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1% Twojego podatku

przeznacz na ochronê dziedzictwa przemys³owego i technicznego Polski, na odbudowê flo-
tylli zabytkowych statków odrzañskich: holownika parowego „Nadbor”, dŸwigu p³ywaj¹-
cego „Wróblin”, barki towarowej, krytej „¯-2107”. Podobnie jak w roku ubieg³ym Twoje
wsparcie skierujemy równie¿ na odbudowê zabytków z kolekcji Sowiogórskiego Muzeum
Techniki FOMT.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki – KRS 92321

Dziêkujemy!

Trasa turystyczna
„Pomniki Wrocławskiego Węzła Wodnego”

Zabytki techniki Wroc³awskiego Wêz³a Wod-
nego nale¿y zaliczyæ w poczet najcenniejszych
elementów tkanki miejskiej Wroc³awia. W opi-
nii autorów obiekty te zas³uguj¹ na to, by staæ
siê identyfikatorami i wyró¿nikami miasta na tle
innych metropolii Europy.

Trasa rozpoczyna siê na po³udniowo-wscho-
dnim krañcu tzw. wielkiej wyspy na osiedlu Bar-
toszowice. Z pêtli Bartoszowice nale¿y kierowaæ
siê na po³udniowy wschód ul. M. Bacciarellego.

Pierwszym elementem sieci zabytków Wro-
c³awskiego Wêz³a Wodnego jest stopieñ wodny
Opatowice. Sk³ada siê z jazu i œluzy ³¹cz¹cej Odrê
powy¿ej Wroc³awia z Górn¹ Odr¹ Wroc³awsk¹.

Stopieñ wodny Opatowice powsta³ w tym miej-
scu w latach 1914–1916 w ramach tzw. II kana-
lizacji Odry. Wraz ze stopniem wodnym Barto-
szowice, ma on za zadanie utrzymanie bezpie-
czeñstwa powodziowego miasta. Ponadto odpo-
wiada za retencjê wody dla potrzeb ¿eglugi,
a tak¿e za utrzymanie w³aœciwego poziomu piê-
trzenia w korycie powy¿ej jazu. Jaz jest sekto-
rowy trzyprzês³owy z dwoma filarami w nur-
cie rzeki.

Pierwszy jaz Opatowice zosta³ umieszczony
w 1896 r. na przekopie bartoszowicko-szczyt-
nickim, wykonanym w latach 1531–1555, który
od tego czasu prowadzi g³ówne koryto Odry.
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O®powstaniu stopnia wodnego zadecydowano
po wielkiej powodzi z lipca 1903 r. Pocz¹tkowo
piêtrzenie wody odbywa³o siê za pomoc¹ jazu
koz³owo-iglicowego, wybudowanego podczas II
kanalizacji Odry, którego pozosta³oœci¹ jest filar
z ceg³y przy prawym brzegu koryta. W latach
80-tych XX wieku, 80 m poni¿ej tego elementu,
zlokalizowano nowoczesny jaz segmentowy,
który zachowany jest do dnia dzisiejszego. Od
1985 roku jaz koz³owo-iglicowy pozostaje z³o-
¿ony na dnie rzeki i nie jest eksploatowany.

Drugim elementem stopnia wodnego Opato-
wice jest œluza Opatowice. Aby do niej dojœæ na-
le¿y przejœæ przez jaz i kierowaæ siê dok³adnie
w najbli¿sz¹ œcie¿kê prowadz¹c¹ przez las, a na-
stêpnie przez ³¹kê. Œcie¿ka biegnie dok³adnie w
osi jazu. Po oko³o 500 m nale¿y pokonaæ wa³, z
którego bêdzie roztacza³a siê panorama na gór-
ne g³owy œluzy Opatowice. Œluzê usytuowano
na krótkim przekopie zakola rzeki – œladem
przekopu z XVI wieku. Nad g³ow¹ doln¹ œluzy
wybudowano most stalowy w konstrukcji wy-
siêgnikowo-klapowej – most „podniesionych
masztów” o znaczeniu lokalnym, który zosta³
zniszczony w 1945 roku.

Trzecim elementem jest stopnia wodnego jest
wyspa Opatowicka, która powsta³a na skutek
przekopania kana³u œluzy. Wyspa w chwili obe-
cnej jest zagospodarowana tylko w czêœci bez-
poœrednio przylegaj¹cej do jazu Opatowice. Na

tym terenie znajduje siê park rozrywki, funkcjo-
nuj¹cy na zasadzie “ma³piego gaju”. Na wyspie
znajduje siê te¿ stara, poniemiecka wiata o kon-
strukcji ¿elbetowej oraz dawna przystañ ¿eglu-
gi pasa¿erskiej, wspó³czeœnie wykorzystywana
sporadycznie. W chwili obecnej wyspa jest nie-
uporz¹dkowana i dzika. Bujnie reprezentowa-
ny jest drzewostan liœciasty, w szczególnoœci
dêbowy. Wyspa stanowi ostojê przyrody i miej-
sce wypoczynku. Na zachodnim, jak i na wscho-
dnim cyplu znajduj¹ siê dogodne punkty wido-
kowe na doln¹ i górn¹ Odrê.

Po wyjœciu z wyspy Opatowickiej k³adk¹ nad
jazem Opatowice, nale¿y skierowaæ siê w pra-
wo, wzd³u¿ asfaltowej drogi. Droga zakrêca w
lewo i po oko³o 320 m dochodzi do jazu Barto-
szowice, bêd¹cego czêœci¹ stopnia wodnego Bar-
toszowice.

Stopieñ wodny Bartoszowice wraz ze stop-
niem wodnym Opatowice stanowi próg piêtrz¹-
cy zapewniaj¹cy w³aœciwy poziom piêtrzenia
wód powy¿ej Wroc³awia. Sk³ada siê z jazu usy-
tuowanego na Kanale Powodziowym oraz œlu-
zy poci¹gowej na Kanale Nawigacyjnym. Ponad-
to powy¿ej œluzy na Kanale Nawigacyjnym znaj-
duje siê przepust odprowadzaj¹cy czêœæ nadmia-
rowych wód do Widawy.

Jaz Bartoszowice zosta³ zlokalizowany w tym
miejscu w latach 1913–1917 jako czêœæ systemu
przeciwpowodziowego miasta. Jego zadanie to

Jaz Opatowice Jaz Bartoszowice
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regulowanie iloœci wody na jazie Opatowice
i przepuszczanie nadmiaru wód Kana³em Powo-
dziowym do Starej Odry, na wysokoœæ mostu
Warszawskiego. Przepuszczanie wód odbywa
siê za pomoc¹ ruchomego zamkniêcia segmen-
towego i przelewów sta³ych. £¹czne œwiat³o
wszystkich przêse³ wynosi 100 m, z czego: przê-
s³o œrodkowe ma 40 m, a przês³a boczne po 30
m. Na wypadek szczególny lub remont, jaz mo¿e
byæ zamykany za pomoc¹ zamkniêcia iglicowe-
go. Nad jazem znajduje siê most o charaktery-
stycznej sylwetce. W czasie dzia³añ wojennych,
pod koniec II wojny œwiatowej most wysadzo-
no. Zosta³ odbudowany w oryginalnym kszta³-
cie i oddany do u¿ytku w 1948 r. Jaz i most, po
powodzi w 1997 r., zosta³ gruntownie wyremon-
towany i odnowiony, dziêki czemu jest estetycz-
nym i atrakcyjnym elementem krajobrazu.

Za mostem znajduje siê œluza Bartoszowice,
powsta³a w tych samych latach, co jaz. Zosta³a
posadowiona w Kanale Nawigacyjnym. D³ugoœæ
œluzy wynosi 187,7 m, szerokoœæ to 9,6 m. W roku
2004 odbudowano zabytkowy most stalowy nad
g³owami dolnymi œluzy. Dodatkowym zadaniem
œluzy, oprócz zapewnienia komunikacji, jest re-
gulacja poziomu wody w Kanale Nawigacyjnym.

Aby kontynuowaæ podró¿ zgodnie z tras¹
nale¿y przejœæ przez most jazowy stopnia wod-
nego Bartoszowice i skrêciæ w lewo. Poruszaj¹c
siê w dó³ rzeki po wale na tzw. Grobli Folwarcz-
nej dobrze jest zejœæ w dó³ w prawo tak, aby po-
d¹¿aæ nad brzegiem Kana³u Nawigacyjnego,
który biegnie za œluz¹ Bartoszowice. Nad kana-
³em znajduj¹ siê dawne przemys³owe przysta-
nie, w znacznej mierze dziœ zdewastowane, ale
daj¹ce pogl¹d na architekturê przemys³ow¹ XX
wieku oraz wspó³dzia³anie przemys³u i ¿eglugi
œródl¹dowej. Do najciekawszych nabrze¿y nale-
¿y przystañ dawnych zak³adów betonowych,

przystañ paliw p³ynnych, tereny dawnej kom-
panii spirytusowej oraz fabryki nawozów
sztucznych.

Pod¹¿aj¹c obran¹ œcie¿k¹, tu¿ przed stopniem
wodnym Zacisze, oczom zwiedzaj¹cego uka¿e
siê jedna z wroc³awskich stoczni. Jest to odga-
³êzienie w prawo od g³ównej osi kana³u, prowa-
dz¹ce do stoczni rzecznej Zacisze. Przy tym roz-
ga³êzieniu znajduje siê port prze³adunku paliw
p³ynnych, prawdopodobnie wspó³czeœnie eks-
ploatowany i stanowi¹cy teren wojskowy.

Stocznia Zacisze powsta³a w latach 1928–1930
w pobli¿u awanportu œluzy Zacisze. Najpierw
powsta³ basen stoczniowy, pochylnia i unikato-
wy dla Odry suchy dok (na Odrze znamy jeszcze
jeden – u wejœcia na M³ynówkê w Opolu, zaœ
na polskim œródl¹dziu tak¿e w Ostródzie, ob-
s³uguj¹cy od pocz¹tku lat 20. XX w. statki Ka-
na³u Ostródzko-Elbl¹skiego). Stocznia na Zaci-
szu zosta³a rozbudowywana w latach 30,
w czasie wojny pracowa³a równie¿ dla potrzeb
Krigsmarine, buduj¹c m.in. segmenty kad³ubów
okrêtów podwodnych oraz kioski (fragment jed-
nego utrzymano na dziedziñcu dawnego Zespo-
³u Szkó³ Zawodowych ¯eglugi Œródl¹dowej we
Wroc³awiu obecnie teren XIV L.O. – patrz mapa).
Administracja polska przejê³a stoczniê z r¹k ar-
mii sowieckiej w lipcu 1946 r., zdewastowan¹ i
pozbawion¹ wyposa¿enia. In¿. Zbigniew Ku-
szewski – kieruj¹cy odbudow¹ stoczni wroc³aw-
skich – uruchomi³ j¹ od jesieni 1946 r. W latach
50. budowano tu szalandy, barki portowe, po-
g³êbiarki dla Zarz¹du Portu Gdañsk, pontonyNabrze¿e fabryki nawozów sztucznych

Œluza Zacisze
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i kutry, prowadzono remonty silników morskich,
budowano wózki kopalniane, suwnice, zbiorni-
ki. W roku 1958 zbudowano prototyp pchacza
„Mazur”. Budowano tutaj równie¿ barki BM-500,
a w 1966 roku stoczniê opuœci³a pierwsza barka
BM-600. Od roku 1967 budowano równie¿ stat-
ki redowe i morskie, kabota¿owce, zbiornikowce,
póŸniej równie¿ pchacze. Od 1971 r. rozwijana
by³a produkcja dla armatorów Anglii, Belgii,
Czechos³owacji, Holandii, Niemiec i Norwegii.
Z pocz¹tkiem lat 90-tych stoczniê postawiono
w stan likwidacji. 1 listopada 1996 roku jej czêœæ
produkcyjn¹ przej¹³ Odratrans SA i utworzy³
spó³kê Odratrans-Stocznia Sp. z o.o., powierza-
j¹c jej budowê i remont w³asnego taboru trans-
portowego.

Za stoczni¹ zaczyna siê teren stopnia wod-
nego Zacisze, który podobnie jak stopieñ wod-
ny Bartoszowice jest efektem rozbudowy drogi
wodnej i budowy zabezpieczeñ przeciwpowo-
dziowych. Rozbudowê drogi wodnej w obrêbie
Wroc³awia rozpoczêto na wiosnê 1913 r.

Œluza Zacisze wchodzi w sk³ad systemu wod-
nego nazywanego Wroc³awskim Wêz³em Wod-
nym. Wraz z jazem koz³owo-iglicowym tworzy
stopieñ wodny Zacisze. Dnia 25 paŸdziernika
1917 roku œluza Zacisze wraz z innymi obiekta-
mi na Kanale Nawigacyjnym mog³a byæ prze-
kazana do eksploatacji. Nale¿y przypuszczaæ, ¿e
pe³n¹ eksploatacjê œluzy rozpoczêto w roku 1918.
Odcinek kana³u ¿eglownego od Bartoszowic do
Zacisza zosta³ zbudowany kosztem 2 535 700
marek, a od Zacisza do Ró¿anki 2 150 060 marek
(wg danych z 1918 r.). Jaz zbudowano na Kana-
le Powodziowym w celu piêtrzenia wody dla k¹-
pieliska Morskie Oko oraz doprowadzenia wody
do basenów sportowych na Stadionie Olimpij-
skim, a tak¿e uprawiania sportów wodnych na
Kanale Powodziowym.

Kana³ Powodziowy spe³nia jedno z najwa¿-
niejszych zadañ w obronie Wroc³awia przed po-
wodzi¹, przeprowadzaj¹c znaczn¹ czêœæ wielkich
wód wokó³ zagro¿onych powodzi¹ czêœci mia-
sta. Bardzo wa¿n¹ rolê spe³nia w czasie przep³y-
wu lodów, odci¹¿aj¹c czêœæ œródmiejsk¹ rzeki,
bardzo gêsto zabudowan¹ urz¹dzeniami wod-
nymi, i przez to stanowi¹c¹ zagro¿enie powsta-
wania niebezpiecznych zatorów lodowych.

Zespó³ zabudowy mieszkalno-gospodarczej
i dawna dy¿urka wykazuj¹ cechy architektury
modernistycznej, w po³¹czeniu z modnymi
wówczas tendencjami ludowoœci i regionalizmu
w architekturze willowej. Otynkowane œciany,
³amane dachy, drewniane okiennice, oszczêdny
detal zwi¹zany z otworami wejœciowymi s¹ œrod-
kami wyrazu tej architektury. Budowê zespo³u

mieszkalno-gospodarczego ukoñczono w 1917
r. Budynek mieszkalny kierownika stopnia wod-
nego zosta³ gruntownie przebudowany w 1948
r., a rozbudowany w latach 80. XX wieku.

Jaz i œluza Zacisze pod wzglêdem funkcjonal-
nym pracuj¹ niezale¿nie od siebie. Jaz koz³owo-
iglicowy Zacisze jest to jaz jednoprzês³owy o
³¹cznej d³ugoœci w œwietle 54,04 m. Jaz znajduje
siê pod mostami Jagielloñskimi Po³udniowymi
na Kanale Powodziowym. Mo¿na do niego do-
trzeæ schodz¹c kamiennymi schodami z terenu
zielonego oddzielaj¹cego wschodni i zachodni
pas jezdni, pomiêdzy mostami Jagielloñskimi
Pó³nocnymi i Po³udniowymi na prawym brze-
gu Kana³u Powodziowego. Pod mostem widaæ
jedynie resztki dawnej instalacji.

Aby dotrzeæ do obiektów zlokalizowanych
nad Kana³em Miejskim nale¿y wybraæ jedn¹
z dwóch tras. Je¿eli poruszamy siê rowerem, za-
lecana jest piêkna trasa rowerowa prowadz¹ca
wzd³u¿ Kana³u Powodziowego, a nastêpnie
w górê Starej Odry a¿ do mostu Szczytnickiego.
Po pokonaniu mostu Szczytnickiego nale¿y po-
ruszaæ siê w dó³ rzeki a¿ do stopnia wodnego
Psie Pole.

Je¿eli nie ma czasu, chêci lub mo¿liwoœci by
pokonaæ wy¿ej opisan¹ trasê, mo¿na skorzystaæ
z komunikacji miejskiej, tak jak zaznaczono na
mapie. Mo¿na dojechaæ albo do mostu Szczyt-
nickiego, z którego nale¿y przedostaæ siê zgo-
dnie z wczeœniejszym opisem do stopnia wod-
nego Psie Pole lub udaæ siê na plac Kromera sk¹d
po pokonaniu mostu Warszawskiego bêdzie
trzeba cofn¹æ siê nieco w górê rzeki (tak jak po-
kazuje to mapa) by dotrzeæ do stopnia wodne-
go Psie Pole.

Stopieñ wodny Psie Pole sk³ada siê z nastê-
puj¹cych budowli: jazu Psie Pole, œluzy Miejskiej
i wrót przeciwpowodziowych zainstalowanych
w g³owie górnej œluzy Miejskiej oraz bramy po-
wodziowej zainstalowanej na wlocie do kana-
³u. Jaz koz³owo-iglicowy usytuowany jest na
Starej Odrze, œluza Miejska usytuowana jest w
bocznym kanale szlaku ¿eglugowego tzw. Ka-
nale Miejskim, na wysokoœci stopnia wodnego
Ró¿anka. Brama powodziowa jest usytuowana
na Starej Odrze, zainstalowana pod mostem sta-
nowi¹cym konstrukcjê noœn¹ bramy.

Stopieñ wodny Psie Pole zosta³ zbudowany
w latach 1892–1897 w ramach robót, których ce-
lem by³o poprowadzenie drogi wodnej z omi-
niêciem œródmieœcia Wroc³awia gdzie œluzy Pia-
skowa i Mieszczañska nie mog³y sprostaæ znacz-
nemu wzrostowi ruchu towarowego. Noœnoœæ
barek zwiêkszy³a siê do 450 ton, ¿egluga zaœ z
¿aglowej przemieni³a siê w parow¹. W zwi¹z-
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zachodni przechodzi ponad Kana³em Miejskim,
most œrodkowy – nad Star¹ Odr¹ tu¿ poni¿ej
po³¹czenia jej z Kana³em Powodziowym,
a jednoprzês³owy most wschodni – nad Kana-
³em Nawigacyjnym.

Za mostem na lewym brzegu Kana³u Miej-
skiego znajduje siê dawny browar z nabrze¿em
prze³adunkowym. Nabrze¿e prze³adunkowe sta-
nowi³o czêœæ infrastruktury transportowej s³o-
downi Breslauer Actien-Maltz Fabrik zbudowa-
nej przy Kanale Miejskim w latach 1891–1894.

Pod¹¿aj¹c dalej prosto po oko³o 200 m docie-
ramy do mostu kolejowego Warszawskiego,
przy którym znajduj¹ siê bunkry wartownicze
oraz przejœcie pod mostem.

Za mostem poruszamy siê malownicz¹ alej¹
obsadzon¹ drzewami. Po oko³o 550 m dociera-
my do niewielkiej zatoki na Kanale Miejskim,
przy której znajduje siê elewator zbo¿owy i daw-
ne nabrze¿e do prze³adunku zbo¿a. W czasach
du¿ego ruchu jednostek p³ywaj¹cych w kanale,
w zatoce istnia³a mo¿liwoœæ mijania siê sk³adów.

Jaz Psie Pole

Port miejski

ku z powy¿szym zaprojektowano i wykonano
szeroko zakrojone prace, które polega³y na po-
prowadzeniu drogi naoko³o miasta, najpierw
Star¹ Odr¹, zamkniêt¹ od Odry w³aœciwej jazem
faszynowym oraz spiêtrzon¹ jazem iglicowym,
zbudowanym w odleg³oœci 3 km poni¿ej miej-
sca jej odga³êzienia od Odry w³aœciwej, nastêp-
nie kana³em bocznym (lateralnym), odchodz¹-
cym tu¿ powy¿ej jazu od starego koryta Odry i
biegn¹cym równolegle do niego. Kana³ ten za-
mkniêty jest od góry wrotami powodziowymi,
broni¹cymi wstêpu, wielkim wodom do obwa-
³owanego terenu, na którym znajdowa³y siê licz-
ne zak³ady przemys³owe. Pierwowzorem dla
rozwi¹zañ technicznych zastosowanych w bra-
mie powodziowej by³y rozwi¹zania zastosowa-
ne przez Gustava Eiffela podczas budowy urz¹-
dzeñ Kana³u Panamskiego.

Jaz koz³owo-iglicowy Psie Pole ma spad przy
normalnym piêtrzeniu 1,35 m, szerokoœæ w œwie-
tle 76 m, dwa otwory o szerokoœci po 38 m ka¿-
dy. Regulacja poziomów piêtrzenia wody na gór-
nym stanowisku odbywa siê przez wyjmowa-
nie, wzglêdnie odstawianie w celu zwiêkszenia
przep³ywu, albo zak³adanie iglic jazowych w
celu zmniejszenia przep³ywu. Jaz Psie Pole jest
jedynym zachowanym i w pe³ni funkcjonuj¹cym
jazem koz³owo-iglicowym na Odrze.

Po przejœciu mostem nad wrotami powodzio-
wymi kierujemy siê wa³em tzw. ul. Pastersk¹
zgodnie z nurtem rzeki mijaj¹c jaz Psie Pole po
prawej stronie a magazyn iglic po lewej. Docie-
ramy do mostów Warszawskich. Ciekawostk¹
jest fakt, ¿e z mostu Warszawskiego widaæ jed-
norazowo a¿ cztery koryta Odry: Kana³ Miejski,
Star¹ Odrê, Kana³ Powodziowy i Kana³ Nawi-
gacyjny. Mosty Warszawskie to zespó³ trzech
mostów przerzuconych nad Odr¹ i jej kana³ami
w pó³nocnej czêœci miasta. Jednoprzês³owy most

Elewator miejski
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Przy nabrze¿ach zatoki istnia³a niewielka stocz-
nia.

Pod¹¿aj¹c dalej ul. Pastersk¹ dochodzimy do
mostów Trzebnickich. Mosty Trzebnickie to ze-
spó³ dwóch mostów, przerzuconych przez Sta-
r¹ Odrê i Kana³ Miejski w pó³nocnej czêœci Wro-
c³awia, pomiêdzy Kleczkowem a Ró¿ank¹ i Kar-
³owicami. W miejscu tym, co potwierdzaj¹ zna-
leziska archeologiczne, ju¿ w neolicie (III tysi¹c-
lecie p.n.e.) znajdowa³a siê przeprawa (bród)
przez rzekê.

Po przejœciu na drug¹ stronê ul. Trzebnickiej
(mo¿emy to zrobiæ œcie¿k¹ pod mostem) nadal
poruszamy siê ul. Pastersk¹. Po prawej widzi-
my konstrukcjê nowego jazu sektorowego
Ró¿anka, a po oko³o 200 m docieramy do daw-
nego magazynu iglic dla starego jazu koz³owo-
iglicowego Ró¿anka, funkcjonuj¹cego dawniej w
miejscu dzisiejszego jazu sektorowego. Po ko-
lejnych 130 m po prawej stronie mijamy przy-
stañ Las Pegaz nale¿¹c¹ do klubu sportów wod-
nych i rowerowych Pegaz. Za przystani¹ docie-
ramy do mostu Osobowickiego. Most Osobowic-
ki to przeprawa przez Star¹ Odrê, ³¹cz¹ca Oso-
bowice z miastem. Istnia³a od XVI wieku. Pro-
wadzi³a przez wielokrotnie odbudowywany
most zwany Groszowym (od pobieranego na
nim myta). W zwi¹zku z modernizacj¹ odrzañ-
skiej drogi wodnej, w latach 1895–1897, w miej-
sce drewnianego dwuprzês³owego mostu z po-
cz¹tku XIX w. o konstrukcji kratowej, zbudowa-
no now¹ przeprawê, przesuniêt¹ w górê rzeki
o ok. 900 m z uwagi na usytuowanie portu. Na
moœcie nale¿y skrêciæ w lewo, a nastêpnie na
pierwszym przejœciu przez jezdniê przejœæ przez
ul. W. Reymonta w prawo i iœæ ul. Kleczkowsk¹
do Portu Miejskiego.

Do Portu Miejskiego wchodzimy zgodnie ze
wskazaniami za³¹czonej mapy od strony
ul. Kleczkowskiej. Przed bram¹ g³ówn¹ najpierw
po lewej stronie mijamy budynek bêd¹cy siedzi-
b¹ Odratrans S.A. a nastêpnie du¿o mniejszy
budynek Urzêdu ¯eglugi Œródl¹dowej.

Do Portu Miejskiego wchodzimy przez bra-
mê. Port Miejski zosta³ zbudowany w latach
1897–1903 po tym jak w 1897 r. oddano do u¿yt-
ku now¹ drogê wodn¹, prowadz¹c¹ przez Sta-
r¹ Odrê i Kana³ Miejski. Projekt L. Gunthera
przewidywa³ budowê trzech du¿ych basenów,
ostatecznie powsta³ jedynie najd³u¿szy z nich,
o d³ugoœci 700 m, po³o¿ony na po³udnie od pla-
nowanych dwu pozosta³ych. Przy nabrze¿ach
portu zbudowano magazyny i wiele innych bu-
dynków portowych, w tym okaza³ego spichle-
rza w chwili obecnej zrujnowanego i w po³owie
spalonego.

Œluza Miejska

Krajobraz Portu Miejskiego tworz¹ dziœ g³ów-
nie: basen portowy, spichlerz (obecnie ³uszczar-
nia jêczmienia), dawny magazyn drobnicy (obe-
cnie wytwórnia pasz), dawny magazyn cukru
(obecnie hurtownie), suwnica, dŸwig-¿uraw, lo-
komotywownia, budynek wagi, warsztaty me-
chaniczne, budynek dawnego zarz¹du portu,
obecnie budynek administracyjny przedsiêbior-
stwa Odratrans S.A.

Po przechadzce po nabrze¿ach Portu Miej-
skiego nale¿y wróciæ do ul. W. Reymonta i prze-
ciwn¹ stron¹ ulicy ni¿ ta, któr¹ przyszliœmy, udaæ
siê w stronê mostu Osobowickiego. Po przekro-
czeniu mostu Osobowickiego Po³udniowego
(nad Kana³em ¯eglugowym) skrêcamy w lewo
drog¹ do œluzy Miejskiej, która jest ostatnim ele-
mentem stopnia wodnego Psie Pole.

Œluza Miejska zosta³a zbudowana w latach
1892–1897 w ramach robót, których celem by³o
poprowadzenie drogi wodnej z ominiêciem
œródmieœcia Wroc³awia. Jest to œluza komorowa
o szerokoœci komory i o œwietle g³ów 9,6 m. Œluza
posiada œciany pionowe. Wyposa¿ona jest w

Sluza Ró¿anka
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uchwyty cumownicze, drabinki i pacho³y na
obydwu peronach. Po dojœciu do œluzy mo¿emy
przejœæ jeszcze kilkadziesi¹t metrów do cypla
oddzielaj¹cego ³¹cz¹ce siê wody Starej Odry i
Kana³u Miejskiego. Z tego punktu rozpoœciera
siê piêkna panorama na Port Miejski – nabrze-
¿e wêglowe po lewej stronie i Doln¹ Odrê Wro-
c³awsk¹ z mostem kolejowym Poznañskim
i mostem Milenijnym.

Nastêpnie nale¿y wróciæ na most Osobowic-
ki i udaæ siê w lewo. Po prawej stronie zobaczy-
my ponownie widziany ju¿ wczeœniej jaz Ró¿an-
ka na tle mostu Trzebnickiego. Jaz jest pierw-
szym elementem stopnia wodnego Ró¿anka.
Stopieñ wodny powsta³ w latach 1913–1917.
Równoczeœnie z II etapem kanalizacji rzeki Odry
zbudowany zosta³, jako element nowoczesnej
drogi wodnej, z równoleg³ym do niej systemem
przepuszczania wielkich wód powodziowych
(Kana³ Powodziowy i Stara Odra Wroc³awska).
Jaz Ró¿anka pierwotnie by³ jazem koz³owo-igli-
cowym zlokalizowanym w tym samym miejscu,
co dzisiejszy jaz tj. poni¿ej mostu Trzebnickie-
go. W latach 1976–1981 w osi dawnego jazu ko-
z³owo-iglicowego zbudowano nowy jaz trzy-
przês³owy z zamkniêciami sektorowymi.

Id¹c dalej mostem Osobowickim po lewej
stronie widzimy œluzê Ró¿anka, bêd¹c¹ drugim
elementem stopnia wodnego Ró¿anka. Œluza
Ró¿anka ze wzglêdu na zasadê dzia³ania za-
mkniêcia segmentowego jest unikatowym urz¹-
dzeniem w skali europejskiej. Komora œluzy zo-
sta³a zbudowana w 1916 roku, o czym œwiad-
czy data na tablicy kamiennej umieszczonej na
budynku maszynowni œluzy. W 1917 r. zbudo-
wano budynek maszynowni œluzy i zmontowa-
no segment zamykaj¹cy w g³owie górnej i wro-
ta w g³owie dolnej.

Po przejœciu przez most Osobowicki kieruje-
my siê do najbli¿szego przystanku tramwajowe-
go lub autobusowego, jak na za³¹czonej mapie,
tak, aby przesi¹œæ siê do autobusu linii 118 i do-
trzeæ do stopnia wodnego Rêdzin. Po dojecha-
niu transportem indywidualnym lub komunika-
cj¹ miejsk¹ (czas podró¿y oko³o 40 min.) do osie-
dla Rêdzin wysiadamy na pêtli – przystanku
koñcowym. Aby dostaæ siê do stopnia wodne-
go Rêdzin nale¿y skierowaæ siê w ul. Pi³karzy,
która rozpoczyna siê na pêtli autobusowej po-
miêdzy przydro¿nym krzy¿em a wiat¹ dawne-
go przystanku autobusowego. Pod¹¿amy ulic¹
z p³yt betonowych miêdzy ³¹kami i polami a¿
dochodzimy do tablicy informuj¹cej o wkracza-
niu na teren jazu Rêdzin.

Œluza Rêdzin II

Rozpoczêcie prac przy budowie jazu piêtrz¹-
cego i œluzy poci¹gowej datuje siê na rok 1913.
Oddano je do eksploatacji 25 paŸdziernika 1917
r., chocia¿ rozbudowê jazu kontynuowano do
1926 r. W latach 1924–1925 opracowano projekt
budowy drugiej œluzy (opracowano kilka alter-
natyw projektów). Zrealizowano go w latach
1931–1934.

Po³¹czenie w jazie rozwi¹zañ w³aœciwych dla
jazu segmentowego i zasuwowego, obs³ugiwa-
nych z mostu jazowego, stanowi o wyj¹tkowych
walorach historyczno-technicznych i funkcjonal-
nych budowli Rêdzina, jedynej tego typu na
Odrze, na rzekach Polski i unikatowej w Euro-
pie. Zastosowanie w jazie kombinacji segmen-
tów z zasuwami to znane i szeroko stosowane
rozwi¹zanie w hydrotechnice. Ale ich po³¹cze-
nie z operacyjnym mostem jazowym (specjalnie
do tego celu wybudowanym) i dodatkowe prze-
suwanie zasuw po niezale¿nie podnoszonych
odrzwiach – to rzadkoœæ. Takie rozwi¹zanie
umo¿liwia³o sp³awianie z wroc³awskich stocz-
ni rzecznych obiektów o znacznie wiêkszych roz-
miarach ni¿ wymiary œluz.

Przy g³owie górnej œluzy Rêdzin II umie-
szczone s¹ dwie tablice pami¹tkowe poœwiêco-
ne: jeñcom francuskim zatrudnionym przy pra-
cach budowlanych i ¿egludze na Odrze w okre-
sie I i II wojny œwiatowej oraz pierwszym pol-
skim pracownikom na Odrze, którzy po zakoñ-
czeniu II wojny œwiatowej zginêli przywracaj¹c
drogê wodn¹ ¿egludze.

Ma³gorzata Ksi¹¿kiewicz
Grzegorz Bakuliñski

Stanis³aw Januszewski
Ryszard Majewicz
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Rozwój przemys³u w XIX wieku wymusi³ za-
potrzebowanie na œrodki transportu. W ca³ej
Europie podjêto regulacjê i kanalizacjê rzek oraz
budowê kana³ów ³¹cz¹cych oœrodki przemys³o-
we z rzekami. W owym czasie Polska we wszy-
stkich trzech zaborach nie pozostawa³a w tyle.
Uregulowano Wis³ê od ujœcia do Nieszawy (pod
W³oc³awkiem), uregulowano Wartê. Zbudowano
Kana³ Augustowski ³¹cz¹cy poœrednio Wis³ê z
Niemnem. Powsta³ kana³ ³¹cz¹cy Bug z Prype-
ci¹. Osi¹gniêcia te w owym czasie niewiele odbie-
ga³y od budowli powsta³ych w Europie zacho-
dniej. Po³¹czono Niemcy z Prusami wschodnimi
poprzez system ³¹cz¹cy Odrê z Wis³¹. Skanali-
zowano Noteæ oraz zbudowano Kana³ Bydgoski,
skanalizowano Nogat Wykonano po³¹czenia
Warmii z Elbl¹giem i z Gdañskiem, a po wyko-
paniu przekopu Wis³y z morzem.

Na idiotyczny pomys³ przekopania mierzei
nikt wtedy nie wpad³ poniewa¿ decydenci w
tamtym czasie byli profesjonalistami. Po odzy-
skaniu niepodleg³oœci odziedziczyliœmy dobrze
zorganizowan¹ administracjê dróg wodnych.
Przy Ministerstwie Komunikacji, organ ten kom-
pleksowo zarz¹dza³ ³o¿yskami rzek, zbiornika-
mi wodnymi i polderami. Gorzej by³o z transpor-
tem, najpierw wszystko upañstwawiano a po
paru latach nie pozwalano za³ogom za³o¿yæ spó³-
dzielni pracy, tylko sprzedano statki i barki pry-
watnym armatorom za grosze.

W okresie miêdzywojennym nie by³o korzy-
stnego wp³ywu ze strony rz¹du na rozwój trans-
portu wodnego. Po II wojnie œwiatowej drogi

Dlaczego elity rz¹dz¹ce Polsk¹ nie popieraj¹ transportu wodnego?

wodne jak i ca³y kraj by³y zniszczone. Okupant
zamordowa³ 38 in¿ynierów z dziedziny hydro-
logii i budownictwa wodnego, pomimo tego ad-
ministracja dróg wodnych przy Ministerstwie
Komunikacji potrafi³a po roku uruchomiæ ¿eglu-
gê prawie na ca³ej sieci kana³ów i rzek. Gorzej
by³o z transportem, pope³niono ten sam b³¹d
przy nacjonalizacji ¿eglugi, zapomniano o pry-
watnych armatorach i nie pozwolono im za³o¿yæ
spó³dzielni pracy. Na Wiœle Górnej zbudowano
cztery stopnie wodne. Na Odrze stopieñ w Brze-
gu Dolnym. Ukoñczono kana³ Warta Gop³o. Zda-
wa³o siê, ¿e wszystko dobrze siê rozwija. Po
Odrze oprócz ¿eglugi polskiej p³ywali równie¿
Czesi i Niemcy (pod rosyjsk¹ bander¹). W latach
1951–1952 nast¹pi³ kryzys gdy Ministerstwo ¯e-
glugi przejê³o od Ministra Komunikacji ¿eglugê
œródl¹dow¹. Zlikwidowano dyrekcjê dróg wod-
nych i powo³ano rejony dróg wodnych ( oczy-
wiœcie w innej obsadzie). We Wroc³awiu powsta³a
Dyrekcja Polskiej ̄ eglugi Œródl¹dowej (obsadzo-
no dyletantamii stanowiska wymagaj¹ce tech-
nicznej wiedzy). By³ to pocz¹tek koñca rozwoju
szlaków wodnych jak i transportu. Z Odry znik-
nê³a ¿egluga czeska i niemiecka, a ich rolê prze-
jê³a kolej, zobowi¹zuj¹c siê dostarczaæ ³adunki
Czechom i Niemcom po korzystnej cenie.

Powróæmy jeszcze do lat 40., do czasu zakoñ-
czenia wojny, kiedy to polscy in¿ynierowie opra-
cowali dwa typy holowników parowych które
mia³y poruszaæ siê po Odrze, by³y to: holownik
o mocy 500 KM przeznaczony do tak zwanej
„Odry wolnop³yn¹cej” i holownik 250 KM na jej

Przyk³ad pasa¿erskiej przystani p³ywaj¹cej przy
nabrze¿u pionowym. Zamocowanie przegubowe,

samoczynnie dostosowuj¹ce siê do zmiennych stanów
wody i niweluj¹ce falowanie. Przystañ jachtowa w

basenie portu we W³adys³awowie

Koñcowa analiza czasu przejazdu, ograniczona
do piêciu najkorzystniej po³o¿onych przystanków
WTW – dla osi¹gniêcia najbardziej efektywnych

relacji miêdzy nimi – w pierwszym sezonie ¿eglugi
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skanalizowan¹ czêœæ. Budow¹ tych jednostek
mia³y zaj¹æ siê stocznie holenderskie. Do roku
1949 zbudowano dziewiêæ holowników o mocy
500 KM (seria Bogów s³owiañskich), w owym
czasie by³y to bardzo nowoczesne jednostki. Zbu-
dowano równie¿ trzynaœcie holowników 250 KM
(seria Ksi¹¿¹t s³owiañskich). Do roku 1955 w
kozielskiej stoczni zbudowano oko³o oœmiu stat-
ków motorowych o ³adownoœci 60 ton dla drogi
wodnej Elbl¹g – Ostróda. Miêdzy Elbl¹giem a
Gdañskiem dwa razy dziennie chodzi³y statki
pasa¿erskie, przewozi³y ludzi i ³adunki (ryby,
ziemiop³ody). Na Wiœle oprócz ¿eglugi towaro-
wej, chodzi³y statki pasa¿erskie z Gdañska a¿ do
Krakowa. Statki te sz³y ca³¹ dobê, one równie¿
oprócz pasa¿erów zabiera³y ³adunki. Bardzo cie-
kawe by³y dwutygodniowe wczasy na statku
„Ba³tyk” i „Waryñski”. Statki te by³y wyczarte-
rowane przez Pañstwowy Fundusz Wczasów
Pracowniczych. Oficer kulturalnooœwiatowy
organizowa³ zwiedzanie miast, kino. Odbywa³y
siê tañce na pok³adzie spacerowym. Mia³em re-
lacje od kolegów, którzy na tych statkach odby-
wali praktykê szkoln¹. W latach (chyba 70.) na-
sza intelektualna elita nakrêci³a film pt.: „Rejs”.
Wyœmiewano siê tam z prostych wczasowiczów
i oficera K.O. Jest to przykre. Te lata prosperity
w transporcie œródl¹dowym trwa³y ledwie szeœæ
lat.

Po reorganizacji resortu dróg wodnych w la-
tach 1951–1952, transport na polskich rzekach
przesta³ rozwijaæ siê prawid³owo. Pomimo prê¿-
nej propagandy, dotycz¹cej szczególnie Odry
mia³o miejsce szereg niezrozumia³ych posuniêæ
Jednym z nich by³a decyzja dotycz¹ca zmiany
gatunku wêgla do opalania kot³ów na holowni-
kach z serii „du¿ych holendrów” . Jednostki te
zaprojektowane by³y na okreœlony gatunek wê-
gla, jednak dla zmniejszenia kosztów eksploata-
cyjnych zaczêto u¿ywaæ niesortu co w rezulta-
cie zamiast obni¿aæ wydatki powodowa³o nieu-
stanne awarie kot³ów, a co za tym idzie ci¹g³e
remonty. Holowniki wycofywane by³y z eksplo-
atacji i miesi¹cami sta³y w stoczniach. Nale¿y je-
szcze dodaæ, ¿e palenie niesortem wykañcza³o
palaczy. Ludzie ci pracowali w warunkach dziœ
niewyobra¿alnych. Podobnych, nieprzemyœla-
nych decyzji by³o bardzo wiele.

Na trasie Szczecin -Wroc³aw holowniki z bar-
kami p³ynê³y ca³¹ dobê w górê rzeki. Decyden-
tom by³o tego jeszcze za ma³o. Jesieni¹ 1953 roku
bra³em udzia³ w 4-osobowej delegacji do mini-
stra Popiel¹. Nam chodzi³o o storpedowanie po-
mys³u uprawiania ¿eglugi noc¹ w dó³ rzeki jako
niewykonalnego w warunkach rzeki Odry. Po-
lemika trwa³a kilka godzin rezultat by³ ¿aden.
Kierownictwo ¿eglugi wy³udzi³o dotacje, stocz-

nie wyprodukowa³y setki p³aw z latarniami,
stra¿nicy wodni co wieczór zapalali latarnie. Fik-
cyjnie odbyto próbny rejs opisany w prasie
(szczegó³ów nie bêdê przytacza³). Kiedy przysz³a
du¿a woda p³awy zosta³y pozrywane i poni-
szczone. Tak zakoñczy³ siê pomys³ rejsów noc¹
w dó³ rzeki. Powstawa³y jeszcze pomys³y ¿eglu-
gi zim¹, i inne. Ciekawe dla mnie by³o to, ¿e ani
Czesi ani Niemcy, mimo ¿e nie kochali w³adzy,
to nie niszczyli gospodarki. Niemieckie stocznie
produkowa³y statki na miarê XXI wieku, dla
Rosji, dla Niemiec zachodnich, dla Szwajcarii.
Czesi produkowali pog³êbiarki o bardzo wyso-
kim standardzie. Nasze stocznie produkowa³y
potworki p³ywaj¹ce, gorsze jak przed II Wojn¹
Œwiatow¹ i gorsze od tych z lat 1945–1947, za-
projektowanych przez naszych in¿ynierów.

Tymczasem dla armatorów zachodnich te
same nasze stocznie produkowa³y dobre nowo-
czesne statki co by³o niezrozumia³ym zjawiskiem.

Warto jeszcze wróciæ do lat 40. Zespó³ in¿y-
nierów pod przewodnictwem in¿. Tilingera
w roku 1948 wyda³ ksi¹¿kê „Drogi wodne” a in¿.
Lambor ksi¹¿kê p.t. „Locja rzeczna”. Od tej pory
do dziœ nic tak dobrego siê nie ukaza³o. Ca³y sze-
reg ksi¹¿ek jakie by³y publikowane bazowa³o na
przytoczonych publikacjach, reszta pomys³ów
przewa¿nie pochodzi³a ze Stanów Zjednoczo-
nych. Nak³adu tych ksi¹¿ek nigdy nie wznowio-
no.

Stale prognozowano co to bêdzie jak rusz¹
inwestycje i po naszych drogach wodnych bêd¹
p³ywa³y du¿e statki i zestawy pchane. Nasze
spo³eczeñstwo jest tak nierozumne w temacie, ¿e
nie wie, ¿e ¿adne pieni¹dze nie zmieni¹ Odry w
Ren a Wis³y w Missisipi czy Wo³gê. Ale rz¹do-
wa telewizja pokazuje, ¿e jak przekopie siê Mie-
rzejê Wiœlan¹ to do Elbl¹ga bêd¹ wp³ywa³y stat-
ki morskie – tylko nie mówi po co i jakie? Nie
mówi równie¿, ¿e droga wodna Elbl¹g przez
Nogat i ujœcie Wis³y do morza nie jest d³u¿sza
ni¿ przez ten przekop i zosta³a zdewastowana w
ostatnich 50 latach. Ale jej odbudowa bêdzie tañ-
sza ni¿ przekop i nie bêdzie ¯u³awom zagra¿a³a
katastrof¹ – co jest niemal pewne je¿eli przeko-
pie siê mierzejê i to w miejscu gdzie Nogat wpa-
da³ do morza.

Od dawna zabiegaliœmy o to aby ¯egluga na
Odrze rozszerzy³a obszar p³ywania poza Odrê.
Sta³o siê to dopiero mo¿liwe w 1955 roku. Jako
kapitan towarowego statku za zgod¹ dyrekcji
rozpocz¹³em rêjsy z Gliwic do Gdyni. W Gliwi-
cach ³adowaliœmy czêœci wagonów, produkty sta-
lowe, w Gdyni lub w Gdañsku bawe³nê, jutê,
soki, herbatê. Z Bydgoszczy p³ynê³y meble i ro-
wery. Dla przedsiêbiorstwa by³y to ³adunki do-
chodowe jednak dla za³ogi nie, bo rozliczano nas
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z tonokilometrów. Po roku 1956 uda³o siê rozsze-
rzyæ obszar p³ywania na Niemcy wschodnie i
Berlin zachodni. Po usilnym staraniu w 1960 roku
po raz pierwszy w historii ¯eglugi polskiej uda-
³o siê trzem statkom za³adowanym cementem
odbyæ rejs do Holandii. Nastêpne rejsy by³y nie-
mal¿e do wszystkich portów zachodniej Europy
(poza Francj¹). Zrobi³em zdjêcie naszych trzech
statków wychodz¹cych na Ren. Wys³a³em zdjê-
cia do prasy. Niestety nikt o tym historycznym
fakcie nie napisa³. Dlaczego? Dlaczego kierow-
nictwo ¿eglugi ukrywa³o ten fakt i nie propono-
wa³o tych rejsów?

Rosjanie maj¹ do dziœ wa¿n¹ umowê na ko-
rzystanie z dróg wodnych Kaliningrad – Odra.
Jeszcze w latach 1955 – 1958 spotyka³em siê i roz-
mawia³em z za³ogami statków rosyjskich na
Noteci. Wozili oni ³adunki a¿ do Drezna. Problem
dla nich tworzy³y u nas zbyt niskie mosty budo-
wane wed³ug norm z XIX wieku. Po II Wojnie
Œwiatowej odbudowywano mosty ponownie
wed³ug starych norm. Kiedy w 1961 roku z ³a-
dunkiem cukru i z bark¹ na holu p³ynêliœmy z
Wroc³awia do Gdyni, to Noteæ by³a ju¿ w stanie
krytycznym. To w³aœnie ta droga E70, o której
dziœ siê tylko mówi, ale nic siê w tym kierunku
nie robi.

Po roku 1960 stocznie podleg³e zjednoczeniu
¿eglugi i stoczni rzecznych, rozpoczê³y masow¹
produkcjê statków towarowych o ³adownoœci
oko³o 500 ton. Pod wzglêdem nawigacyjnym nie
by³y to jednostki udane. Jednak posiada³y one
dobre warunki socjalne dla za³ogi. Co by³o za-
s³ug¹ Inspekcji Pracy ZG. Zwi¹zku Zawodowe-
go Marynarzy. W rejsach do europy zachodniej
ten fakt zas³ugiwa³ na uznanie. Statków tych za-
czê³o przybywaæ po kilkanaœcie rocznie. Do tego
budowane by³y „pchacze” i barki do pchania.
Nasza trójka w ramach rejsów próbnych odby³a
jeszcze próbny rejs do Hamburga z ³adunkiem
wêgla opa³owego. Ka¿dy statek mia³ na holu
barkê równie¿ z wêglem. Dostarczyliœmy oko³o
2500 ton wêgla. Iloœæ statków ros³a szybciej ni¿
mo¿na by³o wyszkoliæ za³ogi. Rejsy zagraniczne
stwarza³y dobre zarobki, rozpocz¹³ siê wyœcig
szczurów do wodopoju. Dyrekcja powo³a³a nas
na „kapitanów ds. szkolenia kapitanów”. Na-
szym zadaniem by³o odbywanie rejsów (prze-
wa¿nie w dó³ Odry) z kapitanami którzy otrzy-
mali uprawnienia. Pilotowaliœmy ich do Holan-
dii, Belgii, RFN. Raz pilotowa³em do Holandii
kapitana w wieku przedemerytalnym. Coraz
mniej sytuacja zaczyna³a mi siê podobaæ. W 1964
roku opuœci³em stanowisko kapitana z uwagi na
stan zdrowia. Chcia³em mieæ jakiœ wiêkszy
wp³yw na problemy dróg wodnych i transpor-
tu. Z³o¿y³em ofertê do Inspekcji Pracy Zarz¹du

G³ównego naszego Zwi¹zku. Oferta zosta³a przy-
jêta i zosta³em skierowany do szko³y inspekcji we
Wroc³awiu. Dziêki przychylnoœci Dyrekcji ̄ eglu-
gi zosta³em urlopowany na czas trwania nauki.
Po z³o¿eniu egzaminów i otrzymaniu legityma-
cji, za porozumieniem stron przeszed³em wiosn¹
1965 roku na etat inspektora pracy. Mia³em za-
rabiaæ prawie o po³owê mniej ni¿ wynosi³a moja
œrednia pensja kapitana pierwszej klasy w ¿eglu-
dze. Ale takie by³y realia p³acowe w PRL-u. ZG
naszego zwi¹zku na œródl¹dziu utrzymywa³ dwa
inspektoraty. W Warszawie nadzorowali oni za-
k³ady od Krakowa do Gdañska (z Elbl¹giem i
Olsztynem) a we Wroc³awiu obszar od Katowic
do Szczecina z Poznaniem i Zielon¹ Gór¹. By³o
to u nas oko³o 26 zak³adów zatrudniaj¹cych po-
nad 20 tys. pracowników. W sk³ad tych zak³adów
wchodzi³y drogi wodne (administracja) transport
wodny, stocznie rzeczne, przetwórstwo i handel
rybami, metereologia i ochrona œrodowiska, bu-
downictwo hydrotechniczne, biura projektowe –
Navicentrum i Hydroprojekt. Inspektorem we
Wroc³awiu od 10 lat by³ inspektor Daniak. Jed-
nak ostatnio by³ powa¿nie chory i wobec zwiêk-
szonych zdañ od 1965 roku niezbêdny by³ drugi
etat. Mieliœmy spory wp³yw na inwestycje w
nadzorowanych zak³adach. Ka¿da dokumenta-
cja dotyczaca zak³adu budowli hydrotechnicznej
czy statku musia³a byæ przez nas opiniowana i
to co le¿a³o w naszych kompetencjach (a by³o
zgodne z wymogami prawa) mogliœmy wyegze-
kwowaæ. W transporcie wodnym nie dzia³o siê
dobrze. Brak wykwalifikowanych za³óg powodo-
wa³, ¿e rocznie notowaliœmy ponad 20 wypad-
ków œmiertelnych. Napisaliœmy z Inspektorem
Daniakiem tematy i scenariusze do dwóch fil-
mów instruktarzowych. Zjednoczenie przyzna-
³o dotacje na ich realizacjê. Realizatorem by³a
„Czo³ówka Wojskowa” a re¿yserem Lech Ordo.
Filmy powsta³y w naturalnej scenerii na trasie od
Gliwic do Szczecina. Filmowane by³y poci¹gi
holownicze, zestawy pchane, i naturalny ruch na
Odrze. Nakrêcony by³ materia³ na film oœwiato-
wy, który mia³ powstaæ za zgod¹ zjednoczenia.
By³ to rok 1968. Nasza dzielna armia posz³a bro-
niæ socjalizmu u braci Czechów (zabrano nam
asystenta operatora – pojecha³ ten wyczyn filmo-
waæ). Nast¹pi³y du¿e zmiany. Zjednoczenie prze-
niesiono do Wroc³awia. Przemiany polityczne
spowodowa³y, ¿e sytuacja stale siê pogarsza³a.
Wracaj¹c do w/w filmów – dzisiaj dwie ich ko-
pie (a tylko tyle wykonano) w dziwny sposób
zaginê³y. Nikt nie jest w stanie powiedzieæ jak
to siê sta³o.

Lata 70. by³y pocz¹tkiem koñca PRL-u. W 1974
roku zmar³ inspektor Daniak. Nast¹pi³y zmiany
w inspekcji. Najgorsze jednak by³o przed nami.
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Po zmianie konstytucji i potworzeniu ma³ych
województw. drogi wodne przejê³o ministerstwo
rolnictwa. Tylko odrzañska droga wodna i pie-
ni¹dze na jej modernizacjê pozosta³y w Minister-
stwie ¯eglugi. Powsta³o przedsiêbiorstwo „Za-
rz¹d Odrzañskiej Drogi Wodnej” i dwa przedsiê-
biorstwa budownictwa hydrotechnicznego:
„Odra I” w Opolu i „Odra II” we Wroc³awiu. In-
spektorzy pracy utracili samodzielnoœæ i zostali
podporz¹dkowani Okrêgowemu Inspektorowi
Pracy we Wroc³awiu. Ciekawe zjawisko nast¹pi³o
kiedy partia og³osi³a siê „rz¹dz¹c¹”. W domu
zwi¹zków we Wroc³awiu gdzie mieli swoje biu-
ra inspektorzy pracy, razem z wojewódzkim in-
spektorem by³o nas 60 osób. W tym tylko trzy
osoby nale¿a³y do partii. Kiedy partia sta³a siê
rz¹dz¹c¹, wszyscy masowo poczuli mi³oœæ do
partii i stali siê jej cz³onkami. Tylko 3 nasze ko-
le¿anki inspektorki pozosta³y bezpartyjne. Mo¿-
na by by³o d³ugo opisywaæ jak trwonione by³y
œrodki inwestycyjne. Ja utraci³em swój obszar
dzia³ania i przedsiêbiorstwa. Potem by³ stan
wojenny. Nasta³a wielka smuta, jak po œmierci
Iwana GroŸnego w Rosji. Zmiany nast¹pi³y wszê-
dzie. W g³ównym inspektoracie w Warszawie
w³adzê objêli cz³onkowie partii. Z zak³adów ode-
szli starzy dzia³acze, w³adzê objêli cz³onkowie
partii. Praktycznie w ca³ym kraju w administra-
cji, s¹downictwie i przedsiêbiorstwach w³adzê
objêli nowi ludzie. Mój los by³ nienajlepszy. Za-

tykano mn¹ ró¿ne dziury. Kontrolowa³em urzê-
dy miast, gmin, szko³y, gospodarstwa rolne. By³a
to dla mnie dobra lekcja, bo nie mia³em pojêcia
w jakim ba³aganie obraca siê mój kraj. Wiadome
dla mnie by³o, ¿e to ju¿ koniec. W 1986 roku
Okrêgowy Inspektor Pracy zaproponowa³ mi
¿ebym przeszed³ na emeryturê, bo po co bêdê siê
mêczy³. Propozycjê przyj¹³em. Sytuacja w ¯eglu-
dze na Odrze w zasadzie nie odbiega³a od sytu-
acji w innych przedsiêbiorstwach. Ci¹g³e reorga-
nizacje. W ¿egludze tych lat by³o ich 12, zmieni-
³o siê ok. 30 dyrektorów. Tego nie wytrzyma ¿ad-
na firma na œwiecie.

Dramatem jest, ¿e nasze elity nie zdaj¹ sobie
sprawy z tego, ¿e aby czymœ rz¹dziæ lub coœ ro-
biæ to trzeba siê na tym znaæ. Liczylismy, ¿e jak
to siê rozleci to w nowym systemie wszystko
wróci do normalnoœci. Minê³o 17 lat i raczej spo-
tka³ nas zawód bo nadal nic nie jest normalne.
W okrêgu wroc³awskim pracuje dzisiaj oko³o 250
inspektorów pracy (by³o 57), ale czy prawo pra-
cy jest teraz przestrzegane? Zmarnowa³em 42 lata
pracy dla transportu wodnego i gospodarki wod-
nej. Po¿ytek z tego chyba bêd¹ mia³y tylko tru-
pojady. To takie robaki, które rodz¹ siê w mar-
twym organizmie i gnij¹ jak wszystko zjedz¹.
Prawda o faktach z przesz³oœci nie jest nikomu
potrzebna.

Kapitan ¯eglugi Romuald Olszewski

Gdy pe³ni³em s³u¿bê w Œwinoujœciu, w do-
wództwie Szczeciñskiego Obszaru Nadmorskie-
go wiadomoœci co siê dzieje „na flocie” doœæ ³a-
two dociera³y do mnie. Czêsto odwiedzali mnie
koledzy. Wizyty nie zawsze koñczy³y siê herbat-
k¹, ( czym moja ¿ona nie bardzo by³a zachwy-
cona). Trzymaj¹c rêkê na pulsie wymienia³em
opowieœci. Pewnego razu przyby³ do Sztabu
SON-u Henio. Lubi³ on chwaliæ siê swoimi zna-
jomoœciami ( przyjaŸni³ siê, jak twierdzi³ z akto-
rem Kazimierzem Rudzkim) i ró¿nymi nabytka-
mi. Opowiada³ ¿e ma mieszkanie w Gdyni oœwie-
tlone latarniami zebranymi z dawnych doro¿ek.
Zrewan¿owa³em mu siê wyci¹gn¹wszy spod ³ó¿-
ka walizkê pe³n¹ rewolwerów. Gdy Henio moj¹
zdobycz zobaczy³, podskoczy³ na krzeœle, wyci¹-
gn¹³ rêce do góry i rzek³ ( w formie pytania): -
Mieciu! Czyœ ty zwariowa³? Chcesz zgniæ w kry-
minale? Ja tego nie widzia³em!

Wzruszony tymi pytaniami, wieczorow¹ por¹,
wsadziwszy do kieszeni po kilka rewolwerów,

Wspomnienia Komandora Wróblewskiego

poszed³em do przystani promu i gdy nikogo w
pobli¿u nie by³o – wrzuci³em je do Œwiny.

 Zostawi³em sobie tylko jednego œlicznego
„Walterka”, ostatni¹ zdobycz i pami¹tkê z Helu.
Po¿egna³em siê z nim po ukazaniu siê rozkazu
zdania obowi¹zkowego „do depozytu” wszyst-
kiej broni rêcznej. Urz¹dzi³em mojemu ulubieñ-
cowi pogrzeb. Wsadzi³em go do blaszanego pu-
d³a wymoszczonego szmatami i smarem, wzi¹-
³em ³opatê i uda³em siê do pobliskiego parku.
Wybra³em tam, przy alejce trzy drzewa du¿e i
grube, Które wyznacza³y swoimi pniami bardzo
dok³adnie miejsce z dwóch nabie¿ników i tam go
pochowa³em. PóŸniej, gdy bywa³em w Œwinouj-
œciu czêsto to miejsce odwiedza³em i na tym siê
koñczy³o, gdy¿ czeka³em na lepsze czasy. Dziœ
ju¿ nie pamiêtam tych drzew.

Muszê szczerze przyznaæ ¿e w SON-ie dobrze
siê czu³em pe³ni¹c tam s³u¿bê. Podlegaj¹c bez-
poœrednio komandorowi Kasperskiemu podzi-
wia³em jego pracowitoœæ i wnikliwoœæ w rozwi¹-
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Od 1963 roku pracowa³ w ¯egludze na Odrze
w KoŸlu. Zajmowa³ siê naprawami floty, urz¹-
dzeñ portowych i prze³adunkowych. Du¿o nau-
czy³ siê od Œl¹zaków – autochtonów, którzy mieli

Rajmund Toby urodzi³ siê w 1931 roku. Roz-
pocz¹³ naukê w szkole przed wojn¹. Po maturze
w 1951 roku podj¹³ studia na Politechnice Gdañ-
skiej na Wydziale Budowy Okrêtów. W 1955 roku
otrzyma³ nakaz pracy w Kozielskiej Stoczni
Rzecznej. Pracowa³ tam na stanowisku in¿ynie-
ra produkcji, nastêpnie g³ównego technologa i
dyrektora technicznego. W czasie pracy w stoczni
kozielskiej projektowa³ œruby napêdowe i dozo-
rowa³ ich wykonawstwo. Przeprowadzane tam
by³y remonty maszyn parowych i budowa no-
wych jednostek. Powsta³y tam tak¿e jedne z
pierwszych pchaczy. Budowane by³y równie¿
barki motorowe przeznaczone na Kana³ Elbl¹ski
oraz motorówki inspekcyjne.

Nadbór – wspomina Rajmund Toby – by³ pod
naszym nadzorem technicznym, podobnie jak
inne ma³e holendry czyli: Œwiatope³k, Bo¿ydar,
Bo¿ymir, Bronisz, Chwalis³aw, Jurand, Mestwin,
Mœciwoj, Rados³aw, Œcibor, Zbyszko i Sêdziwój.
Ca³a ta seria holowników parowych nazwana
mêskimi imionami s³owiañskimi wesz³a do eks-
ploatacji oko³o 1949 r. PóŸniej w KoŸlu zbudo-
wano jeszcze dwa holowniki: Bogumi³ i Bogus³aw
o podobnych parametrach jak Nadbór, wesz³y
one do ekploatacji ok. 1955 r. i by³y nieco nowo-
czeœniejsze.”

Rajmund Toby

zywaniu trudnych zagadnieñ które siê spiêtrzy-
³y w tym garnizonie.. Pierwsz¹ czynnoœci¹ jakiej
dokona³ komandor Kasperski by³o zwo³anie od-
prawy wszystkich podleg³ych oddzia³ów i wy-
s³uchanie ich zakresu czynnoœci, wielkoœci po-
trzeb i zamierzeñ usuniêcia braków. Nastêpnie,
wraz ze swoim zastêpc¹ i ze mn¹ (jako sekreta-
rzem) odbyliœmy bardzo szczegó³ow¹ inspekcjê
poczynaj¹c od lotniska w Dziwnowie, poprzez
stanowiska artylerii na wyspie Kasibórz i maga-
zynów broni podwodnej w po³udniowej czêœci
tej wyspy, a¿ po koszary marynarskie w garni-
zonie Œwinoujœcia. Notowa³em wszystkie uwa-
gi, uzupe³niaj¹c je odrêcznymi szkicami. Po po-
wrocie z tej inspekcji sporz¹dzi³em dok³adne
sprawozdanie, z którego wy³oni³ siê obraz ogro-
mu zniszczeñ tamtejszych jednostek, wysadzo-
nych w powietrze bunkrów artyleryjskich, zni-
szczonych stanowisk dzia³ kalibru 305 i 280 mi-
limetrów, ogo³oconych ze wszystkiego, co mo¿-
na by³o odkrêciæ, zdemontowaæ i zabraæ. Tak¹
schedê otrzymaliœmy po naszych „bratnich od-
dzia³ach” do u¿ytkowania. Trzeba by³o mieæ za-

pa³ i wytrwa³oœæ komandora Kasperskiego aby
tchn¹æ ¿ycie w te ruiny.

 Niechc¹cy dotarliœmy swym samochodem –
zmodyfikowanym Willisem – do ogrodzonego
drutem kolczastym od morza terenu ze œwie¿o
postawionymi barakami. Na bramie ogrodzenia
widnia³ napis: „Oœrodek Wypoczynkowy Rady
Ministrów”. Oœrodek zbudowany w lesie sosno-
wym, wytyczone alejki i dró¿ki, s³upy oœwietle-
niowe wzd³u¿ alejek. Przez otwarte okna widaæ
by³o bogate wyposa¿enie, w ka¿dym pokoju
du¿a skrzynia z ekranem szklanym. Mieszkañ-
cy opowiadali ze s¹ to aparaty telewizyjne. Przy
ostatnim baraku, wiêkszym ni¿ inne, krz¹tali siê,
ustawiaj¹c meble, mê¿czyŸni w szarych ubra-
niach i w okr¹g³ych czapeczkach na g³owie. Na
zewn¹trz tego baraku stali stra¿nicy z karabina-
mi. Nie pytani przez nikogo przemknêliœmy
przez tê oazê ówczesnego luksusu. Wartownicy
przy bramie onieœmieleni byli zapewne wido-
kiem panów w granatowych mundurach ze z³o-
tymi galonami.

Kmdr por. Mieczys³aw Wróblewski
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Konferencja
Wodne szlaki turystyczne Wroc³awia i okolic

Urz¹d Miejski Wroc³awia oraz Centrum Tu-
rystyki Wodnej PTTK, Komisja Turystyki ¯eglar-
skiej ZG PTTK i Oddzia³ Wroc³awski PTTK za-
praszaj¹ do Wroc³awia na konferencjê “WODNE
SZLAKI TURYSTYCZNE WROC£AWIA I OKO-
LIC”, która odbêdzie siê 11 kwietnia 2008 r. w
ramach rozpoczêcia sezonu wodniackiego Odra
2008.

Celem konferencji jest promocja walorów tu-
rystycznych Odry Wroc³awskiej, w szczególno-
œci Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego, dorzecza
Œrodkowej i Górnej Odry, a tak¿e zintensyfiko-
wanie dzia³añ maj¹cych na celu turystyczne o¿y-

wienie Odry – wa¿nego europejskiego szlaku
wodnego.

Miêdzynarodowy charakter Odry, jej poten-
cja³ turystyczny oraz wzrost zainteresowania tu-
rystyk¹ wodn¹ powoduje, ¿e mo¿liwoœciom
wykorzystania Odry do celów turystycznych
nale¿y poœwiêciæ wiêcej uwagi.

Miejscem konferencji jest Wroc³aw, który jest
najwiêkszym i najwa¿niejszym na Odrze wêz³em
wodnym, posiada korzystn¹ lokalizacjê w dorze-
czu Odry oraz prê¿ne œrodowisko wodniackie,
zainte-resowane rozwojem turystyki wodnej, tak
we Wroc³awiu jak i na ca³ej Odrze.

ogromne praktyczne doœwiadczenie. Poza prac¹
zwi¹zan¹ z konserwacj¹ i naprawami uczy³ tak-
¿e w Technikum Stoczni Rzecznych w KoŸlu.

Od 1968 pracowa³ we Wroc³awiu w ¯egludze
na Odrze jako g³ówny mechanik, a od 1970 w
Zjednoczeniu ¯eglugi Œródl¹dowej i Stoczni
Rzecznych jako naczelnik Wydzia³u G³ównego
Mechanika. W latach 1978 – 1980 pracowa³ w
Czechos³owacji przy budowie portu rzecznego
Lovosice na rzece £abie jako kierownik zaplecza
techniczno-sprzêtowego. W 1980 wróci³ do Zjed-
noczenia ¯eglugi, a od 1984 do emerytury pra-
cowa³ w ¯egludze na Odrze.

Doœwiadczenie zawodowe wykorzystywa³
tak¿e bior¹c udzia³ w posiedzeniach ekspertów
Komisji Dunajskiej, która sk³ada³a siê z trzech
sekcji: ³¹cznoœci radiowej, normalizacyjno-tech-
nicznej i ochrony œrodowiska. Pan Rajmund
wspomina, ¿e na konferencjach ekspertów ³atwo
by³o zaobserwowaæ, ¿e gdy jakiœ referat wyg³a-
sza³ Rosjanin, to zawsze jako pierwsze zg³asza³y
siê dwie osoby by zabraæ g³os w dyskusji: Bu³-
gar, który udziela³ pe³nego poparcia bez wzglê-
du na temat i treœæ referatu oraz przedstawiciel-
ka Rumunii, która zajmowa³a bardzo krytyczne
stanowisko. W Komisji Dunajskiej wystêpowa³ w
roli obserwatora z ramienia Komisji Odry. W
identycznej roli wystêpowa³ przedstawiciel NRF,
zawsze podkreœla³, ¿e jest przedstawicielem Rz¹-
du Niemieckiego w charakterze obserwatora.
Prawdopodobnie Niemcy bior¹c pod uwagê
mo¿liwoœæ po³¹czenia w przysz³oœci NRF i NRD
nie chcieli siê wi¹zaæ przepisami dotycz¹cymi
¿eglugi Dunajskiej, by móc ewentualnie przenieœæ
czêœæ przepisów reñskich.

Kilkakrotnie bra³ równie¿ udzia³ w pracach
Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej w Komi-
sji Maszynowej, dotycz¹cej w wiêkszej mierze
statków morskich. Sesje, które odbywa³y siê m.
in. w Moskwie, Sofii i Warnie by³y bardzo upo-
rz¹dkowane organizacyjnie z wiod¹c¹ rol¹
Zwi¹zku Radzieckiego.

Bezpoœrednia wspó³praca techniczna zawi¹-
za³a siê natomiast pomiêdzy ¯eglug¹ na Odrze
we Wroc³awiu a Niemieck¹ ¯eglug¹ Œródl¹do-
w¹. Spotkania odbywa³y siê raz do roku na prze-
mian w Polsce lub NRD. Pierwsze spotkania
odbywa³y siê z udzia³em tzw. „gumowego ucha”
– by³ to pan w ramach zespo³u NRD prawdopo-
dobnie znaj¹cy jêzyk polski. Poza przys³uchiwa-
niem siê nie wykazywa³ ¿adnej aktywnoœci i nie
zabiera³ g³osu. Od razu by³o wiadomo przy kim
nie nale¿y rozmawiaæ – koledzy z NRD mrugali
do nas ostrzegaj¹c przed panem w ciemnym gar-
niturze. Po pewnym czasie kontrola nad spotka-
niami rozluŸni³a siê.

Znajomoœæ jêzyka niemieckiego bardzo przy-
dawa³a siê w dyskusjach merytorycznych, ale jed-
noczeœnie by³a powodem swoistego pokrzywdze-
nia pana Rajmunda w czasie posi³ków. Musia³
t³umaczyæ rozmowy, co sprawia³o, ¿e czêsto ³y¿-
ka z zup¹ zastyga³a w powietrzu na d³u¿sz¹
chwilê.

Poza osi¹gniêciami zawodowymi i odznacze-
niami z bran¿y ¿eglugi, mia³ te¿ wiele osi¹gniêæ
zwi¹zanych z inn¹ ¿yciow¹ pasj¹ – myœlistwem.
Wielokrotnie by³ mistrzem strzelectwa w woje-
wództwie opolskim. Raz zdoby³ tak¿e mistrzo-
stwo Polski.

Maciej Klim
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„W przesz³oœci doskona³a pamiêæ by³a nie-
od³¹czn¹ cech¹ geniuszy. Tomasz z Akwinu swo-
je dzie³o „Summa Theologica” w ca³oœci u³o¿y³
w g³owie i podyktowa³ z pamiêci. Seneka potra-
fi³ powtórzyæ 2 tys. imion w takiej kolejnoœci, w
jakiej je us³ysza³.” Dziœ „co trzecia osoba przed
trzydziestk¹ nie pamiêta w³asnego numeru tele-
fonu. Najm³odsze pokolenie pamiêta tylko o tym,
co jest w pamiêci znajduj¹cych siê pod rêk¹ elek-
tronicznych gad¿etów.” Wprawdzie „wspoma-
ganie naszej pamiêci nowymi technologiami
wydaje siê nieuniknione, bo coraz szybciej przy-
bywa informacji do zapamiêtania.” Ale wydaje
siê, ¿e „nasze dzieci nied³ugo bêd¹ sprawdzaæ

na palmtopie, jak siê nazywaj¹”. (Monika Florek-
Moskal „Zanik pamiêci”, „Wprost”, 06.01.2008 r.,
s. 85)

„Absurdalne obszary ignorancji i nieznajomo-
œci historii ukaza³a przeprowadzona dla „The In-
dependent” ankieta, w której wziê³o udzia³ 2069
doros³ych Brytyjczyków. Okaza³o siê bowiem, ¿e
11% procent z nich uwa¿a, ¿e Adolf Hitler jest
wymyœlon¹ osob¹, a 9% s¹dzi, ¿e Winston Chur-
chill nigdy nie istnia³. Z kolei w³oski dyktator
Benito Mussolini za nieprawdziw¹ postaæ uzna-
ny zosta³ przez 33% ankietowanych. Lord Janner
of Braunstone prezes Holokaust Educational
Trust, komentuj¹c dla gazety wyniki powiedzia³:

Znaczenie Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego
dla turystyki wodnej jest niezwykle wa¿ne, a jego
udro¿nienie i udostêpnienie wodniakom jest za-
daniem pierwszorzêdnej wagi. Chcemy, aby na
ten problem zwróciæ uwagê wszystkich zainte-
resowanych ¿eglug¹ i turystyk¹ wodn¹.

Do udzia³u zapraszamy ¿eglarzy, kajakarzy i
motorowodniaków, dzia³aczy turystycznych, na-
ukowców i praktyków zajmuj¹cych siê szlakami
wodnymi, przedstawicieli samorz¹du terytorial-
nego,instytucji zajmuj¹cych siê gospodark¹ wod-
n¹ i ¿eglug¹ œródl¹dow¹, armatorów ¿eglugi pa-
sa¿erskieji towarowej oraz innych u¿ytkowników
szlaków wodnych.

Konferencja jest kontynuacj¹ zainicjowanego
w 2007 r. przez Centrum Turystyki Wodnej PTTK
i Komisjê Turystyki ¯eglarskiej ZG PTTK cyklu
“Wodne szlaki turystyczne Polski”, który stano-
wi fragment prac nad zaleconymi przez UE pro-
gramami zagospodarowania dorzeczy g³ównych
rzek Europy. W czerwcu 2007 r. w Bydgoszczy
odby³o siê pierwsze seminarium na temat tury-
stycznych szlaków wodnych, wywo³uj¹c du¿e
zainteresowanie œrodowisk zainteresowanych
szlakami wodnymi w Polsce, ich stanem i per-
spektywami wykorzystania.

Problematyka konferencji obejmuje nastêpu-
j¹ce zagadnienia:

1. Ogólna charakterystyka szlaków wodnych
dorzecza Œrodkowej i Górnej Odry.

2. Drogi wodne, szlaki kajakowe i akweny do-
stêpne dla jachtingu w dorzeczu Odry.

3. Wroc³awski Wêze³ Wodny.
4. Stan turystyki wodnej w dorzeczu Odry –

zrealizowane i planowane przedsiêwziêcia.

5. Odpowiedzialnoœæ samorz¹dów i spo³ecz-
noœci lokalnych za udostêpnianie szlaków wod-
nych i zapewnienie bezpieczeñstwa.

6. Bezpieczeñstwo na wodzie i znakowanie
szlaków wodnych.

7. Dzia³ania proekologiczne i zwi¹zane z go-
spodark¹ wodn¹.

8. Warunki pozyskiwania dotacji i kredytów
na cele „wodne” i turystyczne.

9. Przyk³ady doœwiadczeñ z innych regionów,
oferty wspó³pracy.

Przewidywany program imprezy:

godz. 9–14 – konferencja, hotel “Wodnik”, ul. Na
Grobli 28 we Wroc³awiu,

godz. 14–16 – obiad i rejs po Wroc³awskim Wê-
Ÿle Wodnym,

godz. 16–19 – uroczyste rozpoczêcie sezonu wo-
dniackiego Odra 2008 oraz festyn wodniacki
na terenie HOW Rancho, ul. Na Grobli 49.

UWAGA!

Noclegi i wy¿ywienie uczestników we w³a-
snym zakresie – organizatorzy mog¹ poœredni-
czyæ w rezerwacji noclegów.

Pozosta³e informacje w karcie zg³oszenia.
Zg³oszenia udzia³u prosimy przesy³aæ do 15

marca 2008 roku na adres:
 Oddzia³ Wroc³awski PTTK, 50–106 Wroc³aw, Ry-
nek-Ratusz 11/12, mail: biuro@pttk.wroclaw.pl,
faks 071 343 67 46, tel. 071 343 03 44, z dopiskiem
„Konferencja”.

W zwi¹zku z publikacj¹, któr¹ chcemy przy-
gotowaæ na konferencjê, istnieje mo¿liwoœæ nad-
sy³ania komunikatów o objêtoœci do 10 stron
znormalizowanego maszynopisu, tak¿e do dnia
15 marca 2008 r.

W gazetach (lub czasopismach) napisali, w telewizji pokazali

„Zanik pamiêci”
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„To straszliwe oskar¿enie poziomu wykszta³ce-
nia ca³ej generacji. Wróæmy do ankiety i zobacz-
my w jakie z kolei postacie wierz¹ Brytyjczycy.
57% jest przekonanych, ¿e istnia³ król Artur,
a 27%, ¿e Robin Hood. 5% uwa¿a, ¿e grany przez
Arnolda Szwarzeneggera Conan Barbarzyñca jest
postaci¹ historyczn¹. Brytyjczycy maj¹ wiêc
olbrzymi k³opot, ¿eby odró¿niæ œwiat filmowy od
rzeczywistego. 3% wierzy w bitwê w Helmowym
Jarze z „W³adcy pierœcieni”, a 2% pytanych w bi-
twê o Endor z filmu ”Powrót Jedi”. Nie wierz¹
natomiast w bitwê o Ardeny (52%), w wojnê stu-
letni¹ (44%) czy bitwê pod Hastings (15%). Hi-
storyk Michael Wood mówi o zniszczeniu wie-
dzy dotycz¹cej przesz³oœci przez wielkie produk-
cje filmowe, które w spo³ecznej œwiadomoœci
wypieraj¹ s³abo ugruntowan¹ w szkole wiedzê
historyczn¹. Hollywood wypacza historiê, daj¹c
w zamian rozrywkê. Z kolei historyk Andrew
Roberts uwa¿a, ¿e g³ówn¹ przyczyn¹ ignorancji
Brytyjczyków jest porzucenie nauki historii opar-
tej o daty i g³êboki kontekst wydarzeñ. „W ci¹-
gu jednej generacji tracimy nasz¹ narodow¹ pa-
miêæ, a dla Brytyjczyków, którzy maj¹ tak wy-
j¹tkow¹ i skomplikowan¹ historiê jest to ca³ko-
wita tragedia” – dodaje Roberts.”(„Robin Hood
pokona³ Winstona Churchilla”, BW, „¯ycie”
07.04.2004 r.)

„Ted Turner – multimilioner, magnat medial-
ny, najwiêkszy amerykañski posiadacz ziemski,
trzeci m¹¿ Jane Fondy, znany jako za³o¿yciel
CNN, telewizji informacyjnej jest znany równie¿
z kontrowersyjnych wypowiedzi. W tym z takiej,
¿e: „Stany Zjednoczone zamieszkuj¹ jedni z naj-
durniejszych ludzi na œwiecie. Chcia³bym, ¿eby-
œcie mieli œwiadomoœæ, ¿e my o tym wiemy – g³o-
si³.” („Dziennik”, Dodatek „Kultura”, „Ksi¹¿ki”,
s. 88/2007 r., Ewelina Kustra)

Nie s¹ natomiast powszechnie znane wyniki
pewnej ankiety, jak¹ przeprowadzono na potrze-
by brytyjskiego urzêdu imigracyjnego, opiniuj¹-
cego wnioski o przyznanie obywatelstwa. Kan-
dydatom na Brytyjczyków zadawano w niej py-
tania z wiedzy o historii Wielkiej Brytanii i hi-
storii pañstwowoœci tego Królestwa. Id¹c nieja-
ko „za ciosem” zlecono podobn¹ ankietê adre-
sowan¹ tym razem do obywateli brytyjskich. Po
porównaniu wyników obu ankiet okaza³o siê, ¿e
Brytyjczycy lokuj¹ siê ze sw¹ wiedz¹ w okolicy

koñca tabeli wyników pierwszej z ankiet, na czele
której – z wszystkich narodowoœci – znaleŸli siê
Polacy. Kapitan „Nemo” wyniki tej ostatniej z
ankiet wyj¹tkowo cytuje z pamiêci. Przyczyn tego
odstêpstwa od regu³y nale¿y upatrywaæ w przy-
padkowoœci uzyskania tej informacji – przeczy-
tanej przez czyjeœ ramiê, a wydrukowanej naj-
drobniejszym drukiem, na którejœ (kolejnej) stro-
nie jakiejœ gazety (lub czasopisma).

Mimo ¿e „Hollywood dalej wypacza historiê”
a „wielkie produkcje filmowe wypieraj¹ s³abo
ugruntowan¹ w szkole wiedzê historyczn¹ wi-
dzów na ca³ym Œwiecie, to nasze szkolnictwo i
spo³eczeñstwo nie s¹ takie najgorsze, skoro nasi
przedstawiciele na emigracji posiadaj¹ wiedzê
historyczn¹ wiêksz¹ ni¿ nacje wœród których
przebywaj¹. Inna sprawa czy posiadaj¹ równie
bogat¹ wiedzê o historii pañstwa, z którego po-
chodz¹ i czy potrafi¹ „odró¿niæ œwiat filmowy
od rzeczywistego”. To nale¿a³o by przebadaæ
kolejn¹ ankiet¹ ale ju¿ na nasze potrzeby. Np.:
czy wierz¹, podobnie jak wspomniani wy¿ej Bry-
tyjczycy, ¿e postaciami historycznymi s¹: Zorro,
Janosik, Kapitan „¯bik”, Kapitan Kloss, czy bo-
haterowie wznowionego w³aœnie niezliczony ju¿
raz przez TVP serialu „Czterej pancerni i pies”?
A tak¿e, czy wiedz¹, ¿e Hitler i Stalin nie s¹ wy-
myœlonymi osobami? Bez wzglêdu na wyniki
takiej ankiety nale¿y domniemywaæ „z przeko-
naniem granicz¹cym z pewnoœci¹”, ¿e maj¹c nie
mniej ni¿ Brytyjczycy „wyj¹tkow¹ i skompliko-
wan¹ historiê” – nie tracimy tak mocno jak oni
„naszej narodowej pamiêci” i nie nale¿ymy do
”jednych z najdurniejszych ludzi na œwiecie”.

Ciekawe, co na to wszystko brytyjski (i pol-
ski) historyk – Norman Davies? A kogo Ty, Dro-
gi Czytelniku zapamiêta³eœ jako najbardziej zna-
nego Polaka na Œwiecie? Albo najwa¿niejsze
wydarzenie z naszej historii? Skleroza – jak wia-
domo – nie boli wiêc profilaktycznie, dla prze-
æwiczenia pamiêci w³asnej mo¿e i my zrobimy
na ten temat ankietê? Niech jej wyniki (jakie by
nie by³y) przyczynia³y siê do utrzymania pozio-
mu wykszta³cenia przysz³ych generacji aby ca³-
kowicie im nie zanik³a pamiêæ historyczna. Ta
codzienna nie bêdzie im potrzebna. Zast¹pi¹ j¹
przecie¿ elektroniczne gad¿ety.

Kapitan NEMO


