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1NŹ. ZDZISŁAW  KORNACKI
Dyn. Deparit. Dróg- Wodnych M in. Komun.

O d r a

M yś l o w ydaniu specjalnego numeru ,,Gospo­
d a rk i W odnej“ , poświęconego zagadnieniu Odry, 
od k ilk u  m esięcy zaprząta ła um ysły ludzi zw iąza­
nych pracą z tym  zagadnieniem.

Odra przez swój aspekt po lityczny  jest p rob le ­
mem n iezw yk le  popularnym  w  społeczeństw ie pol_ 
sk m. W ydana ostatnio przez In s ty tu t Zachodni 
„M onogra f a O d ry “  n iew ą tp liw ie  tę popularność 
poszerzy, pogłębiając jednocześnie w  znakom ity  
sposób świadomość społeczeństwa, że Odra była 
: jest polską rzeką, bo z odwiecznie po lsk ich  z em 
zbiera w ody i  do polskiego morza je odprowadza,

A le  popularność O dry  w y w o łu e  potrzebę po­
in fo rm o w a n i społeczeństwa o tym , cośmy zrob ili 
na Odrze od czasu jej odzyskania, ja k i jest 'nasz 
dorobek na tym  odcinku p racy  i  jak e są nasze 
p ro je k ty  na najbliższe la ta  d la nadan a Odrze w ie l­
k ie j wagi aspektu gospodarczego,

Szczęśliw e się składa, że ukazanie się tego 
numeru, pośw ęconego Odrze, zbiega się z o tw a r­
ciem W ys taw y  Ziem  Odzyskanych, k tó ra  ma 
przedstaw ić św iatu, a przede wszystk m  społeczeń­
stw u polskiemu, w ie lkość p racy dokonanej w  dzie- 
dz nie życia społecznego i gospodarczego na Z ie ­
m iach Odzyskanych.

W śród  p lanów  i w ykresów  ilustru jących nasz 
dorobek na tych ziemiach, znajdą s ę i w ykresy  
mówiące o naszej p racy na Odrze, Jednak n e 
wszystko da je się w  ten sposób ująć i  przedsta­
w ić. T rudno pokazać przeszkody jakie należało 
pokonać p rzy  w ykonań u te pracy, trudno uzasad­
n ić dlaczego porob iło  s ę tak ie  czy inne założen-a 
w  planowaniu, dlaczego przyjm uje się taką a n e 
inną kolejność wykonania prac itd . Uzupełń eniem 
w ięc, n e/ako pewnego odcinka wystawy, jest ten 
num er ,,G ospodarki W odnej". N atura ln ie , że zaj­
muje s ę O drą ty lk o  jako zagadnieniem kom uni­
kacyjnym  i  meli oracyjnym, W  szeregu a rtyku łó w  
zapozna czy te ln ików  ze stanem O dry przed rok iem  
1939, w  chw ili jej przejęcia, ze stanem obecnym 
i p ro jektem  rozbudow y w  przyszłość , z postępem 
prac p rzy  odbudow e taboru  żeglugowego, stoczni, 
w arszta tów  j  p o rtó w  rozrzuconych wizdłuż O dry 
itd .

Czy dotychczasowe nasze os ągnięc a na Odrze 
są duże?

I  tak i  nie.

Zrób lism y b. dużo p rzy  odbudowie budow li re . 
gu.acy nych. W  tym  roku  zakończym y już tę od­
budowę, a przecież stan tych  budow l p rzy  p rze ­
jęciu O dry b y ł b. zły. Na całych k ilom etrach  ster­
cza ły z w ody ty lko  g łow y zn szczonych poprze­
czek, a n ie by ło  ani jednej tamy, k tó ra  n ’e wym a­
gałaby rem ontu. B y ł to sku tek b raku  konse rw ac ji 
poczynając od 1938 r., i w  dużej m ierze fron tu  nad- 
odrzańskiego, k tó ry  dopełń ł  zniszczenia. Dziś już 
odbudowa brzegów  O dry  wygląd "' tak  na leżycie , Jak 
już napewno dawno nie wyglądała.

D'użo rów n ież zrob iliśm y p rzy  odbudowie s to p . 
n. kanalizacyjnych. I  tu ta j zastał śmy w ie lk ie  zni­
szczenia w  jazach, mechanizmach i w ro tach  ślu­
zowych oraz w  budynkach.

Dz'ś już śluzy nasze śmiało możemy pokazy­
wać — n e pow stydzim y s'ę ich stanem.

Z rob iliśm y w ie le  p rzy  oczyszczaniu ko ry ta  rze­
k i z różnego rodzaju w raków . Obecnie już żegiu- 
ga, po podnieś eniu z dna rzek i i po rtów , i odpro­
wadzeniu do stoczni oko ło  700 w raków , ma zu ­
pełn ie oczyszczony szlak żeglugowy i, gdyby nie 
zwężone przejścia w  p row  zorycznych jeszcze m o­
stach na Odrze, m ia łaby pod tym  względem w a­
ru n k i n egorsze od przedwojennych.

Dużo także zrob iliśm y p rzy  odbudowie w a r­
sztatów  i stoczni. Zastaliśm y je w  zupełne' n emal 
ru in ie, B udynk i warsztatowe, adnrn istracyjne 

i mieszkalne dla pracow n ków  stoczn , spalone 
i zrujnowane, a tam  gdzie przypadkiem  ocala ł bu ­
dynek w arszta tow y z pożogi wo ennej, to  pozba- 
w  ony kom ple tn  e maszyn i urządzeń, stocznie z ru j­
nowane i bez w yc iągów  — jednym  słowem zg li­
szcza i ru iny. D'ziś już na wszystk ch stoczn ach 
k ip i praca. Hale warsztatowe odbudowane i w y ­
pe łń  one setkam ' różnych maszyn, obsługiwanych 
przez tysiące robo tn ików . Z rob iliśm y w iec dużo, 
ale należało i można b y ło  zrób ć w  ęcej, gdybyśmy 
m ie li w iększe m ożliwości f  nansowe, Dz ś stocznie 
n'e nadążają z rem ontow anym  ob ek tów  w ydoby­
wanych z w ody i  trzeba by ło  przyhamować ich 
podnoszenie, by  nie dopuścić do zbyt dług ego Cze­
kan a ob iektu  na przeprowadzenie rem ontu, gdyż 
koroz a na pow ie trzu  postępu e 6 -kro tn  e szybciej, 
jak  w wodzie.

M usim y w ięc pow iększyć sprawność stoczni 's i­
n ie jących i wybudować jak najprędzej, poza is tn ie ­
jącym i, narazie przynajm niej, jedną w ie lką  stocz­
nię produkcyjną. Przed wojną na Odrze pracowało 
oko ło  1 m il ona ton barek i oko ło  100.000 K M  
w  holownikach. P rzy  p lanow ej gospodarce i p o lep ­
szeniu w arunków  żeglugowych w ykonam y tę  samą 
pracę po łow ą te; ilość' taboru, ale dlatego należy, 
poza odbudowaniem barek w ydobytych  z wody, 
wybudować w  p ierw szym  etapie odbudowy żeglugi 
na Odrze drugie ty le , to  jest oko ło  500 barek 
nowych i około 130 ho low n ików  o łącznej mocy 
ca 41.000 K M , poza 22 ho low n ikam i zam ówionym  
w  H olandii, gdyż p raw ie  w szystkie  w ydobyte  z w o­
dy trzeba będzie, z uwagi na ich  zużycie, w  na j­
bliższej przyszłości wycofać ca łkow ic ie  z pracy.

Jest to praca b, w ie lka  i  wymagająca dużych 
nak ładów  inw estycyjnych i sprawność; organizacyj­
nej, ale poniew aż jest p ilna, nie możemy jej roz­
kładać na długie lata.

I  wreszc e zamało z rob ił śmy w  dz edzinie zb io r­
n ików , bo aczko lw iek i  tu  mamy pewne sukcesy, 
gdyż w ykończy liśm y zbiora k  w  T u raw  e i  kończy­
m y trzec i zb io rn ik  w  Dzierżnie, dz ę k : czemu już 
została zw iększona pojemność przedwojenna zbiór - 
n ków  ze 160 m o m3 na 220 m io m3, a w  roku  p rzy-

114



szłym będzie powiększona do 250 mio m3, to jed­
nak należało i można by łoby zrobić w ięcej. Bez 
dalszych zb iorn ków  Odra n e będzie tą w ie lką  ar­
te rią  kom unikacy ną, jaką pow inna być jak  n a - 
Prędzej z rac ji swego usytuowania w  stosunku do 
naszego w ie lk  ego zagłęb a przem ysłowego i mo­
rza.
ę W  dzisieszym stanie droga wodna G 'iw ;ce — 
^zcze cn  ma swo'e „w ą s k e  gard ło “ . Jest n 'm  je- 
y . n .z czterech odcinków , na jak ie  można podzie­
je ę drogę z uwagi na jej w a runk i żeglowmośc 

a i ' I j Lan°iT lcj e. edeinek rzek] swobodnie płynące 
4qc i Zy M <?<?z.'n e m , i Zatonią Górną, o długość 

uoicm. M ozłiw ośc ' żeglugowe tej części rzek i trud - 
dów C\Y/C ^kreślić , gdyż zależne są od ilość] opa- 
flow. W  okresie le tn  m głębokości maleją tu  na

S c h lla łr h d° 7V m ’ua P,rZy d ługo trw a łych  su­szach jak  np w  roku  ub ’egłym , spadaą nawet Po-
p T i  ^ łę^ ° ^ 0SC1, umerucham a ąc żeglugę zu-

■ J T  d ług° w ę c , jak długo nie doprowadzi sę  
eglcwnosci O dry  na tym  odc inku  do stanu 

ja k i posiada drugi z ko le i co do jakośm od_
”  teJ d r0g i- j f st odcinek rzek i skanalizo­
wane] od Kozia  do Rędzina, n ie ty l|k0 nie m oże­
m y mowie o drodze wodnej G liw ice— Szczecn ja ­
ko o w ie lk  e a rte r ii kom unikacyjne j, ale n'e mo­
żemy wogole pewnie p lanować przewozów  po tej 
chodzę, A  w łaśnie d la  osiągn ęcła tych  w arunków  
zeglownosci, to jest m in m ałnej głębokości 150 cm 
na przem iałach, głębokości tranzytow e j O dry  ska- 
nal zowanej, należy poza dodatkową regu ladą na 
małą wodę na długości ca 50 km  do czego już p rzy ­

stępujemy, wybudować następne zbiorn k i żegju- 
gowe, by  dojść do sumarycznej ich pojemności ca 
620 m il onów m 3. jD'op’ero bow iem  p rZy  te j ilości 
zmagazynowanej wody w  zb iorn ikach, będziemy 
m e li zapewnioną taką  m nimalną głębokość, k tó ­
ra um ożliw i żegludze ciągłość pracy i  w ykorzysta ­
nie barek 600-tonowych, p rzy  naijnższejj nawet 
wodzie, w  75% norm alnej ich  ładowności.

Im  prędzej przystąp im y do tej pracy, tym  p rę ­
dzej Odra będzie drogą wodną zdolną do p rzew ie ­
zień a na taniej, o w  ele tan ie i n iż  ko le ją , p ięciu  
m ilionów  ton tow arów  w  każdą stronę.

Z tak  m trudem  wprowadzany w  Europie Za- 
chodn ej p lan M arshalla n esie nam groźbę kon ­
kurenc ji węglowej i hutniczej. A ng ie lsk ie  i  n 'e - 
nueck e zagłębia przem ysłowe leżą b l żej morza 
i europejskich rynków  zbytu  niż nasze Zagłębie 
Śląskie, dlatego mus m y wszystko zrobić, co leży 
w  gran cach naszych możliwości, by  nie być usu­
n ię tym  ze zdobytych ryn kó w  eksportowych, M ię- 
dzy m nym i musimy zrob ić  wszystko, b y  przewóz 
pro u ow  naszego przem ysłu do naszych portów  
morsk ch i dowóz surowców z tych p o rtów  do c e n . 
row  Pr o u cj, b y ł najtańszy i dlatego musimy w y ­

korzystać do maksimum Odrę. Nie jest to zadanie 
ia tw e  ale napewno zdobędziemy się na ten wy- 
s łeK by je rozw iązać, mimo w  elu innych p ilnych  
potrzeb odbudowywu ącego się gospodarstwa na­
rodowego.

O by stosunek inw es tyc ji naszych na Odrze 
w  latach 1946, 1947, 1948, k tó ry  wyraża się jak  1 
do 3 do 9, b y ł tego dobrym  prognostykiem .

W ŁA DYSŁAW  MAOTFRa

V lCe.Dyr. Państw, żeglug; na Odrze —  W rocław

Opłacalność inwestycji na Odrze na tle 
nowego układu gospodarczego Polski

I- Gospodarka wodna na Odrze.
Odra stanow i szerokie 

miczne. zagadnien’e eko
C ałokszta łt tych spraw m eści się w  p o j ę ­

tno- c i  u r a c j o n a l n e j :  g o s p o d a r k i  w o d n e j
Zagospodarowanie Odr + • , „  n a  O d r z e .  Należy sobie z tego w yraźnie zdać

dobrego szlaku w o d n ^ T  u j°  n e ty Iko  sPrawa spraw<y gdyż istn eją jeszcze n ekiedy zby t po­
dia ootrzpb ^ 1 budow y nowego taboru w  erzchowne tendencje do utożsamiania, a co za

’ n pż „ k  en trum przem ysłowego P o lsk i to  tym  ldzie i porów nyw ania w k ła d ó w  W e s tv c v '-
ZaDezp eczenie zaohndnirti TsnłanJ L-r-,:!. -  J nvch na szllalkn wndnvm Odrsr : i«».»—i __4

cja op’erać T *  VSd,6Ul\  *“ u iyvu  «8*ysten- istn ie  e możliwość szybk ego ; n 'ezbvł
Knźlct i u s ę będzie n,a ruchu po rtow ym  (np kosztownego przerobien ia ■ „ „ L i  , , ezby;

ne o s í a Ś i ^ T i^ n^ y^ e t 3 T a S S  u w z ^ S ę f f  c a ł l k ^ ^ ^ i k ó 1
w a c k le g ^ ^ a g ]^ ^ 2^ ®  ^ ° ™ ^ ^ cy)ine czecbosło- na danym o b s ^ t p e ^ k f y ^

Poprzez realizow any ju l  J  1 a A l- °  a P° llty czn it rea lizow anych zamierzeń
cinek kanału O d r a L c w  dnb Mn ych i al-a^ r 0d'  g° Sp° darczYch nal ezY nakreślić, szczegółowo 
wy, to połączenie p o n rzp y  lt> 16 ^ S*r a  opracować, znaleźć środki finansowe i zrealizo-
^ b ia  z P ło n n y m i ry ik a m  o a ń ina “ T ? g° Za‘  WaC p h n  zaMospodarowania Odry, aby: 
słow iańskich. 7 panStw połudn owo- 1. przez popraw ien ie w a runków  żeglownych n a

szlaku wodnym  obniżyć już w  niedług im  czasie
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koszt przewozu podstawowych a rty ku łó w  prze­
m ysłu Śląsk ego i zapewn e ciągłość przewozów  
bez względu na zmienne w a runk i atmosferyczne. 
Zagadnieniem tym  za, m ierny się szczegółowo 
w  n in  ejszym opracowaniu;

2. zabezp eczyć do linę O dry od ka tas tro fa l­
nych sku tków  fa l powodziowych;

3. zaspokoić zapotrzebowanie w ody przez 
wzrasta jący przem ysł w  górnym dorzeczu Odiry, 
zwłaszcza w  zw iązku z pro jektow aną budową w ie l- 
k  eh zakładów  przem ysłowych;

4. w ykorzystać s łę  spadku w ody na stopniach 
kaaa lizacy nych ; zb iorn ikach re tencyjnych dla za­
insta low ania e lek trow n i i mnie szych zakładów  
przem ysłowych, do k tó rych  doprowadzeń e lin i 
przesyłow ych wysokiego napięcia może się nie 
opłacać;

5. zaspokoić po trzeby sin ie jących już na Odrze 
i śc śle z n ią  zw iązanych zakładów  przem ysłowych, 
jak  fa b ryk  celulozy, chemicznych, cukrow ni, zb io r­
n ikó w  na p ro d u k ty  naftowe tp.;

6. zaspokoić po trzeby ro ln ic tw a ;
7. odbudować [ ożyw  ć te p o rty  i  osiedla, k tó ­

rych istnien e łączy się w  p ierw szym  rzędzie z roz- 
wo em żeglugi i  odbudową lub budową nowych za­
k ładów  przem ysłowych śc śle z Odrą związanych.

Na tle  stosunków gospodarczych z Czechosło- 
w acą , k tó re  przeszły z fazy um ów handlowych 
w  etap ścisłego sojuszu gospodarczego, należy po­
w iązać ściśle p lan budow y kanału Odra — Dunaj 
z planem zagospodarowania O dry  poniżej Koźla. 
Powiązanie to  jes t naturalne i konieczne, zwłaszcza 
w  zw  ązku z budową zb io rn ików  re tencynych , za­
sileniem w  wodę północnego ode nka kanału 
Gdra Dunaj, ustaleniem  zdolności p rze lo tow ej 
pow iązanych a rte r ii kom unikacyjnych, głębokość 
tranzytow e ', budową nowego taboru oraz uporząd­
kowań em ca łokszta łtu  spraw  wodnych w  górnym 
dorzeczu Odry.

I I .  Rola Odry jako szlaku komunikacji wodnej.

Jak wspomn ano poprzednio, w  opracowaniu n i­
niejszym za m ierny się w  p erwszym rzędzie Odrą, 
jako szlakiem  kom un ikacy nym, niezbędnie po ­
trzebnym  dla normalnego funkcjonow ania naszego 
zagłęb a przem ysłowego usytuowanego dogodn e 
w  m ie scu, gdzie ta  rzeka jest żeglowną i połączo­
nego z nią nowoczesnym kanałem  G l w ick im . W a­
ru n k i ekonom czne, w  k tó rych  rozw ija ła  się żeglu­
ga na Odrze za czasów niem ieckich nie b y ły  szczę- 
śl we. T rudno by ło  m ówić w  układzie  gospodar­
czym niem  eckim  o jednolitym , ren tow nym  szlaku 
kom un kacy nym. Poprzeczne działanie czynn ików  
gospodarczych (Śląsk — Berlin , B e ri n  —  Szcze­
cin) łam a ły  na tu ra ’n y  bieg rz e k . W  tych  oczyw i­
ście w arunkach N iem cy rea lizow a li w  c ągu w ie ­
kó w  koncepcje regulacyjne rzek i i je j połączenia 
kanałowe, różne zupełnie od natura lnych potrzeb 
tego szlaku. D op ie ro  na k  lk a la t przed wo ną 
N 'em cy wyprzedzając koncepcje gospodarcze ha­
słam i i dążeniami po! tycznym i, w ybudow a li nowo­
czesny kanał G1 w iek i, k tó ry  m ia ł połączyć, zrazu 
kadłubowe, a w  przyszłości całe Zagłęb e Śląskie 
n ie  ty lk o  z Berlinem , ale rów nież ze Szczecinem.

W takim  układzie gospodarczym Śzczecn by łby  
niezbędny jako po rt eksportow y węgla i im porto ­
w y  rudy. W  przyszłości kana ł G liw ic k i m ał łączyć 
Śląsk z k ra jam i nadduna skim i poprzez p ro je k to ­
wany kana ł Odra —  Dunaj. Dowodem  w łaśc we] 
oceny w artości m a g s tra li odrzańskie j i  je j po łą ­
czeń kanałow ych z Ddnajem, Łabą i  W is łą  przez 
N iemców, w  zm ień onym w  czasie okupacji u k ła ­
dzie po i tycznym , b y ł 10-letni p lan  inw estyc ji 
z 1941 r., opiewający na zaw ro tną  sumę 2.648 m io 
RM . Real zacja tego p lanu m ia ła  zmienić zasadni­
czo .układ kom un ikacy ny te j częśc' Europy. Nie 
p rzew idz ie li N iem cy jednak, że Śląsk O polski w ró ­
c i do M a c e rz y  i  że zednoczene  Zagłębia Ślą­
skiego nastąpi w  ramach Państwa Polskiego,

Na nas zatem spada obowiązek n ie ty lk o  trw a ­
nia na odzyskanych dz edzinach dorzecza Odry, 
ale przede wszystk m uzupełn ienia b raków  i  na­
praw ien ia  szkód spowodowanych zaniedbaniem, lub 
w ad i wą gospodarką N iem ców  na tym  podstawo­
wego znaczenia szlaku kom unikacyjnym .

Zanalizujem y wymagan a, ¡akie przed nami sta­
w ia  w  zakresie zagospodarowania Odry, nowy, 
zdrow y uk ład  gospodarczy.

I s t o t n y  s e n s  ż e g l u g i  ś r ó d l ą d o ­
w e j  l e ż y  w  t a n i m  p r z e w o z i e  t o w a ­
r ó w  m a s o w y c h .  T ak im i dla O dry są p rze­
de w szystk m  w ęgie l i  ruda żelazna, cement oraz 
tow a ry  dla ł z ostrawskiego zagłębia przem ysłowe­
go Czechosłowacji,

a) W ę g i e l .
M im o wzrastającego z roku  na ro k  potencja łu 

przemysłowego k ra ju  i związanego^ z tym  wzrostu 
zbytu  wewnętrznego, eksportu jem y [ eksportować 
będz emy znaczną część naszego wydobytego w ę­
gla, Plan na ro k  1948 przew  du'e w ydobycie 67,5 
m io t węgla, Z ilośc i te j przez nasze p o rty  m orskie 
mamy w yeksportow ać 12 m io  t.. Przez Gdynię, 
Gdańsk 10,5 m o  t, a 1.5 m io t  przez Szczecin. W o­
bec b raku  taboru  przewozowego na Odrze około 
84% ilości węgla eksportowego przew iezie  do 
SzczePna kole j, a ty lk o  16%, tj. oko ło  240.000 ton 
popłyn ie  Odrą. Stosunek ten ulegnie dalszemu po­
gorszeniu w  1949 r., k  edy to  planuje się p rze ła­
dunek w  Szczecinie w  ilośc i 5,5 m io t, a będzie 
można przew ieźć drogą wodną ok. 500.000 t, t'. za­
ledw ie ok. 10% całego przewozu. Przewóz węgla 
drogą wodną do Szczec na pow in ien  ulec znaczne­
mu powiększeń u po 1950 ir., k ie d y  to  zdolność 
prze lo tow a lin ii ko le jow ej na trasie Śląsk__Szcze­
c in  będzie wyczerpana i drogą budow y nowego ta­
boru  należy w tedy  w ykorzystać zdolności przew o­
zowe wodnej mag s tra li węglowej, jaką  musi się 
stać Odra.

A  teraz sprawa taniego przewozu wodnego, tak  
is to tn  e ważna dla naszego eksportu  węgla.

Powojenne zahamowanie eksportu  w ęg la angie l­
skiego i zniszczenie kopalń] Zagłębia R uhry po­
wodu e, że nasz węg el zna duje obecnie swobodny 
zbyt w  kra jach  skandynawskich i  zachodnich. Ce­
na eksportowa w ęgla ła tw o  p ok ryw a  koszty trans­
portu  ko le jowego ze Śląska do p o rtu  morskiego. 
Należy jednak już dz ś przew idyw ać, że w  ciągu 
na bliższych la t ceny węgla na rynkach zagranicz­
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nych spadną. Znacjonal zowany przem ysł węglowy 
W ie lk ie j B ry ta n ii, k tó ry  po wojn ie  praktyczn ie  n ’e 
eksportow a ł węgla, p lanuje na 1948 r,. eksport 
w  wysokości 10 mio ton. Eksport ten  ma p rzekro ­
czyć 20 n r  o ton  ]uż w  1951 r. Równocześn e po­
w iększyć ma się wydobycie, a co zatem idzie  eks­
p o rt węgla z Zagłębia Ruhry.

K w estia  konkurencyjności naszego węgla na 
rynkach zagrań cznych w y  dz e już w yraźn ie  w  naj­
bliższych latach, O konkurencyjności będzie decy­
dować w  pierw szym  rzędzie cena. Na cenę w p ły ­
wają 2 czynn ik i: koszt w łasny w ydobycia  i koszt 
transportu.

N  ska cena robocizny w  Polsce i stosu okowo 
znaczna grubość pok ładów  gwarantują niższy koszt 
wydobycia. Pozostaje sprawa taniego transportu, 
'm y m i s łow y zbliżenie naszego węgla do konsu­
menta zagranicznego. Spełnień e tego postu la tu  
może zagwarantować jedynie transport wodny. 
Oczywiście wymaga to  poczynienie szeregu pow aż­
nych prac inw estycyjnych ną Odrze, o  czym w  dal­
szej części tego opracowana. Również poprzez

Rys. 1. iBalrtoj czekają n‘a ładunek węgla w  Gliwicach.

pro jektow any kana ł O dra— Dunaj, um oż liw iaący  
potanienie transportu, może nasz węgie l znaleźć 
dogodny zbyt w  Czechosłowacji, Jugosławii, na 
Węgrzech, w  B u łga rii i  Rumunii,

b) R u d a  ż e l a z n a .

Jednym z podstawowych w arunków  zdrowej 
i n skiej ka lku la c ji kosztów  w łasnych przewozu 
wodnego jest tzw . ładunek pow ro tny. M in im alna 
ilość tych  ładunków  w  układzie  gospodarczym n e- 
m eckim  (ładunki w  górę rzek i w aha ły  się w  gra­
nicach' 20— 30% ilośc i przew ozów  w  dó ł rzeki), po­
w odowała fa k t deficytow ości żeglugi na Odrze, 
W  obecnych w arunkach gospodarczych, k iedy 
Śląsk sta ł się samodz elnym  i  podstawowym  ośrod- 
k  em gospodarczym Polski, po trzeby i  dalszy roz­
w ó j hu tn ic tw a  gw arantu ją  żegludze odrzańskiej 
pełne w ykorzystan ie  taboru  w  górę rzeki. I  tu  po­
dobnie, ]ak p rzy  przewozach węgla, po trzeby prze­
wozowe przem ysłu przekraczają obecne m ożliwo- 
Scl skromnego taboru  odrzańskiego.

W  1948 r, przem ysł hu tn  czy będzie im porto­
wać drogą m orską ponad 1 m io t  rudy, z czego 
zaledwie ok. 100 000 ton skieru je  przez Szczecin 
dla w yko rzys ta n a  wolnego taboru  barkowego. 
T ranzytem  do Czechosłowacji prze dzie drugi m i­
lion  ton rudy, z czego rów nież ty lk o  ok. 100.000 
ton przew iez e Odrą nasiz tabor łącznie z taborem 
Czechosłowackiej Żeglugi na Odrze.

W  ostatn io podpisanym układz e handlowym  ze 
Zw iązkiem  Radzieck m zagwarantowano m iędzy 
innym i dostawę urządzeń dla huty, k tó re j budowę 
postanów ono na I I I  Zjeźdź:e Przem ysłowym  Ziem 
Odzyskanych w  Szczecinie. P ro ie k ty  hu ty  opraco­
wane są in tensyw nie  j  już niedługo ze sfery p la ­
nowania prze'dą w  stadium re a liza c ji H uta  ma być 
położona nad kanałem G liw c k im , przerabiać bę­
dzie 2 — 2,5 m io ton rudy szwedzk ej rocznie. T a ­
k ie  też ilości rudy  trzeba będz e przewóz ć Odrą 
ze Szczecna do specjalnie wybudowanego portu- 
huty. H uta ma być urucham ana sukcesywnie, a do 
maksimum swej zdolności produkcyjne j ma dojść 
uż za 4— 5 lat. Zapotrzebowanie nowej huty, łącz-

Rys. 2. K o m in  ho tow n iika P a ń s tw o w e j Ż eg lug i na  O drze.

nie z dotychczasowym całego hutn ic tw a, zapewnia, 
ją żegludze odrzańskiej, pełne w ykorzystan ie  ta ­
boru rozbudowanego do granie obecnej zdolność1 
przepustowej Odry. Tabor ten musi być in tensyw ­
nie budowany, aby już w  1953 r. podołać ogrom­
nemu zapotrzebowaniu hu tn ic tw a  na tonaż b a r­
kowy.

c) Poza węglem i  rudą, trzec im  podstawowego 
znaczenia a rtyku łem  przewozowym  na Odrze, bę­
dz e c e m e n t ,  po pe łnym  uruchom ien iu cemen­
tow n i położonych w  rejonie Opola. P o rt w  Opolu 
sprosta ca łkow ic ie  zadaniom prze ładunkow ym  tego 
cennego a rty ku łu  naszego eksportu.

P rzew ozy innych  tow a rów  masowych, jak zbo­
ża, piasku, kam ien i ¡tp. schodzą na drugi plan, 
wobec ogrom u potrzeb naszego przem ysłu węglo­
wego i hutniczego.
#  _d) Na ostatniej Radzie W spó łp racy Gospodar­
czej Polsko-Czechosłowackiej w  Pradze M in  ster 
Przemysłu i  Handlu H ila ry  M inc pow iedz ał, że
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P o l a c y  t r a k t u j ą  p o l s k i e  m o r z e  j a ­
k o  c z e c h o s ł  o w  a c k  i  e'  m  o ir z e, p o l s k i e  
p o r t y  m o r s k i e ,  j a k o  c z e c h o s ł o w a c ­
k i e  p o r t y .  Pow iedz ia ł rów nież o kon eczno- 
ści wspólnego planowania przemysłowego obu 
k ra o w , zwłaszcza zag łęba  śląsko-dąbrowskiego 
i ostrawsk ego,

W  pierwszym  rzędzie Szczecin jako p o rt na - 
dogodmej dla Czechosłowacji położony, należy za 
ta k i p o rt uznać, ja k  rów nież Odrę jako na tu ra lny 
szlak komun kacyjny, łączący ;ch w łasnym  tabo­
rem  żeglugowym Szczecin z Zagłębiem O straw- 
skim.

P ierwszy ode nek kanału Odra — Dunaj do 
M oraw skie j O straw y należy po trak tow ać nie ty l­
ko  jako  połączenie tego Zagłębia ze Szczecinem, 
ale rów n ież jako szlak w odny łączący oba zagłęb a 
przem ysłowe (śląsko-dąbrowskie i ostrawskie) 
w  jeden uzupełn iający się zespół,

Poprzez dalszy ode nek kanału Odra —  Dunaj 
o tw  era się szeroka i dogodna droga dla eksportu 
naszych nadwyżek węglowych i  innych p roduk tów  
naszego zagłęb a przemysłowego.

Rya. 3. Pociąg z węglem kioło Zacisza we W rocławiu.

Jeśli do tego dodamy możliwość uzupełn ia ącej 
wym any s iły  roboczej i nżyn iersk ie j oraz w ypo­
s a ż e n i maszynowego przy inwestycjach wodnych, 
to  rzeczyw iście na tle  O dry i  całego kom pleksu 
1®! zagadnień w ychodź1 g łęboki sens i gospodarcze 
uzasadn enie w ypow iedzi M in is tra  M inca,

Odra ma wszelkie dane po temu, aby s : ę 
s t a ć  p i e r w s z y m  p o w a ż n y m  o b i e k ­
t e m  n a  k t ó r y m  z d a  t w a r d y ,  ż y c i o ­
w y  e g z a m i n  s o j u s z  g o s p o d a r c z y  
P o l s k i  i C z e c h o s ł o w a c j i ,

I I I ,  Długofalowy plan przebudowy szlaku 
wodnego i budowy nowego taboru.

A żeby zadość uczytoć przedstaw ionym  po trze ­
bom naszego przem ysłu, zarówno w  zakresie ilo ­
ści przew iezionych tow arów , jak rów n ;eż taniość 
samego przewozu, należy z trzeciorzędnego, w  uk ła ­
dzie n iem ieckim , szlaku wodnego O dry uczynić 
nowoczesny, gw arantu jący regularność żegiug i m i­
nimalne rentowne zanurzenie taboru, szlak kom u­
n ikacyjny, trzeba:

1) u z u p e ł n i ć  i p r z e b u d o w a ć  s z l a k  
w o d n y  O d r y ,

2] w y b u d o w a ć  t a b o r  w  g r a n i c a c h  
m o ż l i w o ś c i  p r z e p u s t o w y c h  r z e k i ,

A d  1). Odpowiedź na pytan :e ja k i rodzaj inw e­
s tyc ji wodnych uczyni z O dry nowoczesny szlak 
kom un’kacy 'n y  należy pozostawić specjał storn bu­
dow y dróg wodnych. Badania inżyn ie rów  wodnych 
ustalą czy budowa dalszych zb io rn ików  zasilają­
cych i u z u p e łn ie n i urządzeń regulaey nych, czy 
dalsze skanalizowanie O dry z W roc ław ia  do u j­
ścia W a rty , czy budowa kana łu  lateralnego, czy 
wreszcie budowa niezależnego kana łu  rozw iążą to 
zagadnienie. Ze strony eksploatacji należy ’edynie 
wysunąć postu lat, aby tak ie  czy inne rozwiązan e 
inwestycyjne dawało podstawę do rzete lnej k a l­
ku lac ji kosztów  przewozu, wynoszących maksy­
malnie 50% kosztów  przewozu kole owego. Osią­
galne to ’est p r z y  z a g w a r a n t o w a n i  
150 c m  z a n u r z e n i a  e! k  s pi 1 o a t o w  a n e- 
g o  t a b o r u  i w y k o r z y s t a n i a  w  t e n  
s p o s ó b  e o n a  j m n i e j  o k,, 80% t o n a ż u
b a r e k  t y p u  o d r z a ń s k i e g o .  Bliższe ba­
dania mogą usta l ć m ożliwość' pow iększenia w yko ­
rzystania, ładowności barek do b l;sko 90% przez 
d a 1s z e p o w i ę k s z e n i e  z a n u r z e n i a  
b a r e k  d o 160 c m. Spowodowałoby to auto­
m atyczne  dalszy spadek kosztów  przewozu wod­
nego.

Ustalenie k  erunku inw estyc ji pożądane bv  by­
ło do końca 1948 r., a to zarówno ze względu na 
konieczność ścisłego dostosowania typu nowego ta ­
boru do przyszłych w arunków  żeglugi na Odrze, 
ak rów nież określeń a globalne.' kw o ty  inw estyc ji 

na szlaku wodnym.

A d  2), Obecną zdolność przepustową O dry 
p rzy w  elkości śluz pozwalających na wprowadze­
nie pociągu z ok. 1 0001 t ładunku, śluzowaniu 
trw ającym  ok. 40 min, i  12 godz, p racy (łączn’e ze 
śluzowan em w ieczornym ) oraz uwzględnień u ok. 
50% pociągów pow rotnych k tó re  śluzują rów no­
cześnie z pociągami p łynącym i w  dół rzeki, można 
p rzy  ąć na ok, 7,5 m o t. rocznie Z tego ok, 4 m io t 
węgla w  dó ł rzeki; i  3,5 m io t rudy w  górę. Ilości 
te można podwyższyć znaczn:e p rzy  zastosowaniu 
żeglugi nocne!

M ożliw ośc i powiększenia naszego taboru ho­
lowniczego i barkowego drogą rem ontu oh ektów  
w ydobytych  z rze k i obracają się w  granicach 300 
barek o tonażu ok, 150.000 t oraz łącznie z h o to w - ' 
n kam i budowanym i w  H o land ii ok. 18.000 K M  si­
ły  uciągowej. P rzy  dz:siejszym stanie szlaku w od­
nego dale to  m ożliwości przewozowe ok. 500,000 t 
węgla w  dó ł rze k : oraz 400.000 t rudy  w  górę rze ­
k i. M ożliw ośc i te osiągnie nasz tabor dopiero 
z końcem 1949 r., a zatem p rak tyczn  e w  sezonie 
żeglugowym 1950 r.

C y fry  te są dalekie od przedstaw  onych potrzeb 
przewozowych przem ysłu Śląsk’ego j tranzytow ych 
zagłęb:a os iraw sko-ka rw  ńskiego oraz zdolności 
p rze lo tow e ' Odry, Postu la t p rzystąp ien ia  najpóź- 
n ej w  1950 r. do seryjnej p rodukc ji nowego tabo­
ru  nie ulega żadnej w ątp liw ości.
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Zarówno przebudowa szlaku wodnego O dry jak 
i odbudowa taboru  wymagają dużych wys łk ó w  
na tu ry  organizacyjnej, technicznej i  finansowej. 
W szystk e u ęte muszą być w  d ługofa low y plan 
usta la jący kolejność potrzeb i  uwzględniający na­
rastające możliwość, ludzkie, m ateria łow e i  finan­
sowe Państwa.

W stępne rozważania dwóch konferencja czyn­
n ików  gospodarczych i  B iu r Regionalnych CUP za­
interesowanych bezpośrednio Odrą wskazują, że 
plan ta k ’ m ieść łb y  się w  czasie 12 la t. W  p ie rw ­
szym okresie należałoby położyć szczególny na­
cisk na (przebudowę szlaku wodnego i ro zp o czę c i 
sery nej p rodukc ji taboru. W  drugim  okresie nale­
żałoby budowę taboru wysunąć na p ierw szy plan 
p rzy  równoczesnym uzupełn ianiu prac nad p rze ­
budową szlaku wodnego. W  ten sposób już w  cią­
gu drugiego 6-lecia każdy p rzerob iony tono -k ilo - 
m e tr zw raca łby  koszty w łożone w  Odrę w  p ie rw ­
szym okresie planu. Jeśl- chodź' o budowę taboru, 
to już dzisiaj można w  przyb liżen iu  usta lić kw otę  
kosztów  budowy w  k ra ju  ok. 1.500 nowych barek 
typu  odrzańskiego i  ok, 250 ho lown kó w  o łączne; 
m ocy ca 70.000 K M , Koszt ten obracałby s ę w g ra . 
nicach 40 m ilia rdów  zło tych. O kreślenie kosztów  
inw estyc '! na szlaku wodnym  wymaga opracowa­
n i  szczegółowych p ro je k tó w  i  kosztorysów. Na 
konferencjach B iu r Reg onalnych CUP szacowano 
w  da lek :m przyb liżen iu, że inwestycje te pochłoną 
20—25 m ilia rdów  zł. K w o ta  ta  w yda e się być za 
n ska. P rzy  m ując jako m in im alny konieczny p lan 
inw estycy jny na szlaku wodnym  Odry, k tó ry b y  za­
p e w n ił po zrealizowaniu regularność i  rentowność 
przewozów, skanalizowanie 'ej środkowego odcin­
ka od W ro c ła w ia  do ujścia W arty , możemy sg  
oprzeć na cyfrach przedwo ennego opracowania 
kosztów  z 1922 r. W yn ios łoby to ok. 350 mio 
z ł przedwojennych, p rzy  tym  w  kw ocie tej m ie­
śc iłby  się rów nież wysoki koszt w ykupu  gruntów  
i w ysokie w  stosunku do naszych kosztów  robo- 
c zny. iMożna wobec tego p rzyjąć m nożnik 100 
i łączną sumę 35 m ila rd ó w  zł, jako  orientacyjną 
dla obliczenia kosztów  inw estyc ji na szlaku w od­
nym Odry. Przyjm ując drugą cyfrę z dużym za­
strzeżeniem, należałoby szacować łączną kw o tę  in ­
w estyc ji w  ramach 12-letn ego planu na 70 — 75 
m il a rdów  zł, a zatem przy rów nym  rozłożeniu na 
każdy rok  oko ło  6 m ilia rdów  złotych.

IV . Opłacalność inwestycji.

Charakterystyczną cechą nw estyc ji wodnych 
jest ich  długofalowość oraz rentowność pośredn a. 
hkonom ista am erykański C la rk  podaje p rzyk ład  
obliczenia kosztu przewozu wodnego p rzy  w ybudo­
waniu kanału, a w ięc sztucznej drogi wodnej, oraz 
kosztu przewozu kolejowego p rzy  wybudowan u 
na tym  samym odcinku  lin ii ko le jow ej. Pomimo te ­
go, że same koszty przewozu wodnego wynoszą 
w  tych  obliczeniach 2/3 kosztów  przewozu ko le ­
jowego, to  jednak staw ka am ortyzacyjna inwesty- 
c j: na drodze wodnej (In terest on way) jest znacz­
nie wyższa i powoduje, że sumaryczny koszt p rze ­
wozu wodnego b y łb y  nieco wyższy od przewozu 
kole jowego (69,72 cts. w  stosunku do 62,97 cts. na 
tonę przewozu). Oczywiście obliczenie to uwzględ-

n a ło  w yłącznie elem enty n a tu ry  kom un kacyjnej 
na określonym  ściśle odcinku  sztucznej drogi w od­
nej i ta k ie j samej długości lin  i ko le jowej. P rzyk ład  
nie uwzględnia pośrednich korzyści, jak ie  ze sobą 
przynosj inw estycja  wodna. Podobne zastrzeżenia 
m ie li n ie k tó rzy  ekonom iści niem eccy, k ry tyczn ie  
patrzący na p lan budow y Kana łu  Śródlądowego, 
k tó ry  po łączy ł Zagłębie R uhry z ca łym  systemem 
dróg wodnych N  emiec. Po uruchom  eniu żeglugi 
na tym  kanale i  k ilku le tn ich  doświadczeniach 
przekona li się jednak, że na tlie ogromnego oży- 
w  enia obro tów  handlowych i rozw oju poszczegól­
nych ośrodków  przem ysłowych położonych w  za­
sięgu kanału, suma korzyśc i pow sta łych w sku tek 
budowy tego kana łu  i gospodarczego uzupełnienia 
poszczególnych ośrodków  przem ysłowych i surow­
cowych w ew nątrz  k ra u , p rzekroczy ła  znacznie 
ch p ierw otne pesym styczne obliczenia. W  w y ­

padku O dry i tych, najbardziej zdaw ałoby się n ie ­
korzystnych dla inw estyc ji wodnych, p rzyk ładów  
obliczeń rentowności nie można brać pod uwagę, 
gdyż:

1. Odra jest rzeką a n e w yłączn e drogą 
wodną.

Rys. 4. Pociąg- >z rudą w yjeżdża złe 'śluzy Rędzin.

2. Obecna wartość inw estyc ji w łożonych w  cią­
gu wieltu la t w  szlak w odny O dry  można oszaco­
wać na kw otę  ok. 1 m il arda m arek przedw ojen­
nych, a w ięc  ok. 200 m ila rd ó w  z ło tych  obiego­
wych. W  stosunku do tej w artości k w o ty  przew i­
dziane planem  inw estycyjnym  stanów ć będą t y l ­
ko  część, k tó ra  uruchom i i  u ren tow n j całość w ło ­
żonego, a wykorzystanego obecnie zaledw ie w  k i l ­
ku  procentach kap ita łu . D latego inw estyc je  w  ra ­
mach długofalowego zagospodarowania O dry zw ró ­
cą się gospodarce narodowej w  k ró tk im , bo nie- 
p r z e,k r  a czaj ą cym 10 la t od ch w ili zakończeń a rea­
lizac ji p lanu term in ie , naw et uwzględniając jedy­
nie p rzytoczony poniżej zw ro t w  form ie  obniżenia 
kosztów  przewozu w  stosunku do kosztów  prze­
wozu kolejowego, Na p ie rw  zastanówm y syę, czy 
w ydatkow an ie  roczn e k w o ty  6 m ilia rd ó w  z ło tych 
wymaga specjalnego w ys iłku  f  nansowego ze s tro ­
ny Państwa i czy jest proporcjonalne do spodzie­
wanych korzyści. W  rozważaniach ujm ujem y jedy­
nie korzyści, ja k  e w yn ika ją  dla Państwa w  zakre- 
s e przewozów. Ogólna ilość przewozów  całej sie-
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ci kom un ikacyne ' w  obecnych granicach Państwa 
Polskiego wynos ła w  1937 r. okrągło 36 m ilia rdów  
t - k m 1), w  tym  przewozy wodne na Odrze 2,5 m i­
lia rda  t-km , tj. ok. 7%, Fo z rea lzow an iu  planu d łu ­
gofalowego przewozy na Odrze dawać będą 
w  efekcie 4 500 m io  t-km  — p rzy  przewozach ta ­
borem polskim  w  ilość ’ 7 mio ton oraz ók. 1 m i’ iar- 
da t-km  p rzy  przewozach taborem  obcym w  'lośc i 
ca 1 5 m io toa. Razem 5.500 m io t-km , tj. ok. 15% 
w szystkich przewozów  z 1937 r. W yższy n iż  za 
czasów n ’em eck:ch e fekt przew ozów  da się osią­
gnąć dz ęk i pełnem u w ykorzystan iu  taboru  i  po lep­
szeniu w a runków  żeglugowych Państwowy p lan 
inw estycy jny na 1948 r. p rzew :du'e w yda tk i na 
komun kac e w  wysokości okrąg ło  34 m ilia rdów  
złotych. Gdybyśm y p rzy ję li proporcję  snodz’cw a­
nych przew ozów  Odrą, t'. 15%, otrzym alibyśm y na 
w yd a tk i inwestycyjne na Odrze cyfrę 5,1 m ilia r­
da z ł. Cyfra zatem 6 m ihardów  z ł roczn e p rzy  ę- 
ta or entacyjnie w  ramach długofalowego planu 
zagospodarowania O dry leżv w  granicach norm al­
nych m ożliwości fnansow ych Państwa.

Przeanal zulem y teraz czas i stopień opłacal­
ności zamwestowanych w  Odrę kw o t. w  ramach 
planu długofalowego.

G dybyśm y p lan d ługofa 'ow v roz łoży li na 12 lat 
i p rzy »li. że w  d ru ^ m  sześcioleciu roczny prze­
rost taboru  bedz’’e b! cko  dw ukro tn  e wyższy n iż 
w  pierwszym  fstosunek 4:2 5) o trzym am y następu­
jące cy fry  przewozów:

po 6 roku 2-5 m iliony  ton t ’. 1.600 m io t-km
7 „ 3 3  „ ,, 2.100 ,, ,,

„  8 „ 4 0  ,, ,, 2.600 ,,
„  9 „ 4 8 ,, 3 100 ,, ,,
, J 0  „ 5.6 ,, ,, 3 600 ,, ,,
„1 1  „ 6 4  ,, ,, 4.100 „  ,,
„  12 „ 7.0 ,, ,, 4 500 ,, ,,

P rze!dźmy teraz do kosztów w łasnych przewo-
zu 1 t-km .

Na 1948 r. Paóstwowa Żeg’uga na Odrze pre­
lim inow a ła  przew ozy p rzy  przecię tnym  zanurzen u 
barek 115 cm. P rzy ta k  m zanurzeniu w yko rzy ­
stuje sie ładowność b a rk i w  ok, 55%. P rzy  minąc 
przec ię tny tonaż b a rk i na 600 ton ; p rz y  trudno­
ściach na szlaku wodnym  (prow izoryczne mosty) 
oraz prze ładunkowych w  Szczec:n ’e p rzecp tm e 5 
re sów — otrzym am y cy frę  rocznych przew ozów  
b a rk i w  'lości 2 970 t  f1.650 t w  dó ł plus 80%, tj. 
1.320 t  w  górek K a lk u W a  FŻO na 1948 r. prze- 
v rd u  e koszt w łasny przew ozów  1 t-km  na trasie 
K oź1« — Szczecin p rzy  tra k c ji parow e' w  wyso­
kości 2.10 z ł bez am ortyzacji taboru, a 2 62 zł 
z am ortyzacią. P rzy  podobne' odległości koszty 
własne przew ozu ko1e’a w ynosiłyby w  1939 roku  
w  groszach 1,81 •' 2 5 7 1). (Przyjmuąc p rzec ię tny 
m nożnik 100 dochodzimy, że w  te ' c h w 'li koszt 
w łasny przewozu na Odrze p rzy  małej ilość' tabo­
ru  i dużych kosztach ogólnych oraz niezadawa- 
la ’ącym stanie szlaku wodnego kszta łtu ie  s:ę mniej 
w ’ece' na poziom -’e kosztów  w łasnych kole jowych. 
Założeń em długofalowego planu w n n o  być, aby

i)  Inż. T . T illinger —  „Odbudowa i rozbudowa tra n ­
sportu wodnego" _  Gospodarka Wodna. N r  2. 1946 r.

koszty przewozu O drą zredukować conajmniej do 
po łow y kosztów  w łasnych ko le i.

Przew idujem y, że w  p erwszym okresie planu 
szlak wodny ulegnie w  tak im  stopniu uporządko­
w a n i  że już po 6 roku  będz e osiągalne p rzec ię t­
ne zanurzenie bark-' 150 cm, a ilość re s ó w  rocznie 
pow iększy s’e do 6,5. W ykorzystan ie  ładowności 
wzrośn e do 80%. co pozwoli p rzy  6,5 rejsach p rze­
wieźć 1 ba rką  600-tonową rocznie 5.600 t, Fo cał- 
kow  tym  w ykończeniu p rac na szlaku pow inn 'śm y 
osiągnąć zanurzenie 160 cm. co zw iększy w yko ­
rzystanie ładowności do 90l% i pozw o li taka  samą 
barką przew ieźć p rzy  7 rejsach 6.650 t  (3.700 plus 
2.950).

Poniższa tabe lka przedstaw ’a zmn’e'szenie ko­
sztów w łasnych 1 t-km  w  m iarę wzrostu zanurze­
nia ba rk i.

Zanurzenie 
barki uj cm

Ilość
rejsóm

Barka 600 t 
przewiezie 

rocznie

Koszt rnlasny 
1 t-km 

bez
amortyzacji

taboru

Koszt młasny 
1 t-km 

z
amortyzacją

taboru

115 5 2.970 2,10 zł 2,62 z ł

150 6,5 5.600 1-12 „ 1,40 „
160 7 6.650 0,94 „ 1,18 „

W  m iarę zw  ększenia ilości przew ozów  i zm niej­
szenia kosztów  ogólnych na 'ednostkę, koszty  w ła ­
sne u ’egną dalszemu zmniejszeniu. Nie uwzgledn a- 
jąc nawet tego ostatn ’ego, zw ro t kosztów  sfinan­
sowania długofalowego planu, wyraża ący s ę 
zm nieszeniem  kosztów  przewozu węgla i  rudy 
(ty lko  po lskim  taborem) w  porównań u z ko le jo ­
wym i, w ynos iłby  w  przyb liżeń u:

a) p rzy przecię tnym  zanurzeniu barek 150 cm:
w  7 roku  planu 2.000 mio zł
w  8 „ 2.600 „  .,
w  9 „  „ 3.200 „  „
w  10 „ 3.800 „  „
w  11 ,, 4.400 „  „
w  12 „ 5.000 „  „

Razem 21.000 m io zł
b) p rzy  przeć ętnym zanurzeniu barek 160 cm:

w  7 roku  planu 2 300 m io  zł
w  8 „ 3,000 „  „
w  9 „ 3.700 „  „
w  10 ,, 4.500 ,, „
w  11 „ 5.200 „  „
w  12 ,, 5.900 „  „

Razem 24 600 m io zł.
Zatem już w  drugim sześcioleciu zainwestowa-

ne k w o ty  zaczęłyby się zwracać. Roczna kw ota
zw ro tu  ulegałaby w zrostow i w  m arę rozbudowy 
taboru żeglugowego, a po zakończeń u in w e s tyc i 
w  ramach p lanu p rzekroczy łaby cyfrę  rocznych 
w k ładów  o 0,5 m ilia rdów  złotych.

N atura ln  e n ’’e uwzględniam y tu  zysków  żeglug 
obcych, a dalej zysków  na tu ry  energetycznej, prze­
ciwpowodziowe ' oraz trudnych  do uchwycenia zy­
sków miast i osiedli położonych w zd łuż Odry, 
zw iązanych n erozłączn e z je] zagospodarowaniem, 
a określanych m ianem re n ty  gruntowej. Zyski te 
w  całokszta łcie długofalowego planu zagospodaro­
wania O dry pow inny być rów nież uwzględnione.
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INŹ, STEFAN IH N A TO W IC Z
Naciz. W ydziału Depart. Dróg- Wodnych M in. Komun.

Perspektywy rozbudowy drogi wodnej Odry
I. S T A N  OBECNY D R O G I W O D N E J ODRY.

Pod względem żeglugowym droga wodna O dry 
da się podzie lić na 4 zasadnicze odcinki;

1. K ana ł G liw ic k i . . dług. 40 km,

2. Odra skanalizowana od Koźla
do Rędz:na . . .  ,, 167 km

3. Odra swobodnie płynąca od 
Rędzina do Zaton: Górnej (po­
łącz. z Kan. B e ri n— Szczecin) ,, 405,5 km

4. Odra swobodnie p łynącą 
W schodnia od Zatoni Górne}
do Szczecina . . . ,, 67,5 km.

Łączna długość drogi wodnej od p o rtu  w  K o ­
źlu do Szczecina (dolna gran’ca śródlądowe' d ro ­
gi wodnej) wynosi — 640 km,

a od G l:w ic  do Szczecina 680 km.

1 Kanał Gliwicki jest najbardzie j nowoczesną 
’ najlepszą drogą wodną w  Polsce. Posiada 6 b l i ­
źniaczych śluz kom arow ych o naoedzie e lek trycz­
nym, kom ory  o użyteczne- dług. 72 m. św ietle 12 
m j g łębokość m inim alna 3.0 m. Jest dostępny dla 
s ta tków  750 ton. Przebudowa tego kana łu  na 
1000 '— 1200 ton w  całości lub częściowa może 
wejść w  rachubę dopiero- po ca łkow  te j przebudo- 
w  e O dry na 1000 ton lub w  przypadku gdy część 
tego kanału weidzle w  skład drogi wodnej O dra— 
Dunaj, albo W is ła  —- Duna'. Obecna teoretyczna 
zdolność przepustowa K ana łu  G liw ck ie g o  dla 
s ta tków  750 ton. p rzy  16 śluzowaniach na dobę 
i 285 dniach żeglugi —  wynosi ca 5 mío ton w  cią­
gu sezonu w  każdym  kierunku.

2. Odra Zanalizowana od Koźla do Rędzina
zabudowana jest p rzy  pom ocy 22 stopni. Na wszy­
s tk ich  stopniach jest eona mniej edna śluza po­
ciągowa, na 2-ch s to p n iac h  po 2 śluzy poc ągowe, 
na w iększości zaś stopn (za w y ją tk iem  6-ciu) iest 
ponadto po jednej pojedyncze; śluzie kom orow e ’.

O zdolności przepustowej całego odc'nka decy- 
duie przeto śluza pociągowa o w ym iarach: dług. 
186 m, św ia tło  9,6 m, głębokość na dolnym  progu
1.5 m. Na dwu stopniach, o k tó rych  by ła  mowa 
wyżej, pobudowane zosta ły i są czynne po ednej 
śluzie pociągowe! typu  dunajowego o dług. 225 m 
i  św etle 12 m. Ogólna zdolność szacowana jest na
4.5 do 5,0 m o  ton w  ciągu sezonu w  każdą stronę, 
p rzy  16 śluzowaniach na. dobę w  zależności od te­
go czy są użyte b a rk i ty lk o  odrzańskie, czy też 
odrzańsk e i p lauerowskie. Po wprowadzeń u noc­
nej żeglugi — zdolność ta może być odpowiednio 
podwyższona.

Na Odrze skanalizowane; dopuszczona jest że­
gluga s ta tków  do 650 ton. M in  ma'na głębokość 
tranzytow a wynosząca na tym  ode nku 1,5 m po­
zwala na w ykorzystan ie  ładowności b a rk i typu

odrzańskiego (netto 550 ton) w  73% przy  najmniej­
szym p rzep ływ ie , co czyni eksploatację na tej czę­
ści drogi wodnej opłacalną w  cągu  całego sezonu 
żeglug1.

Stan obecny urządzeń p ię trzących na Odrze 
skanalizowanej n ie  jest zadawalniający. Jazy w  
przeważające’', ilośc i są starego typu  (ig licowo-ko- 
złowe), n ieodpow iedn e ze względu na odprowa­
dzanie lodu zużyte w sku tek w ie lo le tn ie j pracy. 
W ie le  z obecnie is tn ie jących  jazów wymaga kap :- 
ta lne ’ przebudowy. Nadto na n iek tó rych  stopniach 
żegluga jest u trudn iona bądź sku tk  em niewłaśc - 
wego rozplanowania budow li (Ludnów, O ława. Ra. 
tow ice). bądź błędnego rozmieszczenia budow li 
w  o ro f 1u podłużnym  (Opole, G ronow ice, K ą iy , 
Ludnów) bądź wreszc e niedogodnie wykonanych 
przejść pod mostami (Oława),

W ysunięte wyżej b ra k i — w  połączeniu z za­
daniami. k tó re  leżą przed Odrą, iako przyszłą w :el- 
ką m agistralą rudowęglową, wskazują na kon iecz­
ność przebudow y w  n edalekiej przyszłości is tn ie ­
jące’ kanal izacji Odry.

O charakterze m ożliwej przebudowy tej kana ł’- 
zacji da’e pojęcie p ro f 1 podłużny, na k tó rym  ozna­
czono, pro jektow ane w  swoim  czasie przez N  em- 
ców, zm iany w  rozm eszczem u stopni [ w  w yso­
kościach p ię trzeń  na stopn ach.

3. Odra swobodnie płynąca od Rędzina do 
Zatoni Górnej;.

Odc’’nek ten pod względem żeglugowym stano- 
w  na gorszy element a rte r ii odrzańskiej.

W ykonane w  po łow ie  19 stulecia robo ty  regu- 
la cyn e  na średnią wodę b y ły  przez N iem ców uzu­
pełniane w  okr. 1924— 1939 regulacją na średn’o- 
niską wodę. Prace te n ’e zostały zakończone, na 
skutek czego nie uzyskano przew  dywanej m in i­
malnej głębokości 1,30 m, nadto wobec ty lk o  czę­
ściowo wykonanej rozbudowy zb io rn ików  w  dorze­
czu O dry n e uzyskano na te i części O dry  tak ich  
m immalnych w arunków  żeglugi, k tó re b y  m ogły za­
bezpieczyć trw a łą  rentowność żegludze, bez w zglę­
du na charakte r hydro log iczny poszczególnych lat. 
Na:gorzej pod względem w arunków  głębokościo­
w ych przedstaw iają się odcink i Rędzin— Brzeg — 
G łogów oraz Nowa Sól—Krosno. W g przewodn ka 
żeglugi po Odrze z 1939 r, głębokości p rzy  stanach 
średnio-niskich na tych ode nkach spadają do 0,7 m, 
a naw et jak  w  w y  ą tkow o suchym 1947 r. — jesz­
cze niże;.

Przed rok iem  1933, w  k tó rym  został oddany do 
uży tku  zbiorn k  w  O tm uchowie — la ta  suche szcze­
gólnie d o tk l w ie  daw a ły  się odczuwać żegludze 
odrzańskiej. W  okresie 19281— 1932 przecię tn ie  
w  c ągu sezonu by ło  ca 4,5 miesięcy suchych, 
w  k tó rych  w ykorzystan ie  taboru by ło  znaczn e
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ograniczone. Sytuacja uległa pewnej popraw ie po 
w ybudow aniu  p ierwszych zb io rn ików  żeglugowych: 
O tmuchowa i Turaw y, jednak łączna Jch pojem ­
ność wynosząca obecnie w raz z Dzierżnem  ca 200 
m io m 3 n ie  jest jeszcze dostateczna dla zapewnie­
nia żegludze potrzebnej głębokości.

Zdolność przepustową O dry swobodnie płynącej 
określa z jednej s trony zdolność przepustowa je; 
skanalizowanej części i ilość będącego do dyspo­
zycji taboru, z drugie ' zaś s trony w a runk i żeglow­
ności na odcinku neskana lizow anym .

Na 288 dni ruchu w  sezonie przecię tnym  
z okresu 1938— 1942 ku rsow a ły  s ta tk i z pełnym  
ładunkiem  241 dni, z ładunkiem  od 75% do 100% — 
40 dn', poniżej zaś 75% ładunku -— 7 dni, p rzy  
czym przerwa w  żegludze z powodu zlodzenia, w y ­
sokiego lub niskiego stanu w ód w ynosiła  77 dni 
w  ciągu przeciętnego roku.

Jak z powyższego w yn ika , czynnik iem  decydu­
jącym o zdolności przepustowej rzek i swobodnie 
płynącej p rzy  stałej ilości taboru jest m inim alna 
w 'e ’kość głębokości tranzytow ej.

Dopiero w ięc uzyskanie na Odrze Środkowej 
m inim alnej głębokości na przem iałach 1,5 m __po­
zwól ło b y  na pełne w ykorzystan ie  obecnej zdolno­
ści przepustowej odcinka skanalizowanej O dry 
i osiągnięcie ogólnej zdolności przepustowej O dry—
5 m o ton w  każdym  k  erunku.

4. Odra swobodnie płynąca od Zatoni Górnej 
do Szczecna,

Na odcinku tym  głębokość tranzytow a p rzy  sta­
nie średnim  n isk im  n e spada pon żej 1,75 m. Nie 
wymaga on z tego powodu żadnych w iększych za- 
b'egów, prócz utrzym ania  istn ie jących budow li re- 
gu lacynych .

I I .  ŚRO DKI DO P O P R A W IE N IA  W A R U N K Ó W  
ŻEG LO W N O ŚC I N A  ODRZE.

Poprawę żeglowności O dry należy rozpocząć od 
najgorszego odcinka O dry Środkowej poniżej W ro ­
cławia.

M ożliw ości jak e są w  tej m ierze do osiągnię­
cia na drodze regulac i  charakteryzu ją następujące 
w artości wskaźnika żeglowności obliczone wzorem 
M a tak 'ew  cza. B la O dry w  p rzekro ju  Brzeg D o l­
ny p rzy śr. n isk im  przep ływ ie  Q  =  46 mYsek m ia­
ra żeglowności T  =  1,10 m; p rzy  Q =  80 m Y sek .—
T  =  1,32 m; p rzy  Q — 100 mYsek. —  T  =  1,4i2m;. 
p rzy  0  =  120 mYsek. — T  =  1,52 m.

Po zakończeniu regulacji na śr. małą wodę 
(0  =  46 m /sek.) p rzy  każdym  większym  przep ły- 
w  e głębokość średnia będzie większa niż w ypa ­
dająca ze w zoru  na m arę żeglowności. Jeżeli p rze­
to na drodze zasilania ze zb io rn ików  uzyskamy 
najniższy p rze p ływ  Q =  120 mYsek., leżący w  stre­
fie  pom iędzy średnim  rocznym  (Q =  174 mYsek.), 
a Średnim niskim  (0  =  46 mYsek.). to można sza­
cować głębokość na szlaku m inim um  na 1,70 m. Po­
wyższe zgadza się z w yw odam i w  tej sprawie :nż.

Franz-usa *), k tó ry  sądzi, że po wykonan u w  ca­
łości uzupełnia ącej regulacji na małą wodę i p rzy  
przep ływ ie  nie mniejszym n ż 120 mYsek, (w B rze­
gu Dolnym ) głębokość jezdną na Odrze da łoby się 
doprowadzić do cona jm nej 1,70 m.

W edług obliczeń w ykonanych przez inż, S. Smo­
leńskiego dla p rzekro ju  Brzeg D o ln y 2) osągnię- 
cie podanego m inimalnego p rzep ływ u  w  przeć ęt- 
nym  roku  w  okres e 1915— 1939 wymaga rozbudo­
w y  zb io rn ików  żeglugowych w  dorzeczu O dry do 
globalne i pojemności przeszło 1.000 m b  m3 netto, 
a uwzględniając s tra ty  na doprowadzeń u wody 
w  odpow iednie j ilości i czasie —  ca 1.200 m 'o m3.

Po emność użytkow a is tnb jących  obecnie zb or- 
n ikó w  żeglugowych na Odrze na te ry to rium  p o l­
skim. po ca łkow itym  zakończenb D zierżna (base­
ny I I I  j IV ), wynieś e ca 260 m io m3, a po w ybudo­
waniu p ro jektow anych: M ianowa, Kam ieńca i Bo­
brow ic  wyniesie ca 420 m b  m3. Jeśli do tego do­
damy pro ektow any na gran cznym te ry to rium  po l­
sko-czechosłowackim  zb io rn ik  w  W ie rzn  owicach 
o pcjemn. ca 200 m io m 3, to  o trzym am y łączną po­
jemność zb io rn ików  żeglugowych d!a Odry, k tó rych  
wykonan a można się spodz ewać w  sumie ca 620 
m io m3.

Jeśli idąc za inż. Smoleńskim liczyć będziemy, 
że na każde 5 m3 w ody pobranej ze zb iorm ka na 
efektyw ne zas lenie rzeki, przypada 1 m3 wody s tra ­
conej na doprowadzeniu, to p rak tyczną  wartość po ­
jemności 620 m io m* należy zredukować do ca 515 
m io m3 (netto), j

Z obliczeń dla p rz e k ro u  w  Brzegu Dolnym  za 
okres 1913— 1939 w yn ika , że p rzy  ,pojemnośc: 515 
m io m \ p rze p ływ  80 mYsek, będzie zapewniony 
w  każdym  najsuchszym roku, p rzep ływ  100 mYsek. 
nie będzie os ągnięty w  ciągu 7,5 dni przeciętnego 
roku  żeglugowego (od 11 m arca do 10 g rudna), 
ij. pewność takiego p rzep ływ u  wynosi 97%; w re ­
szcie p rzep ływ  120 mYsek, nie będzie osiągnięty 
w  ciągu 25 dn i ta k  egoż roku, co re d u ku e  pewność 
tego p rzep ływ u  w  tym  przypadku  do 91%.

Można przeto uważać, że objętość zb io rn ików  
620 m ’o m3 (brutto) w  dostatecznej m ierze (97%) 
zabezpieczy poniżej Brzegu Dolnego m in im alny 
p rzep ływ  100 mYsek, p rzy  k tó rym  —  ja k  podano 
wyżej —  głęboikość tranzytow a wynosi ca 1,56 m, 
Jest to  w ięc taka  sama m nie ' w ięcej głębokość, 
jaką mamy na skanalizowanej Odrze. Pozwala ona 
na żeglugę sta tkam i 550-tonowym j typ u  odrzań­
skiego z załadowań em m inim alnym  73— 75% no r­
malnej ich użytecznej ładowności.

P raktyczn ie  rzecz b orąc, po wybudowaniu 
przew idzianych na te ry to r um po lsk im  i granicz­
nym zb io rn ików  o łącznej, pojemności ca 620 mio m3 
oraz zakończeniu regulacj' na śr. niską wodę wa­
runk i żeglugi na swobodnie p łynącej Odrze Środ­
kowej będą conajmniej tak ie  same jak na Odrze

1) Inż. Franzius —  Planowanie przestrzenne gospodar­
k i wodnej w  dorzeczu źródłowego toiiegu Odry. W rocław  
Styczeń 1945.

2) Inż. s. Smoleński — Operat hydrologiczny dla śred' 
niej Odry. 1948.
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skanalizowanej w  jej obecnym stanie, W  w yn ku 
tego osiągnie się ogólną zdolność przepustową 
O dry — ¡ako całości — 5 m io ton w  ciągu sezonu 
żeglug w  każdą stronę, czy li łączn ’e 10 m io  ton.

Będzie to rozw iązanie odpowiadające typow i 
drogi wodnej 600-tonowe .

Zagadnienie zb o rn ików  w  dorzeczu O dry in te ­
resuje rów nież Czechosłowację na jej te ry to rium , 
niezależnie od zainteresowań jakie ma to  Państwo 
w  popraw  eniu w arunków  żeglugi na Odrze P o l­
skiej.

Program maksym alny rozbudow y zb io rn ików  
czechosłowack ch w  górnym  dorzeczu O dry obej- 
mu e łącznie ca 560 mio m3 b ru tto , bez zb 'o ra ika  
w  W  erzniow icach k tó ry  za liczony zosta ł wyżej 
do zb 'o rn ików  po lsk ’ch w  całości, z uwagi na jego 
znaczenie w yłącznie dla O dry, Rozbudowa zb 'o r­
n ikó w  czechosłowack ch pro ektowana jest d la ce­
lów  zaopatrzenia przem ysłu i osiedli w  wodę, zao­
patrzenia Kana łu  O dra— Dunaj, ochrony przed po- 
wodz ą i innych.

Zapotrzebowań e Kana łu  O dra— Cuna i na obie 
pochyłości wynosi wg inż. B arika  3) ca 130 mío, m3 
rocznie, rezerw y zaś powodziowe dla całego gór­
nego dorzecza O dry na te ry to r um obu sąsiedn ch 
państw w 'nn y  wynosić wg inż. Franziusa ca 150 
m:o m3, nadto pewna ilość w ody zużyta zostanie 
bezpowrotn e na po trzeby przem ysłu i zaopatrze- 
n a os'edli.

Można przeto przyjąć,.,że na zasilanie żeglugo­
we O dry z podanej ilości może przypaść conaj- 
mn e' 300 m io m3. Razem ze zb orn ikam i ■polsk m 
pojemność użytkow a rezerw  do zasilania Odry 
p rzekroczy 900 mio m3.

Fo uwzględnień u — jak poprzedn’o —  stra t 
na doprowadzeniu, wartość użyteczna powyższej 
pojemności w ynies:e ca 750 m 0 m3. W edług 
wspommanych wyże' obliczeń dla p rzekro ju  
w  Brzegu Dolnym , n rzy te ' pojemności zb io rn ików  
p rzep ływ  100 m3/sek. będz e zapewn o ly  ca łkow  - 
cle w  każdym roku, p rzep ływ  120 m3/sek. nie bę­
dzie os:ągnięty w  ciągu 11 dni przec'ętnego roku, 
tj. pewność tak  ego przep ływ u  w yn esie 96%, na­
tom iast p rzep ływ  140 m ise k . stanów ący około 
80% przep ływ u średniego rocznego, p rzy  k tó rym  
głębokość tranzytow a na środkowej Odrze nie spa­
da poniżej 1,80 m, nie będzie osiągi* ę ty  w  ciągu 
27 dni przeciętnego ¡roku, tj. pewność takiego 
p rzep ływ u wynosi ca 90%.

Podana łączna pojemność zb io rn ików  (900 
nno m ‘ b ru tto ) w p łyn ie  bardzo w ydatn ie  na po­
prawę w arunków  żeglugi i w  ciągu tych la t, w  k tó ­
rych będz e brakować w ody dla ca łkow  tego w y-

i)  In ż  Bartovsky — K anał Łaba —  Dunaj —  Odra. 
Praga. 1938.

równan a przep ływ u do 120 mVsek., przez co n iż ­
sze p rze p ływ y  trw ać będą rzadko j w  przeciągu 
stosunkowo k ró tk ie g o  czasu i) 2).

Jak stąd w idać — rozbudowa czechosłowackich 
zb iorn ików , w ykonyw ana pod kątem  ogólnego 
uporządkowań a stosunków wodnych w  dorzeczu, 
pociągnę za sobą autom atycznie poprawę w arun­
ków  żeglowności na Odrze Środkowej.

Z chw ilą  we ścia w  służbę wszystkich p ro jek ­
towanych zb orn ków  — po lsk ch i czechosłowac­
k ich  —- na gorszym odcinkiem  drogi wodnej O dry 
okazałaby s-ę jej część skanalizowana od Koźla 
do Rędzina.

D la  zapewnienia przeto ekonomicznego w yko ­
rzystania drogi wodnej na całej jej długości k |>  
n eczne jest zsynchronizowanie program u rozbu­
dow y zbioru ków  zarówno na te ry to r um Polsk jak 
i Czechosłowac i, z programem przebudowy is t­
niejącej kanalizacji, by równccześn e z uzyskan'em 
polepszeń a w arunków  żeglugi na Odrze Środko­
wej następowała równorzędna ich  poprawa na 
Odrze skanalizowanej.

Ponieważ celem tych prac będzie uzyskanie na 
początku pe łnow artościow ej 600-tonowej drogi 
wodnej, przebudowa istniejącej kana lizacji może 
być ograniczona do uzyskana  w  tym  okresie w a­
runków , jakie są niezbędne dla s ta tków  tego typu  
i dla rozm iaru  przew idywanego ruchu. W  zw iązku 
z powyższym  w ystarczy na raz e uzyskanie g łę­
bokości tranzytow e j 1,7 m, tj. ta k :e', jaka się da 
osiągnąć na Odrze swobodnie p łynącej ¡przy noi- 
mocy zb o rn ikó w . P rzy tej głębokości ogólna zdol­
ność przepustowa O dry wzrośnie do 4,8 — 5,5 
m o ton w  każdą stronę w  zależności od typu  p rzy ­
jętych barek.

Zagadnień'e radyka lne j poprawy żeglowności 
O dry Środkowej dla uzyskana gwarantowanej 
w  każdym  najsuchszym sezonie żeglugi —  1000-to. 
nowej drogi wodnej (kanalizacja), stanie s'ę a k ­
tualne dopiero po w ybudow anu  Kanału Odra!— D u­
naj i to  p rzy  tym  założeń u, że w  systemat M orze 
Czarne— B a łty k  wejdź e Odra, jako jego część 
składowa.

W  końcu wspomnieć wypada o podjęte j w  b e- 
żącym roku  budow ie nowego stopnia kana lizacy j­
nego w  Brzegu D'olnym (km 282) pom żej Rędzina. 
Budowa stopnia ma na celu usunięc e Istniejących 
przem ia łów  poniżej W roc ław ia , pow sta łych na sku­
tek  si'ne' eroiz i dna na tym  odcinku  oraz n euda- 
nej regulacj: progowej zastosowanej przez N iem ­
ców. W ykonanie tego stopnia przesunie w  dół gra­
nicę pom ędzy Odrą skanalizowaną a swobodn'e 
płynącą, co u ła tw i regulac ę pozostałej części rze­
kę skróconej o najgorszy odcinek.

2) Inż. Franzius, j. w.

O D R A  — kręgosłupem  Z iem  O dzyskanych
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INŻ, JÓZEF HIM NER
Okręgowa Dyrekcja Dróg Wodnych —  W rocław

Odbudowa Odry skanalizowanej i
Po ukończeniu działań wojennych w  1945 r. dro- 

Źa wodna O dry i  Kana łu  G liw ic k  ego nie .była czym 
narv jrZ£Z k  lka  m.iesi9cY- Uszkodzenia na Kanale 
i Odrze, poczynając od G1 w ic, p rzedstaw ia ły  się 
w  1945 r. następująco:

Zaraz na p ierw szej śluz ę Kanału, adąc od G li­
w ic, w  Łabędach lewa śluza zosta ła uszkodzona 
przy  wysadzaniu sąsiedn ego mostu żelbetowego. 
W ybuch odchy lił dolne w rota, w yryw a jąc  jedną 
w ro tn  ę z górnego łożyska, uszkodzone zosta ły też 
mechanizmy i górna k ładka. Pozostałych 11 kom ór 
śluzowych na Kanale oraz fazy boczne, p rze lew y 
i syfon dla K ło d n icy  w ysz ły  bez w  ększych uszko­
dzeń. B y ło  trochę w y rw  od pocisków  i  uszkodzone 
poważnie urządzen a elektryczne, ale ręcznie mo­
żna by ło  śluzy te z trudem  urucham iać, choć tak ie  
o tw ieran ie  w ie lk ich  śluz w  B'zierżn'e i K łodn icy
0 p ię trzeń  u w ięcej n ;ż 10 m b y ło  bardzo trudne
1 wym agało dużo czasu.

kanału Gliwickiego
W ie lk i jaz w  Bartoszewicach, pod samym W ro . 

c ław  em, na kanale powodziowym  został kom ple t­
nie zniszczony. Nad jazem segmentowym szeroko­
ści 40 m i bocznym i przelewam ; 2 x  30 m b y ł most 
drogowy, k tó ry  N iem cy wysadziP, niszcząc zupeł­
nie p ra w y  przyczó łek, górne części 2 fila ró w  oraz 
zawalając k ra tow n ice  mostowe na próg azu. 
Szczęśl w ie segment b y ł opuszczony, tak  że zosta­
ły  zn szczone zupełnie ty lk o  urządzen;a mecha­
niczne do podnoszenia segmentu.

Śluzy Barto,szewice i Zacisze ocala ły j nie b y ły  
uszkodzone. Jaz ,.Różanka“  też ocalał, ale kom o­
ra śluzy została uszkodzona przez bombę, k tó ra  
w yw a liła  część śc any kom ory. Jaz i  śluzy w  Rę­
dzinie n e m ia ły  w iększych uszkodzeń i dz ia ła ły  
no rm a lne .

L iczne zatopione bańki i s ta tk i na Kanale i na 
Odrze nie pozw a la ły  na przejazd nawet na k ró t­
k ich  ode nkach.

R ys. 1. Ś luza S ławęciee na K ana le  G liw ic k im .

Górze; sprawy w yg ląda ły  na Odrze, W  Koźlu  
wysadzony został p rzyczó łek mostu drogowego, 
pod k tó rym  jaz ig licow y został też uszkodzony' 
a koz ły  połamane przez spadającą na nie kons truk ­
cję mostową. Zatamowana przez zw aloną kon- 
strukc ę rzeka skierow ała s ę n.a lew y brzeg i w y ­
m yła w  elką w yrw ę tuż poniżej jazu.

Jaz w  Januszkowicach nie zosta ł w  czasie dzia­
łań wojennych złożony, obsługa zbiegła z 1 n ii fro n ­
tu  i w ie lk ie  wody groziły  zerwaniem  jazu, co zmu­
siło W ojsko Radzieck e, dla ura tow ania  jazu do 
wysadzenia w ró t górnych i  dolnych w  małe: śluzie. 
M ia ło  to m ejsce na wiosnę 1945 r.

Na następnym jaz e w  K ręp ie  sytuacja by ła  po­
dobna; nie zdążono wysadzić tu  w ró t śluzy i wody 
wiosenne obeszły p raw y p rzyczó łek jazu, zrywając 
sam przyczó łek i ki progu jazowego oraz tworząc 
w  elką w yrw ę  w  brzegu.

M a ła  śluza w  Kątach  m iała uszkodzone w ro ta  
górne i dolne oraz śluza w  O patów  cach by ła  za­
walona przez zniszczony most i b rakow a ło  na n ej 
urządzeń mechanicznych.

Rys. 2. śluza Kłodnjoa na Kanale G liw ickim  '

Gospodarkę na drodze wodnej zaraz po zakoń­
czeń u w o jny ob ję ły  Radzieckie W ładze W o jsko­
we. W  tym  samym roku  p ow sta ły  rów n ież Polskie 
W ładze A dm in is tracy jne  i D róg W odnych,

Przystąpiono do prac koniecznych dla urucho­
m ie n i  żeglugi. W ładze R a d z ie c k i oraz Polsk ę 
W ładze Drogowe i  Ko le jow e zaczęły usuwać za­
walone mosty, chociaż na tak ich  szerokościach ko ­
ry ta  rz e k 1, aby m ogły przejść s ta tk i. Zaczęto oczy­
szczać też ko ry to  rze k i j K ana łu  z w ra kó w  zato­
p ionych sta tków . Te najbardzie j niezbędne prace 
dlą uruchom ienia żeglugi b y ły  wykonane w  c ągu 
w  osny i  la ta  1945 r.

W ładze Radzieckie admin strujące Kanałem 
i Odrą p rzys tąp iły  do w ykonania prow izorycznych 
budow li umożl w ia jących p ię trzenie w ody a tym  
samym i  żeglugę na drodze wodnej. Doprowadzo­
no lin ię  wysokiego napięcia do śluzy w  K łodn icy  
i Dz erżnie oraz ręcznie uruchom iono na razie po 
jednej śluzie na pozostałych stopniach. W  Janusz­
kow icach założono ścianę zakładaną w  małej ślu­
zie zamiast górnych w ró t, W  K rę p ie ustaw  ono na 
niezniszczone.; części progu jazowego kaszycę, k tó -
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ra zastąpiła p raw y przyczó łek i połączono ją gro­
blą z faszyny i kam ieni oraz 2 ścian szczelnych 
z brzegiem. W  Bartoszewicach W ładze Radziec­
k ie  postaw iły  grodzę prow izoryczną na progu jazu 
z koz łów  drewnianych oszalowanych dylam i i za­
sypanych kam  eniem, co pozw o liło  spiętrzyć wodę
0 1,5 m, a to w ystarczyło  dla żeglugi. P rzeprowa­
dzono rów nież rem ont kom ory śluzy „ Różanka ', 
przez zamurowan e w y rw y  w  murze cegłą na za­
praw ie  cementowej.

W  ten sposób od la ta  1945 r. żegluga mogła za­
cząć się odbywać od G liw ic  do Szczecina,

W  grudn u 1945 r. w ie lka  woda spowodowała 
obe.ście przyczó łka jazu w  Raduszow cach, w y ­
mywając w ie lką  w yrw ę. W ładze Radzieckie p rz y ­
s tąp iły  do zabudowy natychm iast, ale w łaśc iw  e 
dop ero Zarząd W odny we W ro c ła w iu  na wiosnę 
1946 r, zabudował w y rw ę  i  po łączy ł p rzyczó łek 
z brzegiem, umożl w ią  ąc p ię trzen ie  w ody na jazie
1 otworzenie żeglugi z dn. 15 maja 1946 r.

W szystk ie  jednak te uszkodzenia b y ły  w y re ­
montowane prow izoryczn ie  lub zastąp one przez 
budowle czasowe. Dopiero od dnia prze ęc a ca ł­
kow ite j adm in is trac j1 przez Polskie W ładze W od ­
ne, tj. dla K ana łu  GHw ckiego od 16 czerwca 1946 
roku, a dla O dry od 2 sierpnia tegoż roku, p rz y ­
stąpiono energicznie do rem ontu i odbudowy uszko­
dzonych budow li.

Za najpilniejsze uznano odbudowę i rem onty 
domów m ieszkalnych i  s łużbowych na stopniach. 
W szystkie  p raw  e budynk i b y ły  poważnie uszko­
dzone pociskam ' a rty le ry jsk im i, albo zniszczone 
i zdewastowane nrzez wojska w  czasie wojny. Na 
n ektó rych  stopniach ja k  K ą ty , Zawada, Ludnów, 
Rędzin — trzeba by ło  budynk i odbudowywać od 
fundamentów, bo b y ły  wysadzone lub zupełnie spa­
lone. Na stopniach na całej Odrze i Kanale trze ­
ba by ło  um ożliw  ć p racow nikom  zamieszkanie na 
terenie pracy, gdyż dawało to  w  ększe bezpieczeń­
stwo dla ob iek tów  i  sprawniejszą obsługę śluz i  ja ­
zów.

Za w y ją tk  em śluzy w  Zaciszu, na w szys tkch  
stopniach" budynk i zosta ły wyrem ontowane i za­
mieszkałe. W ym agało to  odbudowania 15.000 mJ 
budynków  i kapita lnego w yrem ontow ania 40.000 m3, 
kosztem łącznie 55 m io zł. W  cyfrach tych  mieści 
się rem ont budynków  b iurow ych i m ieszkalnych 
5-ciu Państwowych Zarządów W odnych i D yrekc ji.

Równocześnie z odbudową budynków  p rzystą ­
piono do zabudowy w y rw  w  brzegach rzek i p o n i­
żej jazów i miejscach, gdzie zwalone m osty i w ra ­
k i ba rek sk ie row a ły  n u rt na brzegi, powodując ich 
podrywan e. Należało też natychm  ast rozpocząć 
ubezpieczenie skarp  brukow anych w  kanałach ślu­
zowych i k o ło  p rzyczó łków  jazowych, gdyż w  
ostatnich la tach w o jny N iem cy nie konserwowali 
brzegów i w  w  elu m iejscach b ru k i zaczęły s ę 
obsuwać, a podpierające je pa lisady przewracać. 
Pozostawienie takiego stanu jeszcze na jeden ro k  
zmuś łoby do wykonania robó t k ilka k ro tn ie  w ię k ­
szych rozm iarów .

W  1946 r. został w yrem ontow any kap ita ln ie  
Podziemny kabe l te le fon iczny biegnący od Rędz -

do Koźla i  G liw ic  oraz z Koźla  do Raciborza. 
Roboty kablowe ukończono w  1947 r., uruchom ia­
ne centra le te lefon czne we wszystk ch Zarządach

na Odrze skanalizowanej, w  tym  automatyczne 
centrale w  E'yrek|cji, Koźlu  i Opolu. Obecnie w łą ­
czone są w  sieć te lefoniczną D yrekc ji na skanal - 
zowanym ode nku  O dry wszystkie  Zarządy W od­
ne, 28 stopni (śluzy i jazy), po rty , magazyny, nad­
zory itp . W łasna, doprowadzona do dobrego sta­
nu, s eć telefoniczna ogromnie u ła tw ia  admin stra- 
cję i prace na całym  odcinku.

Równolegle z remontem te le fonów  wykonano 
przez ubiegłe 2 sezony e lek try fikac ję  ośw ie tlen io ­
wą w szystkich śluz i jazów za w y ją tk  em stopni 
w  Chruścicach i  Zawadzie, gdz e cała instalac a 
miejscowa została wykonana, ale doprowadzeń e 
prądu na tra fia  na trudności z rac ji dużej odległości 
do ogólnokra jowej sieci e lektryczne j. Na Kanale 
G liw  ckiim trzeba b y ło  n e ty lk o  ośw ie tlić  śluzy, 
ale dać jeszcze i p rąd roboczy, gdyż wszystkie ślu­
zy są tu  ca łkow ic ie  ze lektry fikow ane , Zn szczone 
automatyczne urządzenia e lektryczne do o tw  era- 
nia i zam ykania w ró t i zasuw musiano zastąpić 
prow izorycznym : urządzeniami. Trzeba też by ło  
uzupełn ić m o to ry  e lektryczne, k tó re  zosta ły spa­
lone lub zg nę ły  w  czasie dz;ałań wojennych.

Rys. 3. Sliuza Ujście N ysy na Odnze.

Obecnie na 12' kom ór śluzowych czynnych na 
Kanale G liw ick im  ty lk o  jedna w  Nowej W si jesz­
cze jest o tw ierana ręcznie z powodu b raków  
w  urządzeniach e lektrycznych. Przystąp ono też 
do uruchom ienia sygnał zacji św ietlne j na Kanale 
G h w ickm , tak  że z rozpoczęciem nowego sezonu 
żeglugowego w  1949 r. wszystkie stopnie Kanału  
już będą m a ły  sygnalizac ę uruchomioną. N a ze­
le k try fiko w a n ym  jaz e w  Rędzinie w  obecnej chw i­
l i  doprowadza się nową lin  ę wysokiego napięcia 
długości 1,5 km , jako rezerwę dla istniejącego k a ­
bla.

Po uruchom ieniu najp ln ie jszych robót, w  jesie­
n i 1946 r, przystąp iono do odbudowy zniszczonych 
jazów.

P erwsze robo ty  rozpoczęto p rzy  odbudowie 
prawego p rzyczó łka  jazowego i  jednocześn e mo­
stowego w  Koźlu, R oboty  zosta ły ukończone 
w  czerwcu 1947 r. Po dorobien iu w  sezonie zim o­
wym  i  w iosennym  1948 r. b raku jących  koz łów  
i ig lic , postan ie  jaz postaw iony i będzie można 
uruchom ić w  sierpn iu br. m ałą  żeglugę w  stronę 
Raciborza. W  z m ie 1946/47 zosta ły wykonane pro- 
je k ty  odbudow y jazu w  K ręp ie  i Bartoszewicach. 
Po przeprow adzeniu p rzetargów  i zatw ierdzeniu
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ich przez M in is te rs tw o  Kom un kacji, w  lecie 1947 
roku przystąpiono do odbudowy tych dwóch na - 
w ięcej uszkodzonych jazów.

Odbudowa jazu w  Bartoszew icach objęła: od­
budowę prawego przyczó łka od fundamentów, pod­
niesień e 186 ton konstrukc ji mostowe', domonto- 
wanie nowej kons trukc ji w  ilości 120 ton, podnie- 
s en e i  rem ont segmentu wagi 95 ton, rozmon­
towanie i dorcbien 'e nowych części mechanizmów 
segmentu wagi 30 ton, rozebrać e a następn e do­
budowanie górnych części dwóch f la rów  mosto­
wych z zamocowaniem nowych ram maszynowych 
i ko tw ic  mostowych. W  1947 r. robo ty  zosta ły 
wykonane w  dość i oko ło  75% kosztem  30 m io zł.

Odbudowa jazu w  K ręp  e wymaga budow y s il­
niej grodzy. Zaprojektowano 30 mb grodzy ze ścian 
Larsena oraz 36 mb podwójnej grodzy drewnianej. 
Przed zabiciem  grodzy należało oczyścić dno, na 
k tó rym  b y ł przed katastro fą  poszur jazowy z ka- 
m en , gruzu, żelaza, be 'ek itp ., co zostało w yko ­
nane p rzy  pom ocy pog łęb iark j chw ytakow ej. Obec­
nie wybudowano już grodze i  zasypano w yrw ę, 
w ykonując p ro jek t w  30%, kosztem 4 m 'o zł.

Przez całe 2 sezony na w szystkich jazach ig l - 
cowych w ym  eniano i rem ontowano koz ły  oraz do­
rabiano nowe iglice.

Ryis. 4. śluza Oława raa Odrze.

Na śluz e w  Łabędach, na Kanale G liw ick im , 
w ro ta  zosta ły wstaw ione w  łożyska i mechanizmy 
wyrem ontowane. Po uzupełn ieniu m otorów  i nie- 
w ie lk  ch naprawach, śluza na wiosnę br. została 
oddana do użytku.

M a ła  śluza w  Januszków cach została oczy­
szczona z gruzu i zniszczonych w ró t, i  wykonano 
p ro jek t odbudowy śluzy. Roboty zostaną rozpo­
częte w  pierwszych dniach lipca  br.

Śluza pociągowa w  Januszkowicach, k tó ra  m ia­
ła  otrzym ać poważny rem ont konserw acy n y  już 
w  ciągu z m y 1946 r , ale na sku tek silnych m ro­
zów  robó t me prowadzono, została w yrem ontow a­
na w  czasie tegorocznej zimowej p rze rw y  w  że­
gludze, kosztem oko ło  2,5 m 0 zł. Robota polega­

ła na wym ian e kos tk i betonowe' na skarpie k o ­
m ory śluzowej i w ykonaniu  nowej ław y  betonowej, 
na k tó re j opiera się skarpa brukowana. D la vtych 
robó t śluza musi być spompowana,

W  Kątach, w  małej śluzie, zosta ły na skutek 
wybuchu bomby wysadzone i p o k rzyw  one w rota  
diJne i górne. Po spompowaniu śluzy w  lecie 1947 
roku  w ro ta  dolne zostały wyprostowane, w yrem on­
towane i osadzone na mie scu, a górne po pod- 
n es-en u zosta ły przew iezione do kapita lnego re ­
m ontu do w arszta tów  na stocznie w  Opolu Obec­
nie śluza jest uż w yrem ontowana i działa.

Na w szystkich pozostałych śluzach aż do Rędz’- 
na trzeba b y ło  w ykonyw ać mn ejsze lub w iększe 
rem onty urządzeń mechanicznych do otw ieran ia  
w ró t i zasuw. Najw ięcej b raków  m :ała mała śluza 
w  O patow icach we W ro c ła w iu  gdz e trzeba było 
d 'a e' uruchom ienia wyciągnąć ze śluzy zawalony 
most żelazny oraz wstaw ić nowe całe urządzenia 
do zam ykania w ró t i jednej zasuwy. Robota ta 
została w ykonana w  październ iku , 1 stopadzle 
i grudniu 1946 r. kosztem 1,6 mio zł,

C ężka zima 1946M7 i groźne zejść e lodów 
w  m arcu spowodowało także uszkodzenia na d ro ­
dze wodnej. Lody śc ię ły  f  la r  na jazie kozłowo- 
ig licow ym  w  Chrttśpicach, na poziom ie progu. Zo­
stał on odbudowany w  lecie 1947 r, w  ta k  spraw ­
ny sposób, że nie spowodowało to p rze rw y w  że­
gludze, gdyż p ię trzen ie  zostało utrzymane.

W  ększe szkody spowodowały lody na jazie 
w  Rędzin e. W  czasie podnoszenia zasuw i ram 
jazu w  dnliu 10 m arca 1947 r. nastąpiła przerw a 
w  dop ływ ie  prądu na 5 godz n i w łaśnie w  tym  cza­
sie (na 8 dm przed zejściem lodów) zerw ała się 
ta flą  lodowa, k tó ra  uderzyła o jaz, powodu ąc po­
gięcie 2 ram i zerwań e jednej zasuwy. N a tych­
miast przystąpiono do rem ontu jazu. Pracę w yko ­
nała Stocznia O. D. D. W . w  Zac szu, Ramy ¡zo­
s ta ły  obcięte na długości oko ło  5 m i zastąpione 
przez nowe, a zasuwa wyrem ontowana. Na dzień 
22 kw ie tn ia  1947 r. p ętrzenie w ody podnies’ono 
i żeglugę uruchomiono. Ta katastro fa  na :azie 
w  Rędzinie, k tó ry  za czasów niem eckich nie b y ł 
wogóle podnoszony i konserwowany od 1932 r. 
w yk ry ła , że dolne części ram  i zasuwy są bardzo 
siln e nadwyrężone przez korozję. W obec tego 
zdecydowano przystąp ić w  br. do kapita lnego re ­
m ontu ;azu przez cbc'ęcie osłabionych części ram 
i wym ianę zasuw. W aga now ych kons trukc ji w y ­
niesie około 90 ton. W ie lk ie  trudności dla w yko ­
nania tego rem ontu pow sta ły  z b raku  odpowied­
niego żelaza, także trzeba by ło  p rzepro jektow ać 
zasuwy i ramy, aby można by ło  w ykorzystać że­
lazo posiadane przez D yrekc ję  oraz otrzym ane 
z innych D yrekc i  D róg W odnych.

W szystk ie  wym ienione robo ty  rem ontowe 
i konserwacyjne kosztow ały w  1946 r. —  70 m 'o zł, 
a w  1947 r. — 115 m io zł.

O D R A  spó jn ią  Z iem  O dzyskanych  z M acierzą
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1NŻ. W IK TO R  MUSZYŃSKI
Okręg-otwa D yrekcja Dróg- Wodnych —  W rocław

Rozwój regulacji Odry
M nie j w ięcej od początku X I I I  w  eku, tj. k  edy 

rozpoczęła się żegluga na Odrze, towarzyszą jej 
skargi ze strony żeglarzy —  początkowo w skutek 
przeszkód spowodowanych bądź przez naturę, 
bądź przez człow ieka, w  nowszych czasach wsku- 
tak  szybkiego rozwoju żeglugi, za k tó rym  n ’e m o­
gła podążyć regulacja rzeki. Stale przesuwające s ę 
ku  wodzie brzegi w ypuk łe  pow odow ały  zmianę 
nurtu, tw orząc k rę ty  bieg, a drzewa nadbrzeżnych 
rozległych lasów, wpadając do wody, s tanow iły  
poważną przeszkodę dla żeglugi. Dalszą przeszko­
dę w  żegludze s tanow iły  liczne jazy, na k tó rych  
spadek w ykorzystyw any b y ł do poruszan'a m ły ­
nów, jazy pos ada ące w praw dzie o tw o ry  dla s ta t­
ków , jednakowoż urządzenia te ham ow ały żeglugę, 
a nawet p rzyczyn ia ły  się w  pewnych okresach do 
jej zaniku. Najw iększą jednak bodaj przeszkodą, 
to b y ły  p raw a składowe m iast oraz rozm aite p rzy ­
w ile je  celne, z k tó rych  ko rzys ta li panu ący książę­
ta. Na przestrzeni 500 la t nie by ło  żadnych ro ­
bó t regulacyjnych na Odrze, pom inąwszy n ie licz ­
ne w y ją tk i, jak  loka lne ubezpieczenie brzegów itp . 
C'op ero szkody powodziowe po w ie lk ie j' wodz e 
w  1736 r. spowodowały wydanie zarządzenia o po­
le p s z e n i istniejącego stanu rzeki.

Skrom ny zakres robó t polegał na przeprow a­
dzeniu ko ry ta  O dry  obok jazów, usuw ana jazów, 
w yprostow an iu  rz e k ’ przez wykonanie przekopów  
z w ykszta łceniem  przekro  ów  przep ływ u  dla w ód 
w ie lk ich  i średn ch, na zaw ik len iu  odsyp sk ; wzno­
szeniu w a łów  ochronnych. Przez wykonanie prze­
kopów  skrócono b eg rzek i o 1/5 —  16. Spadek 
względny pom iędzy Koźlem  a Zatonią Górną 
zw  ększył się z 0,231°/»° do 0,285'V°o.

Jak w idać stąd, bieg O dry już przed skróce- 
n ’em m ia ł duży spadek, ta k  że w sku tek w ystępu­
jącego drobnop’aszczystego podłoża doi ny Odry, 
zwłaszcza p rzy  średn'ch i  wyższych stanach w o ­
dy, spadek ten m usiał doprowadzić do sta łych w y- 
m ywań na brzegach i  w  dnie rzeki, p rzy  nisk ch 
zaś stanach w ody osiadało znowu w ytw orzone ru ­
m ow isko w  łożysku  rzek i i zam ykało żeglugę. 
P rzekopy wykonane b y ły  zasadniczo na 1/3 szero­
kość; kory ta , resztę pozostawiono samej rzece. 
Sposób ten okazał się w  następstw ie n iekorzyst­
ny, bo chociaż zaoszczędzono na kosztach, to w y ­
m yta  ziem ia osadzona została w  dole, tw orząc od- 
sypiska i  powodując zdziczeń e rze k i; odp ływ  sta­
w a ł się w iększy i wcześn e sze występowanie w ie!- 
k  ej w ody w  obszarze niżej położonym  by ło  szko­
d liw e  d la  w łaśc ic ie li sąsiadujących gruntów .

D o lny  bieg O dry, w  przeciw ieństw ie  do s Inych 
spadków środkowego b egu, posiada tak  słaby spa­
dek, że grubsze m a te ria ły  opadające nie mogą się 
dostać nawet do jęz o ra  Dąbsk ego. Jak pow o li 
°dbyw a się w ędrów ka  (rumowiska! można twnio- 
^Q w ać z ;tegoi, że przed p raw ie  200 la ty  w prow a- 

2°ne w  ruch rum ow iska p rzy  przekopach od K o - 
a i do dzisiejszego dnia nie wszystk e osiągnęły

ujiście p rzy O gnicy, S ku tk  tedy przekopów , w yko­
nanych w  powyższy sposób, daw a ły  się odczuć za­
równo żegludze, ja k  i ro ln c tw u . Ten sposób w yko ­
nania przekopów  okazał się zawodnym.

Co dp oczyszczenia nu rtu  z olbrzymiej! ilości 
drzew  w padłych do rzeki, to akcja ta na tra fia ła  na 
trudności, gdyż środki techniczne b y ły  bardzo p ry- 
m tywne. Dopiero sytuacja p o ityę zn a w  końcu 18 
w  eku spowodowała generalne oczyszczenie k o ry ­
ta rzek i O dry z drzew  i pali. Usunięcie przeszkód 
z ko ry ta  w p łynę ło  na w yrów nań e spadku podłuż­
nego i  spowodowało ba rdz ’ej rów nom ierny p rze ­
bieg stanów wody.

Zwiastunem  dążeń 19 w ieku  by ło  w prow adze­
n i  zaw ik leń  odsypisk na Odrze, uważanych jako 
budowle wodne, k tó re  m a ły  na celu ochronę b rze­
gów oraz w yrob 'en  e p ro filu  w ody średniej. Cho­
dz iło  o zmniejszenie nadm iernych szerokości Odry, 
a następn e o pogłębienie rynny żeglugowej, Śro­
dek ten jednak nie w yda ł należytych rezu lta tów . 
Dopiero zastosowanie faszynady do budow y ostróg, 
tam  podłużnych itp . dało odpowiednie e fek ty  tech­
niczne; budowle te m ia ły  na celu sztuczne ścieś- 
nien e średnieji wody, powodu ące oczyszczen i 
i pogłębienie w łaściwego łożyska.

Początek regulacji rzeki Odry, we w łaściw ym  
tego słowa znaczeniu, datuje s ę od drug ego dzie­
siątka la t 19 w ieku. P ro tokó ł bogum iński z 1818 r. 
postanaw ia:

1) zmniejszenie szkodl wego dz ałan a p rzeko­
pów  przez w ytw orzen ie  w i.ącej się trasy, gdyż to 
odpowiada charakte row i rzek i;

2) usun ęc e p łyc izn  i  w ytw orzen ie  rosnącej 
szerokości normalnej.

Szerokość tę ustalono, przyjm ując za podstawę 
średni roczny p rzep ływ  na poszczególnych odcin­
kach rzeki, jak  następuje:

u  ście O lzy — Racibórz 
Rac bórz — Koźlę 
Koźle  — Chrapkow  ce 
C hrapkow ice —  M ała  Fanew 
M a ła  Panew — Nysa K łodzka  
Nysa K łodzka  — W idaw a 
W idaw a —• Obra 
Obra —  Bobrawa 
Bobraw a — Nysa Łużycka 
Nysa Łużycka  — W a rta

61 m 
68 m 
72 m 
78 rn 
83 m 

90 — 93 m 
105 — 113 m 

120 m 
139 m 
150 m.

Regulacja m a ła  być w ykonana kosztem pań­
stwa. Budow le b y ły  wykonyw ane ty lk o  tam, gdz e 
tego w ym agały loka lne potrzeby, bez ja k ie jk o l­
w iek  ko le  ności w  budowie. W  okresie od 1816 r. 
do 1840 r. zabudowano Odrę w  w ie lu  miejscach 
ostrogami [ opaskam , u ła tw ia jąc transport p ia ­
sków  w  dół. Okres ten nazwany b y ł okresem p ra ­
cy o charakterze rzem ieślniczym. Dotychczasową 
regulację trak tow ano  z m ałym  zainteresowaniem, 
tw ierdzono bow iem , że nie da s ę z O dry zrób ć
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drogi wodnej, po któ re ; m ogłyby p ływ ać s ta tk i 
podczas n iskie ; wody, a jako g łów ny cel uważano 
u ła tw ien ie  odp ływ u w  e lk ie j w ody w  interesie ro l­
n ictw a. D opiero od 1842 r., k iedy  zastosowano bu­
dowę ostróg systematycznie, idąc z góry na dó ł i to 
na długich ode nkach, budu ąc je w arstw am i zata­
pianym i, datuje się postęp w  regulac i. Zastosowa­
no tu ta j po w ie lu  doświadczeniach k  eru.iek bu ­
d ow li ostróg podprądowy, k tó ry  znalazł w  następ­
stw ie ogólne zastosowanie na Odrze.

Od 1843 r., tj. okresu bardziej sztucznego budo­
wania, now y sposób budowy ostróg polega na p ła ­
sk ej skarp e i  w iększej długości. Dotąd w yko n y­
wano ostrogi poziomo do wysokości średniej wody, 
co w yw o ływ a ło  w yboje p rzy  głowach, teraz zaś 
s ęgały g łow y ostróg ty lk o  do poziomu w ody naj­
niższe;, Tam y w ykonyw ano ty lk o  w arstw am i zata­
p ianym 1, m aterace zaś stosowano najchętniej na 
głowach i  w  górnej w a rs tw ie  z powodu lepszego 
powiązania b u d o w l. Celem regulacji b y ło  uzyska­
nie głębokości 1 m  przy  średn m n isk im  stanie 
wody.

Od 1851 r, ostrogi b y ły  w ykonyw ane W ten spo_ 
sób, że ty lk o  podwodna część by ła  w ykonywana 
z w ars tw  zatapianych, natom  ast ponad wodą w y ­
konywano budow le z pakunku  faszynowego. K o ­
rony tam  w znosiły  się łagodnie ku  brzegow i, skar­
py  o nachylen iu 1:1, obc ążone kam ieniem. Po­
w ierzchnia ko rony w  po łow  e zaokrąglona i b ru ko ­
wana, w  drugiej po łow ie  pokry ta  kam ieniam i, u  ę- 
tym i pom iędzy p ło tkam

Od 1862 ir, datuje się lepszy sposób w ykonania 
ostróg, przez obrzuć en e ich g łów  kam ieniam i pod 
wodą, obrukowan em nad wodą.

Następuje okres, którego cechą charak te rys ty ­
czną b y ło  solidne w ykonanie . Droga, k tó rą  na le­
żało kroczyć, zosta ła odkry ta . Bodźcem do tego 
było  zw iększenie się ruchu żeglugowego na Odrze. 
Jeszcze po 1819 r. uważane b y ły  b a rk i o pojemno­
ści 25 t  jako duże, jednak po 1839 r, p ływ a ły  po 
Odrze s ta tk i o nośność; 75 t, zaś w  1859 r. bark* 
100 tonowe. Ruch budow lany na Odrze wzmógł 
się szczególnie po u tw orzen iu  dla O dry  adm in istra­
cji budow lanej w  1877 r., obejmu.ącej przestrzeń 
700 km. Do zadań te admin stracji należało przede 
wszystkim  przeprowadzenie regulacji na przestrze­
n i poniżej W roc ław ia , na co przeznaczono szczegół. 
n'e wysok e k redy ty . Jako cel1 regulacji p rzy ję to  
głębokość 1 m w  nurc ie  p rzy  na niższym stanie w o­
dy od u.ścia Nysy K łodzk ie j do Świecia. Następ­
stwem tego by ło  ułożen e s ę jednostajnego spadku 
podłużnego. Regulacja ta przyczyn iła  się do zm nie j­
szenia się liczby  dni stałej p o w ło k i lodowej i do 
prowadzenia ko ry ta  w  regularnych lin iach, { do po­
g łębień 'a go. Nośność barek zw iększyła  się do 450 t, 
a żegluga z żaglowej przem ien iła  się na parową. 
W  1885 r. ukończono tę regulację.

W szystk ie  ostrogi przedłużone b y ły  do lin i i  
trasy w  wysokości średn ej wody. Budow le te m ia­
ły  nachylen ie g łów  1:5, skarpy boczne 1:1, na gło­
w ie  zaś przechodziły  nachyleń e 1 : 2,5. Korona 
o szerokości 2 — 2,5 m  by ła  p rzy  głowę obruko- 
wana, a na pozostałej części okoronkowana. G ło ­
wa by ła  fundowana na materacach, k tó re  przy 
w iększych głębokośc;ach s ęgały pod korpus tamy, 
wykonanej z faszynady.

W obec tego, ze na górnej przestrzeni Odry, 
powyżej W roc ław ia , n e dało się uzyskać po trzeb­
nej głębokości, a w  zw iązku z ro zw ija ą cym  s ę 
przemysłem hutniczym  i  kopaln ianym  na Górnym  
Śląsku, a stąd ze wzrasta jącym  ruchem żeglugo­
wym, należało udostępn ić ‘ drogę wodną dla barek 
400 t  w  pobl żu obszaru przemysłowego. Ustawa 
z dnia 6.V I. 1888 r. za p e w n ia  potrzebne k re d y ty  
na:

1) skanalizowanie O dry od Koźla  do ujścia N y­
sy K ło d zk  ej;

2) budowę now ych śluz kom orcw ych w  O ław  e 
i w  Brzegu;

3) budowę drogi wodnej w  obręb e W roc ław  a 
i budowę po rtu  przeładunkowego w  Koźlu.

W  ezas e od 1891 r, do 1895 r . skanalizowano 
Odrę pom iędzy Koźlem  i  uśc iem  Nysy K łodzk ie j 
12 stopniam i : pod Januszków'cam i, Krempą, 
Chrapkowicamii, Rogowem, Kątam i, Groszowicami* 
Opolem, W róblinem , Dobrzyniem , Chruścicami, Za­
wadą i ujściem Nysy K łodzk ie j.

Początkowo przypuszczano, że kana ł zacja na 
tej p rzestrzeni w ystarczy, om ylono się jednak 
i  uzupełniono tedy w  la tach 1907 — 1922 kanał za- 
cję rzek i do W roc ław ia  (względnie do Rędzina) 10 
stopn ami, a m ianow icie : Szwanowice, Brzeg, Lud- 
nów, O ława, Ratuszowlce, Janowice, Sępolno, Za- 
e sze, Różanka i  Rędzin (km 261,6).

W  zw iązku ze skanalizowan em przestrzeni 
O dry od ujść a Nysy K łodzk ie j do W roc ław ia  zbu­
dowano zakłady wodne w  Janowicach i  Kopien iu  
przy spadz e w  Janowicach 2,71 m i K op ien iu  3,52 
m, W  pob l żu w si Szwanowice i  Jaśkow ice zbudo­
wano śluzy pociągowe, k tó rych  stopnie wyzyskano 
dla p rodukc ji energii e lektrycznej.

D la  zapewn enia m inim alnych głębokości 1,5 m 
w  obręb e W roc ław ia  postanow iono wykonać:

1) osobny kana ł obok is tn ;ejącej drogi wodnej, 
wyposażony w  śluzy pociągowe;

2) stopień pod Rędzinem;
3) stop eń ze śluzą bezpośrednio poniżej rozga­

łęź enia nowego kanału O dry k o ło  Opatowie.
Do 1917 r. wykonane b y ły  wszystkie robo ty  

z w y ją tk iem  jazu w  Rędzinie, k tó ry  zakończony 
został w  1922 r.

R oboty w  obrębie W roc ław ia  wykonano rów - 
nocześn e ,z robotam i przew idz anym i w  ustawie 
z dnia 12.VIIL1905 r., noszącej nazwę: ,.Ustawa 
dotycząca środków  ce'em usunięcia niebezpieczeń­
stwa powodzi ,na górnej i środkowej O drze“ . Robo­
ty  te m ia ły  na celu zabezpieczeń e W roc ław ia  
przed w ie lk im i wodami. Zadań e polegało na do­
prowadzeniu do O dry w  obrębie m a s ta  tak ie j i lo ­
ści wody, jaką ko ry to  mogło przeprowadzić bez 
szkody dla otoczenia, k tó rą  to  ilość oznaczono na 
850 mVsek, Pozostałą wodę postanow iono p rze ­
prow adzić S tarą Odrą (530 m3/sek.) i poza m astem 
(870 m ’/sek.). Interesujące te urządzenia z punktu  
w idzenia techn cznego, jako rozw iązanie trudnego 
problem u, przeszły p róby  ku  zupełnemu zadowo­
leniu.

i) Bliższe szczegóły w  artykule iinż. S„ Ihma|tiOWicza 
pt ,,Droga wodna Odry. Charakterystyka techniczna“. 
„Gospodarka Wodna“ , 1946. N r  2 (Red.).
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Dalszy etap w  pracach około pop raw y wa­
runków  odp ływ u oznacza ustawa z 30.V I. 1913 r. 
Ustawa przew  duje rozbudowę O dry na m ałą wo­
dę od W roc ław ia  do Lubuszy (,km 261 —  594), ce­
lem uzyskania 1,4 m  głębokości w  nurcie, a do te ­
go budowę zb iorn ika  w  Otmuchowie, ażeby po­
łożyć kres nienorm alnem u stanowi, że b eg górny 
skanalizowane,' uprzednio rzek i ma lepsze w arun­
k i żeglowności, an żeli dolny,

N e zdecydowano się jednak w tedy na skanali­
zowanie O dry  poniżej W roc ław ia  ze względu na 
konieczność utrzym ań a wolnego p rzep ływ u  w ie l­
k ich  wmd, którego wym agało n iskie  położę a" e grun­
tów  na tej przestrzeni. Zw iększenie kosztów  u trzy- 
mania skanalzow anej rzek i rów n eż p rzyczyn iło  
*¡9 do zarzucenia tego pro jektu . N ie zdecydowano 
s!ę rów n ’eż na w ykonanie kana łu  lateralnego 
wzdłuż O dry ze względu na lc z n e  krzyżow anie 
rzek i dop ływ ów  i  koszty z tym  związane, jako 
też ze względu na w ykupno około 2.100 ha grun­
tów, p rzy  czym koszt u trzym ania kana łu  w  po rów ­
naniu do utrzym ania uregulowanej p rze s trze li 
w zrósłby znacznie. Postanów ono przeprowadzić 
regulac ę na małą wodę z zasileniem przep ływ ów  
ze zb io rn ików  podczas n iskich stanów wody. U sta­
lono p rzy  tym  następujące w ytyczne dla regulacji.

D la  określenia przekrojów ' dla rozbudowy Od­
ry  przy ję to  :ako m aroda ny dla ce lów  regu’ acji 
tzw. ,,p rzep ływ  norm alny“  i „p rze p ływ  zw yczajny1’ 
z dz'esięciolec a 1911 — 1920, p rzy czym dla ob li­
czenia p rzep ływ u  normalnego p rzy  ęto ako punkt 
wyjścia średni najniższy p rzep ływ  w  sześciu n a j­
uboższych w  wodę latach dziesięcin1 ecia 1900 —  
1909, o ob ętości 58 m3/sek„ ko ło  Głogowa, iDla 
ustalenia p rzekro jów  regu lacynych  przy ję to  jako 
ilość w ody p rzep ływ u  normalnego następujące 
w artośc: na wodowskazach:

Popow ce 42 mVsek., D o lny  Brzeg 46 m 3/sek„ 
Ścinawa 53 m 3/sek., G łogów  58 m3/sek , N ietkow-ec 
67 np/sek., Poleńsko 91 m 3/sek., Frzybrzeg 106 
m3/sek., Słub ce 110 m3/sek.

P rzy tym  założeniu miano uzyskać tuż poniżej 
Rędzina głębokość 1,30 m, p rzy  k tó re j Odra do­
stępna by łaby  dla s ta tków  400 ton o 3/4 ładow no­
ści p rzy  p rzep ływ  e normalnym. Podwyższenie
0 brakujące 10 cm miano uzyskać przez zasilanie 
ze zb io rn ików , w  ilości 7 m3/sek.

Spadek dla p rzep ływ u normalnego i zwyczaj­
nego jest rów nom ierny na całej przestrzen i z w y ­
ją tk iem  najwyższego odcinka pod Rędzinem, gdzie 
w sku tek stałego obniżenia się dna jest mn ejszy
1 ostateczn e nie ustalony.

D la  wykszta łcenia p rzekro jów  regulacyjnych 
ustalono, że:

1) szerokość pirzekro u w d n e ,  ze względu na 
żeglugę, nie może być mniejsza od 45 m;

2) nachylenie skarp, odstępy lin ii regulacyjnych 
^g łębokośc i w zrasta ją w  dół rzek i odpowiedn:o

rosnącego przep ływ u. To też szerokości trasy 
na podstaw ie obliczeń p rzekro jów  poprzecznych 
Azorem G a n g u ille t-K u tte ra , przy współczynniku 
s*°rs tkośc ; :

dla 1 =  0,00016 — 0,00020, n =  0 026
„  I  ~  0,00021 — 0,00025, n =  0 027
„  I  — 0,00026 — 0,00030, n =  0,028

ustalono dla przestrzeni;

Rędzin (km 261) — uśc ie  W  daw y (266,9) 76 m
u ście W idaw y (266,9) —  km  285 80 m
km  285 —  ujście Kocaby (km 316) 82 m
ujście Kocaby — ujście Baryczy (km 378) 84 m
u śc;e Baryczy (km 378) — km  389 89 m
km  389 — km  394 90 m
km  394 — km  433 92 m
km  433 — u śc e O bry (km 448) 94 m
ujście O bry —  ujście B obraw y (km 516) 102 m
ujście Bobraw y — u ście Nysy Łużyckie j

(km 542,3) 117 m
ujście Nysy Łużyckie j — km  516 (Słubice) 124 m 
km  516 (Słubice) —  km  594 (Lubusz) 128 m.

Dotychczasowy system budow y ostróg z w ystę­
pam i — dla w ytw orzen ia  p rzekro ju  na małą w o­
dę — zosta ł zarzucony, gdyż stanów ły  one p rze­
szkodę w  żegludze.

D la prowadzenia trasy muszą być zachowane 
następujące w arunk i:

1) trasa dostosowana pow inna być do biegu 
rzeki;

2) najmniejszy prom ień k rzyw izny  400 m, a w y ­
ją tkow o 350 m ;

3) w-nno un kać się k ró tk ic h  prostych m iędzy 
dwoma jednakowo sk ierow anym i lukam i, nato- 
m;ast pom iędzy przeciw n ie  skierowane łu k i nale­
ży w łączać proste;

4) w  k rzyw  znach o prom ieniach mnie'szych od 
600 m, należy w ykszta łc ić  przekro je  niesymetrycz-: 
ne, p rzy  czym dno pow inno być odpow iednio roz­
szerzone.

Za najważn ejsze budow le regulacy ne przy ję ­
to tamy. W ytyczne polecają, ażeby ostrogi leża ły 
naprzeciw  sieb e tak, aby ich przedłużenia p rzec i­
na ły  się w  osi trasy  regulacy nej. Jeżeli to jest n ie­
m ożliwe, należy stosować tam y hakowate, p rzy  
czym na brzegach w ypuk łych  — o ile  możności — 
część hakowata ma być sk erowana pod prąd, a na 
w klęs łych  z prądem.

K ą t ja k i tw orzą tam y z osią trasy regulacyjnej 
wynosi oko ło  75°. O dstępy pom ędzy tam am i w zra­
sta ą z szerokością ko ry ta , p rzy  czym na brzegu 
w k lęs łym  mogą być odstępy mniejsze, a na w ypu ­
k łym  większe. K sz ta łt i  sposób budow y tam, za­
mieszczony jest na rys. 1 i 2.

K orony tam  wznoszą się od g łow y do brzegu 
ze spadkiem 1:100; kraw ędzie ko rony w inny być 
zaokrąglone dla zmniejszenia uszkodzeń spowodo­
wanych przep ływ em  w ody i lodów. Szerokość k o ­
rony 2 ,m. Skarpy od strony górnej 1:2, od strony 
dolnei 1:3, G rzb ie t tam y ze spadkiem 1:100 w  nien 
być doprowadzony dó brzegu, a brzeg w  tym  m iej­
scu zeskarpowany 1 ¡5 i  ubezpieczony p rzy  pomo­
cy narzutu kam iennego lub b ru ku  na szerokość ko ­
rony tamy. Dotychczas stosowane m a te ria ły  faszy- 
nowe w inny  być ograniczone w  ten sposób, że fa-
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szynada— aby ją zabezp eczyć przed bu tw ien iem — 
z regu ły ma sięgać ty lk o  do średniej małej wody. 
D latego też raczej należy stosować w ars tw y za ła­
p a n e  aniżeli pakunek faszynadowy. Następstwem 
tego jest znaczne zużycie kam ienia. Powyżej faszy- 
nady należy zastosować narzut kam ienny, a dla 
oszczędności nawet żw ir i piasek. Ż w ir i piasek 
p o k ry ty  w in ien być w arstw ą narzutu o grubości 
30 cm na podkładz e żw irow ym  o grubości 20 cm. 
U jęcia k raw ędzi p rzy  pomocy pa li należy unikać 
ze względu na wystarczającą grubość narzutu ka ­
miennego i małą trw a łość pa li. Kam ień e w inny 
spoczywać na faszynadz e, a stopa tam y zabezpie­
czona przed podm yciem  przez wysunięte na dnie 
m aty faszynowe. P okryć  e kam ienne należy w yko ­
nywać nie jako b ruk, lecz raczej jako narzut. G ło ­
w y  jednak, narażone na działanie prądu i lodu oraz 
uderzeń a przez s ta tk i, należy zabrukować.

Ostre w klęs łe  brzegi w inny  być zabudowane 
brzegosłonami, a zwłaszcza gdz e w  mie'scach spła­
szczenia ostrych k rzyw izn  (dla u ła tw ien ia  żeg lug ) 
przeds;ębrane będą w ykopy.

Opaski w  p rzekro ju  poprzecznym  dokładnie 
są utworzone tak, ja k  ostrogi w  p rzek ro ju  podłuż­
nym, ty lk o  z regu ły o stromszym nachyleniu 1 :3 . 
Górna kraw ędź opask’, ja k  rów n ież odpowiedni 
punkt w  p ro filu  podłużnym  ostrogi leży 0,10 m po­
nad zw yczany  stan wody, stąd zaś wznosi się gór­
na pow  erzchnia terenu, rów n ież jak p rzy korpusie 
ostrogi, w  spadku 1:100 do l ni; brzegu.

Bagrowanie należy stosować tam, gdzie siła w o ­
dy nie wystarcza do wym ycia dna,

Na przejść ach w  km  405 —  407 i 434 — 435 
czynione b y ły  próby, aby przez zwężenie p rzekro ­
jów  poprzecznych rzek ' pow iększyć głębokość 
w  nurcie. Szerokość trasy by ła  zmnie szona o 7, 
względnie o 4 m, co odpowiada zmniejszeń u po­
w ie rzchn i p rz e k ro u  poprzecznego p rzy  wodzie 
zwyczajnej O' 10,1%, względn e 5,6%,

D la  popraw y przejść is tn ie ją  następu ące możl - 
wości:

1) mniejsze odstępy pom iędzy ostrogami;

2) podwyższenie ostróg i

3) zmn ejszenie szerokość' trasy.

Pierwsze dw ie możliwości ze względu na znacz­
ne koszty odpada ą, pozostaje trzecia, a w ięc przez 
przedłużenie ostróg, tzn. przez zmn ejszenie szero­
kości trasy i przez budowę w ystępów  przy  gło­
wach ostróg, p rzy  zachowaniu szerokości trasy. 
Obliczono', że w zrost kosztu dla tego sposobu regu­
lacji, wynosi ty lk o  % w zrostu  kosztu budowy w yż­
szych ostróg.

Zwężenie p rzekro ju  poprzecznego dla środko­
wej O dry pow  nno wynosić od 5 do 6 m.

Obserwowano rów nież ca ły szereg przejść 
gdzie trasa nie by ła  zwężona, a m im o to stan ch 
b y ł podobny ak na zwężonych przejściach. Czy 
przejście ma być zwężone czy nie, należy rozs trzy­
gać w  każdym  poszczególnym wypadku. O w ie le 
ła tw  ej w ięc uregulować jest zdz czałą rzekę od ra ­
zu na w iększą głębokość, aniżeli uregulowaną po 
głębić o k ilk a  choćby centym etrów .

Ryia, i .  P rzekrój podłużny tam y 'regulacyjnej.

P ro jek ty  u tworzone według powyższych w y ­
tycznych dla usprawn:enia drogi wodnej poniżej 
W roc ław ia  n'e p rzew idyw a ły  ścieśnienia na p rze j­
ściach na tych przestrzeniach rzeki, k tó re  leżą po­
m iędzy dwoma odw ro tnym i k rzyw ym i. Postano­
w iono przeprowadzić dośw adczenia na przestrze­
niach prze ściowych przez k ilku le tn ie  obserwacje. 
P lany w ykaza ły, że p rog i rzek i rzadko k iedy  są zu­
pe łn ie  zgodne z przejściam i według pro jektu , naj­
częściej w y tw o rz y ły  się one kró tsze  lub dłuższe, 
albo też b y ły  przesunięte w  górę albo w  dół. Z 74 
obserwacji średnie podwyższeń e się progu w yno ­
siło  14 cm ponad przy leg łe  przestrzenie, a p rze ­
c ię tn e  na'wyższe podniesienie 27 cm. Najwyższe 
podn esienie s’ę dna '— 44 cm — zaobserwowano 
w  przejściu km  369 — 371. W ydaje się, że w yso­
kość dna na przejściach jest w  pewnym  stosunku 
do jego długości; na k ró tk ich  przejśc ach wysokość 
wynosi 33 cm, a na długich 23 cm ponad przyległe 
przestrzenie.

W łaściw e robo ty  regulacyjne w  myśl wyżej 
przytoczonych w ytycznych  na środkowej Odrze 
poniżej Rędzinai, tj. ostatn ego stopnia kanaliza­
cyjnego b y ły  w  pe łnym  to ku  dopiero od 1928 r. 
W praw dzie  już od 1924 r. odbyw a ły  się wstępne 
przygotowawcze roboty, jednakże w sku tek  często 
w ystępu ących nadzwyczajnych w ysokich wód b y ­
ły  one hamowane. R ok 1928 b y ł p ierw szym  rokiem  
pomyślnym do budowy. Od 1932 r. do wybuchu 
w o jny budowa prowadzona by ła  rów nom  ernle. 
W ażniejszym i, w iększym i w ykonanym i budow lam i 
są p rzekopy w  Radnicy (km 502), ko ło  B o rku  (km  
383), w  G łogow ie (km  390), w  M alczycach (km 
305) i podw ójny przekop w  K luczach (km  387),

Stan robó t regulacyjnych na dz'eń 1,IV.1943 b y ł 
następu ący: z 333 km  ogólnej; długości przestrzeni 
regulowanej Rędz n (km 261) do Lubuszy (km 594) 
b y ło  wykonane ogółem 259 km, a 54,6 km  pozo­
stawało jeszcze do budowy. Różnica 333 —  (259 -f.
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i 54,6) .— 333—  313,6 — 29,4 km  odpada na p rze­
strzenie stracone. Poszczególne przestrzenie pozo- 
stałe do rozbudowy przedstaw iają się następująco:

Na terenie Państwowego Zarządu Wodnego we 
W roc ław  u 20,2 km ;

Na terenie Państwowego Zarządu W odnego
w  G łogowie 7,4 km;

Na terenie Państwowego Zarządu W odnego
w  K rośnie n/O. 18,1 km ;

Na terenie Państwowego Zarządu W odnego
w  Słubicach 8,7 km,

h r f  °  k ^ u latach zupełnego praw ie zastoju akcji 
udowlanej, spowodowanego wojną, oczekuje ad- 

mini.strac ^ polską zadań e w ykonania uzupełn ia­
jące) regulacji na odcinkach dotąd jeszcze nie roz­
budowanych, a ponadto musi ona napraw  ć jak naj-

_ N a rzu t kam ienny ___________
~~ ” y mc rumowisko albo tłuczeń

c - d

czeństwo zdziczenia je j m inęło. Przeprowadzone 
robo ty  p rzy  odbudowie i  napraw ie przedstaw ia n i- 
żej podany wykaz. R oboty prowadzone b y ły  czę- 
śc-owo we w łasnym  zarządzie i częściowo w  dro­
dze przedsiębiorstwa z k re d y tu  bieżącego i  k re d y ­
tu nwestycyjnego (tabela na str. 132).

Należy na tym  m ejscu podnieść n'esłychaną 
pracow itość i obowiązkowość personelu techn Cz- 
nego' adm inistrac i  dróg wodnych, k tó ry  pomimo 
n edostateczne, ilość p row adz ił robo ty  przeważ­
nie we własnym zarządzie.

W ysokość kw o t przebudowanych przedstaw ia 
się jak następuje:

Kreda ty 3 miesiące 
1946 r. 1947 r. R a z e m

Kredyt bieżący 

Kredyt inuestyc.
28.518.615 zł. 
38.254.000 zł.

120.000.000 zł. 
40.110,000 zl.

148.518.615 zł. 
78.364.000 zł.

Razem 66.772.615 zł 100.110,000 zł. 226 882.615 zł.

W  roku  1948 p rz e w id u j się w ykonane  na­
stępu ących ważniejszych robót p rzy  odbudow e 
i  napraw ie:

a) z k redy tu  inwestycyjnego:

1) faszynady 50.000 m3,

2) b ruku  100.000 n r,

3) narzutów  26 500 m3,

b) z k re d y tu  bieżącego:

1) faszynady 7.300 m 3,

2) bruku  25.000 n r,

3) narzutów  5 300 m3,

Rys. 2. Przekroje poprzeczne tam y regulacyjnej.

prędzej szkody w  budowlach, jakie  pow sta ły z po­
wodu zupełnego zaniechan a konserwacji. Fonie- 

adm inistrac a polska uznała za najważniejsze 
o budowę budow li regulacyjnych, gdyż rzeka ure- 
gu owana pozostaw ona samej sobie może pow rócić 
Oo zdziczenia, przeto  odstępując na razie od kon- 
y nitowania rozbudowy Odry, z chw ilą  obfęcia ad­

m in is trac ji Odry, tj. od sierpnia 1946 r. w  m iarę 
pos adanych środków  pieniężnych intensywnie roz. 
P °c^ | a odbudowę. Dzisiaj po 15 miesiącach pra- 
cy u dra została na ty le  opanowana, że niebezpie-

Srodki pieniężne potrzebne d la odbudowy 
U d ry  i  ukończenia rozbudow y są przew idziane 
przez Państwo, a w yd a tk i muszą być pon 'esione 
w  na,bliższym czasie aby osągnąć najlepsze g łę ­
bokości tranzytow e na rzece, k tó ra  stanow i dzi­
siaj dla nas najważniejszą a r te rę  wodną.

Co do sku tków  przeprowadzonej rozbudowy
ry  na m ałą wodę w  80%, to  o  ile  s ę zważy, 

ze głębokość na n iek tó rych  prze 'ściach w  latach 
suchych, jak im  b y ł 1939 r ,  spadła do 0,7 m, i je ­
żeli s ę porów na ten w yn ik  z głębokością z 1929 
roku, k tó ra  n e by ła  o w ie le  mnie sza, k iedy  w ła ­
ściw ie przystąpiono do regulacji na małą wodę, 
to  dla zas lania O dry od W roc ław ia  do Nysy Ł u ­
życkie j musi s ę budować zb io rn ik i, k tó re  pow in ­
ny dać w  sum:e objętość oko ło  650 000.000 in 3, 
eżeli się chce utrzym ać na rzece przez ca ły okres 

żeglugi głębokość 1,70 m. Pon eważ jednak p ro ­
jektowane zhioirn'»k; na Nysie K łodzkieji, M ałe j 
Fanw i, K łodn icy  i B ystrzycy w  sum’e nie dadzą 
650.000,000 m3, to jednak mogą być wystarczają­
ce na razie dla s ta tków  o zanurzeniu l,50m , gdyż
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W Y K A Z

robó t regulacynych wykonianych przez D yrekc ję  Okręgową Dróg W odnych
we W roc ław iu  na rz. Odrze.

Wyszczegól­
nienie robót

Rok Nazwa
jedn.

PZW Słubice 
km 611 -  533

PZW  Krosno 
km 533—422,8

PZW Głogów 
km 422,8-315,5

PZW Wrocław  
km 315,5-261,6

PZW  Kof.le 
km,51,2-64,9

R a z e m  
km 393,1 Ogó­

łemme
w ła s n y m

Zarządzie

przez
p rze ds .

me
w ła s n y m

Zarządz ie

p rze z
p rze ds .

w e
m łasn ym

Zarządz ie

przez
p jz e d s .

me
m łasn ym

Zarządzie

przez
p rze ds

me
m łasn ym

Z a rzą dz ie

p rzez
p rze ds .

me
m łasn ym

Zarządzie

p rz e z
p rz e d s .

Faszyna
1946 m3 2 589 5 904 823 5 314 5 258 — 4 676 — — 13 346 11 218 24 564

1947 m3 14 607 16 107 1 665 12 725 1 321 13 789 10 095 1 689 6 594 — 34 282 44 310 78 592

Bruki
1946 m2 — — — 1280 3 990 — 7 271 — — — 11261 1280 12 541

1947 m2 2815 — 75 362 8 888 15 964 13 653 14 055 421 — — 108196 22 962 131158

Nar.uty
1946 m3 — 437 — 722 1 100 — 2 081 — — 3181 1 159 4 340

1947 m3 1 006 150 6 345 3 953 481 584 4 82o| 451 — — 12 652 7138 19 790

Roboty ziemne
1946 m3 — — 214 — 4 650 — 16 603 — 14 002 — 35 469 — 35 469

1947 m3 — — 5 570 885 914 — 3 708 9 3 285 — 13 477 894 14 371

Oczyszczenie 
budowli reguł, 
z nanosów 
i krzewów

— T-----------

1946 m 2 50 000 — 100 000 — 90 000 — 433 559 29 723 — 703 282 — 703 282

1947 m2 100 000 — 200 000 — 220 000 7 095 125 868 — 18 792 — 664 660 7 095 671 755

na przestrzeni skanalizowanej O dry od Koźla do 
W roc ław ia  żegluga Uczy s'ę w łaśnie z taką g łę­
bokością.

Po zakończeniu rozbudow y O dry  i w ykonań u 
p rzew idyw anych zb io rn ików  można będz e za­
pew nić żegludze sprawną eksploatac ę rzek i jako 
drogi wodnej.

W ypada jeszcze wspomn eć, że polska adm i­
n is trac ja  dróg wodnych dla dokończen a rozbudo­
w y O dry  przystąp iła  do zrew idowania w ytycznych 
zamieszczonych w  ustaw ie z dnia 30.VI.1913 r. 
przez badanie w ytw orzonych  stosunków na Odrze 
już rozbudowanej, aby w yc ągnąć stąd wn oski, 
co do sposobu kontynuow ania braku, ących 54 km  
rozbudowy O dry na m ałą wodę, jak  rów nież co 
do ewentualnej zm iany regulacji na już rozbudo­
wanej Odrze.

żR O D ŁA :

K u rt Hęrrm ann —  Rozwój O dry z rzeki naturalnej do 
kulturalnej. Berlin. 1930.

D r dnż. Richard Neger —  Rozwój budowy ostróg na nie­
mieckich drogach wodnych. 'Monachium. 1932.

Gährs I—  Najważniejsze roboty administracji państwo­
wych dróg wodnych w  latach 1927 —  1928. „Die Bau. 
technik“. 1928 —  1939.

König _ Przekop Odry pod Reimbergiem „Die Bautech-
mik“. 1929.

Schmitz —• Przekop O dry pod Malczycami. „Die Bautech. 
n ik “ . 1934.

Saatfeld —  Doświadczenia p rzy rozbudowie środkowej 
Odry. „Die Bautechnik“. 1935.

Linie wytyczne dla usprawnienia środkowej Odry. (U sta­
w a z dnia 30.VI.1913 r .) .

Schulte —  Ulepszenie drogi żeglownej i  odpływu w ie lk iej 
wody koto W rocławia.

Rys. 3, Odra powyżej Bartoszewic,
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INŻ. STEFAN BASZYŃSKI
Okręgowa D yrekcja Dróg Wodnych —  W rocław

Prace zbiornikowe w dorzeczu Odry i projekty na przyszłość
Sprawa zb io rn ików  wodnych w  dorzeczu rz. 

O dry by ła  już k ilk a k ro tn ie  w  „Gospodarce W od ­
nej“  poruszana i  zależnie od in tenc ji au torów  na- 
św etlana. Obecnie chcę podać k ró tk i opis w yko ­
nanych robót, koniecznych dla um ożliw ień a no r­
malnego funkcjonowania zb o rn ików  oraz również 
p ro .ek ty  na przyszłość.

Z b io rn ik ; w  dorzeczu rz. O dry dzielą się na 
dwie zasadnicze grupy:

Pierwsza grupa —  to zb o rn ik i o wyłącznym  
przeznaczeniu d!a ce lów  przeć w pow odz!owych 
i energetycznych.

Druga grupa — to  z b io rn k i, k tó rych  głównym  
zadaniem jest usprawn enie żeglugi na Odrze.

B'o pe rw sze j grupy należy 20 zb io rn ików  
o łączne;, pojemności 118 mio n r1. Z b io rn ik i te 
wybudowane zosta ły w  czas e od 1901 r. do 1928 r. 
W iększość z nich posiada małe objętości i  p rze­
znaczona jest w yłącznie dla celów  przeciw pow o­
dziowych, a ty lko  6, o łącznej pojemności 87,25 
m ’o m3, poza celam i p rzeciw pow odziow ym i w y ­
korzystanych jest dla w ytw arzan ia  energii e lek­
trycznej i gospodarka na nich jest podporządko­
wana celom energetycznym. Z b io rn ik i tej grupy ze 
względu na małą objętość magazynowanej wody 
ty 'k o  nieznaczn e w p ływ a ją  na w y ró w n a n i prze­
p ływ ów  w  Odrze,

i ,^ °  drugiej grupy należą 3 zb io rn ik i (Otmu- 
^ Turaw a i  Dzierżno) o łącznej pojemności

- m l°  ,m ■ Ta grupa zbiorn kó w  wybudowana 
zos ała w  latach 1927— 1947 i  g łównym  ich zada­
niem jest regulowanie stanów wód na Odrze dla 
potrzeb żeglug , W praw dz ’e zb io rn ik i w  Otmu- 
C T uraw ie  posiadają siłownie wodne, ale
produkcja w  tych s łow n ach ca łkow ic ie  jest uza- 
- fn -o n ą  od gospodarki wodą dla potrzeb żeglugi. 
Na tym  tle  pow staą  zresztą n iek iedy zatargi m ię- 
dzy admin strać ą wodną j energetykam i, k tó rzy  
jeszcze stale uważają, że wypuszczanie w ody ze

zb io rn ików  dla zasilania żeglugi jest marnowaniem 
wody. Ten antagonizm szczególnie ostro w ystąp ił 
w  1947 r., k iedy  z powodu d ługo trw a łe j posuchy 
zaszła potrzeba ca łkow  tego opróżnienia obydwu 
zb iorn ików .

W  s łow niach wodnych związanych z drogami 
wodnym i w yprodukow ano w  1946 r. ,—  23,8 m o 
kW h  i w  1947 r, —  19,1 m io kW h  energ j  e lek­
tryczne;.

W szystkie  zb io rn ik  te j grupy poza ru ram i spu­
stowym i posiadają p rze lew y o stałej koron ę dla 
odprowadzenia nadm iaru w ie lk c h  w ód (rys. 1). 
Zapory główne i obwałowania są wykonane w  ten 
sposób, że dopuszczalne są nadpię trzen 'a  w  okre ­
sie przejścia fa li powodziowej. W ars tw y  wody 
mieszczące się w  tych nadpiętrzeniach stanow ią 
rezerw y przeciwpowodziowe. R ezerw y te n e mo­
gą być w ykorzystane ani d la potrzeb żeglugi ani 
dla energetyki, gdyż tw orzą się one ty lk o  w  okre­
s u  przejścia fa li pow odziow ej i znikają po jej

Ftys. 1. Czynny przelew w  zbiorniku w  Turawie  

D'ane charakterystyczne z tro rn  kó w  żeglugowych

bazina zbiornika Ilzeka Zlemnia

km 2

Poziom piętrzenia Objętość przy 
piętrzeniu

P o w ie rz c h ­
n ia  za lew u  

p rzy  n o rm a l­
nym  p ię trz e ­

n iu

km 2

Spad p rzy  

n o rm a ln y m  

p ię trz e n iu

m

Moc 
instalo- 
man n

kW

Pro­
dukcja
toczna

mio kW h
normalny maksy­

malny
normal­

nym
mio

maksy­
malnym
m3

Otmuchów Nysa Kłodzka 2.348 213,0 215,0 100,0 143,0 18,6 14,30 4.000 13,0
Turaw a Mała Panem 1,418 176,1 176,9 92,5 108,5 19,0 12,65 1.560 6,5

IFzierżrio I Drama 125,0 204,5 205,9 10,0 11,9 Id _ _ _

Ozierżno I I Kłodnica fo le  będzie uruchomione
(pole 1 ) 30,0 35,7 4,1

m 1919 r.

, 524,3 205,1 206,5łpoie 2) 30,0 35,3 3,8 Pole będzie uruchomione
m 1960 r.
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przejściu. Sprawa rezerw  przeciw pow odziow ych 
na tych zb io rn ikach  jest inaczej rozwiązana n iż  
w  Rożnowie na Dunajcu, gdze  w arstw a rezerw y 
przeciwpowodziowej m ieśc: się w  granicach no r­
malnego p ętrzenia zbiorn ika.

W szystkie  zbiorn k j są zarybione. Sprawa go­
spodarki rybnej należy do kom petencji M in is te r­
stwa Roln ctwa i Ref. Rolnych.

Rys. 2. Odbudowa mostu w  Otmuchowie.

Dane charakterystyczne zbiorn ków  tej grupy 
podaje załączone zestaw ienie (str, 133).

A dm in is trac ja  polska po objęciu gospodarki na 
zbiorn kach przystąp la przede w szystkim  do usu­
nięcia szkód wojennych.

W  O tm uchow ie w  pierwszej ko le  ności zasy­
pano w yrw ę  w  lew ym  skrzydle zapory, spowo­
dowaną wybuchem  m iny. Usunięto z korony 
i skarp zapory szereg stanów sk a r ty le r ii p rzec iw ­
lotn iczej, gniazd ka rab inów  maszynowych i  schro­
nów. Poza tym  odbudowano cztery przęsła mostu 
żelbetowego nad odpływem  z pod tu rb in  i  ru r 
spustowych o łącznej długości 34,8 m  (rys. 2).

Rys. 3. Remont dźwjgn w  Otmuchowie.

W yrem ontow ano rów nież dwa dźw igi (rys. 3) d'a 
przenoszenia i uk ładan a śc an zakładanych, uszko­
dzone w  czasie wysadzan a mostu, W yrem ontowano 
22 136 n r  okladz ny kam  ennej na skarp e głównej 
zapory (rys. 4, 5). T ak znaczne uszkodzenia ok ła ­

dziny pow sta ły prawdopodobnie na sku tek zanied­
bania konserwacji w  okresie wojny. W yrem onto ­
wano i zagospodarowano budynk- adm inistracyjne. 
Energetycy w yrem ontow a li budynek s iłow n i i  od­
budowali jeden uszkodzony generator. D z ięk i tym  
pracom zbiorn k  w  O tm uchów e spełnia obecnie 
ca łkow ic ie  swoje zadanie.

Rys. 4. Zniszczona okładizma ha skarpie zapory 
w  Otmuchowie.

Budowa zb io rn ika  w  T u raw  ę nie by ła  całko- 
w c e  ukończona przez N iemców. Po objęciu te ­
go zb iorn ika , rów n ież w  pierwszej kole ności 
przystąp iono do usunięcia szkód wojennych. Usu- 
n ;ęto z ko rony  i skarp zapory szereg stanowisk 
a rty le r ii p rzeciw lo tn icze j, gniazd karab inów  m a­
szynowych j schronów. W yrem ontow ano 13.188 nd 
okładziny kam  ennej na skarp e zapory głównej. 
U ruchom iono stac.ę pomp dla odwodn:enia obsza­
ró w  wyłączonych z zalewu, W yrem ontow ano i za­
gospodarowano bardzo zdewastowane budynk i ad­
m inistracyjne. Po wykonan u tych najn ezbędniej-

Rys. 5 Remont oktaidzjny na skarpie zapory 
w  Otmuchowie.

szych prac przystąp iono do wykończenia budowy 
zb iorn ika. Dokończono budowę zapory na 
zb io rn iku  wstępnymi. U łożono narzut kam ienny 
na wykonaniej zaporze oraz na w ałach ochron­
nych na pow ierzchni 5.600 m2, W ybudow a-
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no w a l ochronny (rys, 6) na długości 1,6 km  p rzy  
wsi A n to n ió w  i zabezpieczono \go narzutem kam ien­
nym, Energetycy w yrem ontow a li (jeden uszkodzony 
generator, t  o w ykonaniu  tych robó t zbiorn k  w  
styczn u 1948 r. został poraź p ierw szy napełn iony 
do poziom u normalnego p ię trzen ia  i  może ca łko ­
w ic ie  obecnie w ype łn iać swoje zadanie.

Również nie ukończona jest budowa zb orn i- 
ków  w  Dzierżnie, Z b io rn ik i w  D'z erżnie budowa­
ne są na terenach, z k tó rych  kopa ln  e węgla po­
biera ją piasek dla zamulania wyeksploatowanych 
pok ładów  węgla. Jeden z tych zb o rn ików  o po­
jemności 10 mio m3 zasilany przez rzekę Dramę 
]est ca łkow ic  e wykończony. Nieznaczne uszko­
dzeń a w  okresie w o jny są już usunięte i zb io rn ik  
jest w ykorzystany dla zasilania kanału G liw ic ­
kiego.

D rugi zb o rn ik  w  Dzierżnie budowany jest na 
rzece K łodn icy . Teren tego zb orn ika podzielony 
został na dwa pola i obecnie piasek pobierany 
iest ty lko  z jednego pola. Po w ybran u całego za­
pasu p iasku i wybudowaniu urządzeń umożl w in ­
iących napełnianie i opróżnian e tego pola zosta- 
pie ono napełidone wodą. Postęp robót zależny 
jest od zapotrzebowania piasku przez kopalnie. 
Obecny program przew  duje ukończenie bagrowa-

Bystrzycy. Najtrudnie jszym  problemem p rzy  bu­
dowie tego zb io rn ika  jest uzyskame dużej ilo ść1 
żelaznych ścian szczelnych typu  Larssena, prob lem  
ten znalazł już realne rozwiązanie. Zawarte u k ła ­
dy gospodarcze z Czechosłowacją um ożliw  ły  pro ­
dukcję potrzebnych ścian przez hu ty  czechosło- 
w ack e, k tó re  do marca br. dosta rczy ły  już 500 t 
tych ścian.

Budowa zb io rn ika  w  M ianow ie  przynieś e że­
gludze duże korzyści. W oda z tego zbiorn ka bę­
dzie wprowadzana do O dry tuż poniżej W roc ław ia  
bezpośrednio do nieskanalizowanej Odry. Is tn ie  ą- 
ce zb o rn ik i w  O tm uchow ie i T uraw ie  w prow a­
dzają swe w ody do O d ry  na odcinku skanalizo­
wanym  i  fale wypuszczane z tych zb io rn1k ó w  po 
przejść u przez ca ły szereg stopni kanalizacyjnych 
ulegają znacznemu spłaszczeń u i w ydłużaniu , co 
w  dużym stopniu zimnie sza ich e fekt na odcinku 
n eskanalizowanym, gdz e skuteczność fa li m  erzy 
r ię  uzyskanym i głębokościam i. Fale ze zbiorn ka 
M ianow sk ego nie będą ulegały ta k  znacznym 
zniekształceń om, wobec czego mniejszym i ilośc ia­
m i w ody można będzie dawać żegludze skutecz- 
n ejszą pomoc. Również energetyka zyska min, 3 
m io kW h  rocznej produkcji.

Po w ybudowaniu zb o rn ika  w  M ianow ie, ilość 
w ody zmagazynowanej we w szystkich zb orn ika :h  
dla potrzeb żeglugi wyniesie:

Kys. 6. Wybudowany wiał ochronny zbiornika w  Turaw ie  
przy wsi Antoniów.

n a w  1948 r., a uruchom ienie zb o rn ika  może na- 
s ąpić w  końcu 1949 r. W  b ’eżąc.ym roku  będzie 
wybudowany jaz dla wprowadzenia w ody K łodn  - 
cy z kanału do zb io ru ka . D la  um ożliw ien ia  ba- 
growania następnego pola został w ykonany rów  
ujmu ący wodę pow ierzchniow ą ze z lew n i tego po­
la i  odprowadza ący ją do kana łu  (G liw ickiego. 
Rówa eż wodę K ło d n icy  skierowano do kanału 
Zjednoczeń e W ęglowe przystąp iło  już do robót 
przygotowawczych dla eksploatacji tego pola.

W  zw iązku z pro jektem  budow y nowej huty 
na terenach przy leg łych do K łodn icy , przed zb io r­
n ikam i w  Bzierżn e powsta e nowe zadanie — 
zaopatrzeń e tej hu ty  w  wodę. W edług wstępnych 
obliczeń zapotrzebowanie wody dla hu ty  wyniesie 
około 18 m io m3 roczne.

Poza tym  prowadzone są robo ty  p rzygotow aw ­
cze do budow y zb io rn ika  w  M ianow  e na rzece

w Otm uchowie 
w  T u ra w  e 
w  Dzierżnie

w  M  anowie ______

Razem

95 m io m5 
89 ,, „
40 ,, „  (stan w  latach 

1949— 1960)
65 ,, „

289 mio m3

Ponieważ budowa zb io rn ika  w  M ianow  e po­
trw a eona m niej 5 lat, należy w ięc na na jb l ższe 
5 la t ł  czyć się ty lko  z uży tkow ą po emnośc^ą 
zb io rn ików  224 m io m 3. I

Przeciętne roczne n iedobory w ody w  Odrze 
w  Brzegu Dolnym  z okresu 20 la t (1915— 1935) 
wynoszą:

dla p rzep ływ u  100 m3/sek i głębokości oko ło  
1,20 m — .355 m ;o m*,

dla p rzep ływ u  120 m3/sek. i głębokość, oko ło  
1,4 m — 573 m io m 3.

Z posiadanych w ięc zapasów w ody w  zb io rn i­
kach można będzie w  okresie najb liższych 5-c’u 
la t pokryć niedobór przeciętnego roku  ty lk o  
w  62% dla głębokości oko ło  1,2 m i w  39% dla 
głębokości oko ło  1,4 m.

W  latach zaś suchych, ja k  1920— 21 i 1932— 33, 
n edobory wynoszą:

dla p rzep ływ u  100 m3/sek. — 788 m 'o m3 i prze­
p ływ u  120 m 3/sek. —  1180 m io m3.

N iedobory w ięc w  tych latach będą m ogły być 
pokry te  w  29% dla głębokości około 1,20 m i  w  19% 
dla głębokości oko ło  1,40 m.

Powyższe zestaw en’e wskazuje na to, że dla 
zapewn enia wymaganych przez żeglugę głęboko­
ści na odcinku nieskanalizowanej O dry  poniżej 
W roc ław ia  konieczna jest budowa dalszych zb o r­
n ików . W yd a tn y  w p ły w  na poprawę w arunków  że. 
glugowych na Odrze mogą w yw ierać ty lk o  zbior-
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n ik í o w iększej pojemności. Najdogodn:ejszym te- N iem cy w  swoich pro jektach zas iania O dry 
renem dla budow y zb io rn ików  jest górne dorze- -równ:eż b ra li pod uwagę te zlewnie i p ro jek tow a li 
cze O dry w raz z górskim i dopływ am 5. Tereny te budowę zb io rn ika  na 01z:e w  W ierzn iow icach  
pos adają duże opady atmosferyczne i dogodną o pojemności 200 m lo m3 i  na Opaw cy w  Hulczy- 
konfigurac.ę terenową. nie o pojemności 100 m io m3. P rzy zb o ro ika ch  pro-

Pod uwagę należy wziąć górne dorzecze O dry jektow ane by ło  rów nież wyzyskan e w ody dla w y- 
powyżej u jścia Opawscy oraz dorzecza Opaw cy, tw arzan ia  energii e lektryczne j. W  W ie rzn  ow i- 
O straw  cy i  O lzy. D'ane charakterystyczne wyno- cach pro jektow ano produkcję  na oko ło  10 mío kW h  
sz3 : rocznie, a w  H ulczyn e 8 m io  kW h,

Dorzecze
Wielkość Średni roczny odplyin Spłyiu jedn. Przepłyu)

max.
m3/sek.

Splyiu jedn. 
max.

)/sek./km2km2 m3/sek. mio ms l/sek./km2

Odra powyżej ujścia 
Opawicy 1 627 14,5 455 8 340 200

Opawica 2 084 15,6 490 7 700 340
Ostrawica 814 16,0 505 18 1 180 1500
Olza 1 118 14,0 440 i 2,5 1 000 900

Z zestaw ienia tego w yn ka, że najobfitszym i 
w  sp ływ y są zlewnie O straw icy i  O lzy. Ponieważ 
dolina O straw icy jest bardzo zaludniona i  nie po ­
siada dogodnych w arunków  dla budow y zb io rn i­
ka, a dorzecze górnej O dry przeznaczone jest dla 
zasilania pro jektowanego kanału Odra — Dunaj, 
to dla zasilan a O dry pozostają z lew nie O lzy 
i Opaw cy.

O bydw ie rzek i są gran icznym i i do budowy 
zb io rn ików  na nich kon eczna jest współpraca 
z Czechami. U m ow y zawarte z Czechosłowacją 
o w spó łpracy gospodarczej1 i  w ykorzystan iu  O dry 
jako  drogi wodnej łączącej Czechosłowację z B a ł­
tyk iem  przyczyn ią  s ę prawdopodobnie do p rzy ­
śpieszenia budow y obydwu zb iorn ików , ta k  po­
trzebnych do usprawnienia żeglugi na Odrze.

INŻ, A N TO N I ARKUSZEW SKI
Okręgowa D yrekcja Dróg Wodnych —  W rocław.

Sród!qdowe porty na Odrze
1. Stan obecny.

Istn ie jące na Odrze p o rty  śródlądowe, z uwa­
gi na ich obecne znaczene dla potrzeb żeglug , 
podzie lić można na trz y  zasadnicze grupy:

I  grupa — to duże p o rty  handlowe, obecnie 
¡uż w  w iększym  lub mniejszym stopn u eksploa­
towane, w  k tó rych  należy też przew  dywać sta­
le wzrasta;ące nasilenie prze ładunków  w  latach 
najbliższych. Do tej g rupy należą p o rty  G liw ice , 
Koźle, Opole, W ro c ła w  i M alczyce, p rzy  czym za 
w y ją tk  em W rocław ia , są to wszystko obecnie 
p o rty  eksportowe.

I I  grupa to p o rty  m i  e sze, narazie bez

Rys. 1. Dźw ig portalowy w  porcie ¿Ścinawa.

większego znaczenia dla żeglugi odrzańskiej, n ie ­
mniej jednak mające charakte r handlow y i  co do 
k tó rych  można sądź ć, że w  m iarę dalszego za- 
gospodarowan a nadodrzańskich terenów  Śląska, 
n iew ą tp liw ie  prze ładow yw ać będą stosunkowo 
znaczne ilośc i zarówno p ro d u k tó w  miejscowego 
przemysłu, jak i  p łodów  ro lnych. Należą tu  p o r­
ty : O ława, Popowice k. W rocław ia , przeładownia 
we W roc ław iu , Ścinawa, G łogów, Nowa Sól i Ci- 
gaczyce.

I I I  grupa — to p o rty  bez znaczenia handlowe­
go obecnie, ani też w  latach następnych oraz

Rys. 2. P o rt Opole,
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Szczegółowe zestawienie ważn;ejszych p o rtów  i zm o w isk  na Odrze.

Baseny portone Obrzeża przeładunkowe M a g a z y n y

K azma portu Droga Km głębokość
średnia
mody

długość
ogółem

z tego Place
pojemnośćnodna pomierz. ilość z lorami z drogą

skladone ilość
uiyład kołou ąor m m m2

Glimice Kanał
Glinicki 40 1023 3 2,80 3 300 3 100 3 000 86 368 16 77 424

Koźle Odra 98,1 2 115 3 3,0 5 400 3 900 920 23 500 6 12 962 -)- silos na 
10 000 t zboża

Opole 152,2 560 1 2,4 1 200 1 200 — 10 550 5 41 201 - \ -  silos na
4 500 t zboża

W rotłaiu 255,0 347 1 3,0 1 753 1 753 620 — — —
Malczyce 304,8 380 2 3,0 875 620 — — 8 10 791

Olana
Wrocłam

216,1 13 1 2,0 110 110 110 — 1 5 200

Przeładom. ,, 253,8 — — 2,5 500 — 500 14 000 — —
Koponice >> 256,0 115 1 3,0 430 430 — 23 700 2 6 272
Ścinana ,, 332,1 142 1 2,0 300 300 — — 3 4 550
Głogóm „ 395,0 225 1 2,4 450 450 260 3 250 — —

Nona Sól ft 429,8 320 1 2,5 360 250 360 5 000 4 11 715
Cigaczyce ” ■ 471,8 317 1 3,5 334 270 334 — 4 22 835

Racibórz 51,7 11 1 1,5 _ _
Brzeg „ 197,5 — — 2,0 30 ' --- — ... — — —
Osobonice I >> 257,0 115 1 4,3 900 — — _ ' _ __
Osobomice I I y> 259,0 1 580 1 5,3 800 — _ _ _ _
Krosno n.O. 1y 512,8 138 1 2,3 220 — 200 — 4 1457

p o rty  pozbaw one urządzeń prze ładunkow ych 
i .boczn e ko le jow ych. M ają one znaczenie jedy­
nce dla adm in istrac ji rzek i O dry, względnie jako 
z mowiska. Zal czyć tu  można p o rty  Racibórz, 
Brzeg, Krosno n. Odrą oraz szereg m ałych p rz y ­
stani i  k ilk a  p o rtów  przem ysłowych o znaczeniu 
Koźla nYm ' )ak  nP- p o rt dla p a liw  p łynnych  ko ło

W szystkie  p o rty  i  z im ow iska zosta ły mniej lub 
w  <tCe; uszkodzone w skutek działań wojennych, 
zwłaszcza poniszczone zosta ły magazyny oraz 
urządzenia przeładunkowe. In tensyw ne  prow a­
dzona odbudowa zakończona będzie praw ie  cał­
kow ic ie  w  1949 r., jednak już obecnie wyżej w y ­
m ienione p o rty  zdatne są do użytku  żeglugi.

P o rty  odrzańskie służą praw ie wszystkie ta k ­
że jako1 z m owiska dla ob iek tów  p ływ a jących  
W  latach gdy na Odrze kursow ało  około 3000 
sztuk barek i  ho low n ików  (ogólna 1 czba sta tków  
w dorzeczu O dry przed 1914 r. określona by ła  na 
4.400 .ednostek o tonażu 1,2 m iliona ton ładow - 
nosci, p rzy  czym do własc wej f lo ty  odrzańskiej 
należało 2.170 barek), ilość tych  zim ow  sk by ła  
niedostateczna i  d la postoju zimowego w yko rzy ­
stywane b y ły  wszystkie naturalne przystanie 
chroń one przed pochodem lodów, w  postaci sta­
rych n eczynnych ko ryc isk  rzeki, jak rów nież do l­
ne kana ły  p rzy  śluzach.

2. Zdolność przeładunkowa portów Odry.
Uzbrojenie p o rtó w  odrzańskich urządzeniami 

jM zeładunkowym i by ło  do czasu ostatn ej wojny 
nrdzo bogate. W  szczególności p o rt K oźle  posia- 

• j  znaczne możliwości przeładunków . N iemniej 
jednak w ie le  urządzeń za- i 'w y ładunkow ych

w  szeregu po rtów  by ło  typu  już przestarzałego 
i wym agało stopniowej w ym iany lub przebudowy. 
D otyczy to  zarówno dźwigów, jak też i  w yw ro tek  
wagonowych.

Szereg dźw igów  portow ych w  Koźlu, mających 
już około 40 la t, ma sprawność przeładunkową 
stosunkowo za małą w  porównań u z obecnie bu­
dowanym i za granicą. Natom iast w y w ro ty  wagono­
we ręczne znajdu ące się w  Koźlu, Opolu, Popo- 
w  cach i  M alczycach są n ’ekorzystne w  pracy 
i nieekonom czne, zarów no z powodu niemożno­
ści załadowywania przy w szystkich stanach w o ­
dy, jak rów n ież z powodu zmniejszeń a w artości 
ładowanego węgla, k tó ry  irozkrusza s ę p rzy  spa­
daniu do barek ze stosunkowo znacznej w ysoko­
ści. M a to  pozatym  ujemny w p ły w  na same bark i.

Obecnie użytkowane zim owiska.

Miejsconość

Może zimomać barek 500 — tonomych
Przy myjątko- 

n o  niskich 
stanach mody 
barek załad.

Przy średnich stanach mody

barek załadom. barek pustych

Port Glimice 140 140 140
„ Koźle 120 270 270
„ Opole 60 60 90

Wrocłam 50 50 50
Osobonice I 150 150 150
Osobonice 11 180 180 180
Port Malczyce 65 65 65

„ Glogón 21 26 30
,, Nona Sól 39 50 61
,, Cigaczyce 24 27 36
O g ó ł e m 849 10.8 1072
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Najlepsze i  najnowocześniejsze dźw igi znajdują 
s ę̂ w  porc ie  G1 w ice, pozatym  względnie nowe 
w  Opolu, Popowicach i G łogowie,

W iększość obecnie znadujących się dźw igów 
w  portach  została już wyrem ontowana i urucho­
miona. Niemn ej jednak w  stosunku do przedwo­
jennych ilości, obecne uzbrojenie przeładunkowe 
np. w  porcie Koźle jest znacznie mniejsze, a w  sto­
sunku do p rzew  dywanych przyszłych prze ładun­
kó w  bezwzględnie niewystarczające.

Szczegółowe dane o ilości obecnie czynnych 
urządzeń przeładunkowych oraz o dzisie szej zdo l­
ność przeładunkowe, p o rtów  na Odrze daje nastę­
pujące zestawienie:

staw ie w yn ików  pracy w  roku  ubiegłym . P rzy 
przedłużen 'u  pracy do 16 godz n na dobę zdolność 
prze ładunkow a p o rtów  O dry odpow iednio w zro ­
śnie. '

Ogółem p rzy  pom ocy obecnie czynnych w y ­
wrotów ' i dźw igów  można załadować w  roku
5.300.000 ton tow arów , względn e załadować na 
b a rk i 3.630.000 ton i w yładow ać równocześnie
1.670.000 ton.

W e w szystkich w iększych portach  m ożliwości 
załadunkowe w ie lokro tn ie  przewyższają zdolność 
w yładunkow ą portu . Jest to szczególn ej niedo­
godne w portach Koźle i G liw ice, gdzie w  związ-

Urządzen a przeładunkowe w  portach Odrzańskich czynne na dzień 1.1,1948 r.

Rys. 3. Załadunek węg'a w  Gl-w.each. wywrior wagonowy

Urządz. przeład. Zdolność przeład. 
na dz. 1. I. 1948 r. 

(ton rocznie)D  ź u) i g i

elektr.
portal.

torome 
par orne

maksimum 
z ał a do tu.

maksimum
myładou'.

3 3 1.540.000 330.000
2 t 1.640.000 265.000
2 — 740.000 190.000
w remoncie — —
3 1 400.000 400.000
ui remoncie — :--
2 1 265.000 265.000
uj remoncie 495.000 —
uj remoncie — —
i — 40.000 40.000

— 3 110.000 110.000
i 70.000 70.000

Pazern 5.300.000 1.670.000 1

Glimice
Koźle
Opole
Olauia
W rocław (Miejski)
W rocław (Przeład.)
Popowice
Malczyce
Ścinawa
Głogów
Nowa sól
Cigaczyce

Urządzenia załadow. 

W ywroty wagon.

ręczne elektr.

Zsypy

i rynny

W ciągu 1948 r. zostaną wyrem ontowane i od­
dane do uży tku  dodatkowo dźw igi j w yw ro ty  
w  portach Koźle, Opole, Oława, Yt^rocław, Popo­
wice, M alczyce i Ścinawa,

Podane powyżej w  tabe li l ic z b y  zosta ły obl - 
czone p rzy  założeniu 275 dni p racy w  roku, p rzy  
10-godzinnym dniu pracy. W ydajność godzinowa 
poszczególnych dźw igów  została ustalona na pod-

ku z przew idyw anym  dużym dowozem rudy ze 
Szczecina dla Górnego Śląska oraz tranzytem  ru ­
dy szwedzkiej do Czechosłowacji, potrzeba znacz- 
n :e zw iększyć m ożliw ości w yładunkow e

Ponieważ w  p rak tyce  w  n ektó rych  portach 
(np. G liw ice), te same dźw ig i służą do załadunku 
i  do w yładunku, faktyczną zdolność p rze ładunko­
wą tych po rtów  da się lepie j zobrazować, b :orąc
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za punkt wyjść a ty lk o  masowe prze ładunki, tj. 
węgiel, koks oraz rudę.

Załadowywan e węgla obecnie odbywać się 
może w  portach Koźle, G liw -ce, Opole i Malczyce. 
Obecna zdolność załadunkowa (przy założeniu, że 
¡eden duży dźwig 17,5 t w  G1 w icach przydzie lo­
ny będzie dla rudy), dla węgla wynosi 2.950.000 
ton w  roku  (przy 10 godz, dmu pracy).

Obecne możl wości w y ładunku rudy w  portach 
Koźle i G liw ice  są stosunkowo n ewielk^e, gdyż 
wynoszą 500.000 t rocznie (przy sta łym  użyciu 
1 dźwigu 17,5-tonowego w  G1 w 'cach, k tó ry  lepiej 
dałby sę  w ykorzystać do załadowywania węgla).

Rys,. 5, Pociąg: wagonów-kubłów z węglem w Gliwicach.

3. Możliwości rozwoju portów odrzańskich 
i potrzebne inwestycje,

Określen e m ożliwości rozwodowych portów  
O dry nastręcza dość znaczne trudności, gdyż op e- 
ranie się na danych sta tystycznych n iem ieckich  
o obrotach portow ych  przed 1939 r., obecnie w o ­
bec całk iem  zm en onych stosunków gospodarczych 
na Śląsku, w sku tek pow ro tu  ziem nadodrzańskich 
do Polski, nie, daje dostatecznych podstaw  dla 
p rzew idyw ań na la ta  przyszłe.

Z d rug ie j strony w yn ik i zaledw  e pó łto ra rocz­
nej gospodarki naszej na Odrze za mało dostarcza­
ją m ateria łu, by móc zdać sobie sprawę, w  jak im  
k ie runku  kszta łtow ać się będz e ruch przewozowy 
na Odrze, a co zatem idzie i ob ro ty  portów . Poza 
przeładunkam i węgla i  rudy, k tó rych  obro ty  re­
gulowane będą przez C entra lny Urząd Planowania, 
odnośnie pozostałych przewozów  można snuć ty l­
ko  luźne przypuszczeń a.

Ruch tow arow y na Odrze w  la tach 1880— 1913 
sta e w zrasta ł od 0,15 m io ton do 5,35 mk> ton 
W r ’ okres szczytowych ob ro tów  p o r­
tów  Koźla, W roc ław ia  i  nnych. Po przyłączeniu 
Górnego Śląska do Polski, ilość p rzew ozów  na gór­
nej Odrze znacznie spadla. Dop ero po 1933 r. na- 
stąpiło wzmożenie ruchu na Odrze, osiąga, ąc 
w  1936 r. 80% najwyższego- natężeń a z la t 1912 —- 
1916. D otyczy to ruchu w  dó ł rzeki, Ruch w  górę 
nzeki, w sku tek dalszego ograniczenia m portu  ru- 
°y , w ynosił nadal około 33% ruchu z 1913 roku. 
W okresie tym  (1931— 1935) około 53% przewożo- 
nych Odrą tow arów  stanow iły  węg;eł i ruda, przy 
czym węgiel szedł w  dó ł rzek i (50%), a ruda w  gó­

rę (3%). Pozostałe 47% to przede w szystkim  k a ­
m ień i m a te ria ły  budowlane, drzewo, nawozy 
sztuczne, zboża, cukier, cement, m ąka i inne.

Obecne przewozy na Odrze składają się p raw  e 
w yłącznie z węgla i rudy. Poza tym  w  portach 
przeładowuje się już pewne ilości żw iru , kam enia 
i złomu.

O dalszym rozw oju ilościowym  i  jakościowym  
prze ładunków  można w n oskować z możliwości 
eksportowych przede w szystkim  węgla przez port 
Szczecin.

T rzy le tn i p lan inw estycy jny p rzew idyw a ł na 
1950 r. przewóz 1,800.000 ton węgla do Szczecina 
i ty leż rudy z powrotem , Obecnie p rzy  rozbudo­
w ie portu  Szczec ńskiego bierze się pod uwagę 
przewóz węgla wodą do 5.000.000 ton rocznie. 
P raktyczn  e, wobec b raku  odpowiedniego taboru 
na Odrze, cy fry  te narazie są nieosiągalne.

Na podstawie w yn ków  z la t 1946 i 1947 (mie­
siące kw ieć eń —  czerwiec, w  czasie k tó rych  że­
gluga odbywała się względnie regularn e) można 
w yc ągnąć następujące w n ioski:

Jedna barka 400— 500-toinowa może wykonać 
w  ciągu roku  5 re sów G ł w ice — Szczecin i z po­
w rotem , i przew ieźć w  dół rzeki 1500 ton, a z po ­
w rotem  750 ton. A  zatem ca ły  tabor Odrzański, 
obejmujący w raz z jednostkam i czechosłowackim i 
ok. 700 sztuk barek, będzie mógł p rzew  eźć w  1948 
roku  nie w ięcej jak około 1.000.000 ton węgla, 
a z pow ro tem  około 500.000 ton rudy. W  latach 
1949— 1950, w  m iarę dalszych rem ontów  taboru, 
przewozy w inny wzrastać i przypuszczalnie prze­
kroczyć 2.000.000 ton (w górę i w  dó ł rzek ). Je- 
że l: do- powyższych liczb dodać pewne prze ładun­
k i innych tow arów , czy to na skutek lokalnego ru ­
chu przewozowego, czy też np. eksploatowane 
z ko ry ta  rzeki, to wnosić należy, że już na na b liż ­
sze la ta  ilość urządzeń prze ładunkow ych w  G liw i­
cach i  w  K oźlu  będz e niedostateczna.

Dalszy rozw ój przewozów, a co zatem idzie 
i  p rze ładunków  w  portach, może przyjść dopiero 
po rozbudow  ę taboru żeglug1, k tó ry  wymaga nie-

Rys. 6. Jak i m ały ten człowiek p rzy wa.g-onie-kuble.

ty lk o  w ie lk  ch środków  finansowych, ale i znacz­
nego czasu.

G łów nym i punktam i eksportu  węgla a p rzyw o ­
zu rudy będą zawsze Koźle i  G liw  ce, poza tym
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ewentualnie Opole. P o rt G liw ice  może też być od- 
b orcą wszelk ich p łodów  ro lnych z Dolnego Śląska 
dla górnośląskiego okręgu przemysłowego,

Port Koźle, poza węglem i  rudą, p rze ładow y­
wać będz e rocznie ponad 150.000 ton żw iru  i p ia­
sku, eksploatowanego z O dry powyżej Koźla.

P o rt Opole może rozw inąć się po uruchom e- 
niu cem entowni w  Opolu oraz w  razie przewozu 
cukru  z tamtejszej cukrow n i drogą wodną.

W  obu portach  Opolu i Koźlu, a także we 
W roc ław iu  znajdu ą s ę s losy zbożowe mogące 
zmagazynować naraz do 20.000 ton zboża. S ilosy 
są już eksploatowane przez „Spo łem ", niemniej 
jednak narazie nie w idać tendencji korzystan a 
z drogi wodnej dla przewozu zbóż i innych p ło ­
dów rolnych.

P o rt W ro c ła w  ma na celu obsługiwanie m a- 
sta W roc ław . Uprzednio ob ro ty  jego w  dużym p ro ­
cencie s tanow iły  p łody  rolne i  cukier oraz nawo­
zy sztuczne. Obecnie w  porc e w ększego ruchu 
się nie przew iduje.

P ort Malczyce, specjalnie w ybudow any dla 
zagłębia wałbrzyskiego, wobec kierow an a tam te j­
szego węgla koksującego drogą kolejową, w yka ­
zuje naraz e raczej tendenc.ę zmniejszania swych 
obrotów .

Pozostałe p o rty  chw ilow o  intensywnie j eks­
ploatowane n e będą.

Przygotowanie p o rtó w  odrzańskich do obsłuże­
nia potrzeb żeglugi w  najbliższych latach w ym a­
ga zarówno zakończeń'a odbudowy zniszczonych 
urządzeń portow ych  (obrzeża, magazyny i dźwigi), 
jak  i  zainstalowaniai now ych dźw igów  dilla ru d y  
i węgla, spec.alnie w  G lw e a c h  i Koźlu.

Potrzebne na ten cel środki finansowe, w  po­
rów naniu z kosztam i innych inw estyc ji na Odrze, 
są n ew ie lk ie .

W  latach 1946— 47 zainwestowano w  p o rty  na 
Odrze oko ło  60 mi-o zł. W  latach 1948 i 49 prze- 
w-duje się jeszcze około 180 m i0 zł, poczym 
wszystkie p o rty  będą odbudowane i  będą spełnia­
ły  swo ą rolę. Pozostań e ty lko , co wyże] już 
wspomniano, uzupełn enie względnie przebudow y­
wanie dźw igów  i w yw ro tó w  w  K oźlu  i  G iiw  cach 
w  m iarę w zrostu ilości przewozów  i potrzeb że- 
g'ug •

Rys. 7. W yładunek rudy z barek w Gliwicach.

4. Obecna eksploatacja portów,

W  latach 1946 i  47 faktyczn ie  użytkowane 
i eksploatowane przez żeglugę b y ły  p o rty ' G liw i­
ce, Koźle i M alczyce. Przewozy z powodu braku  
dostatecznego taboru, a także z powodu w y ją tko ­
wo n skich stanów w ody w  lecie 1947 b y ły  bardzo 
n iew ie lk ie . W  ciągu 1947 r. kursow ało  na Odrze 
95 ho low n ików  o łącznej mocy 24.785 K M  oraz 
643 bark i, przeważnie 500-tonowe, o ogólnym  to ­
nażu 297.574 ton. Przew ieziono ogółem transpor­
tem wodnym  360.253 tony tow arów , z teg0 292.530 
ton węgla, 14 288 ton rudy, poza tym  kam eń, 
żw*r, żelazo itp .

W  ciągu 1947 r. przeładowano w yw ro ta m : 
i dźwigam i w  portach następujące ilości tow arów :

Port
I lo ś ć

p rz e ła d o w a n y c h
to n

Gliudce 378.517
Koźle 126.292
Opole 15.750
Brzeg 1.265
Wrocłam _
Popoiuice 14.520
Malczyce 28.770
Scinama 900
Nouia Sól 2.468
Cigaczyce 3.847

razem 572.329 I

W  powyższym zestawien u b rak  danych odno­
śnie po rtu  m iejskiego we W ro c ła w iu  oraz b rak 
ilości węgła przeładowanych w  porcie  M alczyce 
d la Radź eck ej S tre fy  Okupacyjnej w  Niemczech.

Tow arów  przewożonych drogą wodną p rze ła ­
dowano ogołem ty lk o  360.253 tony (bez po rtu  W ro ­
cław). Pozostałe 212.076 ton stanow ią prze ładun­
k i bądź to rem anentów  powojennych (np, rudy 
w  Opolu), bądź też p rze ładunk i z tra k c ji ko le jó- 
wej na samochodową lub odwrotn ie. W idać zatem, 
że p o rty  n ie ty lko  obsłużyły  potrzeby żeglugi, ale 
jeszcze spełń ły  częśc owo pracę zw yk łych  ko le ­
jowych stać i przeładunkowych.

Przeładowane tow ary  b y ły  następujące:

Rodzaj toinaru Ilość ton

inęgiel 292.580
ruda 214.828
żuiir 27.595
kamień 15.002
złom 13.925
armat. żel. 2.441
przetiu. chemiczne 1.097
żelazo małe. 1.102
cement 692
drzetno 520
dachómka 260
szyny 300
jaja 132
nasiona 80
różne 1.825
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Podane pow yżej liczby  n>e są ostateczne, a p rzy  
opracowywaniu statystycznym  obro tów  wszystkich 
po rtów  mogą okazać się jeszcze pewne zmiany.

B rak  jest rów nież dokładnych danych dla 
ustaleń a ogólnych kosztów  u trzym arra  po rtów  
w  1947 r. U niem ożliw ia  to  wogóle jakąko lw iek  
ka lku lac ję  ścisłą rentowności portów .

N iem niej jednak pewną o r entac.ę dać mogą 
zestaw one poniżej ob ro ty  państwowych portów  
odrzańskich (bez W roc ław ia) za I półrocze 1947 r.

Obliczenie w p ływ ów  n e przedstaw ia tu  w ię k ­
szych trudności, a m ianow cie : 
k  W p ły w y  z prze ładunków  wynoszą:

a) 137,244 ton węgla po 35 zł od
, ,  tony  4.803.000 z ł
b) 79.321 ton rudy po 75 z ł od

2.
3.

4.
5.

5.949.000 „
c) to w a ry  różne 17.400 ton po 45 zł

od tony   783.000 ,,
Razem 11.535.000 z ł 

O p ła ty  brzegowe i postojowe około 470.000 ,, 
O p ła ty  za użytkow anie  nabrzeży 
portow ych 75.000 „
Dzierżawa magazynów 3.400.000 ,,
D zerżaw a p laców  składowych 3.500.000 ,,

Ogółem 18.980.000 z ł 
Ścisłe ustalenie rozchodów  narazie n e jest mo­

żliwe. Budżet państw ow y p rzew idyw a ł na u trzy ­
manie po rtów  na I  półrocze 1947 r. 4.000.000 zł, 
co jednak by ło  niedostateczne. Przypuszczalnie 
koszty u trzym ań a p o rtó w  i urządzeń prze ładun­
kowych, wyłożone w  I  pó łroczu przez Zarząd p o r­
tów  o raz przez przedsiębiorstwa je eksploatujące, 
w ynosiły :
{■ A dm in is trac ja  około 6.000,000 zł

U trzym anie j konserwac a urządzeń 
prze ładunkow ych 7.000.000,,

->■ U trzym anie i konserwacja obrzeży
i budynków  4,000,000 „

ę , . Razem 16.000.000 z ł
oaldo dodatnie za I  półrocze 1947 r. z eksploa­

tac ji p o rtów  wyniosło około 3.000.000 zł.
B o  1948 r. można pre lim inow ać następujące

obro ty  po rtów :

1.

2,
3.
4.

1.
2.

3.

4,

W p ł y w y .
P rze ładunki:
a) węgiel 1,000.000 t x  35 z ł
b) ruda 500.000 t  x  75 zł.
c) żw  r  i p ’asek 250.000 t x  50 z ł

O p ła ty  brzegowe 
Magazyny 
P lace sk ła d o we

Razem

35.000. 000 z ł
37.500.000, 
12.500.000 „

85.000. 000 zł
3.500 000 „ 
7.500,000 „
7.500 000 „

Ogółem 103.500.000 zł
W y d a t k i ,

A dm in is trac ja  18.000.000 z ł
U trzym anie i konserwac a urządzeń 
prze ładunkow ych 36,000.000 „
U trzym anie i konserwacja budyn­
k ó w  6.000.000 „
U trzym ań e i konserwacja obrzeży 
i innych urządzeń portow ych 15,000.000 ,,

Razem 75,000.000 zł

Przypuszczalne roczne saldo z eksp loa tac i 
po rtów  wyniesie ok. 28.500.000 zł.

W  powyższej ka lku la c ji przyjm owano op ła ty  
przeładunkowe pobierane w  1947 r, przez Pań­
stwową Żeglugę na Odrze, jako bezpośrednio eks- 
p toatuącą dźw ig'. Poza tym  koszty utrzym ania 
przel czono na podstawie w yn ikó w  i cen z 1947 
roku.

W yłączając inwestycje, k tó re  należy jeszcze 
wykonać w  portach dla uzyskania ich dostatecz­
nej sprawności, można jjuż dz siaj stw ierdzić, że 
po rty  odrzańskie mogą być samowystarczalne.

Ryis. 8. P o rt w  Kostrzyn:u.

5. Organizacja zarządu portów.

Bo 1939 r. p o rty  na Odrze nie podlegały ad­
m in is trac ji państwowej i zarząd ich n e m ia ł 'ed- 
nohtego charakteru. N a jw  ększy port, t'. Koźle, 
należał do niem ieck ch koliei państwowych podob- 
nie jak po rt M alczyce, P o rt G liw ice  wybudowany 
z funduszów państwowych, b y ł przekazany do 
eksploatacji specjaln e utworzonem u Tow arzystw u 
dysponu ącemu kap ita łem  pryw atnym , bankowym  
' Sai n?r^ dow ym - P o rty  W roc ław , Śc nawa, No- 
wa boi, Krosno i n iedokończony w  G łogow ie (tzw. 
Katedra lny) na leża ły do gmin m iejsk ch, p o n y  
w  Opolu ! Popowicąch b y ły  własnością pryw atną.

Obecme wszystkie wyżej wym ienione porty , za 
w y ją tk  em W roc ław ia , są w  adm in istrac ji państw o.

Organami zarządu p o rtó w  są kap itana ty  p o r­
tów  sprawujące adm in istraoę  portu , nadzór nad 
ruchem w  obrębie p o rtu  oraz w  zasadzie p row a­
dzące eksploatację.

Adm in is trac ja  po rtu  obe;mu’e utrzym am e i ko n ­
serwację w szystkich urządzeń portow ych, jak: 
obrzeża, pilące, magazyny, to ry  oraz dźwigi,’ o ile 
nie stanowią one własności przedsięb iorstw  eks- 
p loatu ących port. Kap tan po rtu  odpow iedzia łby 
jest za ca ły ruch w  porcie, unorm owany odpow ied­
nim i regulam inami po rtow ym i. Natom iast w łaśc i­
wą eksploatację zarząd po rtu  p row adź’ za pośred­
nictwem  odpow iednich przedsiębiorstw , k tó rym  
zostają w ydzierżaw ione dźw  gi, magazyny, place 
itp.

Do funkc ji kap itana tu  należy poza tym  w yda­
wanie dokum entów  podróży oraz pobieranie op ła t 
naw igacynych  ¡ portow ych od zajeżdżających do
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portu  statków . Kap tan p o rtu  prowadzi ró w n e ż  
sta tystykę ilościow ą { jakościową załadunków  
i  w y ładunków  dokonywanych w  porc e oraz sta t­
ków  wjeżdża; ących i odjeżdżających z portu .

Dotychczasowe w ya k i dw u!e tn ’ej p racy adm i­
n is trac ji portów , jak  rów n ież rezu lta ty  dotychcza­
sowej eksploatacji po rtów , prowadzą do następu­
jących spostrzeżeń i  konk luz ji:

1. Zarząd i  eksploatacja poszczególnych p o r­
tów  w inny być skoncentrowane w  rękach k ie row - 
n kó w  portów , odpow iedzia lnych za całość p racy 
portu. W  portach nie pow  nno być w ie lo to row e j 
gospodarki, ja k  to  ma miejsce obecnie jeszcze 
w  n iek tó rych  portach  rzecznych, a nawet i m or­
skich, gdz e w sku tek  ścierających s'ę różnorod­
nych interesów, rozwój p o rtu  nie idzie w łaściwą 
drogą. W  szczególności ruch ko le jow y w  obręb e 
terenów  portow ych w in e n  być podporządkowany 
k i ero w n ihow i-kap itanow i portu .

2. Zarząd natom iast w szystkich p o rtó w  han­
d low ych na Odrze w in  en być scentralizowany 
w  jednym ręku, a to celem jednolitego planowa­
nia dalszego rozwo u i  rozbudow y portów , celem 
stworzenia ednolite j admi n is trac ji { wprowadzenia 
jedno litych op ła t za korzystanie z urządzeń p o r­
towych. Um ożliw : to rów n ież lepsze prowadzenie 
s ta tystyk; przew ozów  i p rze ładunków  i lepszą 
kon tro lę  żeglugi. W yłączone z powyższego mo- 
glyby być ty lko  małe p o rty  niehandlowe przezna­
czone w yłącznie d1a potrzeb adm in istracji dróg 
wodnych.

3. Gospodarka w  portach prowadzona w  ra ­
mach urzędu (jakim  są n iew ątp l w ie  organy admi-

nistrac : dróg wodnych) i oparta o sztyw ny budżet 
państwowy, nie dający się ła tw o  dostosowywać do 
bieżących potrzeb i powstających zm ian w  zw iąz­
ku  z w iększynr lub m niejszym i n iż p re lim inow a­
ne obro tam i tow arow ym ; portów , stwarza ogrom­
ne trudności i zmnie sza dochodowość portów .

Z uwagi przeto na potrzebę elastycznie szej go- 
spoda.rk p o rtów  oraz na w łaściwe użytkow an e 
i  konserwację urządzeń portow ych, w inny  być 
wszystkie  p o rty  odrzańskie skomercjalizowane, 
a m ianow  cie prowadzone jako przeds;ębiorstwa 
państwowe, pozosta ące pod nadzorem adm in istra­
c ji dróg wodnych.

Obecny stan p o rtó w  i ich ekspłoatac’a daje 
gwaranc ę odpow edniej rentowności, a co zatem 
idzie i w łaściw e j gospodarki w  portach, uwzględ­
niającej1 konserwację i am ortyzację  urządzeń p o r­
towych. Część nadw yżek może być obracana na 
nwestycje w  portach.

W ysokość op ła t po rtow ych w inna być usta lo­
na przez organy nadzorcze, celem z jedne' strony 
zapewn enia rentowności po rtów , z drugiej zaś 
przestrzegania by  zbyt duże koszty prze ładunków  
nie podraża ły zbytn io  przew ozów  wodnych.

4. N  emożność obsługiwania w  portach k lie n ­
tów  np. przez portow e warsztaty, zmusza tychże 
k lie n tó w  do korzystam a z w arszta tów  pozapoirto- 
wych, m  e skich lub  p ryw atnych, a jednocześnie 
pozbawia Zarząd p o rtu  dość znacznego dochodu. 
Ze względów  powyższych wskazanym jest, aby 
skomercjalizowane po rty  b y ły  zaopatrzone w  od- 
powiedin e w arszta ty  naprawcze.

INŻ, JULIAN LAM BOR
Dyr. Okręgowej D yrekcji Dróg- Wodnych —  Poznań.

Szczecin — port żeglugi śródlgdowej
P ort w  Szczecinie powstanie swoje i rozw ój 

zawdzięcza dogodnemu położeniu u u;śc’a rzeki 
Odry, tej w  e lk i ej na owe czasy a rte r ii śródlądo­
wej. Jest to typow y p o rt rzecznom orski, w  k tó ­
rym  interesy żeglug; śródlądowej są rów nie w aż­
ne jak i m orskie j. Do czasu w ybudowania ko le i 
żelaznej znaczeń e te^o portu  polegało w yłącznie 
na prze ładunku tow arów  z barek rzecznych na 
s ta tk i morsk e i odwrotn ie. Bez udzia łu  żeglugi 
śródlądowe, nie by ło  w a runków  powstania po rtu  
na tych  n sko położonych bagnistych terenach, 
u trudnia jących kom unikację lądową, oddalonych
0 70 km  od pełnego morza. Zadecydowała o tym  
ro la  O dry  jako a rte rii kom unikacyjne ’ i transpor­
towej. D opiero budowa stacji ko le  owej w  porc e
1 połączeń kole owych, zezwalających na dotarcie 
do w szystkich ważniejszych m :ejscowości w  g łęb: 
zaplecza, żm ie.iia  charakte r portu , nadając mu 
znaczenie w yraźn ie  po rtu  m orsk ’ego.

To samo można powiedz eć o wszystkich po r­
tach u ujścia rzek leżących, jak Hamburg, Brema, 
Lubeka,, Rotterdam , Bordeaux, W  tych k ra jach  
gdzie żegluga śródlądowa fes-t dobrze rozw inę ta , 
przewozy drogą wodną górują nad przewozam i

kole; owym i, nawet obecnie p rzy  tak s lnym  roz­
w oju i  usprawnień u ko le jn ic tw a . W  walce kon- 
kurency nej p o rtów  A n tw e rp ii, R otterdam u j Ham­
burga śródlądowe drogi wodne odgrywa ą pow aż­
ną rolę.

P rzykładem  tego jest po rt A n tw erp ia , gdzie 
udz a ł w  ruchu tow arow ym  m iędzy portem  a za­
pleczem wynosd w  1937 r. w  przyw óz e 52%, 
a w  w yw ozie 72% ogólnych transportów , podczas 
gdy w  1929 r. ruch ten obejm ował ty lk o  42% p rz y ­
wozu i  54% wywozu. Świadczy to  w yraźnie że 
znaczenie A n tw e rp ii jako portu  śródlądowego’ n e 
ty lk o  nie male e, ale w  stosunku do 1929 r. w z ro ­
sło, nawet pomimo tego, że A n tw e rp ia  w  p o rów ­
naniu z Rotterdam em  leży praw ie  na uboczu od 
u śc a Renu. Pom mo tego ruch m iędzy A n tw erp ią  
a Renem zw iększył się n iem al w  dwójnasób 
w  okresie 1913— 1937, podczas gdy m iędzy A n t­
w erp ią  a pozostałą częśc ą B e lg ii nie w ie le  się 
zm ienił. W a rto  jeszcze nadm ienić, że średni tonaż 
barek w  1937 r. z w ę k s z y ł s'ę w  stosunku do 
1913 r. z 228 na 344, a w ięc wynosi m niej w ięcej 
ty le  co na Odrze. B rak  nam szczegółowej s ta ty­
s tyk i tow a rów  przewożonych w  tym  czasie do

142



A n tw e rp ii drogą wodną, dlatego trudno zoriento­
wać się w  charakterze towaru. O bro ty  po rtu  A n t ­
werpią w  1937 r. w ynos iły  21,4 m io N. R. T, n ie 
w  ele ustępując R otterdam ow i (M a ły  R ocznik Sta­
tystyczny 1939).

Szczecin da’eko bardzie j jest zw iązany z Odrą, 
niż A n tw e rp ia  z Renem. Trudno jest znaleźć w  E u­
ropie drug i ta k i po rt, k tó ry b y  z g łównym  cen­
trum  swego eksportu  i 'm portu  b y ł tak  dogodn e 
połączony drogą wodną, jak  w łaśnie Szczecin.

To położenie decyduje o ro li Szczecina jako 
portu  i  nadaje mu charakte r w yb  tn  e po rtu  śród- 
lądowo-morskiego, bez względu na to  czy chw i­
lowo, skutk iem  kon iunktu ra lnych  względów, p rze ­
ważają raczej transporty  ko le jow e nad wodnym i, 
le n  ‘charakte r p o rtu  Szczecińskego jako portu  
sródlądowo-m orsk ego nie zmniejsza się m im o roz- 
wo u ko le jn ic tw a , ale jeszcze w yraźn ie j kszta łtu je  
sl9 Po rozbudów  e dróg wodnych, a zwłaszcza n ie­
m ieckiego Kana łu  Śródlądowego.

Świadczą o tym  notowania obro tów  tow aro ­
w ych przed i po pierwszej w ojn ie św iatow ej; 
w  1936 r. przyw óz do1 Szczec na rz. Odrą w raz 
z Odrą zachodnią w ynosił 1.922 tys ięcy ton, a w y ­
wóz praw ie 800 tys ięcy ton, czy li obrót drogą 
wodną 2,7 m iliona ton (M  tte  lungen der Oder- 
strom bauverwaltung 1933 — 1936); w  tym  czasie 
ca łko w ity  obrót p o rtu  Szczecińskiego w ynos ił za­
ledw ie 4 m i  ony ton. Zatem przyw óz i w yw óz dro­
gą wodną do p o rtu  Szczecińskiego góru e nad 
obrotam i kole owym i, a należy zaznaczyć że w ó w ­
czas nie by ło  jeszcze kana łu  G liw ic k  ego, k tó ry  
b erze w a lny  udzia ł w  eksporcie węglia i  im porcie 
rudy. ¡Obroty drogą wodną zawsze p rzekracza ły  
w  Szczecinie ob ro ty  kolejowe.

Inne p o rty  o podobnym  charakterze, u  ujścia 
rzek leżące, rów nież w ykazu ją  w yraźny w zrost 
transportów  drogą wodną, jak  np. Ham burg m ię- 

zy rokiem  1910 a 1938 zwiększa w yw óz do Ber- 
' na drogą wodną z 1,1 m io ton do 1,7 n r o ton, 
V P o s z ło  50%. Taniość transportu  wodnego w y ­

chodź, zwycięsko w  konkurenc ji z koleją.
P o rt Szczeciński pod względem; wyposażeni 

pozostawał dawn ej zawsze w  ty le  za innym i po 
am[ ba łtyck im i, by ł, a do pewnego stopnia fei 

jeszcze obecnie, portem  przestarzałym . Dopier 
z początkiem  X X  stulecia, a szczególnie po p erv 
szej wojn e św iatowej, pod w p ływ em  silne' konk i 
rencji Gdym, N iem cy p rzys tą p i; do modernizac 
i rozbudowy tego portu . Przez budowę nowyc 
basenów, nabrzeży i dźw  gów, a przede wszystki: 
P łączeń ko le o w ych  i dw orców  tow arow ych chi 

zi o o zw  ększeme zdolności p rze ładunków  
z wagonów ko le jow ych na s ta tk i i odw rotn ie , c 
w  duże;- m erze zostało osiągnięte. Pbmimo tieg 
jednak obru ty  drogą wodną p rzekroczy ły  obrol 
kolejowe.

Dzisiaj, w  zupełnie zm ienionym  układzie gospo. 
arczo-politycznym , znaczenie tego p o rtu  jako 

W t i i  śródlądowego, n iezaw odne siln 'e wzrośnie, 
’ le Szczec ¡n przed w o  iną spełn ia ł przede wszyst- 

.■!m r ° ł^  jednego z. trzech p o rtów  Berlina, a w  dru- 
8 m rzędzie obsługiwa ł G órny Śląsk, to  obecnie 

•e s 9 w yraźnie portem  całego zagłębia p rzem y-

słowo-węglowego, tego na jw  ększego eksportera 
i im portera  a rty ku łó w  masowych, z k tó rym  ma 
jednocześnie na bl ższe połączenie drogą wodną. 
Tak samo. i  Odra, k tó ra  daw nie j by ła  zasadniczo 
szlak em Śląsk— B erlin  i częściowo B e rlin — Szcze­
cin, teraz p rzem ie  jedno lity  szlak Śląsk__Szczecin
0 mniejszym nasileniu ruchu, k tó ry  m ewątpPw e 
p rzekroczy przedwojenny.

Jeżeli obecnie, w  pierwszych latach po odzy­
skaniu niepodległość', ruch  żeglugowy na Odrze
1 ob ro ty  drogą wodną w  porcie  Szczecińskim są 
n ik łe , to nie może stanowić żadnej podstaw y do 
w yc ągan a w niosków  na przyszłość. Przyczyna te ­
go stanu powszechnie w iadom a leży w  zupełnym 
zniszczeniu taboru żeglugowego przez działania 
wojenne. Dość wspomnieć, że dziś aj, po trzech la ­
tach intensywnej odbudowy, stan barek na Odrze 
wynosi k ilkase t sztuk, wobec 2.700 sztuk 
stanu przedwojennego. C y fry  te wyraźnie ilu s tru ­
ją obecny stan żeglugi, k tó ra  w  zakresie odbudo­
w y jest w łaśc iw  e w  początkach, ale n iew ą tp liw  e 
w  myśl zakreślanych zamierzeń, w  na b liższych la ­
tach dojdzie do stanu przedwojennego.

Ten n iebywale w ysok i p rocent zn szczenią w o­
jennego w  żegludze śródlądowej spraw ił, że ak ty - 
w za c ja  p o rtu  Szczecińskiego nie idz ie  po lin i i  umo­
ż liw ien ia  zw iększenia iloś,oi p rze ładunków  węgla 
z ba rek na s ta tk i m orskie i  rudy  ze s ta tków  na 
bark i, oo jest n iew ątp liiw  e najprostszym  j na jtań­
szym rozw iązaniem  zagadnienia, ale po lin i i  roz ­
budow y nabrzeży, dźw igów  i uzbrojenia ko le jow e­
go, jak  rozbudowa stacji przejść’owych i  rozrządo­
wych, now ych bocznic ko le jow ych na nabrzeżach 
w raz ze wszystkim i pochodnym i tego rodzą u 
urządzeniami.

Jednak trzeba pam iętać o tym, że prze ładunki 
z drogi wodnej na s ta tk i morsk e i odw ro tn ie  za­
wsze będą m ia ły  w  każdym porcie tą n ieporów ­
naną wyższość nad prze ładunkam i ko le jow ym i, że 
mają m inim alne wym agan:a, a zatem i  na m n‘e sze 
koszty nakładowe, jeżeli chodzi o instalację u rzą­
dzeń, ponieważ dla p rze ładunków  tych potrzeba, 
p raktyczn ie  b iorąc, ty lk o  pow ie rzchn i wodnej 
i dźw igów  p ływ ających. Podczas gdy prze ładunki 
z wagonów ko le jow ych na s ta tk i m orskie, czy też 
odwrotn ie, wymagają n e ty lko  czynnego taboru  
kolejowego, ale urządzenia kosztownych nabrzeży 
z dźw  gami, bocznich ko le  owych, s ta c j p rzy jęc 'o- 
wych, rozrządowych, zb iornych itp  , k tó re  to urzą­
dzenia zajmują w ie lką  pow ’erzcbnię terenu, za­
trudn ia ją  stale brygady ludz i i wywołują szereg 
inw estyc ji w tórnych, koniecznych do u trzym yw a­
nia ruchu tych urządzeń. P rze ładunki z drog i w od­
nej na s ta tk i m orsk e nie potrzebują tych wszyst­
k ich kosztownych inwestycji.

P rze ładunki tow arów  z barek na sta tk i, tow a­
rów  masowych jak węgiel, ruda, wymaga ą ty lko  
dźw igów  p ływ ających i w ytypow an a odpowiedniej 
pow ierzchni wodneji z dostateczną głębokością, 
a wszelki e udogodnienia jak dalby, redy, z im o w - 
sko, pom ija jąc ich  taniość, nie są n ’eodzown e po­
trzebne, stanow ią ty lko  udogodnienie, Jeżel; cho­
dzi o potrzebną pow ierzchnię wodną, to w  Szcze- 
c nie jesteśmy w  tym  szczęśliwym położeń u, że
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dysponu emy nią w  dostatecznej m ierze jak  mało 
w  k tó rym  porcie, trzeba ty lk o  w ytypow ać po­
trzebne obszary i  poddać je przepisom ogranicza­
jącym i norm ującym  użytkow an e oraz zapewnić 
dojazdy. Należy p rzy  tym  zabezpieczyć, aby w o­
dy te nie zostały zam kn'ęte mostam¿ niskowod- 
nym i, jak  to  już m iało miejsce ostatnio w  k ilk u  
przypadkach.

Ciekawe by łoby  zestaw ć ca łko w ite  koszty p la­
nowanej ak tyw izac ji po rtu  w raz ze w szystkim i ko ­
sztami w tó rnym i i  porównać ;e z kosztem odbu­
dow y taboru  żeglugi śródlądowej do w  elkości m - 
liona toa użytkow ych, w raz z odpowiednią ilością  
dźw igów  pływających.

W edług przew  dywań na najbliższą przyszłość 
w  1950 r, eksport węgla osiągnie 30 m ilionów  ton, 
z czego 10 m io  ma iść lądem a 20 mío morzem, 
z tego na Szczecin m ia łoby przypaść 8— 10 mío t. 
G dyby tabor żeglugi śródlądowej b y ł już odbudo­
wany, n  ezawodnie ca 5 m io ton eksportu  przeję­
łaby droga wodna i w  najbliższej przyszłości z ta- 
k  m nasileniem  ruchu drogą wodną liczyć s’ę trze ­
ba. D o tego należy dodać obro ty  drogą wodną 
z im portu  rudy  oraz ob ro ty  żeglugi czechosłowac­
kie;, a po zrealizowaniu program u c ęż,kiego p rze ­
m ysłu jeszcze parę m ilionów  ton eksportu stali. Te 
przew idyw ania , bez u w z g lę d n ie n i budow y kanału 
O dra—Dunaj, dadzą po up ływ ie  około 8 la t mo­
żliw e ob ro ty  Szczecina, ty lk o  drogą wodną skrom ­
nie licząc najmniej 9 m ilionów  ton, łącznie w  obu 
kierunkach.

Te 9 m io ton stanow i ni emal kres prze lo tności 
Odry, w  obecnym jej stanie, lecz bez uwzględnie­
nia ruchu nocnego, k tó ry  na rzece Odrze wcze­
śniej czy późn ej będzie musiał być pod ję ty.

W edług dat podanych w  .,M onografii O d ry " 
fstr. 399) ogólne ob ro ty  na Odrze w ynos iły  przed 
I  w o d ą  św iatową w  1910 r. 8 2 m ’o ton, a w  1942 
roku  — po  o tw arc iu  kanału G liw ick iego  — w zro ­
sły nawet do 15,7 mio ton. W  1913 r, ogólny obrót 
na Odrze ty lk o  pod W roc ław iem  w ynosił 5,5 mio 
ton. P rzel czenie m ożliwej prze lo tności na śluzach 
Odrzańsk ch, p rzy założeniu ruchu nocnego, w ska­
zuje że obrót 10 m io ton rocznie iw  obu k ie run ­
kach) jest cy frą  ca łkow ic ie  realną, ja kko lw ie k  n ie ­
mal szczytową.

Jak z tego w idać, mus m y w ięc liiczyć się 
z obrotam i drogą wodną w  porcie Szczecińskim 
w  elkości oko ło  10 m io ton  rocznie i to  już w  n ie­
dalekie j przyszłości. O b ro ty  te zaważą zdecydo­
wanie na Szczecinie i przesądzą o jego charakte ­
rze jako p o rtu  nie ty lk o  m orskiego ale i śródlądo­
wego i to  n ie w ą tp liw e  najw iększego po rtu  śród lą­
dowego w  Polsce. T ak ja k  by ło  przed wojną, tak 
będzie i nadal, że obro ty  drogą wodną przekroczą 
ob ro ty  kolejowe, a żegluga śródlądowa zaważy 
w yb 'tn ie  na charakterze portu  J jego urządzeniach.

D latego własn e uaktyw n ia jąc po rt Szczeciński 
nie można zapominać o potrzebach żeglugi śród­
lądowej, k tó re  chociaż są nieporównanie m n d ’sze 
w  swych wymaganiach od potrzeb obro tów  ko le ­
jowych, dają, w iększy e fekt w  tonażu. To też n e-

m ieck i p ro je k t rozbudow y p o rtu  Szczecińsk ego 
z październ ika 1941 r. przew iduje budowę po rtu  
śródlądowego i schronów dla barek z dosyć w ie l­
k im  rozmachem i to ta k  p rzy  Odrze ■‘zachodniej 
jak  i Regabcy. Można się spierać co do celowości 
rozw  ązania niemieckiego, k tó re  n’ e wyda e się 
być szczęśliwe, a dziś w  ogóle n iem ożliwe do rea­
lizowania z różnych względów, ale przyznać trze ­
ba, że zagadnienie to by ło  szczegółowo i staran- 
n e przemyślane.

Kpt. mar. Kazim ierz Bartoszyński w  swej 
„A n a liz ie  planu rozbudowy portu  Szczecińskiego" 
(ma,’ 1947) omawia zagadn en e p o rtu  śródlądowe­
go, poświęcając mu poważną ilość miejsca.

Również polak p ro je k t ak tyw izac ji p o rtu  prze- 
w  duje urządzeń e po rtu  śródlądowego, jednak 
bez bliższego sprecyzowania zamierzeń, trak tu jąc  
to  zagadnienie raczej nawiasowo. W ładze adm i­
n is tracji śródlądowych dróg wodnych n e m ia ły  
możności w ypow iedzieć się w  tym  względzie i za­
brać głosu p rzy  pro jektach, z  czego wnosić na le­
ży, że sprawa jest traktow ana  przez w ładze roz­
budow y p o rtu  jako mało ważna i n e  pilna, jednak 
należy się spodziewać, że no rozpracow aniu za­
gadnień pTniejszych przyjdzie  ko le j i na to,

W  dz s ejszym układzie  geograficzno-politycz- 
nym  i ekonom icznym po trzeby po rtu  śródlądowe­
go są inne n iż  za czasów niem ieck ch, a p rzy  tym  
bardz ej skonkretyzowane i sprecyzowane; d la te ­
go też p ro je k t n iem ieck , pom ija ąc n 'e m o żn o ść  
w ykonania go z in n y c h  w z g lę d ó w , musi być zan e- 
chany. P unkt ciężkości obecn e nie leży w  base­
nach i  portach jak  w  p ro jekc ’e n iem ieckim , ale 
raczej w  w ytypow an u odpowiedniej pow ierzchni 
wodnej i urządzenia tan ego prze ładunku dźw iga­
m i p ływ a jącym i z barek na s ta tk i m orskie i od ­
w ro tn ie . Biz siaj ruch koncentru je  się n  e na Odrze 
zachodnie1, ja k  by ło  dawniej, a na R egalicy i  na 
n iek tó rych  przelotach. Urządzenie redy przy jęc io- 
wej oraz oddz elnie ob jazdow e, jak najdogodniej 
położonej względem redy przeładowczej, będzie 
konieczne, co w  pro jekcie  n iem ieckim  jest rozw ią ­
zane przez wyznaczenie dwóch ta k  zw. ,,Koppel- 
stelüe“ , M  ejsce postoju zimowego z odpowieda ą 
pow ierzchnią wodną i  urządzeniam i mus’ być na­
leżycie przemyślane i wybrane. Jeziora Dąbie 
w  tym  celu nie da się użyć.

Żegluga śródlądowa czechosłowacka otrzym uje 
niezbędne te reny i udogodnienia w  celu przyc ą- 
gnięcia tow aru  czechosłowackiego na Odrę i  do 
Szczec na, a n e trzeba zapominać, że przed w o j­
ną Czesi ro b ili ob ro tów  m orskich 2,5 m io ton rocz­
nie. W yznaczenie odpow edn ej pow ierzchni w od­
ne,i i  te renów  ustalonych przyszłym  p ro jektem  jest 
konieczne i pilne, ponieważ m ożliwości w  tym  
względzie coraz bardziej się kurczą, czego dowo­
dem jest choc ażby odbęcie obszaru wyznaczone­
go uprzednio na p o rt śród lądow y pom iędzy m o­
stem ko le jow ym  i Kępą Parn icką oraz na Rega­
lic y  powyżej mostu cłowego, skutk iem  w ybudow a­
nia n sk ch mostów. Jest to dowodem nieuwzględ­
n ian ia  potrzeb żeglugi śródlądowej i n ie liczeba  s ę 
z ustawą wodną,
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*NŻ. ZB IG N IEW  KUSZEW SKI
D y r- Techn. Państwowej żeglugi na Odrze —  W rocław.

Tabor żeglugowy na Odrze, jego stan obecny i perspektywy rozwoju
P ow ró t Z em Zachodn ch do P o lsk i spodowo 

wai, iż  zagadn’eme O dry ako trzeciorzędnej ar te­
rali kom unikacyjne j w  systemie gospodarki n ie­
m ieckie j zm ien iło  s'ę na zagadnień e ekonomiczne 
pierwszego rzędu w  systemie gospodarki Polski. 
JMawet jeden zę składn kó w  ty lko  tego zagadnie- 
nia,.|•: Prpblem  kom unikacyjny w  uwzględnieniu
rnoz i wości tranzytow ych  i eksportow ych nrzem y- 
j) ° W górniczego, huta czego itp . nab ra ł w  obecne;
StarlZ'iWSt0Ści naszeg° K ra ju  innego charakteru, 

4 też na pierwsze bodaj miejsce w  prob lem  e 
om um kacyinym  O dry wysuwa s ę zagadnienie ta- 
■ ru  żeglugowego oparte na przesłankach ogoino- 

Pt' n\y/WOWe P o lityk i kom unikacyjne j.
, "'.ladze polskie, przejm ując Odrę z tzw. „d o ­
brodziejstwem  inw entarza“ , zasta ły re sz tk i taboru 
żeglugowego w  form  e zatopionych w ra kó w  oraz 
zgi szcza spalonych w arszta tów  stoczniowych,

I  o trzeby eksportowe węgla i im portow e rudy 
szwedzkiej zm usiły p laców k i adm inistracj wodne; 
do wydobyć a i  częściowego remontu, a Państwo­
wą eg ugę na Odrze (P. Ż. 0 .) do za im prow  zo- 
wania z tych  w raków  handlowej filo ty rz. O d ry  
podkreślam y „do  za im prow izow ania", bo bez w ła ­
ściwych narzędzi, maszyn, urządzeń i fachowców.

. k t  prawdz w ie  p ion ierskie j p racy  w  uwzględ­
nień u stanu taboru  i  rozporządzanego czasu mu- 
s a j się ograniczyć do nadania w ydobytym  w ra- 

rn cech o b ie k tó w  pływających,
30— 5oaje tn °% w raków  to typ y  przestarzałe po 
z d ir .  J  -°kresle  eksploatacje, b a rk i w  75% 
zją; ho low nikIUanym 1 ,b u rt®m i zniszczonymi ko ro - 
Pienia E  Z PtT ażIT 1U’ cz^ °  n e do zastą- 
maszyn i  m d z t ó  f  typach Przerdzew ia łych 
60% zniszczonym  2 “  p rz e w a ia « w  50 -

f eŚ! p rzy  tym  uwzględnim y kom ple tny b rak  
P1 Z\ U| zal° ś i fachowców, technicznych środków  

rem ontowych i transportu  kołowego, to  o trzym a­
m y w  zestaw ień u z innym i dziedz nam i kom un i­
kacji kontrastow o słaby potenc ja ł na starcie k tó -
S  “ ą 19f46 r ' rozP °częla polska żegluga 
odrzańska na fcooc e p racy  ICO km . W  p o s ta d l

kó w  i' 32o b a re l.  “  1'V LW 46 *  9 h o lo w a -

cą1K r - f o <fW * r,k has,cm
stała 1 - 0  d r  a n  a s z a stworzona zo-

ta  l . L l * 8 " * ,h l  Z * *  * *
przedsiębiorstwa „Państw ow a n J o S le " :

15 ho low n ikó w  parów, o m ocy 4.315 K M
5 ho low n ików  motor, o mocy 2.000 K M

bare k  m otor, o mocy 620 K M
o ogólnej m ocy indyków . — 6.500 K M
^PaZ

^  u arek w  ruchu I
zu barek w  rem. bież. I 5 ogólnym  tonażu wym ie- 

m ocvmi ^ A ł6 '000 to!n ’ czyb średnio ndykowane;
co ^  odpowiada 10,15 t wym ierz, bark i,

p rzy  uwzględnieniu stanu maszyn, k o tłó w

i urządzeń napędowych da’e stosunek 1 K M  na 
13 t wym ierz, bark i,

Ten ostatn i stosunek s iły  uciągowej do odpo­
wiedniego tonażu wym ierz, b a rk i zb lżo n y  jest do 
norm teoretycznych dla nowych pe łnow artośbo- 
w ych ho low n ikó w  i prow adzi do szkodl wego 
przeeksploatowan a taboru uciągowego lub też nie­
pełnego w ykorzystan ia  posiadanego tonażu barek.

Zdrowa gospodarka taborem p rzy  uwzgjędn e- 
niu jego stanu i odliczeniu niezbędnych ho low n’- 
ków  m anewrowych (przem. ały, przeszkody na 
nurcie, p row izoryczne m osty i prace w  portach) 
w inna obecnie przestrzegać stosunku: 1 K M  na 
7— 7 5 ton. Ten b ra k  s iły  uciągowej, nie pozw ala­
jący na. we ągnięc e do eksploatacji ba rek  kana ło ­
w ych rejonu noteckego, p rak tyczn ie  w yrów nu ją  
teraz wypada ące z ruchu ilośc i tonażu tych ba­
rek, k tó re  uruchomione dizięk' przym usowej ¡m- 
p ro w  zacji w  1946 r. przeszły w  1947 r. ponownie 
do rem ontu kapita lnego oraz tych, k tó re  z p rzy ­
czyn naturalnego zużycia w  okres 'e 1948— 49 zo­
staną na tego rodzaju rem ont sk erowane.

Z ogólne,! liczby  obecnie eksploatowanych ba- 
re x  musi prze ść kap ita lny  rem ont w  najb l ższych 
2 latach jeszcze ca 45 barek, Do odbudowy po- 
zostaje jeszcze p rak tyczn ie  15 ho low n ików  w  re ­
moncie na stoczn ach i 12 ho low n ików  w  ększych 
oraz oko ło  6 m niejszych ho low n ików  manewro­
w ych w  tra kc  e w ydobyw an ia oczeku ących na 
remont.

Ogółem w  najlepszym w ypadku wszystkie w y ­
m ień one ho low n ik i dadzą ma 1.IV . 1949 roku  ca 
14 500 K M  mocy indykowane,’, Jeśl dodamy do 
tej ilości 6 ho low n ików  manewrowych, w ykona­
nych we W łoszech, k tó re  wejdą do ruchu z uży­
teczną mocą ogólną 700 K M  w  sezonie naw iga- 
y/nym  1948 r. oraz p erwszą partię , tj. 9 holow -

n k oTnn TZMdierS^ 1r i1r 0 °g ó lne ' m ocy użytkow e j 
ca 3.500 K M  (na 1.IV.49 r .y—otrzym am y w  w ypad­
ku pełnego zabezp ieczen i obecnej sprawności 
istn ie jących i  ukończeń a rem ontu wydoby tych  
ho low n ików  ogolną maksymalną moc u c a in w a  
18.700 K M . 8 ą

Uwzględniając 10% w ym ;enionej mc-cy na ho- 
low n k i  manewrowe oraz 10% na ho low n ik i w  re- 
monc e bieżącym, otrzym am y maksym alnie 15.000 
K M  mocy, co -  p rzy  założeniu 60% prak tyczne  
zdolności uciągowej starego taboru  holowniczego 
obsłuży obecnie s in ie jący tonaż ba rek  pow iększo­
ny o w yrem ontowane w  1948 r, dalsze 40.000 t 
wym  erzonych.

Powyższa ocena jest dosyć optym istyczna ze
^ P aa p rz y  ęcie do obliczeń now ych ho low ­

n ikó w  holenderskich, k tó rych  term in  dostawy, n e- 
zalezny od czynn ików  kra iow ych, może ulec zw ło- 
Ce’mnij a^e^ C> • *ez na leżałoby n ew ykorzystany 
w 100/» na W iś le  tabor O' zanurzeniu praktycznym  

m wciągnąć już w  1948 r. do prac eksploa- 
acy.nych na Odrze, zabezp eczając ewent, lukę 

w  zapotrzebowaniu na siłę uciągową.
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Skoncentrowanie wys łk u  p rzy  ześrodkowaniu 
dyspozyc i stoczniam i odrzańskim i, uzyskanie 
pierwszeństwa w  dostaw e m ate ria łów  od przem y­
słu metalowego i  hutniczego, i tp . , adaptao e stocz- 
n , przyśpieszające procesy technologiczne oraz 
m obil zacja fachowców, tj. ma s trów  i  techn ików  
w  zespole 19 w arszta tów  stoczniowych zw iąza­
nych z odbudową taboru  żegl. na Odrze —  mogą 
sprostać zadanu w yrem ontow an ia  } u trzym ania  
w  stanie ruchu obecne i pozostałe z w ydobycia  ho­
lo w n ik i do 1.IV.49 r. oraz odbudować do31 .X II,50  
roku  czeka ące na rem ont ca 230 barek.

Uwzględnia jąc fa k t, że w łączn e z sezonem 
naw igacy nym  1950 r. z ogólnej ilości odpadnę 
z eksploatacji na skutek zużycia ca 40 barek, uzy­
skamy m aksymalną ilość ba rek  ca 320 szt. o to ­
nażu wym. ca 160.000 t.

T a k  się skończą wszystkie  moż liwości tworze- 
n :a taboru  odrzańskiego z w ydobytych  w raków .

Z drug e' strony, tj. w  zależności od m ożliwości 
przepustowych O dry  skanal zowanej i  od p lano­
wanych przewozów, k s z ta łtu j się zapotrzebowa- 
n e na tabor w  sposób następujący. Uwzględniając 
żeglugę czeską i sowiecką — potrzeba by łoby:

1.300 barek o ton, wym. ca 700.000 t,
(w tym  około 20 cystern),
200 ho low n ików  o łącznej mocy ca 60.000 K M .
Pom ija ąc opisany na wstęp e stan barek i  ho­

low n ików , zagadnienie dostarczenia w ym ienionej 
ilośc i taboru  nowego, staje się z każdym  dniem 
sprawą coraz bardziej p ilniejszą. Realne możl wo- 
ści zw iększenia eksportu  węgla, zapotrzebowanie 
na rudę, pro jektow ane hu ty  w  re jon ie  kana łu  G li­
w ick iego zw iększająca się p rodukc a cementu 
w  Opolskim , rozbudowa przem ysłu chemicznego 
w  re 'on ’e Górnego i Dolnego Śląska oraz przem y­
s łów  pomocn czych w  re jonie W ro c ła w ia  — to 
czynn ik i, k tó re  nakazują natychm iastowe p rzystą ­
pień e do pełnej rea l zacji budow y taboru żeglugo­
wego na tle  długofalowego p lanu zagospodarowa­
n ia  rz e k  Odry.

Budowa 1.300 barek o 500v—600 ton w ym ie rzo ­
nych każda oraz 200 ho low n ików  o m ocy średnio 
300 K M  każdy, to  w  św ietle  analizy obecnych w a­
runków  cel do os ągnięc a dość trudny, lecz mo­
ż liw y.

Odnośnie zakupu gotowego taboru  za granicą 
z dorzecza D u n a u  i  Renu zostałoi stw ierdzone, że 
tabor ten ze względu na zasadnicze odm enne w a­
ru n k i naw  gacyjne tych  rzek w ym iaram i swymi 
i charakterem  napędu zupełnie n e nadaje się do 
w arunków  żeglugi na Odrze.

B o rozpatrzenia nadawałaby się koncepcja za­
kupu odpow edniego taboru odrzańskiego od ZSRR, 
gdz e w chodziłoby w  grę ok. 300 barek i ok, 50 
ho low n ików . Zakup wymienionej: ilości p o k ry łb y  
na'p ln ejsze doraźne potrzeby w  zakresie 3 -le tn  e- 
g0, p lanu przewozów. P okrycie  tej po trzeby odcią­
ży w  najgorętszym  okresie personel stoczni i że­
glug , pozwalając mu skoncentrować w y s iłk i na 
opracowań u w łaśc iw ych  mu zagadnień i  spokoj­
nym  p rzygotow an iu  produkcji. Uwzględnia jąc sto­
p ień zużyć a wspomnianego taboru ok. 50%, tj.

p rzy  mując cenę zakupu b a rk i na 8 m il onów  zł, 
a ho low n ika  na 20 m ilionów  zł, wypadnie koszt 
zakupu całości 3.400,000.000 zł, '

W  spraw ie budow y nowego^ taboru  za gran cą 
należy stw ierdź e, że te rm in  dostawy waha s ę 
w  granicach 21— 24 miesięcy, nawet w  przypadku 
pow tórzeń a budow y opracowanych już typów . Tak 
się przedstaw ia ą stosunki w  H oland i,  k tó ra  z po ­
śród obcych dostawców zasługuje na pierwsze 
miejsce. W e  W łoszech przem ysł stoczniowy, jako  
całość jest obc ążony pracą na najbliższe lata, po­
nadto jakość p rodukc ji w łosk ie j w  dziedzinie ta ­
bo ru  rzecznego nasuwa szereg zastrzeżeń, zaś z ło ­
żone o fe rty  w łosk ie  odnoszą się do im p row  zacji 
i p rzeróbek; to  samo do tyczy  o fe rt węgierskich 
i austriack eh proponujących doraźną dostawę n ie ­
udolnych przeróbek.

Ze stanow iska ekonomicznego nasuwają się 
uwagi następu ące:

1) w ykonan e w  ciągu 10 la t pro jektow anej i lo ­
ści 1.300 ba rek  i 200 ho low n ikó w  daje ob ró t rzędu 
30 m ilia rd ó w  zł, czy li 3 m lia rd y  ź ł rocznie; eks­
portow anie  podobnych kw o t za gran cę by ło b y  go­
spodarczo szkodliwe, gdyż okupione eksportem  
węgla lub dewiz, k tó re  m ogłyby być zw oln one na 
zakup dóbr inw estycyjnych i surowców  de ficy to ­
w ych  w  naszej gospodarce;

2) koszt urządzenia nowoczesne) pe łnow a rto ­
ściowej: stoczni p rodukcyjne j zdolnej dać rocznie 
średn o na 1,5 zm iany ok. 30 kad łubów  łącznej w a ­
gi ok. 3.600 t, w ynosi ok, 480 m il onów z ł, p rzy  za­
trudn ien iu  700— 1000 ludzi, w  ten sposób każdy 
kad łub  p rodukc ii k ra jow e j obc ążony będz e kw o­
tą  1.600.000 z ł inw estyc ji p rzy  am ortyzac i 10-let- 
n;iej, zaś p rzy  20-le tn ie j i pełnym  w ykorzystań  u 
zmian (2,5) kw o tą  540.000 z ł; 30 kad łubó w  P° 
120 t  reprezentuje fak tu rę  ok, 504.000.000 zł, tzn. 
ca łko w ita  inw estyo a zosta e p o k ry ta  z nadwyżką 
przez jednoroczną produkcję  p rzy  niepełnym  w y ­
z y s k a n i zm/an, tzn. bez dodatkowej p racy  dla 
drobnych zakładów  m ontażowych. M ożem y dodat­
kowo zauważyć, że kw o ta  504.000.000 z ł reprezen­
tuje zaledw ie 10 parow ozów  zagranicznych; po­
nadto poczynione inw estycje  maszynowe pozwolą 
dz ięk i p rze lo tności nowoczesnych obrąb a rek w y ­
konać nie ty lk o  30 kad łubów  gotowych na 15 
zmiany, lecz nadto przygotować elem enty dla stocz­
n i m ontażowych jeszcze na dalsze 30 kadłubów . 
Z tego w yn ika , że nakreślony program  p ro d u kcy j­
ny w ykonany m ógłby być przez 2— 3 tego rodzaju 
stocznie p rzy  w spó łpracy 3— 4-ch zakładów  czy­
sto m ontażowych; stocznia d la budow y ho low n i­
ków  m ia łaby wyposażenie bardziej zróżniczkowa­
ne i  o b ite , niż pozostałe, nastawione na p ro d u k ­
cję barek.

Inw estycje  w  tym  zakres e po w ykonan iu  p la­
nu lO-letniego nie będą stać bezczynnie, gdyż p ra ­
cować będą m usia ły na pokryc ie  potrzeb dróg 
wodnej: O dra— Noteć— W isła , O d ra _ N o te ć — K a ­
nał K ró lew sk i, O dra— Dunaj oraz W is ły , n ’e m ó­
w iąc już o uzupełń ’en u zużytego w  międzyczasie 
taboru (zwłaszcza remontowego z wydobycia), jak 
rów nież o budów  e taboru  technicznego, na k tó ry  
jest w  k ra ’u w ie lk ie  zapotrzebowań e w  zw  ązku 
z konserwację i  rozbudową dróg wodnych.
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W reszcie należy mieć na uwadze w  dalszej 
przyszłość w id o k i eksportu  zwłaszcza do Połud- 
n owej A m e ryk i, gdzie stocznie odrzańskie m ia ły  
cddawna wyrobione ry n k i;

3) zważywszy, że kad łub  ho lown ka  stanowi za­
ledw ie 40% ogólnej jego wartości, należy s tw ie r­
dzić, ż w ykonanie 200 ho low n ików  łącznej w a r­
tości 7 m lia rdów  z ł pozwoli przem ysłow i maszy­
nowemu, kotlarskiem u, e lektro techn icznem u i in ­
nym pomocniczym, przerobić łączną fak tu rę  
7 x 0 6 =  4,2' m ilia rda  zł, tj, 420 m ilionów  z ł rocz- 
n e plus w ykonanie w ind  dla barek, ko tw ic , łań­
cuchów, wyposażenia i  sprzętu d la całego wym ie- 
n onego taboru  (1.300 barek plus 200 ho low ników ), 
stanowiące wartość ok. 2 m ilia rd ó w  zł, do czego 
1Ł 6 fa k tu ra  m ateria łow a hu tn ic tw a  w  ilośc i ok.

.000 t,, tzn. p rzy  cenie przeciętnej, 15 z ł/kg  ok. 
j "  m ilia rda zł. Robocizna produkcyjna wyniesie 

° p  7’6 m il arda zł. Stan zatrudnień a w  samych 
stoczniach produkcy jnych  i  m ontażowych w yn iós ł­
by ok. 6.300— 7,000 ludzi, a z przem ysłam i współ- 
p iacu jącym i — ok. 8.500— 9.000 pracown kó w  f i ­
zycznych stale zatrudn onych, plus 15% um ysło­
w ych (ok 1.200);

4) b iorąc pod uwagę, że w  stosunku do s iły  
nabywczej pieniądza na rynku  polskim  i obcych, 
rcboc zna polska jest tańsza od czeskiej 5 razy, od 
austriackiej, węgierskie j i holendersk ej _  3 razy 
oraz uwzględniał ąc, że początkowa wydajność na­
szych niedostateczn e w yszkolonych robo tn ików  
stoczniowych w yniesie  60—70% wydajności robo t­
y k 0™' zagranicznych przyjm ujem y, iż  p rze d ę tn y

osuuek robocizny naszej: do zagranicznej w ynie- 
n; ■ " . ‘ w obec tego o tw ie ra  s ę możliwość pod- 
n rzv  " l a u Py Życ! ° r e: k lasy robotniczej 0 50%, 
L n L f T 110̂ 1111 z.dolnoSci konkurencyjne j w  sto­
sunku do przem ysłów  zagran cznych. W  przypad- 
ku  zamowren zagranicznych, robo tn ik  po lsk i nie 
y o n  e otrzym uje nic, ale Państwo nadto eks- 

p r u  e ok, 200— 250% robocizny, jaką nasz; ro- 
ootink m ógłby otrzym ać p rzy  obecnych stawkach;

5) wyszkolenie robo tn ików  do prostej, dobrze 
zorganizowanej p racy  seryjnej, n ie  nastręczy tru d ­
ności w  porów naniu z wymogami przem ysłu no. 
precyzyjno - optycznego czy samochodowego; 
względna łatwość wyszkolen ia  pozwoli zapewnić 
dop ływ  niewyszkollonych s ił roboczych w  stosun- 
kow o k ró tk  m  czas e;

6) w  zakresie urządzenia stoczni i p rzygotow a­
nia p rodukc ji zosta ły poczynione k ro k i przez za­
m ówień e za granicą wytypowanego kom pletnego 
nowoczesnego pa rku  maszynowego (przez Prze- 
mysł M eta low y), ja k  rów nież przez opracowanie 
w  P, Z. O. p ro jek tu  ba rk i oraz ho low n ika  na środ­

ową Odrę. Dalsze w y s iłk i w  k ie runku  zdobyć a
niezbędnych środków  p rodukc ji, jak  również stu­

la nad p ro je k te m  holoupn ka na górną Odrę są 
ontynuowane; w ykonyw ane obecnie przez P. Ż. O. 
westyc e na stoczniach czynione są pod kątem  
1 zenia ich przyszłych ewentualnych zadań pro-

aukcy nych.

tów  (przede w szystkim  stoczni ,,W o llhe im “ ) oraz
stnien'a niezbędnego m inim um  kad ry  fachowej, __

stwarzają dostateczne w a runk i do oparc ia  budo­
w y taboru rzecznego ca łkow ic ie  o przem ysł k ra ­
jowy.

Uruchom ienie nad Odrą k ilk u  ośrodków  budo­
w y i  montażu taboru rzecznego będz e musiało 
pociągnąć za sobą zaludnienie i odbudowę p rzy le ­
g łych ośrodków  m ieisk ch w  sensie os edleńczym, 
budowlanym , kom un ikacy nym  Hp., przyczyniając 
się tym  samym do ak tyw izac ji obszaru O dry ip rz y -  
śp eszając proces powstania ośrodków  przem ysło­
wo-handlowych dla obsługi sąsiadujących obszarów 
ro ln iczych.

Jak  wyże; wspomniano, dość łow y i  jakościowy 
obecny stan taboru, n ’e ty ,ko  nie wystarcza dla w y ­
konania obecnych zadań, ale i  n ie daie gwarancji 
dalszej eksploatacji, dlatego też budowa nowego 
taboru rozpoczęta być w  nna w łaściw ie  natych- 
m ast. W  zam ierzeniach tych  n ie  możemy jednak 
oprzeć się na obecnych zakładach, gdyż ich  n ie- 
urządzone te reny i przestarzałe, zn szczone i  n ie ­
kom pletne wyposażenie p rzy  najw iększych w y s ił­
kach zaledw ie w ykona ją  3 -le t.ii p lan rem ontów, 
co- oznacza izarazemi k res  egzystencji z ru jnow a­
nych i  n elicznych obrabiarek i urządzeń.

W obec tego produkc ja  oprzeć się musi ca łko­
w ic ie  na zamów onym wyposażeniu zagranicznym, 
którego term  n y  dostaw dla poszczególnych rodza­
jów  maszyn i  urządzeń wahają się od 18 do 20 m ie­
sięcy (średnio — 2 lata). Zakładając, że przyw óz 
: montaż zajm ie ok, 3 mieś ęcy, p rzyjąć należy, że 
p rodukcja  seryjna rozpocząć się może w iosną 1950 
roku, co pokryw a  się z term inam i dostawy k ra jo ­
w ych maszyn napędowych i ko tłó w . Ponieważ za­
graniczne term  ny dostaw na tabor i  mechanizmy 
są ego samego rzędu, w.ęc odpada ostatni powód, 
mogący skłaniać do zamówień a taboru  za granicą

Reasumując powyższe, należy stw ierdzić, że;

S tworzenie nad Odrą krajowego' przem ysłu bu 
dow y s ta tków  rzecznych, m. in. celem w ykonania  
10-ietniego planu budow y 1.300 barek i 200 ho’ow  
m ko w  dla O dry, pociągnie za sobą intensywną 
aktyw izację  całego obszaru Odry, zw iększy obrót 
przem ysłu kra jow ego o m in mum 30 m ilia rdów  z ł 
w  okres e 10-ciu la t oraz p rzyczyn i się w yb itn ie  
do podnieś en'a stopy życiowej ludności.

Seryjna p roduk lCja kra jow a, uwzględniając na­
w et dosc długie te rm iny  dostawy obrąb a rek  spe- 
cjalnych zam ówionych przez Przem ysł M e ta low y  
i P. Z. O., może dac p ierwsze w yn k  n ie późnie , 
n z  stocznie zagraniczne, gdyż okres 2 -le tn i w yko-

cy ln e ^ko n s tru kcy fn e j^06 " i 3“ “ “ « ™ ' ^ « ‘ Y-
i l^ er.y iri.a p rodukc ¡a s ta tków  jest ze stanowiska 
technologicznego n iezbyt skom plikowana i  n e na­
suwa w  ększych trudności na odcinku tak  kadr, 
jak i procesów w ytw órczych .

Przem ysł M e ta lo w y  zdollny będzie pokryć za-
Powyższe oWr>1i<-.7n/-v' ■ i  r , . Potrzebowan e na k o t ły  oraz mechanizmy napędo-

d o w a n ^ J e  u t  1 I a ° ’ j ąCf  6 l  faŁ t1em “ f 1'  1 pomocnicze dla całego program u budow y ho-s ę u nas odpow iedn1 ch na te cele obiek- low m ków .
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O la rea lizac ji wyżej om ów onego program u bu­
dowy taboru rzecznego należałoby pow ołać do ży- 
c'a przedsiębiorstwo „S toczn e O drzańskie“ , skła­
da ące się z 2— 3 stoczni produkcyjnych (1 — na 
ho low n ik i, 1 —  2 —  na bark i) oraz 3—  4 stoczni 
montażowych.

W  ramach ca łokszta łtu  inwestycji* 1 Ziem Odzy­
skanych należy położyć szczególny nacisk na za­
gospodarowanie m iejscowości, organicznie zw ąza- 
nych ze stoczniami.

Należy uzupełn ić i w  pe łn i w ykorzystać przez 
przyznanie odpowiednich dotac ji is tn ie jący basen 
hydrodynam iczny P o litechn ik i we W ro c ła w  u, co 
un ezależniłoby nas od zagranicy w  zakresie ba-t 
dań nad modelam i nowego taboru  pływającego, n e 
mówiąc już o w yn ika jących  stąd m ożliwościach po­
stępu naukowo-techn cznego w  ta k  zaniedbanej 
u nas dziedzin e, p rzy  równoczesnym w ykszta łce­
n iu  kad ry  przygotowane,; teoretycznie do dalszych 
s tud iów  nad zagadn’en'ami hydrodynam icznym i 
jednostek p ływających. K ana ł ten odda również 
w ie lk ie  usługi p rzy  badan u zagadn eń budow nic­
tw a  wodnego.

N iezależnie od sprawy p rodukc ji nowego tabo­
ru  kon ecznym jest ukończeń e do końca 1950 r. 
rem ontu ok. 230 barek z w ydobycia  i  z ruchu (przy 
czym rem onty na stoczniach, przeznaczonych na 
produko ę i  montaż, w inny  być ukończone jes’e- 
nią 1949 r .) , do czego niezbędne jest:

a) unowocześn en e stosowanych tu  procesów 
technologicznych przez zakup i użycie odpow ied­
nich maszyn i  urządzeń;

b) zapewnienie szybk ej i term inowe; dostawy 
m ate ria łów  hutn iczych i  a r ty ku łó w  masowych, 
a także przyznanie stoczn om pierwszego miejsca 
w  term  narzu odnośnych dostaw, jak  to ma m ie - 
sce w  Czechosłowacji ze znakom itym  w yn .ke m ;

c) p rzydz elen;e odpow iednich i  te rm  nowo 
realizowanych k re d y tó w  inw estycyjnych dla Pań­
stwowej Żeglugi na Odrze na ceile rem ontu 
taboru.

Celem przyśpieszenia akc ji rem ontów  w in ien 
być wc ągnięty do w spó łpracy na stoczniach ma­
łych  rów nież sektor spółdzie lczy i p ryw atny, co 
w  pewne; m ierze m. in. zm niejszyłoby obarczeń e 
sektora państwowego kosztam i admin stracyjnym i; 
w łaściwą drogą by ło b y  w ydzie rżaw  enie odpow ied­
nim  osobom praw nym  wzgl. fizycznym  n e samych 
stoczni czy warsztatów , lecz robó t na n ich na okres 
ich wykonyw ania .

Na zakończone należy w yraz ić  przekonanie, 
że konsekwentna ' p lanowa reaUzac a wyłuszczo- 
nych wyżej postu la tów , w yn ika jących  z drobiazgo­
wej analizy ca łokszta łtu  poruszonych tu  zagad­
nień w  oparciu  o na lepszą wolę, w iedzę i do- 
św adczenie cz łonków  Podkom s j i ł ) Taboru i Stocz­
ni Komis i  Żeglugowej B iu ra  Regionalnego C. U. P. 
w  Szczec nie, przyniesie pozytyw ne w yn ik i, dosta­
tecznie pokryw ające się z nakreślonym i wyżej p a ­
nami.

0  W  pracach Podkomisji b ra li udział inż. inż.: J. Bi- 
lewski (Cemitr. Zarząd Przem. M eta l.), Z. Kuszewski 
(Państw. Żegluga m  Odrze), J. Sawicizewskt (C. Z. p . M .)

i S. Trzebski (Depart. Dróg- Wodnych M inist. Komunik ).

Ogólny w idok stoczni Głogów.
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INŻ. LESZEK NEKANDA - TREPKA
Depant. D ró g  W odnych M in . K om u n ik .

Nowe holowniki dla Odry

'W  okres e przygotow ania pierwszego pow ojen­
nego tra k ta tu  handlowego polsko-holenderskiego, 
M in is te rs tw o  K om un ikac ji poczyniło  starania, aby 
w  eksporcie holenderskim  do F o isk i uwzględnić 
w  poważniejszym  zakresie po trzeby nasze] żeglugi 
śródlądowej, k tó rych  przem ysł k ra jow y  nie mógt- 
hy  jeszcze zaspokoić.

W  podpisanym dnia 18 grudnia 1946 r. trak ta - 
c e przew idziana została kw o ta  30 m io flo renów  
na inwestycje portowo-rzeczne, z czego znaczną 
część przyznano na zakup s ta tków  rzecznych.

uwagi na ka tas tro fa lny  powojenny stan tabo­
ru  holowniczego na Odrze, przeznaczono całą kw o . 
tę na budowę nowych ho low n ików  przez stocznio­
w y  przem ysł holenderski, za m ujący w  dziedzhre 
budowy s ta tków  rzecznych czołowe miejsce w  E u­
ropie.

frz e m y s ł te.n okazał żywe za nteresowanłe od­
budową taboru  p ływającego na Odrze, czego w y ­
razem by ło  wydelegowanie do Polski już w  maju 
1946 r. g rupy ekspertów  dla przestud o wanta na 
m iejscu szeregu zagadnień.

Zamówień e nowego taboru  w  ramach podpisa­
nego tra k ta tu  zostało stosunkowo szybko dokona­
ne, gdyż już w  dniu 30 kw ie tn ia  1947 r. „ f  o lim ex", 
jako centra la handlu zagranicznego, podpisa ł na 
zlecenie ,,Po!sk ej Żeglugi na Odrze“  jako  inwesto­
ra umowę, na budowę 22 ho low ników .

Z uwagi przede w szystkim  na deficytowość 
f1 k m * P'a llw a .Płynnego w  gospodarce narodowej 
!-- A , ® ho low n ika  zużywa w  sezonie naw igacyjnym  

kg oleju gazowego i 15 kg  oleju siln ikowego,

względnie 4.000 kg węgla, 4 kg oleju maszynowego 
i 0,4 kg oleju cy l ndrowego) oraz z uwagi na p ro ­
stotę obsługi i  u trzym anie ins ta lac ji parowej, k tó ry  
to wzgląd w  naszej żegludze śródlądowej długo 
jeszcze będzie m ia ł poważne znaczenie — zasto­
sowano na ho low nikach napęd parowy.

Stosownie do charakteru  szlaku nawigacyjnego 
G liw  de  — Szczecin, złożonego z odcinka skanali­
zowanego G liw ice  —  W ro c ła w  (śluza Rędzin) 
o długości 163 km  oraz z odcinka rzek i swobodnie 
płynącej, począwszy od wspomnianej śluzy do 
Szczecina na długość’ 481 km  —- przew idziano dla 
każdego rodzaju szlaku in n y  typ  holow nika.

Na szlaku skanalizowanym, k tó ry  cechuije stała 
głębokość (wynosząca norm alnie 1 80 m), b rak  p rą ­
du oraz śluzy określonych w ym iarów , ho low n ik  nie 
po trzebne  pokonywać p rądu rzek; ani spadku jej 
zw  erciadła, rozw ija jąc moc potrzebną ty lk o  dla 
pokonania oporów  ruchu własnego i  pociągu barek 
p rzy  szybkości 5 km/godz., natom iast w in ien  się 
m ieścić w  śluzie jednocześnie ze swo m pociągiem  
o ładunku około 1.400— 1,500 t.

Stosownie do powyższych w arunków  przyję to  
typ  ho low n ika  (rys. 1) o następującej charak te ry­
styce:

Wymiary główne statku:
długość ca łkow ita  28,00 m,
długość m iędzy p enami 26 50 m,
szerokość na wręgach 5 94 m,
szerokość ca łkow ita  6 00 m,
wysokość boczna 2,10/2,25 m,

Skala
i...s""" i r"""3 "• ®

Rys. 1. Holow nik 250 K M i na Odrę skanalizowaną.
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zanurzenie w  stanie gotowym  do ruchu
z 10 t węgla [konstrukcyjne) 1,30 m,

najwyższy n ie rozb iera lny punkt sta tku
ponad konstrukcy jną  lin ią  wodą 3 70 m.

Maszyna napędowa:

jedna, pionowa, potró jnego rozprężania, o tw arte j 
budowy,
moc indykowana 250 K M i,
ilość obro tów  na min. 230,

225 X  370 X  600
w ym 'a ry  główne ------------  (mm),

skraplacz p o w i e rz chnio w y 
próżnia

325
30 m2, 

ok. 85%.

Koc oł parowy:

jeden, cy lindryczny, dwupłom ienicowy, okrę tow y, 
o cągu  sztucznym, 
pow ierzchnia ogrzewalna 
pow ierzchn ia  przegrzewacza 
pow ierzchnia rusztu 
c śnienie robocze
tem peratura p a ry  (kocioł/maszyna)

Śruba napędowa;

83 00 n r, 
37,00 m2, 
2.88 n r, 

16 atn, 
350°/3000 C.

jedna, czteroskrzyd łow a, w  dyszy K orta , 
średnica ’ 1.500 mm,
dość obro tów  na min, 230.

Norm alna moc ho low n ika  250 K M i zaw iera 
pewną rezerw ę na pokonywanie n iew ie lk ich  p rą ­
dów, występujących okresowo na skanalizowanym  
odcinku rzeki. Zanurzenie 1,30 m zosta ło  przy ję te  
z uwag na ewentualność p racy  s ta tku  p rzy  w yż­
szych stanach w ody także  na Odrze nieskanalizo- 
wanej. Zapas węgla 10 t  odpowiada zużyciu na 
odcinku G liw ice  —• W roc ław . Pełna pojemność 
bunkrów  wynosi, 14,5 t.

W ażniejsze szczegóły urządzenia maszynowego 
są następujące:

Pompa obiegowa (cyrkulacyjna) w ody chłodzą­
cej otrzym uje napęd od małej szybkob eżnej ma­
szyny parowej, co usprawnia m anewrowanie, gdyż 
próżnia w  kondensatorze nie spada w  momenc’e 
zmiany w  k ie runku  obro tów  śruby. Pozostałe pom ­
py  maszyny głównej są z nią sprzężone.

Ciepło p a ry  od lo tow e j z maszyn i  urządzeń po­
mocniczych zostaje zużyte na podgrzanie w ody za- 
s łającej kocio ł, a następnie para ta  odprowadzana 
;est do skraplacza. W odę zasilającą można dodat­
kow o podgrzewać parą  w zię tą  z p rze lo tn i średnie­
go ciśnienia maszyny głównej,,

W  maszynowni znajduje się ra tow n iczy  eżektor 
pa row y o w yda jności 50 t/godz. p rzew  dziany do 
opróżnian ia z w ody s ta tków  u leg łych  aw arii1.

K on trak tow e  zużycie węgla o w artośc i opało­
wej dolnej 6 800 kaVkg (węgiel śląski), p rzy  pe ł­
nej norm alnej m ocy maszyny 250 K M i rozw ijane j 
p rzy  nape łń  eniu 56%, wynosi 0,82 kg /K M  godz. 
i obejmuje także  zużycie pa ry  do celów  pom ocni­
czych.

N a jw iększa  moc, jaką ho low n ik  może rozw inąć 
p rzy  wzroście napełn ienia :i obro tów  wynosi 290 
K M ;.

Spawano-nitowana konstrukc ja  kadłuba odpo­
w iada obecnemu systemowi budow y stoczni ho len­
derskich. S tyk i poszycia spawane, szwy nitowane. 
Progi, w ręgi wzmocnione, w zdłużn k i denne j fun ­
damenty spawane z poszyciem, w ręg i zw yk łe  n ito ­
wane.

Pomieszczenia załogi, m oż liw ie  wygodne przy 
tej, w  e lkości sta tku, składają się z kab iny  syp ia l­
nej kap itana oraz kabin m aszynisty i s te rn ika  — 
położonych na dziobie ii wspólnej kab n y  d la  pa la­
cza, m arynarza i p rak tykan ta  na ru fie , Pom esz- 
czenia te  zna’dują się pod  pokładem  i  n ie są na ry ­
sunku uwidocznione, W  nadbudówce znajduje się 
kabina m ieszkalna kap tana z p rzy leg łą  osobno 
kuchnią, kuchnia załogi, na trysk i W C.

W szystkie  pomieszczenlia mają ogrzewanie pa­
row e i ośw etlenie e lektryczne o napięciu norm al­
nym  220 V  z osobnego agregatu złożonego z m ałej 
maszyny parow ej i p rądn icy  m ocy ok, 3 kW , k tó ­
ry  podczas nocnego posto ju będzie szedł ząpasem 
pary w  ko tle . Agregat zasila rów nież św ia tła  sy- 
galizacyjne oraz re flek to r.

Baterie  akum ulatorów , jako  element k ło p o tliw y  
w  obsłudze, zosta ły  wyelim inowane. Na dłuższych 
postojach sta tek może być zas iany  z sieci p o rto ­
w ej.

O wa ste ry  po obu stronach w y lo tu  dyszy K orta , 
uruchamiane ręcznie, zapewniają dobrą zwrotność
statku.

Do podnoszenia k o tw ic y  głównej służy w inda 
parowa.

B'rugi ty p  ho low nika, przeznaczony na rzekę 
swobodnie płynącą, wymaga znacznie mniejszego 
zanurzenia z uwagi na niskie stany wody w ystępu­
jące szczególnie na odcinku pom iędzy W roc ław iem  
i  ujściem Nysy Łużyckie j oraz znaczn e w iększej 
m ocy dla holowania pociągu z 3 - 4  barek o ła ­
dunku ok, 1.400—  1,500 t przeć w  prądow i o szyb­
kości ok. 4 km/godz.

W ym ia ry  s ta tku  są ograniczone, ponieważ w in ­
ny pozwalać na przęjście w  razie po trzeby zarów ­
no przez śluzy O dry  skanalizowanej, ja k  i kanału 
Odra — W is ła , k tó rego  najmniejsza śluza ma uży­
teczne w ym ia ry  kom ory 5 7 ,4 0 X 8 ,6 0  m.

P rzy ję to  typ  ho low n ka (rys. 2) o charak te ry­
styce następującej:

Wymiary główne statku:
długość ca łko w ita  55,65 m,
długość m iędzy p ionam i 53,48 m,
szerokość na wręgach 8,20 m,
szerokość ca łkow ita  8,29 m,
wysokość boczna 2,25 m,
zanurzenie s ta tku  gotowego do ruchu

z 10 t węgla (konstrukcyjne) 1,00 m,
najwyższy n ierozbieiralny punkt s ta tku

nad konstrukcy jną  lin ią  wodną 3,70 m.
Maszyny napędowe:
dw ie, p ’onowe, potrójnego rozprężania, budowy 
ca łkow ic ie  zam knięte j,
moc indykow ana jedne j maszyny 250 K M i
ilość obro tów  na min, 305,

230 X 370 X 600
w ym ia ry  główne ------------ c rz ------------  (mm),

skraplacz pow ierzchn iow y (jeden) 60 ms,
próżnia ok. 85%.
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K o tły  parowe:
dwa, cylindryczne, dwupłom ienicowe, okrętowe,
0 ciągu sztucznym,
pow ierzchnia ogrzewalna (jednego) 83,00 n r,
pow ierzchnia prze,grzewacza (jednego) 37,00 m2,
pow ierzchnia irusztu (jednego) 2,88 m 2,
c śnienie robocze 16 atn,
tem peratura p a r /  (kocioł/maszyna) 325/30O°C.

Śruby napędowe:

dwie, czteroskrzyd łowe, w  dyszach K o r ta 
średnica 1,250 mim,
ilość ob ro tów  na min. 305

Jak widać, udało się zejść z zanurzeniem kon ­
strukcy jnym  do 1,0 m, co w ysta rczy d la ruchu na 
wspomnianym poprzednio na jp ły tszym  odcinku, 
szczególnie po w ykonaniu  rozpoczętej już budowy 
stopn a kanalizacyjnego w  Brzegu Dolnym , W y ją t­
kowo niskie stany wody, ja k  np, w  1947 r, n ie  mo_ 
g4 być m iarodajne dla konstrukc ji sta tku, dostoso­
wanej do przecię tnych w arunków  naw igacyjnych.

Napęd czterośrubowy, wysuw any początkowo 
z uwagi na lepszą sprawność śrub p rzy  mniejszej 
ich średnicy, n ie zosta ł zastosowany ze względu 
na dłuższy te rm in  w ykonania  p rzek ładn i rozdzie­
lającej moc jednej maszyny na dwa w a ły  śrubowe.

D la  uzyskania dobrej sprawności napędu dwu- 
śrubowego zastosowano maszyny 0 w iększe' i lo ­
ści obro tów  (305 na m inutę), posiadające z tego 
powodu ca łkow ic ie  zam kniętą budowę.

K o tły  w  obydw u typach ho low n ików  są iden­
tyczne, co ma duże znaczen e p rzy  obsłudze 
i utrzym aniu.

Napęd dworna śrubami, posiadający p rzy  zasto­
sowaniu dyszy K.orta własności uciągowe nie gor­
sze od napędu ty lnokołow ego, należy uważać za 
rac jonaln ie jszy od tego ostatniego jako prostszy w  
konstrukc ji i konserwacji, dający w iększą zw ro t- 
ność s ta tku  oraz rezerwę w  raz:e aw arii jednej 
maszyny,

Pojemność bunkrów  ho low nika wynosi 56 t, co 
wystarcza na zakołowanie pociągu ze Szczecina 
do W roc ław ia  p rzy  dobrym stanie wody, pozw ala­
jącym na w  ększe zanurzenie ho low nika. P rzy za­
n u rz e n i kons trukcy jnym  1,0 m sta tek zabiera 10,5 
ton węgla, wystarczające na 24 godziny jazdy.

Maszyny główne ho low n ika  n'e posiadają żad­
nych pomp sprzężonych.

Osobna szybkobieżna maszyna parow a napę­
dza nie ty lk o  pompę obiegową w ody chłodzącej 
ja k  w  ho low n iku  poprzednio op sanym, lecz także 
pompę skrop linową, podczas gdy pow ie trze  w ysy­
sane jest ze skraplacza za pomocą eżektora paro­
wego. Para i zassane pow ie trze  przechodzą przez 
specjalną chłodnicę, chłodzoną wodą, gdzie para się 
skrapla, a pow ie trze  zostaje odprowadzone do a t­
mosfery, W yzyskanie ciepła pa ry  odlotowej z ma­
szyn i urządzeń pom ocniczych oraz podgrzewanie 
w ody zasilającej k o t ły  rozw iązane jest ja k  w  ho­
low n iku  mniejszym.

¿.żektor ra tow n iczy  posiada wydajność 120 
t gt'c:z.

K ostraktow e zużycie węgla, określone jak  po­
przednio, jes t nieznacznie mniejsze, 0,8 kg /K M i

godz. N a jw  ększa rozw ija lna  moc jednej maszyny 
wynosi p rzy  wzroście napełnienia i  ob ro tów  290 
K M i.

Kad łub sta tku  w ykonany jest jako  spawano-n’ - 
towainy, przy czym Z uwagi na długość s ta tku  i d łu ­
gie w a ły  napędowe położono nacisk na w y trzym a­
łość podłużną, k tó rą  zw iększa begnąca nieprzer­
wanie przez środkową część sta tku  nadbudowa 
odpow ednio silnej konstrukcji.

Ustaw ienie obydwu k o tłó w  na osi s ta tku  z bun­
k ram i na burtach  w p ływ a  dodatn o na  rów nom ie r­
ne rozłożenie najw iększych ciężarów  skupionych.

Urządzenia m ieszkalne dla załogi stanowią 
znaczny postęp w  stosunku do tego, co spo tyka li­
śmy zazwycząj na naszych statkach rzecznych tej 
w ie lkości. K ap itan  z rodziną m a na dziobie s ta t­
ku  dw ie kab iny  syp iące  oraz salon, kuchnię, ma­
gazyn żywnościowy, łazienkę z wanną j W C. ̂  Na 
ru fie  znajdują się pojedyncze ka b in y  dla maszynisty, 
s te rn ika  i  bosmana, wspólna kab ina dlą załogi ma­
szynowej, złożonej z pom ocnika m aszynisty j dwóch 
palaczy oraz w pólna kabina dla dwóch m arynarzy, 
kuchnia, na trysk  i dwa W C. Ponadto znajduje się 
tam  salonik, k tó ry  pow in ien być  przeznaczony na 
św ietlicę.

K a b in y  sypialne, kuchn ia , łaz ienka  i  na trysk 
posiadają dop ływ  w ody z mnej i gorące;, zasilanej 
hydro forem  z maszynowni oraz odp ływ  w ody zu­
żytej.

f  om eszczeaia m ieszkalne i sanitarne oraz ste­
row nia  posiadają centra lne ogrzewań e wodne, k tó ­
rego ko c io łe k  z m ałym  bunkrem  na koks znajdu e 
się w  ko tło w n '. Z uwagi na rem onty zimowe prze­
w idziane są g rze jn ik i rów n ież w  maszynowni i k o ­
tłow n i. •

O św ietlenie e lektryczne rozwiązane jest podob- 
n e ja k  na mniejszym ho low niku , lecz agregat ,est 
nieco w iększej mocy, wynoszącej ok, 5 kW ,

Na obydw u statkach górna część ste row n i jest 
rozbierana, ponieważ wobec n isk ich  m ostów na 
Odrze najwyższy n ie rozb ie ra lny punk t s ta tku  nie 
może przekraczać 3,70 m ponad norm alną lin ię  
wodną. Z tego powodu .składane są też kom iny. 
Na w iększym  ho low n iku  ko m in  w ypad ł o tak im  
kszta łc ie, że musi być składany na burtę , co jest 
oryginalnym  i rzadko spotykanym  rozwiązaniem .

Poniżej sterowni, z przodu, w ykorzystano po­
dest zejścia do kab in  na małą werandę, dogodną 
do obserwacji drogi,

S terowanie sta tk iem  będzie się odbywać ręcz­
nie p rzy  pomocy czterech sterów, po. dwa p rzy  
wyłoicie każdej dyszy śrubowej.

Urządzenie holownicze poisiada w indę parową, 
co pozwala dowoln e podciągać i  wypuszczać linę 
holowniczą, ponadto. . można tę Hinę podnosić 
i opuszczać za pom ocą przestawianego ręezn'e pa­
la  holowniczego z ro lkam i prowadzącym i, Haka 
holowniczego n ie  ma a siłę uc ągu przejm uje spe­
c ja ln y  zacisk zakleszczający linę  w  dowolnym  
punlkc'e ej długości.

Odnośnie ważniejszych szczegółów ko n s tru kcy j­
nych ho low n ikó w  należy nadmienić, że na obydwu 
typach zosta ły  p rzew  dziane łożyska gumowe w  
wyjściach w a łó w  głównych z uwagi na w yb itną  
trw a łość tego rodzaju łożysk na sta tkach rzecz­
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nych, gdzie w  p ły tk ie  i wodzie poruszanej ruchem 
sta tku  i śrub unosi się drobny p iasek z łożyska 
rzeki.

Szczegółowe opracowanie konstrukcy jne  op sa- 
nych ho low n ików  poprzedzone zostało próbam i 
m odelowym i w ykonanym i pod k ie runk iem  prof. 
P o litechn ik i w  D e lft, inż. T roost a, przez H olen­
derski In s ty tu t Dośw iadczalny Budowy O krę tów  
w  W agen ngen (Nederlands Scheepsbouwkuid g 
Proefstation Wageningen) p rzy  udz ale pro f. F o li— 
techn ik i Gdańskiej inż. A . P o ty ra ły  ze strony M i­
n isterstw a Kom un kacji.

Przeprowadzane systematycznie w  ciągu k ilk u  
tygodni próby na paraf now ych modelach ho low n i­
kó w  w  basenie dośw adczalnym In s ty tu tu  w  wa­
runkach zbl żonych do rzeczyw istych  pód w zglę­
dem głębokości w ody m ia ły  na celu tak ie  ukszta ł­
towanie w  każdym  s ta tku  uk ładu : kad łub  — śruba 
napędowa —• dysza K o rta , aby zapewnić najlepsze 
w łasności holownicze.

W y n k i p rób m odelowych pozw ala ją  się spo­
dziewać, że p rzy  szybkości 8 km/godz. w  stosunku 
do w ody stojącej s ła  uciągu ho low nika większego 
(500 K M i) w  w arunkach rzeczyw istych będzie w y ­
nosić od 4,000 do 4.500 kg, mniejszego (250 K M ) 
od 2 200 do 2.400 kg, co w  p rze liczen iu  na 1 K M i 
stanow i w  pierwszym  w ypadku 8 — 9 kg K M  
w  drugim  8,8— 9,6 kg K M i.

Spółozyninik holowniczy, tj. procent indykow a- 
nej m ocy maszyn zużyty  e fektyw n ie  na holowan e 
pociągu wynosi odpow iednio w  pierw szym  w ypad­
ku 22 6— 26,6%, w  drugim  26— 28,4%, Jednostko­
we, względn'e procentowe w ie lkośc i są p rzy  m nie j­
szym ho low n iku  korzystn i ejsze, co s ę tłum aczy je ­
go w iększym  zanurzeniem oraz w iększą głęboko­
ścią ego szlaku wodnego. .

Nadm ienić należy, że u ta rte  dla ho low n ików  
rzecznych pojęcie uc’ągu na pa lu  na leży zastępo­

INŻ. STANISŁAW  H A W R Y ŁK IEW IC Z
Kierow nik Państw. Zarządu Woidnego —  Qpole.

Wydobywanie zatopionych obiektów
W  okres e przejm owan a rzek i O dry przez na­

szą adm inistrację otrzym any tabor p ływ a  ący za­
ledw ie w  m ałym  procencie nadawał s ę do eks­
ploatacji, to też sprawa w ydobyw an ia zatop onych 
ob iektów  wysunęła się od razu na p ierw szy p lan 
poczynań naszej admia s tra c i. Chodziło wówczas 
n e ty lko  o zdobycie niezbędnego taboru, lecz ró w ­
nież o  oczyszczenie szlaku żeglownego dla umo­
ż liw ien ia  norm alnej żeglug i.

Pierwsze prace p rzy w ydobyw an iu  zatopionych 
o b e k tó w  rozpoczęto już w  lenie 1945 r,, tj. w  okre ­
sie, gdy O dra znajdowała się jeszcze pod wo sko- 
w ym  zarządem w ładz radzieckich.

P oczą tk i b y ły  n ezm ernie trudne, gdyż do p ra ­
cy trzeba  by ło  przystąp ić z bardzo p ry m ity w n y ­
m i środkam i, N ie  m ie liśm y wówczas zupełnie ta ­
boru p ływającego, ani też najniezbędniejszego 
sprzętu. Stoczn e i  w arszta ty  b y ły  w tedy  jeszcze

wać uciąg em, p rzy  roboczej szybkości holownika, 
gdyż dopiero ta w ie lkość należycie go charak te ry­
zuje.

Jak zostało podane na początku, w  budow ie 
znajdują się obecnie 22 ho low n ik i, w  czym 9 ho­
lo w n ikó w  dwuśrubowych o m ocy 2X 250  K M i oraz 
13 holown kó w  jednośrubowych o  m ocy 250 K M i 
każdy.

W ła śc iw y  stosunek ilośc i ho low n ików  jednego 
i  drugiego typ u  us ta li dopiero p ra k ty k a  i na tę 
kw estię  należy zw róc ić  uwagę p rzy  dalszym p a ­
nowaniu nowego tabo ru  ho lown czego.

Podpisana 30.IV. 1947 r. umowa p rzew idyw a ła  
ukończenie pierwszych trzech ho low n ików  każde­
go typu  (razem 6) w  połow-e ir. b„, pozostałych zaś 
10-oiu mnie szych i  6-ciu w iększych na początku- 
1949 r., lecz z powodu opóźn cn a, k tó re  w ykonaw ­
cy tłum aczą spóźnioną dostawą sta li ko tłow e  
i kad łubow ej należy się liczyć z ok, 6-miesięoznym 
przesunięciem p ie rw otnych  term inów ,

Tym  n 'e  mn ej wejście nowego taboru  ho low n i­
czego m ocy ogólnej 7.750 K M  do służby w  1949 r. 
podnies e ilości K M  ho low n ikó w  Państwowej Że­
glugi ,na Odrze o- 60% Pczbowo, życ iow o zaś 
o 100%, z uwagi na zużycie taboru  dotychczas po­
siadanego.

Kata log z 1944 r. jednego z poważn ej szych 
b. n em ieokich tow arzys tw  żeglugowych na Odrze 
w ykazuje na 49 parowych ho low n ików  zaledw ie 2 
(dwa!) s ta tk i siostrzane, reszta jest najróżniejszych 
typ ó w  i  w ym iarów .

Seryjna budowa ho low n ikó w  na Odrę, rozpo­
częta już w  pierw szym  roku  p lanu trzy le tn  ego. 
św iadczy o bardzo poważnym  i racjonalnym  tra k - 
towan u tego zagadnenia i pozwala przypuszczać, 
że w  szybkim  tempie powstanie na Odrze nowo­
czesna f o ta  handlowa, zdolna do wykonania prze­
wozów, do jak ich  w  gospodarce narodowej ten 
szlak w odny jest predestynowany.

pływajqcych na Odrze
w adm in istracji w o jsk radzieckich. W  znacznym 
stopniu rów nież u tru d i a ł pracę b ra k  środków  lo­
kom ocji i transportu . D z ę k i dobrej w o li i  zapało­
w i z jak  m się zabrano do pracy, w  bardzo k ró tk im  
czasie udało się p rzezw yc:ężyć w szelkie trudności 
i prace p rzy  w ydobyw an iu  zatopionych ob ek tów  
szybko posunąć naprzód. P ierwsze robo ty  p rzy  
podnoszeniu zatopionego taboru rozpoczęto w  K o ­
źlu, potem we W roc ław iu  Opolu, na Kanale G l - 
w ick  m i wreszcie w zd łuż całej O dry od Koźla  po 
Szczecin.

P rzy  w ydobyw an iu  zatopionych ob 'ek tów  szcze­
gólnie zasłużyli s ę i  b y li pom ocni starzy i  d o ­
świadczeni żeglarze Odry, autochtoni z Opolszczyz­
ny. W ie lu  z n ich pos adało przed wojną w łasne 
bark i, a n ie k tó rzy  jeszcze za czasów n em ieckich 
tru d n ili s ę wydobyw aniem  zatopionych na skutek 
aw arii s ta tków  i barek, Na rzucone wezwanie n ie-
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zwłocznie s taw ił' s'ę do pracy, przynosząc z so­
bą własne narzędzia, sprzęt, a naw et w  razie ko ­
nieczności n iektó re  m ateria ły .

P rzy w ydobyw an iu zatop onych ob iek tów  p ły - 
wa ących stosuje się różne sposoby, w  zależności 
od następujących czynników :

a) w ie lkości zatop onego obiektu,
b) głębokości zatop enia,
c) w ie lkośc i i  m ożliwość' uszczelnienia o tw o­

rów,
d) położenia zatop onego obiektu,
e) konstrukc ji obiektu,
i) chyżośc: prądu,
ś) posiadanego do dyspozycji sprzętu, 
b) k w a lif ik a c ji personelu.

poszczególne sposoby wydobyw ania ob ektów  
można podzielić na trz y  grupy:

TT ^ ydoibyw an ie p rzy  pom ocy s ił wyporu, 
nych W yd°bywam e p rzy  pom ocy s ił zewnętrz-

I I I .  W ydobyw an e przez obn zenie zw ie rca d ła  
wody,

C'o p ierwsze' grupy należą sposoby w ydobyw a­

li b  przez uszczelni en’e kadłuba, nadbudowanie 
burt lub górnych o tw o rów  i odpompowan;e;

2. przez wszechstronne uszczeln enie sta tku 
wzgiędn’e jego poszczególnych części i  odpompo- 
wan;e w ody przez s p e ć a k 'e  wybudowane sztolnie;

3. przeiz uszczelnień e sta tku  od górv ; boków  
oraz w ytłoczenie w ody z jego w nętrza p rzy  pom o­
cy sprężonego pow ie trza

4, przez podnoszenie
n-a ■ odpom powywania
p ływ a ących;

5. przez podnoszenie

przy  pom ocy zawadnia- 
pomocniczych ob’ektów

przy  
)w

pom ocy sztywnych
zatoDionlu0211̂ ^  płyW ilk ó w ’ Przymocowanych do 
_ ? statku, z k tó rych  wodę w ytłacza s ę
p rzy  pom ocy sprężonego pow ietrza.

grupy należą następujące sposobyDo drugiej 
w ydobyw an ia :

1. p rzy  pomocy dźw igów  p ływ a  ących,
p rzy  pom ocy w ind  śrubowych um eszczo2 .

nych:
a)
b)
c)

na podstawie p ływające', 
na palach, 
na kozłach.

D o  trzecie j grupy należą sposoby w ydobywan a:
1. przez obniżenie zw erc adła w ody p rzy  po ­

mocy is tn  ejących na drodze wodne' urządzeń hy­
drotechnicznych,

2. przez wykonanie śc anki szczelne’ dookoła 
zatopionego ob ektu  i  wypom powanie wody.

W y l czone tu  sposoby wydobyw ania ob iektów  
nie w yczerpują oczyw ście w szystkich m ożliwość’, 
gdyż pomysłowości ludzk ie j trudno jest staw iać 
gran ce, są to jednak, sposoby najbardzie j typowe, 
względnie najczęściej stosowane w  praktyce.

P rzy w ydobyw an iu poszczególnych ob ektów  
stosuje się bardzo często kom binację k i lk u  spo­
sobów.

D la  dokładniejszego zazńaiomien:a się z po­
szczególnymi sposobami wydobyw ania ob iektów , 
om ów im y je kolejno.

U w a g i  o g ó l n e .

Przed przystąpień em do w ydobycia  zatopone- 
go ob iek tu  należy na p ie rw  określ ć jego p rzyb li­
żoną wagę, stan, położenie, rodzaj g runtu  na k tó ­
rym  leży, przyczynę zatonięcia i  moż’l wości 
uszczelnienia. Na podstaw ie uzyskanych danych 
należy dobrze rozważyć, k tó ry  ze sposobów bę­
dzie najtańszy, względnie p rzy  pom ocy którego 
sposobu da się ob ek t podnieść najszybc ej. W  nie­
k tó rych  wypadkach, jak  naprzykład p rzy  zatoń-ę- 
c iu  w  nurcie, wypada stosować la k  najszybsze 
sposoby wydobywania, bez względu na znaczne 
zw iększenie kosztów, gdyżi p rzerw a w  żegludze 
może spowodować większe s tra ty  n ż w artość za­
topone j jednostki. W  tak ich  wypadkach decydu­
jemy s ę czasem nawet na zn’szczen e obiektu. 
P rzy podnoszeniu ob iek tów  należy zawsze zorien­
tować się co do wagi s ta tku  i  s iły  adhezi, zależ­
nej od rodzaju gruntu, na jak m leży sta tek oraz 
od szybkości odrywania, sta tku  od dna. S iła adhe­
zji, p rzy  grunc e kam ien istym  lub piaszczystym jest 
nieznaczna i dlatego n e rna większego znaczen a. 
P rzy gruncie natom iast m ulistym  lub gl niastym 
siła ta  znacznie wzrasta i dochodzi, p rzy  powolnym  
odryw aniu sta tku  od dna, do 30 — 50%, a p rzy  
szybkim  — nawet do 100% wagi statku. P rzy w y ­
dobywaniu jednej z barek, na skanal zowanym  od. 
cinlku rz e k i O dry, o m ulistym  dniie, na skutek ad- 
hezj: oderw ało się dno b a rk 1.

P rzy uk ładan iu  p lanu w ydobywania, należy 
wziąć pod uwagę sprzęt ja k im  s ę dysponuje,

D'o czynności wstępnych, przed  wydobyciem  
zatopionego obiektu, należy przede wszystk m je ­
go wyładow anie . Przez szybkie w yładow anie zato­
pionego ob iektu  un ikam y ewentualnego zepsucia 
s ę ładunku. Poza tym  ob iekt staje się lże szy

Rys. 1. Usuwanie naimułu iz wydobytej barki.

i miejsca uszkodzeń bardzie j dostępne, co z ko le i 
znacznie u ła tw ia  sam proces wydobycia.

P rzy  w ydobyw an iu  ob iek tów  na rzece Odrze, 
z powodu b raku  potrzebnych urządzeń w yładunko­
wych, a szczególn. e dźw igów  chw ytakow ych, w y ­
dobywanie by ło  szczególnie u trudn one. W ie le  
ob iek tów  trzeba by ło  podnieść z pełnym  ładun­
kiem  węgła, cementu, rudy  żelaznej, kam ienia 1p.

P rzy  zatonięć u ob iektu  pływającego duże zna­
czenie ma rów nież jak najszybsze przystąpień e 
do w ydobywania, szczególnie na rzekach, gdzie za-
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top iony ob iekt często stanowi przeszkodę dla że- 
‘nil t może ulec zam uleniu (rys. 1) łub podmyciu. 

C la  usunięcia nam ułu potrzebne jest później kosz­
towne bagrowamie, p rzy  n ierów nom iernym  zaś pod­
m yciu  ob iek ty  często ulegają przełam aniu, wzg ęd. 
n e bardzo niekorzystnem u dla prac w ydobyw ­
czych, przesunięciu na głębsze miejsce lub p rze­
w róceń u.

Ponieważ wszystkie niemal zatopione ob iek ty  
na Odrze p rze leża ły dłuższy czas w  wódz e, w y ­
dobycie ich  w  w ie lu  wypadkach napotyka ło  na 
znaczne trudność , szczególn e ze wzgliędu na za­
mulenie,

Po tych ogólnych uwagach przystąp im y do op i­
sania poszczególnych sposobów wydobywania.

I  W y d o b y w a n i e  p r z y  p o m o c y  s i ł
w y p o r u .

P ierwszy sposób. Na n ie w e lk ic h  głębokościach, 
gdy b u rty  znajdują się do 1,5 m pod zw  erciadłem  
w ody i  zatopiony sta tek zajmuje na ogół położe­
nie norm alne, p rzy  czym jego uszczelnień e n ’e

Przekrój poprzeczny Widok z góry

nastręcza-specja lnych trudności, jednym  z n a j­
prostszych i najtańszych sposobów w ydobyć a bę­
dzie nadbudowa b u rt (rys. 2) ,  względnie górnych 
o tw o rów  sta tku ponad zw ierc adło wody, uszczel- 
n enie s ta tku  oraz jego odpompowanie. S iłą  w y ­
poru  sta tek w yp łyń  e na pow ierzchnię, T ym  spo­
sobem można wydobywać znacznie uszkodzone 
ob iekty, a nawet ich  części, -Ŵ  w ypadku w ię k ­
szych uszkodzeń, jak np. przełam ania lub roizsa- 
dzen a ob ek tu  przez minę, wydobywan q  p rzepro ­
wadza się drogą izolowania bardziej! uszkodzo­
nych części s ta tku  p rzy  pomocy drew nianych gro­
dz , w ykonanych od nowa, wzg!lędnie przez nad­
budowę i uszczeln enie istniejących. Sposób ten 
daje szczególnie dobre w y n ik i p rzy  spokojnej w o ­
dzie. M oże być stosowany do ob ek tów  wszelkich 
w ie lkości, szczególn e jednak opłaca się p rzy  w ię k ­

szych jednostkach, Do nadbudowy i w ykonyw ania  
wszelkich konstrukc/i uszczelniających najlepiej 
nada ą się desk; i  bale sosnowe, jest to  bow iem  
m ateria ł ła tw y  do obróbki, m ało przepuszczalny, 
ze względu na zawartość żyw icy i ła tw y  do na­
być a. Jako podkładkę uszczelniającą używa się 
paku ły  i  szmaty. Do uszczelni ania drobnych o tw o ­
ró w  rozmieszczonych na w iększej pow ierzchni 
używa się p łó tna  żaglowego lub  brezentu.

Rys. 3. Szczegół nadbudowy burt barki.

Opisanym powyżej sposobem została w ydoby­
ta w  ększość zatopionych na Odrze ob ektów  
(rys. 3). W  szczególnych wypadkach sposób ten 
stosowano nawet do głębokości 3 m etrów , a w  jed­
nym  wypadku, p rzy  w ydobyw an iu  morskiego 
frachtow ca o pojemności b ru tto  4335 m3 (, Rosę“ ) 
na Odrze pod Szczeoinem, wykonano z powodze- 
n'em  nadbudowę b u rt o wysokości 6 5  m irvs 4 
5 ó, 7 8).

Rys. 4. Flrach/óowiec „Rosę“ pr^ed wydobyciem.

D rug i sposób. Sposób ten stosu'e s ę p rzy  w y ­
dobywaniu ob iek tów  k ry tych , względnie posiada­
jących pokład. Polega on na ca łkow itym  uszczel­
nieniu n e k tó ry c h  jego części, budow ie ponad po- 
w ierzchnie w ody siztolni i  w reszcie odpompowa- 
n ’e s ta tku  przez sztolnię. S iłą w yporu  sta tek w y ­
p ływ a  na pow ierzchnię. W  razie obniżenia się 
zw ie rc iad ła  w ody w  sz to lń  ponad wysokość ssa- 
n a, pompę należy odpowiednio obniżyć. W  m iarę
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pompowywania, może powstać znaczne parc e wo­
dy na pow erzchnie uszczelniające. Sposób ten m o­
że być z powodzeniem  stosowany do ob iektów  
każdej w ie lkości, zatopionych na głębokość ach do 
k ilkunastu  m etrów , szczególnie gdy uszczeln'en e 
ich nie nastręcza specjalnych trudności,

Odpompowanie przez sztolnię zastosowano 
z pom yślnym  w y n ik :em przy w ydobyw an iu  wspom­
nianego' już frachtow ca m orskiego ,Rose pod 
Sziczec nem. Pokład przedniej: ładow ni tego sta tku 
znajdował się na głębokości 12 m etrów  pod po­
w ierzchnią wody. Zam knięcia i uszczelnienia lu k  do 
ładowni, o łącznej pow ierzchni 116,2 n r, w yko ­
nano przy  pom ocy p o k ryw  grubości 15 cm z ba li 
sosnowych wspartych na dźwigarach dwuteowych 
N r 18 i  42, w  odstępach jednom etrowych. Sztol-

Ryis. 8. P okryw y uszczelniające przednia ładownię 
statku „Rosę“ .

nię o p rzekro ju  90 x  200 cm wykonano rów n eż 
z balii sosnowych. Po odpompowaniu wody przez 
sztolnię, statek w yp łyn ą ł na pow  erzchnię, pom i­
mo że w  przednie j ładow n i i ka ju tach zna dowało 
się oko ło  1000 ton p iasku i m ułu. f

T rzec i sposób. G dy uszkodzenia dna s ta tku  są 
ta k  znaczne, że ich uszczelnień e jest n iem ożliwe, 
wówczas może okazać się celowym  w ytłoczen ie  
w ody z wnętrza s ta tku  p rzy  pom ocy sprężonego 
pow ietrza, W  tym  w ypadku należy wszystkie

unoszenia się statku, dla u ła tw ien ia  pompowania, 
sztolnię stopniowo rozbiera się. Do tego rodzaju 
robót bardzo przydatne są pom py głębinowe.

Rys. 5. Frachtowiec „Rosę“ bezpośrednio 
po wydobyciu,

Przy w ydobywaniu tym  sposobem w  ększych 
jednostek, konieczne są ob liczenia konstrukc ji za­
m yka ących większe o tw ory, gdyż w  m iarę od-

Rys. 6. W ynurzanie się nadbudowy frachtowca „Rosę“ 
z wody.

Rys. 7. Frachtowiec ,,Roiae ‘̂ w  momencie wynurzania się z wody. Na drugim planie —
zburzony most pracz Odrę.
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otw ory, za w y ją tk iem  dennych, uszczelnić od we­
w nątrz  statku. Zam knięc a o tw orów  w ykonuje się 
p rzy pomocy stadowych blach, usztywn onych od ­
powiednio do spodziewanego' ciśnienia. Drobne n ie ­
szczelność w  połączeniach m etalowych zalewa s ę 
łojem.

Przed zamontowaniem blaszanych p o k ryw  na­
leży je zaopatrzyć w  w enty le  bezpieczeństwa oraz 
w enty le  do w p ro w a d z e n i sprężonego pow ietrza. 
Stosując sposób wydobyw ania p rzy  pomocy sprę­
żonego pow etrza należy zw rócić uwagę, że statek 
ob i czony jest na ciśn enie z zewnątrz, w  danym 
zaś w ypadku jego konstrukc ja  będzie w ystaw  ona 
na parc ie  od wew nątrz. Ponieważ pokład sta tku 
nalm nie' jest przystosowany do przy jęc ia  tego ro ­
dzaju parcia, w  w  ększości w ypadków  zachodzi ko . 
meczność jego' wzmocn enia. Sposób i  rodzaj 
usztywnień będzie zależeć przede w szystkim  od 
kons trukc ji statku. Zazwyczaj stosu e s ę tu  dźw i­
gary żelazne lub  b e lk i drewniane ułożone w  po­
przek pokładu ' przymocowane do kadłuba stat­
ku. P rzy  w ydobyw an u  zatopionych ob iektów  
w  opisany tu  sposób, należy zw róc ić  szczególną 
uwagę na równom  erne rozprowadzenie sprężone­
go pow ie trza  wzdłuż całego statku, Osiaga s’ę to 
przez podz ał s ta tku  na szereg izolowanych od s’e- 
bie komór, k tó re  napełn ia się pow  etrzem  w  ten 
sposób, żeby sta tek możl w ie  równom iernie pod­
nosił się, zachowując stałość we w szystkich mo­
mentach w yp ływ an ia  na pow ierzchnię, Op:sany 
sposób nadaje się do podnoszenia ob ek tów  zato- 
p onych do góry dnem.

Tym  sposobem w ydobyto  szereg s ta tków  m or­
skich z głębokości do 40— 48 m. W ydobyw an e 
p rzy  pom ocy sprężonego pow ie trza  należy do spo­
sobów majtrudnie szych, wymaga ących dużej do­
kładności ' doświadczenia. Na Odrze, ze względu 
na n ew e lk ie  głębokości, za w y ją tk iem  odcinka 
w  pob liżu  ujścia, sposób ten n e b y ł stosowany.

C zw arty  sposób. Do prostych sposobów w ydo­
bywania należy podnoszenie zatopionych ob iek­
tó w  p rzy  pomocy podwieszania na pontonach, b a r­
kach lub p ływ akach. W  tym  ce lu  ustaw  a s ę po 
bokach zatopionego s ta tku  pewną ilość pontonów, 
barek, względnie p ływ a kó w  o w yporności umo- 
żl w ia jące j podn:esien'e statku, następnie p rzec iw ­
ległe ob iek ty  p ływ a jące  łączy się łańcuchami, 
w  ten sposób żeby ob ję ły  stateik od spodu, po 
czym zawadnia s ę je i silnie naciąga łańcuchy przy 
pomocy w ie lokrążków . Pb należytym  zamocowa­
n iu  łańcuchów  przystępujem y do równom iernego 
odpompowania w szystkich pontonów, barek 
względn'e p ływ aków . O ile  wyporność użytych

Rys. 9. Ustawienie w ind na pomoście pływającym.

do podnoszeń a ob ek tów  jest dostateczna, statek 
unosi się na określoną wysokość do góry. Po 
przesunięciu s ta tku  na p ły tsze miejsce, osadzamy 
go ponownie na dnie i całą uprzednio ' op samą 
czynność pow tarzam y od nowa. S tatek przesuwa­
ny za każdym  razem na coraz p łytsze miejsca, w y ­
nurza się wreszcie z w ody i  po na leżytym  uszczel­
nień u i odpompowan:u w yp ływ a  ostatecznie na 
pow ierzchnię, Często p rzy  tego rodzaju robotach 
korzystnym  jest łączenie użytych do pracy ob iek­
tów  p rzy  pomocy pomostów.

Przy w ydobyw an iu zatopionych ob 'ek tów  na 
Odrze, stosowano op sany sposób jako środek po- 
mocn czy. I  ta k  np. głębiej zanurzoną część zato­
pionego ob iek tu  podnoszono p rzy  pomocy edne 
lub  dwóch barek, aby następnie w ykonać na 
mniejszej głębokości nadbudowę, względnie, aby 
przesunąć zatopiony ob ekt na p łytsze miejsce.

P ią ty  sposób. P rzym ocowując do boków  zato­
pionego ob iektu  sztywne lub  elastyczne p ły w a k i 
i w ytłacza jąc z mch wodę p rzy  pom ocy sprężo­
nego pow ie trza , można podnieść statek, odrazu ze 
znaczn e szej głębokości. O czyw  ście należy tu  też 
zw róc 'ć  uwagę aby wyporność sumaryczna p ły w a ­
kó w  była  w iększa od wagi statku.

Na Odrze, ze względu na n ew ie lk ie  g łęboko­
ści, n e by ło  po trzeby stosowan a tego sposobu.

Rys. 10. Ustawienie wind ma pomoście na palach..

I I ,  W y d o b y w a n i e  p r z y  p o m o c y  s i ł  
z e w n ę t r z n y c h .

Podnoszenie s ta tków  p rzy  pom ocy w ind  śrubo­
w ych opiera się na następujących zasadach. W in ­
dę ustaw ia się na odpow edn-ej wysokości ponad 
ciężarem, przym ocowuje się do n  ej ciężar i na­
stępnie kręcąc nakrę tką  w  odpow edn m k ie ru n ­
ku, unosi się ciężar do góry. D la  pcdn esienia sta t­
ku  tym  sposobem należy przede w szystkim  obi - 
czyć ilość i  w ym ia ry  w ind  śrubowych, następn e 
wybudować pomost, na k tó rym  będzie można um e_ 
ścić i  należycie zamocować w n d y , Po ustaw ieniu 
w ind  należy podprowadzić pod kad łub  sta tku  od­
pow iednią ilość łańcuchów  i  przym ocować je do 
w  ad  (rys, 9 i  10), G dy s ta tek  un esie się na p e ł­
ną wysokość skolku w indy, wynoszącą zazwyczaj
1,0 —  1,4 m, wówczas śruby ko le jno  opuszczamy, 
p rzy trzym u  ąc odczepione łańcuchy p rzy  pomocy 
b loków  lub specjalnych haków  przym ocowanych 
do w ind. Po ponownym  zaczepieniu łańcuchów, 
sta tek podnosimy dalej, powtarzał ąc op-sane czyn­
ności aż do w ynurzenia się b u rt statku.
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Należy zw rócić uwagę, że sposób podnoszenia 
s ta tków  pirzy pomocy w ind  śrubowych stosuje się 
zazwyczaj do ednostek mniejszych, n e p rzekra ­
czających 1000 ton.

Do ob iek tów  rzecznych używa się zazwyczaj 
w  nd o udźwigu 6-—7 ton, gdyż p rzy  w iększej sile 
ła tw o  m ógłby ulec uszkodzeniu kad łub  statku, Do 
ob iektów  morsk ch używa się w ind  o udźwigu 
12— 16 ton.

Pomost pod w indy  może opierać się:

a) na podstaw  e p ływ ającej, z dwóch barek, 
k ryp  lub  galarów, 

h) na palach, 
c) na kozłach.

. P ierwsze urządzenie nadaje się do w ydobywa- 
nia s ta tków  z w  ększych głębokości, ale niezbyt 
szerokich, gdy ż w  tak ich  w ypadkach trudne jest 
P °w  ązanie ob iek tów  pływających, służących ja- 
i -oparcie dla pomostu. P rzy pomostach na pa­
lach można wydobyw ać większe jednostki, jednak 
ty lk o  z n ew ie lk ich  głębokości. Palie używa się 
szczególnie w  wypadkach, gdy zatop iony ob iekt 
jes t z jednej lub obu stron niedostępny dla innych 
ob iek tów  p ływ ających. Pomosty na kozłach na­
dają się jedynie do podnoszenia m ałych ob ektów  
zatopionych na n ew ie lk ich  głębokościach.

P rzy  w ydobyw an iu  w  udam i śrubowym i kad łub 
s ta tku  w in ien  być w  m iarę możności jeszcze 
przed  rozpoczęć em podnoszenia uszczelniony, 
a gdy ty lk o  b u rty  ukażą się nad pow  erzchnią w o­
dy —  odpompowany. O ile  sta tek posiada w  ęk- 
sze nadbudówki, należy pomost um ieścić ta k  w y ­
soko, żeby sta tek mógł bez przeszkód wyjść 
z wody.

P odnoszeń e na palach jako sposób kosztowny, 
stosu e się bardzo rzadko. Na Odrze, p rzy  pow o­
jennym w ydobywan u ob iektów , sposób ten b y ł 
początkowo w ięcej stosowany, raczej na skutek 
nieum iejętności zastosowania innych, tańszych 
sposobów, W ydobyw an e p rzy pomocy w in d  śru­
bowych umieszczonych na pods taw ę  p ływ ającej 
często stosowano na Odrze za czasów niem iec­
kich. P rzy powojennym  podnoszeniu zatopionych 
obiektów , sposób ten b y ł rzadko stosowany, g łów ­
nie z powodu braku  odpow edn ego- dostępu do 
zatopionych ob iektów , n ie w ie lk ich  głębokości, 
b raku  odpowiedn ego sprzętu j stosowania innych, 
tańszych w  istn ie jących warunkach sposobów.

I I I .  W y d o b y w a n i e  z a t o p i o n y c h  
o b i e k t ó w  p r z e z  o b n i ż e n i e  z w i e r ­
c i a d ł a  w o d y .

Tam, gdzie poziom  w ody można regulować p rzy 
pomocy urządzeń hydrotechnicznych, a w ięc p rze­
de wszystkim  na rzekach ska-nal zowanych, w y ­
dobywanie zatopionych ob iek tów  można bardzo 
uprość ć, zwłaszcza gdy tem u n ie  sto ą na prze­
szkodzie względy żeglugowe. G dy zatopione 
ob iek ty  leżą p ły tko  pod wodą, w ysta rczy uszczel- 
n  ć je j następnie obniżyć na ty le  poziom wody, 
żeby w yn u rzy ły  się bu rty . Pb wypom powan u w o­
dy ob iekt w yp łyn ie  na pow ierzchnię. W  ten p ro ­
sty sposób w ydobyto  ca ły  szereg ob iektów  na 
skanalizowanej Odrze, bez w strzym yw ania  żeglu­

ga W ysta rczy ło  do tego celu n eraz obniżenie 
zw ierc iad ła  w ody o k ilkadz ies ią t centym etrów , na 
przeciąg k ilk u  godzin.

Najdroższym n ew ątp l w 'e  sposobem w ydoby­
wania zatopionych ob iektów , jest w ykonane  
szczelnej grodzi w o kó ł s ta tku  i  następnie ca łko ­
w ite  odpompowan e wody. Po uszczeln eniu sta t­
ku, grodzę usuwa się i  s ta tek w yp ływ a  na po ­
w ierzchnię, Sposób ten można zastosować ty lk o  
p rzy n iew ie lk ich  głębokość ach. Tym sposobem 
w ydobyto  w  1898 r. am erykański pancern ik „M a i- 
ne" oraz w  1906 r, japoński pancern ik ,,M ikasa .

P rzy mn ejszych ;,ednostkach, tym  bardziej 
rzecznych, sposób ten n igdy  nie opłaci się, gdyż 
koszty robót w ięcej wyniosą n iż  wartość samego 
statku.

Do w ydobyw a ia  zatopionych ob ek tów  po­
trzebny jest bardzo różnorodny sprzęt: ln y ,  łań 
cuchy, dźwignie, w indy, b lok i, w ie lok rążk i, haki, 
s iek iery, p iły  tp.

Do odpompowywan a służą pom py tłokow e, 
odśrodkowe i  ekshaustory, Dodatn ą stroną pomp 
tłokow ych  jest w iększa wysokość ssania, pompy 
zaś odśrodkowe są lżejsze i  dogodn e; sze w  uży­
ciu. Ekshaustory pracujące p rzy pom ocy pa ry  lub  
sprężonego pow ietrza, są dogodne ze względu na 
bardzo prostą (brak części ruchomych) 1 lekką  
konstrukcję . U jemną stroną ich ,est duże zużycie 
pary, względnie sprężonego pow ietrza.

P rzy w ydobyw an 'u  zatopionych ob iektów  sprę­
żone pow ie trze  ma szerok e zastosowanie. Służy 
ono jako napęd do narzędzi (m ło tk i, bory), do 
zasilania aparatów  nurkow ych, w ytłaczan ia  wody 
z zalanych części s ta tków  oraz z w szelk ego ro ­
dzaju p ływ a kó w  służących do podnoszenia zato- 
p onych ob iektów .

A p a ra ty  nurkow e należą do najbardziej n ie ­
zbędnych przyrządów  służących do irobót p rzy  
podnoszeniu zatop ionych ob iektów . D’z ę k i n im  
wydobywanie s ta tków  może być znaczn e u ła tw io ­
ne i przyśpieszone. Do robó t tych  bardzo p rzy ­
datne są rów n ież aparaty do podwodnego c ęcia 
m etali. P rzy dobrze zorganizowanych robotach w y ­
dobywczych, niezbędny jest w arszta t ślusarsko- 
kow alsk. craz dźwig do podnoszenia c iężarów  
i ewentualnego w yładow an ia  zatopionego obiektu.

P rzy robotach na Odrze, grupy trudniące się 
w ydobyw an em zatopionych ob ek tó w  b y ły  w ypo­
sażone na ogół p rym ityw n ie , szczególnie w  p ie rw ­
szym okresie. O ko ło  90% ob iek tów  wydobyto- bez 
pomocy aparatów  nurkow ych. Pompy przeważnie 
b y ły  n  edostatecznej wydajności.

Początkowo zdarza ły s ę naw et w ypadk i wy- 
czerpywania w ody p rzy  pomocy w iader. B rak ło  
lin  i  łańcuchów. jDźwigów do w yładow yw an ia  za­
top ionych ob ek tów  nie by ło , co zmuszało do pod­
noszeń a ob iek tu  w raz z ładunkiem , względn e 
stosowano żmudne i kosztowne w yładow yw anie  
ręczne.

W  w y n ik u  in tensyw nych prac p rzy  w ydobyw a- 
n u zatopionych ob iektów , szczególnie w  okres e 
1946— 47, do dn a 1,1.1948 r. ogółem w ydobyto  
z Odry, łączn ie z Kanałem  G liw ick im , 888 jedno­
stek rzecznych i jeden statek morski,
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Niżej zamieszczona tabela przedstaw  a szcze- Z ły  stan naszych stoczni, na sku tek zniszczeń 
gółowe dane o rezu lta tach wykonanej pracy, wojennych, trudności m ateria łowe, b ra k  dosta-

W y s z c z e g ó l n i e n i e
Obiekty zatopione 

w 1945 r.
Obiekty wydobyte 

do 1.1.1948
Pozostaje do wydobycia 

na 1.1.1948

szt. ton KM szt. ton KM szt. ton KM

Transportowce z napędem 106 — 19.600 87 16.240 19 — 3.400

Transportowce bez napędu 897 321.000 — 618 207.200 — 279 113.800 —

Inne obiekty rzeczne 208 — — 183 — — 25 — —

Obiekty morskie 5 ? ? 1 2.500 
poj. netto

750 4 ? ?

80% dotychczas w ydobytych  jednostek nadaje 
s ę do rem ontu, reszta musi ulec rozbiórce na 
złom. Spośród ob ektów , dotąd jeszcze nie w ydo­
bytych, przypuszczalnie ty lk o  około 50% będzie 
s ę nadawało do remontu.

Jak  w yn ika  z powyższego zestaw ienia w ydo­
bywanie zatop onych ob iek tów  zbliża się na Odrze 
ku  końcow i i żegluga nasza m ogłaby być pow aż­
nie zasilona tym i obiektam i, gdyby udało się roz- 
w  ązać problem  ich  szybk ego remontu, O koło 300 
barek o łącznym  tonażu ponad 100 tys, ton  ocze­
kuje w  obecnej ch w ili na remont.

tecznej ilośc i fachow ców  oraz duży stopień z n -  
szczenia barek, ogromn e u trudn ia  szybki postęp 
robót rem ontowych, Pomimo wszystko jednak p ro ­
blem  znacznego przyśpieszenia rem ontów  musi 
być rozw ażany, gdyż w  przeciw nym  razie zna­
czna część wydobytego taboru  na skuteik postępu­
jącej ko roz ji ulegnie w  m  ędzyczasie zniszczeniu.

Należy rozważyć, czy nie by łoby  wskazanym 
w  okresie le tn im  p row adzę  przynajm niej część ro ­
bót rem ontowych na dw ie zmiany, a poza tym  
ograniczyć rem onty ty lk o  do najbardzie j n iezbęd­
nych robót,

INŻ. A N TO N I ARKUSZEW SKI
Okręgowa D yrekcja D róg  Wodnych —  W rocław.

Zasilanie Odry ze zbiorników dla potrzeb żeglugi 
oraz dalsze możliwości na najbliższe lata

Rok 1947 b y ł w y ją tkow o ubogi w  wodę. D'orze- 
cze Odry, stale cierpiące pew ien niedobór w ody 
w  stosunku do obecnych potrzeb, w  roku  ub eg- 
łym  by ło  do tkn ię te  ogromną posuchą. W y ją tko ­
wo n isk ie  stany w ody w  okresie le tn im , w  c ągu 
oko ło  trzech m iesięcy p raw ie  un em ożliw  ły  że­
glugę na Odrze nieskanalizowanej, u trudnia jąc ją 
poza tym  znacznie w  czasie od czerwca do po łow y 
1 st opada,

Zas lanie O dry periodycznym i falam i, wypusz­
czanymi ze zb io rn ików  w  O tm uchow ie i Turaw ie, 
um ożliw ia jąc dorywczo przejazd s ta tków  i  barek 
na Odrze pon żej stopnia w  Rędz nie , n ie mogło 
jednak zapewnić stale potrzebnych głębokości 
w  nurc ie , zwłaszcza na odcinku od u śc ia  Nysy 
Łużyck ie j do Kostrzyn a, Trudności, k tó re  m iała 
do pokonan a żegluga na Odrze oraz s tra ty  ma­
teria lne w sku tek  w ie lo tygodn owych postojów, 
b y ły  ogromne.

Porównań'e danych wodowskazowych z la t 
ub iegłych wskazuje, że tego rodza ju  la t suchych, 
mających bardzo duży niedobór wody, w  stosun­
ku  do po trzeb  w  okresie trw an a żeglugi, by ło  
stosunkowo dużo. Będą s ę w ięc one i  nadal po­
w tarzać.

Zapobiec b rakow i w ody w  okresie le tn im  m o­
że ty lk o  dalsza rozbudowa zbiorn ków  zasilają­
cych; ponieważ jednak wymaga to i  czasu i  w ie l­

k ich  środków  finansowych, ważnym przeto jest za­
stanowić się, ¡lak ę są obecne m ożl wości pomocy 
dla żeglugi ze strony istn ie jących już  zb io rn ików  
oraz ak im i w ytycznym  należałoby się k ie row ać 
p rzy gospodarce wodą w  zbiorn ikach. Jest to  za­
gadnienie obszerne i wymagające dłuższych stu­
diów, A r ty k u ł nin ie jszy stanow i ty lk o  jakby szkic 
do powyższego.

W  roku  1947 do dyspozycji dla potrzeb żeglugi 
czynne b y ły  następujące z b io rn k i:

O tm uchów o  pojemności użyteczne' 95 mio m s 
(całk. pojemność 100 1— 143 m o m3),

Turaw a o pojemności 89 m io m3 (całk, pojem ­
ność 92,5 — 108,5 m io m 3).

Razem 184 mio m 3 (całk, pojemność 192,5 —
251,5 m io  m 3).

Z b b rn ik  w  Turaw ie, ca łkow ic  e ukończony 
dopiero w  r, ub., n ie mógł być ca łkow ic ie  nape ł­
niony, ta k  że w  chw l i  rozpoczęcia żeglugi zapas 
w ody stojący do dyspozycji w ynos ił w  O tmucho­
w ie 95 m io m 3 p rzy  stanie +16,44 oraz w  T uraw ie  
58 0 m io m3 p rzy  stanie +14,33, to jest łączn e
153,0 mio m 3.

Zasilan e O dry przeprowadzano na w zór go­
spodark i wodnej w  O tm uchow ie w  la tach ubieg­
łych, to  jest periodycznym  fa lam i. Ilość dodatko­
wo wypuszczanej w ody by ła  każdorazowo usta la­
na na podstaw ie stanów dolnego wodowskazu
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przy  jaz e w  Rędzinie, p rzy  czym przy"ęto za za­
sadę uzyskanie stanu +2,20, k tó rem u  to  stanowi, 
na podstaw ie obserwacji z 1946 r., odpowiadają 
głębokości tranzytow e w  nurcie  1,40 m (odpowied­
ni p rze p ływ  108 m 3/sek.). D ługość wypuszczanej 
fa l; by ła  każdorazowo zależna od ilości czekają­
cych barek oraz od ilośc i p rzew idzianych tran ­
sportów  w  górę 1 w  dó ł rzek i. G łębokość 1,40 m 
by ła  ustalona na podstaw ie danych z opracowań 
niem ieck ch i  w  porozum ień u z przedsięb iorstw a­
m i żeglugowymi, odpow iedno ładującym i bark i.

Każdorazowe wypuszczanie fa li zasilającej by- 
ł °  podawane do w iadom ości żeglug przez ogło­
szenia w  prasie oraz drogą bezpośrednch pow ia ­
domień. W  czasie p rzep ływ u  f a l , prowadzone b y ­
ły  obserwacje wcdowskazowe godzinowe, celem 
zebran a m a te ria łów  na przyszłość.

W  okresie od maja do listopada 1947 r, w ypu ­
szczono następujące fale zasia  ące:

z powodu stale opada ącej wody, zwłaszcza na 
Odrze pon żej ujścia Nysy oraz z powodu dużej 
ilośc i spływających ob iek tów  i jednocześn e istn ie- 
ących przeszkód w  nurcie, duża część barek u le ­
gła pewnemu opóźnień u w  stosunku do szczytu 
fa li i obeschła w  rejonie S łubic i Kostrzynia.

Fala 4 m ała cel podwójny: przeprowadzenie 
czekających ob ek tów  ko ło  Rędzina, a jednocześ­
nie obeschniętych ba rek  k o ło  Kostrzyn a. W obec 
pos adania zbyt małego już zapasu w  Otmuchowie, 
a jednocześnie niemożności wypuszczeń a w ;ęce, 
n iż  35 m3/sek. z Turaw y, cel swój osiągnięto dzię­
k i w ykorzystan iu  jako zb io rn ików  wszystk ch 
stopni kanalizacyjnych Odry. N a jp ie rw  wszystkie 
azy zostały podpiętrzome do maksymalnego, do­
zwolonego pię trzenia, a następnie ko le  no od góry 
począwszy obniżane do poz omu najniższego, p rzy 
k tó rym  jesizcze żegluga na Odrze skanalizowanej 
odbywać się może.

L, p.
D a t a

Zbiornik

Wypuszczono
dodatkowo

Stan wody na 
wodowsk. Rędzin

Ilość
prze­

puszczo­
nych

obiektów

U w a g i

od do średnio
m3/sek

ogółem  
mio m 3

przed
zasil.

w czasie 
przejścia 

fali

1 16.5 21.5 Otmuchów 61,0 26,35 194 234 175
2 4.6 9.6 72,3 31,23 160 224 295
3 28.6 2.7 >> 55,0 23,85 170 224 240
4 24.7 27.7 15,5 4,02 \

190 230 *) 163 *) 27.7 zbiornik
» 24.7 4.8 Turawa 32,7 30,74 | Otmuchów zo-
5 15.9 17.9 >> 35,0 6,05 120 178 49 stał całkowicie
6 1.10 2.10 >> 35,0 3,03 120 158 21 opróżniony.
7 20.11 25.11 17,0 5,88 | 180 290 109
j* 20.11 25.11 Otmuchów 14,0 6,05 |

Ogółem 137,20

Jak z powyższego- w yn ika, n a jp e rw  wypuszczo­
no wodę z Otmuchowa, a potem  dopiero z T u ra ­
wy. W ychodzono z  założenia, że O tm uchów  po 
opróżnieniu, prawdopodobnie w  ciągu la ta  zosta­
nie znowu dopełniony, choćby częśc owo, le tn ią  
w ie lką  wodą Nysy, mającej górne dorzecze wzglę­
dnie obfite w  opady. Natom iast mało jest p ra w ­
dopodobne, aby zb io rn ik  w  Turaw ie, raz opróżn o- 
n y  w  okresie le tn im  m ógł być znowu napełniony.

W  ro ku  1947 powyższe rozum owan e o ty le  
zawiodło, że w  całym  dorzeczu O dry w  ogóle w, 
w ody letn ie j n 'e  by ło  an i razu i  opróżnione zb io r­
n ik i zaczęły s ę napełn iać dopiero w  końcu lis to ­
pada. Poza tym., w sku tek  pew nych defektów , 
zb io rn ik  Turaw a n e mógł wypuszczać w ięcej w o­
dy w  okresie le tn im  ja k  35 m3/sek., k tó ra  to ilość 
by ła  za mała, b y  móc podn eść n iskie  stany na 
Odrze do stanu pożądanego. M im o tych trudno­
ści, zasadniczo stw ierdzić  można, że gdyby n e 
wypuszczane fale na Odrze nieskanalizowanej, po­
niżej Rędzina, w  ro k u  ub egłym  od czerwca do l i ­
stopada w  ogóle żeglugi nie byłoby.

W ypuszczane fale nie wszystk e osiągnęły do­
k ładn ie  zam ierzony rezu lta t i  n 'e zawsze b y ły  cał- 
ko w  cie w ykorzystane przez żeglugę.

Fale 1 i  2 da ły  dobre w y n ik i pod każdym 
względem. Fala 3 w  zasadzie ta k  samo, jednakże

P rzy  szerokości O dry skanalizowanej średn o 
ok. 55 m i obniżeniu zw ie rc iad ła  w ody na jazach
0 przecię tn ie  40 cm, uzyskano z ode nka O dry  od 
km  100 do km  2601 dodatkowo przeszło 3,5 m io m’ , 
wypuszczonych w  ciągu 3 dni, tj, dodatek około 
15 mVsek, do jednocześn e wypuszczanych ilości 
z O tmuchowa i  Turaw y. W yżej op sany ekspery­
ment wymaga nie ty lk o  bardzo dokładn ie opraco­
wanego harmonogramu godzinowego d la  każdego 
stanowiska, ale poza tym  sumiennego nadzoru
1 wyszkolonego personelu na jazach, gdyż nieshar- 
moinizowanie o tw ie ran ia  lii p rzym ykan ia  jazów  m o­
że n ie  ty lk o  zepsuć spodz iew a ły  w yn ik , ale na­
w et grozi niebezpieczeństwem uszkodzenia sa­
m ych jazów. D latego też w ięcej tego nie stoso­
wano.

Fale 5 i 6 m ia ły  na celu doraźną pomoc dla 
pociągów holow niczych, idących w  górę rze k1 
z barkam i mało ładowanym i, obeschn ę tym i pon i­
żej Rędz na, i cel swój osiągnęły.

Fala 7 wypuszczona została bezpośrednio przed 
podniesieniem  s ę stanów w ody w skutek silnych 
opadów, osiągnęła zatem  w  Rędzinie stan znacz- 
n e wyżsizy, n iż  zamierzano.

Dośw adczenia jednoroczne zasilania O dry fa ­
lam i ze zb io rn ików , choć w łaściw ie jeszcze n e
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w ie lk ie , prowadzą już do szeregu ciekaw ych ob­
serwacji;

1) Wypuszczam e fa l zasila jących na Odrze, ob­
liczonych dla stanów wód poniżej Rędzina, w p ły ­
wa w yb itn ie  na odcinek rzek; od km  260 do G ło ­
gowa (km 400) w łączn e, to  jest na długości 140 
km. Na ode n ku  G łogów  — Krosno n.O. w p ływ  
wypuszczonej fa li znacznie maleje, jednak w p ły ­
wa jeszcze na podniesienie stanów w ody o  ok. 
60% tego, ile  podniosły się stany w ody ko ło  Rę­
dz na. Od km  525, pom żej ujścia Nysy Łużyckie  , 
na zasilanie fa lam i ze zbiorn ków  w  O tm uchowie 
i T uraw ie  p raw  e już 1 czyć nie można; fa la bo- 
wem nawet w  elodniowa ulega kom pletnem u spła­
szczeniu, Poniżej u jścia W a rty  można już by ło  
z trudem  zaobserwować p rzep ływ  fa li, k tó re j w y ­
sokość ko ło  Rędz na wynos ła  60 cm,

2) Zasilanie w  czasie opadających stanów wo­
dy z uwagi na szybkie spłaszczanie się fal, w  p ra k ­
tyce daję re z u lta ty  słabe,

3) Zas ian ie  w  czasie opadających stanów w o­
dy powodu e duże trudności trafnego uzyskatra  
żądanego stanu.

4) Zasilanie p rzy  stanach wzrastających daje 
dobre w yn  k , p rzy  czym najekonomiczniejszym 
(stosowanym już w  latach ubiegłych) jest wypusz­
czanie fa li w  czas e natura lnych mniejszych fa l 
deszczowych, a m ianow icie ch podwyższan e lub 
przedłużanie, w  zależności od potrzeb żeglugi.

5) D la  racjonalnej gospodarki wodą w  zb io r­
nikach, dła potrzeb żeglugi konieczną jest w spó ł­
praca wszystkich, stojących de dyspozycji zb io r­
n ików , a zatem rów n ież zb io rn ików  powodzio­
w ych i energetycznych w  dorzeczu rzek i Bobrawa, 
W  lipcu  ub. r. zosta ł opróżniony dla dokonania 
pewnych rem ontów  jeden z mniejszych zb io rn ików  
na dolnej Bobraw ie bez pow iadom  en a o tym  ad­
m in is trac ji dróg wodnych. Podniosło to  k ró tk o ­
trw a le  stan w ody na Odrze pon’że' K rosna o p rze­
szło 40 cm bez żadnego w p ływ u  dla żeglugi. G dy­
by ta mała fa la z B obraw y by ła  uzgodn ona i w y ­
puszczona jednocześnie z k tórąś z fa l otmuchow- 
skich, przez pokryc ie  się obu fa l możnaby było  
prawdopodobnie osiągnąć ta k e  podnieś en e sta­
nów  w ody ko ło  S łubic, że un iknę łoby się obe­
s c h n ię c i tam  w  elotygodniowego1 barek z  węglem, 
a zatem w ie lom ilionow ych strat.

6) Poza zb io rn ikam i na dopływach O dry  p ro ­
jektow any był, a nawet rozpoczęty, zb iorn  k  na 
samej Odrze bezpośredn o powyżej W roc ław ia , 
w  Bobrow icach. Posiadana takiego niedużego 
zb io rn ika  na Odrze, bezpośredn o powyżej odcin­
ka, k tó ry  ma być zas lany, wydaje się bardzo p ra k ­
tyczne i  ekonomiczne. Bez takiego zb io rn ika  nie 
sposób anj dokładn ie w yrów nać p rzep ływ ów  
w  czasie wypuszczanych fal, an  także nie można 
w ykorzystać k ró tk ich , le tn ich  fa l deszczowych, 
trw a jących  czasem parę ty lk o  dni, a k tó rym i p rzy 
pomocy takiego zb io rn  ka regulującego możnaby 
dowolnie m anipulować, to jest spłaszczać je i  p rze­
dłużać, względnie prze trzym yw ać w  zb io rn iku  
i opróżn ać w  czasie, lub też uzupełniać fa lam i ze 
zb io rn ików  O tm uchów  i  Turaw a w  zależności od

potrzeb i wym ogów  żeglugi. P rzew idziany do te ­
go celu zb o rn  k w  Bobrow icach, p ro jektow any 
b y ł na około 20 m1o m 3.

7) W obec posiadan a obecnie stosunkowo jesz­
cze nieznacznych ilości w ody dyspozycy nej w  
zb iorn ikach, wypuszczan e fa li należałoby p rze ­
prowadzać ty lk o  p rzy  stanach w ody w  Odrze w yż­
szych, n iż  pew  en z góry usta lony stan, uznany 
jako dolna granica ekonomicznego w ykorzystan ia  
fa li, Np. w ypuszczane fal , jak  to m ia ło  miejsce 
w  dn u 4.6.47, p rzy stanie - h i60 w  Rędzinie, w y ­
magało dziennie około 6 m io m3 wody, a p rzy 5-c o 
dn iowym  trw an iu  pochłonęło przeszło 30 m io m \ 
to  ies ł 20% całego posiadanego zapasu. O kreśle­
nie tego stanu krytycznego d la  Rędz na możnaby 
uzyskać ty lk o  p rzy  opracowań u szczegółowego 
planu gospodarki w  zb iorn ikach dla w ie lo le tn iego 
okresu, p rzy uwzględnieniu corocznych n edobó- 
ró w  wody, posiadanych dości w ody dyspozycyjnej 
oraz p rzy  jednoczesnym usta leniu d la żeglugi p la ­
nu przewozów.

Celem usta lenia w ytycznych  dla gospodarki wo­
dą w  zb iorn ikach dla zasilan a O dry w  ciągu na j­
bliższych la t należy obi czyć:

1) Jak e stany potrzebne są na Odrze dla za­
gw aran tow ana  m inim alnej głębokość; tranzytow e ' 
dla żeglugi.

2) Jak^e ilośc i w ody sto ą do dyspozycji żeglu- 
g w  stosunku do n edoborów  w ody przeciętnego 
roku, w  okresie nawigacyjnym,

A d  1. Kursujące obecnie na Odrze b a rk i są 
w  40% typu  wrocławskiego, t'. 500 ton nośności 
o zanurzeniu, p rzy  pe łnym  ładunku, 1,75 m. P rzy j­
mując obecne w ykorzystan ie  ba rk ' w  60% zanu­
rzeń e ej wynosi oko ło  1,20 m, a potrzebna1 głębo­
kość tranzytow a 1,40 m. O pracowania niem ieckie 
podają, że żegluga na Odrze opłacać się będzie, 
.eżeli potrzebna głębokość tranzy tow a dla barek 
załadowanych w  75% będzie zagwarantowana 
w  c ągu ty lu  dn w  okresie nawigacyjnym, że s ta t­
k i będą m ogły wykonać w  ciągu roku  5 re jsów  
z K oź la  do Szczec na i  z powrotem , Uzyskać tę 
głębokość na Odrze n eskanaMzowanej zam ierza­
no przez przeprowadzenie regulacji' ora.z zasilanie 
ze zb io rn ików . P ierw szy zb io rn ik  O tm uchów od 
1933 r. dorywczo w p ływ a ł już na u ła tw  enie że­
glugi. Jednakże o uzyskan u pro ektowanej głębo­
kości na razie nie mogło być mowy.

Najmniejsze, zaobserwowane głębokości (w cm) 
w  nurcie, dla odcinka pon żej Rędz na, p rzy  za­
silaniu już przez Otmuchów, b y ły ;

Miesfąc — Rok 1933 | 1934 1935 1936 1947

kmiecieli 120 120 — 150 120
maj 85 70 155 130 95
czermiec 60 50 130 160 70

lipiec 95 85 45 120 45

sierpień 80 75 45 160 40

uirzesień 90 90 85 150 35

październik 90 90 60 150 80

listopad
i

100 100 80 190 —
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R ok 1936 b y ł w y ją tko w o  pom yślnym  dla źe- 
£ 'ugi, natom iast la ta  1933 —  1935 b y ły  dość su­
che, p rzy  czym głębokości tranzytow e spadały do 
45 cm. W  1947 r, nam nie jszą głębokość tranzy to ­
wą 0,35 m zaobserwowano w  dn. 20.8, w  km  270.

Na podstaw  ę obserwacji z 1947 r. ustalono 
przyb liżoną zależność m iędzy stanami w ody na 
wodowskazie w  Brzegu Dolnym  (km 284,7), a naj­
mniejszym i głębokościam i na przem iałach, z k tó ­
rej w yn ka, że m inim alnej głębokości tranzytow e '
l ,  40 m, dla odcinka m ędzy Rędzinem (km 260) 
a M alczycam i (km  305), odpowiada odczyt na w o­
do wskaż; e Brzeg D o lny  +2,45. W edług posiadanej

rżyw ej p rzep ływ u  ustalonej dla 1942 r., w yże ’ 
podanemu stanowi odpow  ada p rzep ływ  109 m3/sek, 
ro n ie w a ż  jednak dno p rzekro ju  w  Brzegu D o l­
nym ulega stałemu obniżan u, k tó re  to obniżanie, 
ZQ? or° wnania  k rzyw ych  p rzep ływ u  z la t 1921 — 
1935 oraz z 1942 r., p rzy jąć można około 2 cm 
rocznie, w prow adzić trzeba dla 1947 r. popraw kę 
10 cm (5 la t po 2 cm), czy li że obecnemu odczy­
tow i odpow ada przypuszczalnie p rzep ływ  118 m 3/ 
sek. P rzy tym  przep ływ ie  sekundowym p o w n n y  
kursować na Odrze poniżej W roc ław ia  ba rk i 500- 
tonowe, naładowane do 300 ton (60%), p rzy głębo­
kości zanurzenia oko ło  1,20 m. P rzy  stanie zaś 
+2,15, głębokość tranzy tow a  w yn :esie około 1,15
m, a możPwe załadowanie niecałe 250 ton (50%), 
p rzy  głęb. załad. 0,95 m.

W odowskaz Brzeg D o lny  został w ybrany za 
podstawę dla powyższych prze liczeń z uwagi na 
posiadane obecnie m a te ria ły  z la t 192,1 —  1942, 
z uwag?, że b. iy em iecka adm inistracja dróg w od­
nych w  naw iązaniu do Brzegu Dólnego ustalała za­
sadnicze dane dla O dry poniżej W roc ław ia  oraz

a ego ze Brzeg D o lny  jest p erwszym z ko le i 
wodowskazem na Odirze nieskanalizowanej, Rę- 
dzm bow iem  usytuow any bezpośrednio przy 
ostatnim  jazie O dry  skanalizowanej, z uwagi nk 
częste wahań a stanów w ody (w p ływ  śluzowan a 
i pracy hyd roe lek trow n i we W roc ław iu ) nie nada­
je się na podstawowy punkt obserwacji. P rzekró j 
w  Brzegu Dolnym  w ykazuje jednak znaczną zm ień, 
ność, w  ciągu la t 1921 —  1942 obserwowano stałe 
pogłębianie się dna, k tó re  średnio« wynosi, ja k  już 
wyżej wspomniano, 2 cm rocznie. W  1936 r. mu- 
s:ano też zero wodowskazu obniżyć o 1 m. D la te ­
go wodowskaz Brzeg E b lny  n.a przyszłość n:e na­
daje się jako podstaw ow y dla O dry  n eskanalizo- 
wanej, a podane powyżej w y n ik j można trak tow ać 
ty lko  jako bardzo p rzyb lżonę ,

Ze sprawozdań b. n iem ieckiego zarządu dróg 
wo nych w yn ika , że w  la tach dawn'e szych żeglu­
ga trw a ła  p rzecię tn ie  285 dni w  roku, choć no. 
w  okresie 1928 -  1932 O dra by ła  żeglowna dia 
barek 50O-tonowych (ładowanych w  % ) p rzec ię t­
nie ty lk o  225 dni w  roku. Jednym z na ko rzys t­
niejszych b y ł ro k  1936, gdy żegluga trw a ła  bez 
p rze rw y 366 dni.

D la  dalszych rozważań przy jm ujem y jako nawi- 
gacy.ny okres od 15 marca do 15 grudnia, tj. 275 
dn j w  roku.

Szczegółowe dane dotyczące żeglowności Od­
ry  w  dziesięcioleciu 1927 — 1936, zestawione z da ­

nych n iem ieck ch (M itte ilungen der Oderstrom bau­
verw altung fü r die Rechnungsjahre 1927 — 1936), 
podaje poniższa tabela:

R o k

Ilość dni w 275-dniouiym 
okresie przy głębokości 

fanzytoinej
Przemy uj żegludze

1,50 m
i więcej

1,20 — 
- 1 ,5 0

1,00 — 
— 1,20

0,80 — 
-  1,00

z pouiodu 
stanów 
niższych

z powodu 
w. wody 

wzgl. lodu

1927 191 67 15 _ _ 2
1928 103 31 58 15 68 —

1929 107 47 37 75 — 9
1930 158 20 4 23 55 15
1931 191 36 16 24 ■ — 8
1932 98 41 47 85 — 4
1933 18 58 96 60 32 11
1934 47 58 74 47 49 —

1935 110 48 58 44 15 —
1936 168 96 11 — — —

średnio 119 50 42 37 22 5

1927 — 32 
średnio 141 40 30 37 21 6

1933 — 36 
średnio 86 65 59 38 24 3

Od 1933 r, trw a ło  już zasilanie fa lam i z O tm u­
chowa. Ponieważ jednak p rzy  głębokościach oko­
ło  1,50 m n ’e m ia ło  ono miejsca, zatem z całą pew ­
nością p rzy jąć można, że w  przecię tnym  ro k u  oko­
ło  119 dni trw ać będzie głębokość 1,50 m i w ięcej.

Natom iast tru d n !ej określić ilość dni dla głębo­
kości mniejszych od 1,50 m. Z dużym praw dopo­
dobieństwem można przyjąć, że w  czas e w y ją tko ­
wo n isk ich  stanów w ody (poniżej głęb. 1,00 m) nie 
zasilano O dry fa lam i, zatem głębokość 0,80 —
1,00 m  trw a ła b y  średnio, 37 dni, a p rze rw y z pow o­
du głębokości jeszcze mniejszych 22 dn i w  roku.

Odnośn e głębokości od 1,0 m do 1,50 m, to 
z porównania obliczeniowych średnich dla la t 
1927 i 1932 (bez zasilan a z Otmuchowa) j dla 
la t 1933 —  1936 (przy zas ianiu), w  dać że głębo­
kość od 1,20 do 1,50 m trw a ła  w ięcej jaJk 40 dni, 
a mniej jak 65. N ie zrob i się w ięc w  elkiego b łędu 
przyjm ując około 50 dni, ¡jak wypada d la  całego 
dziesięciolec ia. D la głębokości 1,00— 1,20 m  p rzy j- 
m uem y zaś pozostałe 42 dni.

D la  porównania w arto  przytoczyć, że d la 1947 
roku, p rzy  zasilaniu z O tm uchowa i Tu raw y, w  o k ­
resie naw igacyjnym  180 dni trw a ły  głębokości po- 
n żej 1,15 m. W  ciągu pozosta łych 95 dn i głębo­
kości w aha ły  się od 1,15 m do 1,50 m.

A d  2, W  najbliższych latach dla zasilania 
O dry stać będą do dyspozycji następujące zb io r­
n ik i;

O tm uchów * . . . .  95 m io  m’
T u r a w a ...................................... 89 m io  m ’
i przypuszczalnie D zierżno • 40 m io m*

Razem 224 m  o m*

P okryc ie  zapotrzebowania żeglugi w  p rzec ię t­
nym roku  wynosić będzie:
a) d la  zagwarantowania ładowności 1,4 m, tj. g łę­

bokości tranzy tow e j 1,50 m przez 275 dn i po ­
trzeba:
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1) przez 50 dni (głęb, średn. 1,35 m) dodawać 
po 18 mVsek. dla uzyskania głęb, 1,50 m, 
t . wg wodowskazu Brzeg D olny ze stanu 
+2 ,40  przejść na stan +2,60

50 X 18 X  86.400 =  78 m io m3
2) licząc jw ., przez 42 dni dodawać po 43 m3/  

sek,, dla podniesień a stanów o 40 cm;
42 X  43 X 86.400 =  156 m io m3

3) jw. przez 37 dn i dodawać po 61 mVsek., dla 
zw  ększenia średniej głębokości z 0,90 m na 
1,50 m

37 X 61 X  86.400 ~  195 m io m3
4) jw . przez 22 dn : dodawać po 74 mVsek.

22 X  74 X 86.400 =  141 m io m3

Ogółem 570 m io m3

b) dla zagwarantowania w  ciągu całego sezonu 
naw igacy nego głębokości 1,10 m potrzebaby 
by ło  (obliczając jak wyżej):

1) przez 42 dni dodawać po 7 mVsek =  25 m io m3
2) przez 37 dn : dodawać po 23 ,, =  74 m io  m 3
3) przez 22 dni dodawać po 39 „  =  74 mio m3

R a z e m  173 m io m3

Ta ilość w ody zb om ikow e j stoi już obecnie do 
dyspozycji żeglug:. N ie  możemy obecnie zagwa­
rantować w  żadnym w ypadku ładowności 1,40 m. 
D la  przeciętnego roku  możemy w  najlepszym ra- 
z'e liczyć na około 1,10 m, w  ra z ’e zaś la t such­
szych n 'ż  średnie, n ie uda s;ę uzyskać nawet tej 
głębokości.

P rzy  zasilaniu O dry ze zb onuków  należy w y ­
brać jedną z dwu nasuwających się a lte rna tyw :
1. a lbo dążyć do> zapewn enia stale głębokości 

1,10 m, p rzy  czym w  razie w y ją tko w o  n isk ’ch 
stanów przeryw ać żeglugę,

2. a lbo do czasu w ybudowania odpowiedniej ilo ­
ści zb o rn ików  zasilać żeglugę w yłącznie pe­
riodycznym i falam i, ja k  to  m ia ło  miejsce w

INŻ, JULIAN LAMBOR
D yr. Okręg'. D y re k c ji D ró g  W odnych —  Poznań.

Statystyka ruchu żeglugowego na
S ta tystyka  transportów  na drogach wodnych 

ta k  u nas jak i w  N iemczech pochodzi z dwóch 
źródeł, a to  z zapisów statystycznych ilośc i za ła ­
dowanego i wyładowanego tow aru, prowadzonych 
w  portach, k tó re  dają obraz o b ro tów  w  danym 
porc e oraz z zapisów statystycznych na śluzach 
poborowych, k tó re  pozwalają zorientow ać się 
w  w ie lkość ruchu transportowego; na danej ślu­
zie i  to  ta k  odnośnie ilości s ta tków  i  barek, ich  to ­
nażu i  stopn'a w ykorzystan ia  tego tonażu, jak 
i rodzą u, ilości i k ie runku  przewożonego' tow aru 
oraz m iejsca załadunku i w yładunku. Zapisy te, 
prowadzone bardzo szczegółowo, dają odpow edź 
na w szystk e p y tan ’a _ jak ie  chcie libyśm y w  tej 
sprawie postawić. O fic ja lna s ta tystyka  dane te 
w ykorzystu je , rzecz oczywista, dość ogó lnków o, 
podając sumaryczne ilośc i w ykonanych transpor­
tó w  na pew nych szlakach, często bez rozróżnie-

1947 r. i jak to by ło  p rak tykow ane  przez b, n ie­
m iecki zarząd dróg wodnych, uzyskując w  cza­
sie przejścia fa li głębokości w iększe jak 1,10 m.
W  pierw szym  wypadku, ponieważ najniższe 

le tn  e stany w ody wypadają zw yk łe  nie wcześniej 
jak w  lipcu, według wszelkiego prawdopodobień­
stwa udałoby s ę, p rzy  pom ocy posiadanych już te ­
raz 184 mio m3 utrzym ać głębokość ładowań a 
1.10 m.

W  ciągu posuchy le tn ie j (średnio 22 dni) trze ­
ba będz e prawdopodobnie jednak żeglugę p rze ry­
wać, co nie w p łyń  e n ekorzystn ie dla jej ren tow ­
ności, gdyż w  tym  okresie może ona zaopatrywać 
w  węgie l m iejscowe ry n k i W roc ław ia  i  innych 
m iast w zdłuż O dry skanalizowane’, albo w  razie 
koniecznej po trzeby 1 chtować b a rk i we W ro c ła ­
w iu, jak  to  już by ło  praktykow ane, a nawet spe­
c ja lnym i zarządzeniam i przew idziane przez b. że­
glugę n emiecką. Z chw lą  naturalnego podniesie­
nia się stanów w  Odrze, pozostałe zapasy w ody w  
zb iorn ikach, uzupełnione w  międzyczasie (w ra ­
zie przejścia w  1’pcu lub s ie rpn iu  w. w, le tn ie ), 
służyć będą do dalszego zasilania żeglugi w  okre ­
sie jesieni.

iW  razie zastosowan a a lte rna tyw y  drugiej, w y ­
konanie eona mniej p ięc iu  re jsów  z G liw ic  do 
Szczecina i  z pow rotem  da s ę uskutecznić także. 
D'wa re jsy prawdopodobnie można w ykonać w  
miesiącach wiosennych, względnie jes ennych, gdy 
stany w ód trzym ają  się wyższe. D la wykonan a 
pozostałych 3 re jsów  trzebaby zapewnić sześć ra ­
zy fa lę ze zb io rn ików .

P rzy n skich stanach le tn ich  i p rzep ływ ie  o ko ­
ło  45 mVsek, (Brzeg Dolny) oraz 5-dn owych fa­
lach (z uwagi na czas potrzebny dla przejazdu 
z Przybrzegu do Rędzina barek idących w  górę 
rzeki), po trzebny każdorazowo w ydatek w ody w y ­
nosi oko ło  30 m io m3.

A  zatem  posiadanym i 184 m l onarni m3 sze­
ściokrotne zasilanie możemy zapewnić,

Odrze i przewidywane przewozy
nia nawet k ie runków . Podane niże) w  zestaw ie­
niach daty pochodzą z urzędowej s ta tys tyk i 
(Re’chsstatist k), zaczerpnięte ' z n iem ieckich  pu ­
b lika c ji (JM itte ilungen  der O derstrom bauverw al- 
tung“ ).

Zestaw ieniam i podanym; tu ta j u ją łem  ty lk o  ro k  
1936, uważając iż  ro k  ten można uznać za typo­
wy, przeć ę tny dla w arunków  przedwojennych, 
gdyż nie jest obciążony kryzysem  gospodarczym, 
ani s tra jk iem  węglowym  w  A ng l i, ani też nie od- 
dz ia ływ uje tu  jeszcze gospodarka w oenna , czy też 
przygotow an a wojenne w  Niemczech. Należy za­
znaczyć, że w  1936 r. nie b y ło  jeszcze kana łu  G li­
w ickiego, k tó ry  zosta ł o tw a rty  d o p e ro  w  p ie rw ­
szym roku  wojny, a ówczesny kana ł K ło d n ick i nie 
m ógł spełmać w  transportach węgla tej ro li, jaką 
obecn e spełnia kana ł G liw ick i, W idz im y  to  w y ­
raźni e po notow aniach prze ładunku w  G liw icach ,
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jak i  transportów  na kanale K łodn ick im , k tó re  n c 
dochodzą łącznie w  dó ł i w  górę nawet do 200.000 
ton rocznie. Poza tym  charakterystyczne jest, że 
kanałem K łodn  ckim  szły transpo rty  zasadnczo 
w  górę, a nie w  dół, a w  ęc n ie węgie l ty lko  ruda.

W  podanych tu ta j zestawieniach statystycznych 
b rak lest obro tów  po rtu  Szczecin, pochodzących 
z transportów  śródlądowym i drogami wodnynT, 
jednak b rak  ten może być z dostateczną dok ład ­
nością uzupełn iony p rzy  pomocy dat z na jb l ższych 
odcinków.

P rzy  odgałęzieniu kanału H ohenzo llernów  (ka­
nału W inow sk ego) od rz. O dry mamy 4 śluzy: dwie 
śluzy łączące Odrę z kanałem  W inow sk m w  km  
664,8, śluza Hohensaaten na kanale Hohenzo ller­
nów  w  km 93, zwana też śluzą zachodnią oraz 
śluza wschodnia łącząca kana ł z O drą w  km  667. 
O tóż transporty, k tó re  przeszły przez śluzę Ho- 
hensaaten w  górę, musimy uznać jako jadące do 
Szczecina, a w  dół w  k ie runku  na Hawelę i czę- 
śc owo w  górę Odrą. T ransporty  przez śluzę 
wschodnią i przez śluzy W kiow sk ie  nie g raą  
w  statystyce poważniejszej roili, gdyż jest to  ty lko  
ruch loka lny  z najbliższego rejonu O dry i W a rty  
na kana ł Hohenzollernów.

Patrząc na opracowany tu ta j schematyczny w y .

cina. N ie należy sądzić, jak to n iek tó rzy  niesłusz­
n i  przypuszczają, że tego rodzaju uk ład  transpor­
tó w  pow sta ł pod w p ływ em  złych  w arunków  że- 
glowności na trasie W ro c ła w — Kostrzyń. Is tn ie ją  
rów neż , niesłuszne moim zdaniem, przypuszcze­
n i ,  że N iemcy n e k analizo w a li O dry pon’zej 
W rocław ia, ponieważ g łów ny k ie runek  transpor­
tów  b y ł n e na Szczecin, ale przez Przybrzeg na 
Berlin , Jak ;z tego w ykresu  w idz m y na’w iększe 
nasilenie transportów  mamy w łaśnie na odcinku 
M alczyce—Przybrzeg, a w  ęc na ode nku, k tó ry  
z całej O dry wykazuje najgorsze w arunk i żeglu­
gowe. Odra jest skanal zowana na górnej p rze­
strzeni od Koźla do Rędzina, czy li na 160 km  d łu ­
gości, zaś od Rędzina w  dół jest natura lną drogą 
wodną. Odcinek Rędz n— Przybrzeg o złych w a ­
runkach żeglugowych nderzy przeszło 290 km, 
a w ięc znaczne  w ięcej n iż odcinek skanalizowa­
ny. 60 km  poniżej ujść a W a rty  w a runk i żeglugo­
we znowu znaczn’e się polepszają. Pomimo tego 
przez ten k ry tyczn y  odcinek przechodziło przed 
wojną około 5 im lionów  ton tow aru, a w  czasie 
w o jny nawet 8 m lionów  ton.

Po o tw arc iu  kana łu  G liw ick iego  i  na skutek 
zm ienionych w arunków  poi tycznych i  gospodar­
czych, przedstaw  ony w ykres transportów  dzisiaj

OZNACZENIA' GORZÓW

S K A L A  SZERO KOŚCI TOKU

MILIOMY

Rys. 1. W ykres transportów drogą, wodną Odry z  1936 r,

U?

TRAflSPORF W DOt ODRY 

TRANSPORT *V GÓfte, ODRY 

TYSIĄCE TON P R U w O iu  

RZEKA NATURALNA 

RZEKA SKANALIZOWANA 

KAN A l

kres transportów  rz, Odrą z 1936 r. (rys. 1) ude­
rza od razu dom inujący k ie runek  G órny Śląsk — 
B e rlin  kanałem  O dra— Sprewa. Z ilości przeszło 
4 m ilionów  ton, k tó re  p łyną  w  d ó ł rzek i poniżej 
W rocław ia , 70% id z e  w  k  erunku na B e rlin  przez 
kana ł Odra— Sprewa, a zaledwie 30% dalej w  dół 
do Szczecina i w  n iew ie lk ie j ty lk o  ilośc i na W a r­
tę. B e rlin  w yw ie ra ł decydujące p ię tno  na tym  uk ła - 
dz e dróg wodnych, silniejsze naw et niż p o rt 
Szczecin, ten na tu ra lny p o rt eksportow y dla ma­
sowych tow arów  wywożonych tan ią  drogą w od­
ną. Eksport węgla drogą wodną przez Szczecin 
został p rzy tłu m io n y  potrzebam i B erlina , a trans­
po rt G órny Śląsk — B erlin  w 'dać b y ł bardz ej dla 
żeglugi opłacalny, n iż  transport węgla do Szcze-

wygląda zupełnie inaczej i  inaczej przedstaw . sis 
za la t parę. Gdybyśm y p rzy ję li założenie, że za 
pięć la t p rzy  tym  samym stanie drogi wodnej, bę- 
dz emy dysponowali dostatecznym taborem, k tó ry  
pozw o li doprowadzić w ie lkość transportów  do no­
towanej już przelotności 8 m ilionów  ton roczne, 
wówczas w ykres transportów  przyb iera  obraz 
przedstaw iony w  p rzyb l żen'u na załączonym w y ­
kresie (rys. 2). Z tą  ilość ą transportu  Odrą do 
Szczecina trzeba się w  na bliższej przyszłości rea l­
nie 1 czyć, bez względu na to  czy Odra będzie da­
le j kanal zowana, czy też pozostanie w  tym  sta­
nie jak  obecnie. Będzie to zależne jedynie od ilo ­
ści, jakości dysponowanego taboru (rys. 2 — 
str, 166),
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Przed wojną (1939 r.) na Odrze by ło  oko ło  2700 
barek, z czego pew ien procent pozostawał w  cza­
sowym remonc e, a reszta oko ło  80— 85% w  k u r­
sie. Te b a rk i p rzew ioz ły  w  dó ł rz e k i na środko­
wej Odrze poniżej M alczyc 4.181.000 ton towaru, 
a ¡przez śluzę w  Rędzinie przeszło w  dó ł rzek i 
3.565.615 ton (bez drzewa w  tra tw ach) oraz w  gó­
rę rzek i 773.201 ton. W  tym  samym czas e, jak 
w yn ika  z podanych tu ta j w  tab licach dat s ta ty­
stycznych, przez śluzę w  Rędzinie przejechało 
w  dó ł rzek i 9.407 barek ładow nych i 174 próżnych, 
zaś w  górę rze k i 2.705 szt, ładow nych i 6.923 szt, 
próżnych, czy li średni załadunek barek, licząc łącz­
nie z próżnym i, wynos ł  w  dó ł rzek i — 3.565.615 : 
: (9.407+174) — 372 ton, to  jest stosunkowo dobre 
w ykorzystan  e taboru , natom iast w  górę rzek i 
773.201 : (2.705+6.923) =  80 ton zaledwie. B iorąc 
pod uwagę ty lk o  b a rk i ładowne, o trzym am y śred­
n i załadunek w  dół rzek i 379 ton oraz w  górę 
rzek i 285 ton. Ponieważ tak  w  górę rzeki, jak  
i w  dó ł przejechało łączn e oko ło  9.600 barek 
przez śluzę w  Rędzinie, a na Odrze by ło  wówczas 
czynnych oko ło  2.300 szt, barek, w yn ika , że na 
jedną barkę wypada średn;o 4,2 kursów .

Z  ca łkow ite ; ilośc i tow arów  6.646 tys. ton  w y ­
ładowanych względnie załadowanych w  12-tu p o r­
tach odrzańskich, w  G orzow ie na W arcie , K rzyżu  
na ¡Noteci oraz w  innych m ałych portach-poważna 
ilość, bo aż 1.029 tys ięcy ton  przypada na róż­
ne małe przystanie w yładowcze na Odrze.

D la  porównania przedstawionego' tu ta j rzędu 
cyfr, wyrażonego w  m ilionach  ton obrotu, należy 
wspomn eć, że w  tym  samym czasie '.całkowity 
transport tow arów  w  obie s trony na Dunaju 
w  obręb e A u s tr ii nie w iele przekracza ł 2.000.000 
ton ro czn e .

Ten n ie jedno lity  to k  transportów , ja k i w id z i­
m y na Odrze przed drugą wojną św:atową, dz i­
siaj zm enia się zupełnie, nas ienie staje się jedno­
stajne od Górnego Śląska aż do Szczecina. P rzed­
tem  Odra składała się z  3-ch różnych pod) wzglę­
dem nasilenia ruchu odcinków : K oź le— Przybrzeg, 
Przybrzeg 1— jHohensaaten i  jHohensaaten — Szcze­
cin, przez co b y ła  drogą nile jedno litą . Obecnie sta­
n ie się od K oźla  do Szczecina drogą wodną o jed­
no litym  nas len iu  toku  i o znaczn e w iększym  ru ­
chu.

S T A T Y S T Y K A  R U C H U  N A  O D R ZE  W  1936 R.
(wig notowali na śluzach poborowych)

I 1 o ś ć s t a t k ó w Ilość przew iezio .

Ś l u z a  p o b o r o w a
w  górę rz e k i w  dó ł rz e k i

nego tow a ru  
w  tys iącach  ton U W A G I

parowe© b a rk i parowce b a rk i Razem
UJ górę uj dół

ładowne próżne ładowne pióżne ładowne próżne ładowne próżne

I .  Odra.
O ław a (obie ś luzy 

łącznie) 209 20 1.674 6.171 224 10 8.358 29 16.695 476 3.329 3.805

W ro c ła w  (w szys tk ie
ś luzy) 901 18 2.723 7.205 926 19 9.412 220 21.424 777 3.578 4.355

Rędzin 862 16 2.705 6 923 890 18 9.407 174 20.995 773 3.566 4.339

H . D ro g i dojazdowe
K a n a ł K ło d n ic k i 

(SI. K oź le ) 16 1.425 21 16 70 1.346 2.894 163 9 172

K a n a ł O dra  —  Sprew a 
(SI. P rzyb rze g ) 668 7 6.680 131 735 64 969 7.593 16 847 2-722 336 3.058 bez holowników

K a n a ł F ry d . W ilh e lm a
(SI. B rie skow ) 12 21 3 3 34 — 4 9 86 1 2 3

K a n a ł H ohenzolle rnów  
i  W in o w sk i 

a ) SI. Hohensaaten 1.221 353 2.021 2.088 426 23 2.640 159 9.831 627 726 1.353

b) SI. W schodnia i  W i- 
now ska 15 3 10 64 10 2 54 26 184 3 10 13

rz . N o teć (SI, N r  22) 68 79 100 145 73 77 215 18 775 39 57 96

U w a g a :  D la  W a ł u  O dra —  Sprewa i  dla kanału Fryderyka W ilhelm a kierunek „w górę“ oznacza na Sprewę, 
a ,,w dół" na Odrę. D la  kanału Winowskiego i Hohenzollernów „w górę“ oznacza kierunek na Odrę,
a  „w  dół“ kierunek na Hawelę.
S ta ty s ty k a  n ie  obe jm u je  d rzew a w  tra tw a c h  o raz s ta tk ó w  pasażerskich i  państw ow ych.

R O Z P O W S Z E C H N I A J C I E  WŁ A S N E  C Z A S O P I S M O
„Gospodarka wodna” powinna docierać do każdego inżyniera, technika z dziedziny gospodarki i budo­

wnictwa wodnego oraz do studiującej młodzieży wydziałów wodnych szkół średnich i wyższych.

164



STATYSTYKA K U C H U  STA TK Ó W  I  TO W A K O W  

W  N A JW A Ż N IE JS Z Y C H  P O R TA C H  O D R ZA Ń S K IC H  W  1936 R.

P O R T

I I O ś ć s t a t k ó UJ i b a r e k Ilość myładomane- 
go uzgl. zsładoma- 

nego toinaru U w a g iP t  iz y s z  ł 0 w  y  s z ł o

Razemparowce barki parowce barki przyszło wyszło razem

Fadowne próżne ładowne próżne ładouine próżne ładowne próżne w  tysiącach, ton

Gliwice 47 3 595 89 24 23 213 598 1.592 76 16 92 Dane z  Koźla,

Koźle 144 54 1.745 5.827 178 12 7.133 484 15.577 412 2.976 3-388 Opola, Malczyc i
Gorzowa zaczerp.

Opole 243 111 142 127 317 36 193 76 1.245 21 72 93 nięte z Urzędu
W rocław 703 19 1.001 423 755 10 1.038 387 4.336 264 380 644 Statystycznego b.
Malczyce 1.271 11 1.137 2.100 1.260 2 2.905 364 9.050 152 730 882 Rzeszy.

Ścinawa 254 — 78 4 258 27 284 13 918 27 38 65

Głogów 614 4 434 300 618 — 730 — 2.700 18 65 83
Nowa Sól 444 — 410 12 444 — 310 108 1.728 65 15 80
Cigaczyce 413 27 96 — 71 — 76 — 683 12 11 23
Krosno 353 — 30 — 46 — 14 — 443 2 1 3
Słuhice 549 — 231 22 549 — 124 129 1.604 55 12 67
Kostrzyn n. O. 554 98 172 82 630 14 157 95 1.802 35 32 67
Gorzów (rz. W arta ! 255 12 147 198 219 40 101 219 1.191 68 31 99

—  „  — 10 4 14 drzewo w  tratwach
K rzyż (rz. Noteć) 18 1 26 67 4 14 75 19 224 11 13 24

" >> ’ 3 — 3 drzewo w  tratwach

inne porty 429 600 1029

R a z e m 1.650 4.996 6.646

R O D ZA J T O W A R U  W  O BR O TA C H  W A Ż N IE JS Z Y C H  PORTÓW  N A  O D R ZE W  1936 R .

R  o d za j  
t o w a r u

K o ź 1 e O p o 1 e W  r o c 1 a xn M a l c z y c e

przyszło myszło przyszło tnyszło przyszło myszlo przyszło myszło

UJ t y s i ą c a c h o n

Cement 44 1 15
Sztuczne nawozy — 7 _ _ 47 1 3 —

żelazo surowe — 1 _ 1 _ _ _
Żelazo p ro filo w e 1 11 _ 4 10 5 2 _
Inne to w a ry  żelazne — 3 3 2 _ .

Z łom  żelazny 20 _ _
Ruda. żelazna 241 _ _ 1 _ — —
Inne rud y 40 10 _ _ 15 2 6 ’ —
Piasek, ż w ir 44 _ _ _ 1 5 — —
K am ień 4 _ 9 _ _ — — 213
Pszenica — 18 — 3 — * 59 — 16
Ż yto — 5 4 4 5 40 2 4

Inn e  zboża — 5 — 5 13 39 — 9
D rzew o budow lane 3 — — 1 — — — —

Inne drzewo 33 1 — 3 5 4 63 —

N a fta 4 22 — — 42 7 --- ' —
W ęgie l 4 2.839 — — 2 28 40 402

C u k ie r — 30 — 1 — 73 5 33

Mąkia — — — — 1 35 — 3

Różne inne 18 23 8 7 118 79 31 35

R a z e m 412 2.976 21 72 264 380 152 730
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Rys. 2. W ykres transportów drogą wodną

Od Redakcji. W  przyjętych przez autora zestawie­
niach ruchu roku 1936 w arunki żeglowności były dosyć 
korzystne —  głębokości tranzytowe w  tym  roku przekra­
czały przeciętne.

Podając poniżej zestawienia ruchu żeglugowego, w y­
konane przez inż. A. Arkuszewskiego dla okresu 1927 —  
1936, możemy zauważyć, że chociaż ilości przewiezionego

Odry, przewidywanych w  okresie 1950— 1960.

towaru w  1936 r. przekraczały przeciętne z okresu 1927—  
1936, jednak były o!ne tego samego rzędu wielkości. Po­
równanie danych przytoczonych przez inż. J. Lam bora  
z zestawieniami inż. Arkuszewskiego w ykazuje wyraźnie  
ciągły wzrost ruchu żeglugowego na drodze wodnej Odry 
już w  okresie przedwojennym i ostateczne wnioski A utora  
odnośnie spodziewanego ruchu od Gliwic do Szczecina są 
uzasadnione i  słuszne.

Z e s t a w i e n i e

przeć ętnych obro tów  tow arow ych na rzece Odrze dla okresu 1927— 1936 (wg notow ań na śluzach
poborowych).

Śluza poborowa

ilość przewiezionego towaru  
w  tysiącach ton

U w a g i
w  górę 

rzeki
w  dół 
rzeki razem

I. Odra

Oława (obie śluzy łącznie) 388 2 165 2 553
Rędzin 653 2 486 3 139

I I . Drogi dojazdowe:

Kanał Kłodnicki (śl. Koźle) 60 20 80 Po otwarciu nowego ka-
nału w  1939 r. obrót

945.000 t.
„ Odra —  Sprewa (śl. P rzy .

brzeg) 1 990 414 2 404 be<z holowników
„ Fryd.-W ilh . (śl. Brieskow)
„ Hohenzollernów 1 Winowski 407 580 987

rz. Noteć (śl N r  22) 14 56 70

U w a g a :  D la  kanału Odra '—■ Sprewa i dla kanału Fryderyka W ilhelm a kierunek „w górę“ otznacza na Sprewę, 
a ,,w dót“ na Odrę. D la  kanału Winowskiego i Hohenzollernów „w górę“ oznacza kierunek na Odrę, 
a „w  dółT kierunek na H&iwelę.
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Z e s t a w i e n i e

ruchu s ta tków  j tow arów  w  na ważniejszych portach odrzańskich w  oikresie 1927— 1936.

P o r t

Przewiezie

przyszło

no przecięta 
ton

wyszło

ie towarów  

r a z e m

U w a g i

Gliwice 48 336 16 697 65 333 1933 — 36
Koźle 363 132 I  984 040 2 347 172 1927 —  36
Opole 26 523 38 837 65 359 1» 1)
W rocław 281 630 420 301 701 931 1) ii
Malczyce 81920 510 730 592 650 łl J»
Ścinawa 22 892 32 522 55 414 .»» li
Głoigów 19 726 56 889 76 615 >» >»
Nowa Sól 34 677 22 096 56 773 *» |i
Cigaczyce 13 885 39 652 53 544
Krosno 2 256 2 079 4 335 1933 — 36
Słubice 44 833 10 701 55534 1927 —  36
Kostrzyń 37 353 20 664 58 017 »1 »ł
Gorzów (W arta ) 57 522 40 717, 98 239 >» tf
K rzyż (Noteć) 4 407 30 738 35 145 »» Ił
Inne porty 397 545 483 757 881 302 1933 _  36

INŻ. STEFAN BASZYŃSKI
Okręgowa D yrekcja Dróg Wodnych — W rocław

Roboty uszczeiniojgce na zaporze w Lubachowie
Zapora w  Lubachow e zam yka z lew n ię  górnej 

B ystrzycy (lewobrzeżny dop ływ  Odry) o pow erzch- 
n i 148 km 2. C a łkow ita  pojemność zb io rn ika  w y ­
nos 8 m io m3. Dwa m iliony  s tanow ą rezerwę 
przeć wpowodziową, pozostałe zaś 6 mio w yko rzy ­
stane są dla w ytw arzan ia  energii e lektryczne j. S i­
łow nia  położona jest w  odległości 800 m porfże j 
zapory, a woda robocza do s iłow n i doprowadzona 
jest ruroc ągiem żelaznym o średnicy 1,8 m. M oc 
s iłow n i w ynos1 1.150 kW , a średnia produkcja  
roczna 3,5 mio kW h.

Zapora w  planie wykonana jest w  łuku  o p ro ­
m ie n i  125 m. Długość zapory w  koron ie  wynos 
221 m, wysokość od fundamentu do ko rony w  naj-

Rys. 2. W idok zapory od strony cdwodnej po obniżeniu 
zwierciadła wody.

niższym m ejscu — 44 m, ca łkow ita  objętość mu- 
ru  zapory — 83.000 m3. Zapora wybudowana zo­
stała w  latach 1912— 1917.

M u r zapory w ykonany jest z kam ienia łama­
nego na zapraw ie cem entowo-trasowo-wap ennej 
o następu ącym składzie:

1 część cementu,
%  ,, trasu,
Yi ,, wapna,
4 ,, piasku.

Rys. 3. Zniszczony (beton Studzienki do zasuw.
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Pow ierzchnia odwodna zapory p o k ry ta  by ła  
dwiema w arstw am i w yp raw y cem entowo-trasowe1', 
z k tó rych  pierwsza jest o średniej grubości 4 cm 
i wykonana z zapraw y o składzie:

1 część cementu, 
y* i, trasu,
2 ,, piasku,

m iędzy poszczególnym i kam ieniam i (na pow ierzch­
n i odpowietrznej zapory znajdowała się masa k :l- 
ku le tn ich  drzewek. Poza tym  po obniżeniu 
poziomu w ody w  zb io rn iku  okazało s:ę, że 
studź 'enki betonowe na odwodnej stronie zapory, 
w  k tó rych  znajdują się w yciąg i do zasuw spusto­
wych, u leg ły  rów nież znacznemu zniszczeniu (za­
łączone fotografie  charakteryzu ją  p rzeciek i i z i ­
szczony beton).

P rzeciek i p rzy  wyższych poziomach w ody 
w  zbiorn ku  b y ły  ta k  znaczne, że zaszła kon iecz­
ność ogran czenia poziomu p iętrzenia (rys. 2 )

Rys, 4. F ragm ent zniszczonego betonu studzienki 
do zasuw. Rys. 6. W yciek przy przyczółku lewobrzeżnym.

a druga, zewnętrzna, grubości 1,5 cm wykonana 
z zapraw y o składzie:

1 część cementu, 
xh  „  trasu,
1 „  piasku.

Rys. 5, Fragm ent zniszczonego betonu studzienki 
do zasuw.

Po objęciu przez A dm in is trac ję  Polską zapór 
i  zb io rn ikó w  w  dorzeczu O dry  stw ierdzono, że za­
pora w  Lubachow ie posiada duże p rzec iek i oraz 
daleko posunięte znszczenie zapory w  spoinach

Departam ent D róg W odnych M in is te rs tw a  Kom u­
n ika c i  zw o ła ł komsiię rzeczoznawców z profeso­
rem D'r K . Pom ianowskim  na czele, k tó ra  orzekła  
konieczność w ykonania robót uszczelniających ca­
łego m uru  zapory. Zalecono w ykonanie następują­
cych robó t:

1) korpus zapory uszczelnić zastrzykam i z mle. 
ka  cementowego,

2) spoiny n.a pow ierzchn i odwodnej i odpo- 
w  etrznej oczyścić i zafugować zaprawą cemen­
tową.

3) zm urszały beton na studzienkach usunąć 
i zabetonować na nowo.

D la  zastrzyków  w ykonano w iercenia obrotowe 
aparatam i C raelius‘a, Uzyskane rdzenie p rzy  w ie r- 
cen:ach da ły  możność ustalenia jakości m ate ria łu  
kamiennego, z k tó rego w ykonany jest m ur zapo-



ry  oraz rodzaju użyte j zaprawy. O tw o ry  w ykona­
no w  odstępach od 1,5 ¡m do 6 m, p rzy  czym za­
gęszczono o tw o ry  tam, gdzie w ystępow ały in te n ­
sywniejsze przecieki. Przy w ierceniach na tra f ono 
na szczeliny dochodzące do k ilkunas tu  cm. W oda 
z p łuczk i p rzy  w  erceniach bardzo często ginęła 
i  dopiero po w ykonaniu zastrzyku woda pokazy­
w ała  się ponown e. C iekaw ym  szczegółem by ło  
to, że nie zawsze woda g nąca z p łu czk i ukazy­
w a ła  się na pow ierzchn i zapory.

Z astrzyk i wykonano z m leka cementowego 
o wagowym  stosunku 1 : 1 pod ciśnieniem  do 10 
atm. Norm aln e większość zastrzyku  wykonyw ano 
p rzy  ciśnieniu 1— 4 atm, a dop ero w  końcowym  
stadium  zastrzyku  osiągano większe ciśn:enia.

Chłonność poszczególnych o tw orów  by ła  ba r­
dzo zmienna i  wahała s'ę od 14 do 400 kg na 1 mb 
otw oru. Przeważnie te o tw ory, p rzy  w iercen iu  k tó ­
rych napotyka ło  się na w iększą ilość szczel n, w y ­
kazyw a ły  w iększą chłonność cementu. W  rzadkich 
ty lk o  wypadkach zastrzyk iw any cement ukazyw ał 
s ę na odwodnej lub odpow ietrznej pow  erzchni 
zapory. Chłonność w  poszczególnych otw orach 
uw idoczniona jest na załączonym rysunku,

W  1946 r, wykonano 35 o tw o rów  o łącznej d łu ­
gości 1.096 m i  zastrzykn ię to  58.350 kg cementu.

Poza zastrzykam i oczyszczonoi { zafugowano 
odwodną i  odpow etrzną pow ierzchnię zapory. P rzy 
czyszczeniu spoin m ;ędzy poszczególnymi kam ie­
niam i w ie lo k ro tn  e natra fiano na szczeliny o głę­
bokości do 50 cm. Fugowanie spoin wykonano za­
prawą cementową o stosunku 1 ; 2.

Rys. 8. Przygotowanie odwodnej ściany zapory do 
fugowania.

T y tu łe m  próby p o k ry to  część odwodnej po ­
w ierzchni zapory p rzy p raw ym  przyczó łku  zapra­
wą cementową o stosunku 1 : 2 z doni eszką szkła 
wodnego, jako  m ateria łu  uszczelniającego.

Również usunięto' zm urszały beton na studzien­
kach. Fotem  wbetonowano w  sta ry  beton szereg 
żelaznych bo lców  o średn cy 20 mm, do k tó rych  
przym ocowano sia tkę  z p rę tó w  o średnicy 5 mm 
i odstępach p rę tó w  15 cm. Całość zabetonowano 
ponownie betonem o zawartości 300 kg  cementu 
w  1 m3 betonu.

W szystkie  te robo ty  wykonano w  1946 r. Na 
wiosnę 1947 r. napełniono zb o rn ik  do najwyższe­

go poziom u i prowadzono dokładne obserwacje 
przecieków . 'Obserwacje te w ykaza ły  bardzo zna­
czne zmniejszenie się przeć eków, co po tw ie rdz iło  
słuszność p rzy ję tych  sposobów uszczeln enia. Po 
napełn ieniu zb iorn  ka stw ierdzono w iększe prze­
c iek i na p raw ym  skrzydle zapory m  ędzy o tw o ra ­
m i 1 i  3 oraz p rzy  lew ym  p rzyczó łku  zapory.

Na podstaw e tych  obserwacji zarządzono w y ­
konani e dwóch ukośnych o tw o rów  na praw ym  
skrzydle zapory oraz 3-ch o tw o rów  p rzy  lew ym  
przyczółku. D w a o tw o ry  na praw ym  skrzydle 
o łącznej długości 20 m poch łonę ły razem 6.800 kg

Rya. 9 Fugowanie apoin.

cementu, co stanow i przecię tną chłonność 340 kg 
na 1 mb. T rzy  zaś o tw o ry  p rzy  lew ym  przyczó łku 
o łącznej długości 23,75 m poch łonę ły 24.300 kg 
cementu, co stanow i przeć ętną chłonność 1.020 kg 
na 1 mb. Szczególnie chłonnym  okazał s ę ostatn i 
o tw ó r (N r 20-a), k tó ry  na 6,25 m poch łoną ł 13.950 
kg cementu. O tw ór ten b y ł w yw ie rcony i  zastrzy­
k iw a n y  jako pierwszy. P rzy  w ykonyw ań u o tw oru  
N r 19-a natra fiono w  k ilk u  m ejscach na w arstw y 
świeżo zastrzykniętego cementu.

P rzy zastrzykach na lew ym  skrzyd le stw ierdzo­
no w yc eki cementu na obydwu pow ierzchniach 
zapory, p rzy  zastrzykach zaś p rzy lew ym  p rzy ­
czó łku  w yc ie k i cem entu pokaza ły się ty lk o  na po­
w ierzchn i odpow etrznej.

Po napełn ien iu  zb o rn ika  na początku stycznia 
1948 r. stw ierdzono, że wykonane robo ty  da ły  do­
bre rezu lta ty . Zan k ły  p rzec iek i na p raw ym  skrzy­
dle izapory m iędzy o tw oram i 1 í 3. Również zani­
k ły  p rzec iek i p rzy  lew ym  przyczó łku  zapory. Na 
lew ym  zboczu p rzy  zaporze w ykonany jest d re ­
naż, Na końcu tego drenażu znajduje się studzien­
ka, w  k tó re j jest umieszczona ła ta  wodowskazowa. 
Świadczy to o tym , że drenem tym  odp ływ a ła  w ię k ­
sza ilość wody, co zresztą by ło  potw ierdzone ob­
serwacjam i w  ostatnich latach. W oda w  dren e 
ukazyw ała się p rzy  wyższych poziomach w ody 
w  zb orn iku . Po w ykonaniu  zastrzyków  p rzy  lewym  
przyczó łku  odp ływ  z drenu zupełnie zan k ł.

P rze lew ow a pa rtia  zapory na długości oko ło  
40 m n ie  by ła  zastrzykiwana. Na tej p a r t ii w  k  ilku 
m e.scach występują p rzec iek i p rzy  wyższych po­
ziomach w ody w  zb orniku.
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Na partiach  zapory objętych zastrzykam i s tw ie r­
dzono jeszcze w  k ilk u  m iejscach n eznaczne prze­
c ie k i P rzecieki te bez porównania są mniejsze, n ż 
b y ły  one przed zastrzykam i, a poza tym  w ystępu­
ją tam, gdzie zas trzyk i wykonano w  stosunkowo 
dużych odstępach (6 m).

Trudność p rzy  w ykonyw an iu  tych  robót polega 
na tym , że rezu lta ty  wykonanych robó t można 
stw ie rdzić  dopiero p rzy  w ysok ch stanach w ody 
w  zbiorn ikach. A  stany te w ystępują stosunkowo 
rzadko. W  okres e robót zb io rn ik  b y ł napełn ony 
do normalnego poziomu p ię trzen ia  ty lk o  trz y  ra ­
zy —  na w  osnę 1946 r. i  1947 r. i w  styczniu 
1948 r.

TECHN. TADEUSZ BAUMAN
Rejonowe Kterown. Robót W odno-Melioracyjnych —• 
Jelenia Góra.

Budowle wodne na Dolnym Ślqsku
Znaczną część po łudn iow e j gran icy Dolnego 

Śląska stanow ią Sudety, noszące nazwę we wscho­
dniej swej części G ó r Ize rsk  ch, w  zachodniej zaś— 
Karkonoszy. G óry  te (zwłaszcza Karkonosze) nie 
są podobne do Ta tr, n ie  mają postrzępionych dzi­
k ich  tu rn ', przepaści i dz ik ich  żlebów, w prost p rze­
ciw nie —  odznaczają się, z m ałym i oczywiście w y ­
ją tkam i, lin ią  raczej op ływ ow ą, niemniej jednak 
stromość zboczy po polsk ej stronie, waha się od 
40 do 60% spadu. G ranica lasów szp ilkow ych się­
ga w  Karkonoszach do 1.280 m n. p. m., w yże j koso­
drzew ina i nagie szczyty p ok ry te  złom am i zw ie­
trza łego granitu. T a k  Karkonosze, jak  i  ich podgó­
rze leżą w  granicach 1.200 — 900 mm rocznego 
opadu. P rzy tej kon figurac ji Karkonoszy i o b fito ­
ści opadów sp ływ y w ód oczyw iście są duże i  na­
gle. Powoduje to  w  dolnych częściach terenu szyb­
k ie  i n iezw ykle  s lne p rzybory  rzek, grożąc czasa­
m i zupełnie niespodziewanym i ka tastro fam i pow o­
dzi. Do tak ich  w łaśn e ka tas tro f należała powódź 
w  1897 r,, k tó re j rozm iary  najw iększe dotychczas 
notowane, do dnia dziś e.szego są m iern ik iem  wód 
w ie lk ich , W  czasie tej pow odzi sp ływ y w aha ły  się 
m iędzy 0,9 a 1,2 mVsek z km 2, stąd też rzeka Bo- 
brawa, w  czasie te j pow odzi na wysokości obecnej 
zapory w  P ilichow icach p rzy  z lew ni 1,200 km 2, p ro ­
wadź ła  1.164 m'Vsek. D la zorientow ania się w  roz- 
p ętościi sp ływ ów  tej rzek i nadm ienić należy, że 
w  okresie posuchy w  1947 r. ta sama Bobrawa 
prow adziła  w  okresie k ilk u  tygodn na wysokości 
p ilich o w ic  1,2 m3/sek.

W spomn ana powódź w  1897 r., k tó ra  w yrzą ­
dziła. niesłychane wręcz szkody, spowodowała, że 
w ładze n em ieckie p rzys tąp iły  do budow y szeregu 
zapór wodnych i suchych zb io rn ików  retencyjnych, 
A czko łw  ek n ’e rozw iąza ły  one ca łkow ic ie  p rob le ­
mu powodzi, to ednak w  znacznej m erze zm niej­
szyły jej niebezp eczeństwo, zatrzym ując pierwszą 
falę powodzi i rozkłada ąc sp ływ  wód w  czas e.

N ajw  ększą tego typu  budow lą jest na terenie 
Dolnego Śląska zapora wodna w  P ilichow icach 
o łącznej pojem ności 50 m ilionów  m ’ wody. Z te j 
ilośc i 27 m il onów m 3 służy jako zb io rn ik  dla ce-

D okładne ustalen e miejsc zastrzyków  też na­
stręcza pewne trudności ■'— poczynione obserwa­
cje wskazują na to, że m ożliwe są ruchy przecie ­
kającej w ody w zdłuż os i zapory, D ła  ustalenia w ięc 
m :ejsc zastrzyków  potrzeba dłuższego czasu na ob­
serwacje.

Powyższe względy wymagają, aby tego rodza­
ju robo ty  b y ły  w ykonyw ane w  k  lk u  seriach. W y ­
konanie w ięc tak ich  robó t za pośrednictwem  firm  
jest dość k ło p o tliw e  i w yda je  się, że stosowniejszy 
b y łb y  w  tak ich  przypadkach system gospodarczy, 
pod w arunkiem  oczywiście posiadan a conajmniej 
jednego G raelius‘a, jednej pompy zastrzykow ej 
i w ykszta łcen ia  odpowiedn ej grupy specjalistów.

lów  energetycznych, zaś 25 m bonów m3 stanowi 
rezerwę przeciwpowodziową. W praw dzie  zb o rn ik  
P ilich o w ick i został już poważn e zalądowany i  je­
go faktyczna pojemność znacznie się zmniejszyła, 
niemniej jednak rezerwa wodna dla ce lów  energe­
tycznych u trzym yw ana jest w  w ie lkości odpow ia­
dającej teoretycznej — 27 m ilionów  m 3. Stąd re ­
tencja przeciw pow odziow a do dn a dzisiejszego nie 
u legła zmn e szeniu.

Rys. 1. P rzekrój zapory w  Pilichowicach.

A  teraz słów  parę o samej zaporze (rys. 1). Za­
pora należy do typu budow li ciężkich. W ybudow a­
na została w  przełom ie rzek i Bobrawy, gdzie brze- 
g do im y są strome i skaliste ; tym  samym dogod­
ne do zakotw iczenia skrzyde ł zapory. Zapora w y ­
budowana została w  łuku, o prom ieniu 250 m, z ka ­
m ienia łamanego osadzanego na betonie. W yso ­
kość zapory od do’nej w ody do ko rony wynosi 50 
m, zaś z fundamentem 62 m. Długość jej wynosi 
oko ło  280 m, szerokość ko ro .iy  7,20 m, Cofka tej za­
po ry  jest stosunkowo miew ełka, gdyż w ynosi za!ed_ 
w ie 3,75 km . U  końca co fk i znajduje się rów n e i  
zapora i zak ład  energetyczny — W rzeszczyn. Ze
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względu jednak na to, że zapora W rzeszczyn ma 
za zadanie p ię trzen ie  w ody jedynie dla ce lów  ener­
ge tyk ', zajmować s ę nią n ie  będziemy, Zdolność 
przepustowa P ilichow ic, nie uwzględniając m ożli­
wości przew ału, wynosi 500 m3/sek„ z czego 300 
m3/sek. przepuśc ć można przez sztolń ę, k tó ra  zo­
sta ła w yku ta  w  skale prawego brzegu dla prze­
puszczenia w ód B obraw y w  okresie budowy.

Budowa zapory trw a ła  8 la t w  la tach 1904 — 
1912.

Ew entua lny nadm iar w ody (ponad 500 m3/sek.) 
odprowadza prze lew , k tó ry  stanow i m ur zafunda- 
m entowany na lew ym  stoku do liny rzeki, skąd ka­
skadami woda odprowadzana jest do dolnego swe­
go poziomu. W ysokość stopnia kaskady wynos ca
2,5 m.

Nie od rzeczy nadm ienić będzie, że P ilichow ice 
ze swoją zaporą i jez orem zalewowym  położone 
wśród m alowniczo zalesionych wzgórz, stanowią 
jeden z najpiękniejszych zaką tków  Dolnego Śląska,

Podobnego typu  jak P ilichow ice  —• są z b o rn  k i 
Z ło tn ik i i  Leśna na rzece K w isy. Pracują one ja ­
ko  zb iorn  k i sprzężone. Z ło tn ik i mają ogółem po ­
jemności 10,5 m io m3, Leśna zaś 15 m io  m3, w  tym  
łącznym zespole 8 m io m3 stanow i retencję prze­
ciwpowodziową. W  zasadz ę jednak Z ło ta  k i p ra ­
cują jedynie dla energetyki, całość re tenc ji zaś 
przew idziana jest na zb iorn  ku  w  Leśnej. P raktycz- 
n e retencja jest większa, gdyż zb io rn .k i te —  w o ­
bec dużego zapotrzebowania energ i  e lektryczne j— 
niem al n igdy n 'e są wypełnione.

Zaplecze zb io rn ika  P lichow  ckiego stanow i 6 
suchych zapór przeciwpowodziowych, wybudow a­
nych na górskich dopływach rzek i Bobrawy, o łącz­
nej pojemności 20,4 m o m 1. Zapory te są w ałam i 
z emnymi, o dość znacznej wysokości dochodzącej 
miejscami do 9 m. Urządzenia upustowe posadow o- 
no dość głębokof na lite j skale, a jako m a te ria ł bu ­
dow lany użyto bądź ciosów granitow ych, bądź ka­
m ień a łamanego. Przeważa jednak m ur cyk lop icz- 
ny z kam ienia łamanego. P rzy upustach zastoso­
wano skrzynkowe zasuwy o mechan źmie ślim ako­
wym. W  w ie lu  zaporach zastosowano dwupozio­
mowe o tw o ry  upustowe tak  obliczone, że pe łnym  
przekro jem  obydwa o tw o ry  mogą wypuścić taką 
ilość wody, k tó rą  może zmieścić poniżej leżące ko ­
ry to  rzek'.

N iezależnie od zastawek wszystkie  upusty po- 
s udają p rze lew y burzowe. P rzelanie się wody 
przez p rze lew  grozi wystąpieniem  w ód z ko ry ta  
i zalaniem  szeregu mie scowości. P rzy gęstości za- 
ludrnen a tych  obszarów Dolnego Śląska stanów - 
łoby  to groźną katastrofę. Na szczęście tego* ro ­
dzą u fa k ty  notowane są na przestrzeni 43 la t, tj. 
od 1905 r., k iedy  to zosta ły wybudowane suche 
zb io rn ik i, zalledw e na 2 zaporach.

C iekaw ym  i pouczającym jest b łąd w  budowie 
zapory betonowej w  Bukowcu, pow. Kamieniogó- 
ra, wybudowanej rów nież w  la tach 1903 — 1905- 
O tóż zapora na całej swej długości 227 m została 
po traktow ana jako budow la ciężka, betonowa 
o wysokości w raz z fundam entam i 26,50 m i szero­

kości w  koron ie  3,0 m. W  budow li tej nie zastoso­
wano fug dylatacyjnych, rezu lta tem  czego b y ło  po ­
pękanie budow li na całej długości w  dość regu la r­
nych odstępach około 16 m. Ostatnie pęknięcie za­
notowano w  czasie z im y 1928/29 , k tó ra  to zim a 
odznaczała s ę w y  ą tkow o n iską tem peraturą. 
F ę kn ę c ia  te dla całości budow li nie są groźne, 
gdyż chociaż zapora wybudowana jest w  łuku, to 
jednak jako budow la ciężka na pracę w  sklepieniu 
n'e jest liczona, a przez to każdy poszczególny se­
gment jest dostatecznie statycznie w y trzym a ły  na 
parcie wody. N  emniej jednak istnieją przesiąki, 
a erozja wodna i  pow  etrzna p ow o li is tn ie jące p ę k ­
nięcia rozszerza. Napraw ien e tych  pęknięć ;est 
w y ją tkow o trudne i  kosztowne, gdyż, zdaniem 
moim, da s'ę ono uskutecznić jedynie przez w yku - 
c e studzienek na pęknięciach, a po założeniu od­
pow iedniej jzolacj zabetonowanie tychże, zastrzyk i 
bow iem  z m leka cementowego m inę łyby  się z ce­
lem, N awet w  w ypadku zcementowania pękn ęcia 
śc an, co jest p raw ie  niem ożliwe, s tw orzy łby  się 
znowu m onolit, a co zatem — ponowne pękn ęc’a. 
Zalanie zaś szpar asfaltem, ze względu na szybkie 
jego stygnięcie, jest techn cznie n ewykonalne.

W  w ypadku nadejścia fa li pow odziow e’ bardzo 
duże znaczone posiada łączność ze w szystk m i su­
chym i zaporami, będącym i pod zarządem Re;. 
K ie r, Robót W odno-M elio r. w  Jeleniej Górze 
i zb orn ik/em  w  P ilichow icach, adm inistrowanym  
przez Zjedn. Energetyczne. Ma to na ce!lu skoordy­
nowanie zarządzeń odnośnie w łaściw ej gospodarki 
wodnej. Łączność ta i współpraca is tn  eje i daje 
dobre rezu lta ty .

Jak już wspomniałem, spady po toków  górskich 
są duże, a przez to  w ody prowadzą ze sobą potęż­
ne rum ow isko i— plagę wszelk ich budow li regula­
cyjnych. Sposób podejścia N iem ców do regułach 
górskich po toków  b y ł z gruntu  fa łszywy. W  re jo ­
nach górskich Dolnego Śląska obudowa górskich 
po toków  sięga końca 18 stulecia. Znaleźć w tedy 
można i obok b łędnych, „nowoczesnych“  rozw ią ­
zań i  bezpretensjonalne resz tk i starych, n ieskoor­
dynowanych w ys iłków . B łąd polegał na tym , że 
obudowa potoków , prowadzona b y ła  oddolnie nie 
zaś odgórnie. Jak już wsporon ałem, plagą rozb ija ­
jącą z czasem nawet najsilniejsze obudowan e po­
toku  jest niesione rum owisko. O tóż N iemcy, za­
m iast ująć toczone przez w ie lk  e w ody rum ow isko 
przez przegrodzen e w  górach zaporami przeciw ru- 
m ow iskow ym i rozpad lin  i strum yków , dostarczają­
cych tych  otoczaków  dochodzących do rozm iarów  
0,5 m3, poszlj na koncepcje obudowania dolnych 
p a rtii po toków  obrzeżem kam  ennym. Skutek —  
c:ągła i  bardzo kosztowna konserwac a m urów  
brzegowych, ustaw iczna naprawa stopni kam ien­
nych i progów, dosłown e po każdej w  e łk ie j w o­
dzie, „zbom bardowanych niesionym rum ow iskiem “ . 
Znachorski to  system le c z e n i skutków , a n e p rzy ­
czyny. ,

Żałosny dopraw dy w  dok przedstaw ia p rzyk ład  
tego systemu —• po tok  Łom nica M a ła  w  znanej 
m iejscowości k lim a tyczne ' Dolnego Śląska — K a r­
paczu, gdzie po sześć u latach b raku  konserwacji 
kam iennych obrzeży, pozosta ły z regulacji smutne
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resz tk i: całe p ły ty  m urów  oporow ych podm yte le ­
żą w  ko ryc ie  Hub tk w ią  ukośnie na brzegu jakby 
u rąga ły w ys iłkom  ludzk im  w  ujarzm  emiu żyw io łu ; 
ko ry to  po toku  pog łęb iło  s'ę miejscami' do 2 m, 
a pozostałe jeszcze m ury oporowe są raczej smęt­
ną dekoracją.

D rugim  ka rdyna lnym  błędem  ¡jest stosowanie 
przez N iem ców  dużych spadków m iędzy stopniam i 
i stopni, k tó rych  wysokość dochodzi do 6 i  w ię ­
cej m etrów . Dużą szybkość w ody i ruch nagroma­
dzonego rum ów  ska powoduje z ko le i erozję n ie­
zabezpieczonego żłobem kam iennym  dna, obnaże­
n ie  fundam entów  m urów  oporowych, a w  konsek­
w encji i  zawaleń e się ich.

Ruch rum ow iska p rzy  w ysokich progach powo­
duje (przy toczeń u w iększych głazów) rozbicie 
poduszek wodnych na drobne części, k tó re  stop­
niowo są w ym ywane i na sku tek tego- u podnóża 
stopnia tw o rzy  się g łęboki dół, drążony przez w o ­
dę w  k ie runku  podstawy stopnia, czy zapory prze- 
c iw rum ow  skowej. R ezu lta t nie każe długo na s e- 
bie czekać.

Z is tn ien iem  rum ow iska w  ko ry tach  po toków  
górskich n ies te ty  mus m y się pogodzić do czasu 
gruntownej przebudow y is tn ie jących urządzeń re­
gulacyjnych. Zadaniem naszym jest w  ramach na­
szych m ożliw ości zahamowanie tego ruchu w  po­
tokach. D latego też w  odbudowywanych p a rt ach 
po toków  znikają spadki m iędzy progami.

M iędzy  innym i zosta ł zastosowany, na skutek 
obserwac/i zachowania s ę i  w ytrzym a łośc i drewna 
w  rzekach podgórskich, typ  progu drewnianego 
z ław ą  betonową zamiast ściany szczelnej czoło­
wej (ze względu na trudności w  zabiciu jej w  ru ­
m ów sko), k tó ry  jak  dotąd daje doskonałe w y n i­
k i, T yp  ten dlja ewent. w ykorzystan ia  i w yp róbo ­
wania podaję w  p rzekro ju  podłużnym  (rys. 2), p rzy
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Rys. 2. Typ progu na rzekach podgórskich wg projektu  
autora.

czym w  zależności od wysokości słupa w ody po- 
szur tak  pierwszego i  drugiego stopn a musi być 
odpow iedn io  w ydłużony lub  skrócony. T yp  ten, 
moim  zdaniem, spec alnie nadaje się na rzek o cha­

rakterze podgórskim , gdzie grubość toczonego ru ­
m ow iska nie przekracza 25 cm. Obserwacje s top­
n i kam iennych na górskich potokach (Łomn’ca 
W ie lka  i  M ała) w ykazały, że progi, k tó rych  k o ro ­
nę zabezpieczono okrągłą be lką ta k  od strońy w o ­
dy dolnej jak i  górnej, znacznie lepiej pracują, a ka ­
ni en:e zakotw iczone m iędzy be lkam i nie zostały 
w ym yte, podczas gdy prog i kam ienne bez wspom ­
nianej drewnianej ochrony, budowane w  tym  sa­
m ym  czasie, zosta ły  dosłownie rozproszkowane.

P rzy budow ie z ka m ie n a  łamanego' i ciosowe­
go należy również uważać, by  złączenie betonowe 
m iędzy kam ieniam i b y ły  stosunkowo jak  na jw ęż­
sze, W ody bow  em wysokogórsk e zaw ierają prze­
ważnie w ysok i procent wolnego kwasu węglowe­
go, k tó ry  rów nież destrukcyjn ie w p ływ a  na beton, 
jak  kwas humusowy. Im  mniejsza szpara w  z łą ­
czeniu, tym  mniejsza pow ierzchn a ulegająca des­
trukc ji.

Odrębną dziedzinę w  budow lach wodnych D o l­
nego Śląska stanowią jazy. Trzeba przyznać, że 
siła wodna na tych  terenach w ykorzystana jest 
w  dużym stopniu, naw e t przekroczona, bo przed- 
sięb orczy i  zachłanny przem ysł p ryw a tn y  n iem iec­
k i często bez obliczeń w s ta w a ł w ięcej i  silniejsze 
zespoły turb inow e, n ż na to pozw ala ła  siła w od­
na, W  w ie lu  zakładach wodnych spotkać można 
2 i 3 tu rb iny , bezczynne naw et w  okresie jes en- 
nym, a w ięc w  okresie w ód wyżej średnich — n  e- 
czynine z powodu b raku  odpow iednie j ilości wody.

Jazy b y ły  budowane przeważnie jako  stałe z be­
tonu lub z kam ien a łamanego. K sz ta łt ich  koro­
ny jest różnoraki, poczynając od p łaskie j korony, 
po przez stożkową aż do ksz ta łtu  opływowego 
(nowsze). C iekaw ym  jest, że znaczna część jazów  
ma k  erunek ukośny do osi podłużnej rzeki. P o ło ­
żenie to  aczko lw iek z jednej s trony wydłuża roz- 
p ętość jazu, a tym  samym zmniejsza wysokość 
przelewu, to  z drugiej s trony szkody wyrządzone 
przez wodę w  murach brzegowych części niżej po­
łożonej przewyższają te oszczędności. Grubość 
w ars tw y prze lew u od s trony napływającej wody 
jest znacznie w  ększa i uderzenie jej w  poduszkę, 
względnie w  dno powoduje znaczne szkody; ścia­
ny boczne poszuru przeważnie nie są prostopadłe, 
lecz nachylone pod pew nym  kątem  — stąd tw o ­
rząca się p rzy  złączeniu dwóch ścian rynna o p rze­
k ro ju  tró /ką tnym  stale jest narażona na wzm ocnio­
ne natarć a w ody i  n emal zawsze ru ina jazu roz­
poczyna się od tego newralgicznego punktu, z w ła ­
szcza jeśli próg jazu nie jest prostopad ły. Również 
bardzo charakterystycznym  jest w  przeważnej czę­
ści jazów  b ra k  śluz płuczących, nawet na w ię k ­
szych c ekach — stąd też ca łkow ite  zalądowan a 
cofek są z.aw iskiem  b. częstym.

O g ł a s z a j c i e  s i ę

W „ G O S P O D A R C E  W O D N E J ”
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1NŹ. JÓZEF GRODZKI
W ydział W odno-Melioracyjny Uirzędiu W ojew. —  Poznań.

Odwodnienie Niziny Słubicko - Kosfrzyńskiej
Urządzenia mel oracyjne na Ziem'. Lubuskie j 

w  postaci sieci kana łów  i  row ów , stacji pomp i w a­
łó w  ochronnych, na bardz ej uc ierp  a ły  od działań 
wojennych w  pasie nadodrzańskim, a zwłaszcza na 
odcinku od u jśc ia  Nysy Łużyck ie j do K ostrzyn 'a , 
czy li do> ujśc’a W a rty  eta Odry, Na tym  bow iem  
odcinku O dry ustab ilizow a ł się na okres k ilk u  m ie­
sięcy front, k tó rego  główne umocnień a połowę po­
budowano w  wale nadodrzańskim, siec’ą dróg do- 
fron tow ych  poprzecinano kana ły  i  ro w y  odp ływ o­
we; przez zasypanie kana łów  nasypami z emnymi, 
budynk i i kom iny stacji pomp s ta ły  się punktam i 
wstrzelinym i dla a rty le rii. N ic też dziwnego, że 
z urządzeń m elioracyjnych pozosta ły żałosne 
szczątki, w  szczególności jeże li chodzi O' w a ły  
ochronne i stacje pomp. K a n a ły  i row y , pozbaw o- 
ne odp ływ u szybko zam ula ły s'ę i  zarastały.

Po przyłączen iu  Ziem i Lubuskie j zorganizowa- 
n e akc ji uporządkowania tych  obszarów napo ty­
ka ło  na specjalne trudności, gdyż, ja k  wyżej po- 
w  edziano, u leg ły  one szczególnej dewastacji; bu ­
dynk i m ieszkalne i gospodarcze zosta ły w  dużym 
procencie zburzone lub rozebrano je do robó t fo r­
ty fikacyjnych , a w  ększe ośrodki m iejskie przesta­
ły  n :emal istnieć. Odnosi się to  w  szczególności do 
w ide ł O dry i  W a rty , W  tych  w arunkach nas edle- 
nie tych  te renów  napotyka ło  na duże trudności, 
to też nic dziwnego, że do zorganizowanych 
w  p ierw szym  e tap ’e robó t napraw y w a łu  nad- 
odrzańsk ego trzeba b y ło  sprowadzać robo tn ików  
z dalszych pow ia tów  j  zapewnić im  ca łkow ite  w y ­
żyw ień e z kuchen polowych.

Pomimo tych  trudności, p ierw szy podstawowy 
etap robót, a m ianow icie naprawa w ałów , został 
pomyślnie zakończony i  obecn e czeka now y etap 
rów n ież b. ważny bo d a ą cy  już bezpośrednio k o ­
rzyści gospodarcze, a m ianow icie  dokończenie od­
budow y stacji pomp i  renowacja sieci kana łów  i ro­
wów.

Ponieważ zagadnienie to, potraktow ane w  od­
niesieniu do całej dol ny nadodrzańskiej na Ziem ; 
Lubuskie j, b y łoby  zby t obszerne, i  w  jednym a rty ­
ku le  nie możnaby go nawet najpob eżniej omówić, 
przeto dalsze rozważan a ograniczym y ty lk o  do 
jednego dużego zresztą fragmentu, jak im  jest nad- 
odrzańska dolina S łubicko-Kostrzyńska,

Jak  sama nazwa wskazuje, dolina ta  ciągnie 
s ę wzdłuż O dry  od S łub1-c do Kostrzyn ia , to jest 
na długości około 30 km  i  szerokość jej p rzec ię t­
na wynosi około 5 km. M am y w ięc tu  do czynie­
n ia z obszarem oko ło  15.000 ha. Ogólny ksz ta łt 
do liny  przypom ina ósemkę, p rzy  czym na przewę- 
żen'u jej położone jest m iasteczko G órzyca w  80% 
zburzone, na początku S łubice w  50% zburzone 
i na końcu K ostrzyń  w  95% zburzony. W zniesie­
nie te renu nad poziom  morza wynosi 20 m  w  gór­
nej części do liny  i 12,5 m w  dolnej części, p rzy  
szosie w lo tow e j do Kostrzyn ia . G dyby skłon do­
lin y  od Słubic do K ostrzyn ia  b y ł równom ierny, w y ­
nos iłby  p rze ć  ętnie 0,27%o, N ies te ty  ta k  nie jest.

gdyż górna p a rtia  do liny aż niemal do przewęże­
nia w  G órzycy posiada w iększy spad, wynoszący 
przecię tn ie  0,35°/oo j  dolna przecię tn ie  0,15%>o< Nad­
to spadek podłużny do liny w  dolnej części jest ta k  
n ierównom  erny, że n iektó re  je j odc ink i w  ogóle 
spadu naturalnego n;e posiadają.

Pod względem glebowym  N iz ina S łub icko-K o­
strzyńska przedstaw ia swoistą mozaikę. Spotyka­
m y tu  g run ty  p aszczyste, szczerki le kk ie  i mocne, 
mady nadodrzańskie, a na łąkach mursze i  to rfy  
słabo rozłożone o p ły tk im  nawarstw ieniu . W ym ie- 
n'one wyżej gatunk i gleb nie w ystępu ą tu  zresztą 
w  czystej swej form  e, lecz z regu ły  stanowią prze­
kładaniec o różnym  uw arstw ien iu , gdzie naprze- 
m ian w a rs tew k i mad przedzielone są w arstw am i 
p iasku lub  rnurszu, Ogóln'e biorąc g leby są b. uro­
dzajne i  p rzy  starannie utrzym ywanej sieci kana­
łó w  i  row ów  daw ały doskonałe plony.

D la  należytego odwodnienia doliny, pobudowa­
no w swo m czasie seć  kana łów  i row ów  mających 
swe ujście nie do Odry, lecz do W a rty  pod Ko-

strzyniem , Z obserwacji istn ie ących urządzeń w y ­
nika, że b y ły  one budowane fragm entam i i  n :e sta­
now ią sharmonizowanej całości,

N ie jest w yk luczonym  również, że p ie rw otna  
s eć kana łów  i  row ów  została zmekształcona na­
sypami l in i i  ko le jow ej K os trzyń  —  Rzepin i póź­
niejszym i przeróbkam i, k tó re  okazały s ę koniecz­
ne, po wybudowaniu stacji pomp p rzy  szosie w  K o­
st rzyniu. N iew ątp liw ą  jest rzeczą, że na zn ekształ- 
cenie s eci kana łów  i  ro w ó w  w p ływ a ły  rów nież 
w y le w y  rzek i Odry, k tó re  na tej przestrzeni zda­
rza ły  się dość często, zwłaszcza na odcinku pon i­
żej G órzycy, gdzie is tn ie je  potężne zwężeń e ko ry ­
ta przepływ ow ego w ie łk  ch wód Odry, W  miejscu 
tym  w  1947 roku  nastąpiło obustronne przerwanie 
wałów , skutk iem  k tó rego w  e lka woda zniszczyła 
n ie  ty lk o  sieć kana łów  i  row ów , ale też nasypy 
drogi b ite j G órzyca —  Kostrzyń.
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Obserwu'ąc obecną sieć kana łów  w  N iz in  ę Słu- 
b icko-K ostrzyńskie j dochodzi się do następujących 
w niosków :

D la  odwodn en a do liny wybudowano w  p ie rw ­
szej fazie kana ł m agistralny, rozpocfeynający się 
z n iew ie lk iego jez io rka  w  Słubicach i b egnący 
z południa na północ m niej w ięcej środk em do­
ln y ,  względnie jej nan iższym i m iejscam i aż do G ó­
rzycy, to  jest do na jw  ększego zwężenia do liny. 
Z G órzycy kana ł ten b ieg ł k ilk a  km  wzdłuż is t­
niejącej obecnie szosy, następnie p rz e c n a ł ;ą i pod 
szosą Kostrzyńską, w  m iejscu gdz e obecnie is t­
nieje stacja pomp, w padał do starych ko ryc isk

Rys. 2. Sieć klamałów i  row ów  na N iz in ie  
Shibiciko-Kosfcrzyńskie j.

W arty , D’o opsanej wyżej m agistra li m ia ły  swe u j­
ście kana ły  drugorzędne i rowy. W  górnej części 
do liny, gdzie szerokość jej znacznie przekracza 
5 km  są trz y  potężne kana ły  oraz duży ró w  od- 
s iąkow y dla uchwycenia w ody odrzańskiej, prze­
s ą c z a n e j s ę przez w a ł ochronny. W  części do l­
nej n iz iny  poniżej G órzycy b y ł już ty lk o  jeden ka­

na ł i  rów nież duży ró w  rów no leg ły  do w a łu  
odrzańskiego.

Z chw ilą  pobudowania stacji pomp system od­
prowadzania wód został częściowo zm ieniony' 
M ianow ic  e dla odprowadzeń a wód z górnej czę­
ści doliny, to  znaczy z obszaru S łubice —  H o rzy ­
ca oraz w ody ze stoków  doliny, ciągnących się od 
G órzycy w  k  erunku Słońska, w ybudowano now y 
kanał b egnący częściowo w  nasypie. K ana ł ten 
pobudowano n ie jako  u podnoża stoków  (brzeg pra- 
do liny Odry) i m ia ł za zadanie odprowadzenie w o ­
dy z om n iędem  stac j: pomp. Taka zmiana odpro­
w adzana  części wód z górnej z lew ni by ła  ko rzys t­
na, gdyż w  dużym stopniu odciążała stację pomp 
przynajm niej w  tych  wypadkach, k  edy w ie lka  w o­
da W a rty  nie by ła  zb eżna w  czasie z wodą pow o­
dziową n iz iny  S łub icko-Kostrzyńskie j. Celem od- 
c ęcia od wdzieran a się w ie lk ich  w ód W a rty  do 
n ’z iny odrzańskiej, na w ylo tach  obu om ów ionych 
kana łów  pobudowano w  nasypie szosy Słońsk — 
K ostrzyń śluzy zamykające. Należy nadto zazna­
czyć, że kana ł stokowy, odciążający stację pomp, 
m ógł być w yko rzys tyw any  do nawodn eń części 
łąk, położonych poniżej G orzyc na wschód od to­
ru  kolejowego K os trzyń  — Rzep n.

D w a duże kanały, wybudowane obustronnie 
w zdłuż nasypu dirogowo-kolle owego K ostrzyń  — 
Słońsk, m ia ły  za zadanie oprócz odwodniania na­
sypu, rów nież odprowadzanie w ód: jednym do 
W a rty  bezpośredm o, drugim  do stac j: pomp. W e ­
w nętrzny kana ł p rzydrożny mógł być w yko rzys ty ­
w any jako zb iorczy dla odprowadzenia wody po 
zakończonym okresie nawodniania.

Boczne kana ły  i row y  nie w ykazują specjaln e 
p raw id łow ych  k  erunków , b iorąc pod uwagę spad 
podłużny do lin y  oraz po trzeby odwodniająco-na- 
wodniające, aczko lw iek dolna część dol ny posia­
da w  100% uży tk i łąkow o-pastw iskow e. Należy 
w ę c  przypuszczać, że sieć drugorzędna nie by ła  
n igdy objęta spec alnie opracowanym  planem, gdyż 
nosi charakte r zupełnie n iepow iązanych elemen­
tów . W ykonana została najprawdopodobniej przez 
poszczególnych właśc c ie li g run tów  i k ie ru n k i ro ­
w ów  zosta ły dostosowane raczej do granic w łasno­
ści, n ’ ż do is to tnych potrzeb m elioracyjnych. Że 
założenie to jest słuszne w skazyw a łby fak t, że ten 
sam system kana łów  i  row ów  oberwujem y na czę­
ści do liny  od S łubic do G órzycy, a także i poniżej 
tej m iejscowość', na pasie te renów  pom iędzy wa­
łem  nadodrzańskim  i lin ią  ko le jow ą K os trzyń  — 
Rzepin. A le  te osta tP e te reny b y ły  w  75% u ż y t­
kowane jako g run ty  orne, mają wyższe położenie 
i spady, i graniczne głębokie row y  lub kana ły  na 
ogół w  w ystarcza:ącym stopniu je odwadnia ły. Na­
tom iast o łąkach i pastw iskach położonych w  do l­
nej części n iz iny  S łubcko -K os trzyńsk ie j można bez 
przesady pow iedzieć, że nie b y ły  wystarczająco 
odw odnane naw et p rzy  d ługo trw a łe j p racy  stac ji 
pomp i p rzy  najlepszym stan'e u trzym ania  sieci ro­
w ów  i kanałów . P otw ierdza ją  to zresztą gatunki 
traw , rosnących na tych  łąkach. Są one w  80% 
kwaśne.

Stacja pomp w  K os trzyn iu  składała s ę z trzech 
agregatów pom powych poruszanych s iln ikam i pa­
ro w y m i Oprócz ha li maszyn, pobudowano wszyst­

174



kie  budynk i n,a sztucznym nasypie. Jak  fuż w yżej 
zaznaczyłem, po przejść u fron tu  pozostała z  n iej 
kupa gruzów, gdyż mawet fundam enty zostały s il­
nie uszkodzone.

W  1947 r. odbudowano budynek m a te ra ło w y  
i m eszkalny obsługi stacyjnej oraz m ury ha li m a­
szyn. Nad ocala łym i ko tłam i ustaw  ono p row izo ­
ryczny daszek. D'o odbudowy całości b ra k u e  jesz­
cze komina, m urów  ko tło w n i i pokryć  a dachowe­
go. Nadto pozosta.ą jeszcze do odbudowy ca łko ­
w ite j dw ie śluzy, zamykające dostęp w  e lk ich  wód 
W a rty  do do liny odrzańskie’. W  1948 r, w  nno się 
rów nież w ykonać renowację przynajm niej g łów ­
nych kana łów  odpływowych.

W  zw iązku z wykonań em renow acji kana łów  
i  row ów  w  nizin e S łub icko-Kostrzyńskie ' nasuwa­
ją się następujące u w a g i: K  e runk i kana łów  i ro­
w ów  w  górnej cizęści doi ny od Słubic do G órzy­
cy, to jest w  części użytkowane; w  75% jako grun­
ty  orne, mogą być pozostawione p rzy  renowacji 
bez zmian. Można jedyn e sieć row ów  bocznych 
uzupełn ić w  tych  zwłaszcza wypadkach, w  k tó rych  
w  nowej s truktu rze  gospodarczej pro jektu je  się 
mmejsze w arszta ty  rolne. To samo dotyczy sieci 
kana łów  i row ów  na terenach poniżej G órzycy 
w  obrębie pom ędzy wałem  nadodrzańskim  i to ­
rem  ko le jow ym  K ostrzyń — Rzepin. Natom iast na 
obszarze łąkow o-pastw iskow ym , położonym  na 
wschód od wyże' wspomin anego to ru  kole owego 
aż do szosy Słońsk —  K ostrzyń , należy sporządzić 
now y p ro je k t odwodmenia i  nawodnienia. K ie ru n ­
k i siec: row ów  odwodniających należy tu  dostoso­
wać do isto tnych potrzeb m elioracyjnych, bo w  em 
poprzednie granice parcel ka tastra lnych  n ’e mogą 
krępować, gdyż te re n y ' te zostaną podzielone 
w  sposób, dostosowany do obecn e przeprow adza­
ne, s tru k tu ry  rolnej. Przebudowa sieci kana łów

INŻ. LEONARD SKIBNIEW SKI
P aństw . In s ty tu t Hydrologiczno-,M eteorologiczny.

Łęgi Odrzańskie
W  pradol nie Toruńsko-Eberswaldzkie j graniczą 

ze sobą rozc ągnięte szeroko w  k ie runku  ze 
wschodu na zachód bagniste łęgowe n iz in y  No­
teci, W a rty  i  O dry, znane w  naukowej lite ra tu ­
rze n endeckiej pod nazwą przełom ów.

Urodzajna n z in a  Łęgów  Odrzańskich (Oder- 
bruch) obramowana wyniosłościam i ciągnie się od 
R y tw  n i K ostrzyn ia  w  k  erunku północno-zaebod- 
nim  do L ip y  i Odrzyska, Poniżej te j ostatniej m ie ’- 
scowości O dra przeb ija  się przez złoża pok ładów  
ilastych, w  k tó rych  zdołała w ytw orzyć  ko ry to  w y ­
starczające zaledwie na p rzep ływ  wód niskich. 
Z tego pow odu leżąca powyżej dolina, 57 km  d łu ­
ga i 16 km  szeroka, zna duje s ę w  dość n ekorzyst- 
nych warunkach hydrologicznych.

Najstarszą form ac ą geologiczną, k tó ra  w ystę ­
puje w  budow ie pow ierzchni Łęgów  Odrzańskich 
są i ły  septar ońsk e, nazwane ta k  od towarzyszą­
cych im  ku lis tych  lub bochenkowatych u tw orów , 
skrysta lizow anych wapiennych szczątków skoru­
p iaków . I ły  septariońskie rozc ągają s ę od oko­
lic  Szczecina, gdzie s tanow iły  podstawę w ie lk ie -

i row ów  w inna być przeprowadzona pod kątem  
odprowadzania jak najw iększej ilości w ody sposo­
bem graw itacyjnym  (nawet części w ód powodzio­
wych), a to celem z m ie s z e n ia  kosztów  przepom ­
powywania.

Jednocześnie z intensywnym  odwodnień em 
tych  terenów  należy opracować odpowiedni sy­
stem nawodniania. Najprawdopodobniej wypadnie 
tu  zastosować system pods ąkowy, a częściowo 
może nawet i stokowy.

Na zakończenie pragnę podkreśl ć, że uporząd­
kowanie pod względem stosunków wodnych n iz i­
ny S łub icko-Kostrzyńskie j będzie w  nasze' gospo­
darce w  pas’e nadgranicznym m ało kolosalne zna­
czenie i to  z k i lk u  względów.

a) W  pierwszym  rzędzie renowacja sieci kana­
łó w  i  row ów  oraz odbudowa stacji pomp umożl w i 
zagospodarowanie w  całości tych terenów, k tó re  
obecnie są wyzyskiw ane ro ln iczo ty lk o  na obsza­
rach wyżej położonych.

b) U m ożliw i odbudowę zn szczonych gospo­
darstw  ro lnych  (budynków  m ieszkalnych i gospo­
darczych) . oraz intensywniejsze nasiedlenie pasa 
granicznego. £

c) Podniesie wartość ro ln iczą pow  atu rzepiń­
skiego (słubickiego) conajmniej o 20%, gdyż po­
w ia t ten w łaśnie najlepsze gleby i łą k i posiada 
w  nizinach nadodrzańskich. Górne te reny pow iatu, 
leżące poza doliną Praodry, są to przeważnie g run­
ty  lekk ie , objęte zalesiem em. Nadto należy zazna­
czyć, że dobre łą k i nadodrzańskie w p łyną  ró w ­
nież w  dużym stopniu na rac onalną gospodarkę 
na wspomn anych w yżej gruntach, leżących poza 
zasięgiem prado ltny Odry, gdyż um ożliw ią  gospo­
darkę hodowlaną, co z ko le i rzeczy stw orzy w a ­
runk i intensywniejszego nawożen a.

go przem ysłu ceram cznego, ku  po łudn iow i na 
przestrzeni Święcie — F re ienw alde —  Słubice, 
wskazując na to, że ca ły  obszar dolnego biegu 
O dry i  jej prze łom u niegdyś b y ł dnem m o rskm , 
względn e jez io r m ioceńskich.

W  dolin ie O dry i ły  septariońskie są pok ry te  
w arstw ą p iasków  aluw ialinych i eolicznych o m ąż- 
szości k łk u  m etrów , wobec czego możemy są­
dzić, że po cofnięciu s;ę w ód m orskich  obszar ten 
przejściowo b y ł pustynią. W  końcu jednak k lim a t 
sta ł s ę w ilgo tnym . W y tw o rz y ły  się w tedy  (m o - 
cen) dość rozległe to rfow iska, eksploatowane 
obecnie jako pok łady burowęgla, Ostatecznie do­
lina  prze łom u zaczęła się kszta łtow ać p rzy  koń­
cu okresu ple istoceńsk ego ’ednocześnie z B a łty ­
k o m  tw orzącym  jeszcze izolowane baseny wodne 
o różnych poziomach. Baseny te dopiero 16.000 
la t przed naszą erą w sku tek  nap ływ u w ód z top ­
niejących lodow ców  u tw o rzy ły  jedno lity  zb io rn ik  
wodny, znany w  geolog i pod nazwą Bałtyck iego  
Jeziora Lodowego,
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Ostatecznie ukszta łtowana dolina O dry zosta­
ła  podtop iona w sku tek podniesienia s ę w ód B a ł­
ty k u  w  okresie lito rin o w ym  (początek w ieku  ka- 
m ien'a łupanego). Zatopione zostały w  tym  czasie 
lądowe form y, jak  do liny rzek i  to rfow iska , dają­
ce s ę  prześledź ć aż do dzisie szejl izobaty 55 m. 
W ody m orsk'e w  dolin ie  O dry  osiągnęły okolice 
W rzecienia, tw orząc szerokie 2 do 10 km  jez oro, 
k tó re  następnie by ło  zamulane a luw iam i nanoszo­
nym i przez środkow y bieg rzek i,

Następn e w  trzecim  i drugim  tys iąc lec iu  przed 
naszą erą (w e k  kam ienia gładzonego), pod w p ły ­
wem suchego k lim a tu  subborealnego oraz lekk ie - 
go podn:esien;a się lądu, poziom y w ód gruntowych 
obn iży ły  się i  Łęg i Odrzańskie s ta ły  się obszarem 
zdatnym  do zamieszkania przez człow ieka. Jako 
szczątkowa pozostałość roz lew  ska z okresu lito - 
rinowego pozostało jezioro Dąbie,

W  obecnym swym stanie poziom  Łęgów 
Odrzańskich wznosi się średnio 5—6 m ponad NN, 
a p rzy  Neu W ustrow  doi na obniża się naw et do 
4 m. M ie jscam i na obszarze tym  wznoszą się n ie ­
w ie lk ie  lecz dość widoczne wynicCjK)ści le kko  po­
chylone w  k  erunku północno-zachodnim . Szczyty 
tych wzniesień, nazwanych przez m iejscową lud ­

ność ,,góram i“ , przewyższają średnio o 5 m po ­
ziom otacza ącego terenu. Są to  dawne ła w y  
p aszczyste, u tw orzone w  okresie wydm , a następ­
nie p o k ry te  c enką w arstw ą nam ułów.

Jak już wspom nieliśm y, Łęgi Odrzańskie znaj­
dują się w  n iekorzystnych warunkach hydro log icz­

nych, gdyż głęboka depresja terenowa o poz o- 
n re  zbliżonym  do zw ierc iad ła  norm alnych wód 
rzek i byw a ła  stale podtapiana przez ]'ej w y lew y. 
M iejscowa ludność, starając się zabezpieczyć przed 
tego rodzaju żyw  o łow ym i klęskam i, już od .dawna 
obw ałow a ła  dolinę. N  e chroniło  to ;ednak Łęgów 
od zalewów, gdyż wąskie ko ry to  w  skale ilas te j 
s tanow iło  podatne miejsce do form owania się za­
to ró w  lodowych, a sp ętrzone w ody n iszczyły w a­
ły  i za tap ia ły  dolinę. Po każdej tak ie j klęsce pod­
wyższano i wzmacniano obwałowanie, ¡lecz następ­
ne przerw anie  by ło  tym  bardzie j groźne w  swych 
skutkach. W  okres e nowożytnym  szczególnie w ie l­
k ie  ka tas tro fy  zanotowano w  1709 i 1736 r. Po 
zanalizowaniu przyczyn tej ostatniej; k lęsk i rzeczo­
znawcy doszli do wniosku, że samo obwałowanie 
nie uratu je dol ny od powodzi, a radyka lnym  za­
bezpieczeniem będzie wybudowanie kana łu  skra­
cającego1 łu k  rzek i w  o ko licy  Nowego Tarnowa. 
Po dodatn im  zaopin owan u tego p ro je k tu  przez 
znanego m atem atyka Eulera przystąpiono w  1747 
roku  do robót wykonawczych, k tó re  postępowały 
z wie'Jkim trudem  z powodu ciężkich w arunków  
pracy w  zalanym terenie i n  szczenią w ykonanych 
budow li przez częste w ylew y. Jednakże przed­
sięwzięcie zostało uw ieńczone powodzeniem i ca­
łość robó t ukończono w  1753 r.

Przekopame kana łu  w p łynę ło  nadzwyczaj do­
datn io  na stosunki w ilgotnościowe przełom u. Ł ą k i 
i  osiedla od R udnitz i  K ostrzynka  do u.sc a k a ­
na łu  sta ły  się suche jak  n igdy przedtem . N a tych­
m iast po ukończeniu przekopu nastąp ła  in tensyw ­
na kolon izacja  odwodnionych terenów , co do swej 
urodzajności mogących być w  Europie porów nany­
m i ty lk o  do Ż u ła w  Gdańskich.

Zdawało s ę, że zagadnienie odwodnienia prze­
łom u zostało ostatecznie rozwiązane. G łów ne ma­
sy w ód O dry  odp ływ a ły  nowym  kanałem, a da­
wne ko ry to  stało się ty lk o  row em  odwadniają­
cym dolinę. Jednakże nie usunięto p rzyczyny za­
to ró w  lodowych, co zemściło s ę w  postaci w ie l­
k ie j ka tas tro fy  w  styczniu 1770 ir. Spiętrzone w sku­
te k  za to rów  w ody p rze rw a ły  obwałowanie now e­
go kana łu  i starego ko ry ta , zalewając całą prze­
strzeń m iędzy dawną i  nową Odrą, Bop ero 
w  m arcu m eszkańcy zaczęli powracać do swych 
osiedli, a la tem  usunięto spowodowane przez w y ­
lew  szkody. Następne podobne ka tas tro fy  zdarzy­
ły  się w  1780, 1783 i  1785 r . W  czas e tego osta t­
niego w y lew u  w a ły  zosta ły przerwane na odcinku 
od G liśna do S łub :c, pod wodą znalazło się 65 wsi, 
zostało zniszczone 110 budynków  nreszka lnych 
i kośció ł, (

Jako środek zaradczy w  1832 r. odcięto stare 
k o ry to  p rzy  jego odgałęzieniu od nowej O dry  oraz 
zbudowano śluzę w  N ow ym  Tarnow ie, w  p rzy ­
puszczeń u żę po tych  zabiegach cofka w sku tek  
ewentua lnych za to rów  lodow ych pod Zatoń'ą G ó r­
ną (Hohensaaten) będzie z loka lizow ana na m n ie j­
szej długości. N ie zażegnało to jednak w y lew ów  
i w  1838 r. w sku tek  za to ru  lodowego w  w ym ie ­
nionej o k o ic y  w a ły  zosta ły  ponow de  przerwane, 
co spowodowało zatopienie całej n iz in y  od W i- 
naw y D olnej do W rzecienia,
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Teraz już dla w szystkich stało s ę jasne, że 
sprawę ochrony do liny  od częstych powodzi na­
leży rozwiązać radyka ln  e bez względu na zw ią­
zane z tym  koszta. W ybudowano w ięc skom pliko­
waną sieć kana łów  u lg i oraz przedłużono w a ły  
w  dó ł rze k i do Słupa, w  w yn iku  czego mie.sce za­
to rów  lodow ych przesunęło się o 17 km  poniżej 
przełomu, co bezwzględn e zabezpieczyło doLnę 
od zalewu. Prace te przeprowadzono w  la tach 
1852— 1861, kosztem  2.600.000 ta la ró w  (ta lar — 
=  oko ło  3,7 z ł wg w artośc i z 1939 r.).

jW w yn  ku  om ów ionych prac przesunięto k o ry ­
to  O dry  w  k ie ru n ku  wschodnim  średnio o 10 km  
na długości 15 km . K ana ł starej Odry, służąc od­
p ływ em  do liny O' pow-erzchni k ilku se t km", zaczął 
ulegać zarastaniu i zamulaniu.

Celem bardziej wszechstronnego zgłębien ia ca- 
łsśc i interesującego nas zagadn en-a przełom u 
O dry, należy zapoznać się jeszcze z  charak te ry­
stycznym: cechami jego k lim a tu  oraz zespołów ro ­
ślinnych.

Odra stanow i jakby  granicę łagodnego k l ma­
tu  morskiego E uropy zachodniej i  bardziej k o n ty ­
nentalnego z w iększym : am plitudam i wahań m ię­
dzy tem peraturą la ta  i  zimy, przeważającego na
wschodzie.

Opady w  do lin ie  położonej poniżej Lubusza 
i powyżej u.ścia W a rty  n  e osiągają 500 mm rocz­
nie; w  tym  pasie leży G órzyca na p raw ym  brze­
gu z 471 mm j  Że lów  z 488 mm. Ten  obszar n ie­
dostatecznych opadów dochodzi na p raw ym  brze­
gu do Kryszczyna, gdzie średni opad wynos 
498 mm„ Od K os trzyn ia  (506 mm) p ra w  e do środ­
ka  p rze łom u  O dry do lina  rzek i i sąsiednie w yn o- 
słości posiadają ponad 500 mm  opadu, np. K  nieć 
516 mm, a północno-wschodni obszar w yniosłości 
p rzy  Trossłn 580 mm. Środkową i  północno-za­
chodnią część przełom u O dry należy w ięc zal - 
czy ć do obszaru suchego z opadami poniżę, 
500 mm, przez k tó ry  rzeka p łyn ie  aż do granic 
Pomorza. C zynn ik i te, tj. łagodna tem peratura 
i  n iedom iar opadów spowodowały, że roślinność 
występu.ąca na m  ejscach wyżej położonych i  zbo­
czach doi ny należy do typ ó w  roślinności czarno­
morskiej, przystosowanej do k lim a tu  kon tyn e n ta l­
nego połudn iowo-wschodnich re jonów  Europy, jak 
Czech, W ęgier, U kra iny  i  w ybrzeży M orza  Czar­
nego . Roślinność ta  znana jest pod ogólną nazwą 
„pointy,skle j", od dawnego państwa Pontu, k tó re  
znajdowało s-ę nad M orzem  Czarnym, Natom iast 
depresję terenow ą prze łom u podtapianą przez w y ­
chodzące ina teren w ody gruntowe opanowały ze­
społy roś lin  b ło tnych.

Roślinność ta  pod w p ływ em  rę k i cz łow ieka 
uległa znacznym przem ianom . Obniżenie poz.omu 
w ody gruntow ej spowodowało zan k  asocjacji ba­
giennych, na m iejscu k tó rych  w dz lim y  obecnie 
„sztuczne łą k i"  i  urodzajne poła orne. Do rezer­
w a tów  natura lne j szaty roślinnej możemy zaliczyć 
n ie tkn ię te  p ług iem  zapadł ska terenowe oraz stro ­
me zbocza stoków, gdzie spostrzegamy trz y  rodza­
je roślinności:

1) asocjacje europejskich stepów połudn iow o- 
wschodnich,

2) roś liny  krzew iaste,
3) lasy.

N  e będz emy tu  zatrzym ywać się szerzej nad 
zespołami roś lin  stepowych, wzbudzających za in­
teresowanie wśród bo tan ików  mnóstwem  swych 
odmian i gatunków, natom iast nadmienimy,, że 
w zrok  zw ykłego obserwatora przyc.ągają swą bu.- 
ną roślinnością przede w szystk im  lasy.

Do charakterystycznych asocjacji roślinnych n - 
żej położonych obszarów do liny U d ry  naleZy typ  
lasu łęgowego (Auenwald). C harakteryzuje się on 
wysokim  stanem w ody gruntowej, frze w a ża  tu  
dąb j  olszyna, a podszycie stanow ią w ierzba i  lesz­
czyna. W szystko to  jest splecione lianam i na w zór 
lasów podzw ro tn ikow ych. Dawniej w  prze łom  e 
O dry tego rodzą,u roślinność p o k ryw a ła  znaczne 
przestrzenie, lecz obecnie lasy łęgowe spotykam y 
rzadko. R esztk i jego pozosta ły p rzy  M arkenthum  
pod Bellinchen. Poza tym  w iększe pow  erzchn e 
pokry te  lasem -niwą znajdują się powyżej S łubic.

Do stanow isk bardziej suchych są dostosowa­
ne lasy ponty.skie. C harakterystycznym  ch k rze ­
wem jest ta ra  na (Prunus spnosaj. B ia łe  ja k  śnieg 
błyszczą w  k w ie tn iu  pełne k w ia tó w  je j k rz a k i; 
b a ła  woalka, k tó ra  w  tym  czas.e p ok ryw a  ro ­
ślinę, wydaje się tym  czystsza, im  1-ście są ,eszcze 
mniej rozw in ię te . Pod gęstą po k ryw ą  krzew ów , 
k tó re  ocień ają glebę, w yrasta ją  nasiona drzew, 
k tó re  w sku tek  silnej operacji: słonecznej n ie mo­
g łyby  sk ie łkow ać na o tw arte j przestrzeni. Ponad 
zaroślam i w idn ie ją  w  ęc dzik ie  grusze, k lony, so­
sny i dęby.

Na stokach hardzi ej łagodnych lasy te posia­
dają stosunkowo bogate podszycie w  postaci k rze ­
w ów  lub w zorzystych dyw anów  tra w  i  z  ó ł pon- 
ty.skich.

T ak  przedstaw ia ją  się w  skrócie stosunki hy ­
drologiczne i  geograficzne prze łom u Odry, Lecz 
sin ie je jeszcze i  in n y  aspekt tego zagadn enia.

Jeżeli wychodzim y z założenia, że nasza za- 
chodn a granica ma opierać się aa Odrze, to w in ­
niśmy pam  ętać, że na odcinku p rze łom u w łaśc i­
wa O dra przebiega przez W rzecień, N ow y Tarnów  
i N ieder W utzow  średnio o 10 km  na zachód od 
kanału, nazywanego obecni e Odrą. W  dolin ie  tej,, 
jak  św adczą autorzy n iem ieccy (3) jeszcze w  17.37 
roku  można by ło  naliczyć 40% ludności bezsprzecz­
ni e pochodzenia słowiańskiego (wenedy.sk ego) 
poza pewną ilośc ią  m eszkańców, co do k tó rych  
ostrożny autor uważa, że słow iańskie ich pocho­
dzenie nie zostało dowiedzione.

Zatem poza względam i geograficznym i do 
prze łom u O dry  m am y rów nież prawa historyczne.
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1NŹ. JAN WOKROJ
P. I.  H . M .

Charakterystyka przebiegu stanów 
w okresie 1 .XU  947 -  30.IV.1948

Z początkiem  listopada 1947 r. panow a ły  na 
rzekach w  Polsce stany niskie, gdyż w  ciągu dru- 
g ej po łow y  września oraz w  okresie październ ka 
nie by ło  w iększych opadów.
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Okres od listopada 1947 r, do końca kw ie tn ia  
1948 r. b y ł na ogół nad normę ciepły, dz ięk i cze­
mu w  okresie tym  przew aża ły opady deszczowe, 
a n ie śnieżne. To zaś sprzy,ało w ytw orzen iu  się 
całego szeregu bezpośrednich wezbrań o średniej 
w ie lkości, zam ast groźnej wiosennej pow odzi 
w  czasie ta jan ia  śn egu.

Pod koniec pierwszej dekady listopada po jaw i­
ły  s ę obhtsze deszcze, powodując w ezbrania w  do­
rzeczu górnej W  s ły  i  O dry, k tó rych  kulm inacje  
ledw ie  p rzekracza ły  stan średni roczny. Pod w p ły ­
wem  ponow nych deszczów w  trzecie j dekadzie po­
w tó rz y ły  się wezbrania już n eco wyższe, zarówno 
w  dorzeczu górnej W is ły , ja k  i  na Odrze. Z powo­
du silniej szych p rzym rozków  w  listopadzie, rzek i 
b y ły  w olne od z jaw  sk lodowych.

W  grudn iu  przew aża ły na ogół stany średnie 
p ow o li opada,ące, Pod kon iec m iesiąca pod w p ły ­
wem opadów deszczowych dochodzących w  ciągu 
k ilk u  dn i do k ilkudz ies ięc u m ilim e trów , w y tw o rzy ­
ło  się wezbranie w  dorzeczu górnej W is ły , k tó re ­
go ku lm inacja  osiągnęła poziom  zwyczą,nej w ie l- 
k  ej wody. Na Dunajcu i  na Sanie oraz na górnej 
Odrze w ezbrania w  tym  czasie b y ły  n ieco niższe.

Styczeń 1948 r. ob fitow a ł w  deszcze szczególnie 
intensywne w  po łow ie  m ie s ią c a . W y tw o r z y ł s ę 
szereg fa l wezbramiowych, z k tó ry c h  na,wyższa 
w  dorzeczu górnej W is ły  osiągnęła poziom  zw y­
czajnej w ie lk ie j wody, Stan ten  u trzym a ł s ą przez 
czas dłuższy rów n  eż na Bugu, na N a rw i oraz w  do­
rzeczu W a rty  i na dolnej Odrze.

W  lu tym  tem peratura  pow ie trza  obn iży ła  się 
znacznie, a choc aż tem peratura  pow ie trza  w  lu ­
tym  by ła  niższą od przecię tne j w  tym  m  esiącu 
oraz w ahała od + 1 3  do — 25", pod w p ływ em  tych  
k ró tk ic h  okresów  silnie,szych m rozów  w y tw o rzy ła  
się p ok ryw a  lodow a lecz ty lk o  na n ek tó rych  od­
cinkach rzek  i stosunkowo n ezbyt gruba (m aksi­
mum do 30 cm). Słabe zamarznięcie rzek  przypisać 
należy trw a n iu  w ysokich  stanów w ody oraz znacz­
nych jej chyżości. W  pierwszej po ło w  e lutego 
u trzym a ły  się stany powyżej poziom u średniego 
rocznego, następnie pod w p ływ em  fa li zm n a  —- 
w ody na rzekach znacznie opadły.

W  c ągu m arca po jaw ia ją  się w praw dzie  dwa 
wezbrania w  dorzeczu W is ły  oraz jedno w  dorze­
czu Odry, lecz te w ezbrań a n ie  b y ły  w iększe niż 
w  poprzedn ich miesiącach.

K w ie tn iow e  w ezbrań e w  górnym  dorzeczu W i­
s ły  osiągnęło poziom  zwyczajnej w ie lk ie j wody, 
,ednak w  dalszym swym biegu jest już znaczn e 
niższe od poprzedn ch. Również stany w ody na 
Odrze w  ciągu kw ie tn ia  spadają albo w ahają  się, 
lecz n ie  są wyższe n ż  w  poprzednich mieś ącach. 
Pod koniec kw ie tn ia  poziom y w ody na rzekach 
opadły ponownie do stanów średnich. N ajobfitszy 
odp ływ  wód w ys tąp ił w  styczn u oraz w  p ierw szej 
po łow  e lutego. W ezbran ie  wiosenne wobec tego

178



i>0 odprowadzeriiu znacznej ilośc i wociy w  poprzed­
n ich mieś ącach w ypad ło  już mniej groźnie aniżeli 
w  przec ętnym  roku.

Że ście lodu w  okresie zim y 1947/48 z rzek od­
by ło  się bez w iększych przeszkód. Śryż, k ra  i n e- 
znaczna ilość lodu brzegowego zeszła po raz p ie rw ­
szy w  grudn u. W  m arcu w  dorzeczu W is ły  sp ływ  
lodu odby ł się bez żadnych zatorów . W  dorzeczu 
O dry  jedyn e p rzy  u śc u Noteci do W a rty  oraz na

PRZEGLĄD CZASOPISM

C ZA S O P IS M A  P O L S K IE .

„B iu le jty n  S tow a rzyszen ia  In ż y n ie ró w  i  T echn ików  
Kom unikacji R . p .“  — Miesięczniki Dódaltek <ło mieś ęcz- 
nika , .Przegląd Kom unikacyjny“ . Warszawa, u l. Chału- 
bńskiego 4. Wychodzi od stycznia 1947 r.

N r 6. Inż. J. Nowkiińsfci — Metody budowy nasy­
pów kolejowych na głębokich błotach.

„D ro g o w n ic tw o “ .

N r 4/48. Inż. Wił. Laskowski — Spostrzeżenia z po­
chodu lodów 1947 r. w województwie poznańskim.

„G azeta O bserwatora [P. I .  H . M .“

N r 4/48. D r L . B a rtn ic k i — O po rach  ro k u  i  o oso­
b liw o śc ia ch  k lim a tu  P o lsk i. P ro f. d r W ł. G o rczyńsk i —
0  w a rto śc ia ch  w ilg o tn o ś c i p o w ie trza  i  o p ro s te j m etodzie 
ich  w yznaczania .

N r 5/48. M gr W. W iszniewski — Badania tajemn.c 
wysokiej atmosfery. D r M. Różański — Co potrzeba ho­
dowcy roślin  z zakresu m eteorologii w  zagadnieniu zu- 
s-ewów.

N r 6/48. ś. p. Prof. D r Jan Blatom. Ś. p, Prof. D r 
Dezydery Szymkiewicz. Inż. M . Molga — Urad i jego 
znaczenie w gospodarstwie wiejskim.

„G aż, W oda i Technika S an itarna".

N r 4/48. Inż. 2». Stefańczyk — O stratach w s.eci 
wodociągowej i  próbach szczemości nowych przewodów. 
D r inż. J. W ierzbicki —  W  sprawie wykorzystania śmie­
c i jako  nawozu w rolnictw ie.

N r 5/48. In ż . A . S zn io lis  — W  sp ra w ie  szkolem .a 
in żyn ie ró w  s a n ita rn y c h  w  Polsce. D r in ż . J. W i.e rzb .ck i —. 
Z agadn ien ie zu ży tko w a n ia  m ie js k ic h  śc ieków  przem ysło ­
w ych  do m e lio ro w a n ia  g ru n tó w  w  P olsce. In ż . R . K os- 
ko w a k i —  Zastosow anie nowego bezuderzem owego zaw o­
ru  hydraul-czm ego p o ls k ie j k o n s tru k c ji w  urządzen iach 
zdrow o tnych ,

N r 6. Inż. W. Chramiec, inż. E. W inter i  inż. J. Za- 
baczewskj — Wodociągi grupowe na Górnymi siąstku
1 ich znaczenie dla obsługi osiedli m iejskich i  w iejskich.

„G ospodarka  M orska/“  —  K w a rta ln ik . Czasopism o 
N aukow e. O rgan  In s ty tu tu  B a łty c k ie g o . Bydgoszcz, 
-ń.1. 1 M a ja  48. W ychodzi od k w ie tn ia  1948 r,

N r  1, j .  B o ro w ik  i—  G dzie le ży  sedno sp ra w y m o r­
skie j!?  T . O c-oszyński —  U  podstaw  zagadnień m o rsk ich  
w  Polsce. B . K a sp ro w icz  —  P o d z ia ł ła d u n kó w  m iędzy 
p o lsk ie  p o rty  m orsk ie . S. W a le w sk i -— Z adan ia  p o lsk ich  
p o rtó w  m orsk ich  w  św ie tle  N arodow ego P la nu  G ospodar­

dokie j Odrze p o ja w iły  się zatory, k tó re  po k ilk u ­
dn iow ym  p ię trzeń  u wody, pod w p ływ em  akc ji sa­
perów  spłynęły, nie wyrządza ąc w  ększych szkód.

W ody gruntowe w  zim ie 1947/48 u trzym a ły  się 
na poziom ie znaczn e wyższym aniżeli przeć ęt- 
nie w  tym  okresie czasu. W  drugiej po łow ie  m ar­
ca i w  kw ie tn iu  w ykazu ją  pew en niedobór, szcze­
gólnie w  górnych i środkowych częściach dorzecza 
W is ły  i Odry.

czego. R , Zaorski —  Gospodarcze znaczenie K anału K i- 
lońskiiego. J. K ulikow ski —  Rybołówstwo jako  elem ent 
specjalizacji portów  m orskich.

„In żyn ieria  1 Budownictwo “ .
N r 4/48. In ż. S t. Seraf-,n —  Podstawowe założenia 

pro jektu  m ostu Dębnickiego na W iśle w  K rakow ie. In ż. 
T . N iczew ski —  Beton wstępnie sprężony w  zastosowa­
niu praktycznym  ( I I I ) .

„Naaika  i  O św iata Rolnicza — M iesięcznik. P ań ­
stw ow y In s ty tu t W ydaw nictw  Rolniczych. W arszaw a^  
ul. F iltro w a  30. W ychodzi od 1946 r.

N r 6 . J. Sam borski —  W oda w glebie.

„P rz e g lą d  B udow  lany“ .

N r 4— 5/48. H . i R . Olszewscy —  K anał M oskwa — 
W ołga.

N r 6 . ,S. Olszewski —  Odbudowa fila ru  N r 2 mostu 
przez rzekę Bug koło Fronołow a.

„Przegląd E C tktrot-oIm iczny-‘.

N r 3/48. In ż. S. M u larski —- Osiągnięcia 30 la t ener­
getyk , rauz.eckiej.

N r  6 . J. K aro l.n i —  Przypadek niebezpiecznego za­
rastania dna zb io rn ika retencyjnego („Bobrowa G ó ia").

„Przegląd Geodezyjny“ .

N r 2— 3/48. In ż. S. G adz.ński —  Pokonywanie na- 
turam ych przeszkód na ciągacn n iw elacji techmcumej.

N r 4/48. In ż . J. W eresssczyński —  P o m ia ry  g łębo­
kości m o rza  w  s tre fie  p rzyb rzeżn e j.

„Przeg.ąd K om unikacyjny“.

N r 2/48. In ż . Cz. B ielenia — D rog i w portach.
N r 3/48. In ż . Cz. Bieleń.®. —  Tabor wodny małego 

tonażu.

N r 6 . Inż,, J. Nowkuńsikl —  Zdolność przepustowa 
m ałych otw orów  podtorza kolejowego. In ż . T . T ilu ng er—  
W spó,praca tran zy tu  kolejowego i  wodnego.

„P rz e g ią d  M echani czny“ .

N r 1/48. In ż . A . T . Troskolański —  O podstawach 
hydrom echaniki racjonalnej. Spawanie i  cięcie w  budowie 
okrętów .

N r  4— 5,. In ż . S. Kow alczew ski -— Z zagadnień ru ­
chu pomp odśrodkowych.

„Przegląd M eteorologiczny i HydroJiogiczaiy“ —  K w ar. 
ta ln fk . O rgan Polskiego Tow arzystw a Meteorologicznego 
i Hydrologicznego. W arszaw a, u l. Oleandrów 6 . W ycho­
dzi od kw ie tn ia  1948 r.
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K r 1. R . G um ińskj —  Próba W ydzielenia dzielnic 
roiniczo-klim a tycznych w  Polsce. K . Dębski —  Parow a­
nie terenowe i  jego grad ient południkowy na ziem iach  
niżu sarm ackiego. W . G orczyński —  System  dziesiętny 
klim atów  św iata. S. Bac —  M eteorologia a  ¿nełłoracje 
rolnicze. J. R ayski —  O energii atom ow ej i  m ożliwości 
je j zastosowania do regulow ania pogody. J. O strom ęcki—  
Parow anie okreąu zimowego. W . Parczew ski —  Zarys  
h is to rii M eteorologii w  Polsce (od X  do X IX  w ieku ).
L . Skilbniewski I—  Zanieczyszczanie wód płynących.

„Przegląd Techniczny“.

N r 11/48. P ro f, dr dnż. M . Śm iałowski —  Stopnie 
naukowe w  różnych państw ach i sposoby ich nadaw ania.

N r  12/48. J. K aro lin i —■ Zarastanie dna zb iornika  
retencyjnego. (

„Technika M orza i  W ybrzeża“.

N r  5/6. In ż . B . K rzyszkow ski —  U jście W isły , h i­
sto ria  i  p ro jekty  rozbudowy. In ż . T . T illim ger —  p o rt 
m orski w  Tczew ie. J. Z . żydowo —  W odowanie.

„życie Gospodarcze“.

N r  9/48. D r J. T a rs k i —- P roblem atyka inw estycji 
portu szczecińskiego.

N r  10— 11/48. P . B lite k  —  Zagadnienie bunkru  
w portach polskich.

N r 12. D r T . Bissaga —  P o rty  rzeczne. In ż. W . żu ­
kow ski — Zaopatrzenie Zagłębia W ęglowego w  wodę.

N r  12a/48. N um er specjalny poświęcony zagadnie­
niom elektroenergetyki.

In ż . K , Straszew ski —• O rganizacja polskiej e lektro ­
energetyki. D r inż. P . J. N ow acki —  W ytyczne do planu  
e le k try fik a c ji Polski.

N r  13. M . K ryn ic k i —  O rganizacja portów  polskich.

N r  14. N um er ten  poświęcony W ystaw ie Ziem  Od­
zyskanych zaw iera k ilk a  artyku łó w  z dziedziny wodnej'. 
D r P . Lortsch —  W ybrzeże i eksport. M g r T . Dom ań­
ski -— O dra —  spójnią Ziem  Odzyskanych z Polską. In ż . 
J. Kożuchowski i  inż. Ł . D ziew icki — . E n ergetyka Ziem  
Odzyskanych. S. Jaw orow ska —  Stocznie polskie. D r 
T . Bissaga —  K om unikacja na Z iem iach Odzyskanych-

C ZA S O P IS M A  OBCE.

C ZEC H O SŁO W A C JA .

„Plavebmi cesty D unaj —  O dra —  Labę“ ( „D rogi 
wodne D unaj |—  Odra _ Łab a“)/.

N r  2/48. D r F r. K ac irek  -— K anał D unaj —  O dra —  
Łaba. In ż . dr E . M ólzer —  P ro jek ty  dwóch nowych dróg 
wodnych (S zw ajcaria, Chiny).. K p t. m ar. Jindr.ch D u r- 
da —  żegluga sowiecka, D . P lim m er —  T o  jes t Tam iza. 
B ul 1—  D roga wodna z  Gotebórgu do Sztokholm u (K a ­
nał G o ta ).

N r  3/48.1 M em orandum  Stowarzyszenia o projekcie  
na . ustanowienie przedsięwzięcia narodowego „K anał Ł a ­
ba —  O dra ;—  D u n aj“. D r F r. (Kacirek — Narodowe 
przedsięwzięcie „K anał Łaba—O dra— D u n aj“, (parę uwag)

W ystaw a w  K rom ierzyżu. Stowarzyszenie kanału  du- 
najsko-odrzańskiego: Nasz w kład  do roku krom ierżyckie- 
go 1948 i  do krom ierzycikiej w ystaw y, In ż . arch. V . Zou- 
bek >—• Expose M in isterstw a Techniki na w ystaw ie 100-le- 
cia Czech w  K rom ierzyżu. In ż . J. Sekera —  K rom ierzyż  
jako  p o rt na kanale O dra —; D unaj. In ż . S t. Yeisely —

K anał D unaj —  Odra w  okręgu Bane. in ż. S t. Vesely —■ 
H istoryczny rozw ój p ro jektu  kanału odrzańsko-dunajskie- 
go na w ystaw ie w  K rom ierzyżu. In ż. O. Pospisil — Bu­
dowa przegród na M oraw ie. In ż . A . Sykora \—  P lastycz­
na m apa CSR. P .A . Capa, Sbom ik — „K anał D unaj t—  
O dra -—■ Łaba, naszym  m orzem “,

„Technicky Obzor („P rzegląd  Techniczny“).
N r 5/48. Doc. dr inż. A . B ratran ek —  Najekono- 

m iezniejsza wielkość p rzekro ju  dla w ie lk ie j w ody rz. 
W ełtaw y pod Szteohowicam i —  Studium  hydrolog.czne.

N r  7. In ż . C. Patocka — ■’ Nowsze sposoby m ierzenia  
przepływ u w  korytach  o tw artych.

„Zpravy Verejné Służby Techniické1-1 (,,W iad  mości 
Publicznej S łużby Technicznej“ ),.

N r 7/48. Przegląd czynności M in isterstw a Techniki.
N r 8/48. In ż . dr B . Pour —  W spółpraca naukowo- 

techniczna polsko-czechosłowacka.
N r  9/48. In ż . J. Prousa —  Pięć la t urzędu geodet- 

zyjnego.

F R A N C JA .

„Annaies des Ponts ert Chaussées/“ („Rocznik|i Dróg  
i M ostów “ )/. Dw um iesięcznik M i.nisiterstwa Jiobót Pu­
blicznych i  Transportu. Red.: 28, rue des Saint-Pères, 
P aris.

N r  6/47. In ż . M . A . N -zery —  P ro je k t konstrukcji 
dla u jęcia  wody z głębi m orza.

,,.L‘E au “ („W oda“) . M iesięcznik poświęcony sprawom  
wody i uzdrow otnienia. Adm . i  Red.: 25, rue de Uenerai- 
Foy, P a ris -V ille .

N r 5/48. In ż . P . Frison t—  Próba Q. T . A . w  chlo- 
row aniu wód. D r P , Descroix — Zagadnienia praw ne 
w kana lizacji i użytkow aniu wody. W oda na Kongrea-e 
stulecia Stow arzyszenia Inżynierów  Szkoły w  Liège.

„Energies de Francie“ („E nerg ie F ra n c ji') . M .es.ęcz- 
n ik  Rady G łów nej P rac Spoiecznycn Państwowego ±uu.e- 
mysuu E lektrycznego i  Gazowego. Adm . i Red.: 22, rue d i 
Calais, P aris  (9e),. W ychodzi od m aja  1947 r.

R ok. 1947. Seria A .
N r 1/47. M . Rousselier W yposażeme wodno-emk- 

tryczne jako  czynnik uzdrow ien-a ekonomicznego F ra n c ji
M . C a illez —■ Zakład  w odno-elel tryczny w  Cordeac. W .el- 
k.e urządzenia wodne w  świecie.

N r  3 __1 / 1 7 . in ż , B|. Leo —  Prace p rzy  zaporze
w Chastang. In ż . E . Loigerot —  U żytkow anie niew ielkich  

sił wodnych.
N r  5/47. F . A udibert t—  Rozw ój program u energe­

tycznego F ran c ji. A . Naurouze — Insta lac je  wodno-elek- 
tryiczne na gran-cy a lp ejsk ie j.

N r  6 — 7— 8/47. M . Rousselier —  Zagospodarowania 
uzupełniające (w  zakładzie wodnym. —  przyp. R ed .).

R ok 1947. S eria B.

D r inż. M . G. Duha.ut —  Produkcja., transpo rt i  roz­
dział ogólny energii elektrycznej (w e w szystkich nume­
rach ). Ponadto w  każdym  num erze pow tórzenie w iększo­
ści artyku łów  serii A .

„L a  H ouilio  B lanche/' („B ia ły  W ęgie l“ ) . Dw um ie­
sięcznik. P rzegląd inżynierów  wodnych. Red. i Adm .: E d i­
tions B . A rthaud, 23, Grande-Rue, Grenoble (Is e re ). W y­
chodzi od stycznia 1946 r.
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Rok 1947.

N r  1. D r imż. P. D a m a u lt i—  Badania hydrologicz­
ne w  Kam erunie. E nerg ia elektryczna w  W ie lk ie j B ry ­
tan ii. In ż , Ch. B lanche! — Technika ko n stru kc ji zapór 
z kam ieni zrzucanych w  wodę bieżącą, (d o k .). D r inż. 
C. Fi. Kollibrunner —  Zasuwy jazowe ostatn iej konstruk­
c ji w  S zw ajcarii. In ż . J. R ichterich  —  P|!an e le k try fik a ­
c ji C h ili. ' i

N r  2. In ż , J. Promet —  H ydrologia okolic tro p ik a l­
nych i  rów nikow ych. In ż . P . L . O arlo tt;—  Studium  fa lo ­
w ania m orza na oznaczonej głębokości. D r inż. M . Neeh- 
leba —  Fun kcja k a w ita c ji. In ż . F . Grainger 1—  Zagospo­
darowanie sieci naw adniającej Orleanisville — Oued Fod- 
da. In ż . G. Sauvage1 de S t. M arc —  Przesiąkanie w  śro­
dowisku porow atym  —  U cieczka wody pod zaporą.
A . C raya —■ S pływ  po pow ierzchni w olnej stopniowo 
zm iennej. P ro f. B , Gentilami —- Przesiąkanie u  spodu za­
suwy.

N r  3. G. Ferrand  i—= Badania nad ru ra m i elastycz­
nie uzwojonym i p rzy  spadzie AUaso&ś. B . D a u try  •—• 
Ochrona przewodów pod ciśnieniem . In ż . R . Barbe — 
S tra ty  W rurociągach przem ysłowych. In ż . H . Gerodol. 
le __ N ap rężen ia , w  rurociągach pod ciśnieniem , w yw o­
łane przez ciśnienie hydrauliczne i zamiany tem peratury. 
Ijnż. Ch. D ubin —  Obliczenie siecj wdoeiągowej. In ż. 
E  S etn ik  i  inż. F . Biesel —  Badania nad modelem ru ­
rociągu. P. A . D . A uriac —  Obliczenie przewodów cien­
kościennych.

N r  4. A . M . R . M ontagu i dr H,. L . U ppal *— P ro ­
stowanie i regu lacja rzek za  pomocą bloków  betonowych 
i nasypów kam iennych. In ż . F . G ranger —- Zagospoda­
row anie obszaru naw adniającego O r le ans W Ile  — Oued 
Podda. In ż. A . P fa ff —  U staw ienie grodzy w  wodach by­
strych i  głębokich. In ż . R . G. Johnson —  B ia ły  w ęgiel 
podnosi w artość pustyni. In ż . Ch. T . H inze —  Dorzecze 
rzeki M issouri. P ro f. iinż. L . Eseand I— M etody g ra ficz­
ne dla badania wahań w  kom orze wyrówniaczej.

N r  5. In ż . J. F . Rebelio P in to  —  M ożliw ości ener­
getyczne dorzecza Tage. In ż . R . W a lth e r i—  Zagospodaro­
wanie W ielkiego spadku Lavey na Rodanie (S zw ajcaria ). 
P ro f. inż. L . Eseand — M etody graficzne dla badania 
w ahań w  kom orze w yrów nawczej (dok.),, E . M osonyi —  
.S iły  wodne W ęgier. D r inż. U . Beillom etti -— W yzna­
czenie średnicy zm iennej rurociągu. D r J|. van Veen •—• 
Analogie m iędzy przypływ em  i odpływem  m orza a  p rą ­
dam i zm iennym i.

Nir 6 . In ż . C. G regor i—  Zapora w  O raw ie (Czecho­
słow acja)! In i. -K. L . Powers —■ P okrycie skarp na kana­
le A łtu s  P ro jec t (O klahom a —  U S A .). P ro f. inż. M . A i­
m eras — C h arakterystyka regulatorów  w  turbinach). In ż .
B. O arlo tti —  Badanie falow ania m orza w  terenie p rzy ­
brzeżnym .

N r  1/48. In ż . J. D an ie l —  R egulacja szybkości 
w  turb inach wodnych. In ż . P . Bergeron —- O w pływ ach  
zaw iesin na tu rb in y wodne. P ro f, d r inż. J. Sm etana ■—  
Przepływ  wody ponad zasuwą.

N r  2/48. Przegląd H ydrau liczny. H . Cham ayou —  
Zakład  wodny j, zapora Fabrèges. Angles D 'A u rlac  —- K il­
ka  uwag o w ykresie krzyw ych Gal'le‘a. J. Sm etana —  
Przepływ  wody ponad zasuwą (c. d .). J. D aniel —  P rzy ­
śpieszenie regulacją szybkości tu rb in  wodnych (c. d .). 
Deschamps, Danel, V adot ,—■ Mjędizynarodowa term inolo­

gia techniczna dla u żytku  inżyniera. L . C a rło tti —  P rzy ­
czynki do studium  nad przypływ em  w  pobliżu brzegów.

N r  3/48, A . Coutange —- M eteorologia i  Hydrologia. 
Studium  ogólne przepływ ów  1 w arunkujących je  czynni­
ków. V . Gonlthier — M etoda ogólna obliczenia kom ór w y­
równawczych, zasilanych z kanałów  dopływowych. L . Es­
cande &  V . G onthier —  Zestaw ienie porównawcze róż­
nych metod obliczeniowych w  zastosowaniu do kom ór 
w yrównawczych Zakładu  Bioge w  Górnej Sabaudii. —  
M iędzynarodow a term inologia techniczna dla u żytku  in ży­

niera.

„L a  N avigation  du R hin" („żeg luga na R enie")- 
Przegląd żeglugi śródlądowej. M iesięcznik K om isji Cen­
tra ln e j Renu, Red.: 10, place Gutenberg, Strasbourg.

N r  5/48. Pi. Bedel —  Odbudowa całkow icie zniszczo­
nego portu  Rouen. R . M eunier —  P o rt Le H avre. L . B ar- 
jo lle  — Przem ysł w ęglow y w  porcie Nantea. Ł*. D u rio t 
Im p o rt w ęglarek przez p o rt Bordeaux w  1947 r. M arsy­
lia  —  w ie lk i port tranzytow y.

N r 6/48. Y . Ferrlaton —  Cherbourg, nowe centrum  
budowy taboru rzecznego. (Spuszczenie na wodę 4 ho­
low ników  reńskich)). —  Z jazd  ogólny syndykatu p atro ­
nującego żegludze w ew nętrznej. P aryż 3 czerw iec 
1948 r. —  Państw ow a R ada Ekonom iczna i  konkurencja  

dróg lądowych z wodnym i.

„Revue Générafle de L lxyd rau lq u e" („O gólny P rze­
gląd Budownictwa W odnego"). Dw um iesięcznik Francu­
skiego K om itetu  W ie lk ich  Zapór i  Francuskiego Komute 
tu  św iatow ej K onferencji Energetycznej. Red.: 116, Ave- 

nue d'Oirléans, P arís X lV e .

N r 37, s ty c z e ń -lu ty  1947. P ro f. inż. A . S ch lag iin ż . 
A. Jorissen —  N orm alizacja zwężek V en tu ri‘ego (dok. 
w  n-rze 38 ), Doc. d r Ch. Jaeger — Im puls1, ca łko w ity  i je ­
go zw iązek z  energią całkow itą prądu płynnego na po­
w ierzchni (e. d. w  n-rach 38, 39, 40, 41 ). D r J. L au ren t—  
Nowe urządzenia Głównego Laboratorium  W odnego. In z. 
H  H o lster __ Obliczenie ruchu zmiennego w  rzekach m e­
todą „ lin ii w pływ ow ych" (c. d. w  n-rach 38, 39, 40, 41 ).

N r  38, m arzec— kw iecień 1947. In ż . I .  L ev ian t - 
Badania przepływ ów  zm iennych w  korycie o tw artym  
(dok. w  n -rze 40 ). P ro f. G. de M arcK i I—  K s z ta łty  k rz y ­
wych ruchu stałego z przepływ em  w zrastającym  lub m a­
lejącym  w  korytach  o przekro ju  stałym .

N,r 39, m aj— czerw iec 1947. V . Axelson — Siłownie 
wodne O ulu joki w  F in lan d ii. D r E . H oek —  S tra ty  w  p rze­
wodach pod ciśnieniem  w ielkie!: siłow ni wodnych (o. d. 
w  n-rach 40, 4 1 ).

N r 40, lip iec—sierpień 1947. (ciąg  dalszy a rtyk u ­
łów  z poprzednich zeszytów ).

N r  41, w rzesień—październ ik 1947. D r R . M ichę —  
O kreślenie cieczy lepkiej poprzez zasadę zmienności ru ­
chów (dok. w  n-rze 42).

N r  42, listopad— grudzień 1947, In ż. J. P . L au ren t— 
Badania nad m odelam i zasuw d la  zakładu Genissiat.

„Travau x" („R o b oty").

N r 163, m aj 1948. P o rt D unkierka —  Odbudowa 
śluzy PV-H. W a tie r: inż, M . L . Gorgeu —  W stęp; toż- 
L . P. B rice —  Odbudowa śluzy; inż. M . J. G renet —  
Uruchom ienie w ró t śluzy. In ż . A . L azard  —  O obliczeniu
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stateczności skarpy ziem nej. In ż . M . C lerem bault i inż. 
M . Sailhan — W zm ocnienie mostu w  Bonn na rz . V ien ­
ne zastrzykam i cementu.

N r  164, czerw iec 1948. N um er poświęcony Kongre­
sowi M echaniki G runtów  w  RoterdamJe. In ż . G . Drouhjn, 
M . G autier i inż. P . D ervieux I—  ¡Stabilizacja i zn iekształ­
cenie podłoża. A . M ayer, inż. G. Levy i inż, G. IV H en - 
teau —  U stalenie ciśnienia fila ru  m ostu n a  podłoże. In ż. 
J. F lorentin , inż. G. L . L 'H eritea u  i  inż. M . F a rh i —  B a­
dania nad m odelam i p a li. In ż . E . Ischy —  W a łka  z ero­
z ją  podziemną.. In ż . H . O am befort —  Ruch cieczy w  śro­
dowiskach drobnoziarnistych. In ż . H . O am befort —  Stud­
nie filtra c y jn e  a fo rm uła D upuit. J. Ferrandon _ O p ra ­
wach przepływ u w  środowisku porow atym .

N r  165, lipiec 1948. P . Pnuyost &  E . Leroux —  Do 
spraw y tunelu pod kanałem  la  Manche. Geologia fPas- 
de-Oalais. Ch. M a lle t I—• M ost o belkach w ielokrotnych  
z betonu wodoszczelnego, prefabrykow anego z p ły t p ra ­
sowanych. M ost na rzece M edjerdah w  D jedeida. P . Boy- 
rie , M . Scheidegger &  M . B riè re  —  Uszczelnianie za po­
mocą izo lac ji w arstw ow ej ścian w  sztolniach.

W IE L K A  B R Y T A N IA .

„W alter and W ate r Engineering“ („W oda i In żyn ie ­
ria  W odna“ ). M iesięcznik. Adlm.: 30 elt 31 F u rn iva l S treet, 
London, E . C. 4.

N r  627, m aj 1948. Stowarzyszenie Zaopatrzenia 
w W odę w  latach  1847— 1947. H . W . W alters  —  Domo­
we system y zaopatrzenia w  wodę ze specjalnym  uwzględ­
nieniem  uszkodzeń przewodów,. T . B. Sm ith —  M aszyno­
we kcpanie wykopów i układanie ru r wodociągowych.

N r 628, czerwiec 1948. W . E . Doran —  W alka  o ba­
gna. Zapora Gen:'ss:at —  F ran cja . G. M . F a ir  —  In w e­
stycje wodne Sieci Zaopatrzenia w  wodę. Now y zbiorn ik  
londyński. Holandia — k ra j wody.

Z. S, R . R .
»

„Gidrotechniczeskoe StroQtetfstwo“  („Budow nictwo  
Hydrotechniczne“ )

N r 4/48. In z. s. W . T ito w  —  W  sprawce ustalenia  
właściwego przepływ u na przelew ie z uwzględnieniem  ty ­
pu zapory i zasuw. In ż. T . A . R ajcys _  W  spraw ie ty ­
pow ana m echanizm ów wyciągowych d la zasuw w  budo­
w lach wodnych. Asp, nauk techn. I .  N . Sm im ow  —  W y­
m iary  ru r ssących w  turbinach wodnych. In ż. Z. P . Czer- 
nogubowskij —  o  defektach am erykańskich łożysk hydro, 
generatorów  Dnieprowskiego zakładu w odno-elektryczne. 
go im . W . I.  Lenina. Asp. nauk techn. A . I .  W aganow  —  
Cza|s potrzebny na w ym ieszanie betonu hydraulicznego, 
In ż . E . A . H orn  i—  U stalenie czasu potrzebnego na od­
wodnienie wykopu pod budowę fundam entu. Asp. nauk  
techn. I.  S. Fiedorów  —  E fe k t wybuchu pod wodą na u rzą­
dzenia wodne. Iń z . Z. R . Szim kin —  Opór gruntu  na w y­
p ieranie p rzy  niepoziom ej płaszczyźnie fundam entu. In ży ­
nierow ie: D . W . Sdobinkow i P . A . M ichalew icz —  O anor­
m alnych notowaniach piezom etrów  w  urządzeniach wod­
nych. In ż . B . M . Szur — Badanie ruchu wody za pomo­
cą określenia istlł działających nia c ia ła  opływane. In ż . 
B. I.  Zagorodnikow  —  Zakład  w odno-elektryczny „G cr- 
k ij“ . In ż . S. I .  T a jcze r —  IV  W sźechzw iązkow a K onfe­
rencja w  przedm iocie konstrukcji betonowych j żelbeto­
wych. 1

N r 5/48. In ż. N . W . R azin  —  Q  w ytrzym ałości za­
pór betonowych na skalnym  podłożu. Kand. S. T . A łtu - 
nin L— W yn ik i badań nad rzekam i dla cełów regu lac ji. 
Kand. Ł . A . B arac —  Zastosowanie podpartego odskoku 
na przelewach. Kand. P , I .  Kudtriawcew —- Gdsfcok hy­
drauliczny o m ałej wysokości. In ż . S. G. K ob iem ik —  
O głębokości na przelew ie z  szerokim  progiem . In ż . Ł . A . 
D żarakian  —  Zastosowanie nowych urządzeń p rzy budo­
w ie tunelu Sew anstroja. In ż . S. A . Dawydow  — U k ład a­
nie ¡dren i kolektorów  w  gruntach płynnych. Kand. M . G. 
S taric k ij —  Autom atyczne p rzetyczk i w  dylatacjach  bu­
dowli wodnych.

B iu letyn  Stałego M iędzynarodowego Stowarzyszenia 
Kongresów Żeglug« (B u lle tin  de l'A ssociation In te rn a tio ­
nale Perm anente dès Congrès de N avigation ) N r 29. Jan­
v ie r 1947, str. 112 (wychłodzi co pół roku « jes t rozsyła­
ny w szystkim  członkom  Stow arzyszenia). B iu letyn  za­
w iera progńam X V U  kongresu, m ającego się odibyć w  L iz ­
bonie, we w rześniu 1949 r . (podany ju ż  w  N r  5 „Gospo­
d ark i W odnej“ z 1947 r .)  o raz sprawozdanie z  działalno­
ści Stowarzyszenia.

Stowarzyszenie w ydaje ilustrow any słow nik hydro­
techniczny w  6  językach (francuskim , niem ieckim , an­
gielskim , holenderskim , w łoskim  i h iszpańskim ). D otych­
czas w yszły następujące zeszyty:

I I .  R zeki i  kanały.
V II.  P o rty .
V I I I .  ś luzy i doki.
X . Jazy.
X II.  Locja.

W  opracowaniu: I.  W oda i m orze, m . Brzegi i w y­
brzeża, IV . Tabor i napęd. V . M a te ria ły  budowlane, V I. 
In w en tarz budowlany, IX . M osty sta łe i ruchome, X . T u ­
nele, syfony, podnośnie, akw adukty, X in . W yposażenie, 
X IV . Personel i adm inistracja,, X V . Fundam enty.

Po ostatnim  zebraniu M iędzynarodow ej K om isji K on­
gresów żeglugi, k tó re  m iało m iejsce 7.X.1947 w  Brukselą 
członkowie je j zw iedzili k ilk a  ciekawszych, będących obec. 
nie w  w ykonaniu, robót, a  imiamowcie :

1) Budowę tunelu łączącego w  B rukseli dworzec Pół­
nocny i Południowy. Tunel ten  o szerokości 33,85 m , dla 
6  torów  kolejowych,, przechodzi przez środek m iasta  
w  p ły tk im  w ykopie u jętym  w  23 m  długie żelazne ścian­
k i szczelne, zabite od poziomu zw ierciadła wody grunto­
w ej na 7 m  poniżej poziomu dna tunelu. W szyatk’e bu­
dynki nad tunelem  zostały zniesione jednakże przestrzeń  
ta  będzie częściowo znów zabudowana nowoczesnymi gm a. 
cham i.

P rzy  robocie te j trudnym  zadaniem  było u trzym anie  
pozionwil wody gruntow ej na te j sam ej wysokości, co 
przed rozpoczęciem robót, aby n ie zm ienić istniejącego  
stanu rzeczy pod fundam entam i przyległych budynków.

2) W ypadek na śluzie w  Royera, ś lu za ta  łącząca 
rzekę Saeildę z  portem  A n tw erp ii koło m iejsca, gdzie wcho. 
dzi do niego kan a ł A lb erta , m a 180 m długości, 22 m  sze­
rokości i  10 m  głębokości na progu. Posiada ona w  środ­
ku  trzecią głowę, śluza została wykończona w  1929 r. 
i do 1946 r . funkcjonow ała dobrze. Pew nej nocy lis topa­
dowej w  194.6 r . jedna z bocznych ścian, pom iędzy dolną 
a środkową głową, na długości 8 6  m  pękła na połowie
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wysokości i runęła do kom ory. Przyczyny tego w ypadku  
należy szukać we w strząsach od wybuchów bomb V i i V 2, 
jak ie  m ia ły  m iejsce w  październiku 1944 r . w  pobliżu. 
Obecnie wykonano napraw ę, zam ykając m iejsce budowy 
dwiem a m etalow ym i ściankam i szczelnym i. Ciekaw e jest 
dolne uszczelnienie jednej z tych ścian, stojącej na beto­
nowym  fundam encie kom ory.

W szystkie obiekty kanału  A lb erta  u legły m niejszym  
lub w iększym  uszkodzeniom, a  w szystkie m osty zostały 
gruntow nie zniszczone. Będą odbudowane ze zwiększonym  
wzniesieniem  spodu ko n stru kc ji nad zw . wody (7 m  za­
m iast dotychczasowego 6,5 m ).

Zwiedzono śluzy w  Oolen, z bardzo ciekaw ym  syste­
mem kanałów  obiegowych, kanalików  poprzecznych i szy­
kan niszczących energię.

Śluzy te  (2 po 136 x  16 oraz jedna 55 x  7,5 m ) zo­
s ta ły  zbudowane na podstawie badań laboratoryjnych, 
dając doskonałe w yn ik i. W  czasie w ojny śluzy te dozna­
ły  znacznych uszkodzeń, któ re  w  ro zm aity  sposób zosta­
ły  .naprawione. Jednocześnie udoskonalono system  napeł­
niania, dla uniknięcia zasysania pow ietrza do kanałów  
obiegowych i o trzym ania równom ierniejszego napełnien ia  

komoa-y (przez zm niejszenie św iatła  otworów kanalików  
poprzecznych w  górnej części kom ory).

Program  budoiwli wodnych i  pratc w  1948 r. 
w  Czechosłowacji.

K red yt M in . Techniki na 1948 ro k  w  dziale gospodar­
k i wodnej wynosi około 2 m ilia rd y  Kgs., Czyli około 25%  
całego budżetu M in isterstw a (w raz z kred ytam i na bu­
downictwo i  proce rolniczo-techniczne).

W  szczególności przypada na:

1 . regulację i kanalizację rzek . 
2  na U trzym anie kan a lizac ji rzek
3 . regulację rzek . . . .
4. zapory i  zb iorn iki wodne
5. w ykorzystanie energii wodnej
6 . budowę portów  . . . .
7. kanał D unaj— O dra—Łaba  

Jak z tego w ynika, aż 63%
na w ykorzystanie sił wodnych.

219,960 m io Kcs, 
38,820 „
91,876 ,.

137,144 ,,
. 1.062,250 ,,

64,428 „
5,640 ,,

kredytu przeznaczono

Z w ażniejszych prac m ają być wykonane: regulacja  
rz. Berounki, zapora na Svratce koło V iru , siłow nia wod­
na na Chrudince koło K rizanovic —  Pracova, siłow nia 
na D ivokś O rlic i koło L itic  i inne.

Ogólnie .program podaje: kontynuow anie budowy 3 za­
pór i 21 siłow ni. W  przygotow aniu, w zględnie zaczątku  
znajduje się budowa 13 nowych zapór i  24 nowych si­
łow ni oraz pro jektow ana budowa kanału  D unaj— Odra—  
Ł ab a). („P lavebni Cesty D unaj 1—  O dra — Lebe“' —  
N r 1/48 r .) . Z-MC.

M elioracje wodne w  S zw ajcarii.

N a  w stępie artyku łu  znajdujem y dane geograficzno- 
gospodarcze S zw ajcarii, z których  w ynika, że na ogólną 
pow. 41.925 km 2 przypada ty lko  22.787 km 2 ziem i upraw ­
nej, czy li 0,55 ha na 1 m ieszk. N a  poszczególne rodzaje 
pokrycia terenu przypada: 1 0 % ziem i ornej, 2 0 % lasów, 
50% łą k  i pastw isk, 1% w innic i 22%  ska ł i  w iecznych 
lodów. Z rzek głównych posiada S zw ajcaria: Ren (m . P ó ł­

nocne), zajm ujący 70%  dorzecza całego kra ju , Rodan (m . 
Śródziemne) —  16%,, T.cjno (h i. A d ria tyck ie ) 10% , 
In n  (m . Czarne) —  4% . D uża Ilość jezio r z  jez. Genew­
skim  na czele. Tem peratura przecętna 10— 14» C na po­
łudniu, 10» C koło jez. Genewskiego, 7— 10» C na podgó­
rzu i 0» C w  Alpach.

W  dalszym  ciągu artyku łu  podaje au to r obszerny 
stosunkowo rys historyczny prac m elioracyjnych w  S zw aj­
carii, prac, k tó re  w  ciągu .około 30 la t przeistoczyły k ra j 
górski, bagnisty i  n ieurodzajny w  jeden z  n a jk u ltu ra ln ie j, 
szych kra jó w  Europy. Dow iadujem y się, że najw iększy  
rozm ach prac m elioracyjnych przypadł na okres 2-ej W o j­
ny św iatow ej, k iedy to  S zw ajcaria odcięta od dowozu 
żywności m usiała stać się sam ow ystarczalna. W ówczas 
zwrócono baczniejszą uwagę na podwyższenie k u ltu ry  
ro lnej, o fiarow ując 'znaczne subwencje, z  których  na po­
szczególne prace przypada:

1)
2 )
3)
4)
5)

odwodnienie
kom asacje
drogi
obiekty m elioracyjne

20 000.000 Fr. 
800 0 0 0 . 0 0 0  „

90.000. 000 „
30.000. 000 „■

Ulepszenie pastw isk alpejskich., zaopa­
trzenie w  wodę, budowa 'kolejek lino.
wych 30 000.000 „

Do program u prac m elioracyjnych wchodzą:

1 ) odwodnienie gruntów , regu lacja potoków itp .,
2 ) wszelkiego rodzaju nawodnienia,
3 ) scalenie gruntów ,
4 ) budowa dróg gruntowych,
5 ) budowa obiektów m elioracyjnych.

Państw owa Służba W odno-M elioracyjna w  S zw ajcarii 
zorganizow ana jest w  2 -ch instancjach. p ierw szej 
w  kantonach (okręgach, któ rych  jes t 25 ), drugiej 
w  centralnym  tzw . Zw iązkow ym  U rzędzie M elioracyjnym  
(E  dgenossisches-M eliorationsam t). W ie lką  uwagę zw raca 
się na ochronę lasów i zalesianie z  Obawy na erozję 
w ietrzną. M im o tych osiągnięć technika szw ajcarska nie 
poprzestaje na .tym, a przeciw nie dąży do podwojenia w y­
ników  w  ro ln ictw ie. („Technicky Otazor“ —- N r 2/48 r .) .

Cienkościenny zb io rn ik hyperboliczny z  betonu 
przedprężonego. J

Zastosowanie betonu przedprężonego do budowy zb ior­
ników  wodociągowych pozw ala na osiągnięcie jednocześni 
lekkości i  szczelności, stanow iących o jakości tych zb ior­
ników . Za najlepszy k s z ta łt uznano hyperboloidę o na­
chyleniu 45» do poziomu. Zbrojenia betonu p rętam i o 0  

3  m m  dokonano w  kierunku południkowym , zakotw iając  
p ręty  w  podstawie, stanow iącej oparcie pow łoki o raz rów ­
noleżnikowym , utrzym ujących poprzednie we w łaściw ej 
pozycji. K onstrukcję nośną stanow ią 4 słupy żelbetowe 
o przekro ju  kw adratow ym .

Pojemność zb io rn ika 40 m», średnica u podstawy 
3,75 m, w  górze zaś 6  m , wysokość 2,45 m, grubość ścian­
k i 3  cm  (c y fra  ta  —  ja k  podają w ykonaw cy —  m ogłaby 
być jeszcze niższa, gdyby nie kw estia otulenia że laza).
0  lekkości zb io rn ika św iadczą następujące liczby: ciężar 
ścian bocznych 2.600 kg , żelaza 80 kg , cem entu 750 kg, 
zam iast (w  w ypadku zw ykłego betonu) 11.500 kg , 320 kg
1 850 kg . („T ravau x“ —  N r  161. M arzec 1948 r .) .

Z .  M .
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K R O N I K A
KO M flSJA  P L A N O W A N IA  G O S P O D A R K I W O D N E J
P R Z Y  C E N T R A L N Y M  U R Z Ę D Z IE  P L A N O W A N IA .

Kom itejt Ekonom iczny R ady M in istrów  uchwałą, z  dnfiia
11.V I.48 r. pow ołał Kom isję P lanow ania Gospodarki W od­
nej p rzy  C entralnym  U rzędzie Planow ania.

Zadaniem  te j K om isji jes t koordynacja planow ania 
ł kon tro la w ykonania planu w  zakresie spraw  gospodarki 
wodnej.

U chw ałą K om itetu  Ekonom icznego przewodniczącym  
K om isji jes t Prezes C U P  lub m ianowany przez niego za. 
stępca, członkam i zaś —  2 przedstaw iciele CUP, 2 przed­
staw iciele M in isterstw a Przem ysłu i Handlu, 2 przedsta­
w iciele M in ist. K arm urkacjli, 2 przedstaw iciele M in . R o i. 
n ictw a i R . R ., 2 przedstaw iciele M n . Odbudowy, 2 przed­
staw iciele M in . żeglugi i  2 przedstaw iciele Głównego 
Urzędu Planow ania Przestrzennego. Poza tym  Kom isja  
m a praw o dokooptować przedstaw icieli nauki i  techniki, 
niezbędnych do badań nad planowaniem  gospodarki wod­
nej.

P ierw sze .posiedzenie Kom isjli odbyło się dnia  3 .V U  
br. N a  posiedzeniu tym  wyłoniono 5 Podkom isji, a  m iano­
w icie:

1. ogólną —• pod przewodu. P ro f. C. Zakaszewskiiego,
2. W :s ły  — pod przewodn. P ro f. Z. żm igrodzkiego,
3. O dry —  pod przewodn. D yr. Z. Kornackiego,
4. zaopatrzenia Śląska w  wodę —  pod przewodn.

P ro f. Z. R udolfa ;
5. Bugu i N a rw i —- pod przewodn. D yr. K . M atu la .
Podkom isje p rzystąp iły  do prac w  zakresie zleconym

im  przez przewodniczącego K om isji.
M . O i.

PO LS K O -C ZE C H O S ŁO W A C K I K O M IT E T  S T U D IÓ W
D O  S P R A W  D R O G I W O D N E J O D R A  — D U N A J.

W  dniach 24 —  26 m aja  1948 r . odbyło się’ w  P ra ­
dze Czeskiej pierw sze plenarne posiedzenie Polsko-Cze­
chosłowackiego K om itetu  Studiów  d la  spraw  drogi wod­
nej O dra —  D unaj.

W  posiedzeniu b ra li udział:
In ż , Zdzisław  K ornacki, inż. S tefan Ihnatow -cz, inż 

Zbigniew  Dziew oński, m gr. K aro l R o jek. inż. W acław  
Balcerski, inż. Tadeusz T illin g er, p ro f. K azim ierz Rodo­
wicz, prof. Zbigniew  Żm igrodzki, inż. Jarom ir M usił, inż. 
Rudolf U rban, inż. Jan Rosik, inż. Josef K a rlic ky , inż. 
S vat H lava, inż. Lad. Vavrouch, inż. Y ir i Zem ina, inż. 
dr A lois B ratranek, inż. F . F lo rian , dr F r. Slusny, d r Po. 
lehlla.

Obradom przew odniczył In ż . Josef K arlicky ,. p rze­
wodniczący Sekcji Czechosłowackiej K om itetu .

D yskusja, ja k a  w yw iązała  siję m iędzy stronam i 
w  zw -ązku z rozw ażaniem  technicznych zagadnień, nace­
chowana była w zajem nym  zrozum ieniem  stanow isk obu 
delegacji, któ re w  większości spraw  okazały się zupełnie 
zgodne; tam  zaś, gdzie zarysow ały się pewne różnice, 
stanowisko obu delegacji pozwoliło na ustalenie tak ich  
m etod dalszej pracy, że dojście do rozw iązań ostatecz­
nych nie nastręczy trudności.

W  toku d ysk u s ji ustalono zgodnie ks z ta łt p ro filu  po­
przecznego kanału, w ym iary i k s zta łt śluz kom orowych 
oraz obrysie m ostów nad kanałem  i w ym iary m ostów k a ­
nałowych, za pomocą których  kanał przekraczać będz e 
doliny rzek.

Ustalono, że następne posiedzenie K om itetu  odbędzie 
się w  dniach 27 _  28 lipea 1948 r . w  K rakow ie.

Przewodniczący S ekcji Polskiej, D yrekto r Inżyn ier 
Zdzisław  K ornacki, p rzy ję ty  został przez M in is tra  Tech­
n ik i P ro f. In ż . D ra  Slechtę oraz M in is tra  K om unikacji 
Alojzego P etra . W  obiedzie wydanym  na cześć delegacji 
polskiej w zią ł udział Czechosłowacki M in is ter Kom uni­
ka c ji A lo jzy  P e tr, k tó ry  w  wygłoszonym  przem ówieniu  
podniósł znaczenie buldowy kanału  Odra— D unaj dla roz­
w oju dalszej współpracy pom iędzy b ratn im i narodam i P o l. 
ski i Czechoisfrowaeji.

Z W IĘ K S Z E N IE  TA B O R U  ŻEG LUG O W EG O  N A  W IŚ L E .
t

W  dniu 7.VX1948 r. odbyło się na p rzystan i Państw o, 
w ej Żeglugi na W iśle w  W arszaw ie przekazanie do eks­
p lo atacji 5 sta tkó w  pasażerskich, odbudowanych w  Stocz, 
ni Żeglugi w  Płocku.

W  uroczystościi p rzekazania statków  w zię li udział: 
M in is te r K om unikacji I—  inż. J. Rabancw ski, V -M in lS ter 
K om unikacji -— inż. Z . B a lick i, D y r. B . AJsanowicz, D y r. 
Z. K ornacki, D yr. T . M aliszew ski j in n i.

(S tatki, zatopione w  W iśle przez załog i przed powsta­
niem  1944 r. zostały 'odbudowane w  Stoczni żeglugi w  P ło . 
cku i z dniem  7 .V I 1948 r. rozpoczęły służbę na W iśle pod 
nazw am i: „Gen. Św ierczew ski“, „Gen. S ikorski“, ,,K iiiń_ 
ski“ , „Daszyński" ® „Żerom ski".

W  S P R A W IE  U S T A L E N IA  O K R E Ś LE Ń  I  POJĘĆ  
Z W IĄ Z A N Y C H  Z W Y S T Ę P O W A N IE M  W ÓD  

W G Ł Ę B N Y C H .

W  1946 r. nakładem  U niw ersytetu  M a rii Curie-Skło. 
dowskiej w  Lub lin ie w yszła praca prof. -S. Baca, pro f. A . 
M alickiego, inż. S.Rogińskiego i inż. T . W szeloczyńskiego 
pt. „W ażniejsze pojęcia zw iązane z występowaniem  wód 
wgłębnych".

P raca ta  jes t jak b y  dalszym  ciągiem  pracy rozpoczę­
te j przed w ojną pod redakcją ś. p. p ro f. A . Różańskiego 
na skutek uchw ały podkom isji, utw orzonej po Kongresie 
M iędzynarodowego Tow arzystw a Gleboznawczego w  M o­
skwie w  1930 r.; zadaniem  podkom isji te j (na k tó re j cze­
le s ta ł prof. Zunker) było oznaczenie i ścisłe akreślen’e 
różnych rodzajów  wody w głębnej.

Autorowie pracy omawianej piszą we wstępie, że uwa. 
żają „zestawienie to ty lko  za wstęp do dalszego wysiłku 
nad opracowaniem i uzupełnieniem słownictwa glaboznaw 
czego, któ ry będzie można podjąć w warunkach pokojo­
wych, przy wykorzystaniu pełniejszych materiałów j za­
pewnieniu sobie współpracy wszystkich zainteresowanych 
osób".

Ten dalszy w ysiłek podjęła kom isja N aukow o.W ydaw . 
nicza Stowarzyszenia Inżynierów  i Techników  W odno- 
M elioracyjnych, tw orząc podkom isję słownikową, do k tó ­
re j prócz profesorów członków Stowarzyszenia w eszli Ja­
ko przedstaw iciele geografów  prof. P ietk iew icz o raz g le­
boznawców prof. L . 'Staniewicz.

Uważając zgodnie z poglądem autorów „Ważniejszych 
pojęć...", że w pracy nad ustaleniem określeń powinni 
wziąć udział wszyscy interesujący się tym i sprawami wo- 
feiarze, Komisja Naukowo-Wydawnicza postanowiła ogła­
szać stopniowo wyniki swych dyskusyj (opartych prze- 
ważnie na pracach prof. S. Baca i  jego towarzyszy) celem
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uzyskania opin ii osób zainteresowanych d la ostatecznego 
ustalenia określeń. Poniżej zam ieszcza się 17 p rzyjętych  

określeń.
O pinie te  i  uw agi prosim y kierować pod adresem: 

prof. S. Turczynowicz, Rakow iecka 8 . W arszaw a.

P R Z Y JĘ TE  O K R E Ś L E N IA .

1  Cedzenie —  czynność polegająca na przepuszczaniu 
cieczy przez rzadką tkaninę lub sito w  celu oddziele­
n ia  znajdujących się w  n ie j grubszych części stałych.

2. F iltro w an ie  —  czynność polegająca na przepuszcza­
n iu  cieczy przez w arstw ę m ateria łu  porowatego w  ce­
lu  oddzielenia z n ie j drobnych części stałych.

3. P rzesiąkanie —  zjaw isko  w  przyrodzie polegające na 
przenikaniu  cieczy przez w arstw y przepuszczalne 
w  kierunku m niejszego ciśnienia.

4. Przesączanie — jest synonimem filtro w an ia  lub prze­
siąkania, używ anym  w  m owie potocznej.

5 . C iek I—  woda płynąca w  przyrodzie okresowo lub sta. 
le w  zm iennym  lub stałym  łożysku.

6 . C ieknica —  gleba lub skała zachowująca się ja k  gę­
sta ciecz i w ydzielająca p rzy w ydobywaniu w olną 
wodę.

7 . C lep lca —  gleba lub skała, zachowująca się ja k  gę­
sta, ciecz, w ydzielająca p rzy wydobywaniu w olną wodę.

8 . Chw ilowy ciężar objętościowy gleby —  ciężar jednost­
k i objętości gleby pobranej bez naruszenia je j s tru k ­
tu ry  w raz z wodą w  danej ch w ili w  te j glebie zaw artą.

9 C iężar objętościowy w łaściw y gleby —- ciężar suchej 
m asy zaw arte j w  jednostce objętości gleby pobranej 
z zachowaniem  struk tury.

1 0 . O iężar w łaściw y stuchej m asy gleby —  stosunek c ę- 
żaru określonej objętości cząstek suchej m asy gleby 
do ciężaru ta k ie j sam ej objętości wody.

11. Z lew nia —  jes t to  obszar nadziem ny i podziemny, 
z którego pochodzą wody odpływające przez ro zp atry . 
w any przekró j cieku wodnego.

12. Dorzecze I—  jest to obszar odwadniany przez je d 'n  
system rzeczny.

13. D zia ł wód gruntow ych —  jest to lin ia  dzieląca obsza­
ry , z  których wody gruntow e spływ ają w  przeciw ­
nych kierunkach; zazw yczaj lin ia  ta  łączy najwyższe 
punkty pow ierzchni tych  wód.

14. Podział wód podziemnych

a) ze względu na pochodzenie:
a ) pochodzenia atmosferycznego,
I?) kondensacyjne,
y ) głębinowe, do których należą tak reliktowe, jak

i  juwemilne;
b) ze względu na zdolność mchu; 

a ) związane chemicznie,
jS ) zw iązane m echanicznie:

1 ) woda p rzyw arta  albo hygroskopijna,
2 ) woda błonkow ata albo adhezyjna, albo oble­

kająca,
3) woda w łoskow ata albo kapilarna; 

y ) wody podziemne wolne:
1 ) wody wsiąkowe,
2 ) wody o swobodnym zw ierciadle, oraz a rte ­

zyjskie (pod ciśnieniem ),
3) wody szczelinowe.

15. Podzfjaf wód gruntow ych o swobodnym zw ierciadle  

wody:
a) wody zaskóm e,
b) wody wgłębne, w arstw ow e,
c) wody soczewkowe (zaw ieszone).
a ) W oda zaskóm a jest to  nazw a potoczna na okre­

ślenie wody gruntow ej p ły tk ie j, k tó re j cechy cha­
rakterystyczne są następujące:
1 ) p ły tko  leżący spąg w arstw y przepuszczalnej.
2 ) dobowe zm iany tem peratury,
3 ) bezpośredni zw iązek zasięgu włoskowatości 

z zasięgiem  parow ania.
b) W oda w głębna w arstw ow a jes t to  woda gruntow a 

o swobodnym zw ierciadle, posiadająca głęboko po­
łożony spąg przew odnika (w arstw y przepuszczal­
n e j) i n ie podlega dobowym wahaniom  tem peratu­
ry ; nazyw a się ona w arstw ow ą, ze względu na to, 
że znajduje się na różnych głębokościach na po­
szczególnych w arstw ach nieprzepuszczalnych.

c) Woida soczewkowa jest to woda w arstw ow a, zn a j­
dująca się razem  z w arstw ą nieprzepuszczalną, 
podpierającą w  m asie m ateria łu  przepuszczalnego

i posiadająca w  przekro ju  pionowym  k s zta łt so­
czew ki.

16. Woda, zawieszona —  jes t to  woda w ypełniająca zw ar­
cie prze stw orki gleby lub skały pow yżej zasięgu w ło- 
skówatości, u trzym yw ana napięciem  menisków.

17. W oda podziemna szczelinowa I—  jest to  woda znajdu­
jąca się w  ta k  obszernych skalnych szczelinach, że 
istn ieje możność płynięcia w  nich ruchem  burzliw ym .

(d. c. n .)

ZE  S T O W A R Z Y S Z E N IA  IN Ż Y N IE R Ó W  I  T E C H N IK Ó W  
W O D N O -M E LIO jR A C Y JN Y C H  R . P.

W  dniach 7 i  8  m aja 1948 r . odbył się w  W arszaw ie  
I I I  W alny Zw yczajny Z jazd  Delegatów  Stowarzyszenia, 
Inżynierów  i Techników  W odno-M elioracyjnych. R . P.

N a Z jazd  p rzyb yli: przedstaw iciel C U P —■ V . Prezes 
K . Sokołowski, przedstaw iciel M in isters tw a Żeglugi —  V . 
M in is te r D r F . W id y-W irsk i, przedstaw iciel M in isterstw a  
O św iaty 1—  D yr. W . Żółkow ski, przedstaw iciel M in is te r­
stw a R olnictw a i R eform  Rolnych —  D yr. inż. K . M atu l, 
przedstaw iciele wyższych uczelni: P o litechn iki W arszaw ­
skiej —  P ro f. inż. C. Zakaisaewski, P o litechn iki W rocław ­
skiej — P ro f. D r. S. Bae, Szkoły G łów nej Gospodarstwa 
W iejskiego —  P ro f. D r. S. Turczynow icz, przedstaw iciel 
N O T  r—  inż. D . G ajew ski o raz przedstaw iciele pokrew nych  
branżowych organ izacji technicznych, zjednoczonych w  
N O T.

Zjiaizd, którem u przew odniczył Plrof. inż. C. Zakaszew. 
sfcl, uchw alił następującą rezolucję, pnzyję(tą przez a k la ­
m ację:

„ U l W alny Z jazd  Delegatów  Stow arzyszenia Jnżynie. 
rów  i  Techników  W odno-M elioracyjnych R . P . zw ołany  
w  dniach 7 i  8  m a ja  1948 r . stw ierdza, że w  wyni|ku prze­
prowadzonej przebudowy ustrojtu społecznego w  Polsce 
nastąpił rozw ój życia gospodarczego, o party  poraź p ierw ­
szy w  dziejach P olski na dokładnie przem yślanym  i  uło­
żonym planie odbudowy gospodarczej.

P lan  ten , realizow any wspólnym  w ysiłkiem  robotnika, 
chłopa 1 in te lig en ta  d aje  gw arancję szybkiej odbudowy 
K ra ju  i postaw ienia go w  .szeregach kra jó w  postępowych 
i zam ożnych. O słuszności 'Obranej drogi, prowadzącej do 
podniesienia stopy życiow ej k lasy pracującej, św iadczą <Jo_ 
tychczasowe w yn ik i re a lizac ji P lanu  Trzyletn iego,
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I I I  W alny Z jazd  Delegatów  Stow arzyszenia In żyn ie ­
rów  i  Techników  W odnoHMelłaracyjnych stw ierdza, że 
służba w odno-m elioracyjna poprzez swą o fiarną pracę za­
równo w  dziedzinie przyw rócenia do gospodarczego fun ­
kcjonow ania urządzeń m elioracyjnych, jaik też w  obronie 
przeciwpowodziowej spełniła swe zadanie. Chłop polski 
1 m a ją tk i państwowe na 'terenie przede w szystkim  Żuław  
i ziem  nadodrzańsk:ch m ają  możność spokojnej i w yd aj­
nej pracy.

i n  W alny Z jazd  Delegatów  Stowarzyszeni^ In żyn ie ­
rów  i  Techników  W odno-M elioracyjnych uw aża, że służba 
w odno-m elioracyjna w  Polsce w  dalszym  ciągu w inna  
przyczyniać się do ro zkw itu  P o lski Ludowej. P recyzując  
zadanie te j służby Z jazd  uważa, że naczelnym  postulatem  
w chw ili obecnej jes t b itw a o podniesienie produkcji roś­
linnej i  hodowlanej z  hektara  poprzez zracjonalizow anie 
gospodarki wodnej oraz zapobieżenie groźbie powodziowej, 
poprzez m echanizację robót wykonawczych i poprzez opra­
cowanie typów  znorm alizowanych budowli.

I I I  W alny Z jazd  w zyw a Inżynierów  i  Techników  wod­
no-m elioracyjnych do wzm ożenia w ysiłku  w  ram ach ogól­
nego n urtu  w spółzaw onictw a pracy oraz okazania ja k  n a j­
w iększej pomocy technicznej „Służbie Polsce“ , celem  
zwycięskiego zakończenia P lanu Trzyletn iego. W  przew i­
dyw anym  P lan ie  D ługofalow ym  koniecznym  jes t dokoń­
czenie rozpoczętych ju ż  szczegółowych studiów nad b ila n ­
sem wodnym K ra ju , biłaniseim, k tó ry  ju ż w  ch w ili obecnej 
w ykazuje alarm ujący niedobór wody na terenach przem y, 
słowych Śląska, a  w  przyszłości m oże na skutek wzmożoi- 
nej produkcji ro lnej, rozw oju przem ysłu 1 kom unikacji 
wodnej w ystąpić i w  innych dzielnicach K ra ju .

W  zw iązku  z powyższym  oraz d la  j» k  najbardzie j ce­
lowego i  oszczędnego w ykorzystania nielicznych s ił facho­
wych i środków finansowych —  Z jazd  w ypow iada Się za 
koniecznością pow ołania osobnego Resortu Gospodarki 
W odnej, a to  w  celu skoncentrow ania w szystkich zagad- 

jnień wodnych w  jednaj kom órce planującej, dyspozycyjnej 
i adm inistracyjnej.

Z jazd  uważa, że w  dziedzinie ¡szkolenia nowych kadr 
technicznych dokształcenie techników  i um ożliw ienie im  
zdobycia dyplomów inżyniera dały w yn ik i dobre. Jednak 
z uw agi na konieczność stałego kształcenia Inżynierów  
wodno-m elioracyjnych naBeży przekształcić istniejące p rzy  
S.G.G.W . Studium  W odno-M elioracyjne w  W yd zia ł W odno. 
M elioracyjny p rzy  tejże uczelni.

I I I  W alny Z jazd  uw aża, że naw iązanie ścisłych kon­
taktów  z podobnymi Stow arzyszeniam i w szystkich k ra . 
jów  słowiańsikch celem zacieśnienia w spółpracy jest spra­
w ą p iln ą i  konieczną. W spólne bowiem  dążenia tych  kra­
jów  d ają  gw arancję długotrw ałego u trzym an ia pokoju, 
niezależnego bytu  i dalszego rozw oju Narodów “ .

Szczegółowe spraw ozdane ze Z jazdu podane będzie 
w  następnym  zeszycie „Gospodarki W odnej“.

Z  N A C Z E L N E J O R G A N IZ A C JI T E C H N IC Z N E J  

K om isja Kongresowa.

K om isja Kongresówła N O T  pod przewodnictwem  kol. J. 
N echay‘a  pracuje nad zagadnieniem  dotyczącym  H i Kon­
gresu Techników  Polskich, k tó ry  zgodnie z  uchw ałą I-g o  
W alnego Z jazdu D elegatów  N O T pro jektow any jes t na 
jesień 1949 r.

Jako podstawową tem atykę Kongresu ustalono prze­
dyskutowanie, uzupełnienie i  ew entualne popraw ienie liczb  
tym czasowych 6 -cio letniego planu gospodarczego na tle  
postępu 'technicznego i gospodarczego, dokonanego w  c ią ­
gu 3-letniego Okresu odbudowy oraz rzucenie perspektyw  
przewidywanego dalszego rozw oju. Kongres m a zobrazo­
wać zasoby m ateria lne i ludzkie Polski oraz m ożliwości 
zaw arte w  postęp« technicznym , uruchom ienie których  
gw arantu je w ykonanie 6 -letniego planu gigantycznej p rze­
budowy i rozbudowy aparatu  produkcyjnego, pomnożenie 
siły , dobrobytu i  -bezpieczeństwa Narodu Polskiego.

D yskusja na Kongresie oceni rów nież prace nad w y­
tycznym i 6 -cio letniego planu technicznego, k tó re  m ają  
być przeprowadzone w  ciągu 1948 ; 1949 r. w  stow arzysze­
niach technicznych i  opublikowane w  prasie technicznej 
około czerwca 1949 -r. Pożądane byłoby poza zaprosze­
niem  zagranicznych Kolegów, w  szczególności zaś z  za­
przyjaźnionych krajó w , także zgłaszanie przez gości za­
granicznych referatów ; szczególniej liczym y na w spółpra­
cę Kolegów czechosłowackich.

K om isja Zagraniczna.

Z prac K om isji Zagranicznej N O T wysuwa się na 
główne m iejsce spraw a przygotow ania udziału  (Polski w 
Kongresie „Conference Technique M ondiale“ w  K a irze. 
Kongres ma się odbyć w  m arcu 1949 r . i poruszy, jako  
zasadnicze, spraw y żywo nas interesujące, a  m ianowicie:

a ) Źródła surowców, ich położenie geograficzne i roz. 
d zia ł m iędzy narody św iata,

b) Konsekwencje socjalne rozw oju techniki.

W  obu powyższych sprawach m am y w iele do powie­
dzenia, to iteż należy przygotow ać udział P olaki w  Kon- 
gres.e, 'zarówno od -strony -zestawienia odpowiedniej de­
legacji, ja k  przede w szystkim  od strony przygotow ania 
zawczalsu stojących na odpowiednim, poziom ie prac i re­
feratów , które, naw iązując do tem atyk i Kongresu, zobra­
zow ałyby zarówno osiągnięcia, ja k  i potrzeby naszej go­
spodarki narodowej.

W  zw iązku  z  ty m  N O T  zw raca się do w szystkich za­
interesowanych stowarzyszeń, in s ty tu c ji i  Kolegów, aby 
nadesłali do W ydziału  Zagranicznego N O T  ty tu ły  re f era. 
tów  i prac, k tó re  pragnęliby zgłosić na Kongres K a irsk i. 
Same prace oraz re fe ra ty  w inny być przesłane do N O T  
najpóźniej do d n a  1 w rześnia ta. r .  -Prace nadesłane póź­
n ie j nie będą m ogły być w ydrukowane w  odnośnych w y­
daw nictw ach kongresowych.

Rada Główna N O T.

W  dniu 25.V I. ta. r . w  Dom u Technika w  W arszaw ie  
p rzy u l. Czackiego 3/5 odbyło się pod przew odnictw em  p re­
zesa N O T, v-m in. imż. B. Rum ińskiego, zebranie Rady 
G łów nej N O T, w  k tó rym  poza członkam i Rady Głównej 
N O T  036 delegatów  w ybranych na W alnym  Zjeździe D e­
legatów  N O T  i  15 przedstaw icieli zarządów  głównych sto. 
w arzyszeń N O T, w  osobach prezesów i sekretarzy) w zię li 
udział: Główna K om isja R ew izyjna N O T, przew odniczą­
cy kom isji głównych N O T  oraz zaproszeni przedstaw iciele 
prasy technicznej.
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Porządek obrad objął:

1. W ybór nowego Sekretarza Generalnego N O T, na 
m iejsce powołanego do M O .I l  ko l, inż. F ranciszka C e. 
cióry Sekretarzem  Generalnym  N O T został w ybrany kol. 
m gr inż. Jan W acław  Czarnow ski z  S .E.P.

2. Zatw ierdzenie po wysłuchaniu opin ii K o m isji R e­
w izyjnej bilansu za 1947 r . i uchwalenie budżetu na 
1948 r . I

3. Sprawozdanie Sekretarza Generalnego N O T, kol. 
Czarnowskiego, k tó re  objęło Okres od 13 .X II.1947 r . oraz 
zaw ierało w ytyczne pracy S ekretaria tu  Generalnego N O T  
na najbliższą przyszłość. W  w yniku obrad Rada Główna 
w ezw ała stowarzyszenia, do podjęcia prac przygotow aw ­
czych do I I I  Kongresu Techników  Polskich oraiz uchw ali­
ła  szereg wniosków n atu ry  organizacyjnej, a m ianow.cie:

a ) w  ¡sprawie w ezw ania stowarzyszeń do ¡ustałem a  
wysokośćj skłajdki członkowskiej na poziom ie 1 0 0  z ł m ie­
sięcznie;

b) w  spraw ie powołania Kom isji N O T : K u lturalno - 
Roizrywkowej i  B ibliotecznej oraz K om isji M orskie j p rzy  
Oddziale N O T  w  Gdańsku;

c) w  spraw ie ¡ustalenia tertminu zw ołania I I  W alne­
go Z jazdu delegatów N O T  na m arzec 1949 r.

„H oryzonty techniki“ .

W  początkach w rześnia br. ukaże się 1 -szy num er 
nowego bogato ilustrow anego m iesięcznika, poświęconego 
popularyzacji techniki’ i  wynalazczości, wydawanego przez 
Naczelną O rganizację Techniczną (N O T ) pod nazw ą 

„H O R Y Z O N T Y  T E C H N IK I“1.
Cena pojedynczego num eru 75 zi. Zam ów ienia należy 

kierow ać pod adresem czasopisma —  Czackiego 3/5, p rzy  
czym  prenum erata kw arta ln a  wynosi 200 zł. W p ła ty  do­
konać należy na konto P K O  1-7417. Czasopismo przyno­
sić będzie bogaty m a teria ł ze w szystkich działów  tech­
n ik i i inform ować o osiągnięciach postępu technicznego 
w  k ra ju  i za granicą, o ulepszeniach, w ynalazkach dtp.

U S T A W A

z dnia 28.1.1948 r. o stopniu inżyniera-

A rt. 1.

Stopień inżyniera jest stopniem zawodowym. Z w ią­
zany ze stopniem ty tu ł uzupełnia się przez określenie 

specjalności.

A rt. 2.

¡Stopień inżyniera uzyskują osoby, któ re  ukończyły 
studia w  zakresie: nauk technicznych, ro lnictw a, ogrod­
n ic tw a i leśnictw a w  szkołach akadem ickich lub w  szko­
łach wyższych zawodowych na podstawie program ów , po­
rządku studiów  i  egzam inów, przepisanych przez M in i­
s tra  O św iaty d la uzyskania stopnia inżyniera.

A rt. 3.

1. M in is ter O św iaty może organizować p rzy szkołach 
wyższych d la pracow ników  zawodów: technicznych, ro l­
niczych, ogrodniczych i leśnych kursy specjalne w  za­
kresie kształcenia zawodowego n ie niższym , n iż  w  szko­
le w yższej zawodowej. Absolwenci tych kursów  będą 
uzyskiw ali stopień inżyniera na podstawie przepisanych  
egzam inów.

2. M in ister Q św iaty w  porozum ieniu t  w łaściw ym  
m inistrem  i Naczelną O rgan izacją Techniczną określa w a­
ru n ki przyjęcia na przew idziane w  ust. 1  kursy specjal­
ne, ich program y oraz porządek studiów i egzam inów.

A rt. 4.

M in is te r O św iaty w  porozum ieniu z M in istrem  Obro. 
ny Narodow ej określa szkoły i kursy techniczne w ojsko­
we, w  których absolwentom przysługuje stopień inżyniera.

A rt. 5.

Stopień inżyniera przysługuje absolwentom zagranicz­
nych szkól: technicznych, rolniczych, ogrodniczych i leś­
nych, któ re M in is te r O św iaty w  porozum ieniu z  w łaści­
w ym  m inistrem  uzna za  równorzędne ze szkołam i w yż­
szym i polskim i. Potw ierdzenie posiadania tego stopnia 
w ydaje na żądanie M in ister O św iaty.

A rt. 6 .

1. Osoby, któ re ukończyły:

1. Szkołę Mechaniczno-Techniczną H . Wawelberga 
i S. Rotwanda w Warszawie,

2. Państw ową Szkołę Budowy M aszyn i E lektro tech n ik i 
im . H . W aw elberga i S. Rotw anda w  W arszaw ie,

3. Państw ow ą W yższą Szkołę Budowy M aszyn i E le k ­
tro techniki im . H . W aw elberga i  S. Rotw anda w  W a r. 

szawie,
4. państw ow ą Szkołę Budowy M aszyn w  Poznaniu,
5. Państw ową W yższą Szkołę Budowy M aszyn i E le k ­

tro techniki w  Poznaniu,
6 . W yższą ¡Szkołę Przem ysłow ą w  K rakow ie przed 1 

stycznia 1928 r.,
7. W yższą Szkołę Przem ysłow ą w  B ielsku przed 1 s ty ­

cznia 1932 r,.,
8 . całkow ity kur-s nauki na w ydziale technicznym  T o ­

w arzystw a Kursów  Naukow ych w  W arszaw ie,
9 Akadem ię Rolniczą w  Dublanach,

10. 3-letni.e studium  leśne U niw ersytetu  Poznańskiego,
11. W yższą Szkołę L.asową we Lw ow ie, f
12. kurs geom etrów w  Politechnice Lw ow skiej,
13. kurs geom etrów w  Politechnice W arszaw skiej,
14. K ursy Przem ysłow o-Rolnicze w  W arszaw ie,
15. W yższą Szkołę R olniczą w  W arszaw ie,
16. W yższą Szkołę Ogrodniczą p rzy W olnej W szechnicy 

Polskiej w  W arszaw ie,
17. W yższe K ursy Leśne przy W olnej W szechnicy P o l­

skiej W  W arszaw ie,
18. 3-letn i kurs studiów Państw owej W yższej Szkoły Go. 

spodarstwa W iejskiego w  Cieszynie,
19. 3-letn ie w ydzia ły budowlane i mechaniczne Państw o, 

w ej Szkoły Przem ysłow ej w  K rakow ie od r. 1934,
20. techniczne szkoły wojskowe, któ rych  w ykaz M in i­

ste r O św iaty ogłosi w  porozum ieniu z  M in istrem  Obro­
ny Narodow ej

—  uzyskują stopień inżyniera, jeże li do chw ili w e j­
ścia w  życie niniejszej ustaw y w ykażą się cjo n ajm n ie j 
trzech letn ią ¡praktyką w  zawodzie, odpowiadającym  k ie ­
runkow i ich studiów.

2. Osoby, k tó re  uzyskały stopień m agistra na w ydzia. 
le ogólnym P o litechn iki Lw ow skiej, uzyskują z  dniem
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wejścia w  życie niniejszej ustaw y stopień inżyniera, nie 
tracąc posiadanego stopnia m agistra, jeże li udowodnią, 
że fak tyczn ie  pracow ali lub pracują w  zawodzie technicz­
nym.

3. Potw ierdzenie uzyskania stopnia inżyniera na za ­
sadzie niniejszego artyku łu  w ydaje M in is te r O św iaty, k tó . 
ry  m oże to  praw o przekazać Określonym przez siebie szko. 
łom.

A rt. 7.

1. Osoby, k tó re  uzyskały świadectwo ukończenia śred­
n iej szkoły zaw odow ej: technicznej, ro ln iczej, leśnej lub  
ogrodniczej kra jo w ej lub  zagranicznej, uznanej przez M i­
n istra O św iaty za  równorzędną, albo równorzędnych k u r­
sów zawodowych —  o trzym ują stopień inżyniera, je ­
że li: 1 ' i i i

a) w ykażą się co najm niej p ięcioletnią p rak tyk ą  za­
wodową po ukończeniu studiów w  dziale pracy, odpowia­
dającym  kierunkow i tych  studiów, w  tym  nie m niej n iż  
trz y  la ta  na stanow isku powierzonym  zazw yczaj inżynie­
rom ; p rak tyka  ta  w inna hyć potw ierdzona przez w łaści­
w ą organizację branżową, w skazaną przez N aczelną O r­
ganizację Techniczną w  porozum ieniu z  K om isją C entral­
ną Zw iązków  Zawodowych,

b ) przedstaw ią zadow alające sprawozdanie z odbytej 
p rak tyk i,

c) złożą egzam in w  zakresie swej specjalności, w yka. 
żu jący ich um iejętność rozw iązyw ania zagadnień na po­
ziom ie, w ym aganym  od absolwentów odpowiednich szkół 
wyższych zawodowych.

2. Osoby, któ re nie posiadają w ykształcenia, określo­
nego w  ust. 1 , uzyskują stopień inżyniera, jeże li w ykażą  
się co najm niej dziesięcioletnią p rak tyk ą  fachową, w  tym  
nie m niej n iż 5 la t na stanowisku, pow ierzanym  ¡zazwy­
czaj inżynierom , a  poza tym  spełnią inne w arunki, okre­
ślone w  If t .*b ) i c ).

1. Kom isje, powołane przy szkołach wyższych przez 
M in is tra  O św iaty w  celu w e ry fik a c ji inżynierów  poszcze­
gólnych specjalności, nadają stopień inżyn iera na podsta­
w ie przepisów 'art. 7.

2. K ażda kom isja składa się z  pięciu członków i dwóch 
zastępców. Przewodniczącego komisji:, dwóch członków  
i jednego zastępcę m ianuje na jeden ro k  M in is ter O św ia­
ty  spomiędzy profesorów szkół akadem ickich lub szkół 
wyższych zawodowych.

3. M in ister O św iaty w  porozum ieniu z  w łaściw ym  m i­
n istrem  m ianuje na jeden ro k  dwóch członków kom isji 
i jednego zastępcę spomiędzy w ysokokw alifikow anych p ra­
cowników odpowiedniej gałęzi gospodarstwa narodowego 
po w ysłuchaniu opinii Naczelnej O rganizacji Technicznej,

4. Rozporządzenie M in is tra  O św iaty określi szczegó­
łowo przepisy o tryb ie  dzia łania kom isji w  zakresie spra­
wozdań i egzam inów oraz u sta li wysokość: opłat za weiry. 
fikac je , wynagrodzeń i d ie t członków kom isji.

A rt. 9.

K om isja może w łasną uchw ałą lub za zezwoleniem M i­
n is tra  O św iaty zw olnić od egzam inu:

a) osoby, któ re posiadany stopień zawodowy upoważ.

nia na podstawie obowiązującego ustaw odawstwa do za j­
m owania samodzielnych i  kierow niczych stanowisk w  da­
nej dziedzinie,

b ) absolwentów szkół, n ie w ym ienionych w  a rt. 6 , k tó ­
re  M in is te r O św iaty —  po wysłuchaniu opinii w łaściwego  
m inistra, Naczelnej O rgan izacji Technicznej j K om isji 
C entralnej Zw iązków  Zawodowych —  uzna z!a rów na, 
rzędne ze szkołam i, w ym ienionym i w  a rt. 6 ,

c) osoby, wym ienione w  a rt. 7 ust. 1, jeże li posiadają 
co najm niej dwanaście la t p ra k ty k i zawodowej i w ykażą  
się w ydatną pracą fachową na stanowisku kierow niczym  
lub sam odzielnym .

A rt. 10.

Uzyskanie stopnia inżyniera na zasadzie n in iejszej 
ustaw y jes t dowodem poziomu w ykształcenia, przepisane­
go dla I  ka teg o rii urzędników , określonego w  a rt. l i  u sta­
w y z  dnia 17 lutego 1922 r . o państw ow ej służbie cyw il­
nej (D z. U . R . P. N r. 21, poz. 164) w  brzm ieniu rozporzą^ 
dzeniia ¡Prezydenta Rzeczypospolitej z  ¡dnia 7 października  
1932 r. (D z. U . R . P. N r. 81, poz, 737),.

A r t 11.
K to  z  dniem w ejścia w  życie niniejszej ustaw y używ a 

legalnie ty tu łu  inżyniera -—  zgodnie Z Ustawą z  dnia 21 
w rześnia 1922 r, w  przedm iocie ty tu łu  inżyniera (D z. U . 
U ' P . N r. 90, poz. 823) —  m a praw o dalszego używ ania  
go i uzyskuje upraw nienia, określone w  a rt, 1 0 .

A rt. 12.

I-  K to  przed w ejściem  w  życie niniejszej ustaw y uzy­
skał ty tu ł inżyniera bądź przez ukończenie studiów akade­
mickich,, bądź na podstawie a rt. 7 ustaw y z dnia 27 w rze­
śnia 1922 ;r. w  przedm iocie ty tu łu  inżyniera (D z. U . R . P. 
N r. 90, poz. 823) —  uzyskuje z  dniem w ejścia w  życie n i­
n iejszej ustaw y stopień m agistra odpowiedniej nauki)

2. D ziekan i w łaściw ych w ydziałów  szkół akadem ic­
kich w ydają na żądanie potw ierdzenie uzyskania stopnia 
m agistra,

3. Przepis powyższy nie stosuje ¡się do tych osób, k tó ­
re na zasadzie a rt. 7 ustaw y z  dnia 2 1  w rześnia 1922 r. 
w przedm iocie ty tu łu  inżyn iera (D z. U . R . P . N r. 90, poz. 
823) uzyskały w yraźnie ty lko  stopień inżyniera zawodo­
wego.

A rt. 13.

Do czasu w prow adzenia w  życie przew idzianych  
w  a r t 2  przepisów o studiach na stopień inżyn iera absol­
wenci szkół akadem ickich —  k tó rzy  według przepisów do. 
tychczasowyoh o trzym u ją ty tu ł inżyniera, j—• będą o trzy­
m yw ali stopień inżyniera w łaściw ej specjalności j m ag i­
stra  odpowiednich nauk.

A rt. 14.

N adaw anie lub używ anie stopnia i ty tu łu , do składu  
których  wchodzi w yraz „inżyn ier“’, jes t —  poza przypad­
kam i, przew idzianym i w  niniejszej ustaw ie —  zabronione 
i kara lne zgodnie z  obow iązującym i przepisam i.

A rt. 15.

Z  dniem w ejścia w  życie niniejszej ustaw y tracą  moc 
obowiązującą:

188



1) Ustawa z  cinia 21 w rześnia 1922 r. w  przedm iocie 
ty tu łu  inżyniera (D z. U,. R . P . N r. 90, paz. 823),

2 ) dekret z  dnia 3 lutego 1947 r. o stopniu inżyniera  
(D z. U . R . P . N r. 17, poz. 67 ).

A rt. 16. !

W ykonanie niniejszej ustaw y panicza się M in istrow i 
O św iaty i w łaściw ym  m inistrom .

A rt. 17.

U staw a n iniejsza wchodzi w  życie z dniem ogłoszenia.

W  dniu 17.3.1948 odbyło się w  Dom u Technika ze­
branie w  sprawne rozporządzeń wykonawczych do usta­
w y o stopniiu inżyniera z  dnia 28.1.48, w  k tó rym  w zię li 
udział przedstaw iciele zainteresowanych m in isterstw  
i  przedstaw iciele stowarzyszeń należących do NOfT.

N a  zebraniu, tym  uzgodniono tekst p ro jektu  roizporzą. 
dzenia wykonawczego, dotyczącego egzam inów inżyn ier­
skich, teksty  rozporządzeń wykonaw czych dotyczących 
określania specjalności stopnia inżyniera, potw ierdzania  
stopnia inżyniera w  m yśl artt, 6 , potw ierdzania i  nadaw a­
nia stopnia m agistra d la absolwentów szkół akadem ickich  
oraz nadaw ania stopnia inżyniera absolwentom  wyższych  
szkół zawodowych.

O R G A N IZ A C JA  B A D A N  N A U K O W Y C H  Z  Z A K R E S U
H Y D R O T E C H N IK I W  Z W IĄ Z K I R A D Z IE C K IM .

Rosja przedrew olucyjna nie doceniała ważność^ spraw  
wodnych d la gospodarki państw ow ej. Zaniedbane było  bu­
downictwo wodne w e w szystkich swoich przejaw ach: ener. 
gejtykl, dróg wodnych, regulacją rzek, m elio racji o raz zao­
patrzen ia w  wodę osiedli i  przem ysłu. Problem y ogólnej 
gospodarki wodnej w  ogóle ni© były poruszane, a  hydro- 
techm ka jako  nauka b yła  w  ska li państw ow ej zupełnie 
zaniedbaną, czego dowodem jest, że w  R osji carskiej me 
było an i jednego naukowo-badawczego in s ty tu tu  z  tego 
działu- Co praw da poszczególni rosyjscy uczeni, ja k  np. 
B achm ietjew  w nieśli poważny w kład  naukow y w  ¡rozwój 
współczsnej św iatow ej h yd rau lik i, jednakże były to  w ys ił­
k i jedynie poszczególnych ludzi. T a k  duży k ra j i  ta k  bo­
g aty  w  różnorodność w yzyskania zasobów wody ja k  Ro­
sja,, nie m ógł rozw iązać problem ów hydrotechnicznych  
o znaczeniu państwowo-gospodarczym  w  oparciu o  jedno­
s tk i hydrotechników. B y ła  to  praca w ym agająca całej 
plejady uczonych i  p raktyków .

P rzykładem  niedoceniania stropy naukowej budowni­
ctw a wodnego w  R osji darew alucyjnej może służyć wnie­
sienie w  swoim. caasi© ido ówczesnego M in isterstw a Km  
m unikacji dwunastoletniego planu rozbudowy diróg wod­
nych na o lbrzym ią sumę 5 m iliardów  ru b li, w  k tó re j to  
kwocie nie przew idziano an i ko p ie jk i na w ydatk; zw iąza­
ne z  badaniam i naukow ym i.

R ząd Radziecki, zainteresow ał się od podstaw spraw a­
m i wodnym i k ra ju . Już dnia 5 grudnia 1921 r . specjal­
nym  deklretem stworzono pierw szy w  R osji naukowo-ba­
dawczy in s ty tu t wodny z  zakresu m elio racji. N ieco póź­
n ie j pow staje p rzy  Kom isariacie C iężkiego Przem ysłu W 
M oskw ie naukowo-badawczy in s ty tu t posiadający dział 
hydr o techniki. Jednocześni© p rzy w ydziale in ży n ierii T i- 
m iriaziew akiej A kadem ii R olniczej zorganizowano nauko­
wo-badawczy in s ty tu t hydrotechniki i m elioracji. ¡W] la ­
tach 1929— 1930 p rzy  C entralnym  In stytu cie  Aerodyna­
m icznym  pow staje laboratorium  urządzeń hydraulicznych.

Szeroki rozw ój budownictwa wodnego W oddzielnych 
Związkow ych Republikach w yw ołał potrzebę przeprow a­
dzania na m iejscu odpowiednich badań naukowych. Po­
w staje też cały szereg instytu tów  badawczych, ja k  np.: 
w  1928 r. d zia ł hydrotechniki w  T b iłisk im  instytucie nau­
kowym , w  1929 r . Średnioaizjatycki naukowo-badawczy in ­
s ty tu t iryg acyjn y w  Taszkiencie i  inne.

W  1931 r . odbył się ogólno zw iązkow y zjazd  hydro- 
techm ków, na któ rym  me ty lko  podsumowano w yn ik i da  
tyc hczas o wyc h prac z  zakresu budownictw a wodnego, lecz 
również nakreślono w ytyczne dalszego rozw oju.

Z  biegiem ' czasu ze wspom nianych instytu tów  powsta­
ły  potężne naukowo-badawcze organ.zac)ie., któryen  zada. 
niem  jest rozw iązyw anie wszelkich, a  często bardzo za ­
w iłych, problem ów gospodarki wodnej 1 budownictw a wod­
nego Zw iązku.

N ajw iększe i najbardzie j znane in s ty tu ty  są:
1 ) Dgólno-zw iązkow y naukowo-badawczy in s ty tu t hy­

drotechniki im ien ia  W iedieniejew a.

2 ) O gólno-zw iązkow y naukowo-badawczy in s ty tu t za­
opatrzenia W wodę .przemysłu, urządzeń hydrotechnicz­
nych i  hydrogeologii inżynierskiej.

3 ) O gólno-związkowy naukowo-badawczy in s ty tu t hy- 
diroiteclmiki i  m elio racji.

4) O gólno-związkowy naukowo-badawczy in s ty tu t bu. 
dowy hydrom aszyn.

5) Naukowonbadawczy in s ty tu t urządzeń wodnych 
i hydroenergetyki w  T b ilis i.

6 ) średnioazjatycki naukowo-badawczy in s ty tu t iry ­
gacyjny.

Poza tym i specjalnym i in s tytu tam i poważne prace 
z zakresu hydrotechniki w ykonyw ane są przez oddz.e.ne 
sekcje i  in s ty tu ty  A kadem ii N auk, np. przez sekcję pro­
blemów gospodarki wodnej p rzy  Zw iązkow ej Akadem»i 
N auk.

Prace instytu tów  opierają się w  poważnym  stopniu 
na w ynikach otrzym yw anych w  laboratoriach wodnych. 
Laboratoria naukowe, w  ogólnej ilości kdkudziiesiięciu^ 
urządzone są zarówno p rzy  instytu tach , ja k  i  p rzy w yż­
szych uczelniach.

N ajw iększe lab orato ria  znajdu ją się w  Leningradzie, 
M oskwie, Charkowie^ T b ilis i, K ijow ie , Taszkencie, Now o- 
czepkasku i  Omsku Poza tym  p rzy  każdej w iększej bu­
dowie wodnej zakładano specjalne laboratoria d la bada­
n ia  problem ów w ynikających, w zględnie w ym agających  
w yjaśnienia na budowie.

Naukow e podejście do problem ów gospodarki wodnej 
i hydrotechniki pozwoldo Zw iązkow i Radzieckiem u na w y­
bicie się z  .szeregu zacofanych pod tym  w zględem  krajó w  
na przodujące m iejsce w  świcie.

In ż . S tanisław  Juniew^cz

źród ła:
1. „Nauczno-issliedowaJtielSkije rabo ty w  obłasti g i- 

drotiechm iki za  trid c a tilie tn ij perijod sow ietskoj w ła s ti“ . 
1947,

2. „N aucznaja rabota w  obłasti g id ra w lik i“ prof. 
Aohutin. 1947.
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O D  REDAKCJ I

Oddając nin ie jszy zeszyt „G o sp o d a rk i W o d n e j“  dlo rąk  czytelnika, wyrażam y 

głębokie przekonanie, że spełni on zadanie postawione mu w  chw ili' powstania m y ­

śli w ydan ia  specjalnego, odrzańskiego numeru czasopisma — zadania poinform owania 

n ie ty lko  świata hydrotechnicznego, ale i całego społeczeństwa o tym , co zostało zro­

bione na Odrze i  w  je j dorzeczu oraz jak ie  są p lany i zamierzenia na przyszłość.

Ta praca zbiorowa jest n ie jako próbą ujęcia całokształtu zagadnienia gospodarki 

wodnej w  dorzeczu O d ry , ze szczególnym uwzględnieniem  drog i wodnej' O d ry  G li­

wice — Szczecin.

Sizlak w odny O d ry , szlak G liw ic e — Szczecin, to kręgosłup Z iem  O dzyskanych, 

k tó rych  dalszy rozwój n iew ątp liw ie  opierać się będzie przede w szystk im  na 'do­

skonaleniu drog i wodnej O d ry . Z  drug ie j strony rzeka O dra jest podstawowym  za­

gadnieniem gospodarki wodnej Z iem  O dzyskanych, dlatego też, omawiając problem y 

kom unikacyjne O d ry , m usim y obejmować m yślowo całość jej dorzecza.

Zdajem y sobie sprawę, że nie wszystkie tem aty związane z O drą i je j dorzeczem 

zostały wyczerpane w  n in ie jszym  zeszycie. D latego też oczekujemy dalszych prac 

i a rtyku łów , począwszy od najogólniejszych z dziedziny planowania i  p ro jektów  do 

szczegółowych z zakresu budow y i eksploatacji, i w  miarę ich o trzym yw ania będą 

one publikowane, dając dalszy materiał! in fo rm u jący i dokształcający.

\ M . Ch.

b ib l io g r a f ia  o d r y  i  d o r z e c z a .

A rty k u ły  publikowane w  „Gospodarce W odnej1“.

Iriz . W . Balcerski —  R efleksje z objazdu W is ły  i  Odiry. 
N r 1/46.

In ż. T . T illin g e r —- Odbudowa i rozbudowa transportu  
wodnego. N r 2/46.

In ż. S. Ihnatow icz D roga wodna Odry. C h arakterysty­
ka techniczna. N r  2/46.

Inż,. J. Dam bor —  P o rt K ostrzyn odżył. N 'r 3/46.
In ż . Z. Dziew oński —  P ro jek ty  ii m ożliwości połączenia 

O dry z innym i zlew iskam i. N r 2/47.
In ż  K . Rakusa-Suszczewski Zb io rn ik i żeglugowe w  do­

rzeczu O dry. N r  2/47.
Inż. J. W ierzb icki —  Oczyszczalnie wód ściekowych W ro ­

cław ia  ii rolnicze w ykorzystanie ścieków. 
N r 2/47.

In ż. W . M am ak —  Gospodarka wodna w  górnej części 
dorzecza O dry. N r  2/47.

In ż. A . R iedel —  Nasize drogi wodne śródlądow e__ wczo­
ra j, dziś i  ju tro . N r  4/47.

M g r P . M ałek —  R ola i  znaczenie O dry w  gospodarce 
N iem iec i obecnie. N r  4/47,

In ż. A . Konopka —  R egulacja W is ły  a prace na Odrze 
i  w  je j dorzeczu. N r 6/47.

In ż. A , Brochooki — K .l.ka uwag o regu lac ji W a rty  
i Noteci. N r 6/47.

P ro f. dr K . S tecki —  Zarastanie dna zb io rn ika reten- 

cyjnago zakładu wodno-ełektrycznego w  D y ­
chowie nad Bobraw ą. N r  1— 3/48.

Techn. S. S toksik —  M elio rac ja  doliny grodzkiej a  ka­
n alizacja  O dry. N r  4/48.
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A rty k u ły  publikow ana w  innych ezn^opiwiKtth

D r T . Bisssaga —• Polskie drogi wodne O dra —  W isła. 
Przegląd Kom unikacyjny. N r  3—4/45.

D r A . W rzosek —  O dra i W isła, życie Gospodarcze. 
N r 1/45.

In ż. A . Konopka —  O dra i je j znaczenie gospodarcze dla 
Polski. Czasopismo Techniczne. N r 1/45.

D r T . B ssaga —  K anał O dra —  D unaj. P rzegląd Kom u­
n ikacyjny. N r 1/46.

In ż  P . Zarem ba —• Problem  odbudowy Szczecina. P rze­
gląd Budowlany. N r 5/46.

E . Olszewski — Rola O dry i Szczecina w  przyszłej s truk­
tu rze Polski. P rzegląd Budowlany. N r  5/46.

In ż. Z. W irbser —  W ielkopolska wobec zadań energetycz­
nych i gospodarki wodnej. Gaz, W oda i  Tech. 
n ik a  S anitarna. N r 4/46.

E . D . M arc —  Odra jako  a rte ria  naszego obrotu tow a­
rowego. P rzegląd Techniczny. N r 19/46.

In ż. A . Konopka —  Jeszcze o Odrze i W iśle. Czasopismo 
Techniczne. N r  12/46.

In ż. S. Szym borski —  Problem y techniczne w ybrzeża. 
Technika M orza i W ybrzeża. N r 1/47.

In ż. P. Zarem ba —  Z problem ów kom unikacyjnych Szcze­
ciną. Technika M orza i W ybrzeża. N r  1/47.

In ż. Z. Dziew oński — O dra w  gospodarce Ziem  Odzyska­
nych. życie Gospodarcze. N r 16a/47.

In ż . W ił. N ey —  Gospodarka energetyczna na Ziem iach  
Odzyskanych. Życie Gospodarczą. N r 16a/4T.

r . __Budowa kanału  D u n aj '—  Odra. Przegląd Budowla­
ny. N r 10— 11/47.

In ż. P. Bomas —  Perspektyw y obrotów przez polskie 
p orty m orskie. Technika M orza i W ybrzeża. 
N r 11—12/47.

K . B artoszyński —  H is to ria  rozw oju portu szczecińskie­
go. Teehn. M orza i W ybrzeża; N r 11— 12/47.

In ż. S. Szwank owaki —  P o rt Szczecin. Technika M orza  
i  W ybrzeża. N r  11—12/47.

In ż . W . Staniszkis —  Program  rozbudowy portu  central­
nego w  Szczecinie. Technika M orza i W y­
brzeża. N r 11—12/47.

D r T . Bissaga —- Kom unikacje w  konw encji polsko-cze­
chosłowackiej. życie Gospodarcze N r 6/48.

D r. J. Tański —  P rob lem atyka inw estycji portu 'szcze­
cińskiego. żyoie Gospodarcze. N r 9/48.

iiruk i hłeperCodycaitó.
Czekańska M . —  Z  biegiem  O dry. Poznań 1946. W ydaw ­

nictw o Zachodnie, s. 136.
D y lik  J. —  G eografia Ziem  Odzyskanych. W arszaw a 1946. 

„K siążka“, s. 307, m ap 9.
Izdebski Z. —  R zeka O dra. Zagadnienie praw a narodów. 

K atow ice 1946. In s ty tu t Śląski, s. 38.
Kiełozewiska M ., G tack M ., K aczm arczyk Z . —  O  lew y  

brzeg O dry. Poznań 1946. In s ty tu t Zachodni.
K o lip iński J. —  G ranica pokoju. W pływ  granicy, na 

Odrze i Niilsie na gospodarkę Niem iec i  P ol­
ski. W ydaw nictw o Zachodnie. Poznań 1948, 
s. 129.

K ryg łow ski B.„ Zajchow ska S. — Ziem ia Lubuska. Opis 
geograficzny i gospodarczy. Poznań 1946. In ­
s ty tu t Zachodni, s. 287.

M akow ski J. —  Polskie wody teryto rialne. K raków  1945. 
P olski Zw iązek Zachodni, s. 29.

M ieezyński T . p ro f. d r 1—  Gleby Ziem  Odzyskanych. S. G. 
G. W . W arszaw a 1947, s. 38 z  m apam i.

M onografia O dry. Studium  zbiorowe pod redakcją  
A . Gródka, M . Kiełczewiskiej, Zalesk ej 
i  A . Z iarhoffera. Poznań 1948. In s ty tu t Za­
chodni, s. 591.

M orze i  Odra, IV  sesja R ady N aukow ej dla Zagadnień  
Osadniczo-Przesiedleńczych. K raków  1947, 
Ziem  Odzyskanyc.hu Z. I. B iuro Studiów  

s. 90.
S pecjalizacja polskich portów  m orskich (R e fe ra ty ). 

Gdańsk 1946. In s ty tu t Zachodni, s. 255.
Srokow ski S. —  Pom orze Zachodnie. Studium  geograficz- 

no-gospodarcze i społeczne. In s ty tu t B a łtyck i. 
Bydgoszcz 1947.

Stopczyk W . —- Znaczenie portów  bałtyckich dla Polski.
K raków  1945. Polski Zw iązek Zachodni, s. 39.

Turczynow icz S t. —  Stosunki m elioracyjne na Ziem iach  
Odzyskanych. W arszaw a 1946. Skład Głów­
ny: S. G. G. W . W arszaw a.

W rzosek A . —  C h arakterystyka geograficzna rze k i O dry 
i je j dorzecza. Katow ice1 —- W rocław  1948, 
s. 16, tab l. 1.

W rzosek A . —  N ad O drą i  N ysą. Opis geograficzno-go- 
spodarczy nowych zjem  Śląska. K ato w ca  
1945. In s ty tu t Śląski, s. 50.

W rzosek A . —- Zarys geografii fizycznej Śląska. K raków  
1945. Polski Zw iązek Zachodni, s. 28.

K O M IT E T  R E D A K C Y JN Y : P ro f. D r In ż. S. Bac, In ż . W . B alcerski, In ż . M . Chudzyński, P ro f. D r In ż . E . C zetw ertyń- 
ski, In ż . K . Dębski, In ż . S. Ihnatow icz, In ż . Z . K ornacki, T . M aliszew ski, In ż . K . M atu l, D r In ż . J. M atusew icz, D r 
In ż . J. O strom ęcki, P ro f. D r In ż . K . Pom ianow ski, P ro f. In ż . K . Rodowicz, P ro f. D r In ż . R . Rosłoński, In ż . M g r 
Z. R udolf, In ż . S. Sienkowski, In ż . Z. Sochoń, In ż . A . Szczaw iński, In ż . T . TiU inger, P ro f. In ż . S. Turczynowicz, 
In ż . J. W okro j, P ro f. In ż . C. Zakaszewski, In ż . Z . Żm igrodzki.

Redakcja i Administracja! Warszawa, Nobla 9 m. 4.
Czynna w  dni powszednie w  godz. 14 —  16 (te l. 52 -38 ).

Prenumeratę należy w płacać na konto P. K . O. 1-1960, „Gospodarka W odna“, Czasopismo, Redakcja i Adm inistracja.

W ydaw ca: Naczelna Organizacja Techniczna. Redaktor: Inż. M . Chudzyński
Prenum erata za pierw sze półrocze 1948 r . wynosi 450 zł. Cena niniejszego num eru 250 z ł.

N r 2 4 4 0  — Spó łdz ie ln ia  „W spó łp raca “ ,W arszawa, Targow a 80 —  B. 54394



„Grupa Techniczna"
Spółdzielnia z o- o.

C entra la  i Oddział: W arszaw a, Plac 3-ch Krzyży nr 3
Telefon 8-62-14

Rok z a ł o ż e n i a  1933

Wydział inżynieryjno-budowlany
W sze lk ie  robo ty  budowlane, konstruk­
cje specjalne uj zakresie robó t betono­
w ych  i  żelbetowych. O dbudowa W a r­
szawy. Budow nictw o w ie jsk ie , kole je, 
d r o g i  l ą d o w e  i w o d n e ,  m o s t y ,  
m elioracje.

Wydział kablowy
Budowa i montaż dalekosiężnych lin i i  
te lefonicznych, te legraficznych, ka b lo ­
w ych i  napow ietrznych, te lefony, zabez­
pieczenie ruchu na drogach publicznych.

Wydział instalacji elektrycznych
Budowa sieci w ysokiego i  niskiego 
napięcia, instalacje s iły  i św iatła, sygna­
lizacje  specjalne, instalacje przeciw - 
napadowe i  p r z e c i w w ł a m a n i o w e .  
E lektry fikac ja  wsi.

Wytwórnia maszyn w Baniosze pod Warszawą
S zlifie rk i, po le rk i, w ie rta rk i elektryczne, 
s iln ik i, prądnice, w ózk i akum ulatorowe, 
maszyny ro ln icze. Remonty.
D zia ły  p ro d u kc ji m ateria łów  budow la ­
nych. P rodukcja tłuczn ia drogowego ze 
szlaki w ie lkop iecow e j. Pustaki, dachów­
ki, elementy betonowe i w ibrobetonu. 
B e t o n i a r n i a  w  P u ł t u s k u .

O D D Z IA Ł Y : Łódź, O lsztyn, G dańsk, Katow ice, W rocław

Przedsiębiorstwo Budowlane

» B U D O P O L «
W R O C Ł A W
ul. Myśliwska Nr 3

W y k o n u j e :

w sze lk ie  roboty  

INSTALACYJNO- 

- B U D O W L A N E .

P ro jekty  — Kosztorysy

Inż. Zbigniew Czerski
lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllHIMIllItllllllHillllllllllllllllll

W A R S Z A W A
ul. W id o k  Nr 26

łelefon 8-33-70 =

P r z y r z q d y  g e o d e z y j n e  

Taśmy, łaty, węgielnice i tp. 

S p r z e d a ż  — K u p n o  — N a p r a w a

1111 i 1111111

G e n e r a l n e  P rze d s ta w ic ie ls tw o
firmy

H.WILD-Przyrzady geodezyjne
( S z w a j c a r i a )


