PROSTO z PoxiAD]

MR Nadbor”

AR

NN

Bractwo Mokrego Poldadu

. NN\ ock e

Biuletyn do pobrania na stronie

www .nadbor.pwr.wroc.pl

Biuletyn Nr 98

Rok IX

Pazdziernik 2011 r.

Studia Archeologii Przemystowej

Sesja VII - Letnia Szkota Ochrony Dziedzictwa
Przemystowego — prowadzona byla na terenie
Niemiec. ChcieliSmy skonfrontowaé doswiad-
czenia polskie z obszaru Goér Sowich, Kanatu
Elblaskiego, Gorc i Podhala, Gérnego Slqska,
z tymi czeskiej Ostrawy i Kopfiwnicy i wejrzed
w niemieckie prace na polu ochrony i ekspozycji
dziedzictwa cywilizacyjnego, tymi zwlaszcza,
ktérym przydaje sie formuly parkéw muzealnych
i kulturowych, a z ktérymi spotykamy sie w Lich-
terfeld, Riidersdorf, czy w Niederfinow.

Uwage koncentrowaliSmy przy tym na dzie-
tach gérnictwa wegla brunatnego (okolice Cott-
bus), infrastrukturze komunalnej, komunikacyjnej,
zegludze i muzealnictwie technicznym Berlina,
na dziejach przemystu materiatéw budowlanych
(Rtidersdorf), na turystycznym wykorzystaniu
historycznych drég wodnych (Berlin, Niederfinow
na kanale Odra-Hawela i Ebersdorf na zrewalory-
zowanym w ostatnich latach kanale Finow).

Sesje rozpoczeliSmy 9 wrzesnia 2011 w Lichter-
felde spotkaniem z gigantyczna maszyna, mostem

przerzutowym tasmociagu dawnej kopalni wegla
brunatnego, eksploatowanego metoda odkryw-
kowa. Maszyna ta odstawiata 60-metrowy nad-
kiad ziemi zdejmowany z ponad pokladu wegla
brunatnego, o migzszosci 12 m. To najwieksza
maszyna $wiata, o dlugosci 502 m, wznoszaca si¢
ponad ziemie na 70 m, o ciezarze wlasnym rzedu
13000 ton, przesuwana po ziemi na torowisku, na
760 kotach, z predkoscia 0,5 km/h, obstugiwana
przez 200 silnikéw elektrycznych, dos¢ by za-
pewnic zbyt wcale niematej elektrowni. By most
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Lichterfelde F60
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Muzeum Techniki — Jean Cousin,
holownik portowy 1899

przerzutowy moégl pracowac¢ wymaga 27000 kW
mocy. Budowano go kilka lat, a pracowat ledwie
15 miesiecy, w latach 1991-1992. Kopalnie wegla
brunatnego upadly, pozostawiajac po sobie , ksie-
zycowe krajobrazy” i gigantyczne maszyny stuza-
ce eksploatacji ztoza i transportowi urobku.

Na pogoérniczych obszarach Brandenburgii
zdecydowano stworzyé wyjatkowy kompleks
rekreacyjno-wypoczynkowy, a turystow przycia-
gnac sceneria zalanych wyrobisk pokopalnianych
i ofertq wyjatkowych atrakcji. Koronowac je ma
wlasnie most transportowy, udostepniony dla
ruchu turystycznego w roku 2002. Spotkanie z
nim oszalamia, a jest tym bardziej frapujace, ze
mozna po moscie pospacerowac, poznajac przy
tym dzieje i technologie eksploatacji wegla brunat-
nego. Z platformy widokowej, zabudowanej 72 m
ponad ziemia mozemy zobaczy¢ nawet odlegly o
niemal 70 km Berlin i gigantyczna dziure w ziemi,
po dawnej kopalni, ktéra juz wkrétce stanie sie
jeziorem Berkheider. Stanowié¢ bedzie element
budowanej do 2018 r. Luzyckiej Krainy Jezior.
Obejmie ok. 30 jezior powstalych na wyrobiskach
dawnych kopali wegla brunatnego, polowa z nich
zostanie polaczona zeglownymi kanatami. Tak w
sercu Europy, w wyniku rekultywacji gérniczych
wyrobisk powstanie najnowoczesniejszy region
turystyki wodnej.

Luzycka Kraina Jezior, przyciagnie ruch tury-
styczny z odlegtego o 50 kilometréw Berlina, a
takze z Polski, z ziemi lubuskiej i Dolnego Slaska
zwlaszcza. Oto odpowiedZ na pytanie dlacze-
go tyle pracy i pieniedzy wiozono w ochrone i
ekspozycje gigantycznej maszyny kopalni F60.
Turystyczny raj wymaga atrakcji i mitologii, a
jesli rezerwa wzrostu moze by¢ dzieto techniki, to
czemu go nie chroni¢? Tym bardziej, ze ochrona
zabytku generowac moze skutki trwale, znaczace
nie tylko dla miejscowej spotecznosci.

Nastepnego dnia odwiedziliSmy berliriskie
Technische Museum, nie tak bogate jak monachij-
skie Deutsche Museum, ale kolekcja lotnicza czy
zeglugi srédladowej i tutaj zastuguje na uwage.

Berlin — Historischer Hafen

Muzeum powstato po zjednoczeniu Niemiec,
burzliwa histori¢ podzielonego Berlina przypomi-
na Dakota umieszczona ponad jego dachem.
Naszym przewodnikiem po miescie byta dr
Joanna Szczepankiewicz-Battek, wytrawny pilot
wycieczek i przewodnik turystyczny. Zaprosita
nas do Historisches Hafen, o ktérym pisaliSmy
w ostatnim numerze ,, Prosto z Pokladu”. Po ka-
wie na zabytkowym holowniku, ktéry utrzymat

Berlin-Wieza cisnieri na Prenzlauer Berg 1877



jeszcze sprawny silnik wysokoprezny Diesla i
smakowaniu obrazu Miihlendammschleuse, co rusz
Sluzujacej statki (inaczej niz na martwej Odrze
wroctawskiej) poptynelismy kanatami Sprewy.

Z perspektywy rzeki raz jeszcze moglismy
podziwiaé imponujaca budowle nowego Dworca
Gléwnego i zabytkowy, XIX-wieczny port Hum-
boldta, pézniej juz z ladu wkroczyliSmy tez na
teren najstarszego dworca berliriskiego, na dwo-
rzec Hamburski, powstaly w latach 1845-1847
wg. projektu Friedricha Neuhaus i Ferdynanda
Wilhelma Holz. Modelowy dworzec czotowy,
juz w latach 1905-1906 pomiescil muzeum kolej-
nictwa, zniszczone w czasie II wojny Swiatowej.
Gdy w 1984 r. stat sie¢ wiasnoscig Senatu Berlina,
ten postanowit na jego gruzach stworzy¢é Muzeum
Sztuki Wspoétczesnej. Otworzyto swe podwoje po
rewaloryzacji dokonanej w latach 1990-1996.

Wedréwka po Berlinie zaprowadzita nas réw-
niez ku naziemnej, szybkiej kolei miejskiej, sta-
nowiacej pierwowzor szybkich kolei miejskich
Swiata. Dzisiaj 16 linii S-Bahnu, wraz z liniami
podziemnego U-Bahnu tworzy kregostup ko-
munikacji miejskiej aglomeracji Berlina. Historia
S-Bahnu rozpoczela si¢ wraz z uruchomieniem
pociagoéw lokalnych na kolei estakadowej (Stadt-
bahn) w 1882. Nastepnie rozwinely sie réwniez
koleje podmiejskie (Vorortbahn) i okrezna (Ring-
bahn). Od 1924 rozpoczeto elektryfikacje tych
kolei, zas 1 grudnia 1930 polaczono je w system
S-Bahn. Jeszcze kilkadziesiat lat po II wojnie §wia-
towej czes¢ linii obstugiwana byla przez pociagi
elektryczne, czes¢ zas przez parowe. Zasieg sieci
S-Bahnu byt wéwczas wiekszy niz dzisiaj (pociagi
dojezdzaty m.in. do Werder, Beelitz-Heilstétten,
Nauen, Wustermark, Werneuchen). Wiekszo$¢ li-
nii niezelektryfikowanych do lat szes¢dziesiatych
w péZniejszym okresie zostata wylaczona z sieci
S-Bahn i przejeta przez koleje regionalne.

Rangi dobra kultury technicznej Europy zyska-
ta réwniez Hoch-Bahn, z péinocy na potudnie pro-
wadzona na dystansie 19,9 km i liczaca 29 stacji.
Juz w 1880 roku Werner von Siemens zaproponowat
budowe , kolei wysokiej” biegnacej nad Friedrich-
strale. Wéwczas jednak wladze Berlina nie byty
chetne budowie kolei podziemnej lub naziemnej
jako formy komunikacji miejskiej. Miasto twier-
dzilo, Ze sie¢ tramwajow w zupelnosci wystarczy,
aby zapewni¢ mieszkaricom odpowiednia mozli-
wos$¢ poruszania sie po Berlinie. Z tych powodéw
te i inne wnioski zostaly odrzucone. Siemens, po
dlugich staraniach, dostat pozwolenie na budowe,
ale na 6wczesnych peryferiach miasta, a kolej nad
Friedrichstrafse nie powstala.

W 1902 prywatne przedsigbiorstwo Siemens
und Halske uruchomilo pierwsza w miescie, a
takze w kraju, lini¢ kolei wysokiej, wysokiej, bo-

wiem prowadzonej na stalowej estakadzie. Przy-
stapiono do prac projektowych kolejnej linii, ktéra
miata zosta¢ wybudowana i eksploatowana przez
miasto. Jej ostateczny przebieg ustalono w 1910
roku. 2 grudnia 1912 roku ruszyly prace budow-
lane. Poczatkowo tempo budowy byto szybkie,
otwarcie pierwszego odcinka planowano na 1917
rok. W 1914 roku, z powodu wybuchu I wojny
$wiatowej, prace zostaty spowolnione. Z siedmiu
planowanych odcinkéw, budowa tylko 4 zostata
zakoriczona w stanie surowym. Okoto 1916 roku
prace zostaly niemal calkowicie wstrzymane. W
1919 budowa ruszyly ponownie, jednak w czasie
inflacji (1921 rok) rozwazano nawet zasypanie
wybudowanego juz tunelu. Stwierdzono jednak,
ze koszt zuzytego w tym celu piasku bedzie mniej
wiecej rowny kosztom dokoriczenia budowy.
Ze wzgledu na konieczne oszczednosci, spowo-
dowane stratami wojennymi i inflacja, znacznie
uproszczono architekture stacji. Dworce zostaly
skromnie urzadzone, na $cianach potozono bia-
ly tynk. Jedynymi kolorowymi elementami byly
kolumny i szyldy. Skrécono réwniez diugosé
peronéw — z zazwyczaj budowanych 110-120 m
do 80 m. W péZniejszych latach krétsza diugosé
peronéw uniemozliwila potrzebne zwigkszenie
liczby wagonéw zatrzymujacych si¢ na stacjach
(z 4 do 6). Mimo ze linia byla budowana jako
wielkoprofilowa, ze wzgledu na oszczednosci nie
zakupiono nowych pociagéw, tylko pozyczono 50
maloprofilowych wagonéw od przedsigbiorstwa
eksploatujacego linie Hochbahn. Od lat 20. XX w.
linie tej kolei rozbudowywano, ostatni odcinek
Tempelhof (Stidring)-Alt-Mariendorf oddano do
eksploatacji w 1966 r.

Znaczacymi zabytkami tej linii sa m.in. Hoch-
bahnviadukt, potozony miedzy stacjami War-
schauer Briicke i Gleisdreieck powstaly w 1900
r. wg projektu Heinricha Schwiegera (do 1897) i
Johanna Bousset, o rozp. od 12 do 21 m oraz dwo-
rzec Biilowstrasse, powstaty w latach 1900-1901
wg. projektu Brono Mdéhringa w stylu seces;ji.
Remontowano go w latach 1991-1994.

Wspomniany wyzej rejs po Sprewie i jej kana-
tach prowadzil nas réwniez ku mostom berlini-
skim, z ktérych najstynniejszym jest Jungfernbriic-
ke, zbudowany w 1798, najstarszy z 353 mostéw
berliriskich. Pierwotnie byl to most zwodzony,
klapowy, o drewnianej jezdni. Tuz przy utrzyma-
nym ,dla pamieci” fragmencie Muru Berliriskie-
go spacerowaliSmy po Oberbaumbriicke, bogato
rzezbionym, wieloprzestowym ceglanym moscie
z lat 1894-1896, dziele Otto Stahna, czerpigcym z
architektury gotyku, w ktérym wyrézniono mo-
tyw pseudoobronnych wiez wieniczacych filary
Ponad tym mostem wzniesiono w 1902 r. stalo-
wa konstrukcje prowadzaca , kolej wysoka”. W



czasie wojny most zniszczono, odbudowano go
w 1951 r., a po remoncie prowadzonym w latach
1992-1995 odzyskat pelng krase.

Metrem przeniesliSmy sie do starego browaru
zbudowanego w 1853 przez Jobsta Schultheisse
i znaczaco rozbudowanego ok. 1878 wg planéw
Franza Heinricha Schwechten. Prace wstrzymano
tutaj w 1967 r. Ulegajace destrukcji budynki i bu-
dowle poddano w latach 1998-2000 rewaloryzacji
i na ich bazie stworzono imponujace centrum
kultury, znakomicie koegzystujace z powierzch-
niami handlowymi i biurowymi. To znakomity
przykiad przysposobienia obszaru postindustrial-
nego do nowych funkgji, sprzyjajacych utrzyma-
niu i ochronie substancji zabytkowej. Rokrocznie
organizuje si¢ tutaj ok. 2500 koncertéw, wystaw,
konferencji, przedstawieni teatralnych, festiwali.
To prawdziwa mekka artystéw Berlina, dzieto
przemystu, ktére zajeto mocna pozycje na kul-
turalnej mapie miasta. Znajdziemy tutaj wiele
pracowni artystycznych, a réwniez i teatr i kino,
liczne restauracje i kawiarnie.

Stad juz niedaleko do najstarszej berliriskiej
wodociaggowej wiezy ci$nieni na Prenzlauer Berg,
powstatej w 1856 r. Obok w 1877 powstala wieza
mieszkalna, na najwyzszej kondygnacji niosaca

wiezowy zbiornik wody. Obok podziemny zbior-
nik wody czystej, dzisiaj jego gospodarzami sa
artysci, prowadzacy tutaj studio dZwigkéw.

11 wrzesnia opusciliSmy Berlin. Pochylnie
Niederfinow, najstarsza z pracujacych dzisiaj w
Europie podnoéni, zbudowang w 1934 r. pokona-
lismy statkiem spacerowym. Szerzej pisze o niej
Wioletta Joanna Wrona. Zwrdce przeto uwage,
ze obok znajdujemy plac budowy podnosni no-
wej, ktora zastapi¢ ma historyczna. Takze i ona,
zabezpieczajac w pierwszym rzedzie potrzeby
towarowego transportu $§rédladowego, oferowac
bedzie szeroki program adresowany do turystéw.
Juz dzisiaj mozna zwiedza¢ plac budowy. Podno-
$nie Niederfinow odwiedza rocznie ok. 200.000
turystow. Ilu bedzie ich za lat kilka? Oferuje sie
im réwniez wglad w utrzymane w stanie ruiny
,schody sluzowe”, co tez znakomicie ilustruje
proces przemiany budowli hydrotechnicznych,
zegludze stuzacych, na stopniu wodnym.

Z kanatu Odra-Hawela przeniesliSmy si¢ do
Eberswalde, nad stary kanal Finow, ok. 2000 r.
zrewaloryzowany i powtdrnie przywrécony ze-
gludze, juz wylacznie turystycznej i rekreacyjne;j.
Z pietyzmem odbudowano stare zabytkowe §lu-
zy, jak te komorowa z przestawionymi glowami
w Eberswalde, utrzymujac przy tym tradycyjne,
oryginalne urzadzenia stuzace podnoszeniu za-
stawek we wrotach i sterowaniu otwieraniem i
zamykaniem wrét gléw dolnej i gérnej. Wszystko

Eberswalde



odbywa si¢ recznie, napedy elektryczne trakto-
wane sa jako rezerwowe.

Budowa kanatu Finow w 1605 r. uczynila z
Eberswalde powazny os$rodek przemystu. We-
dréwka kanatem poprowadzi nas ku dziedzictwu
technicznemu regionu, ku starym XVIII-wiecznym
kuZnicom, ku fabryce Ardelta stynnej budowa-
nymi tutaj dZwigami. Jeden z nich ,Eber” pozo-
stawiono, w roli pomnika techniki. Eberswalde
stynelo swa fabryka papieru, walcownia o XVII-
-wiecznej proweniengji, zakladami chemicznymi,
powstalymi w 1894 r. jako wytwornia linoleum,
i powaznie rozbudowanymi w latach 20. XX w.
Warto odwiedzi¢ réwniez elektrownie z 1909 r.,
dzisiaj w ruinie i stynne eberswaldzkie osiedla
robotnicze, jedne z najstarszych w Europie.

Krajobraz przemystowy miasta i okolicy po-
dziwialiSmy z wodociagowej wiezy cisnieni, po-
chodzacej z 1917-1918 r., znamiennej azurowa
konstrukcja trzonu, w ktorej dzisiaj urzadzono
niewielkie muzeum techniki wodociagowej i prze-
mystu Eberswalde. Jego ekspozycje znalazly miej-
sce w zelbetowym zbiorniku wiezowym wody.

W koricu dotarliSmy do Riidersdorf i stynace-
go w Niemczech od lat kilku Parku Muzealnego,
stworzonego tutaj na bazie starych wapiennikéw
i cementowni, obejmujacego obszar 17 ha. Wpro-
wadza nas w dzieje przemystu materiatéw bu-
dowlanych, w tajniki eksploatacji wapienia, tutaj
wydobywanego od XIII stulecia metodami glebi-
nowymi i odkrywka. Dynamiczny rozwéj dokonat
sie tutaj w XVIII i XIX wieku. Powstalo wéwczas
14 kilometréw sztolni, odwadniajacych zloze,
ale sptawnych, jak walbrzyska sztolnia Lisia. W
parku Muzealnym utrzymano piece wapiennicze
z poczatku XIX wieku i baterie wapiennikéw z
przetomu XIX/XX stulecia, sztygaréwke i relikt
kolejki linowej transportujacej materiat z kopalni
do wapiennikéw. Utrzymano imponujace relikty
cementowni, zorganizowano takze plenerowa
ekspozycje maszyn budowlanych i dZzwigéw.

Rudersdorf-Bielow Kanal 1816 sztolnia sptawna

Znajdziemy tu wiele zaskakujacych budowli,
kroczac wytyczonymi Sciezkami odkryjemy tajniki
technologii produkcji wapna i cementu, poznamy
warunki pracy gérnikéw i wapiennikéw, tu i tam
bedziemy swiadkami wielu muzealnych lekgji,
przez pracownikéw Parku Muzealnego prowa-
dzonych, adresowanych do dzieci i mtodziezy
szkolnej, oferujacych szeroka game tematow,
od geologii, po dzieje transportu linowego. W
starym magazynie wapna z 1828 r. znajdziemy
kawiarnie.

Korczyt sie dzieni i pora byto wraca¢ do domu.
Na kolejnej VIII sesji spotkamy si¢ w Dzierzonio-
wie, w Sowiogoérskim Muzeum Techniki. Posma-
kujemy Sowiogdrskiego Festiwalu Techniki (22-23
paZzdziernika), a w jego przeddzienn odwiedzimy
czeskg Prage. Tam wejrzymy do XIX-wiecznej
oczyszczalni $ciekéw, systemu kanalizacji pod-
ziemnej i podziemnego zbiornika Lindleya. Od-
wiedzimy réwniez Narodni Technice Museum,
miyn nad Weltawq i Park Fucika, miejsce trady-
cyjnych od korica XIX w. czeskich wystaw prze-
mystowych.

Stanistaw Januszewski

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki pro-
wadzi nabér Stuchaczy na kolejng edycje Stu-
dium Archeologii Przemystowej. Informacje patrz:
www .nadbor.pwr.wroc.pl

Rudersdof — wapienniki



Podnosnia Niederfinow

Podnosnia na Kanale Odra-Hawela w Niederfi-
now jest najstarsza bedacq w czynnej eksploatacji
sposréd wszystkich podnosni znajdujacych sie w
Niemczech. Obecnie stanowi ona réwniez cenng
atrakcje turystyczng przyciagajaca rzesze tury-
stow. Z uwagi na swoje usytuowanie- zaledwie 20
kilometréw od granicy z Polska stanowi cel jedno-
dniowych wypadéw wielu naszych rodakoéw.

Historia tej drogi wodnej siega 1605 roku.
Zniszczony w ¢ zasie wojny 30-letniej odbudo-
wany zostal dopiero za czaséw Fryderyka Wiel-
kiego> Powotana przez niego w 1743 r. Komisja
podkreslita wage polaczenia dorzeczy Haweli i
Odry dla gospodarki Prus (gléwnie z uwagi na
transport soli oraz drewna do budowy statkéw).
W niespelna 3 lata péZniej kanat Finow zostat
otwarty a ruch na nim wzrastat z kazdym rokiem.
Z poczatkiem XX wieku czas oczekiwania na prze-
plyw statkéw wynosit srednio dwa tygodnie. W
latach 40. XIX w. przez kilkanascie $sluz kanato-
wych rocznie przeptywato 13.000 barek, ponadto
spltawiano kanatem 48.000 pni drzew rocznie. Przy
ponad 2,5 min ton fadunkéw transportowanych z
przetomem XIX/XX wieku kanat Finow osiagnat
granice swej przepustowosci.

Dlatego tez ustawq z 1 kwietnia 1905 r. doty-
czaca budowy i rozbudowy drég wodnych cesarz
Wilhelm II zarzadzit m.in. ,,Budowe drogi wodnej
Berlin — Szczecin” dla statkéw o duzej nosnosci”.
Wspélczesny nam kanat Odra-Hawela zostat od-
dany do uzytku w 1914 roku. Umozliwil zegluge
statkom o nosnosci 600 ton, a wiec prawie cztero-
krotnie wigkszym niz jego poprzednik.

W miejsce dotychczasowych 17 sluz funkcjono-
walo na nim tylko 5 - §luza Lehnitz oraz 4 $luzy w
ciagu tzw. schodéw sluzowych pod Niederfinow.
W tym miejscu konieczne byto pokonanie spadu
terenu o r6znicy wysokosci ok. 36 m miedzy sta-
nowiskiem gérnym kanatu i torfowiskami nad-
odrzarskimi. Stanowilo to nie lada wyzwanie dla
6wczesnych inzynieréw. W pierwszych planach

przewidywano budowe podnosni statkéw, jednak
bylo to zadanie nader trudne i Zaden z przedsta-
wianych projektéw nie uzyskat akceptacji. Zde-
cydowano sie¢ na budowe kaskady $luz utworzo-
nej przez 4 sluzy, z ktérych kazda pokonywata
réznice pozioméw wysokosci 9 m. Kazda ze sluz
zyskata szerokos¢ 10 m i dlugosé 67 m. Rozdzie-
lono je awanportami dlugosci 250 m. Pomiedzy
Sluzami barki holowano, z uzyciem kotowrotu
potaczonego z lokomotywa elektryczna, ktorej
torowisko zabudowano na $ciezce holowniczej.
Mozna powiedzie¢, ze dzieki temu rozwigzaniu
stworzono tutaj jedng z pierwszych w Niemczech
i w Europie kolejowych trakgji elektrycznych.

Do pomystu budowy podnosni, jako rozwia-
zania znacznie szybszego I wygodniejszego dla
Sluzowania zeglujacych statkéw, powrécono po
I wojnie Swiatowej. W latach 1924 -1926 zarzad
drogi wodnej przedstawil odpowiedni projekt.
Podnosnie statkéw Niederfinow oddano do eks-
ploatagji ciagtej w dniu 21 marca 1934 r. Wéwczas
byl to najwigkszy obiekt hydrotechniczny nie-
mieckiej sieci srédladowych drég wodnych.

Z powodéw geologicznych budowa podnosni
mozliwa byla jedynie u podnéza skarpy. Kon-
strukcja, usadowiona na piaszczystym podiozu
zostala osadzona na palach siegajacych 20 m pod
ziemie. Fundamentem stalowego rusztowania stat
sie basen (97,65 na 29,10 m, 4 m grubosci dna). Z
uwagi na obnizenie konstrukgji ponizej poziomu
wéd gruntowych, basen ma blisko 8 m glebokosci.
Roboty nad fundamentami ukoriczone zostaty w
1929 roku.

Sylwete gigantycznej maszyny kresli po dzi$
dzier most kanalowy, rusztowanie, ruchomy ba-
sen oraz wrota dolnego stanowiska kanatu. Ba-
sen, do ktérego wprowadzane sg statki w czasie
opuszczania i podnoszenia, ma dlugosé 85 m, sze-
rokos¢ 12, zas glebokos¢ zanurzenia 2,5 m. Masa
tej mobilnej komory wraz z woda wynosi 43 tony.
Obstugiwana jest przez 64 kota liniowe o $rednicy
3,5 m, umieszczone na rusztowaniu oraz 192 ob-
cigzniki betonowe (kazdy o masie 21 t). Wysokos¢




pelnego rusztowania, budowanego w poczatkach
lat 30. XX wieku przy pomocy specjalnej suwnicy
bramowej, wynosi 60 m, dlugos¢ 94 m, szerokos¢
27 m. Elementy konstrukcyjne podnosni, transpor-
towane na miejsce jej budowy gtéwnie koleja, na
miejscu taczono metoda nitowania.

Ruchomy basen zaopatrzony zostal w dwie
bramy, obok ktérych niezaleznie skonstruowano
wrota stanowisk kanatu. Poczatkowo wrota byly
nitowane, wsopoéiczesne sg juz spawane z ksztal-
townikow stalowych. Aby zapewnic szczelne
zamknigcie bramy, nadwyzka jej masy wynosi
ok. tony. Podnoszaca lina stalowa laczy brame z
maszyna napedowa. Co ciekawe, w odleglosci 3
metrow od wlasciwych wrét umieszczono awa-
ryjne wrota o identycznych wymiarach, ktére w
sytuacji alarmowej mogg by¢ btyskawicznie uzyte.
Kolejne wrota umiejscowione sa na koricu mostu
kanatowego, pozwalajac na wykonywanie nie-
zbednych prac konserwacyjnych na dnie koryta
akweduktu (po spuszczeniu wody).

Ta imponujaca, ztozona konstrukcja, obstu-
giwana przez dziesiatki mechanizméw, eksplo-
atowana od ponad 70 lat, pracuje dzisiaj w cyklu
24- godzinnym. Jednak I to nie pozwala na ptynna

obstuge ruchu statkéw na kanale Odra-Hawela.
W roku 2010 transport towaréw przez podnosnie
statkow w Niederfinow osiagnat poziom 10 miIn.
ton (gléwnym transportowanym towarem byt
wegiel.).

Konieczng stala si¢ wiec budowa nowej pod-
nos$ni o duzo wiekszej przepustowosci. Argu-
mentem, ktéry dopingowat tez rzecznikéw tej
inwestycji bylo i to, Zze po zakoriczeniu drugiej
wojny swiatowej doszlo do glebokich przeobrazen
strukturalnych w zegludze $rédladowej. Przewa-
zajace dotad powolne zespoly holownicze zostaty
zastapione szybkimi statkami motorowymi oraz
zestawami barek i pchaczy. To powodowalo tez
potrzebe poszerzenie samego kanatu. Inwestycje
te sq obecnie w fazie realizacji. W 2014 roku ma
by¢ oddana do uzytku nowa podnosnia, budo-
wana réwnolegle do istniejacej. Ta pozostanie,
jako pomnik techniki, ale zywy, stuzacy zegludze
turystycznej

Wioletta Joanna Wrona

BRACTWO MOKREGO POKEADU - spotkanie wrzesniowe

Ostatnie spotkanie poswiecono gtéwnie spra-
wom organizacyjnym Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki i Bractwa. Podejmowane wczesniej
kroki majace na celu pozyskanie srodkéw na re-
witalizacje statkéw nie przyniosty spodziewanych
rezultatéw. Zapoznalismy sie z aktualna sytuacja
FOMT, ktéra liczy na wsparcie sponsoréw oraz
instytucji zajmujacych si¢ promocja miasta i regio-
nu. Kryzys ogdlny dotknat réwniez naszych spon-
soréw i darczyricow. Nie odpuszczamy jednak i
dalej bedziemy zabiega¢ o pomoc w odbudowie
naszych zastuzonych, historycznych statkow.
Dnia 13 wrzesnia br.spotkaliSmy si¢ w ratuszu
z Komisja Promocji i Wspélpracy z Zagranica.
Efekt tegoz spotkania — temat pomocy zostanie
przekazany na szczebel dyrektoréw departamen-
téw promogiji i kultury, co ma nastapi¢ wkrétce.

W Bydgoszczy, gdzie odbudowuja historyczna
barke z 1937 r. (nasza wroctawska kanatéwka jest
réwiesnicza), wiosng 2012 r. stanie sie ona muzeum
zeglugi srédladowej i zacumuje na Brdzie w cen-
trum miasta. A tak w ogdle, Bydgoszcz wyprzedza
nas w szybkosci i skutecznosci konkretnych dzia-
tani, w tym réwniez dot. zakupu dwu tramwajéw
wodnych, tzw. “stonecznikéw”. Mialem przyjem-
nosc¢ jednym z nich odby¢ przejazdzke po Brdzie.
Pigkna sprawa! Bilety — w cenie §rodka komuni-
kacji miejskiej —1,30 lub 2,60 zt. Bez komentarza.
Z innej beczki — nasz brat Rysiu Wréblewski, spad-
kobierca po Komandorze M. Wréblewskim, zade-
klarowat przekazanie Bractwu i Stowarzyszeniu
Absolwentéw TZS pewnych materialéw, pamiatek,
zdjed, jako osobisty wklad w organizacje muzeum
zeglugi srédladowej we Wroctawiu. Przypomnij-



my, iz Komandor wyktadat w TZS w latach 1955-
-1975 ponad 20 lat! Dzieki Ci bracie Ryszardzie.
Takze Wistawa Choynacka, wdowa po Wiodku
Choynackim, szefie Kapituly Bractwa Mokrego
Poktadu, deklaruje przekazanie czesci pamiatek,
w tym modelu historycznego Zaglowca Bractwu.
Wisiu, dziekujemy, z wdziecznoscia przyjmujemy
i odpowiednio zadbamy o wlasciwa ekspozycje.

Réwniez Wojtek Sladkowski obiecal przekazac
pewne ,sorty” na rzecz Bractwa i Izby Pamieci.
Kilka miesiecy temu Wojtek przekazat Fundagiji kilka
kartonéw ksigzek i réznych materiatéw dot. branzy
zeglugowej.Zapraszam do pdjscia sladami Wojtka,
Rysia, Janusza i innych naszych braci i kolegéw.
Kolejne spotkanie Bractwa przewidziano na
WROBLINIE dnia 6. pazdziernika br., na ktdre
w imieniu Braci i wlasnym juz dzi$ serdecznie
zapraszam.

Zbyszek Priebe
Bractwo Mokrego Poktadu

PS. Spotkanie lipcowe prowadzit i opisat nasz
brat Janusz Fafara. W Prosto z Pokladu pominigto
fotki z tego interesujacego spotkania.

Zataczone zdjecia prezentuja: uczestnikéw spo-
tkania i Wiadka, Juliusza i Rysia Wréblewskiego
oraz kolegéw Absolwentéw TZS na spotkaniu
kolezeriskim u Zygi Szewczyka. Siedzg — Jézek
Zeletko, Jacek Karcz,Olek Ortowski, Andrzej abs.
71; Stoja: Andrzej Podgorski i Zyga Szewczyk.

POZEGNANIE

Z zalem i smutkiem przyjelismy wiadomos¢, ze nasz kolega BOGDAN BORGUS, absolwent
TZS 1957, odszedt na wieczna wachte. Wiele lat temu choroba przykuta Go do wézka inwalidzkie-
go. Zona i cérka w tym trudnym dla Niego czasie z wielka milosciq i troskg stuzyly Mu pomoca.
Do korica pozostatl czlowiekiem pogodnym i dobrym odwzajemniajac przekazywane uczucia. Ko-
ledzy z nawigacyjnego rocznikal953-1957 zapamietali BOGDANA jako kolezeriskiego, solidnego
kompana. BOGDAN byt jednym z najlepszych uczniéw na roku. Do konica swych dni utrzymy-
wat kontakt z kolegami z klasy, czyli ponad pét wieku. BOGDAN spocznie u boku swej Zony na
cmentarzu w Kedzierzynie-KoZlu w dniu 23 wrzesna br. Zgodnie z zyczeniem Rodziny w ostatniej
drodze towarzyszy¢ Mu bedzie tylko najblizsza rodzina. Cérce Katarzynie i Najblizszym przeka-

zujemy wyrazy wspolczucia.

Zegnajmy Cie Przyjacielu!
Andrzej, Janek, Heniu, Janek, Jurek, Jurek, Lucek, Rysiek, Stefan, Stefan, Wtadek, Zbyszek — IV N 1957




Ekspedycja ,Dominika” z Polski do Niemiec, Holandii i Belgii

W dniach 12 i 13. wrzesnia br., przy znako-
mitych warunkach pogodowych, goscilismy we
Wroctawiu jacht motorowy (hausboot) DOMINI-
KA, ktérego wiascicielem i armatorem jest firma
Zegluga Wislana.

Odbywa on rejs promujacy polskie wodne
szlaki turystyczne oraz krajowego producenta
jachtow motorowych, ktérym jest réwniez w/w
firma.

Z wlascicielem jachtu Lukaszem Krajewskim,
ustalono wczesniej, ze dziert wroctawski zorgani-
zuje Bractwo Mokrego Pokiadu.

W przeddzien, wieczorem wraz z moimi wnu-
kami Mateuszem (bratem) i Eukaszem (kandyda-
tem na brata) pilotowalismy DOMINIKE ze sluzy
Opatowice do Zatoki Gondoli w centrum miasta,
informujac o tym, co znajduje si¢ na tym akwenie
wzdluz ODRY i jaka role spelnialy przylegte tere-
ny i zabudowania w przesztosci. Gosciny w Zato-
ce Gondoli uzyczyt szef stowarzyszenia” Otwarte
Drzwi do Europy” Wojtek Nowak, nasz brat.

Dnia nastepnego rano kpt.Wojtek Kato (brat)
towarzyszyt zatlodze DOMINIKI w drodze do
stakéw- muzem , gdzie po porannej kawie przy-
blizono gosciom NADBORA, WROBLINA i barke

Z-2107. Tutaj bracia Mietkowie Balcerkiewicz i
Lewandowski oraz Wojtek Kato, zapoznawali z
historia, zakresem rewitalizacji i planami FOMT
i BRACTWA co do przysziosci tych statkow. Po
potudniu wiasciciel Lukasz Krajewski i kapitan/
skipper Bolek Zjawin w towarzystwie braci Ry-
sia Majewicza i moim zaprezentowali w ratuszu
wroctawskim radnym- Komisji Promocji i Wspo6t-
pracy i z Zagranica, idee rejsu i dziatalnos¢ firmy.
Oczywiscie, Bractwo przypomniato radnym o
wlasnym problemie rewitalizacji wroctawskich
statkéw muzealnych.

Przypomne, ze nasze starania w tej sprawie
prowadzimy od dwoch lat i wierzymy, ze wspét-
praca z wladzami miasta w kwestii rewitalizacji
jest mozliwa, co dowiedziono juz w Bydgoszczy,
ktéra podobng sprawe zatatwia konsekwentnie,
szybko i skutecznie. Wiosng 2112 w centrum
Bydgoszczy, rewitalizowana barka stanie si¢ ,mu-
zeum zeglugi srédladowej”. Materialy prasowe,
jak to sie robi, przekazaliSmy w/w komisji.

Efektem naszych starari ma by¢ spotkanie z
szefostwem departamentu rozwoju i departa-
mentu kultury. Jak zwykle, pelni zapatu i wiary
udamy sie na to spotkanie, przeswiadczeni, ze




tym razem uda si¢ przetamacd impas i wspdlnie
znajdziemy wyijscie z sytuacji satysfakcjonujace
obie strony. W siedzibie PTTK W Rynku , znéw
nasi bracia Wiadek Chaszczowski i Leszek Mulka
rozmawiali z wiascicielem i kapitanem na inte-
resujace ich tematy rozwoju turystyki wodnej w
naszym regionie, we Wroclawiu.

Kapitan Bolek Zjawin zobowiazat sie nosi¢ fla-
ge organizacji PTTK, ktéra wraz z pamiatkowymi
albumami zostala przekazana naszym gosciom.

Doszto takze, do spotkania z szefem Dolnosla-
skiej Organizacji Turystycznej panem Jackiem Raj-
mundem Papiernikiem i szefem stowarzyszenia”
Otwarte Drzwi do Europy” Wojtkiem Nowakiem.
Spotkania z w/w osobami zaowocowaty konkret-
na wspotpraca. Byly tez krétkie rejsy jachtem po
akwenie wroclawskiej staréwki dla zaintereso-

wanych przejazdzka Wieczorem, w towarzystwie
mojej zony pozegnaliSmy strudzonych aktywnym
dniem Zatogantéw.

Kolejnego dnia rejsu DOMINIKA ma osiagnaé
Malczyce, a po drodze skorzystaé z zaproszenia
wlasciciela mariny w Urazie k/Brzegu Dolnego
Piotrka Stabego, naszego brata.

Przed nimi jeszcze ca 3200km! Powodzenia
Kapitanie, powodzenia Zatogo!

Zbyszek Priebe

Bractwo Mokrego Poktadu

PS. Kapitan/skipper Bolestaw Zjawin. Zalo-

ga-Agnieszka Biliriska, Wlodzimierz Bilinscy,

Kurt Frey(Szwajcaria), Mitosz Zjawin i serwisant
Bartek

Foto: zaloga i czlonkowie Bractwa — Z. Priebe

Odrzarniska Droga Wodna (ODW)

Rzeka Odra przez wieki udowodnita, Ze trans-
port i jej oddzialywanie ekonomiczne ma wplyw
nie tylko na obszary potoZzone bezposrednio przy
nurcie, ale takze korzystnie wplywaja na caty re-
gion, po ktérym ptynie, a jej gospodarcze zwigzki
siegajq daleko poza koryto rzeki. Droga wodna i
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zwigzane z nig inwestycje hydrotechniczne, prze-
mystowe, rolnicze maja ogromne znaczenie na
poziom rozwoju regionu. W miejscu prowadzenia
rozbudowy systemu wodnego dorzecza mamy do
czynienia ze wzrostem kulturowym, cywilizacyj-
ny, urbanistycznym i industrialnym regionu. Ze



wzgledu na swoje szczegdlne znaczenie gospo-
darcze bardzo czesto region, ktérego nerwem
jest droga wodna, nazywany jest odrebna nazwa
np. Nadodrze, Nadrenia. Wobec ogromnego zna-
czenia gospodarczego drogi wodnej dla regionu
Odra jest szansa w procesach gospodarczych oraz
integracyjnych dla Polski.

Korzysci plynace z miedzynarodowej
ODW

Regulagcja rzeki to korzysci wielowatkowe. Za-
trzymanie i spietrzenie wody w rzekach przez bu-
dowe stopni wodnych oraz budowa zbiornikéw
retencyjnych w dorzeczu rzeki jest niezbedne nie
tylko dla potrzeb transportowych. Ucywilizowa-
nie rzeki moze przynies¢ wielorakie korzysci pod
warunkiem, ze bedzie realizowane z uwzglednie-
niem potrzeb kazdego korzystajacego z wody.

Regulacja Odry przez budowe stopni wodnych
oraz zbiornikéw retencyjnych pozwoli na spo-
wolnienie odptywu do morza wody. Woda jest
cennym surowcem niezbednym cztowiekowi do
przebiegu podstawowych proceséw zyciowych
i na r6znych etapach prowadzenia dziatalnosci.
Woda zuzywana jest w: przemysle (ok. 70%),
gospodarce komunalnej (ok. 20%), rolnictwie i
lesnictwie (ok 10%). Zasoby wody w Polsce sa
stosunkowo mate. Pod wzgledem ilosci wody na
jednego mieszkarica, biorac pod uwage 26 paristw
Unii Europejskiej znajdujemy sie na 22 miejscu.
Zaklada sig, ze do 2030 zuzycie wody wzrosnie o
10% w tym: w przemysle spadnie 0 10 % wzro-
$nie w zwigzku z rozwojem urbanizacji o0 10%, w
rolnictwie i leSnictwie wzrosnie o 10%.

Regulacja Odry pozwoli na uzyskiwanie ta-
niej i czystej energii elektrycznej. Szacuje sie, ze
regulacja rzek moze przyczynic si¢ do zaspoko-
jenia ok. 12 % zapotrzebowania naszego kraju w
energie elektryczna. W Polsce produkcja energii z
wody ok. 2,3% catkowitej produkcji energii, przy
Sredniej w krajach UE wynoszacej 11%. Potencjat
energetyczny rzek w Polsce wykorzystywany jest
w ok. 12%. Ocenia sig, ze istnieje ponad 6 000 po-
tencjalnych lokalizacji nowych turbin wodnych,
ktére mogtyby przyczynic sie do poprawy udziatu
energii ze Zrédet odnawialnych.

Regulacja Odry pozwoli zmniejszy¢ straty wy-
nikajace ze skutkéw powodzi i suszy. Regulacja
rzeki pod katem ochrony przeciwpowodziowej i
zapobieganiu przed susza polega na sterowaniu
przeptywami i takiej zabudowie dorzecza aby
podczas wezbran cala woda miescila sie w w
zbiornikach retencyjnych oraz na polderach mie-
dzywala rzeki, a podczas niedoboru woda byla
wypuszczana ze zbiornikéw lub polderéw. Okres
stagnacji w gospodarce wodnej a takze ekstre-

malnych warunkéw pogodowych spowodowal,
ze niemal co roku w dorzeczu Odry wystepuja
powodzie. Natezenie ich jest ré6zne i w zwiazku
z tym straty wynikajace z ich skutkéw tez sa roz-
ne. Szacuje si¢, ze pow6dz z 1997 r kosztowata
panistwo ok 10 mld zi. Stosunkowo niewielka
pojemnos¢ zbiornikéw retencyjnych, niewystar-
czajaca pojemnosé polderéow oraz nieszczelny
system obwalowan zapewnia wystarczajacych
mozliwosci reagowania na wystepujace lokalnie
deficyty wody w okresach suszy oraz ogranicza-
nia skutkéw nadmiaru wéd w okresach wezbra-
niowych.

Regulacja rzeki i budowa przy okazji niedro-
giej infrastruktury wodno-zeglugowej typu na-
brzeza z urzadzeniami cumowniczymi, miejsca
do poboru pradu, wody, paliwa, punktami do
zdawania Sciekow to kolejne korzysci. W kraju
z roku na rok przybywa chetnych do spedzania
wolnego czasu na wodzie. Zapewnienie dla nich
elementarnych standardéw korzystania z akwe-
now i bezpieczenistwa z pewnoscia przelozyloby
sie¢ na wzrost dochodéw w branzy turystycznej
ulokowanej nad Odra. Odra Kanatami Odra-Ha-
wela, Odra-Sprewa powigzana jestz okregiem
brandenburskim. W aglomeracji berliriskiej, le-
zacej w bezposrednim sasiedztwie wojewddztw:
Zachodniopomorskiego, Lubuskiego, Dolnosla-
skiego i Slaskiego, zarejestrowanych jest ok. 300
tys. jachtéw. Odra potaczona jest nie tylko z Bran-
denburgia, ale takze z innymi czesciami Polski.
Kanalem Odra-Warta-Note¢-Wista potaczona jest
z Wielkopolska i Kujawami, a Kanalem Gliwickim
ze Slaskiem. pomysle¢ jak zainteresowad grupe
wodniakéw odrzariskimi walorami.

Regulacja Odry umozliwi precyzyjne sterowa-
nie przeptywami wody, a to jest takze warunek
niezbedny dla prowadzenia na niej transportu.
Transport rzeczny to kolejne korzysci ekonomicz-
ne oraz ekologiczne. Aby transport byt optacalny
powinien mie¢ dobre warunki nawigacyjne i by¢
dobrze zorganizowany. O osiagnieciu dobrych
warunkéw nawigacyjnych na Odrze bedziemy
méwili wéwezas, gdy na Odre kanatami z Europy
Zachodniej beda mogly wptywac statki zaréwno
do Szczecina jak i na Slask. Oznacza to, ze droga
wodna bedzie spelniatla warunki przynajmniej
dla IV klasy drogi wodnej tj. szerokos¢ szlaku
zeglownego - 40 m, glebokos¢ tranzytowa - 2,8 m,
szerokos¢ sluzy - 12 m, dlugosc sluzy 85-120 m,
przeswit pod mostami 5,25 - 7 m. Tylko budowa
drogi wodnej o parametrach miedzynarodowych
moze zapewni¢ odpowiednig rentownosci inwe-
stycji i zwrot poniesionych na inwestycje wod-
no-zeglugowe nakladéw, a takze odpowiednie
dofinansowanie ze srodkéw UE. Obok rentow-
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nosci przestanka decydujaca o modernizacji dro-
gi wodnej powinna by¢ kwestia przestrzeganie
zasad hydrauliki. Prowadzenie regulacji rzeki
powinno odbywac sie¢ w sposéb komplementarny,
dokladny, systematyczny i by¢ realizowane wg
podstawowej zasady hydrauliki: regulacja rzeki
powinna by¢ prowadzona od Zrédet do ujscia,
tak jak budowane jest kazde urzadzenie stuzace
do przeptywu wody. Nie mozna dopusci¢ do
regulacji tylko czes¢ rzeki i dodatkowo wbrew
zasadzie od Zrédet do ujscia. Standardy ODW
powinny by¢ tak zaplanowane aby rzeka nie byta
tzw. waskim gardlem w sieci Europejskich drég
wodnych. Zegluga $rédladowa powinna by¢ tak-
ze dobrze zorganizowana. Oznacza to, ze Odra
powinna rozwija¢ sie¢ polaczeri o parametrach
miedzynarodowych z innymi rzekami regionu
takimi jak Wista, Dunaj, Laba, Wag. Przy rzece
powinny by¢ zaplanowane i powstawac porty
oraz centra logistyczne ulatwiajace przetadunek
oraz magazynowanie towaréw.

Istnieje takze wiele innych korzysci z budowy
ODW do ktérych naleza miedzy innymi:

1. Inwestycje realizowane przy tym projekcie
beda peknily role kota zamachowego dla gospo-
darki.

2. Projekt bedzie katalizatorem proceséw inte-
gracyjnych i naszym wielowatkowym lacznikiem
z Europa.

3. Realizacja projektu a pdzniej korzystanie z
niego przyniesie wiele miejsc pracy przy budowie
i utrzymaniu drég wodnych, rozwéj przemystow
zaopatrujacych zegluge srédladowa i budowe
drég wodnych, rozbudowa przemystu hutnicze-
go, stoczniowego, portéw, stoczni, powstana fir-
my spedycyjne ubezpieczeniowe, bedzie rozwijato
sie rybactwo srédladowe i in.

4. Poprawa stosunkéw wodnych waznych
m.in. dla rolnictwa. Zatrzymanie proceséw zaba-
gniania si¢ obszaré6w Nadodrza. Wzrost poziomu
cywilizacyjnego regionu.

5. Rozwoj przemystu dla ktérego woda beda
plynely potoki tadunkéw. Okregi przemystowe
chetnie beda lokowaly sie nad rzeka. Dodatkowo
uregulowany ciek wodny bedzie bezpiecznym
ujeciem dla korzystajacych z wody zakladéw pra-
cy. Woda jest surowcem niezbednym w procesach
technologicznych.

6. Korzysci dla srodowiska. Po zbudowaniu
stopni wodnych powstang rozlewiska, w ktérych
zyja ptaki i natleniana jest woda.

7. Istniejq takze dodatkowe korzysci ekologicz-
ne z budowy tego akwenu komunikacyjnego:

* najmniejsze w poréwnaniu z innymi srodka-
mi transportu zuzycie oleju napedowego tzw.
mala energochlonnos¢ transportu a co za tym
idzie mata emisja spalin,

12

* najwigksza sprawnos¢ transportu rzecznego,

* najmniejsza emisja CO,

* rozwdj transportu rzecznego spowoduje znacz-
ne zmniejszenie ruchu samochodéw na dro-
gach co réwniez wplynie na zmniejszenie
emisji spalin,

¢ koszty zanieczyszczenia gleby, powietrza sa w
transporcie wodnym siedmiokrotnie nizsze niz
w transporcie samochodowym,

* koszty hatasu sa 87 razy mniejsze niz w trans-
porcie kolejowym,

* koszty wypadkéw sg 178 razy nizsze w poréw-
naniu z transportem; samochodowym i 12 razy
nizsze w poréwnaniu z koleja,

¢ do przewozu tych samych ilosci tadunkéw
transporcie rzecznym jest zatrudnionych naj-
mniej oséb,

* statki Zeglugi srédladowej maja najdtuzsza w
poréwnaniu z innymi §rodkami transportu
zywotnosé. Sredni wiek statku w Niemczech
wynosi ok. 80 lat.

* stosunkowa szybka alokacja ogromnych ilosci
tadunkéw.

Jak udowodniono powyzej transport rzeczy
jest tani a regulacja rzek przynosi wielorakie
korzysci. Jednak to nie wszystkie atuty zeglugi.
Panuje przekonanie, ze budowa drég wodnych
oraz regulacja rzek jest droga. Taki poglad to ste-
reotyp. Latwo udowodni¢, ze koszt zabudowy
rzek jest poréwnywalny z kosztem budowy innej
infrastruktury transportowej. W Polsce obecnie
budowane sa autostrady i modernizowane linie
kolejowe. Kilometr autostrady to koszt ok. 8 mIn
euro, co daje ok. 32 min zt. Budowa jednego kilo-
metra linii kolejowej duzych predkosci to koszt
16 mln zl. Do celéw transportowych na rzece
buduje sie $luzy. Wybudowanie jednej sluzy to
koszt ok. 320 mln zlotych. PowyzZsze oznacza, Ze
jedna Sluza kosztuje tyle co 10 km autostrady lub
20 km linii kolejowej, a budowa $luzy poprawia
warunki nawigacyjne z reguty na odcinku 30-80
kilometrow, (wszystko zalezy od pietrzenia $lu-
zy). Jak wiec widzimy budowa drég wodnych
jest tarisza od budowy innych szlakéw komuni-
kacyjnych dodatkowo modernizacja rzek to takze
pozatransportowe korzysci.

Prawo i strategie miedzynarodowe

Od 2004 r. Polska jest cztonkiem UE. Oprécz
prawodawstwa i strategi krajowych obowigzuja
nas takze przepisy i plany unijne. Do najwaz-
niejszych z nich mocno podkreslajacych range
transportu rzecznego naleza:

BIALA KSIEGA - Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczedne-
go systemu transportu. W tym strategicznym dla



transportu dokumencie czytamy m.in., ze nalezy
podnies¢ efektywnos¢ sieci multimodalnego po-
drézowania i transportu miedzy miastami przez
m.in. rozwigzania multimodalne oparte na srod-
kach transportu wodnego i kolejowego na dalekie
odlegtosci. Z punktu widzenie UE istotne jest aby
zacheca¢ do wyboru alternatywnych rozwigzan
transportowych transport kolejowy, wodny. W
strategi czytamy, ze w przypadku srédladowych
drég wodnych istnieje niewykorzystany potencjat.
Musza one odegrac wigksza role, w szczegdlnosci
poprzez transport towaréw w glab ladu i stworze-
nie potaczenia z morzami europejskimi. Paristwa
Cztonkowskie do 2030 r. powinny przeniesé 30 %
drogowego transportu towaréw na odlegtosciach
wiekszych niz 300 km nalezy przenies¢ na inne
srodki transportu, np. transport wodny, zas do
2050 r. powinno to by¢ ponad 50 % tego typu
transportu. Ulatwi to rozwéj efektywnych ekolo-
gicznych korytarzy transportowych. Aby osiagnac
ten cel, musimy rozbudowac stosowng infrastruk-
ture. Do 2050 nalezy zapewnic aby wszystkie naj-
wazniejsze porty morskie miaty dobre polaczenie
z systemem wodnego transportu srédladowe-
go. Nalezy takze ustanowi¢ odpowiednie ramy
dla zadan europejskich w wodnym transporcie
srodladowym. W Bialej Ksiedze czytamy takze,
ze powinno sie stworzy¢ odpowiednie ramy po-
zwalajace na optymalizacje rynku wewnetrznego
wodnego transportu srédladowego oraz na likwi-
dacje barier stojacych na przeszkodzie czestszemu
korzystaniu z tego rodzaju transportu.
Dyrektywy nr 2000/60/EC wspdlnotowe dzia-
fania w dziedzinie polityki wodnej tzw. Dyrek-
tywa Wodna. Celem nr 16 Konieczne jest dal-
sze integrowanie ochrony i zréwnowazonego
gospodarowania woda z innymi dziedzinami
polityk wspdlnotowych, takimi jak energetyka,
transport, rolnictwo, ryboléwstwo, polityka regio-
nalna i turystyka. Niniejsza dyrektywa powinna
tworzy¢ podstawe do kontynuacji dialogu oraz
rozwoju strategii dla dalszej integracji poszcze-
golnych obszaréw polityk. Niniejsza dyrektywa
moze takze mie¢ wazny wklad w inne dziedziny
wspotpracy miedzy Paristwami Czlonkowskimi,
miedzy innymi w ramach Europejskiej Perspekty-
wy Rozwoju Przestrzennego (EPRP) Art 5 Dyrek-
tywy okresla, ze administracja dokonuje analizy
ekonomicznej korzystania z wéd. Art. 9 ustala
zasade zwrotu kosztéw za ustugi wodne (placa
wszyscy korzystajacy np. ochrona przed powo-
dzia, energetyka wodna, transport, turystyka,
przemyst, rolnictwo, aglomeracje). Art. 13 méwi
o planach gospodarowania wodami w dorzeczu.
W przypadku miedzynarodowego obszaru do-
rzecza wykraczajacego poza granice Wspdlnoty,
Panistwa Czlonkowskie podejmujq starania dla

opracowania jednego planu gospodarowania
wodami w dorzeczu, a jezeli nie jest to mozliwe,
opracowujg plan obejmujacy przynajmniej czesé
miedzynarodowego obszaru dorzecza, lezacq na
terytorium danego Paristwa Czlonkowskiego (np.
Odra Polska, Niemcy, Czechy). Plany gospodaro-
wania wodami w dorzeczach sa opublikowane
najp6Zniej w ciagu.

Decyzja nr 1692/96 wspdlnotowe wytyczne
dotyczace rozwoju transeuropejskiej sieci trans-
portowej art 11 okresla minimalne parametry drég
wodnych nalezacych do sieci transeuropejskiej.
Minimalne wymagania techniczne dla drég wod-
nych tworzacych czes¢ sieci muszg odpowiadac
normom ustalonym dla drogi wodnej IV klasy,
to znaczy pozwalajacej na przeptyniecie statku
lub barki o diugosci 80-85 metréw i szerokosci
9,5 m.

Decyzjal346/2001 zmieniajaca decyzje¢ nr
1692/96 w zakresie portéw morskich, portéw
srédladowych oraz terminali intermodalnych

Decyzja 884/2004/WE zmieniajaca decyzje
nr 1692/96 na str. 43 lub 296 decyzji znajduje si¢
mapa sieci TEN-T w UE a na niej: Odra Graniczna
nalezy do sieci TEN-T Planowana budowa kanatu
Odra-Laba-Dunaj.

NAIADES - Zintegrowany Europejski Program
Dziali Rzecz ZS6dla. programu jest podkreslenie
zalet zeglugi Srédladowej oraz stawienie czota
przeszkodom, ktére moga uniemozliwia¢ wy-
korzystanie oferowanych przez nig mozliwosci.
Zegluga $rédladowa cieszy si¢ znacznym zain-
teresowaniem UE istnieje wiele przeszkdd, ktére
nalezy pokonad, aby méc w pelni wykorzystac jej
potencjal. Program skupia si¢ na pigciu uzaleznio-
nych od siebie, strategicznych obszarach polityki
w zakresie zeglugi srédladowej, ktére obejmuja:
rynek, flote, zatrudnienie i kwalifikacje, wizeru-
nek oraz infrastrukture.

Do waznych miedzynarodowych aktéw praw-
nych, ktéry ma podstawowe znaczenie dla rzek
takich jak Odra, a ktérego Polska niestety nie jest
sygnatariuszem nalezy Konwencja sporzadzona
19 stycznia 1996 r. na forum Europejskiej Komi-
sji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych nazywana umowa AGN. Porozumienie
AGN okresla potencjalng sie¢ drég wodnych,
ktore ze wzgledu na charakterystyke parame-
trow tworzylyby jednolitg strukture, pozwalaja-
cg na uprawianie zeglugi o miedzynarodowym
charakterze. W zwiazku z tym okreslone zostaty
warunki, jakie spelniaé¢ powinny te drogi wodne.
Podstawowe kryterium to posiadanie parametréw
IV klasy drogi wodnej. W Polsce wyznaczone zo-
staty drogi wodne E-30 (Bogumin-Sczecin) E-70
(Kostrzyn-Bydgoszcz-Krélewiec) i E-40 (Gdarisk-
-Modlin-Brzes¢) Ostatnio do porozumienia przy-
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stapita Ukraina. Obecnie Polska jest jedynym pari-
stwem Europy Srodkowej, ktére nie przystapito
do Konwencji.

Kierunki niezbednych zmian

Inicjatywy lokalne

W kwestii inicjatyw lokalnych istnieje ko-
nieczno$¢ uswiadomienia ich nadrzednosci. Pod-
stawowym inspiratorem wszelkich dzialari byla
spolecznosé lokalna. Np. w XIX w. §laski sejm
prowincjonalny, gérnoslascy przemystowcy, rol-
nicy, a takze wlasciciele linii kolejowych w trosce
o korzysci skutecznie lobbowali na rzecz budowy
ODW. Aby pobudzi¢ inicjatywe spolecznosci Nad-
odrza, ktdra nie zdazyla doktadnie poznac proble-
matyki regionu w ktérym mieszka, niezbedne sa
dziatania parnistwa. Powinno ono stworzy¢ warun-
ki do inicjowania dzialari lokalnych. Mogtyby to
byé mechanizmy ekonomiczne zachecajace gminy
i inwestoréw do inwestowania w rzeke. Szczegdl-
na role powinien odegraé tu samorzad szczebla
wojewddzkiego tzw. regiony. Po uchwaleniu
odpowiednich zachet miatyby szanse powstaé¢ w
gminach nadodrzanskie nabrzeza, promenady,
bulwary, przystanie turystyczne, a takze gminne
i prywatne porty, przeprawy miedzybrzegowe.
Inwestorzy lokalni partycypowaliby w kosztach
wielu inwestygji, takich jak waly przeciwpowo-
dziowe, $luzy, jazy i in.

Podjecie dziatari lokalnych mogtoby dopro-
wadzi¢ do wzrostu zasobnosci budzetéw samo-
rzadéw nadodrzanskich. Jednym z wazniejszych
probleméw gmin jest stabo rozwinieta sie¢ infra-
struktury komunikacyjnej. Po modernizacji droga
wodna jest gotowa przyjac z obszaréw Nadodrza i
wywiezé w glab Europy do najwiekszych centréow
przemystowo-handlowych rocznie towar o tacznej
masie 20 mln t. Gminy nadodrzariskie powinny
zainteresowac si¢ prezng arteria komunikacyjna
i korzysciami pltynacymi z potozenia nad rzeka.
Rozbudowa drogi wodnej pozwolitaby zmniejszy¢
wydatki gmin na zaniedbang od lat infrastrukture
odrzariska i likwidacje skutkéw powodzi, a takze,
poprzez odbudowe arterii komunikacyjnej zwiek-
szy¢ zainteresowanie inwestoréow oferta gmin.

Nie tylko walory transportowe sa niedoceniang
przez decydentéw gmin nadodrzanskich zaleta
ODW. Coraz wazniejsza role dla peinych uroku
obszaréw Nadodrza pelni turystyka wodna. Tury-
Sci ptywajacy jachtami oraz hotelowcami chetnie
zasililiby kase dobrze wyposazonych lokalnych
stanic, hoteli, kawiarni. Niestety, samorzady nie
maja pomystu na Odre. Bardzo czesto gminy od-
gradzaja sie plotem od zdewastowanych przysta-
ni, nabrzezy, zamykajac na dlugie lata nabrzmie-
wajace z roku na rok problemy.
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Inicjatywy poselskie

Inicjatywy lokalne pojawiajace si¢ w rejonie
Nadodrza powinny pobudzi¢ wtasciwe inicja-
tywy poselskie. Nalezy stworzy¢ warunki na
rzecz lobbowania przedsiewzie¢ odrzarnskich w
parlamencie. Szczeg6lng role w tym wzgledzie
powinni odegra¢ postowie Nadodrza. Postowie
ci pomimo tego, Ze nie sq zwigzani instrukcjami
wyborcéw, powinni identyfikowac sie¢ ze swoim
regionem i dostrzega¢ znaczenie rzeki w Nad-
odrzu i Europie. To oni w zwigzku z miejscem,
z ktérego pochodza, powinni by¢ najbardziej zo-
rientowani w problematyce odrzarskiej. Ich za-
daniem powinno by¢ inicjowanie ustawodawstwa
odrzanskiego tworzacego sprawnie dzialajaca
administracje, wplywajacego na warunki trans-
portu i na ochrone przed powodziami; pozwa-
lajacego polaczy¢ sprawnymi drogami wodnymi
Polske z najwigkszymi okregami przemystowy-
mi Europy Zachodniej, a w przysztosci wschéd
i zachéd Europy. W okresie miedzywojennym
nasze drogi wodne postrzegane byly jako bariera
w handlu miedzy Niemcami i Rosja. Wymiana
tadunkéw miedzy paristwami odbywala sie badz
Battykiem badZ Morzem Srédziemnym. Obecnie
powinnismy zmienia¢ standard drég wodnych i
moc korzystac z tranzytu przez Polske towaréw
europejskich, tym bardziej, ze wymiana handlowa
miedzy Rosja, Niemcami i Czechami wzrasta. Np.
obrét tadunkéw miedzy portami w Hamburgu i
Petersburgu wzrést w roku 2001 0 50 % . Postowie
powinni wplywac réwniez na odbudowywanie
wiezi gmin, z ktérych pochodza, z rzeka. Rozbu-
dowa, a pdéZniej korzystanie z rzeki w powigza-
niu z jej wiezami ze spolecznosciami lokalnymi
moze by¢ katalizatorem proceséw gospodarczych
Nadodrza promieniujagcymi na dalsze obszary.
W XIX w. glosami postéw pochodzacych ze Sla-
ska przystapiono do budowy nowoczesnej drogi
wodnej, ktérej budowa w 80% zakoriczona zostala
w1944 r.

Zarzadzanie ODW

Po naszym wstapieniu do UE stworzone zo-
staly warunki do innego od dotychczasowych
podejscia do zarzadzania ODW. Unia Europejska
okreslita zasady gospodarowania woda, zarza-
dzania dorzeczem rzeki oraz administrowania
rzekami miedzynarodowymi. Obecna struktura
administracji odrzarnskiej wszystkich szczebli jest
mocno rozbudowana.

Organ centralny

Budowe struktury administracyjnej nalezy roz-
poczac od organu centralnego. Wielo$¢ organéw
centralnych wiasciwych ds. Odry uniemozliwia



wybdr jednego reprezentatywnego organu sku-
tecznie realizujacego polityke dorzecza, w tym ze-
glugowa. Nowy organ centralny powinien taczy¢
ze soba kilka pokrewnych dziatléw administracji
i dziedzin, ktérych funkcjonowanie zalezy od
gospodarki wodnej. Organ taki powinien by¢ na
tyle duzy aby mégt tworzy¢ samodzielny resort
z wiasna polityka. Dla sprawnego zarzadzania w
ramach jednego resortu nalezy potaczy¢ dziedzi-
ny np.: Gospodarka Wodna, Gospodarka Morska
oraz dziedziny pokrewne takie jak zegluga sr6d-
ladowa, melioracje, energetyka wodna, turystyka
wodna. Za takim polaczeniem przemawiajq takze:
wspolne instytuty naukowe a takze fakt, ze pola-
czenie gospodarki morskiej z zegluga srédladowa
to model stosowany w wielu krajach UE.

Organ terenowy

Istotne znaczenie dla transportu wodnego na
Odrze posiada administracja szczebla terenowego.
Przy rekonstrukgji tych struktur nalezy powrécic¢
do sprawdzonego przez lata, funkcjonujacego w
okresie istnienia Zarzadu Regulacji Rzeki Odry
modelu zarzadzania ODW. Do zarzadzania zlew-
nig Odry powinien by¢ powolany jeden organ
terenowy, ktérego wilasciwosé bedzie obejmowata
cate dorzecze. Organ powinien posiadac szerokie
kompetencje dotyczace m.in. przeptywéw wody,
zeglugi, ochrony przed powodzia, melioracji,
energetyki wodnej, ryboléwstwa i inwestycji w
tym zakresie. Z organem powinny wspotpraco-
wac i posiada¢ wplyw na podejmowane decyzje
samorzady lokalne oraz panstwowe instytucje
badawcze wilasciwe, m.in. ds. budowli wodnych,
przeptywéw wod, budowy statkéw. Powotanie
jednego organu terenowego ds. Nadodrza pozwo-
li na zmiane filozofii podejscia do problematyki
odrzarnskiej. Jej podmiotem dziatania nie bedzie
wykonywanie oderwanych od siebie poszczego6l-
nych celéw resortowych, lecz powiazanej ze soba
i spdjnej polityki dla Odry i Nadodrza.

Komisja miedzynarodowa

Waznym problemem zarzadzania zlewnig
Odry jest jej polozenie. Zlewnia i rzeka leza na
terenie trzech parnstw UE. Takie potozenia moze
by¢ dla Odry ogromng szansa zaréwno pod ka-
tem sprawnego zarzadzania jak i finansowania
inwestycji wodnych. W zwiazku z tym, ze Polska
jest administratorem najwigkszej czesci zlewni,
powinna by¢ inicjatorem powoltania miedzynaro-
dowego organu skladajacego si¢ z reprezentantéw
przynajmniej panistw nadbrzeznych. Organ ten
mogtby przyjaé forme tréjstronnej polsko-cze-
sko-niemieckiej komisji miedzynarodowej, ktéra
ustalataby zasady modernizacji, utrzymania i
korzystania z rzeki panistw zainteresowanych. W

krajach cztonkowskich UE dla wspdélnego zarza-
dzania rzekami miedzynarodowymi takimi jak
Odra tworzone sa komisje. Przyktadem tu moga
by¢ Komisja Mozeli powolana w 1956 r., ktéra
tworza Republiki Federalnej Niemiec, Francja,
Luksemburg oraz Komisja Sawy powotana w 2005
r.itworza ja Bosnia i Hercegowina, Jugostawia,
Chorwacja i Stowenia. Do utworzenia organu
miedzynarodowego tworzacego polityke wodna
w ramach dorzecza Odry oraz wspélnego ustale-
nia planu gospodarowania wodami zobowiazuje
nas Ramowa Dyrektywa Wodna.

Finansowanie gospodarki wodnej

Dziatalno$¢ gospodarcza prowadzona na i bez-
posrednio przy rzece nalezy urynkowic. Gospoda-
rowanie wodami powinna by¢ tak zorganizowane
aby przynosito korzysci paristwu i gwarantowato
rozwoj gospodarki wodnej. W kraju znane sg pod-
mioty gospodarcze, ktére gospodarujac zasobem
naturalnym przynosza panistwu ogromne korzysci
takim przykladem sa Lasy Paristwowe. Obecnie
przedsiewziecia gospodarki wodnej finansuje
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Go-
spodarki Wodnej. Fundusz ten nie tylko finansuje
dzialania rozwijajace gospodarke wodna ale takze
wplywajace na jej regres. Dzialaniem hamujacym
rozwoj gospodarki wodnej jest finansowanie z
funduszu inicjatyw ochrony srodowiska.

Waznym elementem finansowania przedsie-
wzieé gospodarki wodnej jest stworzenie fundu-
szu gospodarki wodnej. Dysponentem funduszu
powinien by¢, szef dorzecza, ktérzy go wypraco-
wuja. Dla efektywnosci systemu nie nalezy two-
rzy¢ jednego centralnego funduszu lecz dwa, tyle
ile jest duzych dorzeczy w Kraju. Pienigdze wy-
pracowywane powinny zostawacé w dorzeczu tak
aby mobilizowa¢ decydentéw do jego rozwoju.
Srodki zgromadzone w funduszu pozwolityby na
utrzymanie i rozw6j dorzecza. Powstanie fundu-
szu posrednio wymusza Dyrektywa Wodna, ktéra
wprowadza zasade zwrotu kosztéw poniesionych
na inwestycje wodne.

Podstawowym elementem funduszu gospo-
darki wodnej powinien by¢ otwarty katalog ustug
i produktéw wodnych. Za swiadczone przez de-
cydenta dorzecza ustugi i sprzedaz produktéow
powinien on moc popierac optaty. Administra-
tor rzeki powinien by¢ zainteresowany zwrotem
kosztéw inwestycji odrzarnskich. W tym celu
powinien zwigkszac¢ zakres $wiadczonych przez
siebie ustug. Istnieje wiele sposobéw zwieksza-
nia wplywoéw. Oplaty moga by¢ pobierana np.
za sprzedaz wody, sprzedaz kruszywa, ochrone
przed powodzia, prowadzenie energetyki wodnej,
prowadzenie przewozu oséb i towaréw, postoje
statkéw, dzierzawe terenéw przywodnych, dzier-
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zawe akwenow. Przykladem zwigkszenia wpty-

woéw w ramach samej zeglugi moga byc¢:

- Realizacja idei wolnej zeglugi, ktéra dopro-
wadzi do zniesienia barier administracyjnych
ograniczajacych dostep do rzeki podmiotom
miedzynarodowym, co zwigkszy zaintereso-
wanie i dochody za korzystanie z rzeki.

- Zwigkszenie atrakcyjnosci rzeki przez jej mo-
dernizacje i budowe kolejnych polaczen z
innymi drogami wodnymi, budowe portéw
z infrastruktura umozliwiajaca przetadunek
towaréw na rézne $rodki transportu. Przy
planowaniu okregéw gospodarczych nalezy
brac¢ pod uwage wykorzystanie w dwéch kie-
runkach mozliwosci transportowych statkéw
zeglugi.

- Przygotowanie Odry dla obiektéw o znacznej
nosnosci, co doprowadzi do zwigkszenia oplat
pobieranych od statkéw.

- Zwiekszenie wachlarza ustug zeglugowych
takich jak np. ustugi portowe, zeglugowe,
promowe, nadzor nad obiektami, mozliwosé
korzystania z mediéw, usuwanie nieczystosci,
akcje ratunkowe.

W kwestii finansowania ustug wodnych wy-
powiada si¢ takze Ramowa Dyrektywa Wodna.
Na jej podstawie paristwa cztonkowskie majg obo-
wigzek zastosowania wobec wéd zasady zwrotu
kosztéw ustug wodnych, wlaczajac koszty eko-
logiczne i materialowe. Nabywcami ustug i pro-
duktéw wodnych powinny by¢ osoby fizyczne,
samorzady oraz podmioty gospodarcze.

Jednym ze sposobéw finansowa gospodarki
wodnej w tym budowy, utrzymania i moderni-

zacji drég wodnych mogto by by¢ zlecania zadan
gospodarki wodnej podmiotom zainteresowanym.
Wiasciwe podmioty powinny mieé prawo inwe-
stowad, zarzadzac i pobiera¢ oplaty gospodarki
wodnej. Przykiladami takich dziatain moga by¢
np. melioracje, budowa drég wodnych, budowa
elektrowni wodnych, ochrona przed powodzia.
Realizacja inwestycji wodnych czy przekazywanie
w zarzad elementéw gospodarki wodnej powinna
odbywac sie na zasadzie podpisywania porozu-
mieri, umoéw miedzy organem zarzadzajacym
dorzeczem a podmiotem zainteresowanym.

Nadzieje na poprawe perspektyw niosa ogto-
szone w 2000 r. przez UE zasady tworzenia po-
lityki wodnej Panstw Czlonkowskich . Jednym
z celéw dyrektywy jest integrowanie ochrony i
zréwnowazonego gospodarowania woda z inny-
mi dziedzinami polityk wspdlnotowych, takimi
jak energetyka, transport, rolnictwo, rybotéwstwo,
polityka regionalna i turystyka. Po wejsciu Polski
do UE oczywiste jest, ze odpowiednie reguly mie-
dzynarodowe mogga zmieni¢ oblicze Nadodrza,
zeglugi i przyczynic sie do rozkwitu nowoczesnej
arterii komunikacyjnej. Nie bez znaczenia dla ze-
glugi na Odrze jest takze, wigzace si¢ z procesem
integracji europejskiej, zmniejszenie znaczenia
politycznego Odry. Brak checi wykorzystania
rzeki jako przedmiotu przetargowego w polityce
mocarstw zawsze wplywat korzystnie na rozwdj
transportu wodnego na Odrze. Istnieje wigc na-
dzieja, ze Odra powrdci do systemu europejskiej
sieci drég wodnych.

dr Jan Pys

MITYNG MILITARNY, Dzierzoniéw 23-25 wrzes$nia 2011 r.

Miting Militarny w Dzierzoniowie juz za nami.
Kilka stéw o naszej Imprezie ...Wbrew obawom,
iz pod koniec wrzesnia pogoda moze by¢ dos¢

16

kaprysna, w pelnym storicu, przy temperaturze,
ktdra tego lata nie byla zbyt czesta (ponad 20 stop-
ni), odbyt sie Mityng Militarny. Pierwsi uczestnicy




pojawili sie juz w piatek przed poludniem, a do
poZnych godzin nocnych teren Sowiogdérskiego
Muzeum Techniki Fundacji Otwartego Muzeum
Techniki w Dzierzoniowie zapelniat si¢ kolejnymi
pojazdami militarnymi. Okazalo sig, iz kuchnia
polowa, specjalnie odrestaurowana na ta okazje,
stala si¢ pierwszym, po Biurze Zlotu, odwiedza-
nym miejscem. Mila ,,obstuga” - Jacek i Andrzej
dzierzacy wielkie chochle w reku i nalewajacy
goraca kawe, herbate do mosieznego kubka wpro-
wadzali uczestnikéw w wojskowy klimat i dobry
nastrdj. Pierwsza noc Mityngu zapowiadala sie
dluga, wobec czego kawa dla wszystkich byla
jak najbardziej wskazana. Wlasnie przy kuchni
polowej mialy miejsce pierwsze rozmowy i dys-
kusje, za$ wieczorem impreza przeniosta si¢ do
wnetrza Parowozowni. W hali mozna bylo zjes¢
pieczona kietbaske i przy dZwigkach , klimatycz-
nej” muzyki, ogladna¢ zdjecia z réznych imprez
militarnych. Dos¢ duzy przekréj wiekowy nie
przeszkadzat wspélnym rozmowom i integracji.
Co odwazniejsi prébowali tariczy¢, lecz okazato
sig, iz repertuar typowo Zolnierski, niestety, nie do
korica pasuje do walca czy tez tanga. Ku naszemu
zdziwieniu najdluzej ,na posterunku”, wytrwata
jednak , miodziez” po 26 roku zycia ...

Tak jak sadziliSmy, piatkowa noc byta dluga,
ale juz przed 7 rano zapach zoinierskiej kawy
zbudzil niejednego uczestnika zlotu... Przed 6sma
dziatato takze Biuro Zlotu, a w miare uptywu
czasu i coraz wigkszej liczby oséb (kolo godziny
10.00 byto juz ponad 100 oséb zarejestrowanych)
plac przy Parowozowni, ktéry wydawat si¢ nam
tak wielki, okazal si¢ jednak maty, stanowczo za
maly... . Dzieki sprawnej organizacji udalo nam
sie wszystkich zmiesci¢ i o godzinie 10.30, przy
udziale Wiceburmistrza Miasta Dzierzoniéw —
Pana Ryszarda Szydlowskiego, Mityng Militarny
zostal przez Czarka uroczyscie otwarty. Wiado-
mos¢ ta byla takze hastem do przygotowania si¢
na przejazd przez Dzierzoniéw, Bielawe i okolice.
Okoto godziny 11 ruszyliSmy na , przejazdéwke”
wzbudzajac swojq obecnoscia nie lada zdziwienie
mieszkaricow. W koricu niecodziennie przez ich
ulice jada kolumna takie pojazdy jak: GAZ69AM,
UAZ 469B, K-750, MW750, DNIEPR16, SKOT,
BRDM-2, UAZ31512, DODGE, KDF 181, KU-
BELWAGEN, UAZ 452, WILLYS MB, DODGE
WC52, M-72, URAL, HONKER, M151A1 MUTT,
LANDROVER LIGHTWEIGHT, 1749, BTR-40,
MERCEDES SANITARKA. Zasadniczo byliSmy
entuzjastycznie witani, a w Bielawie, gdzie miat
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miejsce pétgodzinny postdj przyszto bardzo duzo
0s6b ogladac nasze pojazdy, mundury i oporza-
dzenie. Dzieci, mlodziez, jak i dorosli chetnie
robili sobie zdjecia w pojazdach, czy tez z umun-
durowanymi pasjonatami historii wojskowosci.
Bylo duzo pytari o historie eksponatéw, o powéd
takiego, a nie innego zainteresowania, o funkcje
danej rzeczy, przydatnosé. Podobnie byto pod-
czas postoju w Dzierzoniowie, gdzie zwiedzajacy
mogli takze przygladac sie przygotowaniom do
inscenizacji historycznych. , Ozywiona historia”
zawitata do Dzierzoniowa, a zaproszeni goscie
mogli zobaczyé dwie rekonstrukcje historyczne
—bitwy z 1939 roku i z 1945 roku. Grupy Rekon-
strukcji Historycznej przedstawilty walki z tam-
tego okresu w sposéb bardzo realistyczny. Swdj
maly wkilad miala takze miodziez z Militarnych
Wroclaw, ktéra oderwawszy sie na chwile od
spraw ,organizacyjnych” mogta uczestniczy¢
czynnie w inscenizacji. Bylo stychaé¢ wystrzaly,
wydawane komendy, ogladaliSmy Zolnierzy w
natarciu, wida¢ byto dym unoszacy si¢ z moz-
dzierzy po wystrzalach, a niektére efekty dymne
w sposéb nader skuteczny na chwile przestonity
wszystkim pole bitwy... Dla wielu oséb niezwia-
zanych z historiq wojskowosci i rekonstrukcjami
historycznymi byto to pierwsze spotkanie z od-
tworstwem historycznym. Eksponaty z ksiazek
od historii, z filméw, dokumentéw historycznych
(mundury, oprzyrzadowanie, pojazdy z réznego
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okresu) staly si¢ widzom ,blizsze”, bo przed, jak
i po rekonstrukcji, mozna bylo je zobaczy¢ z bli-
ska, dotknad, spytac sie wiasciciela o pochodze-
nie czy historie. Gromkie brawa na koniec obu
rekonstrukcji, a péZniej setki osé6b odwiedzajace
Parowozownie Sowiogoérskiego Muzeum Techniki
FOMT, same méwily za siebie...

Dla oséb zainteresowanych, po inscenizacji, na
terenie Parowozowni odbyt sie pokaz pojazdéw
militarnych, munduréw i oporzadzenia, ktéry
cieszyt sie takZze duzym zainteresowaniem. Kazdy
mogt zrobic sobie zdjecie w budce wartowniczej,
mogt wejs¢ do pojazdu wojskowego, zadac¢ py-
tania, zatozy¢ czapke wojskowa, a nawet tako-
wa zakupid, gdyz caly czas byly otwarte stoiska
handlowe. Po godzinie 20.00 teren Parowozowni
zostal zamkniety dla zwiedzajacych, a uczestnicy
Mityngu udali si¢ do budynku Parowozowni na
zolnierska grochowke i znéw zasiedli przy mu-
zyce, zdjeciach i filmach. Réwnoczesnie zostalo
rozpalone ognisko na placu za Parowozownia,
gdzie koto godziny 23 przeniosta si¢ cata impreza.
Rozmowom nie bylo korica, a Grzegorz przygry-
wat na swojej harmonii.

Gdy ognisko juz dogasato, a Swit wstawat,
na terenie Mityngu juz toczyto sie¢ wojskowe zy-
cie. Takze juz od godzin porannych odwiedzali
nas goscie - zwiedzajacy. O godzinie 11.00, dla
uczestnikéw Mityngu, zostata przygotowana
przejazdzka na Lysa Gére, koto Bielawy. Piekna
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pogoda i ,0okolicznosci przyrody” zachwycity
niejednego uczestnika Mityngu. Na szczycie Lysej
Gory moglismy przec¢wiczyd sprawno$é pojazdéw
wojskowych w trudnych warunkach polowych,
jak i umiejetnos¢ pracy w zespole. Akcja wyciaga-
nia Honkera z dotu przebiegta sprawnie i bez, na
szczescie, przykrych niespodzianek. Wszyscy w
dobrych humorach, ze szczypta adrenaliny, wré-
cili do Parowozowni. Okoto 13.00 jeszcze zurek,
a nastepnie ostateczne pakowanie, wymiana
kontaktéw. Ze wzgledu na duze zainteresowa-
nie zwiedzajacych teren Mityngu byt otwarty,
mozna powiedzieé, do ,ostatniego pojazdu”,
a brama zostata zamknieta dopiero po 17.00, kiedy
to Stuzba porzadkowa zakoniczyla swoja warte, a
ostatni pojazd wyruszyl wraz kierowcag do swo-
jego miejsca stacjonowania.

Chcielibysmy podzigekowaé Wszystkim,
ktérzy przyczynili sie do organizacji i realiza-
cji Mityngu Militarnego, w szczegdlnosci Pa-
tronom i Sponsorom, Cztonkom Grup Re-
konstrukcyjnych, Policjantom i Straznikom
miejskim, Cztonkom Stuzby porzadkowej

i medycznej, naszym lokalnym Pomocnikom i
oczywiscie Wszystkim Uczestnikom! Dziekujemy
bardzo - bez Was tej imprezy by nie byto!!!

W szczegdlnosci WIELKIE PODZIEKOWA-
NIA dla:

- GRH ,,COMMANDO 62”
- GRH , Bagram 345”
- GRH 58 Pulk Piechoty Wielkopolskiej

- GRH ,EULE 1945”

- GRH ,OKA”

- MUZEUM BRONI I MILITARIOW Swidni-
ca

- G.B HEINRICI

- GRH ze Stowarzyszenia Milosnikéw Pojaz-
doéw Militarnych z Czestochowy,

- GRH KLUB MOTOCYKLOWY STRZEGOM
PL, a takze:

- HELLI i Kolegéw z Opola,

- TWIERDZY WROCLAW z Wiesiem na cze-
le,

- Kolegom z Grup ASG,

- Kolegom z Wroclawia

i wszystkim, ktérych tu nie wymieniliSmy.

MILITARNI WROCEAW
www.militarniwroclaw.pl
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Z CYKLU: Nowe znaczenia starych stéw”

,Stowa nieparlamentarne”

Dotychczasowe znaczenie

Wg Wiadystawa Kopaliniskiego [, Stownik
wyrazéw obcych i zwrotéw obcojezycznych z
almanachem”, ,Muza SA”, Warszawa 1999] par-
lament, to przedstawicielski organ ustawodawczy
i kontrolny, skladajacy sie z jednej albo dwéch izb
(wyzszej i nizszej). Od fr.: parler ‘méwic” i od Sre-
dniow.: parlatorium ‘miejsca uzywanego do pro-
wadzenia rozméw’. Parlamentarny, to odnoszacy
sie do parlamentu; przeno$nie: zgodny z dobrymi
obyczajami, przyzwoity, kulturalny. Ktos, kto
odezwat sie¢ niezgodnie z dobrymi obyczajami,
nieprzyzwoicie, niekulturalnie - odezwat si¢ w
sposob nieparlamentarny.

Obecne znaczenie

W ostatnich latach méwienie w miejscach
uzywanych do prowadzenia rozmoéw dalece
odbiega od dobrych obyczajéw, przyzwoitosci
i kultury. Dotknelo to i samego Parlamentu. Do
tego stopnia, ze [za artykulem Izabeli Kacprzak
w: ,Rzeczpospolita”, 05.11.2010 r., str. A4] ,,posto-
wie chca zaostrzenia kar dla siebie za nieetyczne
zachowanie lub uzywanie brutalnego jezyka (...)
bo obecne kary nie skutkuja lub sa mato dotkliwe
(...) Za ztamanie zasad etyki komisja [Etyki Posel-
skiej] moze dzi§ zwrdcicé postowi uwage, udzielié
upomnienia lub nagany. (...) Dzis, jesli Komisja
uzna, ze posel naruszyt zasady etyki, informacje o
tym umieszcza si¢ na jego stronie. [Jedna z posta-
nek jest za tym] by marszalek ujawniat orzeczenia

Komisji Etyki przed rozpoczeciem posiedzenia
sejmu, by nada¢ mu wieksza range. To proste roz-
wigzanie — ta sama kara bedzie bardziej dotkliwa.
(...) [Jeden z postéw] chce wiaczyé w te zmiany
media. — Wyobrazam sobie, ze marszalek sejmu
ma umowe z wydawcami. Ukarany poset nie be-
dzie zapraszany do studia, nie bedzie cytowany w
gazetach (...) — Wydaje (...) si¢ to niewykonalne.
Media chcg mieé politykéw z brutalnym jezykiem,
bo to sie¢ dobrze sprzedaje — powatpiewa [inny]
poset. (...) Najdotkliwsze kary moga zastosowac
same kluby. — Chociazby zakaz wystgpowania
w imieniu klubu czy niewystawienia takiego po-
sta na listach wyborczych. (...) [Inny z postéw]
proponuje ,kary marszatkowskie”. — Marszalek
Sejmu stoi na strazy godnosci parlamentu i to
on powinien decydowac o karach. (...) Posel,
ktéry zachowat sie niezgodnie z kodeksem etyki
poselskiej, nie mogltby reprezentowaé Sejmu na
zewnatrz, np. poza granicami kraju. Inng kara
bylby zakaz wystepowania na posiedzeniu Sejmu
czy udzialu w Konwencie Senioréw. (...) Jedna
z kar bylo by odebranie funkcji szefa sejmowej
komisji. (...)

Kultury czlowieka nie nauczymy zadnym ry-
gorem — twierdzi sceptycznie [inny z postéw].”

Nowe znaczenie

Brak.
O czym zawiadamia, bezradny w tym przy-
padku

Kapitan ,Nemo”

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:
H/P ,,Nadbér”, Gérny awanport sluzy Szczytniki, 50-370 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
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