nabrzeze.

Zycie rodzin kapitariskich byto tez mocno
zwigzane z przestrzenia miejska — mato kto dzis
pamieta, ze na ul. Kleczkowskiej, w sasiedztwie
portu miejskiego — mieszkato wiele rodzin ka-
pitariskich. Budowano tez specjalne hotele dla
pracownikéw zeglugi i ich rodzin. Wiele dzieci
wychowanych na Odrze poszto w $lady rodzi-
cOow i wkrotce stalo sie uczniami Technikum
Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu, by takze
moc ptywad. Ja takze marzytam o tym, by méc
pozostac na Odrze, jednak TZS na kierunkach
nawigacyjnych nie przyjmowato kobiet. Gdyby
nie to, to z pewnoscia prace zawodowa zwia-
zalabym jak ojciec — z rzeka.

kpt. Janusz Fafara

Jako mlody chlopak wychowat si¢ w dosé
tradycyjnej w swych zasadach rodzinie gérni-
czej w matej miejscowosci na potudniu Polski.
Jego sogjalistyczny $wiatopoglad byt ,,urabiany”
perfekcyjnie wrecz hen az do najdalszych kre-
sow ,wschodniego wielkiego brata”. Jedynym
Zrédiem wiedzy o innym niz wschodni swiecie
byly ksigzki z tajemniczego drugiego obiegu
jakimi zaczytywat sie po kryjomu wypozyczajac
je bez wiedzy ojca u syna rodzicéw chrzestnych.
Wynikato z nich jednoznacznie, Ze jedyna moz-
liwg droga do zachodniego $wiata byta droga
morska i zaw6d marynarza. Niestety, jedynymi
publikacjami jakie w tym temacie mozna byto
zdoby¢ w latach 50., byly tlumaczenia dziet
pisarzy zza wschodniej granicy. Operowali oni

prostym, cho¢ ideowo-socjalistycznym jezykiem
i na niszowym w owym czasie (koricéwka lat
50) temacie wydawniczym jakby nie byto wcia-
galy. W taki oto sposéb swiat chtopiecych ma-
rzen stawat sie bardziej realny, choé podswia-
domie wypaczony. Sztandarowa pozycja byta
,Morska s6l” - N. Zdanowa z 1955 roku ktéra
z biegiem czasu Janusz znat niemal na pamiec.
To dzigki niej postanowil zdawad do Szkoty
Rybotéwstwa Morskiego w Darlowie, ale na
wszelki wypadek ztozyt réwniez dokumenty do
jedynej po dartlowskiej szkole Sredniej ksztalca-
cej w zawodzie marynarza. Niestety, z ,rybatki”
nie otrzymat zadnej odpowiedzi a z T.Z.S. tak
i po pomyslnie zdanych egzaminach rozpoczat
ksztalcenie w zawodzie marynarza — niestety
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nie morskiego lecz srédladowego. W roku 1969
ukoriczyt Technikum Zeglugi Srédladowej we
Wroclawiu i wybrawszy armatora P.P. Zegluga
na Odrze przydzielony zostal do zatogi Bizona
9, jednej z dwu pierwszych nowych jednostek
z serii Bizon II w zegludze wroclawskiej. Po 2
latach stuzby wojskowej powrdécit do ptywania,
najpierw na Turze, p6Zniej na barkach moto-
rowych, w tak bardzo upragnionych relacjach
zagranicznych, no i z biegiem czasu w koricu
nadeszla pora aby objaé kapitaristwo Pierwsza
jednostka ktéra dowodzit byla BM-5058, p6z-
niej BM-5021, kilka Turéw i ostatnia jednostka
BM- 5136 (pelna klasa). W miedzyczasie pra-
cowal réwniez z mlodzieza przekazujac jej
swa wiedze jako bosman na statku szkolnym
,Westerplatte” i jako sternik na ,Mlodej Gwar-
dii”. W péZniejszych latach pracowat jako dys-
pozytor w dziale ,Ruchu w Porcie” i nastepnie
- co byto w pewnym sensie nobilitacjq w dziale
,Centralna Dyspozycja” odpowiedzialnym za
logistyke calej odrzariskiej floty od Gliwic po
Swinoujscie. Na emeryturze od 2012 r. Obecnie
kpt. Fafara zajmuje si¢ zbieraniem wszelkich
archiwaliéw tematycznie zwigzanych z zegluga
odrzarska i rzeka Odra, w tym dokumentow,
kart pocztowych z motywem zeglugowym,
starych fotografii, filméw i relacji dotyczacych
zeglugi odrzanskiej i jej pomnikéw.

Jednostki eksperymentalne

,Wiosng 1970 r. miatem okazje bra¢ udziat
w pierwszym etapie jednego z ciekawszych
projektéw ,Zeglugi na Odrze” jakim miat by¢
przew6z ryb z wybrzeza na Slask i w rejsie
powrotnym ptodéw rolnych i warzyw na Wy-
brzeze. Zestaw pchany miat sktadac sie z Bizo-
na-09 i nowo wybudowanej barki chtodni ktdra
nazwano , Dorsz”. Barka-chtodnia zbudowana
byta na kanwie kadtuba barki pchanej typu
,600” z nadbudéwka posiadajaca wewnatrz

pelne wyposazenie chiodnicze, agregaty i po-
mieszczenia dla obstugi. Méj udziat w tym
nieudanym z ekonomicznego punktu widzenia
przedsiewzieciu polegal na przemalowaniu
pchacza na bialy, , firmowy kolor” zestawu”.

Bizony a Tury — lekcja dla
poczatkujacych

Tury powstaly jako pierwsze pchacze prze-
znaczone do zeglugi w systemie pchanym po
rzece Odrze, zaprojektowano je w latach 1959-
-1960. Podobnie jak pierwsze barki motorowe
byly, jak na owe czasy, jednostkami w miare
nowoczesnymi. Zestaw skladal si¢ z pchacza
o mocy 2x120 KM i barek pchanych 2x370 ton.
Dwa pierwsze prototypowe pchacze wybudo-
wala Tczewska Stocznia Rzeczna w roku 1961,
a w nastepnych latach wybudowano ich blisko
100 sztuk. Pchacze Tur byly produkowane seryj-
nie przez Tczewska Stocznie Rzeczna, natomiast
barki pchane przez Krakowska i Kozielska
Stocznie Rzeczna. Jak wspomnialem pchacze
byly wyposazone w dwa silniki typu Puck-B120
o mocy 120 KM, w latach péZniejszych stosowa-
no mocniejsze silniki o mocy 150 KM, a w ostat-
nich latach wymieniono wszystkie silnki Puck
na silniki typu Delfin. Diugos$¢ zestawu Tur
wynosita 91 m, szerokos¢ 8,70 m, zanurzenie
barek do 1,60 m, a no$nos¢ zestawu wynosita
580 ton. Pchacze Tur w czesci socjalnej wypo-
sazone byly w kuchnie weglowa, o$wietlenie
z akumulatoréw (a nie z agregatéw pradotwor-




czych), poczatkowo nie bylo na wyposazeniu
lodéwek, odznaczaly sie tez matymi i ciasnymi
kajutami dla zalogi (dwie kajuty dwuosobowe,
jedna dla mechanika i w miare wygodna kapi-
tariska), jak na dzisiejsze standardy mozna by
nazwac warunki socjalne pchacza typu Tur dos¢
prymitywnymi. Po Turach wchodzity do eks-
ploatacji Bizony. Powstaty trzy serie pchaczy.
Najwigksza wada pierwszej z nich czyli pchaczy
typu Bizon I byto niedopracowanie warunkéw
socjalnych, przede wszystkim nadal utrzymano
kuchnie weglowa co w czasie upaléw pomiesz-
czenia mieszkalne zamieniato w piekto. Kolejne
modyfikacje pchaczy czyli Bizony II (wybudo-
wano 2 szt — Biz 09 i Bizon 10 z silnikami SKL)
i Bizon III byty i sq do tej pory po modyfikacji
silnikéw — moim zdaniem — typowymi nowo-
czesnymi pchaczami z przeznaczeniem na rzeke
Odre. Kajuty przestronne, maszynownia wypo-
sazona w dwa agregaty, przyzwoita azienka,
silniki o mocy }acznej 400 koni. Co ciekawe
— nasze Bizony w poréwnaniu do zachodnich
jednostek z tamtych lat to jednostki bardziej
nowoczesne, bo zegluga pchana rozwijala sie
najprezniej w Polsce, dopiero péZniej w NRD
i Niemczech Zachodnich.

Legendarna Nowa Sél...

Nowa S0l od lat zyla z zeglugi. Duze prze-
ladunki w nowosolskim porcie, stocznia za-
trudniajaca 300 oséb, duzy basen portowy,
w ktérym w okresie zimy urzadzano zimowisko
dla statkéw. Za czaséw holownikéw parowych
znajdowala si¢ tam tez stacja bunkrowania we-
gla . Ale najlepsze wspomnienia nowosolskiego
portu pozostajg z okresu zimowisk. W miescie
funkcjonowaly trzy knajpy, w tej chwili zostata
z nich tylko jedna, najbardziej ekskluzywna
,Polonia”, gdzie zalogi jak tylko dysponowaty
w miare przyzwoita gotéwka jak jeden maz
udawaly sie¢ na wieczorny dancing. W ,War-
szawiance” i w ,Kameralnej” (przy muzyce na
zywo) mozna bylo tanio i dobrze zje$¢ a popo-
ludnie przy kawie i ,lampce” wina w damskim
towarzystwie spedzalo si¢ w kawiarni ,Mocca”.
Czas na zimowisku spedzony w Nowej Soli
byl barwny i wesoty, nikogo na miescie w tym
czasie nie razilo ze spotkato sie pijanego mary-
narza z wstawiong dziewczyng, Zapamigtatem
Nowga S6l jako niewielkie i urocze miasto. To
tu spotykali si¢ marynarze, pozbawieni na co
dziert damskiego towarzystwa z dziewczyna-
mi z Nowej Soli i okolic. Dzialala tu fabryka
nici Odra zatrudniajaca w wiekszosci kobiety

i normalne byto to, ze po zakoriczonej pracy
imy ione byliSmy spragnieni towarzystwa i nie
tylko towarzystwa. Owocem tego byly liczne
zwiazki malzeriskie z nowosolskimi dziewczy-
nami. W miescie tym zaréwno my, naptywowi
jak tez i ,tubylcy” tolerowali si¢ wzajemnie,
a specyficznej barwy dodawata tez spora enkla-
wa Cyganoéw, z ktérymi handlowano, czasami
tez sie bawiono.

Co transportowano za granice?

Do Niemiec barkami transportowany byt
gléwnie wegiel i kruszywa. Wegiel giéwnie
przewozony byt do Berlina Zachodniego, gdzie
stanowil gtéwne Zrédlo energii dla elektrow-
ni. Wozone jeszcze byly wysokoenergetyczne
gatunki wegla do hut w Salzgitter i Peine. Do
Holandii transportowano drobnice, przede
wszystkim odpady stalowe, z Wroctawia odle-
wy zeliwne (czesto po 30 ton kazdy) i odpady
formierskie z Hutmenu. Z Gliwic woziliSmy
metale kolorowe — czyli mosiadz, z Glogowa
i ze Szczecina miedZ. Zdarzaly sie w pewnych
okresach czasu transporty owocowych pétpro-
duktéw w beczkach, przerabianych péZniej na
dzemy, do Holandii i Belgii trafialy tez stoiki
na paletach czy tez butelki. Natomiast w rejsach
wewnetrznych i zimowych wozito si¢ proszki
do prania, palety z oliwa, stupy telegraficzne.
Towary wielkogabarytowe transportowaliSmy
od lat 90., gdy rozpoczeta sie produkcja dla firm
zachodnich. Nasz import nie byt tak rozwiniety
— barki czesto wracaty puste.

Rejsy zagraniczne za wspolprace
polityczna i szmugle

Zalogi statkéw odrzariskich za sprawgq rej-
séw eksportowych miaty mozliwosci zoba-
czenia i poczucia tego, do czego nie miala
mozliwosci wiekszos$¢ mieszkaricéw Polski. Dla
miodych ludzi takich jak ja udzial w rejsach
zagranicznych znaczyl wiecej niz wygrany los



na loterii. W wieku dwudziestu kilku lat mia-
tem okazje dostownie optynaé naokoto Europe
dostepnymi drogami wodnymi za sprawa ekipy
telewizyjnej, ktéra nakrecala film dokumentalny
o rejsie polskiej barki prawie przez p6t Europy
. Do dzi$ pamietam i mile wspominam pobyt
z nimi w czasie trwania tego rejsu w roku 1973
podczas X festiwalu miodziezy i studentéw
w Berlinie Zachodnim

Tam gdzie przekracza si¢ granice panistwa
zawsze istnieje przemyt, a my wcale nie byliSmy
wyjatkiem w tym procederze. Przemycano to-
wary w obie strony, poniewaz kontrole granicz-
ne byty bardzo cigzkie i skrupulatne to zdarzaly
sie tez wpadki. Po tych incydentach widaé byto
kto wspélpracowat z nasza komunistyczna
wiadzg a kto nie. Po wpadce przemytniczej (bez
wzgledu na rozmiar przewinienia jedni byli
skazywani przez zarzad firmy na dlugoletnia
karencje w przewozach zagranicznych, a dru-
dzy po krétkiej przerwie praktycznie od razu
wracali na statki w relacjach zagranicznych. Cj,
ktérzy nie chcieli wspétpracowaéd, odmawiali
wspolpracy lub byli niepewni politycznie tak
jak ja, mieli dodatkowe klopoty. Podobnie jak
przy staraniu si¢ o paszport marynarze musieli
udowadniac czysto$¢ polityczna i jedynie stusz-
na moralnosé do trzeciego pokolenia wstecz,
a pilnowat morale zatrudnionych w firmie
marynarzy bedacy na etacie w P.P. Zegluga na
Odrze tzw. ,,opiekun” - oficjalny przedstawiciel
Stuzby Bezpieczeristwa.
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Logistyka na Odrze

Ze wzgledéw zdrowotnych (choroba wrzo-
dowa dwunastnicy) zmuszony bylem do szu-
kania pracy na ladzie. Byla okazja ku temu
gdy pojawilo si¢ wolne miejsce w punkcie
zdawczo — odbiorczym barek pchanych na
Osobowicach II. Okrutnie nudna praca, ktéra
polegala na ogledzinach i drobnych remon-
tach barek pchanych podczas zmiany relacji
pchaczy trasowych. Doptywajace tu pchacze
ze Szczecina z tadunkiem do KoZla lub Gliwic
zostawialy w naszym punkcie swe zestawy na
ktére czekaly pchacze z gérnej Odry, a same
zabieraly z kolei barki pchane z tadunkiem do
Szczecina lub Swinoujécia doprowadzone z por-
tow wroclawskich lub przez pchacze z gérnej
Odry. Po péttorarocznym pobycie na punkcie
kierownik dziatu Ruchu w Porcie, pan Adam
Grabarczuk zauwazyl moje zdolnosci dyspo-
zytorskie i otrzymatem ,nominacje¢” na stano-
wisko dyspozytora w Dziale Ruchu w Porcie
Miejskim we Wroctawiu. Dziat ten obstugiwat
logistycznie ruch we wszystkich portach wro-
clawskich od Malczyc z jednej strony po Olawe
z drugiej. M6j kolejny szczebel ladowej kariery
zeglugowej to obstuga floty Zeglugi na Odrze
na calym obszarze funkcjonowania firmy od
portu w Swinoujciu, poprzez Szczecin, Krosno,
Cigacice, Nowa S6l i Wroclaw, az po Otawe,
KoZle i Gliwice w dziale Centralnej Dyspozy-
ji. MieliSmy biezace informacje od wszystkich
placéwek zeglugowych o calej flocie na Odrze
i za granica ktéra dysponowalismy pod po-
szczegolne zadania przewozowe. W orientacji
wizualnej pomagata nam tablica Scienna, na
ktorej oznaczato si¢ ruchomymi ,klockami”
lokalizacje na calej trasie wszystkich jednostek
plywajacych. Praca byta wyczerpujaca i stresu-
jaca, dyzur trwatl 24 godz. przedzielony byta 48
godzinami wolnego. Trzeba bylo mie¢ mocny
charakter i by¢ twardym przy zarzadzaniu tak
wieloma zatogami.

Ostatnie wybudowane odrzarskie statki

W roku 1991 pojawily si¢ na szlaku ostatnie,
nowej juz generacji odrzanskie jednostki. Byty
to dwa pchacze typu “Renifer” ktére zostaty
zaprojektowane do obstugi Kanatu Gliwickiego
w latach 1987-88. Byty to pchacze manewrowe
przeznaczone do prac w portach i waskich kana-
tach. Dane “RENIFERA”: Lc-11,75 m, Lpp-11,59
m; Bc-6,76 m, B-6,21m, T-1,50 m. Naped to silnik
wysokoprezny typu 57H6A Wola produkcji
Zakladéw Mechanicznych w Warszawie, jego



moc to 148 kW, naped 1 éruba, 2-3 czlonkéw
zatogi. W sumie Wroclawska Stocznia Rzeczna
zbudowata w 1990 roku dwa pchacze tego typu
“RENIFER-O-01" i “RENIFER-O-02

Ostatnim pchaczem byt wybudowany przez
Stocznie Rzeczna Plock w roku 1990 pchacz
typu Karibu o wymiarach L. 24,91,B. 8,20,wy-
sokos$é w burcie 1,21,wysoko$¢ nierozbieralna
3,93, zanurzenie max. 1,25, silniki gléwne — 2
x Wola Henschel 57H6Aa, agregat — Leyland
SW266/ZE/54.

Pchacz typu “Karibu” to idealnie nadajacy
si¢ statek do ptywania po rzekach przy niskich
stanach wody. Jego konstrukcja, bardzo przy-
jazna zatodze czes¢ socjalna, systemy obstugi
urzadzeri pokladowych juz w czasie budowy
znacznie wyprzedzily epoke. Gdyby wstawié
nowe silniki, juz przetestowane Volwo oraz
zmienié¢ system i wysoko$¢ podnoszenia ste-
rowki, pchacz ten statby sie optymalna jednost-
ka trakcyjna na Odrze.

Jedrzej Gawerski

Mieszkat 300 metréw od portu, wiec jako
dziecko czesto tu zagladat i obserwowat prace.
We wrzesniu roku 1965 zwigzat si¢ z portem na
44 lat i jeden miesiac, az do emerytury. Prace
rozpoczatl jako liczman towaréw. PézZniej byt
zmianowym ruchu, dyspozytorem, kierowni-
kiem. W koricu przez kilka ostatnich lat byt
prezesem spotki portowej. Przeszedt wszystkie
szczeble kariery zawodowej, we wroctawskim
porcie sie spetnit.

Port miejski we Wroclawiu

Przed wojna na Odrze ptywato 2600-2700
statkéw. W trakcie dzialari wojennych zato-
piono blisko 1200 z nich, a czes¢ Niemcy prze-
transportowali na zachéd. Statki w dobrym
stanie technicznym zabrali Rosjanie jako re-
paracje wojenne, reszta zostata przydzielona
nam. Podobno w czesci magazynéw porto-
wych w czasie wojny skladowano mundury
i oznaczenia niemieckie, do dzi$ nie brakuje ich
poszukiwaczy.

W poczatkach mojej pracy port niewie-
le r6znit si¢ od tego przedwojennego, wciaz
funkcjonowaty stare dZwigi. Zajmowano si¢
przetadunkiem drobnicowych towaréw takich
jak cukier, bawelna, welna, juta, materiaty

chemiczne, kamient. W pierwszych latach po
wojnie pracowat tu nadal jeden Niemiec, bardzo
stabo znajacy jezyk polski. Byt, jak wspominali
z nim pracujacy, niezastapiony przy rozruchu
dZzwigéw oraz urzadzer portowych, jednak
potowy z nich nie udato si¢ przywrdci¢ do eks-
ploatacji. Pamigetam pierwsze lata mojej pracy
kiedy w porcie zawsze byto duzo ludzi: zalég
plywajacych oraz pracownikéw innych firm,
ktérych na terenie portu bylo kilkanascie. Byt
tu réwniez sklep spozywczy i pralnia. W dwéch
pobliskich budynkach przy ulicy Kleczkowskiej
znajdowala si¢ stoléwka, swietlica, kino oraz
biura. Zycie kwitto.
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W latach 60. nastapil rozkwit przedsigbior-
stwa zwigzany z modernizacjq floty ptywajacej,
natomiast przy pracach przetadunkowych nadal
noszono 100 kilogramowe worki na plecach.
Dzisiaj nikt sobie nie wyobraza, ze 2 pracow-
nikéw w ciggu o$miu godzin pracy przenosito
na dlugos¢ wagonu kolejowego 80 ton workéw,
a nastepnie ukladato je az pod dach. Przy prze-
tadunkach pracowaly takze kobiety, choé nosity
nieco 1zejsze towary.

Dzi$ port miejski w znacznej czesci zajmuje
si¢ przetadunkiem wegla dla elektrocieptowni
miejskiej, z ktérq wspdtpracuje od 1965.

Zalogi holownikéw parowych

Bardzo dobrze zapamietalem zatogi holow-
nikéw parowych -, duzych holendréw”, ktére
przyplywaly do portu pobraé wode, zrobié
zakupy oraz zabunkrowad wegiel. Czes¢ zalog
nie mieszkajaca we Wroctawiu lubita sie zaba-
wié¢ w miescie, co byto widaé gdy wracali na
statki. Na barkach holowanych byly spartariskie
warunki zycia — bez pradu oraz biezacej wody.
Lodéwek oczywiscie tez nie bylo, ptywano
z kurami i krélikami, a na pokladzie stata becz-

ka z woda. Niemniej tam, gdzie kapitanami
barek byli dawni wlasciciele, kabiny mieszkalne
byly bardzo dobrze utrzymane, z tadnymi me-
blami. I tak zapamietalem kapitana Hinze, ktéry
w okresie zimy sam konserwowal tadownie
swojej barki, czyszczac je z korozji i malujac
farba. To bylo inne pokolenie, dbalo o statki,
jak o swojq wilasnosé. W przypadku kapitana
Hinze barka na ktérej ptywal nalezata przed
wojng do jego rodziny.

W latach 60. wraz z wycofywaniem z eks-
ploatacji barek holowanych, odeszto tez na
emerytury czes¢ plywajacych na nich zalég.
Barki te stuzyly jeszcze pdZniej przez kilka lat
jako magazyny.

Ireneusz Hinze

Pochodzi z rodziny o bogatych tradycjach
zeglugowych. Juz jego pradziadek ptywal na
barce, bedacej jego wiasnoscia. Gniazdem rodu
Hinze byta Bydgoszcz, cho¢ r6d wywodzi si¢ ze
Szwecji. Do czasu II wojny swiatowej ptywali
gléwnie na Wisle. Najstarszy dokument jakim
Ireneusz dysponuje, to nakaz przeplyniecia
z Kolonii do Terespola w 1864 roku. Jego dzia-
dek réwniez posiadat swoja barke, na poczatku
drewniana. W roku 1934 kupit za kwote ponad
70 tysiecy ztotych wybudowana w stoczni
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w Gdarsku barke metalowa. Byla to poddéw-
czas ogromna inwestycja — za te pieniadze
mozna byto wybudowac kamienice. Wodniacy
zaciagali kredyty pod budowe nowych barek,
podobnie, jak uczynita to rodzina Hinze. Barke
zwodowano w 1937 r. i nadano jej imie Santa
Monica. Barka w czasie II wojny Swiatowej
zostata upanistwowiona, jednak rodzinie Hinze
pozwolono na niej pracowad. Podobnie byto po
1945 r., gdy mdj ojciec przenidst si¢ na Odre
—barka nalezata od 1954 r. do paristwa, lecz mdj



ojciec ptywal na niej nadal, jako sternik, gtéw-
nie na trasie KoZle-Szczecin oraz za granice,
zwlaszcza do Niemiec, do Berlina. Najdalszy
rejs, jaki Ireneusz zapamietal, prowadzit do
Magdeburga.

Dzieci Odry - zycie na barkach

Urodzilem si¢ w Gdarisku, u rodziny mojej
mamy, ale juz po paru miesigcach od porodu
zamieszkalem na barce. W ciagu pierwszych
oé$miu lat zycia opuscitem ja lacznie tylko na
pare miesiecy. Spedzilem wtedy na ladzie dwie
zimy- jedna we Wroclawiu, a druga w Berlinie
Zachodnim. Przez wigekszo$¢ dni moim jedy-
nym kompanem byt brat, zyliSmy nieco w osa-
motnieniu, bez kolegéw i kolezanek, z ktérymi
spotykalismy sie rzadko, na postojach. Wywarlo
to niewatpliwie duzy wplyw na mojq psychi-
ke. Pamietam, gdy po raz pierwszy poszliSmy
na targ w Nowej Soli, gdy zobaczylem taka
mase ludzi bylem w szoku. Réwniez w wieku
szkolnym miatem problemy, czesto zmienialem
szkoly, nie moglem nawigzad dtuzszych relacji
kolezenskich. Do dzi$ to mi zostato — lubie sa-
motno$é. Pamietam tez, jakim szokiem byty dla
nas samochody, widziane niezwykle rzadko.

Na barce nie bylo biezacej wody, nie bylo
lekarstw, nie bylo réwniez zabawek. Mdj tato
wykonywat je recznie z drewna, badZ z puszek
po konserwach. Zdarzaly sie tez transporty ce-
lulozy, wtedy wykonywaliSmy statki z papieru.
BawiliSmy sie nimi z bratem. Temperatura za-

wsze byla niska, nie bylo ogrzewania. Do dzi$
nie lubi¢, gdy w mieszkaniu jest za goraco.

Zycie na statkach mogto by¢ tez niebez-
pieczne. Dzieci na statkach od najmtodszych lat
uczono plywad, najtatwiejszym sposobem byto
wrzucanie nas w kamizelkach z korka do wody.
Mimo to dochodzito do utonieé. Ja sam topi-
tem sie dwa razy, we Wroctawiu i w Berlinie.
Raz wpadlem w najgorszy smar, gdzie nauka
plywania nie zdaje si¢ na wiele. W ten sposéb
zycie postradat brat mojego ojca.

Po latach spedzonych z rodzicami na barce
nie zwigzalem sie¢ z zegluga. Tradycje rodzinne
kontynuowal mgj brat, ktéry ukonczyt wro-
clawskie Technikum Zeglugi Srédladowej, choc¢
nie pracowal w tym zawodzie dtugo.
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kpt. Wojciech Kato

W roku 1961 przyjechatem do Wroctawia na
egzaminy do Technikum gdzie rozpoczalem
w tym samym roku nauke i z tym miastem
zwiazany jestem do dzis. Moja rodzina po-
chodzi z Rzeszowa. Z tych lat bardzo dobrze
wspominam p. Mariana Szwarca — wspaniaty
znawca zawodu i autorytet. W 1966 skoriczylem
Technikum Zeglugi Srédladowej i rozpocza-
tem prace jako asystent nawigatora. W 1967
zostalem sternikiem a rok péZniej — kapita-
nem. Pierwszy rejs odbylem barka motorowa
z Wroclawia do Gliwic. W paZdzierniku roku
1970 odbylem pierwszy zagraniczny rejs do
Holandii. W tym czasie brak bylo dobrych
map, jakiejkolwiek nawigacji, musieliSmy sami
sobie radzié. W kolejnych latach wielokrotnie

plywatem po Renie i Labie. Do kraju wrécitem
w roku 1977 i plywalem w rejonie Szczecina
na pchaczach.

kpt. Stanistaw Kwiecien

Absolwent Technikum Zeglugi Srédladowej,
z zegluga zwiazany przez 47 lat plus 5 lat szko-
ly, tacznie wiec przez ponad p6t wieku. W roku

1968 roku ukoriczyt technikum i pojechat do
Kedzierzyna KoZla do pracy. Od 1971 roku pra-
cownik stoczni, jako inspektor ds. remontéw.
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Od 1976 roku ponownie w zegludze jako me-
chanik i kapitan — mechanik na pchaczach typu
Bizon i Muflon. Po studiach na Uniwersytetem
Wroctawskim rozpoczat kariere urzednicza,
poczatkowo jako kierownik hotelu Zeglarz.
W latach 80. nauczyciel ekonomiki przedsie-
biorstw zeglugowych w Technikum Zeglugi
Srédladowej we Wroctawiu. Po przetomie,
w roku 1990 pracowat chwile w polskiej zeglu-
dze (poczatkowo na BM-5521 z kpt. Edwardem
Kordiaszem, a po jego odejsciu na emeryture
z kpt. Bronistawem Kotwickim. W roku 2000
rozpoczal prace na kanatach i rzekach Niemiec,
zwalniajac si¢ z , Zeglugi na Odrze”. Po zdoby-
ciu patentu reriskiego, uprawnier zeglugowych
na rzeke Labe, niemieckie kanaty, uprawnieri na
radio, radar i ADN — objat stanowisko kapitana

na tankowcu Eiltank — 44 w luksemburskiej
firmie. Na emeryturze od 2015 r.

Zegluga w okresie PRL

Zegluga srédladowa w okresie PRL byto to
przedsiebiorstwo planowo deficytowe. Gdyby
spojrzec na to z dzisiejszej perspektywy zegluga
srédladowa $wiadczyla ustugi ponizej kosztéw,
gdyz chodzilo o to by w kraju byty r6zne me-
tody transportu, nie tylko kolejowy, drogowy
i lotniczy. R6znice doptacat skarb paristwa.

W transporcie rzecznym mozna byto dobrze
zarobié. W 1976 r. réwniez z tego powodu zde-
cydowalem sie na powr6t na Odre, porzucajac
prace w stoczni. W tamtych czasach nie byla to
decyzja fatwa, biorac pod uwagg, ze nie bylo te-
lefonéw — z rodzing moglem si¢ komunikowad
tylko listownie, a rejsy bywaly diugie.

kpt. Jurek Onderko

Kapitan Onderko swoje zycie zwiazat bez-
powrotnie z zegluga sSrédladowa w roku 1948,
kiedy rozpoczal nauke w Panistwowej Szkole
Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu. Jednym
z najwczesniejszych jego wspomnien z tego
okresu bylo sprowadzenie tzw. Holendréw
- matych i duzych holownikéw parowych, po-
wstatych w Holandii na mocy umowy polsko
— holenderskiej z roku 1945. Jesienig 1948 r.,
jak wspominat, przerwano lekcje w technikum,
gdy dotarta do nauczycieli i uczni wiadomos¢,
ze dwa pierwsze statki dotarty do Wroctawia.
Wszyscy udali sie na Rézanke, gdzie w tym
momencie stacjonowaly jednostki. Byly to
Swiatopetk — maty holownik i Jarowid — duzy.
Kapitan Jarowida zaprosil mtodziez na statek
i poptynat z tak powigkszona zaloga do Redzina
i z powrotem. W kolejnych latach przyszia kolej
na praktyki zawodowe, odbywane w okresie
przerwy w nauce — na rzece. Po pierwszej klasie
Jurka skierowano na dwa miesigce na barke bez
napedu, jedna ze starszych, przedwojennych
jednostek. Barke przeprowadzono najpierw
do KoZla, a nastepnie do Szczecina. Ciekawie
wygladata podéwczas sama procedura prze-
chodzenia przez liczne na pierwszym szlaku
— pomiedzy Wroctawiem, a KoZlem - $luzy,
z uwagi na brak silnikéw, czyli réwniez mozli-
wosci hamowania. Barki z rozpedem wptywaty
w komore Sluzy, jak tylko dziéb barki minat
wrota, trzeba byto wbiec na gére, odebrac sta-
lowa ling od bosmana, zalozy¢ jq na poler, po

czym bosman fajerowal ja 6semkami, popusz-
czajac nieco ling, co pozwalalo wyhamowac.
Nastepnie z kalsza bieglo si¢ do przodu do
nastepnego polera i tak trzy razy, by barke
w $luzie zatrzymac. Na podéweczas jeszcze
uczniu Onderce ogromne wrazenie zrobil tez
sam port w KoZlu, wyposazony w trzy baseny,
gwarny, ruchliwy, z licznymi wywrotami i calq
infrastrukturg portowa.

Kolejne przygody rozpoczely sie w trakcie
drugich praktyk odrzanskich, po trzeciej kla-
sie technikum: tym razem ziscito si¢ marzenie
sprzed dwoch lat, z jesieni 1948 r., gdy Jurek
po raz pierwszy zobaczyt Holendry — nowe
skierowanie dostal bowiem na matego Ho-
lendra — Scibora. Na statkach tych panowaty
doskonate warunki socjalne, byty to podéwczas
nowoczesne, doskonale wyposazone jednostki.
Poczatkowo Jurek zatrudniony zostat do pracy
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palacza, cho¢ dla mlodego adepta praca ta nie
byla poczatkowo niczym innym, jak rozdzie-
laniem bryl wegla na mniejsze kawatki, gdyz
uczniak nie posiadat jeszcze kwalifikacji do
samodzielnej obstugi skomplikowanego urza-
dzenia, jakim byt kociot parowy. Los chciatl, Ze
niespodziewanie w porcie w KoZlu pewnego
dnia pojawil si¢ inspektor dozoru kottéw z Ka-
towic, przeprowadzajacy egzaminy na palacza.
Kapitan Scibora, Jézef Josek, z pochodzenia
élqzak, wystat Jurka na egzamin, cho¢ ten nie
byt jeszcze pracownikiem, odbywat jedynie
praktyke. Z uwagi na doskonale przyswojong
w szkole teorig, jeszcze Swiezo zalegajaca w pa-
mieci — przyszly kapitan Onderko zdat test wy-
Smienicie, otrzymujac uprawnienia. Po pigeciu
miesigcach na wodzie, w 1951 r. bezposrednio
po praktyce na Sciborze Jurek Onderko stal
sie absolwentem Paristwowej Szkoty Zeglugi
Srédladowej we Wroctawiu i dostat nakaz pracy
w zegludze odrzariskiej. Zaokretowany zostat
tym razem na duzym holowniku parowym z se-
rii holenderskiej — Kupale, kierowanym przez
kapitana Buchwalda. Przewaznie holowat nim
barki z ruda na trasie Wroctaw — Szczecin, pod
prad ze Sredniq predkoscia 5,5 km/ h, czyli
z podobna, jak barki sptawne beznapedowe
z pradem. Z okresu tego pochodzi ciekawost-
ka dotyczaca pierwszych préb zeglugi nocnej.
Wczesniej na noc statki stacjonowaty przy brze-
gu, jednak Kupale, jako jedng z kilku jednostek
wytypowano na poczatku lat 50. do przepro-
wadzenia owego nocnego eksperymentu. Nie
obylo sie bez sensacji — na wysokosci Kostrzynia
wojska radzieckie rozpoczely ostrzat nieszcze-
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snego skladu i rozkazaly zatodze zatrzymad
pociag holowniczy na kotwicach na noc. Jak sie
okazalo nie dopetiono wszystkich procedur
i w wyniku niedopatrzonych formalnosci préb
nocnych narazono si¢ na konflikt z wojskiem.

Pierwszy rozdzial przygéd odrzarnskich
Jurka Onderki zamyka przejscie po HP Kupale
na parowiec Gubin, na ktérym pracowat jako II
mechanik m.in. z Witkiem Sobiegrajem. Pomyst
stworzenia zaltogi absolwentéw szkoty pojawit
sie¢ w czasie zimowego postoju na Osobowi-
cach we Wroctawiu. Po jego akceptacji przez
zarzad zeglugi przydzielono grupie wiasnie
wspomniany parowiec Gubin, na ktérym minat
Jurkowi Onderce kolejny rok zycia.

Przez dlugie lata na Odrze Jurek Onderko
mial okazje ptywac na niemal wszystkich stat-
kach srédladowych, w tym barkach sptawnych
bez napedu, holownikach parowych starszego
i nowego typu, pchaczach kilku kategorii, byt
tez kapitanem pierwszej motoréwki Wilga z lat
80. XX w., wyprodukowanej na stoczni Zacisze
we Wroctawiu, a nawet cztonkiem zalogi bialej
floty (ptywat m.in. na Zeromskim).
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kpt. Zbigniew Priebe

Do Wroctawia przyjechalem we wrzesniu
1953 roku na nauki w nowo otwartym Techni-
kum Zeglugi Srédladowej, 62 lata temu. W mo-
jej rodzinie, pochodzacej z Wielkopolski, nie
byto tradydji zeglugowych, ale nauka w TZS
we Wroctawiu byta wielka szansa na zdobycie
ciekawego zawodu. ChodziliSmy w mundur-
kach, sami chtopcy, bo byla to meska szkota.
Moi szkolni koledzy pochodzili z réznych re-
jonéw Polski, poniewaz bylo to kilka lat po
wojnie, wielu z nich bylo sierotami. Paristwo
tymczasem doptacalo nam do nauki, stypen-
dium powodowato, ze do wyzywienia nalezato
doptacié niewielka kwote. Zywnoéé dostarcza-
no do stotéwki z placu Kromera. W wakacje
pomagaliSmy na wsi zbiera¢ plony, odgru-
zowywalismy Wroctaw i cegly wywoziliSmy

do Warszawy. Pierwsze powojenne lata byly
bardzo specyficzne. Po ukoriczeniu technikum
bytem jednym z pierwszych w kraju technikiem
zeglugi srédladowej, wiec nie mialem problemu
ze znalezieniem pracy.

kpt. Norbert Sapok

Urodzony w lutym 1938 roku w Malni -
wodniackiej miejscowosci w poblizu Odrowaza.
Kariere zawodowa rozpoczat w P.P. Zegluga
na Odrze 17 listopada 1953 roku na holowni-
ku parowym ,Sudety”, o mocy 700 KM, jako
praktykant, na ktérym ojciec Wiktor Sapok byt
woéwczas kapitanem. Od tej chwili pracowat
nieprzerwanie na Odrze, az do przejscia na
emeryture. Juzjako dziecko czesto towarzyszyt
ojcu na statku gdy ten ptywal na Gérnej Odrze.
Awans na stopient marynarza uzyskal wiosna
1954 roku na holowniku ,Sudety”. Nastepnie
plywat na holowniku portowym ,Perkoz” we

Wroctawiu (1954) i jako bosman na holowniku
parowym ,Jarowid” (1955-56). Ostatnim w
jego karierze holownikiem parowym (srubo-
wym) byt ,Stargard”, na ktérym ptywatl az do
momentu przekazania go do Gdariska (1959),
nastepnie jako bosman pracowat na barce mo-
torowej BM-5003 (1959-1963). Juz jako kapitan
rozpoczal samodzielnie dowodzi¢ barka moto-
rowa BM-5133 w latach 1963-73. W kolejnych
latach ptywatl zar6wno w Polsce, jak tez za
granica na wielu innych jednostkach, w tym na
Bizonie 136. Na emeryture odszedt w 1994 r.
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Wodniacka rodzina

Jako mtody dzieciak ptywal na krotkich od-
cinkach po gornej Odrze z ojcem, cho¢ zdarzato
si¢ to dos¢ rzadko. Wystarczyto to jednak, by
przyszty kpt. Norbert stat si¢ wodniakiem z
zamilowania. Rodzina Sapokéw z Odra byta
zwigzana od kilku pokolen: pradziadek pracowat
przy regulacji Odry, za$ dziadek Stanistaw, po-
dobnie jak ojciec Wiktor i jego bracia — ptywali
wlasnymi barkami towarowymi. Wiktor Sapok
nabyt w 1936 r. barke ,,Reging”, tzw. ,,wielka
wroctawke”, 500 tonowa barke z krytymi ta-
downiami. W okresie II wojny §wiatowej, cho¢
barka stata si¢ wtasnoscig III Rzeszy — rodzina
Sapokéw nadal wykonywata swoj zawdd na tej
samej jednostce. Wodniacy nie byli weielani do
wojska, podobnie jak wykwalifikowani pracow-
nicy wielu fabryk — ich praca byta wazna dla
funkcjonowania gospodarki Rzeszy. Dopiero
zimg 1945 r. Wiktor Sapok zostatl wcielony do
Volksszturmu. Do domu wrocit w lipcu 1945

18

r. i niemal od razu rozpoczat prace najpierw w
Komisariacie Zeglugi na Odrze w Kozlu gdzie
jesienig 1945 roku wykonatl na holowniku Pil-
chowice (Gdansk) z trzema barkami zatadowa-
nymi weglem pionierski rejs do Bydgoszczy.
Przeszedl wszystkie etapy przeksztalcen od-
rzanskiego armatora poczawszy od Komisariatu
Zeglugi na Odrze poprzez Zegluge na Odrze
Spotka z 0.0., Panstwowa Zegluge na Odrze
— P70, Panstwowa Zegluge Srodladowa konczac
na Przedsiebiorstwie Panstwowym Zegluga na
Odrze — P.P. ZnO

System kombi

System kombi byt prekursorem systemu
pchanego na rzece Odrze. Konczyta si¢ era
pociggdw holowniczych 1 rozpoczynat nowy
,»styl” transportu §rodladowego, jakim stawat si¢
powszechnie system pchany. System kombi, jaki
zaczeto stosowac na Odrze z poczatkiem lat 60.
polegal na potaczeniu na sztywno jednostki trak-
cyjnej z wlasnym napedem, jakim byta w miarg
nowoczesna jak na owe czasy barka motorowa
z barka bez napedu. Po stopniowym odejSciu
odrzanskiego armatora od zeglugi w systemie
holowanym, systematyczne zlomowanie starych
1 wystuzonych holownikéw parowych skutkowa-
to sporg nadwyzka wolnej floty w postaci barek
holowanych, ktorg w ten wtasnie sposob zago-
spodarowywano. Jednym z pierwszych kapita-
néw, ktory nie bat sie podjac tego nowatorskiego
1 badZ co badz niebezpiecznego wyzwania byt
wtasnie Wiktor Sapok, ojciec Norberta na barce
motorowej] BM-5003.



kpt. Tadeusz Sobiegraj

Urodzit sie w 1945 r. w Landstuhl w Niem-
czech, juz po zakoniczeniu II wojny swiatowe;j,
co byto wynikiem przebywania jego rodzicow
na robotach przymusowych. Mature w Techni-
kum Zeglugi Srédladowej zdat w 1965 r. i w ko-
lejnych latach ptywal na jednostkach Zeglugi
na Odrze (holownik ,Wiadystaw”, BM-ki, Tur
19, Tur 21, 46 i inne), réwniez za granice, az do
przejscia na emeryture.

Sobiegrajowie

Saga rodziny Sobiegrajéow — zeglarzy roz-
poczyna sie za sprawgq Jana Sobiegraja, ktory
na ochotnika wstapit do Marynarki Wojennej
i po ukoriczeniu specjalistycznego szkolenia
w Swieciu nad Wistg zostat skierowany do Floty
Piniskiej. Do wybuchu wojny juz jako zawodo-
wy podoficer peknit funkcje bosmana na ORP
,Sierpinek”, w ktérego zatopieniu uczestniczyl
po najezdzie wojsk radzieckich. Udato mu sie
uniknac niewoli i po przedostaniu si¢ do swojej
wsi rodzinnej w kieleckim, calag wojne stuzyt
w partyzantce w oddziale ,Jedrusia”. Po wojnie
przyjechat do Wroctawia, gdzie rozpoczat prace
w Paristwowym Zarzadzie Wodnym celem uru-
chomienia zeglugi na Odrze. Wydobywat m.in.
zatopiong flote, uczestniczyl w uruchamianiu
pierwszego holownika ,Piast”. Byt w grupie
0s6b organizujacych szkote zeglugi srodlado-
wej, gdzie przez wiele lat wykladat przedmioty
zawodowe. Swoja pracy i szkolg zainteresowat
bratanka — Witka Sobiegraja (syn Wiadystawa),
ktéry ukoriczyt Paristwowa Szkote Zeglugi
Srédladowej w 1951 r. , a takze bratankéw
(synéw Andrzeja) Kazik i Jozek. Witek z kolei
opowiesciami o Odrze zachecil swojego kuzyna
— Tadeusza Sobiegraja (syn J6zefy z d. Sobie-
graj), ktéry ukonczyt TZS w 1965 r. Plywali tez
po ukoniczeniu marynarskiej szkoty synowie
Witka Sobiegraja: Janusz, Andrzej i Robert oraz

zie¢ Lestaw Bonter, a takze wnuczek Witka
—Lukasz (s. Andrzeja). Ci ostatni ptywaja nadal,
ale na drogach wodnych Zachodniej Europy.

Praktyka na Wisle

W trakcie trwania nauki odbywalismy prak-
tyki zawodowe, najpierw na statkach szkolnych,
a potem w przedsiebiorstwach zeglugowych
nie tylko na Odrze, ale tez na Wisle i jeziorach.
Plywatem na statku pasazerskim ,Marzanna”
na trasie Pulawy — Kazimierz. Pamigtam trudne
warunki nawigacyjne, jakie tam panowaty po-
wodu niskich stanéw wody. Doprowadzaly one
do powstawania zabawnych sytuagji: by przejs¢
przez przemiatl (skutek wedrujacych piaskéw)
wykorzystywaliSmy takze balast, jakim byli
pasazerowie — przekonywaliSmy by przeszli
najpierw na rufe, dziéb przeptywat nad prze-
miatem, potem prosiliSmy o przejScie wyciecz-
kowiczéw na dzidb, rufa sie wynurzata i w ten
sposob statek ,przeskakiwal” mielizne.

Przygody w zegludze

Od wrze$nia 1965 r. ptywatem na tzw. bom-
bowcu, holowniku , Wladystaw”. Kapitanem
byt Bolek Sikora. Ptywat z Zong i synem. Czasy
te zapamietatem, jako najbardziej romantyczne.
Pracowali$my od 6 rano do 18:00, mieliSmy
popotudniami sporo wolnego czasu. Czesto
czlonkowie zalég na holowanych barkach wy-
ciagali akordeon, skrzypce czy trabke i po
falach szumiacej Odrze niosty sie¢ przepiekne
melodie. Wciaz na wielu barkach ptywano
catymi rodzinami. Zwiedzali§my miejscowosci
na naszym szlaku. Pewnego wieczora w czasie
postoju za Glogowem poszliSmy do wsi wraz
z kapitanem i resztq zalég. PopiliSmy zdrowo.
Kapitan postanowit kupic jajka, ktére starannie
zapakowat do czapki. Co dla mnie byto niezwy-
kle, zataczajac si¢, donidst wszystkie szczesliwie
na statek. Pamietam te sytuacje, bo wtedy sobie
pomyslatem: , To sa marynarze! Ja im pewnie
nie doréwnam!”.
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Z Turem-19, na ktérym pltywalem, zwigzany
jest pewien epizod. W zimny, deszczowy dzieri
1-go maja 1966 r. wyplyneliSmy w rejs zestawem
z Wroctawia do Szczecina. Rozpalitem w piecu
i nastawilem wode na herbate. Wyszedlem
do steréwki. Po pewnym czasie zobaczylem
na prawej burcie dym. Wybieglem na pokiad.
Dym wydobywat si¢ z okna kuchennego. Od
nagrzanej plyty kuchennej zapalil sie sufit.
W ruch poszly gasnice i opanowalismy pozar.
Wypadek ten spowodowat ustalenie przyczyn
kilku podobnych pozaréw na pchaczach Tur.
W pézniejszych czasach montowano plyty azbe-
stowe i specjalne czujniki majace zapobiegac
takim sytuacjom.

Pod koniec sierpnia 1967 roku odebralem
w Tczewie pchacza - Tura 46, na ktéry zostalem
skierowany jako kapitan. W tym dziewiczym
rejsie wraz z zaloga zatrzymali$my si¢ za mo-
stem drogowym w Tczewie, chcieliSmy p6jsé
na ubaw, niestety w miescie nic si¢ nie dziato,
postanowiliSmy ptynac dalej. ZebraliSmy sie
w sterowce, pltyneliSmy sobie juz noca. Nagle,
plynac zgodnie ze wskazaniami znakéw obok
jednostki pojawita sie w Swietle reflektoréw...
krowa, stojaca na szerokiej mieliZnie. Widok
nietypowy na rzece.

Na wysokosci Bytomia Odrzariskiego, gdy
po raz pierwszy jako kapitan ptynalem zesta-
wem w dot Odry do Szczecina. W nocy ok. 23.
wplywatem w zakole w rejonie przewozu w By-
tomiu Odrzaniskim. Byla piekna ksiezycowa
noc, nie trzeba bylo uzywac reflektoréw. Wpty-
wajac w zakole zobaczylem $wiatto postojowe
barki kotwiczacej tuz przy filarze zwalonego
mostu. Gdy poswiecilem reflektorem myslatem,
Ze jestem zestawem zbyt blisko niz w rzeczywi-
stosci, wychylitem za mocno ster na prawoi na
zakolu osiadlem na mieliZnie. Po kilkukrotnych
nieudanych prébach zejscia z mielizny kazatem
opusci¢ kotwice i zgasi¢ silniki. Wtedy nagle
uwolniliSmy si¢ z mielizny, mechanik zdotat
tylko ustawic silniki, ale juz nie zdazyt ich uru-
chomié Rufe pchacza rzucito na opaske i pekly
liny spinajace z barkami. Pchacz zatrzymat sie¢
na kotwicy a zestaw poplynetly dalej. W ostat-
niej chwili wyskoczytem ze steréwki na poktad
i wskoczytem na odptywajacy zestaw.. Z tru-

dem udato mi si¢ zwolni¢ mechanizm windy
kotwicznej i zatrzymac barki, na szczescie nie
zaczepiliSmy o ling promu. PostanowiliSmy
dobi¢ pchaczem do barek i przeczekaé noc. Nad
ranem dopiero polaczyliSmy zestaw, najciezej
sie bowiem dobija pchaczem do barek z pradem
rzeki, trzeba wykazac sie ogromna precyzja
i doswiadczeniem, co w warunkach zeglugi
nocnej jest dodatkowo utrudnione.

Kontrole na granicach

Wielokrotnie przechodziliSmy drobiazgowe
i ucigzliwe kontrole w NRD, przy znacznie
1zejszych odprawach w Niemczech Zachodnich.
Podczas jednej z takich odpraw w Schwedt
celnicy zdemontowali kajuty i powyrywali
podloge w tadowni. Zbuntowatem sie i kaza-
tem celnikom naprawié¢ wyrzadzone szkody.
W wiekszosci przypadkow, gdy celnicy znaleZli
nielegalny towar, to go rekwirowali, nastep-
nie sprzedawali na poczet kary za nielegalny
przewo6z. Osoby, ktére zostaly zlapane na tych
czynach juz wiecej nie ptywaly za granice.

Swieta na statkach

W Kkarierze kazdego marynarza zdarzaly sie
Swieta Bozego Narodzenia, spedzane na stat-
kach z dala od rodzinnego domu. Zazwyczaj
Wielkanoc zatogi spedzaly na trasie, za$ na Boze
Narodzenie czesto zamykano szlak ze wzgledu
na zalodzenie drogi wodnej. Czesto zalogi na
statkach spedzaly swieta z dala od rodziny,
poza granicami Polski. Ja dwukrotnie swieto-
watem Boze Narodzenie na statku. Pierwszy
raz oczekiwaliSmy w grudniu dwa tygodnie na
wyladunek wegla w Salzgitter i Swieta zastaty
nas na powrocie w Brandenburgu. Drugim
razem, juz w latach 90. ptynatem na pchaczu
Bizon z piaskiem do Berlina. W wyniku duzych
op6Zniert w roztadunkach dopiero 24 grudnia
znaleZliSmy si¢ na szlaku w Polsce. Zgodzi-
tem sie, zeby mechanik i sternik udali si¢ do
swoich rodzin, sam natomiast zostatem pilno-
wac statku. Obok mnie cumowat inny pchacz,
zatem Swieta spedzilem z drugim samotnym
kapitanem przy wspdélnej kolacji, Spiewach,
nie zabraklo nawet choinki, ktérg umiescili na
dziobie statku.

kpt. Wladystaw Stypczynski

W zZegludze od 1952 r., poczatkowo na bar-
ce, potem otrzymat przydziat jako bosman na
holownik ,Zielona Géra”. W 1954 r. zostal
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fista. Po powrocie przydzielony jako sternik na
holownik ,Kedzierzyn”, na ktérym ptywatl do
1958 r. Zaliczal rejsy zagraniczne — pierwszy
w 1963 r. Pierwszy z polskich kapitanéw, ktéry
zdobyt patent na calq rzeke Ren — od Bazylei az
do morza. Ptywal jako kapitan na ,Malgorzacie
Fornalskiej” i ,, Karkonoszach” oraz wielu in-
nych jednostkach. W latach 1990-1997 pracowat
w Berlinie. W 1997 przeszedl na emeryture.
W 1998 jednak wrdcit do zeglugi i znéw ptywat
na Renie — na tankowcach.

Pierwsza praca w zegludze

Dostalem przydzial na zwyklaq barke — to
byla naprawde prymitywna jednostka. Jedno
pomieszczenie, nie miala toalety. Na calq za-
loge mieliSmy jeden garnek i jedno wiaderko.
Nie byto takze materacy, jedynie sienniki, ani
poscieli, bo wtenczas zegluga poscieli jeszcze
nie dawala. Na jednym sienniku wiec sie spato,
a drugim sie przykrywalo. Siennik zas trzeba
bylto zrobi¢ sobie samemu. Jak przyszedlem
na te jednostke i zglosilem sie do sternika, to
ustyszatem: ,No to, synek, pierunie, wez sobie
sztonsag. Tam jest szopa, nataduj sobie stomy.
Bedziesz mial siennik do spania”. Na poczatku
bylo tez trudno, bo ptywalismy u Slazakéw,
a oni nie mieli do mnie zaufania. Po krétkim
czasie jednak przekonali sig, Ze jednak cos po-
trafie. Ta moja pierwsza praca na tej barce pana
Jaskoétki — bardzo solidnego czlowieka, Slqzaka
z Dabrowy Goérniczej — trwala krétko, bo do
korica roku 1952. Zamknela ja mata przygoda
— wpadlem do tadowni... i potamatem sie.

Duchy na ,,Zielonej Gérze”

Na ,Zielona Gére” zamustrowalem sie po
wypadku w pierwszej pracy — mialem zlamane
zebra i obojczyk. Cieszytem sie bardzo, bo dosta-
lem juz swoja wlasna kabine, ciepto, przy kotle...
ale tam straszyto! W nocy winda kotwiczna
uruchamiala si¢ sama, w maszynowni co$ sie
ttukto. Wszyscy zaczeli sie bad. Byla bowiem
taka legenda, ze w czasie wojny, w latach 40.,
palacze, jak to palacze, mlodzi ludzie, mieli
dziewczyne, ktéra przyprowadzili sobie z ulicy.
Ztapali brzydka chorobe, stwierdzili, ze to od
tej dziewczyny — i spalili ja. I jej duch mial na
jednostce od tej pory straszy¢...

Tatuaze...

W 1953 r. wréciliSmy z lodotamania na War-
cie. StaliSmy w Nowej Soli. W zatodze mieliSmy
samych miodych chiopakéw, w tym czterech
palaczy, bo to byt statek, ktéry miat dwa bliZnia-

cze kotly obok siebie postawione. Jeden z owych
palaczy robil tatuaze. Nazywat si¢ — chyba
~ Wiadystaw Krél. Pochodzit z Gérnego Slaska.
I on nam te tatuaze... wszystkim, po kolei, po-
robit. Serce, krzyz, kotwica i mewa, a tu jeszcze
latarnia morska, miato to by¢ co$ zwigzanego
z zegluga i morzem. Raz-dwa, glupota mlodosci!
Byla wtedy na tatuowanie moda w zegludze, ale
tylko w zegludze — nigdzie indziej.
Zony i wegiel ze Cigacic

W 1958 r. poznalem moja zone — w Cigaci-
cach. Wielu z nas tam si¢ ozenilo, ja bytem drugi,
ktory dat si¢ tam omamié i uwiesc. Pierwszym
byt Witek Chrzanowski, potem ja, a potem...
cala seria, chyba ze trzydziestu! Dlaczego tak sie
dzialo? W Cigacicach byta stacja bunkrowa, za-
trzymywaly sie tam na bunkrowanie holowniki
plynace w gore i w dot rzeki. Zwlaszcza przy
niskiej wodzie, kiedy nie mozna bylo wzigé od
razu pelnego zapasu wegla. Przy wysokim sta-
nie bunkrowato sie we Wroclawiu 60 ton na calg
droge, a przy niskiej — tylko tyle, by doptynaé
wiasnie do Cigacic. Tam si¢ dobieralo, a przy
powrocie zatrzymywato w Cigacicach znowu,
na ponowny bunkier.

Rejsy zagraniczne

Kruszywo tadowatlo si¢ na Renie, potem
gdzie$ po drodze brato sie¢ blache do Polski,
czasem do NRD, wozilo sie s6l do kraju... Z rej-
sami poza Polska byt jednak pewien problem.
Od lat 60. do 90. z reguly byl duzy przesiew
ludzi, ktérzy mogli ptywac za granice od tych,
ktérym tego wolno nie byto. Mysmy to nazywali
»zielony dach”. Oczywiscie — to teoria. W prak-
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tyce, jesli ktos miat znajomosci lub posiadat duze
kwalifikacje — na przyktad ludzie, ktérzy poro-
bili patenty reriskie, bo koszt wynajecia pilota
uszczuplat zyski - to ptywali. Bywato jednak
réznie i mnie réwniez kilka razy wykluczono.

MJj pierwszy rejs zagraniczny odbytem z ce-
mentem do Holandii. Pamietam z niego taka
ciekawostke... Budze sie rano, stysze — puka
co$. Myslalem, ze majster przyszedt i kaze juz
wstawac i podstawic si¢ pod dZzwig. Wychodze,
a tu nie ma nikogo. Wracam do siebie, a tu zno-
wu co$ puka w burte. Wychodze znowu, patrze
- a to kaczuszka dziobem puka i dopomina si¢
jedzenia. Ale juz wstalem razem z kolega, roz-
gladamy sie — most byl podniesiony, bo barki
akurat przechodzily. A jak opadl, to w strone
Amsterdamu ruszyt peleton rowerzystéw. Dtu-
gi jak nigdy w zyciu juz nie widzialem, przez
kilka minut tylko rowery jechaly i ani jednego
samochodu.

O czarnym kocie

Byl to rok ,79. JechaliSmy na zime —i co i rusz
zmieniali mi zatoge. To jednego, to drugiego...
Trzy razy mi wymieniali bosmana. Nawet po-
wiedzialem mechanikowi: ,stuchaj, tak czuje,
Ze nic z tego nie bedzie. Ten statek nie bedzie
teraz ptywal”. Jednak wreszcie udato nam si¢
skompletowac zaloge. Ale zanim wyptyneliSmy
z Wroclawia —jak z domu wychodzitem, kot mi
droge przelecial. Czarny kocur! Przyszedltem
do chiopakéw na statek i méwie im, ze czu-
je, ze chyba bedziemy mieli pecha. Wreszcie
— ruszyliSmy. DoptyneliSmy tylko do Krosna
Odrzanskiego — i w Krosnie nas zatrzymuja.
I'méwia: , kapitan do Wroclawia”. Mysle sobie:
chyba mnie zdejmuja... Przyjezdzam wiec do
Wroctawia i co sie okazuje? Nic! Nic do mnie
nie ma... oprécz tego, ze jestem potrzebny na
jakims spotkaniu w komitecie dzielnicowym.

Poszedlem na to spotkanie, gdzie bytem ,po-
trzebny”. Jak piate koto u wozu.

Na drugi dzieni o piatej rano wsiadam w au-
tobus, jade z powrotem do Krosna. Chlopaki
mnie zobaczyli juz jak mostem szedlem, 16dke
spuscili. WciagaliSmy ja na pokiad, gdy nagle...
Na brzeg wylatuje Andrzej Gwizdek — dyspozy-
tor z Krosna. Sta¢, wola, nigdzie nie ptyniecie! Ja
pytam: co sie stalo? A on: zmiana zatogi! Méwie
mu: Rany boskie, zwariowaliscie?! Przeciez juz
tyle razy zmienialiscie, i jeszcze raz chcecie?!

Wsiadlem do 16dki, poptynatem na lad i ide
do dyspozytora. Stuchaj, Andrzej, méwie mu,
o co chodzi? A on méwi, Ze zabierajg dyspozy-
tora od nas — a na jego miejsce ma przyjs¢ ktos
inny. I Ze to rozkaz z géry. Ja na to —niemozliwe,
przeciez ja bylem teraz we Wroctawiu, wiec
chiopaki pomysla, ze to ja sobie pozyczylem
te zmiane... Andrzej na to powtarza — trudno,
rozkaz jest z gory!

I tak to jest z tym przesadem. Jak czarny kot
przebiegnie przez droge — to trzeba pechowi
ustapid.
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