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Mia³a miejsce w Ko³obrzegu, w dniach od
12 do 15 maja 2010 r. Zgromadzi³a, jak zwy-
kle pokaŸne grono muzealników ¿yj¹cych
sprawami morza i rzek, i tych znad Wis³y,
Odry i Pilicy, Regi, Warty. Sta³a siê okazj¹ oce-
ny stanu ochrony dziedzictwa akwatycznego
Polski, przegl¹du najnowszych inicjatyw, sze-
rokiej wymiany pogl¹dów. Kilkanaœcie wyst¹-
pieñ i wiele wizyt prowadz¹cych uczestników
ku zbiorom ko³obrzeskiego Muzeum Miejskie-

X Konferencja Muzealnictwa Morskiego i Rzecznego

go, Muzeum Orê¿a Polskiego (gospodarza
Konferencji), Muzeów Rybo³ówstwa w Ko³o-
brzegu, Niechorzu i Œwinoujœciu. Ogromne
zainteresowanie budzi³a problematyka ochrony
i ekspozycji materialnych dokumentów dzie-
dzictwa morskiego i rzecznego Polski, nie tyl-
ko okrêtów wojennych, kutra rakietowego
“ORP W³adys³awowo”  czy okrêtu-muzeum
“Fala”, ostatnich nabytków Muzeum Orê¿a
Polskiego. Nie mniejsze emocje budzi³y spotka-
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nia z fortyfikacjami Œwinoujœcia czy Ko³obrze-
gu, zw³aszcza te z fortem Gerharda w Œwino-
ujœciu, czy bateri¹ 130 mm fortyfikacji ko³o-
brzeskiej b¹dŸ hangarem wodnop³atów stacji

lotnictwa morskiego w Rogach z lat II wojny
œwiatowej, na obszarze której zamierza siê
stworzenie muzeum lotnictwa morskiego. Nie
mniejszych wra¿eñ dostarczy³ rejs kutrem
transportowym marynarki wojennej po porcie
Œwinoujskim, czy wizyta w latarni morskiej
Niechorza. Kilka fotografii przybli¿y nam kli-
mat Konferencji, która prowadzona pod pa-
tronatem Bronis³awa Komorowskiego, niew¹t-
pliwie owocowaæ bêdzie wieloma wydarze-
niami na polu muzealnictwa morskiego i rzecz-
nego Polski i ochrony dziedzictwa kultury tech-
nicznej z rzekami i morzem kojarzonego.

Stanis³aw Januszewski

Dni Odry z Nadborem
W tegorocznej edycji Dni Odry, na zapro-

szenie ich organizatora Wojciecha Nowaka ze
stowarzyszenia “Drzwi do Europy”, anima-
tora wielu przedsiêwziêæ prowadzonych na
Odrze Œródmiejskiej w intencji o¿ywienia rze-
ki, Holownik Parowy “Nabor” ruszy³ w krót-
ki rejs, z pomoc¹ pchacza, a jak¿e. Odcinek
od awanportu Szczytniki pod mostami Grun-
waldzkim i Pokoju pokonaliœmy w kilkanaœcie

minut. Oczywiœcie z opuszczonym kominem
i zdemontowana górn¹ parti¹ sterówki – ina-
czej ¿adn¹ miar¹ pod budowlami mostowymi
nie zdo³alibyœmy przejœæ.

Przygotowania do rejsu trwa³y kilka dni.
Pod kierunkiem kapitana Mieczys³awa Balcer-
kiewicza trzeba by³o rozczepiæ Nadbora, DP
Wróblin i barkê, od³¹czyæ przewody energe-
tyczne i telekomunikacyjne, odstawiæ barkê na



3

tymczasowe postojowisko przy kierownicach
œluzy Szczytniki, Wróblina zacumowaæ na sta-
nowisko Nadbora, urz¹dziæ na Nadborze wy-
stawê “Wroc³awski Wêze³ Wodny”, ekspozy-
cjê 16 modeli statków odrzañskich, przygoto-
waæ kajutê rufow¹ do prezentacji multimedial-
nych.

Zadanie wcale nie nale¿a³o do ³atwych. W
jego realizacji nie zabrak³o pomocy studentów.
Pomaga³ Marcin Wrzesiñski, ma³o, przez trzy
noce pe³ni³ te¿ wachtê na Wróblinie, wiele
wysi³ku w³o¿y³ te¿ w ponowne cumowanie
Nadbora przy Wybrze¿u Wyspiañskiego, ³¹-
czenie holownika z dŸwigiem p³ywaj¹cym etc.

Przy Bulwarze X. Dunikowskiego stanêli-
œmy ok. 18 w pi¹tek, 25 czerwca. Inauguracja
Dni Odry 2010 mia³a miejsce w sobotê o 14.
Staliœmy w godnym towarzystwie, “Z³otej
Kaczki” z wystaw¹ odrzañsk¹ pod pok³adem,
holenderskim tjalkiem odbudowanym si³ami

Zwi¹zku Harcerstwa Rzeczypospolitej. By³o
gwarno i  rojno, kilkanaœcie ³odzi motorowych,
wszystkie wroc³awskie statki spacerowe, na
nabrze¿u stoiska wroc³awskich zwi¹zków
¿eglarskich, a do póŸnego wieczora przez po-
k³ad Nadbora przechodzi³y dziesi¹tki i setki
Wroc³awian. Podobnie by³o w niedzielê. Wi-
dowiskowe regaty wioœlarskie, regaty kajako-
wych VIP-ów, pokazy ³odzi motorowych, ra-
townictwa wodnego, gratisowe przeja¿d¿ki
turystycznym tramwajem wodnym, statkami
pasa¿erskimi, ³odziami motorowymi, koncer-
ty muzyczne zespo³ów Mizia Band i Z Nie-
niacka Projekt, pokazy tañca irlandzkiego i
piêkna pogoda. Nic dziwnego, ¿e festyn  z
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okazji Dni Odry przyci¹gn¹³ uwagê kilku ty-
siêcy mieszkañców miasta.

Na pok³adzie Nadbora toczy³o siê bujne
¿ycie. Wystawy, pokazy filmów o zabytkach
techniki, liczne spotkania z weteranami ¿eglugi
odrzañskiej. Ca³y czas towarzyszy³ nam Ar-
kadiusz Pawe³ek, który pontonem pokona³
najpierw Atlantyk, a nastêpnie przyl¹dek
Horn, a teraz wybiera siê na regaty wios³owe
przez trzy oceany. Jaka¿ to znakomita okazja
dla promocji Wroc³awia w œwiecie! Odwiedzi³a
nas JM Rektor El¿bieta Marsza³ek i kpt. ¯e-
glugi Wielkiej W³odzimierz Grycner – komo-
dor Flisu Odrzañskiego. W tym roku, z powo-
du wezbrania Odry, ¿eglugê na rzece wstrzy-
mano. Flis przyj¹³ formê symboliczn¹, prowa-
dzony by³ l¹dem. Oby ten przypadek nie po-
s³u¿y³ za pretekst do zasypania rzeki, obsia-
nia jej traw¹ i zaznaczenia co najwy¿ej nasa-
dzeniami bratków linii brzegowej.

Oj marzy³o by siê Wam, marzy³o! Tym opty-
mistycznym akcentem koñczê. Spotkamy siê
za rok, z okazji kolejnych Dni Odry.

Stanis³aw Januszewski
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Mijaj¹ wieki odk¹d powsta³a koncepcja bu-
dowy kana³u Odra-Dunaj. Po³¹czenie wodne
niestety do dzisiaj nie istnieje. Nieszczêœciem
dla realizacji tej idei jest jej lokalizacja. Projek-
towany kana³ le¿y na obszarach bardzo ak-
tywnych politycznie. Dzieje tego obszaru wy-
znaczaj¹ pocz¹tki i koñce wojen oraz zmiany
polityczne w tej czêœci Europy. Oto krótka hi-
storia przyczyn, które nie doprowadzi³y do
realizacji przedsiêwziêcia.

Pierwsza przyczyna – technika 1694-1740
Trasa miêdzy Dunajem i Ba³tyk zawsze by³a

wa¿na dla europejskiego handlu. “Szlak Bur-
sztynowy” ³¹czy³ dorzecza miêdzy Dunajem,
oferuj¹c prowadz¹ce Bram¹ Morawsk¹ naj-
krótsze po³¹czenie miêdzy po³udniem i pó³no-
c¹ kontynentu. Pierwsze wzmianki o koniecz-
noœci budowy drogi wodnej ³¹cz¹cej Morze
Ba³tyckie  z  Morzem  Czarnym pojawi³y siê
ju¿ za panowania cesarza Karola IV2 Habs-
burgowie byli prekursorami zasad nowocze-
snej ¿eglugi. Jako pierwsi podjêli próbê likwi-
dacji barier administracyjnych tj zbyt licznych
op³at i przywilejów. Powiêkszali sieæ dróg
wodnych regionu, ³¹cz¹c Odrê z du¿ymi rze-
kami oraz u¿eglowniaj¹c jej dop³ywy. Ju¿ w
XVI w.  pojawi³y siê pierwsze plany po³¹cze-
nia Dunaju z Odra. Planami po³¹czenia Odry
z Dunajem zajmowa³ siê tak¿e Wielki Elektor
brandenburski w XVII w. Jednak przeszkod¹
w jego realizacji by³y najazdy tureckie. O bu-
dowie  akwenu  myœleli równie¿ Habsburgo-
wie, Maria Teresa i Józef II; ich celem by³o œci-
œlejsze powi¹zanie gospodarcze Galicji z ce-
sarstwem. W roku 1700 opublikowany zosta³
we Wiedniu traktat Lothariusa Vogemonta,
który opisywa³ ideê po³¹czenia kana³em na-
wigacyjnym najwiêkszych rzek Europy œrod-
kowej i po³udniowej Dunaju, Odr¹, Wis³y i
£aby. By³ to projekt kana³u ¿eglownego ³¹cz¹-
cego Odrê z dop³ywem Dunaju, Moraw¹. Po-
jawia³y siê nowe okrêgi przemys³owe i miej-
sca prze³adunku towarów.  Przek³adem takiego
miejsca by³y Malczyce jako miasto potrafi¹ce
wykorzystaæ po³o¿enie geograficzne; blisko tu
mieli kupcy z Wroc³awia, Lubi¹¿a oraz z Kar-

konoszy3. Sprawami rzeki na Œl¹sku zaj¹³ siê
zwierzchni urz¹d (Oberamt). Wyra¿a³ on opi-
nie m.in. na temat, zaproponowanej przez
Vogemonta, idei po³¹czenia Odry z innymi
wa¿nymi rzekami regionu4, u¿eglownienia
górnej Odry – plan zosta³ przedstawiony przez
¯yda Salomona Beera5, u¿eglownienia nie-
których dop³ywów rzeki6, modelu œluzy ko-
rzystnej dla odrzañskiej ¿eglugi7, rodzaju barki
do przewozu ³adunków na Odrze8. Rola Odry
by³a na tyle wa¿na dla Œl¹ska, ¿e cesarz w 1709
r. powo³a³ specjalne gremium, które mia³o zba-
daæ:“czy i jaki handel mo¿e wp³yn¹æ korzystnie
na ¿eglugê po Odrze i na poprawê stanu dobro-
bytu w Ksiêstwie Œl¹skim9.  W roku 1710 gene-
ralna komisja dokona³a objazdu œl¹skiej czê-
œci Odry. W jej efekcie podpisano umowê o
wolnej ¿egludze miêdzy Œl¹skiem i Branden-
burgi¹. Jednym z warunków realizacji umo-
wy by³a budowa Kana³u Odra–Dunaj10.

Pañstwo Habsburgów budowa³o kana³y
¿eglugowe, poprawia³o rzeki, likwidowa³o
bariery administracyjne. Ten okres by³ jednym
z bardziej sprzyjaj¹cych rozwojowi wodnych
szlaków komunikacyjnych. Jednak zabrak³o
pewnych warunków, które umo¿liwi³y budo-
wê kana³u., barierami by³y to ogrom przedsiê-
wziêcia oraz liczne zawi³oœci techniczne.

Druga przyczyna – polityka Prus
1740–1917

Po zakoñczeniu wojen œl¹skich sprawami
Górnej Odry oraz jej po³¹czenia z Dunajem
zajê³y siê Prusy. Sejm  prowincjonalny na Œl¹-
sku bardzo czêsto zajmowa³ siê spraw¹ regu-
lacji górnego odcina Odry oraz po³¹czenia rze-
ki z Dunajem. Budowê drogi wodnej pozwa-
laj¹cej na wymianê handlow¹ miêdzy pó³no-
c¹ i po³udniem Europy Dla realizacji projektu
budowy kana³u w roku 1807 powo³ano w
Brnie Towarzystwo dla Podjêcia ¯eglugi na
Morawie. Wtedy projekt nie doczekaæ siê tak-
¿e realizacji, gdy¿ pojawi³ siê alternatywny do
¿eglugi œrodek transportu – kolej ¿elazna. Po
pierwszych latach zachwytu nowym œrodkiem
komunikacji okaza³o siê, ¿e transport wodny
ma równie¿ swoje zalety i nale¿y go rozwijaæ.

Kana³ Odra-Dunaj cz. I

Piêæ przyczyn uniemo¿liwiaj¹cych
budowê Kana³u Odra-Dunaj1
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Plan budowy kana³u znowu od¿y³. O znacze-
niu dla obrotu gospodarczego drogi wodnej
³¹cz¹cej Odrê z Dunajem przekonywa³y w
drugiej po³owie XIX w. austro-wêgierskie in-
stytucje gospodarcze. W 1872 r. powsta³o opra-
cowanie dowodz¹ce, ¿e z powodu braku po-
³¹czenia wodnego miêdzy Odr¹ i Dunajem
system transportowy w ramach monarchii jest
zbyt s³abo rozwiniêty, a z tego wynikaj¹ licz-
ne trudnoœci handlowe. Do dyskusji na temat
budowy kana³u w³¹czy³y siê równie¿ pruskie
ko³a gospodarcze, które widzia³y w nim szan-
sê dla wzrostu wymiany handlowej, w tym
eksportu górnoœl¹skiego wêgla. By³y te¿ g³osy
sprzeciwiaj¹ce siê budowie drogi wodnej.
Obawiano siê, ¿e akwenem tym nap³ynie do
Prus tanie zbo¿e z Wêgier. Górnoœl¹skie ko³a
gospodarcze wierzy³y, ¿e z chwil¹ rozpoczê-
cia prac w Austrii, strona niemiecka podejmie
kontynuacjê budowy kana³u, tym bardziej, ¿e
w okresie tych rozwa¿añ ukoñczony by³
pierwszy etap kanalizacji górnej Odry.

Gor¹cym zwolennikiem budowy kana³u,
upatruj¹cym szansê dla rozwoju regionu, by³
morawski sejm krajowy. Na jego forum odby-
wa³y siê dyskusje dotycz¹ce budowy kana³u
nawet wtedy, gdy stanowisko austriackiego
Ministerstwa Handlu by³o nieprzychylne tej
inwestycji. W latach 90. XIX w. o koncesjê na
budowê kana³u stara³a siê francuska spó³ka
Hallier i Dietz-Monin z Pary¿a, jednak wnio-
sek o koncesjê skierowany do w³adz austriac-
kich pozostawa³ przez d³ugie lata bez odpo-
wiedzi. Stanowisko to by³o doœæ dziwne, gdy¿
oficjalnie rz¹d przyznawa³ siê, ¿e z powodu
braku œrodków nie mo¿e przyst¹piæ do reali-
zacji budowy, lecz w innej formie mo¿e wspie-
raæ budowê kana³u.

Sejm  prowincjonalny Œl¹ska obraduj¹cy we
Wroc³awiu ba rdzo czêsto zajmowa³ siê spra-
w¹ regulacji górnego odcina Odry oraz po³¹-
czenia rzeki z Dunajem. Zanim zdecydowa-
no tutaj, o sposobie regulacji górnej Odry pod
uwagê brane by³y ró¿ne warianty poprawy
warunków ¿eglugi na górnej Odrze. Podczas
obrad 29 grudnia 1875 r. deputowani debato-
wali nad œrodkami finansowymi na opraco-
wanie dotycz¹ce lateralnego do Odry kana³u.
Przedstawiony do dyskusji materia³ zawiera³
informacje nie tylko na temat odrzañskiego
kana³u, ale równie¿ sieci dróg wodnych
usprawniaj¹cych po³¹czenia wodne ³¹cz¹ce

górnoœl¹ski okrêg przemys³owy z innymi okrê-
gami, w tym  Wis³¹ oraz polepszenia warun-
ków ¿eglugi na Kanale K³odnickim. Na posie-
dzenie sejmu przygotowany  zosta³  przez stro-
nê rz¹dow¹ 22 listopada 1875 referat. Podjêto
w nim próbê odpowiedzi na pytanie dotycz¹-
ce dalszych losów Odrzañskiej Drogi Wodnej.
Stwierdzono dalej, ¿e budow¹ sieci dróg wod-
nych na Œl¹sku, a szczególnie budow¹ Kana-
³u Odra–Dunaj, powinna byæ równie¿ zainte-
resowana strona austriacka. Przeprowadzo-
no te¿ symulacje transportowe dotycz¹ce dro-
gi wodnej. Obliczono, ¿e dziennie kana³em w
dwóch kierunkach przep³ynie 28 statków, co
rocznie w ci¹gu 250 dni umo¿liwi przewie-
zienie 35 milionów cetnarów ³adunków (1,75
mln. ton). Aby kana³ lateralny do Odry spe³ni³
za³o¿on¹ zdolnoœæ przewozow¹,  powinien
mieæ na ca³ej d³ugoœci od Bogumina do
Schwedt 2,5 m. G³êbokoœci.  Deputowani wro-
c³awscy podkreœlali, ¿e istniej¹ dwie koncep-
cje usprawniaj¹ce ¿eglugê na Odrze. Jedna
polega na regulacji–kanalizacji samej rzeki;
druga zak³ada wykopanie obok istniej¹cego
koryta rzeki kana³u równoleg³ego, po  którym
bez przeszkód prowadzona mog³a byæ ¿eglu-
ga. Zak³adano, ¿e Kana³ Odry po³¹czony zo-
stanie w przysz³oœci kana³em ³¹cz¹cym Bogu-
min z Wiedniem do Dunaju, ³¹cz¹c w ten spo-
sób Morze Czarne z Morzem Ba³tyckim.

Projektem Kana³u interesowa³ siê maj¹cy
siedzibê we Wroc³awiu Zarz¹d Regulacji Rzeki
Odry . Swoje dzia³ania w tym wzglêdzie uza-
le¿ni³ jednak od postêpu robót wykonywanych
przez stronê austriack¹ na Morawach. Coraz
czêœciej pojawia³y siê g³osy mówi¹ce o braku
nale¿ytej inicjatywy w³adz Austrii w realiza-
cji projektu budowy. W Austrii wokó³ budo-
wy kana³u wytworzy³a siê przed I wojn¹ œwia-
tow¹ niekorzystna atmosfera, która doprowa-
dzi³a do upadku nie tylko projektu budowy
Kana³u Odra–Dunaj ale i zaniechania reali-
zacji programu rozwoju sieci œródl¹dowych
dróg wodnych. Do pocz¹tku XX w. powsta³o
wiele wariantów projektu ³¹cz¹cego Odrê z
Dunajem. W latach 1879–1880 opublikowa-
no opracowanie dotycz¹ce  wytyczenia  ka-
na³u Odra–Dunaj i  Odra–Wis³a, w 1901 r.
powsta³a koncepcja ³¹cz¹ca Dunaj–Odrê–Wi-
s³ê–Dniestr. Zak³ada ona, ¿e droga wodna roz-
pocznie siê w KoŸlu, nastêpnie mia³a przebie-
gaæ ko³o Ostrawy, Bram¹ Morawsk¹ prowa-
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dziæ do rzeki Morawa i dalej ko³o Dewina mia³a
³¹czyæ siê z Dunajem. Projekt kana³u podzie-
lony by³ na dwa odcinki nawigacyjne: pó³nocny
od KoŸla do Prerowa , który mia³ posiadaæ 7
stopni wodnych oraz odcinek po³udniowy od
Prerowa do Dewina z 11 stopniami wodny-
mi. Szacunkowa roczna przepustowoœæ kana-
³u mia³a wynosiæ 10 mln t. Zak³adano dlañ pa-
rametry: 3 m g³êbokoœci, 30 m szerokoœci na
powierzchni lustra wody i 16 m szerokoœci na
dnie. Gabaryty pojedynczych barek p³ywaj¹-
cych po kanale to 80 m d³ugoœci 10 m szeroko-
œci, 1,70 m zanurzenia oraz 600 t noœnoœci .

Kana³em ³¹cz¹cym Górnoœl¹ski Okrêg Prze-
mys³owy z Wis³¹ i Odrê z Wis³¹ mia³ byæ Po-
³udniowy Kana³ Odra–Wis³a. Akwen wytyczo-
ny by³ tak, aby czêœciowo wykorzystaæ ³o¿y-
sko Kana³u K³odnickiego oraz rzeki K³odnicy.
Projekt kana³u przewidywa³ jego po³¹czenie
z Odr¹ w rejonie KoŸla. Zastrze¿enie do pro-
ponowanego przebiegu drogi wodnej, która
ledwo styka³a siê od po³udnia z okrêgiem prze-
mys³owym, zg³osili w 1880 r. przemys³owcy
górnoœl¹scy. Z powodu protestów rz¹d pru-
ski odst¹pi³ od jego budowy .

Budow¹ kana³u zainteresowani byli tak¿e
Austriacy. 11 czerwca 1901 r., m.in. z inicjaty-
wy Ko³a Polskiego w parlamencie austriackim
uchwalono ustawê dotycz¹c¹ dróg wodnych
i przeprowadzenia regulacji rzek. Ustawa
przewidywa³a m. in. budowê kana³u Dunaj–
Odra–Wis³a–Dniestr w latach 1904 – 1924.
Koszt budowy Kana³u Odra–Wis³a oszacowa-
no na 100 milionów koron. Inn¹ inwestycj¹
by³a kanalizacja Wis³y pod Krakowem, której
koszt oszacowano na 13,7 miliona koron. Prace
ziemne rozpoczête w 1911 r. zosta³y przerwa-
ne z powodu  wybuchu wojny 11.

11 czerwca 1901 r. parlament wiedeñski
uchwali³ wreszcie ustawê dotycz¹c¹ dróg
wodnych i przeprowadzenia regulacji rzek.
Przewidywa³a ona budowê kana³ów Odra–
Dunaj, Dunaj–We³tawa, Dunaj–Odra–£aba,
Dunaj–Odra–Wis³a–Dniestr. Wykonanie usta-
wy powierzono ministrowi handlu, który po-
wo³a³ w tym celu Dyrekcjê do Budowy Dróg
Wodnych. Rozpoczêcie inwestycji mia³o nast¹-
piæ w 1904 r., a jej realizacjê w dwóch eta-
pach: pierwszy mia³ zakoñczyæ siê w 1912, a
drugi w 1924 r. Koszt budowy kana³u Odra–
Dunaj mia³ wynieœæ 260 milionów koron.

W lutym 1917 r. zawi¹za³o siê Towarzystwo
o nazwie £aba–Odra–Dunaj z siedzib¹ w Dre-
Ÿnie, które zainteresowane by³o kompleksow¹
rozbudow¹ sieci dróg wodnych w tej czêœci
Europy i propagowa³o idê po³¹czenia £aby,
Odry i Wis³y z Dunajem. Inicjatywa towarzy-
stwa spotka³a siê z poparciem kó³ gospodar-
czych, a tak¿e zyska³o przychylnoœæ rz¹du
Saksonii. Nadal pojawia³y siê inicjatywy bu-
dowy kana³u. 24 marca 1917 r. we Wiedniu
powo³ano do ¿ycia Wydzia³ Roboczy dla Bu-
dowy Wielkiej Drogi ¯eglownej £aba–Odra–
Dunaj. Idea budowy kana³u cieszy³a siê tak¿e
du¿ym zainteresowaniem Niemiecko-austriac-
kiego Zjednoczenia Gospodarczego.

Pomimo nie sprzyjaj¹cych transportowi
rzecznemu warunków powsta³ projekt nowo-
czesnego po³¹czenia Odry i £aby z Dunajem
by³o to mo¿liwe dziêki opublikowaniu w roku
1901 w Austrii  Prawa Dróg Wodnych. Akt
prawny zawiera³ plan modernizacji akwenów
komunikacyjnych w imperium austro-wêgier-
skim wed³ug niego kana³ Odra–£aba–Dunaj
mia³ byæ g³ównym elementem sieci dróg wod-
nych. Plan rozbudowy akwenów mia³ byæ zre-
alizowany w okresie 20 lat. Jednak wybuch I
wojny œwiatowej oraz upadek imperium zni-
weczy³ ambitne plany. Bardzo niekorzystnie
na realizacji inwestycji hydrotechnicznych
odbi³ siê wybuch I wojny œwiatowej. Nast¹pi-
³o zatrzymanie wiêkszoœci budów i zarzuce-
nie wielu ambitnych planów. Projektem budo-
wy zaj¹³ siê tak¿e urz¹d w Gliwicach, jednak
prace projektowe przebiega³y bardzo powoli i
zosta³y zarzucone po klêsce I wojny œwiato-
wej 12.

Po wojna œl¹skich Odra niemal w ca³oœci
by³a administrowana przez Prusy. By³o to pañ-
stwo potê¿ne gospodarczo i politycznie. Pro-
jekt zak³ada³, ¿e kana³ bêdzie przebiega³ przez
terytorium kilku pañstw. Dla jego realizacji
niezbêdna by³a wspó³praca. Niestety Prusy nie
by³y zainteresowane porozumieniem z ¿ad-
nym z wrogo nastawionych s¹siadów.

Trzecia przyczyna – wojny œwiatowe
1917–1945

Koñcz¹cy I wojnê œwiatow¹ Traktat Wersal-
ski przewidywa³, ¿e strategicznie wa¿ne dla
niemieckiego przemys³u rzeki bêd¹ kontrolo-
wane przez miêdzynarodowe zarz¹dy. Rze-
kami, które rozpoczê³y swój byt jako akweny
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miêdzynarodowe by³y Niemen, Odra od ujœcia
Opawy13 , £aba i Dunaj. Odrzañski zarz¹d
komisji miêdzynarodowej sk³ada³ siê z
przedstawicieli Wielkiej Brytanii, Polski, Prus,
Czechos³owacji, Francji, Danii, Szwecji 14. W
jej sk³ad weszli trzej reprezentanci Prus i po
jednym z Polski, Czechos³owacji, Anglii, Fran-
cji, Danii i Szwecji15.  Komisja dzia³aj¹ca na
Odrze zobowi¹zana zosta³a do rewizji obowi¹-
zuj¹cych na rzece przepisów i sporz¹dzenia
projektu nowych przepisów szczególnych.
Projekt ten powinien wskazaæ m. in. siedzibê
Komisji, okreœliæ jej w³aœciwoœæ miejscow¹,
zakres regulacji prawnych oraz charakter w³a-
dzy komisji 16. Traktat ustala³, ¿e Niemcy bêd¹
wydzier¿awiaæ przez okres 99 lat nabrze¿a w
porcie Szczecin do bezpoœredniego tranzytu
towarów czechos³owackich 17. Armatorzy
m³odego pañstwa chêtnie korzystali z mo¿li-
woœci transportowych Odry. Portami, które
cieszy³y siê ich najwiêkszym zainteresowa-
niem, by³y porty w Szczecinie i w KoŸlu. Za-
³adunek towarów na barki czechos³owackie  w
Szczecinie w roku 1939 wynosi³ 251 tys. t, zaœ
w KoŸlu w dó³ rzeki 263 tys. t 18.

W okresie dwudziestolecia miêdzywojenne-
go projekt kana³u ³¹cz¹cego rzeki Europy Œrod-
kowej z Dunajem by³ ¿ywo dyskutowany przez
ko³a gospodarcze m³odych pañstw powsta³ych
w wyniku nowego porz¹dku ustalonego Trak-
tatem Wersalskim. Szczególne zainteresowa-
nie wzbudza³ wœród pañstw, przez które mia³
przep³ywaæ, tj. Niemcy, Austriê, Czechos³owa-
cjê. Kana³ w powojennej Europie mia³ animo-
waæ rozwój gospodarczy regionów le¿¹cych
na przeciwleg³ych krañcach kontynentu. Mia³
³¹czyæ przemys³ górniczo-hutniczy Œl¹ska i
Moraw z Ba³kanami oraz rynki rolne po³udnio-
wej i œrodkowej Europy ze Skandynawi¹.

Po rozpadzie monarchii austro-wêgierskiej
najwiêkszym sprzymierzeñcem budowy œrod-
kowoeuropejskich dróg wodnych i kana³u by³a
Czechos³owacja. W Pradze zosta³a powo³ana
Dyrekcja dla Budowy Dróg Wodnych 19. W
latach 20. opracowanych zosta³o przez A.
Smrèka i K. Picka kilka wariantów projektu
budowy i przebiegu Kana³u Odra-Dunaj po
terytorium Czechos³owacji20. Nie pokrywa³ siê
on ze wczeœniejszymi koncepcjami austriac-
kimi. Czechos³owacki projekt zak³ada³, ¿e ka-
na³ rozpocznie swój bieg nie w Wiedniu, jak
zak³ada³ projekt austriacki, a 40 km poni¿ej

Wiednia w miejscowoœci Teb. Koszt budowy
Kana³u, wed³ug cen z lat 20-tych, mia³ wyno-
siæ 400 mln koron. W celu zabezpieczenia od-
powiedniej sumy pieniêdzy, czechos³owacki
parlament uchwali³ 27 marca 1931 r. odpowie-
dni¹ ustawê. Inwestycja mia³a byæ zakoñczo-
no w ci¹gu ok. 30 lat. Czechos³owacki projekt
zak³ada³, ¿e w miejscowoœci Pardubice  £aba
po³¹czy siê z kana³em Odra-Dunaj.

Niemcy po przegranej wojnie nie nale¿a³y
do entuzjastów budowy kana³u. Czynnikiem
ostudzaj¹cym zapa³ do tej inwestycji by³ prze-
grany plebiscyt na Œl¹sku, w wyniku którego
Polska uzyska³a dostêp do 16-kilometrowego
odcinka Odry granicznej. Niemcy prowadzi-
³y wojnê gospodarcz¹ z Polsk¹, st¹d Polska nie
mog³a byæ brana pod uwagê jako przysz³y
udzia³owiec w korzyœciach p³yn¹cych z bu-
dowy kana³u. W Niemczech pojawi³a siê kon-
cepcja ominiêcia terytorium Polski i przepro-
wadzenia kana³u po lewej stronie Odry. Kon-
cepcja ta, ze wzglêdu na wysokie koszty bu-
dowy, nie uzyska³a aprobaty ¿adnych œrodo-
wisk. Minister spraw wewnêtrznych Rzeszy
informowa³, ¿e w zwi¹zku z rozbudow¹ Odry
poni¿ej Wroc³awia oraz budow¹ zbiornika
wodnego w Otmuchowie, nie ma pieniêdzy
na budowê kana³u.

Gdy budowa Kana³u Gliwickiego by³a ju¿
mocno zaawansowana, w Niemczech na
nowo rozpoczêto dyskusjê na temat koniecz-
noœci rozbudowy dróg wodnych w rejonie
wschodnich prowincji Niemiec i budowy Ka-
na³u Odra–Dunaj. Wed³ug inicjatorów dyskusji
rozbudowa dróg wodnych Europy Œrodkowej
mia³a s³u¿yæ zespoleniu niemieckich regionów
i podnoszeniu standardu ¿ycia w tej czêœci
Niemiec. Znaczne przyœpieszenie inicjatyw
zwi¹zanych z budow¹ kana³u przynios³o za-
jêcie przez Niemcy Austrii w 1938 i Czecho-
s³owacji w 1939 r. Kana³ mia³ u³atwiæ ekspan-
sjê niemieckiego przemys³u w kierunkach po-
³udniowym i po³udniowo-wschodnim. W kra-
jach tych zosta³y powo³ane specjalne biura do
opracowania projektu kana³u i tak:
– w Niemczech zaj¹³ siê tym Zarz¹d Regula-

cji Rzeki Odry z siedzib¹ we Wroc³awiu,
– w Czechos³owacji – Ministerstwo Robót

Publicznych z Pragi,
– w Austrii – Dyrekcja Budów Wodnych z

siedzib¹ w Wiedniu.
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Po uzyskaniu niepodleg³oœci przez Czecho-
s³owacjê stare austriackie plany zosta³y dosto-
sowane do nowej polityczno-ekonomicznej
sytuacji. 19 listopad 1938 pomiêdzy rz¹dami
Czechos³owacji i Niemiec w Berlinie podpisa-
ne zosta³o porozumienie o budowie Kana³u
Dunaj – Oder – £aba. Wed³ug porozumienia
budowa kana³u mia³a byæ zakoñczona w ci¹-
gu 6 lat. Realizacja porozumienia zakoñczy³a
siê realizacj¹ niewielkich prac ziemnych w
Okolicach Wiednia i KoŸla. Podjêcie wstêp-
nych prac ziemnych przy budowie kana³u
wi¹za³o siê œciœle z zakoñczeniem budowy
Kana³u Gliwickiego. Parê godzin po uroczy-
stym oddaniu do u¿ytku tego kana³u 8 gru-
dnia 1939 r. niemieckie radio poinformowa³o
o rozpoczêciu budowy Kana³u Odra–Dunaj.
Ju¿ po rozpoczêciu robót ziemnych kilkakrot-
nie modyfikowano za³o¿enia dotycz¹ce jego
przebiegu. Zmiany postulowa³a zarówno stro-
na niemiecka, jak i czechos³owacka 21. Ogól-
ne warunki budowy zak³ada³y, ¿e  Kana³
Odra–Dunaj bêdzie ³¹czy³ siê z Kana³em Gli-
wickim pod Now¹ Wsi¹ w okolicy Kêdzierzy-
na. £¹czna d³ugoœæ Kana³u mia³a wynosiæ 322
km, szerokoœæ lustra wody ok. 41 m. Kana³
mia³y piêtrzyæ 24 stopnie wodne i byæ przy-
stosowany dla 1000-tonowych jednostek.
Ostatecznie potwierdzenie woli budowy ka-
na³u i opracowania do tego celu odpowiedniej
dokumentacji nast¹pi³o na podstawie rozpo-
rz¹dzenia z 18 kwietnia 1941 r.22

Wraz z rozwojem gospodarki Niemiec
zwiêkszy³o siê zapotrzebowanie na wêgiel
kamienny. Skutkiem wzmo¿onego popytu na
ten surowiec by³ program budowy w okolicy
Katowic kana³u oraz portów wêglowych. Miej-
scem inwestycji mia³o byæ przed³u¿enie na
wschód do rzeki Przemszy Kana³u Gliwickie-
go. Prace, których celem by³a budowa portów
oraz po³¹czenie po³udniowym kana³em Odry
z Wis³¹ (Oder–Krakau-Kanal),  rozpoczêto   w
1940 r. Budowê tê kontynuowano w miejscu,
gdzie na podstawie austriackiej ustawy kana-
³owej z 2 kwietnia 1901 w 1911 r. prowadzo-
no prace ziemne. Program rozbudowy Kana-
³u Odra–Wis³a zak³ada³ po³¹czenie Odry, Ka-
na³u Gliwickiego, Kana³u Odra–Wis³a, Sanu i
Dniepru, co mia³o zespoliæ rynki Europy Za-
chodniej z Ukrain¹. Po opanowaniu przez III
Rzeszê Europy Œrodkowej przyst¹piono do
opracowania kompleksowego programu roz-

budowy dróg wodnych oraz podniesienia bez-
pieczeñstwa powodziowego rzek tego regio-
nu. Efektem podjêtych prac planistycznych
by³o opracowanie dziesiêcioletniego planu in-
westycyjnego, który zak³ada³ realizacjê ca³o-
kszta³tu spraw zwi¹zanych z gospodark¹
wodn¹ w rejonie Wis³y–Odry–£aby. Plan prze-
widywa³, ¿e koszt inwestycji powinien wynieœæ
2.5 miliarda marek 23

Wojny œwiatowe w pocz¹tkowych okresach
wp³ywa³y progospodarczo na regiony. Jednak
ich nasilenie, zaciek³oœæ i determinacja spowo-
dowa³y gospodarczy rozk³ad i w konsekwen-
cji brak mo¿liwoœci realizacji kana³u Odra–
Dunaj.

Czwarta przyczyna – polityka wielkich
mocarstw 1945–1989

Po zakoñczenie II wojny œwiatowej i pod-
pisaniu uchwa³y poczdamskiej dosz³o do
och³odzenia stosunków miêdzy Wielk¹ Trój-
k¹. Mia³o to ogromne znaczenie dla realizacji
miêdzynarodowego planu budowy Kana³u.
Proces normalizacji stosunków w Europie zo-
sta³ zahamowany. Niemo¿liwe sta³o siê urze-
czywistnienie idei wolnej ¿eglugi na Odrze.
Polska jako sojusznik ZSRR, maj¹ca kontrolê
nad wiêksz¹ czêœci¹ Odry oraz nad jej ujœciem,
og³osi³a doktrynê zamykaj¹c¹ rzekê dla pañstw
obcych.

W kolejnych latach Polska pragnê³a ugrun-
towaæ swoj¹ pozycjê i prawo do rzeki. Podjê-
to nawet próbê podzielenia siê mo¿liwoœci¹
uprawiania ¿eglugi œródl¹dowej na równych
warunkach z naszym po³udniowym s¹siadem.
Jednak za tym uprawnieniem nie wi¹za³o siê
prawo wp³ywania strony czechos³owackiej na
warunki uprawiania ¿eglugi po Odrzañskiej
Drodze Wodnej. W rezultacie tak skonstruo-
wanej umowy strona czechos³owacka wyco-
fa³a siê z przewozów po Odrze z chwil¹, gdy
ta przesta³a byæ atrakcyjn¹ dla strony czecho-
s³owackiej drog¹ wodn¹. Jednak zanim do tego
dosz³o, 4 lipca 1947 r. podpisano w Pradze
konwencjê miêdzy Rzeczpospolit¹ Polsk¹ a
Republik¹ Czechos³owack¹ o zapewnieniu
wspó³pracy gospodarczej 24. Konwencja by³a
obszernym aktem prawa miêdzynarodowego.
Obejmowa³a uk³ady, protoko³y, traktat i sta-
tut: ³¹cznie piêtnaœcie za³¹czników.

Strony dostrzega³y potrzebê budowy Kana-
³u Odra–Dunaj. W tym celu powo³any mia³
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byæ Polsko-Czeskos³owacki Komitet Studiów
dla spraw drogi wodnej Odra–Dunaj, bêd¹cy
organem Polsko-Czechos³owackiej Komisji Ko-
munikacyjnej25. Szczególnie wa¿nym dla stron
elementem kana³u Odra–Dunaj by³ odcinek od
KoŸla do Ostrawy, ³¹cz¹cy zag³êbie œl¹sko-
d¹browskie z ostrawskim. Po³¹czenie to mia-
³o u³atwiæ ruch czechos³owackich jednostek po
Odrze. Nastawienie strony polskiej do budo-
wy tego po³¹czenia by³o entuzjastyczne. Na
Radzie Wspó³pracy Gospodarczej Polsko-Cze-
chos³owackiej w Pradze w 1948 r. mini-
ster przemys³u i handlu Hilary Minc mówi³:
Odra ma wszelkie dane po temu, aby siê staæ
pierwszym powa¿nym obiektem, na którym zda
twardy, ¿yciowy egzamin sojusz gospodarczy
Polski i Czechos³owacji. Polacy traktuj¹ polskie
morze jako czechos³owackie morze, polskie porty
morskie jako czechos³owackie porty 26.

Strona czechos³owacka zajmowa³a siê sa-
modzielnie projektem przebiegu kana³u na
swoim terytorium ju¿ w 1945, a nastêpnie w
1951 r. 27 Obecnie postanowiono zaj¹æ siê pro-
blemem wspólnie. Strony zobowi¹za³y siê, ¿e
podejm¹ dzia³ania zmierzaj¹ce do wykonania
tego odcinka w pierwszym etapie budowy
kana³u. Strony umówi³y siê równie¿, ¿e wy-
buduj¹ na w³asnym terytorium zbiorniki wod-
ne, które s³u¿yæ bêd¹ do polepszenia ¿eglow-
noœci Odry. Program budowy zbiorników mia³
byæ przygotowany przez wspóln¹ Komisjê
Komunikacyjn¹.

W zwi¹zku z podpisaniem polsko-czecho-
s³owackiej  konwencji o wspó³pracy gospodar-
czej, a tak¿e w zwi¹zku z korzystaniem z rze-
ki przez armatora radzieckiego, pojawi³y siê
pewne w¹tpliwoœci natury prawnej w kwe-
stii równego traktowania armatorów obcych.
Chodzi³o o stosowanie polskiego prawodaw-
stwa wobec czechos³owackiego armatora. Py-
tanie brzmia³o, czy strona czechos³owacka, na
wzór armatorów radzieckich, nie powinna
byæ zwolniona ze wszystkich polskich regula-
cji administracyjnych obowi¹zuj¹cych na rzece
28. Pomimo drobnych w¹tpliwoœci wspó³pra-
ca miêdzy Polsko-Czechos³owacka na Odrze
w pocz¹tkowej jej fazie uk³ada³a siê znakomi-
cie.

Dalsz¹ wspó³pracê na Odrze miêdzy arma-
torami z Polski i Czechos³owacji mia³ kszta³-
towaæ podpisany 13 stycznia 1956 r. w Pra-
dze Uk³ad Komunikacyjny, który zast¹pi³ kon-

wencjê z 4 lipca 1947 r. Umowa wprowadza-
³a wiele u³atwieñ dla przewoŸników.  W
zwi¹zku z trudnoœciami jakie napotyka³a re-
alizacja wczeœniej podpisanej umowy, a w
szczególnoœci spraw zwi¹zanych z budow¹
Kana³u Odra–Dunaj, strony odst¹pi³y od sfor-
malizowanej regulacji tej kwestii. W wyniku
rozbudowy dróg wodnych na zachodzie Eu-
ropy rysowa³a siê pewna perspektywa dla pro-
jektu budowy kana³u Odra–Dunaj. Pod koniec
lat 50. oraz w latach 60-tych i 70-tych powsta-
wa³y kolejne plany budowy oraz rozwój sieci
europejskich dróg œródl¹dowych, a w tym
budowy Kana³u Odra-Dunaj. Koncepcje bu-
dowy kana³u powstawa³y w latach 1958, 1962,
1968, 1975 i 1977. Projekt ogólny budowy zo-
sta³ zaakceptowany przez Sekcjê Europejsk¹
Komisji Gospodarczej ONZ (EKG-ONZ). Pro-
jekt zyska³ równie¿ uznanie w ramach struk-
tur miêdzynarodowych Rady Wzajemnej Po-
mocy Gospodarczej. W myœl zaleceñ Komisji
Dunajskiej Rady czechos³owacki Hydroprojekt
mia³ wykonaæ szczegó³owe studium kana³u.

W kraju równie¿ powsta³y organizacje,
które podjê³y temat budowy drogi wodnej ³¹-
cz¹cej Odrê z Dunajem. Przy Radzie Naczel-
nej Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich
powo³ano komisjê zagospodarowania Odry.
Jej celem by³o opracowanie wspólnej dla Ka-
na³u Odra–Dunaj i Odry polityki rozbudowy
systemu dróg wodnych, która zak³ada³a przy-
stosowanie akwenów do jednostek o noœnoœci
1000 t i uzyskanie zdolnoœci przewozowej 15
mln t rocznie. W tym celu nale¿a³o:
1. przebudowaæ niektóre odcinki Odry,
2. wybudowaæ dodatkowe zbiorniki retencyj-

ne,
3. zbudowaæ tabor rzeczny.

Zainteresowanie budow¹ kana³u przeja-
wia³o wiele organizacji miêdzynarodowych i
pañstw europejskich. W krêgu gospodarcze-
go zainteresowania projektem budowy, oprócz
Polski, znalaz³y siê: Czechos³owacja, Austria,
Niemcy, pañstwa ba³kañskie oraz skandynaw-
skie 29. Realizacja projektu zakoñczy³a siê na
wybudowaniu i oddaniu do u¿ytku w roku
1970 kilkukilometrowego Kana³u Kêdzierzyñ-
skiego na trasie przebiegu kana³u Odra–Du-
naj. Obecnie oprócz problemów natury eko-
nomicznej i politycznej w realizacji budowy
kana³u istotnym problemem mog¹ byæ kurcz¹-
ce siê mo¿liwoœci wytyczenia trasy jego prze-
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biegu, wynikaj¹ce z procesu zabudowy tego
rejony Europy 30.  Od 1963 r. rozpoczêto od-
dawanie do u¿ytku zbiorników retencyjnych
s³u¿¹cych do celów ¿eglugowych zaprojekto-
wanych jeszcze przed II wojn¹ œwiatow¹.
Najistotniejszym elementem sieci zbiorników
¿eglugowych mia³ byæ najwiêkszy zbiornik
retencyjny Racibórz. Oprócz zadañ zwi¹za-
nych z magazynowaniem wody zasilaj¹cej
Odrê swobodnie p³yn¹c¹ mia³ on równie¿ sta-
nowiæ fragment Odrzañskiej Drogi Wodnej,
umo¿liwiaj¹c ¿eglugê miêdzy Raciborzem i
KoŸlem31, a w przysz³oœci móg³by tworzyæ
fragment drogi wodnej ³¹cz¹cej Odrê z Du-
najem. Niestety, budowa zbiorników posuwa³a
siê bardzo powoli. Pojawia³y siê tak¿e k³opoty
z ju¿ istniej¹cymi. Ze wzglêdu na ich niepra-
wid³ow¹ eksploatacjê i brak konserwacji za-
mula³y siê i traci³y swoj¹ objêtoœæ. W zwi¹zku
ze zmniejszaj¹c¹ siê pojemnoœci¹ zbiorników
oraz ze spadkiem znaczenia ¿eglugi œródl¹do-
wej dla systemu transportowego kraju, zbior-
niki retencyjne coraz czêœciej u¿ywane by³y nie
do celów ¿eglugowych, lecz do celów prze-
ciwpowodziowych. Ju¿ w 1976 r. g³ównym
zadaniem tych zbiorników by³a walka z po-
wodzi¹ 32.

Oprócz zainicjowania budowy zbiorników
wodnych Centralny Urz¹d Gospodarki Wod-
nej (CUGW) przeprowadzi³ ma³¹ moderniza-
cjê Odry skanalizowanej, dostosowuj¹c¹ j¹ do
zestawów 1000 t oraz przeprowadzi³ remont,
oddanej do u¿ytku w 1965 r., œluzy Piaskowej
we Wroc³awiu33. Modernizacja objê³a posze-
rzenie najwê¿szych miejsc, z³agodzenie nie-
których ³uków, pog³êbienie szlaku, budowê
prowadnic przy œluzach. Rozpoczêto równie¿
wymianê starych jazów koz³owo-iglicowych
na  automatyczne  sektorowe. W  roku 1970
oddano do u¿ytku 6-kilometrowy Kana³ Kê-
dzierzyñski na trasie planowanego przebie-
gu kana³u Odra–Dunaj34, którego budowê roz-
poczêto w roku 1939. W roku 1981 w Gene-
wie w wyniku wczeœniej przeprowadzonych
ekonomicznych badañ opracowane zosta³o
studium rentownoœci po³¹czenia Odra–£aba–
Dunaj. Wyniki badañ wskazywa³y, ¿e istniej¹
bardzo korzystne ekonomiczne przes³anki do
budowy po³¹czeni. Autorzy wskazywali, ¿e z
tego powodu powinno byæ ogromne miêdzy-
narodowe zainteresowanie kana³em.

W wyniku polityki Wielkich Mocarstw w
Europie rozgrywa³a siê tzw. zimna wojna. W
okresie tym, szczególnie na wschodzie Euro-
py, gospodarka i po³¹czenia komunikacyjne nie
mia³y ¿adnego znaczenia. Odra by³a bardziej
symbolem politycznym ni¿ gospodarczym.
Znana by³a jako granica dwóch systemów.
Projektowany Kana³ Odra–Dunaj le¿a³ na ob-
szarach pañstw, które konkuruj¹c ze sob¹ ucze-
stniczy³y w morderczym wyœcigu zbrojeñ.
Wydatki poniesione na ten cel spowodowa³y
rozpad pañstw, które od nowa budowa³y zrê-
by gospodarek.

Pi¹ta przyczyna – ekonomia 1989–2010

Zakoñczenie zimnej wojny i zmiany poli-
tyczne w Europie Œrodkowej obna¿y³y smut-
n¹ prawdê.Stan dróg wodnych w tej czêœci
Europy by³ katastrofalny. Na pocz¹tku lat 90.
sta³o siê jasne, ¿e nale¿y opracowaæ projekt
kompleksowej modernizacji  rzeki Odry oraz
jej po³¹czeñ z innymi rzekami. Rozpoczêto w
tym zakresie prace. Grup¹ inicjuj¹c¹ byli przed-
stawiciele dwóch wiod¹cych w dziedzinie ¿e-
glugi œródl¹dowej ministerstw: Ochrony Œro-
dowiska, Zasobów Naturalnych i Leœnictwa
oraz Transportu i Gospodarki Morskiej, którzy
w marcu 1992 r. podjêli decyzjê o opracowa-
niu warunków przystosowuj¹cych Odrê do
standardów europejskich dróg wodnych.
Utworzona zosta³a komisja, która mia³a zaj¹æ
siê ich wypracowaniem. Komisji przewodni-
czyli reprezentanci Navicentrum; w jej pracach
brali udzia³ tak¿e przedstawiciele Instytutu
Œl¹skiego z Opola,  Instytutu Ochrony Œrodo-
wiska z Wroc³awia, Uniwersytetu Gdañskie-
go, Oœrodka Badawczego Ekonomii Transportu
ze Szczecina oraz Hydroprojektu. W komisji
opracowano zapotrzebowanie na us³ugi trans-
portowe na Odrze w dwóch horyzontach cza-
sowych, które oprócz potrzeb krajowych
uwzglêdnia³y przewozy miêdzynarodowe.
Zak³adano, ¿e:
– do roku 2015 zapotrzebowanie na przewo-

zy Odrzañsk¹ Drog¹ Wodn¹ bêdzie wyno-
si³o ok. 27,75 mln ton;

– do roku 2025, po wybudowaniu Kana³u
Odra–Dunaj oraz po³¹czenia wschód–za-
chód (Warta–Noteæ–Wis³a–Bug) zapotrze-
bowanie na us³ugi przewozowe Odry wzro-
œnie do poziomu 39,95–52,1 mln ton 35.
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Wiêkszoœæ zamierzeñ jednak nie by³a reali-
zowana. Do koñca XX w. brak by³o ze strony
polskiej jakichkolwiek dzia³añ zmierzaj¹cych
do budowy Kana³u Odra–Dunaj. Wed³ug usta-
wodawcy  prognozy przewozowe dla kraju
by³y optymistyczne. Przewidywa³y wzrost ³a-
dunków przewo¿onych ¿eglug¹ œródl¹dow¹
o 60–100 %. Perspektywa wzrostu mia³a wi¹-
zaæ siê modernizacja urz¹dzeñ drogi wodnej
Odry, jej powi¹zanie z sieci¹ wodn¹ Niemiec
oraz budow¹ po³¹czenia Odry i £aby z Duna-
jem 36.

Tymczasem gdy u nas w kolejnych latach
powstawa³y nowe projekty modernizacji dróg
wodnych, Niemcy w 20 miesiêcy po zjedno-
czeniu rozpoczêli realizacjê Zwi¹zkowego Pla-
nu Drogowo-Transportowego z 1992 r.  Ce-
lem Planu by³o m.in. dostosowanie parame-
trów dróg wodnych le¿¹cych na obszarze by-
³ej NRD do standardów dróg le¿¹cych w lan-
dach zachodnich. Projekt szczegó³owy tego
planu zak³ada³, ¿e morskim portem Berlina
bêdzie jednak nie Szczecin, a Schwedt. Po
modernizacji drogi wodnej do Berlina bêd¹
mog³y p³ywaæ statki o noœnoœci do 3500 t. i
d³ugoœci 185 m 37.

Inna istotnym wydarzeniem by³a podpisa-
na 19 stycznia 1996 r.  porozumienie sporz¹-
dzone przez Europejsk¹ Komisjê Gospodarcz¹
przy Organizacji Narodów Zjednoczonych o
Europejskich Drogach Wodnych Miêdzynaro-
dowego Znaczenia (AGN). Porozumienie we-
sz³o w ¿ycie 23 czerwca 1997 r. i przedstawia
po³¹czenie Odra–£aba–Dunaj jako jeden z
wa¿niejszych wêz³ów wodnych w miêdzyna-
rodowej sieci europejskich dróg wodnych. Dla
budowy po³¹czenia zawi¹za³o siê miêdzyna-
rodowe stowarzyszenie pod nazw¹ Dunaj–
Odra–£aba z siedzib¹ w Pradze 38.

W roku 2004 Polska wst¹pi³a do Unii Euro-
pejskiej. Jednym z wymogów przyst¹pienia
by³a implementacja dorobku prawnego Unii
do naszego prawodawstwa. W dniu przyst¹-
pienia Polski do UE uchwalone by³y dwie istot-
ne decyzje, których realizacja wi¹¿e siê z ka-
na³em. Decyzja 884/2004/WE zmieniaj¹ca
decyzjê nr 1692/96 w sprawie rozwoju trans-
europejskiej sieci transportowej nazywan¹
TEN-T, w której to wskazuje siê, ¿e Graniczna
jest elementem tej sieci oraz ¿e planowana jest
budowa kana³u Odra–£aba–Dunaj. Z kolei dnr
1692/96 w sprawie wspólnotowych wytycz-

nych dotycz¹cych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej okreœli³a minimalne para-
metry dróg wodnych nale¿¹cych do sieci TEN-
T. Wtechniczne dla dróg wodnych tworz¹cych
czêœæ sieci musz¹ odpowiadaæ normom usta-
lonym dla drogi wodnej IV klasy, to znaczy
pozwalaj¹cej na przep³yniêcie statku lub bar-
ki o d³ugoœci 80–85 metrów i szerokoœci 9,5 m.

Realizuj¹c zamierzenia Unii Europejskiej
rz¹d czeski uchwali³ dekret nr 635/1996 w
którym upowa¿nia³ Ministra Transportu do
podjêcia dzia³añ regionalnych i kontaktów z
Polsk¹, Niemcami i Austri¹ w celu ustalenia
mo¿liwoœci zawarcia porozumienia i sporz¹-
dzenia wstêpnych scenariuszy dzia³ania przy
budowie kana³u ³¹cz¹cego Dunaj, Odrê i £abê.
Pod koniec wrzeœnia 2009 r. z inicjatywy rz¹-
du Czech w Ostrawie odby³o siê Czesko-Pol-
skie spotkanie poœwiêcone projektowi po³¹cze-
nia wodnego Dunaj–Odra–£aba. Delegacja
czeska przedstawi³a wstêpny projekt urucho-
mienia po³¹czenia wodnego. Projekt przewi-
duje po³¹czenie z trzema morzami: Ba³tykiem
przez Odrê, Morzem Czarnym przez Dunaj i
Morzem Pó³nocnym przez £abê. Do koñca
roku Czesi zamierzaj¹ wyznaczyæ tereny pod
jego budowê. Kana³ ma ³¹czyæ siê z Odr¹ w
rejonie Kêdzierzyna-KoŸla a z Dunajem w
okolicach Wiednia lub Bratys³awy. W Cze-
chach, w okolicach O³omuñca, druga nitka
kana³u ma prowadziæ do £aby. W sumie dro-
ga wodna Dunaj – Odra – £aba liczy³aby ok.
550 km d³ugoœci. Z czego 370 km ma biec przez
terytorium Czech, a ok. 80 km w Polsce i ok.
100 km przez Austriê lub S³owacjê. Strona
czeska planuje przeprowadzenie konsultacji
z w³adzami S³owacji, Polski, Austrii i Niemiec.
Projekt ma mieæ rangê projektu europejskie-
go. Czesi negocjuj¹ ju¿ z Komisj¹ Europejsk¹
inwestycjê wart¹ ok. 8 mld euro 39. W efekcie
tych rozmów ponownie Polska zaproponowa-
³a reaktywacjê grupy roboczej OKO, przygo-
towuj¹cej projekt drogi wodnej Ostrawa-Ko-
Ÿle-Odra (OKO). Reprezentantem Polski w
grupie ma byæ przedstawiciel KZGW40.

Podnoszenie siê z zapaœci gospodarczej po
zakoñczeniu zimnej wojny odbywa siê  w pañ-
stwach Europy Œrodkowej w ró¿nym tempie.
Nowe warunki i mo¿liwoœci pojawi³y siê po
przy³¹czeniu do Unii Europejskie pañstw nad
którymi planowany jest przebieg kana³u. Ten
jednolity gospodarczo i stabilny politycznie
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obszar mo¿e wp³yn¹æ pozytywnie na budo-
wê po³¹czenia. Jednak obecnie ogromne zna-
czenie odgrywa gospodarcza determinacja
oraz mo¿liwoœci finansowe pañstw zaintere-
sowanych.
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Odra, druga co wielkoœci rzeka Polski, po-
siada ogromny potencja³ turystyczny, który
stanowi¹ walory przyrodnicze, krajobrazowe,
turystyczne i gospodarcze. Atrakcyjnoœæ Odry
polega na du¿ym zró¿nicowaniu jej przebie-
gu i jej przyrodniczego otoczenia – od trud-
nych, niemal górskich odcinków, do zupe³nie
³atwych nizinnych – i czym innym przyci¹ga
ona w poszczególnych odcinkach jej biegu.
Po³¹czenie z systemem wodnym Europy przez
kana³y Odra-Havela i Odra-Szprewa to dodat-
kowy atut Odry. Mimo swojego uroku, wielu

Rozwój turystyki wodnej na Odrze – nowe obszary
dzia³alnoœci gospodarczej

atrakcji i miêdzynarodowego charakteru Odra
nie jest w pe³ni wykorzystana, gdy¿ istniej¹ca
infrastruktura turystyczna jest niewystarcza-
j¹ca. Odra, choæ zaniedbana, jest jednak w
du¿ym stopniu przystosowana do aktywiza-
cji turystycznej.

Odra ³¹czy 6 aglomeracji miejskich: kato-
wick¹, opolsk¹, wroc³awsk¹, legnicko-g³ogow-
sk¹, zielonogórsk¹ oraz szczeciñsk¹. Miasta
skupiaj¹ ludzi i kapita³, co tworzy nowe po-
trzeby rozwojowe i jednoczeœnie daje mo¿li-
woœci ich realizacji. Jednym z istotnych aspek-
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tów  funkcjonowania miast jest wzrastaj¹ce
zapotrzebowanie na atrakcyjn¹ ofertê tury-
styczn¹ w ich otoczeniu. Nale¿y do niej nie-
w¹tpliwie turystyka wodna i rekreacja na
wodzie, które sta³y siê jedn¹ z ulubionych form
spêdzania czasu wolnego. Zapotrzebowanie
na turystykê wodn¹ stale roœnie, a jej rozwój
uwa¿any jest za istotny czynnik wzrostu go-
spodarczego i spo³ecznego.

Turystyka wodna posiada szereg korzyst-
nych cech gospodarczych zachêcaj¹cych do
inwestowania i prowadzenia dzia³alnoœci w
tej dziedzinie, a mianowicie:
• zapewnia szeroki wybór form turystyki

aktywnej, poczynaj¹c od form nie wyma-
gaj¹cych ¿adnego przygotowania po spo-
rty ekstremalne. Dostêpna jest dla wszyst-
kich grup wiekowych oraz dla osób niepe³-
nosprawnych;

• wp³ywa na rozwój wielu dziedzin zwi¹za-
nych bezpoœrednio lub poœrednio z obs³u-
g¹ ruchu turystycznego i rekreacyjnego, jak
noclegi, gastronomia, handel, naprawa
sprzêtu wodnegoi sportowego itp.;

• tworzy popyt na szereg zwi¹zanych z ni¹
towarów i us³ug, w zwi¹zku z czym zwiêk-
sza siê zatrudnienie i przychody ludnoœci,
wzrasta atrakcyjnoœæ miejsc zamieszkania
i nastêpuje ogólny rozwój miejscowoœci;

• stymuluje rozwój polskiego przemys³u jach-
towego i produkcjê innego sprzêtu p³ywa-
j¹cego oraz zwi¹zanych z p³ywaniem ak-
cesoriów i wyposa¿enia, co ju¿ dziœ daje za-
trudnienie wielu tysi¹com osób;

• przy odpowiedniej infrastrukturze przynosi
korzyœci promocyjne i finansowe gminom
oraz daje du¿e zadowolenie jej uczestni-
kom.
Struktura w³asnoœciowa dzia³alnoœci zwi¹-

zanej z turystyk¹ wodn¹ jest bardzo ró¿no-
rodna. Prowadz¹ j¹ du¿e i ma³e firmy, ró¿ne-
go rodzaju spó³ki, organizacje pozarz¹dowe i
osoby prywatne. Najprê¿niej rozwijaj¹ siê
przystanie i mariny prywatne, a wokó³ nich
infrastruktura turystycznaz przedsiêbiorstwa-
mi rodzinnymi, czego przyk³adem jest mari-
na LASOKI w Kêdzierzynie-KoŸlu, uhonoro-
wana przez PTTK Nagrod¹ Przyjaznego Brze-
gu za rok 2009. Jest to te¿ dobra lokata kapita-
³u. Coraz czêœciej zdarza siê, ¿e ró¿ne firmy i
osoby prywatne lokuj¹ kapita³ w tabor p³ywa-

j¹cy o wysokim standardzie, w przystanie i
czartery.

Tak wiêc turystyka wodna w Polsce powoli
staje siê ga³êzi¹ gospodarki wodnej i gospo-
darki narodowej.

Wa¿n¹ rolê w prawid³owym rozwoju tu-
rystyki wodnej odgrywaj¹ zarz¹dcy dróg wod-
nych oraz w³aœciciele terenów wokó³ rzek,
czyli w wiêkszoœci przypadków gminy, które
powinny umo¿liwiæ budowê przystani, pomo-
stów i miejsc biwakowych, wyposa¿onych w
wodê i energiê elektryczn¹ oraz sanitariaty i
pojemniki na œmieci, a tak¿e drogi dojazdo-
we. Powinny tak¿e zadbaæ o dobre oznako-
wanie szlaków i odpowiedni¹ promocjê.
Wspó³praca pomiêdzy tymi podmiotami skut-
kuje prze³amywaniem barier formalnych i
powstawaniem nowych inwestycji.

Problemy rozwoju turystyki na Odrze mu-
sz¹ byæ rozwi¹zywane kompleksowo na ró¿-
nych poziomach i przez ró¿ne urzêdy i insty-
tucje, poczynaj¹c od gmin, a na rz¹dzie koñ-
cz¹c. Równie¿  przez przedsiêbiorców, orga-
nizacje pozarz¹dowe oraz œrodowiska wo-
dniackie i turystyczne. Wa¿ne jest te¿ tworze-
nie i integrowanie ró¿nych form lobbingu tu-
rystyki wodnej. Istotnym czynnikiem powo-
dzenia s¹ uwarunkowania finansowe, wymu-
szaj¹ce efektywnoœæ dzia³añ i ich koordyna-
cjê z rozwojem gospodarczym i spo³ecznym
miejscowoœci i regionów. Podejmowane dzia-
³ania, okreœlone dostêpnoœci¹ œrodków na in-
westycje, musz¹ korelowaæ z mo¿liwoœciami i
oczekiwaniami spo³ecznoœci lokalnych, bez
których udzia³u nie jest mo¿liwe budowanie
turystyki na Odrze.

Z inicjatywy Stowarzyszenia na Rzecz
Miast i Gmin Nadodrzañskich powsta³a “Kon-
cepcja turystycznego i rekreacyjnego zagospo-
darowania Odry”, w której za³o¿ono potrze-
bê budowy ca³ego ³añcucha przystani tury-
stycznych na Odrze. Walory turystyczne rze-
ki i wyp³ywaj¹ce z nich korzyœci dostrzeg³o
wiele nadodrzañskich gmin. Kosztem wielu
milionów z³otych zbudowano nowoczesne i
przyjazne dla turystów przystanie na Odrze:
w Nowej Soli, Bytomiu Odrzañskim, Cigaci-
cach, Kroœnie Odrzañskim, Kostrzynie, Ura-
zie i Wroc³awiu. Wszystkie zosta³y laureata-
mi konkursu PTTK “Nagroda Przyjaznego
Brzegu”. Inne nadodrzañskie miejscowoœci s¹
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na etapie projektów,  uzgodnieñ i gromadze-
nia œrodków finansowych.

Swoj¹ pomoc w uzyskanie œrodków na za-
gospodarowanie Odry, w tym tak¿e unijnych,
zadeklarowali marsza³kowie województw
nadodrzañskich (opolski, dolnoœl¹ski, lubuski
i zachodniopomorski), podpisuj¹c w 2004 r.
list intencyjny do w³adz miast nadodrzañskich
promuj¹cy “Koncepcjê Turystycznego i Rekre-
acyjnego Zagospodarowania Odry”. List ten
zosta³ uroczyœcie odnowiony w lipcu 2009 r.
w Dniach  Odry w Szczecinie.

W 2008 r. Stowarzyszenie “Pomost” ze
Szczecina przeprowadzi³o na zlecenie Biura
Programu dla Odry 2006 inwentaryzacjê sta-
nu turystycznego wykorzystania Odry i jej
turystycznego zagospodarowania oraz zwi¹-
zanych z tym potrzeb. Za wa¿ne na górnej
Odrze uznano:
– zagospodarowanie terenu przeprawy pro-

mowej przez Odrê ze Zdzieszowic do
Mechnic,

– budowê przystani kajakowych na Ma³ej
Panwi i Odrze w Dobrzeniu Wielkim,

– budowê przystani turystycznej i pasa¿er-
skiej w Brzegu.

Konieczne s¹ tak¿e inwestycje w górnym
odcinku Odry i jej dop³ywach, s³u¿¹cych
wprawdzie tylko kajakarstwu, ale za to boga-
tych w ró¿ne atrakcje turystyczne na wodzie
i na l¹dzie. Imprez kajakowych od czeskich
Ÿróde³ Odry po Kêdzierzyn-KoŸle jest coraz
wiêcej i uczestnicz¹ w nich ju¿ tysi¹ce osób.
Przyk³adowe rodzaje przedsiêwziêæ do reali-
zacji to:
– budowa przystani i stanic kajakowych
– projekty hydrotechniczne,
– projekty turystyczno-œrodowiskowe,
– projekty promocyjne.

Ich realizacja wp³ynie na o¿ywienie dzia-
³alnoœci w zakresie turystycznego zagospoda-
rowania brzegów Odry, na aktywizacjê gospo-
darcz¹ i spo³eczn¹ miejscowoœci nadodrzañ-
skich, a tak¿e zwiêkszy ich atrakcyjnoœæ tury-
styczn¹.

Korzystne dla œrodowiska i lokalnej spo³ecz-
noœci jest wykorzystywanie dawnych terenów
przemys³owych do celów turystyki wodnej.
Dobrym tego przyk³adem jest D¹browa Gór-
nicza, gdzie powsta³o “pojezierze Pogoria”
sk³adaj¹ce siê z czterech zalanych wyrobisk
po piasku. Jezioro Pogoria IV, o powierzchni
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gach i w ich s¹siedztwie, mo¿na z powodze-
niem realizowaæ wzd³u¿ górnej Odry i Kana-
³u Gliwickiego.

Atrakcj¹ turystyczn¹ górnej Odry jest nie-
w¹tpliwie Kana³ Gliwicki oraz relikty nieist-
niej¹cego ju¿ Kana³u K³odnickiego znajduj¹-
ce siê w Gliwicach i Kêdzierzynie-KoŸlu. Nie-
zwykle ciekawe jest “bezkolizyjne skrzy¿owa-
nie” Kana³u Gliwickiego i rzeki K³odnicy, która
przep³ywa pod kana³em, zwane “syfonem
K³odnicy”, znajduj¹ce siê kilka kilometrów od
centrum Kêdzierzyna. Jest to jedno z dwóch
takich “skrzy¿owañ” cieków wodnych w Pol-
sce.

Inn¹ atrakcj¹ jest Skansen Górniczy “Królo-
wa Luiza” w Zabrzu, gdzie zachowa³ siê czy-
telny uk³ad przestrzenny kopalni z drugiej
po³owy XIX wieku wraz z czêœci¹ zabudowy
i wyposa¿enia. Jest to zabytek przemys³u i tech-
niki o wartoœci historycznej w skali kraju. Nie-
bawem, dziêki unijnym funduszom, bêdzie
dostêpna dla turystów G³ówna Kluczowa
Sztolnia Dziedziczna – podziemny kana³ wy-
budowany w latach 1799 - 1863, s³u¿¹cy m.in.
do transportu urobku ³odziami do Kana³u K³o-
dnickiego. Bêdzie to prawdziwa turystyczna
rewelacja.

Korzyœci wynikaj¹ce z rozwoju turystyki
wodnej s¹ niezaprzeczalne, turystyka wodna
tworzy bowiem nowe obszary dla dzia³alno-
œci gospodarczej i stwarza warunki dla inwe-
stycji krajowych i zagranicznych. Powoduje
to wzrost znaczenia gospodarczego i tury-
stycznego akwenów oraz regionów do nich
przyleg³ych. W dzia³aniach podejmowanych
na rzecz turystycznego rozwoju Odry niezwy-
kle wa¿na staje siê wspó³praca, gdy¿ tylko
wspólne dzia³ania umo¿liwiaj¹ realizacjê naj-

ponad 550 hektarów i d³ugoœci oko³o 8 km, nie
jest jeszcze turystycznie zagospodarowane, ale
jezioro Pogoria I posiada ju¿ rozwiniêt¹ infra-
strukturê turystyczn¹.

Mimo wielu pozytywnych przyk³adów
mo¿na zetkn¹æ siê z opiniami, ¿e nie op³aca
siê inwestowaæ w szlaki wodne i infrastruktu-
rê nad nimi, bo za ma³o jest turystów. Nie warto
p³yn¹æ, bo nie ma infrastruktury. Nie warto
inwestowaæ w infrastrukturê, bo nie ma go-
œci, wiêc nie ma czego i dla kogo promowaæ.
Nic bardziej b³êdnego.

Inwestowaæ nale¿y w infrastrukturê mate-
rialn¹: porty, mariny, przystanie, bazê nocle-
gow¹ i gastronomiczn¹, drogi dojazdowe i
parkingi oraz równolegle w informacjê tury-
styczn¹ i promocjê:  mapy, przewodniki, fol-
dery, tablice i punkty informacyjne oraz ser-
wisy internetowe.

Nale¿y tak¿e ³¹czyæ turystykê wodn¹ z in-
nymi formami turystyki:
• przyrodnicz¹, ³¹czon¹ ze zwiedzaniem

obszarów chronionych;
• miejsk¹, umo¿liwiaj¹ poznawanie miast od

strony wody;
• historyczn¹, zwi¹zan¹ z poznawaniem

zabytków historii oraz zabytkowych urz¹-
dzeñ hydrotechnicznych;

• kulturow¹, po³¹czon¹ z festynami i folklo-
rem.
W s¹siedztwie szlaków wodnych jest ide-

alne miejsce na wytyczanie innych szlaków –
pieszych, rowerowych i konnych – z mo¿li-
woœci¹ organizowania kombinowanych im-
prez turystycznych, ³¹cz¹cych turystykê pie-
sz¹ i rowerow¹ z odcinkami sp³ywów kajako-
wych i rejsów pasa¿erskich.

Wszystkie te formy turystyki, powi¹zane z
promocj¹ atrakcji znajduj¹cych siê na brze-
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lepszych nawet projektów, zapewniaj¹ im
w³aœciw¹ efektywnoœæ oraz mo¿liwoœæ pozy-
skiwania niezbêdnych funduszy. Obecnie znaj-
duje to wyraz w takich strukturach jak kla-

stry czy uk³ady transgraniczne. Wydaje siê, ¿e
dla Odry i turystyki na Odrze nie ma innej al-
ternatywy.

Leszek Mulka
Centrum Turystyki Wodnej PTTK

Bractwo Mokrego Pok³adu - spotkanie czerwcowe

Czerwcowe spotkanie Bractwa poœwiêco-
ne by³o komandorowi Mieczys³awowi
Wróblewskiemu naszemu komodorowi i guru.

Moderator spotkania, W³adek Chaszczow-
ski, który wiele lat by³ najbli¿szym wspó³pra-
cownikiem Komandora, a po Nim kontynua-
torem pracy w administracji pañstwowej ¿e-
glugi œródl¹dowej bardzo ciekawie przybli¿y³
zebranym sylwetkê Komandora i ca³¹ Jego
drogê ¿yciow¹, w tym jako szefa i kolegê po
fachu.

Poproszê W³adka, aby to co nam opowie-
dzia³, przekaza³ jako wspomnienie do nasze-
go biuletnu Prosto z Pok³adu. Bêdzie to zapew-
ne interesuj¹cy materia³ o minionym czasie,
spotkanych osobach, anegdotach itp.

Nasz brat Rysiu Majewicz mówi³ o roli E-
70, po³¹czenia wodnego Wschód - Zachód i o
przygotowaniach niektórych pañstw do prac
nad projektem kana³u ODRA- DUNAJ. Brak
zainteresowania Polski tym tematem. Mo¿na
powiedzieæ, ¿e drogami wodnymi i ¿eglug¹
œródl¹dow¹ w ogóle nikt  nie zawiaduje, cze-
go doœwiadczamy na w³asnej skórze.

Odwiedzi³ nas Zygmunt Szewczyk, absol-
went T¯Œ z lat 60. przekazuj¹c Bractwu dwa
albumy; jeden pt. ODRA ze zdjêciami Jana Pe-

p³oñskieho i tekstem Ignacego Rutkiewicza,
wydany w 1977 roku przez Interpress, oraz
drugi ODRA - PRZYSZ£OŒÆ REGIONÓW
pod redakcj¹ Joanny Przybyszewskiej, Ryszar-
da Karpiñskiego oraz Marka Sznajdra, wyda-
ny bardzo starannie przez Unitex w Bydgo-
szczy w 2001 roku.

Nasza siostra Urszula Kosicka przekaza³a
Bractwu pami¹tki po zmar³ym mê¿u Maria-
nie, redaktorze Prosto z Pok³adu. Za patent
kapitana ¿eglugi œródl¹dowej pierwszej klasy
wydany w 1964 roku oraz dystynkcje i pami¹t-
ki z Marwoja, w tym taœmê wi¹zan¹ Krieg-
smarine, prawdopodobnie z pocz¹tku lat
50.tych ubieg³ego wieku, bardzo dziêkujê. Ulka
zawsze o nas pamiêta.

W³adkowi dziêkujê za wyst¹pienie o Ko-
mandorze w pierwsz¹ rocznicê Jego œmierci.

Ofiarodawcom, naszym mecenasom dziê-
ki za dary, które we w³aœciwym czasie znajd¹
swoje miejsce w muzeum ¿eglugi œródl¹dowej
FOMT, aktualnie w organizacji. Odwiedzi³ nas
tak¿e by³y stoczniowiec z wroc³awskiej remon-
tówki, nasz kolega Adam Bartold. Po pracy w
stoczni zajmowa³ siê handlem hurtowym, a
kiedy hurtownia, któr¹ prowadzi³ wraz z ¿on¹
na terenie stoczni Zacisze uleg³a zniszczeniu

Adam Bartold, W³adek Chaszczowski i Julek Chwalana Dwaj dyrektorzy – Komandor M.Wróbewski
i dr Janek Pyœ (archiwum)
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Patent Mariana Kosickiego

W³adek Chaszczowski- moderator spotkania

Rysiu Majewicz mówi o E-70

Albumy od Zygi Szewczyka

w 1977 roku, przypomnia³ sobie o uprawnie-
niach przewodnika turystycznego i pilota
wycieczek, powo³a³ do ¿ycia  klub OLWIZ i
zaprasza do wspó³pracy w zakresie uprawia-
nia turystyki, do atrakcyjnych wyjazdów po
ca³ym œwiecie oraz na spotkania tej organiza-
cji w znakomitej restauracji DWORU POL-
SKIEGO przy wroc³awskim Rynku. Drog¹
mejlow¹ bêdziemy informowaæ cz³onków i
sympatyków bractwa o interesuj¹cych ofer-
tach pana Adama. Z dniem 10 lipca Bractwo
przyjê³o w swoje szeregi Adama. Witamy na
pok³adzie i liczymy na wspó³pracê w zakresie
rewitalizacji statków.

Na tym¿e spotkaniu nasz brat Mirek Golik
przypomnia³, ¿e jego firma zajmuje siê m.in.
czarterem jachtów, tak¿e szkoleniem motoro-
wodnym i zaprasza do siebie - jakoœæ us³ug
wysoka, ceny preferencyjne. Mirek, we w³a-
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œciwym momencie przyjmie zlecenie na wy-
konanie robót stolarskich na naszych statkach,
a póki co, zaprasza na swoje motorówki – na
przeja¿d¿ki w czasie trwania DNI ODRY w
dniach 26 i 27 czerwca z Bulwaru X. Duni-
kowskiego.

Dziêkujê Jadzi Barglik-Kosowskiej, która
zasponsorowa³a zakup trzech flakonów na
kwiaty oraz powita³a i po¿egna³a zebranych
szantami p³yn¹cymi z odtwarzacza, by³o bar-
dzo mi³o. Kolejne spotkanie Bractwa 8 lipca o
17.00 na pok³adzie DP WRÓBLIN.

Bractwo Mokrego Pok³adu
 Zbyszek Priebe

W niedzielê, 20 czerwca 2010 r. œrodowi-
sko kolekcjonerów militariów Wroc³awia i
Dolnego Œl¹ska, pod egid¹ Stowarzyszenia
Mi³oœników Pojazdów Militarnych i Historii
“Twierdza Wroc³aw” zaprezentowa³o szero-
kiej publicznoœci swoje eksponaty. Przed po-
³udniem z tymczasowej bazy wojskowej na
Biskupinie, przez plac Grunwaldzki przejecha-

³a kolumna z³o¿ona z ponad 40 ró¿nych za-
bytkowych pojazdów wojskowych wraz z
kompletnym umundurowaniem, wyposa¿e-
niem oraz za³ogami z³o¿onymi z samych mi-
³oœników takich akcji. Miejscem docelowym by³
plac pod Iglic¹, przed wejœciem g³ównym do
Hali Stulecia.

Twierdza Wroc³aw pod Iglic¹
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Kaczor

W przerwie IX Krajowej Konferencji Mu-
zealnictwa Morskiego i Rzecznego, która
odbywa³a siê na Wybrze¿u Gdañskim we
wrzeœniu 2008 r. – przewidziano obiad w ka-
synie oficerskim Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Uczestnicy zasiedli przy wielkich, okr¹g³ych
sto³ach. Przy jednym z nich rozwinê³a siê swo-
bodna rozmowa na “luŸne” tematy, zakoñczo-
na dowcipem politycznym jednego z wice Pre-
zesów FOMT (z Katowic). Punktem kulmina-
cyjnym dowcipu by³o s³owo “KACZOR”.
Spodziewanej reakcji na to s³owo “klucz” jed-
nak nie by³o. Zamiast oczekiwanej salwy œmie-
chu, nast¹pi³a konsternacja u wszystkich - bez
wyj¹tku - s³uchaczy. Wszyscy te¿, jak na ko-
mendê skupili siê na swoich ³y¿kach i tale-
rzach. Przy stole zapad³a cisza. Zaczê³a te¿
niepokoj¹co siê przed³u¿aæ.

Przerwa³ j¹ drugi z wiceprezesów (z Wro-
c³awia):

– Czy wie pan, dlaczego zapad³a taka ci-
sza po pañskim dowcipie?

– ?
- Bo zdezorientowa³ Pan s³uchaczy! Nikt nie

wie czy podmiotem dowcipu jest “kaczor” jako
jeden z dwu braci Kaczyñskich czy mo¿e “ka-
czor” Donald – Tusk?!

– A jest jeszcze przecie¿ do wyboru Prezy-
dent Kaczorowski. I znany aktor o nazwisku
Kaczor…  Doda³ ju¿ tylko do siebie wicepre-
zes z Wroc³awia.

Zdarzenie odnotowa³  uwa¿aj¹c na s³owa
“klucze”, które mog¹ byæ “wytrychami”

Kapitan  “Nemo”

Motocykle, samochody osobowe i ciê-
¿arowe, gaziki oraz pojazdy opancerzo-
ne od lat 30. XX w. do wspó³czesnoœci
XXI wieku, któr¹ reprezentowa³ naj-
nowszy “Hummer”, zwraca³y uwagê
wzd³u¿ trasy przejazdu przechodniów,
a pod Iglic¹ zwiedzaj¹cych. Tak¿e kom-
pletne umundurowania uczestników,
dopasowane do sprzêtu: polskiego, bry-
tyjskiego, rosyjskiego, niemieckiego, ame-
rykañskiego.

Pomys³odawc¹ i g³ównym organiza-
torem imprezy pt “Gaziki pod Iglic¹” by³
Cezary Szarugiewicz, od lat 90. XX wie-
ku sta³y wspó³pracownik Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki, autor
dwóch filmów wykonanych przez
FOMT w technice video: o odbudowie
zabytków techniki Œródmiejskiego Wê-
z³a Wodnego oraz o zabytkach techniki

Nowej Soli. Organizatorom ¿yczymy wiêcej ta-
kich imprez!

Ryszard Majewicz


