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Po¿egnanie Komandora
Mieczys³awa Wróblewskiego

¯egnamy dzisiaj naszego kolegê, przyjaciela i mistrza. Jego m³odoœæ przypad³a na okres wi-
chrów dziejowych. Los nie oszczêdzi³ Mu najgorszych doœwiadczeñ, które by³y udzia³em na-
szych ojców. Wojna, obrona naszego wybrze¿a i czarna noc niewoli.

Nazywaliœmy Go zawsze Komandorem w uznaniu dla jego ¿yciorysu i postawy ¿yciowej. Dla
wielu by³ niedoœcig³ym mistrzem, a na pewno dla uczniów w Technikum ¯eglugi Œródl¹dowej.
Uczy³ ich nawigacji, uczy³ ich zawodu marynarza. Ale chyba najwa¿niejszym by³o to, ¿e swoim
przyk³adem i postaw¹ pokazywa³ im jak nale¿y nawigowaæ na rzece ¿ycia. Tu gdzie czekaj¹
najwiêksze sztormy i rafy. Los rzuci³ Ciê Komandorze z ukochanego wybrze¿a nad Odrê.

Nasze drogi przeciê³y siê w Zjednoczeniu. Widzê jak dziarsko kroczysz w mundurze maryna-
rza. Pyta³em Ciê kiedyœ, czy pracy na Odrze nie odebra³eœ jako namiastki kariery ¿o³nierza, ma-
rynarza. Bez namys³u odpowiedzia³eœ – nie. Twoje piêkne zdjêcia Odry, statków, ludzi ¿eglugi
dowodz¹, ¿e Odra i wszystko co siê z ni¹ ³¹czy sta³o siê Twoj¹ pasj¹. Jeszcze kilka tygodni temu,
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na naszym comiesiêcznym spotkaniu, wspominaliœmy nasze podró¿e i bawiliœmy siê opowiada-
niem anegdot. Od dzisiaj zabraknie nam dowcipnego rozmówcy, zabraknie nam wspania³ego
kolegi. Do Twoich sukcesów zawodowych nale¿a³a praca w agendach ONZ-tu. Odby³eœ wiele
ciekawych podró¿y. Mieliœmy wspania³e marzenia, chcieliœmy budowaæ drogi wodne w Polsce,
dyskutowaliœmy namiêtnie o kanale Odra–Dunaj. Powtórzê za poet¹. Nie szkoda marzeñ, które
ciemnoœæ rozproszy. Najpiêkniejsze s¹ bowiem marzenia, które siê nie spe³niaj¹. Wszed³eœ na
pok³ad statku, który zabra³ Ciê poza horyzont. Statek za horyzontem jest niewidoczny, ale my
wierzymy, ¿e on tam jest. Wiêcej – my to wiemy. Nawiguj spokojnie po bezkresnym oceanie
czasu. Komandorze, czeœæ Twojej pamiêci.

W imieniu œrodowiska wodniackiego i Bractwa
Komandora po¿egna³ W³odzimierz Choynacki

Kana³ du Midi, zwany kana³em dwu mórz,
wi¹¿e morze Œródziemne z Oceanem Atlan-
tyckim, przez kana³ lateralny i ¿eglown¹ Ga-
ronnê. Kana³em Rodanu ³¹czy siê z Renem i
drogami ¿eglownymi Europy.

Zbudowany w latach 1666–1681, z inicja-
tywy Pierra-Paula Riquet i ministra skarbu
Ludwika XIV Jeana Baptiste Colberta jest naj-
starszym kana³em Europy pozostaj¹cym w
eksploatacji. Od lat 90. XX w. s³u¿y wy³¹cznie
¿egludze turystycznej (400 ³odzi motorowych
do wynajêcia, 400.000 zwiedzaj¹cych rocznie
tylko na stopniu wodnym w Bezier).

Paul Riquet by³ nie tylko autorem budowli
hydrotechnicznych kana³u, przede wszystkim
– co by³o kluczem otwieraj¹cym drogê inwe-
stycji – rozwi¹za³ kwestiê jego zaopatrzenia
w wodê, buduj¹c sztuczne zbiorniki wodne
w Górach Czarnych, s³u¿¹ce równie¿ rolnic-
twu i zaopatrzeniu mieszkañców regionu w
wodê pitn¹. Zbiornik Saint Ferreol z masywn¹

Canal du Midi – pomnik in¿ynierii

zapor¹ ziemn¹ d³. 780 i wys. 35 m by³ naj-
wiêkszym w ówczesnym œwiecie.

Paul Riquet dokona³ udanej syntezy sztuki
budownictwa wodnego XVII stulecia. Jego
dzie³o rozwijali m.in. mistrz fortyfikacji Seba-
stian Vauban i najwybitniejsi in¿ynierowie
budownictwa wodnego ostatnich trzech stu-
leci. Ku rozwi¹zaniom technicznym Kana³u
dwu mórz siêgali w XVIII/XIX w. twórcy
pierwszych du¿ych kana³ów ¿eglownych
Anglii i USA, Niemiec i Holandii, Kana³u Au-
gustowskiego i Elbl¹skiego w Polsce. W 1996
Canal du Midi znalaz³ miejsce na liœcie dzie-
dzictwa cywilizacyjnego UNESCO.

Pocz¹tek bierze w Tuluzie, gdzie w base-
nie portu Embouchure przy Ponts Jumeaux
zbiegaj¹ siê szlaki wodne Kana³u Lateralnego
Garonny, Kana³u de Brienne i Kana³u du Midi.
St¹d, do jego ujœcia w Etang de Thau i portów
w Marseilles i Sète prowadzony jest na d³ugo-
œci 240 km, ze stanowiskiem szczytowym w

Trasa techniczna Kana³u i jego wybrane budowle,
wed³ug planu z 1716 r.

Revel. Zapora jez. St. Ferroul
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Upust zasilaj¹cy Kana³ w wodê na stanowisku
szczytowym Nauroze

Tuluza. Port Embouchure. Pont Jumeaux ³¹czy Kana³
Lateralny Garonny, Canal du Midi i Canal du Brienne

Hèrault. 19 œluz zbudowano jako dwustopnio-
we (m.in. Montgiscard, Sanglier, Lalande), trzy
– jak w Laurens, Vivier, Trebes – trzystopnio-
we, jedn¹ w Castelnaudary – czterostopniow¹.
Œluza Fonseranes w Béziers liczy³a 9 stopni,
dzisiaj po modernizacjach prowadzonych
w XIX i XX w. wci¹¿ zadziwia siedmioma.

Niemniej interesuj¹ce s¹ dzie³a powsta³e w
toku przemiany technicznej drogi wodnej.
Pomnikiem techniki XIX stulecia pozostaje
most kana³owy nad rzek¹ Orb w Béziers, po-
wsta³y w latach 1854-1858, dzie³o in¿yniera
Jeana Maguès. Wczeœniej, na tym odcinku
¿eglugê prowadzono rzek¹ Orb co by³o i k³o-
potliwe i bardzo niebezpieczne. Straty gene-
rowa³y równie¿ wezbrania rzeki, wprowa-
dzaj¹ce jej wody do Kana³u. Wody samego zaœ
Kana³u corocznie zalewa³y dolne miasto. O
budowie mostu kana³owego w XVII wieku
myœla³ ju¿ Vauban, w XVIII stuleciu dojrza³y
projekt opracowa³ in¿. Garipuy, ale trudnoœci
techniczne zwi¹zane z jego realizacj¹, wyso-

Nauroze. Od Nauroze do Tuluzy, na dystan-
sie ok. 50 km, pokonywany jest spadek 58 m,
od Nauroze do morza Œródziemnego 189 m.
Przy budowie kana³u pracowa³o 12.000 robot-
ników nadaj¹c mu szerokoœæ 20 m i g³êbokoœæ
¿eglugow¹ 1,6/1,4 m, prowadz¹c jego trasê
techniczn¹ w gruncie, trawersami wzniesieñ,
a na niektórych odcinkach wynosz¹c kana³
ponad poziom terenu. Ko³o Enserune kana³
przechodzi pod wzgórzem tunelem Malpas o
d³ugoœci 173 m, co by³o pierwszym tego typu
rozwi¹zaniem na œwiecie. Na Kanale znajdu-
jemy dzisiaj 350 budowli technicznych. To
m.in. 126 mostów, 55 przepustów rzek i cie-
ków wodnych, kilkanaœcie spustów wody z
kana³u, 7 mostów kana³owych, 6 sztucznych
zbiorników alimentuj¹cych kana³ w wodê,
wiele basenów portowych. Niezmienny
podziw budz¹ 63 œluzy o oryginalnym, opra-
cowanym przez Riqueta eliptycznym planie,
ka¿da o spadzie ok. 2,27 m i wymiarze komór
œluzowych 30,0×5,35 m. Jedna z nich, w Agde,
zyska³a plan ko³a i trzy wrota, z których jed-
ne wprowadzaj¹ do Kana³u wody rzeki

Castelnaudary. Miasto z suchego doku przy basenie
alimentuj¹cym w wodê œluzê St. Roch

Paraza. Most kana³owy Repudre – pierwszy
most kana³owy Francji
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Upust wody z kana³u do rzeki Argent Double Œcie¿ka holownicza przed Carcasonne

Port du Segala Vivier. Œluza 2-komorowa

kie koszty inwestycji i niepewna przed Rewo-
lucj¹ Francusk¹ sytuacja spo³eczno-gospodar-
cza sprawi³y, ze pozosta³ na papierze. Ko-
niunktura gospodarcza Francji lat 40. XIX w.,
wyraŸne o¿ywienie handlu i ¿eglugi stworzy-
³y klimat sprzyjaj¹cy gruntownej moderniza-
cji stopnia wodnego. Powsta³ nie tylko impo-
nuj¹cy, kamienny most kana³owy, o architek-
turze operuj¹cej formami znanymi z klasycy-
zmu XVII stulecia, ale równie¿ nowy odcinek
kana³u, prowadz¹cy jego wody od œluz Fon-
seranes do nowopowsta³ego portu (Port Neuf).
Poni¿ej mostu kana³owego zbudowano now¹
œluzê – Orb.

Stary odcinek kana³u, od œluz Fonseranes
do rzeki Orb, z portem i œluz¹ Notre Dame
utraci³ swe wczeœniejsze znaczenie. W po³o-
wie XX w. zupe³nie wy³¹czono go z ruchu. Do
dzisiaj obszar cywilizacyjny tego portu znacz¹
utrzymane magazyny portowe i klasyczna dla
XVII stulecia eliptyczna œluza jednokomoro-
wa. Szkoda, ¿e nie podejmuje siê tutaj dzia-
³añ rewaloryzacyjnych, ¿e zabytkowe budow-
le obumieraj¹, ¿e nie zabiega siê o w³¹czenie
tego obszaru do ruchu turystycznego, a kryje
w sobie ogromny w tym wzglêdzie potencja³.

Budowa mostu kana³owego Orb, kosztuj¹-
cego fortunê, by³a ostatni¹ wielk¹ inwestycj¹
na kanale du Midi. Koronowa³a jego dzie³o w
chwili gdy spo³ecznoœæ Béziers fascynowa³ ju¿
nie tyle Kana³ co rodz¹ca siê tutaj kolej ¿ela-
zna. Jej konkurencji Kana³ uleg³.

Inn¹, niemniej spektakularn¹ inwestycj¹
XIX stulecia, by³a przebudowa wrót przeciw-
powodziowych chroni¹cych Kana³ przed
wodami rzeki Libron.

Libron prowadzi zwykle niewiele wody,
potrafi te¿ byæ suchy. Ale w okresie opadów
potrafi nagle przybraæ, powoduj¹c te¿ kata-
strofalne powodzie. Budowniczowie Canal du
Midi znali kaprysy Libronu. By je pokonaæ
nale¿a³o rozwi¹zaæ problem, w XVII stuleciu
z rzêdu kwadratury ko³a. Otó¿ na skrzy¿o-
waniu kana³u z rzek¹ prowadzony jest on te-
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Œluza Fonseranes, dzisiaj 7-komorowa

Béziers. Most kana³owy Orb

wysokoœci jednego i drugiego ramienia rzeki
w murach wprowadzono po cztery murowa-
ne kana³y, arkadami otwarte na kana³ ¿eglow-
ny. Od góry i do³u rzeki zamkniête s¹ drew-
nianymi zasuwami, których po³o¿enie mo¿-
na zmieniaæ prostym mechanizmem korbo-
wym. Zamkniête, izoluj¹ Kana³ od wód rzeki
i pozwalaj¹ na spokojne prowadzenie ¿eglu-
gi. W korytarzach arkad z kolei znajduj¹ siê
metalowe skrzynie, wykszta³cone w formie
podestu i dwu œcian, prostopad³ych do drogi
wodnej. Podwieszone s¹ do czteroko³owych
wózków, ko³owrotem przesuwanych na sta-
lowych szynach prowadzonych ponad arka-
dami. W przypadku wezbrania wód Libronu
zasuwy s¹ otwierane a przeciwleg³e skrzynie
przesuwane do osi Kana³u. Zamykaj¹ go, for-
muj¹c sztuczne koryto, którym rzeka przeci-
na Kana³, a zapobiega to równie¿ jego zamu-
laniu, czy wype³nianiu kamieniem. W tym
czasie ¿egluga na Kanale jest przerwana.

Wspó³czesne nam wrota przeciwpowodzio-
we powsta³y w 1858 roku. Zbudowa³ je zna-
komity in¿ynier epoki – Urbain Maguès, oj-
ciec Jeana, absolwent s³ynnej paryskiej Szko³y

Wrota powodziowe LibronBéziers. Œluza Notre Dame

renem depresyjnym, od 1–3 metrów poni¿ej
poziomu morza Œródziemnego, tutaj ca³kiem
niedalekiego, raptem kilka kilometrów. Niespo-
sób by³o czerpaæ ze standardowego sposobu
przepuszczania wód wielu rzek przepustami
pod Kana³em lub mostami kana³owymi, taki-
mi jak ten nad rzek¹ Repudre, pierwszym
mostem kana³owym zbudowanym we Fran-
cji. By chroniæ kana³ przed wodami powodzio-
wymi Libronu trzeba by³o znaleŸæ inne roz-
wi¹zanie. Pierre Paul Riquet sposób taki zna-
laz³. Zastosowa³ system przesuwnych skrzyñ
formuj¹cych w przypadku wezbrania Libro-
nu koryto dla jego wód w poprzek Kana³u.

Zasada, na jakiej opar³ swoj¹ budowlê Ri-
quet funkcjonuje do dzisiaj, chocia¿ w zmo-
dyfikowanym w XVII i XIX stuleciu kszta³cie.

Do skrzy¿owania rzeki z kana³em popro-
wadzono j¹ dwoma ramionami. Stykaj¹ siê z
masywnym wysokim murem kamiennym,
którym na obu brzegach otoczono kana³. Na



6

Szlak Kana³u pod budowl¹ wrót powodziowych

Ko³owroty napêdowe zastawek i wózków
wrót powodziowych

Dróg i Mostów, w którego rêkach od 1852 r.
spoczywa³a administracja kana³em du Midi.
Masywn¹ kamienn¹ budowl¹ zast¹pi³ dzie³o
starsze, pochodz¹ce z 1767 r., charakterystycz-
ne zespo³em pontonów po³¹czonych tratwa-
mi Wprowadzano je do Kana³u formuj¹c po-

miêdzy pontonami sztuczne koryto Libronu.
W tamtym czasie pojedyncze, krzy¿uj¹ce siê
z Kana³em nieco na wschód od dzie³a XIX-
wiecznego, wci¹¿ funkcjonuj¹cego i niezmien-
nie budz¹cego podziw.

Stanis³aw Januszewski

Park maszynowy SMT

24 lipca Sowiogórskie Muzeum Techniki
pozyska³o kilka maszyn, które stanowiæ bêd¹
wyposa¿enie warsztatu mechaniczno-œlusar-
skiego Pracowni Konserwacji Zabytkowych
Maszyn. To darowizna Pana S³awomira Rabe,
w³aœciciela Apo-Tessile Sp. z o.o. w ¯arach.
Pochodz¹ z warsztatu mechanicznego d. De-
kory, w któryam pracowa³y od lat 70. XX w.
Wiele maszyn w³ókienniczych tej znanej od
koñca XIX w. fabryki w³ókienniczej, jest wci¹¿
eksploatowane w nowym zak³adzie. Inne, o
miernych walorach utylitarnych tai³y na z³om.
Podobny los czeka³ urz¹dzenia dawnego war-
sztatu. Szczêœliwie ich w³aœciciel uzna³, ¿e
przekazanie ich Fundacji mo¿e sprzyjaæ ochro-
nie zabytkowych dzie³ kultury technicznej. Tak
pozyskaliœmy m.in. sprawne frezarki, strugar-

kê, ró¿ne szlifierki mechaniczne, wiertarkê sto-
³ow¹, zgrzewarkê punktow¹, giêtarkê, ra-
mow¹ pi³ê do metalu, sprê¿arkê t³okow¹, sil-
nik spalinowy analogiczny z tym jaki posia-
damy w naszej lokomotywie Ls40, sto³y war-
sztatowe, dziurkarkê do kart ¿akardowych,
model maszyny Jacquarda i sporo innego wy-
posa¿enia, tak¿e narzêdzi. Dziêki pomocy za-
³o¿yciela Fundacji in¿. Bogdana Makarskiego
i firmy Nurt Sp. z o.o. i zaanga¿owaniu Pio-
tra Sarapuka, Mieczys³awa Balcerkiewicza,
Roberta Komosiñskiego i pracowników firmy
Pana S³awomira Rabe w dwa dni uda³o siê
przygotowaæ maszyny do transportu i prze-
wieŸæ do Dzier¿oniowa. Teraz czeka nas ich
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konserwacja i monta¿ w przygotowanym po-
mieszczeniu warsztatu konserwatorskiego.

Dziêkujemy ofiarodawcy Panu S³awomiro-
wi Rabe, dziêkujemy Bogdanowi Makarskie-
mu i wszystkim, którzy mimo oporu materii
do³o¿yli starañ by zadanie transportu maszyn
zosta³o sprawnie wykonane.

Stanis³aw Januszewski

Kolejna darowizna Politechniki
Po raz wtóry Politechnika Wroc³awska przekazuje na rzecz
Fundacji sprzêt, który dope³ni wyposa¿enie Sowiogór-
skiego Muzeum Techniki i usprawni prowadzenie lekcji
muzealnych, konferencji i innych imprez. Tym razem otrzy-
maliœmy kilkadziesi¹t krzese³ i sto³ów. Dziêkujemy.

VI Miêdzynarodowy Warsztat Archeologii Przemys³owej

Spotkanie z zabytkiem pozwala odczyty-
waæ zwi¹zki zachodz¹ce pomiêdzy œrodowi-
skiem – cz³owiekiem – technik¹. Prowadzi do
konfrontacji dziedzictwa przesz³oœci z potrze-
bami teraŸniejszoœci i perspektyw¹ przysz³o-
œci. Rozwija œwiadomoœæ spo³eczn¹, mówi¹c,
¿e w ka¿dym miejscu, gdzie odbywa siê zor-
ganizowane wspó³dzia³anie ludzi i œrodków
technicznych, powstaj¹ skutki trwa³e. Stano-
wiæ to mo¿e punkt wyjœcia dla refleksji o miej-
scu cz³owieka w ci¹gle zmieniaj¹cym siê œwie-
cie. Rozumienie przesz³oœci stanowi niezbêd-
ny komponent wiedzy i fachowych umiejêt-
noœci cz³owieka. Skoro „przesz³oœæ rodzi przy-
sz³oœæ”, to chroni¹c zabytki techniki, wydo-
bywajmy na powierzchniê ¿ycia wartoœci na-
gromadzone prac¹ pokoleñ, a w procesach
formu³owania programów rozwoju pos³u¿my
siê dziedzictwem przesz³oœci. W takim rozu-
mieniu ochrona zabytków techniki mo¿e kie-
rowaæ uwagê ku myœleniu o przysz³oœci.

To przes³anie towarzyszy³o nam gdy w 2004
r. kreowaliœmy I Miêdzynarodowe Warsztaty
Archeologii Przemys³owej, adresowane przede
wszystkim do studentów Politechniki Wro-
c³awskiej. Wyros³y na przekonaniu o potrze-
bie szerokiego udzia³u m³odzie¿y studenckiej
w procesach popularyzacji idei ochrony dóbr
kultury technicznej i anga¿owania jej wspó³-
udzia³u w realizacji konkretnych programów

ochrony – zabytkowych statków, parowozow-
ni, lokomotywy, agregatu pompowo-parowe-
go i wielu innych dzie³ przemys³u i techniki.

W maju 2009 r. spotkaliœmy siê w Dzier¿o-
niowie i Œwidnicy ju¿ po raz szósty. Tradycyj-
nie odwo³ywaliœmy ku wspólnemu Europie
dziedzictwu kultury technicznej, akcentuj¹c
przy tym jednoœæ przesz³oœci, teraŸniejszoœci i
przysz³oœci, pytaj¹c o kszta³t otaczaj¹cej nas
cywilizacji i walor dziedzictwa dla wspó³cze-
snych, tak w p³aszczyznach ideowych jak i
poznawczych, a tak¿e utylitarnych, tam zw³a-
szcza, gdzie ochrona dziedzictwa stanowiæ
mo¿e instrument kreuj¹cy nowe programy
rozwoju, aktywizuj¹ce osady czy regiony go-
spodarczo, spo³ecznie, kulturowo.

W tym roku program MWAP obejmowa³
tradycyjny objazd zabytków przemys³u i tech-
niki Gór Sowich. Odwiedziliœmy elektrowniê
wodn¹ Lubachów, œwidnicki Pafal, Cukrow-
niê Œwidnica w Pszennie, ze znakomicie urz¹-
dzon¹ ekspozycj¹ cukrownictwa dolnoœl¹skie-
go. Sesje prowadziliœmy w parowozowni
Dzier¿oniowa (29 maja) i w Domu Technika
w Œwidnicy (30 maja) z szerokim udzia³em
uczniów szkó³ dzier¿oniowskich i œwidnickich
(³¹cznie ok. 120). Goœciliœmy studentów Uni-
wersytetu Technicznego Bordeaux I i z Uni-
wersytetu Viadrina we Frankfurcie n/Odr¹,
a z Polski studentów Politechniki Krakowskiej



8

i Uniwersytetu Zielonogórskiego. W wydaw-
nictwie towarzysz¹cym Warsztatom („Tech-
nika w dziejach cywilizacji – z myœl¹ o przy-
sz³oœci”) opublikowaliœmy 27 referatów, za-
wartych w trzech dzia³ach: historia techniki
– 13, historia przemys³u – 3 i ochrona dzie-
dzictwa kultury technicznej – 11.

W tym pierwszym na uwagê zas³uguj¹ pre-
zentacje dr in¿. Georgija W³adimirowicza Galli
– historyka lotnictwa z Uniwersytetu Lotnic-
twa Cywilnego w Sankt Petersburgu, od lat
pracuj¹cego nad rekonstrukcj¹ samolotu Far-
man IV. Przedstawi³ dzieje projektowania lek-
kich samolotów, wzorcem których by³ dwu-
p³at braci Voisin z 1907 r. Dr in¿. S³awomir
£otysz z Uniwersytetu Zielonogórskiego pre-
zentowa³ z kolei biografiê i dorobek Thaddeusa
Lowe Sobieskiego, amerykañskiego pioniera
aeronautyki, twórcy pierwszej formacji aero-
nautyki wojskowej, „Ballon Army Corps”,
który wniós³ wk³ad w zwyciêstwo Unii w
amerykañskiej wojnie secesyjnej. Maciej W¹s
z Uniwersytetu Viadrina przedstawi³ nader
interesuj¹cy esej traktuj¹cy o funkcjach jakie
w Rosji carskiej i w Zwi¹zku Radzieckim przy-

pisano kolei ¿elaznej i roli jak¹ odegra³a w
gospodarce, polityce, kulturze.

W dziale historia przemys³u mgr in¿.
Edward Sobczak, wieloletni dyrektor Zak³adu
szybowcowego Wroc³aw przedstawi³ dzieje tej
interesuj¹cej wytwórni, typoszereg szybow-
ców, które opuœci³y jej mury i przemiany w
technice i technologii produkcji, od szybow-
ców drewnianych po laminatowe. Studenci
Politechniki Wroc³awskiej Piotr ¯mudzin i
Krzysztof Polniak przybli¿yli z kolei wyj¹t-
kow¹ w skali Europy ludwisarniê br. Felczyñ-
skich w Przemyœlu, wci¹¿ pracuj¹c¹ w opar-
ciu o tradycyjne technologie. Ni¿ej podpisany
przybli¿y³ dzieje pieszyckiego Premet-u, zak³a-
du na którego przesz³oœci zaci¹¿y³a produk-
cja zbrojeniowa, raczej owiana tajemnic¹, i
bardziej znanego z produkcji zapalniczek i
przyrz¹dów pomiarowych, przez lata stano-
wi¹cej przykrycie pierwszej.

W dziale poœwiêconym ochronie zabytków
przemys³u i techniki wska¿my na znakomity
tekst prof. Maryse Lassalle z Uniwersytetu
Bordeaux I, prezentuj¹cy prace prowadzone
w Bordeaux, z udzia³em studentów, nad re-

Parowozownia Dzier¿oniów – William Metairie
o sterowcu H. Giffarda

Muzeum cukrowni Œwidnica

Elektrownia Lubachów Pafal
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Dom Technika Œwidnica – prezentacja studentek
Politechniki Krakowskiej

Na drezynie

Parowozownia Dzier¿oniów-Grzegorz Bakuliñski
o Wroc³awskim WêŸle Wodnym Sesja w œwidnickim Domu Technik

konstrukcja sterowca Henri Giffarda z 1852
r., pierwszego, który wyposa¿ony w silnik pa-
rowy, wskaza³ drogi przydania aerostatowi
prêdkoœci w³asnej lotu i mo¿liwoœci kierowa-
nia nim. To doœwiadczenie inspirowa³o wie-
lu, a marzenie o wykorzystaniu sterowca na
polu walki, w komunikacji i transporcie ziœci³
z prze³omem XIX/XX w. Ferdynand von Ze-
ppelin. Studenci Bordeaux zbudowali pod kie-
runkiem prof. Lassalle model sterowca Giffar-
da w skali 1:10, model. który z powodzeniem
demonstrowany jest w locie. Mamy nadziejê,
¿e w roku 2010 zobaczymy go te¿ w Dzier¿o-
niowie. Prezentacja prof. Maryse Lassalle by³a
o tyle interesuj¹ca, ¿e w nader spektakular-
nej formie demonstruje w³aœciwoœci historii
techniki, tak¿e jako dyscypliny stosowanej, po-
s³uguj¹cej siê nie tylko Ÿród³em w³aœciwym dla
historyka ale siêgaj¹cym równie¿ ku rachun-
kowi, a nawet eksperymentu. Mo¿liwoœæ od-
tworzenia doœwiadczenia sprzed ponad 150
lat stanowi znakomit¹ ilustracjê warsztatu hi-
storyka techniki, pozwala na zwa¿enie i zmie-
rzenie niewymiernego zdawa³oby siê wyda-
rzenia.

Studenci Uniwersytetu Bordeaux I – Rémi
Gonzales, Mattheu Mazoyer i William
Métairier prezentowali wyniki swych prac
wykonanych w ramach sta¿u, jaki od kwiet-
nia 2009 odbywali w Fundacji Otwartego
Muzeum Techniki pod kierunkiem ni¿ej pod-
pisanego. Wykonali multimedialn¹ animacjê
budowy i dzia³ania parowej windy kotwicz-
nej, zdjêtej przez nas w 2001 r. z likwidowa-
nego holownika parowego „Jarowid” i przy-
bli¿yli nam zabytki przemys³u i techniki Bor-
deaux i departamentu Gironde we Francji –
ich prace opublikowane zostan¹ w kolejnym
VI tomie „Techniki w dziejach cywilizacji...”.

Dr in¿. Wojciech Preidl z Politechniki Œl¹-
skiej przedstawi³ z kolei dolnoœl¹skie tunele
kolejowe, zwracaj¹c uwagê, ¿e najd³u¿szy
w Polsce – pod ma³ym Wo³owcem, miêdzy Je-
dlin¹ Zdrój a Wa³brzychem móg³by, odpowie-
dnio zagospodarowany, staæ siê jedn¹ z atrakcji
turystycznych regionu.

Mgr in¿. Marek Battek przedstawia³ dzieje
podziemnej eksploatacji wapieni na Dolnym
Œl¹sku, a studenci Politechniki Wroc³awskiej
Kamil Put i Pawe³ Juda zabytkowa kopalniê
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Jan Rosiñski z kolegami – siedzi
z prawej, w garniturze Kurs sterników w Bardzie Œl¹skim, 1954. Jan stoi jako 4 od prawej

Pan Krystian Rosiñski przes³a³ nam informacjê o tym, ¿e jego
matka Janina w 1953 r. krótko pracowa³a w ¯egludze na Odrze
jako praktykant (marynarz). Jako pielêgniarka w szpitalu

Nasze archiwum

„Guido” w Zabrzu” i maszynê wyci¹gowa
szybu „Jan” w Nowej Rudzie-S³upcu, ze
wszech miar zas³uguj¹ca na ochronê i szero-
kie udostêpnienie. Mo¿e siê staæ znakomit¹
opraw¹ kolejnej placówki muzealnictwa tech-
nicznego Gór Sowich. Zbigniew Barecki, Jan
Gustaw Jurkiewicz, Ludomir Wiœniewski s¹
liderami zespo³u od lat promuj¹cego ideê tu-
rystycznego udostêpnienia G³ównej Kluczowej
Sztolni Dziedzicznej, która z pocz¹tkiem XIX
w. po³¹czy³a kopalnie Zabrza z kopalniami
Chorzowa. Zaprezentowali jej dzieje i projekty
zwi¹zane z rewitalizacj¹, a nie pozostaje ona
ju¿ dzisiaj jedynie w krêgu idei. W Zabrzu
podjêto program odbudowy sztolni i udostêp-
nienia tego wyj¹tkowego zabytku sztuki gór-
niczej.

Grzegorz Sikora z Politechniki Wroc³awskiej
przybli¿y³ program rewaloryzacji doków Lon-
dynu, który zrealizowany, przyda³ przestrze-
ni miejskiej nowego wymiaru, tak jak nowego
kszta³tu nabra³y zrewaloryzowane porty Rot-
terdamu czy Genui, wczeœniej kojarzone z
przestrzeniami socjologicznie zdegradowany-
mi. Mgr in¿. arch. Agnieszka W³ostowska za-
prezentowa³a w koñcu prace prowadzone w
ostatnim roku w Pracowni Architektonicznej
naszej Fundacji. To opracowane na rzecz w³a-

œcicieli programy rewaloryzacji XIX-wiecznej
przêdzalni, a póŸniej zmiêkczalni wody i ko-
t³owni „Polskiej We³ny” w Zielonej Górze,
funkcjonuj¹cych od roku w szerszym komple-
ksie centrum handlowego „Focus Park” do
nowych zadañ, kojarzonych ju¿ bardziej z
kultur¹, rekreacj¹ a nawet turystyk¹. W ob-
szarze zainteresowañ Pracowni znalaz³a siê
równie¿ z fabryka w³ókiennicza Schemela w
Gubinie, przysposabiana do roli centrum han-
dlowego a tak¿e warszawskie zak³ady Nor-
blina. Tutaj we wspó³pracy ze znakomit¹ pra-
cowni¹ warszawsk¹ JEMS Architekci w Fun-
dacji opracowano projekt rewaloryzacji daw-
nej t³oczni i ci¹garni prêtów i rur mosiê¿nych
do roli oœrodka kultury i muzeum, którego for-
mu³a wyrasta z doœwiadczeñ Fundacji Otwar-
tego Muzeum Techniki i promowanej przez
nas idei budowy Otwartego Muzeum Techni-
ki Wroc³awia czy Gór Sowich.

Za rok, w maju, ponownie spotkamy siê w
Sowiogórskim Muzeum Techniki. Mamy
nadzieje, ¿e kolejny Miêdzynarodowy War-
sztat Archeologii Przemys³owej wniesie rów-
nie interesuj¹cy baga¿ doœwiadczeñ i refleksji,
sprzyjaj¹cy promowaniu idei ochrony dzie-
dzictwa kultury technicznej Dolnego Œl¹ska.

Stanis³aw Januszewski
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2. Sektor Transport w tym m. in.
• Bezpieczeñstwo ruchu
• Transportu ³adunków
• Transport intermodalny
3. Sektor Energetyka w tym m.in.
• Rozwój energetyki wykorzystuj¹cej od-

nawialne zasoby energii.
4. Sektor Kultura
5. Sektor Ochrona Zdrowia w tym m.in.
• Liczba wypadków œmiertelnych
Zespolenie w jednym programie kilku sek-

torów jest swego rodzaju novum. Do tej pory
w latach 2004-2006 mieliœmy do czynienia z
odrêbnymi sektorowymi programami opera-
cyjnymi. Do roku 2006 r. siedem programów
sektorowych okreœla realizacjê podstaw wspar-
cia wspólnoty i kierunki rozwoju poszczegól-

G³ównym celem Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Œrodowisko na lata 2007-20131

jest: Podniesienie atrakcyjnoœci inwestycyjnej
Polski i jej regionów poprzez rozwój infrastruk-
tury technicznej przy równoczesnej ochronie i
poprawie stanu œrodowiska, zdrowia, zachowa-
niu to¿samoœci kulturowej i rozwijaniu spójnoœci
terytorialnej

Program jest zsynchronizowanym planem
rozwoju w latach 2007–2013 obszarów, które
umownie nazwane zosta³y Infrastruktura i
Œrodowisko. Z treœci programu dowiadujemy
siê, ¿e rzecz dotyczy kilku sektorów s¹ to mia-
nowicie:

1. Sektor Œrodowisko w tym m.in.
• Zasoby wodne
• Powodzie

Pozycja ¿eglugi œródl¹dowej w Programie Operacyjnym
Infrastruktura i Œrodowisko na lata 2007–2013

w Niemodlinie pozna³a swego przysz³ego
mê¿a, który trafi³ tutaj po ciê¿kim wypadku
na barce.

Wraz z nim powróci³a na barkê. Ojciec Kry-
stiana – Jan p³ywa³ na barkach odrzañskich,
polskich i czeskich do koñca lat 60. XX w., naj-
pierw jako marynarz, póŸniej sternik. Wraz
z rodzicami wielokrotnie trasê Gliwice–Szcze-
cin pokonywali ich synowie Lech, Krystian
i Marek. Do dzisiaj z sentymentem wspomi-
naj¹ te dni. Oto kilka fotografii i dokumentów
z rodzinnego archiwum.

Stanis³aw Januszewski

Janina Rosiñska z synami w porcie Nowa Sól Ksi¹¿eczka ¿eglarska Janiny Rosiñskiej
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nych dziedzin. Jednym z programów jest Sek-
torowy Program Operacyjny Transport2. Wy-
daje siê, ¿e obecny zintegrowany sposób podej-
œcia do problemu planistycznego jest intere-
suj¹cy i mo¿e pozwoliæ na zsynchronizowa-
ne i kompleksowe podejœcie do planowania i
realizacji w poszczególnych sektorach.

1. Sektor Œrodowisko
Zasoby wodne. W czêœci Programu doty-

cz¹cej diagnozy sektora œrodowisko w kwe-
stii dot. zasobów wodnych stwierdza siê m.in.,
¿e : Polska zalicza siê do krajów ubogich w zaso-
by wodne. WskaŸnikiem stanu zasobów wodnych
jest œredni odp³yw z wielolecia, który w latach
1999 – 2003 wynosi³ 60,1 km3/rok (GUS 2004).
Iloœæ wody w przeliczeniu na jednego mieszkañ-
ca wynosi œrednio 1600 m3/rok i jest prawie trzy-
krotnie ni¿sza od œredniej europejskiej wynosz¹-
cej ok. 4560 m3/rok. Zasoby wodne przypadaj¹-
ce na km 2 wyra¿aj¹ siê wielkoœci¹ 5,4 l/s/km 2 i
s¹ prawie dwukrotnie ni¿sze od œredniej europej-
skiej wynosz¹cej 9,6 l/s/km2. Zmiennoœæ zasobów
wód powierzchniowych oraz ich nierównomier-
ne roz³o¿enie na obszarze Polski w stosunku do
potrzeb ludnoœci i gospodarki sprawia, i¿ centralna
czêœæ kraju ma problem deficytu wody.

Rzeczywiœcie od kilku lat obserwujemy na-
silaj¹cy proces pogarszania siê stosunków
wodnych w naszym kraju. Z jednej strony
mamy do czynienia z okresami ogromnych
wezbrañ wody (powodziami) a z drugiej z
okresami susz. Nasilaj¹ siê procesy degradacji
nie tylko cieków wodnych (rzek) ale równie¿
terenów. Myœlê tu o zabagnianiu siê terenów
niegdyœ doskonale zmeliorowanych (obszar
Nadodrza) oraz o stepowieniu innych (Wiel-
kopolska, Pomorze, Kujawy). O problemie
zasobów wodnych w Polsce pisze siê du¿o
szczególnie przy okazji niekorzystnych zjawisk
atmosferycznych. Ostatnio na przyk³ad przy
okazji lipcowych upa³ów3.

Powodzie. Program diagnozuje tak¿e ele-
ment gospodarki wodnej jakim s¹ powodzie4.
Szczególnie opisujê skutki ¿ywio³u jaki nawie-
dzi³ Nadodrze w roku 1997 W ujêciu iloœcio-
wym zagro¿enie powodziowe jest najwiêksze
na terenach przygranicznych Polski po³udnio-
wej i po³udniowo-wschodniej. Szczególne za-
gro¿enie stwarzaj¹ tutaj rzeki znajduj¹ce siê
w dorzeczu Odry, Wis³y, Sanu i Bugu. Nasile-
nie w ostatnich latach. niekorzystnych zjawisk
atmosferycznych, w tym intensywnych opa-

dów deszczu, powoduje gwa³towne przybo-
ry wód, szczególnie w górskich odcinkach
wspomnianych rzek. Chocia¿ w wiêkszoœci
przypadków nie powoduj¹ one zagro¿enia dla
wiêkszych po³aci terenu to w wymiarze lokal-
nym niejednokrotnie maj¹ charakter katastrofy.
Ponad 3,9% istniej¹cych urz¹dzeñ wodnych
stale piêtrz¹cych wodê i ponad 26% obwa³o-
wañ – zagra¿a lub mo¿e stwarzaæ zagro¿e-
nie dla bezpieczeñstwa. Ponad 50% budowli
przekroczy³o wiek 50 lat, a prawie 70% bu-
dowli ma wiêcej ni¿ 25 lat.

Wed³ug szacunków G³ównego Urzêdu Sta-
tystycznego ³¹czne straty z powodzi, które
mia³y miejsce w latach 1997-1998 osi¹gnê³y
poziom 14 miliardów z³otych, objê³y tereny
zamieszka³e przez ponad 4,5 mln ludzi. Pod
wod¹ znalaz³o siê 90 miast i 900 wsi w 320
gminach. Ewakuowano 165 tys. osób. Zni-
szczeniu uleg³o ponad 45 tys. budynków mie-
szkalnych, 3 tys. km dróg, 2 tys. km linii kole-
jowych, 300 mostów, 600 szkó³. Zalanych zo-
sta³o 620 tys. ha gruntów i 70 tys. ha lasów.
Szkody dla œrodowiska zosta³y pog³êbione w
wyniku zalania obiektów typu oczyszczalnie
œcieków, magazyny substancji niebezpiecznych
czy te¿ cmentarze.

W rejonie Nadodrza obszar terenów zalew-
nych w czasie powodzi powiêksza siê. S¹ tu-
taj obszary, które ¿ywio³ nawiedza co rok.
Odra jest obecnie rzek¹ mocno zaniedban¹.
Niewystarczaj¹cy jest stan techniczny infra-
struktury rzecznej nie tylko na Odrze. Budow-
le wodne, które maj¹ chroniæ przed powodzi¹
obecnie same stanowi¹ ogromne zagro¿enie
powodziowe. Mowa to m.in. o zaporze wod-
nej w Nysie, ostatnio zamkniêto przebiegaj¹c¹
po zaporze drogê. Nie lepszy jest stan tech-
niczny zapory we W³oc³awku na Wiœle, która
od lat czeka na podparcie jej spiêtrzeniem w
Nieszawie. Podobnie wygl¹da sytuacja na
Odrze w Brzeg Dolny, nast¹pi³a tu g³êboka
erozja dna rzeki, co spowodowa³o, ¿e podmyte
zosta³y wszystkie elementy tego stopnia wod-
nego tj. œluza, jaz i elektrownia wodna. W
ka¿dej chwili na wszystkich wspomnianych
wy¿ej budowlach wodnych ze wzglêdu na
stan techniczny mo¿e nast¹piæ katastrofa bu-
dowlana. Proces zabagniania terenów i utra-
ty funkcji urz¹dzeñ wodnych s³u¿¹cych go-
spodarce wodnej nazywany jest renaturali-
zacj¹ rzek. Z tego ma³o szczytnego powodu 2
lutego 2005 r. miêdzynarodowe organizacje
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ekologiczne uroczyœcie obchodzi³y w rejonie
œrodkowego Nadodrza Œwiatowy Dzieñ Ba-
gien. W ramach Nowej Strategii Gospodarki
Wodnej planuj siê wydanie do roku 2020 ok.
40 mld z³otych transport wodny, gdyby bra-
ny by³ pod uwagê jako jeden z elementów
gospodarki wodnej, móg³by przyczyniæ siê do
zwrotu tej kwoty.

2. Sektor Transport
Bezpieczeñstwo ruchu. Jak stwierdza Pro-

gram m.in.: Po³owa dróg krajowych w Polsce
kwalifikuje siê do remontu natychmiast (stan
z³y) lub w najbli¿szej przysz³oœci (stan nieza-
dowalaj¹cy). Pomimo tak z³ego obrazu utrzy-
mania dróg warto zaznaczyæ, Se uda³o siê
zahamowaæ proces dalszej ich degradacji, a
od 2003 r. ich stan zacz¹³ siê powoli popra-
wiaæ. Infrastruktura kolejowa w ostatnich la-
tach uleg³a znacznemu zu¿yciu techniczne-
mu, co spowodowane by³o g³ównie brakiem
odpowiedniego poziomu dofinansowania ze
strony pañstwa. D³ugoœæ eksploatowanych li-
nii kolejowych wynosi obecnie ok. 20 tys. km.
W stanie dobrym, wymagaj¹cym tylko bie¿¹-
cej konserwacji i utrzymania jest jedynie 30%
tej sieci. Pozosta³a czêœæ linii kolejowych jest
w stanie dostatecznym lub niedostatecznym,
co oznacza, ¿e wymagaj¹ one powa¿nych ro-
bót naprawczych.

Z tej czêœci diagnozy wynika, ¿e stan trak-
tów komunikacyjnych jest skomplikowany.
Jednym z powodów jest z pewnoœci¹ natê¿e-
nie ruchu. W Polsce strumieñ ³adunków ob-
s³uguje zaledwie jeden œrodek transportu –
transport ko³owy, niekiedy, gdy zadzia³a pañ-
stwo, samochodom ciê¿arowym pomaga ko-
lej. Œrodki komunikacji wo¿¹c ³adunki szcze-
gólnie te masowe, których jest w Polsce znacz-
na wiêkszoœæ i które stanowi¹ o nadmiernym
obci¹¿eniu samochodów, zapychaj¹ s³abo
dro¿n¹ sieæ traktów komunikacyjnych oraz
niszcz¹ infrastrukturê transportow¹. Gdyby w
Niemczech przy okazji aktualnie trwaj¹cych
¿niw, zbo¿e zaczêto przewoziæ wy³¹cznie ciê-
¿arówkami to po pierwsze nast¹pi³by tam
parali¿ komunikacyjny, a po drugie drogi wy-
budowane nak³adem wielu miliardów euro
musia³by zostaæ poddane natychmiastowym
remontom kapitalnym. W Polsce zupe³nie za-
pomnieliœmy o transporcie, który do niedaw-
na wodzi³ prym w przewozach ³adunków
masowych. Transport ten jest na ca³ym œwie-

cie jednym z wa¿niejszych elementów w sy-
stemie transportowym, a jak nie to przynaj-
mniej jest doskona³ym uzupe³nieniem systemu
komunikacyjnego, myœlê o transporcie rzecz-
nym.

Transport wodny œródl¹dowy. Sytuacja
œródl¹dowego transportu wodnego w Polsce
jest trudna. Przewozy ¿eglugi œródl¹dowej w
stosunku do najkorzystniejszego okresu spa-
d³y o ponad 10 mln ton. W 2004 roku wynosi-
³y 8,7 mln, w tym przewozy krajowe – 5,0 mln
ton. W 2004 r. œródl¹dowy transport wodny
wykona³ 0,6% przewozu ³adunków ogó³em.
Z danych za rok 2005 wynika, ¿e szacunko-
wy wzrost przewozów by³ wiêkszy o ok. 10%
w stosunku do przewozów z roku 2004.
Udzia³ tej ga³êzi w obs³udze portów morskich
zmniejszy³ siê czterokrotnie pomimo du¿ego
zapotrzebowania na tego typu przewozy, na
przyk³ad w relacji Szczecin-Berlin (odleg³oœæ
z Berlina do Szczecina jest dwa razy krótsza
ni¿ z Berlina do Hamburga). Przewozy mor-
sko – rzeczne s¹ incydentalne, zaœ przewozy
kontenerowe nie s¹ realizowane, pomimo i¿
pierwsze próby wprowadzenia tej technolo-
gii na Odrze podejmowane by³y ju¿ w latach
siedemdziesi¹tych. G³ówne bariery rozwoju
transportu wodnego w Polsce wynikaj¹
przede wszystkim ze stanu infrastruktury dróg
wodnych oraz trudnej sytuacji finansowej ar-
matorów, ograniczaj¹cej mo¿liwoœci odnowie-
nia floty rzecznej. Z danych statystycznych
wynika, i¿ w Polsce istnieje ponad 3,6 tys. km
dróg ¿eglownych, jednak d³ugoœæ faktycznie
eksploatowanych dróg wodnych drastycznie
zmniejszy³a siê, zaœ ich stan po kolejnych po-
wodziach, zw³aszcza w 1997 i 1998 roku,
powa¿nie utrudnia ¿eglugê œródl¹dow¹. Sieæ
dróg o znaczeniu miêdzynarodowym to jedy-
nie 206 km.

Rzeczywiœcie sytuacja w ¿egludze œródl¹-
dowej jest trudna. Jednak diagnoza nie jest
precyzyjna stwierdzaj¹c, ¿e g³ówne bariery
rozwoju transportu wodnego w Polsce wyni-
kaj¹ przede wszystkim ze stanu infrastruktu-
ry dróg wodnych oraz trudnej sytuacji finan-
sowej armatorów, ograniczaj¹cej mo¿liwoœci
odnowienia floty rzecznej.

Nie mo¿na zgodziæ siê ze stwierdzeniem,
¿e barier¹ dla rozwoju ¿eglugi œródl¹dowej w
Polsce s¹ armatorzy, którzy nie odnawiaj¹ flo-
ty rzecznej. Rzeczywiœcie najwiêkszy w Pol-
sce przewoŸnik ODRATRANS posiada flotê
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nej w tych Ÿród³ach w krajowym zu¿yciu ener-
gii elektrycznej brutto. Dynamika wykorzysta-
nia odnawialnych zasobów wskazuje na po-
trzebê intensyfikacji dzia³añ w zakresie wspar-
cia rozwoju tego sektora. Do g³ównych barier
rozwoju sektora energetyki odnawialnej na-
le¿y zaliczyæ uwarunkowania ekonomiczne.
Dla wyrównania konkurencji, w tym popra-
wy relacji ekonomicznych energetyki odna-
wialnej w stosunku do ca³ego sektora energe-
tyki, istnieje potrzeba dodatkowego, finanso-
wego wsparcia inwestycji OZE. Promowanie
zwiêkszenia wykorzystania odnawialnych za-
sobów energii powinno stanowiæ jeden z fila-
rów polityki energetycznej kraju. Aby zapew-
niæ takie mo¿liwoœci rozwojowe konieczne jest
wsparcie finansowe inwestycji w nowe Ÿród³a
odnawialne oraz infrastruktury umo¿liwiaj¹-
cej przy³¹czanie tych Ÿróde³ do sieci elektroe-
nergetycznej.

Energia uzyskiwana z odnawialnych Ÿróde³
energii to energia której zasoby same siê od-
nawiaj¹ i z tego powodu s¹ praktycznie nie-
wyczerpalne. Chodzi tu m.in. o energiê uzy-
skiwan¹ z promieniowania s³onecznego, geo-
termiczna, energiê wiatru, falowania morskie-
go, energiê wodn¹ uzyskiwan¹ z ró¿nicy po-
ziomów wody. Kraj nasz zosta³ zobowi¹zany
do zwiêkszenia w nied³ugim czasie udzia³u w
produkcji energii elektrycznej wykorzystuj¹c
tzw. odnawialne zasoby energii. Jednym ze
sposobów uzyskiwania energii z odnawialnych
Ÿróde³ jest budowa na rzekach stopni wod-
nych. Stopnie wodne s¹ budowlami podno-
sz¹cymi poziom cywilizacyjny rzek i regionów
i przynosz¹ wiele korzyœci. Stopnie na rzekach
pozwalaj¹ wyhamowaæ nie efektywne sp³y-
waj¹c¹ do morza wodê i pozwalaj¹ m.in. na:
• Sterowanie przep³ywem wody dostosowu-

j¹c j¹ do potrzeb cz³owieka to jest zatrzy-
mywaæ gdy s¹ susze i przepuszczaæ w ra-
zie powodzi.

• Poprawienie stosunków wodnych w przy-
leg³ych do rzekach terenach.

• Gromadzenie surowca jakim jest woda dla
przemys³u oraz rolnictwa.

• Gromadzeniem wody dla celów rekreacyj-
nych i codziennych potrzeb cz³owieka.

• Sterowanie wod¹ i utrzymanie odpowie-
dniej g³êbokoœci dla ekonomicznie uzasa-
dnionego transportu wodnego.

• Wykorzystywanie energetyczne ró¿nicy po-
ziomów wody.

wybudowan¹ w latach 80. XX w. Oznacza to,
¿e statki tego armatora maj¹ ok. dwudziestu
lat. Taki starz dla statków ¿eglugi œródl¹do-
wej nie stanowi o s³abej przydatnoœci jedno-
stek dla transportu. Dwudziestoletni statek
œródl¹dowy nie jest obiektem starym. W po-
równaniu z innymi œrodkami transportu jed-
nostki transportu rzecznego s¹ d³ugowieczne
ich wiek w Europie dochodzi nawet do stu lat.
Oczywiœcie statki te powinny byæ modernizo-
wane i s¹.

ODRATRANS znakomicie radzi sobie ze
swoimi jednostkami p³ywaj¹cymi jednak ba-
rier¹ dla rozwoju firmy i ¿eglugi w Polsce jest
stan dróg wodnych w naszym kraju. Jak
stwierdza Program w roku 2004 przewozy
krajowe w ¿egludze œródl¹dowej stanowi³y 5,0
mln ton, a zagraniczne niemal 4,0 mln ton.
Oznacza to, ¿e nasz najwiêkszy przewoŸnik
ODRATRANS radzi sobie nieŸle na obszarze,
gdzie stan dróg wodnych nie stanowi barier
dla transportu wodnego.

Program wspomina o czterokrotnym
zmniejszeniu siê przewozów relacji Szczecin-
Berlin pomimo tego, ¿e odleg³oœæ z Berlina do
Szczecina jest dwa razy krótsza ni¿ z Berlina
do Hamburga. Niestety w nied³ugiej perspek-
tywie mo¿emy doczekaæ sytuacji, ¿e do Szcze-
cina czy Œwinoujœcia nie bêd¹ zawija³y ¿adne
niemieckie statki morskie czy œródl¹dowe.
Niemcy wybudowali ju¿ na Odrze i ci¹gle roz-
budowuj¹ port rzeczno morski w Schwedt,
który ma zast¹piæ nasze porty morskie i bê-
dzie oknem Brandenburgii na Morze Ba³tyc-
kie. Jeœli nie chcemy zupe³nie utraciæ pozycji
naszych portów morskich rozwijajmy nasze
szlaki rzeczne tak aby ³¹czy³y one okrêgi prze-
mys³owe i aby Europejczykom w tym i Pola-
kom op³aca³o siê z nich korzystaæ. Myœlê te¿,
¿e nale¿a³oby czym prêdzej zacz¹æ wspó³pra-
cê z Europ¹ i Niemcami w sprawie rozwoju
transportu wodnego.

3. Sektor energetyka
Rozwój energetyki wykorzystuj¹cej odna-

wialne zasoby energii. W kolejnej czêœci doty-
czy diagnozy sektora energetycznego. Celem
strategicznym polityki pañstwa jest zwiêksze-
nie wykorzystania odnawialnych zasobów
energii i uzyskanie 7,5% udzia³u energii z OZE
(odnawialnych zasobów energii) w bilansie
energii pierwotnej w roku 2010. W roku 2005
uzyskano 2,6% energii elektrycznej wytworzo-
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Budowa na rzekach stopni wodnych po-
zwoli uzyskaæ tani¹ i ekologicznie czyst¹ ener-
giê elektryczn¹ oraz zrealizowaæ nakreœlon¹
w tej dziedzinie politykê. Iloœæ energii uzyski-
wana na stopniu wodnym jest znaczna. Przy-
k³adem mo¿e byæ elektrownia wodna we W³o-
c³awku zaopatruj¹ca w energiê elektryczn¹
dwa stutysiêczne miasta.

4. Sektor Kultura
W czêœci Programu dotycz¹cym diagnozy

w sektorze Kultura stwierdza siê m.in., ¿e:
Polska posiada bogate zasoby dziedzictwa kultu-
rowego, pomimo faktu, ¿e 70% dziedzictwa kul-
turowego uleg³o zniszczeniu w trakcie II wojny
œwiatowej.

Wa¿nym dziedzictwem kultury polskiej i
europejskiej jest Odrzañski System Wodny.
System ten jest zespo³em ró¿norodnych bu-
dowli wodnych i rozci¹ga siê na obszarze nie-
mal 1/3 terytorium kraju. Przez wieki system
ten by³ eksploatowany i ulepszany do zmie-
niaj¹cych siê potrzeb mieszkañców Nadodrza.
Niestety w naszej œwiadomoœci system ten
z bogatymi tradycjami m.in. jego budowni-
czych oraz korzystaj¹cych z niego niemal nie
istnieje5.

5. Sektor Ochrona Zdrowia
Liczba wypadków œmiertelnych. Kolejna

diagnoza dotyczy sektora ochrona zdrowia.
Istotnym problemem jest du¿a liczba wypad-
ków szczególnie w transporcie. Bardzo wa¿-
nym problemem polskiego transportu jest niski
poziom bezpieczeñstwa ruchu drogowego. W
2005 roku na polskich drogach zginê³o 5.444 osób,
a ponad 61 tys. osób zosta³o rannych. Liczba ofiar
œmiertelnych na 100 tys. mieszkañców w 2005
r. wynios³a 14,3, podczas gdy w krajach przo-
duj¹cych w dziedzinie bezpieczeñstwa ruchu
wskaŸnik ten wynosi 6. Niezwykle wysoka jest
te¿ œmiertelnoœæ, wynosz¹ca 11,2 ofiary œmier-
telne/100 wypadków, wobec przeciêtnego wska-
Ÿnika w krajach UE 2,7/100 wypadków. Tak du¿a
dysproporcja w znacznym stopniu wynika z za-
gro¿eñ bezpieczeñstwa ruchu pieszych w Polsce
oraz niedostatecznie sprawnego systemu ratow-
nictwa medycznego.

W Polsce mamy bardzo du¿y odsetek gin¹-
cych na drogach, ale równie¿ w Europie w
wypadkach ginie oko³o 40.000 osób rocznie.
Bardzo korzystnie na sektor ochrony zdrowia
mo¿e wp³yn¹æ rozwój transportu wodnego tu

odsetek wypadków równy jest zeru, a ko-
szty wypadków s¹ 178 razy ni¿sze w porów-
naniu z transportem; samochodowym i 12
razy ni¿sze w porównaniu z kolej¹ 6.

Priorytety te zamykaj¹ siê w piêciu sekto-
rach, a inwestycje w tych sektorach podob-
nie jak w du¿ej czêœæ priorytetów maj¹ cele,
których gwarancjê realizacji daje rozwój
¿eglugi œródl¹dowej. Jednak ¿egluga pojawia
siê wy³¹cznie w ramach Priorytetu VII –
Transport przyjazny œrodowisku.

Priorytet VII – Transport przyjazny
œrodowisku

Celem szczegó³owym Priorytetu jest m.in.
Powstrzymanie regresu ¿eglugi œródl¹dowej po-
przez inwestycje na drogach wodnych i popra-
wa warunków na istniej¹cych drogach wod-
nych.(...) W ramach priorytetu wsparcie uzy-
skaj¹ nastêpuj¹ce formy transportu: transport
kolejowy, transport morski, transport miejski w
obszarach metropolitalnych, transport intermo-
dalny, ?transport wodny œródl¹dowy. W ramach
priorytetu przewiduje siê te¿ realizacjê inwe-
stycji ¿eglugowych na dolnej Odrze, która jest
zaliczona do sieci TEN-T.

Jedyny Priorytet zajmuj¹cy siê wprost
¿eglug¹ œródl¹dow¹ poœwiêca jej niewiele
uwagi wskazuj¹c, ¿e szczególnym zaintere-
sowaniem bêdzie cieszy³a siê dolna Odra od-
cinek, który i tak w porównaniu z reszt¹ rze-
ki posiada najlepsze naturalne warunki do
uprawiania ¿eglugi.

Wartoœæ projektów w ramach Priorytetu
VII Transport przyjazny œrodowisku zosta³a
podzielona na dwie grupy projekty infra-
struktury kolejowej i projekty infrastruktury
morskiej, intermodalnej, ¿eglugi œródl¹dowej.
Minimaln¹ wartoœæ projektów z zakresu in-
frastruktury kolejowej okreœlono na 10 mln
euro, natomiast infrastruktury morskiej, in-
termodalnej, transportu œródl¹dowego na 5
mln euro7. Realizacja Priorytetu VII ma po-
ch³on¹æ 6.430,1 mln. Œrodki te maj¹ byæ roz-
dzielone w nastêpuj¹cych proporcjach:

1. Linie kolejowe 7%
2. Linie kolejowe (TEN-T) 56%
3. Tabor kolejowy (TEN-T) N 7%
4. Drogi krajowe 2%
5. Transport intermodalny 2%
6. Porty 6%
7. Drogi wodne œródl¹dowe (TEN-T) 1%
8. Promocja czystego miejskiego transpor-

tu publicznego 19%8.
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Proporcje podzielenia œrodków w ramach
Priorytetu VII wskazuj¹ na to, ¿e ¿egluga
œródl¹dowa nie jest powa¿nym beneficjentem
funduszy. Dziwi dlaczego tak ma³o mówi siê
w ramach Programu o transporcie rzecznym.
Jednym z podstawowych sektorów projektu
jest gospodarka wodna istotnym elementem
tej gospodarki jest ¿egluga œródl¹dowa.

Podzia³ œrodków Funduszu Spójnoœci
oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego

Tu wskazane s¹ konkretne zadania i kon-
kretne œrodki przeznaczone na ich realizacjê.
W ramach Priorytetu VII i zadania Poprawa
stanu œródl¹dowych dróg wodnych przeznaczo-
nych jest na jego realizacjê 79,2 mln euro.
Kwota ta to ok. 320 milionów z³otych. W³a-
œnie tyle kosztuje wybudowanie jednej œluzy
na rzece. Pieni¹dze te bêd¹ wspiera³y ¿eglugê
przez szeœæ lat. Aby Odra by³a europejsk¹ ar-
teri¹ komunikacyjn¹ nale¿y wybudowaæ kil-
kanaœcie stopni wodnych.

Czy 320 milionów z³otych na budowê œluzy
to du¿o ? Wybudowanie 1 kilometra autostra-
dy kosztuje ok. 32 milionów z³otych9. Czyli za
320 milionów z³otych mo¿emy wybudowaæ
ok. 10 kilometrów drogi. Natomiast jeden sto-
pieñ wodny zapewnia poprawê warunków
nawigacyjnych na odcinku rzeki 20-80 kilo-
metrów. U¿ytkownicy z pewnoœci¹ zap³ac¹ za
korzystanie z drogi wodnej z u¿ytkownikami
autostrad jest ró¿nie. Czy w zwi¹zku z po-
wy¿szym nie warto zastanowiæ siê nad eko-
nomicznym sensem rozbudowy dróg wodnych
w Polsce.

Œrodki zagwarantowane w Programie to
kwota, o których mówi³ niedawno Minister
Gospodarki Morskiej Rafa³ Wiechecki z kon-
kretnym wskazaniem ich przeznaczenia –
usprawnienie ¿eglugi na dolnej Odrze. Ozna-
cza to, ¿e w najbli¿szym czasie raczej nie bê-
dzie poprawy stanu œródl¹dowych dróg wod-
nych, mo¿e nast¹piæ jedynie poprawa stanu
dolnej Odry.

Koordynacja zadañ w ramach powy¿szych
priorytetów i dzia³añ dla rozwoju ¿eglugi
œródl¹dowej nie doœæ, ¿e mo¿e doprowadziæ
do sprawnej realizacji celu g³ównego Progra-
mu Operacyjnego, to mo¿e równie¿ doprowa-
dziæ do zwrotu poniesionych kosztów inwe-
stycji gdy¿ ¿egluga jako jedyna ga³¹Ÿ trans-
portu p³aci za korzystanie z dróg i infrastruk-
tury po której siê porusza.

Posumowanie
Nie trudno by³o dostrzec, ¿e dziedzina,

któr¹ próbowa³em scharakteryzowaæ w ra-
mach Programu i która posiada mocn¹ pozy-
cjê w ka¿dym z sektorów i ³¹czy je ze sob¹
jest ¿egluga œródl¹dowa. Transport rzeczny
jest jednym z wielu elementów problematyki
dorzeczy i tylko w kontekœcie kompleksowe-
go planu gospodarki wodnej uwzglêdniaj¹ce-
go ¿eglugê œródl¹dow¹ mo¿e byæ podejmowa-
na próba jego poprawy.

Rzeki w historii rozwoju cywilizacji udo-
wodni³y, ¿e transport i jego oddzia³ywanie eko-
nomiczne ma wp³yw nie tylko na obszary po-
³o¿one bezpoœrednio przy nurcie, ale tak¿e
korzystnie wp³ywa na ca³y region, po którym
p³ynie, a gospodarcze zwi¹zki rzek siêgaj¹ da-
leko poza koryto rzeki. Droga wodna i zwi¹-
zane z ni¹ inwestycje hydrotechniczne, prze-
mys³owe, rolnicze i in. maj¹ ogromne znacze-
nie na poziom rozwoju regionu. W miejscu pro-
wadzenia rozbudowy systemu wodnego do-
rzecza mamy do czynienia ze wzrostem kul-
turowym, cywilizacyjny, urbanistycznym i in-
dustrialnym regionu10. Ze wzglêdu na swoje
szczególne znaczenie gospodarcze bardzo
czêsto region, którego nerwem jest droga wod-
na, nazywany jest odrêbn¹ nazw¹ np. Nado-
drze, Nadrenia. Wobec ogromnego znaczenia
gospodarczego szczególnie Odrzañskiej Dro-
gi Wodnej jest ona szans¹ w procesach gospo-
darczych oraz integracyjnych dla Polski.

Dotychczasowe plany dotycz¹ce transpor-
tu w Polsce zupe³nie ignoruj¹ transport po
Odrze czy innych rzekach. Rodz¹ siê pytania,
co le¿y u podstaw obecnego kryzysu ¿eglugi i
braku polityki dla transportu wodnego. Szcze-
gólnie Odrzañska Droga Wodna powinna byæ
naszym wielow¹tkowym ³¹cznikiem z UE,
katalizatorem procesów integracyjnych 11,
przyk³adem pozwalaj¹cym zrozumieæ i doce-
niæ transport rzeczny w skali ca³ego kraju. Co
nale¿y uczyniæ aby podnieœæ poziom warun-
ków rozwoju ¿eglugi.

Takim wa¿nym elementem inicjuj¹cym po-
wstanie polityki dla transportu wodnego po-
winien byæ Program Operacyjny Infrastruktu-
ra i Œrodowisko na lata 2007-2013 gdy¿

1. ¿egluga œródl¹dowa posiada siln¹ pozy-
cjê w Europie i w pañstwach z którymi pro-
wadzimy o¿ywion¹ wymianê handlow¹,

2. ka¿dy z piêciu opisywanych w progra-
mie sektorów w pewnym stopniu warunkuje
rozwój transportu rzecznego,
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Flis odrzañski 2009 r. we Wroc³awiu

Tegoroczny Flis Odrzañski we Wroc³awiu
mia³ nietypowy przebieg i bardzo skromn¹
oprawê. Winne temu by³y nadzwyczajne i d³u-
gotrwa³e opady deszczu, które prze³o¿y³y siê
na wysokie stany na Odrze. Gdyby by³ wybu-
dowany zbiornik Racibórz – byæ mo¿e Flis
zdo³a³ by dop³yn¹æ do Wroc³awia. A tak,

utkn¹³ wczeœniej a uczestnicy do wroc³awskie-
go hotelu „Wodnik” dojechali autobusem. Nie
dopisali te¿ „oficjele”. Oczywiste nieobecno-
œci t³umaczy³a sytuacja powodziowa w ca³ym
regionie. Przyby³ym towarzyszy³a te¿ po-
chmurna pogoda. Okolicznoœciowy dar dla
Dyrektora RZGW we Wroc³awiu Stefana Bar-

tury technicznej przy równoczesnej ochronie
i poprawie stanu œrodowiska, zdrowia, zacho-
waniu to¿samoœci kulturowej i rozwijaniu
spójnoœci terytorialnej co podniós³bym atrak-
cyjnoœci inwestycyjn¹ Polski i jej regionów, a
wiêc wp³ynê³oby na lepsz¹ realizacjê celu
g³ównego Programu. Niestety Program Ope-
racyjny Infrastruktura i Œrodowisko na lata
2007-2013 w niedostateczny sposób nakreœla
plan rozwoju transportu wodnego w Polsce
w najbli¿szych latach.

Jan Pyœ
1 http://www.mrr.gov.pl/ProgramyOperacyjne+2007-

2013.htm
2 Rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z 28 lipca 2004

r. DzU nr 177, poz. 1828.
3 S. Bratkowski, Saharê zrobiliœmy sobie sami, Rzeczpospo-

lita z dnia 31 lipca 2006, s. 7.
4 Nale¿y pamiêtaæ, ¿e integralnym elementem gospo-

darki wodnej przy powodziach s¹ coraz czêstrze w
Polsce susze. S¹dzê, ¿e susze nale¿y nazywaæ i dia-
gnozowaæ przy powodziach.

5 J. Pyœ, Cykl artyku³ów Odrzañska Droga Wodna –
europejskie dziedzictwo, Prosto z pok³adu, Wroc³aw
2004-2006.

6 L. Depalacio, t³umaczenie E. Zymmer, O nowej poli-
tyce transportowej U.E., Przegl¹d Komunikacyjny, War-
szawa 2001, z. 2, str. 1 oraz K. Wojewódzka-Król, Prze-
s³anki i bariery w³¹czenia polskiej ¿eglugi œródl¹dowej
do europejskiego systemu transportowego, Przegl¹d
Komunikacyjny, Warszawa 1994, z. 7, s.2.

7 Ibidem, s. 84.
8 Ibidem, s 88.
9 www.magazynofakty.pl
10 Przyk³adem dynamicznie rozwijaj¹cej siê enklawy

gospodarczej by³ rejon budowy Kana³u Augustow-
skiego J. Pyœ, Wp³yw budowy Kana³u Augustowskie-
go na sytuacjê ch³opów w Rzeczpospolitej Sztabiñ-
skiej, Wieœ i ch³opi. Problemy ustrojowo-prawne, Wro-
c³aw 2002, s. 109 i n.

11 J. Pyœ, Odr¹ do Europy, Przegl¹d Komunikacyjny, War-
szawa 2002 z.1 s. 1 i n.

12 Rozporz¹dzenie Ministra Œrodowiska z dnia 27 gru-
dnia 2005 r. w sprawie nale¿noœci za korzystanie ze
œródl¹dowych dróg wodnych œluz i pochylni DzU nr
265, poz. 2226.

3. ¿egluga jest jedynym elementem zespa-
laj¹cym poszczególne sektory pozwalaj¹cym
na w miarê szybki zwrot poniesionych w po-
szczególnych sektorach nak³adów,

4. ¿egluga œródl¹dowa gwarantuje realiza-
cjê celu g³ównego Programu.

Wszystkie dzia³ania i inwestycje zmierza-
j¹ce do realizacji polityki nakreœlonej w ra-
mach Programu Operacyjnego tj. m.in.
• zwiêkszenie zasobów wodnych kraju,
• ochrona przeciwpowodziowa,
• odci¹¿enie innych poza transportem rzecz-

nym ga³êzi transportu,
• poprawa mobilnoœci i konkurencyjnoœci Pol-

skich ga³êzi transportu,
• poprawa warunków tranzytu ³adunków

przez Polskê,
• rozwój energetyki z odnawialnych zasobów

energii,
• uœwiadomienie znaczenia kulturowego dla

pañstwa systemów wodnych takich jak
Odrzañski System Wodny,

• zmniejszenie liczby wypadków œmiertel-
nych

wymagaj¹ ogromnych nak³adów finanso-
wych. Tylko uwzglêdnienie w ramach reali-
zacji powy¿szych inwestycji ¿eglugi œródl¹do-
wej umo¿liwi szybki zwrot poniesionych ko-
sztów oraz wymusi utrzymanie budowli wod-
nych w odpowiednim stanie technicznym.
Zwrot poniesionych nak³adów jest mo¿liwy,
gdy¿ ¿egluga œródl¹dowa w Polsce jako jedy-
na ga³¹Ÿ transportu p³aci za korzystanie z trak-
tów po których siê porusza 12.

Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Œrodowisko bardziej ni¿ poprzedni Sektoro-
wy Program Operacyjny Transport dotyka
g³ównych problemów ¿eglugi œródl¹dowej.
Wiêksze zaanga¿owanie Programu i koordy-
nacja dzia³añ wokó³ transportu rzecznego z
pewnoœci¹ wp³yn¹³by na rozwój infrastruk-
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W ostatnich dniach odesz³o od nas wiele
znanych nam osób. Jedn¹ z nich jest Profesor
Leszek Ko³akowski. W „Mini wyk³adach o
maxi sprawach” (Wydawnictwo „Znak”, Kra-
ków 2004) pisa³ miêdzy innymi „O k³amstwie”.
Jest ono, by tak rzec, w porz¹dku natury, w
której przekazywanie fa³szywych informacji
s³u¿y ochronie zagro¿onego swego ¿ycia lub
do podstêpnego zdobycia po¿ywienia. Podob-
nie jest z k³amstwami u ludzi, choæ oni ju¿ nie
musz¹ (w wiêkszoœci) walczyæ co dzieñ o prze-
trwanie, jak to ma miejsce w œwiecie zwierz¹t.

Zarówno wiêc wspó³czeœni jak i staro¿ytni
bronili skrajnego i rygorystycznego zakazu k³a-
mania (np. œwiêty Augustyn i Kant). Niestety,
nakaz, wedle którego w ¿adnych okoliczno-
œciach nie wolno k³amaæ, jest, wobec kompli-
kacji spraw ludzkich, nie tylko beznadziejny,
ale, co gorsza, w zastosowaniu sprzeczny cza-
sem z nakazem ¿yczliwoœci dla bliŸnich albo
z dobrze uzasadnionym interesem spo³ecznym
– pisa³ Ko³akowski.

Ju¿ z powy¿szych fragmentów rozwa¿añ
filozoficznych na temat k³amstwa wy³ania siê
rzeczywistoœæ równoleg³a, która wci¹¿ nam
towarzyszy, a oparta jest g³ównie na k³amstwie
w³aœnie. Od zawsze tworzy³y j¹ bajki, baœnie,
mity, legendy ale g³ównie plotki. Dziœ, w do-

bie technicznego, medialnego postêpu „geo-
metrycznego” tê rolê wyraŸnie przejê³y „me-
dia”.

Zrozumia³e jeszcze jest – je¿eli k³amstwa
dotycz¹ nadu¿ywania reklam (najpopularniej-
szego ze œwiatów równoleg³ych). Ich celem
jest, by odbiorca reklamy zapamiêta³ widok,
czy markê reklamowanego produktu i gdy bê-
dzie w sklepie dokonywa³ wyboru produktu,
wybra³ ten, który wydaje mu siê znajomy po
wielokrotnym ogl¹daniu tej samej reklamy. Re-
klamodawca liczy – nie bez racji – na nasz
wrodzony konserwatyzm, na to, i¿ odbiorca
reklamy mieæ bêdzie poczucie, ¿e ju¿ zna re-
klamowany produkt, nawet, jeœli go tak na-
prawdê nie zna.

Mo¿na te¿ zrozumieæ kogoœ, kto podaje do
publicznej wiadomoœci k³amstwa – aby odnieœæ
zysk: polityczny, gospodarczy czy po prostu
sprzedaæ wiêkszy nak³ad gazety (lub czasopi-
sma). Na szczêœcie „nawet k³amstwa, tak po-
spolite w polityce, w biznesie i na wojnach,
nie unicestwiaj¹ zaufania w stosunkach pry-
watnych miêdzy ludŸmi, jako ¿e wszyscy w
tych dziedzinach czynni maj¹ siê na baczno-
œci i wiedz¹, kto i dlaczego mo¿e ich oszuki-
waæ. Nawet k³amstwa reklamy s¹ mniej szko-
dliwe, ni¿ mog³oby siê wydawaæ. We wszyst-

tosiewicza z r¹k nieugjêtych orga-
nizatorów Flisu Pani Rektor El¿-
biety Marsza³ek oraz Kapitana
¿.w. W³odzimierza Grycnera,
odebrali: Robert £azik Zastêpca
Dyrektora i In¿ynier Janusz Bo-
gucki - koordynator ds. ¿eglugi.

Czêœæ artystyczn¹ zapewni³a
m³odzie¿, m.in. inscenizacj¹ o te-
matyce ekologicznej: „Na ratunek
Ziemi”.

Na zakoñczenie – przy tury-
stycznej grochówce – wymienia-
no uwagi na temat tegorocznych
powodzi i sytuacji ¿eglugowej na
Odrze.

Ryszard Majewicz

W gazetach (lub czasopismach) napisali ...

Œwiaty równoleg³e



19

kich krajach istniej¹ restrykcje prawne, które
zapobiegaj¹ bezpoœredniemu podawaniu
k³amliwych informacji o reklamowanych pro-
duktach.

Kiedy zaœ mówimy o k³amstwie politycz-
nym, trzeba poczyniæ wa¿ne odró¿nienie.
K³amstwo polityczne (…) w krajach demokra-
tycznych nie narusza ró¿nicy miêdzy prawd¹
a nieprawd¹. (…) Jeœli jakiœ minister sk³ama³
i, czy wyda siê jego k³amstwo, czy nie wyda,
odró¿nienie prawdy i fa³szu pozostaje w
mocy. Inaczej w krajach totalitarnych. (…) Tam
zaciera³a siê ró¿nica miêdzy tym, co prawdzi-
we, i tym, co politycznie s³uszne (…) Celem
by³o sprawiæ, by ró¿nica ta zatar³a siê w umy-
s³ach obywateli tak, aby ludzie wiedzieli, co
nale¿y mówiæ jako politycznie s³uszne i za-
pominali o tej ró¿nicy, ¿eby mo¿na by³o fa³-
szowaæ prawdê historyczn¹ i w ten sposób
nie po prostu k³amaæ, ale unicestwiæ sam¹ ideê
prawdy w normalnym sensie tego s³owa. Cel
ten nie by³ osi¹galny w pe³ni, ale spustosze-
nia umys³owe, jakie ten system spowodowa³,
by³y ogromne, w szczególnoœci w Zwi¹zku
Radzieckim, mniej w Polsce,” gdzie ludzie in-
tuicyjnie rozró¿niali równoleg³y œwiat oficjal-
nej nowomowy. Do dziœ (w szczególnoœci w
krajach by³ego Zwi¹zku Radzieckiego, ale i w
Polsce) ¿yj¹ ludzie o spustoszonych umys³ach,
ludzie nadal uwa¿aj¹cy ówczesny œwiat rów-
noleg³y za rzeczywisty, ludzie wrêcz gloryfi-
kuj¹cy tamten oparty na k³amstwie system.
Tacy ludzie wci¹¿ tkwi¹ w œwiecie równole-
g³ym.

W œwiecie równoleg³ym Polacy s¹ najwiêk-
szymi wrogami Rosji (bo 5 wieków temu urzê-
dowali na Kremlu – ich wypêdzenie, to do dziœ
najwa¿niejsze œwiêto pañstwowe w Rosji). Za
to – w tym¿e œwiecie równoleg³ym – w Katy-
niu polskich oficerów zamordowali Niemcy,
a Stalina nie wypada porównywaæ z Hitle-
rem. Nawet teraz wielu niewykszta³conych i
wykszta³conych ludzi wierzy, ¿e to Hitler
kaza³ wymordowaæ wiêcej ludzi ni¿ Stalin.
Polacy w tym œwiecie znani s¹ z budowy obo-
zów koncentracyjnych, wydawania na œmieræ
i mordowania ¯ydów a w ogóle z wywo³ania
drugiej wojny œwiatowej !

W œwiecie rzeczywistym – zacytujmy s³o-
wa Suworowa w wywiadzie dla Tygodnika
„Wprost” – II wojna œwiatowa nie rozpoczê-
³a siê ani w Berlinie, ani w Warszawie! Roz-
poczê³a siê w Moskwie. I nie by³o przy tym
Hitlera ale by³ Stalin.” A mo¿e rozpoczê³a siê

jeszcze wczeœniej – w Monachium ? Podpisy
pod takimi dokumentami, jak Pakt Ribbentrop
– Mo³otow czy „pokój” w Monachium decy-
dowa³y o losach mieszkañców ca³ej Europy a
póŸniej niemal ca³ego œwiata realnego.

Natomiast trudniej zrozumieæ, gdy do pu-
blicznej wiadomoœci podawane s¹ k³amstwa
oparte na subiektywnych wizjach Œwiata, do
których naginane s¹ fakty, przebieg zdarzeñ,
a nawet prawa ekonomii, fizyki, natury, itp.
W równoleg³ym œwiecie ekonomicznym wy-
pada³o inwestowaæ w pewne akcje polecane
przez Pewnego Znanego Amerykanina. Nie-
dawno system okaza³ siê „argentyñskim” i
upad³, co zaskutkowa³o w œwiecie rzeczywi-
stym realnym kryzysem œwiatowym. W œwie-
cie równoleg³ym mody,  preferowane przez
kreatorów mody i ich modelki - rozmiary 34-
36 s¹ przejmowane przez producentów ubrañ.
Skutkiem tego kobiety w œwiecie rzeczywistym
nosz¹ce w wiêkszoœci rozmiary od 40 – w górê,
nie mog¹ nabyæ modnych ubrañ, bo te w ta-
kich rozmiarach nie s¹ produkowane. W œwie-
cie równoleg³ym dominuje teraz moda na te-
oriê o ocieplaniu siê klimatu. W USA 98 % œrod-
ków przeznacza siê na badanie tego zjawiska,
a tylko 2 % na badania  alternatywnej teorii
oziêbiania siê klimatu globu („Rzeczpospoli-
ta”). W œwiecie równoleg³ym ocieplanie (nie
oziêbianie) jest ju¿ dogmatem, a ekologiœci
(oraz ich sponsorzy) wini¹ za to dzia³alnoœæ
przemys³ow¹ Cz³owieka, któr¹ – ich zdaniem
-trzeba ograniczaæ. Gdy tymczasem w œwie-
cie rzeczywistym o tym, co siê dzieje na po-
wierzchni naszej planety decyduje aktywnoœæ
S³oñca, i ¿eby to wiedzieæ nie potrzeba spe-
cjalnych badañ. Wystarczy jedynie z tym fak-
tem fizycznym powa¿nie siê liczyæ. (Ale te¿
jej nadmiar powszechnie wykorzystywaæ!)
Podkreœli³ to Stanis³aw Lem w ostatnim wy-
wiadzie dla „Tygodnika Powszechnego” (za
Onet.pl 27.03.2009 r.): „Znajdujemy siê (…)
na powierzchni globu, który cienk¹ skorup¹
okrywa olbrzymie ogniste wnêtrze, i porusza-
my siê w Kosmosie jak na statku. Wed³ug ostat-
nich obliczeñ S³oñce, które wesz³o na ci¹g
g³ówny Hertzsprunga-Russela mniej wiêcej
piêæ miliardów lat temu, mia³o wtedy moc
promienist¹ 30 procent mniejsz¹ ni¿ obecna.
A za sto milionów lat moc ta wzroœnie jeszcze
o 10 procent, co spowoduje wyparowanie
wszystkich oceanów i uczyni ¿ycie na Ziemi
niemo¿liwym.” Taki systematyczny wzrost
aktywnoœci S³oñca mo¿e byæ g³ówn¹ przy-
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czyn¹ ew. ocieplania siê klimatu, a nie dzia-
³alnoœæ Cz³owieka! No chyba, ¿e któryœ cz³o-
wiek „odpali” bateriê rakiet nuklearnych.
Wtedy dorówna wp³ywowi energii s³onecznej
na nasz¹ planetê. Natomiast najwiêcej CO2
produkuj¹ oceany, nie Cz³owiek. To jest œwiat
rzeczywisty.

Tegoroczne anomalie pogodowe przema-
wiaj¹ raczej za teori¹ o och³adzaniu siê kli-
matu. Kto narzeka w Polsce na nadmiar dni
s³onecznych i zbyt upalne temperatury niech
podniesie rêkê i naciœnie przycisk. Tymczasem,
jedno, co jest pewne w klimacie, to pewnoœæ
wystêpowania zmiennych zjawisk atmosfe-
rycznych, których w³aœnie doœwiadczamy i na
które musimy byæ przygotowani zawsze i
wszêdzie, co dnia.

W œwiecie równoleg³ym naginanie faktów
do teorii „w temacie” powodzi osi¹gnê³o po-
ziom fali z roku 1997. Znów rozla³o siê przy-
s³owiowe mleko. Znów na powodziach znaj¹
siê wszyscy jak ongiœ na leczeniu kataru (patrz
przypowieœæ o b³aŸnie króla Zygmunta Stare-
go - Stañczyku). W œwiecie równoleg³ym win-
ne s¹ co najmniej:
• ocieplanie klimatu,
• emituj¹cy do atmosfery gazy cieplarniane,
• inwestorzy i budowlañcy,
• meteorolodzy,
• hydrotechnicy i melioranci,
• w³adze wszystkich szczebli.

W œwiecie równoleg³ym nie by³oby powo-
dzi gdyby nie by³o wa³ów przeciwpowodzio-
wych  i ca³ej infrastruktury. A na pewno gdy-
by nie by³o cz³owieka.

W œwiecie rzeczywistym winni s¹ wszyscy,
którzy po II wojnie œwiatowej (w ramach two-
rzenia œwiata równoleg³ego) przyczynili siê do
likwidacji tysiêcy niewielkich piêtrzeñ na rze-
kach, m³ynówkach, strumieniach, a za tym do
likwidacji niepoliczonej iloœci malutkich reten-
cji. W œwiecie rzeczywistym winni s¹ wszy-
scy, którzy nie ³o¿¹ na nale¿yte utrzymanie
nie zlikwidowanych dot¹d urz¹dzeñ gospo-
darki wodnej, czyli, pocz¹wszy od ruroci¹gów
drenarskich, rowów melioracyjnych, studzie-

nek odp³ywowych, kana³ów burzowych, prze-
pustów, itp.  Wszyscy, którzy gospodarkê
wodn¹ lekcewa¿¹; traktuj¹cy od kilku dzie-
siêcioleci tê dziedzinê gospodarki jako Ÿród³a
oszczêdnoœci finansowych. Winni s¹ wszyscy,
którzy odbudowuj¹ zniszczone przez ¿ywio³
mosty i k³adki takie same i w tych samych
miejscach, tak ¿e te znowu¿ s¹ niszczone.
Winni s¹ wszyscy, którzy nie koryguj¹ brze-
gów rzek (oraz ich zabudowy) szczególnie po
powodziach, wtedy najlepiej widaæ „czego
chcia³a” rzeka. Nie buduj¹ malutkiej, ma³ej,
œredniej i du¿ej retencji, nie odtwarzaj¹ za-
drzewieñ œródpolnych, zieleni przydro¿nej, za
to buduj¹ wielkie wyasfaltowane parkingi,
zabudowuj¹ tereny zalewowe bez zmartwie-
nia co stanie siê z wod¹, która na nich siê znaj-
dzie. Winni s¹ wszyscy, którzy – mimo, ¿e s¹
zalewani systematycznie – z terenów zalewa-
nych siê nie wynosz¹ (wrêcz przeciwnie!) ale
te¿ siê nie ubezpieczaj¹.

Autor ma nadziejê, ¿e Drogi Czytelniku,
nie odnalaz³eœ siê w którejœ z w/w grup pod
wspóln¹ nazw¹: „wszyscy”. Bowiem, wœród
tych w/w „wszystkich” s¹ konkretni ludzie,
podejmuj¹cy konkretne decyzje powoduj¹ce
powoln¹ destrukcjê systemów  wodnych, które
objawiaj¹ siê gdy spadnie wiêcej deszczu ni¿
przeciêtnie. W œwiecie rzeczywistym nie za-
dbane systemy nie dzia³aj¹ nale¿ycie gdy trze-
ba a  zadbane urz¹dzenia sprawnie odprowa-
dzaj¹ nadmiar wody, natomiast ka¿dy rodzaj
retencji zatrzymuje jej nadmiar w miejscu
gdzie obszar retencyjny wystêpuje lub zosta³
utworzony. Teraz narzekamy na nadmiar
wody. Sprawne urz¹dzenia retencyjne przy-
dadz¹ siê tak¿e za kilka lat, gdy œwiat równo-
leg³y toczyæ  bêdzie dysputy na temat winy za
brak wody i przyczynê jej braku - dotkliw¹
suszê.

A jak odró¿niæ œwiat rzeczywisty od œwia-
ta równoleg³ego ?

Do tego potrzebna jest prawda. O czym
zapewnia

  Kapitan “Nemo”
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