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Po raz pierwszy od 100 lat Sankt Peters-
burg sta³ siê aren¹ Miêdzynarodowej Wysta-
wy Lotniczej („InterAeroCom”, 12-15 sierpieñ
2010). Tak upamiêtniono stulecie Pierwszej
Miêdzynarodowej Wystawy Lotniczej z 1910
r. Protektorami Wystawy stali siê i Prezydent
Rosji, i Premier i mer St. Petersburga. Otwie-
ra³ j¹ lotnik kosmonauta Igor Pietrowicz Wo³k,
znany nam z odwiedzin we Wroc³awiu w
2003 r. W 1985 r. na pok³adzie Salut-7 doko-
na³ 155 okr¹¿eñ Ziemi Lot ten by³ o tyle sensa-
cyjnym, ¿e Wo³k i 5 jego kolegów przez kilka
minut obserwowali niezwyk³e zjawisko ko-
smiczne, które niektórzy sk³onni s¹ interpre-
towaæ w kategoriach kosmicznych UFO, inni
zaœ anio³ów. Jakby nie by³o w ZSRR spotkanie
za³ogi Saluta z „UFO” utajniono. Otwiera³ Ae-
rosalon i Wadim Bazykin, zas³u¿ony lotnik
Rosji, pilot œmig³owca, z którym wielokrotnie
mia³em okazjê lataæ nad St. Petersburgiem, a
w 2004 r. odby³em z nim frapuj¹cy przelot do
monastyru na wyspie Waa³am, na jez. £ado-
ga, w okropnych warunkach atmosferycznych.
PóŸniej przywi¹zany do liny szybowa³em jak
ptak nad archipelagiem, nad monastyrem,
koñskimi stajniami, sadami, osad¹, zaklinaj¹c
dwa gigantyczne œwierki, które z szybkoœci¹
meteorytu, dziwnie, na mojej wysokoœci zbli-
¿a³y siê, a œmig³owiec nade mn¹ lecia³ dalej
jakby nic. Spotkania z Wadimem zawsze by³y
niezwyk³e. Dzisiaj jest dyrektorem Wydzia³u
Transportu zarz¹du miasta St. Petersburga, ale
u³añska fantazja go nie opuœci³a.

Gigantyczne po¿ary pod Moskw¹ sprawi-
³y, ¿e w tamtym kierunku odwróci³a siê uwa-

Petersburski Aerosalon
ga i Prezydenta i Premiera. Ranga petersbur-
skiego Aerosalonu z godziny na godzinê spa-
d³a. Wystawców pojawi³o siê co prawda kil-
kudziesiêciu, ale poza konsorcjum œmig³owco-
wym drugiej, a mo¿e i trzeciej nawet rangi.
Nawet Petersburg, miasto o tak bogatej karcie
przemys³u lotniczego i kosmicznego nie zna-
laz³ w³aœciwej reprezentacji. Nieco lepiej za-
prezentowa³y siê organizacje spo³eczne, zw³a-
szcza Aeroklub, a tak¿e Uniwersytet Lotnic-
twa Cywilnego, z najbogatsz¹ ekspozycj¹
odwo³uj¹c¹ ku pamiêci kolebki rosyjskiej ae-
ronautyki i lotnictwa. Hitami by³y rekonstruk-
cje samolotów Nieuport -17, kultowego dla lat
I wojny œwiatowej i Farmana IV z 1910 r., dzie-
³o Georgija W³adimirowicza Galli, z którym
wspó³pracujê od wielu lat. Samolot to wa¿ny
równie¿ dla nas Polaków. To ten typ statku
powietrznego produkowa³a warszawska
Awiata (1910-1912), pierwsza na ziemiach
polskich fabryka samolotów, prowadz¹ca rów-
nie¿ Szko³ê Pilotów i bogat¹ dzia³alnoœæ po-
pularyzuj¹c¹ technikê lotnicz¹. Nie tak daw-
no, wraz z G.W. Gallim podziwialiœmy w pa-
ryskim Musee de l’Air samolot braci Voisin,
archeotyp Farmana, samolot unikatowy tym,
¿e jest rekonstrukcj¹ wykonan¹ w 1919 r. apa-
ratu, który George Legagneux demonstrowa³
jesieni¹ 1909 r. w Warszawie, a nastêpnie w
St. Petersburgu.

Zanim Farman stan¹³ w hali wystawowej
przez dwa dni pracowaliœmy na daczy w Miel-
nicy, 70 km. od Petersburga, szlifuj¹c stójki,
¿ebra, dŸwigary. PóŸniej noc poœwiêcona na
monta¿ klatki skrzyde³ – ledwie, i dni Wysta-
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wy – niemniej pracowite. Na dwie godziny
przed zakoñczeniem ekspozycji sta³ przed
nami Farman z przednim sterem wysokoœci i
z klatk¹ usterzenia ogonowego. Jeszcze bez
podwozia, ale bêdzie je ju¿ mia³ na Wystawie
w Gatczynie, 18 wrzeœnia 2010 r. organizo-
wanej z okazji stulecia lotnictwa w Gatczy-
nie, s³ynnej Szko³¹ Aeronautów Wojskowych
i Oficersk¹ Szko³¹ Lotnicz¹, powsta³a w³aœnie
w 1910 r., a przewinê³o siê przez ni¹ i wielu
Polaków, m.in. Bronis³aw Matyjewicz-Macie-
jewicz, Grzegorz Piotrowski, Lew Maciewicz,
Jan Wo³owski – od 1913 naczelny in¿ynier
Parku Lotniczego Szko³y, z aeronautów zaœ i
Piotr I¿ewski, i Hipolit £ossowski i Feliks Bo³-
sunowski – dwaj ostatni kszta³tuj¹cy od 1918
r. zrêby polskiej aeronautyki wojskowej. Spa-
ceruj¹c po Gatczynie widzimy liczne domy
pionierów lotnictwa rosyjskiego, niektóre – jak
dom ojca aeronautyki rosyjskiej gen. Aleksan-
dra Kowanko sp³onê³y, ca³kiem niedawno, ale
te¿ cena dzia³ek budowlanych w Gatczynie
siêga zenitu. W pobli¿u pa³acu cara Paw³a
znajdujemy i pomnik wzniesiony ku czci Po-
laka – Stefana Drzewieckiego, ojca rosyjskiej
¿eglugi i floty podwodnej, który tutaj, w wo-
dach jez. Srebrnego w 1881 r. zaprezentowa³
carskiej parze swój okrêt podwodny, pierw-
szy wprowadzony w œwiecie na uzbrojenie
marynarki wojennej, i to a¿ w 50 egzempla-
rzach. A Drzewiecki zapisa³ siê równie¿ w
dziejach europejskiej i rosyjskiej myœli lotniczej,
doœæ powiedzieæ, ¿e w 1880 r. wraz z Dmitri-
jem Mendelejewem tworzy³ VII Oddzia³ ¯e-
glugi Powietrznej przy Wszechrosyjskim Ce-
sarskim Towarzystwie Techników i przez wiele
lat kierowa³ prowadzonymi pod auspicjami

Oddzia³u studiami naukowymi i badaniami na
polu aerodynamiki eksperymentalnej.

Salonowi Lotniczemu towarzyszy³a Konfe-
rencja, ca³kiem interesuj¹ca, tak jak i Aerosa-
lon poœwiêcona problematyce regionalnego
lotnictwa i aeronautyki. Celem bowiem przed-
siêwziêcia by³o rozwa¿enie mo¿liwoœci rozwo-
ju regionalnego lotnictwa pasa¿erskiego i
transportowego, a problematyka ta w wypo-
wiedziach licznych referentów wydaje siê
kszta³towaæ w przysz³oœci strategiczne kierun-
ki polityki technicznej Rosji na polu lotnictwa
cywilnego. Mowa by³a w tym kontekœcie o ro-
syjskim i miêdzynarodowym rynku lotniczym
i tendencjach jego rozwoju, mo¿liwoœciach
wymiany doœwiadczeñ miêdzy towarzystwa-
mi lotniczymi, wykszta³ceniu p³aszczyzn
wspó³pracy.

Ale clou imprez towarzysz¹cych by³ okr¹-
g³y stó³ poœwiêcony kwestii kreowania w St.
Petersburgu Narodowego Muzeum Lotnictwa.
Prowadzi³ go Witalij W³adis³awowicz Lebie-
diew, a obok mnie g³os zabierali m.in. Wadim
Rostis³awowicz Mikheev – znany rosyjski hi-
storyk lotnictwa, Dmitrij Mitjurin – publicy-
sta, kilku petersburskich muzealników i histo-
ryków lotnictwa. Jak to zwykle przy takich
okazjach bywa, ka¿dy pozosta³ przy swoim,
ale miejmy nadziejê, ¿e sprawa ruszy z miej-
sca a w przysz³ym muzeum godne miejsce
znajdzie równie¿ polski udzia³ w narodzinach
i rozwoju lotnictwa cywilnego i wojskowego
Rosji. Doœæ powiedzieæ, ¿e z pocz¹tkiem 1911
r. Rosja posiada³a 31 pilotów, w tym 11 by³o
Polakami. Stefan Drzewiecki zapisa³ siê na
gruncie rosyjskim jako wybitny uczony i wy-
nalazca lotniczy, twórca nowoczesnej teorii
œruby okrêtowej i œmig³a lotniczego, konstruk-

Igor Wo³k otwiera Aerosalon Przy Farmanie. Od lewej G.W. Galli
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tor oryginalnego samolotu samostatecznego.
Witold Jarkowski zyska³ miano jednego z pio-
nierów przemys³u lotniczego Rosji, o polskich
karierach na polu nauki, przemys³u, sportu,
lotnictwa wojskowego Rosji d³ugo mo¿na by
mówiæ.

Czas na wystawie szybko up³ywa³, w wi-
rze przyjacielskich dyskusji, wymiany infor-
macji, ksi¹¿ek i publikacji. Toczy³y siê w cie-
niu ciekawych pokazów akrobacji lotniczej,
wykonywanych tak na samolotach sporto-
wych jak i bojowych. Dech w piersiach zaty-
ka³y pokazy zespo³owe, a t³umy otacza³y kil-
ka balonów na uwiêzi, ³akn¹c spojrzenia na
tereny wystawowe z lotu ptaka, na Newê i
dawny port rzeczny. St¹d w koñcu uczestni-
cy Konferencji udali siê w rejs New¹, a¿ po
Smolny. Opuœciliœmy statek przy Pa³acu Zimo-
wym, oddaj¹c siê niekoñcz¹cej dyskusji. A
oprawy ku takiej Petersburg nie sk¹pi.

Nastêpne dni szybko up³ynê³y na spotka-
niach w Muzeum Wody, urz¹dzonego w sta-
rej wodoci¹gowej wie¿y ciœnieñ z 1862 r., w

zwartej z ni¹ dawnej kot³owni i stacji pomp i
w podziemnym zbiorniku wody czystej, za-
mienionym na imponuj¹c¹ ekspozycjê multi-
medialn¹, czy jak dawny warsztat na centrum
ekologiczne adresowane do dzieci. Niemniej
imponuj¹cym okaza³o siê spotkanie z dzia³a-
j¹cym od ledwie 3 miesiêcy muzeum starych
samochodów i broni bia³ej, staraniem Igora
Korowina urz¹dzonego w dawnym mane¿u,
tu¿ przy cerkwi zbudowanej nad Kana³em
Gribojedowa, w miejscu tragicznej œmierci
Aleksandra II. Spacer ku Nowej Holandii od-
kry³ ogrom prac prowadz¹cych ku rewitali-
zacji tego mitycznego dla Petersburga miejsca,
ju¿ nied³ugo wielofunkcyjnego centrum kul-
tury. Jeszcze rozmowa o projekcie budowy
Muzeum Gazu i wspó³pracy z redakcj¹ „Ga-
zinform”, w koñcu chwile w archiwum i bi-
bliotece. Mo¿na wracaæ. Za rok Farman IV
wzniesie siê w powietrze. Bêdê czeka³ na tê
chwilê, podobnie jak wielu przyjació³ Georgi
Galliego.

Stanis³aw Januszewski

Chcia³bym uzupe³niæ informacje, które zo-
sta³y zawarte w w/w artykule. Otó¿ budowê
drogi wodnej Dunaj–Odra–Wis³a–Dniestr roz-
poczêto w 1904 roku na mocy wniesionego
przez c.k. rz¹d projektu ustawy .Cytat w ory-
ginalnej pisowni :

„Sankcyonowana w dniu 11-go czerwca
1901 Ustawa o Drogach Wodnych
(dz.u.p.nr.66) postanawia w par.1-szym bu-
dowê :

a) kana³u sp³awnego miêdzy Dunajem a
Odr¹,

b) kana³u sp³awnego miêdzy Dunajem a
We³taw¹, ko³o Budziejowic, ³¹cznie z kanali-
zacy¹ We³tawy na przestrzeni od Budziejowic
do Pragi

c)  kana³u sp³awnego miêdzy kana³em
³¹cz¹cym Dunaj z Odr¹ a œrednim biegiem
£aby,³¹cznie z kanalizacy¹ £aby na przestrze-
ni od Melnika do Jaromierza

d) sp³awnego po³¹czenia kana³u miêdzy
Dunajem a Odr¹ z dorzeczem Wis³y,a dalej z
odpowiedni¹ sp³awn¹ przestrzeni¹ Dniestru

Na zasadzie par. 3 utworzono rozporz¹dze-
niem ministra handlu z dnia 11. paŸdziernika
1901 „c.k. Dyrekcyê do budowy dróg wodnych
we Wiedniu w 1902 roku i kreowano jej eks-
pozytury w poszczególnych krajach koron-
nych miêdzy niemi galicyjsk¹, w lipcu 1905
roku z siedzib¹ w Krakowie”.

Przywo³am jeszcze dwa paragrafy tej¿e
ustawy :
– par. 7 – „Przy budowie kana³ów i kanali-

zacyi nale¿y zatrudniaæ krajowych techni-
ków i robotników, tudzie¿ krajowy prze-
mys³.o ile tylko da³oby siê to pogodziæ z po-
myœlnym postêpem robót”.

– par. 8 – „upowa¿nia Rz¹d do zaci¹gniêcia
po¿yczki 4%-wej na pokrycie kosztów bu-
dowy, umarzalnej w przeci¹gu lat 90, z
której w pierwszym okresie budowy od
1904–1912 wyda c.k. Rz¹d maksymaln¹
kwotê 250 milionów koron (nominalnych)”.
W czasie uchwalania ustawy o drogach

wodnych projekt kana³u Odra–Dunaj–Wis³a
nie by³ jeszcze ca³kowicie gotowy. Przy za³o-

Droga wodna Dunaj–Odra–Wis³a–Dniestr
nawi¹zanie do artyku³u „Po³¹czy Odrê i Dunaj „ (Biuletyn nr 78)
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¿eniu, ¿e kana³ mia³by d³ugoœæ 400 km (Wie-
deñ–Kraków), dla spodziewanego przewozu
rocznego 4 mln ton nale¿a³o by doprowadziæ
150 mln m3 wody ze stanowiska szczytowego
– odrzucono rozwi¹zanie Anglobanku z 1873
roku, który zak³ada³ wybudowanie 84 œluz
miêdzy Dunajem a Odr¹. Przyjêto rozwi¹za-
nie z maksymalnym wykorzystaniem „kolei
statkowych”, które mia³y pokonywaæ ró¿nicê
wysokoœci do 43 m. Dziêki takiemu rozwi¹za-
niu iloœæ stopni w kanale od Dunaju do Odry
spad³a by z 84 do 8 (projekt firmy Hallier &
Dietz-Monnin).

C.K. Dyrekcya wypracowa³a nastêpuj¹cy,
zatwierdzony przez ministerstwo handlu, pro-
gram budowy który mia³by byæ realizowany
w latach 1904–1912:
1. Wybudowanie kana³u sp³awnego Dunaj –

Odra – Wis³a z kanalizacj¹ Wis³y w Krako-
wie.

2. Kanalizacja We³tawy w obrêbie Pragi.

3. Kanalizacja £aby w jej biegu œrednim od
Melnika do Jaromierza.
W roku 1910 postêp robót by³ nastêpuj¹cy

– rozpoczêto kanalizacjê We³tawy w obrêbie
Pragi i £aby, rozpoczêto kanalizacjê Wis³y w
obrêbie Krakowa i budowê przegrody na By-
strzyczce (Morawy).

Ciekawym rozwi¹zaniem by³a podnoœnia
typu Habsburg, o której pisano: „Od Moraw-
skiej Ostrawy zwraca siê trasa kana³owa na
wschód i pod miejscowoœci¹ Pruchna na Œl¹-
sku Cieszyñskim wkracza na dzia³ wód 3-ma
stopniami szluzowemi po 9 m wysokoœci […].
Zamiast owych 3-ech szluz zaprojektowano
w tym miejscu podnoœniê o skutecznej wyso-
koœci 26,7 m – systemu „Habsburg”.

Podnoœnia ta jest walcem poziomo u³o¿o-
nym, obracalnym oko³o osi; na œrednicy wal-
ca dyametralnie roz³o¿one znajduj¹ siê rury
wype³nione wod¹ do takiej g³êbokoœci, by w
nie mog³y wje¿d¿aæ ³odzie. Przez obrót walca

Mapka pogl¹dowa drogi wodnej
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Profil pod³u¿ny drogi wodnej Wiedeñ – Kraków

o 180° ³ódŸ znajduj¹ca siê w rurze dolnej pod-
nosi siê do poziomu górnego, ³ódŸ nadje¿d¿a-
j¹ca z góry umieszczona w rurze górnej obni-
¿a siê do poziomu dolnego kana³u. Podczas
obrotu walca ³odzie znajduj¹ siê zawsze w
po³o¿eniu poziomem dziêki temu, ¿e rury na
³odzie wype³nione s¹ wod¹, jakkolwiek same
otwory statkowe wykonuj¹ – rzecz jasna – rów-
nie¿ pó³ obrotu przy wznoszeniu siê lub opa-
daniu”.

Nie wszystkie œmia³e projekty budowy dróg
wodnych spoczê³y na zawsze na dnie szuflad.
Przedstawiony wy¿ej projekt doczeka³ siê przy-
najmniej rozpoczêcia i w jakimœ stopniu zma-
terializowa³ siê.

Andrzej Sobolewski

Widok perspektywiczny podnoœni Habsburg

Zielone piek³o Gujany

Plusk... plusk... plusk... Miarowo uderzam
wios³em o wodê, mozolnie posuwaj¹c kajak
po leniwym nurcie rzeki. Pn¹cza zwisaj¹ ni-
sko, tworz¹c nieprzebran¹ zas³onê, przez któr¹
ledwo przeciska siê œwiat³o dnia. Wokó³ pa-
nuje pó³mrok, a atmosfera jest gêsta od zawie-
szonej w powietrzu wilgoci. Zanosi siê na
deszcz. Nie widaæ prawie ¿adnych zwierz¹t.

Tylko motyle i kolorowe ptaki burz¹ monoto-
niê zielonej gêstwiny. Plusk... plusk... plusk...
plusk... Kolejne poci¹gniêcia wios³em. Nie
rozmawiamy ze sob¹ prawie wcale. Bartek,
siedz¹cy z ty³u kajaka te¿ nie ma ochoty na
rozmowê. Przez kilka tygodni wspólnej wê-
drówki wyczerpaliœmy ju¿ wszystkie tematy.
Od dwóch tygodni rozmawiam w³aœciwie tyl-
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ko o jednym. Jedzenie. Czy to podczas wio-
s³owania, czy podczas krótkich pauz, które
robimy co godzinê, czy wieczorem na biwa-
ku, wieszaj¹c hamak – temat jest jeden. Jedze-
nie. Niewyobra¿alne, ¿e mo¿na tyle o tym my-
œleæ! Im wiêcej siê myœli o jedzeniu, tym bar-
dziej siê go pragnie. A myœli siê coraz wiêcej,
bo od kilku tygodni go brakuje. Garœæ ry¿u i
³y¿ka cukru to za ma³o, ¿eby zaspokoiæ g³ód
doros³ego mê¿czyzny. Ubrania wisz¹ na nas
jak na strachach na wróble, jak szmata na kiju.
Ubrania! £achmany, nigdy nie wysychaj¹ce,
przemoczone, gnij¹ce, roz³a¿¹ce siê w
szwach... K¹tem oka dostrzegam nag³y ruch
po prawej stronie. Z drzewa spada ciemny
cieñ. PLUSK! Woda bryzga szeroko. Pobudza
to do ¿ycia inny cieñ, udaj¹cy do tej pory k³o-
dê drewna. Powoli zmykaj¹ i otwieraj¹ siê
wy³upiaste oczy osadzone nad d³ugim, w¹skim
pyskiem kajmana. Nawet nie jest du¿y – nie
ma wiêcej ni¿ pó³tora metra. Móg³bym go do-
siêgn¹æ piórem wios³a. Tylko po co? On nie
zaczepia nas, my jego. Co innego, gdybyœmy
mieli ze sob¹ broñ – nie zostawilibyœmy takie-
go przysmaku przep³ywaj¹cego obok nas! Parê
tygodni temu, gdy byliœmy jeszcze z przewo-
dnikami indiañskimi, nie mieliœmy problemu
z po¿ywieniem. Mieliœmy ryby z³owione w sie-
ci, trafi³y siê ptaki upolowane z radzieckiej œru-
tówki. Próbowaliœmy te¿ trafiæ kajmana, ale
nie wiem, czy strza³ by³ chybiony, czy trafio-
ny zwierzak uton¹³. To by³o przy Degrad Clau-
de, miejscu œmierci Raymonda Maufrais, które-

go œladami poruszamy siê. Nie przebrzmia³
jeszcze huk strza³u, gdy wszyscy rzuciliœmy
siê do wody, próbuj¹c schwytaæ ma³ego kaj-
mana, który (w koñcu ju¿ nie wiem – trafio-
ny, czy tylko przestraszony) zsun¹³ siê do wody
tu¿ nad katarakt¹. Z pó³ godziny brodziliœmy
po kolana w wodzie, szukaj¹c gada, ale bez
skutku. Przeszukaliœmy te¿ rzekê poni¿ej ka-
tarakty. Wtedy ju¿ od dwóch dni nic nie uda-
³o siê upolowaæ i ¿ywiliœmy siê tylko ry¿em,
maniokiem i ostatnimi puszkami miêsa. Na-
stêpnego dnia opuœcili nas przewodnicy. Od-
p³ynêli swoj¹ pirog¹, a nasza czwórka, z dwo-
ma kajakami, mia³a przedzieraæ siê dalej,
przez góry wododzia³owe, ¿eby po ich prze-
byciu samodzielnie ju¿ powróciæ do Cayenne.
Teraz, znu¿eni d¿ungl¹, g³odem, wilgoci¹,
przedzieramy siê z powrotem w kierunku
Camopi, wioski indiañskiej na granicy z Bra-
zyli¹. Przedzieramy siê pokonani przez d¿un-
glê i w³asne s³aboœci. Staramy siê powróciæ,
przetrwaæ... Na nic zda³a siê nowoczesna tech-
nika. Poszycie d¿ungli jest tak gêste, ¿e nie
przebija siê nie tylko œwiat³o dnia, ale te¿ sy-
gna³y radiowe do GPS i telefonu satelitarne-
go. Nie wiemy dok³adnie, gdzie siê znajduje-
my. Najwa¿niejsze to p³yn¹æ z pr¹dem rzeki.
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Wtedy na pewno dotrzemy do cywilizacji.
Bêdziemy mogli wreszcie najeœæ siê do syta,
zdj¹æ buty z gnij¹cych stóp, bêdziemy mogli
odpocz¹æ od wyczerpuj¹cego si³y wios³owa-
nia, budowy obozowisk, rozpalania ognia,
wyr¹bywania maczet¹ œcie¿ki... Tak, nawet na
rzece musimy sobie wyr¹bywaæ œcie¿kê. Gê-
sta, zach³anna d¿ungla stara siê poch³on¹æ,
pokryæ zielonym g¹szczem wszystko, nawet
rzekê. Rzekê, dziêki której przecie¿ trwa, roz-
wija siê, ¿yje...

Swojego wios³a u¿ywam jak pagaja. Kilka
dni temu, gdy szliœmy przez d¿unglê, spad³a

mi na ramiê wielka mrówka. Owad przebi³ siê
kleszczami przez ubranie i uk¹si³ mnie. Ból
praktycznie sparali¿owa³ mi po³owê cia³a. Nie
by³em w stanie unieœæ rêki uzbrojonej w ma-
czetê. Nasz¹ ostatni¹ – resztê pogubiliœmy w
d¿ungli. W tym dniu by³ ju¿ to koniec wêdrów-
ki. Szliœmy od samego rana, a do zmroku nie
zosta³o wiêcej ni¿ godzina. Trzeba by³o rozej-
rzeæ siê za miejscem na biwak. Uszliœmy zale-
dwie trzy kilometry. Przez ca³y dzieñ trzy ki-
lometry... Wydawaæ by siê mog³o, ¿e to nie-
wiele, ale to i tak niez³y wynik, gdy weŸmie
siê pod uwagê fakt, ¿e ka¿dy krok trzeba do-
s³ownie wyr¹baæ w gêstej œcianie spl¹tanych
kolczastych krzewów, przeroœniêtych lianami,
czasami trzeba omin¹æ zwalone, ogromne
drzewo. Obejœcie drzewa zajmuje nierzadko
nawet godzinê. Ca³y czas naprzód. Oczy za-
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lewa pot. Odrobinê ulgi przynosi rzêsista ule-
wa, która obni¿a na chwilê temperaturê po-
wietrza, ale po niej robi siê znów parno i du-
szno. Pierwsze kroki w d¿ungli przepe³nione
by³y obaw¹ przed uk¹szeniami jadowitych
wê¿y, przed spotkaniem z jaguarem, paj¹ka-
mi. Pierwsze dni na wodzie nios³y inne oba-
wy, inny strach zagl¹da³ w oczy... Anakondy,
kajmany, piranie... Teraz to wszystko odp³y-
nê³o gdzieœ, spowszednia³o... Pozosta³o tylko
znu¿enie, g³ód i ból. I codzienne wygrzeby-
wanie kolców z poranionych d³oni. Z czego
sk³ada siê d¿ungla? G³ównie z kolców i robac-
twa... Tak! Co rusz ubranie ci¹gnie jedna lub
druga kolczasta ga³¹Ÿ, w rêce wpijaj¹ siê kol-
ce innej roœliny, plecak lub niefrasobliwie za-
wieszone na wierzchu oporz¹dzenie pada ofia-
r¹ chwytliwych kolców jeszcze innej roœliny...
I wszêdzie dooko³a wszystko pe³za. Uwa¿aj
gdzie siadasz! Uwa¿aj, gdzie k³adziesz plecak!
Dok³adnie zawi¹¿ moskitierê nad hamakiem!
Nie zostawiaj butów na ziemi – zawieœ je na
sznurkach od hamaku! Ka¿da z tych przestróg
jest lekcj¹, jakiej nauczyliœmy siê podczas po-
bytu tutaj. Lekcj¹, jak¹ da³a nam d¿ungla.
Gujana Francuska – chyba najmniej przyja-
zne miejsce na ziemi. Czy mo¿na marzyæ o
tym, ¿eby siê tutaj znaleŸæ? Mo¿na, bo w³a-
œnie marzenia nas tutaj przygna³y. Teraz mamy

jeszcze inne marzenia. O suchych butach. O
shake’u z McDonalda. O szarlotce z lodami i
bit¹ œmietan¹. O schabowym z ziemniakami.
O chrupi¹cej, œwie¿ej bu³ce posmarowanej
mas³em i nakrytej wielkim, ró¿owym plastrem
szynki... Czy nie mówi³em, ¿e myœli kr¹¿¹
uparcie wokó³ jedzenia? Coraz czêœciej i co-
raz bardziej uparcie. Dzisiaj rano zjedliœmy
ostatnie drobiny cukru. Zosta³ ju¿ tylko ry¿.
Jeszcze osiem garœci. Zapas na dwa dni. Ale
mamy te¿ szanse, ¿eby dzisiaj wieczorem do-
trzeæ do wioski Camopi. Wczoraj wyp³ynêli-
œmy z Petit Tamouri na Gran Tamouri a potem
na Camopi. Rzeka rozlewa siê ju¿ du¿o sze-
rzej, ale nurt jest te¿ wolniejszy. Mamy jed-
nak szanse, ¿eby dzisiaj dop³yn¹æ do jej ujœcia
do Oyapok. W wid³ach tych rzek, na granicy
Gujany Francuskiej z Brazyli¹, po³o¿ona jest
wioska Camopi, gdzie ¿yj¹ Indianie Emerillon.
Jest tam te¿ posterunek ̄ andarmerii i fort Le-
gii Cudzoziemskiej. Cywilizacja. Nasza szan-
sa na ocalenie...

Plusk... plusk... plusk... plusk... plusk... wio-
s³o ci¹¿y w zmordowanych rêkach, ale tam
dalej, w dole rzeki, ju¿ wkrótce, bêdziemy
mogli najeœæ siê do syta. Plusk... plusk... plusk...

Arek Pawe³ek

Jak obecny kryzys gospodarczy odczuwa-
j¹ polscy armatorzy ¿eglugi œródl¹dowej?

Kryzys najciê¿ej dotyka ma³e firmy do ka-
tegorii których, nale¿¹ przedsiêbiorstwa pro-
wadzone przez cz³onków zwi¹zku. Zastana-
wiamy siê jak prze¿yæ zimow¹ przerwê na-
wigacyjn¹, jak sp³aciæ zaci¹gniête kredyty, co
zrobiæ, aby utrzymaæ i nie zwalniaæ doœwiad-
czonych i maj¹cych uprawnienia marynarzy.
Ci¹gle myœlimy sk¹d wzi¹æ niezbêdne œrodki
na kolejne remonty klasowe lub dostosowanie
wys³u¿onego najczêœciej taboru do nowych
wymagañ technicznych. O nowej flocie bez
finansowego wsparcia mo¿emy zapomnieæ.
Warunki kredytowe proponowane przez Fun-
dusz Rozwoju ¯eglugi nie za³atwiaj¹ sprawy.
Polscy armatorzy, na co dzieñ pracuj¹cy w
bardzo trudnych warunkach, wynikaj¹cych ze

z³ego, a nawet katastrofalnego stanu technicz-
nego polskich dróg wodnych, musz¹ szukaæ
³adunków na Zachodzie. Kryzys dotkn¹³ tak-
¿e naszych kolegów pracuj¹cych stale za gra-
nic¹. Chodzi tu o drastyczne obni¿enie frach-
tów z powodu spadku poda¿y ³adunków, co
prowadzi do bezwzglêdnej walki na ¿eglugo-
wym rynku, rosn¹ce koszty eksploatacji stat-
ków spowodowane miêdzy innymi nowymi
wymaganiami technicznymi i wzrostem cen
paliwa. W Polsce sprzyjaj¹ temu czêsto nie-
spójne i nie¿yciowe przepisy lub niekorzystna
dla armatorów ich interpretacja. Przyk³adem
mo¿e byæ ustawa o akcyzie od paliw ¿eglugo-
wych, zmuszaj¹ca armatorów do wykonywa-
nia nielogicznych, dodatkowych czynnoœci biu-
rokratycznych, komplikuj¹cych, a nie upra-
szczaj¹cych funkcjonowanie firm.

Otwarcie na Europê
Ze Zbigniewem Garbieniem, prezesem Zwi¹zku Polskich Armatorów

¯eglugi Œródl¹dowej rozmawia Janusz Kajda
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Wynika z tego, ¿e armatorzy borykaj¹ siê
z wieloma problemami. Zatem jak zwi¹zek
pomaga im w ich rozwi¹zywaniu?

W minionym roku uda³o nam siê za³atwiæ
w czêœci postulaty armatorów. W lipcu 2009
r. ukaza³a siê nowela do przepisów o kwalifi-
kacjach zawodowych, w której postulaty ZPAŒ
zosta³y w ca³oœci uwzglêdnione. Chodzi m.in.
o bezterminow¹ wymianê starych patentów i
œwiadectw na nowe, u³atwienie w uzyskaniu
patentu kapitana ¿eglugi œródl¹dowej klasy A,
otwarcie drogi do zdobywania kolejnych stop-
ni marynarskich, od stopnia starszego mary-
narza dla posiadaczy patentów ¿eglarskich
stermotorzysty. Umo¿liwi to dop³yw nowych
kadr, gdy¿ obecnie odczuwamy ich brak.

Co nie uda³o siê za³atwiæ w 2009 r. z bar-
dzo istotnych spraw maj¹cych wp³yw na roz-
wój polskiej ¿eglugi œródl¹dowej?

Uczestnicz¹c w pracach polsko – niemiec-
kiej Grupy Roboczej d/s ¯eglugi na Odrze
Granicznej przedstawiliœmy zestaw proble-
mów zwi¹zanych z uznawaniem polskich
œwiadectw i kwalifikacji marynarskich, doku-
mentów statkowych i zwi¹zanych z tym ró¿-
nic w interpretacji zapisów umowy polsko –
niemieckiej z 1991 r. o ¿egludze œródl¹dowej.
Problem dokumentów statkowych rozwi¹¿e
wprowadzana z opóŸnieniem Dyrektywa
Techniczna. Pozostaje jednak sprawa uznawa-
nia sk³adów za³óg i œwiadectw marynarskich.

Nie uda³o siê nam, nawi¹zaæ kontaktu,
przede wszystkim mentalnego, z drugim wa¿-
nym partnerem ZPAŒ – Krajowym Zarz¹dem
Gospodarki Wodnej, bêd¹cym organem admi-
nistracji dróg wodnych. Z nielicznych kontak-
tów wynika, ¿e w dalszym ci¹gu obowi¹zuje
w KZGW zasada, ¿e najlepiej na polskich dro-
gach wodnych nic nie robiæ i nic o nich nie
mówiæ, a ¿eglugê mo¿na uprawiaæ wtedy, gdy
s¹ odpowiednie stany wody. Statki powinni-
œmy przystosowaæ do warunków panuj¹cych
na drogach wodnych, a wiêc wróciæ do œre-
dniowiecznych szkut i galarów. W takiej sy-
tuacji trudno mówiæ o normalnej dzia³alnoœci
gospodarczej, podpisywaniu d³ugotermino-
wych kontraktów, planowaniu przewozów
czy rozwoju firmy. KZGW dotychczas nie za-
dba³a o prawid³owe warunki egzystowania na
polskich drogach wodnych, na których bra-
kuje miejsc postojowych, punktów zdawania
œmieci i fekaliów, pobierania wody oraz pr¹-

du. Nadal bêdziemy ze zdwojon¹ si³a walczyæ
o polepszenie warunków ¿eglugowych, gdy¿
jak na razie Polska jest bia³¹ plam¹ na euro-
pejskiej mapie dróg wodnych. Musimy wszy-
scy zrozumieæ, ¿e bez w³aœciwego pojmowa-
nia s³owa gospodarka wodna, nie bêdzie na
naszych rzekach nawet turystyki kajakowej.

Jak wygl¹da wspó³praca z europejskimi
organizacjami ¿eglugi œródl¹dowej?

Mija rok od momentu, gdy ZPAŒ przyst¹-
pi³ do Europejskiej Organizacji ¯eglugowej
ESO. Wspó³praca rozwija siê doskonale. Jeste-
œmy informowani o wszystkich dzia³aniach
zwi¹zanych transportem wodnym którymi
ESO i Europa siê zajmuje. Chodzi tu o nowe
przepisy, sposoby zwalczania kryzysu. Wie-
my jakie regulacje prawne przyjmowane s¹ w
Centralnej Komisji ds. ̄ eglugi na Renie, co jest
dla nas bardzo wa¿ne, gdy¿ stanowi¹ one
podstawê do powstawania przepisów na
szczeblu europejskim. ESO pomaga nam w
przedstawianiu naszych postulatów na forum
Unii Europejskiej. Dziêki temu w listopadzie
2009 r. uczestniczyliœmy w rozmowach arma-
torskich z dyrektoriatem do spraw transportu
Komisji Europejskiej dotycz¹cych zwalczania
skutków kryzysu na rynku ¿eglugowym, gdzie
nasz g³os zosta³ z uwag¹ wys³uchany, a przed-
stawiciel rz¹du opuœci³ salê przed przerw¹ na
kawê.

Ostatnio spotkaliœmy siê z dwoma zwi¹z-
kami armatorów dzia³aj¹cymi w Czechach.
Okazuje siê, ¿e ¿eglugowcy zza po³udniowej
granicy, borykaj¹ siê z podobnymi, do naszych
problemami. Tak jak my d¹¿¹ przede wszyst-
kim do poprawy ¿eglugi na zaniedbanych
dróg wodnych, modernizacji przestarza³ej flo-
ty. Zaniepokojeni s¹ odp³ywem kadr do zacho-
dnich armatorów, marginalizacj¹ najbardziej
ekologicznego transportu, jakim jest ¿egluga
œródl¹dowa. Na ostatniej Naradzie Przedna-
wigacyjnej postanowiliœmy, ¿e wspólnie bê-
dziemy rozwi¹zywaæ nurtuj¹ce nas kwestie i
cyklicznie siê spotykaæ.

To otwarcie na Europê pomaga nam w do-
stêpie do informacji u³atwiaj¹cych wype³nia-
nie zadañ na³o¿onych na zwi¹zek, a tak¿e
poznanie zasad dzia³ania pokrewnych orga-
nizacji armatorskich.

Jakie plany na najbli¿sz¹ przysz³oœæ?
Musimy zaj¹æ siê unifikacj¹ programów

nauczania w szkolnictwie zawodowym, a
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potem dyrektyw¹ Parlamentu Europejskiego
dotycz¹c¹ kwalifikacji zawodowych w ¿eglu-
dze œródl¹dowej. Mamy nadziejê, ¿e bêdzie
sprawniej wdra¿ana od dyrektywy technicz-
nej. Wa¿ne problemy dotycz¹ce naszej bran-
¿y w dobie kryzysu, powinny byæ za³atwione
w szybkim tempie, a przede wszystkim przy-
jêcie Polski do Centralnej Komisji ds. ¯eglugi
na Renie w charakterze obserwatora. Stosow-
ny wniosek w tej sprawie z³o¿y³o Ministerstwo
Infrastruktury. Jeœli tak siê stanie to mog¹ skoñ-
czyæ siê problemy z uznawaniem polskich
dokumentów statkowych i za³ogowych przez
administracje wodne pañstw nale¿¹cych do

4838- Rysiu Majewicz, Marek Or³owski, Tadziu
Dobraczyñski, Zbyszek Borysewicz 

W³adek Stypczyñski, Witek Samuel, Zbyszek
Borysewicz, W³adek Chaszczowski 

Unii Europejskiej. Nasz¹ wspóln¹ spraw¹ po-
winna byæ edukacja spo³eczeñstwa, przedsta-
wianie mu wa¿kich problemów zwi¹zanych
z wod¹. Bowiem gospodarka wodna to nie
tylko drogi wodne i najbardziej ekologiczny
transport, ale równie¿ rozumnie pojmowana
ekologia, ochrona przeciwpowodziowa, zao-
patrzenie w wodê ludnoœci, stepowienie grun-
tów, hydroenergetyka i turystyka wodna.

•ród³o PGT

Zbigniew Garbieñ:
Urodzi³ siê w 1953 r.
Ukoñczy³ Technikum ̄ eglugi Œródl¹dowej

we Wroc³awiu.
Pracowa³: w ̄ egludze na Odrze, Odratran-

sie, ¯egludze Szczeciñskiej na stanowiskach
od marynarza do kapitana. Obecnie wspó³w-
³aœciciel firmy Navigar w Szczecinie.

Dzia³alnoœæ: w Centralna Komisja Egzami-
nacyjna, Stowarzyszenie Wodniaków Gorzow-
skich „Kuna”.

¯onaty, ¿ona Urszula, syn Micha³, uczeñ
liceum.

Hobby: wêdkarstwo, dzia³ka uprawiana
ekologicznie, dobra lektura.

Rozpocz¹³ siê sezon urlopowy wiêc i u nas
zagoœci³ temat ze œwiata. Nasi moderatorzy,
Basia i Grzesiu Karasiowie z Londynu, zakoñ-
czyli we Wroc³awiu wêdrówkê po œwiecie i
przyjêli zaproszenie na nasze spotkanie, dzie-

l¹c siê swoimi wra¿eniami z tej podró¿y. Za-
prezentowali zebranym m. in. Archipelag
Hawaii z jego histori¹, bogactwem przyrodni-
czym i obyczajowym oraz  obiecali, ¿e w sierp-

BRACTWO MOKREGO POK£ADU
spotkanie lipcowe      
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Moderatorzy Basia i Grzesiu Karasiowie z siostrzeñcem
Marcinem Kroczakiem ze Szwajcarii, wnukiem naszgo

brata Staszka Paczeœnego, ojca Basi 

Marcin Kroczak ze Szwajcarii, najm³odszy uczestnik,
wyraznie zadowolony ze  spotkania

czyñski, znana postaæ w naszej ¿eglarskiej
rodzinie. W³adku, ¿yczymy zdrowia i dobre-
go samopoczucia oraz kontynuowania wspo-
mnieñ z ³odziarki, uprawianej ponad pó³ wie-
ku.

Rysiu Majewicz mówi³ o sprawach zwi¹-
zanych z gospodark¹ wodn¹ oraz potrzebie
zmian aktów prawnych w tej dziedzinie, a
Wojtek Bartosiewicz przekaza³ dalsze infor-
macje o «domkach na wodzie»; temat jest kon-
tynuowany, a chêtnych na ich zakup nie bra-
kuje.

Rafa³owi Hordejukowi dziêki «za rejsy»
statkami po Wroc³awskim WêŸle Wodnym
dziêki którym co najmniej kilkadziesi¹t
osób pozna³o Wroc³aw od strony wody. Ucze-
stnicy Zlotu Absolwentów T¯Œ t¹ drog¹ dziê-
kuj¹ za gest i gratisow¹ przeja¿d¿kê. Na Ra-
fa³a zawsze mo¿na liczyæ.

Spotkanie, mimo upa³u, przebieg³o w mi-
³ej, sympatycznej atmosferze.

Przy okazji apelujê o przekazywanie pami¹-
tek ¿eglugowych dla tworz¹cego siê muzeum
¿eglugi œródl¹dowej; temat wiecznie aktual-
ny.

niu zaprezentuj¹ inny zak¹tek œwiata, za co z
góry dziêkujemy.

 Goœciliœmy tak¿e pana Jaros³awa Bujnickie-
go, naszego s¹siada, w³aœciciela TAWERNY,
który zaproponowa³ wspó³pracê. Jesteœmy ra-
dzi z propozycji i ustaliliœmy, ¿e jeszcze w br.
jedno ze spotkañ Bractwa odbêdzie siê w TA-
WERNIE przy klubie AZS.

Przyby³ tak¿e Zbyszek Borysewicz, absol-
went T¯Œ z lat 60., z którym wczeœniej spo-
tkaliœmy siê na Zlocie Absolwentów w m-cu
czerwcu i w towarzystwie naszego brata Mir-
ka Golika, z pok³adu jego motorówki podzi-
wialiœmy Wroc³aw od strony wody.

 Obaj panowie zg³osili akces przyst¹pienia
do naszego klubu, cieszymy siê z tego faktu i
liczymy na aktywnoœæ w Bractwie.

Nasz brat Tadziu Dobrociñski zapropono-
wa³ aby sierpniowe spotkanie odby³o siê na
jego w³oœciach w Dobroszowie Oleœnickim;
zaproszenie przyjêto z zadowoleniem i spoty-
kamy siê u Tadzia w czwartek, dnia 5 sierp-
nia, o godz.16.00.

 Po d³u¿szej nieobecnoœci spowodowanej
niedyspozycj¹ odwiedzi³ nas W³adek Styp-

spotkanie sierpniowe

Tym razem spotkaliœmy siê u Tadzia Dobro-
ciñskiego w Dobroszowie Oleœnickim, urokli-
wym miejscu zamieszkania i tworzenia.

Spotkanie, jako, ¿e przebywaliœmy na ³o-
nie natury, w ogrodzie pañstwa Iwony i Tade-
usza Dobrociñskich, mia³o swój szczególny
urok.

Panie Ania, Lucyna, Ola, Jadzia i Bro-
nia zadba³y o znakomity stó³ i klimat, a Basia
i Grzesiu Karasiowie – moderatorzy spotka-
nia- podzielili siê z nami swoimi spostrze¿e-
niami z wêdrówki po œwiecie. Zwrócili uwa-
gê na zachowania w ró¿nych krêgach kultu-
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 Tadeusz demonstruje, W³adek Chaszczowski
i Julek Chwalana podpatruj¹ i nie zawsze

zgadzaj¹ siê z demonstratorem 

Model jachtu motorowego Prezydent

To jest dopiero rower....Staszek Paczeœny na konstrukcji  lotni Tadeusza 

Basia i Grzeœ Karasiowie,moderatorzy  oraz Mateusz
najm³odszy brat w Bractwie

Nasz brat Staszek Paczeœny z ma³¿onk¹ Lucyn¹

rowych, miejscach publicznych, obiektach sa-
kralnych, itp.

Ich opowieœci s³uchaliœmy z zainteresowa-
niem zadaj¹c pytania dot. ró¿nych tematów.

Wiemy tak¿e, ¿e efektem ich podró¿y mo¿e byæ
album/ksi¹¿ka, do czego gor¹co zachêcamy,
a tak¿e deklarujemy wspó³pracê. Od Olka
Modrzejewskiego z Gdyni otrzymaliœmy dwa
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Uczestnicy spotkania zas³uchani opowieœciami
Basi i Grzesia 

sprawne urz¹dzenia krótkofalarskie, które
przeka¿emy na stan wyposa¿enia NADBO-
RA. S¹dzê, ¿e Jurek Bartoszek, znawca
przedmiotu, uruchomi je bez trudu. Olku, dziê-
kujemy Ci za ten dar, jak równie¿ podziê-
kuj koledze Grzegorzowi Marusze, ex pracow-
nikowi Dalmoru, aktualnie PMH, który wspó³-
uczestniczy³ w wyszukaniu i przekazaniu tych
urz¹dzeñ, a dowiezione zosta³y do Wroc³awia
przez Zbyszka Toporowicza. Natomiast Tadziu
Dobrociñski przekaza³ alternator z przed 2
wojny œwiatowej, niemieckiej produkcji, praw-
dopodobnie te¿ na chodzie. Gospodarze spo-
tkania, pani IwonaI oprowadza³a nas po swo-
jej posesji i ogrodzie prezentuj¹c wiele odmian

kwiatów i roœlin, a Tadziu , jako cz³owiek po-
zytywnie zakrêcony, demonstrowa³ swoje
modele, wynalazki, opisuj¹c ich dzia³anie. Sta-
le nad czymœ pracuje, a jego ¿yciowa pasja,
lotnictwo i spadochroniarstwo, dostarczaj¹
nowych tematów do studiów i przemyœleñ.
Sprawy ¿eglarstwa i jachtingu to tak¿e jego
s³aboœæ dlatego  i na tym polu nie pozostaje
obojêtny.

Innym razem napiszemy o pewnym wyda-
rzeniu, które zdecydowa³o o tym, ¿e Tadeusz
znalaz³ siê na liœcie  rekordzistów w pewnej
presti¿owej dyscyplinie, a to bardzo ciekawe.

Sierpniowe spotkanie up³ynê³o w mi³ej, pik-
nikowej atmosferze, w piêknej scenerii i pozo-
stanie i na d³ugo w pamiêci uczestników.

Pani Iwono i Tadeuszu – bardzo dziêkuje-
my za zgotowanie tego niezapomnianego spo-
tkania i do zobaczenia na NADBORZE lub
WRÓBLINIE.

Kolejne, wrzeœniowe spotkanie odbêdzie siê
na WRÓBLINIE dnia 9 wrzeœnia o godz.17.00
na, które ju¿ dziœ zapraszamy.

Na pewno bêdzie kolejny, podwójny numer
naszego biuletynu Prosto z Pok³adu, a w nim
interesuj¹ce wspomnienia Arka Pawe³ka z
kolegami z wyprawy do puszczy amazoñskiej,
bie¿¹ce materia³y z ¿ycia Bractwa, a tak¿e z
podró¿y naszego brata Stanis³awa Januszew-
skiego z wyjazdu do Sankt Petersburga w
sierpniu br.

Zapraszamy na pok³ady naszych statków
bêd¹cych sta³ym miejscem spotkañ Bractwa i
sympatyków. 

Zbyszek Priebe
Bractwo Mokrego Pok³adu

Zadowolone panie Ola, Bronia i Jadzia na tle
zabudowañ szachulcowch posesji

Gospodarze spotkania pañstwo
Iwona i Tadeusz Dobrociñscy 
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1. Historia

Historia Kana³u Odra-Dunaj jest d³uga i
skomplikowana. O zawi³oœci koncepcji mo¿e
œwiadczyæ fakt, ¿e do tej pory nie uda³o siê
przeprowadziæ tego projektu. Perspektywicz-
ne spojrzenie na tê inwestycje pozwala usta-
liæ piêæ przyczyn uniemo¿liwiaj¹cych budo-
wê Kana³u w poszczególnych okresach histo-
rycznych1.

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 IV 2 Habsbur-
gowie byli prekursorami zasad nowoczesnej
¿eglugi. Jako pierwsi podjêli próbê likwidacji
jej barier. Pañstwo Habsburgów budowa³o
kana³y ¿eglugowe, poprawia³o rzeki, likwido-
wa³o bariery administracyjne. Ten okres by³
jednym z bardziej sprzyjaj¹cych rozwojowi
wodnych szlaków komunikacyjnych. Jednak
do roku 1740 do którego górna czêœæ rzeki tzw.
Odra œl¹ska nale¿a³a do pañstwa Habsburgów
zabrak³o pewnych warunków, które umo¿li-
wi³y budowê kana³u., barierami by³y to ogrom
przedsiêwziêcia oraz liczne zawi³oœci technicz-
ne.

Po roku 1740 w wyniku wojen œl¹skich
Odra niemal w ca³oœci by³a administrowana
przez Prusy. By³o to pañstwo potê¿ne gospo-
darczo i politycznie. Projekt zak³ada³, ¿e ka-
na³ bêdzie przebiega³ przez terytorium kilku
pañstw. Dla jego realizacji niezbêdna by³a
wspó³praca. Niestety Prusy nie by³y zaintere-
sowane porozumieniem z ¿adnym z wrogo
nastawionych s¹siadów. Polityka Prus by³a
drug¹ przyczyn¹ w dotychczasowej historii
nie wybudowania kana³u Odra-Dunaj.

W pierwszej po³owie XX w. rozgorza³y dwa
œwiatowe konflikty zbrojne, których czynny-
mi uczestnikami by³y europejskie pañstwa. Ich
nasilenie, zaciek³oœæ i determinacja spowodo-
wa³y gospodarczy rozk³ad obszaru przez który
mia³ przebiegaæ akwen, by³o to powodem trze-
ciej w historii przyczyny nie wybudowania
kana³u Odra-Dunaj.

Kolejnym przedzia³em historycznym by³y
lata od 1945-1989 znane jako okres zimnej

wojny. W okresie tym, szczególnie na wscho-
dzie Europy, gospodarka i po³¹czenia komu-
nikacyjne nie mia³y wiêkszego znaczenia. Odra
znana by³a bardziej jako symbol polityczny
okreœlaj¹cy granicê dwóch systemów. Projek-
towany kana³ le¿a³ na obszarach pañstw,
które uczestniczy³y w morderczym wyœcigu
zbrojeñ. W konsekwencji wydatki poniesione
na zbrojenia spowodowa³y ich rozpad. Poli-
tyka Wielkich Mocarstw by³a czwart¹ przy-
czyn¹ niewybudowania Kana³u.

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
obszar mo¿e wp³yn¹æ pozytywnie na budo-
wê po³¹czenia. Jednak obecnie ogromne zna-
czenie odgrywa gospodarcza determinacja
oraz mo¿liwoœci finansowe pañstw zaintere-
sowanych, mog¹ one byæ kolejn¹ przyczyn¹
nie wybudowania kana³u. Przytoczone powy-
¿ej piêæ przyczyn, które uniemo¿liwi³y budo-
wê Kana³u Odra-Dunaj ³¹czy nadrzêdne uwa-
runkowanie. Przebieg kana³u zaprojektowa-
ny jest na obszarze od wieków bardzo aktyw-
nym politycznie.

Dla wyeliminowania zagro¿eñ i w konse-
kwencji doprowadzenie do realizacji projek-
tu konieczne jest uœwiadomienie politykom i
spo³eczeñstwom o ekonomicznej konieczno-
œci budowy tego transportowego po³¹czenia.

2. Wspó³czesnoœæ

W roku 2004 Polska wst¹pi³a do Unii Eu-
ropejskiej. 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. Jedna z nich okreœla, ¿e Odra Granicz-
na jest elementem transeuropejskiej sieci trans-
portowej oraz ¿e planowana jest budowa ka-
na³u Odra-£aba-Dunaj.3 Kolejna decyzja
wskazuje parametry dróg wodnych nale¿¹-
cych do sieci transeuropejskiej. Minimalne
wymagania techniczne dla dróg wodnych
tworz¹cych czêœæ sieci musz¹ odpowiadaæ
normom ustalonym dla drogi wodnej IV kla-
sy, to znaczy pozwalaj¹cej na przep³yniêcie

Kana³ Dunaj-Odra-£aba, od historii do realizacji (cz. I)
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statku lub barki o d³ugoœci 80-85 metrów i sze-
rokoœci 9,5 m.4

Innym europejskim aktem istotnie lecz po-
œrednio wp³ywaj¹cym na ¿eglugê œródl¹dow¹
w tym na Kana³ jest dyrektywy ustanawiaj¹-
ca ramy wspólnotowego dzia³ania w dziedzi-
nie polityki wodnej. Ju¿ we wstêpie dyrekty-
wy jako jeden z jej celów okreœla, ¿e koniecz-
ne jest dalsze integrowanie ochrony i zrów-
nowa¿onego gospodarowania wod¹ z inny-
mi dziedzinami polityk wspólnotowych, taki-
mi jak energetyka, transport, rolnictwo, rybo-
³ówstwo, polityka regionalna i turystyka. Ni-
niejsza dyrektywa powinna tworzyæ podsta-
wê do kontynuacji dialogu oraz rozwoju stra-
tegii dla dalszej integracji poszczególnych ob-
szarów polityk. Niniejsza dyrektywa mo¿e
tak¿e mieæ wa¿ny wk³ad w inne dziedziny
wspó³pracy miêdzy Pañstwami Cz³onkowski-
mi, miêdzy innymi w ramach Europejskiej Per-
spektywy Rozwoju Przestrzennego (EPRP). W
dalszej czêœci dyrektywa wskazuje, ¿e niezbêd-
na jest analiza ekonomiczna korzystania z
wód. Jednym z elementów korzystania z wód
jest transport rzeczny. Wed³ug dyrektywy za-
sad¹ powinien byæ zwrot kosztów za us³ugi
wodne (p³ac¹ wszyscy korzystaj¹cy np. ochro-
na przed powodzi¹, energetyka wodna, trans-
port, turystyka, przemys³, rolnictwo, aglome-
racje) Decyzja rozstrzyga tak¿e sposób zarz¹-
dzania wod¹ w przypadku miêdzynarodowe-
go obszaru dorzecza. Plany gospodarowania
wodami w dorzeczu wykraczaj¹cego poza
granice Wspólnoty, Pañstwa Cz³onkowskie
podejmuj¹ starania dla opracowania jednego
planu gospodarowania wodami w dorzeczu,
a je¿eli nie jest to mo¿liwe, opracowuj¹ plan
obejmuj¹cy przynajmniej czêœæ miêdzynaro-
dowego obszaru dorzecza, le¿¹c¹ na teryto-
rium danego Pañstwa Cz³onkowskiego (np.
Odra Polska, Niemcy, Czechy). Plany gospo-
darowania wodami w dorzeczach s¹ opubli-
kowane najpóŸniej w ci¹gu dziewiêciu lat od
dnia wejœcia w ¿ycie niniejszej dyrektywy tj
do 22 grudnia 2009

Ju¿ po rozszerzeniu UE przyjê³a Europej-
ski Program Dzia³ñ Rzecz ¯Œódl¹nazywany
w skrócie NAIADES . Celem Programu jest
podkreœlenie zalet ¿eglugi œródl¹dowej oraz
stawienie czo³a przeszkodom, które mog¹ unie-
mo¿liwiaæ wykorzystanie oferowanych przez
ni¹ mo¿liwoœci. Komunikat skupia siê na piê-
ciu uzale¿nionych od siebie, strategicznych
obszarach polityki w zakresie ¿eglugi œródl¹-
dowej, które obejmuj¹: rynek, flotê, zatrudnie-

nie i kwalifikacje, wizerunek oraz infrastruk-
turê. Zawiera zalecenia dzia³añ, jakie Wspól-
nota Europejska, pañstwa cz³onkowskie oraz
pozosta³e zainteresowane strony winny pod-
j¹æ w latach 2006-2013. Mo¿na je podzieliæ na
œrodki o charakterze legislacyjnym, œrodki ko-
ordynuj¹ce oraz œrodki wspierania. NAIADES
zapowiada³ prze³om w prawodawstwie do-
tycz¹cym ¿eglugi œródl¹dowej.

Wed³ug za³o¿eñ dotycz¹cych budowy po-
³¹czenia wiêkszoœæ prac bêdzie koncentrowaæ
siê na terytorium Republiki Czeskiej. Tote¿
Czesi przejêli inicjatywê w realizacji Kana³u
Dunaj-Odra-£aba. Pod koniec wrzeœnia 2009
r. z inicjatywy rz¹du Czech w Ostrawie odby³o
siê Czesko-Polskie spotkanie poœwiêcone pro-
jektowi po³¹czenia wodnego Dunaj-Odra-
£aba. Delegacja czeska przedstawi³a wstêp-
ny projekt uruchomienia po³¹czenia wodne-
go. Projekt przewiduje po³¹czenie z trzema
morzami: Ba³tykiem przez Odrê, Morzem
Czarnym przez Dunaj i Morzem Pó³nocnym
przez £abê. Strona czeska planuje przeprowa-
dzenie konsultacji z w³adzami S³owacji, Pol-
ski, Austrii i Niemiec. Projekt ma mieæ rangê
projektu europejskiego. Do koñca roku Czesi
zamierzaj¹ wyznaczyæ tereny pod jego budo-
wê. Czesi negocjuj¹ ju¿ z Komisj¹ Europejsk¹
inwestycjê wart¹ ok. 8 mld euro . 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 KZGW. Jest
nadzieja, ¿e ten projekt uzyska poparcie UE
w ramach budowy transeuropejskiej sieci tzw
korytarzy transportowych (TEN-T).  Czesi
negocjuj¹ ju¿ w tej sprawie z Komisj¹ Euro-
pejsk¹ .

Nie tylko strony rz¹dowe rozmawiaj¹ o ko-
niecznoœci budowy po³¹czenia wodnego. In-
tensywne prace koncepcyjne oraz promocyj-
ne prowadzi miêdzy innymi Uniê Izb £aba/
Odra z Magdeburgu. Unia Izb £aby/Odry jest
zwi¹zkiem 30 wspó³pracuj¹cych ze sob¹ izb
przemys³owo-handlowych z Polski, Czech i
Niemiec. W grudniu 2009 r. odby³o siê posie-
dzenie komisji ds. transportu i infrastruktury
Unii Izb £aby/Odry w Brukseli poœwiêcone
po³¹czeniu. Kolejne spotkanie robocze w tej
kwestii odby³o siê 13 stycznia 2010 r. we Wro-
c³awiu. Podczas spotkania ustalono kalenda-
rium imprez promuj¹cych w 2010 r. œródl¹-
dowe drogi wodne w Polsce ze szczególnym
naciskiem na dostosowanie rzeki Odry do kla-
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sy Vb i po³¹czenie z Dunajem i £ab¹ . Pod-
czas konferencji, która odby³a siê w dniu 23
kwietnia 2010 r. w Opolu z inicjatywy Unia
Izb £aby/Odry uczestnicy przyjêli apel bêd¹-
cy apelem wszystkich odbywaj¹cych siê w
roku 2010 r. w ramach promocji Odry konfe-
rencji bezpoœrednio odnosz¹cy siê do po³¹cze-
nia Dunaj-Odra-£aba. W dniach 27-28 kwiet-
nia br. w stolicy Czech w Pradze odby³y siê
rozmowy polsko-czeskie o wspó³pracy w
transporcie wodnym œródl¹dowym. Delegacji
polskiej przewodniczy³a Podsekretarz Stanu
w Ministerstwie Infrastruktury Anna Wypych-
Namiotko, a stronie czeskiej Wiceminister
Transportu Pavel Skwara. Wiceminister A.
Wypych-Namiotko spotka³a siê równie¿ z Mi-
nistrem Transportu Republiki Czeskiej Gusta-
wem Slameckem. Rozmowy polsko-czeskie
dotyczy³y: – wniosku strony czeskiej do Ko-
misji Europejskiej w sprawie dofinansowania
studium wykonalnoœci projektu europejskie-
go po³¹czenia wodnego Dunaj-Odra-£aba

3. Ekonomia

Postêp i szybkoœæ prac œciœle wi¹¿e siê ze
Ÿród³ami finansowania i zapewnieniem odpo-
wiedniego strumienia gotówki co jest niezbêd-
ne dla racjonalizacji planowania i realizacji
inwestycji. Istnieje przynajmniej cztery sposoby
finansowania projektu. Pierwszy to finanso-
wanie z europejskiego Funduszu Spójnoœci lub
Europejskiego Fundusz Rozwoju Regionalne-
go. Ten sposób zapewnia do 85% œrodków
unijnych, a ok. 15 % z tzw. wk³adu w³asnego
tj. z np. z bud¿etu pañstwa, po¿yczek, itp.
Kolejny sposób to finansowanie w ramach fun-
duszy s³u¿¹cych do budowy Transeuropejskiej
Sieci Transportowej tzw. TEN-T. Dofinanso-
wanie z UE mo¿e siêgaæ do 50%. Innym spo-
sobem jest realizacja inwestycji w ramach Part-
nerstwa Publiczno Prywatnego tzw. PPP. Ten
rodzaj finansowania mo¿e zapewniæ do 100
% œrodków w ramach europejskich komercyj-
nych podmiotów gospodarczych. Mo¿liwe jest
tak¿e stworzenie oddzielnego programu UE
z udzia³em finansowym pañstw zainteresowa-
nych oraz podmiotów komercyjnych.

Pierwsze próby oszacowania kosztów in-
westycji nast¹pi³y w roku 1981 przez specjal-
n¹ Grupê Ekspertów przy Europejskiej Komi-
sji Gospodarczej ONZ. Projekt ma byæ reali-
zowany w piêciu etapach (1a, 1b, 2, 3 i 4).
Szacuje siê, ¿e koszt budowy 1 kilometra po-
³¹czenia bêdzie waha³ siê od 7 do 19 mln USD.
Ca³kowity koszt inwestycji to ok 6,5 mld USD.

1a to odcinek od Dunaju do po³udniowych
Moraw o d³ugoœci 80 km. Nale¿y do najwa¿-
niejszych elementów inwestycji. Koszt budo-
wy to ok. 800 milion USD. Etap 1b to czêœæ
po³¹czenia miêdzy Kêdzierzynem-KoŸlem a
Ostraw¹ o d³ugoœæ 53 km i koszcie 431 milion
USD. Etap 2 jest przed³u¿eniem etapu 1a pro-
wadzi z po³udniowych Moraw do miejscowo-
œci Prerow. D³ugoœæ odcinka to 112 km a koszt
772,8 miliona USD. Etap 3 jest przed³u¿eniem
etapu 1b i prowadzi z Ostrawy do Prerow.
D³ugoœæ odcinka to 94 km, a koszt budowy to
1 445.5 milion USD. Etap 4 jest ostatnim od-
cinkiem inwestycji i ³¹czy miejscowoœæ Prerow
z Pardubicami na £abie. D³ugoœæ to 160 km, a
koszt 3 006.2 miliona USD) jest najbardziej
skomplikowany i najdro¿szym etapem.

Analiza ekonomiczna ka¿dego projektu jest
oparta na relacji miêdzy poszczególnymi ko-
sztami i korzyœciami. Dla opisywanego pro-
jektu prognoza jest jak najbardziej korzystna.
Obliczenia pokazuj¹, ¿e stosowane powszech-
nie na szlakach wodnych Europy Zachodniej
op³aty pozwol¹ w ci¹gu 30 lat na 104 % zwrot
kosztów inwestycji na odcinku miêdzy Kêdzie-
rzynem-KoŸlem a Dunajem (etapy 1a, 1b, 2 i
3). W tym samym okresie etap 1a miêdzy Du-
najem a po³udniowymi Morawami gwaran-
tuje zwrot 57 % inwestycji.

Zwrot kosztów nie zwiera innych poza
op³atami ¿eglugowymi, korzyœci p³yn¹cych z
pozosta³ych sposobów wykorzystania po³¹cze-
nia. Korzyœci dodatkowych jest wiele, s¹ to np:
– produkcja energii elektrycznej zgromadzo-

nej w potencjale wodnym,
– magazynowanie wody dla potrzeb prze-

mys³u, rolnictwa i aglomeracji,
– ochrona œrodowiska i bilansu wodnego,
– ochrona powodziowa
– rozwój turystyki
– po³¹czenie obszarów Ba³tykiem, Morzem

Pó³nocnym i Morzem Czarnym
– aktywizacja gospodarcza regionów,
– korzyœci cenowe p³yn¹ce ze wzrostu kon-

kurencji,
– przystosowanie portów rzecznych na

Odrze, £abie i Dunaju do nowych potrzeb
przewozu towarów,

– dodatkowe miejsca pracy.

4. Realizacja

W XX w. dwukrotnie planowana by³a bu-
dowa po³¹czenia. Na pocz¹tku wieku budo-
wê kana³u planowali Austriacy. Wed³ug ich
ustawy o drogach wodnych budowa nowo-
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py. Bêdzie to najkrótsze po³¹czenie pañstw
Europy wschodniej i centralnej z g³ównymi eu-
ropejskimi portami morskimi w tym z porta-
mi Morza Czarnego, Ba³tyku i Morza Pó³noc-
nego. Po³¹czenie bêdzie mia³o bezpoœredni
wp³yw na obszary Czech, Austrii, Polski i Nie-
miec oraz wariantowo na teren S³owacji, gdzie
planowane jest po³¹czenie alternatywne.
Wp³yw Kana³u bêdzie jednak znacznie wiêk-
szy. Bêdzie mia³ istotny wp³yw nie tylko na
gospodarkê ca³ej UE ale tak¿e na gospodarki
poszczególnych pañstw przez które bêdzie
przep³ywa³. Po³¹czenie bêdzie wykorzystywa-
ne do przewozów wewn¹trz kontynentalnych
w przewozach intermodalnych wzd³u¿ kory-
tarzy transportowych IV oraz VI. Szacuje siê,
¿e rocznie bêdzie nim przep³ywa³o ok. 80 mln
ton ³adunków. Bêdzie wykorzystywane tak¿e
jako wewnêtrzny korytarz transportowy
pañstw przez które bêdzie przebiega³o.

Kana³ sk³ada siê z trzech czêœci rozchodz¹-
cych siê gwiaŸdziœcie od miejscowoœci Prerow
w centralnych Morawach w kierunku Duna-
ju, Odry i £aby. Czêœci te nazywaj¹ siê umow-
nie dunajska, odrzañska i ³abska 5. Czêœæ du-
najska zaczyna siê blisko Wiednia i jest pro-
wadzona wzd³u¿ rzeki Morawa, a¿ do miej-
scowoœci Prerow. Jest to jedyna czêœæ po³¹cze-
nia, na która istnieje niewielki ruch ¿eglugo-
wy. Wybudowanych jest tu kilka œluz, które
umo¿liwiaj¹ prowadzenie ograniczonego
transportu rzecznego. D³ugoœæ tej czêœci Ka-
na³u D-O-L wynosi 194 km. Przegrodzona
zostanie ona 9-ma stopniami wodnymi. Od-
ga³êzienie to bêdzie realizowane g³ównie po
przez kanalizacjê rzeki Morawa. Po wybudo-
waniu tej czêœci D-O-L europejskie statki
rzeczne bêd¹ mog³y dop³ywaæ do Morza Czar-
nego. Kolejna czêœæ Kana³u Dunaj-Odra-£aba
to odga³êzienie odrzañskie. Ta czêœæ kana³u ma
³¹czyæ siê z Odr¹ w rejonie Kêdzierzyna-Ko-
Ÿla. W Ostravie D-O-L przekracza³by granicê
polsko-czesk¹, dalej przechodzi tak zwan¹
Bram¹ Morawsk¹ do miejscowoœci Prerov.
Odga³êzienie to powinno zostaæ zbudowane
jako sztuczny kana³. D³ugoœæ tej czêœci Kana-
³u D-O-L wynosi 145 km. Przegrodzona zo-
stanie ona 9-ma stopniami wodnymi. Niewiel-
ki odcinek tego odga³êzienia mo¿e zostaæ zbu-
dowany przez kanalizowanie Odry. Po po³¹-
czeniu D-O-L z Odr¹ statki rzeczne mog³yby
dalej poprzez Wroc³aw docieraæ do Berlina i
Ba³tyku. Czêœæ ³abska zaczyna siê w Pardubi-
cach na £abie i biegnie, jak pozosta³e, do miej-
scowoœci Prerov. D³ugoœæ tej czêœci Kana³u D-

czesnych akwenów komunikacyjnych w tym
po³¹czenia Dunaju i Odry mia³a trwaæ 20 lat.
W latach 40-tych XX w. Niemcy i Czesi poro-
zumieli siê w sprawie budowy po³¹czenia
Dunaj-Odra. Rozpoczêta w 1941 r. inwesty-
cja mia³a byæ zakoñczona po 6 latach. Obe-
cnie wiadomo, ¿e zakres projektu jest du¿o
wiêkszy ni¿ tego z lat 40-tych. Inwestycja za-
k³ada budowê dodatkowego po³¹czenia z
£ab¹ oraz realizacjê wa¿nych budowli prze-
ciwpowodziowych, hydrotechnicznych i l¹do-
wych w tym budowê mostów. Istotnym ele-
mentem inwestycyjnym jest realizacja wymo-
gów œrodowiskowych. Pomimo dodatkowych
warunków wyd³u¿aj¹cych proces realizacji in-
westycji szacuj siê, ¿e budowa mo¿e zostaæ
zakoñczona nawet w okresie 5 lat. Czynni-
kiem determinuj¹cym okres budowy jest finan-
sowanie inwestycji.

Wiêkszoœæ prac bêdzie koncentrowa³a siê
na terytorium Republiki Czeskiej. Pañstwo to
w sposób formalny jest przygotowane do rea-
lizacji inwestycji. Czesi s¹ sygnatariuszem
umowy AGN. Podpisuj¹c umowê nie tylko zo-
bowi¹zali siê do przestrzegania parametrów
miêdzynarodowych dróg wodnych ale do-
strzegaj¹ istotê budowy jednego z wa¿niej-
szych brakuj¹cych po³¹czeñ wodnych w Eu-
ropie. Czesi uchwalili tak¿e wszystkie niezbêd-
ne dla budowy kana³u akty prawne. W roku
1996 uchwalony zosta³ dekret 635 dotycz¹cy
planowania przebiegu kana³u. Upowa¿nia³ on
Ministra Transportu do podjêcia dzia³añ re-
gionalnych i kontaktów z Polsk¹, Niemcami i
Austri¹ w celu ustalenia mo¿liwoœci zawar-
cia porozumienia i sporz¹dzenia wstêpnych
scenariuszy dzia³ania przy budowie kana³u ³¹-
cz¹cego Dunaj, Odrê i £abê. W roku 2001 rz¹d
czeski uchwali³ dekret nr 145 w sprawie za³o-
¿eñ dokumentu okreœlaj¹cego politykê rozwoju
dróg wodnych tego kraju w najbli¿szej deka-
dzie. Dekret okreœla g³ówne akweny objête t¹
polityk¹ i przewiduje budowê drogi wodnej
Dunaj-Odra-Laba. Wspomina tak¿e o finan-
sowaniu budowy i istotnej roli jak¹ powinna
odgrywaæ w realizacji projektu Unia Europej-
ska.

Wodne po³¹czenie Dunaj-Odra-£aba jest
najwa¿niejszym brakuj¹cym po³¹czeniem w
europejskiej sieci dróg wodnych. Jest bardzo
wa¿ne dla gospodarczego rozwoju Europy
oraz dla gospodarek tzw. nowych pañstw
cz³onkowskich UE. Po³¹czenie planowane jest
w sercu kontynentu i umo¿liwi wymianê han-
dlow¹ trzech przeciwleg³ych krañców Euro-
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O-L wynosi 166 km. Przegrodzona zostanie
ona 14 stopniami wodnymi. Mo¿e ona byæ zre-
alizowane wy³¹cznie jako sztuczny kana³ ¿e-
glowny. Po wybudowaniu tej czêœci D-O-L
statki rzeczne bêd¹ mog³y dop³ywaæ do Ham-
burga i Morza Pó³nocnego.

Kana³ Dunaj-Odra-£aba bêdzie przebiega³
przez terytorium trzech pañstw: Republikê
Czesk¹, Polskê, Austriê lub S³owacjê. £¹czna
d³ugoœæ ca³ego po³¹czenia wodnego to 499 km.
Najwiêkszy udzia³ w inwestycji posiada Re-
publika Czeska. Stanowi on 76,4 % ca³oœci in-
westycji co oznacza wybudowanie na teryto-
rium Czech 381 kilometrowego odcinka po³¹-
czenia. Udzia³ Austrii wynosi 15% i realiza-
cja 75 km odcinka kana³u. Udzia³ Polski to 8.6
% co stanowi 43 km po³¹czenia.

Na podstawie wspomnianej wczeœniej de-
cyzji nr 1692/96 w sprawie wspólnotowych
wytycznych dotycz¹cych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej która to okreœli³a
minimalne parametry dróg wodnych nale¿¹-
cych do sieci TEN-T oraz zgodnie z Europej-
skim porozumieniem w sprawie wielkich dróg
¿eglugowych o miêdzynarodowym znaczeniu
(AGN) zawartym w Genewie w 1996 r. w ra-
mach Komisji Ekonomicznej Narodów Zjed-
noczonych ds. Europy (UN-ECE) po³¹czenie
D-O-L powinno mieæ parametry dla klasowe-
go Vb drogi wodnej. Oznacza to, ¿e kana³ bê-
dzie przystosowany dla pojedynczych stat-
ków z napêdem o wymiarach 110 m d³ugoœci
i 11,4 m szerokoœci. Statki te posiadaj¹ 2220 t
noœnoœci oraz 2,8 zanurzenia. Natomiast ma-
ksymalne wymiary zestawów pchanych mo-
g¹cych p³ywaæ po kanale to 185 m d³ugoœci
11,4 m szerokoœci i do 3930 t wypornoœci. Pa-
nuj¹ opinia, ¿e parametry kana³u Dunaj-Odra-
£aba powinny byæ nowoczeœniejsze od para-
metrów niedawno zbudowanego Kana³u Ren-
Men-Dunaj. Zak³ada siê, ¿e kana³ powinien
byæ dostêpny dla rzeczno-morskich jednostek
z Dunaju. D³ugoœæ œluz nie powinna byæ
mniejsza ni¿ 190 m ich szerokoœæ 12,5 m a g³ê-
bokoœæ na progu œluzy 4,5 m. Przeœwit miê-
dzy mostami powinien wynosiæ 7 m co umo¿-
liwi bardziej ekonomiczny ni¿ na innych dro-
gach wodnych transport kontenerów oraz
ruch statków rzeczno-morskich.

Istotnym elementem realizacji projektu s¹
uwarunkowania œrodowiskowe. Ten jeden z
najwiêkszych projektów europejskiej infra-
struktury transportowej blokowany by³ w
ostatnich kilku latach przez czeskie Minister-
stwo Ochrony Œrodowiska. Przeciw inwesty-

cji opowiadaj¹ siê organizacje ekologiczne,
które obawiaj¹ siê, ¿e budowa kana³u zniszczy
œrodowisko. W zwi¹zku z protestami austriac-
kich ekologów zaproponowano  modyfikacjê
trasy i wed³ug nowej wersji kana³ zaczyna³by
siê nie w w okolicach Wiednia, gdzie ju¿ ist-
nieje wybudowany odcinek tej trasy, lecz u
ujœcia rzeki Morawy do Dunaju w Bratys³a-
wie, nastêpnie bieg³by na pó³noc po s³owac-
kiej stronie do miejscowoœci Hodonin, gdzie
osi¹gn¹³by granicê Czech. Tu bieg³by nadal
Moraw¹ do Prerow, a nastêpnie za pomoc¹
systemu œluz osi¹ga³by Ostrawê.

Budowa na rzekach dróg wodnych zmie-
nia ich naturalny charakter. Zmianie ulega m.in
poziom wody, a co za tym idzie stosunki wod-
ne. Ma to wp³yw na ³êgi oraz bagna. Regula-
cji podlegaj¹ naturalne meandry rzek. Zmia-
ny te zintensyfikowane s¹ podczas kanaliza-
cji rzek. Dlatego dzia³acze ekologiczni s¹ kry-
tycznie nastawieni do budowy dróg wodnych.
Maj¹c to na uwadze kana³ zosta³ tak zapro-
jektowany aby zminimalizowaæ straty w na-
turalnym œrodowisku, a tam gdzie jest to mo¿-
liwe budowa po³¹czenia powinna przynosiæ
korzyœci dla naturalnego œrodowiska cz³owie-
ka. Aby uwarunkowania œrodowiskowe ka-
na³u by³y zachowane projektanci kierowali siê
nastêpuj¹cymi zasadami: Trasa jest prowadzo-
na g³ównie przez obszary rolnicze. Minimali-
zuje siê iloœæ nowych odcinków kanalizacji
rzek. Poprawiane bêd¹ istniej¹ce rzeki kana-
lizowane, a w wielu przypadkach w s¹siedz-
twie rzek kanalizowanych zostan¹ odtworzo-
ne naturalne p³ytkie rozlewiska. Droga wod-
na bêdzie mia³a w³asny system zarz¹dzania
wod¹. Bêdzie to korzystnie wp³ywa³o na mi-
nimalizowanie w ekosystemie skutków suszy
i powodzi. Bilans pozytywnego oddzia³ywa-
nia kana³u na œrodowisko do skutków nega-
tywnych bêdzie przewa¿a³. Istnieje du¿e
prawdopodobieñstwo, ¿e podobnie jak przy
obecnej realizacji innej wielkiej europejskiej ¿e-
glugowej inwestycji Kana³u Sekwana-Skalda
dzia³acze ekologiczni popr¹ budowê Kana³u
Dunaj-Odra-£aba.

1 Napisane na podstawie nie publikowanej pracy J.Pyœ,
Ustrojowoprawne uwarunkowania ¿eglugi na Odrze
od XVIII do XXI w s.165.

2 K. Jonca, Problemy budowy kana³u Odra-Dunaj w la-
tach 1870-1914, Studia Œl¹skie, Katowice 1960, t. 3, s. 14.

3 Na str. 43 lub 296 d884/2004/WE zmieniaj¹ca decyzjê
nr 1692/96 w sprawie rozwoju transeuropejskiej sie-
ci transportowejznajduje siê mapa sieci TEN-T w UE.

4 ART 11 DECYZJI NR 1692/96 WSPÓLNOTOWE WYTYCZNE DOTY-
CZ¥CE ROZWOJU TRANSEUROPEJSKIEJ SIECI TRANSPORTOWEJ.

5 http://www.tinavienna.at/doev/.
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Rozpoczynam budowê bocznoko³owca

Nasz brat i sympatyk   podj¹³ siê budowy stat-
ku, którym zamierza op³yn¹æ kawa³ Europy. Na
nasz¹ proœbê przes³a³ projekt i krótki jego opis.
Bêdzie nas informowa³ o postêpie prac nad budo-
w¹ jednostki.

 
Z³o¿y³em zlecenie na wykonanie kad³uba

stalowego jachtu bocznoko³owego. Wykonaw-
ca specjalizuje siê w budowie stylowych jed-
nostek turystycznych, g³ównie na eksport i ma
du¿e doœwiadczenie w spawaniu blach o ma-
³ej gruboœci. Zlecenie z³o¿y³em w firmie Yacht-
metal-Pleszew, termin wykonania kad³uba-3
miesi¹ce.

Jednostkê zaprojektowa³ znany w œrodowi-
sku ¿eglarskim konstruktor klasyków Pan Ste-
fan Ekner. Jest to rozwiniêcie projektu Vistula
Express, wiêcej wiadomoœci na stronie konstuk-
tora. D³ugoœæ jachtu - 12,75 m, szerokoœæ 3,2
m (w traponetach – 5 m),zanurzenie 0,4
m,wypornoœæ ~ 10 ton

Poszycie na klasycznym z³adzie dennym -
5 mm, burty – 4 mm, pok³ady – 3 mm.

Konstrukcja nadbudówki dziobowej - sta-
lowa, rufowa kabina hotelowa i sterownia
wykonana jako konstukcja ze spawanych pro-
fili aluminiowych, wype³niona p³yt¹ zespolo-
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Obecnie – po klêskach powodzi 2006 a w
szczególnoœci 2010 r. – ju¿ wszyscy znamy siê
na powodziach i ka¿dy wie jak im przeciw-
dzia³aæ.

Po klêsce powodzi 1997 roku te¿ wszyscy
ju¿ znali siê na powodziach i wiedzieli jak
najlepiej siê przed nimi zabezpieczaæ. Nie-
którzy robili to czynnie.

Pewien Mieszkaniec doliny jednej z rzek
dolnoœl¹skich podwy¿sza³ teren swojej dzia³-
ki zasypuj¹c (przegradzaj¹c) dolinê rzeki. Za
to samowolne dzia³anie “regulacyjne” rzeki
¿¹da³ od jej administratora (ODGW we Wro-
c³awiu) zadoœæuczynienia finansowego. W tym
celu przyby³ do siedziby Zarz¹du osobiœcie.

W wyniku tej wizyty, w sekretariacie Dy-
rektora rozgorza³a dyskusja merytoryczna “na
stoj¹co”. Brali w niej udzia³: rzeczony Mieszka-
niec, Z-ca Dyrektora ds. technicznych Stefan
Bartosiewicz, kilku in¿ynierów, sekretarka i
kilku innych pracowników. Gdy dyskusja sku-
pi³a siê na rodzajach i wielkoœciach kamieni

Piêœciaki

s³u¿¹cych do umacniania brzegów rzeki, przy-
by³y Goœæ u¿y³ s³owa “piêœciaki”.

Dyrektor Bartosiewicz zainteresowany no-
wym, nie znanym mu s³owem z dziedziny re-
gulacji rzek zapyta³: - A co to s¹ piêœciaki? Przy-
bysz by³ naprawdê zaskoczony tym pytaniem.
– To Pan, in¿ynier i dyrektor takiej instytucji
nie wie co to s¹ piêœciaki?! Zapad³a g³ucha ci-
sza. Inni te¿ nie wiedzieli. Zabra³ siê wiêc do
wyjaœniania. Cofn¹³ siê pó³ kroku, stan¹³ w
rozkroku, roz³o¿y³ szeroko rêce i wyjaœni³: -
To s¹ dyniaki. D³onie zbli¿y³ do siebie i powie-
dzia³: - To s¹ kapuœniaki. Nastêpnie zacisn¹³
obie d³onie w dwie piêœci i oznajmi³: - A to - s¹
piêœciaki!!! Wszyscy s³uchacze ze zrozumie-
niem pokiwali g³owami.

Bohater tego wydarzenia nie otrzyma³ do-
finansowania swoich samowolnych “prac re-
gulacyjnych”. Zosta³ poproszony natomiast o
usuniêcie nadmiaru wykonanego nasypu w
dolinie rzeki. Ale czy tego dokona³? Tego nie
wie do dziœ, œwiadek tego wydarzenia

Kapitan “Nemo”

n¹ (laminat, pianka konstrukcyjna, szlachet-
na sklejka) i wstawiana “na gotowo” jako kom-
pletne modu³y.

Napêd: silnik g³ówny-Mercedes 300D ~
90KM, pompa hydrauliczna dwusekcyjna,
dwa silniki hydrauliczne napêdzaj¹ce ko³a ³o-
patkowe.

Generator pr¹du ch³odzony wod¹, 4,5 kW,
uk³ad sterowy z napêdem hydraulicznym,
dodatkowo ster strumieniowy dziobowy i ru-
fowy.

Kabina dziobowa - armatorska, z w³asnym
wêz³em sanitarnym. Na czêœæ rufow¹ sk³ada-
j¹ siê dwie kabiny sypialne, wêze³ sanitarny i
zaplecze kuchenne. Przestronna kabina nawi-
gacyjna umo¿liwia wygodne przebywanie

za³ogi. Kabiny sypialne dwuosobowe, dodat-
kowo mo¿liwoœæ 4 miejsc, wiêc mo¿na p³ywaæ
w 10 osób.

Jednostka przeznaczona do turystyki pry-
watnej  po szczególnie trudnych akwenach
(Wis³a, Narew, Bug, Pisa, Biebrza. Najwa¿niej-
sze za³o¿enie koncepcyjne - jak najmniejsze
zanurzenie. Budowa jest zwieñczeniem wie-
loletnich marzeñ, planów. Jest równie¿ pew-
nym konstrukcyjnym wyzwaniem.

Mam nadziejê spêdziæ na tym stateczku
wiek dojrza³y i zobaczyæ kawa³ek Europy. Li-
czê na pokoleniow¹ zmianê i pozostawienie
“œladu na ziemi, a raczej wodzie”. Chcê ukoñ-
czyæ projekt w po³owie 2012 roku.

Zbyszek Selerowicz


