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X Konferencja Muzealnictwa Morskiego i Rzecznego

Miata miejsce w Kotobrzegu, w dniach od
12 do 15 maja 2010 r. Zgromadzita, jak zwy-
kle pokaZzne grono muzealnikéw Zyjacych
sprawami morza i rzek, i tych znad Wisty,
Odry i Pilicy, Regi, Warty. Stata si¢ okazja oce-
ny stanu ochrony dziedzictwa akwatycznego
Polski, przegladu najnowszych inicjatyw, sze-
rokiej wymiany pogladéw. Kilkanascie wysta-
pieri i wiele wizyt prowadzacych uczestnikéw
ku zbiorom kotobrzeskiego Muzeum Miejskie-

go, Muzeum Oreza Polskiego (gospodarza
Konferencji), Muzeéw Rybotéwstwa w Koto-
brzegu, Niechorzu i Swinoujéciu. Ogromne
zainteresowanie budzita problematyka ochrony
i ekspozycji materialnych dokumentéw dzie-
dzictwa morskiego i rzecznego Polski, nie tyl-
ko okretow wojennych, kutra rakietowego
“ORP Wtadystawowo” czy okretu-muzeum
“Fala”, ostatnich nabytkéw Muzeum Oreza
Polskiego. Nie mniejsze emocje budzily spotka-

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




nia z fortyfikacjami Swinoujscia czy Kotobrze-
gu, zwlaszcza te z fortem Gerharda w Swino-
ujsciu, czy bateriq 130 mm fortyfikacji koto-
brzeskiej badZ hangarem wodnopltatéw stacji

lotnictwa morskiego w Rogach z lat IT wojny
Swiatowej, na obszarze ktérej zamierza sie
stworzenie muzeum lotnictwa morskiego. Nie
mniejszych wrazeri dostarczyt rejs kutrem
transportowym marynarki wojennej po porcie
Swinoujskim, czy wizyta w latarni morskiej
Niechorza. Kilka fotografii przyblizy nam kli-
mat Konferengji, ktéra prowadzona pod pa-
tronatem Bronistawa Komorowskiego, niewat-
pliwie owocowaé bedzie wieloma wydarze-
niami na polu muzealnictwa morskiego i rzecz-
nego Polski i ochrony dziedzictwa kultury tech-
nicznej z rzekami i morzem kojarzonego.

Stanistaw 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 przedsiewzie¢ prowadzonych na
Odrze Srédmiejskiej w intencji ozywienia rze-
ki, Holownik Parowy “Nabor” ruszyt w krét-
ki rejs, z pomoca pchacza, a jakze. Odcinek
od awanportu Szczytniki pod mostami Grun-
waldzkim i Pokoju pokonalismy w kilkanascie

minut. Oczywiscie z opuszczonym kominem
i zdemontowana goérna partia steréwki — ina-
czej zadna miara pod budowlami mostowymi
nie zdotalibySmy przejs¢.

Przygotowania do rejsu trwaty kilka dni.
Pod kierunkiem kapitana Mieczystawa Balcer-
kiewicza trzeba bylo rozczepi¢ Nadbora, DP
Wréblin i barke, odlaczyé przewody energe-
tyczne i telekomunikacyjne, odstawic barke na



tymczasowe postojowisko przy kierownicach
Sluzy Szczytniki, Wréblina zacumowac na sta-
nowisko Nadbora, urzadzi¢ na Nadborze wy-
stawe “Wroctawski Wezet Wodny”, ekspozy-
¢je 16 modeli statkow odrzanskich, przygoto-
wac kajute rufowa do prezentacji multimedial-
nych.

Zadanie wcale nie nalezato do fatwych. W
jego realizacji nie zabraklo pomocy studentéw.
Pomagat Marcin Wrzesiriski, mato, przez trzy
noce pelnit tez wachte na Wréblinie, wiele
wysitku wlozyl tez w ponowne cumowanie
Nadbora przy Wybrzezu Wyspianskiego, 1a-
czenie holownika z dZwigiem ptywajacym etc.

Przy Bulwarze X. Dunikowskiego staneli-
smy ok. 18 w piatek, 25 czerwca. Inauguracja
Dni Odry 2010 miata miejsce w sobote o 14.
StaliSmy w godnym towarzystwie, “Zlotej
Kaczki” z wystawa odrzariska pod poktadem,
holenderskim tjalkiem odbudowanym sitami

Zwiazku Harcerstwa Rzeczypospolitej. Bylo
gwarnoi rojno, kilkanascie fodzi motorowych,
wszystkie wroctawskie statki spacerowe, na
nabrzezu stoiska wroctawskich zwigzkéw
zeglarskich, a do péZnego wieczora przez po-
ktad Nadbora przechodzily dziesiatki i setki
Wroclawian. Podobnie byto w niedziele. Wi-
dowiskowe regaty wioslarskie, regaty kajako-
wych VIP-6w, pokazy todzi motorowych, ra-
townictwa wodnego, gratisowe przejazdzki
turystycznym tramwajem wodnym, statkami
pasazerskimi, todziami motorowymi, koncer-
ty muzyczne zespoléw Mizia Band i Z Nie-
niacka Projekt, pokazy tanca irlandzkiego i
piekna pogoda. Nic dziwnego, ze festyn z




okazji Dni Odry przyciagnat uwage kilku ty-
siecy mieszkaricOw miasta.

Na pokladzie Nadbora toczylto si¢ bujne
zycie. Wystawy, pokazy filméw o zabytkach
techniki, liczne spotkania z weteranami zeglugi
odrzanskiej. Caly czas towarzyszyt nam Ar-
kadiusz Pawelek, ktéry pontonem pokonat
najpierw Atlantyk, a nastepnie przyladek
Horn, a teraz wybiera si¢ na regaty wiostowe
przez trzy oceany. Jakaz to znakomita okazja
dla promocji Wroctawia w swiecie! Odwiedzita
nas JM Rektor Elzbieta Marszalek i kpt. Ze-
glugi Wielkiej Wiodzimierz Grycner — komo-
dor Flisu Odrzaniskiego. W tym roku, z powo-
du wezbrania Odry, zegluge na rzece wstrzy-
mano. Flis przyjat forme symboliczna, prowa-
dzony byt ladem. Oby ten przypadek nie po-
stuzyl za pretekst do zasypania rzeki, obsia-
nia jej trawa 1 zaznaczenia co najwyzej nasa-
dzeniami bratkéw linii brzegowe;.

Oj marzyto by sie Wam, marzylto! Tym opty-
mistycznym akcentem koricze. Spotkamy sie
za rok, z okazji kolejnych Dni Odry.

Stanistaw Januszewski




Kanal Odra-Dunaj cz.1

Pie¢ przyczyn uniemozliwiajacych
budowe Kanalu Odra-Dunaj’

Mijaja wieki odkad powstata koncepcja bu-
dowy kanatu Odra-Dunaj. Polaczenie wodne
niestety do dzisiaj nie istnieje. NieszczeSciem
dla realizadji tej idei jest jej lokalizacja. Projek-
towany kanat lezy na obszarach bardzo ak-
tywnych politycznie. Dzieje tego obszaru wy-
znaczaja poczatki i korice wojen oraz zmiany
polityczne w tej czesci Europy. Oto krétka hi-
storia przyczyn, ktére nie doprowadzity do
realizacji przedsiewzigcia.

Pierwsza przyczyna — technika 1694-1740

Trasa miedzy Dunajem i Battyk zawsze byta
wazna dla europejskiego handlu. “Szlak Bur-
sztynowy” faczyt dorzecza miedzy Dunajem,
oferujac prowadzace Brama Morawska naj-
krétsze potaczenie miedzy potudniem i péino-
ca kontynentu. Pierwsze wzmianki o koniecz-
nosci budowy drogi wodnej taczacej Morze
Battyckie z Morzem Czarnym pojawily sie
juz za panowania cesarza Karola IV? Habs-
burgowie byli prekursorami zasad nowocze-
snej zeglugi. Jako pierwsi podjeli probe likwi-
dagji barier administracyjnych tj zbyt licznych
oplat i przywilejéw. Powigkszali sie¢ drog
wodnych regionu, taczac Odre z duzymi rze-
kami oraz uzeglowniajac jej doptywy. Juz w
XVIw. pojawily sie pierwsze plany potacze-
nia Dunaju z Odra. Planami potaczenia Odry
z Dunajem zajmowat si¢ takze Wielki Elektor
brandenburski w XVII w. Jednak przeszkoda
w jego realizacji byty najazdy tureckie. O bu-
dowie akwenu mysleli réwniez Habsburgo-
wie, Maria Teresa i Jézef II; ich celem byto Sci-
Slejsze powigzanie gospodarcze Galicji z ce-
sarstwem. W roku 1700 opublikowany zostat
we Wiedniu traktat Lothariusa Vogemonta,
ktory opisywal ideg potaczenia kanalem na-
wigacyjnym najwiekszych rzek Europy $rod-
kowej i potudniowej Dunaju, Odra, Wisty i
Laby. Byt to projekt kanatu zeglownego tacza-
cego Odre z doptywem Dunaju, Morawa. Po-
jawialy sie nowe okregi przemystowe i miej-
sca przefadunku towaréw. Przekladem takiego
miejsca byty Malczyce jako miasto potrafigce
wykorzystac polozZenie geograficzne; blisko tu
mieli kupcy z Wroctawia, Lubigza oraz z Kar-

konoszy®. Sprawami rzeki na Slasku zajat sie¢
zwierzchni urzad (Oberamt). Wyrazat on opi-
nie m.in. na temat, zaproponowanej przez
Vogemonta, idei polaczenia Odry z innymi
waznymi rzekami regionu?, uzeglownienia
gornej Odry — plan zostal przedstawiony przez
Zyda Salomona Beera®, uzeglownienia nie-
ktérych doptywoéw rzeki®, modelu sluzy ko-
rzystnej dla odrzariskiej zeglugi’, rodzaju barki
do przewozu ladunkéw na Odrze®. Rola Odry
byla na tyle wazna dla Slaska, ze cesarz w 1709
r. powotal specjalne gremium, ktére miato zba-
dac:“czy i jaki handel moze wptyng¢ korzystnie
na zegluge po Odrze i na poprawe stanu dobro-
bytu w Ksigstwie Slgskim®. W roku 1710 gene-
ralna komisja dokonata objazdu $laskiej cze-
$ci Odry. W jej efekcie podpisano umowe o
wolnej zegludze miedzy Slaskiem i Branden-
burgia. Jednym z warunkéw realizacji umo-
wy byta budowa Kanalu Odra-Dunaj'°.
Panstwo Habsburgéw budowato kanaty
zeglugowe, poprawiato rzeki, likwidowato
bariery administracyjne. Ten okres byt jednym
z bardziej sprzyjajacych rozwojowi wodnych
szlakéw komunikacyjnych. Jednak zabrakio
pewnych warunkoéw, ktére umozliwity budo-
we kanatu., barierami byly to ogrom przedsie-
wziecia oraz liczne zawilosci techniczne.

Druga przyczyna - polityka Prus
1740-1917

Po zakoriczeniu wojen $laskich sprawami
Gornej Odry oraz jej potaczenia z Dunajem
zajely sie Prusy. Sejm prowincjonalny na Sla-
sku bardzo czesto zajmowatl sie sprawa regu-
lacji gérnego odcina Odry oraz polaczenia rze-
ki z Dunajem. Budowe drogi wodnej pozwa-
lajacej na wymiane handlowg miedzy péino-
cg i potudniem Europy Dla realizacji projektu
budowy kanatu w roku 1807 powotano w
Brnie Towarzystwo dla Podjecia Zeglugi na
Morawie. Wtedy projekt nie doczekac sig tak-
ze realizacji, gdyz pojawit si¢ alternatywny do
zeglugi sSrodek transportu — kolej zelazna. Po
pierwszych latach zachwytu nowym srodkiem
komunikacji okazalo sig, ze transport wodny
ma réwniez swoje zalety i nalezy go rozwijac.



Plan budowy kanatu znowu odzyt. O znacze-
niu dla obrotu gospodarczego drogi wodnej
laczacej Odre z Dunajem przekonywaly w
drugiej potowie XIX w. austro-wegierskie in-
stytucje gospodarcze. W 1872 r. powstalo opra-
cowanie dowodzace, ze z powodu braku po-
laczenia wodnego miedzy Odrg i Dunajem
system transportowy w ramach monarchii jest
zbyt stabo rozwinigty, a z tego wynikajq licz-
ne trudnosci handlowe. Do dyskusji na temat
budowy kanatu wiaczyly sie réwniez pruskie
kota gospodarcze, ktére widziaty w nim szan-
se¢ dla wzrostu wymiany handlowej, w tym
eksportu gérnoslaskiego wegla. Byly tez glosy
sprzeciwiajace si¢ budowie drogi wodne;j.
Obawiano sig, ze akwenem tym naptynie do
Prus tanie zboze z Wegier. Gérnoslaskie kota
gospodarcze wierzyly, ze z chwilg rozpocze-
cia prac w Austrii, strona niemiecka podejmie
kontynuacje budowy kanatu, tym bardziej, ze
w okresie tych rozwazan ukoriczony byt
pierwszy etap kanalizacji gérnej Odry.

Goracym zwolennikiem budowy kanatu,
upatrujacym szanse dla rozwoju regionu, byt
morawski sejm krajowy. Na jego forum odby-
waly sie dyskusje dotyczace budowy kanatu
nawet wtedy, gdy stanowisko austriackiego
Ministerstwa Handlu bylo nieprzychylne tej
inwestycji. W latach 90. XIX w. o koncesje na
budowe kanatlu starala sie francuska spétka
Hallier i Dietz-Monin z Paryza, jednak wnio-
sek o koncesje skierowany do witadz austriac-
kich pozostawal przez diugie lata bez odpo-
wiedzi. Stanowisko to bylo dos¢ dziwne, gdyz
oficjalnie rzad przyznawat sie, Ze z powodu
braku srodkéw nie moze przystapic¢ do reali-
zacji budowy, lecz w innej formie moze wspie-
ra¢ budowe kanatu.

Sejm prowincjonalny Slaska obradujacy we
Wroctawiu ba rdzo czesto zajmowat sie spra-
wa regulacji gérnego odcina Odry oraz pota-
czenia rzeki z Dunajem. Zanim zdecydowa-
no tutaj, o sposobie regulacji gérnej Odry pod
uwage brane byly rézne warianty poprawy
warunkéw zeglugi na gérnej Odrze. Podczas
obrad 29 grudnia 1875 r. deputowani debato-
wali nad srodkami finansowymi na opraco-
wanie dotyczace lateralnego do Odry kanatu.
Przedstawiony do dyskusji materiat zawierat
informacje nie tylko na temat odrzarskiego
kanatu, ale réwniez sieci drég wodnych
usprawniajacych polaczenia wodne laczace

gornoslaski okreg przemystowy z innymi okre-
gami, w tym Wislg oraz polepszenia warun-
kéw zeglugi na Kanale Ktodnickim. Na posie-
dzenie sejmu przygotowany zostat przez stro-
ne rzadowa 22 listopada 1875 referat. Podjeto
w nim prébe odpowiedzi na pytanie dotycza-
ce dalszych loséw Odrzariskiej Drogi Wodnej.
Stwierdzono dalej, ze budowa sieci drég wod-
nych na Slasku, a szczegélnie budowa Kana-
tu Odra-Dunaj, powinna by¢ réwniez zainte-
resowana strona austriacka. Przeprowadzo-
no tez symulacje transportowe dotyczace dro-
gi wodnej. Obliczono, ze dziennie kanalem w
dwéch kierunkach przeptynie 28 statkéw, co
rocznie w ciggu 250 dni umozliwi przewie-
zienie 35 milionéw cetnaréw tadunkéw (1,75
mln. ton). Aby kanat lateralny do Odry speinit
zalozong zdolnosé przewozowa, powinien
miec¢ na catej dtugosci od Bogumina do
Schwedt 2,5 m. Glgbokosci. Deputowani wro-
clawscy podkreslali, ze istnieja dwie koncep-
cje usprawniajace zegluge na Odrze. Jedna
polega na regulacji-kanalizacji samej rzeki;
druga zaklada wykopanie obok istniejacego
koryta rzeki kanatu réwnolegtego, po ktérym
bez przeszkéd prowadzona mogta by¢ zeglu-
ga. Zaktadano, ze Kanat Odry potaczony zo-
stanie w przysztosci kanatem taczacym Bogu-
min z Wiedniem do Dunaju, faczac w ten spo-
s6b Morze Czarne z Morzem Battyckim.
Projektem Kanatu interesowal si¢ majacy
siedzibe we Wroclawiu Zarzad Regulacji Rzeki
Odry . Swoje dzialania w tym wzgledzie uza-
leznit jednak od postepu rob6t wykonywanych
przez strone austriacka na Morawach. Coraz
czesciej pojawialy sie glosy méwiace o braku
nalezytej inicjatywy wiladz Austrii w realiza-
qji projektu budowy. W Austrii wokét budo-
wy kanatu wytworzyta si¢ przed I wojna Swia-
towgq niekorzystna atmosfera, ktéra doprowa-
dzita do upadku nie tylko projektu budowy
Kanatu Odra-Dunaj ale i zaniechania reali-
zacji programu rozwoju sieci srédladowych
drég wodnych. Do poczatku XX w. powstalo
wiele wariantéw projektu taczacego Odre z
Dunajem. W latach 1879-1880 opublikowa-
no opracowanie dotyczace wytyczenia ka-
natu Odra-Dunaj i Odra-Wista, w 1901 r.
powstata koncepcja taczaca Dunaj—Odre-Wi-
ste-Dniestr. Zaklada ona, Ze droga wodna roz-
pocznie si¢ w KoZlu, nastepnie miata przebie-
gac koto Ostrawy, Bramg Morawska prowa-



dzi¢ do rzeki Morawa i dalej kotlo Dewina miata
taczy¢ sie z Dunajem. Projekt kanatu podzie-
lony byt na dwa odcinki nawigacyjne: pétnocny
od KoZla do Prerowa , ktéry miat posiadac 7
stopni wodnych oraz odcinek potudniowy od
Prerowa do Dewina z 11 stopniami wodny-
mi. Szacunkowa roczna przepustowosc kana-
tu miata wynosic¢ 10 mIn t. Zakladano dlan pa-
rametry: 3 m glebokosci, 30 m szerokosci na
powierzchni lustra wody i 16 m szerokosci na
dnie. Gabaryty pojedynczych barek ptywaja-
cych po kanale to 80 m dtugosci 10 m szeroko-
$ci, 1,70 m zanurzenia oraz 600 t nosnosci .

Kanatem taczacym Gornoslaski Okreg Prze-
mystowy z Wislq i Odre z Wistq miat by¢ Po-
ludniowy Kanat Odra-Wista. Akwen wytyczo-
ny byl tak, aby czeSciowo wykorzystac tozy-
sko Kanatu Ktodnickiego oraz rzeki Klodnicy.
Projekt kanatu przewidywat jego polaczenie
z Odra w rejonie KoZla. Zastrzezenie do pro-
ponowanego przebiegu drogi wodnej, ktéra
ledwo stykata sie od potudnia z okregiem prze-
mystowym, zgtosili w 1880 r. przemystowcy
gornoslascy. Z powodu protestéw rzad pru-
ski odstapit od jego budowy .

Budowa kanatu zainteresowani byli takze
Austriacy. 11 czerwca 1901 r., m.in. z inicjaty-
wy Kota Polskiego w parlamencie austriackim
uchwalono ustawe dotyczaca drég wodnych
i przeprowadzenia regulacji rzek. Ustawa
przewidywatla m. in. budowe kanatu Dunaj-
Odra-Wista—Dniestr w latach 1904 — 1924.
Koszt budowy Kanatu Odra-Wista oszacowa-
no na 100 milionéw koron. Inng inwestycja
byta kanalizacja Wisty pod Krakowem, ktorej
koszt oszacowano na 13,7 miliona koron. Prace
ziemne rozpoczete w 1911 r. zostaly przerwa-
ne z powodu wybuchu wojny ..

11 czerwca 1901 r. parlament wiedenski
uchwalil wreszcie ustawe dotyczaca drog
wodnych i przeprowadzenia regulacji rzek.
Przewidywata ona budowe kanatéw Odra-
Dunaj, Dunaj—-Weltawa, Dunaj-Odra-Laba,
Dunaj—-Odra-Wista—Dniestr. Wykonanie usta-
wy powierzono ministrowi handlu, ktéry po-
wotlat w tym celu Dyrekcje do Budowy Drég
Wodnych. Rozpoczecie inwestycji miato nasta-
pi¢ w 1904 r., a jej realizacje w dwoch eta-
pach: pierwszy miatl zakoniczy¢ sie w 1912, a
drugi w 1924 r. Koszt budowy kanatu Odra-
Dunaj miat wynies¢ 260 milionéw koron.

W lutym 1917 r. zawigzalo si¢ Towarzystwo
o nazwie Laba-Odra-Dunaj z siedzibg w Dre-
Znie, ktdre zainteresowane byto kompleksowa
rozbudowg sieci drég wodnych w tej czesci
Europy i propagowato ide polaczenia Laby,
Odry i Wisty z Dunajem. Inicjatywa towarzy-
stwa spotkata sie¢ z poparciem két gospodar-
czych, a takze zyskato przychylnos¢ rzadu
Saksonii. Nadal pojawialy sig inicjatywy bu-
dowy kanatu. 24 marca 1917 r. we Wiedniu
powotano do zycia Wydziat Roboczy dla Bu-
dowy Wielkiej Drogi Zeglownej Laba-Odra—
Dunaj. Idea budowy kanatu cieszyla sie takze
duzym zainteresowaniem Niemiecko-austriac-
kiego Zjednoczenia Gospodarczego.

Pomimo nie sprzyjajacych transportowi
rzecznemu warunkoéw powstat projekt nowo-
czesnego polaczenia Odry i Laby z Dunajem
byto to mozliwe dzieki opublikowaniu w roku
1901 w Austrii Prawa Drég Wodnych. Akt
prawny zawierat plan modernizacji akwenéw
komunikacyjnych w imperium austro-wegier-
skim wedlug niego kanat Odra—Laba—Dunaj
miat by¢ gléwnym elementem sieci drég wod-
nych. Plan rozbudowy akwenéw miat by¢ zre-
alizowany w okresie 20 lat. Jednak wybuch I
wojny Swiatowej oraz upadek imperium zni-
weczyl ambitne plany. Bardzo niekorzystnie
na realizacji inwestycji hydrotechnicznych
odbit sie¢ wybuch I wojny Swiatowej. Nastapi-
o zatrzymanie wigekszosci budéw i zarzuce-
nie wielu ambitnych planéw. Projektem budo-
wy zajat sie takze urzad w Gliwicach, jednak
prace projektowe przebiegaty bardzo powoli i
zostaty zarzucone po klesce I wojny Swiato-
wej 12,

Po wojna slaskich Odra niemal w catosci
byta administrowana przez Prusy. Bylo to pan-
stwo potezne gospodarczo i politycznie. Pro-
jekt zaktadat, ze kanal bedzie przebiegat przez
terytorium kilku panstw. Dla jego realizacji
niezbedna byta wspétpraca. Niestety Prusy nie
byly zainteresowane porozumieniem z zad-
nym z wrogo nastawionych sasiadéw.

Trzecia przyczyna — wojny Swiatowe
1917-1945

Koriczacy I wojne §wiatowgq Traktat Wersal-
ski przewidywal, ze strategicznie wazne dla
niemieckiego przemystu rzeki bedq kontrolo-
wane przez miedzynarodowe zarzady. Rze-
kami, ktére rozpoczety swoj byt jako akweny



miedzynarodowe byty Niemen, Odra od ujscia
Opawy!® , ELaba i Dunaj. Odrzanski zarzad
komisji miedzynarodowej skladal si¢ z
przedstawicieli Wielkiej Brytanii, Polski, Prus,
Czechostowagji, Frangji, Danii, Szwegcji 4. W
jej sktad weszli trzej reprezentanci Prus i po
jednym z Polski, Czechostowagji, Anglii, Fran-
cji, Danii i Szwegji'>. Komisja dzialajaca na
Odrze zobowigzana zostata do rewizji obowia-
zujacych na rzece przepisow i sporzadzenia
projektu nowych przepiséw szczegdlnych.
Projekt ten powinien wskaza¢ m. in. siedzibe
Komisji, okresli¢ jej wiasciwosé miejscowa,
zakres regulacji prawnych oraz charakter wia-
dzy komisji 1°. Traktat ustalal, ze Niemcy beda
wydzierzawiac przez okres 99 lat nabrzeza w
porcie Szczecin do bezposredniego tranzytu
towar6w czechostowackich 7. Armatorzy
mlodego paristwa chetnie korzystali z mozli-
wosci transportowych Odry. Portami, ktére
cieszyly sig¢ ich najwiekszym zainteresowa-
niem, byly porty w Szczecinie i w KoZlu. Za-
tadunek towaréw na barki czechostowackie w
Szczecinie w roku 1939 wynosit 251 tys. t, za$
w Kozlu w doét rzeki 263 tys. t 18.

W okresie dwudziestolecia miedzywojenne-
go projekt kanatu faczacego rzeki Europy Srod-
kowej z Dunajem byl zywo dyskutowany przez
kota gospodarcze miodych paristw powstatych
w wyniku nowego porzadku ustalonego Trak-
tatem Wersalskim. Szczegdlne zainteresowa-
nie wzbudzat wsréd panstw, przez ktére miat
przeptywad, tj. Niemcy, Austrig, Czechostowa-
¢je. Kanal w powojennej Europie miat animo-
wacd rozwdj gospodarczy regionéw lezacych
na przeciwlegtych kraricach kontynentu. Miat
laczy¢ przemyst gérniczo-hutniczy Slaska i
Moraw z Batkanami oraz rynki rolne potudnio-
wej i Srodkowej Europy ze Skandynawia.

Po rozpadzie monarchii austro-wegierskiej
najwigekszym sprzymierzericem budowy srod-
kowoeuropejskich drég wodnych i kanatu byta
Czechostowacja. W Pradze zostala powolana
Dyrekcja dla Budowy Drég Wodnych °. W
latach 20. opracowanych zostato przez A.
Smrcka i K. Picka kilka wariantéw projektu
budowy i przebiegu Kanatu Odra-Dunaj po
terytorium Czechostowadji?¥. Nie pokrywat sie
on ze wczesniejszymi koncepcjami austriac-
kimi. Czechostowacki projekt zaktadat, ze ka-
nat rozpocznie swdj bieg nie w Wiedniu, jak
zakladal projekt austriacki, a 40 km ponizej

Wiednia w miejscowosci Teb. Koszt budowy
Kanatu, wedlug cen z lat 20-tych, miat wyno-
si¢ 400 mIn koron. W celu zabezpieczenia od-
powiedniej sumy pieniedzy, czechostowacki
parlament uchwalit 27 marca 1931 r. odpowie-
dnig ustawe. Inwestycja miata by¢ zakornczo-
no w ciagu ok. 30 lat. Czechostowacki projekt
zakladal, ze w miejscowosci Pardubice Laba
polaczy si¢ z kanalem Odra-Dunaj.

Niemcy po przegranej wojnie nie nalezaty
do entuzjastéw budowy kanatu. Czynnikiem
ostudzajacym zapat do tej inwestycji byt prze-
grany plebiscyt na Slasku, w wyniku ktérego
Polska uzyskata dostep do 16-kilometrowego
odcinka Odry granicznej. Niemcy prowadzi-
ly wojne gospodarcza z Polska, stad Polska nie
mogta by¢ brana pod uwage jako przyszty
udzialowiec w korzysciach ptynacych z bu-
dowy kanatu. W Niemczech pojawita si¢ kon-
cepcja ominiecia terytorium Polski i przepro-
wadzenia kanatu po lewej stronie Odry. Kon-
cepcja ta, ze wzgledu na wysokie koszty bu-
dowy, nie uzyskala aprobaty zadnych srodo-
wisk. Minister spraw wewnetrznych Rzeszy
informowal, Ze w zwiazku z rozbudowa Odry
ponizej Wroclawia oraz budowa zbiornika
wodnego w Otmuchowie, nie ma pieniedzy
na budowe kanatu.

Gdy budowa Kanatu Gliwickiego byta juz
mocno zaawansowana, w Niemczech na
nowo rozpoczeto dyskusje na temat koniecz-
nosci rozbudowy drég wodnych w rejonie
wschodnich prowingji Niemiec i budowy Ka-
natu Odra-Dunaj. Wedlug inicjatoréw dyskusji
rozbudowa drég wodnych Europy Srodkowej
miata stuzy¢ zespoleniu niemieckich regionéw
i podnoszeniu standardu zycia w tej czesci
Niemiec. Znaczne przyspieszenie inicjatyw
zwigzanych z budowa kanatu przyniosto za-
jecie przez Niemcy Austrii w 1938 i Czecho-
stowacji w 1939 r. Kanal miat utatwié ekspan-
sje niemieckiego przemystu w kierunkach po-
tudniowym i potudniowo-wschodnim. W kra-
jach tych zostaty powotane specjalne biura do
opracowania projektu kanatu i tak:

— w Niemczech zajat si¢ tym Zarzad Regula-
gji Rzeki Odry z siedzibg we Wroctawiu,
— w Czechostowacji — Ministerstwo Robét

Publicznych z Pragi,

— w Austrii — Dyrekcja Budéw Wodnych z
siedzibq w Wiedniu.



Po uzyskaniu niepodlegtosci przez Czecho-
stowacje stare austriackie plany zostaty dosto-
sowane do nowej polityczno-ekonomiczne;j
sytuacji. 19 listopad 1938 pomiedzy rzadami
Czechostowagji i Niemiec w Berlinie podpisa-
ne zostalo porozumienie o budowie Kanatu
Dunaj — Oder — Laba. Wedlug porozumienia
budowa kanatu miata by¢ zakoniczona w cia-
gu 6 lat. Realizacja porozumienia zakoniczyta
sie realizacjq niewielkich prac ziemnych w
Okolicach Wiednia i KoZla. Podjecie wstep-
nych prac ziemnych przy budowie kanatu
wiazalo sie Scisle z zakoriczeniem budowy
Kanatu Gliwickiego. Pare godzin po uroczy-
stym oddaniu do uzytku tego kanatu 8 gru-
dnia 1939 r. niemieckie radio poinformowato
o rozpoczeciu budowy Kanatu Odra-Dunaj.
Juz po rozpoczeciu robé6t ziemnych kilkakrot-
nie modyfikowano zaloZenia dotyczace jego
przebiegu. Zmiany postulowata zaréwno stro-
na niemiecka, jak i czechostowacka 2!. Ogol-
ne warunki budowy zakladaty, ze Kanat
Odra-Dunaj bedzie taczyt si¢ z Kanalem Gli-
wickim pod Nowa Wsig w okolicy Kedzierzy-
na. Laczna dlugosc¢ Kanatu miata wynosic 322
km, szerokos¢ lustra wody ok. 41 m. Kanat
miaty pietrzy¢ 24 stopnie wodne i by¢ przy-
stosowany dla 1000-tonowych jednostek.
Ostatecznie potwierdzenie woli budowy ka-
natu i opracowania do tego celu odpowiedniej
dokumentacji nastgpito na podstawie rozpo-
rzadzenia z 18 kwietnia 1941 r.22

Wraz z rozwojem gospodarki Niemiec
zwiekszylo sie zapotrzebowanie na wegiel
kamienny. Skutkiem wzmozonego popytu na
ten surowiec byt program budowy w okolicy
Katowic kanatu oraz portéw weglowych. Miej-
scem inwestycji miato by¢ przedluzenie na
wschoéd do rzeki Przemszy Kanatu Gliwickie-
go. Prace, ktérych celem byta budowa portéw
oraz polaczenie potudniowym kanatem Odry
z Wislq (Oder—Krakau-Kanal), rozpoczeto w
1940 r. Budowe te kontynuowano w miejscu,
gdzie na podstawie austriackiej ustawy kana-
towej z 2 kwietnia 1901 w 1911 r. prowadzo-
no prace ziemne. Program rozbudowy Kana-
tu Odra-Wista zaktadat potaczenie Odry, Ka-
natu Gliwickiego, Kanatu Odra-Wista, Sanu i
Dniepru, co miato zespoli¢ rynki Europy Za-
chodniej z Ukraing. Po opanowaniu przez III
Rzesze Europy Srodkowej przystapiono do
opracowania kompleksowego programu roz-

budowy drég wodnych oraz podniesienia bez-
pieczenistwa powodziowego rzek tego regio-
nu. Efektem podjetych prac planistycznych
bylo opracowanie dziesiecioletniego planu in-
westycyjnego, ktéry zakladat realizacje cato-
ksztaltu spraw zwigzanych z gospodarka
wodng w rejonie Wisty-Odry-Laby. Plan prze-
widywal, ze koszt inwestycji powinien wynies¢
2.5 miliarda marek 23

Wojny swiatowe w poczatkowych okresach
wplywaly progospodarczo na regiony. Jednak
ich nasilenie, zacieklo$¢ i determinacja spowo-
dowaly gospodarczy rozklad i w konsekwen-
¢ji brak mozliwosci realizacji kanatu Odra-
Dunaj.

Czwarta przyczyna — polityka wielkich
mocarstw 1945-1989

Po zakoniczenie II wojny Swiatowej i pod-
pisaniu uchwaty poczdamskiej doszto do
ochtodzenia stosunkéw miedzy Wielka Trdj-
ka. Mialo to ogromne znaczenie dla realizacji
miedzynarodowego planu budowy Kanatu.
Proces normalizacji stosunkéw w Europie zo-
stal zahamowany. Niemozliwe stato sie urze-
czywistnienie idei wolnej zeglugi na Odrze.
Polska jako sojusznik ZSRR, majaca kontrole
nad wiekszg czescig Odry oraz nad jej ujSciem,
oglosita doktryne zamykajaca rzeke dla paristw
obcych.

W kolejnych latach Polska pragneta ugrun-
towac swoja pozycje i prawo do rzeki. Podje-
to nawet probe podzielenia si¢ mozliwoscia
uprawiania zeglugi srédladowej na réwnych
warunkach z naszym potudniowym sasiadem.
Jednak za tym uprawnieniem nie wigzalo sie
prawo wptywania strony czechostowackiej na
warunki uprawiania zeglugi po Odrzarskiej
Drodze Wodnej. W rezultacie tak skonstruo-
wanej umowy strona czechostowacka wyco-
fata sie¢ z przewozéw po Odrze z chwila, gdy
ta przestata by¢ atrakcyjng dla strony czecho-
stowackiej droga wodna. Jednak zanim do tego
doszto, 4 lipca 1947 r. podpisano w Pradze
konwencje miedzy Rzeczpospolita Polska a
Republika Czechostowacka o zapewnieniu
wspolpracy gospodarczej 4. Konwengja bylta
obszernym aktem prawa migdzynarodowego.
Obejmowata uklady, protokoty, traktat i sta-
tut: facznie pietnascie zalacznikéw.

Strony dostrzegaty potrzebe budowy Kana-
tu Odra-Dunaj. W tym celu powotany miat



by¢ Polsko-Czeskostowacki Komitet Studiéw
dla spraw drogi wodnej Odra—Dunaj, bedacy
organem Polsko-Czechostowackiej Komisji Ko-
munikacyjnej?. Szczegdlnie waznym dla stron
elementem kanatu Odra-Dunaj byt odcinek od
Kozla do Ostrawy, laczacy zagtebie Slasko-
dabrowskie z ostrawskim. Polgczenie to mia-
to utatwié ruch czechostowackich jednostek po
Odrze. Nastawienie strony polskiej do budo-
wy tego polaczenia bylo entuzjastyczne. Na
Radzie Wspétpracy Gospodarczej Polsko-Cze-
chostowackiej w Pradze w 1948 r. mini-
ster przemystu i handlu Hilary Minc méwit:
Odra ma wszelkie dane po temu, aby sig stac
pierwszym powaznym obiektem, na ktorym zda
twardy, zZyciowy egzamin sojusz gospodarczy
Polski i Czechostowacji. Polacy traktujg polskie
morze jako czechostowackie morze, polskie porty
morskie jako czechostowackie porty 2°.

Strona czechostowacka zajmowata si¢ sa-
modzielnie projektem przebiegu kanatu na
swoim terytorium juz w 1945, a nastgpnie w
1951 r. 7 Obecnie postanowiono zajac si¢ pro-
blemem wspdlnie. Strony zobowigzaly sie, ze
podejma dziatania zmierzajace do wykonania
tego odcinka w pierwszym etapie budowy
kanatu. Strony umoéwily sie réwniez, ze wy-
buduja na wiasnym terytorium zbiorniki wod-
ne, ktore stuzyc beda do polepszenia zeglow-
nosci Odry. Program budowy zbiornikéw miat
by¢ przygotowany przez wspdlng Komisje
Komunikacyjna.

W zwiazku z podpisaniem polsko-czecho-
stowackiej konwengji o wspdtpracy gospodar-
czej, a takze w zwigzku z korzystaniem z rze-
ki przez armatora radzieckiego, pojawily sie
pewne watpliwosci natury prawnej w kwe-
stii réwnego traktowania armatoréw obcych.
Chodzito o stosowanie polskiego prawodaw-
stwa wobec czechostowackiego armatora. Py-
tanie brzmialo, czy strona czechostowacka, na
wzOr armatoréw radzieckich, nie powinna
by¢ zwolniona ze wszystkich polskich regula-
¢ji administracyjnych obowigzujacych na rzece
28, Pomimo drobnych watpliwosci wspétpra-
ca miedzy Polsko-Czechostowacka na Odrze
w poczatkowej jej fazie ukladata si¢ znakomi-
cie.

Dalsza wspétprace na Odrze miedzy arma-
torami z Polski i Czechostowacji miat ksztat-
towac podpisany 13 stycznia 1956 r. w Pra-
dze Uktad Komunikacyjny, ktéry zastapit kon-
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wencje z 4 lipca 1947 r. Umowa wprowadza-
la wiele utatwien dla przewoznikéw. W
zwiazku z trudnosciami jakie napotykala re-
alizacja wczesniej podpisanej umowy, a w
szczegllnosci spraw zwigzanych z budowa
Kanatu Odra—-Dunaj, strony odstapity od sfor-
malizowanej regulacji tej kwestii. W wyniku
rozbudowy drég wodnych na zachodzie Eu-
ropy rysowata si¢ pewna perspektywa dla pro-
jektu budowy kanatu Odra-Dunaj. Pod koniec
lat 50. oraz w latach 60-tych i 70-tych powsta-
watly kolejne plany budowy oraz rozwdj sieci
europejskich drég srédladowych, a w tym
budowy Kanatu Odra-Dunaj. Koncepcje bu-
dowy kanatu powstawaty w latach 1958, 1962,
1968, 19751 1977. Projekt ogélny budowy zo-
stal zaakceptowany przez Sekcje Europejska
Komisji Gospodarczej ONZ (EKG-ONZ). Pro-
jekt zyskal rowniez uznanie w ramach struk-
tur miedzynarodowych Rady Wzajemnej Po-
mocy Gospodarczej. W mysl zaleceri Komisji
Dunajskiej Rady czechostowacki Hydroprojekt
mial wykonad szczegétowe studium kanatu.
W kraju réwniez powstaly organizacje,
ktére podjety temat budowy drogi wodnej 1a-
czacej Odre z Dunajem. Przy Radzie Naczel-
nej Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich
powotano komisje zagospodarowania Odry.
Jej celem byto opracowanie wspdlnej dla Ka-
natu Odra—-Dunaj i Odry polityki rozbudowy
systemu drég wodnych, ktéra zaktadata przy-
stosowanie akwenéw do jednostek o nosnosci
1000 t i uzyskanie zdolnosci przewozowej 15
mln t rocznie. W tym celu nalezato:
1. przebudowac niektére odcinki Odry,
2. wybudowac dodatkowe zbiorniki retencyj-
ne,
3. zbudowac tabor rzeczny.
Zainteresowanie budowa kanatu przeja-
wialo wiele organizacji miedzynarodowych i
panstw europejskich. W kregu gospodarcze-
go zainteresowania projektem budowy, oprécz
Polski, znalazly sie: Czechostowacja, Austria,
Niemcy, paristwa batkariskie oraz skandynaw-
skie #. Realizacja projektu zakorniczyla si¢ na
wybudowaniu i oddaniu do uzytku w roku
1970 kilkukilometrowego Kanatu Kedzierzyn-
skiego na trasie przebiegu kanatu Odra-Du-
naj. Obecnie oprécz probleméw natury eko-
nomicznej i politycznej w realizacji budowy
kanatu istotnym problemem moga by¢ kurcza-
ce sie mozliwosci wytyczenia trasy jego prze-



biegu, wynikajace z procesu zabudowy tego
rejony Europy 30. Od 1963 r. rozpoczeto od-
dawanie do uzytku zbiornikéw retencyjnych
stuzacych do celéw zeglugowych zaprojekto-
wanych jeszcze przed II wojna Swiatowa.
Najistotniejszym elementem sieci zbiornikéw
zeglugowych miat by¢ najwiekszy zbiornik
retencyjny Racibérz. Oprécz zadan zwiaza-
nych z magazynowaniem wody zasilajacej
Odre swobodnie ptynacq mial on réwniez sta-
nowic¢ fragment Odrzariskiej Drogi Wodnej,
umozliwiajac zegluge miedzy Raciborzem i
Kozlem?®, a w przyszlosci mégtby tworzyd
fragment drogi wodnej taczacej Odre z Du-
najem. Niestety, budowa zbiornikéw posuwata
sie¢ bardzo powoli. Pojawialy sie takze klopoty
z juz istniejacymi. Ze wzgledu na ich niepra-
widlowgq eksploatacje i brak konserwacji za-
mulaty sie i tracity swoja objetos¢. W zwigzku
ze zmniejszajaca si¢ pojemnoscia zbiornikéw
oraz ze spadkiem znaczenia zeglugi srédlado-
wej dla systemu transportowego kraju, zbior-
niki retencyjne coraz czesciej uzywane byly nie
do celow zeglugowych, lecz do celéw prze-
ciwpowodziowych. Juz w 1976 r. gtéwnym
zadaniem tych zbiornikéw byta walka z po-
wodzig 2.

Oproécz zainicjowania budowy zbiornikéw
wodnych Centralny Urzad Gospodarki Wod-
nej (CUGW) przeprowadzit malag moderniza-
cje Odry skanalizowanej, dostosowujaca ja do
zestawow 1000 t oraz przeprowadzil remont,
oddanej do uzytku w 1965 r., Sluzy Piaskowe;j
we Wroctawiu®}. Modernizacja objeta posze-
rzenie najwezszych miejsc, ztagodzenie nie-
ktorych tukéw, poglebienie szlaku, budowe
prowadnic przy sluzach. Rozpoczeto rowniez
wymiang starych jazéw koztowo-iglicowych
na automatyczne sektorowe. W roku 1970
oddano do uzytku 6-kilometrowy Kanat Ke-
dzierzyriski na trasie planowanego przebie-
gu kanatu Odra-Dunaj*}, ktérego budowe roz-
poczeto w roku 1939. W roku 1981 w Gene-
wie w wyniku wczesniej przeprowadzonych
ekonomicznych badan opracowane zostato
studium rentownosci polaczenia Odra—taba-
Dunaj. Wyniki badar wskazywaty, ze istniejg
bardzo korzystne ekonomiczne przestanki do
budowy potaczeni. Autorzy wskazywali, ze z
tego powodu powinno by¢ ogromne miedzy-
narodowe zainteresowanie kanatem.

W wyniku polityki Wielkich Mocarstw w
Europie rozgrywata sie tzw. zimna wojna. W
okresie tym, szczegdlnie na wschodzie Euro-
py, gospodarka i potaczenia komunikacyjne nie
mialy zadnego znaczenia. Odra byla bardziej
symbolem politycznym niz gospodarczym.
Znana byla jako granica dwdch systemow.
Projektowany Kanat Odra-Dunaj lezat na ob-
szarach panistw, ktére konkurujac ze sobg ucze-
stniczyly w morderczym wyscigu zbrojen.
Wydatki poniesione na ten cel spowodowaty
rozpad panstw, ktére od nowa budowaty zre-
by gospodarek.

Piata przyczyna — ekonomia 1989-2010

Zakoniczenie zimnej wojny i zmiany poli-
tyczne w Europie Srodkowej obnazyly smut-
na prawde.Stan drég wodnych w tej czesci
Europy byt katastrofalny. Na poczatku lat 90.
stalo si¢ jasne, ze nalezy opracowac projekt
kompleksowej modernizacji rzeki Odry oraz
jej potaczeni z innymi rzekami. Rozpoczeto w
tym zakresie prace. Grupa inicjujaca byli przed-
stawiciele dwé6ch wiodacych w dziedzinie ze-
glugi $rédladowej ministerstw: Ochrony Sro-
dowiska, Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa
oraz Transportu i Gospodarki Morskiej, ktérzy
w marcu 1992 r. podjeli decyzje o opracowa-
niu warunkéw przystosowujacych Odre do
standardéw europejskich drég wodnych.
Utworzona zostala komisja, ktéra miata zajaé
si¢ ich wypracowaniem. Komisji przewodni-
czyli reprezentanci Navicentrum; w jej pracach
brali udzial takze przedstawiciele Instytutu
Slaskiego z Opola, Instytutu Ochrony Srodo-
wiska z Wroclawia, Uniwersytetu Gdariskie-
go, Osrodka Badawczego Ekonomii Transportu
ze Szczecina oraz Hydroprojektu. W komisji
opracowano zapotrzebowanie na ustugi trans-
portowe na Odrze w dwdéch horyzontach cza-
sowych, ktére oprécz potrzeb krajowych
uwzglednialy przewozy miedzynarodowe.
Zakladano, ze:

— do roku 2015 zapotrzebowanie na przewo-
zy Odrzanska Droga Wodna bedzie wyno-
sito ok. 27,75 mln ton;

— do roku 2025, po wybudowaniu Kanatu
Odra-Dunaj oraz potaczenia wschéd-za-
chéd (Warta—Note¢-Wista—Bug) zapotrze-
bowanie na ustugi przewozowe Odry wzro-
$nie do poziomu 39,95-52,1 min ton *.
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Wiegkszo$¢ zamierzeri jednak nie byla reali-

zowana. Do korica XX w. brak bylo ze strony
polskiej jakichkolwiek dziatari zmierzajacych
do budowy Kanatu Odra-Dunaj. Wedtug usta-
wodawcy prognozy przewozowe dla kraju
byly optymistyczne. Przewidywatly wzrost ta-
dunkéw przewozonych zegluga sSrédladowa
0 60-100 %. Perspektywa wzrostu miata wia-
zac¢ si¢ modernizacja urzadzen drogi wodnej
Odry, jej powigzanie z siecia wodna Niemiec
oraz budowg potaczenia Odry i Laby z Duna-
jem 3.
Tymczasem gdy u nas w kolejnych latach
powstawaly nowe projekty modernizacji drég
wodnych, Niemcy w 20 miesiecy po zjedno-
czeniu rozpoczeli realizacje Zwigzkowego Pla-
nu Drogowo-Transportowego z 1992 r. Ce-
lem Planu byto m.in. dostosowanie parame-
trow drég wodnych lezacych na obszarze by-
tej NRD do standardéw drég lezacych w lan-
dach zachodnich. Projekt szczegétowy tego
planu zakladal, ze morskim portem Berlina
bedzie jednak nie Szczecin, a Schwedt. Po
modernizacji drogi wodnej do Berlina beda
mogty ptywac statki o nosnosci do 3500 t. i
dlugosci 185 m ¥7.

Inna istotnym wydarzeniem byla podpisa-
na 19 stycznia 1996 r. porozumienie sporza-
dzone przez Europejska Komisje Gospodarcza
przy Organizacji Narodéw Zjednoczonych o
Europejskich Drogach Wodnych Miedzynaro-
dowego Znaczenia (AGN). Porozumienie we-
szlo w zycie 23 czerwca 1997 r. i przedstawia
potaczenie Odra-Laba-Dunaj jako jeden z
wazniejszych weztéw wodnych w miedzyna-
rodowej sieci europejskich drég wodnych. Dla
budowy potaczenia zawigzalo si¢ miedzyna-
rodowe stowarzyszenie pod nazwg Dunaj-
Odra-Laba z siedzibg w Pradze .

W roku 2004 Polska wstapita do Unii Euro-
pejskiej. Jednym z wymogow przystapienia
byta implementacja dorobku prawnego Unii
do naszego prawodawstwa. W dniu przysta-
pienia Polski do UE uchwalone byty dwie istot-
ne decyzje, ktérych realizacja wiaze si¢ z ka-
natem. Decyzja 884/2004/WE zmieniajaca
decyzje nr 1692/96 w sprawie rozwoju trans-
europejskiej sieci transportowej nazywana
TEN-T, w ktorej to wskazuje sig, ze Graniczna
jest elementem tej sieci oraz ze planowana jest
budowa kanatu Odra—-taba-Dunaj. Z kolei dnr
1692/96 w sprawie wspdlnotowych wytycz-
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nych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej okreslita minimalne para-
metry drég wodnych nalezacych do sieci TEN-
T. Wtechniczne dla dr6g wodnych tworzacych
czes¢ sieci musza odpowiada¢ normom usta-
lonym dla drogi wodnej IV klasy, to znaczy
pozwalajacej na przeplyniecie statku lub bar-
ki o dtugosci 80-85 metréw i szerokosci 9,5 m.
Realizujac zamierzenia Unii Europejskiej
rzad czeski uchwalil dekret nr 635/1996 w
ktérym upowaznial Ministra Transportu do
podjecia dziatani regionalnych i kontaktéw z
Polska, Niemcami i Austria w celu ustalenia
mozliwosci zawarcia porozumienia i sporza-
dzenia wstepnych scenariuszy dziatania przy
budowie kanatu taczacego Dunaj, Odre i Labe.
Pod koniec wrzesnia 2009 r. z inicjatywy rza-
du Czech w Ostrawie odbylo si¢ Czesko-Pol-
skie spotkanie poswiecone projektowi polacze-
nia wodnego Dunaj-Odra-Laba. Delegacja
czeska przedstawila wstepny projekt urucho-
mienia polaczenia wodnego. Projekt przewi-
duje potaczenie z trzema morzami: Battykiem
przez Odre, Morzem Czarnym przez Dunaj i
Morzem Péinocnym przez Labe. Do korica
roku Czesi zamierzaja wyznaczyc¢ tereny pod
jego budowe. Kanat ma 1aczy¢ sie z Odrgq w
rejonie Kedzierzyna-KoZla a z Dunajem w
okolicach Wiednia lub Bratystawy. W Cze-
chach, w okolicach Otomurica, druga nitka
kanatu ma prowadzi¢ do Laby. W sumie dro-
ga wodna Dunaj — Odra - Laba liczytaby ok.
550 km diugosci. Z czego 370 km ma biec przez
terytorium Czech, a ok. 80 km w Polsce i ok.
100 km przez Austrig¢ lub Stowacje. Strona
czeska planuje przeprowadzenie konsultacji
z wladzami Stowacji, Polski, Austrii i Niemiec.
Projekt ma miec range projektu europejskie-
go. Czesi negocjuja juz z Komisja Europejska
inwestycje wartg ok. 8 mld euro 3°. W efekcie
tych rozméw ponownie Polska zaproponowa-
la reaktywacje grupy roboczej OKO, przygo-
towujacej projekt drogi wodnej Ostrawa-Ko-
zle-Odra (OKO). Reprezentantem Polski w
grupie ma by¢ przedstawiciel KZGW4.
Podnoszenie si¢ z zapasci gospodarczej po
zakoriczeniu zimnej wojny odbywa sie w pan-
stwach Europy Srodkowej w réznym tempie.
Nowe warunki i mozliwosci pojawily si¢ po
przytaczeniu do Unii Europejskie paristw nad
ktérymi planowany jest przebieg kanatu. Ten
jednolity gospodarczo i stabilny politycznie



obszar moze wplynaé pozytywnie na budo-
we potaczenia. Jednak obecnie ogromne zna-
czenie odgrywa gospodarcza determinacja
oraz mozliwodci finansowe paristw zaintere-
sowanych.

Dr Jan Pys
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Rozw¢j turystyki wodnej na Odrze — nowe obszary
dzialalnosci gospodarczej

Odra, druga co wielkosci rzeka Polski, po-
siada ogromny potencjal turystyczny, ktéry
stanowia walory przyrodnicze, krajobrazowe,
turystyczne i gospodarcze. Atrakcyjnosé Odry
polega na duzym zréznicowaniu jej przebie-
gu i jej przyrodniczego otoczenia — od trud-
nych, niemal gérskich odcinkéw, do zupelnie
tatwych nizinnych —i czym innym przyciaga
ona w poszczegdlnych odcinkach jej biegu.
Polaczenie z systemem wodnym Europy przez
kanaty Odra-Havela i Odra-Szprewa to dodat-
kowy atut Odry. Mimo swojego uroku, wielu

atrakcji i miedzynarodowego charakteru Odra
nie jest w pelni wykorzystana, gdyz istniejaca
infrastruktura turystyczna jest niewystarcza-
jaca. Odra, cho¢ zaniedbana, jest jednak w
duzym stopniu przystosowana do aktywiza-
gi turystycznej.

Odra 1aczy 6 aglomeracji miejskich: kato-
wicka, opolska, wroctawska, legnicko-glogow-
ska, zielonogdrska oraz szczeciriska. Miasta
skupiaja ludzi i kapital, co tworzy nowe po-
trzeby rozwojowe i jednoczesnie daje mozli-
wosci ich realizacji. Jednym z istotnych aspek-
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tow funkcjonowania miast jest wzrastajace
zapotrzebowanie na atrakcyjng oferte tury-
styczng w ich otoczeniu. Nalezy do niej nie-
watpliwie turystyka wodna i rekreacja na
wodzie, ktdre staly sie jedna z ulubionych form
spedzania czasu wolnego. Zapotrzebowanie
na turystyke wodna stale rosnie, a jej rozwdj
uwazany jest za istotny czynnik wzrostu go-
spodarczego i spotecznego.

Turystyka wodna posiada szereg korzyst-
nych cech gospodarczych zachecajacych do
inwestowania i prowadzenia dziatalnosci w
tej dziedzinie, a mianowicie:

* zapewnia szeroki wybodr form turystyki
aktywnej, poczynajac od form nie wyma-
gajacych zadnego przygotowania po spo-
rty ekstremalne. Dostepna jest dla wszyst-
kich grup wiekowych oraz dla oséb niepet-
nosprawnych;

* wplywa na rozwdj wielu dziedzin zwigza-
nych bezposrednio lub posrednio z obstu-
ga ruchu turystycznego i rekreacyjnego, jak
noclegi, gastronomia, handel, naprawa
sprzetu wodnegoi sportowego itp.;

* tworzy popyt na szereg zwigzanych z nia
towaréw i ustug, w zwiazku z czym zwigk-
sza si¢ zatrudnienie i przychody ludnosci,
wzrasta atrakcyjno$¢ miejsc zamieszkania
i nastepuje ogdélny rozwéj miejscowosci;

¢ stymuluje rozwdj polskiego przemystu jach-
towego i produkcje innego sprzetu ptywa-
jacego oraz zwiazanych z ptywaniem ak-
cesoriéow i wyposazenia, co juz dzis$ daje za-
trudnienie wielu tysiacom oséb;

* przy odpowiedniej infrastrukturze przynosi
korzysci promocyjne i finansowe gminom
oraz daje duze zadowolenie jej uczestni-
kom.

Struktura wlasnosciowa dziatalnosci zwia-
zanej z turystyka wodng jest bardzo rézno-
rodna. Prowadza ja duze i mate firmy, ré6zne-
go rodzaju spotki, organizacje pozarzadowe i
osoby prywatne. Najprezniej rozwijaja sie
przystanie i mariny prywatne, a wokot nich
infrastruktura turystycznaz przedsigbiorstwa-
mi rodzinnymi, czego przykladem jest mari-
na LASOKI w Kedzierzynie-KoZlu, uhonoro-
wana przez PTTK Nagroda Przyjaznego Brze-
gu za rok 2009. Jest to tez dobra lokata kapita-
tu. Coraz czeéciej zdarza sie, ze rézne firmy i
osoby prywatne lokuja kapitat w tabor ptywa-
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jacy o wysokim standardzie, w przystanie i
czartery.

Tak wigc turystyka wodna w Polsce powoli
staje sie galeziq gospodarki wodnej i gospo-
darki narodowe;j.

Wazng role w prawidlowym rozwoju tu-
rystyki wodnej odgrywaja zarzadcy drég wod-
nych oraz wlasciciele terenéw wokét rzek,
czyli w wigkszosci przypadkéw gminy, ktére
powinny umozliwi¢ budowe przystani, pomo-
stéw i miejsc biwakowych, wyposazonych w
wode i energie elektryczng oraz sanitariaty i
pojemniki na $mieci, a takze drogi dojazdo-
we. Powinny takze zadbac¢ o dobre oznako-
wanie szlakéw i odpowiedniag promocje.
Wspétpraca pomiedzy tymi podmiotami skut-
kuje przelamywaniem barier formalnych i
powstawaniem nowych inwestycji.

Problemy rozwoju turystyki na Odrze mu-
sza by¢ rozwigzywane kompleksowo na réz-
nych poziomach i przez rézne urzedy i insty-
tucje, poczynajac od gmin, a na rzadzie kon-
czac. Réwniez przez przedsiebiorcéw, orga-
nizacje pozarzadowe oraz Srodowiska wo-
dniackie i turystyczne. Wazne jest tez tworze-
nie i integrowanie réznych form lobbingu tu-
rystyki wodnej. Istotnym czynnikiem powo-
dzenia sa uwarunkowania finansowe, wymu-
szajace efektywnos¢ dziatan i ich koordyna-
¢je z rozwojem gospodarczym i spotecznym
miejscowosci i regionéw. Podejmowane dzia-
lania, okreslone dostepnoscia srodkéw na in-
westycje, musza korelowac z mozliwo$ciami i
oczekiwaniami spotecznosci lokalnych, bez
ktérych udziatu nie jest mozliwe budowanie
turystyki na Odrze.

Z inicjatywy Stowarzyszenia na Rzecz
Miast i Gmin Nadodrzaniskich powstata “Kon-
cepgja turystycznego i rekreacyjnego zagospo-
darowania Odry”, w ktérej zalozono potrze-
be budowy catego taricucha przystani tury-
stycznych na Odrze. Walory turystyczne rze-
ki i wyplywajace z nich korzysci dostrzegto
wiele nadodrzanskich gmin. Kosztem wielu
milionéw zlotych zbudowano nowoczesne i
przyjazne dla turystéw przystanie na Odrze:
w Nowej Soli, Bytomiu Odrzanskim, Cigaci-
cach, Krosnie Odrzariskim, Kostrzynie, Ura-
zie i Wroctawiu. Wszystkie zostaly laureata-
mi konkursu PTTK “Nagroda Przyjaznego
Brzegu”. Inne nadodrzarniskie miejscowosci sa



U

KtoDNiGA + B

na etapie projektéw, uzgodnien i gromadze-

nia Srodkéw finansowych.

Swoja pomoc w uzyskanie sSrodkéw na za-
gospodarowanie Odry, w tym takze unijnych,
zadeklarowali marszatkowie wojewd6dztw
nadodrzarnskich (opolski, dolnoslaski, lubuski
i zachodniopomorski), podpisujac w 2004 r.
list intencyjny do wladz miast nadodrzarskich
promujacy “Koncepcje Turystycznego i Rekre-
acyjnego Zagospodarowania Odry”. List ten
zostal uroczyscie odnowiony w lipcu 2009 r.
w Dniach Odry w Szczecinie.

W 2008 r. Stowarzyszenie “Pomost” ze
Szczecina przeprowadzilo na zlecenie Biura
Programu dla Odry 2006 inwentaryzacje sta-
nu turystycznego wykorzystania Odry i jej
turystycznego zagospodarowania oraz zwia-
zanych z tym potrzeb. Za wazne na gornej
Odrze uznano:

— zagospodarowanie terenu przeprawy pro-
mowej przez Odre ze Zdzieszowic do
Mechnic,

— budowe przystani kajakowych na Matej
Panwi i Odrze w Dobrzeniu Wielkim,

— budowe przystani turystycznej i pasazer-
skiej w Brzegu.

ub Wodny Zbiornik
NCLOK "Zefir™

Dabrowa Gérnli
Pogoria

Konieczne sa takze inwestycje w gérnym

odcinku Odry i jej doptywach, stuzacych
wprawdzie tylko kajakarstwu, ale za to boga-
tych w rézne atrakcje turystyczne na wodzie
i na ladzie. Imprez kajakowych od czeskich
Zrédet Odry po Kedzierzyn-KoZle jest coraz
wiecej i uczestnicza w nich juz tysiace oséb.
Przykltadowe rodzaje przedsiewziec¢ do reali-
zadji to:
budowa przystani i stanic kajakowych
projekty hydrotechniczne,
projekty turystyczno-srodowiskowe,
projekty promocyjne.
Ich realizacja wplynie na ozywienie dzia-
talnosci w zakresie turystycznego zagospoda-
rowania brzegéw Odry, na aktywizacje gospo-
darcza i spoteczng miejscowosci nadodrzan-
skich, a takze zwigkszy ich atrakcyjnosc tury-
styczng.

Korzystne dla sSrodowiska i lokalnej spotecz-
nosci jest wykorzystywanie dawnych terenéw
przemystowych do celéw turystyki wodnej.
Dobrym tego przyktadem jest Dabrowa Gor-
nicza, gdzie powstalo “pojezierze Pogoria”
skladajace si¢ z czterech zalanych wyrobisk
po piasku. Jezioro Pogoria IV, o powierzchni

15



ponad 550 hektaréw i dtugosci okoto 8 km, nie
jest jeszcze turystycznie zagospodarowane, ale
jezioro Pogoria I posiada juz rozwinieta infra-
strukture turystyczna.

Mimo wielu pozytywnych przykladéw
mozna zetknad si¢ z opiniami, Ze nie oplaca
sie inwestowac w szlaki wodne i infrastruktu-
re nad nimi, bo za malo jest turystéw. Nie warto
plynaé, bo nie ma infrastruktury. Nie warto
inwestowac w infrastrukture, bo nie ma go-
$ci, wiec nie ma czego i dla kogo promowac.
Nic bardziej blednego.

Inwestowac nalezy w infrastrukture mate-
rialng: porty, mariny, przystanie, baze nocle-
gowa i gastronomiczna, drogi dojazdowe i
parkingi oraz réwnolegle w informacje tury-
styczna i promocje: mapy, przewodniki, fol-
dery, tablice i punkty informacyjne oraz ser-
wisy internetowe.

Nalezy takze laczy¢ turystyke wodng z in-
nymi formami turystyki:

* przyrodnicza, laczong ze zwiedzaniem
obszaréw chronionych;

* miejska, umozliwiaja poznawanie miast od
strony wody;

¢ historyczna, zwiagzang z poznawaniem
zabytkéw historii oraz zabytkowych urza-
dzent hydrotechnicznych;

¢ kulturowa, polaczong z festynami i folklo-
rem.

W sasiedztwie szlakéw wodnych jest ide-
alne miejsce na wytyczanie innych szlakéw —
pieszych, rowerowych i konnych — z mozli-
woscia organizowania kombinowanych im-
prez turystycznych, faczacych turystyke pie-
sza i rowerowa z odcinkami sptywéw kajako-
wych i rejséw pasazerskich.

Wszystkie te formy turystyki, powigzane z
promocjq atrakcji znajdujacych sie na brze-
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gach i w ich sasiedztwie, mozna z powodze-
niem realizowacé wzdtuz gérnej Odry i Kana-
tu Gliwickiego.

Atrakcja turystyczna gérnej Odry jest nie-
watpliwie Kanat Gliwicki oraz relikty nieist-
niejacego juz Kanatu Ktodnickiego znajduja-
ce sie w Gliwicach i Kedzierzynie-KoZlu. Nie-
zwykle ciekawe jest “bezkolizyjne skrzyzowa-
nie” Kanatu Gliwickiego i rzeki Ktodnicy, ktéra
przeptywa pod kanatem, zwane “syfonem
Klodnicy”, znajdujace si¢ kilka kilometréw od
centrum Kedzierzyna. Jest to jedno z dwéch
takich “skrzyzowan” ciekéw wodnych w Pol-
sce.
Inng atrakcja jest Skansen Gérniczy “Krélo-
wa Luiza” w Zabrzu, gdzie zachowat sie czy-
telny uklad przestrzenny kopalni z drugiej
polowy XIX wieku wraz z czescia zabudowy
i wyposazenia. Jest to zabytek przemystu i tech-
niki o wartosci historycznej w skali kraju. Nie-
bawem, dzieki unijnym funduszom, bedzie
dostepna dla turystéw Gléwna Kluczowa
Sztolnia Dziedziczna — podziemny kanat wy-
budowany w latach 1799 - 1863, stuzacy m.in.
do transportu urobku fodziami do Kanatu Klo-
dnickiego. Bedzie to prawdziwa turystyczna
rewelacja.

Korzysci wynikajace z rozwoju turystyki
wodnej sg niezaprzeczalne, turystyka wodna
tworzy bowiem nowe obszary dla dziatalno-
Sci gospodarczej i stwarza warunki dla inwe-
stycji krajowych i zagranicznych. Powoduje
to wzrost znaczenia gospodarczego i tury-
stycznego akwenéw oraz regionéw do nich
przylegtych. W dziataniach podejmowanych
na rzecz turystycznego rozwoju Odry niezwy-
kle wazna staje si¢ wspotpraca, gdyz tylko
wspodlne dzialania umozliwiajq realizacje naj-



lepszych nawet projektéw, zapewniajg im
wiasciwg efektywnosc¢ oraz mozliwos¢ pozy-
skiwania niezbednych funduszy. Obecnie znaj-
duje to wyraz w takich strukturach jak kla-

Bractwo Mokrego Pokladu

Czerwcowe spotkanie Bractwa poswieco-
ne bylo komandorowi Mieczystawowi
Wréblewskiemu naszemu komodorowi i guru.

Moderator spotkania, Wladek Chaszczow-
ski, ktéry wiele lat byt najblizszym wspétpra-
cownikiem Komandora, a po Nim kontynua-
torem pracy w administracji paristwowej ze-
glugi srédladowej bardzo ciekawie przyblizyt
zebranym sylwetke Komandora i calg Jego
droge zyciowa, w tym jako szefa i kolege po
fachu.

Poprosze Wladka, aby to co nam opowie-
dzial, przekazat jako wspomnienie do nasze-
go biuletnu Prosto z Pokladu. Bedzie to zapew-
ne interesujacy material o minionym czasie,
spotkanych osobach, anegdotach itp.

Nasz brat Rysiu Majewicz méwit o roli E-
70, potaczenia wodnego Wschéd - Zachéd i o
przygotowaniach niektérych paristw do prac
nad projektem kanalu ODRA- DUNA]J. Brak
zainteresowania Polski tym tematem. Mozna
powiedzie¢, ze drogami wodnymi i Zegluga
srodladowa w ogodle nikt nie zawiaduje, cze-
go doswiadczamy na wiasnej skorze.

Odwiedzil nas Zygmunt Szewczyk, absol-
went TZS z lat 60. przekazujac Bractwu dwa
albumy; jeden pt. ODRA ze zdjeciami Jana Pe-

Adam Bartold, Wladek Chaszczowski i Julek Chwalana

stry czy uklady transgraniczne. Wydaje sig, ze
dla Odry i turystyki na Odrze nie ma innej al-

ternatywy.

Leszek Mulka
Centrum Turystyki Wodnej PTTK

- spotkanie czerwcowe

ploriskieho i tekstem Ignacego Rutkiewicza,
wydany w 1977 roku przez Interpress, oraz
drugi ODRA - PRZYSZEOSC REGIONOW
pod redakgja Joanny Przybyszewskiej, Ryszar-
da Karpinskiego oraz Marka Sznajdra, wyda-
ny bardzo starannie przez Unitex w Bydgo-
szczy w 2001 roku.

Nasza siostra Urszula Kosicka przekazata
Bractwu pamiatki po zmarlym mezu Maria-
nie, redaktorze Prosto z Pokladu. Za patent
kapitana zeglugi srédladowej pierwszej klasy
wydany w 1964 roku oraz dystynkcje i pamiat-
ki z Marwoja, w tym tasme wiazana Krieg-
smarine, prawdopodobnie z poczatku lat
50.tych ubieglego wieku, bardzo dzigkuje. Ulka
zawsze O nas pamieta.

Wiadkowi dziekuje za wystapienie o Ko-
mandorze w pierwsza rocznice Jego $mierci.

Ofiarodawcom, naszym mecenasom dzie-
ki za dary, ktére we wlasciwym czasie znajda
swoje miejsce w muzeum zeglugi srédladowej
FOMT, aktualnie w organizacji. Odwiedzit nas
takZe byly stoczniowiec z wroctawskiej remon-
towki, nasz kolega Adam Bartold. Po pracy w
stoczni zajmowat si¢ handlem hurtowym, a
kiedy hurtownia, ktéra prowadzit wraz z Zona
na terenie stoczni Zacisze ulegla zniszczeniu

Dwaj dyrektorzy — Komandor M.Wrébewski
idr Janek Py$ (archiwum)
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Patent Mariana Kosickiego

Albumy od Zygi Szewczyka

-
i
-

NADBOT
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Rysiu Majewicz méwi o E-70

w 1977 roku, przypomniat sobie o uprawnie-
niach przewodnika turystycznego i pilota
wycieczek, powotat do zycia klub OLWIZ i
zaprasza do wspoétpracy w zakresie uprawia-
nia turystyki, do atrakcyjnych wyjazdéw po
calym $wiecie oraz na spotkania tej organiza-
¢ji w znakomitej restauracji DWORU POL-
SKIEGO przy wroctawskim Rynku. Droga
mejlowa bedziemy informowac cztonkéw i
sympatykéw bractwa o interesujacych ofer-
tach pana Adama. Z dniem 10 lipca Bractwo
przyjeto w swoje szeregi Adama. Witamy na
pokladzie i liczymy na wspétprace w zakresie
rewitalizacji statkow.

Na tymze spotkaniu nasz brat Mirek Golik
przypomnial, Ze jego firma zajmuje si¢ m.in.
czarterem jachtéw, takze szkoleniem motoro-
wodnym i zaprasza do siebie - jakos$¢ ustug
wysoka, ceny preferencyjne. Mirek, we wia-



Sciwym momencie przyjmie zlecenie na wy-
konanie robét stolarskich na naszych statkach,
a poki co, zaprasza na swoje motoréwki — na
przejazdzki w czasie trwania DNI ODRY w
dniach 26 i 27 czerwca z Bulwaru X. Duni-
kowskiego.

Dziekuje Jadzi Barglik-Kosowskiej, ktéra
zasponsorowata zakup trzech flakonéw na
kwiaty oraz powitata i pozegnata zebranych
szantami ptynacymi z odtwarzacza, byto bar-
dzo mito. Kolejne spotkanie Bractwa 8 lipca o
17.00 na poktadzie DP WROBLIN.

Bractwo Mokrego Poktadu
Zbyszek Priebe

Twierdza Wroclaw pod Iglica

W niedziele, 20 czerwca 2010 r. srodowi-
sko kolekcjoneréw militariéw Wroctawia i
Dolnego Slaska, pod egida Stowarzyszenia
Mito$nikéw Pojazdéw Militarnych i Historii
“Twierdza Wroctaw” zaprezentowalo szero-
kiej publicznosci swoje eksponaty. Przed po-
ludniem z tymczasowej bazy wojskowej na
Biskupinie, przez plac Grunwaldzki przejecha-

la kolumna ztozona z ponad 40 réznych za-
bytkowych pojazdéw wojskowych wraz z
kompletnym umundurowaniem, wyposaze-
niem oraz zatogami ztozonymi z samych mi-
losnikéw takich akgji. Miejscem docelowym byt
plac pod Iglica, przed wejsciem gléwnym do
Hali Stulecia.
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Motocykle, samochody osobowe i cig-
zarowe, gaziki oraz pojazdy opancerzo-
ne od lat 30. XX w. do wspdlczesnosci
XXI wieku, ktéra reprezentowat naj-
nowszy “Hummer”, zwracaly uwage
wzdtuz trasy przejazdu przechodniéw,
a pod Iglica zwiedzajacych. Takze kom-
pletne umundurowania uczestnikéw,
dopasowane do sprzetu: polskiego, bry-
tyjskiego, rosyjskiego, niemieckiego, ame-
rykaniskiego.

Pomystodawca i gléwnym organiza-
torem imprezy pt “Gaziki pod Iglica” byt
Cezary Szarugiewicz, od lat 90. XX wie-
ku staly wspoétpracownik Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki, autor
dwoéch filméw wykonanych przez
FOMT w technice video: o odbudowie
zabytkéw techniki Srédmiejskiego We-
zta Wodnego oraz o zabytkach techniki

Nowej Soli. Organizatorom zyczymy wiecej ta-
kich imprez!

Ryszard Majewicz

Kaczor

W przerwie IX Krajowej Konferencji Mu-
zealnictwa Morskiego i Rzecznego, ktéra
odbywata si¢ na Wybrzezu Gdarniskim we
wrzesniu 2008 r. — przewidziano obiad w ka-
synie oficerskim Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Uczestnicy zasiedli przy wielkich, okragtych
stolach. Przy jednym z nich rozwineta si¢ swo-
bodna rozmowa na “luzne” tematy, zakoriczo-
na dowcipem politycznym jednego z wice Pre-
zesow FOMT (z Katowic). Punktem kulmina-
cyjnym dowcipu byto stowo “KACZOR".
Spodziewanej reakcji na to stowo “klucz” jed-
nak nie bylo. Zamiast oczekiwanej salwy $mie-
chu, nastapita konsternacja u wszystkich - bez
wyijatku - stuchaczy. Wszyscy tez, jak na ko-
mende skupili si¢ na swoich tyzkach i tale-
rzach. Przy stole zapadla cisza. Zaczela tez
niepokojaco si¢ przedtuzad.

Przerwal ja drugi z wiceprezeséw (z Wro-
clawia):

— Czy wie pan, dlaczego zapadia taka ci-
sza po panskim dowcipie?

-?

- Bo zdezorientowat Pan stuchaczy! Nikt nie
wie czy podmiotem dowcipu jest “kaczor” jako
jeden z dwu braci Kaczynskich czy moze “ka-
czor” Donald — Tusk?!

— A jest jeszcze przeciez do wyboru Prezy-
dent Kaczorowski. I znany aktor o nazwisku
Kaczor... Dodat juz tylko do siebie wicepre-
zes z Wroclawia.

Zdarzenie odnotowal uwazajac na stowa
“klucze”, ktére moga by¢ “wytrychami”

Kapitan “Nemo”

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:
H/P ,,Nadbor”, Gorny awanport $luzy Szczytniki, S0-370 Wroclaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http://www.nadbor.pwr.wroc.pl. ,,Bractwo Mokrego Pokladu”
Redaktor Stanistaw Januszewski, red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Odratrans Stocznia SA, Malbo Sp z o.0., Fundusz Regionu Walbrzyskiego,
Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej, Gdanskie Melioracje Sp. z o.0.
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