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Wykonuje wszelkie roboty w zakresie wodno-inzynierskim
a W szczegolnosci:

Zapory, jazy, Sluzy, upusty, lewary wodne,

Zbiorniki dolinowe, zaktady o sile wodnej, sztolnie,
rurociagi,

Porty morskie i rzeczne—stocznie,

Wydobywanie zatopionych obiektéw piltywajgcych,

Mosty stalowe, zelbetowe i drewniane,

Konstrukcje stalowe do budowli wodnych,

Podnoszenie zwalonych konstrukcii,

Kanaty zeglugi, akwadukty, podnosnie, syfony,

Regulacje i obwatowanie rzek,

Roboty ziemne,

Melioracje wodne,

Budowa lotnisk,

Wodociggi i kanalizacje miast i osiedli,

W iertnictwo badawcze i studzienne.

Projekty—Kosztorysy—Pomiary—Budowa
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INZ. ZDZISLAW KORNACKI
Dyn. Deparit. Drég- Wodnych Min. Komun.

O dr a

My$l o wydaniu specjalnego numeru ,Gospo-
darki Wodnej*, poswieconego zagadnieniu Odry,
od kilku m esiecy zaprzatata umysty ludzi zwigza-
nych pracg z tym zagadnieniem.

Odra przez swoj aspekt polityczny jest proble-
mem niezwykle popularnym w spoteczenstwie pol_
sk m. Wydana ostatnio przez Instytut Zachodni
.Monografa Odry*“ niewatpliwie te popularnos¢
poszerzy, pogtebiajac jednocze$nie w znakomity
spos6b Swiadomos¢ spoteczenstwa, ze Odra byta
. jest polska rzeka, bo z odwiecznie polskich z em
zbiera wody i do polskiego morza je odprowadza,

Ale popularno$¢ Odry wywotue potrzebe po-
informowani spoteczenstwa o tym, co$Smy zrobili
na Odrze od czasu jej odzyskania, jaki jest 'nasz
dorobek na tym odcinku pracy i jak e sg nasze
projekty na najblizsze lata dla nadan a Odrze wiel-
kiej wagi aspektu gospodarczego,

Szczesliw e sie sklada, ze ukazanie sie tego
numeru, posw econego Odrze, zbiega sie z otwar-
ciem Wystawy Ziem Odzyskanych, ktéora ma
przedstawi¢ Swiatu, a przede wszystk m spoteczen-
stwu polskiemu, wielko$¢ pracy dokonanej w dzie-
dz nie zycia spotecznego i gospodarczego na Zie-
miach Odzyskanych.

Wsréd planéw i wykreséw ilustrujgcych nasz
dorobek na tych ziemiach, znajdg se i wykresy
mowigce o naszej pracy na Odrze, Jednak ne
wszystko daje sie w ten sposob uja¢ i przedsta-
wi¢. Trudno pokazac¢ przeszkody jakie nalezato
pokonaé¢ przy wykonan u te pracy, trudno uzasad-
ni¢ dlaczego porobito se takie czy inne zalozen-a
w planowaniu, dlaczego przyjmuje sie takg a n e
inng kolejno$¢ wykonania prac itd. Uzupeih eniem
wiec, n elako pewnego odcinka wystawy, jest ten
numer ,,Gospodarki Wodnej". Naturalnie, ze zaj-
muje se Odrg tylko jako zagadnieniem komuni-
kacyjnym i meli oracyjnym, W szeregu artykutow
zapozna czytelnikéw ze stanem Odry przed rokiem
1939, w chwili jej przejecia, ze stanem obecnym
i projektem rozbudowy w przyszios¢ , z postepem
prac przy odbudow e taboru zeglugowego, stoczni,
warsztatow j portdw rozrzuconych wizdtuz Odry
itd.

Czy dotychczasowe nasze os ggnhiec a na Odrze
sg duze?

I tak i nie.

Zrob lismy b. duzo przy odbudowie budowli re.
gu.acy nych. W tym roku zakonczymy juz te od-
budowe, a przeciez stan tych budowl przy prze-
jeciu Odry byt b. zty. Na calych kilometrach ster-
czaty z wody tylko gtowy zn szczonych poprze-
czek, a nie bylo ani jednej tamy, ktéra n'e wyma-
gataby remontu. Byt to skutek braku konserwacji
poczynajac od 1938 r., i w duzej mierze frontu nad-
odrzanskiego, ktéry dopeint zniszczenia. Dzi$ juz
odbudowa brzegéw Odry wyglad " tak nalezycie, Jak
juz napewno dawno nie wygladata.
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D'uzo réwniez zrobiliSmy przy odbudowie stop.
n. kanalizacyjnych. | tutaj zastat Smy wielkie zni-
szczenia w jazach, mechanizmach i wrotach S$lu-
zowych oraz w budynkach.

Dz's juz S$luzy nasze $mialo mozemy pokazy-
waé — n e powstydzimy s'e ich stanem.

ZrobiliSmy wiele przy oczyszczaniu koryta rze-
ki z r6znego rodzaju wrakéw. Obecnie juz zegiu-
ga, po podnies$ eniu z dna rzeki i portéw, i odpro-
wadzeniu do stoczni okoto 700 wrakéw, ma zu-
petnie oczyszczony szlak zeglugowy i, gdyby nie
zwezone przejscia w prow zorycznych jeszcze mo-
stach na Odrze, miataby pod tym wzgledem wa-
runki n egorsze od przedwojennych.

Duzo takze zrobiliSmy przy odbudowie war-
sztatow i stoczni. ZastaliSmy je w zupetne' n emal
ruinie, Budynki warsztatowe, adnrnistracyjne
i mieszkalne dla pracown kéw stoczn, spalone
i zrujnowane, a tam gdzie przypadkiem ocalat bu-
dynek warsztatowy z pozogi wo ennej, to pozba-
w ony kompletn e maszyn i urzadzen, stocznie zruj-
nowane i bez wyciggow — jednym stowem zgli-
szcza i ruiny. D'zi$ juz na wszystk ch stoczn ach
kipi praca. Hale warsztatowe odbudowane i wy-
petn one setkam' réznych maszyn, obstugiwanych
przez tysigce robotnikéw. Zrobilismy wiec duzo,
ale nalezato i mozna byto zréb ¢ w ecej, gdybysmy
mieli wieksze mozliwosci f nansowe, Dz § stocznie
n'e nadazaja z remontowanym ob ektow wydoby-
wanych z wody i trzeba bylo przyhamowaé¢ ich
podnoszenie, by nie dopusci¢ do zbyt dlug ego Cze-
kan a obiektu na przeprowadzenie remontu, gdyz
koroz a na powietrzu postepu e 6-krotn e szybciej,
jak w wodzie.

Musimy wiec powiekszy¢ sprawnos$¢ stoczni 'si-
niejacych i wybudowac¢ jak najpredzej, poza istnie-
jacymi, narazie przynajmniej, jedng wielkg stocz-
nie produkcyjng. Przed wojng na Odrze pracowato
okoto 1 mil ona ton barek i okoto 100.000 KM
w holownikach. Przy planowej gospodarce i polep-
szeniu warunkéw zeglugowych wykonamy te sama
prace potowa te; ilos¢' taboru, ale dlatego nalezy,
poza odbudowaniem barek wydobytych z wody,
wybudowaé¢ w pierwszym etapie odbudowy zeglugi
na Odrze drugie tyle, to jest okoto 500 barek
nowych i okoto 130 holownikéw o tgcznej mocy
ca 41.000 KM, poza 22 holownikami zaméwionym
w Holandii, gdyz prawie wszystkie wydobyte z wo-
dy trzeba bedzie, z uwagi na ich zuzycie, w naj-
blizszej przysztosci wycofaé catkowicie z pracy.

Jest to praca b, wielka i wymagajgca duzych
naktadéw inwestycyjnych i sprawnos¢; organizacyj-
nej, ale poniewaz jest pilna, nie mozemy jej roz-
ktada¢ na diugie lata.

| wreszc e zamalo zrobit Smy w dz edzinie zbior-
nikow, bo aczkolwiek i tu mamy pewne sukcesy,
gdyz wykonczyliSmy zbiora k w Turaw e i konczy-
my trzeci zbiornik w Dzierznie, dz ek: czemu juz
zostata zwiekszona pojemnos$¢ przedwojenna zbior-
n kéw ze 160 m o m3na 220 mio m3, a w roku przy-



szlym bedzie powiekszona do 250 mio m3 to jed-
nak nalezato i mozna byloby zrobi¢ wiecej. Bez
dalszych zbiorn kow Odra n e bedzie tg wielka ar-
teria komunikacy na, jakg powinna by¢ jak na-
Predzej z racji swego usytuowania w stosunku do
naszego wielk ego zagteb a przemystowego i mo-
rza.

e W dzisieszym stanie droga wodna G'iw;ce —
Nzczecnh ma swo'e ,waske gardto“. Jest n'm je-
y.n .z czterech odcinkéw, na jakie mozna podzie-
je e droge z uwagi na jej warunki zeglowmosc
ai'ljLan’iTIcje. edeinek rzek] swobodnie piynace
4dqgc iZy M<&z'nem,i Zatonig Gobrng, o dlugosé
uoicm. Moztiwosc' zeglugowe tej czesci rzeki trud-
dow C\Y/C ~kresli¢, gdyz zalezne sa od ilos¢] opa-
flow. W okresie letn m glebokosci malejg tu na

S5k Rp 9 P¥kuMubRe Sl SBLARILVALNEL: SY:

pTi Nenr°ANQOSCl, umerucham agc zegluge zu-

mJT diug® wec, jak dilugo nie doprowadzi se

eglcwnosci Odry na tym odcinku do stanu
jaki posiada drugi z kolei co do jakosm od_
" teJ drOgi- jfst odcinek rzeki skanalizo-

wane] od Kozia do Redzina, nie tyl[kO nie moze-
my mowie o drodze wodnej Gliwice—Szczecn ja-
ko o wielk e arterii komunikacyjnej, ale n'e mo-
zemy wogole pewnie planowac¢ przewozow po tej
chodze, A wiasnie dla osiagn ecta tych warunkéw
zeglownosci, to jest min mainej gtebokosci 150 cm
na przemialach, gtebokosci tranzytowej Odry ska-
nal zowanej, nalezy poza dodatkowg regulada na
matg wode na dlugosci ca 50 km do czego juz przy-

WELADYSEAW MAOTFRa
VICe.Dyr. Panstw, zeglug; na Odrze — Wroctaw

stepujemy, wybudowaé nastepne zbiorn ki zegju-
gowe, by dojs¢ do sumarycznej ich pojemnosci ca
620 mil onéw m3 jD'op’ero bowiem prZy tej ilosci
zmagazynowanej wody w zbiornikach, bedziemy
m eli zapewniong takg m nimalng gtebokos¢, kto-
ra umozliwi zegludze ciagto$¢ pracy i wykorzysta-
nie barek 600-tonowych, przy naijnzszejj nawet
wodzie, w 75% normalnej ich tadownosci.

Im predzej przystgpimy do tej pracy, tym pre-
dzej Odra bedzie drogg wodng zdolng do przewie-
zien a nataniej, o w ele taniei niz koleja, pieciu
milionéw ton towaréw w kazdg strone.

Z tak m trudem wprowadzany w Europie Za-
chodn ej plan Marshalla n esie nam grozbe kon-
kurencji weglowej i hutniczej. Angielskie i n'e-
nueck e zagiebia przemystowe leza bl zej morza
i europejskich rynkéw zbytu niz nasze Zagtebie
Slaskie, dlatego mus my wszystko zrobié, co lezy
w gran cach naszych mozliwosci, by nie byé usu-
nietym ze zdobytych rynkéw eksportowych, Mie-
dzy mnymi musimy zrobi¢ wszystko, by przewéz
pro u ow naszego przemysitu do naszych portow
morsk ch i dowdz surowcow z tych portow do cen.
row Pro u cj, byt najtanszy i dlatego musimy wy-
korzysta¢ do maksimum Odre. Nie jest to zadanie
iatwe ale napewno zdobedziemy sie na ten wy-
steK by je rozwigza¢, mimo w elu innych pilnych
potrzeb odbudowywu gcego sie gospodarstwa na-
rodowego.

Oby stosunek inwestycji naszych na Odrze
w latach 1946, 1947, 1948, ktéry wyraza sie jak 1
do 3 do 9, byt tego dobrym prognostykiem.

Optacalnos¢ inwestycji na Odrze na tle
nowego uktadu gospodarczego Polski

I- Gospodarka wodna na Odrze.

~ Odra stanowi szerokie
miczne.

Zagospodarowanie Odr + o«
dobrego szlaku wodn”T u j° ne tylko sPrawa
dia ootrzpb A 1budowy nowego taboru
" npz .k entrum przemystowego Polski to
ZaDezp eczenie zaohndnirti Tsntand L-r-:!. - J

zagadnien’e ekotno-

«8*ysten-

T * VSd6UN * uiyvu
(np

I(y'a op’erac k
s e bedzie na ruchu portowym

nzlct i u

in n" n et3TasSs

ne osiaSirT y _
A e TM A A cy)ine czecbhosto-

wackleg”ag]r"2r®

Poprzez realizowany jul J laAl-°

cinek kanalu O draLcw dnbMn ychi ala” r 0d'
wy, to potaczenie ponrzpy It 16 " S‘ra
N bia z Ptonnymi ryikam oanina “T ? g° Za'
stowianskich. 7 panStw potudn owo-

Caloksztatt tych spraw m esci sie w poje-
ciu racjonalnej: gospodarki wodnej
na Odrze. Nalezy sobie z tego wyraznie zdac
spraw<y gdyz istn ejg jeszcze n ekiedy zbyt po-
w erzchowne tendencje do utozsamiania, a co za

tym Idzie i poréwnywania wkiadow W estvcv'-
nvch na szllalkkn wndnvm Odrsr : i<o»>—i__ 4

istnie e mozliwos¢ szzbk ego ; n'ezbvit
kosztownego przerobienia m, , i , , ezby;
uwz~rSeffcatlk **~ik o1l
na danym o b s *tpe "k fy”?
a P°litycznit realizowanych zamierzen
g°Sp°darczYch nalezY nakreslic, szczeg6towo
opracowac, znalez¢ Srodki finansowe i zrealizo-

WaC phn zaMospodarowania Odry, aby:
1. przez poprawienie warunkéw zeglownych na

szlaku wodnym obnizy¢ juz w niedtugim czasie
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koszt przewozu podstawowych artykutdw prze-
mystu Slask ego i zapewn e cigglo$é przewozéw
bez wzgledu na zmienne warunki atmosferyczne.
Zagadnieniem tym za,mierny sie szczegoélowo
W nin ejszym opracowaniu;

2. zabezp eczy¢ doline Odry
nych skutkow fal powodziowych;

3. zaspokoi¢ zapotrzebowanie wody przez
wzrastajgcy przemyst w gornym dorzeczu Odiry,
zwtaszcza w zwigzku z projektowana budowag wiel-
k eh zakltadow przemystowych;

4. wykorzysta¢ ste spadku wody na stopniach
kaaalizacy nych ; zbiornikach retencyjnych dla za-
instalowania elektrowni i mnie szych zaktadéw

od katastrofal-

przemystowych, do ktérych doprowadzen e lini
przesytowych wysokiego napiecia moze sie nie
optacac;

5. zaspokoi¢ potrzeby siniejgcych juz na Odrze
i §c Sle z nig zwigzanych zakltadow przemystowych,
jak fabryk celulozy, chemicznych, cukrowni, zbior-
nikbw na produkty naftowe tp.;

6. zaspokoi¢ potrzeby rolnictwa;

7. odbudowa¢ [ ozyw ¢ te porty i osiedla, kté-
rych istnien e tgczy sie w pierwszym rzedzie z roz-
wo em zeglugi i odbudowag lub budowa nowych za-
ktadow przemystowych $c éle z Odrg zwigzanych.

Na tle stosunkéw gospodarczych z Czechosto-
waca, ktore przeszty z fazy umow handlowych
w etap S$cistego sojuszu gospodarczego, nalezy po-
wigzac¢ $cisle plan budowy kanalu Odra — Dunaj
z planem zagospodarowania Odry ponizej Kozla.
Powigzanie to jest naturalne i konieczne, zwtaszcza
w zw gzku z budowag zbiornikéw retencynych, za-
sileniem w wode poéinocnego ode nka kanatu
Gdra Dunaj, ustaleniem zdolnosci przelotowej
powigzanych arterii komunikacyjnych, glebokos¢
tranzytowe', budowg nowego taboru oraz uporzad-
kowan em catoksztatltu spraw wodnych w goérnym
dorzeczu Odry.

[I. Rola Odry jako szlaku komunikacji wodnej.

Jak wspomn ano poprzednio, w opracowaniu ni-
niejszym za mierny sie w p erwszym rzedzie Odra,
jako szlakiem komunikacy nym, niezbednie po-
trzebnym dla normalnego funkcjonowania naszego
zagteb a przemystowego usytuowanego dogodn e
w mie scu, gdzie ta rzeka jest zeglowng i potaczo-
nego z nig nowoczesnym kanatem G| wickim. W a-
runki ekonom czne, w ktorych rozwijata sie zeglu-
ga na Odrze za czasOw niemieckich nie byly szcze-
Sl we. Trudno byto mowi¢ w ukladzie gospodar-
czym niem eckim o jednolitym, rentownym szlaku
komun kacy nym. Poprzeczne dziatanie czynnikéw
gospodarczych (Slask — Berlin, Berin — Szcze-
cin) tamaly natura’'ny bieg rzek. W tych oczywi-
Sscie warunkach Niemcy realizowali w ¢ agu wie-
kow koncepcje regulacyjne rzeki i jej potaczenia
kanatowe, rozne zupetnie od naturalnych potrzeb
tego szlaku. Dopiero na k lka lat przed wo ng
N'emcy wyprzedzajgc koncepcje gospodarcze ha-
stami i dgzeniami po! tycznymi, wybudowali nowo-
czesny kanat Gl wieki, ktéry miat potaczyé, zrazu
kadiubowe, a w przyszioéci cale Zagleb e Slgskie
nie tylko z Berlinem, ale réwniez ze Szczecinem.
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W takim uktadzie gospodarczym Szczecn bylby
niezbedny jako port eksportowy wegla i importo-
wy rudy. W przysztosci kanat Gliwicki m at tgczy¢
Slask z krajami nadduna skimi poprzez projekto-
wany kanat Odra — Dunaj. Dowodem witasc we]
oceny wartosci magstrali odrzanskiej i jej pota-
czen kanatowych z Ddnajem, tabg i Wistg przez
Niemcow, w zmien onym w czasie okupacji ukta-
dzie poitycznym, byt 10-letni plan inwestycji
z 1941 r., opiewajgcy na zawrotng sume 2.648 mio
RM. Real zacja tego planu miata zmieni¢ zasadni-
czo .uktad komunikacy ny tej czesc' Europy. Nie
przewidzieli Niemcy jednak, ze Slask Opolski wré-
ci do Macerzy i ze zednoczene Zagtebia Sla-
skiego nastgpi w ramach Panstwa Polskiego,

Na nas zatem spada obowigzek nie tylko trwa-
nia na odzyskanych dz edzinach dorzecza Odry,
ale przede wszystk m uzupetnienia brakéw i na-
prawienia szkdéd spowodowanych zaniedbaniem, lub
wadi wg gospodarkg Niemcow na tym podstawo-
wego znaczenia szlaku komunikacyjnym.

Zanalizujemy wymagan a, jakie przed nami sta-

wia w zakresie zagospodarowania Odry, nowy,
zdrowy uktad gospodarczy.

Istotny sens zeglugi $ro6dlagdo-
wej lezy w tanim przewozie towa-

row masowych. Takimi dla Odry sg prze-
de wszystk m wegiel i ruda zelazna, cement oraz
towary dla t z ostrawskiego zagtebia przemystowe-
go Czechostowaciji,

a) Wegiel.

Mimo wzrastajgcego z roku na rok potencjatu
przemystowego kraju i zwigzanego™ z tym wzrostu
zbytu wewnetrznego, eksportujemy [ eksportowac
bedz emy znaczng cze$¢ naszego wydobytego we-
gla, Plan na rok 1948 przew du'e wydobycie 67,5
mio t wegla, Z ilo$ci tej przez nasze porty morskie
mamy wyeksportowaé¢ 12 mio t. Przez Gdynie,
Gdansk 105 mo t, a 1.5 mio t przez Szczecin. Wo-
bec braku taboru przewozowego na Odrze okoto
84% ilosci wegla eksportowego przewiezie do
SzczePna kolej, a tylko 16%, tj. okoto 240.000 ton
poptynie Odrg. Stosunek ten ulegnie dalszemu po-
gorszeniu w 1949 r., k edy to planuje sie przeta-
dunek w Szczecinie w ilosci 5,5 mio t, a bedzie
mozna przewiez¢ droga wodna ok. 500.000 t, t'. za-
ledwie ok. 10% calego przewozu. Przewéz wegla
drogg wodng do Szczec na powinien ulec znaczne-
mu powiekszen u po 1950 ir, kiedy to zdolnos¢
przelotowa linii kolejowej na trasie Slask__Szcze-
cin bedzie wyczerpana i drogg budowy nowego ta-
boru nalezy wtedy wykorzysta¢ zdolnosci przewo-
zowe wodnej mag strali weglowej, jakag musi sie
sta¢ Odra.

A teraz sprawa taniego przewozu wodnego, tak
istotn e wazna dla naszego eksportu wegla.

Powojenne zahamowanie eksportu wegla angiel-
skiego i zniszczenie kopaln] Zagtebia Ruhry po-
wodu e, ze nasz weg el zna duje obecnie swobodny
zbyt w krajach skandynawskich i zachodnich. Ce-
na eksportowa wegla tatwo pokrywa koszty trans-
portu kolejowego ze Slaska do portu morskiego.
Nalezy jednak juz dz § przewidywaé¢, ze w ciggu
na blizszych lat ceny wegla na rynkach zagranicz-



nych spadng. Znacjonal zowany przemyst weglowy
W ielkiej Brytanii, ktory po wojnie praktycznie n’'e
eksportowatl wegla, planuje na 1948 r,. eksport
w wysokosci 10 mio ton. Eksport ten ma przekro-
czy¢ 20 nro ton Juz w 1951 r. Rownoczesn e po-
wiekszy¢ ma sie wydobycie, a co zatem idzie eks-
port wegla z Zagtebia Ruhry.

Kwestia konkurencyjnosci naszego wegla na
rynkach zagran cznych wy dz e juz wyraznie w naj-
blizszych latach, O konkurencyjnosci bedzie decy-
dowa¢ w pierwszym rzedzie cena. Na cene wpty-
wajg 2 czynniki: koszt wtasny wydobycia i koszt
transportu.

N ska cena robocizny w Polsce i stosuokowo
znaczna grubo$¢ poktadow gwarantujg nizszy koszt
wydobycia. Pozostaje sprawa taniego transportu,
'mymi stowy zblizenie naszego wegla do konsu-
menta zagranicznego. Spetnien e tego postulatu
moze zagwarantowac¢ jedynie transport wodny.
Oczywiscie wymaga to poczynienie szeregu powaz-
nych prac inwestycyjnych ng Odrze, o czym w dal-
szej czesci tego opracowana. RoOwniez poprzez

Rys. 1. iBalrtoj czekajg na tadunek wegla w Gliwicach.

projektowany kanal Odra—Dunaj, umozliwiagcy
potanienie transportu, moze nasz wegiel znalezé

dogodny zbyt w Czechostowacji, Jugostawii, na
Wegrzech, w Butgarii i Rumunii,

b) Ruda zelazna.

Jednym z podstawowych warunkéw zdrowej

i n skiej kalkulacji kosztow wtasnych przewozu
wodnego jest tzw. tadunek powrotny. Minimalna
ilos¢ tych tadunkéw w uktadzie gospodarczym n e-
m eckim (tadunki w goére rzeki wahaly sie w gra-
nicach' 20— 30% ilosci przewozéw w doét rzeki), po-
wodowata fakt deficytowosci zeglugi na Odrze,
W obecnych warunkach gospodarczych, kiedy
Slask stat sie samodz elnym i podstawowym o$rod-
k em gospodarczym Polski, potrzeby i dalszy roz-
woéj hutnictwa gwarantujag zegludze odrzanskiej
petne wykorzystanie taboru w gore rzeki. | tu po-
dobnie, Jak przy przewozach wegla, potrzeby prze-
wozowe przemystu przekraczajg obecne mozliwo-
Scl skromnego taboru odrzanskiego.

W 1948 r, przemyst hutn czy bedzie importo-
waé drogg morskg ponad 1 mio t rudy, z czego
zaledwie ok. 100 000 ton skieruje przez Szczecin
dla wykorzystana wolnego taboru barkowego.
Tranzytem do Czechostowacji prze dzie drugi mi-
lion ton rudy, z czego réwniez tylko ok. 100.000
ton przewiez e Odrg nasiz tabor tgcznie z taborem
Czechostowackiej Zeglugi na Odrze.

W ostatnio podpisanym ukiadz e handlowym ze
Zwigzkiem Radzieck m zagwarantowano miedzy
innymi dostawe urzadzen dla huty, ktérej budowe
postandw ono na Il Zjezdz:e Przemystowym Ziem
Odzyskanych w Szczecinie. Proiekty huty opraco-
wane sg intensywnie j juz niedilugo ze sfery pla-
nowania prze'dg w stadium realizacji Huta ma by¢
potozona nad kanatem Gliwckim, przerabia¢ be-
dzie 2 — 2,5 mio ton rudy szwedzk ej rocznie. Ta-
kie tez ilosci rudy trzeba bedz e przewé6z ¢ Odrg
ze Szczecna do specjalnie wybudowanego portu-
huty. Huta ma by¢ urucham ana sukcesywnie, a do
maksimum swej zdolnosci produkcyjnej ma dojs¢
uz za 4—5 lat. Zapotrzebowanie nowej huty, tgcz-

Rys. 2. Komin hotownika Panstwowej Zeglugi na Odrze.

nie z dotychczasowym catego hutnictwa, zapewnia,
ja zegludze odrzanskiej, petne wykorzystanie ta-
boru rozbudowanego do granie obecnej zdolnos$él
przepustowej Odry. Tabor ten musi by¢ intensyw-
nie budowany, aby juz w 1953 r. podota¢ ogrom-
nemu zapotrzebowaniu hutnictwa na tonaz bar-
kowy.

C) Poza weglem i ruda, trzecim podstawowego

znaczenia artykutem przewozowym na Odrze, be-
dze cement, po peinym uruchomieniu cemen-
towni potozonych w rejonie Opola. Port w Opolu
sprosta catkowicie zadaniom przetadunkowym tego
cennego artykutu naszego eksportu.

Przewozy innych towaréw masowych, jak zbo-
Zza, piasku, kamieni jtp. schodza na drugi plan,
wobec ogromu potrzeb naszego przemystu weglo-
wego i hutniczego.

# _d Na ostatniej Radzie Wspotpracy Gospodar-
czej Polsko-Czechostowackiej w Pradze Min ster
Przemystu i Handlu Hilary Minc powiedz at, ze
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Polacy traktujag polskie morze ja-
ko czechostowackie moirze polskie
porty morskie, jako czechostowac-
kie porty. Powiedzial réwniez o kon eczno-
Sci wspélnego planowania przemystowego obu
kraow, zwtaszcza zagteba $lgsko-dabrowskiego
i ostrawsk ego,

W pierwszym rzedzie Szczecin jako port na -
dogodmej dla Czechostowacji potozony, nalezy za
taki port uzna¢, jak réwniez Odre jako naturalny
szlak komun kacyjny, taczacy ;ch witasnym tabo-
rem zeglugowym Szczecin z Zagiebiem Ostraw-
skim.

Pierwszy ode nek kanatu Odra — Dunaj do
Morawskiej Ostrawy nalezy potraktowac nie tyl-
ko jako potaczenie tego Zagiebia ze Szczecinem,
ale réwniez jako szlak wodny tgczgcy oba zagteb a
przemystowe  (Slgsko-dabrowskie i ostrawskie)
w jeden uzupetniajgcy sie zespot,

Poprzez dalszy ode nek kanalu Odra — Dunaj
otw era sie szeroka i dogodna droga dla eksportu
naszych nadwyzek weglowych i innych produktow
naszego zagteb a przemystowego.

Rya. 3. Pociag z weglem kiolo Zacisza we Wroctawiu.

Jesli do tego dodamy mozliwo$¢ uzupetnia gcej
wym any sily roboczej i nzynierskiej oraz wypo-
sazeni maszynowego przy inwestycjach wodnych,
to rzeczywiscie na tle Odry i catego kompleksu
1® zagadnien wychodz1gteboki sens i gospodarcze
uzasadn enie wypowiedzi Ministra Minca,

Odra ma wszelkie dane po temu, aby s:e
sta¢ pierwszym powaznym obiek-
tem na ktérym zda twardy, zycio-
wy egzamin sojusz gospodarczy
Polski i Czechostowaciji,

Diugofalowy plan przebudowy szlaku
wodnego i budowy nowego taboru.

Azeby zado$¢ uczyto¢ przedstawionym potrze-
bom naszego przemystu, zaréwno w zakresie ilo-
Sci przewiezionych towaréw, jak réwn;ez tanios¢
samego przewozu, nalezy z trzeciorzednego, w ukta-
dzie niemieckim, szlaku wodnego Odry uczynic
nowoczesny, gwarantujgcy regularnos¢ zegiug i mi-
nimalne rentowne zanurzenie taboru, szlak komu-
nikacyjny, trzeba:
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) uzupetni¢ i przebudowaé¢ szlak

wodny Odry,
w granicach

2l wybudowa¢ tabor
rzeki,

mozliwosci przepustowych

Ad 1). Odpowiedz na pytan:e jaki rodzaj inwe-
stycji wodnych uczyni z Odry nowoczesny szlak
komun’kacy'ny nalezy pozostawi¢ specjat storn bu-
dowy drég wodnych. Badania inzynieréw wodnych
ustalg czy budowa dalszych zbiornikow zasilajg-
cych i uzupetnieni urzadzen regulaey nych, czy
dalsze skanalizowanie Odry z Wroctawia do uj-
Scia Warty, czy budowa kanatu lateralnego, czy
wreszcie budowa niezaleznego kanalu rozwigzag to
zagadnienie. Ze strony eksploatacji nalezy ’'edynie
wysunag¢ postulat, aby takie czy inne rozwigzan e
inwestycyjne dawato podstawe do rzetelnej kal-
kulacji kosztow przewozu, wynoszacych maksy-
malnie 50% kosztéw przewozu kole owego. Osig-
galne to 'est przy zagwarantowani
150 cm zanurzenia €dkspiloatowan e-
go taboru i wykorzystania w ten
sposO6b eonajmniej ok, 80% tonazu
barek typu odrzanskiego. Blizsze ba-
dania mogg ustal ¢ mozliwo$¢' powiekszenia wyko-
rzystania, tadownosci barek do bl;sko 90% przez
dalsze powiekszenie zanurzenia
barek do 160 cm. Spowodowaloby to auto-
matyczne dalszy spadek kosztow przewozu wod-
nego.

Ustalenie k erunku inwestycji pozagdane bv by-
to do konca 1948 r., a to zaréwno ze wzgledu na
konieczno$¢ $Scistego dostosowania typu nowego ta-
boru do przysztych warunkéw zeglugi na Odrze,
ak rowniez okreslen a globalne." kwoty inwestycji
na szlaku wodnym.

Ad 2), Obecng zdolno$¢ przepustowg Odry
przy w elkosci Sluz pozwalajgcych na wprowadze-
nie pociggu z ok. 10001 t tadunku, $luzowaniu
trwajgcym ok. 40 min, i 12 godz, pracy (lgczn’e ze
Sluzowan em wieczornym) oraz uwzgledniehn u ok.
50% pociggow powrotnych ktére $luzujg réwno-
czes$nie z pociggami ptyngcymi w dot rzeki, mozna
przy a¢ na ok, 7,5 m o t rocznie Z tego ok, 4 mio t
wegla w dét rzeki; i 3,5 mio t rudy w goére. llosci
te mozna podwyzszy¢ znaczn:e przy zastosowaniu
zeglugi nocne!

Mozliwos$ci powiekszenia naszego taboru ho-
lowniczego i barkowego droga remontu oh ektow
wydobytych z rzeki obracajg sie w granicach 300
barek o tonazu ok, 150.000 t oraz tgcznie z hotow-
n kami budowanymi w Holandii ok. 18.000 KM si-
ty uciggowej. Przy dz:siejszym stanie szlaku wod-
nego dale to mozliwosci przewozowe ok. 500,000 t
wegla w doét rzek: oraz 400.000 t rudy w gore rze-
ki. Mozliwos$ci te osiggnie nasz tabor dopiero
z koncem 1949 r., a zatem praktyczn e w sezonie
zeglugowym 1950 r.

Cyfry te sg dalekie od przedstaw onych potrzeb
przewozowych przemystu Slask’ego j tranzytowych
zagteb:a osirawsko-karw nnskiego oraz zdolnosci
przelotowe' Odry, Postulat przystgpienia najp6z-
ne w 1950 r. do seryjnej produkcji nowego tabo-
ru nie ulega zadnej watpliwosci.



Zaréwno przebudowa szlaku wodnego Odry jak
i odbudowa taboru wymagajag duzych wystkéw
natury organizacyjnej, technicznej i finansowej.
Wszystk e u ete muszg by¢ w dilugofalowy plan
ustalajgcy kolejnos¢ potrzeb i uwzgledniajgcy na-
rastajgce mozliwos$é, ludzkie, materiatowe i finan-
sowe Panstwa.

Wstepne rozwazania dwoch konferencja czyn-
nikbw gospodarczych i Biur Regionalnych CUP za-
interesowanych bezposrednio Odra wskazujg, ze
plan tak’ mies¢ tby sie w czasie 12 lat. W pierw-
szym okresie nalezaloby potozy¢ szczegélny na-
cisk na (przebudowe szlaku wodnego i rozpoczeci
sery nej produkcji taboru. W drugim okresie nale-
zaloby budowe taboru wysungé na pierwszy plan
przy réwnoczesnym uzupetnianiu prac nad prze-
budowa szlaku wodnego. W ten sposéb juz w cig-
gu drugiego 6-lecia kazdy przerobiony tono-kilo-
metr zwracatby koszty wiozone w Odre w pierw-
szym okresie planu. Jes$l- chodZ' o budowe taboru,
to juz dzisiaj mozna w przyblizeniu ustali¢ kwote
kosztéw budowy w kraju ok. 1.500 nowych barek
typu odrzanskiego i ok, 250 holown kéw o fgczne;
mocy ca 70.000 KM, Koszt ten obracatby sewgra.
nicach 40 miliardéw ztotych. Okreslenie kosztéw
inwestyc'! na szlaku wodnym wymaga opracowa-
n i szczegétlowych projektow i kosztorysow. Na
konferencjach Biur Reg onalnych CUP szacowano
w dalek:m przyblizeniu, ze inwestycje te pochtonag
20—25 miliardow zi. Kwota ta wyda e sie by¢ za
n ska. Przy mujgc jako minimalny konieczny plan
inwestycyjny na szlaku wodnym Odry, ktoryby za-
pewnit po zrealizowaniu regularnos$¢ i rentownos¢
przewozéw, skanalizowanie 'ej srodkowego odcin-
ka od Wroctawia do ujscia Warty, mozemy sg
oprze¢ na cyfrach przedwo ennego opracowania
kosztow z 1922 r. Wyniostoby to ok. 350 mio
zt przedwojennych, przy tym w kwocie tej mie-
Scitby sie réwniez wysoki koszt wykupu gruntow
i wysokie w stosunku do naszych kosztéw robo-
czny. iMozna wobec tego przyjag¢ mnoznik 100
i taczng sume 35 milardéw =z}, jako orientacyjnag
dla obliczenia kosztow inwestycji na szlaku wod-
nym Odry. Przyjmujgc drugg cyfre z duzym za-
strzezeniem, nalezaloby szacowaé taczng kwote in-
westycji w ramach 12-letn ego planu na 70 — 75
mil ardéw zi, a zatem przy rownym roztozeniu na
kazdy rok okoto 6 miliardéw ztotych.

IV. Optacalnosc¢ inwestyciji.

Charakterystyczng cechg nwestycji wodnych
jest ich diugofalowos$¢ oraz rentownos$¢ posredn a.
hkonomista amerykanski Clark podaje przykiad
obliczenia kosztu przewozu wodnego przy wybudo-
waniu kanatu, a wiec sztucznej drogi wodnej, oraz
kosztu przewozu kolejowego przy wybudowan u
na tym samym odcinku linii kolejowej. Pomimo te-
go, ze same koszty przewozu wodnego wynoszg
w tych obliczeniach 2/3 kosztow przewozu kole-
jowego, to jednak stawka amortyzacyjna inwesty-
cj: na drodze wodnej (Interest on way) jest znacz-
nie wyzsza i powoduje, ze sumaryczny kosztprze-
wozu wodnego bylby nieco wyzszy od przewozu
kolejowego (69,72 cts. w stosunku do 62,97 cts. na
tone przewozu). Oczywiscie obliczenie to uwzgled-

n atlo wytacznie elementy natury komun kacyjnej
na okreslonym Scisle odcinku sztucznej drogi wod-
nej i takiej samej dtugosci lin i kolejowej. Przykitad
nie uwzglednia posrednich korzysci, jakie ze soba
przynosj inwestycja wodna. Podobne zastrzezenia
mieli niektdrzy ekonomisci niem eccy, krytycznie
patrzacy na plan budowy Kanatu Srédlagdowego,
ktéry potaczyt Zagiebie Ruhry z calym systemem
drég wodnych N emiec. Po uruchom eniu zeglugi
na tym kanale i kilkuletnich doswiadczeniach
przekonali sie jednak, Zze na tlie ogromnego ozy-
w enia obrotéw handlowych i rozwoju poszczegol-
nych osrodkéw przemystowych potozonych w za-
siegu kanatlu, suma korzysci powstatych wskutek
budowy tego kanatu i gospodarczego uzupetnienia
poszczegblnych osrodkéw przemystowych i surow-
cowych wewnatrz krau, przekroczyta znacznie
ch pierwotne pesym styczne obliczenia. W wy-
padku Odry i tych, najbardziej zdawatoby sie nie-
korzystnych dla inwestycji wodnych, przyktadéw
obliczen rentownosci nie mozna bra¢ pod uwage,

gdyz:

1 Odra jest rzekg a ne wylgczn e droga
wodng.

Rys. 4. Pociag- >z rudg wyjezdza zle 'Sluzy Redzin.

2. Obecna warto$¢ inwestycji wtozonych w cig-

gu wieltu lat w szlak wodny Odry mozna oszaco-
waé na kwote ok. 1 mil arda marek przedwojen-
nych, a wiec ok. 200 milardow ztotych obiego-
wych. W stosunku do tej wartosci kwoty przewi-
dziane planem inwestycyjnym standw ¢ bedag tyl-
ko czes¢, ktéra uruchomi i urentownj cato$é¢ wio-
zonego, a wykorzystanego obecnie zaledwie w kil-
ku procentach kapitatu. Dlatego inwestycje w ra-
mach ditugofalowego zagospodarowania Odry zwro-
cg sie gospodarce narodowej w krotkim, bo nie-
przekraczajgcym 10 lat od chwili zakonczen a rea-
lizacji planu terminie, nawet uwzgledniajgc jedy-
nie przytoczony ponizej zwrot w formie obnizenia
kosztéw przewozu w stosunku do kosztéw prze-
wozu kolejowego, Na pierw zastan6wmy sye, czy
wydatkowanie roczn e kwoty 6 miliardéw ztotych
wymaga specjalnego wysitku f nansowego ze stro-
ny Panstwa i czy jest proporcjonalne do spodzie-
wanych korzysci. W rozwazaniach ujmujemy jedy-
nie korzysci, jak e wynikajg dla Panstwa w zakre-
se przewozow. Ogdlna ilos¢ przewozéw catej sie-
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ci komunikacyne' w obecnych granicach Panstwa
Polskiego wynos ta w 1937 r. okrggto 36 miliardéw
t-km 3, w tym przewozy wodne na Odrze 2,5 mi-
liarda t-km, tj. ok. 7%, Fo zrealzowaniu planu dtu-
gofalowego przewozy na Odrze dawaé¢ bedg
w efekcie 4500 mio t-km — przy przewozach ta-
borem polskim w ilos¢’ 7 mio ton oraz 6k. 1 mi'iar-
da t-km przy przewozach taborem obcym w 'losci
ca 15 mio toa. Razem 5.500 mio t-km, tj. ok. 15%
wszystkich przewozéw z 1937 r. Wyzszy niz za
czasow n'em eck:ch efekt przewozow da sie osig-
gna¢ dz eki petnemu wykorzystaniu taboru i polep-
szeniu warunkow zeglugowych Panstwowy plan
inwestycyjny na 1948 r. przew:du'e wydatki na
komun kac e w wysokosci okrggto 34 miliardéw
ztotych. Gdybysmy przyjeli proporcje snodz'cwa-
nych przewozéw Odrg, t'. 15%, otrzymalibySmy na
wydatki inwestycyjne na Odrze cyfre 51 miliar-
da zt. Cyfra zatem 6 mihardéw zt roczn e przy e-
ta or entacyjnie w ramach diugofalowego planu
zagospodarowania Odry lezv w granicach normal-
nych mozliwosci fnansowych Panstwa.

Przeanal zulemy teraz czas i stopien optacal-
nosci zamwestowanych w Odre kwot. w ramach
planu diugofalowego.

Gdybysmy plan diugofa'owv roztozyli na 12 lat
i przy »li. ze w dru"m szescioleciu roczny prze-
rost taboru bedz’e b! cko dwukrotn e wyzszy niz
w pierwszym fstosunek 4:2 5) otrzymamy nastepu-
jace cyfry przewozéw:

po 6 roku 2-5miliony ton t’.  1.600 mio t-km
7 . 33, , 2100 .,

. 8 40 " , 2.600

s 9 48 , 3100 "

,Jo 5.6 " , 3600 "

I 64 " ., 4.100 .
12, 7.0 " ., 4500 "

”

Prze!dZmy teraz do kosztéw wtasnych przewo-
zu 1 t-km.

Na 1948 r. Padstwowa Zeg'uga na Odrze pre-
liminowata przewozy przy przecietnym zanurzen u
barek 115 cm. Przy tak m zanurzeniu wykorzy-
stuje sie tadownos$¢ barki w ok, 55%. Przy mingc
przecietny tonaz barki na 600 ton ; przy trudno-
Sciach na szlaku wodnym (prowizoryczne mosty)
oraz przetadunkowych w Szczec:n'e przecptme 5
re sbw — otrzymamy cyfre rocznych przewozéw
barki w 'losci 2970 t f1.650 t w dot plus 80%, tj.
1.320 t w gorek KalkuWa FZO na 1948 r. prze-
vrdu e koszt wiasny przewozéw 1 t-km na trasie
Kozl — Szczecin przy trakcji parowe' w wyso-
kosci 2.10 z} bez amortyzacji taboru, a 262 zi
z amortyzaciag. Przy podobne' odlegtosci koszty
wilasne przewozu kole'a wynosityby w 1939 roku
w groszach 181 ¢ 2571. (Przyjmugc przecietny
mnoznik 100 dochodzimy, ze w te' chw'li koszt
wtasny przewozu na Odrze przy matej ilos¢' tabo-
ru i duzych kosztach ogélnych oraz niezadawa-
la’gcym stanie szlaku wodnego ksztaltuie s:e mniej
w’'ece' na poziom’e kosztow witasnych kolejowych.
Zatozen em dilugofalowego planu wnno by¢, aby

i) Inz. T. Tillinger — , Odbudowa i rozbudowa tran-

sportu wodnego" _ Gospodarka Wodna. Nr 2. 1946 r.
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koszty przewozu Odra zredukowa¢ conajmniej do
potowy kosztéw wtasnych kolei.

Przewidujemy, ze w p erwszym okresie planu
szlak wodny ulegnie w takim stopniu uporzgdko-
wani ze juz po 6 roku bedz e osiggalne przeciet-
ne zanurzenie bark-' 150 cm, a ilo$¢ reséw rocznie
powiekszy s’'e do 6,5. Wykorzystanie tadownosci
wzro$n e do 80%. co pozwoli przy 6,5 rejsach prze-
wiez¢ 1 barkg 600-tonowag rocznie 5.600 t, Fo cal-
kow tym wykonczeniu prac na szlaku powinn'$smy
osiggng¢ zanurzenie 160 cm. co zwiekszy wyko-
rzystanie tadownosci do 90I% i pozwoli taka samag
barka przewiez¢ przy 7 rejsach 6.650 t (3.700 plus
2.950).

Ponizsza tabelka przedstaw’a zmn’e'szenie ko-
sztow wiasnych 1 t-km w miare wzrostu zanurze-
nia barki.

Koszt rnlasny Koszt mtasny

Barka 600 t
Zanurzenie llos¢ .. 1 t-km 1 tkm
barki ui cm reies przewiezie bez z
arki u rejsom o eznie amortyzacji amortyzacja
taboru taboru
115 5 2.970 2,10 zt 2,62 zt
150 6,5 5.600 1-12 1,40 ,,
160 7 6.650 0,94 ,, 1,18 ,,

W miare zw ekszenia ilosci przewozéw i zmniej-
szenia kosztéw ogélnych na 'ednostke, koszty wta-
sne u’egng dalszemu zmniejszeniu. Nie uwzgledn a-
jac nawet tego ostatn’ego, zwrot kosztéw sfinan-
sowania diugofalowego planu, wyraza acy se
zmnieszeniem kosztow przewozu wegla i rudy
(tylko polskim taborem) w poréwnan u z kolejo-
wymi, wynositby w przyblizen u:

a) przy przecietnym zanurzeniu barek 150 cm:

w 7 roku planu 2 000 mio zi
w8 , 2.600 , .
w 9 ” 3.200 , ,
w 10 3.800 , ,
w 11 4.400 , ,
w 12 5.000 , ,
Razem 21.000 mio zt

b) przy prze¢ etnym zanurzeniu barek 160 cm:

w 7 roku planu 2300 mio zt
w 8 3,000 , .,
w 9 3.700 , ,
w 10 4500 , ,
w 11 5.200 , ,
w 12 5900 , ,
Razem 24 600 mio zt.

Zatem juz w drugim sze$cioleciu zainwestowa-
ne kwoty zaczelyby sie zwraca¢. Roczna kwota

zwrotu ulegataby wzrostowi w m are rozbudowy
taboru zeglugowego, a po zakonczen u inwestyci
w ramach planu przekroczytaby cyfre rocznych

wktadéw o 0,5 miliardow ztotych.

Naturaln e n’e uwzgledniamy tu zyskéw zeglug
obcych, a dalej zyskéw natury energetycznej, prze-
ciwpowodziowe' oraz trudnych do uchwycenia zy-
skéw miast i osiedli potozonych wzdluz Odry,
zwigzanych n erozigczn e z je] zagospodarowaniem,
a okreslanych mianem renty gruntowej. Zyski te
w catoksztalcie diugofalowego planu zagospodaro-
wania Odry powinny byé réwniez uwzglednione.



INZ, STEFAN IHNATOWICZ

Naciz. Wydziatu Depart. Drég- Wodnych Min. Komun.

Perspektywy rozbudowy drogi wodnej Odry

I. STAN OBECNY DROGI WODNEJ ODRY.

Pod wzgledem zeglugowym droga wodna Odry
da sie podzieli¢ na 4 zasadnicze odcinki;

1. Kanat Gliwicki dtug. 40 km,
2. Odra skanalizowana od Kozla

do Redz:na . . . , 167 km
3. Odra swobodnie pilyngca od

Redzina do Zaton: Gérnej (po-

tacz. z Kan. Beri n—Szczecin) ,, 4055 km
4. Odra swobodnie ptyngcg

Wschodnia od Zatoni Gorne}

do Szczecina . . . , 67,5 km.

taczna ditugos¢ drogi wodnej od portu w Ko-
zlu do Szczecina (dolna gran’ca $rédladowe' dro-
gi wodnej) wynosi — 640 km,

a od Gliwic do Szczecina 680 km.

1 Kanat Gliwicki jest najbardziej nowoczesng
' najlepszg drogg wodng w Polsce. Posiada 6 bli-
zniaczych $luz komarowych o naoedzie elektrycz-
nym, komory o uzyteczne- diug. 72 m. Swietle 12
m j gtebokos¢ minimalna 3.0 m. Jest dostepny dla
statkbw 750 ton. Przebudowa tego kanatu na
1000 '— 1200 ton w catosci lub czesSciowa moze
wejs¢ w rachube dopiero- po catkow tej przebudo-
w e Odry na 1000 ton lub w przypadku gdy czes¢
tego kanatu weidzle w skiad drogi wodnej Odra—
Dunaj, albo Wista — Duna'. Obecna teoretyczna
zdolnos¢ przepustowa Kanatlu Gliwckiego dla
statkow 750 ton. przy 16 Sluzowaniach na dobe
i 285 dniach zeglugi — wynosi ca 5 mio ton w cig-
gu sezonu w kazdym kierunku.

2. Odra Zanalizowana od Kozla do Redzina
zabudowana jest przy pomocy 22 stopni. Na wszy-
stkich stopniach jest eona mniej edna $luza po-
ciggowa, na 2-ch stopniach po 2 $luzy poc ggowe,
na wiekszosci za$ stopn (za wyjatkiem 6-ciu) iest
ponadto po jednej pojedyncze; S$luzie komorowe’.

odrzanskiego (netto 550 ton) w 73% przy najmniej-
szym przeptywie, co czyni eksploatacje na tej cze-
Sci drogi wodnej optacalng w cagu calego sezonu
zeglugl

Stan obecny urzadzen pietrzacych na Odrze
skanalizowanej nie jest zadawalniajgcy. Jazy w
przewazajace’, ilosci sa starego typu (iglicowo-ko-
ztowe), nieodpowiedn e ze wzgledu na odprowa-
dzanie lodu zuzyte wskutek wieloletniej pracy.
Wiele z obecnie istniejgcych jazéw wymaga kap:-
talne’ przebudowy. Nadto na niektérych stopniach
zegluga jest utrudniona badz skutk em niewtasc -
wego rozplanowania budowli (Ludnéw, Otawa. Ra.
towice). badz bilednego rozmieszczenia budowli
w orof lu podiuznym (Opole, Gronowice, Kaiy,
Ludnéw) badz wreszc e niedogodnie wykonanych
przejs¢ pod mostami (Otawa),

Wysuniete wyzej braki — w potaczeniu z za-
daniami. ktore leza przed Odra, iako przyszitg w:el-
kg magistrala rudoweglowg, wskazujag na koniecz-
nos$¢ przebudowy w n edalekiej przysztosci istnie-
jace’ kanal izacji Odry.

O charakterze mozliwej przebudowy tej kanat’-
zacji da’'e pojecie prof 1 podtuzny, na kté6rym ozna-
czono, projektowane w swoim czasie przez N em-
céw, zmiany w rozmeszczemu stopni [ w wyso-
kosciach pietrzen na stopn ach.

3. Odra swobodnie pityngca od Redzina do
Zatoni Gornej;.

Odc’nek ten pod wzgledem zeglugowym stano-
w na gorszy element arterii odrzanskie;j.

Wykonane w potowie 19 stulecia roboty regu-
lacyne na $rednig wode byty przez Niemcéw uzu-
petniane w okr. 1924—1939 regulacjg na $redn’o-
niskg wode. Prace te n’e zostaly zakonczone, na
skutek czego nie uzyskano przew dywanej mini-
malnej gtebokosci 1,30 m, nadto wobec tylko cze-
sciowo wykonanej rozbudowy zbiornikéw w dorze-

o) zdolnosci przepustowej catego odc'nka decgzu Odry n e uzyskano na tei czeSci Odry takich

duie przeto $luza pociggowa o wymiarach: diug.
186 m, sSwiatto 9,6 m, gteboko$¢ na dolnym progu
15 m. Na dwu stopniach, o ktérych byta mowa
wyzej, pobudowane zostaly i sg czynne po ednej
Sluzie pociggowe! typu dunajowego o diug. 225 m
i Sw etle 12 m. Ogdlna zdolno$¢ szacowana jest na
4.5 do 5,0 mo ton w ciggu sezonu w kazdg strone,
przy 16 Sluzowaniach na. dobe w zaleznos$ci od te-
go czy sg uzyte barki tylko odrzanskie, czy tez
odrzansk e i plauerowskie. Po wprowadzen u noc-
nej zeglugi — zdolnos¢ ta moze by¢ odpowiednio
podwyzszona.

Na Odrze skanalizowane; dopuszczona jest ze-
gluga statkéw do 650 ton. Min ma'na gtebokos$é

tranzytowa wynoszgca na tym ode nku 1,5 m po-
zwala na wykorzystanie tadownosci barki typu

mimmalnych warunkéw zeglugi, ktéreby mogly za-
bezpieczy¢ trwatg rentownos¢ zegludze, bez wzgle-
du na charakter hydrologiczny poszczegdélnych lat.
Na:gorzej pod wzgledem warunkéw gtebokoscio-
wych przedstawiajg sie odcinki Redzin—Brzeg—
Gtogéw oraz Nowa So6l—Krosno. Wg przewodn ka
zeglugi po Odrze z 1939 r, gtebokosci przy stanach
Srednio-niskich na tych ode nkach spadajg do 0,7 m,
a nawet jak w wy gtkowo suchym 1947 r. — jesz-
cze nize;.

Przed rokiem 1933, w ktérym zostat oddany do
uzytku zbiorn k w Otmuchowie — lata suche szcze-
golnie dotkl wie dawaty sie odczuwaé zegludze
odrzanskiej. W okresie 19281—1932 przecietnie
W Cagu sezonu byto ca 4,5 miesiecy suchych,
w ktéorych wykorzystanie taboru byto znaczn e
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ograniczone. Sytuacja ulegta pewnej poprawie po
wybudowaniu pierwszych zbiornikéw zeglugowych:
Otmuchowa i Turawy, jednak tgczna Xh pojem-
nos$¢ wynoszaca obecnie wraz z Dzierznem ca 200
mio m3nie jest jeszcze dostateczna dla zapewnie-
nia zegludze potrzebnej gtebokosci.

Zdolnos¢ przepustowg Odry swobodnie ptynacej
okresla z jednej strony zdolno$¢ przepustowa je;
skanalizowanej czesci i ilo§¢ bedacego do dyspo-
zycji taboru, z drugie' za$ strony warunki zeglow-
nosci na odcinku neskanalizowanym.

Na 288 dni ruchu w sezonie przecietnym
z okresu 1938— 1942 kursowaty statki z peinym
tadunkiem 241 dni, z tadunkiem od 75% do 100% —
40 dn', ponizej za$ 75% ftadunku — 7 dni, przy
czym przerwa w zegludze z powodu zlodzenia, wy-
sokiego lub niskiego stanu wéd wynosita 77 dni
w ciagu przecietnego roku.

Jak z powyzszego wynika, czynnikiem decydu-
jacym o zdolnos$ci przepustowej rzeki swobodnie
ptynacej przy statej ilosci taboru jest minimalna
w'e’ko$¢ glebokosci tranzytowej.

Dopiero wiec uzyskanie na Odrze Srodkowej
minimalnej gtebokosci na przemiatach 1,5 m _ _po-
zwol toby na peine wykorzystanie obecnej zdolno-
Sci przepustowej odcinka skanalizowanej Odry
i osiggniecie ogolnej zdolnos$ci przepustowej Odry—
5 m o ton w kazdym k erunku.

4. Odra swobodnie ptyngca od Zatoni Goérnej
do Szczecna,

Na odcinku tym gtebokos$¢ tranzytowa przy sta-
nie $Srednim niskim n e spada pon zej 1,75 m. Nie
wymaga on z tego powodu zadnych wiekszych za-
b'egdéw, précz utrzymania istniejacych budowli re-
gulacynych.

II. SRODKI DO POPRAWIENIA WARUNKOW
ZEGLOWNOSCI NA ODRZE.

Poprawe zeglownos$ci Odry nalezy rozpocza¢ od
najgorszego odcinka Odry Srodkowej ponizej Wro-
ctawia.

Mozliwosci jak e sg w tej mierze do osiggnie-
cia na drodze regulac i charakteryzuja nastepujgce
wartosci wskaznika zeglownos$ci obliczone wzorem
Matak'ew cza. Bla Odry w przekroju Brzeg Dol-
ny przy $r. niskim przeptywie Q = 46 mYsek mia-
ra zeglownosci T = 1,10 m; przy Q = 80 mYsek.—
1,4i2m;.

T = 1,32 m; przy Q — 100 mYsek. — T =
przy 0 = 120 mYsek. — T = 1,52 m.

Po zakonczeniu regulacji na $r. mata wode
(0 = 46 m/sek.) przy kazdym wiekszym przepty-

w e glebokos$¢ Srednia bedzie wieksza niz wypa-
dajaca ze wzoru na m are zeglownosci. Jezeli prze-
to na drodze zasilania ze zbiornikéw uzyskamy
najnizszy przeptyw Q = 120 mYsek., lezgcy w stre-
fie pomiedzy Srednim rocznym (Q = 174 mYsek.),
a Srednim niskim (0 = 46 mYsek.). to mozna sza-
cowac gtebokos$¢ na szlaku minimum na 1,70 m. Po-
wyzsze zgadza sie z wywodami w tej sprawie :nz.

122

Franz-usa *), ktory sadzi, ze po wykonan u w ca-
tosci uzupetnia gcej regulacji na matg wode i przy
przeptywie nie mniejszym n z 120 mYsek, (w Brze-
gu Dolnym) gtebokos$¢ jezdng na Odrze datoby sie
doprowadzi¢ do conajmnej 1,70 m.

W edtug obliczen wykonanych przez inz, S. Smo-
lenskiego dla przekroju Brzeg Dolny2 osagnie-
cie podanego minimalnego przeptywu w przeé et-
nym roku w okres e 1915— 1939 wymaga rozbudo-
wy zbiornikéw zeglugowych w dorzeczu Odry do
globalnei pojemnosci przeszio 1.000 mb m3 netto,
a uwzgledniajgc straty na doprowadzen u wody
w odpowiedniej ilo$ci i czasie — ca 1.200 m'o m3

Po emnos$¢ uzytkowa istnbjgcych obecnie zb or-
nikéw zeglugowych na Odrze na terytorium pol-
skim. po catkowitym zakonczenb Dzierzna (base-
ny Il jIV), wynie$s e ca 260 mio m3 a po wybudo-
waniu projektowanych: Mianowa, Kamienca i Bo-
browic wyniesie ca 420 mb m3 Jesli do tego do-
damy pro ektowany na gran cznym terytorium pol-
sko-czechostowackim zbiornik w Wierzn owicach
0 pcjemn. ca 200 mio m3 to otrzymamy tgczng po-
jemnosé zbiornikéw zeglugowych d!a Odry, ktérych
wykonan a mozna sie spodz ewa¢ w sumie ca 620
mio m3

Jesli idgc za inz. Smolenskim liczy¢ bedziemy,
Zze na kazde 5 m3 wody pobranej ze zbiormka na
efektywne zas lenie rzeki, przypada 1 m3wody stra-
conej na doprowadzeniu, to praktycznag wartos¢ po-
jemnosci 620 mio m* nalezy zredukowa¢ do ca 515
mio m3 (netto), j

Z obliczen dla przekrou w Brzegu Dolnym za
okres 1913— 1939 wynika, ze przy ,pojemnos$c: 515
mio m\ przeptyw 80 mYsek, bedzie zapewniony
w kazdym najsuchszym roku, przeptyw 100 mYsek.
nie bedzie os ggniety w ciggu 7,5 dni przecietnego
roku zeglugowego (od 11 marca do 10 grudna),
ij. pewnos$¢ takiego przeplywu wynosi 97%; wre-
szcie przeplyw 120 mYsek, nie bedzie osiagniety
w ciggu 25 dni tak egoz roku, co redukue pewnos¢
tego przeptywu w tym przypadku do 91%.

Mozna przeto uwazaé, ze objetos¢ zbiornikow
620 m’o m3 (brutto) w dostatecznej mierze (97%)
zabezpieczy ponizej Brzegu Dolnego minimalny
przeptyw 100 mYsek, przy ktorym — jak podano
wyzej — gleboiko$¢ tranzytowa wynosi ca 1,56 m,
Jest to wiec taka sama mnie' wiecej gitebokosé,
jaka mamy na skanalizowanej Odrze. Pozwala ona
na zegluge statkami 550-tonowymj typu odrzan-
skiego z zatadowan em minimalnym 73—75% nor-
malnej ich uzytecznej tadownosci.

Praktycznie rzecz b orgc, po wybudowaniu
przewidzianych na terytor um polskim i granicz-
nym zbiornikéw o tacznej, pojemnosci ca 620 mio m3
oraz zakonczeniu regulacj' na $r. niskg wode wa-
runki zeglugi na swobodnie plynacej Odrze Srod-
kowej bedg conajmniej takie same jak na Odrze

1) Inz. Franzius — Planowanie przestrzenne gospodar-
ki wodnej w dorzeczu zrédtowego toiilegu Odry. Wroctaw
Styczen 1945.

2) Inz. S. Smolenski — Operat hydrologiczny dla $red’
niej Odry. 1948.



skanalizowanej w jej obecnym stanie, W wyn ku
tego osiggnie sie o0g6lng zdolno$¢ przepustowa
Odry — jako catosci — 5 mio ton w ciggu sezonu
zeglug w kazdg strone, czyli tgczn’e 10 mio ton.

Bedzie to rozwigzanie odpowiadajgce
drogi wodnej 600-tonowe .

typowi

Zagadnienie zb ornikbw w dorzeczu Odry inte-
resuje réwniez Czechostowacje na jej terytorium,
niezaleznie od zainteresowan jakie ma to Panhstwo
w popraw eniu warunkéw zeglugi na Odrze Pol-
skiej.

Program maksymalny rozbudowy zbiornikéw
czechostowack ch w gérnym dorzeczu Odry obej-
mu e tgcznie ca 560 mio m3 brutto, bez zb'oraika
w W erzniowicach ktory zaliczony zostal wyzej
do zb'ornikéw polsk’ch w catosci, z uwagi na jego
znaczenie wytgcznie dla Odry, Rozbudowa zb'or-
nikéw czechostowack ch pro ektowana jest dla ce-
low zaopatrzenia przemystu i osiedli w wode, zao-
patrzenia Kanatu Odra—Dunaj, ochrony przed po-
wodz g i innych.

Zapotrzebowan e Kanatu Odra—Cunai na obie
pochytosci wynosi wg inz. Barika 3 ca 130 mio, m3
rocznie, rezerwy za$ powodziowe dla catego gor-
nego dorzecza Odry na terytor um obu sasiedn ch
panstw w'nny wynosi¢ wg inz. Franziusa ca 150
m:0 m3 nadto pewna ilos§¢ wody zuzyta zostanie
bezpowrotn e na potrzeby przemystu i zaopatrze-
n a os'edli.

Mozna przeto przyjaé,.,ze na zasilanie zeglugo-
we Odry z podanej ilosci moze przypas$¢ conaj-
mn e' 300 mio m3 Razem ze zb ornikami mpolsk m
pojemnos¢ uzytkowa rezerw do zasilania Odry
przekroczy 900 mio m3

Fo uwzglednien u — jak poprzedn'o — strat
na doprowadzeniu, warto$¢ uzyteczna powyzszej
pojemnosci wynies:e ca 750 m 0 m3 Wedlug
wspommanych wyze' obliczen dla przekroju
w Brzegu Dolnym, nrzy te' pojemnosci zbiornikéw
przeptyw 100 m3/sek. bedz e zapewn oly catkow -
cle w kazdym roku, przeptyw 120 m3sek. nie be-
dzie os:agniety w ciggu 11 dni przec'etnego roku,
tj. pewnos¢ tak ego przeplywu wyn esie 96%, na-
tomiast przeptyw 140 misek. standw gcy okoto
80% przeplywu S$redniego rocznego, przy ktérym
gtebokos¢ tranzytowa na srodkowej Odrze nie spa-
da ponizej 1,80 m, nie bedzie osiggi*ety w ciagu
27 dni przecietnego jroku, tj. pewnos$¢ takiego
przeptywu wynosi ca 90%.

Podana tgczna pojemnos$¢é zbiornikéw (900
nno m‘ brutto) wplynie bardzo wydatnie na po-
prawe warunkow zeglugi i w ciggu tych lat, w kto6-
rych bedz e brakowa¢ wody dla catkow tego wy-

i) Inz Bartovsky — Kanat taba — Dunaj — Odra.

Praga. 1938.
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rownan a przeptywu do 120 mVsek., przez co niz-
sze przeplywy trwa¢ bedg rzadko j w przeciggu
stosunkowo krétkiego czasup.

Jak stad wida¢ — rozbudowa czechostowackich
zbiornikow, wykonywana pod katem ogélnego
uporzgdkowan a stosunkéw wodnych w dorzeczu,
pociggne za sobg automatycznie poprawe warun-
kéw zeglownosci na Odrze Srodkowej.

Z chwilg we scia w stuzbe wszystkich projek-
towanych zb orn kéw — polsk ch i czechostowac-
kich — na gorszym odcinkiem drogi wodnej Odry
okazataby s-e jej cze$¢ skanalizowana od Kozla
do Redzina.

Dla zapewnienia przeto ekonomicznego wyko-
rzystania drogi wodnej na catej jej dlugosci k|>
n eczne jest zsynchronizowanie programu rozbu-
dowy zbioru kéw zaréwno na terytor um Polsk jak
i Czechostowac i, z programem przebudowy ist-
niejacej kanalizacji, by rowncczes$n e z uzyskan'em
polepszen a warunkéw zeglugi na Odrze Srodko-

wej nastepowatla réwnorzedna ich poprawa na
Odrze skanalizowanej.

Poniewaz celem tych prac bedzie uzyskanie na
poczatku pelnowartosciowej 600-tonowej drogi
wodnej, przebudowa istniejacej kanalizacji moze
by¢ ograniczona do uzyskana w tym okresie wa-
runkow, jakie sg niezbedne dla statkéw tego typu
i dla rozmiaru przewidywanego ruchu. W zwigzku
zZ powyzszym wystarczy na raz e uzyskanie gite-
bokosci tranzytowej 1,7 m, tj. tak:e', jaka sie da
osiagng¢ na Odrze swobodnie ptynacej jprzy noi-
mocy zbornikéw. Przy tej gtebokosci ogélna zdol-
nos¢ przepustowa Odry wzro$nie do 4,8 — 55
m o ton w kazdg strone w zaleznos$ci od typu przy-
jetych barek.

Zagadnien'e radykalnej poprawy zeglownosci
Odry Srodkowej dla uzyskana gwarantowanej
w kazdym najsuchszym sezonie zeglugi — 1000-to.
nowej drogi wodnej (kanalizacja), stanie s'e ak-
tualne dopiero po wybudowanu Kanatu Odra!l—Du-
naj i to przy tym zalozen u, ze w systemat Morze
Czarne—Battyk wejdz e Odra, jako jego czes¢
sktadowa.

W koncu wspomnie¢ wypada o podjetej w b e-
zgcym roku budowie nowego stopnia kanalizacyj-
nego w Brzegu D'olnym (km 282) pom zej Redzina.
Budowa stopnia ma na celu usuniec e Istniejgcych
przemiatéw ponizej Wroctawia, powstalych na sku-
tek si'ne' eroizi dna na tym odcinku oraz n euda-
nej regulacj: progowej zastosowanej przez Niem-
cow. Wykonanie tego stopnia przesunie w doét gra-
nice pom edzy Odrg skanalizowang a swobodn'e
ptynaca, co utatwi regulac e pozostatej czesci rze-
ke skroconej o najgorszy odcinek.

2) Inz. Franzius, j. w.

— kregostupem Ziem Odzyskanych

123



INZ, JOZEF HIMNER
Okregowa Dyrekcja Drég Wodnych — Wroctaw

Odbudowa Odry skanalizowanej i

~ Po ukonczeniu dziatan wojennych w 1945 r. dro-
Za wodna Odry i Kanatu Gliwick ego nie .byta czym
narvjrZEZ k lka miesi9cY- Uszkodzenia na Kanale
i Odrze, poczynajgc od Gl wic, przedstawiatly sie
w 1945 r. nastepujaco:

Zaraz na pierwszej $luz e Kanatu, adac od Gli-
wic, w tabedach lewa $luza zostata uszkodzona
przy wysadzaniu sgsiedn ego mostu zelbetowego.
Wybuch odchylit dolne wrota, wyrywajgc jedng
wrotn e z gornego tozyska, uszkodzone zostaly tez
mechanizmy i gérna kladka. Pozostatych 11 komor
Sluzowych na Kanale oraz fazy boczne, przelewy
i syfon dla Ktodnicy wyszty bez w ekszych uszko-
dzen. Byto troche wyrw od pociskéw i uszkodzone
powaznie urzadzen a elektryczne, ale recznie mo-
zna byto $luzy te z trudem uruchamiaé¢, cho¢ takie
otwieranie wielkich $luz w B'zierzn'e i Kitodnicy
0 pietrzen u wiecej n;z 10 m byto bardzo trudne
lwymagato duzo czasu.

Rys. 1. Sluza Staweciee na Kanale G liwickim .

Gorze; sprawy wygladaty na Odrze, W KozZlu
wysadzony zostat przyczétek mostu drogowego,
pod ktérym jaz iglicowy zostat tez uszkodzony'
a kozly potamane przez spadajgca na nie konstruk-
cje mostowag. Zatamowanha przez zwalong kon-
strukc e rzeka skierowata se nalewy brzeg i wy-
myta w elkag wyrwe tuz ponizej jazu.

Jaz w Januszkowicach nie zostat w czasie dzia-
tan wojennych ztozony, obstuga zbiegta z 1nii fron-
tu i wielkie wody grozity zerwaniem jazu, co zmu-
sito Wojsko Radzieck e, dla uratowania jazu do

wysadzenia wrot gornych i dolnych w mate: Sluzie.
Miato to m ejsce na wiosne 1945 r.

Na nastepnym jaz e w Krepie sytuacja byta po-
dobna; nie zdazono wysadzi¢ tu wrot Sluzy i wody
wiosenne obeszty prawy przyczétek jazu, zrywajac
sam przyczoétek i ki progu jazowego oraz tworzac
w elka wyrwe w brzegu.

Mata $luza w Kagtach miata uszkodzone wrota
gérne i dolne oraz $luza w Opatow cach byta za-
walona przez zniszczony most i brakowato na n ej
urzadzen mechanicznych.

124

kanatu Gliwickiego

Wielki jaz w Bartoszewicach, pod samym Wro.
ctaw em, na kanale powodziowym zostat komplet-
nie zniszczony. Nad jazem segmentowym szeroko-
$ci 40 m i bocznymi przelewam; 2 x 30 m byt most
drogowy, ktéry Niemcy wysadziP, niszczac zupet-
nie prawy przyczotek, gorne czesci 2 filaréow oraz
zawalajac kratownice mostowe na prég azu.
Szczes$l wie segment byt opuszczony, tak ze zosta-
ty zn szczone zupeinie tylko urzadzen;a mecha-
niczne do podnoszenia segmentu.

Sluzy Barto,szewice i Zacisze ocalaly j nie byty
uszkodzone. Jaz ,.R6zanka“ tez ocalal, ale komo-
ra Sluzy zostata uszkodzona przez bombe, ktdra
wywalita czesé¢ éc any komory. Jaz i Sluzy w Re-
dzinie n e mialy wiekszych uszkodzen i dziataty
normalne.

Liczne zatopione banki i statki na Kanale i na
Odrze nie pozwalaly na przejazd nawet na krot-
kich ode nkach.

Rys. 2. $luza Klodnjoa na Kanale Gliwickim '

Gospodarke na drodze wodnej zaraz po zakoh-
czenh u wojny objely Radzieckie Wtadze Wojsko-
we. W tym samym roku powstatly rdwniez Polskie
Witadze Administracyjne i Drog Wodnych,

Przystgpiono do prac koniecznych dla urucho-
mieni zeglugi. Wiadze Radziecki oraz Polsk e
Wtadze Drogowe i Kolejowe zaczely usuwaé za-
walone mosty, chociaz na takich szerokos$ciach ko-
ryta rzekl aby mogly przejs¢ statki. Zaczeto oczy-
szcza¢ tez koryto rzeki j Kanalu z wrakéw zato-
pionych statkow. Te najbardziej niezbedne prace
dla uruchomienia zeglugi byly wykonane w c agu
w osny i lata 1945 r.

Wiadze Radzieckie admin strujgce Kanatem
i Odrg przystapity do wykonania prowizorycznych
budowli umozl wiajacych pietrzenie wody a tym
samym i zegluge na drodze wodnej. Doprowadzo-
no linie wysokiego napiecia do $luzy w Kilodnicy
i Dz erznie oraz recznie uruchomiono na razie po
jednej S$luzie na pozostatych stopniach. W Janusz-
kowicach zatozono $ciane zakladang w matej Slu-
zie zamiast gérnych wrét, W Krepie ustaw ono na
niezniszczone.; czesci progu jazowego kaszyce, kto-



ra zastgpita prawy przyczdétek i polaczono jg gro-
bla z faszyny i kamieni oraz 2 $cian szczelnych
z brzegiem. W Bartoszewicach Witadze Radziec-
kie postawity grodze prowizoryczng na progu jazu
z koztéw drewnianych oszalowanych dylami i za-
sypanych kam eniem, co pozwolito spietrzy¢ wode
0 1,5 m, a to wystarczyto dla zeglugi. Przeprowa-
dzono réwniez remont komory Sluzy ,Rézanka ',
przez zamurowan e wWyrwy w murze cegla na za-
prawie cementowej.

W ten sposéb od lata 1945 r. zegluga mogta za-
cza¢ sie odbywacé¢ od Gliwic do Szczecina,

W grudn u 1945 r. wielka woda spowodowala
obe.scie przyczoéitka jazu w Raduszow cach, wy-
mywajgc wielkg wyrwe. Wiadze Radzieckie przy-
stgpity do zabudowy natychmiast, ale wtasciw e
dop ero Zarzgd Wodny we Wroctawiu na wiosne
1946 r, zabudowal wyrwe i potgczyt przyczétek
z brzegiem, umozl wig gc pietrzenie wody na jazie
1 otworzenie zeglugi z dn. 15 maja 1946 r.

W szystkie jednak te uszkodzenia byly wyre-
montowane prowizorycznie lub zastagp one przez
budowle czasowe. Dopiero od dnia prze ec a cat-
kowitej administracjl przez Polskie Witadze Wod-
ne, tj. dla Kanatu GHw ckiego od 16 czerwca 1946
roku, a dla Odry od 2 sierpnia tegoz roku, przy-
stgpiono energicznie do remontu i odbudowy uszko-
dzonych budowli.

Za rgidlngs=z= uznano odbudowe i remonty
domoéw mieszkalnych i stuzbowych na stopniach.
Wszystkie praw e budynki byly powaznie uszko-
dzone pociskam' artyleryjskimi, albo zniszczone
i zdewastowane nrzez wojska w czasie wojny. Na
n ektérych stopniach jak Katy, Zawada, Ludnow,
Redzin — trzeba byto budynki odbudowywa¢ od
fundamentéw, bo byty wysadzone lub zupetnie spa-
lone. Na stopniach na catej Odrze i Kanale trze-
ba byto umozliw ¢ pracownikom zamieszkanie na
terenie pracy, gdyz dawato to w eksze bezpieczen-
stwo dla obiektéw i sprawniejszg obstuge S$luz i ja-
zow.

Za wyjatk em S$luzy w Zaciszu, na wszystkch
stopniach” budynki zostaly wyremontowane i za-
mieszkate. Wymagato to odbudowania 15.000 mJ
budynkoéw i kapitalnego wyremontowania 40.000 m3
kosztem tgcznie 55 mio zt. W cyfrach tych miesci
sie remont budynkéw biurowych i mieszkalnych
5-ciu Panstwowych Zarzagdéw Wodnych i Dyrekciji.

Roéwnoczesnie z odbudowg budynkéw przysta-
piono do zabudowy wyrw w brzegach rzeki poni-
zej jazébw i miejscach, gdzie zwalone mosty i wra-
ki barek skierowaty nurt na brzegi, powodujgc ich
podrywan e. Nalezato tez natychm ast rozpoczgc¢
ubezpieczenie skarp brukowanych w kanatach $lu-
zowych i koto przyczétkéw jazowych, gdyz w
ostatnich latach wojny Niemcy nie konserwowali
brzegéw i w w elu miejscach bruki zaczely se
obsuwaé, a podpierajgce je palisady przewracac.
Pozostawienie takiego stanu jeszcze na jeden rok
zmus$ toby do wykonania robét kilkakrotnie wiek-
szych rozmiarow.

W 1946 r. zostat wyremontowany kapitalnie
Podziemny kabel telefoniczny biegngcy od Redz -

do Kozla i Gliwic oraz z Kozla do Raciborza.
Roboty kablowe ukofnczono w 1947 r., uruchomia-
ne centrale telefon czne we wszystk ch Zarzgdach

na Odrze skanalizowanej, w tym automatyczne
centrale w E'yrek|cji, Kozlu i Opolu. Obecnie wig-
czone sg w sie¢ telefoniczng Dyrekcji na skanal -
zowanym ode nku Odry wszystkie Zarzgdy Wod-
ne, 28 stopni (Sluzy i jazy), porty, magazyny, nad-
zory itp. Wiasna, doprowadzona do dobrego sta-
nu, s ec¢ telefoniczna ogromnie utatwia admin stra-
cje i prace na calym odcinku.

Réwnolegle z remontem telefonéw wykonano
przez ubiegte 2 sezony elektryfikacje oswietlenio-
wag wszystkich $luz i jazéw za wyjatk em stopni
w Chruscicach i Zawadzie, gdz e cafa instalac a
miejscowa zostata wykonana, ale doprowadzen e
pradu natrafia na trudnosci z racji duzej odlegtosci
do ogodlnokrajowej sieci elektrycznej. Na Kanale
Gliw ckim trzeba byto ne tylko osSwietli¢ $luzy,
ale dac jeszcze i prad roboczy, gdyz wszystkie $lu-
zy sg tu catkowicie zelektryfikowane, Zn szczone
automatyczne urzadzenia elektryczne do otw era-
nia i zamykania wrét i zasuw musiano zastgpic
prowizorycznym: urzgadzeniami. Trzeba tez byto
uzupetni¢ motory elektryczne, ktore zostaly spa-
lone lub zg nely w czasie dz;atan wojennych.

Rys. 3. Sliuza Ujscie Nysy na Odnze.

Obecnie na 12 komoér Sluzowych czynnych na
Kanale Gliwickim tylko jedna w Nowej Wsi jesz-
cze jest otwierana recznie z powodu brakow
w urzadzeniach elektrycznych. Przystap ono tez
do uruchomienia sygnat zacji swietlnej na Kanale
Ghwickm, tak Zze z rozpoczeciem nowego sezonu
zeglugowego w 1949 r. wszystkie stopnie Kanatu
juz beda m aly sygnalizac ¢ uruchomiong. Na ze-
lektryfikowanym jaz e w Redzinie w obecnej chwi-
li doprowadza sie nowg lin e wysokiego napiecia
dtugosci 1,5 km, jako rezerwe dla istniejgcego ka-
bla.

Po uruchomieniu najp Iniejszych robét, w jesie-
ni 1946 r, przystgpiono do odbudowy zniszczonych
jazéw.

P erwsze roboty rozpoczeto przy odbudowie
prawego przyczoétka jazowego i jednoczesn e mo-
stowego w Kozlu, Roboty =zostaly ukonczone
w czerwcu 1947 r. Po dorobieniu w sezonie zimo-
wym i wiosennym 1948 r. brakujacych koziow
i iglic, postanie jaz postawiony i bedzie mozna
uruchomié¢ w sierpniu br. malg zegluge w strone
Raciborza. W z mie 1946/47 zostaty wykonane pro-
jekty odbudowy jazu w Krepie i Bartoszewicach.
Po przeprowadzeniu przetargéw i zatwierdzeniu
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ich przez Ministerstwo Komun kacji, w lecie 1947
roku przystgpiono do odbudowy tych dwéch na -
wiecej uszkodzonych jazéw.

Odbudowa jazu w Bartoszewicach objeta: od-
budowe prawego przyczoétka od fundamentéw, pod-
niesien e 186 ton konstrukcji mostowe', domonto-
wanie nowej konstrukcji w ilosci 120 ton, podnie-
sene i remont segmentu wagi 95 ton, rozmon-
towanie i dorchien'e nowych czesci mechanizmoéw
segmentu wagi 30 ton, rozebra¢ e a nastepn e do-
budowanie gérnych czesci dwéch flar6w mosto-
wych z zamocowaniem nowych ram maszynowych
i kotwic mostowych. W 1947 r. roboty zostaly
wykonane w dos$¢i okoto 75% kosztem 30 mio zt

Odbudowa jazu w Krep e wymaga budowy sil-
niej grodzy. Zaprojektowano 30 mb grodzy ze $cian
Larsena oraz 36 mb podwdjnej grodzy drewnianej.
Przed zabiciem grodzy nalezalo oczysci¢ dno, na
ktorym byt przed katastrofg poszur jazowy z ka-
m en , gruzu, Zelaza, be'ek itp., co zostalo wyko-
nane przy pomocy pogtebiarkj chwytakowej. Obec-
nie wybudowano juz grodze i zasypano wyrwe,
wykonujac projekt w 30%, kosztem 4 m'o zh

Przez cale 2 sezony na wszystkich jazach igl -
cowych wym eniano i remontowano kozly oraz do-
rabiano nowe iglice.

Ryis. 4. S$luza Otawa raa Odrze.

Na $luz e w tabedach, na Kanale Gliwickim,
wrota zostaty wstawione w tozyska i mechanizmy

wyremontowane. Po uzupetnieniu motorow i nie-
wielk ch naprawach, $luza na wiosne br. zostala
oddana do uzytku.

Mata $luza w Januszkéw cach zostala oczy-

szczona z gruzu i zniszczonych wrét, i wykonano
projekt odbudowy $luzy. Roboty zostang rozpo-
czete w pierwszych dniach lipca br.

Sluza pociggowa w Januszkowicach, ktéra mia-
ta otrzymac¢ powazny remont konserwacyny juz
w ciggu zmy 1946 r , ale na skutek silnych mro-
z6éw robét me prowadzono, zostata wyremontowa-
na w czasie tegorocznej zimowej przerwy w zZe-
gludze, kosztem okoto 2,5 m 0 zt. Robota polega-

ODRA spojnig Ziem
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ta na wymian e kostki betonowe' na skarpie ko-
mory Sluzowej i wykonaniu nowej tawy betonowej,
na ktérej opiera sie skarpa brukowana. Dlavtych
robot sluza musi by¢é spompowana,

W Katach, w matej Sluzie, zostaty na skutek
wybuchu bomby wysadzone i pokrzyw one wrota
diJne i goérne. Po spompowaniu $luzy w lecie 1947
roku wrota dolne zostaly wyprostowane, wyremon-
towane i osadzone na mie scu, a gorne po pod-
n es-en u zostaty przewiezione do kapitalnego re-
montu do warsztatow na stocznie w Opolu Obec-
nie $luza jest uz wyremontowana i dziala.

Na wszystkich pozostalych $luzach az do Redz’'-
na trzeba bylo wykonywaé¢ mn ejsze lub wieksze
remonty urzagdzen mechanicznych do otwierania
wrot i zasuw. Najwiecej brakéw m:ata mata $luza
w Opatowicach we Wroctawiu gdz e trzeba byto
d'a e' uruchomienia wyciagna¢ ze $luzy zawalony
most zelazny oraz wstawi¢ nowe catle urzadzenia

do zamykania wrdét i jednej zasuwy. Robota ta
zostala wykonana w pazdzierniku, 1stopadzle
i grudniu 1946 r. kosztem 1,6 mio zi,

C ezka zima 1946M7 i grozne zejS¢ e lodow

w marcu spowodowato takze uszkodzenia na dro-
dze wodnej. Lody $ciely flar na jazie koztowo-
iglicowym w ChrttSpicach, na poziomie progu. Zo-
stal on odbudowany w lecie 1947 r, w tak spraw-
ny sposob, ze nie spowodowato to przerwy w ze-
gludze, gdyz pietrzenie zostalo utrzymane.

W eksze szkody spowodowaly lody na jazie
w Redzin e. W czasie podnoszenia zasuw i ram
jazu w dnliu 10 marca 1947 r. nastgpita przerwa
w doptywie pradu na 5 godz n i wtasnie w tym cza-
sie (na 8 dm przed zejsciem lodoéw) zerwatla sie
taflg lodowa, ktéra uderzyta o jaz, powodu ac po-
giecie 2 ram i zerwan e jednej zasuwy. Natych-
miast przystgpiono do remontu jazu. Prace wyko-
nata Stocznia O. D. D. W. w Zac szu, Ramy jzo-
staly obciete na dlugosci okoto 5 m i zastapione
przez nowe, a zasuwa wyremontowana. Na dzien
22 kwietnia 1947 r. p etrzenie wody podnies’ono
i zegluge uruchomiono. Ta katastrofa na :azie
w Redzinie, ktory za czasow niem eckich nie byt
woglle podnoszony i konserwowany od 1932 r.
wykryta, ze dolne czesci ram i zasuwy sg bardzo
siln e nadwyrezone przez korozje. Wobec tego
zdecydowano przystgpi¢ w br. do kapitalnego re-
montu ;azu przez chc'ecie ostabionych czesci ram
i wymiane zasuw. Waga nowych konstrukcji wy-
niesie okoto 90 ton. Wielkie trudnosci dla wyko-
nania tego remontu powstaty z braku odpowied-
niego zelaza, takze trzeba bylo przeprojektowacd
zasuwy i ramy, aby mozna byto wykorzysta¢ ze-
lazo posiadane przez Dyrekcje oraz otrzymane
z innych Dyrekc i Drog Wodnych.

Wszystkie wymienione roboty remontowe
i konserwacyjne kosztowaty w 1946 r. — 70 m'o zi,
aw 1947 r. — 115 mio zt

Odzyskanych z Macierza



INZ. WIKTOR MUSZYNSKI
Okreg-otwa Dyrekcja Drég- Wodnych — Wroctaw

Rozwdj regulacji Odry

Mniej wiecej od poczatku X Il w eku, tj. k edy
rozpoczeta sie zegluga na Odrze, towarzysza jej
skargi ze strony zeglarzy — poczatkowo wskutek
przeszkéd spowodowanych badz przez nature,
badz przez cztowieka, w nowszych czasach wsku-
tak szybkiego rozwoju zeglugi, za ktérym n’e mo-
gta podazyé¢ regulacja rzeki. Stale przesuwajgce s e
ku wodzie brzegi wypukie powodowaly zmiane
nurtu, tworzac krety bieg, a drzewa nadbrzeznych
rozlegltych lasow, wpadajac do wody, stanowily
powazng przeszkode dla zeglugi. Dalszg przeszko-
de w zegludze stanowily liczne jazy, na ktérych
spadek wykorzystywany byt do poruszan'a mity-
néw, jazy pos ada gce wprawdzie otwory dla stat-
kéw, jednakowoz urzgdzenia te hamowaly zegluge,
a nawet przyczynialy sie w pewnych okresach do
jej zaniku. Najwiekszg jednak bodaj przeszkoda,
to byty prawa sktadowe miast oraz rozmaite przy-
wileje celne, z ktorych korzystali panu acy ksigze-
ta. Na przestrzeni 500 lat nie bylo Zzadnych ro-
b6t regulacyjnych na Odrze, pomingwszy nielicz-
ne wyjatki, jak lokalne ubezpieczenie brzegow itp.
C'op ero szkody powodziowe po wielkiej’ wodz e
w 1736 r. spowodowaly wydanie zarzgdzenia o po-
lepszeni istniejgcego stanu rzeki.

Skromny zakres robét polegat na przeprowa-
dzeniu koryta Odry obok jazéw, usuwana jazow,
wyprostowaniu rzek’ przez wykonanie przekopow
z wyksztalceniem przekro 6w przeptywu dla wod
wielkich i éredn ch, na zawikleniu odsyp sk ; wzno-
szeniu watdw ochronnych. Przez wykonanie prze-
kopow skrécono b eg rzeki o 1/5 — 16. Spadek
wzgledny pomiedzy Kozlem a Zatonig Goérna
zw ekszyt sie z 0,231°/»° do 0,285'V°0.

Jak wida¢ stad, bieg Odry juz przed skroce-
n'em miat duzy spadek, tak ze wskutek wystepu-
jacego drobnop’aszczystego podtoza doiny Odry,
zwiaszcza przy Sredn'ch i wyzszych stanach wo-
dy, spadek ten musiat doprowadzi¢ do statych wy-
mywan na brzegach i w dnie rzeki, przy nisk ch
za$ stanach wody osiadato znowu wytworzone ru-
mowisko w tozysku rzeki i zamykato zegluge.
Przekopy wykonane byty zasadniczo na 1/3 szero-
kos¢; koryta, reszte pozostawiono samej rzece.
Sposéb ten okazat sie w nastepstwie niekorzyst-
ny, bo chociaz zaoszczedzono na kosztach, to wy-
myta ziemia osadzona zostala w dole, tworzac od-
sypiska i powodujac zdziczenh e rzeki; odplyw sta-
wat sie wiekszy i wczes$n e sze wystepowanie wiel!-
k ej wody w obszarze nizej potozonym byto szko-
dliwe dla wtascicieli sgsiadujgcych gruntow.

Dolny bieg Odry, w przeciwienstwie do slnych
spadkow srodkowego b egu, posiada tak staby spa-
dek, ze grubsze materiaty opadajgce nie moga sie
dosta¢ nawet do jezora Dabsk ego. Jak powoli
°dbywa sie wedrowka (rumowiska! mozna twnio-
"Qwac z ;tegoi, ze przed prawie 200 laty wprowa-

2°ne w ruch rumowiska przy przekopach od Ko-
ai do dzisiejszego dnia nie wszystk e osiggnely

ujiscie przy Ognicy, Skutk tedy przekopéw, wyko-
nanych w powyzszy spos6b, dawaly sie odczu¢ za-
rowno zegludze, jak i rolnctwu. Ten sposéb wyko-
nania przekopow okazat sie zawodnym.

Co dp oczyszczenia nurtu z olbrzymiej! ilosci
drzew wpadlych do rzeki, to akcja ta natrafiata na
trudnosci, gdyz S$rodki techniczne byty bardzo pry-
m tywne. Dopiero sytuacja poityezna w koncu 18
w eku spowodowata generalne oczyszczenie kory-
ta rzeki Odry z drzew i pali. Usuniecie przeszkéd
z koryta wptyneto na wyréwnan e spadku podtuz-
nego i spowodowato bardz’ej rownomierny prze-
bieg stanéw wody.

Zwiastunem dazen 19 wieku byto wprowadze-
ni zawiklen odsypisk na Odrze, uwazanych jako
budowle wodne, ktére m aly na celu ochrone brze-
gow oraz wyrob'en e profilu wody $redniej. Cho-
dzito o zmniejszenie nadmiernych szerokosci Odry,
a nastepn e o poglebienie rynny zeglugowej, Sro-
dek ten jednak nie wydat nalezytych rezultatéw.
Dopiero zastosowanie faszynady do budowy ostrog,
tam podtuznych itp. dalo odpowiednie efekty tech-
niczne; budowle te miaty na celu sztuczne $cies-
nien e $rednieji wody, powodu gce oczyszczeni
i pogtebienie wiasciwego tozyska.

Poczatek regulacji rzeki Odry, we wtasciwym
tego stowa znaczeniu, datuje se od drug ego dzie-
sigtka lat 19 wieku. Protokét boguminski z 1818 r.
postanawia:

1) zmniejszenie szkodl wego dz atan a przeko-
pow przez wytworzenie wi.gcej sie trasy, gdyz to
odpowiada charakterowi rzeki;

2) usun ec e plycizn i
szerokosci normalnej.

Szerokos$¢ te ustalono, przyjmujgc za podstawe
Sredni roczny przeptyw na poszczegélnych odcin-
kach rzeki, jak nastepuje:

wytworzenie roshacej

u Scie Olzy — Racibérz 61 m
Rac borz — Kozle 68 m
Kozle — Chrapkow ce 72 m
Chrapkowice — Mata Fanew 78 rn
Mata Panew — Nysa Ktodzka 83 m
Nysa Ktodzka — Widawa 90 — 93 m
Widawa — Obra 105 — 113 m
Obra — Bobrawa 120 m
Bobrawa — Nysa tuzycka 139 m
Nysa tuzycka — W arta 150 m.

Regulacja m ata by¢ wykonana kosztem pan-
stwa. Budowle byly wykonywane tylko tam, gdz e
tego wymagaly lokalne potrzeby, bez jakiejkol-
wiek kole nosci w budowie. W okresie od 1816 r.
do 1840 r. zabudowano Odre w wielu miejscach
ostrogami [ opaskam, utatwiajgc transport pia-
skéw w doét. Okres ten nazwany byt okresem pra-
cy o charakterze rzemiesiniczym. Dotychczasowg
regulacje traktowano z malym zainteresowaniem,
twierdzono bowiem, ze nie da se z Odry zréb ¢
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drogi wodnej, po ktére; mogtyby ptywaé statki
podczas niskie; wody, a jako gtdwny cel uwazano
utatwienie odptywu w elkiej wody w interesie rol-
nictwa. Dopiero od 1842 r., kiedy zastosowano bu-
dowe ostrég systematycznie, idgc z gory na dot i to
na diugich ode nkach, budu gc je warstwami zata-
pianymi, datuje sie postep w regulac i. Zastosowa-
no tutaj po wielu doswiadczeniach k eru.iek bu-
dowli ostrég podpradowy, ktéry znalazt w nastep-
stwie ogo6lne zastosowanie na Odrze.

Od 1843 r., tj. okresu bardziej sztucznego budo-
wania, nowy sposéb budowy ostréog polega na pta-
sk ej skarp e i wiekszej dlugosci. Dotagd wykony-
wano ostrogi poziomo do wysokos$ci $redniej wody,
co wywotywato wyboje przy gtowach, teraz za$
s egaly glowy ostréog tylko do poziomu wody naj-
nizsze;, Tamy wykonywano tylko warstwami zata-
pianyml, materace za$ stosowano najchetniej na
gtowach i w gérnej warstwie z powodu lepszego
powigzania budowl. Celem regulacji byto uzyska-
nie gtebokosci 1 m przy $rednm niskim stanie
wody.

Od 1851 r, ostrogi byly wykonywane Wten spo_
sob, ze tylko podwodna czes$¢ byta wykonywana
z warstw zatapianych, natom ast ponad wodg wy-
konywano budowle z pakunku faszynowego. Ko-
rony tam wznosily sie tagodnie ku brzegowi, skar-
py o nachyleniu 1:1, obc gzone kamieniem. Po-
wierzchnia korony w potow e zaokraglona i bruko-
wana, w drugiej potowie pokryta kamieniami, u e-
tymi pomiedzy ptotkam

Od 1862 ir, datuje sie lepszy spos6b wykonania
ostrég, przez obrzucen e ich gtow kamieniami pod
wodg, obrukowan em nad wods.

Nastepuje okres, ktérego cechg charakterysty-
czng byto solidne wykonanie. Droga, ktérg nale-
zato kroczyé¢, zostata odkryta. Bodzcem do tego
byto zwiekszenie sie ruchu zeglugowego na Odrze.
Jeszcze po 1819 r. uwazane byly barki o pojemno-
Sci 25 t jako duze, jednak po 1839 r, pltywaty po
Odrze statki o nosnos$é; 75 t, za$§ w 1859 r. bark*
100 tonowe. Ruch budowlany na Odrze wzmdgt
sie szczegblnie po utworzeniu dla Odry administra-
cji budowlanej w 1877 r., obejmu.gcej przestrzen
700 km. Do zadan te admin stracji nalezato przede
wszystkim przeprowadzenie regulacji na przestrze-
ni ponizej Wroctawia, na co przeznaczono szczegot.
n'e wysok e kredyty. Jako cellregulacji przyjeto
gteboko$¢ 1 m w nurcie przy na nizszym stanie wo-
dy od u.écia Nysy Klodzkiej do Swiecia. Nastep-
stwem tego byto utozen e s e jednostajnego spadku
podiuznego. Regulacja ta przyczynita sie do zmniej-
szenia sie liczby dni stalej powtoki lodowej i do
prowadzenia koryta w regularnych liniach, { do po-
gtebien'a go. Nosnos$¢ barek zwiekszyta sie do 450 t,
a zegluga z zaglowej przemienita sie na parowgq.
W 1885 r. ukonczono te regulacje.

Wszystkie ostrogi przedtuzone byly do linii
trasy w wysokosci Sredn ej wody. Budowle te mia-
ty nachylenie gtéw 1:5, skarpy boczne 1:1, na gto-
wie za$ przechodzily nachylene 1:25. Korona
o szerokosci 2 — 2,5 m byta przy gtowe obruko-
wana, a na pozostatej czesci okoronkowana. Gto-
wa byta fundowana na materacach, ktore przy
wiekszych gtebokosc;ach s egaly pod korpus tamy,
wykonanej z faszynady.
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Wobec tego, ze na gornej przestrzeni Odry,
powyzej Wroctawia, n e dato sie uzyska¢ potrzeb-
nej gtebokosci, a w zwigzku z rozwijagcym se
przemystem hutniczym i kopalnianym na Gérnym
Slasku, a stad ze wzrastajgcym ruchem zeglugo-
wym, nalezatlo udostepni¢‘droge wodna dla barek
400 t w pobl zu obszaru przemystowego. Ustawa
z dnia 6.VI1.1888 r. zapewnia potrzebne kredyty
na:

1) skanalizowanie Odry od Kozla do ujscia Ny-
sy Ktodzk ej;

2) budowe nowych $luz komorcwych w Otlaw e
i w Brzegu;

3) budowe drogi wodnej w obreb e Wroctaw a
i budowe portu przetadunkowego w KozZlu.

W ezas e od 1891 r, do 1895 r. skanalizowano
Odre pomiedzy Kozlem i usciem Nysy Kilodzkiej
12 stopniami: pod Januszkéw'cami, Krempa,
Chrapkowicamii, Rogowem, Kagtami, Groszowicami*
Opolem, Wréblinem, Dobrzyniem, Chruscicami, Za-
wadg i ujsciem Nysy Kitodzkiej.

Poczagtkowo przypuszczano, ze kanatzacja na
tej przestrzeni wystarczy, omylono sie jednak
i uzupetniono tedy w latach 1907 — 1922 kanat za-
cje rzeki do Wroctawia (wzglednie do Redzina) 10
stopn ami, a mianowicie: Szwanowice, Brzeg, Lud-
néw, Otawa, Ratuszowlce, Janowice, Sepolno, Za-
e sze, Ro6zanka i Redzin (km 261,6).

W zwigzku ze skanalizowan em przestrzeni
Odry od ujs¢ a Nysy Kiodzkiej do Wroctawia zbu-
dowano zaktady wodne w Janowicach i Kopieniu
przy spadz e w Janowicach 2,71 m i Kopieniu 3,52
m, W pobl zu wsi Szwanowice i Jaskowice zbudo-
wano $luzy pociggowe, ktérych stopnie wyzyskano
dla produkcji energii elektrycznej.

Dla zapewn enia minimalnych gtebokosci 1,5 m
w obreb e Wroctawia postanowiono wykona¢:

1) osobny kanat obok istn;ejgcej drogi wodnej,
wyposazony w $luzy pociggowe;

2) stopien pod Redzinem;

3) stop en ze $luzg bezposrednio ponizej rozga-
tez enia nowego kanatu Odry koto Opatowie.

Do 1917 r. wykonane byly wszystkie roboty
z wyjatkiem jazu w Redzinie, ktéry zakonczony
zostat w 1922 r.

Roboty w obrebie Wroctawia wykonano row-
noczesn e z robotami przewidz anymi w ustawie
z dnia 12.VIIL1905 r., noszacej nazwe: ,.Ustawa
dotyczgca Srodkéw ce'em usuniecia niebezpieczen-
stwa powodzi ,na gornej i Srodkowej Odrze“. Robo-
ty te mialy na celu zabezpieczeh e Wroctawia
przed wielkimi wodami. Zadan e polegato na do-
prowadzeniu do Odry w obrebie masta takiej ilo-
Sci wody, jaka koryto mogto przeprowadzi¢ bez
szkody dla otoczenia, ktérag to ilos¢ oznaczono na
850 mVsek, Pozostatg wode postanowiono prze-
prowadzi¢ Starg Odrg (530 m3sek.) i poza m astem
(870 m’'/sek.). Interesujgce te urzgdzenia z punktu
widzenia techn cznego, jako rozwigzanie trudnego
problemu, przeszty préby ku zupetnemu zadowo-

leniu.

i) Blizsze szczegély w artykule iinz. S, IhmajtiOWicza
pt ,Droga wodna Odry. Charakterystyka techniczna“.
»,Gospodarka Wodna*, 1946. Nr 2 (Red.).



Dalszy etap w pracach okoto poprawy wa-
runkow odptywu oznacza ustawa z 30.VI.1913 r.
Ustawa przew duje rozbudowe Odry na matg wo-
de od Wroctawia do Lubuszy (,km 261 — 594), ce-
lem uzyskania 1,4 m gtebokosci w nurcie, a do te-
go budowe zbiornika w Otmuchowie, azeby po-
tozy¢ kres nienormalnemu stanowi, ze b eg gorny
skanalizowane," uprzednio rzeki ma lepsze warun-
ki zeglownosci, an zeli dolny,

N e zdecydowano sie jednak wtedy na skanali-
zowanie Odry ponizej Wroctawia ze wzgledu na
konieczno$¢ utrzyman a wolnego przeplywu wiel-
kich wmd, ktérego wymagato niskie potoze a'e grun-
tow na tej przestrzeni. Zwiekszenie kosztéw utrzy-
mania skanalzowanej rzeki réown ez przyczynito
*i9 do zarzucenia tego projektu. Nie zdecydowano
sle réwn’ez na wykonanie kanalu lateralnego
wzdtuz Odry ze wzgledu na Iczne krzyzowanie
rzek i doptywow i koszty z tym zwigzane, jako
tez ze wzgledu na wykupno okoto 2.100 ha grun-
tow, przy czym koszt utrzymania kanatu w porow-
naniu do utrzymania uregulowanej przestrzeli
wzrostby znacznie. Postanéw ono przeprowadzié
regulac e na matag wode z zasileniem przeptywow
ze zbiornikéw podczas niskich stanéw wody. Usta-
lono przy tym nastepujgce wytyczne dla regulaciji.

Dla okreslenia przekrojéw' dla rozbudowy Od-
ry przyjeto :ako m aroda ny dla celéow regu’acji
tzw. ,przeptyw normalny” i ,przeptyw zwyczajnyl
z dz'esieciolec a 1911 — 1920, przy czym dla obli-
czenia przeptywu normalnego przy eto ako punkt
wyjscia $redni najnizszy przeptyw w szesciu naj-
ubozszych w wode latach dziesiecinlecia 1900 —
1909, o ob etosci 58 m3sek, koto Gtlogowa, iDla
ustalenia przekrojow regulacynych przyjeto jako
ilos¢ wody przeplywu normalnego nastepujace
wartosc: na wodowskazach:

Popow ce 42 mVsek., Dolny Brzeg 46 m3sek,
Scinawa 53 m3sek., Gtogow 58 m3sek , Nietkow-ec
67 np/sek., Polensko 91 m3sek., Frzybrzeg 106
m3sek., Stub ce 110 m3sek.

Przy tym zalozeniu miano uzyskac¢ tuz ponizej
Redzina gtebokos¢ 1,30 m, przy ktérej Odra do-
stepna bytaby dla statk6w 400 ton o 3/4 tadowno-
Sci przy przeplyw e normalnym. Podwyzszenie
0 brakujgce 10 cm miano uzyska¢ przez zasilanie
ze zbiornikéw, w ilosci 7 m3sek.

Spadek dla przeptywu normalnego i zwyczaj-
nego jest rownomierny na catej przestrzeni z wy-
jatkiem najwyzszego odcinka pod Redzinem, gdzie
wskutek statego obnizenia sie dna jest mn ejszy
1 ostateczn e nie ustalony.

Dla wyksztalcenia przekrojow regulacyjnych

ustalono, ze:

1) szerokos$¢ pirzekrou wdne, ze wzgledu na
zegluge, nie moze by¢ mniejsza od 45 m;

2) nachylenie skarp, odstepy linii regulacyjnych
Ngtebokos$ci wzrastaja w doét rzeki odpowiedn:o

rosngcego przeptywu. To tez szerokos$ci trasy
na podstawie obliczen przekrojéw poprzecznych
Azorem Ganguillet-Kuttera, przy wspéiczynniku
s*°rstkos$c;:

dla 1 = 0,00016 — 0,00020, n = 0026
»~ | ~ 0,00021 — 0,00025, n = 0027
» | — 0,00026 — 0,00030, n = 0,028

ustalono dla przestrzeni;

Redzin (km 261) — uscie W dawy (266,9) 76 m
u $cie Widawy (266,9) — km 285 80 m
km 285 — ujscie Kocaby (km 316) 82 m
ujscie Kocaby — ujscie Baryczy (km 378) 84 m
u $c;e Baryczy (km378) —km 389 89 m
km 389 — km 394 90 m
km 394 — km 433 92 m
km 433 — u$ce Obry(km 448) 94 m
ujscie Obry — ujscie Bobrawy (km 516) 102 m
ujscie Bobrawy — u scie Nysy tuzyckiej

(km 542,3) 117 m
ujscie Nysy tuzyckiej — km 516 (Stubice) 124 m
km 516 (Stubice) — km 594 (Lubusz) 128 m.

Dotychczasowy system budowy ostrog z wyste-
pami — dla wytworzenia przekroju na malg wo-
de — zostal zarzucony, gdyz stan6w ty one prze-
szkode w zegludze.

Dla prowadzenia trasy muszg by¢ zachowane

nastepujgce warunki:

1) trasa dostosowana powinna by¢ do biegu
rzeki;

2) najmniejszy promien krzywizny 400 m, a wy-
jatkowo 350 m;

3) w-nno un ka¢ sie krotkich prostych miedzy
dwoma jednakowo skierowanymi lukami, nato-
m;ast pomiedzy przeciwnie skierowane tuki nale-
zy wigczaé proste;

4) w krzyw znach o promieniach mnie'szych od
600 m, nalezy wyksztatci¢ przekroje niesymetrycz-:
ne, przy czym dno powinno by¢ odpowiednio roz-
szerzone.

Za najwazn ejsze budowle regulacy ne przyje-
to tamy. Wytyczne polecajg, azeby ostrogi lezatly
naprzeciw sieb e tak, aby ich przediuzenia przeci-
naty sie w osi trasy regulacy nej. Jezeli to jest nie-
mozliwe, nalezy stosowaé¢ tamy hakowate, przy
czym na brzegach wypuklych — o ile moznosci —
czes¢ hakowata ma by¢ sk erowana pod prad, a na
wklestych z pragdem.

Kat jaki tworzg tamy z osig trasy regulacyjnej
wynosi okoto 75°. Odstepy pom edzy tamami wzra-
sta g z szerokoscig koryta, przy czym na brzegu
wklestym moga by¢ odstepy mniejsze, a na wypu-
ktym wieksze. Ksztat i sposéb budowy tam, za-
mieszczony jest na rys. 1i 2.

Korony tam wznosza sie od gtowy do brzegu
ze spadkiem 1:100; krawedzie korony winny by¢
zaokraglone dla zmniejszenia uszkodzen spowodo-
wanych przeptywem wody i lodéw. Szerokos$¢ ko-
rony 2 ,m. Skarpy od strony gornej 1:2, od strony
dolnei 1:3, Grzbiet tamy ze spadkiem 1:100 w nien
by¢ doprowadzony dé brzegu, a brzeg w tym miej-
scu zeskarpowany 1i5i ubezpieczony przy pomo-
cy narzutu kamiennego lub bruku na szeroko$¢ ko-
rony tamy. Dotychczas stosowane materiaty faszy-
nowe winny byé ograniczone w ten sposoéb, ze fa-
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szynada—aby jg zabezp eczy¢ przed butwieniem—
z reguly ma siega¢ tylko do Sredniej matej wody.
Dlatego tez raczej nalezy stosowa¢ warstwy zatla-
pane anizeli pakunek faszynadowy. Nastepstwem
tego jest znaczne zuzycie kamienia. Powyzej faszy-
nady nalezy zastosowaé¢ narzut kamienny, a dla
oszczednoséci nawet zwir i piasek. Zwir i piasek
pokryty winien by¢ warstwg narzutu o grubosci
30 cm na podkiadz e zwirowym o grubosci 20 cm.
Ujecia krawedzi przy pomocy pali nalezy unikac¢
ze wzgledu na wystarczajgca grubos$é¢é narzutu ka-
miennego i mata trwalo$¢ pali. Kamien e winny
spoczywaé na faszynadz e, a stopa tamy zabezpie-
czona przed podmyciem przez wysuniete na dnie
maty faszynowe. Pokry¢ e kamienne nalezy wyko-
nywac nie jako bruk, lecz raczej jako narzut. Gto-
wy jednak, narazone na dziatanie pradu i lodu oraz
uderzen a przez statki, nalezy zabrukowad.

Ostre wkleste brzegi winny by¢ zabudowane
brzegostonami, a zwilaszcza gdz e w mie'scach spita-
szczenia ostrych krzywizn (dla utatwienia zeglug)
przeds;ebrane bedag wykopy.

Opaski w przekroju poprzecznym doktadnie
sg utworzone tak, jak ostrogi w przekroju podiuz-
nym, tylko z reguty o stromszym nachyleniu 1 :3.
Gérna krawedz opask’, jak réwniez odpowiedni
punkt w profilu podtuznym ostrogi lezy 0,10 m po-
nad zwyczany stan wody, stad za$ wznosi sie gor-
na pow erzchnia terenu, rowniez jak przy korpusie
ostrogi, w spadku 1:100 do | ni; brzegu.

Bagrowanie nalezy stosowa¢ tam, gdzie sita wo-
dy nie wystarcza do wymycia dna,

Ryia, i.

Projekty utworzone wedlug powyzszych wy-
tycznych dla usprawn:enia drogi wodnej ponizej
Wroctawia n'e przewidywaty $ciesnienia na przej-
Sciach na tych przestrzeniach rzeki, ktére lezg po-
miedzy dwoma odwrotnymi krzywymi. Postano-
wiono przeprowadzi¢ dosw adczenia na przestrze-
niach prze sciowych przez kilkuletnie obserwacje.
Plany wykazaty, ze progi rzeki rzadko kiedy sg zu-
petnie zgodne z przejsciami wedlug projektu, naj-
czesciej wytworzyly sie one krétsze lub dluzsze,
albo tez byty przesuniete w goére albo w dot. Z 74
obserwacji $rednie podwyzszen e sie progu wyno-
sito 14 cm ponad przylegte przestrzenie, a prze-
cietne na'wyzsze podniesienie 27 cm. Najwyzsze
podn esienie s’e¢ dna — 44 cm — zaobserwowano
w przejsciu km 369 — 371. Wydaje sie, ze wyso-
kos¢ dna na przejsciach jest w pewnym stosunku
do jego dtugosci; na krotkich przejsc ach wysokosé
wynosi 33 cm, a na diugich 23 cm ponad przylegte
przestrzenie.
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Na przejs¢ ach w km 405 — 407 i 434 — 435
czynione byty préby, aby przez zwezenie przekro-
jow poprzecznych rzek' powiekszy¢ glebokosé
w nurcie. Szeroko$¢ trasy byta zmnie szona o 7,
wzglednie o 4 m, co odpowiada zmniejszeh u po-
wierzchni przekrou poprzecznego przy wodzie
zwyczajnej O 10,1%, wzgledn e 5,6%,

Dla poprawy przejs¢ istniejg nastepu ace mozl -
wosci:

1) mniejsze odstepy pomiedzy ostrogami;

2) podwyzszenie ostrog i

3) zmn ejszenie szerokosc¢' trasy.

Pierwsze dwie mozliwosci ze wzgledu na znacz-
ne koszty odpada a, pozostaje trzecia, a wiec przez
przediuzenie ostrég, tzn. przez zmn ejszenie szero-
kosci trasy i przez budowe wystepéw przy gito-
wach ostrog, przy zachowaniu szerokos$ci trasy.
Obliczono', ze wzrost kosztu dla tego sposobu regu-
lacji, wynosi tylko % wzrostu kosztu budowy wyz-
szych ostrog.

Zwezenie przekroju poprzecznego dla $rodko-
wej Odry pow nno wynosi¢ od 5 do 6 m.

Obserwowano réwniez caly szereg przejsc
gdzie trasa nie byta zwezona, a mimo to stan ch
byt podobny ak na zwezonych przejsciach. Czy
przejscie ma by¢é zwezone czy nie, nalezy rozstrzy-
ga¢ w kazdym poszczegolnym wypadku. O wiele
tatw ej wiec uregulowac jest zdz czatg rzeke od ra-
zu na wiekszg gtebokos¢, anizeli uregulowang po
gtebi¢ o kilka choéby centymetrow.

Przekr6j podiuzny tamy '‘regulacyjnej.

Wiasciwe roboty regulacyjne w mysl
przytoczonych wytycznych na Srodkowej Odrze
ponizej Redzinai, tj. ostatn ego stopnia kanaliza-
cyjnego byly w petnym toku dopiero od 1928 r.
Wprawdzie juz od 1924 r. odbywaly sie wstepne
przygotowawcze roboty, jednakze wskutek czesto
wystepu acych nadzwyczajnych wysokich wéd by-
ty one hamowane. Rok 1928 byt pierwszym rokiem
pomys$inym do budowy. Od 1932 r. do wybuchu
wojny budowa prowadzona byta réwnom ernle.
Wazniejszymi, wiekszymi wykonanymi budowlami
sg przekopy w Radnicy (km 502), koto Borku (km
383), w Gtogowie (km 390), w Malczycach (km
305) i podwéjny przekop w Kluczach (km 387),

wyzej

Stan robdét regulacyjnych na dz'en 1,IV.1943 byt
nastepu gcy: z 333 km ogélnej; dlugosci przestrzeni
regulowanej Redz n (km 261) do Lubuszy (km 594)
byto wykonane ogétem 259 km, a 54,6 km pozo-
stawato jeszcze do budowy. Roéznica 333 — (259 -f.



i 54,6) — 333— 313,6 — 29,4 km odpada na prze-
strzenie stracone. Poszczeg6lne przestrzenie pozo-
state do rozbudowy przedstawiajg sie nastepujgco:

Na terenie Panstwowego Zarzagdu Wodnego we
Wroctaw u 20,2 km;

Na terenie Panstwowego Zarzadu Wodnego
w Gilogowie 7,4 km;

Na terenie Panstwowego Zarzadu Wodnego
w Kro$nie n/O. 18,1 km;

Na terenie Panstwowego Zarzadu Wodnego

w Stubicach 8,7 km,

h rf° k ~u latach zupelnego prawie zastoju akcji
udowlanej, spowodowanego wojng, oczekuje ad-

mini.strac » polskg zadan e wykonania uzupetnia-
jace) regulacji na odcinkach dotad jeszcze nie roz-

budowanych, a ponadto musi ona napraw ¢ jak naj-

mcrunonsko aloltza

7Narzq‘1 kamienny .

Rys. 2. Przekroje poprzeczne tamy regulacyjnej.

predzej szkody w budowlach, jakie powstaty z po-
wodu zupeinego zaniechan a konserwacji. Fonie-

administrac a polska uznata za najwazniejsze
o0 budowe budowli regulacyjnych, gdyz rzeka ure-
gu owana pozostaw ona samej sobie moze powrdcic
Oo zdziczenia, przeto odstepujac na razie od kon-
ynitowania rozbudowy Odry, z chwilg obfecia ad-
ministracji Odry, tj. od sierpnia 1946 r. w miare
pos adanych $srodkoéw pienieznych intensywnie roz.
P°ch | a odbudowe. Dzisiaj po 15 miesigcach pra-
cy udra zostata na tyle opanowana, ze niebezpie-

czenstwo zdziczenia jej mineto. Przeprowadzone
roboty przy odbudowie i naprawie przedstawia ni-
zej podany wykaz. Roboty prowadzone byty cze-
sc-owo we wilasnym zarzadzie i czesciowo w dro-
dze przedsiebiorstwa z kredytu biezgcego i kredy-
tu nwestycyjnego (tabela na str. 132).

Nalezy na tym m ejscu podnies¢ n'estychang
pracowitos¢ i obowigzkowos$¢ personelu techn Cz-
nego' administrac i drog wodnych, ktéry pomimo
n edostateczne, ilos§¢ prowadzit roboty przewaz-
nie we wiasnym zarzgdzie.

) \_NKsokoéé kwot przebudowanych przedstawia
sie jak nastepuje:

3 miesigce

Kredaty 1946 1 1947 .

Razem

Kredyt biezacy 28518.615 zt.

Kredyt inuestyc. 38.254.000 zt.

120.000.000 zt.
40.110,000 zI.

148.518.615 zt.
78.364.000 zt.

Razem  66.772.615 z 100.110,000 zt. 226 882.615 z}.

W roku 1948 przewiduj sie wykonane na-
stepu gcych wazniejszych robo6t przy odbudow e
i naprawie:

a) z kredytu inwestycyjnego:

1) faszynady 50.000 m3

2) bruku 100.000 nr,

3) narzutéw 26 500 m3,

b) z kredytu biezgcego:

1) faszynady 7.300 m3

2) bruku 25.000 nr,

3) narzutéw 5300 m3

Srodki pieniezne potrzebne dla odbudowy
Udry i ukonczenia rozbudowy sg przewidziane

przez Panstwo, a wydatki muszg by¢ pon'esione
w na,blizszym czasie aby osagnac¢ najlepsze gte-
bokosci tranzytowe na rzece, ktora stanowi dzi-
siaj dla nas najwazniejszg artere wodnag.

Co do skutkéw przeprowadzonej rozbudowy

ry na matg wode w 80%, to o ile se zwazy,
ze gtebokos$¢ na niektdrych prze'sciach w latach
suchych, jakim byt 1939 r, spadia do 0,7 m, i je-
zeli se poréwna ten wynik z gtebokoscig z 1929
roku, ktéora n e byta o wiele mnie sza, kiedy wta-
Sciwie przystgpiono do regulacji na malg wode,
to dla zas lania Odry od W roctawia do Nysy tu-
zyckiej musi s e budowac¢ zbiorniki, ktére powin-
ny da¢ w sum:e objetos¢ okoto 650 000.000 in3
ezeli sie chce utrzymac¢ na rzece przez caly okres
zeglugi gtebokos¢ 1,70 m. Pon ewaz jednak pro-
jektowane zhioirn'»k; na Nysie Klodzkieji, Malej
Fanwi, Klodnicy i Bystrzycy w sum’e nie dadzag
650.000,000 m3, to jednak moga by¢é wystarczajg-
ce na razie dla statkbw o zanurzeniu [,50m, gdyz
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WYKAZ

robot regulacynych wykonianych przez Dyrekcje Okregowa Drég Wodnych
we Wroctawiu na rz. Odrze.
PZW Stubice PZW Krosno PZW Glogéw PZWWroctaw PZW Kof.le Razem
p km 611 - 533 km533—422,8 km 422,8-315,5 km 315,5-261,6 km,51,2-64,9 km 393,1 0096-
Wyszczeg6l- Rok Nazwa go
nienie robot jedn. me przez me przez e przez me przez mmrg:ym przez m'ansliym przez 1M
Zwa'?zsqz);ime przeds. Zwab?zznds;ime przeds. Zn;rizzii”é pizeds. Zn;;:ziﬁ przeds Zarzadzie przeds. Zarzadzie przeds.

1946 m3 2589 5904 823 5314 5258 - 4676 _ - 13 346 11 218 24 564
Faszyna

1947 m3 14607 16107 1665 12725 1321 13789 10095 1689 6594 _ 34 282 44 310 78592

1946 m2 — 1280 3990 - 7271 - — 11261 1280 12541
Bruki

1947 m2 2815 — 75362 8888 15964 13653 14055 421 - - 108196 22 962 131158

1946 m3 — 437 - 722 1100 - 2081 - - 3181 1159 4340
Nar.uty

1947 m3 1006 150 6345 3953 481 584 4 82d 451 - - 12652 7138 19790

1946 m3 214 _ 4650 — 16 603 — 14002 — 35469 _ 35 469
Roboty ziemne

1947 m3 5570 885 914 _ 3708 9 328 - 13 477 894 14 371

R
Oczyszczenie 1946 m2 50 000 100 000 — 90 000 - 433 559 29723 - 703282 _ 703 282
budowli regut,
Z nanosoéw
i krzewow 1947 m2 100 000 200000 - 220000 7095 125868 — 18792 _ 664 660 7095 671 755
ZRODLA:

na przestrzeni skanalizowanej Odry od Kozla do
Wroctawia zegluga Uczy s'e wtasnie z taka gite-
bokoscia.

Po zakonczeniu rozbudowy Odry i wykonan u
przewidywanych zbiornikéw mozna bedz e za-
pewni¢ zegludze sprawng eksploatac e rzeki jako
drogi wodnej.

Wypada jeszcze wspomn eé, ze polska admi-
nistracja drog wodnych dla dokonczen a rozbudo-
wy Odry przystgpita do zrewidowania wytycznych
zamieszczonych w ustawie z dnia 30.VI.1913 r.
przez badanie wytworzonych stosunkéw na Odrze
juz rozbudowanej, aby wyc agng¢ stad wn oski,
co do sposobu kontynuowania braku,gcych 54 km
rozbudowy Odry na matg wode, jak réwniez co
do ewentualnej zmiany regulacji na juz rozbudo-
wanej Odrze.

Rys. 3,
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Kurt Herrmann — Rozwd6j Odry z rzeki do

kulturalnej. Berlin. 1930.

Dr dnz. Richard Neger — Rozw6j budowy ostr6g na nie-
mieckich drogach wodnych. ‘Monachium. 1932.

Gahrs — Najwazniejsze

naturalnej

roboty administracji panhstwo-
wych drég wodnych w latach 1927 — 1928. ,Die Bau.

technik“. 1928 — 1939.

Konig __ Przekop Odry pod Reimbergiem ,Die Bautech-
mik*. 1929.

Schmitz —e< Przekop Odry pod Malczycami. ,,Die Bautech.
nik“. 1934.

Saatfeld — Dos$wiadczenia przy rozbudowie $rodkowej

Odry. ,,Die Bautechnik®“. 1935.

Linie wytyczne dla usprawnienia $srodkowej Odry.
wa z dnia 30.V1.1913 r.).

Schulte — Ulepszenie drogi zeglownej i odptywu wielkiej
wody koto Wroctawia.

(Usta-

Odra powyzej Bartoszewic,



INZ. STEFAN BASZYNSKI
Okregowa Dyrekcja Drog Wodnych — Wroctaw

Prace zbiornikowe w dorzeczu Odry i projekty na przysziosé

Sprawa zbiornikbw wodnych w dorzeczu rz.
Odry byta juz kilkakrotnie w ,Gospodarce Wod-
nej“ poruszana i zaleznie od intencji autoréw na-
Sw etlana. Obecnie chce poda¢ krotki opis wyko-
nanych robét, koniecznych dla umozliwien a nor-
malnego funkcjonowania zb ornikéw oraz réwniez
pro.ekty na przyszitosc.

Zbiornik; w dorzeczu rz. Odry dzielg sie na
dwie zasadnicze grupy:

Pierwsza grupa — to zb orniki o wylacznym
przeznaczeniu dl!a celow prze¢ wpowodzlowych
i energetycznych.

Druga grupa — to zbiornki, ktérych gtownym

zadaniem jest usprawn enie zeglugi na Odrze.
B'o perwszej grupy nalezy 20 zbiornikéw
o iaczne;, pojemnosci 118 mio nrl Zbiorniki te
wybudowane zostaly w czas e od 1901 r. do 1928 r.
Wiekszos¢ z nich posiada male objetosci i prze-
znaczona jest wytgcznie dla celow przeciwpowo-
dziowych, a tylko 6, o lacznej pojemnosci 87,25
m’o m3 poza celami przeciwpowodziowymi wy-
korzystanych jest dla wytwarzania energii elek-
trycznej i gospodarka na nich jest podporzadko-
wana celom energetycznym. Zbiorniki tej grupy ze
wzgledu na matg objetos¢ magazynowanej wody
ty'ko nieznaczn e wplywajg na wyréwnani prze-
ptywéw w Odrze,
i ~° drugiej grupy nalezg 3 zbiorniki (Otmu-
Turawa i Dzierzno) o tgcznej pojemnosci
- ml° mmTa grupa zbiorn kéw wybudowana
zos ata w latach 1927— 1947 i gtownym ich zada-
niem jest regulowanie stanow wod na Odrze dla
potrzeb zeglug, Wprawdz’'e zbiorniki w Otmu-
C Turawie posiadajg sitownie wodne, ale
produkcja w tych stown ach catkowicie jest uza-
-fn-ong od gospodarki wodg dla potrzeb zeglugi.
Na tym tle powstag zresztg niekiedy zatargi mie-
dzy admin stra¢ 3 wodna j energetykami, ktorzy
jeszcze stale uwazajg, ze wypuszczanie wody ze

AN

D'ane charakterystyczne

Poziom pietrzenia

bazina zbiornika lizeka Zlemnia
normalny maksy-
Km 2 malny
Otmuchow Nysa Ktodzka 2.348 213,0 215,0
Turawa Mata Panem 1,418 176,1 176,9
IFzierzrio | Drama 125,0 204,5 205,9
Ozierzno 11 Ktodnica
(pole 1)
. 524,3 205,1 206,5
fpoie 2)

zbiornikéw dla zasilania zeglugi jest marnowaniem
wody. Ten antagonizm szczego6lnie ostro wystgpit
w 1947 r., kiedy z powodu diugotrwatej posuchy
zaszta potrzeba catkow tego opréznienia obydwu
zbiornikow.

W stowniach wodnych zwigzanych z drogami
wodnymi wyprodukowano w 1946 r. .— 23,8 m o
kWh i w 1947 r, — 19,1 mio kWh energ| elek-
tryczne;.

W szystkie zbiornik tej grupy poza rurami spu-
stowymi posiadajg przelewy o statej koron e dla
odprowadzenia nadmiaru wielkch wéd (rys. 1).
Zapory gtéwne i obwalowania sa wykonane w ten
spos6b, ze dopuszczalne sa nadpietrzen'a w okre-
sie przejscia fali powodziowej. Warstwy wody
mieszczgce sie w tych nadpietrzeniach stanowig
rezerwy przeciwpowodziowe. Rezerwy te n e mo-
ga by¢ wykorzystane ani dla potrzeb zeglugi ani
dla energetyki, gdyz tworzg sie one tylko w okre-
su przejscia fali powodziowej i znikajg po jej

Ftys. 1. Czynny przelew w zbiorniku w Turawie

ztrorn kéw zeglugowych

Objetos¢ przy

Powierzch-

: - ; Moc Pro-
ietrzeniu I Spad . .
pe p?zla)‘/ normal- noﬁ;alz;zmy instalo-  dukcja
normal-  maksy- nym pietrze- . man n toczna
nym malnym niu pietrzeniu
mio m3 km2 m kw mio kKW h
100,0 143,0 18,6 14,30 4.000 13,0
92,5 108,5 19,0 12,65 1.560 6,5
10,0 11,9 Id — — —
fole bedzie uruchomione
m 1919 r.
30,0 35,7 41
30,0 35,3 3,8 Pole bedzie uruchomione

m 1960 r.
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przejsciu. Sprawa rezerw przeciwpowodziowych
na tych zbiornikach jest inaczej rozwigzana niz
w Roznowie na Dunajcu, gdze warstwa rezerwy
przeciwpowodziowej miesc: sie w granicach nor-
malnego p etrzenia zbiornika.

W szystkie zbiorn kj sg zarybione.
spodarki rybnej nalezy do kompetenciji
stwa Roln ctwa i Ref. Rolnych.

Sprawa go-
Minister-

Rys. 2. Odbudowa mostu w Otmuchowie.

Dane charakterystyczne zbiorn kéw tej
podaje zalaczone zestawienie (str, 133).

Administracja polska po objeciu gospodarki na
zbiorn kach przystgp la przede wszystkim do usu-
niecia szkoéd wojennych.

grupy

W Otmuchowie w pierwszej kole nosci zasy-
pano wyrwe w lewym skrzydle zapory, spowo-
dowang wybuchem miny. Usunieto 2z korony

i skarp zapory szereg stanéw sk artylerii przeciw-
lotniczej, gniazd karabinéw maszynowych i schro-
néw. Poza tym odbudowano cztery przesta mostu
zelbetowego nad odptywem z pod turbin i rur
spustowych o tgcznej dlugosci 34,8 m (rys. 2).

Rys. 3. Remont dzwjgn w Otmuchowie.

Wyremontowano réwniez dwa dzwigi (rys. 3) d'a
przenoszenia i ukltadan a $c an zaktadanych, uszko-
dzone w czasie wysadzan a mostu, Wyremontowano
22 136 nr okladz ny kam ennej na skarp e gtownej
zapory (rys. 4, 5). Tak znaczne uszkodzenia okta-
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dziny powstaly prawdopodobnie na skutek zanied-
bania konserwacji w okresie wojny. Wyremonto-
wano i zagospodarowano budynk- administracyjne.
Energetycy wyremontowali budynek sitowni i od-
budowali jeden uszkodzony generator. Dzieki tym
pracom zbiorn k w Otmuchéw e speinia obecnie
catkowicie swoje zadanie.

Rys. 4. Zniszczona okladizma ha skarpie zapory

w Otmuchowie.

Budowa zbiornika w Turaw e nie byta catko-
wce ukonczona przez Niemcoéw. Po objeciu te-
go zbiornika, rowniez w pierwszej Kkole noSci
przystgpiono do usuniecia szkéd wojennych. Usu-
n;eto z korony i skarp zapory szereg stanowisk
artylerii przeciwlotniczej, gniazd karabinéw ma-
szynowych j schronéw. Wyremontowano 13.188 nd
oktadziny kam ennej na skarp e zapory gtownej.
Uruchomiono stac.e pomp dla odwodn:enia obsza-
row wytgczonych z zalewu, Wyremontowano i za-
gospodarowano bardzo zdewastowane budynki ad-
ministracyjne. Po wykonan u tych najn ezbedniej-

Rys. 5 Remont oktaidzjny na skarpie zapory

w Otmuchowie.

szych prac przystgpiono do wykonczenia budowy
zbiornika. Dokohnczono budowe zapory na
zbiorniku wstepnymi. Ulozono narzut kamienny
na wykonaniej zaporze oraz na watach ochron-
nych na powierzchni 5,600 m2 Wybudowa-



no wal ochronny (rys, 6) na dlugosci 1,6 km przy
wsi Antoniéw i zabezpieczono\go narzutem kamien-
nym, Energetycy wyremontowali (jeden uszkodzony
generator, t o wykonaniu tych robét zbiorn k w
styczn u 1948 r. zostat poraz pierwszy napetniony
do poziomu normalnego pietrzenia i moze catko-
wicie obecnie wypetnia¢ swoje zadanie.

Réwniez nie ukonczona jest budowa zb orni-
kobw w Dzierznie, Zbiorniki w D'z erznie budowa-
ne sa na terenach, z ktorych kopaln e wegla po-
bierajg piasek dla zamulania wyeksploatowanych
poktadéw wegla. Jeden z tych zb ornikébw o po-
jemnosci 10 mio m3 zasilany przez rzeke Drame
Jest catkowic e wykonczony. Nieznaczne uszko-
dzen a w okresie wojny sg juz usuniete i zbiornik
jest wykorzystany dla zasilania kanalu Gliwic-
kiego.

Drugi zb ornik w Dzierznie budowany jest na
rzece Kilodnicy. Teren tego zb ornika podzielony
zostat na dwa pola i obecnie piasek pobierany
iest tylko z jednego pola. Po wybran u catego za-
pasu piasku i wybudowaniu urzgdzen umozl win-
igcych napetnianie i opréznian e tego pola zosta-
pie ono napetidone wodg. Postep robdét zalezny
jest od zapotrzebowania piasku przez kopalnie.
Obecny program przew duje ukonczenie bagrowa-

Wybudowany wiat ochronny zbiornika w Turawie
przy wsi Antoniow.

Kys. 6.

na w 1948 r., a uruchomienie zb ornika moze na-
sagpi¢ w koncu 1949 r. W b’ezac.ym roku bedzie
wybudowany jaz dla wprowadzenia wody Kilodn -
cy z kanatu do zbioruka. Dla umozliwienia ba-
growania nastepnego pola zostal wykonany row
ujmu gcy wode powierzchniowg ze zlewni tego po-
la i odprowadza gcy jag do kanatu (Gliwickiego.
Réwa ez wode Ktodnicy skierowano do kanatu
Zjednoczen e Weglowe przystgpito juz do robét
przygotowawczych dla eksploatacji tego pola.

W zwigzku z projektem budowy nowej huty
na terenach przylegtych do Klodnicy, przed zbior-
nikami w Bzierzn e powsta e nowe zadanie —
zaopatrzen e tej huty w wode. Wedlug wstepnych
obliczen zapotrzebowanie wody dla huty wyniesie
okoto 18 mio m3roczne.

Poza tym prowadzone sa roboty przygotowaw-
cze do budowy zbiornika w Mianow e na rzece

Bystrzycy. Najtrudniejszym problemem przy bu-
dowie tego zbiornika jest uzyskame duzej ilos¢l
zelaznych $cian szczelnych typu Larssena, problem
ten znalazt juz realne rozwigzanie. Zawarte ukia-
dy gospodarcze z Czechostowacjg umozliw ty pro-
dukcje potrzebnych $cian przez huty czechosto-
wack e, ktdre do marca br. dostarczyly juz 500 t
tych $cian.

Budowa zbiornika w Mianowie przynie$ e ze-
gludze duze korzys$ci. Woda z tego zbiorn ka be-
dzie wprowadzana do Odry tuz ponizej Wroctawia
bezposrednio do nieskanalizowanej Odry. Istnie g-
ce zb orniki w Otmuchowie i Turawie wprowa-
dzajg swe wody do Odry na odcinku skanalizo-
wanym i fale wypuszczane z tych zbiornkéw po
przejs¢ u przez caty szereg stopni kanalizacyjnych
ulegaja znacznemu splaszczen u i wydtuzaniu, co
w duzym stopniu zimnie sza ich efekt na odcinku
n eskanalizowanym, gdz e skutecznos¢ fali m erzy
rie uzyskanymi gtebokosciami. Fale ze zbiorn ka
Mianowsk ego nie beda ulegaly tak znacznym
znieksztatcen om, wobec czego mniejszymi iloscia-
mi wody mozna bedzie dawaé¢ zegludze skutecz-
n ejszg pomoc. Rowniez energetyka zyska min, 3
mio kWh rocznej produkciji.

Po wybudowaniu zb ornika w Mianowie, ilos¢
wody zmagazynowanej we wszystkich zb ornika :h
dla potrzeb zeglugi wyniesie:

w Otmuchowie 95 mio m5

w Turaw e 89 ,
w Dzierznie 40 ,, , (stan w latach
1949— 1960)

w M anowie 65 , .,

Razem 289 mio m3

Poniewaz budowa zbiornika w Mianow e po-
trwa eonamniej 5 lat, nalezy wiec na najbl zsze
5 lat t czy¢ sie tylko z uzytkowg po emnoschg
zbiornikéw 224 mio m3. |

Przecietne roczne niedobory wody w Odrze

w Brzegu Dolnym z okresu 20 lat (1915— 1935)
wynoszg:

dla przeptywu 100 m3sek i gtebokosci okoto
1,20 m — .355 m;o m*,
dla przeptywu 120 m3sek. i glebokosé, okoto

1,4 m — 573 mio m3.

Z posiadanych wiec zapaséw wody w zbiorni-
kach mozna bedzie w okresie najblizszych 5-c’u
lat pokry¢ niedobdr przecietnego roku tylko
w 62% dla gtebokosci okoto 12 m i w 39% dla
gtebokosci okoto 1,4 m.

W latach za$ suchych, jak 1920—21 i 1932—33,
n edobory wynosza:

dla przeptywu 100 m3sek. — 788 m'o m3i prze-
ptywu 120 m3sek. — 1180 mio m3.

Niedobory wiec w tych latach bedg mogly by¢
pokryte w 29% dla gtebokosci okoto 1,20 mi w 19%
dla gtebokosci okoto 1,40 m.

Powyzsze zestaw en’e wskazuje na to, ze dla
zapewn enia wymaganych przez zegluge gteboko-
Sci na odcinku nieskanalizowanej Odry ponizej
Wroctawia konieczna jest budowa dalszych zb or-
nikow. Wydatny wptyw na poprawe warunkéw ze.
glugowych na Odrze moga wywiera¢ tylko zbior-
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niki o wiekszej pojemnosci. Najdogodn:ejszym te-
renem dla budowy zbiornikéw jest gérne dorze-
cze Odry wraz z gorskimi doptywam5b Tereny te
pos adajg duze opady atmosferyczne i dogodng
konfigurac.e terenows.

Pod uwage nalezy wzig¢ gorne dorzecze Odry
powyzej ujscia Opawscy oraz dorzecza Opaw cy,
Ostraw cy i Olzy. D'ane charakterystyczne wyno-
sz3:

Niemcy w swoich projektach zasiania Odry
-rown:ez brali pod uwage te zlewnie i projektowali
budowe zbiornika na 0l1z:e w Wierzniowicach
0 pojemnos$ci 200 mlo m3i na Opaw cy w Hulczy-
nie o pojemnos$ci 100 mio m3. Przy zboroikach pro-
jektowane byto rowniez wyzyskan e wody dla wy-
twarzania energii elektrycznej. W Wierzn owi-
cach projektowano produkcje na okoto 10 mio kWh
rocznie, a w Hulczyn e 8 mio kWh,

Wielkos¢ Sredni roczny odplyin Lo Przeptyu Splyiu jedn.
Dorzecze Splyiu jedn. me?x)./ ) pyma)i.

km2 m3sek. mio ms I/sek./km2  m3sek. )/sek./km2

Odra powyzej ujscia
Opawicy 1627 14,5 455 8 340 200
Opawica 2084 15,6 490 7 700 340
Ostrawica 814 16,0 505 18 1180 1500
Olza 1118 14,0 440 i2,5 1000 900
Z zestawienia tego wyn ka, ze najobfitszymi Obydwie rzeki sa granicznymi i do budowy

w splywy sa zlewnie Ostrawicy i Olzy. Poniewaz
dolina Ostrawicy jest bardzo zaludniona i nie po-
siada dogodnych warunkéw dla budowy zbiorni-
ka, a dorzecze gornej Odry przeznaczone jest dla
zasilania projektowanego kanatu Odra — Dunaj,
to dla zasilan a Odry pozostajg zlewnie Olzy
i Opaw cy.

INZ, ANTONI ARKUSZEWSKI
Okregowa Dyrekcja Drég Wodnych — Wroctaw.

Srod!qdowe porty na Odrze
1. Stan obecny.

Istniejgce na Odrze porty $rédladowe, z uwa-
gi na ich obecne znaczene dla potrzeb Zzeglug ,
podzieli¢ mozna na trzy zasadnicze grupy:

| grupa — to duze porty handlowe, obecnie
juz w wiekszym Ilub mniejszym stopnu eksploa-
towane, w ktérych nalezy tez przew dywac sta-
le wzrasta;gce nasilenie przetadunkéw w latach
najblizszych. Do tej grupy nalezg porty Gliwice,
Kozle, Opole, Wroctaw i Malczyce, przy czym za

wyjatk em Wroctawia, s to wszystko obecnie
porty eksportowe.
Il grupa to porty mi esze, narazie bez
Rys. 1. Dzwig portalowy w porcie ¢Scinawa.
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zbiornikéw na nich kon eczna jest wspodlpraca
z Czechami. Umowy zawarte z Czechostowacjg
0 wspotpracy gospodarczejli wykorzystaniu Odry
jako drogi wodnej taczgcej Czechostowacje z Bat-
tykiem przyczynig se prawdopodobnie do przy-
$pieszenia budowy obydwu zbiornikéw, tak po-
trzebnych do usprawnienia zeglugi na Odrze.

wiekszego znaczenia dla zeglugi odrzanskiej, nie-
mniej jednak majgce charakter handlowy i co do
ktorych mozna sadz ¢, ze w miare dalszego za-
gospodarowan a nadodrzanskich terenéw Slaska,
niewatpliwie przetadowywaé¢ bedg stosunkowo
znaczne ilosci zaréowno produktéw miejscowego
przemystu, jak i ptodéw rolnych. Nalezg tu por-
ty: Otawa, Popowice k. Wroctawia, przetadownia
we Wroctawiu, Scinawa, Glogow, Nowa Sol i Ci-
gaczyce.

1 grupa — to porty bez znaczenia handlowe-
go obecnie, ani tez w latach nastepnych oraz
Rys. 2. Port Opole,



Szczegblowe zestawienie wazn;ejszych portéw

i zmowisk na Odrze.

Baseny portone Obrzeza przetadunkowe Magazyny
Place
Droga grebokosé &6 z tego
Kazma portu 9 Km  vomierz. ;, .. ~Sedna diugos¢ skladone ., .. pojemno$é
nodna ilos¢ Trody ogétem 7 |orami z droga ilos¢
o m uiytad koloug e
Glimice Kanat
Glinicki 40 1023 3 2,80 3300 3100 3000 86368 16 77424
Kozle Odra 981 2115 3 30 5400 3900 920 23500 6 12962 -)- silos na
10000 t zboza
Opole 1522 560 1 2,4 1200 1200 — 10 550 5 41201 -\ silos na
4500 t zboza

Wrottaiu 255,0 347 1 3,0 1753 1753 620 — — —
Malczyce 304,8 380 2 3,0 875 620 — — 8 10 791
Olana 216,1 13 1 2,0 110 110 110 — 1 5200
Wroctam

Przetadom. M 2538 — - 25 500 — 500 14 000 — e
Koponice > 256,0 115 1 3,0 430 430 — 23 700 2 6272
Scinana " 3321 142 1 2,0 300 300 — - 3 4550
Gtogém . 395,0 225 1 2,4 450 450 260 3 250 - -
Nona Sol t 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
Raciboérz 51,7 11 1 1,5 — —
Brzeg ” 1975 — — 2,0 30 - — -— - —
Osobonice | 2570 115 1 43 900 - — — _ —
Osobomice I > 259,0 1580 1 5,3 800 — — — — —
Krosno n.O. y 5128 138 1 23 220 — 200 — 4 1457

porty pozbaw one urzgdzen przetadunkowych w szeregu portéw bylo typu juz przestarzatego

Majg one znaczenie jedy-
nce dla administracji rzeki Odry, wzglednie jako
z mowiska. Zal czy¢ tu mozna porty Raciborz,
Brzeg, Krosno n. Odrg oraz szereg matych przy-
stani i kilka portéw przemystowych o znaczeniu
Kozla nYm' )ak nP- port dla paliw ptynnych koto

i .boczn e kolejowych.

Wszystkie porty i zimowiska zostaty mniej lub
w <Ce; uszkodzone wskutek dziatah wojennych,
zwtaszcza poniszczone zostaly magazyny oraz
urzadzenia przetadunkowe. Intensywne prowa-
dzona odbudowa zakonczona bedzie prawie cal-
kowicie w 1949 r., jednak juz obecnie wyzej wy-
mienione porty zdatne sg do uzytku zeglugi.

Porty odrzanskie stuzg prawie wszystkie tak-
ze jakol z mowiska dla obiektow plywajacych
W latach gdy na Odrze kursowato okoto 3000
sztuk barek i holownikéw (ogdélna 1czba statkow
w dorzeczu Odry przed 1914 r. okreslona byta na
4.400 .ednostek o tonazu 1,2 miliona ton tadow-
nosci, przy czym do witasc wej floty odrzanskiej
nalezato 2.170 barek), ilos¢ tych zimow sk byta
niedostateczna i dla postoju zimowego wykorzy-
stywane byly wszystkie naturalne przystanie
chron one przed pochodem lodow, w postaci sta-
rych n eczynnych korycisk rzeki, jak réwniez dol-
ne kanaly przy S$luzach.

2. Zdolnos¢ przetadunkowa portéw Odry.

Uzbrojenie portéw odrzanskich urzadzeniami
jMzetadunkowymi bylo do czasu ostatn ej wojny
nrdzo bogate. W szczegdélnosci port Kozle posia-
¢ j znaczne mozliwosci przetadunkéw. Niemniej
jednak wiele wurzadzen =za- i ‘'wytadunkowych

i wymagato stopniowej wymiany lub przebudowy.
Dotyczy to zarobwno dzwigow, jak tez i wywrotek
wagonowych.

Szereg dzwigow portowych w Kozlu, majacych
juz okoto 40 lat, ma sprawnos$¢ przetadunkowag
stosunkowo za matag w poréwnan u z obecnie bu-
dowanymi za granicg. Natomiast wywroty wagono-
we reczne znajdu gce sie w Kozlu, Opolu, Popo-
w cach i Malczycach sg n’ekorzystne w pracy
i nieekonom czne, zar6wno z powodu niemozno-
Sci zaladowywania przy wszystkich stanach wo-
dy, jak réwniez z powodu zmniejszen a wartosci
tadowanego wegla, ktory irozkrusza se przy spa-
daniu do barek ze stosunkowo znacznej wysoko-
Sci. Ma to pozatym ujemny wptyw na same barki.

Obecnie uzytkowane zimowiska.

Moze zimomac barek 500 —tonomych

Przy myjatko-
no niskich

stanach mody
barek zatad. barek zatadom. barek pustych

Miejsconosé Przy Srednich stanach mody

Port Glimice 140 140 140
. Kozle 120 270 270
,» Opole 60 60 90

Wroctam 50 50 50

Osobonice | 150 150 150

Osobonice 11 180 180 180

Port Malczyce 65 65 65
» Glogén 21 26 30
. Nona Sél 39 50 61
, Cigaczyce 24 27 36
Ogoétem 849 10.8 1072
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Najlepsze i najnowocze$niejsze dzwigi znajdujg
se w porcie Gl wice, pozatym wzglednie nowe
w Opolu, Popowicach i Glogowie,

Wiekszos¢ obecnie znadujacych sie dzwigow
w portach zostala juz wyremontowana i urucho-
miona. Niemn ej jednak w stosunku do przedwo-
jennych ilosci, obecne uzbrojenie przetadunkowe
np. w porcie Kozle jest znacznie mniejsze, a w sto-
sunku do przew dywanych przysztych przetadun-
kow bezwzglednie niewystarczajace.

Szczego6towe dane o ilosci obecnie czynnych
urzadzen przetadunkowych oraz o dzisie szej zdol-
nos¢ przetadunkowe, portéw na Odrze daje naste-
pujace zestawienie:

stawie wynikow pracy w roku ubieglym. Przy
przedtuzen'u pracy do 16 godz n na dobe zdolnos$¢
przetadunkowa portéw Odry odpowiednio wzro-
Snie. '

Ogétem przy pomocy obecnie czynnych wy-

wrotéw' i dzwigdbw mozna zatadowa¢ w roku
5.300.000 ton towaréw, wzgledn e zaladowac¢ na
barki 3.630.000 ton i wyladowac¢ rownoczes$nie

1.670.000 ton.

We wszystkich wiekszych portach mozliwosci
zatadunkowe wielokrotnie przewyzszajg zdolnosc¢
wytadunkowg portu. Jest to szczegdln ej niedo-
godne w portach Kozle i Gliwice, gdzie w zwigz-

Urzadzen a przetadunkowe w portach Odrzanskich czynne na dzien 1.1,1948 r.

Urzadzenia zatadow.

Wywroty wagon.

reczne elektr.

Glimice

Kozle

Opole

Olauia

Wroctaw (Miejski)
Wroctaw (Przetad.)
Popowice
Malczyce

Scinawa

Glogoéw

Nowa sol
Cigaczyce

Rys. 3. zatadunek weg'a w Gl-w.each.

W ciggu 1948 r. zostang wyremontowane i od-
dane do uzytku dodatkowo dzwigi | wywroty
w portach Kozle, Opole, Otawa, Yt*roctaw, Popo-
wice, Malczyce i Scinawa,

Podane powyzej w tabeli liczby zostaly obl -
czone przy zatozeniu 275 dni pracy w roku, przy
10-godzinnym dniu pracy. Wydajno$¢ godzinowa
poszczegllnych dZzwigéw zostata ustalona na pod-
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Zdolnos¢ przetad.
na dz. 1. 1. 1948 r.

Urzadz. przetad.

Zsypy D Zuigi (ton rocznie)
i rynny elektr torome maksimum  maksimum
portal parorne zatadotu. mytadou’.
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

U remoncie 495.000 —

U remoncie - -
I — 40.000 40.000
— 3 110.000 110.000
I 70.000 70.000

Pazern 5.300.000 1.670.000 1

wywrior wagonowy

ku z przewidywanym duzym dowozem rudy ze
Szczecina dla Gérnego Slaska oraz tranzytem ru-
dy szwedzkiej do Czechostowaciji, potrzeba znacz-
n:e zwiekszy¢ mozliwosci wytadunkowe

Poniewaz w praktyce w n ektdrych portach
(np. Gliwice), te same dzwigi stuzg do zatadunku
i do wytadunku, faktyczng zdolnos¢ przetadunko-
wa tych portow da sie lepiej zobrazowaé, b:orac



za punkt wyj$¢ a tylko masowe przetadunki, tj.
wegiel, koks oraz rude.

Zatadowywan e wegla obecnie odbywaé sie
moze w portach Kozle, Gliw-ce, Opole i Malczyce.
Obecna zdolno$¢ zatadunkowa (przy zatozeniu, ze
jeden duzy dzwig 17,5 t w Gl wicach przydzielo-
ny bedzie dla rudy), dla wegla wynosi 2.950.000
ton w roku (przy 10 godz, dmu pracy).

Obecne mozl wosci wytadunku rudy w portach
Kozle i Gliwice sa stosunkowo n ewielk®e, gdyz
wynoszg 500.000 t rocznie (przy stalym uzyciu
1 dzwigu 17,5-tonowego w Gl w'cach, ktory lepiej
datby se wykorzysta¢ do zatadowywania wegla).

Rys,. 5, Pociag: wagonow-kubtéw z weglem w Gliwicach.

3. Mozliwosci rozwoju portéw odrzanskich
i potrzebne inwestycje,

Okreslen e mozliwosci rozwodowych portéw
Odry nastrecza dos¢ znaczne trudnosci, gdyz op e-
ranie sie na danych statystycznych niemieckich
0 obrotach portowych przed 1939 r., obecnie wo-
bec calkiem zm en onych stosunkéw gospodarczych
na Slasku, wskutek powrotu ziem nadodrzarskich
do Polski, nie, daje dostatecznych podstaw dla
przewidywan na lata przyszie.

Z drugiej strony wyniki zaledw e poéttorarocz-
nej gospodarki naszej na Odrze za malo dostarcza-
ja materiatu, by méc zda¢ sobie sprawe, w jakim
kierunku ksztattowac¢ sie bedz e ruch przewozowy
na Odrze, a co zatem idzie i obroty portéw. Poza
przetadunkami wegla i rudy, ktérych obroty re-
gulowane bedg przez Centralny Urzad Planowania,
odnos$nie pozostatych przewozéw mozna snué tyl-
ko luzne przypuszczen a.

Ruch towarowy na Odrze w latach 1880— 1913
sta e wzrastat od 0,15 mio ton do 5,35 mk> ton
W r’ okres szczytowych obrotéw por-
tow Kozla, Wroctawia i nnych. Po przylgczeniu
Gérnego Slaska do Polski, ilo$é przewozéw na gor-
nej Odrze znacznie spadla. Dop ero po 1933 r. na-
stgpito wzmozenie ruchu na Odrze, o0sigga,ac
w 1936 r. 80% najwyzszego- natezen a z lat 1912 —-
1916. Dotyczy to ruchu w dot rzeki, Ruch w gore
nzeki, wskutek dalszego ograniczenia mportu ru-
°y, wynosit nadal okoto 33% ruchu z 1913 roku.
W okresie tym (1931— 1935) okoto 53% przewozo-
nych Odra towaréw stanowily weg;et i ruda, przy
czym wegiel szedt w dét rzeki (50%), a ruda w go-

re (3%). Pozostate 47% to przede wszystkim ka-
mien i materiaty budowlane, drzewo, nawozy
sztuczne, zboza, cukier, cement, maka i inne.

Obecne przewozy na Odrze skiadajg sie praw e
wytacznie z wegla i rudy. Poza tym w portach
przetadowuje sie juz pewne ilosci zwiru, kam enia
i ztomu.

O dalszym rozwoju ilosciowym i jakosciowym
przetadunkéw mozna wn oskowa¢ z mozliwosci
eksportowych przede wszystkim wegla przez port
Szczecin.

Trzyletni plan inwestycyjny przewidywat na
1950 r. przew6z 1,800.000 ton wegla do Szczecina
i tylez rudy z powrotem, Obecnie przy rozbudo-
wie portu Szczec nskiego bierze sie pod uwage
przewéz wegla woda do 5.000.000 ton rocznie.
Praktyczn e, wobec braku odpowiedniego taboru
na Odrze, cyfry te narazie sa nieosiggalne.

Na podstawie wyn kéw z lat 1946 i 1947 (mie-
sigce kwie¢ en — czerwiec, w czasie ktérych ze-
gluga odbywata sie wzglednie regularn €) mozna
wyc agna¢ nastepujgce wnioski:

Jedna barka 400—500-toinowa moze wykona¢é
w ciggu roku 5 re sow Gt wice — Szczecin i z po-
wrotem, i przewiez¢é w dot rzeki 1500 ton, a z po-
wrotem 750 ton. A zatem catly tabor Odrzanski,
obejmujgcy wraz z jednostkami czechostowackimi
ok. 700 sztuk barek, bedzie mégt przew ez¢ w 1948
roku nie wiecej jak okoto 1.000.000 ton wegla,
a z powrotem okoto 500.000 ton rudy. W latach
1949— 1950, w miare dalszych remontéw taboru,
przewozy winny wzrasta¢ i przypuszczalnie prze-
kroczy¢ 2.000.000 ton (w gore i w dot rzek ). Je-
zel: do- powyzszych liczb doda¢ pewne przetadun-
ki innych towaréw, czy to na skutek lokalnego ru-
chu przewozowego, czy tez np. eksploatowane
z koryta rzeki, to wnosi¢ nalezy, ze juz na nabliz-
sze lata ilos¢ urzadzen przetadunkowych w Gliwi-
cach i w Kozlu bedz e niedostateczna.

Dalszy rozwd6j przewozow, a co zatem idzie
i przetadunkéw w portach, moze przyj$¢ dopiero
po rozbudow e taboru zeglugl ktory wymaga nie-

Rys. 6. Jaki maty ten cztowiek przy wa.g-onie-kuble.

tylko wielk ch srodkéw finansowych, ale i znacz-
nego czasu.
Gtownymi punktami eksportu wegla a przywo-

zu rudy beda zawsze Kozle i Gliw ce, poza tym
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ewentualnie Opole. Port Gliwice moze tez by¢ od-
b orca wszelkich ptodéw rolnych z Dolnego Slgska
dla gérnoslagskiego okregu przemystowego,

Port Kozle, poza weglem i ruda, przetadowy-
waé bedz e rocznie ponad 150.000 ton zwiru i pia-
sku, eksploatowanego z Odry powyzej Kozla.

Port Opole moze rozwing¢ sie po uruchom e-
niu cementowni w Opolu oraz w razie przewozu
cukru z tamtejszej cukrowni drogg wodng.

W obu portach Opolu i Kozlu, a takze we
Wroctawiu znajdug se slosy zbozowe mogace
zmagazynowac¢ naraz do 20.000 ton zboza. Silosy
sg juz eksploatowane przez ,Spotem", niemniej
jednak narazie nie wida¢ tendencji korzystan a
z drogi wodnej dla przewozu zbdéz i innych pto-
doéw rolnych.

Port Wroctaw ma na celu obstugiwanie m a-
sta Wroctaw. Uprzednio obroty jego w duzym pro-
cencie stanowily ptody rolne i cukier oraz nawo-
zy sztuczne. Obecnie w porc e wekszego ruchu
sie nie przewiduje.

Port Malczyce, specjalnie wybudowany dla
zagtebia waltbrzyskiego, wobec kierowan a tamtej-
szego wegla koksujgcego drogg kolejowa, wyka-
zuje naraz e raczej tendenc.e zmniejszania swych
obrotow.

Pozostate porty chwilowo
ploatowane n e beda.

Przygotowanie portow odrzanskich do obstuze-
nia potrzeb zeglugi w najblizszych latach wyma-
ga zar6wno zakonczen'a odbudowy zniszczonych
urzadzen portowych (obrzeza, magazyny i dzwigi),
jak i zainstalowaniai nowych dzwigéw dilla rudy
i wegla, spec.alnie w Glweach i Kozlu.

intensywniej eks-

Potrzebne na ten cel $rodki finansowe, w po-
rownaniu z kosztami innych inwestycji na Odrze,
sg n ewielkie.

W latach 1946—47 zainwestowano w porty na
Odrze okoto 60 mi-o zt. W latach 1948 i 49 prze-
w-duje sie jeszcze okoto 180 mi0O zi, poczym
wszystkie porty beda odbudowane i bedg speinia-
ty swo a role. Pozostan e tylko, co wyze] juz
wspomniano, uzupein enie wzglednie przebudowy-
wanie dzwigéw i wywrotéw w Kozlu i Giiw cach
w miare wzrostu ilosci przewozéw i potrzeb ze-
g'ug *

Rys. 7. Wytadunek rudy z barek w Gliwicach.
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4. Obecna eksploatacja portow,

W latach 1946 i 47 faktycznie uzytkowane
i eksploatowane przez zegluge byly porty' Gliwi-
ce, Kozle i Malczyce. Przewozy z powodu braku
dostatecznego taboru, a takze z powodu wyjgtko-
wo n skich stanéw wody w lecie 1947 bytly bardzo
niewielkie. W ciggu 1947 r. kursowato na Odrze
95 holownikébw o tgcznej mocy 24.785 KM oraz
643 barki, przewaznie 500-tonowe, o0 og6lnym to-
nazu 297.574 ton. Przewieziono ogO6tem transpor-
tem wodnym 360.253 tony towaréw, z teg0 292.530

ton wegla, 14288 ton rudy, poza tym kam en,
zw*r, zelazo itp.
W ciggu 1947 r. przetadowano wywrotam:

i dZzwigami w portach nastepujace ilosci towaréow:

llos¢

Port przetadowanych
ton

Gliudce 378517
Kozle 126.292
Opole 15.750
Brzeg 1.265
Wroctam

Popoiuice 1950
Malczyce 28.770
Scinama 9200
Nouia Soél 2.468
Cigaczyce 3.847

razem 572.329 |

W powyzszym zestawien u brak danych odno-
S$nie portu miejskiego we Wroctawiu oraz brak
ilosci wegta przetadowanych w porcie Malczyce
dla Radz eck ej Strefy Okupacyjnej w Niemczech.

Towarow przewozonych drogg wodng przeta-
dowano ogotem tylko 360.253 tony (bez portu Wro-
ctaw). Pozostate 212.076 ton stanowig przetadun-
ki badz to remanentéw powojennych (np, rudy
w Opolu), badz tez przetadunki z trakcji kolejo-
wej na samochodowg lub odwrotnie. Wida¢ zatem,
ze porty nietylko obstuzyly potrzeby zeglugi, ale
jeszcze speiity czesc owo prace zwyklych kole-
jowych sta¢ i przetadunkowych.

Przetadowane towary byly nastepujgce:

Rodzaj toinaru llos¢ ton
inegiel 292.580
ruda 214.828
zunr 27.595
kamien 15.002
ztom 13.925
armat. zel. 2.441
przetiu. chemiczne 1.097
zelazo mate. 1.102
cement 692
drzetno 520
dachémka 260
szyny 300
jaja 132
nasiona 80
rézne 1.825



Podane powyzej liczby n>e sa ostateczne, aprzy
opracowywaniu statystycznym obrotéw wszystkich
portow moga okaza¢ sie jeszcze pewne zmiany.

Brak jest rowniez doktadnych danych dla
ustalen a ogoélnych kosztéw utrzymarra portow
w 1947 r. Uniemozliwia to wogdle jakakolwiek

kalkulacje $cistg rentownosci portéw.

Niemniej jednak pewng or entac.e da¢ moga
zestaw one ponizej obroty panstwowych portow
odrzanskich (bez Wroctawia) za | p6irocze 1947 r.

Obliczenie wplywéw n e przedstawia tu wiek-
szych trudnosci, a mianowcie:

k Wptywy z przetadunkédw wynosza:
a) 137,244 ton wegla po 35 zt od

,, tony 4.803.000 zt

b) 79.321 ton rudy po 75 1zt od
5.949.000 ,,

c) towary rézne 17.400 ton po 45 zt
od tony 783.000 ,,
Razem 11.535.000 zt
2. Optaty brzegowe i postojowe okoto 470.000 ,,

3. Optaty za uzytkowanie nabrzezy

portowych 75.000 ,,
4. Dzierzawa magazynow 3.400.000 ,,
5. Dzerzawa placéw sktadowych 3.500.000 ,,
Ogotem 18.980.000 zt
Sciste ustalenie rozchodéw narazie n e jest mo-
zliwe. Budzet panstwowy przewidywat na utrzy-

manie portdbw na | potrocze 1947 r. 4.000.000 zi,
co jednak byto niedostateczne. Przypuszczalnie
koszty utrzyman a portéw i urzadzen przetadun-
kowych, wylozone w | pétroczu przez Zarzad por-
tow oraz przez przedsiebiorstwa je eksploatujace,
wynosity:
{m Administracja okoto
Utrzymanie j konserwac a urzgdzen
przetadunkowych
-m Utrzymanie i konserwacjaobrzezy
i budynkéw 4,000,000 ,,

e , . Razem 16.000.000 zt
oaldo dodatnie za | pétrocze 1947 r. z eksploa-
tacji portow wyniosto okoto 3.000.000 zi.

Bo 1948 r. moznapreliminowac nastepujace
obroty portow:

6.000,000 zt

7.000.000,,

Wpltywy.
1 Przetadunki:
a) wegiel 1,000.000 t x 35 zt
b) ruda 500.000 t x 75 zt

_ _ 37.500.000,
c) zwr i p'asek 250.000 t x 50zt 15 500.000
) Razem 85.000.
3,. f\)ﬁgla;;qz/ rt])rzegowe 3.500 000 ,,
p gazyny 7.500,000 ,,
- Place skladowe 7.500 000 ,,

Ogoétem 103.500.000 zt
Wydatki,
L Administracja 18.000.000z+
2 Utrzymanie i konserwac a urzadzen
przetadunkowych 36,000.000,,
3. Utrzymanie i konserwacja budyn-
4 kéw 6.000.000,,

Utrzyman e i
i innych urzadzen portowych

konserwacja obrzezy
15,000.000 ,,

Razem 75,000.000 zt

35.000. 000 zt

Przypuszczalne roczne saldo z
portéw wyniesie ok. 28.500.000 zi.

eksploataci

W powyzszej kalkulacji przyjmowano optaty
przetadunkowe pobierane w 1947 r, przez Pan-
stwowg Zegluge na Odrze, jako bezposrednio eks-
ptoatugcg dzwig'. Poza tym koszty utrzymania

przel czono na podstawie wynikéw i cen z 1947
roku.
Wytgczajac inwestycje, ktére nalezy jeszcze

wykonaé w portach dla uzyskania ich dostatecz-
nej sprawnos$ci, mozna juz dz siaj stwierdzi¢, ze
porty odrzanskie moga by¢ samowystarczalne.

Ryis. 8. Port w Kostrzyn:u.

5. Organizacja zarzadu portow.

Bo 1939 r. porty na Odrze nie podlegaty ad-
ministracji panstwowej i zarzad ich ne miat 'ed-
nohtego charakteru. Najw ekszy port, t'. Kozle,
nalezat do niemieck ch koliei panstwowych podob-
nie jak port Malczyce, Port Gliwice wybudowany
z funduszow panstwowych, byt przekazany do
eksploatacji specjaln e utworzonemu Towarzystwu
dysponu gcemu kapitatem prywatnym, bankowym
' S&n?r® dowym- Porty Wroctaw, Sc nawa, No-
wa boi, Krosno i niedokonczony w Gtlogowie (tzw.
Katedralny) nalezaty do gmin miejsk ch, pony
w Opolu ! Popowicagch byly wilasnoscia prywatng.

Obecme wszystkie wyzej wymienione porty, za
wyjatk em Wroctawia, sg w administracji panstwo.

Organami zarzagdu portow sa kapitanaty por-
tow sprawujace administraoe portu, nadzér nad
ruchem w obrebie portu oraz w zasadzie prowa-

000 §lgace eksploatacje.

Administracja portu obe;mu’e utrzymame ikon-
serwacje wszystkich urzadzen portowych, jak:
obrzeza, pilace, magazyny, tory oraz dzwigi,’ o ile
nie stanowig one wilasnosci przedsiebiorstw eks-
ploatu gcych port. Kap tan portu odpowiedziatby
jest za caly ruch w porcie, unormowany odpowied-
nimi regulaminami portowymi. Natomiast wtasci-
wa eksploatacje zarzad portu prowadz’ za posred-
nictwem odpowiednich przedsiebiorstw, ktérym
g[ostajaz wydzierzawione dzZzw gi, magazyny, place
itp.

Do funkcji kapitanatu nalezy poza tym wyda-
wanie dokumentéw podrézy oraz pobieranie optat
nawigacynych j portowych od zajezdzajgcych do
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portu statkbw. Kap tan portu prowadzi réwnez
statystyke ilosciowg { jakosciowa zatadunkow
i wytadunkéw dokonywanych w porc e oraz stat-
kéw wjezdza;acych i odjezdzajgcych z portu.

Dotychczasowe wya ki dwuletn’ej pracy admi-
nistracji portow, jak réwniez rezultaty dotychcza-
sowe] eksploatacji portow, prowadzg do nastepu-
jacych spostrzezen i konkluzji:

1. Zarzad i eksploatacja poszczegdélnych por-
tow winny by¢ skoncentrowane w rekach kierow-
n kow portéw, odpowiedzialnych za calos¢ pracy
portu. W portach nie pow nno by¢ wielotorowej
gospodarki, jak to ma miejsce obecnie jeszcze
w niektorych portach rzecznych, a nawet i mor-
skich, gdz e wskutek $cierajgcych s'e roznorod-
nych intereséw, rozwdj portu nie idzie wtasciwg
droga. W szczegdlnosci ruch kolejowy w obreb e
terenow portowych winen by¢ podporzadkowany
kierownihowi-kapitanowi portu.

2. Zarzad natomiast wszystkich portow han-
dlowych na Odrze win en by¢ scentralizowany
w jednym reku, a to celem jednolitego planowa-
nia dalszego rozwo u i rozbudowy portéw, celem
stworzenia ednolitej admi nistracji { wprowadzenia
jednolitych optat za korzystanie z urzgdzen por-
towych. Umozliw: to réwniez lepsze prowadzenie
statystyk; przewozow i przetadunkéw i lepsza
kontrole zeglugi. Wylgczone z powyzszego mo-
glyby by¢ tylko mate porty niehandlowe przezna-
czone wylacznie dla potrzeb administracji drég
wodnych.

3. Gospodarka w portach prowadzona w ra-
mach urzedu (jakim sg niewatpl wie organy admi-
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nistrac : drog wodnych) i oparta o sztywny budzet
panstwowy, nie dajacy sie tatwo dostosowywaé do
biezgcych potrzeb i powstajgcych zmian w zwigz-
ku z wiekszynr lub mniejszymi niz preliminowa-
ne obrotami towarowym; portéw, stwarza ogrom-
ne trudnosci i zmnie sza dochodowos$¢ portow.

Z uwagi przeto na potrzebe elastycznie szej go-
spoda.rk portéw oraz na wtasciwe uzytkowan e
i konserwacje urzadzen portowych, winny by¢
wszystkie porty odrzanskie skomercjalizowane,
a mianow cie prowadzone jako przeds;ebiorstwa
panstwowe, pozosta gce pod nadzorem administra-
cji drog wodnych.

Obecny stan portow i ich eksploatac’a daje
gwaranc e odpow edniej rentownosci, a co zatem
idzie i wtasciwej gospodarki w portach, uwzgled-
niajacejlkonserwacje i amortyzacje urzadzen por-
towych. Cze$¢ nadwyzek moze by¢ obracana na
nwestycje w portach.

Wysoko$¢ optat portowych winna by¢ ustalo-
na przez organy nadzorcze, celem z jedne' strony
zapewn enia rentownos$ci portéw, z drugiej za$
przestrzegania by zbyt duze koszty przetadunkéw
nie podrazaly zbytnio przewozéw wodnych.

4. N emozno$¢ obstugiwania w portach klien-

tobw np. przez portowe warsztaty, zmusza tychze
klientow do korzystam a z warsztatéw pozapoirto-
wych, m e skich lub prywatnych, a jednoczes$nie
pozbawia Zarzad portu dos¢ znacznego dochodu.
Ze wzgledéw powyzszych wskazanym jest, aby
skomercjalizowane porty byty zaopatrzone w od-
powiedin e warsztaty naprawcze.

Dyr. Okregowej Dyrekcji Drég- Wodnych — Poznan.
Szczecin — port zeglugi Srodigdowej

Po_rt w Szczecinie powstgnig swoje i rozw()_j kole; owymi, nawet obecnie przy tak slnym roz-
zawdzugc_za dog_odnemu potozeniu u u_;_sc,’a, rzeki woju i usprawnien u kolejnictwa. W walce kon-
Od_ry, tej w elkiej na owe czasy arteril _srodla,ds)- kurency nej portéw Antwerpii, Rotterdamu j Ham-
We). _Jest to typowy pqrt rzecznomor§k|, W ktq- burga Srédladowe drogi wodne odgrywa g powaz-
rym interesy zeglug; $rédladowej sg réwnie waz- na role.

ne jak i morskiej. Do czasu wybudowania kolei
zelaznej znaczen e te”o portu polegato wylgcznie
na przetadunku towaréw z barek rzecznych na

statki morsk e i odwrotnie. Bez udziatu zeglugi
srodladowe, nie bylo warunkdéw powstania portu
na tych n sko potozonych bagnistych terenach,
utrudniajacych komunikacje Igdowg, oddalonych

0 70 km od petnego morza. Zadecydowata o tym
rola Odry jako arterii komunikacyjne’ i transpor-
towej. Dopiero budowa stacji kole owej w porc e
1 potaczen kole owych, zezwalajgcych na dotarcie
do wszystkich wazniejszych m:ejscowosci w gileb:
zaplecza, zmie.iia charakter portu, nadajgc mu
znaczenie wyraznie portu morsk’ego.

To samo mozna powiedz e¢ o wszystkich por-
tach u ujscia rzek lezacych, jak Hamburg, Brema,
Lubeka,, Rotterdam, Bordeaux, W tych krajach
gdzie zegluga $rédlgdowa fest dobrze rozwineta,
przewozy drogg wodng goéruja nad przewozami
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Przykiadem tego jest port Antwerpia, gdzie
udz at w ruchu towarowym miedzy portem a za-
pleczem wynosd w 1937 r. w przywoéz e 52%,
aw wywozie 72% ogolnych transportéw, podczas
gdy w 1929 r. ruch ten obejmowat tylko 42% przy-
wozu i 54% wywozu. Swiadczy to wyraznie ze
znaczenie Antwerpii jako portu $rédlgdowego’ n e
tylko nie male e, ale w stosunku do 1929 r. wzro-
sto, nawet pomimo tego, ze Antwerpia w poréw-
naniu z Rotterdamem lezy prawie na uboczu od
u $c a Renu. Pom mo tego ruch miedzy Antwerpig
a Renem zwiekszyt sie niemal w dwdjnaséb
w okresie 1913— 1937, podczas gdy miedzy Ant-
werpia a pozostala czesc a Belgii nie wiele sie
zmienit. Warto jeszcze nadmieni¢, ze S$redni tonaz
barek w 1937 r. zwekszyt s'e w stosunku do
1913 r. z 228 na 344, a wiec wynosi mniej wiecej
tyle co na Odrze. Brak nam szczegoélowej staty-
styki towaréw przewozonych w tym czasie do



Antwerpii drogg wodng, dlatego trudno zoriento-
wacé sie w charakterze towaru. Obroty portu Ant-
werpig w 1937 r. wynosity 21,4 mio N. R. T, nie
w ele ustepujac Rotterdamowi (Maly Rocznik Sta-
tystyczny 1939).

Szczecin da’eko bardziej jest zwigzany z Odra,
niz Antwerpia z Renem. Trudno jest znalez¢ w Eu-
ropie drugi taki port, ktéryby z gtdbwnym cen-
trum swego eksportu i 'mportu byt tak dogodn e
potagczony droga wodng, jak wtasnie Szczecin.

To potozenie decyduje o roli Szczecina jako
portu i nadaje mu charakter wyb tn e portu $réd-
ladowo-morskiego, bez wzgledu na to czy chwi-
lowo, skutkiem koniunkturalnych wzgledoéw, prze-
wazajg raczej transporty kolejowe nad wodnymi,
len ‘charakter portu Szczecinskego jako portu
srédlagdowo-morsk ego nie zmniejsza sie mimo roz-
wo u kolejnictwa, ale jeszcze wyrazniej ksztaluje
sl9 Po rozbudéw e drég wodnych, a zwtaszcza nie-
mieckiego Kanalu Srédlgdowego.

Swiadcza o tym notowania obrotéw towaro-
wych przed i po pierwszej wojnie Swiatowej;
w 1936 r. przyw6z dolSzczec na rz. Odrg wraz
z Odrg zachodnig wynosit 1.922 tysiecy ton, a wy-
woOz prawie 800 tysiecy ton, czyli obr6t drogag
wodng 2,7 miliona ton (M tte lungen der Oder-
strombauverwaltung 1933 — 1936); w tym czasie
catkowity obrot portu Szczecinskiego wynosit za-
ledwie 4 mi ony ton. Zatem przywdéz i wywéz dro-
ga wodng do portu Szczecinskiego go6rue nad
obrotami kole owymi, a nalezy zaznaczy¢ ze wow-
czas nie bylo jeszcze kanatu Gliwick ego, ktory
b erze walny udziat w eksporcie weglia i imporcie
rudy. jObroty droga wodnag zawsze przekraczaly
w Szczecinie obroty kolejowe.

Inne porty o podobnym charakterze, u ujscia
rzek lezace, rowniez wykazujg wyrazny wzrost
transportéw droga wodng, jak np. Hamburg mie-
zy rokiem 1910 a 1938 zwieksza wywo6z do Ber-
'na drogg wodng z 1,1 mio ton do 1,7 nro ton,
V Poszto 50%. Tanio$¢ transportu wodnego wy-
chodz, zwyciesko w konkurencji z kolejg.

Port Szczecinski pod wzgledem; wyposazeni
pozostawal dawn ej zawsze w tyle za innymi po
am[ bahyckimi, byt, a do pewnego stopnia fei
jeszcze obecnie, portem przestarzatym. Dopier
z poczatkiem XX stulecia, a szczegdlnie po p erv
szej wojn e Swiatowej, pod wptywem silne' konki
rencji Gdym, Niemcy przystapi; do modernizac
i rozbudowy tego portu. Przez budowe nowyc
basenéw, nabrzezy i dzw gow, a przede wszystki:
P tgczen koleowych i dworcow towarowych chi
zio o zw ekszeme zdolnosci przetadunkow
z wagonoéw kolejowych na statki i odwrotnie, c
w duze;- m erze zostalo osiggniete. Pbmimo tieg

jednak obruty droga wodnag przekroczyly obrol
kolejowe.

Dzisiaj, w zupetnie zmienionym ukiadzie gospo.
arczo-politycznym, znaczenie tego portu jako
W tii $rédlagdowego, niezawodne siln'e wzrosnie,
'le Szczec jn przed wo ing spetniat przede wszyst-
am r°t" jednego z.trzech portéw Berlina, a w dru-
8 m rzedzie obstugiwat Gérny Slask, to obecnie
e s9 wyraznie portem calego zaglebia przemy-

stowo-weglowego, tego najw ekszego eksportera
i importera artykutow masowych, z ktéorym ma
jednoczesnie na bl zsze potgczenie drogg wodna.
Tak samo. i Odra, ktéra dawniej byta zasadniczo
szlak em Slagsk—Berlin i czesciowo Berlin—Szcze-
cin, teraz przemie jednolity szlak Slask__Szczecin
0 mniejszym nasileniu ruchu, ktéory mewatpPw e
przekroczy przedwojenny.

Jezeli obecnie, w pierwszych latach po odzy-
skaniu niepodlegto$¢’, ruch zeglugowy na Odrze
1 obroty drogg wodng w porcie Szczecinskim sa
nikte, to nie moze stanowi¢ zadnej podstawy do
wyc agan a wnioskéw na przysztosé. Przyczyna te-
go stanu powszechnie wiadoma lezy w zupeinym
zniszczeniu taboru zZeglugowego przez dziatania
wojenne. Do$¢ wspomnieé¢, ze dzi$ aj, po trzech la-
tach intensywnej odbudowy, stan barek na Odrze
wynosi kilkaset sztuk, wobec 2.700 sztuk
stanu przedwojennego. Cyfry te wyraznie ilustru-
ja obecny stan zeglugi, ktéra w zakresie odbudo-
wy jest wilasciw e w poczatkach, ale niewatpliw e
w mysl zakre$lanych zamierzen, w nablizszych la-
tach dojdzie do stanu przedwojennego.

Ten niebywale wysoki procent zn szczenig wo-
jennego w zegludze $rédlagdowej sprawit, ze akty-
wzacja portu Szczecinskiego nie idzie po linii umo-
zliwienia zwiekszenia ilo$,oi przetadunkéw wegla
z barek na statki morskie i rudy ze statkow na
barki, oo jest niewatpliiw e najprostszym j najtan-
szym rozwigzaniem zagadnienia, ale po linii roz-
budowy nabrzezy, dzwigoéw i uzbrojenia kolejowe-
go, jak rozbudowa stacji przejs¢’owych i rozrzado-
wych, nowych bocznic kolejowych na nabrzezach
wraz ze wszystkimi pochodnymi tego rodza u
urzgdzeniami.

Jednak trzeba pamieta¢ o tym, ze przetadunki
z drogi wodnej na statki morsk e i odwrotnie za-
wsze bedg mialy w kazdym porcie tg nieporow-
nang wyzszos¢ nad przetadunkami kolejowymi, ze
majg minimalne wymagan:a, a zatem i namn‘e sze
koszty naktadowe, jezeli chodzi o instalacje urzag-
dzen, poniewaz dla przetadunkow tych potrzeba,
praktycznie biorgc, tylko powierzchni wodnej
i dzwigow plywajacych. Podczas gdy przetadunki
z wagonow kolejowych na statki morskie, czy tez
odwrotnie, wymagaja n etylko czynnego taboru
kolejowego, ale urzadzenia kosztownych nabrzezy
z dzw gami, bocznich kole owych, stacj przyjec'o-
wych, rozrzadowych, zbiornych itp , ktére to urza-
dzenia zajmuja wielkg pow’erzcbnie terenu, za-
trudniaja stale brygady ludzi i wywolujg szereg
inwestycji wtornych, koniecznych do utrzymywa-
nia ruchu tych urzadzen. Przetadunki z drogi wod-
nej na statki morsk e nie potrzebujg tych wszyst-
kich kosztownych inwestycji.

Przetadunki towaréw z barek na statki, towa-
row masowych jak wegiel, ruda, wymaga g tylko
dzwigéw plywajgcych i wytypowan a odpowiedniej
powierzchni wodneji z dostateczng gtebokoscia,
a wszelki e udogodnienia jak dalby, redy, zimow-
sko, pomijajac ich tanio$¢, nie sg n’'eodzown e po-
trzebne, stanowiag tylko udogodnienie, Jezel; cho-
dzi o potrzebng powierzchnie wodng, to w Szcze-
c nie jesteSmy w tym szczeSliwym potozen u, ze
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dysponu emy nig w dostatecznej mierze jak mato
w ktérym porcie, trzeba tylko wytypowac¢ po-
trzebne obszary i poddac¢ je przepisom ogranicza-
jacym i normujgcym uzytkowan e oraz zapewnic
dojazdy. Nalezy przy tym zabezpieczyé¢, aby wo-
dy te nie zostaly zamkn'ete mostam¢ niskowod-
nymi, jak to juz mialo miejsce ostatnio w kilku
przypadkach.

Ciekawe bytoby zestaw ¢ catkowite koszty pla-
nowanej aktywizacji portu wraz ze wszystkimi ko-
sztami wtérnymi i poréwnaé¢ ;e z kosztem odbu-
dowy taboru zeglugi $rédlgdowej do w elkosci m -
liona toa uzytkowych, wraz z odpowiednig iloScig
dzwigéw ptywajgcych.

Wedtug przew dywan na najblizszg przysztosé
w 1950 r, eksport wegla osiggnie 30 milionéw ton,
z czego 10 mio ma i$¢ lgdem a 20 mio morzem,
z tego na Szczecin miatoby przypasé 8— 10 mio t.
Gdyby tabor zeglugi $rodladowej byt juz odbudo-
wany, n ezawodnie ca 5 mio ton eksportu przeje-
taby droga wodna i w najblizszej przysztosci z ta-
k m nasileniem ruchu droga wodng liczy¢ s’e trze-
ba. Do tego nalezy doda¢ obroty drogg wodng
z importu rudy oraz obroty zeglugi czechostowac-
kie;, a po zrealizowaniu programu c ezkiego prze-
mystu jeszcze pare milionéw ton eksportu stali. Te
przewidywania, bez uwzglednieni budowy kanatu
Odra—Dunaj, dadzg po uptywie okoto 8 lat mo-
zliwe obroty Szczecina, tylko drogg wodnag skrom-
nie liczgc najmniej 9 milionéw ton, tagcznie w obu
kierunkach.

Te 9 mio ton stanowi niemal kres przelotnosci
Odry, w obecnym jej stanie, lecz bez uwzglednie-
nia ruchu nocnego, ktéry na rzece Odrze wcze-
$niej czy po6zn ej bedzie musiat by¢ podjety.

Wedtug dat podanych w .Monografii Odry"
fstr. 399) og6lne obroty na Odrze wynosity przed
I wodg Swiatowg w 1910 r. 82 m’o ton, a w 1942
roku — po otwarciu kanatu Gliwickiego — wzro-
sty nawet do 15,7 mio ton. W 1913 r, ogdlny obroét
na Odrze tylko pod Wroctawiem wynosit 55 mio
ton. Przel czenie mozliwej przelotnosci na $luzach
Odrzansk ch, przy zatozeniu ruchu nocnego, wska-
zuje ze obrot 10 mio ton rocznie iw obu kierun-
kach) jest cyfrg catkowicie realng, jakkolwiek nie-
mal szczytowa.

Jak z tego widaé, mus my wiec liiczy¢ sie
z obrotami drogg wodng w porcie Szczecinskim
w elkosci okoto 10 mio ton rocznie i to juz w nie-
dalekiej przysztosci. Obroty te zawaza zdecydo-
wanie na Szczecinie i przesadza o jego charakte-
rze jako portu nie tylko morskiego ale i $rodlgdo-
wego i to niewagtpliwe najwiekszego portu $rodlg-
dowego w Polsce. Tak jak byto przed wojng, tak
bedzie i nadal, ze obroty droga wodng przekroczg
obroty kolejowe, a zegluga $rodlgdowa zawazy
wyb'tnie na charakterze portu Jjego urzgadzeniach.

Dlatego witasn e uaktywniajgc port Szczecinski
nie mozna zapomina¢ o potrzebach zeglugi $rod-
ladowej, ktére chociaz sg nieporéwnanie mnd’'sze
w swych wymaganiach od potrzeb obrotow kole-
jowych, dajg, wiekszy efekt w tonazu. To tez n e-
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miecki projekt rozbudowy portu Szczecinsk ego
z pazdziernika 1941 r. przewiduje budowe portu
Ssrodlgdowego i schronéw dla barek z dosy¢ wiel-
kim rozmachem i to tak przy Odrze wachodniej
jak i Regabcy. Mozna sie spiera¢ co do celowosci
rozw gzania niemieckiego, ktére n'e wyda e sie
byé szczesliwe, a dzis w ogéle niemozliwe do rea-
lizowania z r6znych wzgledow, ale przyznac¢ trze-
ba, ze zagadnienie to bylo szczeg6towo i staran-
n e przemyslane.

Kpt. mar. Kazimierz Bartoszynski w swej
~Analizie planu rozbudowy portu Szczecihskiego"
(ma,’” 1947) omawia zagadn en e portu $rodlgdowe-
go, poswiecajgc mu powazng ilos¢ miejsca.

Réwniez polak projekt aktywizacji portu prze-
w duje urzadzen e portu $rédlgdowego, jednak
bez blizszego sprecyzowania zamierzen, traktujac
to zagadnienie raczej nawiasowo. Wiladze admi-
nistracji s$rédlgdowych drég wodnych ne mialy
moznos$ci wypowiedzie¢ sie w tym wzgledzie i za-
bra¢ gtosu przy projektach, z czego wnosi¢ nale-
Zzy, ze sprawa jest traktowana przez wiadze roz-
budowy portu jako mato wazna i ne pilna, jednak
nalezy sie spodziewaé, ze no rozpracowaniu za-
gadnien pTniejszych przyjdzie kolej i na to,

W dz sejszym uktadzie geograficzno-politycz-
nym i ekonomicznym potrzeby portu $rédlgdowe-
go sag inne niz za czasow niemieck ch, a przy tym
bardz ej skonkretyzowane i sprecyzowane; dlate-
go tez projekt niemieck, pomija ac n'emoznosé¢
wykonania go z innych wzgledéw, musi by¢ zan e-
chany. Punkt ciezkosci obecn e nie lezy w base-
nach i portach jak w projekc’e niemieckim, ale
raczej w wytypowan u odpowiedniej powierzchni
wodnej i urzgadzenia tan ego przetadunku dzwiga-
mi ptywajgcymi z barek na statki morskie i od-
wrotnie. Biz siaj ruch koncentruje sie n e na Odrze
zachodniel jak byto dawniej, a na Regalicy i na
niektérych przelotach. Urzadzenie redy przyjecio-
wej oraz oddz elnie objazdowe, jak najdogodniej
potozonej wzgledem redy przetadowczej, bedzie
konieczne, co w projekcie niemieckim jest rozwig-
zane przez wyznaczenie dwoch tak zw. ,,Koppel-
stelie*, M ejsce postoju zimowego z odpowieda g
powierzchnig wodng i urzgdzeniami mus’ by¢ na-
lezycie przemyslane i wybrane. Jeziora Dabie
w tym celu nie da sie uzyé.

Zegluga $rédladowa czechostowacka otrzymuje
niezbedne tereny i udogodnienia w celu przyc g-
gniecia towaru czechostowackiego na Odre i do
Szczec na, a n e trzeba zapominaé¢, ze przed woj-
ng Czesi robili obrotéw morskich 2,5 mio ton rocz-
nie. Wyznaczenie odpow edn ej powierzchni wod-
ne, i terendéw ustalonych przysztym projektem jest
konieczne i pilne, poniewaz mozliwosci w tym
wzgledzie coraz bardziej sie kurczg, czego dowo-
dem jest choc azby odbecie obszaru wyznaczone-
go uprzednio na port $srédlgdowy pomiedzy mo-
stem kolejowym i Kepa Parnickag oraz na Rega-
licy powyzej mostu ctowego, skutkiem wybudowa-
nia n sk ch mostow. Jest to dowodem nieuwzgled-
niania potrzeb zeglugi $rodlgdowej i nieliczeba se
z ustawg wodna,
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Dyr- Techn. Panstwowej zeglugi na Odrze — Wroctaw.

Tabor zeglugowy na Odrze,

Powrdt Z em Zachodn ch do Polski spodowo
wai, iz zagadn’eme Odry ako trzeciorzednej arte-
rai komunikacyjnej w systemie gospodarki nie-
mieckiej zmienito s'e na zagadnien e ekonomiczne
pierwszego rzedu w systemie gospodarki Polski.
JMawet jeden ze skiladn kéw tylko tego zagadnie-
nia,.[¢+ Prpblem komunikacyjny w uwzglednieniu
rnoz iwosci tranzytowych i eksportowych nrzemy-
j) °W gérniczego, huta czego itp. nabrat w obecne;

Starlz'iwSt0Sci naszeg® Kraju innego charakteru,
4 tez na pierwsze bodaj miejsce w problem e
omumkacyinym Odry wysuwa s e zagadnienie ta-
mu zeglugowego oparte na przestankach ogoino-

Pt nlyyWOWe Polityki komunikacyjnej.

, "'.ladze polskie, przejmujgc Odre z tzw. ,do-

brodziejstwem inwentarza“, zastaly resztki taboru

zeglugowego w form e zatopionych wrakéw oraz
zgi szcza spalonych warsztatow stoczniowych,

| otrzeby eksportowe wegla i importowe rudy
szwedzkiej zmusily placowki administracj wodne;
do wydoby¢ a i czesciowego remontu, a Panstwo-

wg eguge na Odrze (P. Z. 0.) do zaimprow zo-
wania z tych wrakéw handlowej filoty rz. Odry
podkreslamy ,do zaimprowizowania", bo bez wta-
sciwych narzedzi, maszyn, urzadzen i fachowcow.
kt prawdz wie pionierskiej pracy w uwzgled-
nien u stanu taboru i rozporzgdzanego czasu mu-
saj sie ograniczy¢ do nadania wydobytym wra-
rm cech obiektéw ptywajgcych,
30—504etn°% wrakéw to typy przestarzate po
z dir. J -°’kresle eksploatacje, barki w 75%
zja; holowniklUanym 1 bpurt®mi zniszczonymi koro-
Pienia E Z PtT azIT U cz™ ° n e do zastg-
maszyn i m dzté f typach Przerdzewiatych

60% zniszczonym 2 “ przewaia« w 50 -

feS przy tym uwzglednimy kompletny brak
P12\ U] zal°$i fachowcow, technicznych Ssrodkow
remontowych i transportu kolowego, to otrzyma-

my w zestawien u z innymi dziedz nami komuni-
kacji kontrastowo staby potencjat na starcie kto-

S a 1946 r' rozP°cnga polska zegluga
odrzanska na fcooc e pracy ICO km. W postadl
kow i' 3 barel. “ 1'VLW46 * 9 holowa-

sct:a%aﬂ( r ifooﬁfra nasza I‘%c(;rrgona Z0-

ta I.LI*8"* hl Z ** *x*
przedsiebiorstwa ,Panstwowa nJoSle":
15 holownikéw paréw, o mocy 4.315 KM
5 holownikéw motor, o mocy 2.000 KM

barek motor, o mocy 620 KM

0 Qg6lnej mocy indykéw. —6.500 KM
RpaP0Mel y Indy

A uarek w ruchu . . | , . .
zu barek w rem. biez. 15 0g6lnym tonazu wymie-

mocvmi "~A16'000 tolh’ czyb $rednio ndykowane;
co N odpowiada 10,15 t wymierz, barki,
przy uwzglednieniu stanu maszyn, kottéw

jego stan obecny i perspektywy rozwoju

i urzadzen napedowych da’e stosunek 1 KM na
13 t wymierz, barki,

Ten ostatni stosunek sity uciggowej do odpo-
wiedniego tonazu wymierz, barki zblzony jest do
norm teoretycznych dla nowych petnowartosbo-
wych holownikéw i prowadzi do szkodl wego
przeeksploatowan a taboru uciggowego lub tez nie-
peinego wykorzystania posiadanego tonazu barek.

Zdrowa gospodarka taborem przy uwzgjedn e-
niu jego stanu i odliczeniu niezbednych holown’-
kéw manewrowych (przem. aly, przeszkody na
nurcie, prowizoryczne mosty i prace w portach)
winna obecnie przestrzega¢ stosunku: 1 KM na
7—75 ton. Ten brak sity uciggowej, nie pozwala-
jacy na. we agniec e do eksploatacji barek kanato-
wych rejonu noteckego, praktycznie wyréwnuja
teraz wypada gce z ruchu ilosci tonazu tych ba-
rek, ktére uruchomione diziek' przymusowej jm-
prow zacji w 1946 r. przeszlty w 1947 r. ponownie
do remontu kapitalnego oraz tych, ktére z przy-
czyn naturalnego zuzycia w okres'e 1948—49 zo-
stang na tego rodzaju remont sk erowane.

Z ogolne,! liczby obecnie eksploatowanych ba-
rex musi prze $¢ kapitalny remont w najbl zszych
2 latach jeszcze ca 45 barek, Do odbudowy po-
zostaje jeszcze praktycznie 15 holownikéw w re-
moncie na stoczn ach i 12 holownikéw w ekszych
oraz okoto 6 mniejszych holownikéw manewro-
wych w trakc e wydobywania oczeku gcych na
remont.

Ogoétem w najlepszym wypadku wszystkie wy-
mien one holowniki dadzg ma 1.1V.1949 roku ca
14500 KM mocy indykowane,’, Jes$l dodamy do
tej ilosci 6 holownikow manewrowych, wykona-
nych we Wiloszech, ktére wejdg do ruchu z uzy-
teczng moca ogolng 700 KM w sezonie nawiga-
y/nym 1948 r. oraz p erwszg partie, tj. 9 holow-

n koTnn TZMderS*"Irix 0 ° mocr%/ uzytkowej
ca 3.500 KM (na 1.1V.49 r. y w ‘wypad-

6lne’
—otrzyma

ku petnego zabezpieczeni obecnej sprawnosci
istniejgcych i ukonczen a remontu wydobytych
holownikbw ogolng maksymalng moc ucainwa
18.700 KM. 8 g

Uwzgledniajgc 10% wym;enionej mc-cy na ho-
lown ki manewrowe oraz 10% na holowniki w re-
monc e biezgcym, otrzymamy maksymalnie 15.000
KM mocy, co - przy zalozeniu 60% praktyczne
zdolnos$ci uciggowej starego taboru holowniczego
obstuzy obecnie siniejgcy tonaz barek powiekszo-
ny o wyremontowane w 1948 r, dalsze 40.000 t
wym erzonych.

Powyzsza ocena jest dosy¢ optymistyczna ze

N P aa przy ecie do obliczen nowych holow-
nikéw holenderskich, ktérych termin dostawy, n e-
zalezny od czynnikéw kraiowych, moze ulec zwto-
Ce'mnij a”e"CG » *ez nalezaloby n ewykorzystany
w 100/» na Wisle tabor O zanurzeniu praktycznym

m wciggnac¢ juz w 1948 r. do prac eksploa-
acy.nych na Odrze, zabezp eczajac ewent, Iluke
w zapotrzebowaniu na site uciggows.
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Skoncentrowanie wys tku przy zesrodkowaniu
dyspozyci stoczniami odrzanskimi, uzyskanie
pierwszenstwa w dostaw e materialbw od przemy-
stu metalowego i hutniczego, itp., adaptao e stocz-
n , przysSpieszajace procesy technologiczne oraz
mobil zacja fachowcéw, tj. ma strow i technikéw
w zespole 19 warsztatow stoczniowych zwigza-
nych z odbudowa taboru zegl. na Odrze — moga
sprosta¢ zadanu wyremontowania } utrzymania
w stanie ruchu obecne i pozostate z wydobycia ho-
lowniki do 1.1V.49 r. oraz odbudowaé¢ do31.XII,50
roku czeka gce na remont ca 230 barek.

Uwzgledniajgc fakt, ze wigczn e z sezonem
nawigacy nym 1950 r. z og6lnej ilosci odpadne
z eksploatacji na skutek zuzycia ca 40 barek, uzy-
skamy maksymalng ilos¢ barek ca 320 szt. o to-
nazu wym. ca 160.000 t.

Tak sie skohczg wszystkie moz liwosci tworze-
n:a taboru odrzanskiego z wydobytych wrakow.

Z drug €' strony, tj. w zaleznosci od mozliwosci
przepustowych Odry skanal zowanej i od plano-
wanych przewozéw, ksztatiuj sie zapotrzebowa-
n e na tabor w sposéb nastepujgcy. Uwzgledniajgc
zegluge czeska i sowieckg — potrzeba bytoby:

1.300 barek o ton, wym. ca 700.000 t,
(w tym okoto 20 cystern),
200 holownikéw o tacznej mocy ca 60.000 KM.

Pomija ac opisany na wstep e stan barek i ho-
lownikobw, zagadnienie dostarczenia wymienionej
ilosci taboru nowego, staje sie z kazdym dniem
sprawg coraz bardziej pilniejszg. Realne mozl wo-
Ssci zwiekszenia eksportu wegla, zapotrzebowanie
na rude, projektowane huty w rejonie kanatu Gli-
wickiego zwiekszajgca sie produkc a cementu
w Opolskim, rozbudowa przemystu chemicznego
w re'on’e Gérnego i Dolnego Slaska oraz przemy-
stbw pomocn czych w rejonie Wroctawia — to
czynniki, ktére nakazujg natychmiastowe przysta-
pien e do petnej real zacji budowy taboru zeglugo-
wego na tle diugofalowego planu zagospodarowa-
nia rzek Odry.

Budowa 1.300 barek o 500v—600 ton wymierzo-
nych kazda oraz 200 holownikow o mocy S$rednio
300 KM kazdy, to w Swietle analizy obecnych wa-
runkéw cel do os ggniec a dos$¢ trudny, lecz mo-
zliwy.

Odnosnie zakupu gotowego taboru za granicg
z dorzecza Dunau i Renu zostatoi stwierdzone, ze
tabor ten ze wzgledu na zasadnicze odm enne wa-
runki naw gacyjne tych rzek wymiarami swymi
i charakterem napedu zupeinie n e nadaje sie do
warunkéw zeglugi na Odrze.

Bo rozpatrzenia nadawataby sie koncepcja za-
kupu odpow edniego taboru odrzanskiego od ZSRR,
gdz e wchodzitoby w gre ok. 300 barek i ok, 50
holownikéw. Zakup wymienionej: ilosci pokrytby
na'p In ejsze dorazne potrzeby w zakresie 3-letn e-
g0, planu przewozéw. Pokrycie tej potrzeby odcig-
Zzy W najgoretszym okresie personel stoczni i ze-
glug , pozwalajac mu skoncentrowa¢ wysitki na
opracowan u wtasciwych mu zagadnien i spokoj-
nym przygotowaniu produkcji. Uwzgledniajac sto-
pien zuzy¢ a wspomnianego taboru ok. 50%, tj.
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przy mujac cene zakupu barki na 8 milonéw zi,
a holownika na 20 milionéw zi, wypadnie koszt
zakupu catosci 3.400,000.000 zi, '

W sprawie budowy nowego” taboru za gran cag
nalezy stwierdz e, ze termin dostawy waha se
w granicach 21—24 miesiecy, nawet w przypadku
powtdrzen a budowy opracowanych juz typow. Tak
sie przedstawia g stosunki w Holand i, ktéra z po-
§rod obcych dostawcéw zastluguje na pierwsze
miejsce. We Wloszech przemyst stoczniowy, jako
calos¢ jest obc azony pracg na najblizsze lata, po-
nadto jakos¢ produkcji wioskiej w dziedzinie ta-
boru rzecznego nasuwa szereg zastrzezen, za$ zto-
zone oferty witoskie odnoszg sie do improw zacji
i przerébek; to samo dotyczy ofert wegierskich
i austriack eh proponujacych dorazng dostawe nie-
udolnych przerébek.

Ze stanowiska
uwagi nastepu ace:

1) wykonan e w ciggu 10 lat projektowanejilo-
$ci 1.300 barek i 200 holownikéw daje obroét rzedu
30 miliardow zi, czyli 3 mliardy zt rocznie; eks-
portowanie podobnych kwot za gran ce bytoby go-
spodarczo szkodliwe, gdyz okupione eksportem
wegla lub dewiz, ktore mogtyby byé zwoln one na
zakup débr inwestycyjnych i surowcow deficyto-
wych w naszej gospodarce;

2) koszt urzgdzenia nowoczesne) peinowarto-
Sciowej: stoczni produkcyjnej zdolnej daé¢ rocznie
Sredn o na 1,5 zmiany ok. 30 kadtubow tgcznej wa-
gi ok. 3.600 t, wynosi ok, 480 mil onéw zt, przy za-
trudnieniu 700— 1000 ludzi, w ten spos6b kazdy
kadtub produkcii krajowej obc gzony bedz e kwo-
tag 1.600.000 zt inwestycji przy amortyzaci 10-let-
n;iej, zas przy 20-letniej i petnym wykorzystan u
zmian (2,5) kwotg 540.000 zt; 30 kadtubéw P°
120 t reprezentuje fakture ok, 504.000.000 zi, tzn.
catkowita inwestyo a zosta e pokryta z nadwyzkag
przez jednoroczng produkcje przy niepelnym wy-
zyskani zm/an, tzn. bez dodatkowej pracy dla
drobnych zakladéw montazowych. Mozemy dodat-
kowo zauwazyé, ze kwota 504.000.000 zt reprezen-
tuje zaledwie 10 parowoz6w zagranicznych; po-
nadto poczynione inwestycje maszynowe pozwolg
dzieki przelotnosci nowoczesnych obrgb arek wy-
kona¢ nie tylko 30 kadtubéw gotowych na 15
zmiany, lecz nadto przygotowac¢ elementy dla stocz-
ni montazowych jeszcze na dalsze 30 kadiubdéw.
Z tego wynika, ze nakreslony program produkcyj-
ny wykonany mégitby by¢ przez 2—3 tego rodzaju
stocznie przy wspotpracy 3—4-ch zakladéw czy-
sto montazowych; stocznia dla budowy holowni-
kéw miataby wyposazenie bardziej zr6zniczkowa-
ne i obite, niz pozostate, nastawione na produk-
cje barek.

Inwestycje w tym zakres e po wykonaniu pla-
nu lO-letniego nie bedag sta¢ bezczynnie, gdyz pra-
cowa¢ beda musiaty na pokrycie potrzeb drdg
wodnej: Odra—Note¢—W ista, Odra_Note¢—Ka-
nat Krélewski, Odra—Dunaj oraz Wisty, n'e mo-
wigc juz o uzupeli’en u zuzytego w miedzyczasie
taboru (zwtaszcza remontowego z wydobycia), jak
rowniez o budéw e taboru technicznego, na ktory
jest w kra'u wielkie zapotrzebowan e w zw gzku
z konserwacje i rozbudowag drég wodnych.

ekonomicznego nasuwajg sie



Wreszcie nalezy mie¢ na uwadze w dalszej
przyszto$¢ widoki eksportu zwlaszcza do Potud-
n owej Ameryki, gdzie stocznie odrzanskie mialy
cddawna wyrobione rynki;

3) zwazywszy, ze kadiub holown ka stanowi za-
ledwie 40% ogo6lnej jego wartosci, nalezy stwier-
dzi¢, z wykonanie 200 holownikéw tacznej war-
tosci 7 m liardéw zt pozwoli przemystowi maszy-
nowemu, kotlarskiemu, elektrotechnicznemu i in-
nym pomocniczym, przerobi¢ aczng fakture
7x 06 = 4,2 miliarda zi, tj, 420 milionéw zt rocz-
n e plus wykonanie wind dla barek, kotwic, tan-
cuchow, wyposazenia i sprzetu dla calego wymie-
n onego taboru (1.300 barek plus 200 holownikéw),
stanowigce warto$s¢ ok. 2 miliardéw zi, do czego
i3 6 faktura materialowa hutnictwa w ilosci ok.

.000 t, tzn. przy cenie przecietnej, 15 zi/kg ok.
j" miliarda zi. Robocizna produkcyjna wyniesie
°p 76 mil arda zt. Stan zatrudnien a w samych
stoczniach produkcyjnych i montazowych wyniost-
by ok. 6.300— 7,000 ludzi, a z przemystami wspot-
piacujagcymi — ok. 8.500—9.000 pracown kéw fi-
zycznych stale zatrudn onych, plus 15% umysto-
wych (ok 1.200);

4) biorgc pod uwage, ze w stosunku do sily
nabywczej pienigdza na rynku polskim i obcych,
rcboc zna polska jest tansza od czeskiej 5 razy, od
austriackiej, wegierskiej i holendersk ef _ 3 razy
oraz uwzgledniat gc, ze poczatkowa wydajnos$¢ na-
szych niedostateczn e wyszkolonych robotnikow
stoczniowych wyniesie 60—70% wydajnosci robot-
y k0™ zagranicznych przyjmujemy, iz przedetny

osuuek robocizny naszej: do zagranicznej wynie-
n, m wobec tego otwiera se mozliwo$¢ pod-
nrzv "lau Py Zyc!°re: klasy robotniczej 0 50%,

LnLfT 1100 1M zdolnoSci konkurenC)(,llnej w sto-
sunku do przemystéw zagran cznych. przypad-

ku zamowren zagranicznych, robotnik polski nie
y 0 n e otrzymuje nic, ale Panstwo nadto eks-
p ru e ok, 200—250% robocizny, jaka nasz; ro-
ootink maégiby otrzymac¢ przy obecnych stawkach;

"o

5) wyszkolenie robotnikéw do prostej, dobrze
zorganizowanej pracy seryjnej, nie nastreczy trud-
nosci w poréwnaniu z wymogami przemystu no.
precyzyjno - optycznego czy samochodowego;
wzgledna tatwos$¢ wyszkolenia pozwoli zapewnic
doptyw niewyszkollonych sit roboczych w stosun-
kowo krotk m czas e;

6) w zakresie urzgdzenia stoczni i przygotowa-
nia produkcji zostaly poczynione kroki przez za-
mowien e za granicg wytypowanego kompletnego
nowoczesnego parku maszynowego (przez Prze-
myst Metalowy), jak réwniez przez opracowanie
w P, Z. O. projektu barki oraz holownika na $rod-

owg Odre. Dalsze wysitki w kierunku zdoby¢ a
niezbednych $rodkéw produkcji, jak réwniez stu-
la nad projektem holoupn ka na gérng Odre sa
ontynuowane; wykonywane obecnie przez P. Z. O.
westyc e na stoczniach czynione sg pod katem
1 zenia ich przysztych ewentualnych zadan pro-
aukcy nych.

Powyzsze oW>li<7n/V m i r, .
N o L “
dowan %ee thaslcl)gpowiebr%}:fh r?altefaé'eti%mobiefk%

tow (przede wszystkim stoczni ,,Wollheim*) oraz
stnien'a niezbednego minimum kadry fachowej, __
stwarzajg dostateczne warunki do oparcia budo-
wy taboru rzecznego catkowicie o przemyst kra-
jowy.

Uruchomienie nad Odra kilku osrodkéw budo-
wy i montazu taboru rzecznego bedz e musiato
pociagna¢ za sobag zaludnienie i odbudowe przyle-
gltych osrodkéw mieisk ch w sensie os edleficzym,
budowlanym, komunikacy nym Hp., przyczyniajac
sie tym samym do aktywizacji obszaru Odry iprzy-
$p eszajgc proces powstania osrodkow przemysto-
wo-handlowych dla obstugi sasiadujgcych obszarow
rolniczych.

Jak wyze; wspomniano, dosé¢towy i jakoSciowy
obecny stan taboru, n’e ty,ko nie wystarcza dlawy-
konania obecnych zadan, ale i nie daie gwarancji
dalszej eksploatacji, dlatego tez budowa nowego
taboru rozpoczeta by¢ w nna wtasciwie natych-
m ast. W zamierzeniach tych nie mozemy jednak
oprze¢ sie na obecnych zaktadach, gdyz ich nie-
urzgdzone tereny i przestarzate, zn szczone i nie-
kompletne wyposazenie przy najwiekszych wysit-
kach zaledwie wykonajg 3-let.ii plan remontow,
co- oznacza izarazemi kres egzystencji zrujnowa-
nych i n elicznych obrabiarek i urzadzen.

Wobec tego produkcja oprzeé¢ sie musi catko-
wicie na zamOw onym wyposazeniu zagranicznym,
ktérego term ny dostaw dla poszczego6lnych rodza-
jow maszyn i urzadzen wahajg sie od 18 do 20 mie-
siecy (Srednio — 2 lata). Zakladajac, ze przywéz
: montaz zajmie ok, 3 mie$ ecy, przyja¢ nalezy, ze
produkcja seryjna rozpoczg¢ sie moze wiosng 1950
roku, co pokrywa sie z terminami dostawy krajo-
wych maszyn napedowych i kottdw. Poniewaz za-
graniczne term ny dostaw na tabor i mechanizmy
sag ego samego rzedu, w.ec odpada ostatni powdd,
mogacy skitania¢ do zamoéwien a taboru za granicg

Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze;

Stworzenie nad Odrg krajowego' przemysitu bu
dowy statkéw rzecznych, m. in. celem wykonania
10-ietniego planu budowy 1.300 barek i 200 ho'ow
mkow dla Odry, pociggnie za sobg intensywng
aktywizacje calego obszaru Odry, zwiekszy obrot
przemystu krajowego o min mum 30 miliardéw zit
w okres e 10-ciu lat oraz przyczyni sie wybitnie
do podnie$ en'a stopy zyciowej ludnosci.

Seryjna produkiGa krajowa, uwzgledniajgc na-
wet dosc diugie terminy dostawy obrgb arek spe-

cjalnych zamowionych przez Przemyst Metalowy
i P. Z O., moze dac pierwsze wyn k nie p6znie ,

nz stocznie zagraniczne, gdyz okres 2-letni wyko-

cylne”konstrukcyfnej®r06 " i 3‘“ “ «™' N « ‘Y-
i IMeryiria produkc ja statkow jest ze stanowiska
technologicznego niezbyt skomplikowana i n e na-
suwa w ekszych trudno$ci na odcinku tak kadr,
jak i procesow wytwdrczych.

Przemyst Metalowy zdollny bedzie pokryé¢ za-
Potrzebowan e na kotty oraz mechanizmy napedo-

Iowr%k)gwocmcze dla catego programu budowy ho-
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Ola realizacji wyzej omoéw onego programu bu-
dowy taboru rzecznego nalezaloby powotaé¢ do zy-
c'a przedsiebiorstwo ,Stoczn e Odrzanskie“, skta-
da gce sie z 2—3 stoczni produkcyjnych (1 — na
holowniki, 1— 2 — na barki) oraz 3— 4 stoczni
montazowych.

W ramach catoksztattu inwestycjil Ziem Odzy-
skanych nalezy potozy¢ szczeg6lny nacisk na za-
gospodarowanie miejscowos$ci, organicznie zwaza-
nych ze stoczniami.

Nalezy uzupetni¢ i w peini wykorzysta¢ przez
przyznanie odpowiednich dotacji istniejgcy basen
hydrodynamiczny Politechniki we Wroctaw u, co
un ezaleznitoby nas od zagranicy w zakresie ba-t
dan nad modelami nowego taboru ptywajgcego, n e
mowigc juz o wynikajacych stagd mozliwosciach po-
stepu naukowo-techn cznego w tak =zaniedbanej
u nas dziedzin e, przy rownoczesnym wyksztalce-
niu kadry przygotowane,; teoretycznie do dalszych
studiébw nad zagadn’en'ami hydrodynamicznymi
jednostek ptywajacych. Kanat ten odda réwniez
wielkie ustugi przy badan u zagadn en budownic-
twa wodnego.

Niezaleznie od sprawy produkcji nowego tabo-
ru kon ecznym jest ukonczen e do konca 1950 r.
remontu ok. 230 barek z wydobycia i z ruchu (przy
czym remonty na stoczniach, przeznaczonych na
produko e i montaz, winny by¢ ukonczone jes’e-
nig 1949 r.), do czego niezbedne jest:

a) unowoczes$n en e stosowanych tu procesow

technologicznych przez zakup i uzycie odpowied-
nich maszyn i urzadzen;

b) zapewnienie szybk ej i terminowe; dostawy
materiatbw hutniczych i artykutdéw masowych,
a takze przyznanie stoczn om pierwszego miejsca
w term narzu odnos$nych dostaw, jak to ma mie -
sce w Czechostowacji ze znakomitym wyn.kem;

c) przydz elen;e odpowiednich i term nowo
realizowanych kredytow inwestycyjnych dla Pan-
stwowej Zeglugi na Odrze na ceile remontu
taboru.

Celem przys$pieszenia akcji remontow winien
by¢é wc ggniety do wspotpracy na stoczniach ma-
tych réwniez sektor spotdzielczy i prywatny, co
w pewne; mierze m. in. zmniejszytoby obarczen e
sektora panstwowego kosztami admin stracyjnymi;
witasciwg droga bytoby wydzierzaw enie odpowied-
nim osobom prawnym wzgl. fizycznym n e samych
stoczni czy warsztatow, lecz rob6t na nich na okres
ich wykonywania.

Na zakonczone nalezy wyrazi¢ przekonanie,
ze konsekwentna ' planowa reaUzac a wytuszczo-
nych wyzej postulatow, wynikajacych z drobiazgo-
wej analizy catoksztaltu poruszonych tu zagad-
nien w oparciu o nalepszg wole, wiedze i do-
Sw adczenie cztonkow Podkom sjit) Taboru i Stocz-
ni Komis i Zeglugowej Biura Regionalnego C. U. P.
w Szczec nie, przyniesie pozytywne wyniki, dosta-
tecznie pokrywajgce sie z nakreslonymi wyzej pa-
nami.

0 W pracach Podkomisji brali udziat inz. inz.: J. Bi-
lewski (Cemitr. Zarzad Przem. Metal.), Z. Kuszewski
(Panstw. Zegluga m Odrze), J. Sawicizewskt (C. Z. p. M.)
i S. Trzebski (Depart. Dr6og- Wodnych Minist. Komunik ).

Ogoélny widok stoczni Glogow.
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INZ. LESZEK NEKANDA - TREPKA
Depant. Dr6g Wodnych Min. Komunik.

Nowe holowniki dla Odry

'W okres e przygotowania pierwszego powojen-
nego traktatu handlowego polsko-holenderskiego,
Ministerstwo Komunikacji poczynilo starania, aby
w eksporcie holenderskim do Foiski uwzglednic
w powazniejszym zakresie potrzeby nasze] zeglugi
srodladowej, ktdrych przemyst krajowy nie mogt-
hy jeszcze zaspokoic.

W podpisanym dnia 18 grudnia 1946 r. trakta-
c e przewidziana zostata kwota 30 mio florendw
na inwestycje portowo-rzeczne, z czego znaczng
cze$¢ przyznano na zakup statkéw rzecznych.

uwagi na katastrofalny powojenny stan tabo-
ru holowniczego na Odrze, przeznaczono catg kwo.
te na budowe nowych holownikéw przez stocznio-
wy przemyst holenderski, za mujacy w dziedzhre
budowy statkéw rzecznych czotowe miejsce w Eu-
ropie.

frzemyst te.n okazal zywe za nteresowante od-
budowg taboru ptywajgcego na Odrze, czego wy-
razem bylo wydelegowanie do Polski juz w maju
1946 r. grupy ekspertow dla przestud owanta na
miejscu szeregu zagadnien.

Zamowien e nowego taboru w ramach podpisa-
nego traktatu zostalo stosunkowo szybko dokona-
ne, gdyz juz w dniu 30 kwietnia 1947 r. ,f olimex",
jako centrala handlu zagranicznego, podpisatl na
zlecenie ,,Polsk ej Zeglugi na Odrze" jako inwesto-
ra umowe, na budowe 22 holownikéw.

Z uwagi przede wszystkim na deficytowos¢
fl k m * Pallwa.Plynnego w gospodarce narodowej

I--A , ®holownika zuzywa w sezonie nawigacyjnym
kg oleju gazowego i 15 kg oleju silnikowego,

Sdla
i.s™i re3 *®

Rys.

wzglednie 4.000 kg wegla, 4 kg oleju maszynowego
i 0,4 kg oleju cyl ndrowego) oraz z uwagi na pro-
stote obslugi i utrzymanie instalacji parowej, ktory
to wzglagd w naszej zegludze $rédladowej dlugo
jeszcze bedzie miat powazne znaczenie — zasto-
sowano na holownikach naped parowy.

Stosownie do charakteru szlaku nawigacyjnego
Gliwde — Szczecin, zlozonego z odcinka skanali-
zowanego Gliwice — Wroctaw (Sluza Redzin)
o ditugosci 163 km oraz z odcinka rzeki swobodnie
ptynacej, poczagwszy od wspomnianej S$luzy do
Szczecina na dtugos$¢’ 481 km —- przewidziano dla
kazdego rodzaju szlaku inny typ holownika.

Na szlaku skanalizowanym, ktéry cechuije stata
gtebokos¢ (wynoszaca normalnie 180 m), brak pra-
du oraz $luzy okreslonych wymiaréw, holownik nie
potrzebne pokonywac pradu rzek; ani spadku jej
zw erciadta, rozwijajgc moc potrzebng tylko dla
pokonania oporow ruchu wtasnego i pociggu barek
przy szybkosci 5 km/godz., natomiast winien sie
miesci¢ w $luzie jednoczes$nie ze swo m pociggiem
o tadunku okoto 1.400— 1,500 t.

Stosownie do powyzszych warunkow przyjeto
typ holownika (rys. 1) o nastepujacej charaktery-
styce:

Wymiary gtébwne statku:

dtugos$¢ catkowita 28,00 m,
dtugos¢ miedzy p enami 26 50 m,
szerokos$¢ na wregach 594 m,
szerokos$¢ catkowita 6 00 m,
wysokos¢ boczna 2,10/2,25 m,

1. Holownik 250 KMi na Odre skanalizowana.
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zanurzenie w stanie gotowym do ruchu

z 10 t wegla [konstrukcyjne) 1,30 m,
najwyzszy nierozbieralny punkt statku

ponad konstrukcyjng linig wodg 370 m.
Maszyna napedowa:
jedna, pionowa, potréjnego rozprezania, otwartej
budowy,
moc indykowana 250 KMi,
ilo§¢ obrotéw na min. 230,

+ 225 X 370 X 600

wym'ar éwne e mm),

y y 9 305 (mm)
skraplacz powierzchniowy 30 m2
proznia ok. 85%.
Koc ot parowy:
jeden, cylindryczny, dwuptomienicowy, okretowy,
0 cagu sztucznym,
powierzchnia ogrzewalna 83 00 nr,
powierzchnia przegrzewacza 37,00 m2
powierzchnia rusztu 2.88 nr,
¢ $nienie robocze 16 atn,
temperatura pary (kociol/maszyna) 350°/3000C.
Sruba napedowa;
jedna, czteroskrzydiowa, w dyszy Korta,

Srednica ’1.500 mm,
do$é¢ obrotow na min, 230.
Normalna moc holownika 250 KMi zawiera

pewng rezerwe na pokonywanie niewielkich prag-
déw, wystepujacych okresowo na skanalizowanym
odcinku rzeki. Zanurzenie 1,30 m zostalo przyjete
z uwag na ewentualno$¢ pracy statku przy wyz-
szych stanach wody takze na Odrze nieskanalizo-
wanej. Zapas wegla 10 t odpowiada zuzyciu na
odcinku Gliwice —es Wroctaw. Pelna pojemnos¢
bunkrow wynosi, 14,5 t.

Wazniejsze szczegOly urzadzenia maszynowego
sg nastepujgce:

Pompa obiegowa (cyrkulacyjna) wody chitodza-
cej otrzymuje naped od malej szybkob eznej ma-
szyny parowej, co usprawnia manewrowanie, gdyz
préznia w kondensatorze nie spada w momenc’e
zmiany w kierunku obrotéw Sruby. Pozostate pom-
py maszyny gtdwnej sg z nig sprzezone.

Ciepto pary odlotowej z maszyn i urzgdzen po-
mocniczych zostaje zuzyte na podgrzanie wody za-
s tajgcej kociot, a nastepnie para ta odprowadzana
;est do skraplacza. Wode zasilajgcg mozna dodat-
kowo podgrzewaé parg wzietg z przelotni srednie-
go cisnienia maszyny gtownej,,

W maszynowni znajduje sie ratowniczy ezektor
parowy o wydajnosci 50 t/godz. przew dziany do
oprézniania z wody statkéw ulegltych awariil

Kontraktowe zuzycie wegla o warto$ci opato-
wej dolnej 6 800 kaVkg (wegiel $laski), przy pet-
nej normalnej mocy maszyny 250 KMi rozwijanej
przy napeti eniu 56%, wynosi 0,82 kg/KM godz.
i obejmuje takze zuzycie pary do celéw pomocni-
czych.

Najwieksza moc, jakg holownik moze rozwingé¢
przy wzros$cie napetnienia i obrotéw wynosi 290
KM ;.
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Spawano-nitowana konstrukcja kadiuba odpo-
wiada obecnemu systemowi budowy stoczni holen-
derskich. Styki poszycia spawane, szwy nitowane.
Progi, wregi wzmocnione, wzdtuzn ki denne j fun-
damenty spawane z poszyciem, wregi zwykle nito-
wane.

Pomieszczenia zalogi, mozliwie wygodne przy
tej, w elkosci statku, skladajg sie z kabiny sypial-
nej kapitana oraz kabin maszynisty i sternika —
potozonych na dziobie ii wspolnej kab ny dla pala-
cza, marynarza i praktykanta na rufie, Pomesz-
czenia te zna'dujg sie pod poktadem i nie sgna ry-
sunku uwidocznione, W nadbudoéwce znajduje sie
kabina mieszkalna kap tana z przylegtg osobno
kuchnig, kuchnia zatogi, natrysk i WC.

W szystkie pomieszczenlia majg ogrzewanie pa-
rowe i osw etlenie elektryczne o napieciu normal-
nym 220 V z osobnego agregatu ziozonego z malej
maszyny parowej i pradnicy mocy ok, 3 kW, kto6-
ry podczas nocnego postoju bedzie szedt zgpasem
pary w kotle. Agregat zasila réwniez Swiatta sy-
galizacyjne oraz reflektor.

Baterie akumulatoréw, jako element kiopotliwy
w obstudze, zostaly wyeliminowane. Na diuzszych
postojach statek moze by¢é zasiany z sieci porto-
wej.

Owa stery po obu stronach wylotu dyszy Korta,
uruchamiane recznie, zapewniaja dobrag zwrotnos¢

statku.
Do podnoszenia kotwicy gtéwnej stuzy winda

parowa.

B'rugi typ holownika, przeznaczony na rzeke
swobodnie plyngcg, wymaga znacznie mniejszego
zanurzenia z uwagi na niskie stany wody wystepu-
jace szczegblnie na odcinku pomiedzy Wroctawiem
i ujsciem Nysy tuzyckiej oraz znaczn e wiekszej
mocy dla holowania pociagu z 3 -4 barek o ta-
dunku ok, 1.400— 1,500 t prze¢ w pradowi o szyb-
kosci ok. 4 km/godz.

Wymiary statku sg ograniczone, poniewaz win-
ny pozwala¢ na przejScie w razie potrzeby zaréw-
no przez Sluzy Odry skanalizowanej, jak i kanatu
Odra — Wista, ktérego najmniejsza $luza ma uzy-
teczne wymiary komory 57,40X8,60 m.

Przyjeto typ holown ka (rys. 2) o charaktery-
styce nastepujagcej:

Wymiary gtéwne statku:

dtugos$¢ catkowita 55,65 m,
dtugos¢ miedzy pionami 53,48 m,
szerokos$¢ na wregach 8,20 m,
szeroko$é¢ catkowita 8,29 m,
wysokos¢ boczna 2,25 m,
zanurzenie statku gotowego do ruchu
z 10 t wegla (konstrukcyjne) 1,00 m,
najwyzszy nierozbieiralny punkt statku
nad konstrukcyjng linia wodng 3,70m.
Maszyny napedowe:
dwie, p’onowe, potréjnego rozprezania, budowy
catkowicie zamknietej,
moc indykowana jednej maszyny 250 KMi
ilo§¢ obrotéw na min, 305,
230 X 370 X 600
wymiary gtdwne crz (mm),
skraplacz powierzchniowy (jeden) 60 ms,
ok. 85%.
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Kotty parowe:

dwa, cylindryczne, dwuptomienicowe, okretowe,
0 ciggu sztucznym,

powierzchnia ogrzewalna (jednego) 83,00 nr,
powierzchnia prze,grzewacza (jednego) 37,00 m2,
powierzchnia irusztu (jednego) 2,88 m2
c $nienie robocze 16 atn,
temperatura par/ (kocio/maszyna) 325/300°C.

Sruby napedowe:

dwie, czteroskrzydtowe, w dyszach Korta
Srednica 1,250 mim,
ilo§¢ obrotéw na min. 305

Jak widaé¢, udalo sie zejs¢ z zanurzeniem kon-
strukcyjnym do 1,0 m, co wystarczy dla ruchu na
wspomnianym poprzednio najptytszym odcinku,
szczeg6lnie po wykonaniu rozpoczetej juz budowy
stopn a kanalizacyjnego w Brzegu Dolnym, Wyjat-
kowo niskie stany wody, jak np, w 1947 r, nie mo_
g4 by¢ miarodajne dla konstrukcji statku, dostoso-
wanej do przecietnych warunkéw nawigacyjnych.

Naped czteroSrubowy, wysuwany poczatkowo
z uwagi na lepszag sprawnos$¢ Srub przy mniejszej
ich Srednicy, nie zostat zastosowany ze wzgledu
na diuzszy termin wykonania przektadni rozdzie-
lajacej moc jednej maszyny na dwa waty Srubowe.

Dla uzyskania dobrej sprawnosci napedu dwu-
Srubowego zastosowano maszyny 0 wieksze' ilo-
sci obrotéw (305 na minute), posiadajace z tego
powodu catkowicie zamknietag budowe.

Kotly w obydwu typach holownikéw sa iden-
tyczne, co ma duze znaczene przy obstudze
i utrzymaniu.

Naped dworna $rubami, posiadajgcy przy zasto-
sowaniu dyszy K.orta wiasnosci uciggowe nie gor-
sze od napedu tylnokotowego, nalezy uwazaé¢ za
racjonalniejszy od tego ostatniego jako prostszy w
konstrukcji i konserwacji, dajacy wiekszg zwrot-
no$¢ statku oraz rezerwe w raz:e awarii jednej
maszyny,

Pojemnos$¢é bunkréw holownika wynosi 56 t, co
wystarcza na zakolowanie pociggu ze Szczecina
do Wroctawia przy dobrym stanie wody, pozwala-
jacym na w eksze zanurzenie holownika. Przy za-
nurzeni konstrukcyjnym 1,0 m statek zabiera 10,5
ton wegla, wystarczajace na 24 godziny jazdy.

Maszyny gtéwne holownika n'e posiadajg zad-
nych pomp sprzezonych.

Osobna szybkobiezna maszyna parowa nape-
dza nie tylko pompe obiegowg wody chiodzacej
jak w holowniku poprzednio op sanym, lecz takze
pompe skroplinowg, podczas gdy powietrze wysy-
sane jest ze skraplacza za pomocg ezektora paro-
wego. Para i zassane powietrze przechodzg przez
specjalng chtodnice, chtodzong wodg, gdzie para sie
skrapla, a powietrze zostaje odprowadzone do at-
mosfery, Wyzyskanie ciepta pary odlotowej z ma-
szyn i urzadzen pomocniczych oraz podgrzewanie
wody zasilajgcej kotly rozwigzane jest jak w ho-
lowniku mniejszym.

¢.zektor ratowniczy posiada wydajnos¢é
t gt'c:z.

Kostraktowe zuzycie wegla, okreslone jak po-
przednio, jest nieznacznie mniejsze, 0,8 kg/KMi
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godz. Najw eksza rozwijalna moc jednej maszyny
wynosi przy wzroscie napetnienia i obrotéw 290
KMi.

Kadtub statku wykonany jest jako spawano-n’-
towainy, przy czym Z uwagi na dlugos¢ statku i dtu-
gie waty napedowe potozono nacisk na wytrzyma-
to$¢ podtuzng, ktéra zwieksza begngca nieprzer-
wanie przez $rodkowg czes¢ statku nadbudowa
odpow ednio silnej konstrukciji.

Ustawienie obydwu kottdw na osi statku z bun-
krami na burtach wplywa dodatn o na rGwnomier-
ne roztozenie najwiekszych ciezaréw skupionych.

Urzadzenia mieszkalne dla zatogi stanowig
znaczny postep w stosunku do tego, co spotykali-
Smy zazwyczagj na naszych statkach rzecznych tej
wielkosci. Kapitan z rodzing ma na dziobie stat-
ku dwie kabiny sypigce oraz salon, kuchnie, ma-
gazyn zywnosciowy, tazienke z wanng j WC."Na
rufie znajdujg sie pojedyncze kabiny dla maszynisty,
sternika i bosmana, wspodlna kabina dlg zatogi ma-
szynowej, ztozonej z pomocnika maszynisty j dwéch
palaczy oraz wpodlna kabina dla dwéch marynarzy,
kuchnia, natrysk i dwa WC. Ponadto znajduje sie
tam salonik, ktéry powinien by¢ przeznaczony na
Swietlice.

Kabiny sypialne, kuchnia, tazienka i natrysk
posiadajg doptyw wody zmnej i gorace;, zasilanej
hydroforem z maszynowni oraz odptyw wody zu-
zytej.

f om eszczeaia mieszkalne i sanitarne oraz ste-
rownia posiadajg centralne ogrzewan e wodne, kté-
rego kociotek z matym bunkrem na koks znajdu e
sie w kottown'. Z uwagi na remonty zimowe prze-
widziane sg grzejniki rébwniez w maszynowni i ko-
ttowni. .

Oswietlenie elektryczne rozwigzane jest podob-
n e jak na mniejszym holowniku, lecz agregat ,est
nieco wiekszej mocy, wynoszacej ok, 5 kW,

Na obydwu statkach goérna czes¢ sterowni jest
rozbierana, poniewaz wobec niskich mostéw na
Odrze najwyzszy nierozbieralny punkt statku nie
moze przekracza¢ 3,70 m ponad normalng linie
wodng. Z tego powodu .skladane sg tez kominy.
Na wiekszym holowniku komin wypadt o takim
ksztatcie, ze musi by¢ skladany na burte, co jest
oryginalnym i rzadko spotykanym rozwigzaniem.

Ponizej sterowni, z przodu, wykorzystano po-
dest zejscia do kabin na matla werande, dogodna
do obserwaciji drogi,

Sterowanie statkiem bedzie sie odbywac recz-
nie przy pomocy czterech sterow, po. dwa przy
wytoicie kazdej dyszy Srubowej.

Urzadzenie holownicze poisiada winde parowa,
co pozwala dowoln e podciggac¢ i wypuszczac line
holownicza, ponadto. . mozna te Hine podnosié
i opuszczac¢ za pomocg przestawianego reezn'e pa-
la holowniczego z rolkami prowadzacymi, Haka
holowniczego nie ma a site uc ggu przejmuje spe-
cjalny zacisk zakleszczajgcy line w dowolnym
punlkc'e ej dlugosci.

Odnosnie wazniejszych szczego6tow konstrukcyj-
nych holownikéw nalezy nadmieni¢, ze na obydwu
typach zostaly przew dziane tozyska gumowe w
wyjsciach watéw gtéwnych z uwagi na wybitng
trwatos¢ tego rodzaju tozysk na statkach rzecz-
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nych, gdzie w ptytkiei wodzie poruszanej ruchem
statku i $rub unosi sie drobny piasek z tozyska
rzeki.

Szczego6towe opracowanie konstrukcyjne op sa-
nych holownikéw poprzedzone zostalo prébami
modelowymi wykonanymi pod kierunkiem prof.
Politechniki w Delft, inz. Troost a, przez Holen-
derski Instytut Doswiadczalny Budowy Okretow
w Wagen ngen (Nederlands Scheepsbouwkuid g
Proefstation Wageningen) przy udz ale prof. Foli—
techniki Gdanskiej inz. A. Potyraly ze strony Mi-
nisterstwa Komun kacji.

Przeprowadzane systematycznie w ciggu Kilku
tygodni préby na paraf nowych modelach holowni-
kéw w basenie dosw adczalnym Instytutu w wa-
runkach zbl zonych do rzeczywistych péd wzgle-
dem glebokosci wody miaty na celu takie uksztat-
towanie w kazdym statku ukiadu: kadtub — S$ruba
napedowa —e dysza Korta, aby zapewni¢ najlepsze
wiasnosci holownicze.

Wynki préb modelowych pozwalaja sie spo-
dziewacé, ze przy szybkosci 8 km/godz. w stosunku
do wody stojacej sta uciggu holownika wiekszego
(500 KMi) w warunkach rzeczywistych bedzie wy-
nosi¢ od 4,000 do 4.500 kg, mniejszego (250 K M)
od 2 200 do 2.400 kg, co w przeliczeniu na 1 KMi
stanowi w pierwszym wypadku 8 — 9 kg KM
w drugim 8,8—9,6 kg KMi.

Spotozyninik holowniczy, tj. procent indykowa-
nej mocy maszyn zuzyty efektywnie na holowan e
pociggu wynosi odpowiednio w pierwszym wypad-
ku 22 6—26,6%, w drugim 26—28,4%, Jednostko-
we, wzgledn'e procentowe wielkos$ci sg przy mniej-
szym holowniku korzystni ejsze, co s e ttumaczy je-
go wiekszym zanurzeniem oraz wiekszg gteboko-
Scig ego szlaku wodnego. .

Nadmieni¢ nalezy, ze utarte dla holownikow
rzecznych pojecie uc’'agu na palu nalezy zastepo-

INZ. STANISLAW HAWRYLKIEWICZ

Kierownik Panstw. Zarzadu Woidnego — Qpole.

wacé uciag em, przy roboczej szybkosci holownika,
gdyz dopiero ta wielko$s¢ nalezycie go charaktery-
Zuje.

Jak zostatlo podane na poczatku, w budowie
znajdujg sie obecnie 22 holowniki, w czym 9 ho-
lownikow dwusrubowych o mocy 2X250 KMi oraz
13 holown kéw jednosSrubowych o mocy 250 KMi
kazdy.

Witasciwy stosunek ilosci holownikdw jednego
i drugiego typu ustali dopiero praktyka i na te
kwestie nalezy zwrdci¢ uwage przy dalszym pa-
nowaniu nowego taboru holown czego.

Podpisana 30.1V.1947 r. umowa przewidywata
ukonczenie pierwszych trzech holownikéw kazde-
go typu (razem 6) w potow-e ir. b,, pozostatych za$
10-oiu mnie szych i 6-ciu wiekszych na poczatku-
1949 r., lecz z powodu opdzn cn a, ktére wykonaw-
cy tlumaczag sp6zniong dostawg stali kotlowe
i kadtubowej nalezy sie liczy¢ z ok, 6-miesieoznym
przesunieciem pierwotnych terminow,

Tym n'e mn ej wejScie nowego taboru holowni-
czego mocy ogo6lnej 7.750 KM do stuzby w 1949 r.
podnies e ilosci KM holownikéw Panstwowej Ze-
glugi ,na Odrze o 60% Pczbowo, zyciowo za$
o 100%, z uwagi na zuzycie taboru dotychczas po-
siadanego.

Katalog z 1944 r. jednego z powazn ejszych
b. n emieokich towarzystw zeglugowych na Odrze
wykazuje na 49 parowych holownikéw zaledwie 2
(dwa!) statki siostrzane, reszta jest najrozniejszych
typow i wymiaréw.

Seryjna budowa holownikéw na Odre, rozpo-
czeta juz w pierwszym roku planu trzyletn ego.
Swiadczy o bardzo powaznym i racjonalnym trak-
towan u tego zagadnenia i pozwala przypuszczad,
ze w szybkim tempie powstanie na Odrze nowo-
czesna fota handlowa, zdolna do wykonania prze-
wozéw, do jakich w gospodarce narodowej ten
szlak wodny jest predestynowany.

Wydobywanie zatopionych obiektow plywajgcych na Odrze

W okres e przejmowan a rzeki Odry przez na-
szg administracje otrzymany tabor ptywa gcy za-
ledwie w malym procencie nadawat se do eks-
ploatacji, to tez sprawa wydobywania zatop onych
obiektéw wysuneta sie od razu na pierwszy plan
poczynan naszej admia straci. Chodzilo wowczas
n etylko o zdobycie niezbednego taboru, lecz row-
niez o oczyszczenie szlaku zeglownego dla umo-
zliwienia normalnej zeglugi.

Pierwsze prace przy wydobywaniu zatopionych
obektow rozpoczeto juz w lenie 1945 r,, tj. w okre-
sie, gdy Odra znajdowata sie jeszcze pod wo sko-
wym zarzgdem wtadz radzieckich.

Poczatki byty n ezm ernie trudne, gdyz do pra-
cy trzeba byto przystagpi¢ z bardzo prymitywny-
mi $rodkami, Nie mieli§my woéwczas zupetnie ta-
boru plywajacego, ani tez najniezbedniejszego
sprzetu. Stoczn e i warsztaty byly wtedy jeszcze
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w administracji wojsk radzieckich. W znacznym
stopniu réwniez utrudi at prace brak Srodkéw lo-
komocji i transportu. Dzeki dobrej woli i zapato-
wi z jak m sie zabrano do pracy, w bardzo krétkim
czasie udato sie przezwyc:ezy¢ wszelkie trudnosci
i prace przy wydobywaniu zatopionych ob ektéw
szybko posungaé naprzod. Pierwsze roboty przy
podnoszeniu zatopionego taboru rozpoczeto w Ko-
zlu, potem we Wroctawiu Opolu, na Kanale Gl -
wick m i wreszcie wzdtuz catlej Odry od Kozla po
Szczecin.

Przy wydobywaniu zatopionych ob'ektéw szcze-
golnie zastuzyli se i byli pomocni starzy i do-
Swiadczeni zeglarze Odry, autochtoni z Opolszczyz-
ny. Wielu z nich pos adato przed wojng wtasne
barki, a niektérzy jeszcze za czaséw n emieckich
trudnili se wydobywaniem zatopionych na skutek
awarii statkdw i barek, Na rzucone wezwanie nie-



zwiocznie stawit' s'e do pracy, przynoszac z so-
ba wilasne narzedzia, sprzet, a nawet w razie ko-
niecznosci niektére materiaty.

Przy wydobywaniu zatop onych obiektow ptly-
wa gcych stosuje sie rézne sposoby, w zaleznosci
od nastepujacych czynnikéw:

a) wielkosci zatop onego

b) gtebokosci zatop enia,
) wielkosci i mozliwos¢'
row,

d) potozenia zatop onego

e) konstrukcji obiektu,

i) chyzosc: pradu,

§) posiadanego do dyspozycji sprzetu,

b) kwalifikacji personelu.

obiektu,
uszczelnienia otwo-

obiektu,

poszczegdlne sposoby wydobywania ob ektow

mozna podzieli¢ na trzy grupy:

TT ~ ydoibywanie przy pomocy sit wyporu,
nych Wyd°bywame przy pomocy sit zewnetrz-

Il1l. Wydobywan e przez obn zenie zwiercadta
wody,

C'o pierwsze' grupy nalezg sposoby wydobywa-

li b przez uszczelnien'e kadluba, nadbudowanie
burt lub goérnych otworéw i odpompowan;e;

2. przez wszechstronne uszczeln enie statku
wzgiedn'e jego poszczeg6lnych czesci i odpompo-
wan;e wody przez specak'e wybudowane sztolnie;

3. przeiz uszczelnien e statku od gorv ; bokéw
oraz wytloczenie wody z jego wnetrza przy pomo-
Cy sprezonego powietrza

4, przez podnoszenie przy pomocy zawadnia-
n-a m odpompowywania pomocniczych ob’ektéw
ptywa gcych;

5. przez podnoszenie przy pomocy sztywnych

zatoDionluGU™ ~ p’ryWiIk,c')W’ Przymocowanych do
2 statku, "z ktérych wode wyttatza se
przy pomocy sprezonego powietrza.

Do druglej grupy naleza nastepujace sposoby
wydobywania:

1. przy pomocy dzwigéw plywa gcych,

- przy pomocy wind Srubowych um eszczo
nych:

a) na podstawie plywajgce’,

b) na palach,

c¢) na koztach.

Do trzeciej grupy nalezg sposoby wydobywan a:

1 przez obnizenie zw erc adta wody przy po-
mocy istn ejgcych na drodze wodne' urzadzen hy-
drotechnicznych,

2. przez wykonanie $c anki szczelne' dookota
zatopionego ob ektu i wypompowanie wody.

Wyl czone tu sposoby wydobywania obiektow
nie wyczerpujag oczyw Scie wszystkich mozliwos¢’,
gdyz pomystowos$ci ludzkiej trudno jest stawiac
gran ce, sg to jednak, sposoby najbardziej typowe,
wzglednie najczesciej stosowane w praktyce.

Przy wydobywaniu poszczegdlnych ob ektow
stosuje sie bardzo czesto kombinacje kilku spo-
sobow.

Dla dokladniejszego zaznaiomien:a sie z
szczego6lnymi sposobami
omowimy je kolejno.

po-
wydobywania obiektow,

Uwagi ogolne.

Przed przystgpien em do wydobycia zatopone-
go obiektu nalezy na pierw okresl ¢ jego przybli-
zong wage, stan, potozenie, rodzaj gruntu na kto6-
rym lezy, przyczyne zatoniecia i moz'lwosci
uszczelnienia. Na podstawie uzyskanych danych
nalezy dobrze rozwazyé¢, ktoéry ze sposobéw be-
dzie najtanszy, wzglednie przy pomocy ktérego
sposobu da sie ob ekt podnie$s¢ najszybc ej. W nie-
ktorych wypadkach, jak naprzyktad przy zaton-e-
ciu w nurcie, wypada stosowaé¢ lak najszybsze
sposoby wydobywania, bez wzgledu na znaczne
zwiekszenie kosztéw, gdyzi przerwa w zegludze
moze spowodowaé wieksze straty n z warto$¢ za-
toponej jednostki. W takich wypadkach decydu-
jemy se czasem nawet na zn’szczen e obiektu.
Przy podnoszeniu obiektow nalezy zawsze zorien-
towa¢ sie co do wagi statku i sity adhezi, zalez-
nej od rodzaju gruntu, na jak m lezy statek oraz
od szybkosci odrywania, statku od dna. Sita adhe-
zji, przy grunc e kamienistym lub piaszczystym jest
nieznaczna i dlatego n e rna wiekszego znaczen a.
Przy gruncie natomiast mulistym lub gl niastym
sita ta znacznie wzrasta i dochodzi, przy powolnym
odrywaniu statku od dna, do 30 — 50%, a przy
szybkim — nawet do 100% wagi statku. Przy wy-
dobywaniu jednej z barek, na skanal zowanym od.
cinlku rzeki Odry, o mulistym dniie, na skutek ad-
hezj: oderwato sie dno barkl

Przy uktadaniu planu wydobywania, nalezy
wzigé pod uwage sprzet jakim s e dysponuje,

D'o czynno$ci wstepnych, przed wydobyciem
zatopionego obiektu, nalezy przede wszystk m je-
go wytadowanie. Przez szybkie wyladowanie zato-
pionego obiektu unikamy ewentualnego zepsucia
s e tadunku. Poza tym obiekt staje sie Ize szy

Rys. 1. Usuwanie naimutu iz wydobytej barki.

i miejsca uszkodzen bardziej dostepne, co z kolei
znacznie utatwia sam proces wydobycia.

Przy wydobywaniu obiektow na rzece Odrze,
z powodu braku potrzebnych urzadzen wytadunko-
wych, a szczeg6In. e dzwigow chwytakowych, wy-
dobywanie bylo szczegdlnie utrudn one. Wiele
obiektow trzeba byto podnies¢ z petnym tadun-
kiem wegta, cementu, rudy zelaznej, kamienia 1p.

Przy zatonie¢ u obiektu ptywajacego duze zna-
czenie ma réwniez jak najszybsze przystapien e
do wydobywania, szczegdlnie na rzekach, gdzie za-
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topiony obiekt czesto stanowi przeszkode dla ze-
‘nil t moze ulec zamuleniu (rys. 1) tub podmyciu.
Cla usuniecia namutu potrzebne jest p6zniej kosz-
towne bagrowamie, przy nierdwnomiernym za$ pod-
myciu obiekty czesto ulegajg przetamaniu, wzg ed.
n e bardzo niekorzystnemu dla prac wydobyw-
czych, przesunieciu na glebsze miejsce lub prze-
wrécen u.

Poniewaz wszystkie niemal zatopione obiekty
na Odrze przelezaly diuzszy czas w wddz e, wy-
dobycie ich w wielu wypadkach napotykato na
znaczne trudnos$¢ , szczeg6ln e ze wzgliedu na za-
mulenie,

Po tych ogoélnych uwagach przystapimy do opi-
sania poszczegdlnych sposobéw wydobywania.
I Wydobywanie przy pomocy

wyporu.

Pierwszy sposob. Na niewelkich gtebokosciach,
gdy burty znajdujg sie do 1,5 m pod zw erciadiem
wody i zatopiony statek zajmuje na og6t potoze-
nie normalne, przy czym jego uszczelnieh e n'e

sit

Przekroj poprzeczny Widok zgory

nastrecza-specjalnych trudnosci, jednym z naj-
prostszych i najtanszych sposobéw wydoby¢ a be-
dzie nadbudowa burt (rys. 2), wzglednie gérnych
otworow statku ponad zwierc adlo wody, uszczel-
n enie statku oraz jego odpompowanie. Silg wy-
poru statek wyptyn e na powierzchnie, Tym spo-
sobem mozna wydobywaé znacznie uszkodzone
obiekty, a nawet ich czesci, W wypadku wiek-
szych uszkodzen, jak np. przetamania lub roizsa-
dzen a ob ektu przez mine, wydobywan o przepro-
wadza sie droga izolowania bardziej! uszkodzo-
nych czesci statku przy pomocy drewnianych gro-
dz , wykonanych od nowa, wzgllednie przez nad-
budowe i uszczeln enie istniejgcych. Sposéb ten
daje szczego6lnie dobre wyniki przy spokojnej wo-
dzie. Moze by¢ stosowany do ob ektéow wszelkich
wielkosci, szczegéln e jednak optaca sie przy wiek-

154

szych jednostkach, Do nadbudowy i wykonywania
wszelkich konstrukc/i uszczelniajgcych najlepiej
nada g sie desk; i bale sosnowe, jest to bowiem
materiat tatwy do obrobki, mato przepuszczalny,
ze wzgledu na zawarto$¢ zywicy i tatwy do na-
by¢ a. Jako podktadke uszczelniajacg uzywa sie
pakuty i szmaty. Do uszczelni ania drobnych otwo-
row rozmieszczonych na wiekszej powierzchni
uzywa sie ptétna zaglowego lub brezentu.

Rys. 3. Szczegét nadbudowy burt barki.

Opisanym powyzej sposobem zostata wydoby-
ta w ekszos$¢ zatopionych na Odrze ob ektow
(rys. 3). W szczego6lnych wypadkach sposob ten
stosowano nawet do gtebokosci 3 metréw, a w jed-
nym wypadku, przy wydobywaniu morskiego
frachtowca o pojemnosci brutto 4335 m3 (, Rose")
na Odrze pod Szczeoinem, wykonano z powodze-
n'em nadbudowe burt o wysokosci 65 m irvs 4
5 6, 7 8).

Rys. 4. Flrach/6owiec ,,Rose* pr~ed wydobyciem.

Drugi spos6b. Sposob ten stosu'e se przy wy-
dobywaniu obiektow krytych, wzglednie posiada-
jacych pokitad. Polega on na catkowitym uszczel-
nieniu nektérych jego czesci, budowie ponad po-
wierzchnie wody siztolni i wreszcie odpompowa-
n'e statku przez sztolnie. Sitg wyporu statek wy-
ptywa na powierzchnie. W razie obnizenia sie
zwierciadta wody w sztoln ponad wysoko$¢ ssa-
n a, pompe nalezy odpowiednio obnizy¢. W miare



unoszenia sie statku, dla utatwienia pompowania,
sztolnie stopniowo rozbiera sie. Do tego rodzaju
robét bardzo przydatne sa pompy gtebinowe.

Frachtowiec ,,Rose“ bezposrednio

po wydobyciu,

Rys. 5.

Przy wydobywaniu tym sposobem w ekszych
jednostek, konieczne sg obliczenia konstrukcji za-
myka gcych wieksze otwory, gdyz w miare od-

Rys. 6. Wynurzanie si¢ nadbudowy frachtowca ,,Rose“
z wody.

Rys. 7. Frachtowiec

pompowywania, moze powsta¢ znaczne parc e wo-
dy na pow erzchnie uszczelniajace. Sposéb ten mo-
ze by¢ z powodzeniem stosowany do obiektéw
kazdej wielkosci, zatopionych na gtebokos$¢ ach do
kilkunastu metréw, szczegdélnie gdy uszczeln'en e
ich nie nastrecza specjalnych trudnosci,
Odpompowanie przez sztolnie zastosowano
z pomys$inym wynik:em przy wydobywaniu wspom-
nianego' juz frachtowca morskiego ,Rose pod
Sziczec nem. Poktad przedniej: tadowni tego statku
znajdowat sie na gtebokosci 12 metrow pod po-
wierzchnig wody. Zamkniecia i uszczelnienia luk do
tadowni, o facznej powierzchni 116,2 nr, wyko-
nano przy pomocy pokryw grubosci 15 cm z bali
sosnowych wspartych na dzwigarach dwuteowych
Nr 18 i 42, w odstepach jednometrowych. Sztol-

Pokrywy wuszczelniajace przednia tadownie
statku ,,Rose“.

Ryis. 8.

nie o przekroju 90 x 200 cm wykonano réwn ez
z balii sosnowych. Po odpompowaniu wody przez
sztolnie, statek wyplyngt na pow erzchnie, pomi-
mo ze w przedniej tadowni i kajutach zna dowato
sie okoto 1000 ton piasku i mutu. f

Trzeci spos6b. Gdy uszkodzenia dna statku sa
tak znaczne, ze ich uszczelnien e jest niemozliwe,
wowczas moze okazaé¢ sie celowym wytloczenie
wody z wnetrza statku przy pomocy sprezonego
powietrza, W tym wypadku nalezy wszystkie

,Roiae™ w momencie wynurzania sie z wody. Na drugim planie —

zburzony most pracz Odre.
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otwory, za wyjatkiem dennych, uszczelni¢ od we-
wnatrz statku. Zamkniec a otworéw wykonuje sie
przy pomocy stadowych blach, usztywn onych od-
powiednio do spodziewanego' ciSnienia. Drobne nie-
szczelnos¢ w potgczeniach metalowych zalewa se
tojem.

Przed zamontowaniem blaszanych pokryw na-
lezy je zaopatrzy¢ w wentyle bezpieczehstwa oraz
wentyle do wprowadzeni sprezonego powietrza.
Stosujgc sposéb wydobywania przy pomocy spre-
zonego pow etrza nalezy zwroci¢ uwage, ze statek
obi czony jest na ci$n enie z zewnatrz, w danym
zas wypadku jego konstrukcja bedzie wystaw ona
na parcie od wewnatrz. Poniewaz pokiad statku
nalmnie' jest przystosowany do przyjecia tego ro-
dzaju parcia, w w ekszosci wypadkdéw zachodzi ko.
meczno$¢ jego'’ wzmocn enia. Sposéb i rodzaj
usztywnien bedzie zaleze¢ przede wszystkim od
konstrukcji statku. Zazwyczaj stosue se tu dzwi-
gary zelazne lub belki drewniane ulozone w po-
przek pokiadu ' przymocowane do kadiuba stat-
ku. Przy wydobywanu zatopionych obiektow
w opisany tu sposéb, nalezy zwréci¢ szczegdlng
uwage na réwnom erne rozprowadzenie sprezone-
go powietrza wzdiuz catego statku, Osiaga s’e to
przez podz at statku na szereg izolowanych od s’e-
bie komor, ktéore napetnia sie pow etrzem w ten
sposob, zeby statek mozl wie réwnomiernie pod-
nosit sie, zachowujgc statos¢ we wszystkich mo-
mentach wyplywania na powierzchnie, Op:sany
spos6b nadaje sie do podnoszenia ob ektéow zato-
p onych do go6ry dnem.

Tym sposobem wydobyto szereg statkbw mor-
skich z glebokosci do 40—48 m. Wydobywan e
przy pomocy sprezonego powietrza nalezy do spo-
sobow majtrudnie szych, wymaga acych duzej do-
ktadnosci ' doswiadczenia. Na Odrze, ze wzgledu
na n ew elkie gtebokosci, za wyjatkiem odcinka
w poblizu ujscia, spos6b ten n e byt stosowany.

Czwarty sposob. Do prostych sposobéw wydo-
bywania nalezy podnoszenie zatopionych obiek-
tow przy pomocy podwieszania na pontonach, bar-
kach lub pitywakach. W tym celu ustaw a se po
bokach zatopionego statku pewng ilo§¢ pontondw,
barek, wzglednie ptywakéw o wypornosci umo-
zl wiajgcej podn:esien'e statku, nastepnie przeciw-
legte obiekty ptywajgce tgaczy sie ‘tancuchami,
w ten spos6b zeby objely stateik od spodu, po
czym zawadnia s e je i silnie nacigga tancuchy przy
pomocy wielokrazkéw. Pb nalezytym zamocowa-
niu tancuchéw przystepujemy do réwnomiernego
odpompowania  wszystkich pontonow, barek
wzgledn'e ptywakéw. O ile wypornos$é uzytych

Rys. 9. Ustawienie wind na pomoscie ptywajagcym.
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do podnoszenh a ob ektow jest dostateczna, statek
unosi sie na okreslong wysokos¢ do géry. Po
przesunieciu statku na ptytsze miejsce, osadzamy
go ponownie na dnie i calg uprzednio' op samg
czynno$¢ powtarzamy od nowa. Statek przesuwa-
ny za kazdym razem na coraz plytsze miejsca, wy-
nurza sie wreszcie z wody i po nalezytym uszczel-
nien u i odpompowan:u wyptywa ostatecznie na
powierzchnie, Czesto przy tego rodzaju robotach
korzystnym jest tgczenie uzytych do pracy obiek-
tow przy pomocy pomostow.

Przy wydobywaniu zatopionych ob'ektéw na
Odrze, stosowano op sany sposob jako srodek po-
mocn czy. | tak np. gtebiej zanurzong czes$¢ zato-
pionego obiektu podnoszono przy pomocy edne
lub dwoch barek, aby nastepnie wykonaé na
mniejszej gtebokosci nadbudowe, wzglednie, aby
przesungé zatopiony ob ekt na plytsze miejsce.

Pigty spos6b. Przymocowujgc do bokow zato-
pionego obiektu sztywne lub elastyczne ptywaki
i wytlaczajgc z mch wode przy pomocy sprezo-
nego powietrza, mozna podnies¢ statek, odrazu ze
znaczn e szej gtebokosci. Oczyw Scie nalezy tu tez
zwréc'¢ uwage aby wypornos$é sumaryczna pltywa-
kéw byta wieksza od wagi statku.

Na Odrze, ze wzgledu na n ewielkie gteboko-
Sci, n e bylo potrzeby stosowan a tego sposobu.

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

I, Wydobywanie
zewnetrznych.

Podnoszenie statkow przy pomocy wind S$rubo-
wych opiera sie na nastepujacych zasadach. Win-
de ustawia sie na odpow edn-ej wysokosci ponad
ciezarem, przymocowuje sie do n ej ciezar i na-
stepnie krecac nakretkg w odpow edn m kierun-
ku, unosi sie ciezar do goéry. Dla pcdn esienia stat-
ku tym sposobem nalezy przede wszystkim obi -
czy¢ ilos¢ i wymiary wind S$rubowych, nastepn e
wybudowaé¢ pomost, na ktérym bedzie mozna um e_
$ci¢ i nalezycie zamocowa¢ wndy, Po ustawieniu
wind nalezy podprowadzi¢ pod kadtub statku od-
powiednig ilos¢ tancuchéw i przymocowac¢ je do
wad (rys, 9 i 10), Gdy statek un esie sie na pet-
ng wysokos$¢ skolku windy, wynoszaca zazwyczaj
1,0 — 1,4 m, wowczas Sruby kolejno opuszczamy,
przytrzymu gc odczepione tancuchy przy pomocy
blokéw lub specjalnych hakéw przymocowanych
do wind. Po ponownym zaczepieniu fancuchow,
statek podnosimy dalej, powtarzat gc op-sane czyn-
nosci az do wynurzenia sie burt statku.

przy pomocy sit



Nalezy zwréci¢ uwage, ze sposéb podnoszenia
statkobw pirzy pomocy wind $Srubowych stosuje sie
zazwyczaj do ednostek mniejszych, n e przekra-
czajgcych 1000 ton.

Do obiektow rzecznych uzywa sie zazwyczaj
w nd o udzwigu 6—7 ton, gdyz przy wiekszej sile
tatwo mogitby ulec uszkodzeniu kadiub statku, Do
obiektéw morsk ch uzywa sie wind o udzwigu
12— 16 ton.

Pomost pod windy moze opiera¢ sie:

a) na podstaw e plywajgcej,
kryp lub galaréw,

h) na palach,

c) na koztach.

. Pierwsze urzadzenie nadaje sie do wydobywa-
nia statkbw z w ekszych giebokosci, ale niezbyt
szerokich, gdyz w takich wypadkach trudne jest
P°w gzanie obiektéw piywajacych, stuzacych ja-
i -oparcie dla pomostu. Przy pomostach na pa-
lach mozna wydobywaé¢ wieksze jednostki, jednak
tylko z n ewielkich gtebokosci. Palie uzywa sie
szczego6lnie w wypadkach, gdy zatopiony obiekt
jest z jednej lub obu stron niedostepny dla innych
obiektow plywajacych. Pomosty na koztach na-
dajg sie jedynie do podnoszenia matych ob ektéow
zatopionych na n ewielkich gtebokosciach.

Przy wydobywaniu w udami Srubowymi kadtub
statku winien by¢ w miare moznos$ci jeszcze
przed rozpocze¢ em podnoszenia uszczelniony,
a gdy tylko burty ukazag sie nad pow erzchnig wo-
dy — odpompowany. O ile statek posiada w ek-
sze nadbudoéwki, nalezy pomost umiesci¢ tak wy-
soko, zeby statek mégt bez przeszkéd wyjsé
z wody.

Podnoszen e na palach jako sposéb kosztowny,
stosu e sie bardzo rzadko. Na Odrze, przy powo-
jennym wydobywan u obiektow, sposéb ten byt
poczatkowo wiecej stosowany, raczej na skutek
nieumiejetno$ci zastosowania innych, tanszych
sposobéw, Wydobywan e przy pomocy wind S$ru-
bowych umieszczonych na podstawe plywajacej
czesto stosowano na Odrze za czasOw niemiec-
kich. Przy powojennym podnoszeniu zatopionych
obiektéw, sposéb ten byt rzadko stosowany, gtow-
nie z powodu braku odpow edn ego- dostepu do
zatopionych obiektéw, niewielkich gtebokosci,
braku odpowiedn ego sprzetu j stosowania innych,
tanszych w istniejacych warunkach sposobdw.

1. Wydobywanie
obiektow przez obnizenie
ciadta wody.

zwier-

Tam, gdzie poziom wody mozna regulowac przy
pomocy urzadzen hydrotechnicznych, a wiec prze-
de wszystkim na rzekach ska-nal zowanych, wy-
dobywanie zatopionych obiektobw mozna bardzo
upros¢ ¢, zwilaszcza gdy temu nie sto g na prze-
szkodzie wzgledy zeglugowe. Gdy zatopione
obiekty lezg ptytko pod woda, wystarczy uszczel-
n ¢ je j nastepnie obnizy¢ na tyle poziom wody,
zeby wynurzyly sie burty. Pb wypompowan u wo-
dy obiekt wyptynie na powierzchnie. W ten pro-
sty sposob wydobyto caly szereg obiektow na
skanalizowanej Odrze, bez wstrzymywania zeglu-

zatopionych

ga Wystarczyto do tego celu n eraz obnizenie
zwierciadta wody o kilkadziesigt centymetrow, na
przecigg kilku godzin.

Najdrozszym n ewatpl w'e sposobem wydoby-
wania zatopionych obiektdw, jest wykonane
szczelnej grodzi wokét statku i nastepnie catko-
wite odpompowan e wody. Po uszczeln eniu stat-
ku, grodze usuwa sie i statek wyplywa na po-
wierzchnie, Sposob ten mozna zastosowac tylko
przy niewielkich gteboko$¢ ach. Tym sposobem
wydobyto w 1898 r. amerykanski pancernik ,Mai-

z dwdch barekne" oraz w 1906 r, japonski pancernik ,,Mikasa .

Przy mn ejszych ;ednostkach, tym bardziej
rzecznych, sposéb ten nigdy nie optaci sie, gdyz
koszty robdt wiecej wyniosga niz warto$¢ samego
statku.

Do wydobywa ia zatopionych ob ektéw po-
trzebny jest bardzo réznorodny sprzet: Iny, tan
cuchy, dzwignie, windy, bloki, wielokrgzki, haki,
siekiery, pity tp.

Do odpompowywan a stuzg pompy tlokowe,
odsrodkowe i ekshaustory, Dodatn g strong pomp
ttokowych jest wieksza wysoko$¢ ssania, pompy
zas odsrodkowe sg lzejsze i dogodn gsze w uzy-
ciu. Ekshaustory pracujgce przy pomocy pary lub
sprezonego powietrza, sg dogodne ze wzgledu na
bardzo prostag (brak czesci ruchomych) 1 lekka
konstrukcje. Ujemna strong ich ,est duze zuzycie
pary, wzglednie sprezonego powietrza.

Przy wydobywan'u zatopionych obiektow spre-
zone powietrze ma szerok e zastosowanie. Stuzy
ono jako naped do narzedzi (mtotki, bory), do
zasilania aparatéw nurkowych, wyttaczania wody
z zalanych czes$ci statk6w oraz z wszelk ego ro-
dzaju ptywakow stuzacych do podnoszenia zato-
p onych obiektow.

Aparaty nurkowe nalezg do najbardziej nie-
zbednych przyrzadéw stuzacych do irobét przy
podnoszeniu zatopionych obiektéw. Dz eki nim

wydobywanie statkbw moze by¢ znaczn e utatwio-
ne i przyspieszone. Do rob6t tych bardzo przy-
datne sa réwniez aparaty do podwodnego c ecia
metali. Przy dobrze zorganizowanych robotach wy-
dobywczych, niezbedny jest warsztat $lusarsko-
kowalsk. craz dzwig do podnoszenia ciezarow
i ewentualnego wytadowania zatopionego obiektu.

Przy robotach na Odrze, grupy trudnigce sie
wydobywan em zatopionych ob ektéw byty wypo-
sazone na ogot prymitywnie, szczego6lnie w pierw-
szym okresie. Okoto 90% obiektéw wydobyto- bez
pomocy aparatéw nurkowych. Pompy przewaznie
byly n edostatecznej wydajnosci.

Poczatkowo zdarzaly se nawet wypadki wy-
czerpywania wody przy pomocy wiader. Brakto
lin i tancuchow. jDzwigéow do wytadowywania za-
topionych ob ektéw nie byto, co zmuszatlo do pod-
noszeh a obiektu wraz z tadunkiem, wzgledn e
stosowano zmudne i kosztowne wyladowywanie
reczne.

W wyniku intensywnych prac przy wydobywa-
nu zatopionych obiektéw, szczegélnie w okres e
1946—47, do dn a 1,1.1948 r. ogo6tem wydobyto
z Odry, tgcznie z Kanatem Gliwickim, 888 jedno-
stek rzecznych i jeden statek morski,
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Nizej zamieszczona tabela przedstaw a szcze-
gotowe dane o rezultatach wykonanej pracy,

Obiekty zatopione

Zty stan naszych stoczni, na skutek zniszczen
wojennych, trudnosci materialowe, brak dosta-

Obiekty wydobyte Pozostaje do wydobycia

Wyszczego6lnienie w 1945 r. do 1.1.1948 na 1.1.1948
szt. ton KM szt. ton KM szt. ton KM
Transportowce z napedem 106 — 19.600 87 16.240 19 — 3.400
Transportowce bez napedu 897 321.000 — 618 207.200 — 279 113.800 —
Inne obiekty rzeczne 208 — — 183 — — 25 — —
Obiekty morskie 5 ? ? 1 2.500 750 4 ? ?
poj. netto

80% dotychczas wydobytych jednostek nadaje
se do remontu, reszta musi ulec rozbiérce na
ztom. Sposrod ob ektdw, dotad jeszcze nie wydo-
bytych, przypuszczalnie tylko okoto 50% bedzie
s e nadawalo do remontu.

Jak wynika z powyzszego zestawienia wydo-
bywanie zatop onych obiektéw zbliza sie na Odrze
ku koncowi i zegluga nasza mogtaby by¢é powaz-
nie zasilona tymi obiektami, gdyby udato sie roz-
w gzac¢ problem ich szybk ego remontu, Okoto 300
barek o tacznym tonazu ponad 100 tys, ton ocze-
kuje w obecnej chwili na remont.

INZ. ANTONI ARKUSZEWSKI

Okregowa Dyrekcja Drég Wodnych — Wroctaw.

tecznej ilosci fachowcéw oraz duzy stopien zn-
szczenia barek, ogromn e utrudnia szybki postep
robét remontowych, Pomimo wszystko jednak pro-
blem znacznego przys$pieszenia remontow musi
by¢ rozwazany, gdyz w przeciwnym razie zna-
czna cze$¢ wydobytego taboru na skuteik postepu-
jacej korozji ulegnie w m edzyczasie zniszczeniu.

Nalezy rozwazy¢, czy nie bytoby wskazanym
w okresie letnim prowadze przynajmniej czes$¢ ro-
b6t remontowych na dwie zmiany, a poza tym
ograniczy¢ remonty tylko do najbardziej niezbed-
nych robét,

Zasilanie Odry ze zbiornikéw dla potrzeb zeglugi
oraz dalsze mozliwosci na najblizsze lata

Rok 1947 byt wyjgtkowo ubogi w wode. D'orze-
cze Odry, stale cierpigce pewien niedob6r wody
w stosunku do obecnych potrzeb, w roku ub eg-
tym byto dotkniete ogromng posucha. Wyjgtko-
wo niskie stany wody w okresie letnim, w c agu
okoto trzech miesiecy prawie un emozliwty ze-
gluge na Odrze nieskanalizowanej, utrudniajac ja
poza tym znacznie w czasie od czerwca do potowy
1stopada,

Zas lanie Odry periodycznymi falami, wypusz-
czanymi ze zbiornikéw w Otmuchowie i Turawie,
umozliwiajgc dorywczo przejazd statkow i barek
na Odrze pon zej stopnia w Redz nie, nie mogito
jednak zapewni¢ stale potrzebnych gtebokosci
w nurcie, zwlaszcza na odcinku od uscia Nysy
tuzyckiej do Kostrzyn a, Trudnos$ci, ktére miata
do pokonan a zegluga na Odrze oraz straty ma-
terialne wskutek wielotygodn owych postojow,
byty ogromne.

Poréwnan'e danych wodowskazowych z lat
ubiegtych wskazuje, ze tego rodzaju lat suchych,
majacych bardzo duzy niedobér wody, w stosun-
ku do potrzeb w okresie trwan a zeglugi, byto
stosunkowo duzo. Bedag s e wiec one i nadal po-
wtarzac.

Zapobiec brakowi wody w okresie letnim mo-
ze tylko dalsza rozbudowa zbiorn kow zasilajg-
cych; poniewaz jednak wymaga to i czasu i wiel-
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kich srodkéw finansowych, waznym przeto jestza-
stanowi¢ sie, jlake sg obecne mozl wosci pomocy
dla zeglugi ze strony istniejgcych juz zbiornikow
oraz akimi wytycznym nalezaloby sie kierowac
przy gospodarce woda w zbiornikach. Jest to za-
gadnienie obszerne i wymagajace diuzszych stu-
didw, Artykut niniejszy stanowi tylko jakby szkic
do powyzszego.

W roku 1947 do dyspozycji dla potrzeb zeglugi
czynne byly nastepujgce zbiornki:

Otmuchéw o pojemnosci uzyteczne' 95 mio ms
(catk. pojemnos$¢ 100 + 143 m o m3J,

Turawa o pojemnos$ci 89 mio m3 (catk, pojem-
nos¢ 92,5 — 108,5 mio m3.

Razem 184 mio m3 (calk, pojemnos$¢ 1925 —
251,5 mio m3.

Zbbrnik w Turawie, catkowic e ukonhczony
dopiero w r, ub., nie mégt byé catkowicie napet-
niony, tak ze w chw li rozpoczecia zeglugi zapas
wody stojgcy do dyspozycji wynosit w Otmucho-
wie 95 mio m3przy stanie +16,44 oraz w Turawie
58 0 mio m3 przy stanie +14,33, to jest lgczn e
153,0 mio m3

Zasilan e Odry przeprowadzano na wzoOr go-
spodarki wodnej w Otmuchowie w latach ubieg-
tych, to jest periodycznym falami. llos¢ dodatko-
wo wypuszczanej wody byta kazdorazowo ustala-
na na podstawie stanéw dolnego wodowskazu



przy jaz e w Redzinie, przy czym przy"eto za za-
sade uzyskanie stanu +2,20, ktéremu to stanowi,
na podstawie obserwacji z 1946 r., odpowiadajg
gtebokosci tranzytowe w nurcie 1,40 m (odpowied-
ni przeptyw 108 m3sek.). Dlugos¢ wypuszczanej
fal; byta kazdorazowo zalezna od ilosci czekaja-
cych barek oraz od ilosci przewidzianych tran-
sportow w gore 1w dét rzeki. Gtebokosé 1,40 m
byta ustalona na podstawie danych z opracowanh
niemieck ch i w porozumien u z przedsiebiorstwa-
mi zeglugowymi, odpowiedno tadujacymi barki.

Kazdorazowe wypuszczanie fali zasilajacej by-
t° podawane do wiadomosci zeglug przez ogto-
szenia w prasie oraz drogg bezposrednch powia-
domien. W czasie przeptywu fal, prowadzone by-
ty obserwacje wcdowskazowe godzinowe, celem
zebran a materiatbw na przysztosé.

W okresie od maja do listopada 1947 r, wypu-
szczono nastepujgce fale zasia gce:

z powodu stale opada gcej wody, zwilaszcza na
Odrze pon zej ujscia Nysy oraz z powodu duzej
ilosci sptywajacych obiektéw i jednoczesn e istnie-
gcych przeszkéd w nurcie, duza cze$é barek ule-
glta pewnemu opéznien u w stosunku do szczytu
fali i obeschita w rejonie Siubic i Kostrzynia.

Fala 4 m ala cel podwoéjny: przeprowadzenie
czekajacych ob ektow koto Redzina, a jednoczes-
nie obeschnietych barek koto Kostrzyn a. Wobec
pos adania zbyt malego juz zapasu w Otmuchowie,
a jednocze$nie niemoznos$ci wypuszczen a w ;ece,
niz 35 m3sek. z Turawy, cel swoj osiggnieto dzie-
ki wykorzystaniu jako zbiornikéw wszystk ch
stopni kanalizacyjnych Odry. Najpierw wszystkie
azy zostaly podpietrzome do maksymalnego, do-
zwolonego pietrzenia, a nastepnie kole no od gory
poczawszy obnizane do poz omu najnizszego, przy
ktorym jesizcze zegluga na Odrze skanalizowanej
odbywac¢ sie moze.

Data Wypuszczono Stan wody na llos¢
a dodatkowo wodowsk. Redzin prze-
L, p. Zbiornik crasie PUSzczo- Uwagi
d do Srednio  ogodtem przed Wrzez'éclia nych
0 m3sek mio m3  zasil. P f;” obiektow
1 16.5 215 Otmuchoéw 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 . . .
2.1 155 4,021 190 230 %) 163 *) 27.7 zbiornik
» 24.7 4.8 Turawa 32,7 30,74 | o hé
5 15.9 17.9 35,0 6,05 120 178 49 tmuchow  zo-
: : > ' ' 158 o1 stat catkowicie
s 231(1) 2.10 > 35,0 3,03 120 oprézniony.
. . 25.11 ) 17,0 5,88 | 180 290 109
* 20.11 25.11 Otmuchoéw 14,0 6,05 |
Ogotem 137,20

Jak z powyzszego- wynika, najperw wypuszczo-
no wode z Otmuchowa, a potem dopiero z Tura-
wy. Wychodzono z zatozenia, ze Otmuchéw po
opréznieniu, prawdopodobnie w ciggu lata zosta-
nie znowu dopetniony, choéby czesc owo, letnig
wielka wodg Nysy, majacej gorne dorzecze wzgle-
dnie obfite w opady. Natomiast mato jest praw-
dopodobne, aby zbiornik w Turawie, raz oprézn o-
ny w okresie letnim maégt by¢é znowu napetniony.

W roku 1947 powyzsze rozumowan e o tyle
zawiodto, ze w calym dorzeczu Odry w ogodle w,
wody letniej n'e byto ani razu i opréznione zbior-
niki zaczely se napetnia¢ dopiero w koncu listo-
pada. Poza tym. wskutek pewnych defektow,
zbiornik Turawa n e mdgt wypuszcza¢ wiecej wo-
dy w okresie letnim jak 35 m3sek., ktéra to ilos¢
byta za mata, by méc podn es¢ niskie stany ra
Odrze do stanu pozadanego. Mimo tych trudno-
Sci, zasadniczo stwierdzi¢ mozna, ze gdyby ne
wypuszczane fale na Odrze nieskanalizowanej, po-
nizej Redzina, w roku ub eglym od czerwca do li-
stopada w ogoéle zeglugi nie byloby.

Wypuszczane fale nie wszystk e osiggnety do-
ktadnie zamierzony rezultat i n'e zawsze byty cal-
kow cie wykorzystane przez zegluge.

Fale 1 i 2 daty dobre wyniki pod kazdym
wzgledem. Fala 3 w zasadzie tak samo, jednakze

Przy szerokosci Odry skanalizowanej $redn o
ok. 55 m i obnizeniu zwierciadta wody na jazach
0 przecietnie 40 cm, uzyskano z ode nka Odry od
km 100 do km 260ldodatkowo przeszio 3,5 mio m’,
wypuszczonych w ciggu 3 dni, tj, dodatek okoto
15 mVsek, do jednoczesn e wypuszczanych ilosci
z Otmuchowa i Turawy. Wyzej op sany ekspery-
ment wymaga nie tylko bardzo doktadnie opraco-
wanego harmonogramu godzinowego dla kazdego
stanowiska, ale poza tym sumiennego nadzoru
lwyszkolonego personelu na jazach, gdyz nieshar-
moinizowanie otwierania li przymykania jazéw mo-
ze nie tylko zepsu¢ spodziewaly wynik, ale na-

wet grozi niebezpieczenstwem uszkodzenia sa-
mych jazéw. Dlatego tez wiecej tego nie stoso-
wano.

Fale 5 i 6 miaty na celu doraznag pomoc dla
pociagéw holowniczych, idacych w gére rzekl
z barkami mato tadowanymi, obeschn etymi poni-
zej Redz na, i cel swdj osiggnety.

Fala 7 wypuszczona zostata bezposrednio przed
podniesieniem se stanéw wody wskutek silnych
opadow, osiggneta zatem w Redzinie stan znacz-
n e wyzsizy, niz zamierzano.

Dosw adczenia jednoroczne zasilania Odry fa-
lami ze zbiornikéw, cho¢ wilasciwie jeszcze n e
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wielkie, prowadzg juz do szeregu ciekawych ob-
serwacji;

1) Wypuszczam e fal zasilajgcych na Odrze,
liczonych dla stanéw wéd ponizej Redzina, wpty-
wa wybitnie na odcinek rzek; od km 260 do Gto-
gowa (km 400) wigczn e, to jest na dlugosci 140
km. Na ode nku Glogéow — Krosno n.O. wplyw
wypuszczonej fali znacznie maleje, jednak wpty-
wa jeszcze na podniesienie stanow wody o ok.
60% tego, ile podniosty sie stany wody koto Re-
dz na. Od km 525, pom zej ujscia Nysy tuzyckie ,
na zasilanie falami ze zbiorn k6w w Otmuchowie
i Turawie praw e juz lczy¢ nie mozna; fala bo-
wem nawet w elodniowa ulega kompletnemu spta-
szczeniu, Ponizej ujScia Warty mozna juz byto
z trudem zaobserwowac przeplyw fali, ktorej wy-
soko$¢ koto Redz na wynos ta 60 cm,

2) Zasilanie w czasie opadajgcych stanéw wo-
dy z uwagi na szybkie sptaszczanie sie fal, w prak-
tyce daje rezultaty stabe,

3) Zasianie w czasie opadajgcych stanow wo-
dy powodu e duze trudnos$ci trafnego uzyskatra
zgdanego stanu.

4) Zasilanie przy stanach wzrastajgcych daje
dobre wyn k , przy czym najekonomiczniejszym
(stosowanym juz w latach ubiegtych) jest wypusz-
czanie fali w czas e naturalnych mniejszych fal
deszczowych, a mianowicie ch podwyzszan e lub
przedtuzanie, w zaleznosci od potrzeb zeglugi.

5) Dla racjonalnej gospodarki wodg w zbior-
nikach, dta potrzeb zeglugi konieczng jest wspot-
praca wszystkich, stojgcych de dyspozycji zbior-
nikbw, a zatem rowniez zbiornikd6w powodzio-
wych i energetycznych w dorzeczu rzeki Bobrawa,
W lipcu ub. r. zostat opréozniony dla dokonania
pewnych remontéw jeden z mniejszych zbiornikéw
na dolnej Bobrawie bez powiadom en a o tym ad-
ministracji drég wodnych. Podniosto to krotko-
trwale stan wody na Odrze pon’ze' Krosna o prze-
szto 40 cm bez zadnego wptywu dla zeglugi. Gdy-
by ta mata fala z Bobrawy byta uzgodn ona i wy-
puszczona jednoczes$nie z ktérg$ z fal otmuchow-
skich, przez pokrycie sie obu fal moznaby byto
prawdopodobnie osiggna¢ take podnie$ en e sta-
now wody koto Stubic, ze unikneloby sie obe-
schnieci tam w elotygodniowegolbarek z weglem,
a zatem wielomilionowych strat.

6) Poza zbiornikami na doptywach Odry pro-
jektowany byl, a nawet rozpoczety, zbiorn k na
samej Odrze bezposredn o powyzej Wroctawia,
w Bobrowicach. Posiadana takiego nieduzego
zbiornika na Odrze, bezposredn o powyzej odcin-
ka, ktéry ma by¢ zas lany, wydaje sie bardzo prak-
Bez takiego zbiornika nie

tyczne i ekonomiczne.

spos6b anj doktadnie wyréwna¢ przeptywow
w czasie wypuszczanych fal, an takze nie mozna
wykorzysta¢ krotkich, letnich fal deszczowych,

trwajacych czasem pare tylko dni, a ktérymi przy
pomocy takiego zbiorn ka regulujgcego moznaby
dowolnie manipulowaé, to jest sptaszczac jeiprze-
diuzaé¢, wzglednie przetrzymywa¢ w zbiorniku
i oprézn a¢ w czasie, lub tez uzupetnia¢ falami ze
zbiornikobw Otmuchéw i Turawa w zaleznosci od
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potrzeb i wymogéw zeglugi. Przewidziany do te-
go celu zborn k w Bobrowicach, projektowany
oByt na okoto 20 mlo m3

7
cze nieznacznych ilosci wody dyspozycynej w
zbiornikach, wypuszczan e fali nalezaloby prze-
prowadzac¢ tylko przy stanach wody w Odrze wyz-
szych, niz pew en z goOry ustalony stan, uznany
jako dolna granica ekonomicznego wykorzystania
fali, Np. wypuszczane fal , jak to mialo miejsce
w dnu 4.6.47, przy stanie -hi60 w Redzinie, wy-
magalto dziennie okoto 6 mio m3wody, a przy 5-c o
dniowym trwaniu pochtoneto przeszio 30 mio m\
to iest 20% calego posiadanego zapasu. Okresle-
nie tego stanu krytycznego dla Redz na moznaby
uzyska¢ tylko przy opracowan u szczegétowego
planu gospodarki w zbiornikach dla wieloletniego
okresu, przy uwzglednieniu corocznych n edobd-
row wody, posiadanych dosci wody dyspozycyjnej
oraz przy jednoczesnym ustaleniu dla Zzeglugi pla-
nu przewozow.

Celem ustalenia wytycznych dla gospodarki wo-
dg w zbiornikach dla zasilana Odry w ciggu naj-
blizszych lat nalezy obi czy¢:

1) Jak e stany potrzebne sg na Odrze dla za-
gwarantowana minimalnej gtebokos¢; tranzytowe'
dla zeglugi.

2) Jak™e ilosci wody sto g do dyspozycji zeglu-
g w stosunku do n edoboréw wody przecietnego
roku, w okresie nawigacyjnym,

Ad 1 Kursujgce obecnie na Odrze barki sg
w 40% typu wroctawskiego, t'. 500 ton nos$nosci
0 zanurzeniu, przy peilnym fadunku, 1,75 m. Przyj-
mujgc obecne wykorzystanie bark' w 60% zanu-
rzen e ej wynosi okoto 1,20 m, a potrzebnalgtebo-
kos¢ tranzytowa 1,40 m. Opracowania niemieckie
podaja, ze zegluga na Odrze optacac¢ sie bedzie,
.ezeli potrzebna glebokos$¢ tranzytowa dla barek
zatadowanych w 75% bedzie zagwarantowana
w c agu tylu dn w okresie nawigacyjnym, ze stat-
ki bedg mogly wykona¢ w ciggu roku 5 rejséw
z Kozla do Szczecna i z powrotem, Uzyskac te
gtebokos¢ na Odrze n eskanaMzowanej zamierza-
no przez przeprowadzenie regulacji' ora.z zasilanie
ze zbiornikéw. Pierwszy zbiornik Otmuchéw od
1933 r. dorywczo wpitywat juz na utatw enie ze-
glugi. Jednakze o uzyskan u pro ektowanej gtebo-
kosci na razie nie mogto by¢é mowy.

Najmniejsze, zaobserwowane gtebokosci (w cm)
w nurcie, dla odcinka pon zej Redz na, przy za-
silaniu juz przez Otmuchéw, byty;

Miesfac — 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
sierpien 80 75 45 160 40
uirzesien 90 90 85 150 35
pazdziernik 90 90 60 150 80
listopad 100 100 80 190 —

Wobec posiadan a obecnie stosunkowo jesz-



Rok 1936 byt wyjgtkowo pomys$inym dla ze-
£'ugi, natomiast lata 1933 — 1935 byly dos$¢ su-
che, przy czym gtebokosci tranzytowe spadaly do
45 cm. W 1947 r, namniejszg gtebokos$¢ tranzyto-
wag 0,35 m zaobserwowano w dn. 20.8, w km 270.

Na podstaw e obserwacji z 1947 r. ustalono
przyblizong zalezno$¢ miedzy stanami wody na
wodowskazie w Brzegu Dolnym (km 284,7), a naj-
mniejszymi giebokosciami na przemiatach, z kto-
rej wyn ka, ze minimalnej gtebokosci tranzytowe'
I, 40 m, dla odcinka m edzy Redzinem (km 260)
a Malczycami (km 305), odpowiada odczyt na wo-
dowskaz;e Brzeg Dolny +2,45. Wedtug posiadanej
rzywej przeptywu ustalonej dla 1942 r., wyze’
podanemu stanowi odpow ada przeptyw 109 m3sek,
roniewaz jednak dno przekroju w Brzegu Dol-
nym ulega statemu obnizan u, ktére to obnizanie,
ZQ?or°wnania krzywych przeptywu z lat 1921 —
1935 oraz z 1942 r., przyja¢ mozna okoto 2 cm
rocznie, wprowadzi¢ trzeba dla 1947 r. poprawke
10 cm (5 lat po 2 cm), czyli ze obecnemu odczy-
towi odpow ada przypuszczalnie przeptyw 118 m3
sek. Przy tym przeplywie sekundowym pownny
kursowa¢ na Odrze ponizej Wroctawia barki 500-
tonowe, natadowane do 300 ton (60%), przy gtebo-
kosci zanurzenia okoto 1,20 m. Przy stanie za$
+2,15, gtebokos¢ tranzytowa wyn:esie okoto 1,15
m, a mozPwe zaladowanie niecate 250 ton (50%),

przy gteb. zatad. 0,95 m.

Wodowskaz Brzeg Dolny zostat wybrany za
podstawe dla powyzszych przeliczen z uwagi na
posiadane obecnie materialty z lat 1921 — 1942,
z uwag?, ze b. iyemiecka administracja drég wod-
nych w nawigzaniu do Brzegu Ddélnego ustalata za-
sadnicze dane dla Odry ponizej Wroctawia oraz

a ego ze Brzeg Dolny jest p erwszym z kolei

wodowskazem na Odirze nieskanalizowanej, Re-
dzm bowiem usytuowany bezposrednio przy
ostatnim jazie Odry skanalizowanej, z uwagi nk

czeste wahan a stanow wody (wptyw S$luzowan a
i pracy hydroelektrowni we Wroctawiu) nie nada-
je sie na podstawowy punkt obserwacji. Przekroj
w Brzegu Dolnym wykazuje jednak znaczng zmien,
no$¢, w ciggu lat 1921 — 1942 obserwowano state
pogtebianie sie dna, ktére $rednio« wynosi, jak juz
wyzej wspomniano, 2 cm rocznie. W 1936 r. mu-
s:ano tez zero wodowskazu obnizy¢ o 1 m. Dlate-
go wodowskaz Brzeg Ebiny na przyszto$¢ n:e na-
daje sie jako podstawowy dla Odry n eskanalizo-
wanej, a podane powyzej wynikj mozna traktowac
tylko jako bardzo przyblzone,

Ze sprawozdan b. niemieckiego zarzadu drég
wo nych wynika, ze w latach dawn'e szych zeglu-
ga trwata przecietnie 285 dni w roku, cho¢ no.
w okresie 1928 - 1932 Odra byta zeglowna dia
barek 500-tonowych (tadowanych w %) przeciet-
nie tylko 225 dni w roku. Jednym z nakorzyst-
niejszych byt rok 1936, gdy zegluga trwatla bez
przerwy 366 dni.

Dla dalszych rozwazan przyjmujemy jako nawi-
gacy.ny okres od 15 marca do 15 grudnia, tj. 275
dnj w roku.

Szczego6towe dane dotyczace zeglownosci Od-
ry w dziesiecioleciu 1927 — 1936, zestawione z da-

nych niemieck ch (Mitteilungen der Oderstrombau-
verwaltung fur die Rechnungsjahre 1927 — 1936),
podaje ponizsza tabela:

llo$¢ dni w 275-dniouiym

okresie przy gtebokosci Przemy uj zegludze

Rok fanzytoinej
150 m 1,20 — 1,00 — 0,80 — ZBaviedu 2 powodu
iwiecgj -1,50 — 1,20 - 1,00 nizszych  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 — — —
Srednio 119 50 42 37 22 5
1927 — 32
Srednio 141 40 30 37 21 6
1933 — 36
Srednio 86 65 59 38 24 3

Od 1933 r, trwato juz zasilanie falami z Otmu-
chowa. Poniewaz jednak przy gtebokosciach oko-
to 1,50 m n’e miato ono miejsca, zatem z calg pew-
noscia przyja¢ mozna, ze w przecietnym roku oko-
to 119 dni trwac¢ bedzie gteboko$é 1,50 m i wiecej.

Natomiast trudnlej okresli¢ ilos¢ dni dla gtebo-
kosci mniejszych od 1,50 m. Z duzym prawdopo-
dobienstwem mozna przyjag¢, ze w czas e wyjatko-
wo niskich stanéw wody (ponizej gteb. 1,00 m) nie
zasilano Odry falami, zatem gteboko$¢ 0,80 —
1,00 m trwataby S$rednio, 37 dni, a przerwy z powo
du gtebokosci jeszcze mniejszych 22 dni w roku.

Odnosn e gtebokosci od 1,0 m do 1,50 m, to
z poréwnania obliczeniowych $rednich dla lat
1927 i 1932 (bez zasilan a z Otmuchowa) j dla
lat 1933 — 1936 (przy zas ianiu), w da¢ ze giebo-
kos¢ od 1,20 do 1,50 m trwata wiecej jalk 40 dni,
a mniej jak 65. Nie zrobi sie wiec w elkiego bitedu
przyjmujgc okoto 50 dni, jjak wypada dla calego
dziesieciolec ia. Dla gtebokos$ci 1,00—1,20 m przyj-
muemy za$ pozostate 42 dni.

Dla poréwnania warto przytoczy¢, ze dla 1947
roku, przy zasilaniu z Otmuchowa i Turawy, w ok-
resie nawigacyjnym 180 dni trwaty gtebokosci po-
nzej 1,15 m. W ciggu pozostatych 95 dni gtebo-
kosci wahaty sie od 1,15 m do 1,50 m.

Ad 2, W najblizszych Ilatach dla zasilania
Odry sta¢ beda do dyspozycji nastepujace zbior-
niki;

Otmuchéw * 95 mio m’

T UTA W @ coveeeieeeeeeeeeeeeeeerieiee e eeas 89 mio m’

i przypuszczalnie Dzierzno . 40 mio m*
Razem 224 m o m*

Pokrycie zapotrzebowania zeglugi w przeciet-
nym roku wynosi¢ bedzie:
a) dla zagwarantowania tadownosci 1,4 m, tj. gte-
bokosci tranzytowej 1,50 m przez 275 dni po-
trzeba:
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1) przez 50 dni (gteb, sredn. 1,35 m) dodawac
po 18 mVsek. dla uzyskania gteb, 1,50 m,
t. wg wodowskazu Brzeg Dolny ze stanu
+2,40 przejs¢ na stan +2,60

50 X 18 X 86.400 = 78 mio m3

2) liczac jw., przez 42 dni dodawa¢ po 43 m3
sek,, dla podniesien a stanéw o 40 cm;

42 X 43 X 86.400 = 156 mio m3

3) jw. przez 37 dni dodawa¢ po 61 mVsek., dla
zw ekszenia sredniej gtebokosci z 0,90 m na
1,50 m

37 X 61 X 86.400 ~ 195 mio

4) jw. przez 22 dn: dodawac¢ po 74 mVsek.

22 X 74 X 86.400 = 141 mio

Ogotem 570 mio

m3

m3

m3

b) dla zagwarantowania w ciggu calego sezonu
nawigacy nego gtebokosci 1,10 m potrzebaby
byto (obliczajac jak wyzej):

1) przez 42 dni dodawacépo 7 mVsek =

2) przez 37 dn: dodawa¢ po 23 , =

3) przez 22dni dodawaé po 39 , =

Razem 173 mio m3

Ta ilos¢ wody zb omikowej stoi juz obecnie do
dyspozycji zeglug:. Nie mozemy obecnie zagwa-
rantowa¢ w zadnym wypadku tadownos$ci 1,40 m.
Dla przecietnego roku mozemy w najlepszym ra-
z'e liczy¢ na okoto 1,10 m, w raz’e za$ lat such-
szych n'z $rednie, nie uda s;e uzyska¢ nawet tej
gtebokosci.

Przy zasilaniu Odry ze zb onukoéw nalezy wy-
bra¢ jedng z dwu nasuwajgcych sie alternatyw:
1 albo dazy¢ do> zapewn enia stale glebokosci

1,10 m, przy czym w razie wyjgtkowo nisk’ch

stanow przerywac¢ zegluge,

2. albo do czasu wybudowania odpowiedniej ilo-

Sci zb ornikow zasila¢ zegluge wytgcznie pe-

riodycznymi falami, jak to mialo miejsce w

INZ, JULIAN LAMBOR
Dyr. Okreg'. Dyrekcji Drog Wodnych — Poznan.

1947 r. i jak to byto praktykowane przez b, nie-
miecki zarzad drog wodnych, uzyskujac w cza-
sie przejscia fali glebokosci wieksze jak 1,10 m.

W pierwszym wypadku, poniewaz najnizsze
letn e stany wody wypadaja zwykte nie wczesniej
jak w lipcu, wedlug wszelkiego prawdopodobien-
stwa udatoby se, przy pomocy posiadanych juz te-
raz 184 mio m3 utrzymaé¢ gtebokos¢ tadowan a
1.10 m.

W ciggu posuchy letniej ($rednio 22 dni) trze-
ba bedz e prawdopodobnie jednak zegluge przery-
waé, co nie wptyn e n ekorzystnie dla jej rentow-
nosci, gdyz w tym okresie moze ona zaopatrywac
w wegiel miejscowe rynki Wroctawia i innych
miast wzdtuz Odry skanalizowane’, albo w razie
koniecznej potrzeby lchtowa¢ barki we Wrocta-
wiu, jak to juz byto praktykowane, a nawet spe-
cjalnymi zarzgdzeniami przewidziane przez b. ze-
gluge n emiecka. Z chw lg naturalnego podniesie-
nia sie standéw w Odrze, pozostate zapasy wody w
zbiornikach, uzupetnione w miedzyczasie (w ra-
zie przejscia w Tpcu lub sierpniu w. w, letnie),
stuzy¢ beda do dalszego zasilania zeglugi w okre-
sie jesieni.

iW razie zastosowan a alternatywy drugiej, wy-
konanie eona mniej pieciu rejséw z Gliwic do
Szczecina i z powrotem da se uskuteczni¢ takze.
D'wa rejsy prawdopodobnie mozna wykonaé¢ w
miesigcach wiosennych, wzglednie jes ennych, gdy
stany wdd trzymajg sie wyzsze. Dla wykonan a
pozostalych 3 rejséw trzebaby zapewni¢ szes$¢ ra-
zy fale ze zbiornikow.

Przy n skich stanach letnich i przeptywie oko-
to 45 mVsek, (Brzeg Dolny) oraz 5-dn owych fa-
lach (z uwagi na czas potrzebny dla przejazdu
z Przybrzegu do Redzina barek idacych w gore
rzeki), potrzebny kazdorazowo wydatek wody wy-
nosi okoto 30 mio m3

A zatem posiadanymi 184 m | onarni
Sciokrotne zasilanie mozemy zapewnic,

m3 sze-

Statystyka ruchu zeglugowego na Odrze i przewidywane przewozy

Statystyka transportéw na drogach wodnych
tak u nas jak i w Niemczech pochodzi z dwoéch
zrédel, a to z zapis6w statystycznych ilosci zata-
dowanego i wytadowanego towaru, prowadzonych
w portach, ktére dajg obraz obrotow w danym
porc e oraz z zapiséw statystycznych na S$luzach
poborowych, ktére pozwalajg zorientowaé sie
w wielko$§¢ ruchu transportowego; na danej Slu-
zie i to tak odnos$nie iloSci statkéw i barek, ich to-
nazu i stopn'a wykorzystania tego tonazu, jak
i rodza u, ilosci i kierunku przewozonego' towaru
oraz miejsca zatadunku i wytadunku. Zapisy te,
prowadzone bardzo szczegélowo, dajg odpow edz
na wszystk e pytan’a_jakie chcielibySmy w tej
sprawie postawi¢. Oficjalna statystyka dane te
wykorzystuje, rzecz oczywista, dos¢ ogdlnkéwo,
podajac sumaryczne ilosci wykonanych transpor-
tow na pewnych szlakach, czesto bez rozréznie-
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nia nawet kierunkéw. Podane nize) w zestawie-
niach daty pochodzg 2z wurzedowej statystyki
(Re’chsstatist k), zaczerpniete' z niemieckich pu-
blikacji (JMitteilungen der Oderstrombauverwal-
tung“).

Zestawieniami podanym; tutaj ujatem tylko rok
1936, uwazajac iz rok ten mozna uznaé za typo-
wy, prze¢ etny dla warunkéw przedwojennych,
gdyz nie jest obcigzony kryzysem gospodarczym,
ani strajkiem weglowym w Angli, ani tez nie od-
dzialywuje tu jeszcze gospodarka woenna, czy tez
przygotowan a wojenne w Niemczech. Nalezy za-
znaczy¢, ze w 1936 r. nie bylo jeszcze kanatu Gli-
wickiego, ktéry zostal otwarty dopero w pierw-
szym roku wojny, a 6wczesny kanal Ktodnicki nie
mogt spetmaé¢ w transportach wegla tej roli, jaka
obecn e spetnia kanat Gliwicki, Widzimy to wy-
raznie po notowaniach przetadunku w Gliwicach,



jak i transportow na kanale Ktodnickim, ktére nc
dochodzg tagcznie w doét i w goére nawet do 200.000
ton rocznie. Poza tym charakterystyczne jest, ze
kanatem Kitodn ckim szly transporty zasadnczo
w gore, a nie w dét, a w ec nie wegiel tylko ruda.

W podanych tutaj zestawieniach statystycznych
brak lest obrotéw portu Szczecin, pochodzgcych
z transportéw $rédladowymi drogami wodnynT,
jednak brak ten moze by¢ z dostateczng doktad-
noscia uzupetniony przy pomocy dat z najbl zszych
odcinkow.

Przy odgatezieniu kanatlu Hohenzollernéw (ka-
natu Winowsk ego) od rz. Odry mamy 4 Sluzy: dwie
Sluzy taczgce Odre z kanalem Winowsk m w km
664,8, Sluza Hohensaaten na kanale Hohenzoller-
now w km 93, zwana tez S$luzg zachodnig oraz
Sluza wschodnia taczgca kanat z Odrg w km 667.
Otéz transporty, ktére przeszly przez $luze Ho-
hensaaten w go6re, musimy uznaé¢ jako jadace do
Szczecina, a w dét w kierunku na Hawele i cze-
sc owo w gore Odrg. Transporty przez S$luze
wschodnig i przez $luzy Wkiowskie nie grag
w statystyce powazniejszej roili, gdyz jest to tylko
ruch lokalny z najblizszego rejonu Odry i W arty
na kanal Hohenzollernow.

Patrzac na opracowany tutaj schematyczny wy.

OINCZENA

TRAfISPORF W DOt ODRY
TRANSPORT * GOfie, ODRY
TYSIACE TON PRUwOiu

RZEKA NATURALNA

RZEKA SKANALIZOWANA

KANA

Rys. 1.

kres transportow rz, Odrg z 1936 r. (rys. 1) ude-
rza od razu dominujacy kierunek Gérny Slagsk —
Berlin kanatem Odra—Sprewa. Z ilosci przeszio
4 milionéw ton, ktdre ptynag w dot rzeki ponizej
Wroctawia, 70% idze w k erunku na Berlin przez
kanat Odra—Sprewa, a zaledwie 30% dalej w dot
do Szczecina i w niewielkiej tylko ilosci na W ar-
te. Berlin wywierat decydujgce pietno na tym ukia-
dz e drog wodnych, silniejsze nawet niz port
Szczecin, ten naturalny port eksportowy dla ma-
sowych towaréw wywozonych tanig drogg wod-
ng. Eksport wegla droga wodnag przez Szczecin
zostal przyttumiony potrzebami Berlina, a trans-
port Gérny Slask — Berlin w'daé¢ byt bardz ej dla
zeglugi optacalny, niz transport wegla do Szcze-

Wykres transportéw droga, wodng Odry :

cina. Nie nalezy sadzi¢, jak to niektorzy niestusz-
n i przypuszczaja, ze tego rodzaju ukiad transpor-
tow powstat pod wplywem zilych warunkéw ze-
glownosci na trasie Wroctaw—Kostrzyn. Istniejg
rownez, niestuszne moim zdaniem, przypuszcze-
ni, ze Niemcy n e kanalizowali Odry pon’zej
Wroctawia, poniewaz gtéwny kierunek transpor-
tow byt n e na Szczecin, ale przez Przybrzeg na
Berlin, Jak ;z tego wykresu widz my na'wieksze
nasilenie transportow mamy wtasnie na odcinku

Malczyce—Przybrzeg, a w ec na ode nku, ktory
z catej Odry wykazuje najgorsze warunki zeglu-
gowe. Odra jest skanal zowana na goérnej prze-

strzeni od Kozla do Redzina, czyli na 160 km dtu-
gosci, zas od Redzina w doét jest naturalng droga
wodng. Odcinek Redz n—Przybrzeg o ziych wa-
runkach zZeglugowych nderzy przeszio 290 km,
a wiec znaczne wiecej niz odcinek skanalizowa-
ny. 60 km ponizej ujs¢ a Warty warunki zeglugo-
we znowu znaczn'e sie polepszajg. Pomimo tego
przez ten krytyczny odcinek przechodzito przed
wojng okoto 5 imlion6éw ton towaru, a w czasie
wojny nawet 8 m lionéw ton.

Po otwarciu kanatu Gliwickiego i na skutek
zmienionych warunkéw poitycznych i gospodar-
czych, przedstaw ony wykres transportéw dzisiaj

GORZOW

SKALA SZEROKOSCI TOKU

MiLIOMY

1936 r,

wyglagda zupeinie inaczej i inaczej przedstaw. sis
za lat pare. Gdybysmy przyjeli zalozenie, ze za
pie¢ lat przy tym samym stanie drogi wodnej, be-
dz emy dysponowali dostatecznym taborem, ktory
pozwoli doprowadzi¢ wielkos¢ transportow do no-
towanej juz przelotnosci 8 milionéw ton roczne,
wowczas wykres transportow przybiera obraz
przedstawiony w przybl Zen'u na zalgczonym wy-
kresie (rys. 2). Z ta ilos¢ g transportu Odrg do
Szczecina trzeba sie w na blizszej przysztosci real-
nie 1lczy¢, bez wzgledu na to czy Odra bedzie da-
lej kanal zowana, czy tez pozostanie w tym sta-
nie jak obecnie. Bedzie to zalezne jedynie od ilo-
Sci, jakosci dysponowanego taboru (rys. 2 —
str, 166),
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Przed wojng (1939 r.) na Odrze byto okoto 2700
barek, z czego pewien procent pozostawal w cza-
sowym remonc e, a reszta okoto 80—85% w kur-
sie. Te barki przewiozty w dot rzeki na $Srodko-
wej Odrze ponizej Malczyc 4.181.000 ton towaru,
a jprzez $Sluze w Redzinie przesztio w doét rzeki
3.565.615 ton (bez drzewa w tratwach) oraz w go-
re rzeki 773.201 ton. W tym samym czas e, jak
wynika z podanych tutaj w tablicach dat staty-
stycznych, przez $luze w Redzinie przejechato
w doét rzeki 9.407 barek tadownych i 174 préznych,
zas w gore rzeki 2.705 szt, tadownych i 6.923 szt,
préznych, czyli Sredni zatadunek barek, liczac tgcz-
nie z préznymi, wynos t w dot rzeki — 3.565.615 :
1(9.407+174) — 372 ton, to jest stosunkowo dobre
wykorzystan e taboru, natomiast w gore rzeki
773.201 : (2.705+6.923) = 80 ton zaledwie. Biorac
pod uwage tylko barki tadowne, otrzymamy $red-
ni zatadunek w doét rzeki 379 ton oraz w gore
rzeki 285 ton. Poniewaz tak w gore rzeki, jak
i w dot przejechato taczn e okoto 9.600 barek
przez $luze w Redzinie, a na Odrze bylo wéwczas
czynnych okoto 2.300 szt, barek, wynika, ze na
jedng barke wypada $redn;o 4,2 kurséw.

STATYSTYKA RUCHU

Z catkowite; ilosci towarow 6.646 tys. ton wy-
tadowanych wzglednie zatadowanych w 12-tu por-
tach odrzanskich, w Gorzowie na Warcie, Krzyzu
na jNoteci oraz w innych malych portach-powazna

ilo§¢, bo az 1.029 tysiecy ton przypada na roz-
ne mate przystanie wytadowcze na Odrze.
Dla poréwnania przedstawionego' tutaj rzedu

cyfr, wyrazonego w milionach ton obrotu, nalezy
wspomn e¢, ze w tym samym czasie '.catkowity
transport towaréw w obie strony na Dunaju
w obreb e Austrii nie wiele przekraczat 2.000.000
ton roczne.

Ten niejednolity tok transportéow, jaki widzi-
my na Odrze przed drugg wojng $w:atowg, dzi-
siaj zm enia sie zupetnie, nas ienie staje sie jedno-
stajne od Gé6rnego Slaska az do Szczecina. Przed-
tem Odra sktadata sie z 3-ch réznych pod)wzgle-
dem nasilenia ruchu odcinkéw: Kozle—Przybrzeg,
Przybrzeg - jHohensaaten i jHohensaaten — Szcze-
cin, przez co byta droga nilejednolitg. Obecnie sta-
nie sie od Kozla do Szczecina droga wodng o jed-
nolitym nas leniu toku i o znaczn e wiekszym ru-
chu.

NA ODRZE W 1936 R.

(wig notowali na $luzach poborowych)

I 10$¢
. w gore rzeki
Sluza poborowa
parowe®© barki
tadowne prézne tadowne pidzne

I. Odra.
Otawa (obie S$luzy

tacznie) 209 20 1.674 6.171 224
Wroctaw (wszystkie

Sluzy) 901 18 2.723 7.205 926
Redzin 862 16 2.705 6923 890
H. Drogi dojazdowe
Kanat Ktodnicki

(Sl. Kozle) 16 1.425 21 16
Kanat Odra — Sprewa

(SI. Przybrzeg) 668 7 6.680 131 735
Kanat Fryd. Wilhelma

(SI. Brieskow) 12 21 3 3 34
Kanat Hohenzollernéw

i Winowski
a) SI. Hohensaaten 1.221 353 2.021 2.088 426
b) SI. Wschodnia i Wi-

nowska 15 3 10 64 10
rz. Note¢ (SI, Nr 22) 68 79 100 145 73

Dla W atu Odra —
a ,,w dot' na Odre. Dla kanatu Winowskieg

Uwaga:

a ,w dot* kierunek na Hawele.

statkow

parowce

llo§¢ przewiezio.
nego towaru

w dét rzeki w tysigcach ton

UWAGI
Razem
wgore uj dot

barki

tadowne prézne tadowne prozne

10 8.358 29 16.695 476 3.329 3.805
19 9.412 220 21.424 777 3.578 4.355
18 9.407 174 20.995 773 3.566 4.339
70 1.346 2.894 163 9 172

64 969 7.593 16 847 2-722 336 3.058 bez holownikéw
_ 4 9 86 1 2 3
23 2.640 159 9.831 627 726 1.353
2 54 26 184 3 10 13
77 215 18 775 39 57 96

Sprewa i dla kanatu Fryderyka Wilhelma kierunek ,w gére*“ oznacza na Sprewe,

o i Hohenzollernéw ,w go6re“ oznacza kierunek na Odre,

Statystyka nie obejmuje drzewa w tratwach oraz statkéw pasazerskich i panstwowych.

ROZPOWSZECHNIAJCIE

WELASNE CZASOPISMO

,Gospodarka wodna” powinna dociera¢ do kazdego inzyniera, technika z dziedziny gospodarki i budo-
wnictwa wodnego oraz do studiujgcej miodziezy wydziatbw wodnych szkét srednich i wyzszych.
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STATYSTYKA KUCHU STATKOW |
W NAJWAZNIEJSZYCH PORTACH ODRZANSKICH W 1936 R.

§ ¢

ptizysz+0

barki

statk o w i

parowce

wWyszto

barki

Fadoanne prézne tadowne prézne tadouine prézne fadowne prézne

595 89
1.745 5.827
142 127
1.001 423
1.137 2.100
78 4
434 300
410 12

9% —

30 —
231 22
172 82
147 198
26 67

24
178
317
755

1.260
258
618
444

71

46
549
630
219

23 213
12 7133
36 193
10 1.038

2 2905
27 284
— 730
— 310
— 76
— 14
— 124
14 157
40 101
14 75

598
484
76
387
364
13

108

129
95
219

19

TOWAKOW

b areKk

llo§¢ mytadomane-
go uzgl. zstadoma-
nego toinaru

Uwagi
Razem przyszZto wyszlo razem
w tysigcach, ton
1.592 76 16 92 Dane z Kozla,
15577 412 2976 3-3gg °OPola, Malczyc i
Gorzowa zaczerp.
1.245 21 72 93 niete 5 Urzedu
4336 264 380 644 Statystycznego b.
9.050 152 730 882 Rzeszy
918 27 38 65
2.700 18 65 83
1.728 65 15 80
683 12 11 23
443 2 1 3
1.604 55 12 67
1.802 35 32 67
1191 68 31 99
10 4 14 drzewow tratwach
224 11 13 24
3 — 3 drzewow tratwach
429 600 1029

1.650 4.996 6.646

RODZAJ TOWARU W OBROTACH WAZNIEJSZYCH PORTOW NA ODRZE W 1936 R.

Sztuczne nawozy
zelazo surowe
Zelazo profilowe
Inne towary zelazne
Ztom zelazny
Ruda. zelazna

Inne rudy

Piasek, zwir
Kamien

Pszenica

Zyto

Inne zboza

Drzewo budowlane
Inne drzewo

I 1 O
PORT
parowce
Gliwice 47 3
Kozle 144 54
Opole 243 111
Wroctaw 703 19
Malczyce 1.271 11
Scinawa 254 —
Gtogow 614 4
Nowa Sol 444 —
Cigaczyce 413 27
Krosno 353 —
Stuhice 549 —
Kostrzyn n. O. 554 98
Gorzéw (rz. Warta! 255 12
Krzyz (rz. Notec) 18 1
>
inne porty
Razem
Rodzaj
towaru
Cement

N afta

Wegiel

Cukier

Makia

Rézne inne
Razem

Koz

przyszto

241

412

le

myszto

2.839
30

23

2.976

Opole
przyszto  tnyszto
w

44

W roclaxn

przyszto

tysigcach

47
1

118

264

myszlo

on

380

Malczyce

przyszto

152

myszto

730

165



Rys. 2. Wykres transportéw droga wodng

Od Redakcji. W przyjetych
niach ruchu roku 1936 warunki zeglownosci byty dosy¢
korzystne — gtebokosci tranzytowe w tym roku przekra-
czaly przecietne.

przez autora zestawie-

Podajgc ponizej zestawienia ruchu zeglugowego, wy-
konane przez inz. A. Arkuszewskiego dla okresu 1927 —
1936, mozemy zauwazy¢, ze chociaz iloSci przewiezionego

Odry, przewidywanych w okresie 1950— 1960.

towaru w 1936 r. przekraczaty przecietne z okresu 1927—
1936, jednak byty olne tego samego rzedu wielkosci. Po-
réwnanie danych przytoczonych przez inz. J. Lambora
z zestawieniami inz. Arkuszewskiego wykazuje wyraznie
ciaggty wzrost ruchu zeglugowego na drodze wodnej Odry
juz w okresie przedwojennym i ostateczne wnioski Autora
odnos$nie spodziewanego ruchu od Gliwic do Szczecina sa
uzasadnione i stuszne.

Zestawienie

prze¢ etnych obrotéw towarowych na rzece Odrze dla okresu 1927— 1936 (wg notowan

na $luzach

poborowych).

ilo§¢ przewiezionego towaru
w tysigcach ton

Sluza poborowa

w goére
rzeki
I.  Odra
Otawa (obie $luzy tgcznie) 388
Redzin 653
Il. Drogi dojazdowe:
Kanat Ktodnicki ($l. Kozle) 60
. Odra — Sprewa ($l. Przy.
brzeg) 1990
. Fryd.-Wilh. (8l. Brieskow)
» Hohenzollernéw 1Winowski 407
rz. Note¢ (Sl Nr 22) 14

Uwaga:
a ,,w doét“ na Odre. Dla kanatu Winowskiego
a ,w doiT kierunek na H&iwele.

166

w dot Uwagi
rzeki razem
2 165 2 553
2 486 3 139
20 80 Po otwarciu nowego ka-
natu w 1939 r. obroét
945.000 t.
414 2 404 be<z holownikéw
580 987
56 70

Dla kanatu Odra “—mSprewa i dla kanatu Fryderyka Wilhelma kierunek ,w goére“ otznacza na Sprewe,

Hohenzollernéw ,w go6re“ oznacza kierunek na Odre,
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Zestawienie

ruchu statkéw | towaréw w na wazniejszych portach odrzanskich w oikresie 1927— 1936.

Przewiezieno przecietaie towaréw
ton R
Port Uwagi
przyszto wyszto razem
Gliwice 48 336 16 697 65 333 1933 — 36
Kozle 363 132 | 984 040 2347 172 1927 — 36
Opole 26 523 38 837 65 359 » 1
Wroctaw 281 630 420 301 701 931 3 i
Malczyce 81920 510 730 592 650 1 >
Scinawa 22 892 32 522 55 414 > [
Gloigéw 19 726 56 889 76 615 > >
Nowa Sdl 34 677 22 096 56 773 %> i
Cigaczyce 13 885 39 652 53 544
Krosno 2 256 2079 4 335 1933 — 36
Stubice 44 833 10 701 55534 1927 — 36
Kostrzyn 37 353 20 664 58 017 3 b
Gorzow (Warta) 57 522 40 717, 98 239 > i
Krzyz (Notec) 4 407 30738 35 145 > '3
Inne porty 397 545 483 757 881 302 1933 _ 36
INZ. STEFAN BASZYNSKI
Okregowa Dyrekcja Drég Wodnych — Wroctaw
Roboty uszczeiniojgce na zaporze w Lubachowie
Zapora w Lubachow e zamyka zlewnie goérnej nizszym m ejscu — 44 m, caltkowita objeto$¢ mu-
Bystrzycy (lewobrzezny doptyw Odry) o pow erzch- ru zapory — 83.000 m3 Zapora wybudowana zo-

ni 148 km2 Catkowita pojemnos$¢ zbiornika wy-
nos 8 mio m3 Dwa miliony stanowag rezerwe
prze¢ wpowodziowg, pozostate zas 6 mio wykorzy-
stane sag dla wytwarzania energii elektrycznej. Si-
townia potozona jest w odlegtosci 800 m porfzej
zapory, a woda robocza do sitowni doprowadzona
jest ruroc agiem zelaznym o $rednicy 1,8 m. Moc
sitowni wynosl 1.150 kW, a $rednia produkcja
roczna 3,5 mio kWh.

Zapora w planie wykonana jest w tuku o pro-
mieni 125 m. Ditugos¢ zapory w koronie wynos
221 m, wysokos$¢ od fundamentu do korony w naj-

Rys. 2. Widok zapory od strony cdwodnej po obnizeniu

zwierciadta wody.

stata w latach 1912— 1917.

Mur zapory wykonany jest z kamienia fama-
nego na zaprawie cementowo-trasowo-wap ennej
0 nastepu gcym skiadzie:

1 czes¢ cementu,

% " trasu,
Yi , wapna,
4 » piasku.

Rys. 3. Zniszczony (beton Studzienki do zasuw.
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Powierzchnia odwodna zapory pokryta byta
dwiema warstwami wyprawy cementowo-trasowel
z ktérych pierwsza jest o Sredniej grubosci 4 cm
i wykonana z zaprawy o skiladzie:

1 czes$¢ cementu,
y* i, trasu,
2 " piasku,

Rys, 4. Fragment zniszczonego betonu studzienki
do zasuw.
a druga, zewnetrzna, grubosci 1,5 cm wykonana

z zaprawy o skiadzie:
1 czes¢ cementu,
X N trasu,
1 " piasku.

Fragment zniszczonego betonu studzienki
do zasuw.

Rys. 5,

Po objeciu przez Administracje Polskg zapor
i zbiornikéw w dorzeczu Odry stwierdzono, ze za-
pora w Lubachowie posiada duze przecieki oraz
daleko posuniete znszczenie zapory w spoinach

miedzy poszczeg6lnymi kamieniami (na powierzch-
ni odpowietrznej zapory znajdowata sie masa k:l-
kuletnich  drzewek. Poza tym po obnizeniu
poziomu wody w zbiorniku okazato s, ze
studz'enki betonowe na odwodnej stronie zapory,
w ktorych znajdujg sie wyciggi do zasuw spusto-
wych, ulegly réwniez znacznemu zniszczeniu (za-
taczone fotografie charakteryzujg przecieki i z i-
szczony beton).

Przecieki przy wyzszych poziomach wody
w zbiorn ku byty tak znaczne, ze zaszta koniecz-
no$¢ ogran czenia poziomu pietrzenia (rys. 2)

Rys. 6. Wyciek przy przycz6tku lewobrzeznym.

Departament Drog Wodnych Ministerstwa Komu-
nikaci zwotat komsiie rzeczoznawcéw z profeso-
rem D'r K. Pomianowskim na czele, ktéra orzekta
konieczno$¢ wykonania rob6t uszczelniajacych ca-
tego muru zapory. Zalecono wykonanie nastepujg-
cych robot:

1) korpus zapory uszczelni¢ zastrzykamiz mle.
ka cementowego,

2) spoiny n.a powierzchni odwodnej i odpo-
w etrznej oczysci¢ i zafugowac¢ zaprawag cemen-
towa.

3) zmurszaly beton na studzienkach usungé
i zabetonowac¢ na nowo.

Dla zastrzykow wykonano wiercenia obrotowe
aparatami Craelius‘a, Uzyskane rdzenie przy wier-
cen:ach daly moznos$¢ ustalenia jako$ci materiatu

kamiennego, z ktérego wykonany jest mur zapo-



ry oraz rodzaju uzytej zaprawy. Otwory wykona-
no w odstepach od 1,5 jm do 6 m, przy czym za-
geszczono otwory tam, gdzie wystepowaly inten-
sywniejsze przecieki. Przy wierceniach natraf ono
na szczeliny dochodzgce do kilkunastu cm. Woda
z ptuczki przy w erceniach bardzo czesto gineta
i dopiero po wykonaniu zastrzyku woda pokazy-
wata sie ponown e. Ciekawym szczegétem byto
to, ze nie zawsze woda gngca z ptuczki ukazy-
wata sie na powierzchni zapory.

Zastrzyki wykonano z mleka cementowego
o wagowym stosunku 1:1 pod cisnieniem do 10
atm. Normaln e wiekszo$¢ zastrzyku wykonywano
przy cisnieniu 1—4 atm, a dop ero w koncowym
stadium zastrzyku osiggano wieksze cisn:enia.

Chionnos$¢ poszczegélnych otworéw byta bar-
dzo zmienna i wahata s'e od 14 do 400 kg na 1 mb
otworu. Przewaznie te otwory, przy wierceniu kté-
rych napotykato sie na wiekszg ilos¢ szczeln, wy-
kazywaly wieksza chtonno$¢ cementu. W rzadkich
tylko wypadkach zastrzykiwany cement ukazywat
s e na odwodnej lub odpowietrznej pow erzchni
zapory. Chionnos¢ w poszczegdlnych otworach
uwidoczniona jest na zalagczonym rysunku,

W 1946 r, wykonano 35 otworéw o tagcznej diu-
gosci 1.096 m i zastrzyknieto 58.350 kg cementu.

Poza zastrzykami oczyszczonoi { zafugowano
odwodng i odpow etrzng powierzchnie zapory. Przy
czyszczeniu spoin m;edzy poszczego6lnymi kamie-
niami wielokrotn e natrafiano na szczeliny o gte-
bokosci do 50 cm. Fugowanie spoin wykonano za-
prawg cementowg o stosunku 1 ;2.

Przygotowanie odwodnej $ciany zapory do
fugowania.

Rys. 8.

Tytutem préby pokryto czes¢ odwodnej po-
wierzchni zapory przy prawym przyczotku zapra-
wg cementowg o stosunku 1:2 z doni eszkg szkia
wodnego, jako materiatlu uszczelniajacego.

Réwniez usunieto' zmurszaly beton na studzien-
kach. Fotem wbetonowano w stary beton szereg
zelaznych bolcow o $redn cy 20 mm, do ktérych
przymocowano siatke z pretéw o $rednicy 5 mm
i odstepach pretow 15 cm. Calos¢ zabetonowano
ponownie betonem o zawarto$ci 300 kg cementu
w 1 m3betonu.

Wszystkie te roboty wykonano w 1946 r. Na
wiosne 1947 r. napetniono zb ornik do najwyzsze-

go poziomu i prowadzono doktadne obserwacje
przeciekéw. 'Obserwacje te wykazaly bardzo zna-
czne zmniejszenie sie prze¢ ekdw, co potwierdzito
stusznos¢ przyjetych sposobéw uszczeln enia. Po
napetnieniu zbiorn ka stwierdzono wieksze prze-
cieki na prawym skrzydle zapory m edzy otwora-
mi 1i 3 oraz przy lewym przyczétku zapory.
Na podstaw e tych obserwacji zarzgdzono wy-
konanie dwéch ukos$nych otworéw na prawym
skrzydle zapory oraz 3-ch otworéw przy lewym
przyczétku. Dwa otwory na prawym skrzydle
o tacznej dlugosci 20 m pochtonety razem 6.800 kg

Rya. 9 Fugowanie apoin.

cementu, co stanowi przecietng chtonnos$¢ 340 kg
na 1 mb. Trzy za$ otwory przy lewym przyczotku
o tacznej dlugosci 23,75 m pochtonety 24.300 kg
cementu, co stanowi prze¢ etng chtonnos$¢ 1.020 kg
na 1 mb. Szczegdlnie chtonnym okazat se ostatni
otwdr (Nr 20-a), ktory na 6,25 m pochtongt 13.950
kg cementu. Otwor ten byt wywiercony i zastrzy-
kiwany jako pierwszy. Przy wykonywah u otworu
Nr 19-a natrafiono w kilku m ejscach na warstwy
Swiezo zastrzyknietego cementu.

Przy zastrzykach na lewym skrzydle stwierdzo-
no wyc eki cementu na obydwu powierzchniach
zapory, przy zastrzykach za$ przy lewym przy-
czotku wycieki cementu pokazaty sie tylko na po-
wierzchni odpow etrznej.

Po napetnieniu zb ornika na poczatku stycznia
1948 r. stwierdzono, ze wykonane roboty daty do-
bre rezultaty. Zan kty przecieki na prawym skrzy-
dle izapory miedzy otworami 1 i 3. Réwniez zani-
kty przecieki przy lewym przyczétku zapory. Na
lewym zboczu przy zaporze wykonany jest dre-
naz, Na koncu tego drenazu znajduje sie studzien-
ka, w ktorej jest umieszczona tata wodowskazowa.
Swiadczy to o tym, ze drenem tym odplywata wiek-
sza ilos¢ wody, co zresztg byto potwierdzone ob-
serwacjami w ostatnich latach. Woda w dren e
ukazywata sie przy wyzszych poziomach wody
w zb orniku. Po wykonaniu zastrzykéw przy lewym
przyczotku odptyw z drenu zupetnie zan ki

Przelewowa partia zapory na diugosci okoto
40 m nie byta zastrzykiwana. Na tej partii w Kk ilku
m e.scach wystepujg przecieki przy wyzszych po-
ziomach wody w zb orniku.
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Na partiach zapory objetych zastrzykami stwier-
dzono jeszcze w Kkilku miejscach n eznaczne prze-
cieki Przecieki te bez pordwnania sa mniejsze, n z
byly one przed zastrzykami, a poza tym wystepu-
ja tam, gdzie zastrzyki wykonano w stosunkowo
duzych odstepach (6 m).

Trudnos$é przy wykonywaniu tych robét polega
na tym, ze rezultaty wykonanych robdét mozna
stwierdzi¢ dopiero przy wysok ch stanach wody
w zbiornikach. A stany te wystepujg stosunkowo
rzadko. W okres e rob6t zbiornik byt napetn ony
do normalnego poziomu pietrzenia tylko trzy ra-

zy — na w osne 1946 r. i 1947 r. i w styczniu
1948 r.
TECHN. TADEUSZ BAUMAN

Rejonowe Kterown. Robét Wodno-Melioracyjnych —e
Jelenia Gora.

Budowle wodne na Dolnym Slgsku

Znaczng cze$¢ potudniowej granicy Dolnego
Slaska stanowig Sudety, noszace nazwe we wscho-
dniej swej czesci Gér lzersk ch, w zachodniej zas—
Karkonoszy. Gory te (zwtaszcza Karkonosze) nie
sg podobne do Tatr, nie maja postrzepionych dzi-
kich turn', przepasci i dzikich zlebéw, wprost prze-
ciwnie — odznaczajg sie, z malymi oczywiscie wy-
jatkami, linig raczej opltywowg, niemniej jednak
stromo$¢ zboczy po polsk ej stronie, waha sie od
40 do 60% spadu. Granica las6w szpilkowych sie-
ga w Karkonoszach do 1.280 m n. p. m., wyzej koso-
drzewina i nagie szczyty pokryte ztomami zwie-
trzalego granitu. Tak Karkonosze, jak i ich podgé-
rze lezg w granicach 1.200 — 900 mm rocznego
opadu. Przy tej konfiguracji Karkonoszy i obfito-
Sci opadow spltywy wod oczywiscie sa duze i na-
gle. Powoduje to w dolnych czesciach terenu szyb-
kie i niezwykle slne przybory rzek, grozac czasa-
mi zupetnie niespodziewanymi katastrofami powo-
dzi. Do takich witasn e katastrof nalezata powddz
w 1897 r,, ktérej rozmiary najwieksze dotychczas
notowane, do dnia dzi$ e.szego sa miernikiem wad
wielkich, W czasie tej powodzi splywy wahaly sie
miedzy 0,9 a 1,2 mVsek z km2 stad tez rzeka Bo-
brawa, w czasie tej powodzi na wysokosci obecnej
zapory w Pilichowicach przy zlewni 1,200 km2 pro-
wadz ta 1.164 m'Vsek. Dla zorientowania sie w roz-
p etoscii sptywow tej rzeki nadmieni¢ nalezy, ze
w okresie posuchy w 1947 r. ta sama Bobrawa
prowadzita w okresie kilku tygodn na wysokosci
pilichowic 1,2 m3sek.

Wspomn ana powo6dz w 1897 r., ktéra wyrzg-
dzita. niestychane wrecz szkody, spowodowata, ze
wtadze n emieckie przystgpity do budowy szeregu
zap6r wodnych i suchych zbiornikéw retencyjnych,
Aczkoilw ek n’e rozwigzaly one catkowicie proble-
mu powodzi, to ednak w znacznej m erze zmniej-
szyty jej niebezp eczenstwo, zatrzymujac pierwsza
fale powodzi i rozklada gc spltyw wod w czas e.

Najw eksza tego typu budowlg jest na terenie
Dolnego Slaska zapora wodna w Pilichowicach
o tacznej pojemnosci 50 milionéw m’ wody. Z tej
ilosci 27 mil onéw m3 stuzy jako zbiornik dla ce-
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Doktadne ustalen e miejsc zastrzykéw tez na-
strecza pewne trudnos$ci B~ poczynione obserwa-
cje wskazujg na to, ze mozliwe sg ruchy przecie-
kajgcej wody wzdiuz osi zapory, Dia ustalenia wiec
m:ejsc zastrzykow potrzeba dluzszego czasu na ob-
serwacje.

Powyzsze wzgledy wymagajg, aby tego rodza-
ju roboty byty wykonywane w k lku seriach. Wy-
konanie wiec takich robdét za posrednictwem firm
jest dos¢ ktopotliwe i wydaje sie, ze stosowniejszy
bytby w takich przypadkach system gospodarczy,
pod warunkiem oczywiscie posiadan a conajmniej
jednego Graelius‘a, jednej pompy zastrzykowej
i wyksztatcenia odpowiedn ej grupy specjalistow.

6w energetycznych, za$ 25 m bon6éw m3 stanowi
rezerwe przeciwpowodziowg. Wprawdzie zb ornik
Pilichowicki zostat juz powazn e zalgdowany i je-
go faktyczna pojemnos$¢ znacznie sie zmniejszyta,
niemniej jednak rezerwa wodna dla celéw energe-
tycznych utrzymywana jest w wielkosci odpowia-
dajacej teoretycznej — 27 milionéw m3 Stad re-
tencja przeciwpowodziowa do dn a dzisiejszego nie
ulegta zmn e szeniu.

Rys. 1. Przekréj zapory w Pilichowicach.

A teraz stow pare o samej zaporze (rys. 1). Za-
pora nalezy do typu budowli ciezkich. Wybudowa-
na zostata w przetomie rzeki Bobrawy, gdzie brze-
g doimy sg strome i skaliste ; tym samym dogod-
ne do zakotwiczenia skrzydet zapory. Zapora wy-
budowana zostata w tuku, o promieniu 250 m, z ka-
mienia tamanego osadzanego na betonie. Wyso-
kos¢ zapory od do’nej wody do korony wynosi 50
m, za$ z fundamentem 62 m. Dilugos$¢ jej wynosi
okoto 280 m, szerokos¢ koro.iy 7,20 m, Cofka tej za-
pory jest stosunkowo miew etka, gdyz wynosi zaled_
wie 3,75 km. U konca cofki znajduje sie réown ei
zapora i zaklad energetyczny — Wrzeszczyn. Ze



wzgledu jednak na to, ze zapora Wrzeszczyn ma
za zadanie pietrzenie wody jedynie dla celow ener-
getyk', zajmowaé¢ s e nig nie bedziemy, Zdolnos¢
przepustowa Pilichowic, nie uwzgledniajgc mozli-
wosci przewatlu, wynosi 500 m3sek, z czego 300
m3sek. przepusc ¢ mozna przez sztolh e, ktéra zo-
stala wykuta w skale prawego brzegu dla prze-
puszczenia wod Bobrawy w okresie budowy.

Budowa zapory trwata 8 lat w latach 1904 —
1912.

Ewentualny nadmiar wody (ponad 500 m3sek.)
odprowadza przelew, ktéry stanowi mur zafunda-
mentowany na lewym stoku doliny rzeki, skad ka-
skadami woda odprowadzana jest do dolnego swe-
go poziomu. Wysokos$¢ stopnia kaskady wynos ca
2,5 m.

Nie od rzeczy nadmieni¢ bedzie, ze Pilichowice
ze sSwojg zaporg i jez orem zalewowym potozone
wséréd malowniczo zalesionych wzgdérz, stanowig
jeden z najpiekniejszych zakatkéw Dolnego Slaska,

Podobnego typu jak Pilichowice —esg zborn ki
Ztotniki i Lesna na rzece Kwisy. Pracujg one ja-
ko zbiorn ki sprzezone. Ztotniki majg ogétem po-
jemnosci 10,5 mio m3 Les$na zas 15 mio m3 w tym
tgcznym zespole 8 mio m3 stanowi retencje prze-
ciwpowodziowg. W zasadz ¢ jednak Ztota ki pra-
cujg jedynie dla energetyki, calos¢ retencji za$
przewidziana jest na zbiorn ku w Les$nej. Praktycz-
n e retencja jest wieksza, gdyz zbiorn.ki te — wo-
bec duzego zapotrzebowania energ i elektrycznej—
niemal nigdy n'e sg wypetnione.

Zaplecze zbiornika P lichow ckiego stanowi 6
suchych zap6r przeciwpowodziowych, wybudowa-
nych na gorskich doptywach rzeki Bobrawy, otgcz-
nej pojemnosci 20,4 m o m1l Zapory te sg watami
z emnymi, o dos¢ znacznej wysokos$ci dochodzacej
miejscami do 9 m. Urzgdzenia upustowe posadow o-
no dos¢ giebokof na litej skale, a jako materiat bu-
dowlany uzyto badz cios6w granitowych, badz ka-
mien a tamanego. Przewaza jednak mur cyklopicz-
ny z kamienia tamanego. Przy upustach zastoso-
wano skrzynkowe zasuwy o mechan zmie $limako-
wym. W wielu zaporach zastosowano dwupozio-
mowe otwory upustowe tak obliczone, ze peinym
przekrojem obydwa otwory mogg wypusci¢ taka
ilos¢ wody, ktérg moze zmiesci¢ ponizej lezace ko-
ryto rzek'.

Niezaleznie od zastawek wszystkie upusty po-
s udajg przelewy burzowe. Przelanie sie wody
przez przelew grozi wystapieniem wadd z koryta
i zalaniem szeregu mie scowosci. Przy gestosci za-
ludrnen a tych obszaréw Dolnego Slaska stanéw -
toby to grozng katastrofe. Na szczesScie tego* ro-
dzg u fakty notowane sa na przestrzeni 43 lat, tj.
od 1905 r., kiedy to zostaly wybudowane suche
zbiorniki, zalledw e na 2 zaporach.

Ciekawym i pouczajgcym jest btgd w budowie
zapory betonowej w Bukowcu, pow. Kamieniogo-
ra, wybudowanej réwniez w latach 1903 — 1905-
Ot6z zapora na calej swej dtugosci 227 m zostala
potraktowana jako budowla ciezka, betonowa
o wysokos$ci wraz z fundamentami 26,50 m i szero-

kosci w koronie 3,0 m. W budowli tej nie zastoso-
wano fug dylatacyjnych, rezultatem czego byto po-
pekanie budowli na catej dlugosci w dos¢ regular-
nych odstepach okoto 16 m. Ostatnie pekniecie za-
notowano w czasie zimy 1928/29 , kt6éra to zima
odznaczala se wy agtkowo niskg temperaturg.
Feknecia te dla catosci budowli nie sa grozne,
gdyz chociaz zapora wybudowana jest w tuku, to
jednak jako budowla ciezka na prace w sklepieniu
n'e jest liczona, a przez to kazdy poszczegodlny se-
gment jest dostatecznie statycznie wytrzymaly na
parcie wody. N emniej jednak istniejg przesigki,
a erozja wodna i pow etrzna powoli istniejgce pek-
niecia rozszerza. Naprawien e tych peknieé¢ ;est
wyjatkowo trudne i kosztowne, gdyz, zdaniem
moim, da s'e ono uskuteczni¢ jedynie przez wyku-
c e studzienek na peknieciach, a po zalozeniu od-
powiedniej jzolacj zabetonowanie tychze, zastrzyki
bowiem z mleka cementowego minetyby sie z ce-
lem, Nawet w wypadku zcementowania pekn ecia
Sc an, co jest prawie niemozliwe, stworzytby sie
znowu monolit, a co zatem — ponowne pekn ec’a.
Zalanie za$ szpar asfaltem, ze wzgledu na szybkie
jego stygniecie, jest techn cznie n ewykonalne.

W wypadku nadejscia fali powodziowe’ bardzo
duze znaczone posiada tgczno$¢ ze wszystk mi su-
chymi zaporami, bedgcymi pod zarzgdem Re;.
Kier, Rob6t Wodno-Melior. w Jeleniej Gorze
i zb ornik/em w Pilichowicach, administrowanym
przez Zjedn. Energetyczne. Ma to na cellu skoordy-
nowanie zarzadzen odnos$nie wtasciwej gospodarki
wodnej. tgcznos¢ ta i wspélpraca istn eje i daje
dobre rezultaty.

Jak juz wspomniatem, spady potokéw gorskich
sg duze, a przez to wody prowadza ze sobg potez-
ne rumowisko i— plage wszelkich budowli regula-
cyjnych. Sposéb podejscia Niemcéw do regutach
gorskich potokow byt z gruntu fatszywy. W rejo-
nach gérskich Dolnego Slaska obudowa gérskich
potokéw siega konca 18 stulecia. Znalez¢ wtedy
mozna i obok btednych, ,nowoczesnych” rozwia-
zan i bezpretensjonalne resztki starych, nieskoor-
dynowanych wysitkbw. Btad polegat na tym, ze
obudowa potokéw, prowadzona byta oddolnie nie
za$ odgo6rnie. Jak juz wsporon atem, plaga rozbija-
jaca z czasem nawet najsilniejsze obudowan e po-
toku jest niesione rumowisko. Ot6z Niemcy, za-
miast ujg¢ toczone przez wielk e wody rumowisko
przez przegrodzen e w gorach zaporami przeciwru-
mowiskowymi rozpadlin i strumykéw, dostarczajg-
cych tych otoczakéw dochodzacych do rozmiaréw
0,5 m3 poszlj na koncepcje obudowania dolnych
partii potokéw obrzezem kam ennym. Skutek —
c:agta i bardzo kosztowna konserwac a murow
brzegowych, ustawiczna naprawa stopni kamien-
nych i progéw, dostown e po kazdej w eitkiej wo-
dzie, ,zbombardowanych niesionym rumowiskiem®.
Znachorski to system leczeni skutkow, a n e przy-

czyny. ,

Zalosny doprawdy w dok przedstawia przyktad
tego systemu —e potok tomnica Mata w znanej
miejscowoéci klimatyczne' Dolnego Slagska — Kar-
paczu, gdzie po sze$¢ u latach braku konserwacji
kamiennych obrzezy, pozostaly z regulacji smutne
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resztki: cate ptyty muréw oporowych podmyte le-
zg w korycie Hub tkwig ukos$nie na brzegu jakby
urggaty wysitkom ludzkim w ujarzm emiu zywiotu;
koryto potoku pogiebito s'e miejscami' do 2 m,
a pozostate jeszcze mury oporowe sa raczej smet-
ng dekoracja.

Drugim kardynalnym btedem jjest stosowanie
przez Niemcéw duzych spadkéw miedzy stopniami
i stopni, ktérych wysoko$¢ dochodzi do 6 i wie-
cej metrow. Duzg szybko$¢ wody i ruch nagroma-
dzonego rumoéw ska powoduje z kolei erozje nie-
zabezpieczonego ztobem kamiennym dna, obnaze-
nie fundamentéw murow oporowych, a w konsek-
wencji i zawalen e sie ich.

Ruch rumowiska przy wysokich progach powo-
duje (przy toczen u wiekszych gtazéw) rozbicie
poduszek wodnych na drobne czesci, ktére stop-
niowo sg wymywane i na skutek tego- u podnéza
stopnia tworzy sie gteboki doét, drazony przez wo-
de w kierunku podstawy stopnia, czy zapory prze-
ciwrumow skowej. Rezultat nie kaze dlugo na se-
bie czekac.

Z istnieniem rumowiska w korytach potokow
gorskich niestety mus my sie pogodzi¢ do czasu
gruntownej przebudowy istniejgcych urzadzen re-
gulacyjnych. Zadaniem naszym jest w ramach na-
szych mozliwos$ci zahamowanie tego ruchu w po-
tokach. Dlatego tez w odbudowywanych part ach
potokow znikajg spadki miedzy progami.

Miedzy innymi zostal zastosowany, na skutek
obserwac/i zachowania se i wytrzymatos$ci drewna
w rzekach podgorskich, typ progu drewnianego
z tawg betonowag zamiast $ciany szczelnej czoto-
wej (ze wzgledu na trudnos$ci w zabiciu jej w ru-
mow sko), ktory jak dotad daje doskonate wyni-
ki, Typ ten dlja ewent. wykorzystania i wyprobo-
wania podaje w przekroju podtuznym (rys. 2), przy
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Typ progu na rzekach podgoérskich wg projektu
autora.

Rys. 2.

czym w zaleznosci od wysokosci stupa wody po-
szur tak pierwszego i drugiego stopn a musi by¢
odpowiednio wydtuzony lub skrécony. Typ ten,
moim zdaniem, spec alnie nadaje sie na rzek o cha-

Ogtaszajcie sie

rakterze podgorskim, gdzie grubos$¢é toczonego ru-
mowiska nie przekracza 25 cm. Obserwacje stop-
ni kamiennych na gorskich potokach (Lomn’ca
Wielka i Mata) wykazaly, ze progi, ktorych koro-
ne zabezpieczono okragtg belkg tak od strohny wo-
dy dolnej jak i gornej, znacznie lepiej pracuja, a ka-
ni en:e zakotwiczone miedzy belkami nie zostaly
wymyte, podczas gdy progi kamienne bez wspom-
nianej drewnianej ochrony, budowane w tym sa-
mym czasie, zostaly dostownie rozproszkowane.

Przy budowie z kamiena famanego' i ciosowe-
go nalezy réowniez uwazaé, by ztgczenie betonowe
miedzy kamieniami byty stosunkowo jak najwez-
sze, Wody bow em wysokogorsk e zawierajg prze-
waznie wysoki procent wolnego kwasu weglowe-
go, ktéry rowniez destrukcyjnie wplywa na beton,
jak kwas humusowy. Im mniejsza szpara w zi3-
czeniu, tym mniejsza powierzchn a ulegajaca des-
trukcji.

Odrebng dziedzine w budowlach wodnych Dol-
nego Slaska stanowig jazy. Trzeba przyznaé, ze
sita wodna na tych terenach wykorzystana jest
w duzym stopniu, nawet przekroczona, bo przed-
sieb orczy i zachtanny przemyst prywatny niemiec-
ki czesto bez obliczen wstawat wiecej i silniejsze
zespoly turbinowe, n z na to pozwalata sita wod-
na, W wielu zaktadach wodnych spotka¢ mozna
2 i 3 turbiny, bezczynne nawet w okresie jes en-
nym, a wiec w okresie wéd wyzej sSrednich — n e-
czynine z powodu braku odpowiedniej ilosci wody.

Jazy byty budowane przewaznie jako state z be-
tonu lub z kamien a tamanego. Ksztalt ich koro-
ny jest réznoraki, poczynajac od ptaskiej korony,
po przez stozkowag az do ksztaltu optywowego
(nowsze). Ciekawym jest, ze znaczna cze$¢ jazéw
ma k erunek ukos$ny do osi podiuznej rzeki. Poto-
zenie to aczkolwiek z jednej strony wydiuza roz-
p etos¢ jazu, a tym samym zmniejsza wysokosc¢
przelewu, to z drugiej strony szkody wyrzgdzone
przez wode w murach brzegowych czesci nizej po-
tozonej przewyzszajg te oszczednosci. Grubosé
warstwy przelewu od strony naplywajgcej wody
jest znacznie w eksza i uderzenie jej w poduszke,
wzglednie w dno powoduje znaczne szkody; S$cia-
ny boczne poszuru przewaznie nie sg prostopadie,
lecz nachylone pod pewnym katem — stgd two-
rzgca sie przy ztgczeniu dwoch $cian rynna o prze-
kroju tro/kgtnym stale jest narazona na wzmocnio-
ne natar¢ a wody i n emal zawsze ruina jazu roz-
poczyna sie od tego newralgicznego punktu, zwta-
szcza jeSli prég jazu nie jest prostopadly. Rowniez
bardzo charakterystycznym jest w przewaznej cze-
Sci jazow brak $luz pluczacych, nawet na wiek-
szych ¢ ekach — stad tez catkowite zalgdowan a
cofek sg z.awiskiem b. czestym.

w ,GOSPODARCE WODNEJ”
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INZ. JOZEF GRODZKI
Wydziat Wodno-Melioracyjny Uirzediu Wojew. — Poznah.

Odwodnienie Niziny Stubicko - Kosfrzynskiej

Urzgdzenia mel oracyjne na Ziem'. Lubuskiej
w postaci sieci kanatéw i rowoéw, stacji pomp i wa-
t6w ochronnych, nabardz ej ucierp aly od dziatan
wojennych w pasie nadodrzanskim, a zwtaszcza na
odcinku od ujscia Nysy tuzyckiej do Kostrzyn'a,
czyli do> ujsc’a Warty eta Odry, Na tym bowiem
odcinku Odry ustabilizowat sie na okres kilku mie-
siecy front, ktérego gtéwne umocnien a potowe po-
budowano w wale nadodrzanskim, siec’a drég do-
frontowych poprzecinano kanaty i rowy odptywo-
we; przez zasypanie kanaldw nasypami z emnymi,
budynki i kominy stacji pomp staty sie punktami
wstrzelinymi dla artylerii. Nic tez dziwnego, ze
z urzadzehn melioracyjnych pozostaly zalosne
szczatki, w szczegoélnosci jezeli chodzi O waty
ochronne i stacje pomp. Kanaty i rowy, pozbaw o-
ne odptywu szybko zamulaty s'e i zarastaly.

Po przytgczeniu Ziemi Lubuskiej zorganizowa-
n e akcji uporzadkowania tych obszaréow napoty-
kato na specjalne trudnosci, gdyz, jak wyzej po-
w edziano, ulegly one szczeg6lnej dewastacji; bu-
dynki mieszkalne i gospodarcze zostaly w duzym
procencie zburzone lub rozebrano je do robét for-
tyfikacyjnych, a w eksze osrodki miejskie przesta-
ty n:emal istnie¢. Odnosi sie to w szczegolnosci do
widet Odry i Warty, W tych warunkach nas edle-
nie tych terenéw napotykato na duze trudnosci,
to tez nic dziwnego, ze do zorganizowanych
w pierwszym etap’e rob6t naprawy watu nad-
odrzansk ego trzeba byto sprowadzaé¢ robotnikéw
z dalszych powiatéw j zapewni¢ im catkowite wy-
zywien e z kuchen polowych.

Pomimo tych trudnosci, pierwszy podstawowy
etap rob6t, a mianowicie naprawa watéw, zostat
pomys$inie zakoniczony i obecn e czeka nowy etap
rowniez b. wazny bo daagcy juz bezposrednio ko-
rzysci gospodarcze, a mianowicie dokonhczenie od-
budowy stacji pomp i renowacja sieci kanatéw i ro-
wow.

Poniewaz zagadnienie to, potraktowane w od-
niesieniu do catej dol ny nadodrzanskiej na Ziem;
Lubuskiej, bytoby zbyt obszerne, i w jednym arty-
kule nie moznaby go nawet najpob ezniej oméwic,
przeto dalsze rozwazan a ograniczymy tylko do
jednego duzego zresztg fragmentu, jakim jest nad-
odrzanska dolina Stubicko-Kostrzynska,

Jak sama nazwa wskazuje, dolina ta ciggnie
se wzdluz Odry od Stubic do Kostrzynia, to jest
na ditugosci okoto 30 km i szerokos$¢ jej przeciet-
na wynosi okoto 5 km. Mamy wiec tu do czynie-
nia z obszarem okoto 15.000 ha. Ogoélny ksztalt
doliny przypomina 6semke, przy czym na przewe-
zen'u jej potozone jest miasteczko Gérzyca w 80%
zburzone, na poczatku Situbice w 50% zburzone
i na kohAcu Kostrzyn w 95% zburzony. Wzniesie-
nie terenu nad poziom morza wynosi 20 m w gor-
nej czesci doliny i 12,5 m w dolnej czes$ci, przy
szosie wlotowej do Kostrzynia. Gdyby skion do-
liny od Stubic do Kostrzynia byt rownomierny, wy-
nositby przec etnie 0,27%o0, Niestety tak nie jest.

gdyz gérna partia doliny az niemal do przeweze-
nia w GOrzycy posiada wiekszy spad, wynoszacy
przecietnie 0,35°/00 j dolna przecietnie 0,15%>0< Nad-
to spadek podiuzny doliny w dolnej czesci jest tak
nierownom erny, ze niektére jej odcinki w ogole
spadu naturalnego n;e posiadajg.

Pod wzgledem glebowym Nizina Stubicko-Ko-
strzynska przedstawia swoistg mozaike. Spotyka-
my tu grunty p aszczyste, szczerki lekkie i mocne,
mady nadodrzanskie, a na lgkach mursze i torfy
stabo roztozone o plytkim nawarstwieniu. Wymie-
n'‘'one wyzej gatunki gleb nie wystepu g tu zresztg
w czystej swej form e, lecz z reguly stanowig prze-
ktadaniec o réznym uwarstwieniu, gdzie naprze-
mian warstewki mad przedzielone sg warstwami
piasku lub rnurszu, Ogo6ln'e biorgc gleby sa b. uro-
dzajne i przy starannie utrzymywanej sieci kana-
téw i rowéw dawaly doskonate plony.

Dla nalezytego odwodnienia doliny, pobudowa-
no w swo m czasie se¢ kanaléw i rowéw majacych
swe ujscie nie do Odry, lecz do Warty pod Ko-

strzyniem, Z obserwacji istnie gcych urzadzen wy-
nika, ze byly one budowane fragmentami i n:e sta-
nowig sharmonizowanej catosci,

Nie jest wykluczonym rowniez, ze pierwotna
se¢ kanaléw i rowéw zostata zmeksztatcona na-
sypami linii kolejowej Kostrzyh — Rzepin i p6z-
niejszymi przerobkami, ktére okazaty se koniecz-
ne, po wybudowaniu stacji pomp przy szosie w Ko-
strzyniu. Niewatpliwg jest rzeczg, ze na zn eksztal-
cenie seci kanatdw i rowéw wptywaty réwniez
wylewy rzeki Odry, ktdre na tej przestrzeni zda-
rzaly sie dos¢ czesto, zwlaszcza na odcinku poni-
zej Gorzycy, gdzie istnieje potezne zwezen e kory-
ta przeptywowego wietk ch wéd Odry, W miejscu
tym w 1947 roku nastgpito obustronne przerwanie
watow, skutkiem ktérego w elka woda zniszczyta
nie tylko sie¢ kanatow i rowoéw, ale tez nasypy
drogi bitej Gérzyca — Kostrzyn.
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Obserwu'ac obecng sie¢ kanatéw w Nizin e Stu-
bicko-Kostrzynskiej dochodzi sie do nastepujgcych
wnioskéw:

Dla odwodn en a doliny wybudowano w pierw-
szej fazie kanat magistralny, rozpocfeynajgcy sie
z niewielkiego jeziorka w Situbicach i b egnacy
z potudnia na poéitnoc mniej wiecej Srodk em do-
Iny, wzglednie jej nanizszymi miejscami az do Go6-
rzycy, to jest do najw ekszego zwezenia doliny.
Z Gorzycy kanat ten biegt kilka km wzdluz ist-
niejacej obecnie szosy, nastepnie przecnat ;gi pod
szosg Kostrzynska, w miejscu gdz e obecnie ist-
nieje stacja pomp, wpadat do starych korycisk

Rys. 2. Sie¢ klamatéw i rowéw na Nizinie

Shibiciko-Kosfcrzynskiej.

W arty, D'o opsanej wyzej magistrali miaty swe uj-
Scie kanaly drugorzedne i rowy. W gornej czesci
doliny, gdzie szeroko$¢ jej znacznie przekracza
5 km sa trzy potezne kanaly oraz duzy réw od-
sigkowy dla uchwycenia wody odrzanskiej, prze-
sgczanej se przez wat ochronny. W czesci dol-
nej niziny ponizej Gorzycy byt juz tylko jeden ka-

174

nat i réwniez row

odrzanskiego.

duzy rownolegly do watu

Z chwilg pobudowania stacji pomp system od-
prowadzania woéd zostal czesciowo zmieniony'
Mianowic e dla odprowadzen a woéd z gornej cze-
Sci doliny, to znaczy z obszaru Stubice — Horzy-
ca oraz wody ze stokéw doliny, ciggnacych sie od
Goérzycy w k erunku Stonska, wybudowano nowy
kanat b egnacy czesciowo w nasypie. Kanatl ten
pobudowano niejako u podnoza stokéw (brzeg pra-
doliny Odry) i miat za zadanie odprowadzenie wo-
dy z om niedem stacj: pomp. Taka zmiana odpro-
wadzana czesci wéd z gérnej zlewni byta korzyst-
na, gdyz w duzym stopniu odcigzata stacje pomp
przynajmniej w tych wypadkach, k edy wielka wo-
da W arty nie byta zb ezna w czasie z wodg powo-
dziowag niziny Stubicko-Kostrzynskiej. Celem od-
c ecia od wdzieran a sie wielkich wéd Warty do
n'ziny odrzanskiej, na wylotach obu omoéwionych
kanatbw pobudowano w nasypie szosy Stonsk —
Kostrzyn $luzy zamykajgce. Nalezy nadto zazna-
czy¢, ze kanat stokowy, odcigzajgcy stacje pomp,
mogt by¢ wykorzystywany do nawodn en czesci
tak, potozonych ponizej Gorzyc na wschéd od to-
ru kolejowego Kostrzyn — Rzep n.

Dwa duze kanaly, wybudowane obustronnie
wzdtuz nasypu dirogowo-kolle owego Kostrzyn —
Stonsk, mialy za zadanie oprécz odwodniania na-
sypu, rowniez odprowadzanie wod: jednym do
W arty bezposredm o, drugim do stacj: pomp. We-
wnetrzny kanat przydrozny maogt by¢ wykorzysty-
wany jako zbiorczy dla odprowadzenia wody po
zakonczonym okresie nawodniania.

Boczne kanaly i rowy nie wykazujg specjaln e
prawidtowych k erunkéw, biorgc pod uwage spad
podtuzny doliny oraz potrzeby odwodniajgco-na-
wodniajgce, aczkolwiek dolna czes$¢ dol ny posia-
da w 100% uzytki tgkowo-pastwiskowe. Nalezy
wec przypuszczaé, ze sie¢ drugorzedna nie byta
nigdy objeta spec alnie opracowanym planem, gdyz
nosi charakter zupeinie niepowigzanych elemen-
tow. Wykonana zostata najprawdopodobniej przez
poszczegdllnych wiasc cieli gruntéw i kierunki ro-
wow zostaly dostosowane raczej do granic wiasno-
éci, n’z do istotnych potrzeb melioracyjnych. Ze
zatozenie to jest stuszne wskazywaitby fakt, ze ten
sam system kanatéw i rowéw oberwujemy na cze-
Sci doliny od Stubic do Gorzycy, a takze i ponizej
tej miejscowos$¢’, na pasie terenow pomiedzy wa-
tem nadodrzanskim i linig kolejowa Kostrzyn —
Rzepin. Ale te ostatPe tereny bylty w 75% uzyt-
kowane jako grunty orne, majag wyzsze potozenie
i spady, i graniczne giebokie rowy Ilub kanaly na
0go6t w wystarcza:gcym stopniu je odwadnialy. Na-
tomiast o tgkach i pastwiskach potozonych w dol-
nej czesci niziny Stubcko-Kostrzynskiej mozna bez
przesady powiedzie¢, ze nie byly wystarczajgco
odwodnane nawet przy diugotrwatej pracy stacji
pomp i przy najlepszym stan'e utrzymania sieciro-

wow i kanalow. Potwierdzajg to zreszta gatunki
traw, rosnacych na tych tgkach. Sg one w 80%
kwasne.

Stacja pomp w Kostrzyniu sktadata se z trzech
agregatéw pompowych poruszanych silnikami pa-
rowymi Oprocz hali maszyn, pobudowano wszyst-



kie budynki na sztucznym nasypie. Jak fuz wyzej
zaznaczytem, po przej$¢ u frontu pozostata z niej
kupa gruzéw, gdyz mawet fundamenty zostaty sil-
nie uszkodzone.

W 1947 r. odbudowano budynek materatowy
i m eszkalny obstugi stacyjnej oraz mury hali ma-
szyn. Nad ocalatymi kottami ustaw ono prowizo-
ryczny daszek. D'o odbudowy catosci brakue jesz-
cze komina, muréw kottowni i pokry¢ a dachowe-
go. Nadto pozosta.g jeszcze do odbudowy catko-
witej dwie $luzy, zamykajgce dostep w elkich wad
W arty do doliny odrzanskie’. W 1948 r, w nno sie
rowniez wykonaé renowacje przynajmniej gtow-
nych kanatéw odptywowych.

W zwigzku z wykonan em renowacji kanatéw
i rowdw w nizin e Stubicko-Kostrzynskie' nasuwa-
ja sie nastepujace uwagi: K erunki kanatéw i ro-
wow w gornej cizesci doi ny od Stubic do Gorzy-
cy, to jest w czes$ci uzytkowane; w 75% jako grun-
ty orne, moga by¢ pozostawione przy renowacji
bez zmian. Mozna jedyn e sie¢ rowow bocznych
uzupetni¢ w tych zwitaszcza wypadkach, w ktorych
w nowej strukturze gospodarczej projektuje sie
mmejsze warsztaty rolne. To samo dotyczy sieci
kanatbw i rowdéw na terenach ponizej Gorzycy
w obrebie pom edzy walem nadodrzanskim i to-
rem kolejowym Kostrzyn — Rzepin. Natomiast na
obszarze tgkowo-pastwiskowym, potozonym na
wschéd od wyze' wspomin anego toru kole owego
az do szosy Stonsk — Kostrzyn, nalezy sporzadzi¢
nowy projekt odwodmenia i nawodnienia. Kierun-
ki siec: rowéw odwodniajgcych nalezy tu dostoso-
wacé¢ do istotnych potrzeb melioracyjnych, bow em
poprzednie granice parcel katastralnych n’e moga
krepowa¢, gdyz tereny' te zostang podzielone
w sposo6b, dostosowany do obecn e przeprowadza-
ne, struktury rolnej. Przebudowa sieci kanatow

INZ. LEONARD SKIBNIEWSKI

Panstw. Instytut Hydrologiczno-,Meteorologiczny.

tegi Odrzanskie

W pradol nie Torunsko-Eberswaldzkiej graniczg
ze soba rozc agniete szeroko w kierunku ze
wschodu na zachéd bagniste tegowe niziny No-
teci, Warty i Odry, znane w naukowej literatu-
rze n endeckiej pod nazwag przetomoéw.

Urodzajna nzina tegdéw Odrzanskich (Oder-
bruch) obramowana wyniosto$ciami ciggnie sie od
Rytw n i Kostrzynia w k erunku poéinocno-zaebod-
nim do Lipy i Odrzyska, Ponizej tej ostatniej mie’-
scowos$ci Odra przebija sie przez ztoza pokitadow
ilastych, w ktérych zdotata wytworzy¢ koryto wy-
starczajace zaledwie na przepltyw wod niskich.
Z tego powodu lezaca powyzej dolina, 57 km dtu-
gai 16 km szeroka, zna duje se w dos¢ n ekorzyst-
nych warunkach hydrologicznych.

Najstarszg formac g geologiczng, ktéra wyste-
puje w budowie powierzchni tegéw Odrzanskich
sg ity septar onsk e, nazwane tak od towarzyszg-
cych im kulistych lub bochenkowatych utworéw,
skrystalizowanych wapiennych szczgtkéw skoru-
piakéw. Ity septarionskie rozc ggajg se od oko-
lic Szczecina, gdzie stanowily podstawe wielkie-

i rowow winna by¢ przeprowadzona pod katem
odprowadzania jak najwiekszej ilosci wody sposo-
bem grawitacyjnym (nawet cze$ci woéd powodzio-
wych), a to celem zmieszenia kosztéw przepom-
powywania.

Jednoczes$nie z intensywnym odwodnien em
tych terenéw nalezy opracowaé¢ odpowiedni sy-
stem nawodniania. Najprawdopodobniej wypadnie
tu zastosowa¢ system pods gkowy, a czesciowo
moze nawet i stokowy.

Na zakonczenie pragne podkresl ¢, ze uporzad-
kowanie pod wzgledem stosunkéw wodnych nizi-
ny Stubicko-Kostrzynskiej bedzie w nasze' gospo-
darce w pas’e nadgranicznym m alo kolosalne zna-
czenie i to z kilku wzgledow.

a) W pierwszym rzedzie renowacja sieci kana-
téw i rowdéw oraz odbudowa stacji pomp umozl wi
zagospodarowanie w catosci tych terendw, ktdre
obecnie sga wyzyskiwane rolniczo tylko na obsza-
rach wyzej potozonych.

b) Umozliwi odbudowe zn szczonych gospo-
darstw rolnych (budynkéw mieszkalnych i gospo-
darczych) .oraz intensywniejsze nasiedlenie pasa
granicznego. £

c) Podniesie warto$¢ rolniczg pow atu rzepin-
skiego (stubickiego) conajmniej o 20%, gdyz po-
wiat ten wilasnie najlepsze gleby i taki posiada
w nizinach nadodrzanskich. Gérne tereny powiatu,
lezgce poza doling Praodry, sg to przewaznie grun-
ty lekkie, objete zalesiemem. Nadto nalezy zazna-
czy¢, ze dobre taki nadodrzanskie wptyng row-
niez w duzym stopniu na rac onalng gospodarke
na wspomn anych wyzej gruntach, lezgacych poza
zasiegiem pradoltny Odry, gdyz umozliwia gospo-
darke hodowlang, co z kolei rzeczy stworzy wa-
runki intensywniejszego nawozen a.

go przemysiu ceram cznego, ku potudniowi na
przestrzeni Swiecie — Freienwalde — Stlubice,
wskazujgc na to, ze caly obszar dolnego biegu
Odry i jej przetomu niegdy$ byt dnem morskm,
wzgledn e jezior miocenskich.

W dolinie Odry ity septarionskie sa pokryte
warstwag piaskéw aluwialinych i eolicznych o m az-
szosci kiku metrow, wobec czego mozemy sa-
dzi¢, ze po cofnieciu s;e wdd morskich obszar ten
przejsciowo byt pustynia. W koncu jednak klimat
stat se wilgotnym. Wytworzyly sie wtedy (mo-
cen) dos¢ rozlegte torfowiska, eksploatowane
obecnie jako poktady burowegla, Ostatecznie do-
lina przetomu zaczeta sie ksztaltowaé przy kon-
cu okresu pleistocensk ego ’'ednoczes$nie z Batty-
kom tworzacym jeszcze izolowane baseny wodne
0 réznych poziomach. Baseny te dopiero 16.000
lat przed naszg erag wskutek naptywu wéd z top-
niejacych lodowcow utworzyty jednolity zbiornik
wodny, znany w geolog i pod nazwg Baltyckiego
Jeziora Lodowego,
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Ostatecznie uksztattowana dolina Odry zosta-
ta podtopiona wskutek podniesienia se wod Batl-
tyku w okresie litorinowym (poczatek wieku ka-
mien'a tlupanego). Zatopione zostaly w tym czasie
ladowe formy, jak doliny rzek i torfowiska, daja-
ce se przesSledz ¢ az do dzisie szejl izobaty 55 m.
Wody morsk'e w dolinie Odry osiggnely okolice
Wrzecienia, tworzgc szerokie 2do JOkm jezoro,
ktore nastepnie byto zamulane aluwiami nanoszo-
nymi przez $rodkowy bieg rzeki,

Nastepn e w trzecim i drugim tysigcleciu przed
nasza erag (wek kamienia gtadzonego), pod wpty-
wem suchego klimatu subborealnego oraz lekkie-
go podn:esien;a sie lagdu, poziomy woéd gruntowych
obnizyty sie i tegi Odrzanskie staly sie obszarem
zdatnym do zamieszkania przez cztowieka. Jako
szczatkowa pozostatos¢ rozlew ska z okresu lito-
rinowego pozostalo jezioro Dabie,

W obecnym swym stanie poziom tegow
Odrzanskich wznosi sie $rednio 5—6 m ponad NN,
a przy Neu Wustrow doina obniza sie nawet do
4 m. Miejscami na obszarze tym wznoszg sie nie-
wielkie lecz dos¢ widoczne wynicCjK)sci lekko po-
chylone w k erunku poéinocno-zachodnim. Szczyty
tych wzniesien, nazwanych przez miejscowag lud-

nos¢ ,,gérami“, przewyzszajg $rednio o 5 m po-
ziom otacza acego terenu. Sg to dawne lawy
p aszczyste, utworzone w okresie wydm, a nastep-
nie pokryte cenka warstwa namutéw.

Jak juz wspomnieli§my, tegi Odrzanskie znaj-
dujg sie w niekorzystnych warunkach hydrologicz-
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nych, gdyz gleboka depresja terenowa 0 poz o-
nre zblizonym do zwierciadta normalnych wod
rzeki bywata stale podtapiana przez Je wylewy.
Miejscowa ludnosé, starajgc sie zabezpieczy¢ przed
tego rodzaju zyw otowymi kleskami, juz od .dawna
obwatowata doline. N e chronito to ;ednak tegow
od zalewow, gdyz waskie koryto w skale ilastej
stanowito podatne miejsce do formowania sie za-
torow lodowych, a sp etrzone wody niszczyly wa-
ty i zatapialy doline. Po kazdej takiej klesce pod-
wyzszano i wzmacniano obwalowanie, jlecz nastep-
ne przerwanie byto tym bardziej grozne w swych
skutkach. W okres e nowozytnym szczegélnie wiel-
kie katastrofy zanotowano w 1709 i 1736 r. Po
zanalizowaniu przyczyn tej ostatniej; kleski rzeczo-
znawcy doszli do wniosku, ze samo obwalowanie
nie uratuje dol ny od powodzi, a radykalnym za-
bezpieczeniem bedzie wybudowanie kanatu skra-
cajgcegoliuk rzeki w okolicy Nowego Tarnowa.
Po dodatnim zaopin owan u tego projektu przez
znanego matematyka Eulera przystgpiono w 1747
roku do robot wykonawczych, ktdre postepowaly
z wie'Jkim trudem z powodu ciezkich warunkéw
pracy w zalanym terenie i n szczenig wykonanych
budowli przez czeste wylewy. Jednakze przed-
siewziecie zostalo uwienczone powodzeniem i ca-
tos¢ robdt ukonnczono w 1753 r.

Przekopame kanatu wpityneto nadzwyczaj do-
datnio na stosunki wilgotno$ciowe przetomu. ktaki
i osiedla od Rudnitz i Kostrzynka do u.sc a ka-
natu staly sie suche jak nigdy przedtem. Natych-
miast po ukonczeniu przekopu nastgp ta intensyw-
na kolonizacja odwodnionych terenéw, co do swej
urodzajnosci mogacych by¢ w Europie poréwnany-
mi tylko do Zutaw Gdanskich.

Zdawato s e, ze zagadnienie odwodnienia prze-
tomu zostato ostatecznie rozwigzane. Gtéwne ma-
sy wod Odry odptywatly nowym kanatem, a da-
wne koryto stalo sie tylko rowem odwadniaja-
cym doline. Jednakze nie usunieto przyczyny za-
toréw lodowych, co zems$cito se w postaci wiel-
kiej katastrofy w styczniu 1770 ir. Spietrzone wsku-
tek zatorow wody przerwaly obwalowanie nowe-
go kanalu i starego koryta, zalewajac calg prze-
strzen miedzy dawng i nowag Odrg, Bop ero
w marcu m eszkanhcy zaczeli powraca¢ do swych
osiedli, a latem usunieto spowodowane przez wy-
lew szkody. Nastepne podobne katastrofy zdarzy-
ty sie w 1780, 1783 i 1785 r. W czas e tego ostat-
niego wylewu waly zostaty przerwane na odcinku
od Glisna do Stub:c, pod wodg znalazto sie 65 wsi,
zostato zniszczone 110 budynkéw nreszkalnych
i kosSciot, (

Jako $rodek zaradczy w 1832 r. odcieto stare
koryto przy jego odgatezieniu od nowej Odry oraz
zbudowano $luze w Nowym Tarnowie, w przy-
puszczen u ze po tych zabiegach cofka wskutek
ewentualnych zatoréw lodowych pod Zaton'g Gor-
ng (Hohensaaten) bedzie zlokalizowana na mniej-
szej dlugosci. Nie zazegnalo to jednak wylewoéw
i w 1838 r. wskutek zatoru lodowego w wymie-
nionej okoicy waly zostaly ponowde przerwane,
co spowodowato zatopienie catej niziny od Wi-
nawy Dolnej do Wrzecienia,



Teraz juz dla wszystkich stalo se jasne, ze
sprawe ochrony doliny od czestych powodzi na-
lezy rozwigza¢ radykaln e bez wzgledu na zwig-
zane z tym koszta. Wybudowano wiec skompliko-
wang sie¢ kanatow ulgi oraz przedtuzono waly
w dét rzeki do Stupa, w wyniku czego mie.sce za-
tor6w lodowych przesuneto sie o 17 km ponizej

przetomu, co bezwzgledn e zabezpieczylo dolLne
od zalewu. Prace te przeprowadzono w latach
1852— 1861, kosztem 2.600.000 talaréw (talar —

= okoto 3,7 zt wg warto$ci z 1939 r.).

jW wyn ku omowionych prac przesunieto kory-
to Odry w kierunku wschodnim $rednio o 10 km
na diugosci 15 km. Kanat starej Odry, stuzac od-
ptywem doliny O pow-erzchni kilkuset km", zaczat
ulegac¢ zarastaniu i zamulaniu.

Celem bardziej wszechstronnego zgiebienia ca-
tsSci interesujgcego nas zagadn en-a przetomu
Odry, nalezy zapoznac sie jeszcze z charaktery-
stycznym: cechami jego klimatu oraz zespotéw ro-
Slinnych.

Odra stanowi jakby granice tagodnego k!l ma-
tu morskiego Europy zachodniej i bardziej konty-
nentalnego z wiekszym: amplitudami wahan mie-
dzy temperaturg lata i zimy, przewazajacego na
wschodzie.

Opady w dolinie potozonej ponizej Lubusza
i powyzej u.scia Warty n e osiggajg 500 mm rocz-
nie; w tym pasie lezy Goérzyca na prawym brze-
gu z 471 mm j Zeléw z 488 mm. Ten obszar nie-
dostatecznych opadéw dochodzi na prawym brze-
gu do Kryszczyna, gdzie $redni opad wynos
498 mm, Od Kostrzynia (506 mm) praw e do $rod-
ka przetomu Odry dolina rzeki i sgsiednie wyn o-
stosci posiadajg ponad 500 mm opadu, np. K nie¢
516 mm, a potnocno-wschodni obszar wyniostosci
przy Trosstn 580 mm. Srodkowa i péinocno-za-
chodnig cze$¢ przetomu Odry nalezy wiec zal -
czy¢ do obszaru suchego z opadami ponize,
500 mm, przez ktéry rzeka piynie az do granic
Pomorza. Czynniki te, tj. fagodna temperatura
i niedomiar opadéw spowodowatly, ze roslinnosé
wystepu.gca na m ejscach wyzej potozonych i zbo-
czach doiny nalezy do typéw roslinnosci czarno-
morskiej, przystosowanej do klimatu kontynental-
nego potudniowo-wschodnich rejonéw Europy, jak
Czech, Wegier, Ukrainy i wybrzezy Morza Czar-
nego. Roslinno$¢ ta znana jest pod og6lng nazwa
.pointy,sklej", od dawnego panstwa Pontu, ktore
znajdowato s-e nad Morzem Czarnym, Natomiast
depresje terenowa przetomu podtapiang przez wy-
chodzace ina teren wody gruntowe opanowaly ze-
spoty roslin blotnych.

Roslinnos¢ ta pod wplywem reki czlowieka
ulegta znacznym przemianom. Obnizenie poz.omu
wody gruntowej spowodowato zan k asocjacji ba-
giennych, na miejscu ktdrych wdzlimy obecnie
.Sztuczne tgki" i urodzajne pota orne. Do rezer-
watéw naturalnej szaty roslinnej mozemy zaliczyé
nietkniete plugiem zapadtska terenowe oraz stro-
me zbocza stok6éw, gdzie spostrzegamy trzy rodza-
je roslinnosci:

1) asocjacje europejskich stepow potudniowo-
wschodnich,

2) rosliny krzewiaste,
3) lasy.

N e bedz emy tu zatrzymywac sie szerzej nad
zespotami roslin stepowych, wzbudzajacych zain-
teresowanie ws$rod botanikéw mnéstwem swych
odmian i gatunkéw, natomiast nadmienimy,, ze
wzrok zwyklego obserwatora przyc.ggajg swa bu.-
ng roslinnoscig przede wszystkim lasy.

Do charakterystycznych asocjacji roslinnych n -
zej potozonych obszarow doliny Udry naleZy typ
lasu tegowego (Auenwald). Charakteryzuje sie on
wysokim stanem wody gruntowej, frzewaza tu
dab j olszyna, a podszycie stanowig wierzba i lesz-
czyna. Wszystko to jest splecione lianami na wz6r
lasbw podzwrotnikowych. Dawniej w przetom e
Odry tego rodza,u roslinno$s¢ pokrywata znaczne
przestrzenie, lecz obecnie lasy tegowe spotykamy
rzadko. Resztki jego pozostaly przy Markenthum
pod Bellinchen. Poza tym wieksze pow erzchn e
pokryte lasem-niwg znajdujg sie powyzej Stubic.

Do stanowisk bardziej suchych sg dostosowa-
ne lasy ponty.skie. Charakterystycznym ch krze-
wem jest tara na (Prunus spnosaj. Biate jak $nieg
btyszczg w kwietniu peine kwiatow jej krzaki;
b ata woalka, ktéra w tym czas.e pokrywa ro-
Sline, wydaje sie tym czystsza, im 1-Scie sg ,eszcze
mniej rozwiniete. Pod gestg pokrywa krzewow,
ktore ocien ajg glebe, wyrastajg nasiona drzew,
ktore wskutek silnej operacji: stonecznej nie mo-
gltyby skietkowa¢ na otwartej przestrzeni. Ponad
zarosSlami widniejg w ec dzikie grusze, klony, so-
sny i deby.

Na stokach hardziej tagodnych lasy te posia-
dajg stosunkowo bogate podszycie w postaci krze-
wow lub wzorzystych dywanéw traw i z 6¢ pon-
ty.skich.

Tak przedstawiaja sie w skrdocie stosunki hy-
drologiczne i geograficzne przetomu Odry, Lecz
sinieje jeszcze i inny aspekt tego zagadn enia.

Jezeli wychodzimy z zalozenia, Zze nasza za-
chodn a granica ma opiera¢ sie aa Odrze, to win-
nismy pam eta¢, ze na odcinku przetomu wtasci-
wa Odra przebiega przez Wrzecien, Nowy Tarnow
i Nieder Wutzow $rednio o 10 km na zachdéd od
kanatu, nazywanego obecnie Odrg. W dolinie tej,
jak $w adczg autorzy niemieccy (3) jeszcze w 17.37
roku mozna byto naliczy¢ 40% ludnosci bezsprzecz-
nie pochodzenia stowianskiego (wenedy.sk ego)
poza pewng iloscia m eszkancéw, co do ktérych
ostrozny autor uwaza, ze stowianskie ich pocho-
dzenie nie zostato dowiedzione.

Zatem poza wzgledami geograficznymi do
przetomu Odry mamy réwniez prawa historyczne.
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Charakterystyka przebiegu standow
w okresie 1.XU 947 - 30.1vV.1948

Z poczatkiem listopada 1947 r. panowaly na
rzekach w Polsce stany niskie, gdyz w ciggu dru-
g ej potowy wrzesnia oraz w okresie pazdziern ka
nie byto wiekszych opadow.
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wody

Okres od listopada 1947 r, do konca kwietnia
1948 r. byt na og6t nad norme cieply, dzieki cze-
mu w okresie tym przewazaty opady deszczowe,
a nie s$niezne. To za$ sprzy,alo wytworzeniu sie
catlego szeregu bezposrednich wezbran o Sredniej
wielkos$ci, zamast groznej wiosennej powodzi
w czasie tajania $n egu.

Pod koniec pierwszej dekady listopada pojawi-
ty s e obhtsze deszcze, powodujac wezbrania w do-
rzeczu gornej W sty i Odry, ktorych kulminacje
ledwie przekraczaly stan $redni roczny. Pod wpty-
wem ponownych deszczéw w trzeciej dekadzie po-
wtorzyly sie wezbrania juz n eco wyzsze, zarébwno
w dorzeczu gornej Wisty, jak i na Odrze. Z powo-
du silniejszych przymrozkéw w listopadzie, rzeki
byty wolne od zjaw sk lodowych.

W grudniu przewazaly na og6t stany Srednie
powoli opada,agce, Pod koniec miesigca pod wptly-
wem opadéw deszczowych dochodzacych w ciggu
kilku dni do kilkudziesiec u milimetréw, wytworzy-
to sie wezbranie w dorzeczu gornej Wisty, ktére-
go kulminacja osiggneta poziom zwyczg,nej wiel-
k ej wody. Na Dunajcu i na Sanie oraz na gornej
Odrze wezbrania w tym czasie byly nieco nizsze.

Styczen 1948 r. obfitowal w deszcze szczegodlnie
intensywne w potowie miesigca. W ytworzyt se
szereg fal wezbramiowych, z ktérych na,wyzsza
w dorzeczu goérnej Wisly osiggneta poziom zwy-
czajnej wielkiej wody, Stan ten utrzymat s g przez
czas diuzszy ré6wn ez na Bugu, na Narwi oraz w do-
rzeczu Warty i na dolnej Odrze.

W lutym temperatura powietrza obnizyla sie
znacznie, a choc az temperatura powietrza w lu-
tym byta nizszg od przecietnej w tym m esigcu
oraz wahata od +13 do —25", pod wptywem tych
krotkich okreséw silnie,szych mrozéw wytworzyta
sie pokrywa lodowa lecz tylko na n ektérych od-
cinkach rzek i stosunkowo n ezbyt gruba (maksi-
mum do 30 cm). Stabe zamarzniecie rzek przypisac
nalezy trwaniu wysokich stanéw wody oraz znacz-
nych jej chyzosci. W pierwszej potow e lutego
utrzymaly sie stany powyzej poziomu $redniego
rocznego, nastepnie pod wpltywem fali zmna —
wody na rzekach znacznie opadty.

W c ggu marca pojawiajg sie wprawdzie dwa
wezbrania w dorzeczu Wisty oraz jedno w dorze-
czu Odry, lecz te wezbran a nie byly wieksze niz
w poprzednich miesigcach.

Kwietniowe wezbran e w gérnym dorzeczu W i-
sty osiggneto poziom zwyczajnej wielkiej wody,
,ednak w dalszym swym biegu jest juz znaczn e
nizsze od poprzedn ch. Rdéwniez stany wody na
Odrze w ciggu kwietnia spadajg albo wahajg sie,
lecz nie sg wyzsze nz w poprzednich mie$ gcach.
Pod koniec kwietnia poziomy wody na rzekach
opadty ponownie do stanéw S$rednich. Najobfitszy
odptyw wdéd wystgpit w styczn u oraz w pierwszej
potow e lutego. Wezbranie wiosenne wobec tego



i>0 odprowadzeriiu znacznej ilosci wociy w poprzed-
nich mie$ gcach wypadto juz mniej groznie anizeli
w przec etnym roku.

Ze Scie lodu w okresie zimy 1947/48 z rzek od-
byto sie bez wiekszych przeszkéd. Sryz, kra i n e-
znaczna ilo$¢ lodu brzegowego zeszta po raz pierw-
szy w grudn u. W marcu w dorzeczu Wisty splyw
lodu odbyt sie bez zadnych zatoréw. W dorzeczu
Odry jedyn e przy u $cu Noteci do Warty oraz na

PRZEGLAD CZASOPISM

CZASOPISMA POLSKIE.

L,Biulejtyn Stowarzyszenia Inzyniero6w i Technikéw
Komunikacji R. p.© — Miesieczniki Dédaltek <lo mies$ ecz-
nika ,.Przeglad Komunikacyjny“. Warszawa, ul. Chalu-
bnskiego 4. Wychodzi od stycznia 1947 r.

Nr 6. Inz. J. Nowkiinsfci — Metody budowy nasy-
pow kolejowych na giebokich bilotach.

,Drogownictwo".

Nr 4/48. Inz. V¥ Laskowski — Spostrzezenia z po-
chodu lodéw 1947 r. w wojewddztwie poznanskim.

.,Gazeta Obserwatora [P. I. H. M.

Nr 4/48. Dr L. Bartnicki — O porach roku i o oso-
bliwos$ciach klimatu Polski. Prof. dr Wt Gorczynski —
0 wartoéciach wilgotnos$ci powietrza i o prostej metodzie
ich wyznaczania.

Nr 5/48. Mgr W. Wiszniewski — Badania tajemn.c
wysokiej atmosfery. Dr M. R6zanski — Co potrzeba ho-
dowcy roslin z zakresu meteorologii w zagadnieniu zu-
S-ewow.

Nr 6/48. $. p. Prof. Dr Jan Blatom. S. p, Prof. Dr

Dezydery Szymkiewicz. Inz. M. Molga — Urad i jego
znaczenie w gospodarstwie wiejskim.

,Gaz, Woda i Technika Sanitarna".

Nr 4/48. Inz. 2. Stefanczyk — O stratach w s.eci
wodociggowej i prébach szczemosci nowych przewodéw.
Dr inz. J. Wierzbicki — W sprawie wykorzystania $mie-
ci jako nawozu w rolnictwie.

Nr 5/48. Inz. A. Szniolis — W sprawie szkolem.a

inzynieréw sanitarnych w Polsce. Dr inz. J. Wi.erzb.cki —.
Zagadnienie zuzytkowania miejskich $ciekéw przemysio-
wych do meliorowania gruntow w Polsce. R. Kos-
kowaki — Zastosowanie nowego bezuderzemowego zawo-

Inz.

ru hydraul-czmego polskiej
zdrowotnych,

konstrukcji w urzadzeniach

Nr 6. Inz. W. Chramiec, inz. E. Winter i inz. J. Za-
baczewskj — Wodociggi grupowe na Goérnymi sigstku
1ich znaczenie dla obstugi osiedli miejskich i wiejskich.

.Gospodarka Morska/* Kwartalnik.
Naukowe. Organ Instytutu Battyckiego.
Nl 1 Maja 48. Wychodzi od kwietnia 1948 r,

Nr 1, j. Borowik i— Gdzie lezy sedno sprawy mor-
skiej!? T. Oc-oszynski — U podstaw zagadnien morskich
w Polsce. B. Kasprowicz — Podzial tadunkéw miedzy
polskie porty morskie. S. Walewski — Zadania polskich
portéw morskich w $Swietle Narodowego Planu Gospodar-

Czasopismo
Bydgoszcz,

dokiej Odrze pojawily sie zatory, ktére po kilku-
dniowym pietrzen u wody, pod wptywem akcji sa-
perow spiynety, nie wyrzadza gc w ekszych szkdd.

Wody gruntowe w zimie 1947/48 utrzymalty sie
na poziomie znaczn e wyzszym anizeli prze¢ et-
nie w tym okresie czasu. W drugiej potowie mar-
cai w kwietniu wykazujg pew en niedobér, szcze-
golnie w gornych i srodkowych czesciach dorzecza
Wisty i Odry.
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Nr 14. Numer ten poswiecony Wystawie Ziem Od-
zyskanych zawiera kilka artykutéw z dziedziny wodnej'.

Dr P. Lortsch — Wybrzeze i eksport. Mgr T. Doman-
ski — Odra — spdjnig Ziem Odzyskanych z Polska. Inz.
J. Kozuchowski i inz. £. Dziewicki — .Energetyka Ziem
Odzyskanych. S. Jaworowska — Stocznie polskie. Dr

T. Bissaga — Komunikacja na Ziemiach Odzyskanych-
CZASOPISMA OBCE.
CZECHOSLOWACJA.
~Plavebmi cesty Dunaj — Odra — Labe“ (,Drogi
wodne Dunaj I Odra __ taba“).

Nr 2/48. Dr Fr. Kacirek — Kanat Dunaj — Odra—
taba. Inz. dr E. Mélzer — Projekty dwéch nowych drég
wodnych (Szwajcaria, Chiny).. Kpt. Jindr.ch Dur-
da — zegluga sowiecka, D. Plimmer — To jest Tamiza.
Bul + Droga wodna z Gotebd6rgu do Sztokholmu (Ka-
natl Gota).

mar.

Nr 3481 Memorandum Stowarzyszenia o projekcie
na .ustanowienie przedsiewziecia narodowego ,Kanat ta-
ba — Odra — Dunaj“. Dr Fr. (Kacirek — Narodowe
przedsiewziecie ,,Kanat taba—Odra—Dunaj“, (pare uwag)

Wystawa w Kromierzyzu. Stowarzyszenie kanatu du-
najsko-odrzanskiego: Nasz wktad do roku kromierzyckie-
go 1948 i do kromierzycikiej wystawy, Inz. arch. V. Zou-
bek > Expose Ministerstwa Techniki na wystawie 100-le-
cia Czech w Kromierzyzu. Inz. J. Sekera — Kromierzyz
jako port na kanale Odra —; Dunaj. Inz. St. Yeisely —
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Kanat Dunaj — Odra w okregu Bane. inz. St. Vesely —a
Historyczny rozw6éj projektu kanatlu odrzansko-dunajskie-
go na wystawie w Kromierzyzu. Inz. O. Pospisil — Bu-
dowa przegréd na Morawie. Inz. A. Sykora — Plastycz-
na mapa CSR. P.A. Capa, Sbomik — ,Kanalt Dunaj t
Odra —a taba, naszym morzem*,

~Technicky Obzor (,Przeglagd Techniczny*).

Nr 5/48. Doc. dr inz. A. Bratranek — Najekono-
miezniejsza wielko§¢ przekroju dla wielkiej wody rz.
Wettawy pod Szteohowicami — Studium hydrolog.czne.

Nr 7. Inz. C. Patocka —@Nowsze sposoby mierzenia

przeptywu w korytach otwartych.

~Zpravy Verejné Situzby Techniickéi1
Publicznej Stuzby Technicznej*),.

(,,Wiad mosci

Nr 7/48. Przeglad czynnos$ci Ministerstwa Techniki.

Nr 8/48. Inz. dr B. Pour — Wspobipraca naukowo-
techniczna polsko-czechostowacka.

Nr 9/48. Inz. J. Prousa — Pie¢ lat urzedu geodet-
zyjnego.

FRANCJA.

~Annaies des Ponts ert Chaussées/ (,Rocznik|]i Drég

i Mostow*“). Dwumiesiecznik Mi.nisiterstwa Jiob6t Pu-
blicznych i Transportu. Red.: 28, rue des Saint-Péres,
Paris.

Nr 6/47. Inz. M. A. N-zery — Projekt konstrukcji

dla ujecia wody z gtebi morza.

..L'Eau® (,Woda“). Miesigcznik poswiecony sprawom
wody i uzdrowotnienia. Adm. i Red.: 25, rue de Uenerai-
Foy, Paris-Ville.

Nr 5/48. Inz. P. Frison t— Préba Q. T. A. w chlo-
rowaniu woéd. Dr P, Descroix — Zagadnienia prawne
w kanalizacji i uzytkowaniu wody. Woda na Kongrea-e
stulecia Stowarzyszenia Inzynier6w Szkoly w Liége.

~Energies de Francie“ (,Energie Francji'). M.es.ecz-
nik Rady Gitéwnej Prac Spoiecznycn Panstwowego zuu.e-
mysuu Elektrycznego i Gazowego. Adm. i Red.: 22, rue di
Calais, Paris (9e),, Wychodzi od maja 1947 r.

Rok. 1947. Seria A.

Nr 1/47. M. Rousselier Wyposazeme wodno-emk-
tryczne jako czynnik uzdrowien-a ekonomicznego Francji
M. Caillez —mZaktad wodno-eleltryczny w Cordeac. W .el-
k.e urzadzenia wodne w S$wiecie.

Nr 3__1/17. Bl. Leo — Prace przy zaporze
w Chastang. Inz. E. Loigerot — Uzytkowanie niewielkich

inz,

sit wodnych.

Nr 5/47. F. Audibert &+ Rozw®6j programu energe-
tycznego Francji. A. Naurouze — Instalacje wodno-elek-
tryiczne na gran-cy alpejskiej.

Nr 6—7—8/47. Zagospodarowania
uzupetniajgce (w zaktadzie wodnym. — przyp. Red.).

M. Rousselier —

Rok 1947. Seria B.

Dr inz. M. G. Duha.ut — Produkcja., transport i roz-
dziat ogdlny energii elektrycznej (we wszystkich nume-
rach). Ponadto w kazdym numerze powtdrzenie wiekszo-
Sci artykutéw serii A.

.,La Houilio Blanche/' (,,Biaty Wegiel“). Dwumie-
siecznik. Przeglad inzynieré6w wodnych. Red. i Adm.: Edi-
tions B. Arthaud, 23, Grande-Rue, Grenoble (Isere). Wy-
chodzi od stycznia 1946 r.



Rok 1947.

Nr 1. Dr imz. P. Damault i Badania hydrologicz-
ne w Kamerunie. Energia elektryczna w W ielkiej Bry-
tanii. Inz, Ch. Blanche! — Technika konstrukcji zapoér
z kamieni zrzucanych w wode biezacg, (dok.). Dr inz.
C. Fi. Kollibrunner — Zasuwy jazowe ostatniej konstruk-
cji w Szwajcarii. Inz. J. Richterich — P|lan elektryfika-
cji Chili. ' i

Nr 2. Inz, J. Promet — Hydrologia okolic tropikal-
nych i rownikowych. Inz. P. L. Oarlott;— Studium falo-
wania morza na oznaczonej gtebokosci. Dr inz. M. Neeh-
leba — Funkcja kawitacji. Inz. F. Grainger + Zagospo-
darowanie sieci nawadniajgcej Orleanisville — Oued Fod-
da. Inz. G. Sauvageide St. Marc — Przesigkanie w $ro-
dowisku porowatym — Ucieczka wody pod zapora.
A. Craya —m Splyw po powierzchni wolnej stopniowo
zmiennej. Prof. B, Gentilami —- Przesigkanie u spodu za-
suwy.

Nr 3. G. Ferrand i—= Badania nad rurami elastycz-
nie uzwojonymi przy spadzie AUaso&S. B. Dautry
Ochrona przewodéw pod ci$nieniem. Inz. R. Barbe —
Straty W rurociggach przemystowych. Inz. H. Gerodol.

le __ Naprezenia,w rurociggach pod ci$nieniem, wywo-
tane przez cisnienie hydrauliczne i zamiany temperatury.
linz. Ch. Dubin — Obliczenie siecj wdoeiggowej. Inz.

E Setnik i inz. F. Biesel —
rociggu. P. A. D. Auriac —
kos$ciennych.

Nr 4. A. M. R. Montagu i dr H,. L. Uppal * Pro-
stowanie i regulacja rzek za pomoca blokéw betonowych
i nasypéw kamiennych. Inz. F. Granger — Zagospoda-
rowanie obszaru nawadniajgcego OrleansWlle — Oued
Podda. Inz. A. Pfaff — Ustawienie grodzy w wodach by-

Badania nad modelem ru-
Obliczenie przewodéw cien-

strych i gtebokich. Inz. R. G. Johnson — Bialy wegiel
podnosi wartos¢ pustyni. Inz. Ch. T. Hinze — Dorzecze
rzeki Missouri. Prof. iinz. L. Eseand |— Metody graficz-

ne dla badania wahan w komorze wyréwniaczej.

Nr 5. Inz. J. F. Rebelio Pinto — Mozliwos$ci ener-
getyczne dorzecza Tage. Inz. R. Walther i— Zagospodaro-
wanie Wielkiego spadku Lavey na Rodanie (Szwajcaria).
Prof. inz. L. Eseand — Metody graficzne dla badania
wahan w komorze wyréwnawczej (dok.),, E. Mosonyi —
.Sity wodne Wegier. Dr inz. U. Beillometti
czenie $rednicy zmiennej rurociggu.
Analogie miedzy przyptywem
dami zmiennymi.

-— Wyzna-
Dr J. van Veen e
i odptywem morza a pra-

Nir 6. Inz. C. Gregor i— Zapora w Orawie (Czecho-
stowacja)! Ini. -K. L. Powers —mPokrycie skarp na kana-
le Altus Project (Oklahoma — USA.). Prof. inz. M. Ai-
meras — Charakterystyka regulatoréw w turbinach). Inz.
B. Oarlotti —

brzeznym.

Badanie falowania morza w terenie przy-

Nr 1/48. Inz. J. Daniel — Regulacja szybkoSci
w turbinach wodnych. Inz. P. Bergeron — O wplywach
zawiesin na turbiny wodne. Prof, dr inz. J. Smetana =
Przeptyw wody ponad zasuwg.

Nr 2/48. Przeglad Hydrauliczny. H. Chamayou —
Zaktad wodny j, zapora Fabréges. Angles D'Aurlac —- Kiil-
ka uwag o wykresie krzywych Galle'a. J. Smetana —
Przeptyw wody ponad zasuwg (c. d.). J. Daniel — Przy-
Spieszenie regulacja szybkosci turbin wodnych (c. d.).
Deschamps, Danel, Vadot —m Mjedizynarodowa terminolo-

gia techniczna dla uzytku inzyniera. L. Cartotti — Przy-
czynki do studium nad przyptywem w poblizu brzegéw.

Nr 3/48, A. Coutange — Meteorologia i Hydrologia.
Studium og6lne przeplywéw 1 warunkujgcych je czynni-
kéw. V. Gonlthier — Metoda ogd6lna obliczenia komoér wy-
réownawczych, zasilanych z kanatéw doptywowych. L. Es-
cande & V. Gonthier — Zestawienie poréwnawcze réz-
nych metod obliczeniowych w zastosowaniu do komor
wyréwnawczych Zaktadu Bioge w Gornej Sabaudii. —
Miedzynarodowa terminologia techniczna dla uzytku inzy-

niera.

.,La Navigation du Rhin" (,zegluga na Renie")-
Przeglad zeglugi $rédlgdowej. Miesiecznik Komisji Cen-
tralnej Renu, Red.: 10, place Gutenberg, Strasbourg.

Nr 5/48. Pi. Bedel — Odbudowa catkowicie zniszczo-
nego portu Rouen. R. Meunier — Port Le Havre. L. Bar-
jolle — Przemyst weglowy w porcie Nantea. t* Duriot
Import weglarek przez port Bordeaux w 1947 r. Marsy-
lia — wielki port tranzytowy.

Nr 6/48. Y. Ferrlaton — Cherbourg, nowe centrum

budowy taboru rzecznego. (Spuszczenie na wode 4 ho-
lownikéw renskich)). — Zjazd ogélny syndykatu patro-
nujgcego zegludze wewnetrznej. Paryz 3 czerwiec
1948 r.— Panstwowa Rada Ekonomiczna i konkurencja

drég ladowych z wodnymi.

.Revue Générafle de Lixydraulque"
glad Budownictwa Wodnego").

(,0g06Ilny Prze-
Dwumiesiecznik Francu-
skiego Komitetu Wielkich Zap6r i Francuskiego Komute
tu Swiatowej Konferencji Energetycznej. Red.: 116, Ave-

nue d'Oirléans, Paris XlIVe.

Nr 37, styczeh-luty 1947. Prof. inz. A. Schlagiinz.
A. Jorissen — Normalizacja zwezek Venturi‘ego (dok.
w n-rze 38), Doc. dr Ch. Jaeger — Impulslcatkowity i je-
go zwigzek : energig catkowita pradu plynnego na po-
wierzchni (e. d. w n-rach 38, 39, 40, 41). Dr J. Laurent—
Nowe urzadzenia Giéwnego Laboratorium Wodnego. Inz.
H Holster __ Obliczenie ruchu zmiennego w rzekach me-
toda ,linii wplywowych" (c. d. w n-rach 38, 39, 40, 41).

Nr 38, marzec—kwiecien 1947. Inz. |. Leviant -
Badania przeptywéw zmiennych w korycie otwartym
(dok. w n-rze 40). Prof. G. de MarcKi — Ksztaty krzy-
wych ruchu stalego z przeptywem wzrastajacym lub ma-
lejacym w korytach o przekroju statym.
V. Axelson — Sitownie
wodne Oulujoki w Finlandii. Dr E. Hoek — Straty w prze-
wodach pod ci$nieniem wielkie!: (o. d.
w n-rach 40, 41).

Nr 40,

6w z poprzednich zeszytow).

N,r 39, maj—czerwiec 1947.
sitowni wodnych
lipiec—sierpien 1947.

(ciag dalszy artyku-

Nr 41, wrzesieh—pazdziernik 1947.
Okreslenie cieczy

Dr R. Miche —
lepkiej poprzez zasade zmiennos$ci
chéw (dok. w n-rze 42).

Nr 42, listopad—grudzien 1947, Inz. J. P. Laurent—
Badania nad modelami zasuw dla zakladu Genissiat.

ru-

~Travaux" (,Roboty").

Nr 163, maj 1948. Port Dunkierka — Odbudowa
$luzy PV-H. W atier: inz, M. L. Gorgeu — Wstep; toz-
L. P. Brice — Odbudowa $luzy; inz. M. J. Grenet —
Uruchomienie wrét $Sluzy. Inz. A. Lazard — O obliczeniu
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M. Clerembault i inz.
Vien-

statecznosci skarpy ziemnej. Inz.
M. Sailhan — Wzmocnienie mostu w Bonn na rz.
ne zastrzykami cementu.

Nr 164, czerwiec 1948. Numer poswiecony Kongre-
sowi Mechaniki Gruntéw w RoterdamJe. Inz. G. Drouhjn,
M. Gautier i inz. P. Dervieux  jStabilizacja i znieksztal-
cenie podioza. A. Mayer, inz. G. Levy i inz, G. IVHen-
teau — Ustalenie cisnienia filaru mostu na podioze. Inz.
J. Florentin, inz. G. L. L'Heriteau i inz. M. Farhi — Ba-
dania nad modelami pali. Inz. E. Ischy — Watka z ero-
zja podziemna.. Inz. H. Oambefort — Ruch cieczy w $ro-
dowiskach drobnoziarnistych. Inz. H. Oambefort — Stud-
nie filtracyjne a formuta Dupuit. J. Ferrandon __ O pra-
wach przeptywu w $rodowisku porowatym.

Nr 165, lipiec 1948. P. Pnuyost & E. Leroux — Do
sprawy tunelu pod kanatem la Manche. Geologia fPas-
de-Oalais. Ch. Mallet —+ Most o belkach wielokrotnych
z betonu wodoszczelnego, prefabrykowanego z ptlyt pra-
sowanych. Most na rzece Medjerdah w Djedeida. P. Boy-
rie, M. Scheidegger « M. Briere — Uszczelnianie za po-
mocg izolacji warstwowej $cian w sztolniach.

WIELKA BRYTANIA.

~Walter and W ater Engineering” (,Woda i Inzynie-
ria Wodna*). Miesiecznik. Adim.: 30 elt 31 Furnival Street,
London, E. C. 4.

Nr 627, maj 1948. Stowarzyszenie Zaopatrzenia
w Wode w latach 1847—1947. H. W. Walters — Domo-
we systemy zaopatrzenia w wode ze specjalnym uwzgled-
nieniem uszkodzeh przewodéw, T. B. Smith — Maszyno-
we kcpanie wykopéw i ukiladanie rur wodociggowych.

Nr 628, czerwiec 1948. W. E. Doran — W alka o ba-
gna. Zapora Gen:'ss:at — Francja. G. M. Fair — Inwe-
stycje wodne Sieci Zaopatrzenia w wode. Nowy zbiornik

londynski. Holandia — kraj wody.

Z. S, R. R. N

,Gidrotechniczeskoe StroQtetfstwo* (,Budownictwo
Hydrotechniczne™ )

Nr 4/48. Inz. s. W. Titow — W sprawce ustalenia

wilasciwego przepltywu na przelewie z uwzglednieniem ty-
pu zapory i zasuw. Inz. T. A. Rajcys _ W sprawie ty-
powana mechanizméw wyciggowych dla zasuw w budo-
wlach wodnych. Asp, nauk techn. I. N. Smimow — Wy-
miary rur ssagcych w turbinach wodnych. Inz. Z. P. Czer-
nogubowskij — o defektach amerykanskich tozysk hydro,
generatoréow Dnieprowskiego zaktadu wodno-elektryczne.
go im. W. I. Lenina. Asp. nauk techn. A. |I. Waganow —
Czals potrzebny na wymieszanie betonu hydraulicznego,
Inz. E. A. Horn i— Ustalenie czasu potrzebnego na od-
wodnienie wykopu pod budowe fundamentu. Asp. nauk
techn. I. S. Fiedorow — Efekt wybuchu pod wodag na urza-
dzenia wodne. Inz. Z. R. Szimkin — Opér gruntu na wy-
pieranie przy niepoziomej ptaszczyznie fundamentu. Inzy-
nierowie: D. W. Sdobinkow i P. A. Michalewicz — O anor-
malnych notowaniach piezometréw w urzadzeniach wod-
nych. Inz. B. M. Szur — Badanie ruchu wody za pomo-

ca okres$lenia isth dziatajagcych nia ciata oplywane. Inz.
B. I. Zagorodnikow — Zaktad wodno-elektryczny ,Gcr-
kij“. Inz. S. |. Tajczer — IV WszZechzwigzkowa Konfe-

rencja w przedmiocie konstrukcji betonowych j zelbeto-
wych. 1
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Nr 5/48. Inz. N. W. Razin — Q wytrzymalosci za-
p6r betonowych na skalnym podtozu. Kand. S. T. Altu-
nin L— Wyniki badan nad rzekami dla cetdw regulaciji.
Kand. £. A. Barac — Zastosowanie podpartego odskoku
na przelewach. Kand. P, I. Kudtriawcew —- Gdsfcok hy-
drauliczny o matej wysokosci. Inz. S. G. Kobiemik —
O glebokosci na przelewie z szerokim progiem. Inz. £. A.
Dzarakian — Zastosowanie nowych urzadzen przy budo-
wie tunelu Sewanstroja. Inz. S. A. Dawydow — Uklada-
nie idren i kolektoréw w gruntach pilynnych. Kand. M. G.
Starickij — Automatyczne przetyczki w dylatacjach bu-
dowli wodnych.

Biuletyn Stalego Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Kongreséw Zeglug« (Bulletin de I'Association Internatio-
nale Permanente dés Congrés de Navigation) Nr 29. Jan-
vier 1947, str. 112 (wychtodzi co p6t roku « jest rozsyta-
ny wszystkim czilonkom Stowarzyszenia). Biuletyn za-
wiera prognam XV U kongresu, majacego sie odiby¢ w Liz-
bonie, we wrze$niu 1949 r. (podany juz w Nr 5 ,Gospo-
darki Wodnej*“ z 1947 r.) oraz sprawozdanie z dziatalno-
Sci Stowarzyszenia.

ilustrowany stownik hydro-

(francuskim, niemieckim, an-
i hiszpanskim). Dotych-

Stowarzyszenie wydaje
techniczny w 6 jezykach
gielskim, holenderskim, wioskim
czas wyszly nastepujace zeszyty:

1. Rzeki i kanaty.
VIl. Porty.

VI, $luzy i doki.
X. Jazy.

XIl. Locja.

W opracowaniu: |I. Woda i morze, m . Brzegi i wy-
brzeza, IV. Tabor i naped. V. Materiaty budowlane, VI.
Inwentarz budowlany, IX. Mosty state i ruchome, X. Tu-
nele, syfony, podnos$nie, akwadukty, Xin. Wyposazenie,
XIV. Personel i administracja,, XV. Fundamenty.

Po ostatnim zebraniu Miedzynarodowej Komisji Kon-
gresow zeglugi, ktére mialo miejsce 7.X.1947 w Brukselg
cztonkowie jej zwiedzili kilka ciekawszych, bedacych obec.

nie w wykonaniu, robdt, a imiamowcie :

1) Budowe tunelu tgczacego w Brukseli dworzec P64
nocny i Poludniowy. Tunel ten o szerokosci 33,85 m, dla
6 toréw kolejowych,, Srodek miasta
w plytkim wykopie ujetym w 23 m diugie zelazne $cian-
ki szczelne, zabite od poziomu zwierciadta wody grunto-
wej na 7 m ponizej poziomu dna tunelu. Wszyatk’e bu-
dynki nad tunelem zostaly zniesione jednakze przestrzen
ta bedzie czesciowo znéw zabudowana nowoczesnymi gma.

chami.

przechodzi przez

Przy robocie tej trudnym zadaniem bylo utrzymanie
pozionwil wody gruntowej na tej samej wysokosci, co
przed rozpoczeciem aby nie zmieni¢ istniejgcego
rzeczy pod fundamentami przylegtych budynkoéw.

robét,
stanu

2) Wypadek na S$luzie w Royera, $luza ta igczaca
rzeke Saeilde z portem Antwerpii koto miejsca, gdzie wcho.
dzi do niego kanat Alberta, ma 180 m diugosci, 22 m sze-
rokosci i 10 m gitebokosci na progu. Posiada ona w $rod-
ku trzeciag glowe, $luza zostata wykonczona w 1929 r.
i do 1946 r. funkcjonowala dobrze. Pewnej nocy listopa-
dowej w 1946 r. jedna z bocznych $cian, pomiedzy dolng

a Srodkowa gtowa, na diugosci es m pekia na potowie



wysokosci i runefa do komory. Przyczyny tego wypadku
nalezy szuka¢ we wstrzgsach od wybuchéw bomb Vi i V2
jakie miaty miejsce w pazdzierniku 1944 r. w poblizu.
Obecnie wykonano naprawe, zamykajac miejsce budowy
dwiema metalowymi $ciankami szczelnymi. Ciekawe jest
dolne uszczelnienie jednej z tych $cian, stojacej na beto-
nowym fundamencie komory.

W szystkie obiekty kanailu Alberta ulegly mniejszym
lub wiekszym uszkodzeniom, a wszystkie mosty zostaly
gruntownie zniszczone. Beda odbudowane ze zwigkszonym
wzniesieniem spodu konstrukcji nad zw. wody (7 m za-
miast dotychczasowego 6,5 m).

Zwiedzono $luzy w Oolen, z bardzo ciekawym syste-
mem kanaléw obiegowych, kanalikbw poprzecznych i szy-
kan niszczacych energie.

Sluzy te (2 po 136 x 16 oraz jedna 55 x 7,5 m) zo-
staly zbudowane na podstawie badan laboratoryjnych,
dajgc doskonale wyniki. W czasie wojny $luzy te dozna-
ty znacznych uszkodzen, ktére w rozmaity sposéb zosta-
ty .naprawione. Jednocze$nie udoskonalono system napet-
niania, dla unikniecia zasysania powietrza do kanatow
obiegowych i otrzymania réwnomierniejszego napetien i
komoa-y (przez zmniejszenie $Swiatla otworéw kanalikéw
poprzecznych w gdérnej czesci komory).

Program budoiwli wodnych i pratc w 1948 r.
w Czechostowaciji.

Kredyt Min. Techniki na 1948 rok w dziale gospodar-
ki wodnej wynosi okoto 2 miliardy Kgs., Czyli okolo 25%
calego budzetu Ministerstwa (wraz z kredytami na bu-
downictwo i proce rolniczo-techniczne).

W szczeg6lnosci przypada na:

1. regulacje i kanalizacje rzek 219,960 mio Kcs,
2 na Utrzymanie kanalizacji rzek 38,820 »

3. regulacje rzek 91,876 .

4. zapory i zbiorniki wodne 137,144

5. wykorzystanie energii wodnej 1.062,250 ,,

6. budowe portow L. 64,428 ,,

7. kanat Dunaj—Odra—tab 5,640

Jak z tego wynika, az 63% Kredytu przeznaczono

na wykorzystanie sit wodnych.

Z wazniejszych prac majg by¢ wykonane: regulacja
rz. Berounki, zapora na Svratce koto Viru, sitownia wod-
na na Chrudince koto Krizanovic —
na Divoks$ Orlici koto Litic i

Pracova, sitownia

inne.

Ogolnie .program podaje: kontynuowanie budowy 3 za-
por i 21 sitowni. W przygotowaniu, wzglednie zaczatku
znajduje sie budowa 13 nowych zap6r i 24 nowych si-
towni oraz projektowana budowa kanatlu Dunaj—Odra—
taba). (,Plavebni Cesty Dunaj + Odra — Lebe*" —
Nr 1/48 r.). Z-MC.

Melioracje wodne w Szwajcarii.

Na wstepie artykutu znajdujemy dane geograficzno-
gospodarcze Szwajcarii, z ktérych wynika, ze na ogdlna
pow. 41.925 km2 przypada tylko 22.787 km:2 ziemi upraw-
nej, czyli 0,55 ha na 1 mieszk. Na poszczeg6lne rodzaje
pokrycia terenu przypada: 10% ziemi ornej, 20% lasow,
50% tak i pastwisk, 1% winnic i 22% skat i wiecznych
lodéw. Z rzek gtéwnych posiada Szwajcaria: Ren (m. Po6l-

nocne), zajmujacy 70% dorzecza catego kraju, Rodan (m.
Srédziemne) — 16%, T.cjno (hi. Adriatyckie) 10%,
Inn (m. Czarne) — 4%. Duza llos¢ jezior z jez. Genew-
skim na czele. Temperatura przecetna 10—14» C na po-
tudniu, 10» C koto jez. Genewskiego, 7—10» C na podg6-
rzu i O» C w Alpach.

W dalszym ciggu artykutu podaje autor obszerny
stosunkowo rys historyczny prac melioracyjnychw Szwaj-
carii, prac, ktére w ciggu .okoto 30 lat przeistoczyly kraj
gorski, bagnisty i nieurodzajny w jeden z najkulturalniej,
szych krajow Europy. Dowiadujemy sie, ze najwiekszy
rozmach prac melioracyjnych przypadt na okres 2-ej W oj-
ny $wiatowej, kiedy to Szwajcaria odcieta od dowozu
zywno$ci musiata sta¢ sie samowystarczalna.
zwrécono baczniejszg uwage na podwyzszenie kultury
rolnej, ofiarowujgc 'znaczne subwencje, z ktérych na po-
szczegOlne prace przypada:

Woéwczas

1) odwodnienie 20 000.000 Fr.
2) komasacje 800 000.000 ,,
3) drogi 90.000. 000,
4) obiekty melioracyjne 30.000. 000w
5) Ulepszenie pastwisk alpejskich., zaopa-
trzenie w wode, kdbna'kolejek lino.
30 000.000

wych

Do programu prac melioracyjnych wchodza:

1) odwodnienie gruntéw, regulacja potokéw itp.,
2) wszelkiego rodzaju nawodnienia,

3) scalenie gruntéw,

4) budowa drég gruntowych,

5) budowa obiektéw melioracyjnych.

Panstwowa Siuzba Wodno-Melioracyjna w Szwajcarii
zorganizowana
w kantonach

jest w 2-ch instancjach. pierwszej

(okregach, ktérych jest 25), drugiej

w centralnym tzw. Zwigzkowym Urzedzie Melioracyjnym
(E dgenossisches-Meliorationsamt). W ielkg uwage zwraca
sie na ochrone laséw i zalesianie z Obawy na erozje
wietrzng. Mimo tych osiggnie¢ technika szwajcarska nie
poprzestaje na .tym, a przeciwnie dazy do podwojenia wy-
nikéw w rolnictwie. (,Technicky Otazor* — Nr 2/48 r.).

Cienkoscienny zbiornik hyperboliczny z betonu
przedprezonego. J

Zastosowanie betonu przedprezonego do budowy zbior-
nikéw wodociggowych pozwala na osiggniecie jednoczes$ni
lekkosci i szczelnosci, stanowigcych o jakosci tych zbior-
nikébw. Za najlepszy ksztalt uznano hyperboloide o na-
chyleniu 45» do poziomu. Zbrojenia betonu pretami o o
3 mm dokonano w kierunku potudnikowym, zakotwiajgc
prety w podstawie, stanowigcej oparcie powtoki oraz row-
noleznikowym, utrzymujacych poprzednie we witasciwej
pozycji. Konstrukcje nosng stanowig 4 stupy zelbetowe
o przekroju kwadratowym.

Pojemnos$¢ zbiornika 40 m», $rednica u podstawy
3,75 m, w gOrze zas s m, wysokos¢ 2,45 m, grubos$¢ Scian-
ki 3 cm (cyfra ta — jak podajg wykonawcy — mogtaby
by¢ jeszcze nizsza, gdyby nie kwestia otulenia zelaza).
0 lekkosci zbiornika Swiadcza nastepujace liczby: ciezar
Scian bocznych 2.600 kg, zelaza 80 kg, cementu 750 kg,
zamiast (w wypadku zwykiego betonu) 11.500 kg, 320 kg
1850 kg. (,Travaux“ — Nr 161. Marzec 1948 r.).

z. M.
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KRONIKA

KOMfISJA PLANOWANIA GOSPODARKI WODNEJ
PRZY CENTRALNYM URZEDZIE PLANOWANIA.

Komitejt Ekonomiczny Rady Ministrow uchwatg, z dnfiia
11.V1.48 r. powotat Komisje Planowania Gospodarki Wod-
nej przy Centralnym Urzedzie Planowania.

Zadaniem tej Komisji jest koordynacja planowania
t kontrola wykonania planu w zakresie spraw gospodarki
wodnej.

Uchwatlg Komitetu Ekonomicznego przewodniczacym
Komisji jest Prezes CUP lub mianowany przez niego za.
stepca, cztonkami zas — 2 przedstawiciele CUP, 2 przed-
stawiciele Ministerstwa Przemystu i Handlu, 2 przedsta-
wiciele Minist. Karmurkacijli, 2 przedstawiciele Min. Roi.
nictwa i R. R., 2 przedstawiciele M n. Odbudowy, 2 przed-
2 przedstawiciele Giownego
Urzedu Planowania Przestrzennego. Poza tym Komisja
ma prawo dokooptowaé przedstawicieli nauki i techniki,
niezbednych do badan nad planowaniem gospodarki wod-
nej.

stawiciele Min. zeglugi i

Pierwsze .posiedzenie Komisjli odbyto sie dnia 3.VU
br. Na posiedzeniu tym wytoniono 5 Podkomisji, a miano-
wicie:

1. og6lng —e pod przewodu. Prof. C. Zakaszewskiiego,

2. W sty — pod przewodn. Prof. Z. Zzmigrodzkiego,

3. Odry — pod przewodn. Dyr. Z. Kornackiego,

4. zaopatrzenia Slagska w wode — pod przewodn.

Prof. Z. Rudolfa ;

5. Bugu i Narwi — pod przewodn. Dyr. K. Matula.

Podkomisje przystapitly do prac w zakresie zleconym
im przez przewodniczacego Komisji.

M. Oi.

POLSKO-CZECHOSLOWACKI KOMITET STUDIOW
DO SPRAW DROGI WODNEJ ODRA — DUNAJ.

W dniach 24 — 26 maja 1948 r. odbylo sie’ w Pra-
dze Czeskiej pierwsze plenarne posiedzenie Polsko-Cze-
chostowackiego Komitetu Studidw dla spraw drogi wod-
nej Odra — Dunaj.

W posiedzeniu brali udziat:

Inz, Zdzistaw Kornacki, inz. Stefan |hnatow-cz, inz
Zbigniew Dziewonski, mgr. Karol Rojek. inz. Wactaw
Balcerski, inz. Tadeusz Tillinger, prof. Kazimierz Rodo-

wicz, prof. Zbigniew Zmigrodzki, inz. Jaromir Musil, inz.
Rudolf Urban, inz. Jan Rosik, inz. Josef Karlicky, inz.
Svat Hlava, inz. Lad. Vavrouch, inz. Yiri Zemina, inz.
dr Alois Bratranek, inz. F. Florian, dr Fr. Slusny, dr Po.
lehlla.

Obradom przewodniczyt Inz. Josef Karlicky,. prze-
wodniczacy Sekcji Czechostowackiej Komitetu.
Dyskusja, jaka wywigzata sile miedzy stronami

w zw-gzku z rozwazaniem technicznych zagadnien, nace-
chowana byta wzajemnym zrozumieniem stanowisk obu
delegacji, ktdre w wiekszosci spraw okazaly sie zupeknie
zgodne; tam za$, gdzie zarysowaly sie pewne réznice,
stanowisko obu delegacji pozwolito na ustalenie takich
metod dalszej pracy, ze dojscie do rozwigzan ostatecz-
nych nie nastreczy trudnosci.

W toku dyskusji ustalono zgodnie ksztatt profilu po-
przecznego kanatu, wymiary i ksztatt $luz komorowych
oraz obrysie mostéw nad kanatem i wymiary mostéw ka-
natowych, za pomoca ktérych kanal przekracza¢ bedz e
doliny rzek.
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Ustalono, ze nastepne posiedzenie Komitetu odbedzie
sie w dniach 27 28 lipea 1948 r. w Krakowie.

Przewodniczacy Sekcji Polskiej, Dyrektor Inzynier
Zdzistaw Kornacki, przyjety zostat przez Ministra Tech-
niki Prof. Inz. Dra Slechte oraz Ministra Komunikacji
Alojzego Petra. W obiedzie wydanym na cze$¢ delegaciji
polskiej wzigt udziat Czechostowacki Minister Komuni-
kacji Alojzy Petr, ktéory w wygloszonym przemodwieniu
podniést znaczenie buldowy kanatlu Odra—Dunaj dla roz-
woju dalszej wspéipracy pomiedzy bratnimi narodami Pol.
ski i Czechoisfrowaeji.

ZWIEKSZENIE TABORU ZEGLUGOWEGO NA WISLE.
t

W dniu 7.VX1948 r. odbyfo sie na przystani Panstwo,
wej Zeglugi na Wisle w Warszawie przekazanie do eks-
ploatacji 5 statkéw pasazerskich, odbudowanych w Stocz,
ni Zeglugi w Plocku.

W uroczystos$cii przekazania statkéw wzieli udziat:
Minister Komunikacji — inz. J. Rabancwski, V-MinlISter
Komunikacji — inz. Z. Balicki, Dyr. B. AJsanowicz, Dyr.
Z. Kornacki, Dyr. T. Maliszewski j inni.

(Statki, zatopione w WisSle przez zatogi przed powsta-
niem 1944 r. zostaly 'odbudowane w Stoczni zeglugi w Plo.
cku i z dniem 7.V11948 r. rozpoczely stuzbe na Wisle pod
nazwami: ,Gen. Swierczewski“, ,Gen. Sikorski“, LKiiin_
ski“, ,Daszyrski" ®,Zeromski".

W SPRAWIE USTALENIA OKRESLEN | POJEC
ZWIAZANYCH Z WYSTEPOWANIEM WOD
WGLEBNYCH.

W 1946 r. nakfadem Uniwersytetu Marii Curie-Skio.
dowskiej w Lublinie wyszta praca prof. -S. Baca, prof. A.
Malickiego, inz. S.Roginskiego i inz. T. Wszeloczynskiego
pt. ,Wazniejsze pojecia zwigzane z wystepowaniem waod
wgtebnych™.

Praca ta jest jakby dalszym ciggiem pracy rozpocze-
tej przed wojna pod redakcjg $. p. prof. A. Roézanskiego
na skutek uchwaly podkomisji, utworzonej po Kongresie
Miedzynarodowego Towarzystwa Gleboznawczego w Mo-
skwie w 1930 r.; zadaniem podkomisji tej (na ktdérej cze-
le stat prof. Zunker) bylo oznaczenie i Sciste akres$len’e
réznych rodzajéw wody wgtebnej.

Autorowie pracy omawianej pisza we wstepie, ze uwa.
zajg ,zestawienie to tylko za wstep do dalszego wysitku
nad opracowaniem i uzupetieniem stownictwa glaboznaw
czego, ktory bedzie mozna podja¢ w warunkach pokojo-
wych, przy wykorzystaniu petiejszych materiatow | za-
pewnieniu sobie wspotpracy wszystkich zainteresowanych
0sob".

Ten dalszy wysitek podjeta komisja Naukowo.Wydaw.
nicza Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Wodno-
Melioracyjnych, tworzac podkomisje stownikowa, do kt6-
rej précz profesoréw czilonkéw Stowarzyszenia weszli Ja-
ko przedstawiciele geografow prof. Pietkiewicz oraz gle-
boznawcéw prof. L. 'Staniewicz.

Uwazajgc zgodnie z pogladem autoréw ,Wazniejszych
pojec...", ze w pracy nad ustaleniem okreslen powinni
wzig¢ udziat wszyscy interesujacy sie tymi sprawami wo-
feiarze, Komisja Naukowo-Wydawnicza postanowita ogta-
sza¢ stopniowo wyniki swych dyskusyj (opartych prze-
waznie na pracach prof. S. Baca i jego towarzyszy) celem



uzyskania opinii os6b zainteresowanych dla ostatecznego
ustalenia okre$len. Ponizej zamieszcza sie 17 przyjetych
okreslen.

Opinie te i uwagi prosimy kierowa¢ pod adresem:
prof. S. Turczynowicz, Rakowiecka s. Warszawa.

PRZYJETE OKRESLENIA.

1 Cedzenie — czynno$¢ polegajgca na przepuszczaniu
cieczy przez rzadka tkanine lub sito w celu oddziele-
nia znajdujgcych sie w niej grubszych czesci stalych.

2. Filtrowanie — czynno$¢ polegajagca na przepuszcza-
niu cieczy przez warstwe materialu porowatego w ce-
lu oddzielenia z niej drobnych czesci statych.

3. Przesigkanie — zjawisko w przyrodzie polegajace na
przenikaniu cieczy przez warstwy przepuszczalne
w kierunku mniejszego cisSnienia.

4. Przesgczanie — jest synonimem filtrowania lub prze-
sigkania, uzywanym w mowie potocznej.

5. Ciek — woda ptyngca w przyrodzie okresowo lub sta.
le w zmiennym lub statym fozysku.

6. Cieknica — gleba lub skatla zachowujgca sie jak ge-
sta ciecz i wydzielajgca przy wydobywaniu wolng
wode.

7. Cleplca — gleba lub skata, zachowujaca sie jak ge-
sta, ciecz, wydzielajaca przy wydobywaniu wolng wode.

8. Chwilowy ciezar objetosciowy gleby — ciezar jednost-

ki objetosci gleby pobranej bez naruszenia jej struk-
tury wraz z woda w danej chwiliw tej glebie zawarta.

9 Ciezar objetosciowy witasciwy gleby — ciezar suchej
masy zawartej w jednostce objetosci gleby pobranej
z zachowaniem struktury.

10. Oiezar wilasciwy stuchej masy gleby — stosunek c e-
zaru okre$lonej objetosci czgstek suchej masy gleby
do ciezaru takiej samej objetosci wody.

11. Zlewnia — jest to obszar nadziemny i podziemny,
z ktédrego pochodzg wody odptywajagce przez rozpatry.
wany przekrdj cieku wodnego.

12. Dorzecze  jest to obszar odwadniany przez jed'n
system rzeczny.
13. Dziat wdéd gruntowych — jest to linia dzielaca obsza-

ry, z ktéorych wody gruntowe splywajg w przeciw-
nych kierunkach; zazwyczaj linia ta tgczy najwyzsze
punkty powierzchni tych waéd.

14. Podziat wéd podziemnych

a) ze wzgledu na pochodzenie:
a) pochodzenia atmosferycznego,
I?) kondensacyjne,
y ) dlebinowe, do ktérych nalezg tak reliktowe, jak
i juwemilne;
b) ze wzgledu na zdolno$¢ mchu;
a) zwigzane chemicznie,
jS) zwigzane mechanicznie:
1) woda przywarta albo hygroskopijna,

2) woda btonkowata albo adhezyjna, albo oble-
kajgca,
3) woda wiloskowata albo kapilarna;
y ) wody podziemne wolne:
1) wody wsigkowe,
2) wody o swobodnym zwierciadle, oraz arte-

zyjskie (pod ciSnieniem),
3) wody szczelinowe.

15. Podzfjaf wéd gruntowych o swobodnym zwierciadle

wody:

a) wody zaskéme,

b) wody wgtebne, warstwowe,

c) wody soczewkowe (zawieszone).

a) Woda zaskéma jest to nazwa potoczna na okre-
Slenie wody gruntowej ptytkiej, ktérej cechy cha-
rakterystyczne sa nastepujgce:

1) plytko lezacy spag warstwy przepuszczalnej.

2) dobowe zmiany temperatury,

3) bezposredni zwigzek zasiegu wloskowatosSci
z zasiegiem parowania.

b) Woda wgtebna warstwowa jest to woda gruntowa
o swobodnym zwierciadle, posiadajagca gteboko po-
tozony spag przewodnika (warstwy przepuszczal-
nej) i nie podlega dobowym wahaniom temperatu-
ry; nazywa sie ona warstwowg, ze wzgledu na to,
ze znajduje sie na réznych giebokosciach na po-
szczego6lnych warstwach nieprzepuszczalnych.

c) Woida soczewkowa jest to woda warstwowa, znaj-
dujgca sie razem z warstwg nieprzepuszczalna,
podpierajacg w masie materiatu przepuszczalnego

i posiadajaca w przekroju pionowym ksztalt so-
czewki.

16. Woda, zawieszona — jest to woda wypetniajaca zwar-
cie przestworki gleby lub skatly powyzej zasiegu wio-
skéwatosci, utrzymywana napieciem meniskow.

17. Woda podziemna szczelinowa — jest to woda znajdu-
jaca sie w tak obszernych skalnych szczelinach, ze
istnieje moznos$¢ pilyniecia w nich ruchem burzliwym.

(d. c. n)

ZE STOWARZYSZENIA INZYNIEROW | TECHNIKOW
WODNO-MELIOjJRACYJIJNYCH R. P.

W dniach 7 i 8 maja 1948 r. odbyt sie w Warszawie
Il Walny Zwyczajny Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia,
Inzynieréw i Technikbw Wodno-Melioracyjnych. R. P.

Na Zjazd przybyli: przedstawiciel CUP —aV. Prezes
K. Sokolowski, przedstawiciel Ministerstwa Zeglugi — V.
Minister Dr F. Widy-Wirski, przedstawiciel Ministerstwa
OsSwiaty +— Dyr. W. Zotkowski, przedstawiciel Minister-
stwa Rolnictwa i Reform Rolnych — Dyr. inz. K. Matul,
przedstawiciele wyzszych uczelni: Politechniki Warszaw-
skiej — Prof. inz. C. Zakaisaewski, Politechniki Wroctaw-
skiej — Prof. Dr. S. Bae, Szkoly Giéwnej Gospodarstwa
Wiejskiego — Prof. Dr. S. Turczynowicz, przedstawiciel
NOT ~— inz. D. Gajewski oraz przedstawiciele pokrewnych
branzowych organizacji technicznych, zjednoczonych w
NOT.

Zjiaizd, ktéremu przewodniczyt Plrof. inz. C. Zakaszew.
sfcl, uchwalit nastepujaca rezolucje, pnzyje(ta przez akla-
macije:

LUl Walny Zjazd Delegatbw Stowarzyszenia Jnzynie.
row i Technikbw Wodno-Melioracyjnych R. P. zwotany
w dniach 7 i 8 maja 1948 r. stwierdza, ze w wynilku prze-
prowadzonej przebudowy ustrojtu spolecznego w Polsce
nastgpit rozwo6j zycia gospodarczego, oparty poraz pierw-
szy w dziejach Polski na doktadnie przemys$lanym i
zonym planie odbudowy gospodarczej.

Plan ten, realizowany wspdlnym wysitkiem robotnika,
chiopa 1 inteligenta daje gwarancje szybkiej odbudowy
Kraju i postawienia go w .szeregach krajéow postepowych
i zamoznych. O stusznos$ci 'Obranej drogi, prowadzacej do
podniesienia stopy zyciowej klasy pracujacej, swiadczg <lo_
tychczasowe wyniki realizacji Planu Trzyletniego,

uto-
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Il Walny Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia Inzynie-
row i Technikbw WodnoHMelaracyjnych stwierdza, ze
stuzba wodno-melioracyjna poprzez swa ofiarng prace za-
rowno w dziedzinie przywrécenia do gospodarczego fun-
kcjonowania urzagdzen melioracyjnych, jaik tez w obronie
przeciwpowodziowej speinita swe zadanie. Chiop polski
1 majatki panstwowe na 'terenie przede wszystkim Zulaw
i ziem nadodrzansk:ch majg mozno$¢ spokojnej i wydaj-
nej pracy.

in Walny Zjazd Delegatéw Stowarzyszeni® Inzynie-
réow i Technikébw Wodno-Melioracyjnych uwaza, ze stuzba
wodno-melioracyjna w Polsce w dalszym ciggu winna
przyczynia¢ sie do rozkwitu Polski Ludowej. Precyzujac
zadanie tej stuzby Zjazd uwaza, ze naczelnym postulatem
w chwili obecnej jest bitwa o podniesienie produkcji ros-
linnej i hodowlanej z hektara poprzez zracjonalizowanie
gospodarki wodnej oraz zapobiezenie grozbie powodziowej,
poprzez mechanizacje rob6t wykonawczych i poprzez opra-
cowanie typow znormalizowanych budowli.

Il Walny Zjazd wzywa Inzynier6w i Technikéw wod-
no-melioracyjnych do wzmozenia wysitku w ramach ogol-
nego nurtu wspéizawonictwa pracy oraz okazania jak naj-
wiekszej pomocy technicznej ,Stuzbie Polsce*, celem
zwycieskiego zakonczenia Planu Trzyletniego. W przewi-
dywanym Planie Diugofalowym koniecznym jest dokon-
czenie rozpoczetych juz szczegétowych studiéw nad bilan-
sem wodnym Kraju, bitaniseim, ktéry juz w chwili obecnej
wykazuje alarmujacy niedobdér wody na terenach przemy,
stowych Slaska, a w przyszio$ci moze na skutek wzmozoi-
nej produkcji rolnej, rozwoju przemystu 1 komunikacji
wodnej wystapi¢ i w innych dzielnicach Kraju.

W zwigzku z powyzszym oraz dla j»k najbardziej ce-
lowego i oszczednego wykorzystania nielicznych sit facho-
wych i $rodkéw finansowych — Zjazd wypowiada Sie za
koniecznosciag powotania osobnego Resortu Gospodarki
Wodnej, a to w celu skoncentrowania wszystkich zagad-
jnien wodnych w jednaj komdérce planujacej, dyspozycyjnej
i administracyjnej.

Zjazd uwaza, ze w dziedzinie jszkolenia nowych kadr
technicznych doksztalcenie technikéw i umozliwienie im
zdobycia dyploméw inzyniera daty wyniki dobre. Jednak
z uwagi na konieczno$¢ stalego ksztalcenia Inzynieréw
wodno-melioracyjnych naBezy przeksztalci¢ istniejgce przy
S.G.G.W. Studium Wodno-Melioracyjne w Wydziat Wodno.
Melioracyjny przy tejze uczelni.

Il Walny Zjazd uwaza, ze nawigzanie $cistych kon-
taktobw z podobnymi Stowarzyszeniami wszystkich Kkra.
jow stowiansikch celem zacie$nienia wspoipracy jest spra-
wg pilng i konieczng. Wspdlne bowiem dazenia tych kra-
jow dajg gwarancje dilugotrwatego utrzymania pokoju,
niezaleznego bytu i dalszego rozwoju Narodoéw*.

Szczegblowe sprawozdane ze Zjazdu podane bedzie
w nastepnym zeszycie ,Gospodarki Wodnej“.

Z NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Komisja Kongresowa.

Komisja Kongreséwita NOT pod przewodnictwem kol. J.
Nechay‘a pracuje nad zagadnieniem dotyczagcym H i Kon-
gresu Technikéw Polskich, ktéry zgodnie z uchwalg I-go
Walnego Zjazdu Delegatbw NOT projektowany jest na
jesien 1949 r.
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Jako podstawowg tematyke Kongresu ustalono prze-
dyskutowanie, uzupetnienie i ewentualne poprawienie liczb
tymczasowych s-cio letniego planu gospodarczego na tle
postepu ‘technicznego i gospodarczego, dokonanego w cig-
gu 3-letniego Okresu odbudowy oraz rzucenie perspektyw
przewidywanego dalszego rozwoju. Kongres ma zobrazo-
wac zasoby materialne i ludzkie Polski oraz mozliwos$ci
zawarte w postep« technicznym, uruchomienie ktérych
gwarantuje wykonanie s-letniego planu gigantycznej prze-
budowy i rozbudowy aparatu produkcyjnego, pomnozenie
sily, dobrobytu i -bezpieczeristwa Narodu Polskiego.

Dyskusja na Kongresie oceni rowniez prace nad wy-
tycznymi s-cio letniego planu technicznego, ktére maja
by¢ przeprowadzone w ciggu 1948 ; 1949 r. w stowarzysze-
niach technicznych i opublikowane w prasie technicznej
okoto czerwca 1949 -r. Pozadane byloby poza zaprosze-
niem zagranicznych Kolegéw, w szczegd6lnosci zas z za-
przyjaznionych krajéw, takze zgtaszanie przez gosci za-
granicznych referatéw; szczegodlniej liczymy na wspoipra-
ce Kolegéw czechostowackich.

Komisja Zagraniczna.

Z prac Komisji Zagranicznej NOT wysuwa sie na
glbwne miejsce sprawa przygotowania udzialu (Polski w
Kongresie ,Conference Technique Mondiale* w Kairze.
Kongres ma sie odby¢ w marcu 1949 r. i poruszy, jako
zasadnicze, sprawy zywo nas interesujgce, a mianowicie:

a) Zrédia surowcédw, ich polozenie geograficzne i roz.
dziat miedzy narody Swiata,

b) Konsekwencje socjalne rozwoju techniki.

W obu powyzszych sprawach mamy wiele do powie-
dzenia, to itez nalezy przygotowac¢ udziat Polaki w Kon-
gres.e, 'zarbwno od -strony -zestawienia odpowiedniej de-
legacji, jak przede wszystkim od strony przygotowania
zawczalsu stojagcych na odpowiednim, poziomie prac i re-
feratow, ktére, nawigzujgc do tematyki Kongresu, zobra-
zowalyby zaréwno osiggniecia, jak i potrzeby naszej go-
spodarki narodowej.

W zwigzku z tym NOT zwraca sie do wszystkich za-
interesowanych stowarzyszen, instytucji i Kolegéw, aby
nadestali do Wydzialu Zagranicznego NOT tytuty refera.
tow i prac, ktére pragneliby zgtosi¢ na Kongres Kairski.
Same prace oraz referaty winny by¢ przestane do NOT
najp6zniej do dna 1 wrzeénia ta. r. -Prace nadestane po6z-
niej nie bedg mogly by¢ wydrukowane w odno$nych wy-
dawnictwach kongresowych.

Rada Gtéwna NOT.
W dniu 25.VI. ta r. w Domu Technika w Warszawie
przy ul. Czackiego 3/5 odbyto sie pod przewodnictwem pre-
zesa NOT, B. Ruminskiego, zebranie Rady
Gtownej NOT, w ktérym poza cztonkami Rady Giléwnej
NOT 036 delegatéw wybranych na Walnym Zjezdzie De-

v-min. imz.

legatbw NOT i 15 przedstawicieli zarzagdéw gtéwnych sto.
warzyszeh NOT, w osobach prezeséw i sekretarzy) wzieli
udziak: Gldwna Komisja Rewizyjna NOT, przewodnicza-
cy komisji gtdbwnych NOT oraz zaproszeni przedstawiciele

prasy technicznej.



Porzadek obrad objat:

1. Wybdér nowego Sekretarza Generalnego NOT, na
miejsce powotanego do M O .1l kol, inz. Franciszka C e.
ciory Sekretarzem Generalnym NOT zostal wybrany kol.
mgr inz. Jan Wactaw Czarnowski z S.E.P.

2. Zatwierdzenie po wystuchaniu opinii Komisji Re-
wizyjnej bilansu za 1947 r. i uchwalenie budzetu na
1948 r. |

3. Sprawozdanie Sekretarza Generalnego NOT, kol.
Czarnowskiego, ktore objeto Okres od 13.XI1.1947 r. oraz
zawieralo wytyczne pracy Sekretariatu Generalnego NOT
na najblizszg przysztos¢. W wyniku obrad Rada Gtéwna
wezwata stowarzyszenia, do podjecia prac przygotowaw-
czych do 11l Kongresu Technikéw Polskich oraiz uchwali-
ta szereg wnioskéw natury organizacyjnej, a mianow.cie:

a) w jsprawie wezwania stowarzyszen do justalem a
wysokos¢j skiajdki czlonkowskiej na poziomie 100 zt mie-
siecznie;

b) w sprawie powotania Komisji NOT: Kulturalno-
Roizrywkowej i Bibliotecznej oraz Komisji Morskiej przy
Oddziale NOT w Gdansku;

c) w sprawie justalenia tertminu zwotania II
go Zjazdu delegatbw NOT na marzec 1949 r.

Walne-

»Horyzonty techniki“.

W poczatkach wrze$nia br. ukaze sig¢ 1-szy numer
nowego bogato ilustrowanego miesiecznika, poswieconego
popularyzacji techniki’i wynalazczosci, wydawanego przez
Naczelng Organizacje Techniczng (NOT) pod nazwg

~HORYZONTY TECHNIKI“1

Cena pojedynczego numeru 75 zi. Zamowienia nalezy
kierowa¢ pod adresem czasopisma — Czackiego 3/5, przy
czym prenumerata kwartalna wynosi 200 zi. W ptaty do-
kona¢ nalezy na konto PKO 1-7417. Czasopismo przyno-
si¢ bedzie bogaty materiat ze wszystkich dziatéw tech-
niki i informowa¢ o osiggnieciach postepu technicznego
w kraju i za granica, o ulepszeniach, wynalazkach dtp.

USTAWA
z dnia 28.1.1948 r. o stopniu inzyniera-
Art. 1.

Stopien inzyniera jest stopniem zawodowym. Zwig-

zany ze stopniem tytut uzupetnia sie przez okres$lenie
specjalnosci.

Art. 2.

iStopien inzyniera uzyskujga osoby,
studia w zakresie:

ktére ukonczyly
nauk technicznych, rolnictwa, ogrod-
nictwa i leSnictwa w szkoftach akademickich lub w szko-
tach wyzszych zawodowych na podstawie programoéw, po-
rzadku studiéw i egzamindéw, przepisanych przez Mini-
stra Os$wiaty dla uzyskania stopnia inzyniera.

Art. 3.

1. Minister OSwiaty moze organizowa¢ przy szkotach

wyzszych dla pracownikéw zawodéw: technicznych, rol-
niczych, ogrodniczych i lesnych kursy specjalne w za-
kresie ksztalcenia zawodowego nie nizszym, niz w szko-
le wyzszej zawodowej. tych kurséw bedg
uzyskiwali stopien inzyniera na podstawie przepisanych
egzaminow.

Absolwenci

2. Minister Q$wiaty w porozumieniu t
ministrem i Naczelng Organizacjg Techniczng okresla wa-
runki przyjecia na przewidziane w ust. 1 kursy specjal-
ne, ich programy oraz porzadek studibw i egzaminow.

Art. 4.

Minister OSwiaty w porozumieniu z Ministrem Obro.
ny Narodowej okres$la szkoly i kursy techniczne wojsko-
we, w ktdrych absolwentom przystuguje stopieh inzyniera.

Art. 5.

Stopien inzyniera przystuguje absolwentom zagranicz-
nych szkél: technicznych, rolniczych, ogrodniczych i les-
nych, ktére Minister O$wiaty w porozumieniu z wlasci-
wym ministrem uzna za réwnorzedne ze szkotami wyz-
szymi polskimi. Potwierdzenie posiadania tego stopnia
wydaje na zadanie Minister OSwiaty.

Art. 6.

1. Osoby, ktére ukohczyty:

1. Szkote  Mechaniczno-Techniczng H.
i S. Rotwanda w Warszawie,

2. Panstwowg Szkote Budowy Maszyn i Elektrotechniki
im. H. Wawelberga i S. Rotwanda w Warszawie,

3. Panstwowa Wyzszg Szkote Budowy Maszyn i Elek-
trotechniki im. H. Wawelberga i S. Rotwandaw W ar.

Wawelberga

szawie,
panstwowgag Szkole Budowy Maszyn w Poznaniu,
Panstwowg Wyzszg Szkote Budowy Maszyn i Elek-
trotechniki w Poznaniu,

6. Wyzszg Szkote Przemystowa w Krakowie przed 1
stycznia 1928 r.,

7. Wyzszg Szkole Przemystowag w Bielsku przed 1 sty-
cznia 1932 r,.,

g . catkowity kur-s nauki na wydziale technicznym To-
warzystwa Kurséow Naukowych w Warszawie,

9 Akademie Rolniczg w Dublanach,

10. 3-letni.e studium lesne Uniwersytetu Poznarnskiego,

11. Wyzszg Szkote L.asowg we Lwowie, f

12. kurs geometrow w Politechnice Lwowskiej,

13. kurs geometrow w Politechnice Warszawskiej,

14. Kursy Przemystowo-Rolnicze w Warszawie,

15. Wyzszg Szkote Rolniczag w Warszawie,

16. Wyzszg Szkole Ogrodniczg przy Wolnej Wszechnicy
Polskiej w Warszawie,

17. Wyzsze Kursy Lesne przy Wolnej Wszechnicy Pol-
skiej w Warszawie,

18. 3-letni kurs studibw Panstwowej Wyzszej Szkoly Go.
spodarstwa W iejskiego w Cieszynie,

19. 3-letnie wydzialy budowlane i mechaniczne Panstwo,
wej Szkoly Przemystowej w Krakowie od r. 1934,

20. techniczne szkoly wojskowe, ktérych wykaz Mini-
ster OSwiaty ogtosi w porozumieniu z Ministrem Obro-
ny Narodowej

uzyskuja stopien inzyniera, jezeli do chwili wej-
Scia w zycie niniejszej ustawy wykazg sie cjo najmniej
trzechletnig jpraktyka w zawodzie, odpowiadajagcym Kkie-
runkowi ich studiow.

2. Osoby, ktoére uzyskaly stopien magistra na wydzia.

le ogblnym Politechniki Lwowskiej,

uzyskujg z dniem
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wiasciwym



wejscia w zycie niniejszej ustawy stopien inzyniera, nie
tracgc posiadanego stopnia magistra, jezeli udowodnia,
ze faktycznie pracowali lub pracujg w zawodzie technicz-
nym.

3. Potwierdzenie uzyskania stopnia inzyniera na za-
sadzie niniejszego artykutu wydaje Minister OSwiaty, kt6.
ry moze to prawo przekaza¢ OkreSlonym przez siebie szko.
fom.

Art. 7.

1. Osoby, ktére uzyskaty Swiadectwo ukorczenia Sred-
niej szkotlty zawodowej: technicznej, rolniczej, lesnej lub
ogrodniczej krajowej lub zagranicznej, uznanej przez Mi-
nistra OsSwiaty za réwnorzedng, albo réwnorzednych kur-
s6w zawodowych — otrzymuja stopieh inzyniera, je-
zeli: i

a) wykaza sie co najmniej piecioletniag praktyka za-
wodowg po ukonczeniu studibw w dziale pracy, odpowia-
dajagcym kierunkowi tych studiéw, w tym nie mniej niz
trzy lata na stanowisku powierzonym zazwyczaj inzynie-
rom; praktyka ta winna hy¢ potwierdzona przez witasci-
wa organizacje branzowa, wskazang przez Naczelng Or-
ganizacje Techniczng w porozumieniu z Komisjg Central-
na Zwigzkéw Zawodowych,

b) przedstawig zadowalajgce sprawozdanie z odbytej
praktyki,

c) ztozg egzamin w zakresie swej specjalnosci, wyka.
zujgcy ich umiejetno$¢ rozwigzywania zagadnien na po-
ziomie, wymaganym od absolwentéw odpowiednich szkoét
wyzszych zawodowych.

2. Osoby, ktére nie posiadajg wyksztatcenia, okreslo-
nego w ust. 1, uzyskuja stopien inzyniera, jezeli wykazg
sie co najmniej dziesiecioletnia praktykg fachowag, w tym
nie mniej niz 5 lat na stanowisku, powierzanym jzazwy-
czaj inzynierom, a poza tym speinig inne warunki, okre-

Slone w Ift.*b) i c).

1. Komisje, powotane przy szkofach wyzszych przez
Ministra Oswiaty w celu weryfikacji inzynier6w poszcze-
goélnych specjalnosci, nadajg stopien inzyniera na podsta-
wie przepiséw ‘art. 7.

2. Kazda komisja sktada sie z pieciu cztonkéw idwoéch
zastepcoéw. Przewodniczgcego komisji;, dwéch czlonkéw
i jednego zastepce mianuje na jeden rok Minister Oswia-
ty spomiedzy profesoréw szk6t akademickich lub szkét
wyzszych zawodowych.

3. Minister O$wiaty w porozumieniu z wiasciwym mi-
nistrem mianuje na jeden rok dwoéch czlonkéw komisji
i jednego zastepce spomiedzy wysokokwalifikowanych pra-
cownikéw odpowiedniej gatezi gospodarstwa narodowego
po wystuchaniu opinii Naczelnej Organizacji Technicznej,

4. Rozporzadzenie Ministra OSwiaty okresli szczeg6-
tlowo przepisy o trybie dziatania komisji w zakresie spra-
wozdan i egzaminéw oraz ustali wysokos$¢: optat za weiry.
fikacje, wynagrodzen i diet cztonkéw komisji.

Art. 9.

Komisja moze wiasng uchwalg lub za zezwoleniem Mi-
nistra OSwiaty zwolni¢ od egzaminu:

a) osoby, ktére posiadany stopien zawodowy upowaz.
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nia na podstawie obowiazujgcego ustawodawstwa do zaj-
mowania samodzielnych i kierowniczych stanowisk w da-
nej dziedzinie,

b) absolwentéw szkét, nie wymienionych w art. s, kt6-
re Minister OSwiaty — po wystuchaniu opinii wtasciwego
ministra, Naczelnej Organizacji Technicznej j Komisji
Centralnej Zwigzkéw Zawodowych — wuzna zla réwna,
rzedne ze szkotami, wymienionymi w art. s,

c) osoby, wymienione w art. 7 ust. 1, jezeli posiadaja
co najmniej dwanascie lat praktyki zawodowej i wykaza
sie wydatna pracg fachowag na stanowisku kierowniczym
lub samodzielnym.

Art. 10.

Uzyskanie stopnia inzyniera na zasadzie niniejszej
ustawy jest dowodem poziomu wyksztalcenia, przepisane-
go dla | kategorii urzednikéw, okreSlonego w art. Ii usta-
wy z dnia 17 lutego 1922 r. o panstwowej stuzbie cywil-
nej (Dz. U. R. P. Nr. 21, poz. 164) w brzmieniu rozporza®
dzeniia jPrezydenta Rzeczypospolitej z jdnia 7 pazdziernika
1932 r. (Dz. U. R. P. Nr. 81, poz, 737),.

Art 11.

Kto z dniem wejscia w zycie niniejszej ustawy uzywa
legalnie tytutu inzyniera — zgodnie Z Ustawg z dnia 21
wrzesnia 1922 r, w przedmiocie tytutu inzyniera (Dz. U.
U' P. Nr. 90, poz. 823) — ma prawo dalszego uzywania
go i uzyskuje uprawnienia, okreslone w art, 1o0.

Art. 12.

I- Kto przed wejsciem w zycie niniejszej ustawy uzy-
skat tytut inzyniera bgdz przez ukonczenie studiéw akade-
mickich,, badZz na podstawie art. 7 ustawy z dnia 27 wrze-
$nia 1922 ;r. w przedmiocie tytutu inzyniera (Dz. U. R. P.
Nr. 90, poz. 823) — uzyskuje z dniem wejScia w zycie ni-
niejszej ustawy stopienh magistra odpowiedniej nauki)

2. Dziekani witasciwych wydziatbw szkét akademic-
kich wydajag na zgdanie potwierdzenie uzyskania stopnia
magistra,

3. Przepis powyzszy nie stosuje jsie do tych oséb, kt6-
re na zasadzie art. 7 ustawy z dnia 21 wrze$nia 1922 r.
w przedmiocie tytutu inzyniera (Dz. U. R. P. Nr. 90, poz.
823) uzyskaly wyraznie tylko stopien inzyniera zawodo-
wego.

Art. 13.

Do czasu wprowadzenia w zycie przewidzianych
w art 2 przepisbw o studiach na stopien inzyniera absol-
wenci szk6t akademickich — ktérzy wediug przepiséw do.
tychczasowyoh otrzymujg tytut inzyniera, j— beda otrzy-
mywali stopien inzyniera wilasciwej specjalnosci j magi-
stra odpowiednich nauk.

Art. 14.
Nadawanie lub uzywanie stopnia i tytutu, do skiadu
ktérych wchodzi wyraz ,inzynier*, jest — poza przypad-
kami, przewidzianymi w niniejszej ustawie — zabronione

i karalne zgodnie z obowigzujagcymi przepisami.
Art. 15.

Z dniem wejScia w zycie niniejszej ustawy tracg moc
obowigzujaca:



1) Ustawa z cinia 21 wrze$nia 1922 r. w przedmiocie
tytutu inzyniera (Dz. U, R. P. Nr. 90, paz. 823),
2) dekret z dnia 3 lutego 1947 r. o stopniu inzyniera
(Dz. U. R. P. Nr. 17, poz. 67).
Art. 16. !

Wykonanie niniejszej ustawy panicza sie Ministrowi
OsSwiaty i witasciwym ministrom.

Art. 17.

Ustawa niniejsza wchodzi w zycie z dniem ogtoszenia.

W dniu 17.3.1948 odbylo sie w Domu Technika ze-
branie w sprawne rozporzadzeh wykonawczych do usta-
wy o stopniiu inzyniera z dnia 28.1.48, w ktorym wzieli
udziat przedstawiciele zainteresowanych ministerstw
i przedstawiciele stowarzyszen nalezgcych do NOfT.

Na zebraniu, tym uzgodniono tekst projektu roizporza.
dzenia wykonawczego, dotyczacego egzamindw inzynier-
skich, teksty rozporzadzen wykonawczych dotyczacych
okreslania specjalnosci stopnia inzyniera, potwierdzania
stopnia inzyniera w mys$Il artt, 6, potwierdzania i nadawa-
nia stopnia magistra dla absolwentéw szkét akademickich
oraz nadawania stopnia inzyniera absolwentom wyzszych
szk6t zawodowych.

ORGANIZACJA BADAN NAUKOWYCH Z ZAKRESU
HYDROTECHNIKI W ZWIAZKI RADZIECKIM.

Rosja przedrewolucyjna nie doceniata waznos¢”™ spraw
wodnych dla gospodarki panstwowej. Zaniedbane byto bu-
downictwo wodne we wszystkich swoich przejawach: ener.
gejtykl, drég wodnych, regulacjg rzek, melioracji oraz zao-
patrzenia w wode osiedli i przemystu. Problemy ogdlinej
gospodarki wodnej w ogdle ni© byly poruszane, a hydro-
techmka jako nauka byta w skali panstwowej zupetnie
zaniedbang, czego dowodem jest, ze w Rosji carskiej me
byto ani jednego naukowo-badawczego instytutu z tego
dziatlu- Co prawda poszczegdlni rosyjscy uczeni, jak np.
Bachmietjew wnies$li powazny wkfad naukowy w jrozwdéj
wspotczsnej Swiatowej hydrauliki, jednakze byty to wysit-
ki jedynie poszczegdlnych ludzi. Tak duzy kraj i tak bo-
gaty w réznorodno$¢ wyzyskania zasobéw wody jak Ro-
ga, nie moégt rozwigza¢ probleméw hydrotechnicznych
0 znaczeniu panstwowo-gospodarczym w oparciu o jedno-
stki hydrotechnikéw. Byta to praca wymagajgca catej
plejady uczonych i praktykow.

Przyktadem niedoceniania stropy naukowej budowni-
ctwa wodnego w Rosji darewalucyjnej moze stuzy¢ wnie-
sienie w swoim. caasi© ido 6wczesnego Ministerstwa Km
munikacji dwunastoletniego planu rozbudowy dir6g wod-
nych na olbrzymig sume 5 miliardéw rubli, w ktérej to
kwocie nie przewidziano ani kopiejki na wydatk; zwigza-
ne z badaniami naukowymi.

Rzad Radziecki, zainteresowat sie od podstaw sprawa-
mi wodnymi kraju. Juz dnia 5 grudnia 1921 r. specjal-
nym deklretem stworzono pierwszy w Rosji naukowo-ba-
dawczy instytut wodny z zakresu melioracji. Nieco p6z-
niej powstaje przy Komisariacie Ciezkiego Przemysiu W
Moskwie naukowo-badawczy instytut posiadajgcy dziat
hydrotechniki. Jednocze$ni© przy wydziale inzynierii Ti-
miriaziewakiej Akademii Rolniczej zorganizowano nauko-
wo-badawczy instytut hydrotechniki i melioracji. W] la-
tach 1929— 1930 przy Centralnym Instytucie Aerodyna-
micznym powstaje laboratorium urzgdzen hydraulicznych.

Szeroki rozwdéj budownictwa wodnego W oddzielnych
Zwiazkowych Republikach wywotat potrzebe przeprowa-
dzania na miejscu odpowiednich badan naukowych. Po-
wstaje tez caly szereg instytutow badawczych, jak np.:
w 1928 r. dziat hydrotechniki w Thbitiskim instytucie nau-
kowym, w 1929 r. Srednioaizjatycki naukowo-badawczy in-

stytut irygacyjny w Taszkiencie i inne.

W 1931 r. odbyt sie ogdlno zwigzkowy zjazd hydro-
techmkéw, na ktérym me tylko podsumowano wyniki da
tychczasowych prac z zakresu budownictwa wodnego, lecz
rowniez nakreslono wytyczne dalszego rozwoju.

Z biegiem' czasu ze wspomnianych instytutéw powsta-
ty potezne naukowo-badawcze organ.zac)ie., ktéryen zada.
niem jest rozwigzywanie wszelkich, a czesto bardzo za-
witych, probleméw gospodarki wodnej 1 budownictwa wod-
nego Zwiazku.

Najwieksze i najbardziej znane instytuty sa:
1) Dgélno-zwigzkowy naukowo-badawczy instytut hy-
drotechniki imienia Wiedieniejewa.

2) Ogo6lno-zwigzkowy naukowo-badawczy instytut za-
opatrzenia W wode .przemysiu, urzadzen hydrotechnicz-
nych i hydrogeologii inzynierskiej.

3) Ogoéblno-zwigzkowy naukowo-badawczy instytut hy-
diroiteclmiki i melioracji.

4) Ogo6lno-zwigzkowy naukowo-badawczy instytut bu.
dowy hydromaszyn.

5) Naukowonbadawczy instytut urzagdzen wodnych
i hydroenergetyki w Thilisi.
6) Srednioazjatycki naukowo-badawczy instytut iry-

gacyjny.

Poza tymi specjalnymi instytutami powazne prace
z zakresu hydrotechniki wykonywane sg przez oddz.e.ne
sekcje i instytuty Akademii Nauk, np. przez sekcje pro-

bleméw gospodarki wodnej przy Zwiazkowej Akadem»i
Nauk.
Prace instytutbw opieraja sie w powaznym stopniu

na wynikach otrzymywanych w laboratoriach wodnych.
Laboratoria naukowe, w ogélnej ilosci kdkudziiesiigciun®
urzadzone sg zaréwno przy instytutach, jak i przy wyz-
szych uczelniach.

Najwieksze laboratoria znajdujg sie w Leningradzie,
Moskwie, Charkowie”™ Thilisi, Kijowie, Taszkencie, Nowo-
czepkasku i Omsku Poza tym przy kazdej wiekszej bu-
dowie wodnej zaktadano specjalne
nia probleméw wynikajacych,

laboratoria dla bada-
wzglednie wymagajacych
wyjasnienia na budowie.

Naukowe podejScie do probleméw gospodarki wodnej
i hydrotechniki pozwoldo Zwigzkowi Radzieckiemu na wy-
bicie sie z .szeregu zacofanych pod tym wzgledem krajow
na przodujgce miejsce w Swicie.

Inz. Stanistaw Juniew”cz

zrédia:

1. ,Nauczno-issliedowaJdtielSkije raboty w obtasti gi-
drotiechmiki za tridcatilietnij perijod sowietskoj wtasti“.
1947,

2. ,Naucznaja
Aohutin. 1947.

rabota w obtlasti gidrawliki“ prof.
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Oddajac niniejszy zeszyt ,Gospodarki Wodnej* dlo rgk czytelnika, wyrazamy
gtebokie przekonanie, ze speini on zadanie postawione mu w chwili' powstania my-
$li wydania specjalnego, odrzanskiego numeru czasopisma — zadania poinformowania
nietylko $swiata hydrotechnicznego, ale i catego spoleczenstwa o tym, co zostato zro-

bione na Odrze i w jej dorzeczu oraz jakie sa plany i zamierzenia na przysztos¢.

Ta praca zbiorowa jest niejako proba ujecia caloksztaltu zagadnienia gospodarki
wodnej w dorzeczu Odry, ze szczegllnym uwzglednieniem drogi wodnej Odry G li-

wice — Szczecin.

Sizlak wodny Odry, szlak Gliwice— Szczecin, to kregostup Ziem Odzyskanych,

ktorych dalszy rozw6j niewatpliwie opiera¢ sie bedzie przede wszystkim na 'do-
skonaleniu drogi wodnej Odry. Z drugiej strony rzeka Odra jest podstawowym za-
gadnieniem gospodarki wodnej Ziem Odzyskanych, dlatego tez, omawiajac problemy

komunikacyjne Odry, musimy obejmowa¢ myslowo cato$¢ jej dorzecza.

Zdajemy sobie sprawe, ze nie wszystkie tematy zwigzane z Odrg i jej dorzeczem
zostaly wyczerpane w niniejszym zeszycie. Dlatego tez oczekujemy dalszych prac
i artykutéw, poczgwszy od najogélniejszych z dziedziny planowania i projektow do

szczego6towych z zakresu budowy i eksploatacji, i w miare ich otrzymywania bedg

one publikowane, dajgc dalszy material! informujacy i doksztatcajacy.

bibliografia odry i dorzecza.

Artykuly publikowane w ,Gospodarce Wodnejl.

W. Balcerski — Refleksje z objazdu Wistly i Odiry.
Nr 1/46.
T. Tillinger —- Odbudowa i rozbudowa transportu

wodnego. Nr 2/46.

S. lhnatowicz Droga wodna Odry. Charakterysty-
ka techniczna. Nr 2/46.

J. Dambor — Port Kostrzyn odzyt N'r 3/46.

Z. Dziewonski — Projekty ii mozliwosci potaczenia
Odry z innymi zlewiskami. Nr 2/47.

K. Rakusa-Suszczewski Zbiorniki zeglugowe w do-
rzeczu Odry. Nr 2/47.

J. Wierzbicki — Oczyszczalnie wéd $ciekowych Wro-
ctawia ii rolnicze wykorzystanie $ciekow.
Nr 2/47.

\ M. Ch.

Inz. W. Mamak — Gospodarka wodna w goérnej czesci
dorzecza Odry. Nr 2/47.

Inz. A. Riedel — Nasize drogi wodne $rodlgdowe__ wczo-
raj, dzi§ i jutro. Nr 4/47.

Mgr P. Matek — Rola i znaczenie Odry w gospodarce
Niemiec i obecnie. Nr 4/47,

Inz. A. Konopka — Regulacja Wisty a prace na Odrze
i w jej dorzeczu. Nr 6/47.

Inz. A, Brochooki — K.Lka uwag o regulacji W arty

i Noteci. Nr 6/47.
Prof. dr K. Stecki — Zarastanie dna zbiornika reten-

cyjnago zaktadu wodno-etektrycznego w Dy-
chowie nad Bobrawg. Nr 1—3/48.

Techn. S. Stoksik — Melioracja doliny grodzkiej a ka-
nalizacja Odry. Nr 4/48.



Artykuty publikowana w innych ezn”opiwiKtth

Dr T. Bisssaga —e Polskie drogi wodne Odra — Waista.
Przeglad Komunikacyjny. Nr 3—4/45.

Dr A. Wrzosek — Odra i Wista, zycie Gospodarcze.
Nr 1/45.

Inz. A. Konopka — Odra i jej znaczenie gospodarcze dla

Polski. Czasopismo Techniczne. Nr 1/45.

Dr T. B ssaga — Kanat Odra — Dunaj. Przeglad Komu-
nikacyjny. Nr 1/46.

Inz P. Zaremba —e< Problem odbudowy Szczecina. Prze-
glad Budowlany. Nr 5/46.

E. Olszewski — Rola Odry i Szczecina w przysziej struk-
turze Polski. Przeglad Budowlany. Nr 5/46.

Inz. Z. Wirbser — W ielkopolska wobec zadah energetycz-
nych i gospodarki wodnej. Gaz, Woda i Tech.
nika Sanitarna. Nr 4/46.

E. D. Marc — Odra jako arteria naszego obrotu towa-

rowego. Przeglad Techniczny. Nr 19/46.

Inz. A. Konopka — Jeszcze o Odrze i Wisle. Czasopismo

Techniczne. Nr 12/46.

Inz. S. Szymborski — Problemy techniczne wybrzeza.
Technika Morza i Wybrzeza. Nr 1/47.

Inz. P. Zaremba — Z probleméw komunikacyjnych Szcze-
cing. Technika Morza i Wybrzeza. Nr 1/47.

Inz. Z. Dziewonski — Odra w gospodarce Ziem Odzyska-
nych. zycie Gospodarcze. Nr 16a/47.

Inz. Wit. Ney — Gospodarka energetyczna na Ziemiach

Odzyskanych. Zycie Gospodarcza. Nr 16a/4T.

r . _ Budowa kanatu Dunaj '— Odra. Przeglad Budowla-
ny. Nr 10—11/47.

Inz. P. Bomas — Perspektywy obrotow przez

porty morskie.

Nr 11—12/47.

K. Bartoszynski — Historia rozwoju portu szczecinskie-

go. Teehn. Morza i Wybrzeza; Nr 11— 12/47.

polskie
Technika Morza i Wybrzeza.

Inz. S. Szwankowaki — Port Szczecin. Technika Morza
i Wybrzeza. Nr 11—12/47.
Inz. W. Staniszkis — Program rozbudowy portu central-

nego w Szczecinie.
brzeza. Nr 11—12/47.
Dr T. Bissaga — Komunikacje w konwencji polsko-cze-
chostowackiej. zycie Gospodarcze Nr 6/48.
Dr. J. Tanski — Problematyka inwestycji portu 'szcze-
cinskiego. zyoie Gospodarcze. Nr 9/48.

Technika Morza i Wy-

iiruki hieperCodycait6.

Czekanska M. — Z biegiem Odry. Poznan 1946. Wydaw-

nictwo Zachodnie, s. 136.

Dylik J. — Geografia Ziem Odzyskanych. Warszawa 1946.
~Ksigzka*“, s. 307, map 9.

Izdebski Z. — Rzeka Odra. Zagadnienie prawa narodéw.
Katowice 1946. Instytut Slaski, s. 38.

Kielozewiska M., Gtack M., Kaczmarczyk Z. — O lewy

brzeg Odry. Poznan 1946. Instytut Zachodni.

Kolipinski J. — Granica pokoju. Wplyw granicy, na
Odrze i Niilsie na gospodarke Niemiec i Pol-
ski. Wydawnictwo Zachodnie. Poznan 1948,
s. 129.

Krygtowski B.,, Zajchowska S. — Ziemia Lubuska. Opis
geograficzny i gospodarczy. Poznan 1946. In-
stytut Zachodni, s. 287.

Makowski J. — Polskie wody terytorialne. Krakéw 1945.
Polski Zwigzek Zachodni, s. 29.

Mieezynski T. prof. dr & Gleby Ziem Odzyskanych. S. G.
G. W. Warszawa 1947, s. 38 z mapami.

Monografia Odry. Studium zbiorowe pod redakcja
A. Grobodka, M. Kielczewiskiej, Zalesk ej
i A. Ziarhoffera. Poznah 1948. Instytut Za-

chodni, s. 591.

Morze i Odra, IV sesja Rady Naukowej dla Zagadnien
Osadniczo-Przesiedlenczych. Krakoéw 1947,
Ziem Odzyskanyc.hu Z. |. Biuro Studiéw
s. 90.

Specjalizacja polskich portéw morskich (Referaty).
Gdansk 1946. Instytut Zachodni, s. 255.

Srokowski S. — Pomorze Zachodnie. Studium geograficz-

no-gospodarcze i spofeczne. Instytut Battycki.
Bydgoszcz 1947.
Stopczyk W. — Znaczenie portow baltyckich dla Polski.
Krakéw 1945. Polski Zwigzek Zachodni, s. 39.
Turczynowicz St. — Stosunki melioracyjne na Ziemiach
Odzyskanych. Warszawa 1946. Skiad Giow-

ny: S. G. G. W. Warszawa.

Wrzosek A. — Charakterystyka geograficzna rzeki Odry
i jej dorzecza. Katowicel— Wroctaw 1948,
s. 16, tabl. 1.

Wrzosek A. — Nad Odrg i Nysa. Opis geograficzno-go-
spodarczy nowych zjem Slagska. Katowca
1945. Instytut Slaski, s. 50.

Wrzosek A. — Zarys geografii fizycznej Slgska. Krakéw

1945. Polski Zwigzek Zachodni, s. 28.
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,Grupa Techniczna"

Spétdzielnia z o- o.

Centrala i Oddziat: Warszawa, Plac 3-ch Krzyzy nr 3
Telefon 8-62-14

Rok zatozenia 1933

Wydziat inzynieryjno-budowlany

Wszelkie roboty budowlane, konstruk-

cje specjalne uj zakresie robdét betono-
wych i zelbetowych. Odbudowa War-
szawy. Budownictwo wiejskie, koleje,
drogi lgdowe i wodne, mosty,
melioracje.

Wydziat kablowy

Budowa i montaz dalekosieznych linii
telefonicznych, telegraficznych, kablo-
wych i napowietrznych, telefony, zabez-
pieczenie ruchu na drogach publicznych.

Wydziat instalacji elektrycznych

Budowa sieci wysokiego i niskiego
napiecia, instalacje sity i Swiatta, sygna-
lizacje specjalne, instalacje przeciw-
napadowe i przeciwwtamaniowe.
Elektryfikacja wsi.

Wytwornia maszyn w Baniosze pod Warszawg

Szlifierki, polerki, wiertarki elektryczne,
silniki, pradnice, wo6zki akumulatorowe,
maszyny rolnicze. Remonty.

Dziaty produkcji materiatébw budowla-
nych. Produkcja tlucznia drogowego ze
szlaki wielkopiecowej. Pustaki, dachéw-
ki, elementy betonowe i wibrobetonu.

Betoniarnia w Puttusku.

ODDZIALY: L6dz, Olsztyn, Gdansk, Katowice, Wroctaw

Przedsiebiorstwo Budowlane

»B UD OP O L «

WROCLAW
ul. Mysliwska Nr 3

Wykonuje:

wszelkie roboty
INSTALACYJNO-
-BUDOWLANE.

Projekty — Kosztorysy

Inz. Zbigniew Czerski

Ty H M el =i

WARSZAWA

ul. Widok Nr 26
telefon 8-33-70 =

Przyrzqdy geodezyjne
Tasmy, taty, wegielnice i tp.
Sprzedaz —Kupno —Naprawa
Generalne Przedstawicielstwo
firmy

H.WILD-Przyrzady geodezyjne

(Szwajcaria)



