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Zegluga $r6dladowa w Polsce w latach 20012005

Ukazato sie¢ wlasnie drugie wydanie publikacji
o zegludze srédladowej w Polsce, bedace kontynu-
acja edycji z 2001 roku. Publikacja zawiera informa-
cje o drogach wodnych $rédladowych, taborze ze-
glugi srédladowej, przewozach tadunkow i pasaze-
réw srédladowym transportem wodnym, relacjach
ekonomicznych w przedsigbiorstwach, naktadach
inwestycyjnych oraz o zatrudnieniu i wynagrodze-
niach.

Tres$¢ obecnej edycji wzbogacono m.in. o tablice
zawierajace informacje o krajowych i miedzynaro-
dowych relacjach przewozowych w podziale na
grupy przewozonych tadunkéw.

Wyniki dzialalno$ci

Obecna sie¢ drég wodnych zostala uksztattowa-
na przez naturalny ukiad rzek oraz polaczenia ka-
natowe budowane gltéwnie w XVIII i XIX wieku.
Polska sie¢ drég wodnych obejmuje 3638 km drég
zeglownych, ale tylko niewielka ich cze$¢ ma wigk-
sze znaczenie transportowe. Podstawowym utru-
dnieniem dla zeglugi sa wystepujace na wielu od-
cinkach zbyt mate glebokosci minimalne, co uniemoz-
liwia korzystanie z taboru o wiekszej tadownosci.

W rezultacie dominujg w Polsce przewozy na
trasach krétkich i lokalnych. Zgodnie z rozporza-
dzeniem Rady Ministréw w sprawie klasyfikacji
srodladowych drég wodnych Dz. U. z 2002 r. Nr
77, poz. 695) wymagania stawiane drogom klasy IV
i V spelnia 5,5% ich dlugosci. Drogi te zapewniajg
parametry niezbedne do nowoczesnej zeglugi, po-
zwalajac na eksploatacje statkéw powyzej 1000 ton
tadownosci. Do drég wodnych o parametrach klas
miedzynarodowych naleza w Polsce:

— rzeka Wisla: — od ujscia Przemszy do potacze-
nia z Kanatem Laczaniskim (oddanym do uzyt-

ku w 2003 r.) 37,5 km (klasa IV),

— od Plocka do Wiloctawka 55,0 km (klasa Va)

— Martwa Wista 11,5 km (klasa Vb)

— rzeka Odra — ujSciowe odcinki od Ognicy 86,5
km (klasa Vb)

— jezioro Dabie — do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi 9,5 km (klasa Vb)
Systematycznie zmniejsza sie stan ilosciowy ta-

boru zeglugi $rédladowej. Wycofywane sa z eksplo-

atacji te jednostki, dla ktérych koszty remontu prze-
kraczaja mozliwosci wilasciciela taboru badzZ nie

znajduja uzasadnienia ekonomicznego. W 2005 r. w

poréwnaniu do 2001 r. zmniejszyla sie liczba tabo-

ru holowniczego (pchacze oraz holowniki) 0 9% (z

278 do 253 sztuk), barek bez wlasnego napedu (barki

do pchania i do holowania) o ok. 4% (z 500 do 479

sztuk) oraz barek z wlasnym napedem o ok. 3% (z

98 do 95 sztuk). Jednoczesnie odnotowano stabili-

zacje w liczbie statkéw pasazerskich, co jest zwia-

zane z rozwojem ustug turystycznych.

Wiegkszo$¢ taboru zeglugi srodladowej jest zde-
kapitalizowana. Jego wiek znacznie przekracza nor-
matywny okres uzytkowania. Eksploatacja taboru
jest mozliwa dzieki stalej jego modernizacji. Wedlug
danych za 2005 r. ok. 81% eksploatowanych pcha-
czy oraz ponad 58% barek do pchania zostato wy-
produkowanych przed 1979 r. Prawie wszystkie
uzytkowane barki z wlasnym napedem (ok. 92%)
pochodza z lat 50. i 60. W strukturze rodzajowej
taboru zeglugi srédladowej dominuja jednostki
wykorzystywane w systemie pchanym. Na ten ro-
dzaj przypada 83,5% ogétu taboru, ktérym w 2005
r. przewieziono 86,8% tadunkéw. Rola barek do
holowania byta znikoma.

Udziat zeglugi srédladowej w obstudze transpor-
tu w Polsce jest niewielki i ksztaltuje si¢ na pozio-
mie 0,7% wielkosci przewozéw w tonach oraz 0,4%
catkowitej pracy przewozowe;j.

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




Polskim taborem zeglugi srédladowej w 2005 r.
przewieziono 9607 tys. ton tadunkoéw, tj. o 9,8%
wiecej niz w 2004 1., 0 20,6% wiecej niz w 2003 r., o
24,3% wiecej niz w 2002 r. oraz o 6,3% mniej niz w
2001 r. Wykonano prace przewozowa wynoszaca
1277 mln tonokilometréw, tj. o 19,8% wiecej niz w
2004 r., 0 46,4% wiecej niz w 2003 r., 13,4% wiecej
niz w 2002 r. oraz o 1% wiecej niz w 2001 r.

Na ogélny wzrost przewozow zegluga srodla-
dowa wplyneto gléwnie zwigkszenie przewozéw w
komunikacji miedzynarodowej, ktérej udziat wzrdst
2 37,8% w 2003 r. do 53,5% w 2005 r. Od 1 maja 2004
r. zniesione zostaly bariery dostepu do rynku Unii
Europejskiej dla polskich przewoznikéw. Statki
srodladowe zarejestrowane pod polska flaga moga
juz bez ograniczen ilosciowych wykonywacé prze-
wozy miedzynarodowe oraz podejmowac przewo-
zy kabotazowe w krajach cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej, do tej pory niemal niedostepne dla pol-
skich armatoréw. W najwiekszym stopniu wzrosty
przewozy fadunkéw obcych miedzy portami zagra-
nicznymi (w 2004 r. trzykrotny, a w 2005 r. pigcio-
krotny wzrost w poréwnaniu do 2003 r.). Zwiekszy-
ly sie réwniez przewozy tadunkéw importowanych
(wzrost 0 91,5% w poréwnaniu do 2003 r.) oraz eks-
portowanych (12% wzrost), z czego 97,5% przypa-
da na eksport do Niemiec. W strukturze przewo-
zonych fadunkéw w komunikacji miedzynarodowej
w 2005 r. dominowaly przewozy mineratéw suro-
wych i przetworzonych (ok. 35%), mineralnych pa-
liw statych (ok. 24%), wyrobéw metalowych (ok.
10%). Srednia odlegtos¢ przewozu 1 tony tadunku
w komunikacji miedzynarodowej w 2005 r. wynio-
sta ok. 212 km.

W komunikagji krajowej przewozy tadunkéw w
2005 r. zmalaty o ok. 10% w poréwnaniu do 2003 r.
i 0 ok. 11% w poréwnaniu do 2004 r. Srednia odle-
glosé przewozu 1 tony tfadunku wyniosta w 2005 r.
42 km (w 2003 r. i 2004 r. — 48 km).

W podziale na grupy tadunkowe obstugiwane
przez transport wodny srédladowy wystepowala
zdecydowana dominacja mineraléw surowych i

przetworzonych, ktére w 2004 r. stanowity ok. 66%,
a w 2005 1. ok. 67% przewozéw krajowych, mine-
ralnych paliw statych (w 2004 r. i 2005 r. odpowie-
dnio o ok. 12% i 15%) oraz rudy zelaza (w 2004 r. i
2005 r. odpowiednio o ok. 9% i 6%).

Oprécz przewozdéw towaréw zegluga srédlado-
wa realizuje przewozy pasazeréw, ktére sa istotnym
elementem oferty turystycznej. Liczba przewiezio-
nych pasazeréow ogétem w 2005 r. pozostawata nie-
mal na niezmienionym poziomie w poréwnaniu do
2003 r. (2003 r. — 1010 tys., 2005 r. — 1016 tys. pasa-
zeréw). Zmniejszyla si¢ natomiast liczba przewie-
zionych pasazeréw w komunikacji miedzynarodo-
wej w zwiazku z ograniczeniem rejséw zwigzanych
z handlem wolnoclowym (przewozy w zegludze
miedzynarodowej w 2005 r. byly 0 97,2% mniejsze
niz w 2003 r.). Zegluga pasazerska prowadzona jest
obecnie m.in. w rejonie Szczecina (Dolna Odra, Za-
lew Szczeciriski), w okolicach Wroctawia (na Odrze),
Krakowa, Warszawy i Plocka (na Wisle), na Kanale
Elblaskim oraz na Jeziorach Mazurskich.

Wartos$¢ nakladéw inwestycyjnych na srodki
trwale w 2005 r. podmiotéw prowadzacych dzia-
lalnos¢ w zakresie zeglugi srédladowej, w ktoérych
liczba pracujacych przekracza 9 oséb wyniosta 18096
tys. zt, w tym warto$¢ naktadéw na budynki i bu-
dowle stanowila 5,8%, na maszyny, urzadzenia tech-
niczne i narzedzia 2,4%, a na $rodki transportu
91,8%.

W poréwnaniu do 2003 r. wartos¢ nakladéw na
srodki trwale wzrosta ponad dwukrotnie. Przeciet-
ne zatrudnienie w jednostkach zeglugi srédladowej,
w ktorych liczba pracujacych przekracza 9 oséb
wyniosto w 2005 r. 540 os6b i byto o 20,8% nizsze
niz w 2003 r.

Przecigtne miesieczne wynagrodzenie brutto pra-
cownikéw zatrudnionych na podstawie stosunku pra-
cy w tych jednostkach uksztattowato sie na poziomie
2899,6 71, tj. 0 20,9% wyzszym niz w 2003 1.

Dane zamieszczone w publikacji pochodza
z badan statystycznych GUS. W 2005 r. badaniem
objeto 263 jednostki.

DROGI WODNE SRODLADOWE ZEGLOWNE (w kilometrach)

2001
OGOLEM 3812
w tym eksploatowane 2739
Rzeki zeglowne 2540
w tym eksploatowane 1497
Jeziora zeglowne 315
w tym eksploatowane 315
Sztuczne drogi wodne 957
w tym eksploatowane 927
w tym:
Kanaty 367
Zbiorniki 108
Skanalizowane odcinki rzek 482

2002 2003 2004 2005
3640 3643 3638 3638
3094 3024 3306 3323
2430 2425 2403 2403
1954 1823 2093 2110
260 260 260 260
260 260 260 260
950 958 975 975
880 941 953 953
338 331 331 331
96 88 - -

516 539 644 644



TABOR SRODLADOWEGO TRANSPORTU WODNEGO (stan w dniu 31 XII)

2001 2002 2003 2004 2005
Holowniki 27 20 17 14 11
moc w kW 4002 2402 2960 2417 1733
Pchacze 251 239 242 243 242
moc w kW 67484 64995 64249 65605 66136
Barki 598 582 590 587 574
nosnosé w tys. t wymierzonych 282 273 278 283 283
Barki z wlasnym napedem 98 92 95 93 95
moc w kW 23423 22154 23171 22575 24357
no$nosc¢ w tys. t wymierzonych 46 43 46 46 50
Barki do holowania 14 6 8 5 4
nosnosé w tys. t wymierzonych 2 1 1 1 1
Barki do pchania 486 484 487 489 475
nosnosé w tys. t wymierzonych 234 229 231 236 232
Statki pasazerskie® 104 111 87 97 103
moc w kW 26503 27420 10534 15100 15282
miejsca pasazerskie 12654 13317 9335 8357 9597

2 W latach 2001 i 2002 acznie z zegluga przybrzezna.

PRZEWOZY EADUNKOW SRODLADOWYM TRANSPORTEM WODNYM
WEDEUG RODZAJU SRODKA TRANSPORTU (w tys. t)

2001 2002 2003 2004 2005 2001 = 100

OGOLEM 10255 7729 7968 8747 9607 93,7
Barki z wlasnym napedem 1025 853 776 994 1269 123,8
Barki z wlasnym napedem 376926 345515 276423 387686 475218 126,1
Barki bez wiasnego napedu 886603 780203 595296 678691 801548 90,4

w tym pchane 885157 780073 594738 678220 801505 90,5
Tratwy holowane 67 66 - - - X

Srednia odlegtos¢ przewozu 1 tony tadunku w km

OGOLEM 123 146 109 122 133 108,1
Barki z wlasnym napedem 368 405 356 390 374 101,6
Barki bez wlasnego napedu 96 114 83 88 96 100,0

w tym pchane 97 114 83 88 97 100,0
Tratwy holowane 5 4 X X X X

PRZEWOZY EADUNKOW SRODLADOWYM TRANSPORTEM WODNYM OGOLEM W 2005 R.
Tony 2004 =100 Tonokilometry 2004 =100  Sr. odlegtos¢

w tys. w tys. przewozu 1 tony
tadunku w km

OGOLEM 9607 109,8 1276766 119,7 133
Przewozy tadunkéw barkami
z wilasnym napedem 1269 127,7 475218 122,6 374
Przewozy tadunkéw barkami
bez wlasnego napedu 8338 107,5 801548 118,1 96

w tym w zestawach pchanych 8302 107,4 801505 118,2 97
Zboza. 134 311,6 56865 323,0 424
Artykuly spozywcze i pasze 82 110,8 37930 106,5 463
Nasiona i owoce oleiste oraz ttuszcze 124 147,6 60571 147,9 488
Mineralne paliwa stale. 1908 126,4 377268 116,4 198

w tym wegiel kamienny i brykiety 1886 126,2 362697 115,1 192
Ruda zelaza, odpady zelaza i stali,
pyl wielkopiecowy 681 83,0 149640 86,3 220
Ruda i odpady metali niezelaznych 70 80,5 42254 96,8 604
Wyroby metalowe 597 116,1 136668 96,0 229



Cement, wapno, pozostale gotowe

materialty budowlane 341 262,3 93476 257,7 274
Mineraly surowe i przetworzone 4818 1054 176404 140,9 37
Nawozy naturalne i sztuczne 396 73,1 112643 125,3 284
Pozostate chemikalia 281 126,0 6805 150,9 24
Masa papiernicza i makulatura 47 88,7 8348 95,1 178
Wyroby gotowe z metali 43 130,3 8747 51,9 203
Pozostate 85 653,8 9147 175,6 108
PRZEWOZY PASAZEROW SRODLADOWYM TRANSPORTEM WODNYM?
2001 2002 2003 2004 2005 2003 =100
Liczba pasazeréw w tys.
OGOLEM 1637 1648 1010 841 1016 100,6
w tym komunikacja miedzynarodowa 607 518 286 42 8 2,8
W tys. pasazerokilometréw
OGOLEM 41927 37061 19496 14837 15478 79,4
w tym komunikacja miedzynarodowa 23570 19022 6733 1635 380 5,6
Srednia odleglos¢ przewozu 1 pasazera w km
OGOLEM 26 22 19 18 15 78,9
w tym komunikacja miedzynarodowa 39 37 24 39 48 200,0

2 W latach 2001 i 2002 tacznie z zegluga przybrzezna.

Od ekologicznego domu do zréwnowazonego miasta

Takim byl temat wystapienia w Klubie Techniki
na DP ,,Wréblin” dr hab. inz. Wojciecha Halickiego
z Instytutu Ekologii Stosowanej w Skoérzynie, ktéry
miat miejsce 5 grudnia.

Autor prezenowat wyniki swoich kilkuletnich
prac, ktére pozwolily mu na stworzenie w peni eko-
logicznego domu — siedziby Instytutu Ekologii Sto-
sowanej w Skérzynie. Obecnie uczestniczy w pra-
cach projektowych pierwszego zréwnowazonego
miasta, ktére ma powstac¢ w okolicach Siewierza pod
Katowicami. Jak moze funkcjonowaé dom bazuja-
cy wylacznie na wiasnej energii, czy koniecznym jest
podiaczenie si¢ do sieci wodociggowej, czy dom i
jego otoczenie moga wplynac na lokalng poprawe
bioréznorodnosci przyrodniczej? Te i inne zagadnie-

nia prezentowane byly podczas wykladu. Mozna sie
bylo wiele dowiedzie¢ o projektowanym zréwno-
wazonym miescie, ktérego budowa rozpoczac sie
ma juz za dwa lata. Zastosowane tam rozwigzania
nie tylko, ze dalece minimalizujg negatywny wptyw
zabudowy na $rodowisko, ale powoduja, ze teren
przeznaczony pod budowe miasta stanie si¢ z przy-
rodniczego punktu widzenia bardziej atrakcyjny i
przyczyni sie do lepszej ochrony i racjonalnego
wykorzystania lokalnych zasobéw srodowiska na-
turalnego.

Dr hab. inz. Wojciech Halicki (ur. 1966), odbyt
studia w zakresie inzynierii $rodowiska. Jest dok-
torem nauk biologicznych, specjalista z zakresu eko-
logii ogdlnej. Od roku 2001 kieruje zalozonym przez




wszystkich sieci zwigzanych z réznymi formami
transportu w transeuropejskich siec transportu dro-
gowego, kolejowego, srédladowego, morskiego i
lotniczego w przewozach pasazerskich i towaro-
wych oraz transportu kombinowanego. Biata Ksie-
ga zwraca uwagg, ze potengjal zeglugi srodladowej
pozostaje niewykorzystany mimo, ze posiada ona
szereg zalet. Zgodnie z zapisami dokumentu w in-
teresie Europy lezy poprawa kondycji zeglugi sréd-
ladowe;j.

Kolejnym dokumentem wyznaczajacym standar-
dy dla zintegrowanej z europejska sieciq Odrzan-
ska Droga Wodna jest decyzja nr 1692/96 Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w
sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczgcych roz-
woju transeuropejskiej sieci transportowej (Sie¢ TEN-
T). Decyzja w art. 11 okreslita miedzy innymi pa-
rametry akwendow transportowych, ktére tworza
transeuropejska sie¢ transportowa wymagania dla
takich akwenéw powinny odpowiada¢ przynaj-
mniej IV klasie drogi wodnej. W art. 14 decyzja
podkresdlita znaczenie dla europejskiej sieci trans-
portu kombinowanego 1aczace rézne rodzaje trans-
portu w tym transport rzeczny. Przed rozszerze-
niem Unii Europejskiej w 2004 r. decyzja zostata
zmieniona decyzja nr 884/2004/WE z dnia 29
kwietnia 2004 r. zmieniajgcg decyzje nr 1692/96/WE
w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczgcych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Zmiana
przediuzyta do roku 2020 okres rozbudowy sieci.
Nowelizacja wprowadzila zasade monitorowania i
wspdlnego zarzadzania ruchem na akwenach trans-
portowych spelniajacych standardy transeuropej-
skiej sieci transportowej oraz przesadzila o budo-
wie Kanatu Odra-Laba-Dunaj.

Range transportu rzecznego oraz dziatania ja-
kie nalezy podja¢ by uzyskat on wlasciwe miejsce
w systemach transportowych panstw UE prezen-
tuje Zintegrowany Europejski Program Dziatari na
Rzecz Zeglugi Srddlgdowej z 23 stycznia 2006 r. zwany
NATIADES. Jak stwierdza dokument w latach 2006-
2013 UE zobowigzata sie do realizacji celu, jakim
jest przejscie na mniej energochlonne, czystsze oraz
bezpieczniejsze formy transportu jakim jest zeglu-
ga srédladowa Uwzgledniajac fakt, ze zegluga $réd-
ladowa czesto stanowi forme transportu transgra-
nicznego, konieczne sa dziatania zaréwno na po-
ziomie krajowym jak i wspdlnotowym. Program jest
adresowany do wszystkich szczebli administracji
odpowiedzialnych za zegluge srédladowa, do sa-
mej branzy, w tym partneréw spotecznych, a takze
do panstw cztonkowskich odpowiadajacych za
infrastrukture, do Komisji oraz pozostatych insty-
tucji. Program okresla nowe zadania, ktérymi po-
winni zajaé sie jego adresaci. S to nowe rynki, flo-
ta, zatrudnienie i kwalifikacje oraz wizerunek

Troska o ksztalt takich rzek jak Odra emanuje
nie tylko z prawodawstwa europejskiego. Oenze-
towska Komisja Gospodarcza jest autorem umowy

wskazujacej drogi wodne o istotnym znaczeniu dla
gospodarki Europy. Akt nazywany jest Umowa
AGN Sygnatariusze przystepujacy do umowy zo-
bowiazuja sie do utrzymywania w odpowiednim
standardzie okreslonych w umowie akwenoéw. Jed-
nym z akwenow jest Odrzaniska Droga Wodna le-
zaca na przebiegu trasy E-30, ktéra prowadzi ze
Sztokholmu, wzdluz wschodnich szwedzkich wéd
przybrzeznych, w poprzek Battyku do Swinoujcia,
Odra, projektowanym Kanatem Odra-Dunaj do
Devina koto Bratystawy. Inng arteria zwigzana z
Odrzariskq Droga Wodna jest droga wodna E-20
taczaca Labe z Dunajem.

Innym aktem nie wydanym przez organy Unii
Europejskiej nakreslajacym wizje Odrzanskiej Dro-
gi Wodnej jest obwieszczenie Prezesa Rady Mini-
stréw z dnia 26 lipca 2001 r. o ogfoszeniu Koncepcji
polityki przestrzennego zagospodarowania kraju. Kon-
cepcji polityki przestrzennego zagospodarowania
kraju podkresla w czesci poswieconej zegludze
srodladowej ze polska zegluga ma niewielkie zna-
czenie w krajowym i europejskim systemie trans-
portu. Wynika to przede wszystkim z tego, ze Pol-
ska nalezy do krajéw o skapych zasobach wodnych,
z braku inwestowania w rozwéj drég wodnych oraz
z zaniedbani w robotach utrzymaniowych. Wediug
koncepcji wigksze znaczenie ma wiasciwie tylko
droga wodna Odry. Zaréwno potrzeby transporto-
we, jak i realizacja Dyrektywy UE nr 1692/96/WE
z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie rozwoju europej-
skiej sieci transportowej, wskazujq na koniecznosé
kontynuowania zabudowy hydrotechnicznej rzek w
celu wprowadzenia w Polsce drég wodnych klasy
europejskiej. Alternatywa dla modernizacji drég
wodnych jest zaspokajanie przysztych polskich po-
trzeb transportowych wylacznie poprzez rozbudo-
we sieci transportu ladowego, ktéra jednak z eko-
logicznego punktu widzenia jest bardziej szkodli-
wa niz hydrotechniczna zabudowa rzek. Koncep-
cja wspomina, ze prognozy przewozéw przewidu-
ja wzrost wielkosci tadunkéw przewozonych zeglu-
ga srédladowq o 60-100%. Wiaze sie z tym zamiar
modernizacji urzadzen drogi wodnej Odry i jej po-
wigzania z siecia wodna Niemiec oraz pozostala
siecig wodna Polski (Warta — Note¢ — Wista), jak tez
polaczenie Odry i Laby z Dunajem. Przewiduje si¢
kontynuacje modernizacji Odry skanalizowanej na
odcinku KozZle — Brzeg Dolny. Utrzymanie warun-
kéw dla zeglugi ponizej stopnia Brzeg Dolny, z
uwagi na postepujaca erozje zagrazajaca przerwa-
niem zeglugi dlugotrasowej na Odrze, wymaga pil-
nej budowy stopnia wodnego Malczyce. W czesci
poswieconej gospodarce wodnej koncepcja powta-
rza, ze stan ilosciowy i jako$ciowy zasobéw wod-
nych kraju stanowi jeden z podstawowych proble-
mow strategicznych Polski i moze warunkowac jej
rozwdj cywilizacyjny. Podkresla réwniez ponadre-
gionalny charakter Odry oraz koniecznos¢ jej mo-
dernizacji. Z przytoczonych powyzej zapiséw kon-



wszystkich sieci zwigzanych z réznymi formami
transportu w transeuropejskich siec transportu dro-
gowego, kolejowego, srédladowego, morskiego i
lotniczego w przewozach pasazerskich i towaro-
wych oraz transportu kombinowanego. Biata Ksie-
ga zwraca uwagg, ze potengjal zeglugi srodladowej
pozostaje niewykorzystany mimo, ze posiada ona
szereg zalet. Zgodnie z zapisami dokumentu w in-
teresie Europy lezy poprawa kondycji zeglugi sréd-
ladowe;j.

Kolejnym dokumentem wyznaczajacym standar-
dy dla zintegrowanej z europejska sieciq Odrzan-
ska Droga Wodna jest decyzja nr 1692/96 Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w
sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczgcych roz-
woju transeuropejskiej sieci transportowej (Sie¢ TEN-
T). Decyzja w art. 11 okreslita miedzy innymi pa-
rametry akwendow transportowych, ktére tworza
transeuropejska sie¢ transportowa wymagania dla
takich akwenéw powinny odpowiada¢ przynaj-
mniej IV klasie drogi wodnej. W art. 14 decyzja
podkresdlita znaczenie dla europejskiej sieci trans-
portu kombinowanego 1aczace rézne rodzaje trans-
portu w tym transport rzeczny. Przed rozszerze-
niem Unii Europejskiej w 2004 r. decyzja zostata
zmieniona decyzja nr 884/2004/WE z dnia 29
kwietnia 2004 r. zmieniajgcg decyzje nr 1692/96/WE
w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczgcych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Zmiana
przediuzyta do roku 2020 okres rozbudowy sieci.
Nowelizacja wprowadzila zasade monitorowania i
wspdlnego zarzadzania ruchem na akwenach trans-
portowych spelniajacych standardy transeuropej-
skiej sieci transportowej oraz przesadzila o budo-
wie Kanatu Odra-Laba-Dunaj.

Range transportu rzecznego oraz dziatania ja-
kie nalezy podja¢ by uzyskat on wlasciwe miejsce
w systemach transportowych panstw UE prezen-
tuje Zintegrowany Europejski Program Dziatari na
Rzecz Zeglugi Srddlgdowej z 23 stycznia 2006 r. zwany
NATIADES. Jak stwierdza dokument w latach 2006-
2013 UE zobowigzata sie do realizacji celu, jakim
jest przejscie na mniej energochlonne, czystsze oraz
bezpieczniejsze formy transportu jakim jest zeglu-
ga srédladowa Uwzgledniajac fakt, ze zegluga $réd-
ladowa czesto stanowi forme transportu transgra-
nicznego, konieczne sa dziatania zaréwno na po-
ziomie krajowym jak i wspdlnotowym. Program jest
adresowany do wszystkich szczebli administracji
odpowiedzialnych za zegluge srédladowa, do sa-
mej branzy, w tym partneréw spotecznych, a takze
do panstw cztonkowskich odpowiadajacych za
infrastrukture, do Komisji oraz pozostatych insty-
tucji. Program okresla nowe zadania, ktérymi po-
winni zajaé sie jego adresaci. S to nowe rynki, flo-
ta, zatrudnienie i kwalifikacje oraz wizerunek

Troska o ksztalt takich rzek jak Odra emanuje
nie tylko z prawodawstwa europejskiego. Oenze-
towska Komisja Gospodarcza jest autorem umowy

wskazujacej drogi wodne o istotnym znaczeniu dla
gospodarki Europy. Akt nazywany jest Umowa
AGN Sygnatariusze przystepujacy do umowy zo-
bowiazuja sie do utrzymywania w odpowiednim
standardzie okreslonych w umowie akwenoéw. Jed-
nym z akwenow jest Odrzaniska Droga Wodna le-
zaca na przebiegu trasy E-30, ktéra prowadzi ze
Sztokholmu, wzdluz wschodnich szwedzkich wéd
przybrzeznych, w poprzek Battyku do Swinoujcia,
Odra, projektowanym Kanatem Odra-Dunaj do
Devina koto Bratystawy. Inng arteria zwigzana z
Odrzariskq Droga Wodna jest droga wodna E-20
taczaca Labe z Dunajem.

Innym aktem nie wydanym przez organy Unii
Europejskiej nakreslajacym wizje Odrzanskiej Dro-
gi Wodnej jest obwieszczenie Prezesa Rady Mini-
stréw z dnia 26 lipca 2001 r. o ogfoszeniu Koncepcji
polityki przestrzennego zagospodarowania kraju. Kon-
cepcji polityki przestrzennego zagospodarowania
kraju podkresla w czesci poswieconej zegludze
srodladowej ze polska zegluga ma niewielkie zna-
czenie w krajowym i europejskim systemie trans-
portu. Wynika to przede wszystkim z tego, ze Pol-
ska nalezy do krajéw o skapych zasobach wodnych,
z braku inwestowania w rozwéj drég wodnych oraz
z zaniedbani w robotach utrzymaniowych. Wediug
koncepcji wigksze znaczenie ma wiasciwie tylko
droga wodna Odry. Zaréwno potrzeby transporto-
we, jak i realizacja Dyrektywy UE nr 1692/96/WE
z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie rozwoju europej-
skiej sieci transportowej, wskazujq na koniecznosé
kontynuowania zabudowy hydrotechnicznej rzek w
celu wprowadzenia w Polsce drég wodnych klasy
europejskiej. Alternatywa dla modernizacji drég
wodnych jest zaspokajanie przysztych polskich po-
trzeb transportowych wylacznie poprzez rozbudo-
we sieci transportu ladowego, ktéra jednak z eko-
logicznego punktu widzenia jest bardziej szkodli-
wa niz hydrotechniczna zabudowa rzek. Koncep-
cja wspomina, ze prognozy przewozéw przewidu-
ja wzrost wielkosci tadunkéw przewozonych zeglu-
ga srédladowq o 60-100%. Wiaze sie z tym zamiar
modernizacji urzadzen drogi wodnej Odry i jej po-
wigzania z siecia wodna Niemiec oraz pozostala
siecig wodna Polski (Warta — Note¢ — Wista), jak tez
polaczenie Odry i Laby z Dunajem. Przewiduje si¢
kontynuacje modernizacji Odry skanalizowanej na
odcinku KozZle — Brzeg Dolny. Utrzymanie warun-
kéw dla zeglugi ponizej stopnia Brzeg Dolny, z
uwagi na postepujaca erozje zagrazajaca przerwa-
niem zeglugi dlugotrasowej na Odrze, wymaga pil-
nej budowy stopnia wodnego Malczyce. W czesci
poswieconej gospodarce wodnej koncepcja powta-
rza, ze stan ilosciowy i jako$ciowy zasobéw wod-
nych kraju stanowi jeden z podstawowych proble-
mow strategicznych Polski i moze warunkowac jej
rozwdj cywilizacyjny. Podkresla réwniez ponadre-
gionalny charakter Odry oraz koniecznos¢ jej mo-
dernizacji. Z przytoczonych powyzej zapiséw kon-



cepcji wynika, ze istotnym problemem rozwoju na-
szego panstwa jest zasobnos¢ w wode. Wydaje sie,
ze aby poprawic bilans wodny naszego kraju wy-
starczy wyhamowac przeptyw wody w dorzeczach.
Takie efekty osiaga sie przez regulacje dorzecza i
budowe stopni wodnych oraz zbiornikéw. Kwestia
skromnych zasobéw wody, suszy, powodzi ma
podioze braku kontynuacji rozpoczetych przed wie-
loma dziesigcioleciami inwestycji wodnych na
Odrze oraz na Wisle. Z pewnoscia zasobnosé Odry
w wode nie jest przyczyna upadku na niej trans-
portu wodnego. W transporcie rzecznym znane sa
takie akweny, ktorych zasilanie w wode jest niewiel-
kie, a saq przystosowane do statkéw rzecznych o
nos$nosci kilku tysiecy ton. Takimi akwenami sa ka-
naly zeglugowe.

Przytoczone powyzej dokumenty i akty prawne
dowodza, ze zar6wno Unia Europejska jak i Polska
widza Odrzaniskgq Droge Wodna jako istotny element
europejskiej sieci transportowej. Istotna role w rea-
lizacji tych wizji odgrywa spotecznos¢ lokalna, wy-
nika to z nadrzednej w Europie roli zasady subsy-
diarnosci. Jednak w zwiazku ze skomplikowanymi
losami Odry, po zakoriczeniu II wojny $wiatowe;j,
znacznej czes¢ mieszkanicow Nadodrza nie dane
byto blizej poznac rzeke. Obecnie mieszkaricy Nado-
drza wiedza, ze chca z Odry korzystac i chca aby
rzeka byta piekna. Czy stac¢ nas na utrzymywanie
wylacznie rzek pieknych ? Czy nasze rzeki nie moga
by¢ piekne, bezpieczne i gospodarczo przydatne?
Na te pytania mozemy sobie sprébowac odpowie-
dzieé¢ sami, ale przede wszystkim odpowiedzieé
musi sobie na nie panistwo, a wlasciwie budzet pan-
stwa. Paristwo jako wiasciciel Odry zobowigzane jest
do inwestowania w rzeka a nastepnie ma prawo do
czerpania z niej korzysci.

Transport na Odrzariskiej Drodze Wodnej przy-
niesie wiele korzysci panistwu i spoteczenistwu. Oto
niektére z nich:

1. Wzrost sum z oplaty za korzystanie z wody —
Zegluga $rédladowa to jedyny rodzaj transportu,
ktory placi za korzystanie z drég, po ktérych sie
porusza. Rozbudowa infrastruktury odrzarskiej a
takze pojawienie si¢ dodatkowych ustug zeglugo-
wych np. oplaty postojowej, pozyskiwane z rzeki
kruszywo, ustugi magazynowe, ustugi portowo-
przetadunkowe, poléw ryb spowoduje zwigkszenie
sum za oplaty zeglugowe, ktore pobierane sq przez
panstwo. Ocenia sig, Ze tylko sam transport wodny
umozliwia zwrot kosztéw inwestycji wodnych na
akwenach po ok. 10 latach eksploatacii.

2. Pojawiq sie oplaty tranzytowe — dzieki budo-
wie polaczenia Odra, Laba, Dunaj przez nasz kraj
bedzie przeptywat znaczny potok tadunkéw pocho-
dzacych z réznych stron kontynentu. Statki przeply-
wajace tranzytem drogg E-30 bedq dokonywaty oplat
za korzystanie z naszego odcinka tego akwenu.

3. Poprawi si¢ stan Srodowiska naturalnego —
okoto 1/3 wszystkich zanieczyszczer emituje trans-

port. Po przerzuceniu znacznej czesci tadunkéw na
transport wodny spadnie ich emisja gdyz jeden sta-
tek zabiera na pokiad tadunek jaki musiatoby prze-
wies¢ kilkadziesigt samochodéw ciezarowych

4. Zmniejszy sie ilosci wypadkow i zatoréw sa-
mochodowych - zdjecie czesci tadunkéw z naszych
drég spowoduje zmniejszenie ruchu samochodéw
ciezarowych to oczywiscie wplynie pozytywnie na
bezpieczenistwo ruchu i poprawi przepustowosc
drég kotowych.

5. Transport wodny jest transportem tanim w
eksploatacji — Statek zabierajacy na poktad kilka
tysiecy ton tadunku obstugujq trzy osoby. Tq sama
ilo$¢ tadunku przewozonego transportem kotowym
musiatoby obstugiwac kilkudziesieciu kierowcéw.
Ilos¢ paliwo jaka jest konieczne do przewiezienia
tadunku statkiem jest znacznie mniejsza niz dla
przetransportowanie jej samochodami, czy koleja.
Statki w poréwnaniu z innymi §rodkami transpor-
tu sa dlugowieczne, moga by¢ eksploatowane na-
wet kilkadziesiat lat.

6. Budowa drég wodnych jest tarisza niz budo-
wa innych arterii komunikacyjnych — Budowa 1
stopnia wodnego to koszt ok. 320 milionéw ztotych,
budowa 1 kilometra autostrady to ok. 32 miliony
ztotych, budowa 1 kilometra linii kolejowej to ok.
16 miliony ztotych. Oznacza to, Ze za koszt budo-
wy Sluzy rzecznej mozemy wybudowac 10 kilome-
trow autostrady, 20 kilometréw linii kolejowej na-
tomiast stopiert wodny poprawia warunki transpor-
tu na 30-80 km drogi wodnej. Rozbudowa rzek
wylacznie pod katem zeglugi srédladowej jest tan-
sza niz budowa autostrad i linii kolejowych.

7. Powstang nowe osrodki przemystowe — Po
modernizacji droga wodna jest gotowa przyjaé z
obszaréw Nadodrza i wywiezé w glab Europy do
najwiekszych centréw przemystowo-handlowych
rocznie towar o tacznej masie 20 mln t. Taka arteriq
komunikacyjna bedzie zainteresowanych wielu in-
westoréw, ktérzy beda szukali siedzib dla wlasnej
produkcji w rejonie Nadodrza.

8. Przystosowane mozliwosci paristwa do obro-
tu handlowego prowadzonego transportem maja-
cym priorytetowe znaczenie w UE — Kiedy$ nasz
wschodni sasiad blokowat dostep do swojego ryn-
ku przez nie dostosowang do reszty kontynentu
szerokosc¢ torow kolejowych. Gléownym powodem
takiej polityki byla che¢ odizolowania si¢ Rosji od
reszty kontynentu.

Do przywrdécenia transportu na Odrze koniecz-
na jest regulacja dorzecza. Jej przeprowadzenie
przyniesie takze wiele bezposrednich korzysci. In-
westycje w rzeki s wielofunkcyjne. Modernizuje sie
je przede wszystkim dla potrzeb pozatransporto-
wych. Zabudowa rzeki przyniesie wiele korzysci
réznym dziedzinom i petni¢ bedzie wiele funkcji S
tom.in.:

1. Katalizator integracji regionéw i spotecznosci
lokalnych — Odra taczy wiele krajowych i europej-



skich regionéw. Od wiekéw rzeka byta dla mie-
szkaricéw istotnym elementem zycia dnia codzien-
nego, byta miejscem pracy, wypoczynku. Nalezy
wskazac¢ mieszkaricom jakie korzysci moze przy-
nies¢ sasiedztwo rzek i pozwolié zajac si¢ rzekami
Nadodrza. Odra taczy bezposrednio Zagtebie
Ostrawsko-Karwinskie, Zaglebie Dabrowskie, Za-
glebi Gérnoslaskie, Gorny Slask, Dolny Slask, Zie-
mie Luzycka, Saksonie, Ziemie Lubuska, Branden-
burgie, Wielkopolske, Pomorze Zachodnie, Pomo-
rze Przednie.

2. Koto zamachowe dla gospodarki — Oddziaty-
wanie transportu wodnego jest ogromne nie tylko
bezposrednio wzdtuz nurtu, ale takze w calym re-
gionie, po ktérym rzeka plynie. Rozbudowa, a
pdZniej korzystanie z rzeki bedzie katalizatorem
proceséw gospodarczych Nadodrza promieniujacy-
mi na dalsze obszary. Rzeka polaczy sprawnymi
drogami wodnymi obszary o zréznicowanym po-
tencjale gospodarczym Polske z najwigkszymi okre-
gami przemystowymi Europy Zachodniej, a w przy-
szlosci, po wybudowaniu kanatu taczacego Odre,
Labe i Dunaj wschéd i zachéd Europy. Dzieki roz-
wojowi gospodarczemu powstang liczne miejsca
pracy

3. Bezpieczeristwo powodziowe — Przed wielo-
ma laty zdecydowano o budowie stopni wodnych
na polskich rzekach lecz nie dokoriczono tych pla-
noéw. Kanalizacja gérnej Odry zakoniczona zostata
stopniem wodnym w Brzegu Dolnym. Obecny stan
techniczny stopnia jest skomplikowany. Brak kon-
sekwencji w realizacji inwestycji hydrotechnicznych
uniemozliwia sterowanie przeptywami wody i ne-
gatywnie wplywa na bezpieczeristwo powodziowe.

4. Poprawa bilansu wodnego kraju — regulacja
dorzecza pozwoli zmniejszy¢ negatywne skutki susz
i powodzi, a takze zwigkszy zapasy tego cennego
surowcow. Zwiekszenie zasobnosci w wode wply-
nie dodatkowo korzystnie takze na rozwdj rolnic-
twa i przemystu.

5. Rozwd¢j turystyki wodnej oraz korzystny
wplyw na ekologie — powstajace po budowie stop-
ni wodnych rozlewiska oraz budowa w Nadodrzu
zbiornikéw retencyjnych spowoduje wzrost zainte-
resowania turystyka wodna. Na akwenach pojawia
sie turysci oraz infrastruktura turystyczna; nabrze-
za, promenady, bulwary, przystanie turystyczne,
porty. Rozwdj tej dziedziny wpltynie korzystnie na
zasobnos¢ spotecznosci lokalnych. Inwestycje Nado-
drza realizowane beda na obszarach tzw. “Natury
2000” oznacza to, ze w ograniczonym zakresie beda
wplywaly na istniejace ekosystemy

6. Rozwdj energetyki ze Zrédel odnawialnych —
do roku 2020 z tzw. zasobéw energetyki ze Zrédet
odnawialnych powinno pochodzic¢ 20% naszej ener-
gii. Znaczna cze$¢ tej energii moze pochodzié ze
stopni wodnych. Ilos¢ energii z takich elektrowni
nie jest bez znaczenia. Stopieri wodny we Wioctaw-
ku na Wisle zaopatruje w energie elektryczng dwa
100 tys miasta.
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Regulacja Nadodrza zainteresowanych jest wie-
le podmiotéw. Z reguly sa to te, ktére moga bezpo-
$rednio lub posrednio skorzystac na inwestycjach. Do
potencjalnych podmiotéw zainteresowanych przy-
wrdéceniem transportu na Odre naleza:

Panistwo — Zainteresowanie Panstwa takimi
akwenami jak Odrzariska Droga Wodna przejawia
sie utworzeniem dwoch dzialéw i przypisanie ich
wiasciwym ministrom. Sg to dziat:

1. transport obejmujacy sprawy funkcjonowania
oraz rozwoju infrastruktury transportu, w szczegol-
nosci budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony
drég publicznych, w tym srédladowych drég wod-
nych (art. 27 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dzia-
tach administracji rzadowej),

2. gospodarka wodna obejmuje sprawy budowy,
modernizacji oraz utrzymania srodladowych drég
wodnych (art. 11 ustawy o dziatach administracji
rzadowej).

Prawa wiascicielskie w stosunku do wéd w §réd-
ladowych drogach wodnych wykonuje Prezes Kra-
jowego Zarzadu Gospodarki Wodnej (art. 11 usta-
wy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne). Za korzy-
stanie ze $rédladowych drég wodnych oraz urza-
dzenn wodnych stanowiacych wiasnosé Skarbu Pan-
stwa pobierane sa naleznosci (art. 143 ustawy Pra-
wo wodne). Naleznosci stanowia przychéd Naro-
dowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodar-
ki Wodnej i sg przeznaczane m.in. na opracowanie
i wydanie informacji oraz publikacji z zakresu in-
frastruktury srédladowych drég wodnych (art. 152
ustawy Prawo wodne). Utrzymanie $rédladowych
drég wodnych w stanie zapewniajacym bezpiecz-
na zegluge nalezy do jednostek organizacyjnych
ministra wiasciwego do spraw gospodarki wodnej.
Nalezy je utrzymywac w sposéb zapewniajacy bez-
pieczng zegluge poprzez nalezyty stan techniczny
budowli i urzadzen hydrotechnicznych, systema-
tyczna poprawe warunkoéw eksploatacyjnych odpo-
wiednich do klasy drogi wodnej (art. 43 ustawy z
dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédladowej).

Spotecznos¢ lokalna to kolejni zainteresowani
regulacja dorzecza — Rzeka miala ogromne znacze-
nie dla miast, miasteczek, osad oddalonego od mo-
rza Slaska. Region ten zawsze zabiegal o budowe
sprawnego polaczenia faczacego przemyst z porta-
mi morskimi. Szczegdlng role odgrywata tu krea-
tywna stolica regionu Wroctaw, gdzie miata swoja
siedzibe administracja budujaca i zarzadzajaca
Odra. Istotna role dla mieszkaricow Nadodrza od-
grywa bezpieczeristwo powodziowe oraz miejsca
pracy. Roboty zwigzane z regulacja dorzecza z pew-
noscig poprawia sytuacje w tych obszarach. Juz te-
raz widac duze zainteresowanie mieszkaricéw praca
na statkach zeglugi srédladowej. Szacuje sie, ze ok.
50 % zaldg europejskich przewoznikéw pochodzi
z Polski.

Armatorzy rzeczni nie mogg istnie¢ bez drég
wodnych — Pomimo tak niewielkiego udziatu trans-
portu rzecznego w krajowych przewozach nalezy



stwierdzi¢, ze jesteSmy europejskim potentatem w
transporcie rzecznym. Do tego miana upowaznia
nas jeden z najwiekszych europejskich armatorow,
ktoérym jest polska firma ODRATRANS S.A. z Wro-
clawia (niegdys Zegluga na Odrze). Zaréwno dawna
PP Zegluga na Odrze jak i obecna ODRTRANS S.A.
przyczyniajg sie do rozwoju sieci drég wodnych jed-
nak nie w naszym kraju. W latach 70-tych przed-
sigbiorstwo to bylo jednym z gléwnych wykonaw-
c6w drog wodnych w Czechostowagji, a obecnie
rozbudowuje je w Niemczech. Niestety zaréwno ten
jak iinni armatorzy przenosza swoja dziatalnos¢ do
panstw europejskich gdzie dzialalnos¢ prowadzo-
na jest na drogach wodnych bezpiecznych i przy-
noszacych rentownos¢.

Inne podmioty gospodarcze — Transportem
rzecznym poza armatorami zainteresowane sg inne
podmioty gospodarcze w tym m.in. przemyst we-
glowy, miedziowy, kopalnie kruszyw, hutnictwo,
budownictwo, przemyst stoczniowy, energetyka
wodna, rolnictwo. Istotne jest, ze z powodoéw nie-
wielkich kosztéw prowadzenia tego transportu chet-
nych do korzystania z transportu rzecznego bedzie
wielu. Wprowadzenie szeregu nowoczesnych ustug
przewozowych w zegludze jak przewozy kontene-
rowe, przewozy artykuléw spozywczych do cen-
trow logistycznych sieci sklepéw, specjalistyczne
przewozy wielkogabarytowe, przewozy towaréw
niebezpiecznych, przewozy kombinowane dopro-
wadzilo to ogromnego zainteresowania zegluga.
Pewne jest, ze z posiadajacej odpowiednie parame-
try Odrzanskiej Drogi Wodnej potaczonej z Duna-
jem beda korzystaly rézne miedzynarodowe
podmioty gospodarcze.

Lobby odrzariskie — Obecnie na rzecz regulacji
dorzecza Odry i przywréceniu zeglugi lobuja kilka

organizacji, stowarzyszen i fundacji sq to organiza-
cje zaréwno krajowe jak i zagraniczne w tym m.in.
CIVITAS CHRISTIANA, Fundacja Otwartego Mu-
zeum Techniki, Towarzystwo Entuzjastéw Zeglugi
éro’dlaﬂowej , niemieckie Stowarzyszenia — Forum
Laba-Odra, Samorzadowe regiony panstw, austriac-
ka spotka TINA, Czeski Urzad Wodny — potacze-
nie Ostrva —Odra. Organizacje te, a wiasciwie ich
cztonkowie wkiadajg wiele wysitku dla propagowa-
nia swoich idei

Plan modernizacji rzeki (dorzecza) Odry. Mo-
dernizacja rzeki-dorzecza jest konieczny z powodow
pozazeglugowych. M.in. dla bezpieczeristwa powo-
dziowego, zatrzymania zasobu jakim jest woda
musimy mie¢ mozliwos¢ sterowania natezeniem jej
przyplywu. Aby skutecznie sterowa¢ woda musi-
my pamietac o specyfice dorzecza, ktére potozone
jest na obszarze trzech panistw. Obecnie kazde z nich
prowadzi oddzielng polityke odrzariska. Przy mo-
dernizacji Nadodrza i rzeki uzasadnione jest takze
dostosowanie jej do celéw transportu rzecznego.
Transport pomoze zwrdcic¢ poniesione na regulacje
naklady. Modernizacja rzeki zainteresowane sq inne
panistwa europejskie oraz sama UE. Warunkiem fi-
nansowego zainteresowania Odra podmiotéw sa
korzysci jakie rzeka moze przynies¢. Rzeka moze
by¢ atrakcyjna dla Europy tylko wéwczas gdy be-
dzie miata IV klase zeglownosci oraz potaczenie z
Dunajem i Labg. Wéweczas tq arteriq komunikacyj-
na moze poptynac potok tadunkéw z bogatej Euro-
py Zachodniej i péinocnej w kierunku Batkanow. A
w odwrotnym towary pochodzace z Chin. W przy-
sztosci bedziemy takze mogli tanim i bezpiecznym
transportem przewozi¢ do Europy réwniez gaz z
planowanego w Swinoujéciu Gazportu.

Jan Pys

Wspomnienia Komandora Wréblewskiego

Przypomniata mi sie do$¢ niewinna przygoda
zwigzana z wykonaniem pierwszej prébnej jazdy na
Odrze, na trasie od Kostrzynia do Szczecina. Préb-
ng jazde mial przeprowadzié bydgoski pociag ho-
lowniczy z dwoma barkami zaltadowanymi weglem.
Wsiadiem wiec do pociagu (tego zwyklego) z takim
wyliczeniem aby byé po poludniu w Kostrzyniu.
Przyjechalem na czas na miejsce zbidrki uczestni-
kow probnej jazdy. Gdy wysiadlem na dworcu
oczom mym ukazalo si¢ istne pobojowisko. Leje po
bombach, gruzy i inne pozostatosci po domach tego
miasteczka. Byt to poczatek roku 1954. Nie przypu-
szczalem, ze jedyna pozostalosciq po dawnej Swiet-
nosci miasta bedzie na wpo6t zburzony dworzec
kolejowy. Na szczescie byt w nim bufet, w ktérym
zdolalem kupic sobie na droge ostatnie dwie butki
z szynka, tadnie zapakowane w papier.

Barki staly na redzie w Kostrzyniu. Z nastaniem
mroku holownik wziat je na hol i przy spokojnej,
bezwietrznej pogodzie wyruszyliSmy w droge. Z
przedsiebiorstwa Bydgoskiej Zeglugi, jako obserwa-
tor tej prébnej jazdy, wystapit pan Szmid i pod jego
komenda przeprowadzano prébe. O dobrym
zmierzchu wyplyneliSmy z Warty na Odre trzyma-
jac kurs przy prawym brzegu. Ja wszedlem do ka-
biny sterowej i obserwowalem przebieg manewru
formowania pociagu holowniczego i sprawnego
podniesienia kotwic na barkach holowanych. Ma-
newr przeprowadzono bardzo sprawnie, nie wyda-
jac komend gtosem. Raz tylko zagwizdat holownik.
W pewnym momencie, gdy sptyneliSmy nie wiecej
jak dwiescie metréw, prawa na holu barka nagle
zatrzymala sie, skrecila nieco w prawo i pociagne-
ta za soba lewa barke. Holownik zwolnit bieg, hol



si¢ naprezyt i w klasyczny sposob obie barki wpa-
kowaly si¢ na mielizne.

Rozpoczela si¢ zmudna praca Sciggania barek
przez holownik. Bosman zrzucit cumy, uzbroit sie
w sonde w postaci dlugiej tyki, obmierzyt gtebokosé
wokot barek. Okazato sie, ze obie barki siedzg dzio-
bami ptytko w piasku. Pan Szmid wraz z kapita-
nem postanowit éciagnac obie barki sposobem zwa-
nym w gwarze zeglarskiej ,na ire”. W tym celu,
$wiecac latarniami — zwiazano linami stalowymi
dzioby barek, nastepnie holownik odciagnat, ile si¢
dato, rufy barek i powstal w ten sposéb duzy lej
szeroki od ,,gérnej wody” i zwezajacy sie przy dzio-
bach krétko zwigzanych barek. Teraz nie pozostato
nic innego jak tylko czekaé, az zwiekszona sita pra-
du rzeki, powstata pomiedzy barkami, wyptucze
piasek pod dnem i z zewnetrznej strony, miedzy
burtami barek. Ten powszechnie stosowany sposéb
oszczedza wysilek zalég. Ma tylko jedng wade. Trze-
ba diugo czekac na pomyslny wynik. Korzystajac z
wolnego czasu postanowilem sie posili¢ butkami
kupionymi na dworcu. Odwinatem papier, spojrza-
tem na szynke bedaca w srodku builki i widze ze
zamiast smakowitej szyneczki po bulce taza roba-
ki. Ze wstretem wyrzucitem obie bulki za burte i
zyczac wszystkiego najgorszego wiascicielce bufe-
tu, oparlszy sig¢ o steréwke zapadlem w drzemke.

Z bladym $witem zaczatem rozmysla¢ dlaczego
wleZliSmy na mielizne. Obserwuje powierzchnie
wody, patrze na dzialanie pradu wyptukujacego
piasek spod barek. Dochodze do wniosku potwier-
dzonego przez kapitana i gléwnego nawigatora.

Otéz u ujscia Warty do Odry, w miejscu zwigk-
szonego przekroju poprzecznego obu rzek odlozyt
sie niesiony z pradem piasek. Zjawisko to jest
podobne do tworzenia sie jak gdyby zapory dla nie-
sionego z pradem zwiru i piasku, ktéry osadza sie
przy ujsciu rzek w postaci podwodnej mielizny,
zwanej z angielska ,bar”. Jest to niebezpieczne dla
morskiego statku wchodzacego do portu, gdyz rap-
tem napotyka on na plycizne zagradzajacqg mu wej-

$cie. Tu, na Odrze, przy ujsciu Warty powstalo
podobne zjawisko, utworzyla si¢ mielizna ktora
nalezato wyptuka¢, rozmy¢ odpowiednio ustawiw-
szy barki w ksztalcie leja.

Z biegiem czasu, po nieprzespanej nocy, gtéd
zaczal mi coraz bardziej doskwierad. Wokét miej-
sca gdzie powstala plycizna znajdowala sie dziewi-
cza pustka. Nie ma gdzie wysia$é. Ani jednego do-
mku. Zwracam si¢ o pomoc do kapitana, gdyz sama
herbata trudno zaspokoic gtéd, a kiedy zejdziemy
z mielizny- nie wiadomo. Kapitan, nie przewidu-
jac takiego obrotu sprawy, ma w swojej kuchence
jedynie duzy zapas jajek. Aby sie pozywié kupitem
od niego szes¢, a moze osiem jajek i ugotowatem je
na twardo. W tym czasie do kuchenki wszedt Szmid.
Otworzyt swoja walizeczke, wyjat z niej chlebek,
masetko, natozyt plastry szyneczki czy jakiejs kiet-
basy i zaczat pomatu i z nabozeristwem konsumo-
wad. Wiasnie wtedy ugotowaly sie jajka, ktore za-
czalem kolejno spozywac. Kiedy bytem przy piatym
jajku pan Szmid, odwracajac si¢ do mnie od stotu
skonstatowat: czy nie obawia si¢ pan ze jajka moga
panu zaszkodzic¢?

Ta dosé przydiuga historyjka oprécz cierpienia
z glodu, bo do Szczecina, po zejsciu z ,IRY” zaje-
chalismy dopiero pod wieczdr, pokonawszy od km
617 do km 734 Odra, miala tez pozytywne strony
gdyz:
- dowiedziatem sie jak w rzeczywistosci wyglada

Kolobrzeg, bo na mapie przedstawiat dos¢ po-

kazne koétko.

- w praktyce dowiedzialem si¢ jak rozmnaza sie
rézne robactwo

— jak zamiast jazdy nocq mozna ptynacé w dzier

— jak Sciaga sie barki ,na ire”, bo oprécz tego spo-
sobu sa jeszcze inne: za pomoca holownikéw
uzywajac buchlady, przeskakujac na fali, pod-
pierajac bumsztakiem itp.

— jak dbajac o zdrowie blizniego nie pozwoli¢ mu
umrzec z glodu

- jak robi¢ zdjecia pociagu holowniczego
o zmierzchu i o $wicie.

Trasy turystyczne dla Wroclawskiego Wezla Wodnego

Wroctaw dysponuje unikatowa w skali Europy
kolekcja dziel kultury technicznej, ktérych objasnie-
nie i udostepnienie dla ruchu turystycznego miesci
sie¢ w formule ideowej Otwartego Muzeum Techni-
ki, muzeum w przestrzeni miejskiej Wroctawia,
muzeum przestrzeni-czasu-cztowieka. Elementy
tegoz muzeum juz funkcjonuja, wystarczy wskazac
np. Muzeum Odry zasadzone na 3 zabytkowych
statkach odrzanskich i zabytkowg linie tramwajo-
wa. Od lat Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
podnosi potrzebe ekspozycji zabytkéw przemystu
i techniki miasta, co formute Muzeum dopelni,
sprzyjajac réwniez turystyce. Od wielu lat Funda-
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cja Otwartego Muzeum Techniki prowadzi studia
naukowe z zakresu interpretacji débr kultury tech-
nicznej Wroclawia, organizuje wystawy, wydaje
rézne publikacje.

W zwigzku z tym, w miesiacach wrzesien, paz-
dziernik, listopad 2007 opracowano trasy kreujace
nowy produkt — Otwarte Muzeum Techniki Wro-
clawia, miejski szlak przemystu i techniki, ktérego
marszruty dostepne bylyby w ruchu ladowym i
wodnym.

W ramach prac nad trasami Fundacja Otwarte-
go Muzeum Techniki przystapita do konkursu ogto-
szonego przez Gmine Wroctaw 3 sierpnia 2007 r. na



Jaz Bartoszowice

realizacje zadania publicznego w zakresie sportu,
turystyki i rekreacji pn. Opracowanie 10 turystycz-
nych tras tematycznych we Wroctawiu i zapropo-
nowala nastepujace trasy:

1. Przemyst wysp odrzanskich (XIV-XX w.).

2. Najstarsza droga wodna — Srédmiejska Droga

Wodna (XIV-XX w.).

3. Budowle hydrotechniczne Wroclawskiego Wezla
Wodnego (XIV — XX w.).

Porty i przystanie (XIV-XX w.).

Mosty i przeprawy (XIX-XX w.).

Energetyka Wroctawia (XIX-XX w.).

Wodociagi i kanalizacja Wroctawia (XIX-XX w.).
Zabytki techniki Srédmiejskiego Wezta Wodne-
go (XIV-XX w.).

9. Przemyst i architektura przemystowa Wspéicze-

snego Kanatu Zeglugowego (od 1917).
10.Obszar cywilizacyjny Kanalu Miejskiego (d.

Wielkiej Zeglugi, od 1897).

Po przeprowadzeniu postepowania konkurso-
wego FOMT otrzymala do zrealizowania projekty
trzech tras:

1. Budowle hydrotechniczne Wroctawskiego Wezla

Wodnego (XIV-XX w.)

2. Mosty i przeprawy (XIX-XX w.)

®© N o9

Mosty Tumski

3. Zabytki techniki Srédmiejskiego Wezta Wodne-

go (XIV-XX w.)

Przy wykonywaniu prac przygotowawczych
dokonano rozpoznania problematyki pracy w tere-
nie przez przeprowadzenie zwiadu terenowego,
analize zdje¢ satelitarnych oraz wykonanie doku-
mentacji fotograficznej.

Wykonane prace sg zaczatkiem dzialan, jakie
powinny zosta¢ podjete w celu udostepnienia Wro-
clawskiego Wezta Wodnego dla ruch turystyczne-
go. Autorzy w kolejnych czesciach tego artykulu
(ukazywac bedq sie¢ w przysztych numerach) pre-
zentowac beda poszczegdlne koncepcje dla okreslo-
nych tras.

W numerze 53 ,,Prosto z Poktadu” ukaze sie tekst
opisujacy trase turystyczna ,Zabytki techniki Sréd-
miejskiego Wezta Wodnego”, a nastepnie teksty o
trasach , Budowle hydrotechniczne Wroctawskiego
Wezta Wodnego” i ,,Mosty i przeprawy”.

Celami diugofalowymi, na jakie winny odpowia-
dac niniejsze koncepcje tras, sa: zwiekszenie tury-
stycznej atrakcyjnosci miasta oraz wskazanie na jego
wielokulturowy i ponadregionalny charakter, ktory
doskonale jest obrazowany przez zabytki znajdu-
jace sie na Wroctawskiem WezZle Wodnym lub w

Miyn Maria

Jaz Macieja
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jego bezposrednim poblizu. W oparciu o to kryte-

rium autorzy ustalaja nastepujace cele dlugofalowe:

- rozbudowanie szlakéw turystycznych Wroctawia
o trasy zawierajace zabytkowe, ciekawe i czesto
unikatowe w skali Europy dzieta przemystu i
techniki, niejednokrotnie stanowiace znaczace
wyrézniki krajobrazéw kulturowych miasta.

— wilaczenie dziet kultury technicznej do kanonu
wroctawskich zabytkéw i atrakgji turystycznych.

— promowanie idei rewitalizacji Wroctawskiego
Wezta Wodnego i obiektéw nadodrzariskich oraz
ozywienia Odrzarskiej Drogi Wodnej poprzez
promowanie zabytkéw tego obszaru.

- wprowadzenie turystyki na obszary postindu-
strialne, czesto socjologicznie zdegradowane.

Realizacja poszczegdlnych zagadnieri bedzie pro-
wadzona w formie opisu poszczegdlnych obiektéw,
ktorych historia lub/i funkcja odnosza sie bezpo-
$rednio do problematyki, bedacej mysla przewodnia
pracy oraz za pomoca przeprowadzenia atrakcyj-
nej dla turystyki trasy pomiedzy nimi. Ponadto au-
torzy przedstawia swoje sugestie, co do przygoto-
wania infrastruktury turystycznej na danej trasie
oraz informacje dotyczace historii atrakgji turystycz-
nych tras. Do kazdej trasy zostanie dotaczona mapa
przedstawiajaca przebieg poszczegdlnych tras.

Grzegorz Bakuliriski
Matgorzata Ksigzkiewicz
Stanistaw Januszewski
Ryszard Majewicz

Zapomniane skrzydla

Wschodzace storice zobaczylem dopiero nad
chmurami. Wczesniej, na lotnisku we Wroclawiu,
bylo jeszcze ciemno. Kiedy dolatywatem do lotni-
ska w Warszawie i samolot znalazl si¢ pod chmu-
rami, znéw zrobilo si¢ szaro. Ale w czasie lotu przy-
$wiecalo storice.

Dzieni przy ziemi i dzien kilka kilometréw nad
ziemia to dwa inne dni.

Maly, turbosmiglowy gérnoplat nie leciat wyso-
ko, ale, pomimo zachmurzenia, lot byt spokojny. Sa-
molot, ktéry zabrat mnie do Londynu byl znacznie
wiekszy, wiec mniej narazony na turbulencje pod-
czas lotu. W drodze do Warszawy, mialem miejsce
przy oknie po prawej stronie kabiny, od wschodu.
Teraz usiadlem po lewej, nad silnikiem, dlatego
widok byl ograniczony.

Byl koniec lutego 2000 roku. W Warszawie wsze-
dzie biato, kilka stopni mniej niz we Wroclawiu.
Skrzydta i kadtub samolotu pokrywata przed star-
tem cienka warstwa $niegu. Przed wjazdem na pas
startowy podjechaly do samolotu dwa samochody
i od$niezyly go, spryskujac goraca piang. Przy star-
cie okna pokryte byly wibrujacq warstwa cieczy, ale
podczas przejscia przez warstwe chmur zrobily sie
przeZroczyste. Najpierw widziatem storice z lewej,
ale przy skrecie maszyny ucieklo za skrzydio. Za
oknami temperatura bardzo niska, 57 stopni poni-
zej zera. PrzelecieliSmy nad Poznaniem, Berlinem,
Hanowerem, Amsterdamem. W Londynie tylko
minus trzy stopnie. Czasze chmur tylko chwilami
przebijaty promienie storica.

Odlot z Londynu do Kalifornii byt opézniony z
powodu awarii komputera poktadowego. Podréz do
Los Angeles trwa dziesie¢ godzin, ale odlot z Lon-
dynu do Kalifornii opéznit si¢ z powodu awarii
komputera pokladowego, wigec w kabinie samolo-
tu spedzilem wiecej niz przewidywat rozklad lotu.
W poblizu Glasgow wpatruje sie¢ w cudowne
wzgorza pokryte Sniegiem. Grzbiety gér podzielo-
ne dolinami, na dnie ktérych sa ptaskie pola jezior
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pokryte lodem. Na morzu grzywy fal i wyspy, a za
wyspami ocean. Nad Grenlandig delikatna tecza
miedzy chmurami. Nad Zatoka Hudsona nie ma
chmur. Widze spekany 16d, szczeliny sa na przemian
glebsze i plytsze, a wiec czarne i biate. Rzadko po-
jawiaja sie¢ wodne okna.

Trzy i p6t godziny do Los Angeles. W oparciu
fotela jest matly ekran telewizyjny, na ktérym wy-
Swietlane sa dane o locie. Ogladac tez mozna obraz
matego samolotu, ktéry porusza si¢ po wyznaczo-
nej trasie. Spogladam raz na ekran telewizyjny, raz
przez okno. Na ekranie brak dokladnej mapy, nie
mozna sie zorientowad w rzezbie terenu. Widze tyl-
ko, ze lecimy w kierunku zatoki. Aby zobaczy¢ iz
w poblizu brzegu pojawia si¢ coraz wiecej ciemnych
spekan lodu, musze popatrzec przez okno. Szczeli-
ny sg coraz szersze, tworza rozlewiska o obtych
ksztaltach. Na powierzchni drobna kra. Czy to juz
lad, nie wiem. Tak, to lad, bo pojawiaja sie cienie
zamarznietych rzek, zaczynajq sie wzgorza. Czer-
niejace wérdd $niegu plamy to lasy. Samolot na ekra-
nie zawieszony jest miedzy Winnipeg a Big Sand
Lake, ustawiony w kierunku miasta Regina. Woale
chmur gestnieja za Zatoka Hudsona, nie pozwalaja
zobaczy¢ ani skrawka ziemi.

Siedzacy przede mna Hindus zbudzit sig, otwo-
rzyl ksigzke. Przez ramie fotela prébuje odczytad
tytul, ale stwierdzam tylko, Ze niemal zupelnie za-
pomniatem juz alfabetu dewanagari. Staram sie
przypomnied jak wygladaja cyfry, otwieram zeszyt,
stawiam niepewnie znaki. Po chwili rezygnuje z
powtorki ¢wiczen sprzed lat, patrze znowu przez
okno i widzeg jak w dole przesuwaja sie linie drég i
granice pol. Do Los Angeles juz tylko dwa tysiace
kilometréw, czyli okoto dwéch godzin lotu. Pola
wciaz biale, ale warstwa $niegu coraz cienisza, biel
zaczyna nasaczad si¢ barwami. Zéttawe i brunatne
pola nikng nagle, wlatujemy nad gory. Zbocza ry-
sujq sie ostro w czerni i bieli, jedna z dolin jest jed-
nak niemal zupelnie bez $niegu. Za gérami $nieg



znika, widze tez duze zielone jezioro pod cienka
warstwa spekanego lodu. A dalej zielono-biekitna
wstega rzeki bez kry i pasma brunatnych goér. Dna
dolin w kolorze piasku. Gdzieniegdzie male, gra-
natowe plamy jezior. Ocean.

W Los Angeles pada deszcz, tylko dziesiec stopni
w skali Celsjusza, ale to o wiele cieplej niZ na pot-
nocy kontynentu amerykarnskiego. Temperatura na
duzej wysokoséci spadata do pieédziesieciu kilku
stopni ponizej zera.

Nie wszystkie moje loty nad Atlantykiem potra-
fie opisac tak doktadnie. Czasem nic nie widziatem
podczas niemal catego lotu, bo bylo ciemno albo
chmury przystanialy widok. Zawsze prébowatem
pokonywac znuzenie i cho¢ przez chwile wypatry-
wac pod skrzydiami chocby niewielkich $wiatet.
Widywaltem czasem pojedyncze, drobne btyski,
przypominajace bardziej gwiazdy na niebie niz
o$wietlone okna doméw. Czasem pojawiaty sie sku-
piska swiatet i wtedy wiedzialem, Ze samolot leci
nad wigkszym siedliskiem ludzkim, ale nie zawsze
udawato mi si¢ zidentyfikowac miasto. Byto to
szczegolnie trudne zanim linie lotnicze wyposazy-
ty samoloty w telewizyjne ekrany, na ktérych wy-
$wietla si¢ informacje o locie. Nawet mapa konty-
nentu rozlozona na kolanach niewiele wtedy poma-
gala. Teraz mozna znacznie lepiej $ledzic trase lotu,
choé mapy telewizyjne saq bardzo niedokiadne.

Podczas lotu lubie wiedzie¢ gdzie sie znajduje,
nie lubie poczucia zupelnego zagubienia. Oczywi-
$cie nauczylem sie z czasem pewnych tras niemal
na pamie¢, ale to nie wystarcza, by budzac si¢ z
drzemki od razu wiedzied, czy biel pod skrzydia-
mi to $nieg Grenlandii czy Péinocnej Kanady. I trud-
no zapamietaé, w ktérej godzinie lotu samolot prze-
latuje nad liniaq brzegowa czy pasmem gor. Jako
pasazer zawierzam wprawdzie catkowicie swoj los
pilotom, ale kiedy moge $ledzi¢ kierunek lotu, w
kazdej chwili odczytad ilos¢ kilometréw, jakie prze-
lecielismy, sprawdzi¢ na jakiej wysokosci porusza
sie¢ samolot, wtedy czuje sie nie tylko mniej zagu-
biony, ale i bardziej bezpieczny, bo wiem, ze pode
mna jest juz lad, a nie Atlantyk czy Pacyfik. To ztu-
dzenie bezpieczenistwa, wiem o tym, ale wole wie-
dzie¢ niz nie wiedziec. To, ze nie musze sie¢ domy-
$la¢ ani zgadywac gdzie jestem, umacnia mnie w
przekonaniu, ze lot przebiega zgodnie z planem.
Wiedziec¢ to by¢ pewniejszym siebie, pewniejszym
swego losu. Lot na duzej wysokosci jest bezpiecz-
niejszy od lotu blisko ziemi, ale nie moge siebie prze-
konaé, ze dziesie¢ kilometrow nad ziemia jestem
bardziej bezpieczny niz gdybym byt tylko kilometr
nad nig. Nie mys$le o niebezpieczeristwach lotu zbyt
czesto, zdaje sobie dobrze sprawe z tego, ze jazda
samochodem jest bardziej niebezpieczna, ale sama
$wiadomosc braku Scistego zwiazku z ziemia zawie-
ra w sobie niepokdj, ktérego nie potrafi¢ i nawet nie
proébuje przezwyciezaé. Chyba tkwi we mnie, jak w
wielu innych ludziach, kompleks Ikara.

Historia mitéw zwigzanych z lataniem jest
znacznie diluzsza od historii sztuki latania. Mity
tkwia w nas, chcemy tego czy nie chcemy. Historia
oderwania sie cztowieka od Ziemi jest jeszcze krét-
sza. Jednym z paradokséw cywilizacji jest to, ze
wcigz pamietajac o Ikarze, zapominamy o wielu
lotnikach i konstruktorach maszyn latajacych, jak-
by wiedza o nich nie byla potrzebna. Te wiedze usi-
tuje uzupelniac¢ na wilasny uzytek nie tylko po to,
by bezpieczniej czu¢ sie w powietrzu, ale przede
wszystkim po to, by uczy¢ sie sztuki latania. Wie-
rze bowiem, ze czlowiek uczy sie lata¢ uczac sie o
tym, jak skonstruowany jest samolot, jakie sily go
unosza. Ale nie tylko to jest mi potrzebne. Sztuka
latania to takze sztuka patrzenia z géry na ziemie i
sztuka uzywania samolotu jako narzedzia percep-
qji, ktéra rozwinat Saint Exupery, a wielu innych
pisarzy i artystéw rozwija nadal. Po to jednak, by
sztuka ta kwitla przynajmniej tak bujnie, jak w la-
tach dwudziestych i trzydziestych dwudziestego
wieku, nie tylko ksztalci¢ si¢ musza jej tworcy, ale i
odbiorcy. Po to, by widzied ziemie z lotu ptaka, kaz-
dy z nas musi po trosze stac si¢ lotnikiem-obserwa-
torem. Wiem o tym niemal z pierwszej reki, bo ob-
serwacji ziemi z lotu ptaka ucze si¢ nie tylko z ksia-
zek, ale i ze starych listéw mego stryja Tadeusza,
pilota-obserwatora. Stryj zginal w pierwszych
dniach wrzesnia 1939 roku, zostawit jednak listy, z
ktoérych sporo przetrwato wojne. W czasie studiéw
w szkole debliniskiej i podczas stuzby w przedwo-
jennym lotnictwie, czesto pisat do rodziny mieszka-
jacej we Lwowie o tym, co robi, co widzi, czym sg
dla niego loty nad Wista i Warta, nad polami i lasa-
mi miedzy Poznaniem, Krakowem i Lwowem. Jego
relacje poréwnuje z relacjami pilotéw, ktérzy zosta-
wili swoje wspomnienia. W ksiagzkach Skarzynskie-
go i Karpinskiego, Beryl Markham i Ann Morow
Lindbergh wczytuje sie w ich nastroje, wczuwam
w ich przezycia. Chce dokladnie wiedzied, czego
mozna sie spodziewacd nie tylko na trasie miedzy
Los Angeles i Londynem, ale i nad rozlewiskami
Nilu. I to nie tylko na wysokim putapie, na ktérym
lataja nowoczesne odrzutowce. Karen Blixen wspo-
mina swoje loty nad Afryka jako najpigekniejsze prze-
zycia, ktérymi cieszyla sie nim pozegnala si¢ ze
wspanialym kontynentem afrykariskim. Markham
opisuje jeszcze dokladniej te same rejony swiata.
Wtéruje im Skarzynski nie mniej pieknymi opisa-
mi. Ja mieszam ich wspomnienia ze swoimi wraze-
niami z lotéw nad Europa, Ameryka, Afryka i Azja.
I ciesze sig, ze stryj Tadeusz opisat swoj lot nad je-
ziorem Switez.

Nigdy dotad nie lecialem nad jeziorem Switez.
Tam trzeba by lecie¢ nisko i powoli. Samoloty, ktory-
mi latam, leca zwykle wysoko, tylko krétko po star-
cie i przed ladowaniem utrzymuja sie na niskim
putapie. Podczas lotu nie tylko ogladam przez okno
ziemig, lecz takZze powtarzam sobie niektére wier-
sze z Drugiej Ksiegi Przemian, w ktdrej opisany jest
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lot Faetona. Te o jego wzbijaniu sie wysoko w nie-
bo i o schodzeniu w dét. “Tetys {...} bramy otwarla
do niebioséw, konie pedem rwa w droge, a lecg do
gory i wiatry wymijaja i spedzaja chmury. {...} Gdy
juz stanal Faeton najwyzej na niebie, widzi ziemie
daleko, daleko od siebie’. Lubie tez owiudiuszowe
opisywanie ziemi. ‘Dymia si¢ wody Donu, Kaik,
Penej stary, Erymant, raczy Ismen cierpig storica
skwary. I Meander, wsréd kretej igrajacy drogi, i
Eufrat, babiloniskie skrapiajacy niwy, z6tty Likor-
mas, Melas, Termodon pierzchliwy, wre Eurotas i
Ganges, wre Dunaj i Spercheusz ocieniony drze-
wem, i te, co Meonie ozywiajg $piewem, plong $niez-
ne labedzie we wrzacym Kaistrze, Tag ztoto rozto-
pione z woda toczy bystrze. I Nil, trwoga przejety,
porzucit koryto’. Nie przeszkadza mi fakt, Zze w tych
wierszach ‘wre Ganges, Dunaj i Spercheusz’, bo wie-
rze, ze to nie opis ostatecznej katastrofy natchnat
Owiudiusza. Przeciez takie widoki oglada¢ mozna
z pokiadu samolotu lecacego nad rzekami Europy
lub Azji. W potudnie lub o zachodzie storica rzeki
mieniq si¢ zlotem, blyszcza odbitym $wiattem sto-
necznym wsréd matowych, zielonych pél, gor i
pustyni. A wczesnym rankiem wydac si¢ moze cza-
sem iz paruja tak, jakby toczyly wrzaca wode. Te
poréwnania staja sie oczywiste zwlaszcza wtedy,
gdy widze ziemie ‘daleko od siebie’. Z bliska pa-
trzac, moglbym zapewne zobaczy¢ sniezne tabedzie
‘plonace’ w swietle zachodzacego storica. Albo ocie-
nione drzewami brzegi, przeswietlone dtugimi smu-
gami promieni. Plonacg zyrafe Salvadora Dali wi-
dze wyraznie miedzy obrazami przedstawionymi
przez rzymskiego poete.

Obrazy rzymskie mieszam w wyobrazni z obra-
zami surrealistéw, tak jak mity greckie mieszam z
mitami dziewietnastowiecznymi i dwudziesto-
wiecznymi. Opowiesciami o lataniu, ktére staly sie
z czasem mitami, cho¢ wtedy, gdy o nich pisano i
moéwiono, wcale mitami nie byly. Gdy czytam o
aerostatach, aeronefach-statodynach, aerodynach i
skrzydlowcach, to wydaje mi si¢, ze mam w rekach
tom historii Ikara i Faetona, a nie historie wynalaz-
kéw, patentowanych i opisywanych technicznym
jezykiem, zglaszanych niegdy$ do prawdziwych
urzedow, takich jak Ministerstwo Wojny, czy Komi-
tet Zeglugi Powietrznej. Przez pomieszanie obrazéw
z roznych epok nie powoduje bynajmniej zamiesza-
nia w wyobrazni. Przekonany jestem, ze wzboga-
cam jezyk, ktérym opisaé mozna to, co widze i cze-
go doznaje w czasie podrézy miedzy i nad konty-
nentami.

Obraz statodyny, czyli aeronefu, to obraz balo-
nu stratosferycznego lub meteorologicznego pota-
czonego z pojazdem kosmicznym. Aparat pionowe-
go startu opatrzony spadochronem sprowadzajacym
statek powietrzny na ziemie, opatentowany przez
Floriana Grubinskiego w 1909 roku, to jakby ilustra-
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¢ja do nienapisanej powiesci fantastyczno-naukowe;j.
Podobne wrazenie sprawia wielosilnikowy, wielo-
platowy samolot wodno-ladowy, rodzaj latajacej
todzi, projektu Jé6zefa Chmielewskiego z 1913 roku,
albo pierscienioptat Antoniego i J6zefa Swiesciakéw
z tego samego 1913 roku. Skrzydiowce to maszyny
do latania, o ktérych przez wiele lat myslano, Ze sa
doskonatymi pojazdami powietrznymi, bo miaty na-
$ladowac ruch ptasich skrzydel. Fantastyczny
ksztalt Smigtowca J6zefa Lipkowskiego przypomi-
na raczej ksztalt pojazdu spoza ukladu stoneczne-
go niz dzielo rak ludzkich, podziwiane przez inzy-
nieréw petersburskich podczas préb w 1903 roku.
Zapomniane ksztalty maszyn do latania, zapomnia-
ne skrzydla, przypominajq dzis tylko ksiazki doty-
czace historii lotnictwa i nieliczne eksponaty w mu-
zeach techniki.

W ksigzkach tych znaleZ¢ mozna rysunki i opi-
sy maszyn latajacych lub takich, ktére mogty latacé
jedynie w opinii wynalazcéw, w rzeczywistosci nig-
dy nie wzbily sie w powietrze. Wynalazcy owi udo-
wodnili jednak wielokrotnie, ze nie tylko Leonar-
do da Vinci potrafit taczy¢é wyobraznie artysty z
wyobraznig inzyniera. Przegladajac ksiazke Stani-
stawa Januszewskiego zatytulowang ‘Tajne wyna-
lazki lotnicze Polakéw, Rosja 1870-1917" wydana
w1998 roku, przekonuje si¢ po raz kolejny, ze sztu-
ka latania i sztuka uzywania samolotu jako narze-
dzia percepcji sa ze soba zwiazane. Uczac si¢ sztu-
ki latania, ucze si¢ pokonywac lek przed upadkiem,
ten sam lek, ktérego doznawali ludzie na diugo
przed wynalezieniem samolotu. Ucze si¢ praw po-
wietrza, tak prostych, zdawaloby sie, jak prawo cia-
Zenia, a jednak trudnych do przyswojenia, jak trud-
ny byt pierwszy lot nad Péinocnym Atlantykiem lub
ladowanie na ksiezycu. Powietrze, ktérego nie moz-
na zamknaé w doni, ktére umyka spod skrzydet,
otacza mnie zewszad, jest wigc dotykalne. Jest zy-
wiolem, ktéry podtrzymuje mnie przy zyciu podob-
nie jak woda. Jest mi potrzebne po to, by oddychac,
ale i po to, by wznies¢ sie w goére i z géry (choc¢ gér
w poblizu nie ma) zobaczyc¢ jezioro zalane swiattem
zachodzacego storica. I po to, by wypatrzy¢ ptaka
(czaple lub tabedzia), ktéry bezpiecznie opadl na
powierzchnie wody, nie pracuje skrzydiami, lecz
plynie po $wietle raczej niz po wodzie, coraz wol-
niej i wolniej, odpoczywa i spokojnie oczekuje zmro-
ku.

Ryszard Sawicki

Publikacja za: Tworczosé, 2006.
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Kabiny w $luzie

22 wrzesnia 2007 r. ostatni VIII Jesienny Sptyw
Kajakowy Dookota Wroctawia w Sluzie Mieszczan-
skiej w polowie drogi zakoriczono happeningiem
zbiorowych kabin. Z 37 kajakéw wigksza cze$¢ zna-
lazta si¢ w wodzie. Dziwne?! Przeciez wszystkim
poprzednim Sluzowaniom, w wigekszosci przy
udziale setki kajakow (maksymalna pojemnosc slu-
zy), nie towarzyszyly jakiekolwiek emocje, pomija-
jac wiele przyjemnych doznar; lustro wody w ko-
morze idealnie gladkie — tratwa kajakow wypelnia-
jaca szczelnie calg powierzchnie komory schodzita
droge o dlugosci 5,60 m prawie niezauwazalnie, z
gbérnego poziomu na dolny. Niestety — droga ostat-
niego sptywu prowadzita w odwrotnym kierunku
- pod prad Odra Potudniowa, a w Sluzie z dolnego
poziomu na goérny.

Nie wiem dlaczego wszyscy zwigzani z organi-
zowaniem tego sptywu, zaréwno dziatajacy bezpo-
$rednio czy tez ze wzgledéw formalnych, nie uprzy-
tomnili sobie r6znicy w przebiegu sluzowan w obu
kierunkach. Prawda — $luza dziala w obu kierun-
kach, ale czy jesli chodzi o kajaki to jedno i to samo?

W jezyku decydentéw to przeciez wszystko
,mate statki”. Pojecie statek wigze si¢ semantycz-
nie ze stlowem ,stateczny”. Mozna sadzié, ze ci,
ktoérzy w kajaku nie siedzieli i osobiscie nigdzie sie
nie $luzowali, mogg tak my$lec. Przeciez , maly sta-
tek” to wiostowa 16dz rybacka, todzie zaglowe,
motorowe itp. Wlasnie dla wszystkich ,matych to-
dzi”, z jedynym wyjatkiem — kajakéw — sluzowa-
nie w obu kierunkach nie stanowi problemu. Ale
dlaczego kajaki mozna sluzowac tylko w jednym
kierunku - z gérnego na dolny?

Przychodzi mi tu na mysl bardzo popularne kie-
dy$ na wsi urzadzenie do odciagania Smietany z
mleka. Polegalo to na tym, Ze zbiornik w ksztalcie
cylindra posiadat kurek przy samym dnie. Nieco
powyzej przeszklone okienko. W tym naczyniu z
mleka po jakim$ czasie $mietana zbierata si¢ na
gorze. Otwarcie kurka powodowato wyplywanie
mleka a kurek zakrecano z chwilg ukazania sie Smie-
tany w okienku. Smietana nie byla zmieszana z
mlekiem. Na tej samej zasadzie schodzila tratwa
kajakéw z gérnego poziomu na dolny. Natomiast
woda wyplywajaca z komory wytracala energie, li-
czacego 5,60 m stupa wody, poza komora $luzy. Taki
porzadek rzeczy mozna tatwo okresli¢ w kategorii
poje¢ hydromechaniki, ale moze bytoby to trudno
zrozumieé. Warto by jednak — dla zjawisk wyste-
pujacych w konkretnej sluzie dla odwrotnego prze-
biegu sluzowania kajaka — potrudzic sie. Teoretycz-
ne dociekania bylyby argumentem nie do odparcia.

W zabytkowej Sluzie w miejsce brakujacych w
$cianie pachotkéw zawieszono w odstepach okoto
4,50 m pionowo wiszace taricuchy. Jedyny z mozli-
wych sposobéow wzglednie stabilnego utrzymania

sie todzi w miejscu, zwlaszcza w czasie wypelnia-
nia komory woda. Raczej skuteczne, ale dla kaja-
kéw nie bardzo. Cecha kajakow jest usytuowanie
miejsca dla osady w $rodku dlugosci todzi. Z tego
powodu istnieje mozliwos¢ korzystania tylko z jed-
nego laricucha, natomiast przéd czy rufe todzi cze-
sto skutecznie odciagaja od Sciany fale odbojowe.
Sam nie raz bywatem w sytuacji, gdy bedac w $lu-
zie, przytrzymywatem sie albo pachotka czy tez
drabiny, gdy do burty mojego kajaka tapat sie sa-
siad napdr fali odrywal nas od sciany. W innej sy-
tuacji znajduja sie inne , mate statki”. Z reguly nie-
mal co najmniej dwuosobowe maja moznos¢ trzy-
mac sie dwéch taricuchéw — przy rufie i na przedzie,
todzie sq diuzsze. W ten sposéb mozna utrzymadé
sie w pozycji rownoleglej do Sciany.

Statecznos¢ kajaka turystycznego okresla bran-
zowa norma BN-8984402 pkt.3.5.1 5.3.5.

Sprawdzanie odbywa sie w warunkach stojacej
wody, bez zalogi, a tylko z odpowiednikiem obcia-
zenia uzytkowego (dla todzi dwuosobowej 70 kg) i
jednoczesnie obciazenie burty takim samym cieza-
rem. O pozytywnym wyniku decyduje zachowanie
wolnej burty szer. 25 mm

Statecznos¢ kajaka dwuosobowego nie zostala
okreslona. W tej sytuacji mozna by bylo pokusic sie
o ustalenie ukladu sit w warunkach przebywania
na otwartej wodzie w stanie réwnowagi nietrwa-
tej.

Z wiasnych do$wiadczenn moge stwierdzi¢, ze
kajak jest stabilny jedynie wtedy, gdy dnem siedzi
na plytkiej wodzie. Banalnym jest réwniez stwier-
dzenie o uzyciu wiosta dla napedu w czasie posto-
ju na wodzie, dla utrzymania réwnowagi przy po-
moscie i w komorze Sluzy, punktami oparcia sa:
pokiad pomostu, w §luzie rézne elementy zamoco-
wane w $cianie (pachotek cumowniczy, drabina,
faricuch).

Problemy kajaka (matej todzi) maja miejsce réw-
niez na styku z zegluga. Przykladem jest sprawa
znakéw na szlakach rzecznych. Najwazniejszy z
nich to brak przy spietrzeniach istnienia i oznako-
wania Sciezek dla przenosek. Z , matych statkow”
przenies¢ mozna tylko kajak, jednak ze wzgledu na
ich liczebnos¢ zastuguje to na zauwazenie proble-
mu. Inne mate statki bez sluzowania nie przejda.
Przenoska kajaka zaoszczedza prace przy obstudze
$luzy, nie powoduje przeptywu wody, ktérej cze-
sto brakuje. Sa problemy zwigzane z pobieraniem
oplat. Mato kto pamieta, ze w okresie miedzywo-
jennym wszystkich uzytkownikéw ciekéw wodnych
spietrzajacych wode obowigzywato zapewnienie dla
turystow kajakarzy co najmniej dogodnego obejscia
przeszkody, a nawet wézkéw dla przewozu.

Dla zagadnieni zwigzanych z istnieniem kajakar-
stwa jest termin MALE STATKI jako pojecie ktére
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zastepuje jednoznaczne okreslenie KAJAK. Absur-
dalnym byloby postugiwanie si¢ tym oznaczeniem
- np. Miedzynarodowy Sptyw Malymi Statkami
Dunajcem lub podpis pod zdjeciem — , eskimoska
matym statkiem”. A jednak uwazam ze wywrotki
na Sluzie Mieszczanskiej byly w jakims stopniu
zwiazane z mentalnosciq oséb akceptujacych ten
spltyw. Gdy w codziennym jezyku utrwala si¢ dla
jakiego$ zjawiska mylace okreslenie, moze to powo-
dowac bledne decyzje, tak jak: SLUZA JEST URZA-
DZENIEM DZIAEAJACYM W OBU KIERUN-
KACH ROWNIEZ DLA MAEYCH STATKOW.

W dziedzinie komunikacji drogowej sprawy ro-
weréw stanowia odrebny temat regulacji prawnych.
Sa $ciezki rowerowe, rowerzystéw informuja .odreb-
ne znaki drogowe A przeciez pozycja roweréw

w stosunku do ruchu czterech kétek jest podobna
do stosunku miedzy kajakami i statkami, matymi
czy duzymi.

Turystyka kajakowa swego czasu istniejaca jako
odrebny dzial turystyki zostata polaczona z Polskim
Zwigzkiem Kajakowym. Skutki tej decyzji sa nie-
ciekawe. PZK zajete wylacznie dziatalnoscigq w za-
kresie wyczynu dysponuje Komisjq Turystyki i Re-
kreacji. Niestety w regulaminie KTiR sa zawarte
przepisy, ktére réwniez znaczone sg orientacjq na
wyczyn.

Sprawa wyodrebnienia specyfiki turystyki kaja-
kowej z wieloznacznego pojecia ,maty statek” do
dzi$ nie znalazta wlasciwego promotora.

Krzysztof Biatobtocki
Instruktor Turystyki Kajakowej stopnia zwigzkowego

50 lat Wroclawskiego Okregowego Zwiazku Zeglarskiego

Wroctawski Okregowy Zwiazek Zeglarski obcho-
dzi w tym roku jubileusz 50-lecia. Ale poczatki pol-
skiego zeglarstwa w powojennym Wroctawiu byty
znacznie wczesniejsze. Siegajq roku 1946, kiedy to
powstaly pierwsze harcerskie druzyny wodne i sek-
gja zeglarska przy Akademickim Zwigzku Sporto-
wym. Baze sprzetowq stanowily poniemieckie to-
dzie zaglowe otrzymane od wiladz radzieckich oraz
todzie wydobyte z dna Odry i wyremontowane
wiasnymi sitami zeglarzy. Nieco péZniej zorganizo-
wano Yacht Klub Polski i Koto Ligi Morskiej. Na-
stapit szybki rozwdj zeglarstwa, szczegdlnie wsrod
harcerzy, dzieki czemu juz w 1947 r. powstat Hu-
fiec Wodny ZHP, a Polski Zwiazek Zeglarski stwo-
rzyl we Wroctawiu delegature, zrzeszajaca kluby i
sekgje zeglarskie. Pierwszym przedstawicielem PZZ
we Wroclawiu byt Stefan Sawicki. Na poczatku lat
50. Polski Zwiazek Zeglarski przeksztatcono w Sek-
gje Zeglarskq GKKF (Giéwny Komitet Kultury Fi-
zycznej), a terenowe delegatury PZZ w Sekcje Ze-
glarskie WKKF (Wojewddzkie Komitety Kultury
Fizycznej). W 1953 roku zostata zlikwidowana Liga
Morska, a jej dzialalnos$¢ przejeta Liga Przyjaciét
Zolnierza (obecnie Liga Obrony Kraju — LOK).

W koricu roku 1956 nastepuje reaktywacja Pol-
skiego Zwiazku Zeglarskiego, a w roku 1957 po-
wstaja okregi PZZ. Okreg Wroctawski Polskiego
Zwiazku Zeglarskiego zostal powotany 50 lat temu,
23 marca 1957 r., a w 1965 r. zostal przeksztalcony
na Wroctawski Okregowy Zwiazek Zeglarski. Tak
wiec rok 1957 uznano za poczatek Wroclawskiego
Okregowego Zwiazku Zeglarskiego, mimo, Ze po-
wojenne zeglarstwo wroctawskie i dolnoslaskie ist-
nialo juz 11 lat wczesniej.

Pierwszym prezesem WOZZ byt Antoni Gregor-
kiewicz, a po nim kolejno: Wiestaw Niemira, Euge-
niusz KuzZniewski, Tadeusz Hudyma, Ryszard Je-
drzejewski i obecnie Ewa Skut. Najdluzej urzedu-
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jacym prezesem byt Eugeniusz Kuzniewski - 20 lat,
a drugim Ryszard Jedrzejewski — 15 lat.

Wroctawski Okregowy Zwiazek Zeglarski jest
organizacja niekomercyjng dzialajacq jako organ
Polskiego Zwiazku Zeglarskiego. WOZZ zrzesza
kluby, sekcje i stowarzyszenia Zeglarskie na terenie
Wroctawia i Dolnego Slaska. Obecnie do WOZZ
nalezy 30 klubéw zeglarskich, skupiajacych ponad
1100 zeglarzy. WOZZ prowadzi szeroka i aktywna
dziatalnos¢ — nadzoruje szkolenia na podstawowe
stopnie zeglarskie i instruktorskie, wydaje upraw-
nienia zeglarskie, organizuje regaty sportowe i tu-
rystyczne oraz imprezy rekreacyjne i kulturalne, dba
o utrwalanie i rozwijanie tradycji zeglarskich i do-
brych obyczajow, popiera rozwdj zeglarstwa i inte-
gruje sSrodowisko zeglarskie. Umozliwia wszystkim
chetnym, gléwnie zeglarzom, rozwdj zainteresowar
zeglarskich i uprawianie zeglarstwa oraz zdobywa-
nie coraz wiekszych umiejetnosci. Szacuje sig, ze
zeglarstwo w réznych jego formach we Wroctawiu
i na Dolnym Slasku uprawia kilkadziesiat tysiecy
0s6b, a wroclawscy zeglarze ptywaja po wszystkich
morzach i oceanach $wiata, rozstawiajac wroctaw-
skie i polskie zeglarstwo.

Od kilku lat WOZZ wydaje, cieszace sie duza
popularnoscia, czasopismo dolnoslaskich zeglarzy
,Szkwat”. W roku 2006 ,,Szkwal” byt nominowany
do nagrody im. Leonida Teligi miesiecznika ,,Zagle".

Dla uczczenia jubileuszu 50-lecia WOZZ zorga-
nizowal wiele uroczystosci i ciekawych imprez
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majacych przyblizy¢ mieszkaricom Wroctawia histo-
rie wroctawskiego i dolnoslaskiego zeglarstwa, a
takze zainteresowac uprawianiem zeglarstwa, szcze-
goblnie ludzi mtodych. Patronat Honorowy nad ob-
chodami 50-lecia WOZZ objat Prezydent Wrocta-
wia Rafat Dutkiewicz. Zostal powotany Komitet
Honorowy obchodéw, do ktérego zostali zaprosze-
ni m.in. JE Henryk Kardynat Gulbinowicz, JE Ar-
cybiskup Marian Gotebiewski Metropolita Wroctaw-
ski, Marszatek Wojewddztwa Dolnoslaskiego An-
drzej Los, a takze nestorzy zeglarstwa Dolnoslaskie-
go —Jerzy Mikulski, Jerzy Zomierek, Karmena Stari-
kowska, Eugeniusz KuzZniewski i Waclaw Petryn-
ski. Imprezy jubileuszowe trwaty od 29 wrzeénia do
16 listopada. Byly to gtéwnie imprezy Zeglarskie —
zabawy integracyjne dla dzieci na przystani HOW
,Stanica”, regaty dlugodystansowe Wroclaw — Waty
sl zeglarski festyn rodzinny dla dzieci na zimowi-
sku barek nr 1, regaty o puchar 50-lecia WOZZ
iregaty o ,Blekitng Wstege Odry” oraz uroczysty
festyn na terenie HOW ,Rancho”. Najbardziej po-
dniostg uroczystosciq byta Msza Swieta w bazylice
mniejszej $w. Elzbiety, ktérej przewodniczyt JE ks.
arcybiskup Marian Gotebiewski Metropolita Wro-

clawski, sprawowana w intencji zeglarzy wroctaw-
skich i tych zeglarzy, ktérzy odeszli na wieczna
wachte. Zakoriczeniem obchodéw jubileuszowych
byla wystawa fotograficzna pt. ,Wrocltawskie Ze-
glarstwo od czasow powojennych do dnia dzisiej-
szego”. Ekspozycja byla prezentowana od 2 do 16
listopada na ul. Swidnickiej przy Rynku. Uroczy-
ste jej otwarcie odbylo si¢ 10 listopada. Przeciecia
wstegi dokonali wspdlnie: dyrektor Urzedu Zeglu-
gi Srédladowej we Wroctawiu dr Jan Pys, prezes
WOZZ Ewa Skut i kpt. zw. Eugeniusz KuzZniewski.
Uroczystosci tej towarzyszylo wybicie szklanek. Wy-
stawa cieszyla si¢ duzym zainteresowaniem wro-
clawian - zeglarzy i szczuréw ladowych. Z okazji
jubileuszu ukazato sie niezwykle ciekawe, specjal-
ne wydanie czasopisma dolnoslaskich zeglarzy
,Szkwal”.

Wroclawskiemu Okregowemu Zwiazkowi Ze-
glarskiemu, jego dzialaczom oraz wszystkim wro-
ctawskim i dolnoslaskim Zeglarzom zyczymy wie-
lu Zeglarskich sukceséw i kolejnych , okragtych” ju-
bileuszy. Pomyslnych wiatréw !

Leszek Mulka

W gazetach (lub czasopismach) napisali ... W telewizji pokazali...

,Patron”

“Chrzescijanie byli przekonani, ze nadciaga apo-
kalipsa. Sila, z jakg hordy stepowe wtargnety do Eu-
ropy na przetomie 1241-1242 roku, porazala wszy-
stkich. Ich okrucieristwo mrozito krew w Zytach. Po
przemarszu wojsk mongolsko-tatarskich pozostawa-
ty jedynie zgliszcza, stosy czaszek i kosci. Ucieki-
nieréw z miast i wsi potrafili wytropi¢ w najdalszej
lesnej kryjéwece, a potem torturowacd. Jeszcze w gru-
dniu 1240 roku (...) [pojmany Tatar] miat powie-
dzieé, ze jego lud w nic nie wierzy i chce podbi¢
caly swiat. (...)

Sad ostateczny jednak nie nadszed!l. Azjaci po
zniszczeniu Slaska, Matopolski, Moraw i Wegier po-
wrécili na Wschéd. Zmart Ugedej, syn Dzyngis-cha-
na, tworcy wielkiego imperium. Batu-chan, wnuk
Dzyngis-chana, ktéry dowodzil najazdem na Pol-
ske i Wegry. Musiat wraca¢ do swoich. Europa na
chwile mogta odetchnaé. Rzezie poddanych wstrza-
snely monarchami na calym kontynencie, ale nie na
tyle, zeby ci zjednoczyli sie przeciw agresorom. Tyl-
ko papiez Innocenty IV nie mégt sie z tym pogo-
dzié. Genueniczyk z pochodzenia styszat wiele o
nieprzewidywalnosci i bezwzglednosci plemion ste-
powych, ktére napadaty i tupity faktorie wioskich
kupcéw nad Morzem Czarnym. Wpadl na pomyst,
by przekonaé¢ wiadce Mongotéw do przejscia na
wiare Chrystusa. Nawrécony wédz méglby uderzyé
na muzulmandéw na Bliskim Wschodzie. Wéwczas
obca sita nie zagrozitaby juz Ziemi Swietej.

Postanowil wystad jednoczesnie cztery poselstwa
do wielkiego chana, bo nie wierzyt, ze wszyscy bez-
piecznie dotra do celu. Wyposazyl ich w pisma i
pobtogostawit. (...) To wszystko, co mégt dla nich
zrobi¢. Innocenty IV o paristwie mongolskim nie-
wiele wiedzial, nie znal nawet imienia chana, nie
mial pojecia, gdzie znajduje si¢ stolica jego paristwa.
Tatarzy i Mongotowie o Europie wiedzieli zas tyle,
ze rzadza tam jacys krélowie i jeden papiez. Respekt
czuli jedynie przed walecznym ludem Frankéw, o
ktérym od wiekéw krazyty wérédd nich legendy. Nie
wiedzieli, ze mocarstwo stworzone przez Karola
Wielkiego podzielono czterysta lat wczesniej.

Legatem Ojca Swigtego zostat Jan di Piano Car-
pini, uczer samego $w. Franciszka z Asyzu. (...)
Przed najazdem mongolskim piastowat takze funk-
cje przeora klasztoru wroctawskiego. W czasie
podrézy do wielkiego chana miat juz 63 lata. Wspét-
czesni opisywali go jako korpulentnego, dobrodu-
sznego stuge Chrystusa, stynacego ze skromnosci.
Droge z Lyonu na Slask przebyl na osiotku. We
Wroclawiu dolaczyt do niego Benedykt Polak (Be-
nedicto Polacco — dop. Kpt ,,Nemo”), franciszkanin,
milodszy o 18 lat. I to on byt przewodnikiem di Car-
piniego w drodze na Wschdd. (...) Urodzil si¢ w
Wielkopolsce nieskolonizowanej jeszcze przez
Niemcéw (...) znat jezyki stowianskie (...) mial pel-
ni¢ role thumacza, gdyz w otoczeniu chana mnéstwo
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Wroctaw, ul. Benedykta Polaka

bylo dworzan i niewolnikéw z Rusi podbitej przez
Mongotow.

Z Wroctawia wyruszyli do Leczycy na dwor
ksiecia Konrada Mazowieckiego (tego, ktéry spro-
wadzit Krzyzakoéw). Ksiaze zostal jednym ze spo-
nsoréw wyprawy, darujagc mnichom kilkadziesiat
bobrowych i borsuczych futer na haracz dla tatar-
skich strazy. W kazdym z szesciu polskich i ruskich
grodéw mozni dorzucali co si¢ dato. 3 lutego 1246
roku Benedykt oraz di Carpini dotarli do ztupio-
nego Kijowa.

23 lutego (...) pozwolono im przekroczy¢
Dniepr, ktéry byl wtedy brama mongolskiego im-
perium. Wymienili konie na tatarskie, bo te z Eu-
ropy nie dalyby rady w stepie i wedréwce przez
gory. W Saraju nad Wolga goscili u Batu-chana,
wiadcy Ziotej Ordy. Stamtad wyruszyli juz tylko
we dwoch, wczesniej towarzyszyt im bowiem C. de
Bridia, mnich z Brzegu. Trudy podrézy znosili dziel-
nie. Jeszcze zanim dotarli do Kijowa, obaj zapadli
na ciezka grype, mimo to, pétprzytomni, kazali si¢
wiezé w saniach.

Co najbardziej zaskakujace, podréz nie byla tak
niebezpieczna, jak mogtlo sie poczatkowo wydawac.
Dzieki doskonale zorganizowanemu systemowi
posterunkéw, rozmieszczonych co kilkanascie, kil-
kadziesiat kilometréw, na azjatyckim stepie bylo
bezpieczniej niz na goscinicach w Europie, gdzie
grasowali rabusie. Poza tym posel byl dla Tataréw
nietykalny. A w Europie réznie z tym bywalo -
Batu-chan najechal przeciez Wegry pod pretekstem
odwetu za mord na jego postaricach.

Nie mieli z sobg zadnych map. Pomimo tatar-
skiej pomocy wyprawa byla niezwyklym surwiwa-
lem. Potwierdza to Robert Szyjanowski, polski
podréznik ze Szczecina, ktéry w 2004 roku poda-
zyl ta sama trasg sladami sredniowiecznych zakon-
nikéw. Okazalo sig, ze i dzi$ podréz potrafi by¢ réw-
nie niebezpieczna jak 800 lat temu. Jeden z dzipéw
ekipy Szymanowskiego zepsul sie w stepie, inny
zatonat w rzece (Autor wraz z producentem Jerzym
Szkamrukiem przygotowuja wyprawe sladami Be-
nedykta Polaka i Jana Piano di Carpiniego).

W lipcu 1246 roku podréznicy dotarli do obozu
wielkiego chana Gujuka (...) trafili na intronizacje
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wiadcy. Mieli gdzie mieszkad, gorzej byto z jedze-
niem, mato kogo obchodzili bowiem przybysze z
dalekiej prowingji. Dozywiat ich Kosmas, ztotnik z
Rusi, pracujacy dla chana. Gdyby nie on, mogliby
nie doczekac spotkania z wladca. Nie tracili czasu.
Podgladali z bliska zycie Mongotéw, co pdzniej
skrupulatnie opisali. Potepiali ich chciwos¢, prymi-
tywne maniery i pogarde dla obcoplemiericéw.
Smiercig karano za cudzoléstwo, najdrobniejsza
kradziez, a takze naruszenie swietych obyczajéw.
W tym kontekscie nie zaskakiwato zakonnikéw, ze
kradzieze prawie si¢ nie zdarzaty, zdumiato ich
natomiast, iz przedmioty codziennego uzytku byty
wspolng wiasnoscia.

Podréznicy doceniali mestwo, zdyscyplinowanie
i zrecznos¢ stepowych plemion. Di Carpini opisy-
wat ze zdziwieniem, ze w jeZdzie konnej i strzela-
niu z tuku dziewczeta nie ustepuja chtopcom. I - o
zgrozo — nosza takze spodnie!

Kiedy blizej przyjrzeli si¢ ludom azjatyckim,
odkryli, ze jednak wierza w Boga oraz w sity natu-
ry ijej zywioly — Storice, Ksiezyc, ogieni i wode. Nie
czcza jednak béstw modlitwami ani nie odprawia-
ja dla nich ceremonii. Za to ofiarowuja im pozywie-
nie i mleko. Do innych béstw majq za$ stosunek nie-
zwykle tolerancyjny. Prawostawni popi, mnisi bud-
dyjscy, imamowie odprawiali modly pod nosem
chana. W sredniowiecznej Europie rzecz nie do po-
myslenia. Dwaj franciszkanie opisywali sprawny
podzial armii mongolskiej, wyjawili tez podstepy
mongolskiej jazdy — np. przywiazywanie kukiet do
koni czy pozorowanie ucieczki z pola walki.

(...) przepych towarzyszacy wstapieniu chana na
tron ol$nit przybyszéw z Europy.

Dwukrotnie staneli przed Moca Boga, cesarzem
wszystkich ludzi - jak kazat sie tytulowac Gujuk.
OdpowiedZ na list papieza otrzymali w czterech
jezykach — po tacinie, turecku, persku i mongolsku.
List chana do papieza to swiadectwo zderzenia
dwéch swiatéw, dwéch cywilizacji. Chan nie maégt
pojaé, dlaczego papiez chce go przekonaé do swo-
jego Boga. Pytal, dlaczego Chrystus nie uchronit
Europy przed najazdem mongolskim, skoro jest taki
potezny. Nie rozumiat (...) dlaczego mialby prze-
sta¢ najezdzad, pali¢ i mordowacd. (...) rozkazat In-
nocentemu IV i monarchom Europy przyby¢ do
Karakorum w nastepnym roku, by ztozy¢ mu hold.
W przeciwnym razie — nie bedzie zadnej litosci.

W drodze powrotnej — od Kijowa — nasi wystan-
nicy pehili role celebrities. ,Gratulowano nam, jak-
by$my zmartwychpowstali” — napisat Benedykt.
Zbiegalo sie cate miasto i za kazdym razem spisy-
wano historie mnichéw podréznikéw. , Historia
Mongotéw” di Carpiniego stala sie bestsellerem, o
ile mozna o czyms$ takim moéwic¢ w czasach przed
wynalezieniem druku. Relacja Benedykta spisana
przez anonimowego mnicha z Niemiec to jej waz-
ne uzupelnienie.

Pod wzgledem dyplomatycznym Benedykt i di
Carpini poniesli fiasko. Ale w sensie naukowym i



wywiadowczym ich wyprawa to majstersztyk. Zde-
mitologizowali demoniczne ludy Tartaru i opowie-
dzieli Europejczykom ich prawdziwa historie oraz
zdradzili sekrety militarne. Po tych relacjach Tata-
rzy i Mongolowie juz nie byli straszni, stracili nad-
ludzka moc.

Sam Benedykt po powrocie do Polski zostat
gwardianem klasztoru franciszkanéw w Krakowie,
zazdroszczono mu stawy i oskarzano o zmyslanie
relacji. Walczyt o dobre imig, dokonujac spisu lu-
dzi i kupcéw, ktérych wraz z di Carpinim spotkali
w drodze. , Przewodnikiem naszym byta prawda,
niczego $wiadomie nie dodawalismy” — napisat.
Zmarl w 1280 roku.

We Wroclawiu (...) ma dzi$ ulice swojego imie-
nia, ale nawet mieszkajacy tam ludzie nie wiedza,
kim jest jej patron. W kraju znajg go nieliczni histo-
rycy. Za to w Mongolii jest postacia popularna, jego

imie nosza szkoty, wspominany jest w ksigzkach
i podrecznikach. Wiosi zrobili film dokumentalny
o Janie Piano di Carpinim, ale o Benedykcie tylko
wspomnieli. Niestety, nasz rodak nie ma w Euro-
pie tak dobrego PR jak Marco Polo. Wychodzi na
to, ze szacunku dla swoich postaci historycznych
powinnismy sie uczy¢ od Mongotéw. A marketin-
gu historycznego od Wiochéw.

Polski mnich Benedykt dotart na Daleki Wschod
¢wieré wieku przed Marco Polo. (...) W naszej hi-
storii to agent numer jeden.” (Rafat Geremek , Marco
Polacco” , NEWSWEEK” 09.04.2007)

”"Cudze chwalicie — swego nie znacie, sami nie
wiecie co posiadacie.” W artykule o tym: ,jak nie-
wielu uczynilo tak wiele — dla tak wielu” —juz w
XIII wieku, skrotow dokonat

Kapitan ,NEMO”

TRAMWAJ - TRAMWAJ WODNY - WTW

Czes¢ trzecia

Oddawanie do uzytku kolejnych, wyremontowa-
nych nabrzezy oraz wnioski popowodziowe N.LK.
(ktore przyspieszyly tempo oddrzewiania, odkrza-
czania i odmulania rzeki w miescie) — spowodowaty,
ze zaczely pojawiac sie nowe, tymczasowe przysta-
nie pasazerskie. Najbardziej znang jest ta zwana
,Kardynalska” przy reprezentacyjnym Bulwarze
Piotra Wiostowica. W tym miejscu Opera Wroctaw-
ska zorganizowala pierwsza (na $wiecie -?) opere
na rzece. Wieczorne spektakle rozpoczynaly para-
dy z pochodniami kopii todzi weneckich. Premiere
poprzedzila olbrzymia akcja logistyczna Urzedow,
Firm i Instytucji, ktérej celem byta budowa i utrzy-
manie w nurcie rzeki najwiekszej w Polsce przystani
tymczasowej. Tej, na ktérej zbudowano scene ope-
rowa.

Co jakis$ czas, najczesciej w ,,mediach”, na pro-
gu niemal kazdego sezonu zeglugowego tudziez
kolejnej kampanii wyborczej — pojawialy sie glosy
o koniecznosci reaktywowania we Wroctawiu pty-
wania ,stateczkami” po Odrze. Z tym, ze realiza-
cja tej pieknej idei, za kazdym razem ginela sSmier-
cig naturalng w przystowiowych szczegotach. Dla-
czego? Bo: NIE WYSTARCZY RZUCIC HASLO.
JESZCZE NALEZY JE WYTRWALE REALIZOWAC!
A DO TEGO TRZEBA WOLI WSPOEDZIAEANIA
PRZEZ LATA WIELU OSOB I INSTYTUC]JI. TAK
JAK TO UDAWALO SIE DOTAD PRZY REMON-
CIE MUROW I NABRZEZY! A nie udatlo sie nie-
stety z fontanna na rzece. Takze dlatego, ze t6dz
zaglowa, motorowa, czy kajak widziat kazdy. Prom,
16dZ wenecka, taksowke czy tramwaj wodny wi-
dzial ten, kto ptynal nimi po jakim$ dowolnym
akwenie na $wiecie (a kazdy jest przeciez inny!); to
kto widziat we Wroclawiu prawdziwy tramwaj
wodny? A co dopiero, jak powinien on wygladac?

Ten przyszly, a dzis jeszcze ciagle wirtualny? Po
przeprowadzeniu przez nizej podpisanego subiek-
tywnej ankiety wéréd przypadkowo spotykanych
znajomych i nieznajomych mieszkanicéw Wroctawia,
okazato sie, ze z WROCEAWSKIM TRAMWAJEM
WODNYM jest jak ze stworem $nieznych Himala-
jow: ,Yeti”. Nikt go nie widzial! Ale kazdy potrafi
go opisad, choc opiséw jest tyle co oséb opisujacych.

Wroclawski Tramwaj Wodny (WTW)

Przyspieszenie prac zmierzajacych do utworze-
nia sieci komunikacji wodnej wymusita perspekty-
wa utworzenia sie ladowego , korka komunikacyj-
nego” po rozpoczeciu przebudowy Placu Grun-
waldzkiego oraz sgsiednich ladowych ciagéw ko-
munikacyjnych, przepraw mostowych, a nawet stale
trwajacych remontéw ulic w innych rejonach mia-
sta. W Zarzadzie Miasta Wroctawia oraz ZDiK -
analizowano wiele wariantéw rozwiazania proble-
moéw komunikacyjnych majacych pojawié sie w
wyniku podjecia decyzji o przebudowie Placu Grun-
waldzkiego, réwniez z udzialem przysztego tram-
waju wodnego.

W grudniu 2005 r. na zlecenie Wydziatu Inwe-
stycyjno-Technicznego Urzedu Miejskiego Wrocta-
wia powstato: ,Studium i koncepcja funkcjonalno-
przestrzenna sieci komunikacji wodnej (tramwaju
wodnego) na rzece Odrze we Wroctawiu: WRO-
CELAWSKI TRAMWA] WODNY - WTW”. Zawiera
ono min.: lokalizacje przystankéw na wybranym
akwenie, okreélenie niezbednej infrastruktury do
efektywnego funkcjonowania systemu (strefy doj-
Scia z ladu, propozycje wyboru najkorzystniejszych
przystani, zwymiarowanie statku na potrzeby
WTW), wyjsciowq koncepcje rozkladu jazdy, zesta-
wienie kosztéw, harmonogram zadan i wskazanie
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niezbednych uzgodnien formalno-prawnych do
utworzenia sieci WTW.

W ,Studium...” okreslono: cele gtéwne i uzupet-
niajace, jakie powinien speiniaé przyszly, wroctaw-
ski tramwaj wodny. Podsumowano ,plusy” tram-
waju wodnego. Oprocz istniejacych a nie wykorzy-
stanych w pelni drég wodnych wewnatrz miasta,
jest to brak ograniczert komunikacyjnych wptywa-
jacych na czas i bezpieczenstwo zaplanowanej
podrézy, czyli brak: dziur w jezdni, korkéw, wy-
padkéw drogowych (sttuczek, potraceri pieszych na
pasach, itp.), sygnalizacji Swietlnej, brak konieczno-
$ci budowy wydzielonych paséw ruchu dla komu-
nikacji zbiorowej itp. inwestycji preferujacych pu-
bliczny ladowy transport zbiorowy. Niewatpliwy-
mi plusami tramwaju wodnego sa takze: mniejsza
awaryjnos¢ systemu, pewniejsze ,trzymanie si¢”
rozkltadu jazdy — w stosunku do autobuséw i tram-
wajow ladowych, mniejsze, jednostkowe zuzycie
paliwa w transporcie wodnym (w stosunku do
podobnego-ladowego), nizsza cena paliwa ,zeglu-
gowego”, oddawanie spalin w atmosfere poza miej-
scami masowego przebywania ludzi (w , korkach”
ulicznych, na przystankach autobuséw i tramwa-
jow, zmniejszenie emisji spalin w obszarze ladowym
miasta), przebywanie pasazeréw w czasie podrézy
statkiem ,na swiezym powietrzu” — zamiast wsréd
spalin emitowanych przez pojazdy ladowe. Kom-
fort przemieszczania si¢ w strefie niezagrozonej
nadmiernym hatasem i niebezpieczeristwem wy-
padku, inaczej niz w ladowym pasie komunikacyj-
nym, zwiekszenie atrakcyjnosci samej podrézy stat-
kiem a takze atrakcyjnosci turystycznej miasta.

”Studium...” proponuje sposoby przeciwdziata-
nia ograniczeniom wynikajacym ze specyfiki trans-
portu wodnego, srédladowego. Np. problemowi
sezonowosci zeglugi srédladowej w miescie, prze-
ciwstawia maksymalne wydtuzenie sezonu zeglu-
gi poprzez wykorzystanie w pelni mozliwosci
ochrony akwenu przed nadzwyczajnymi wezbrania-
mi i lodem na rzece. Jak najkrétszy czas cumowa-
nia statku oraz przesiadania si¢ pasazeréw ma za-
pewnié projektant nowej jednostki oraz najkorzy-
stniejsza lokalizacja przysztych przystankéw W.T.W.
To ostatnie — rozwiazuje tez problem ograniczenia
planowania przystankéw do brzegéw akwenu —
koniecznos¢ pokonania strefy dojscia do przystani.
Problem ograniczert wynikajacych z istnienia jazow
i §luz rozwigzano — proponujac pierwsze ,linie ko-
munikacyjne” na akwenach wewnetrznych WWW
— bez koniecznosci korzystania ze sluz. W poblizu
stopni wodnych zaplanowano punkty przesiadko-
we pomiedzy ,liniami” WTW.

Jako pierwszy, najbardziej atrakcyjny pod wzgle-
dem osiagniecia zalozonych celéw wybrano akwen
rzeki Odry od km 245+100 do km 252+200 jej bie-
gu, tj miedzy stopniami wodnymi: Opatowice i Mie-
szczanskim (zwanym tez dolnym). Na tym odcin-
ku rzeki Odry wyznaczono 5 podstawowych przy-
stankow planowanego WTW: Bartoszowice, Dabie,
Politechnika, Hala Targowa, Uniwersytet. Wyzna-
czono tez 4 przystanki uzupelniajgce: Biskupin, Na
Rakowcu, Urzad Wojewddzki, Plac Bema. Kazdy z
nich przedstawiono w w wariantach lokalizacyjnych
(od jednego do pieciu). Opisang sytuacje naniesio-
no na mape w skali 1 : 10 000, a strefy dojscia na
mapach szczegétowych w skali 1 : 2 000. Zapropo-
nowano: dwa typy przystani ptywajacej dla nabrze-
za skarpowego — wg Mariana Kosickiego, oraz roz-
wiazanie dla nabrzeza pionowego —jak na przystani
jachtowej w porcie we Wiadystawowie.

Dla powyzszych zalozen przygotowano wyjscio-
wa koncepcje rozkiadu jazdy. W wyniku analizy
okazalo sie, ze najwiecej czasu zajmujg czynnosci
zwigzane z cumowaniem i odcumowywaniem oraz
wsiadaniem i wysiadaniem pasazeréw. Czas same-
go przejazdu miedzy przystankami okazat sie kon-
kurencyjny w stosunku do réwnolegtych linii lado-
wej komunikacji publicznej. Korzys¢ te poteguje
brak ograniczen komunikacyjnych wptywajacych na
czas i bezpieczenistwo w podrézach ladowych. Po
analizie réznych wariantéw, w pierwszym sezonie
zeglugi zaprezentowano do realizacji analize cza-
sowa dla pieciu podstawowych, najkorzystniejszych
przystankow. Wynika z niej, ze czas rzeczywistego
przejazdu miedzy przystankami koricowymi pierw-
szej ,linii” przyszlego Wroctawskiego Tramwaju
Wodnego: Bartoszowicami a Uniwersytetem maégt-
by wynosié: 63 minuty (przy sredniej predkosci 15
km/godzine), oraz 47 minut (przy sredniej predko-
$ci 30 km/godzing). Istnieje jeszcze mozliwosé
skrécenia tak wyliczonego czasu jazdy jeszcze do
(maksymalnie) 15 minut ale pod warunkiem rozwia-
zania kilku problemoéw przez przysztych projektan-
tow. Dla zapewnienia dotrzymania projektowane-
go rozkladu jazdy niezbedne sq minimum 4 jedno-
stki transportowe. Najwiekszy koszt eksploatacyj-
ny beda stanowié¢ koszty paliwa oraz utrzymania
zalog.

Ryszard Majewicz

Zainteresowanych powstaniem jak najszybciej

pierwszego w Polsce WROCEAWSKIEGO TRAM-

WAJU WODNEGO (WTW) odsytamy (kierujemy)
do Prezydenta Miasta Wroctawia.

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:
H/P ,,Nadbér”, Gorny awanport $luzy Szczytniki, 50-370 Wrocltaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http://www.nadbor.pwr.wroc.pl. ,,Bractwo Mokrego Pokladu”
Redaktor Stanistaw Januszewski, red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Carlsberg Polska SA, producent piwa ,,PIAST”; Odratrans S.A.; Fundacja Regionu Walbrzyskiego;
Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej Wroctaw, PH ,,OLA” Sp. z 0.0. Wroclaw

20





