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MASZYNY HYDROTECHNICZNE
KANALU ELBLASKIEGO
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L
mgr inz. Piotr JASIUKIEWICZ

5.3. Drugi etap budowy Kanalu Elblaskiego

Drugi etap budowy Kanatu nadal opierat si¢ na projekcie
Tajnego Radcy Budowlanego, Severina z Kwidzyna, z nie-
wielkimi zmianami. Zmiany te polegaty na zaprzestaniu
wyrownywania pozioméw luster wody w jeziorach oraz
wykorzystaniu dwoch $luz komorowych przy potaczeniu
Kanatu z jeziorem Drweckim i zegludze do miasta Ostroda.
Sluzy te usytuowano w miejscowosci Mitomtyn i dalej
w miejscowosci Zielona. Bylo to podyktowane wzgledami
naturalnymi. Nie dato si¢ juz bowiem technicznie obnizaé
poziomu wody w jeziorach na pétnoc od Mitomtyna, po-
niewaz zostaty by one zupelnie pozbawione wody. Czg-
$ciowo zmieniono tras¢ kanatu, tak aby dostosowaé jego
potozenie do naturalnych i sprzyjajacych budowie wa-
runkow srodowiska naturalnego, co w znacznym stopniu
miato obnizy¢ koszty jego budowy. Im wigcej udato by sig
wykorzystaé¢ naturalnych jezior, tym mniej kanatu trzeba
by wykopac¢. Na zachod od miejscowosci Mitomtyn, Kanat
wiedzie w kierunku jeziora Jeziorak. Tutaj powstat kolejny
problem natury technicznej. Nie byto technicznej mozliwo-
$ci poprowadzi¢ koryta kanalu. Wokét byly jeziora, ale tak
nieszczesliwie stworzone przez naturg, ze poziom w nich
wody byt o 3 metry nizszy niz w kanale. Gdyby potaczy¢
je razem Kanatem i pozwoli¢ podniesé poziom zwierciadta
wody, zalane zostaly by ogromne obszary po6l uprawnych.
Podjeto zatem decyzje o budowie akweduktu przez srodek
jeziora Karnickiego. Tak powstat nasyp, wewnatrz ktorego
byta jak gdyby rynna stanowiaca Kanat, ktéra miaty prze-
pltywac statki. Akwedukt ten mial wznosic si¢ na wysokosé
6 metréw nad poziom wody w jeziorze Karnickim, miat
mie¢ szerokos$¢ 60 metréw i dlugosé niespelna 484 metry.
Jednak nadal najwazniejszym byto potaczenie Kanatu z El-
blagiem. Do roku 1850 wykonano pierwsze pig¢ §luz ko-
morowych, zaczynajac prace od jeziora Druzno.

Jednak pierwsze préby eksploatacyjne tych $luz
wykazaly ogromne problemy podczas §luzowania ba-
rek z drewnem.

Okazato si¢ bowiem, ze przy sluzowaniu barki z pel-
nym obcigzeniem 80 ton drewna, w komorach §luzowych
nie wystarcza wody dla jej §luzowania. Mato tego, kanaty
byly za mate, aby ta woda w miar¢ szybko naplywata do
$luz. Na podstawie prob sluzowania okreslono, ze czas
przejscia barki z drewnem przez wszystkie przyszte 32
$luzy komorowe bedzie wynosit ok. 9 godzin. Byto to
jak na tamte czasy rowniez nie do przyjecia. Taki czas
ogromnie wstrzymywalby ruch w Kanale, a oczekujace
barki i statki tworzytyby zatory przed sluzami.

W roku 1850 po raz kolejny wstrzymano dalsze
prace budowlane na Kanale Elblaskim !

Od wielu juz lat, z uwagi na piastowany urzad, ale
i prywatnie, prace budowlane na Kanale obserwowal
inz. Jerzy Steenke. Byt bardzo zainteresowany postepa-
mi budowlanymi oraz trudnosciami, jakie rodzila natura
przy realizacji tej inwestycji. Gdy z przyczyn technicz-
nych wstrzymano prace nad ostatnim etapem budowy,
czyli stworzeniu urzadzen do pokonania 99,5 metrowe;j
roznicy poziomdéw wody, zglosit si¢ do Nadprezydenta
prowincji wschodniej Prus z prosba o umozliwienie au-
diencji u Krdla Fryderyka Wilhelma IV, poniewaz wie jak
rozwigzaé problem §luz komorowych, ktére wstrzymuja
prace budowlane na Kanale.

Bylto oczywiste, ze nikomu nieznany inzynier z El-
blaga nie dostapi mozliwosci widzenia si¢ z Krélem. Na
szczgscie inz. Steenke znat dobrze jednego z najwybit-
niejszych i bardzo powazanych konstruktoréw w Prusach,
inz. Carl’a Lentz’a. Nam wspolczesnym znany jest on
z bardzo odwaznej i nowatorskiej konstrukcji mostu dro-
gowo-kolejowego przez Wiste, zlokalizowanego w Tcze-
wie. Most ten, jak na owe czasy, mial bardzo nowatorska
i unikalng na skale europejska konstrukcje¢. Zastosowano
w nim bowiem budowe kratowa, ktora zapewniata wigk-
sza elastyczno$¢ przy duzo mniejszej masie, uginanie si¢
takiego przesta podczas jazdy pociagu bylto kilkakrotnie
mniejsze niz w przypadku zastosowania kilku pojedyn-
czych przgset. Obecny widok mostu w Tczewie pokazano
na rysunku 10.

Rys. 10. Widok mostu w Tczewie zbudowanego wg projektu
Carl'a Lentz'a

Dzigki wstawiennictwu Carl’a Lentz’a, inz. Steenke miat
mozliwo$¢ zaprezentowania swojego pomystu na roz-
wigzanie problemow budowy Kanalu osobiscie Krélowi.
Stawit si¢ przed jego obliczem z takim oto schematem,
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Rys. 11. Koncepcja ,przenoszenia” statkdw i barek wg pomystu inz. J. Steenke

pokazanym na rysunku 11. Przedstawit on swoja koncep-
cje ,,przenoszenia” statkow i barek 0 99,52 metra w gore.
Ot6z odlegtosé pomiedzy dwoma jeziorami Druzno k.
Elblaga i Pniewo podzielona zostanie na pig¢¢ czesci.
W kazdej z tych czg$ci zainstalowana zostanic maszyna
wyciggowa. Maszyna ta bedzie wyciagac barki z kanatu
i przeciggaé o ok. 20 metrow wyzej do kolejnego odcinka
kanatlu. Bedzie odbywato si¢ to po rowni pochytej. Jed-
nak nie po trawie, ale przez specjalnie do tego utozone
torowisko, na ktorym beda poruszaé si¢ dwa wozki. Za-
tem precyzyjniec mowiac, barki bede przewozone z dotu
do gory, lub z goéry do dotu, po torach na wozkach. I taka
operacja be¢dzie powtarzana jeszcze cztery razy, az barki
zostang ,,wciagniete” o 99,52 metra do gory do kanatu
gbérnego, wiodacego dalej do jeziora Pniewo i dalej do
Ostrody badz Itawy. Obecnie na prawie identycznej za-
sadzie dziataja wyciagi narciarskie, z tym ze narciarz po-
konuje tras¢ w gore ciaggniony na wlasnych nartach lub
w ,,krzesetkach”. Technicznie sprawa wydawala si¢ by¢
bardzo prosta. Jednak nalezy pamigtaé, ze byt to rok 1850.
Doradcy Krola wrecez rzucili si¢ na inz. Steenke zarzuca-
jac mu niekompetentnos$¢, brak wiedzy i herezje. Bo jak
zamierza wciagnacé do gory wazaca 100 ton barke z drew-
nem (80 ton tadunek i 24 tony wozek). Nie ma takiej sity
na §wiecie, ktdra potrafita by to uczyni¢. Prosz¢ pamigtac,
ze w owym czasie na ziemiach pruskich nie byty jeszcze
w powszechnym uzyciu silniki parowe. Cala prace, jaka
wykonywato si¢ w rolnictwie czy przemysle przeliczano
na ucigg konia. Zatem pytanie doradcéw Krédla byto za-
sadne: ile koni bedzie trzeba zaprzac, aby tak ci¢zka barke
wciagnac¢ do gory. Technicznie bedzie niemozliwe do zre-

alizowania stworzenie zaprzegu ztozonego ze 150 koni.
Opinia doradcow krdla byta jednoznaczna — nie da sie
czegos takiego wykonac, a inz. Steenke postradat zmysty.

Mimo tych druzgocacych opinii doradcow, Krél pole-
cit przygotowac inz. Steenke rysunki, opisy i dowdd, jak
zamierza takg inwestycje wykonaé. Skad wezmie silte na-
pedowa do urzadzenia wyciggowego. Jakie oszczednosci
przyniesie jego urzadzenie w poréwnaniu do istniejacego
projektu. Po pewnym czasie inz. Steenke pojawit si¢ u Kré-
la z projektem koncepcyjnym, ktory przedstawia rysunek
12, na ktérym widac przekrodj poprzeczny i wzdtuzny naj-
wazniejszego elementu, a jest nim urzagdzenie wyciggowe.
Wedlug autora pomystu urzadzeniem przeciaggajacym barki
do gbry po rowni pochylej bedzie koto wodne, maszyna
hydrotechniczna stosowana od zarania dziejow w mtynach
wodnych. Jednak dla tego rozwigzania, koto wodne bedzie
duzo wigksze, aby uzyskac¢ wigkszy moment obrotowy. Na-
pedem dla tego kota bedzie przeptywajaca woda z kanatu
gornego do kanatu dolnego. Z kota wodnego naped bedzie
przekazywany na sprzeglo i dalej ze sprzegta na olbrzymi
beben linowy, na ktory nawijana bedzie lina podczas weig-
gania barki. Konstruktor pomyslat rowniez o mozliwosci
spuszczania barek w dot. Zatem urzadzenie wyciggowe
bedzie miato tzw. nawrotnice, czyli jak powiedzielibysmy
jezykiem ,,samochodziarzy”, bieg wsteczny dla zmiany
kierunku obrotowego bgbna linowego, bez koniecznosci
odwracania kierunku obrotéw kota wodnego. System kot
i wielokrazkéw przenosié¢ bedzie liny z maszynowni na ze-
wnatrz na torowisko, i tam potaczone bgdg one do wozkow
przewozacych barki i statki.

Inz. Steenke zapewniat Krola, ze jego rozwigzanie
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przyczyni si¢ do:

- znacznego ograniczenia zuzycia wody podczas prze-
mieszczania statkdw, nawet czterokrotnie w porowna-
niu do $luz komorowych;

- znacznego ograniczenia czasu transportu i skrocenia
go do zaledwie 40 minut na catej trasie, a nie 9 godzin
jak w przypadku $luz komorowych;

- zwigkszenia przepustowosci kanalu nawet do 45 jed-
nostek ptywajacych dziennie.

Te, chociaz nie mozliwe do zweryfikowania argumenty

przekonaty Kroéla o koniecznosci zmiany koncepcji budo-

wy ostatniego odcinka kanatu. Urzadzenia hydrotechnicz-
ne, ktore w przysztosci miaty ,,przewozi¢” barki, statki

Rys. 12. Projekt
koncepcyjny
inz. J. Steenke

i drewno na wodzkach po torowiskach nazwano: suchymi
pochylniami. Suche, poniewaz barka, statek czy drewno,
beda wyciggane z wody na czas transportu do kolejne-
go odcinka kanatu. Zyczeniem Kréla byto niezwltoczne
rozpoczecie prac budowlanych. Zatem cata droga wodna
z Elblaga do Itawy i Ostrody, z punktu widzenia pokony-
wania wysokos$ci nad poziomem morza poszczegdlnych
etapow kanalu wygladata tak, jak to pokazano na rysun-
ku 13, a caly plan sytuacyjny potozenia poszczegdlnych
urzadzen i jezior na Kanale przedstawia rysunek 14.
Zatem ostateczna koncepcja budowy Kanatu Elbla-
skiego byla nastepujaca: z jeziora Druzno kanal prowadzit
do wsi Catuny, gdzie zlokalizowane byly wybudowane
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Rys. 13

wcezesniej §luzy komorowe, dzicki nim kanal podnosit
si¢ wzgledem poziomu morza (poziomu jeziora Druzno)
o 13,8 metra. Nastgpnie docieral on do wsi Jelenie, tu mia-

Kamal Elblaski. Pogladowy plan sytuacyjny

Jez 'E.wrl'\|g|

Jez. Jeziorok
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Jez. Sambrad

pliez . Duckie Rude Woda )

.J!:. Bartghek

ta powstaé pierwsza z nowo zaproponowanych pochylni.
Podnosita ona kanat o 22 metry w gore wzglgdem pozio-
mu morza. Kolejny odcinek kanatu wiédt do wsi Olesnica,

gdzie kolejna pochylnia podnosita kanat
o kolejne 24,2 metra, nastepna pochylnia
zlokalizowana zostata we wsi Katy, pod-
nosita ona kanat o 18,9 metra i ostatnia
zlokalizowano w Buczyncu (podnosita
ona kanat 0 20,6 m). Dalej droga wiodta
przez jeziora Pniewo, Sambrod, Ruda
Woda (Duckie) i llinskie. Lustra wody
w tych jeziorach wyréwnano do poziomu
wody w jeziorze Ilinsk. Po przeptynigciu
jeziora Ilinsk docieramy do gléwnego
wezta komunikacyjnego, czyli miejsco-
wosci Mitomtyn. Z Mitomlyna rozcho-
dza si¢ dwie drogi kanalowe, pierwsza na
jezioro Jeziorak i do Itawy badz do Zale-
wa, a druga poprzez §luzy w Mitomlynie
i $luzg Zielona do Ostrody i dalej przez
kolejne $luzy na jezioro Szelag do miej-
scowosci Stare Jablonki. Tak miat wygla-
da¢ caty Kanat Elblaski.

Od 1850 roku prace na Kanale poste-
powaly w zawrotnym tempie, bowiem
rownoczesnie  budowano  wszystkie
cztery pochylnie i kanaly dobiegowe do
pochylni. W 1860 roku prace przy bu-
dowie pochylni: Catuny, Jelenie, Katy
i Buczyniec zakoficzono. W sierpniu
tego roku wykonano pierwsze proby
wytrzymatosciowe pochylni z pelnym
obcigzeniem balastowym. Proba pole-
gata na przewiezieniu z dolnego do gor-
nego kanalu tadunku o macie 120 ton,
a wigc o 50% wigksze niz dopuszczalne
obciazenie nie robocze pochylni. Jak si¢

B Rys. 14
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okazato, maszyny wyciggowe na kazdej pochylni, bez
zadnych problemow proby te przeszty pomyslnie, co naj-
wazniejsze zuzywajac niewiele wody.

W dniu 31 sierpnia 1860 roku, a wiec 152 lata temu,
oficjalnie otwarto nowa droge wodna z Elblaga przez
Maldyty i Milomlyn do Itawy i Zalewa. 12 lat pdzniej,
w roku 1872 oddano do uzytku §luz¢e w Milomlynie
i §luz¢ w Zielonej, co umozliwito zegluge z Milomlyna
do Ostrédy. W 1876 roku zbudowano dwie kolejne §lu-
zy, w Ostrodzie i w Malej Rusi, co pozwolilo na zegluge
z Ostrédy do Starych Jablonek.

I tak oto caty Kanat Elblaski zostat ukonczony. Inwe-
stycja tak oczekiwana przez mieszkaficow Zutaw i Poje-
zierza ltawskiego wreszcie zostata zrealizowana. Teraz
mozna byto rozwijaé wzajemny handel i przemyst w tych
regionach, a dla Kanatu miaty nastapic¢ lata dynamiczne-
g0 roZWoju.

6KOSZTY BUDOWY KANALU ELBLASKIEGO

Literatura historyczna moéwi, ze koszty budowy Kana-
tu oszacowano na kwotg 1 500 000 dolaréow. Dane pru-

skie z 1861 roku mowig o kwocie 4 246 527 marek, zas
z roku 1877 (po rozbudowie) o kwocie 4 732 000 marek.
Jednak jak poréwnaé dwczesng warto$¢ pieniadza z ta
obecna. Jest to trudne. Mozna pokusic¢ si¢ o przeliczenie
tej kwoty na ztoto. Koszt budowy I etapu Kanatu byt
rownowarty 1 522 kg ztota, co dzi$ dato by kwot¢ ponad
260 milion6éw zlotych. Bardzo obrazowo mozna porow-
na¢ koszt budowy kanatu do budowy innych obiektow
z tamtych czasow znanych powszechnie do dnia dzisiej-
szego. Otdz budowa wiezy Eiffel’a w catosci, w przeli-
czeniu na zloto kosztowata ok. 2,2 tony ztota, natomiast
catkowity koszt budowy Kanalu, ze wszystkimi moder-
nizacjami i rozbudowa (na koniec 1926 roku) kosztowat
ok. 2,4 tony zlota. Zatem Budowa Kanatu Elblaskiego
byta kosztowniejsza od stynnej wiezy w Paryzu. W prze-
liczeniu na obecng warto$¢ ztotowki do zlota, dalo by to
wartos¢ okoto 500 milionéw ztotych. Coz to jest przy
1,7 miliarda ztotych wydanych na budowg¢ Stadionu Na-
rodowego w Warszawie?
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