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KILKA SEOW O AUTORZE

Marian Mitkowski urodzil sig 22 stycznia 1934 roku we wsi Lipno, pow. Lo-
sice. Ukonczyt gimnazjum ogdlnoksztalcace w Siedlcach, potem przez 3 lata
uczyl si¢ w Szkole Zeglugi Srédladowej w Elblagu. Od 1 maja 1952 roku podjat
pracg w Szczecinie (roboty regulacyjne na dolnej Odrze). W latach 19531958
studiowal na Wydziale Budownictwa Wodnego Politechniki Warszawskiej,
gdzie uzyskat dyplom magistra inzyniera.

Od 2 listopada 1958 roku rozpoczal prace w Rejonie Drog Wodnych w
Opolu jako kierownik Dzialu Studiéw, Inwestycji i Pomiarow (przygotowanie
budowy m.in. Kanalu Ke¢dzierzyiskiego z portem przemystowym, zbiornika re-
tencyjnego Nysa na Nysie Klodzkiej i Dzierzno Duze na Klodnicy). Od 25
sierpnia 1959 roku do 4 marca 1960 roku przebywal na stazu podyplomowym
we Francji i Szwajcarii. Z dniem 16 listopada 1961 roku przeniesiony zostal do
Zakladow Azotowych , Kedzierzyn™ — do Biura Projektowo-Konstrukcyjnego na
stanowisko gléwnego projektanta ds. gospodarki wodno-Sciekowej i geologii,
zajmujgcego sig m.in. realizacjq Kanalu Kedzierzynskiego z portem, przemy-
stowym ujeciem wody z Odry (14 400m*/h) oraz studniami glebinowymi dla re-
gionu Kedzierzyn i Blachownia Slaska.

Analiza mozliwosci zaopatrzenia w wode tego obszaru stala si¢ tematem roz-
prawy doktorskiej (promotor prof. Julian Lambor), obronionej 13 maja 1969 ro-
ku na Politechnice Warszawskiej. Rownoczesnie z praca w Zakladach Azoto-
wych | Kedzierzyn” pelnil obowigzki eksperta ds. technicznych (1964—1969)
Ministra Przemystu Chemicznego dla przejscia 38 fabryk chemicznych na trans-
port wodny.

Od 15 pazdziernika 1970 r. podjat prace w Centrum Badawczo-Projektowym
Zeglugi Sréd%qdowcj »Navicentrum™ we Wroclawiu, gdzie doszed! do stanowi-
ska generalnego projektanta ds. drog wodnych i hydrotechniki (dla calego kra-
ju). W latach 1970-1973 pracowal takze jako wykladowca z zakresu drég wod-
nych na Studium Podyplomowym Politechniki Wroclawskiej, a przez szesé lat,



od 1977 roku. byl stalym polskim obserwatorem w Komisji Dunajskiej w Buda-
peszcie. Przez prawie siedem miesigey od 28 pazdziernika 1978 roku pelnil
funkcje konsultanta Afrykanskiej Komisji Ekonomicznej ONZ ds. uzeglownie-
nia rzek, jezior 1 lagun 22 krajow Afryki. W okresie 1982-1992 dziewigciokrot-
nie, zawsze we wrzesniu przez dwa tygodnie, byl professeur invité z wykladami
z drog wodnych 1 zeglugi srodladowe) w Universita degli Studi di Trieste dla
kadry z krajow Wspdlnoty Europejskiej.

Kolejne migjsca pracy to: od lutego 1985 roku Najwyzsza lzba Kontroli -
Delegatura Wroclaw, a od 30 wrzesnia 1986 roku Huta Zelazo-Chromu | Siech-
nmice”’ pod Wroclawiem, gdzie zatrudniony byl jako kierownik Dzialu Ochrony
Srodowiska i Handlu Zagranicznego. Od 1 sierpnia 1991 roku, po 40 latach pra-
cy, przeszedl na emeryture.

W dorobku ma prawie 350 publikacji w Polsce 1 za granica, w tym ksigzki:
Odrzanska droga wodna (Gdansk 1976), Gospodarka wodna dla technikum
(wspolnie z A. Tuszka, Warszawa 1971). Wspdlnie z corka — Joanna M. Przyby-
szewska (ktora dyplom magistra inzyniera budownictwa wodnego uzyskala na
Politechnice Wroclawskiej) jest autorem 75-stronicowego rozdzialu Porty rzecz-
ne w tomie 9 serii wydawniczej Rzeki: kultura, cywilizacja, historia (Katowice
2000). Ma dwie wnuczki w ostatnich klasach szkoly podstawowej.



SEOWO OD SPONSORA

Jak dojs¢ do celu, jesli nie znato si¢ drogi przebytej i jej trudow? Ta prawda
zyciowa odnosi si¢ 1 do Odry jako celu zbiorowego interesujacego znaczacg
czesc Polakow, zwlaszeza tych z Nadodrza.

Powo6dz lub susze odczuwa kazdy z nas, czg¢sto bardzo bolesnie 1 dlatego
trudno wobec nich by¢ obojetnym. Byl tez dlugi czas, ze Odre gloszono rzeka
pokoju i granica, ktéra laczy narody a nie dzieli. Rzeczywistos¢ byla inna.
Wkroétce, po przystapieniu do Unii Europejskiej, rzeka ta trzeba bedzie zajac sig
wspolnie. | to w wielu dziedzinach sktadajacych si¢ na odrzanska gospodarke
wodna.

Jedna z tych dziedzin bgdg starania o przywrocenie Odrze roli europejskiej —
w sensie standardu — drogi wodnej dla mozliwie jak najwigkszego wykorzysta-
nia zeglugowego z jednoczesnym poszanowaniem Srodowiska przyrodniczego
oraz uwarunkowan prawnych i gospodarczych. Szermujemy czesto, ze Odra jest
nasza najlepsza droga wodna zeglowna; czynia to najczgsciej ci nieznajacy bli-
zej zagadnienia i niemajacy zadnych porownan, np. z dokonaniami zachodnioeu-
ropejskimi w dziedzinie srodladowego transportu wndnego Co wiecej, nie znajq
zeglugnwe,g,c wykorzystania Odry niegdys, gdy nie byla ona w polskim wlada-
niu i pézniejszego, po 1945 r., gdy przejeliSmy ja martwg z powodu zniszczen
wojennych. Ale nawet wsrod ludzi profesjonalnie i od lat zwigzanych z Odra.
tych odpowiedzialnych za gospodarke wodna i drogi wodne oraz wsrod zeglu-
gowcow, nie ma takiej wiedzy sensu largo. Po prostu nie mieli skad tej wiedzy
czerpac we wzglednie fatwy sposob i mozliwie catosciowo.

Mamy tylko trzy ksiazkowe publikacje monograficzne: Monografie Odry
A. Grodka i in. z 1948 roku, Odrzanskq droge wodng M. Milkowskiego z 1976
roku i Monografi¢ drog wodnych srodladowych w Polsce A. Arkuszewskiego i in.
z 1985 roku. Dos¢ duzo bylo artykutow w czasopismach technicznych i ekono-
micznych, rzadziej w geograficznych 1 historycznych, lecz nie zawsze doku-




mentujacych stan techniczny obiektow i ich wykorzystanie. Co gorsza, te trzy
monografie nie byly — poza pierwsza, z 1948 roku — latwo dostepne; ta z 1976
roku ukazala si¢ w nakladzie tylko 1000 + 150 egz. i z gryfem , Tylko do uzytku
sluzbowego, egz. Nr ...", ostatnia zas, z 1985 roku, juz na okladce straszyla slo-
wem ,Poufne™ — powtérzonym dalej jako ,.Poufne egz. Nr ...” — cho¢ naklad
wynosil tylko 400 egz.! Mimo ze monografia traktowala o wszystkich drogach
wodnych Zeglownych w Polsce, nie tylko o Odrze. Jest raczej nieosiggalna w bi-
bliotekach uczelnianych i rzadko w bibliotekach zarzadow wodnych.

I tu prezentowane studium dra inz. M. Milkowskiego Odra i zegluga retro-
spektywnie w XX wieku wypelnia znaczaco te luke. Daje przeglad Odry i jej ze-
glugi od kilku ostatnich dekad XIX stulecia az do przelomu XX i XXI wieku,
odwolujac si¢ do zrédel trudnych do zdobycia, a do tego konfrontujge je ze soba,
gdy moéwia o tych samych zjawiskach badz faktach. By z Kolei nie powtarzac
tekstéw i informacji opublikowanych niedawno w periodykach specjalistycz-
nych, wskazuje je: najczesciej sg to miesigczniki ,,Gospodarka Wodna™ 1 ,,Prze-
glad Komunikacyjny”, ale tez dobre publikacje opolskiego Instytutu Slaskiego.

W przedmowie do wspommianej Monografii Odry (Poznan: Instytut Zachod-
ni 1948) juz w pierwszych wierszach Komitet Redakcyjny zaznaczal, ze .,zdajac
sobie sprawg z nieuswiadomienia znacznej czgsci spoleczenstwa o roli, jaka Od-
ra spelniata w dziejach, spelnia obecnie i spelnia¢ ma w przyszlosci w panstwo-
wym organizmie Polski”, postanowil opracowac t¢ ksigzke o Odrze, a jednocze-
$nie pragnal .. da¢ cos nowego i oryginalnego a nie popularyzowac jedynie wyni-
ki nauki niemieckiej”, gdyz braklo zrodel polskich. Otrzymalismy pi¢kne opra-
cowanie, cieszace si¢ po dzis zasluzong estyma jako te, ktore podjelo, skutecz-
nie, nauczenia Polakow Odry.

Historia lubi czasem jednak plata¢ psikusa, bo — jak Autor niniejszego stu-
dium wielekro¢ w nim wykazuje — w zrédlach niemieckich sg niespéjnosci i za-
stanawiajgce luki w prezentacji przez nie faktow nieswiadczacych akurat o go-
spodarskim traktowaniu Odry w Il Rzeszy i 0o Zywotnym znaczeniu tej arterii
transportowej.

Skionny bylem — pomimo dobrej i od dlugich lat znajomosci z drem inz
M. Milkowskim — podejrzewacé Go, iz dla jakichs (osobistych?) powodow nie
Jjest w pelni obiektywny w korzystaniu ze Zzrodel niemieckich i stad Jego zastrze-
zenia. Jednakze dzis sadz¢ inaczej, a to m.in. dzigki zapoznaniu si¢ z otwartg
28 czerwca 2003 roku w klasztorze w Lubigzu duza wystawg ,,Oder/Odra”, zor-
ganizowang przez Haus Schlesien. Mam ambiwalentne odczucia na temat
obiektywnosci prezentacji Odry po 1945 roku. Nie ma na wystawie zafalszowan,
ale sa niestety (liczne!) niedomowienia, przemilczenia faktow i wybitny germa-
nocentryzm, np. prezentacja Brzegu Dolnego konczy si¢ zdaniem, iz w 1958 ro-
ku oddano tam stopien wodny zbudowany wedlug projektu ... niemieckiego!
Sporo tam o stoczniach odrzanskich, ale ani slowa o odbudowanych i rozbudo-
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wanych stoczniach we Wroclawiu czy zbudowanej od podstaw nowej stoczni
w Kozlu Rogach, zadnej wzmianki o przebudowanych stopniach odrzanskich,
0 nowych zbiornikach retencyjnych itd. itp. W tym kontekscie celowe bylo uzu-
petnié studium artykutem 50-letni dorobek inwestycyjny na Odrze i przyleglych
drogach wodnych, ktéry Autor zamiescit w ,Przegladzie Komunikacyjnym”
1997 nr 10. Warto tez przypomnie¢ inny Jego artykul, bedacy recenzja trzech
ksigzek niemieckich, zatytutowany Niemieckie ksiqzki o zegludze rzecznej (takze
odrzanskiej), wskazujacy wiele przykladow germanocentryzmu 1 nieobiektyw-
nosci rowniez wobec hydrotechniczno-zeglugowych osiagnigc krajow zachod-
niej Europy (..Przeglad Komunikacyjny™ 2000, nr 7-8).

Jestem przeswiadczony, ze niniejsze studium, wzbogacone o fotografie ze
zbiorow wroctawskiego Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej i1 PIN — In-
stytutu Slaskiego w Opolu, pokazujace obiekty hydrotechniczne na Odrze glow-
nie po Il wojnie $wiatowe] i samg Odre, stanie si¢ podreczng pomoca W co-
dziennej pracy zaréwno kadry jak i osob zainteresowanych tematyka stanu Od-
rzanskie) Drogi Wodnej i jej zeglugowej eksploatacji. Da im przede wszystkim
mozliwos¢ porownan z latami minionymi a takze, dzigki bogatej bibliografii,
umozliwi jeszcze szersze poznanie tematu.

Na koniec pragne zwroci¢ uwage na fakt raczej mato znany, a podany przez
Autora za A. Arkuszewskim (poréwnaj ods. 33), ze ..Prowadzone od 1740 r. az
do 1943 r., a zatem przez 200 lat, roboty regulacyjne na Odrze wykonywano
przede wszystkim pod katem widzenia potrzeb rolnictwa, to znaczy dazono do
uregulowania stosunkéw wodnych w dolinie [...]7. Ostatnim celem byta zegluga,
ktorej potrzeby zaczely odgrywaé dominujaca role dopiero po | wojnie $wiato-
wej, a dokladniej — dopiero od 1933 roku! Ilu z nas o tym wie i pamigta?

Wroclaw, wrzesien 2003 r.
mgr inz.

Z-caD ord’ds. Utrzymania Wad
i Urzadzen Wodnych

w Regionalnym Zarzadzie Gospodarki Wodng)
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PRZEDMOWA

Prezentowana ksigzka stanowi¢ powinna — moim zdaniem — istotna i ciekawa
pozycj¢ w tegorocznym bilansic wydawniczym PIN — Instytutu Slaskiego
w Opolu. Upowaznia do takiego sadu zarowno poruszony w niej temat, wazny
dla regionu S§laskiego, ale i dla calej Polski, w gospodarczym, spolecznym,
prawnomigdzynarodowym i ekologicznym aspekcie, jak i osoba Autora. Doktor
inz. Marian Mitkowski to wielce zastuzony, wybitny ekspert w zakresie drog
wodnych 1 hydrotechniki, autor licznych publikacji, ogtaszanych w kraju 1 za
granica, z ktorych na szczegblna uwage zastuguje praca zwarta Odrzanska droga
wodna (Gdansk 1976). Z osrodkiem opolskim zwiazany jest dlugoletnia wspaot-
pracq autorska, czlonkostwem w Stowarzyszeniu Instytut Slaski, dzialalnoscia
w Komisji Odry przy Instytucie Slaskim, wczesniejsza praca zawodowa w Rejo-
nic Drég Wodnych w Opolu i Biurze Projektowo-Konstrukcyjnym Zaktadow
Azotowych , Kedzierzyn”. Nalezy bez watpienia do grona tych ludzi, ktorzy
swym doskonatym przygotowaniem profesjonalnym, pasja badawcza i postawg
rasowego spolecznika, przyczynili si¢ do popularyzacji zagadnien odrzanskich,
nadajac im odpowiednia range takze w pracach Instytutu Slaskiego.

Badania dotyczace problematyki odrzanskiej stanowily i stanowia wazny
segment dzialalnosci naszej placowki. Wskazywaly na ich rangg wszystkie ko-
lejne statuty. Rowniez obecnie obowigzujacy, uchwalony na posiedzeniu Rady
Naukowej PIN — Instytutu Slaskiego w Opolu 12 marca 2003 roku, mocno cks-
ponuje w art. 4, pkt. 6 potrzebg rozwijania studiow nad zagospodarowaniem
oraz ochrona $rodowiska Odry 1 Nadodrza. W minionych latach ukazato sig po-
nad 100 publikacji zwartych, w tym przede wszystkim 22 numery serii wydaw-
niczej Zeszyty Odrzanskie, 38 tytulow w ramach serii Odra 1 Nadodrze, mate-
riaty z sesji. konferencji i sympozjoéw poswigconych zagadnieniom ekonomicz-
nym, planistycznym, historyczno-kulturowym, spolecznym i srodowiskowym
wojewodztw nadodrzanskich.

Gdy wspomina sig te imprezy, warto przypomnie¢ o odbywanych regulamie
na przetomie dekady lat 70. i 80. Naradach Gospodarzy 1 Aktywu Nadodrzan-
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skiego, czy meco pozniejszych, w latach 80., pod nazwa Forum Odrzanskie.
Czesciowo znalazly one udokumentowanie w odpowicdnich edycjach Zeszytow
Odrzanskich badz odrgbnych opracowaniach zwartych. Jeszcze dhuzsza jest lista
specjalistycznych artykulow zamieszczanych w periodykach instytutowych
(..Swmdia Slaskie™, ,Slask Opolski”, ,Studia Spoleczno-Ekonomiczne™, |, Prze-
glad Stosunkoéw Migdzynarodowych™) i w pozaopolskich czasopismach przez
pracownikéw Instytutu'. Publikacje (a takze przygotowane dla potrzeb roznych
gremiéw niepublikowane ekspertyzy) takich autoréw, jak Antoni Arkuszewski,
Wieslaw Drobek, Janusz Gilas, Seweryn Golowin, Franciszek Gronowski, Sta-
nistaw Gruszecki, Krystian Heffner, Karol Jonca, Stanislaw Koziarski, Apolina-
ry L. Kowal, Wiadystaw Magicra, Stanistaw Malarski, Marian Mitkowski, Mi-
rostaw Musial, Stanistaw Orlewicz, Gwidon Rysiak, Jan Tkocz, Aleksander Tu-
szko, Stanistaw Wajda 1 Tadeusz Wilczok, stanowig trwaly dorobek teoretyczno-
-poznawczy omawiane] problematyki.

Z wielotematycznych 1 wielodyscyplinarnych sympozjow migdzynarodo-
wych, tradycyjnie wraz z zagranicznymi i krajowymi partnerami wspolorgani-
zowanych przez Instytut, kilka po§wigcono w calto$ci zagadnieniom odrzanskim.
Dotyczy to czterech konferencji ,,Colloquium Opole” starszej generacji, ktore
odbyty si¢ w latach 1974, 1978, 1980, 1981, oraz jednego sympozjum w ramach
ozywionych niegdy$ kontaktéw z Akademia Ewangelicka w Miilheim n. Ruhra,
ktore to w czerwcu 1994 roku doszlo do skutku pod hastem ,,Odra — granica
niemiecko-polska czy rzeka wspolnej odpowiedzialnosci?"™,

' Pelny wykaz wydawnictw Instytutu Slqskicgo z wyodrgbnieniem tematyki odrzanskiej za-
wieraja przeglady bibliograficzne: W. Drobek, Wykaz zawartosei wydawnictw odrzanskich In-
stytutu Slaskiego w Opolu. W: Wybrane problemy ksztaltowania i funkcjonowania systemow wod-
no-gospodarczych na przykiadzie Odry i jej dorzecza, Opole 1988, Zeszyty Odrzanskie. Sena no-
wa, nr 14, s. 189-200: idem, Zagadnienia odr=aiiskie w wydawnictwach Instytutu Slaskiego
w Opolu (wykaz publikacji do 1992 roku). W: Kierunki i strategia rozwoju systemiu wodno-go-
spodarczego Odry i jej dorzecza, Opole 1993, Zeszyty Odrzanskie. Seria nowa, nr 13, pod red.
nauk. S. Malarskiego. s. 93-118; E. Wyglenda. Bibliografia wydawnictw Instvtutu Slgskiego
1934-1994, cz. HI. W: Instytut Slgski 19341994, pod red. K. Heffnera, Opole 1994, 5. 292 i n.:
W. Drobek, Zagadnienia odrzanskie w wydawnictwach PIN — Instytutu Slaskiego w Opolu (wy-
kaz publikacji za laia 1992-1996). W: Rozwdj spoleczno-gospodarczy Nadodrza w kontekscie
wspolpracy transgranicznej. Wybrane zagadnienia, pod red. nauk. W. Drobka, Opole 1997, Ze-
szyty Odrzanskie. Seria nowa, nr 16, 5. 95-100; id e m, Zagadnienia odrzanskie w wydawnictwach
Instyiuiu Slaskiego w Opolu (wykaz publikacji za lata 1997-2000). W: Zagadnienia osadnicze,
ekologiczne 1 transportowe na Nadodrzu. Wybrane zagadnienia, pod red. nauk. W. Drobka, M. Za-
wadki, Opole 2001, Zeszyty Odrzanskie. Seria nowa, nr 20, s. 181188, a takZe coroczne sprawo-
zdania Instytutu Slaskiego w Opolu, w ktorych stalymi pozycjami sq wykazy wydawnictw zwar-
tvch placéwkn oraz bibliografia publikacji pracownikéw.

* Materialy sympozjum zostaly wydrukowane w dwoch publikacjach: Die Oder - deutsch-
polnische Grenze oder ein Strom in gemeinsamer Verantwortung. Aussentagung in Opole/Oppeln,
Polen in Zusammenarbeit mit dem Instytut S!qsk:‘ 26.-30. Juni 1994, Evangelische Akademie Mil-
Ihein/Ruhr, Begegnungen 4/94; Rozwdjf spoleczno-gospadarczy Nadodrza w kentekicie wspolpra-
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Badania wiasne i koordynacj¢ wigkszych przedsigwzi¢é zewnetrznych pro-
wadzono w réznych zespotach badawczych. Zainspirowane przez profesora Jo-
zefa Kokota, dyrektora placowki 1 dlugoletniego dzialacza Towarzystwa Rozwo-
ju Ziem Zachodnich, przybraly od poczatku lat 70. formg organizacyjna w po-
staci (przejgte) od TRZZ po jego rozwiazaniu) Komisji Zagospodarowania Odry,
przemianowanej w Komisj¢ Odry w strukturach Instytutu Slaskiego. Dhugolet-
nim przewodniczacym Komisji byt Jozef Kachel, a po jego $mierci Stanistaw
Orlewicz. Komisja Odry powolata wiasny Zaktad Naukowo-Badawczy sposrod
ctatowych pracownikow Instytutu, przeksztalcony w 1980 roku w Zaklad Badan
Odrzanskich. Kierowali nim kolejno Jan Tkocz 1 Stanistaw Malarski. Wielkim
osiagnigciem Zakladu Badan Odrzanskich 1 Komisji Odry stal si¢ udzial
w dwoch krajowych programach badawczych w zakresie gospodarki wodnej.
W latach 1981-1985 byl to Rzadowy Program Badawczo-Rozwojowy PR-7
»Ksztaltowanic 1 wykorzystanie zasobow wodnych”, gdzie koordynowano temat
kompleksowego zagospodarowania zasobéw wodnych Odry. W drugiej polowie
tejze dekady Instytut Slaski wlaczono do Centralnego Programu Badawczo-Roz-
wojowego 11.10 ,,Gospodarka Wodna”, w ktérym powierzono mu rolg koordy-
natora celu , Kierunki i strategia rozwoju systemu wodno-gospodarczego Odry
1 jej dorzecza”. Partnerami Instytutu w obu tych programach byli: Glowny In-
stytut Gornictwa w Katowicach, Akademia Rolnicza we Wroclawiu, Instytut
Mel‘eorologii i Gospodarki Wodnej we Wroctawiu oraz Politechnika Szczecin-
ska’.

Zgromadzony i opracowany material postuzyl do wzbogacenia stanu wiedzy,
a takze dostarczyt waznych przestanek praktyczno-aplikacyjnych, niezaleznie od
faktu, w jakim stopniu zostaly one wykorzystane 1 wdrozone. Swoista gorzka
satysfakcja jest przypomnienie o wiclokrotnym postulowaniu w ekspertyzach
i publikacjach Instytutu przyspieszenia budowy zbiornika retencyjnego ,.Raci-
boérz” w gomym biegu Odry. Realizacja tych zalecen zapewne zmnicjszytaby
znacznie tragiczne skutki ,,powodzi stulecia™ w 1997 roku.

Restrukturyzacja PIN — Instytutu Slaskiego spowodowala wprawdzie w 1991
roku likwidacje odrgbnego Zakladu Badan Odrzanskich, ale tematyka, pomimo
przej$ciowego obnizenia dynamiki publikacyjnej, nie zostala nigdy zaniechana,

cy transregionalnej. Wybrane zagadnienia, pod red. nauk. W. Drobka, Opole 1997, Zeszyty Od-
rzanskie, Seria nowa, nr 16.

3 Zob, zamieszezone w publikacji Zeszyty Odrzanskie. Seria nowa, nr 15: Kierunki i strategia
rozwoji... omowienia badan: S. Malarski, Synreza prac badawczo-wdrozeniowyeh zrealizowa-
nych w Instytucie Slaskim w latach 19861990 w celu nr 7 . Kierunki i strategia rozwoju systeniu
wodno-gospodarczego Odry i jej dorzecza™ (Centralny Program Badawezo-Rozwojowy 110
.Gospodarka Wedna"”), s. 5-73; A. Tuszko, Kierunki i strategia rozwoju systemu wodno-
gospodarczego Odry i jef dorzecza (w swietle prac badawezych prowadzonych w latach 1936
1990), s. T74-18.
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znajdujac kontynuacj¢ w interdyscyplinarnym Zakladzie Badan Regionalnych
oraz w programach Stowarzyszenia Instytut Slaski. Pod koniec XX i na poczat-
ku nowego stulecia wykonywano opracowania ekspertyzowe i prognostyczno-
-koncepceyjne dla lokalnych wtadz administracyjnych, a takze dla Regionalnego
Zarzadu Gospodarki Wodnej we Wroctawiu®. Przykladem wspélpracy z tg ostat-
nia instytucja jest rowniez niniejsza rozprawa Mariana Mitkowskiego, stanow1g-
ca dobra zapowiedz dalszych, obopélnie korzystnych kontaktow.

Struktura tego opracowania jest przejrzysta i interesujgca. Przedstawil Autor
w zwigzle) formic glowne ctapy historycznego rozwoju Zeglugi na Odrze, wy-
rézniajac narodziny nowoczesnej drogi wodnej w XIX wieku, okres gospodarki
niemieckiej do 1945 roku i dokonania polskie po Il wojnie $wiatowej. Nic jest
zadaniem przedmowy przeprowadzenie szczegélowej recenzji z podkresleniem
walorow pracy, ale warto zasygnalizowa¢, 1z wicelokrotnie podejmuje Autor
krytyczna polemikg z ustaleniami wezesniejszej, polskiej i niemieckiej literatury
przedmiotu, trafnic wskazujac jej bledy, nickonsekwencje czy pominigcia. Pod-
kreslajac zadziwiajace meandry polityki gospodarczej rzadow PRL wobec wy-
korzystania transportu wodnego, przypisuje jednoczesnie najwigksze zaniedba-
nia okresowi wczesnych lat pigédziesigtych. Zdecydowanie uwaza za dlugofa-
lowe zadanie obecnej doby doprowadzenie odrzanskicj drogi wodnej i jej zaple-
cza do standardéw obowiazujacych w Unii Europejskiej, choé¢ finat wydaje si¢
weiaz daleki. Ambitne plany 1 programy rzadowe nie budzily wszak nigdy za-
sadniczych watpliwosci, brakowalo jednak permanentnie $§rodkéw na ich reali-
zacj¢. Przyszie, juz nicodlegle czlonkostwo Polski i Republiki Czeskiej w Unii
Europejskiej stwarza jednak nadziej¢ na efektywniejsze dzialania migdzynaro-
dowe, a tym samym przez spelnienie dawno juz zamierzonych inwestycji awans
Odry do, predestynowanej z racji geograficznego usytuowania, roli wielkiej ma-
gistrali kontynentalnej migdzy Baltykiem 1 Morzem Czamym.

YStanistaw Senft

ﬁ%nstymm Naukowego

InStytutu Slaskiego w Opolu

*S.Malarski, Badania odrzariskie w Instytucie Slqskim w Opolu. Osiagniecia, stan obecny,
perspeknywy. W: hls{yﬂn" Slgski 1934-1994...,s. 178-187; ). Kultuniak, Glos w sprawie badan
odrzanskich. Tezy, ,Slask Opolski” 1997, nr 3: Refleksja nad czrerdziestoleciem badan navkowych
w Instytucie Slaskim w Opolu i ich perspeknwami, s. 37-43.
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ZAMIAST WSTEPU

Od pewnego czasu akcentuje sig coraz czesciej ciaglos¢ historyczna dziejow
1 dokonan na ziemiach, ktore do 1945 roku byly poza polskim wiadaniem, 1 ze
obowiazkiem — zwlaszcza ludzi zwiazanych z okreslong dziedzing zycia gospo-
darczego — winna by¢ znajomos¢ przynajmniej glownych faktéow i wydarzen
z danej dziedziny. Bez tego nie moze bowiem by¢ mowy o odpowiednim pro-
gnozowaniu i ksztaltowaniu przysztosci. Odnosi si¢ to wyjatkowo zasadnie do
rzeki Odry.

Mimo ze zyjemy juz w XXI wicku, to np. brak wciaz jeszcze petnych infor-
macji — glownie statystycznych — by wzglednie obiektywnie i calosciowo dac
retrospektywny rys wykorzystania zeglugowego Odry jako drogi wodnej oraz by
mozna byto dokona¢ odpowiednich porownan 1 ocen XX stulecia. Brak oficjal-
nych, a wigc wiarygodnych, podstawowych informacji statystycznych zmusza,
z jednej strony, autoréw publikacji czy projektow przedsigwzigé inwestycyjnych
do indywidualnych, pracochlonnych i czasochtonnych poszukiwan danych, a po-
tem do ich opracowywania 1 interpretacji, nie zawsze przez to przekonujace);
z drugiej zas — czyni takg kwerendg swoista gra losowa — kto dotrze do wtlasci-
wego i najpewniejszego zrodia informacji.

Sytuacja taka w odniesieniu do Odry wynika z dwu powodéw. Po pierwsze -
wcigz nie ma catosciowych (fakty, liczby, komentarz, wnioski) opracowan doty-
czacych calej rzeki siggajacych dalej w czasie niz wybrane lata mi¢gdzywojenne,
rzadzicj z danymi np. z 1913 roku badz lat wezesniejszych', najezgsciej polskie
publikacje operowaly tu dla poréwnan statystykg z 1938 roku. Po drugie — pol-
ska przewina to m.in. nieuregulowanic obowiazku publikowania sprawozdan ro-

' Eksploatacia Odry w wanunkach gospodarki niemieckiej byla przedmiotem zainteresowan
badawczych dra S. Gruszeckiego z Instytutu $laskiezo w Opolu (,,Studia Slaskie™, Seria nowa
1982, t. 40), ale czy okres 1763-1013 mozna szerzej omowié na 24 stronach druku? Z kolei
9 stron zajgly mu lata do 1933 r., a Odra w III Rzeszy — 17 stron. O innych podobnych tematycz-
nie publikacjach polskich mowa jest dalej w niniejszym opracowaniu.
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cznych przez regionalne zarzady gospodarki wodnej (poréwnaj rozporzadzenic
Ministra Srodowiska z 29 listopada 1999 r. w sprawie organizacji i zakress
dzialania RZGW - DzU nr 101, poz. 1180), ale takze niewidzenie interesu czy
potrzeby oglaszania podobnych sprawozdan przez armatorow, szczegolnie przez
tych bgdacych spétkami akeyjnymi. Nie bez winy jest tu tez Gléwny Urzad Sta-
tystyczny. Mielismy dobra tradycje publikowania przez GUS oficjalnie roczni-
kow transportu, ze wspomng tylko te za lata 1945-1966 (Warszawa 1967), na-
stgpnie za lata 1965-1970 (jako rocznik 1971), potem byt , Rocznik Statystyczny
Transportu 1986" (Warszawa: GUS 1987) z danymi za okres 198019851 - w
przypadku wielu pozycji — takze z 1970, 1975 1 1980 roku. Nastat wolny rynek,
lecz w publikacjach statystycznych zamiast by¢ lepiej, jest nie tyle gorzej, co
wprost beznadziejnie. Ukazaly si¢ zaledwie w ramach Informacji i Opracowan Sta-
tystycznych skromniutkie publikacje Transport — wyniki dziatalnosci w 1996 r.,
potem podobne za 1998 rok, a wreszcie pod szyldem GUS Urzad Statystyczny
we Wroclawiu zaprezentowano, obejmujacg dane zbiorcze, in toto dla wszyst-
kich armatoréw w Polsce, dwuj¢zyczng broszurg polsko-angielska: Zegluga
Srodladowa w Polsce w latach 1996-2000 / Inland Waterway in Poland in
1996-2000" (Wroctaw 2001) — niestety bez wyrdznienia przewozow np. od-
dzielnie dla Odry i dla Wisly; o tyle to dziwne, ze dane dla Odry sa we Wrocla-
wiu 1 tylko czgsciowo w Szczecinie.

Skoro juz cheielismy zablysnaé takim ,,migdzynarodowym™ wydaniem spe-
cjalistycznym, to rodzi si¢ pytanie, dlaczego ten specjalistyczny rocznik nie za-
wiera elementarnych (!) danych o wykorzystaniu poszczegblnych drég wod-
nych, np. o natgzeniu ruchu zeglugowego (liczba sluzowan badz liczba przeslu-
zowanych statkéw na miarodajnych stopniach wodnych, nos$no$¢ i1 tonaz prze-
wozonego tadunku badz liczba pasazerow, czy wreszcie wiclko$¢ przetadunku
towarow w poszczegolnych portach). Mamy bardzo dobre wzorce, ot chocby
niemieckie ,Binnenschiffahrt in Zahlen”, wydawane przez tamtejsze stowarzy-
szenie przewoznikow zeglugowych. Czemu nie skopiujemy z nich tego, co naj-
lepsze?

Wkroice staniemy sig¢ cztonkiem Unii Europejskiej, w ktérej m.in. uregulo-
wane zostaty dawno kwestie ewidencji i informacji transportowej, w tym zeglu-
gowej. Mialem mozliwo§é (27 kwietnia 1990 r.) pozna¢ nieco blizej dzialanie
tego systemu na sluzie Volkerak w Willemstaat w Holandii, na glownej arterii

* Tytut ten przetlumaczony z angielskiego na jezyk polski brzmi dosé §miesznie, bo ,Srodla-
dowa droga wodna w Polsce™. Podobnie z tekstem wewngtrz opracowania z racji nieznajomosc
terminologii zeglugowej. Zaskakujgce sq tez zrodla literaturowe przywolane na s. 19, gdy opisuje
si¢ dzialalnod¢ zeglugowa. Podano dwa Zrodla, lecz nic sg to ,,Przeglad Komunikacyjny" (dalej
.PK") ani ,Gospodarka Wodna" (dalej: ,GW").
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zeglugowej z Antwerpii do Dordrechtu (IVS = Informatieverwerkend System
voor de Scheepvaart).

Otoz w systemie tym statek na pierwszej sluzie w swoim rejsic w momencie
§luzowania musi poda¢ — o czym informuja wszgdzie 4-jgzyczne ulotki (francu-
ski, niemiecki, angielski i holenderski) — w nakazanej kolejnosci 13 danych:
1) nazwa statku, 2) tadownos¢, 3) nazwa armatora-wlasciciela jednostki, 4) przy-
naleznos¢ panstwowa (bandera), 5) typ statku, 6) jego dhugosé, 7) szerokosé,
8) zanurzenie, 9) wysokos¢, 10) tadunek w tonach, 11) rodzaj ladunku, 12) skad
plynie 1 13) dokad zmierza. Jesli statek transportujc materialy niebezpicczne,
musi najpierw wskazac kod (oznaczenic) wg ONZ, a potem nazwg fadunku. Je-
zeh transport obejmuje kilka rodzajow materiatow niebezpiecznych, to trzeba
podac takic dane dla kazdego z nich. Nastgpnie — jesli statek bedzie przekraczac
kolejne stopnie, to wszystkie te dane sa tam automatycznic przekazywane. Uzy-
skanie zbilansowanych juz danych (lecz rowniez wycinkowych) o przesluzowa-
nych statkach jest mozliwe w kilka minut po ich wprowadzeniu do komputera,
o czym osobisécie przekonalem sig, uzyskujac odpowiednic wydruki (do dzi$ za-
chowane)”.

W odniesieniu do Odry dochodzi jeszcze jeden problem. Ot6z po 1945 roku
nie dopracowaliémy si¢ miarodajnej informacji o zeglugowym tacznym wyko-
rzystaniu tej arterii przez panstwa graniczne, Polske i Niemcy”, i przez statki ar-
matorow z innych panstw. A jesli tak, to 1 wszystkie prognozy begda in statu na-
scendi bigdne, w tym np. te w ,,Programie dla Odry 2006".

* Gwoli orientacji o natgzeniu ruchu zeglugowego przez zespdl 3 rownoleglych $luz Volkerak
podajg, ze w 1989 r. obstuzyly one ogélem 119 041 jednostek z ladunkiem 151,921 min t oraz
49 527 statkow rekreacyjnych 1 pasazerskich.

* Porownaj tab. 7 na s. 15 ,PK” 1997, nr 2 oraz tamze komentarz do niej. Jest dziwne, z¢ row-
niez ,Program dla Odry 2006", konsultowany z Niemcami, nie wzmiankuje nawet, jak ksztaltu-
je sig teraz i jakic bgdzie zeglugowe wykorzystanie Odry przez Polskg 1 przez Niemcy. Jedynie
w rozdziale 7.7 szacuje sig docelowe przewozy na 20 min t rocznie.
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CZAS RODZACEJ SIE NOWOCZESNE]
DROGI WODNEJ
I NOWYCH TYPOW STATKOW

Cezurag nowoczesnosci na Odrze jest schylek XIX wieku, a $ciSlej okres po
1890 roku, gdy Odra zostata uregulowana, a od Kozla w dét az po ujscie do nicj
Nysy Klodzkiej skanalizowana i wyposazona w §luzy 55 x 9,6 x 2,0 m, czyli dla
jednostek do 450 t tadownosci’. Wezesniej Odra plywaly statki o tadownosci
maksimum 125 t, drewniane, najczesciej zaglowe lub wiostowo-pychowe, a od
tego czasu zaczeto wprowadzaé statki stalowe i coraz czg$ciej barki stalowe
z dnem drewnianym.

Tabor zeglugowy i przewozy

Na Renie pierwszy statek parowy pojawit si¢ w 1817 roku (angielski ,,Prince
d'Orange”, ktory doptynat w gorg az do Kolonii), natomiast po Odrze zegluga
parowa ruszyla w 1838 roku, na trasie Szczecin—Schwedt—Kostrzyn. Obstugiwatl
Jja bocznokotowy parowiec ,,Victoria” (23,07 m dhugi i szeroki na 5,81 m liczac
z tamborami i 3,03 m po pokladzie, moc 2-cylindrowego silnika 21 KM), a w
1846 roku juz dalsze 2 parowce (,,Stanislaus” i ,,Delphin”) kursowaly micdzy
Szczecinem 1 Frankfurtem jako statki handlowo-towarowe 1 jednocze$nie pasa-
zerskie, w rok pozniej ,,Prinz Carl” i wspomniany ,,.Delphin™ odbywaty regular-
ne rejsy wycieczkowe z Frankfurtu do Lubusza (Uhlemann, 1999, s. 84-85).
Dalsze lata przyniosty rozwoj floty parowej, a kanalizacja gornego odcinka Odry
i regulacja koryta rzeki® spowodowatly wzrost tadownosci i wielkoéci pojedyn-

5 W latach 1891-1897 zbudowano na tym odcinku Odry 12 stopni pigtrzacych (jaz ruchomy
iglicowo-kozlowy oraz $luza).

® W kazdej fachowej publikacji niemieckiej, a takze w ksiazkach naukowych, podaje sig wiel-
ko§é nakladow finansowych na te (i kazda inna) inwestycje. Nie wzmiankuje sie jednak, ze Prusy
staly si¢ majgtne dzigki kontrybucji, 100 min frankéw w zlocie, zaptaconej im przez Francjg po
przegranej pod Sedanem w wojnie 1870-1871 i zagamigciu Alzacji z Lotaryngia (niemieckie El-
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czych statkow. Rezultatem tego bylo wyrazne zwigkszenic przewozow woda
i przeladunkéw w rozbudowanych lub modernizowanych portach.

I tak, w materiatach z IX Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi w Diissel-
dorfie (IX. Internationaler Schiffahrts-Congress..., 1902, s. 123) podano, ze o ile
woda przewieziono we Wroclawiu w 1874 roku 50 tys. t towarow, to w 1886
roku juz okolo 675 tys. t, a po uruchomieniu we wrzesniu 1897 roku obwodni-
cowego kanalu zeglugowego prawie 2 min t. Z kolei Kurt Kupsch (Kupsch,
1997, s. 20) informuje, ze po skanalizowaniu odcinka gornej Odry przez §luzg
Opole przeplynglo w 1897 roku 358 parowcow i1 2421 barek. Uzupelnia go
Hans-Joachim Uhlemann (Uhlemann, 1999, s. 112) podajac, ze Wroclaw odno-
towal w 1875 roku przewozy 130 tys. t, w tym 80 tys. t w dot rzeki, a w 1913
roku byto juz 5,35 min t, w tym 3,4 min t w dot rzeki. Przez Wroctaw w 1895
roku przeptynglo 18 850 statkow z 1,409 min t, a w 1902 roku 22 530 jednostek
z tadunkami 2,263 mln t. W tymze 1902 roku port Kozle, gléwny port wywozu
weggla, obstuzyt 13 125 statkéw z 1,33 min t.

O zeglugowym wykorzystaniu Odry w ostatnich latach XIX wieku swiadczy
tez natgzenie ruchu na otwartym w 1897 roku, po przebudowie, kanale Odra—
~Szprewa (uprzednio matogabarytowym 1 zwanym Friedrich-Wilhelm-Kanal),
stanowigcym wraz z goma Odra 1 wowczas jeszcze z Kanalem Klodnickim
(Kozle-Zabrze), glowny szlak transportowy z Gémego Slaska do Berlina. Na
stopniu Fiirstenwalde odnotowano w 1891 roku 13 277 przesluzowanych stat-
kéw, w tym 1065 holownikow parowych i 12 212 barek, natomiast w 1898 roku
odpowiednio 18 819 oraz 4175 1 15 644 (Kupsch, 1997, s. 60).

Przywolany juz historyk gospodarczy Stanistaw Gruszecki (vide ods. 1) po-
dal, ze w tym czasie (w 1897 r.) flota odrzanska skiadala si¢ — jak w calej Euro-
pie — z malych jednostek. I tak, z ogdlnej liczby 28735 statkow az 299 to de facto
todzie o tadownosci 10-50 t, bylo tez 246 kryp 50-100-tonowych, 1777 barek
100-200-tonowych, 232 barki 200-300-tonowe, 63 jednostki 300-400-tono-
wych 1 15 barek 400-500-tonowych oraz 225 holownikow 1 statkow pasazer-
skich parowych (Gruszecki, 1982, s. 21). Dla poréwnania, 20 lat wezesniej, t).
w 1877 roku, we flocie odrzanskicj na 2367 statkow ogdtem byto 550 o nosnosci
10-50 t1az 1299 do 100 t, lecz tylko 518 barck 100-200-tonowych oraz 50 ho-
lownikow 1 statkéw pasazerskich. Wyraznie z tych danych widaé, ze przybywato
przede wszystkim jednostek wigkszych, co wigzalo si¢ ze zwigkszaniem gigbo-
kosci zeglugowych na Odrze w wyniku regulacji 1 kanalizacji rzeki.

sass-Lothningen). W hydrotechniczno-zeglugowe) bibliografii niemieckiey na temat zagospodaro-
wania Odry wyr6znia sig 1874 r. jako swoisty reper historyczny, kiedy to zaczal dzialaé Oder-
strombauverwaltung, czyli Zarzad Zabudowy Qdry, umiejscowiony przy Nadprezydencie Slaska
we Wroclawiu
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Uprzednio glgbokosei w latach suchych powyzej Wroctawia do ujscia NyS?’
Klodzkicj spadatly do 85 cm (Uhlemann, 1999, s. 99), kanalizacja za$ gwarantO~
wala powyzej tego ujscia catorocznie 1,50 m. K. Kupsch, powolujac si¢ na ofi_f
cjalng notatkg z 1859 roku (Kupsch, 1997, s. 18-19), podat, ze celem regulacl?
rzeki powyzej Wroclawia bylo osiagnigcie glgbokosei 0,62 m w ciagu caleg®
roku, a ponize) Wroctawia 0,93 m, gdy 6wczesne statki mialy zanurzenie S0 lub
80 cm 1 wymagatly dodatkowo wody pod dnem na szerokosé dtoni’. Natomiast
holowniki parowe przy zanurzeniu 80-90 cm wymagaly glebokosci 1,00 m W
nurcie szlaku zeglownego.

Regulacja Odry i inne inwestycje hydrotechniczne

Na ogol znane jest w Polsce, ze regulacja Odry postanowiona zostala proto-
kolem boguminskim z 7 lipca 1819 roku, a celem jej bylo uzyskanie glgbokosci
zeglugowey 1,0 m (IX. Internationaler Schiffahrts-Congress..., 1902, s. 1171 121).
Obejmowal on swa moca Odr¢ od Raciborza do uj$cia Warty®. Roboty prowa-
dzono bardzo intensywnie, szczegdlnie po okresach prébnej regulacji odcinkéw
rzeki w rejonie Scinawy i Glogowa. Odrg migdzy ujciem Nysy Klodzkicj a
Wroclawiem uregulowano ostatecznie do 1868 roku.

Regulacja rzek byla jeszcze bardzo $§wieza wiedzg inzynierska, wcigz ckspe-
rymentujaca i wzorowala si¢ na osiagnigciach francuskich’, stad tez i na Odrze
zaszta koniecznos$¢ korekty wykonanej regulacji, np. od Wroctawia do Lubusza
(km 594) postanowiono uzupelniajaca regulacja uzyskac glgbokosci zeglugowe
1,40 m, w miejsce osiggnigtych 1,10 m, natomiast ponizej Lubusza, az po ujscie
Warty (w km 617), liczono na gigbokosci 1,50 m.

Wspomniang kanalizacj¢ goérnej Odry migdzy Kozlem a ujsciem Nysy
Klodzkiej (12 stopnmi z matymi Sluzami dlugosci 55 m 1 gigbokoscig 2 m na dol-
nym progu), zrealizowang w latach 1891-1897, uzupelniono budowg nowych
Sluz o takichze gabarytach, 55 x 9,6 x 2 m, w Brzegu, Olawie i we Wroclawiu,
gdyz dotychczasowe, majac zaledwie 37,66 x 5,49 m w Brzegu 1 40,80 x 5,34 m
w Olawie, mocno ograniczaly ruch zeglugowy wigkszymi jednostkami (Uhle-

’ W oryginale zapisano: ,[...] dass es das Ziel sei, oberhalb von Breslau cine jahresdurch-
schnittliche Wassertiefe von 0,62 m und unterhalb von Breslau eine solche von 0,93 m erreichen;
das bedeutet, wenn man der alten Schifferweisheit, immer ecine handbreit Wasser unter dem Kiel
zu haben, folgt, dass dic Schiffe nur 50 bzw. 80 cm tief im Wasser liegen durften [...]" (Kupsch,
1997, 5..19).

- Poréwnaj: A. Born (Born, 1948, s. 432-438); A. Arkuszewski (Arkuszewski, 1985, s. 345—
349 1 352-356); M. Milkowski (Milkowski, 1976, s. 51-56).

¥ Niemcy wnikliwie analizowali efekty regulacji poszczegdlnych rzek, m.in. Odry, na podsta-
wic doswiadezen francuskich — vide opinia L. Jacqueta, gléwnego inzyniera regulacji Rodanu (Ja-
smund, 1900, s. 14 i nast.).
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mann, 1999, s. 96). Jednoczesnie, cheac zlikwidowaé trudnosci z przeptywaniem
statkow przez Wroctaw, zbudowano w jego obrgbie Grosschiffahrtsweg, czyli
Wielka Droge Wodna, co oznaczalo poprowadzenie ruchu, ptynac w dol, Stara
Odrg — po wzniesieniu jazu i sluzy w wezle szczytnickim — az w rejon Psiego
Pola, skad statki ptyngly nowo zbudowanym kanalem obwodnicowym, zwanym
Kanatem Miejskim (diugosci ok. 2,7 km). Wielka Droga Wodna realizowana
byla w latach 1892-1897 o parametrach sluz jak wyzej) (IX. Internationaler
Schiffahrts-Congress..., 1902, s. 120-121).

Powyzej portu w Kozlu zbudowano na Odrze jako jedyna w kierunku Raci-
borza nowg $luzg o wymiarach 41,90 x 5,34 x 1,45 m, a wigc bardzo mala. Spo-
wodowane to bylo zapewne miernymi rezultatami regulacji Odry migdzy Raci-
borzem a Kozlem (gigbokosci ponizej 1 m przy czg¢stych wahaniach) 1 wyrazna
konkurencyjnoscia rozbudowywanego portu w Kozlu wzglgdem Raciborza (Mil-
kowski, Przybyszewska, 2000, s. 229). Wokot daty wzniesienia te) Sluzy jest
wiele nicjasnosci'’,

By zamkna¢ ten rys stanu 1 wykorzystania zeglugowego rzeki Odry w ostat-
nich latach XIX wieku, konieczne jest nieco miejsca poswigcic jeszcze portom
odrzanskim.

Porty odrzanskie

Na Odrze migdzy Kozlem (km 97,7) a Ognica (w km 697,2), czyli na arterii
600-kilometrowej, bylo (wg IX. Internationaler Schiffahrts-Congress..., 1902,

0w 40-stronicowe]j broszurze Zabytkowa sluza w Kozlu, Wloclawek 1996, jej autorzy: A. Ho-
ronziak, M. Gosztyla i L. Stanek podajq autorytatywnie, Ze sluza ta zostala wybudowana w 1836 r.
(s. 10), a Malgorzata Kubica w folderze wydanym 26 lutego 2001 r. z okazji popowodziowego
oddania do eksploatacji m.in. tejze §luzy informuje, ze , Sluza Kozle o $wictle 5,31 m wymurowa-
na zostala w 1857 roku”, vide s. 15 w Przebudowa i udroznienie powodziowe kozielskiego hydro-
wezla Odry w km 94+ 700 = 99+000, Krakéw: Hydrotrest 2001. Nijak to nie przystaje do stwier-
dzenia H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 82), ze pierwsze Sluzy odrzanskie zbudowano w
Brzegu w 1748 r., w Olawie w 17821783 i we Wroctawiu, na Piasku | Mieszczanska, 1791-1792,
a ,,pierwsza sluza w Kozlu musialaby by¢ zbudowana migdzy 1780 a 1789 r." (,,Die erste Schleuse
in Cosel muss zwischen 1780 und 1789 gebaut worden sein'). Gdybyz tylko tyle zamieszania! Oto
H.-J. Uhlemann w nieco wczesniejszym, imponujacym, zespolowym opracowaniu Fliisse und Ka-
nale... (cf. ,PK" 2000, nr 7-8, s. 34-36), podal, z¢ w 1805 r. byla zbudowana w Brzegu nowa ma-
sywna $luza, a w 1888 r. w Kozlu (!), Opolu, Olawie oraz na Piasku i Mieszczanska we Wrocla-
wiu juz istnialy (,,1888 wurde folgende Schleusen in der schlesichen Oder erwahnt: Cosel, Oppeln,
Ohlau,...") - s. 281. Z kolei R. Majewicz w ksiazce Zabyiki przemystu i techniki w Polsce, 1. Inzv-
nieria Wodna, pod red. S. Januszewskicgo, Wroclaw: Oficyna Wydawnicza Politechniki Wro-
clawskiej 1998, omawiajac Sradmiejski wezel wodny we Wroclawiu, napisal, ze budowg sluz Pia-
skowej i Mieszczanskiej rozpoczeto w latach 1791-1792, pierwsza z nich przebudowano z drew-
nianej na murowana w 1820 r., a §luz¢ Mieszczanska — dopiero w latach 18741879, vide 5. 18-
19. I kto si¢ w tym wszystkim rozezna i okresli rok budowy Sluzy Kozle?
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s.122) 115 przeladowni i 10 wybudowanych portéw, z ktérych 9 miato bocznice
kolcjowe. W budowic byl Port Miejski we Wroclawiu (29 wrzesnia 1897-
4 wrzesnia 1901 r.), przebudowano i rozbudowano w latach 1897-1899 port
w Malczycach, wowczas bardzo wazny dla wywozu wegla z Zaglgbia Watbrzy-
skiego i surowcow mineralnych z rejonu Strzegomia. Istotny tez dla gospodarki
Prus byl rozbudowywany port w Kozlu (1891-1895) z uwagi na latwy dowoz
wegla z Gornego Slaska nowo uruchomiona linia kolejowa Gliwice—Kedzierzyn
{Kozle) — Nysa (Uhlemann, 1999, s. 98).

Zagadnienie portow odrzanskich znalazlo wiele miejsca w polskich tatwo do-
stgpnych publikacjach (np. Arkuszewski, 1985, s. 363-368; Mitkowski, 1976,
s. 81-132; Mitkowski, Przybyszewska, 2000, s. 271, 290-291, 298, 301-302
1 316-320). H.-J. Uhlemann zaznacza (Uhlemann, 1999, s. 99), ze ,,migdzy 1858
a 1900 rokiem poza Kozlem powstaly nowe porty lub przetadownie (Hiifen bzw.
Umschlaganlagen) takze we Wroctawiu, Malczycach, Scinawie, Nowej Soli,
Opolu, Cigacicach i w Schwedt, ponadto schroniska w Raciborzu, Glogowie
1 Frankfurcie”. Potwierdzenic tego jest takze u K. Kupscha (Kupsch, 1997, s.
20-21), natomiast w materialach IX Migdzynarodowego Kongresu Zeglugi -
wydanych pod auspicjami ministra — zamieszczono wyjatkowo dzis brzmiaca
opini¢ (IX. Internationaler Schiffahrts-Congress..., 1902, s. 115-116), ze na Od-
rze powyze] Wroctawia jeszcze po 1874 roku nie bylo publicznych zaladowni
ani zimowisk, takze ponizej Wroclawia, az do Szczecina, nic bylo wlasciwie
zadnego portu (,,Auch unterhalb von Breslau bis nach Stettin gab es noch keine
eigentliche Hafenanlage™)! Warto zatem poswigcié kilka zdan tym wowczas
nowo zbudowanym portom, odgrywajacym znaczaca rolg po dzien dzisiejszy.
1 tak:

Port Kozle, 3-basenowy, m.in. z wywrotnicami wagonoéw z weglem, powstal
etapowo. Pierwszy basen uruchomiono 1 kwietnia 1895 roku; przeladunki rosly
lawinowo: 1895 rok — 10 766 t, 1896 rok — 271 568 t, 1897 rok — 508 386 ,
1898 rok — 794 442 t. W latach 1900-1903 zbudowano drugi basen portowy'',
przeladunki siggnely: w 1906 roku 1 367 564 t, w 1907 roku — 1 581 957 ti1 w
1908 roku — 1 995 191 t. Trzeci basen powstal w okresie 1905-1908, przeladun-
ki w 1909 roku nieco zmalaly — do 1 913 729 t, a potem gwaltownie wzrosty -
do 2 814 171 t w 1910 roku, zmniejszyly si¢ w wyjatkowo suchym 1911 roku do
1 637 656 t, siggnety w 1912 roku 3 516 691 t, a tuz przed I wojng §wiatowa do-
szty do 3 788 374 t w 1913 roku (wielko$¢ ta zostala przekroczona dopiero po
¢wier¢ wieku, w 1937 r. =3 854 363 t1 1938 r. — 3 857 661 ().

"' Nalezy tu pamigtac, 1z w lipcu 1903 r. na Odrze przeszla katastrofalna powadz, niewiele
mniejsza od tey w 1997 r., paraliZujaca normalne przewozy Zegluga odrzanska i na dlugq metg pra-
cg portu Kozle.
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1. Port w Kozlu na widokowce z poczatku XX w.

Gir. Dépern, Kr. Ogpein sehicuse .

2. Sluza w Dobrzeniu po wybudowaniu drugiej komory Sluzowej w 1911 .
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. Holownik ,,Mathilde”, 1934 r.

I

4. Stary jaz iglicowy w Dobrzeniu Wielkim



Porty Wroclawia — to odbicie historii rozwoju tego miasta. W obrgbie Wro-
ctawia bylo wiele nabrzezy przetadunkowych, ale juz w XVI wieku gtowna rolg
przejela Kepa Mieszczanska i jej brzegi-nabrzeza (Encyklopedia Wroclawia,
2000, s. 347-348 i 666-667)'%, a w polowie XIX wicku — w dobie coraz po-
wszechniejszego korzystania z kolei zelaznych — liczacym sig portem byto na-
brzeze, brzeg Odry (do zatadunku glownie wegla z wagonow na barki) w sg-
siedztwie obecnego, zbudowanego w latach 1911-1914, 1-basenowego portu
Wroctaw Popowice. By jednak zaspokoi¢ potrzeby m.in. rozrastajacego sig
Wroctawia, postanowiono wznies¢ nowoczesny Port Miejski — w pierwotnym
zatozeniu 2-basenowy, dobrze wyposazony w urzadzenia przetadunkowe, silosy,
magazyny 1 place skladowe, usytuowany w bezposrednim sasiedztwie dworca
kolejowego Wroctaw Nadodrze i posiadajacy rownicz bocznicg kolejki (Wro-
ctawsko-Trzebnicko-Prusickiej, szerokosci 750 mm), uruchomiong w 1898 ro-
ku'®. Pomigdzy 29 listopada 1897 a 4 wrzesnia 1901 roku zrealizowano pierw-
szy basen, uzytkowany do teraz. Przetadunki portow Wroclawia wynosily w 1895
roku — 1 766 637 t, w 1898 roku — 1 901 643 t, a w 1912 roku — 5 091 551 t
(Kupsch, 1997, s. 201 23).

Port w Malczycach, w km 3048 lewego brzegu Odry, zostal rozbudowany
w latach 1896-1898 i stal si¢. obok Kozla, drugim w tym czasie odrzanskim
portem weglowym. Zurawie i wywrotnice wagonowe (po trzy) stuzyty do prze-
tadunku wggla z Zagiebia Watbrzyskiego dowozonego tu najpierw ponad 100
km wozami konnymi droga weglowg (wylozong kostka granitowa), prowadzaca
z Walbrzycha przez Strzegom do Malczyc, natomiast pozniej zadania te przejgla
kolej. Glowny skiad wegla w porcie malczyckim zrealizowano wedhig decyzji
podijgtej przez kréla pruskiego juz 12 marca 1742 roku (Pilch, 2002, s. 73). Obok
portu uruchomiono 18 pazdziernika 1844 roku magistralg kolejowa Wroctaw—
Legnica, w nieco ponad pol wieku pozniej, 1 wrzesnia 1895 roku, zbudowano
lacznik Malczyce—Strzegom, a nastgpnie do Jawora (1 pazdziernika 1902 r.).
Podlaczenia portu do sieci kolejowej dokonano 1 lipca 1898 roku (2.5 km). Port
ten byl takze miejscem wysytki granitu strzegomskicgo oraz innych surowcow
mineralnych i skalnych (Mitkowski, 1976, s. 91-94; Pilch, 2002, s. 27 oraz 63
i 75). U Zbigniewa Pilcha przeczyta¢ tez mozna, ze ,w okresie tuz po urucho-
mieniu port posiadat moc przetadunkowa wynoszaca 12.257 t rocznie'* [...] Pra-

12 Informacje w Encyklopedii Wroclawia sy prawie doslownym powieleniem hasta , Hafenan-
lagen” z pracy G. Scheuermann, Das Breslau - Lexikon, Dilmen 1994,

Y Do dzi$ istnieje we Wroclawiu przy ul. Pomorskiej, rog ul. bp. Tomasza, budynek koncowy
tej kolejki 1 spory odeinek toréw.

Y Mowige o przetadunkach portu Malezyce, zwrdcié nalezy uwage tez na ich uzaleznienie od
ruchu Zeglugowego na Odrze, a tu zdarzaly si¢ nieprzewidywalne i nie do pokonania, takze do
dzi$, przeszkody. Z. Pilch (Pilch, 2002, s. 84) podal: 28 sicrpnia 1854 r. powddz zaledwie o 20 em
nizsza niz ta z 14/15 lipca 1997 r. spowodowala duze szkody, ale ,,w 1885 r. wysycha woda w rze-
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ce przeladunkowe dokonywano za pomoca 3 urzadzen do kiprowania, 3 dzwi-
gow 1 6 zsuwni [...] Dalsza rozbudowg portu przerwata Il wojna §wiatowa. Prace
te nigdy nic zostaty ukonczone [...]" (Pilch, 2002, s. 78-79). Port ten odegrat
swoja wielka rolg w okresie migdzywojennym, ale zniszczony w 1945 roku nie
odzyskal juz swego znaczenia ani wielkosci, o czym bgdzie mowa w dalsze)
czgscl ninigjszego opracowania.

Inne porty handlowe zbudowane w koncowych latach XIX wieku to — jak
wzmiankowalem wczesniej — port Scinawa, na lewym brzegu w km 332 rzeki
Odry (1898 r.); Nowa Sél z 1897 roku, w km 4298, rowniez na lewym brzegu;
Cigacice (1897 r.) na prawym brzegu w km 471,8. Nie byly to jednak nigdy
porty na miar¢ np. Malczyc. Wszystkie te cztery porty maja bocznice kolejowe.

Piszac o portach odrzanskich, nie sposéb pominaé portu w Szczecinie, bo 1o
od zawsze port rzeczno-morski (Milkowski, Przybyszewska, 2000, s. 288-289).
Gdy jednak przychodzi méwic¢ o nim, o jego przeladunkach w koncu XIX wie-
ku, to napotyka si¢ na przedziwng ,,czarng dziurg”. Nie jest to moje stwierdzenie
akurat dzisiejsze, dowodem jest opracowany w 1975 roku obszerny rozdzial
3.1.10: Port srodladowy w Szczecinie (Mitkowski, 1976, s. 101-109). Nad te-
matem nie zatrzymal sig¢ blizej Antoni Arkuszewski (Arkuszewski, 1985, s.
367), a u Stanislawa Gruszeckiego znalazta sig¢ tylko krotka informacja, ze ,,0b-
roty zeglugi srodladowej w Szczecinie wzrosty z 1850 tys. t w 1895 roku do
2500 tys. ton w 1898 roku. W przyroscie tym oprocz zwigkszonych dostaw ze
Slaska miescily si¢ prawdopodobnie tadunki trafiajace na barki z morza, ponie-
waz w latach 1895-1900 nastapil takze wzrost przeladunkow portu morskiego
w Szczecinie” (Gruszecki, 1982, s, 23). W innym migjscu (s. 30, tab. 3) dodal,
ze w 1900 roku port ten przetadowat ogotem 3 280 889 t. Nie spotykamy dodat-
kowych danych u Bogdana Dopieraty (Dopierata, 1963, s. 16 i 124), natomiast
Przemysiaw Malek (Matek, 1960) niec wychodzi przed 1910 rok, z kolei w Po-
morzu Zachodnim przez wieki (Piskorski, 1999), omawiajacym ziemig, ludzi
i histori¢ — do tego majacym edycje angielskg i niemiecka — sq zaledwie
wzmianki o porcie szczecinskim (np. s. 269, 291 i 320). Dorzuci¢ jeszeze warto,
ze urbanista o $wiatowej renomie i pierwszy prezydent m. Szczecina w 1945 ro-
ku Piotr Zaremba, omawiajac prognozy przestrzennego rozwoju regionu dolnej
Odry, sporo miejsca poswigcil poczatkom rozwoju szczecinskiego portu i miasta
(1843-1900), stwierdzajac jednoznacznie, ze ,,rozw0j Szczecina zostal wowcezas
skierowany w strong Berlina”'”,

ce paralizujac zegluge na dlugic micsiace. Podobna sytuacja panowala w latach 1904 1 1911. W
roku 1922 wody Odry wysychaja odslaniajac dno koryta rzeki [...]". Do zagadnienia tego powrocg
dale{', gdy bedzic mowa o 1990 1 zwlaszcza 1992 r.

¥ Vide opracowanie zbiorowe Odra i Nadodrze, Warszawa: Ksiazka i Wiedza 1976, s. 299-
335, cyL. s. 307.
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By¢ moze ta prawda lezy dzi§ u podstaw niemicckich dziatan wzgledem Od-
ry 1 Szczecina, po prostu nie pokazuje sig wielkosci Szczecina 1 zwiazku z Odra.
Bo jak wytlumaczy¢, ze np. H.-J. Uhlemann, bogato dokumentujac swoje publi-
kacje, w specyficzny sposéb wylacza z nich Szczecin. W ksigzce Die Oder
(Uhlemann, 1999, s. 129-132) dat odr¢bny rozdziat IV. Die Seeschiffahrisstras-
se Oder und der Hafen Stettin (Odra, droga zeglugi morskiej i1 port Szczecin),
lecz nie ma w nim mowy o Odrze — drodze wodnej srodladowej w kierunku na
Slask! Podobnie bylo od poczatku ksiazki! Réwniez u K. Kupscha (Kupsch,
1997, s. 39-43) jest podrozdziat Von Oberschlesien nach Berlin und Stettin
(Z Gornego Slaska do Berlina 1 Szczecina), lecz w nim zadnych konkretow, da-
nych, poréwnan!

Kilka zdan nalezy réwniez tu poswigci¢ portowi w Kostrzynie, u ujscia
Warty do Odry. Zwyczajowo, z uwagi na to polozenic, 1,5 km od ujscia do Odry
w km 617,06, zalicza sig¢ go do portow odrzanskich (Mitkowski, 1976, s. 99-100).
W przytaczanych tu wielekroé¢ Zrédlach niemieckich Kostrzyn jako port jawi sig
rzadko — u H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 47) Kostrzyn to przede wszyst-
kim twierdza, ktora przetrwala az do poczatkow XX wieku, a w materialach
kongresowych (IX. [nternationaler Schiffahris-Congress..., 1902, s. 128-129)
odnotowano, ze ,,w 1875 r. przeplynglo Wartg przez Kostrzyn w gorg 2385 za-
glowcow z tadunkiem 51 000 t i w dot 2524 statki z 170 750 t”. Dalej zas
wzmiankuje si¢ o 1901 roku 1 podaje natgzenie przewozow: 2989 statkéw w go-
rg ze 195 tys. t 1 w dot 2943 z 508 tys. t. Dopiero Friedrich Ross (Ross, 1940,
s. 31) podwigeil Kostrzynowi sporo miejsca. Odnotowal, ze port istnicje od 1886
roku, jest tam murowane nabrzeze z elektrycznymi zurawiami obrotowymi
podigczone do sieci kolejowe]. Przeladunki portowe siggnely w 1901 roku
70 tys. t, z tego 47 tys. t w przywozie, w 1911 roku bylo odpowiednio 93 tys.
152 tys. t, a w 1912 roku padt na diugie lata rekord, bo 142 700 t przeladunkow
ogélem. Rekord ten zostal pobity dopiero w 1993 roku, gdy osiagnigto 1739 tys. t!
Dodaé warto, z¢ w 1857 roku zbudowano linie kolejowa Berlin—Frankfurt—
~Krzyz, w 1875 roku ze Szczecina do Wroctawia 1 w 1885 roku Kostrzyn-Star-
gard Szczecinski. Miasto Kostrzyn liczylo w 1900 roku 14 200 mieszkancow,
aw 1939 roku - 23 760.

Zamykajac t¢ XIX-wieczng czg¢$¢ opracowania, jako tlo dla XX wicku, wy-
daje mi si¢ celowe przytoczy¢ wybiegajaca sporo do przodu informacjg. Ot6z
F. Ross (Ross, 1940, s. 32) podkreslil, ze wsrod 11 znaczacych (verkehrswichti-
geren) portow w dorzeczu Odry w 1938 roku port Kostrzyn zajmowal szoste
miejsce, po Kozlu, Szczecinie, Wroctawiu, Malczycach i Swinoujsciu. Nikte
(geringeren) przetadunki mialy: Opole, Glogow, Frankfurt n.O., Gorzow Wiel-
kopolski i Pita-Ujscie n.Notecia. Warto o tym pamigtac.




ODRA W XX WIEKU
DO KONCA IT WOJNY SWIATOWE]

Najpierw kilka zdan o okresie do pierwszej wojny Swiatowej, co w statysty-
kach odrzanskich, w zrodtach tu przytaczanych i innych, oznacza siggnigcie do
1913 roku, ostatniego przed ta wojna, lub do 1910 roku (Malek, 1960; Dopiera-
ta, 1963, s. 16 1 124). Niestety rozne zrodla przytaczaja rozbiezne wielkosci np.
odnosnie do wykorzystania zeglugowego Odry w tym czasie. Oto kilka porow-
nan:

— wg Hansa-Joachima Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 113) przewieziono
nig ogotem w 1909 roku 8 485 005 t, a w 1913 roku 14 865 613 t;

—u Andrzeja Grodka (Grodek, 1948, s. 399) znalazlo si¢ stwierdzenie, ze ,,0-
gblne obroty towarowe na Odrze [...] w 1910 r. osiagngty 8,2 min ton. Potem
zwattownie spadty™;

— Antoni Arkuszewski, ktorego dzielo jest czesto przywolywane w krggach
inzynierow drég wodnych, podal zupehie dziwne wielkosci, przytaczajac je za
niewiarygodnym zrodtem, 1 napisal, ze wzrastala ,,ilo§¢ towaréw — ze 150 tys. t
w 1880 r. do 5350 tys. t w 1910 r.”" (Arkuszewski, 1985, s. 370). Konfrontacja
tych informacji z danymi zawartymi w niniejszym opracowaniu, w akapicie
bezposrednio po odsylaczu ,,6”, potwierdza moje zastrzezenia.

Jeszcze inna informacja u H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 115) odnosi
si¢ do omawianego tu okresu sprzed I wojny $wiatowej, otoz o ile flota odrzan-
ska skiadata si¢ w 1877 roku z 2461 statkow o tacznym tonazu 179 405 t reje-
strowych, to w 1912 roku bylo 4427 statkow o tadownosci 1 213 582 t!'® Z da-
nych tych wynika, Zze Srednia ladowno$c statku wynoszaca 73 t w 1877 roku
wzrosta w 35 lat poézniej, w 1912 roku, do 274 t.

1% Liczba statkow odrzanskich, jaka podat H.-J. Uhlemann (Uhlemann, 1999, s. 115), jest nieco
odmienna od przytoczone] tu wezesnicj za 5. Gruszeckim (Gruszecki, 1982, s. 21).
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Inwestycje hydrotechniczne

Z gtownych inwestycji hydrotechnicznych majacych znaczenie dla zeglugi na
Odrze wymieni¢ nalezy w pierwszej kolejnosci dobudowanie w latach 1906—
1912 na 18 stopniach w gorg od Wroctawia duzych $luz, tzw. pociagowych
(mieszczacych pociag holowniczy), z ktorych pierwsza oddano do uzytku w
Krapkowicach 25 kwietnia 1912 roku (Uhlemann, 1999, s. 99). Zwigkszato to
przepustowo$¢ drogi wodnej do 5 mln t tadunkéw rocznie. Poza powyzszymi
duzymi $luzami (187 x 9,60 x 2,50 m) wybudowano identyczne w Zwanowi-
cach, Lipkach, Ratowicach i podwroctawskich Janowicach, oddajac je do eks-
ploatacji w 1915 roku.

Kolejne 4 stopnie, juz w obrgbie wielkiego Wroctawia (Bartoszowice, Zaci-
sze, Rozanka i Redzin), uruchomiono w dwa lata pézniej (budowa w latach
1915-1917). Ponadto dokonano przekopu diugosci 5,1 km zwanego Kanalem
Janowickim, skracajacego zakola odrzanskie w km 231,70-240,50. Zbudowano
rowniez Wroclawski Kanal Zeglugowy (Breitenbachfahrt), bedacy przedhize-
niem Wielkiej Drogi Zeglownej (Grossschiffahrtsweg) z 1897 roku w gorg, az
do rejonu Opatowic (w km 243,50); powstala w ten sposob biegnaca po
wschodnio-péinocnym tuku obwodnica zeglugowa dhugosci 10,7 km, z réwno-
leglym do niej po lewej stronie kanatem przeciwpowodziowym, majaca na
wszystkich stopniach duze sluzy: Bartoszowice 187,7 x 9,6 m, Zacisze 186,1 x
0.6 1 Roézanka 196.2 x 9,6 m. Kanal ten taczy sie z Odra w km 254,20.

Dla zeglugowej eksploatacji Odry istotne bylo powiazanie jej z innymi dro-
gami wodnymi. I tak, w kilku etapach przebudowywano kanal Odra-Szprewa.
Poszerzano go 2-krotnie: w latach 1895-1897 do szerokosci 25,6 m po zwier-
ciadle wody 1 19 m w dnie, a nastepnie w latach 1907-1914 do 31 m po zwier-
ciadle wody, 3 m glgbokosci 1 19 m szerokosci na gigbokosci 2,05 m. Z kolei
w latach 1901-1914 dobudowano drugie §luzy, niewiele dtuzsze od istniejacych
(stare od 54,1 do 59,4 m, nowe od 65,4 do 67,7 m) i o szerokosci min. 8,54 m. O
znaczeniu tego kanatu dla zeglugi na trasie Slask-Berlin najlepiej $wiadczy
wielko$¢ przewozow w 1912 roku — 40 200 statkéw z tadunkiem 4,456 min t.
Tak wysokie wykorzystanie zeglugowe tej drogi wodnej spowodowato nastgp-
nie, ze przebudowano w Fiirstenbergu (obecnie jest to dzielnica miasta Eisen-
hiittenstadt) kanat wejéciowy z Odry, skracajac go i tagodzac jego tuki przez po-
prowadzenie nowa trasg (bardziej na polnoc od dotychczasowej) oraz zastgpujac
trzy $luzy jedna na tym nowym wejsciu, co pokazuje rys. 1. Nowa Sluza, tzw.
szybowa, jest §luza podwdjna blizniacza o gabarytach kazdej rownolegtej komo-
ry 130 x 12 x 3,5 m, spad 13,5 m. Przebudowg tg¢ przeprowadzono od | sicrpnia
1925 do 1 listopada 1929 roku (Kupsch, 1997, s. 62).
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Drugim polaczeniem Odry w kierunku na Berlin, szczegolnie waznym dla
portu w Szczecinie, zawsze bylo polaczenie Odra-Hawela. Temat ten jest sze-
roko prezentowany w polskich publikacjach (Born, 1948, s. 511-518 i Arku-
szewski, 1985, s. 368-369), nie ma wigc potrzeby ponownego referowania go.

Warto znéw przywotac S. Gruszeckiego, ktory pisal, ze ,,Przykladem liczenia
si¢ z potrzebami przysziej ekspansji byla m.in. przebudowa drogi wodnej Wisia-
—Odra, obejmujgcej Wartg, Note¢, Kanal Bydgoski 1 Brdg. To kosztowne przed-
sigwzigcie zrealizowano w latach 1910-1915, mimo iz punkt cigzkosci przewo-
zow w systemic Odry juz od poczatku XX w. przeniost sig¢ zdecydowanie z do-
rzecza Warty na gorng 1 $rodkowa Odrg. Polaczenie Odra—Wisla nie shuzylo
zadnemu osrodkowi przemystowemu [...]" (Gruszecki, 1982, s. 23-24). Pols-
czenie Odra—-Wisla po przebudowie stato si¢ dostgpne dla 400-tonowych barek
o zanurzeniu 1,40 m.

30



Przeprowadzona wczesniej systematyczna regulacja rzeki (wg ustawy z 12
sierpnia 1905 r.) zostata przerwana podczas [ wojny §wiatowej — mimo zapew-
nicnia srodkow finansowych na roboty uzupetniajace od Redzina k. Wroclawia,
km 261, ustawg z 30 czerwca 1913 roku. Prace te podjgto dopiero w 1924 roku
a zintensyfikowano od 1928 roku jako przeciwdzialanie suszom, jakie wystgpo-
waly przez kilka minionych lat. Zapadly tez decyzje o budowie zbiomnikow re-
tencyjnych w Otmuchowie na Nysie Klodzkiej, dla zasilania (zgromadzong wo-
dq) zeglugi odrzanskiej, 1 w Turawie na Malej Panwi k. Opola oraz mniejszych:
Mietkow na Bystrzycy k. Wroctawia i1 Dzierzno (zesp6t zbiomikéw na Klodnicy
1 jej doplywie Dramie, z wykorzystaniem wyrobisk popiaskowych) k. Gliwic
Labed. Dla zapewnienia gigbokosci 1,5 m ponizej Regdzina przez caly rok po-
trzeba bylo zgromadzi¢ 350-400 min m® wody w zbiornikach.

Zbiornik Otmuchéw postanowiono, po ostrych dyskusjach i sprzeciwach
ministerstwa rolnictwa, zbudowaé o pojemnosci 143 mln m’, w tym 95 mln m'
dla zasilania Odry w okresie nizowek. Przygotowania do budowy w terenie roz-
poczgto w 1926 roku, roboty ruszylty w 1927, a wilasciwe hydrotechniczne
w 1928 roku. Gromadzenie wody rozpoczgto juz 2 stycznia 1933 roku, uroczyste
uruchomienie nastapito 17 czerwea 1933 roku, a falowe zasilanie Odry srodko-
we] prowadzono juz w sezonie nawigacyjnym 1934 roku (Wisniewski, 1980,
s. 59; Born, 1948, s. 464-468; Arkuszewski, 1985, s. 356; Uhlemann, 1999,
s. 109-111).

Zbiornik wodny Dzierzno na Dramie'’, doptywie Klodnicy, na potudniowy
zachéd od Pyskowic, uruchomiono w 1938 roku w miejscu piaskowni wyeks-
ploatowanej w latach 1932—1935. Pozwala on zgromadzi¢ do 10 mln m® wody
uzytkowej, majac 14,1 mln m’ pojemnos$ci maksymalnej.

Zbiornik retencyjny Turawa na Malej Panwi, ok. 16 km na poinocny
wschod od Opola, zaczgto budowaé 17 czerwea 1933 roku'® o pojemnosci cal-
kowitej 109 min m’, w tym 89 min m' dla alimentacji Odry. Obiektu nie skon-
czono pod rzadamu Il Rzeszy, podobnie jak zbiornika Mietkow na Bystrzycy,
zwanego pierwotnie zbiornikiem Maniéw, ktory rozpoczeto budowaé juz w
1937 roku (Arkuszewski, 1985, s. 407).

[stotne znaczenie dla ruchu statkow w dot od Wroctawia miato zbudowanie,
swoistymi etapami, stopnia wodnego Wroclaw Redzin (w okresie realizacji
zwanego Redzinem k. Wroctawia) w km 260,70 Odry. Oto 25 pazdziernika
1917 roku, po 4 latach budowy, uroczyscie uruchomiono kanal przeciwpowo-
dziowy 1 sgsiadujgcy z nim po prawej stronie, na znacznej dhugosci, obwodni-

'7 Zbiomik ten nosi nazwe Dzierzno II, a od pewnego czasu coraz czgscie) nazywany jest
Dzierzno Male (poréwnaj np. ,.Roczniki Statystyczne™ GUS).

'® Interesujqce jest, ze uruchomienie zbiornika Otmuchéw i rozpoczgeie budowy zbiomika Tu-
rawa nastapilo tego samego dnia, 1). 17 czerwea 1933 r.



cowy Kanal Zeglugowy (Breitenbachfahrt) ze §luzami Bartoszowice (w K
245,01), Zacisze (w km 250,31) i Rozanka (w km 254,01) oraz juz na Odrz:
wlaSciwej, nieco powyzej uj$cia lewostronnej rz. Slezy (km 261,60), wzniesions
nowy stopien — Redzin, o konstrukeji stalowej 1 z gabarytowo znacznie wigkszz
niz dotychczas zbudowane $luzy odrzanskie — §luza 203,1 x 12,0 m, co w wiel2
publikacjach jest roéznie ujmowane (Balinski, 1996, s. 163-167). Wzrastajacy
ruch zeglugowy na Odrze po I wojniec §wiatowej, a przede wszystkim koniecZ-
nos¢ szybkiego prze§luzowania (na fali) statkdOw zgromadzonych na czas susZy
powyzej stopnia Redzin zmierzajacych w dot rzeki, spowodowaly, 1z w latach
1931-1934 zbudowano na stopniu Redzin druga, rowno]eg%a_, identyczng W\;
miarami komorowg $luz¢ zeglugowa (Encyklopedia Wroclawia, 2000, s. 787"
By do zagadnienia tego nie powracag, trzeba doda¢, ze w latach 1941-1943 §lu-
z¢ prawa, t¢ nowsza, przedluzono do 226 m, dobudowujac jej wrota wspome po-
srednie, dzielace komorg na dwie, w tym gorng o dlugosci 86 m (dla sluzowanié
1 statku oszczgdzajac przy tym znaczne ilosci wody)™.

W latach 1933-1939*' zbudowano Kanal Gliwicki jako nowoczesna droge
wodng z Kozla (w km 98,1 Odry) do Gliwic, o dhugoséci 40,6 km z 6 stopniami
wodnymi, z ktorych kazdy mial dwie réwnolegle $luzy komorowe blizniacze 72
x 12 x (3,05 do 3,20) m, czyli dla barck o tadownosci 750 t. W zalozeniu sluzy
te docelowo zamierzano przedhuzy¢ o jedna sekcje migdzydylatacyjna, tj. o 13 m.
czyli do 85 m, by mozna bylo §luzowaé barki 1000-tonowe. Kanal konczy! si¢
2-basenowym portem dobrze uzbrojonym oraz malym basenem paliwowym
(Mitkowski, 1976, s. 82) mocno powiazanym z siecig kolejowa i drogowa. Czg-
sciowo uruchomiono go juz w 1938 roku, a definitywnic w 1941 roku. Okres
zeglugowy dla Kanatu Gliwickiego przyjmowano na 290 dni w roku, ale znisz-
czenia powodziowe z 15 lipca spowodowaly jego skrocenie w 1941 roku do 120
dni. Bylo to tym bardziej klopotliwe, ze dwa lata wezesniej, 27 lipca 1939 roku,
wystapita rowniez na tym terenie grozna lokalna powodz, powodujac znaczne
szkody w wykonanych juz na kanale robotach (Hempel, 1964, s, 239-240).

Kanat Gliwicki poprowadzono doling Klodnicy, przy czym na niewiclkich
odcinkach Kilodnicg wprowadzono do koryta kanahlu, ostatecznie opuszcza Je

" Wg H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 104) §luze te uruchomiono w 1934 r., lecz o wy-
miarach 225 x 12 m, réwnoczesnie z oddaniem do uzytku drugicj takiej §luzy — w Janowicach, km
2324, Z Kolei A. Arkuszewski (Arkuszewski, 1985, s, 352) podal, ze ,,w ostatnich latach przed
1939 r. wybudou ano dodatkowo drugie $luzy pociagowe w Redzinie i Janowicach o wymiarach
225 X 12 m"™. W wielu innych powaznych publikacjach sa tez bledne dane o stopniu Redzin.

' Ta druga (nowa) §luza w Redzinie byla przebudowywana przez Francuzoéw, jencoéw wojen-
nych, a takze Polakéw, co upamigtnia 2-j¢zyczna tablica pamiatkowa z wezwaniem do marynarzy
odrzanskich, by nie zapomnieli o tym. Umieszezono jg obok sterowni migdzy gémymi glowami
sluz.

! Decyzja o budowic zapadia we wrzesniu 1933 r., a uroczyste otwarcie nastapito 8 grudnia
1939 r.
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ponizej Plawniowic, w km 24 kanatu i kilkaset metrow poniZej mostu autostrady
Wroctaw-Gliwice nad Kanatem Gliwickim.

Ta samg doling Klodnicy biegl takze Kanal Klodnicki, ktérego budowg roz-
poczgto w 1792 roku a ktéry uruchomiono na calej dtugosci (45,7 km) w 1806
roku, laczac Kozle z Gliwicami i dalej z Zabrzem, wchodzae do podziemi ko-
palni wegla | Krolowa Luiza”. Byt to kanal wzorowany na rozwiazaniach angicl-
skich, a zatem o niewielkich gabarytach, §luzy mialy wymiary zaledwie 36,57
do 38,23 m dlugosci, szerokos¢ w glowach 4,08-4,72 m i glgbokosé 0.9 m,
umozliwialy zatem Zegluge barkami 27,5 t, ktére byly ciagnione z ladu konmi*
lub przez ludzi. Na kanale byto az 18 §luz. Kanat kilkakrotnie przebudowywano,
gléwnie pod katem dostosowania go do gabarytow owczesnych barek odrzan-
skich, tj. 34,5 x 3,87 x 1,0 do 1,2 m, czyli o tadownosci 100 t. W 1828 roku wy-
plyneto z Gliwic tym kanalem 413 barek, a w szczytowym 1852 roku przewie-
ziono nim 73 500 t (gidéwnie wegla oraz wyrobéw z zelaza 1 cynku) w dét do
Kozla, oraz 14 600 t w gore. Dokonano wowczas 2355 $luzowan, odprawiajac
z portu Gliwice 6 barek dziennie. Juz w 10 lat po tym szezycie przewozowym
korzystanie z Kanalu Klodnickiego zaczglo male¢. Gléwne powody to: zbyt
liczne sluzy na trasie, mate gabaryty §luz i statkéw, dhugi czas na pokonanie tra-
sy Gliwice-Kozle, bo az poltora dnia przy holowaniu koniem, a w 1904 roku pa-
rowiec ,,Klodnitz"” pokonal t¢ odleglos¢ w 10 godzin, holujac kilka (cztery?) ba-
rek. Staty brak wody na $luzowanie stwarzat czgsto problemy nie do pokonania.
Juz w 1834 roku zrezygnowano z cksploatacji odcinka Zabrze-Gliwice. Kolej
coraz bardziej stawala si¢ konkurencyjna dla tak matogabarytowego kanalu. Ka-
rol Jonca podkresla, ze ,stary kanal kiodnicki byt czynny do lat trzydziestych
XX wieku. W poblizu Kozla statki kursowaty na kanale jeszcze w 1939 r.”, ale
juz w 1913 roku przetransportowano nim zaledwie 3 tys. t wggla (Jonca, 1963b,
s. 62 1 65). Decyzja o budowie nowoczesnego Kanalu Gliwickiego skazala Kanat
Klodnicki na pozostanie juz tylko zabytkiem techniki. Pod tym katem prezentuje
go Artur Zbiegieni (Zbiegieni, 1998), podajac ciekawostki przede wszystkim
konstrukcyjne i z zakresu dzialania §luz, pochylni, zatadunku statkéw itp.

W innych polskich publikacjach o obu tych kanatach sa spore rozbieznosc.
I tak, A. Arkuszewski (Arkuszewski, 1985, s. 370 1 419-431) operuje nazwa
»tak zwany Kanal Klodnicki” 1 datami oraz danymi techniczno-cksploatacy)-
nymi nieco odmiennymi od tych powyzej, wzigtymi od Artura Zbiegieniego
(Zbiegieni, 1998), Karola Joncy (Jonca, 1963b) i z monografii Juliana i Edwarda

* Vide Woloszyn, Woloszyn, 1980, s. 473. Dobrze zachowany jest ujsciowy odeinek Kanatu
Klodnickiego migdzy osiedlem Klodnica a rz. Odra. Jadac z Opola przez Otmgt szosg do Kedzie-
rzyna, w Klodnicy, tuz powyzej mostu nad kanatem, po lewej rgce, do dzis moZna zobaczyc daw-
ng $luze. Co za$ tyczy sig wzorow angielskich wykorzystanych do budowy Kanalu Klodnickiego,
to odsylam do publikacji: M. Clarke, Kanafy Anglii — wezoraj i dzis. W: Rzeki: kultura, cywiliza-
cja, hustorta, pod red. ], Kultuniaka, t. 5, Katowice 1996, s. 107134,
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Woloszynow (Wotoszyn, Woloszyn, 1980). Zaskakujace jest natomiast — moim
zdaniem — ze u H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999) nie ma zadnych informacji o
tych kanatach jako przynaleznych do Odrzanskiej Drogi Wodne). Jednakze ten
sam autor zagadnieniu temu rok wezesniej poswigeil sporo miejsca, przy czym
proporcja jest jak 3:2 w objetosci tekstu liczonego szpaltami. Kanal Klodnicki
opisal dos¢ dokladnie i z danymi technicznymi oraz eksploatacyjnymi, natomiast
w przypadku Kanahi Gliwickiego jest to ogélny opis zakonczony dezinformacja
(Uhlemann, 1998, s. 474), iz po zniszczeniach wojennych zaczgla go eksploato-
wac Polska dopiero w 1950 roku, gdy wszystkie zrodla pisza o uruchomieniu
zeglugi (przewoz wegla) z Gliwic do Kozla juz w sierpniu 1945 roku (np. Arku-
szewski, 1985, s. 375; Gruszecki, 1974, s. 90; Gruszecki, 1975, s. 336 i 344).
Publikacje polskie, podajace dane zrédlowe, byly i s ogélnodostgpne — zwlasz-
cza w Instytucie Slaskim w Opolu — co wige stalo na przeszkodzie, by do nich
siqgnaj:'?l"

W kontekscie relacji o kanatach: Klodnickim 1 Gliwickim, zwlaszcza o tym
drugim, wszyscy ten temat poruszajacy (Uhlemann, 1998, s. 474; Gruszecki,
1982, s. 37; Jonca, 1963a, s. 207; Kubec, 1995, s. 12) zwracajaq uwagg, ze ,,Dhi-
go oczekiwane rozpoczgcie robot ziemnych przy kanale Odra—Dunaj nastapilo
jeszcze w koncu 1939 r. Dnia 8 grudnia 1939 r. minister Rzeszy R. Hess dokonal
w Blachowni uroczystego otwarcia ruchu na Kanale Gliwickim. W kilka godzin
pozniej dygnitarze faszystowscy oglosili z duzg pompqy rozpoczgeie prac przy
kanale Odra-Dunaj w poblizu Nowej Wsi (pod Kgdzierzynem). Wedhg lch
przewidywan oddanie do uzytku kanalu Odra~Dunaj nastapiloby w 1945 roku'”
(Jonca, 1963a, s. 207). Dalej, prof. K. Jonca dorzuca, ze roboty przy poczatko-
wym odcinku tego kanalu zostaly wstrzymane juz przypuszczalnie w maju 1941
roku (Jonca, 1963a, s. 211).

Jak podat B. Dopierata: ,,Ostatnig z planowanych inwestycji mialo byc przy-
stosowanie do zeglugi Odry miedzy Kozlem a Morawska Ostrawg. co daloby
bezposrednie powigzanie morawskiego okrggu przemyslowego z niemieckim
systemem Srodladowego systemu drog wodnych oraz ulatwitoby zbudowanie
kanatu Odra-Dunaj. Wybuch wojny $wiatowej i jej bezposrednie nastgpstwa nie
tylko uniemozliwily realizacje tych projektow, lecz doprowadzily do czgSciowe-

3 Co wigcej, jest to chyba dezinformacja zamierzona, gdyz H.-J. Uhlemann byl w Polsce w
1997 r., zbierajac m.in. dokumentacje do swoich publikacji. Potwierdzeniem tego sg jego fotogra-
fie z Odry (Uhlemann, 1999, s. 28-31, 126-128; Uhlemann, 1998, s. 474), a takze wiasna infor-
macja o Kanale Kedzierzynskim jako tym, w budowie ktérego wykorzystano pierwszych 7 km
rozpocquego w 1939 r. kanalu Odra—-Dunaj.

* W kwestii budowy kanalu Odra—Dunaj ostro wypowiada si¢ Jaroslav Kubec z Pragi, ilu-
strujac rozwazania fotografia hitlerowskich dygnitarzy dokonujacych 8 grudnia 1939 r. , slawnego
pierwszego sztychu lopata” (Kubec, 1995, s. 12-13). Poréwnaj réwniez odsylacz 99 u K. Joncy
(Jonca, 1963a, 5. 218).
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go zniszczenia rozpoczgtych przed wojng prac. Dopiero w r. 1942 przystapiono
do realizacji zaplanowanych przed wojna inwestycji” (Dopierata, 1963, s. 119).
Brak pienigdzy uniemozliwial jednak szybki postgp robot w systemic odrzan-
skim. Wiazalo si¢ to przede wszystkim z sytuacja rywalizacji Hamburga ze
Szczecinem, co B. Dopierata skomentowat nastgpujaco:

»Szczegolnie wiele po budowie kanalu Odra—Dunaj obiecywaly sobie kota
gospodarcze Szczecina. Od wielu bowiem lat zaplecze Szczecina kurczyto si¢ od
zachodu na korzys¢ Hamburga, a na wschodzie po [ wojnic §wiatowe] w coraz
wigkszym stopniu ograniczato si¢ do obszarow lezacych wewnatrz granic pan-
stwa niemicckiego. Plany budowy kanatu Odra—Duna) otwieraly perspektywy
rozszerzenia zaplecza Szczecina w kierunku potudniowo-wschodnim na wszyst-
kie panstwa polozone nad Dunajem [...] Szczecin stanie si¢ najdogodniejszym
portem morskim dla Wiednia” (Dopierata, 1963, s. 127)”. Konczac kwesti¢
wprzediuzenia Odry do Dunaju”, czyli budowy polaczenia Odra—Dunaj, nalezy
przywola¢ parg faktow dla zobrazowania catosci problemu. I tak, np. 20 listopa-
da 1938 roku, czyli nastgpnego dnia po okrojemu Czechostowacji na rzecz
III Rzeszy wedlug dyktatu monachijskiego, podpisano w Berlinie niemiecko-
-czechostowacka umowg o wspolnej (!) budowie kanatu Odra—Dunaj (Dopierala.
1963, s. 239). Problem ten do dzi$§ budzi w Czechach oburzenie 1 ostre komenta-
rze (Kubec, 1995, s. 11-13). Nie bylo jednak konkretnych robét w terenic poza
przygotowawczymi, a i te przerwano ostatecznie po klgsce stalingradzkiej 2 lu-
tego 1943 roku, kiedy to rzad Rzeszy, oglaszajac tzw. totalng mobilizacjg,
wstrzymal wszystkie prace, ktore nie shuzyly bezposrednio potrzebom wojen-
nym” (Dopicrala, 1963, s. 242).

Nie bez wplywu zapewne bylo tez rownoczesne szczegotowe (!) rozwazanie
planistyczne budowy ,Oder—Krakau-Kanal”, zwanego wowczas tez kanalem
Odra-Wisla (Krakéw), a w naszych czasach Kanalem Slaskim, via ROW (zob.
Mitkowski, 1976, rozdz. 6.1, s. 151-156). Zostal on zatwierdzony do budowy
22 kwietnia 1944 roku (tj. w czasie Swigtowania urodzin Hitlera) i natychmiast
ruszono z robotami przygotowawczymi w terenie (przepusty, zelbetowe rurocia-
gi itp.) na poczatku trasy kanalu, czyli w rejonie Brzeziec i Starego Kozla, co
mozna 1 teraz obejrze¢ idac od Odry w kierunku Zaktadow Azotowych ,K¢dzie-
rzyn” i stacji kolejowej Bierawa na limii Kg¢dzierzyn—-Raciborz.

W kontekscie kanalu Odra—Wista (Krakow) dorzuci¢ trzeba natomiast, iz
juz w epoce C.K. Austrii jednoczesnie w Wiedniu Lobau i w Krakowie rozpo-
czeto budowg polaczenia zeglugowego Dunaj—Wista (Mitkowski, 1995, s. 92

** J, Kubec zwraca uwagg (Kubec, 1995, s, 12), Ze juz w latach 1934-1937 zbudowano na Od-
rze pod Koblovem, u ujscia rz. Ostravicy, jaz — istniejacy do dzi§ - pod katem budowy polaczenia
Odra-Dunaj. Szerzej zagadnienie to referuje Krystian Heffner (Heffner, 1984, s. 114), a rozpo-
czete w latach 191119135 roboty w Austrii — M. Mitkowski (Milkowski, 19935, 5. 92).
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wraz z przypisem 7; Heffner, 1984, s. 110). Projekt hitlerowski Odra-Wisla by!
zatem do pewnego stopnia ,,odgrzaniem” projektu austriackiego z poczatku XX
wieku.

Zegluga odrzanska

Bezwzglednie trzeba podkreslic¢ raz jeszcze, ze opisane wyzej dzialania inwe-
stycyjne zostaly niejako wymuszone zjawiskami hydrologicznymi, suszami,
przekladajacymi si¢ bardzo szybko na nizéwki, czyli niskie stany wod w rze-
kach, i niemozliwo$¢ uprawiania na nich zeglugi.

Znany hydrolog, profesor Uniwersytetu Warszawskiego — Zdzistaw Mikul-
ski, charakteryzujac ogélnie ten okres, napisatl:

w[...] wreszcie 1904 — jedna z najwigkszych nizoéwek, kiedy niemal w calej
Europie stangla zegluga. Ta nizowka dominuje jeszcze do dzi$ na niektorych od-
cinkach Wisty 1 Odry. Rownicz lata 1913 1 1920 nalezaly do bardziej posusz-
nych.

W drugiej polowie 1921 r. panuje na terenie Polski 1 krajow osciennych ka-
tastrofalna, dlugotrwala nizéwka, dajaca sig szczegolnie we znaki [...], takze na
salej Odrze. Nizowka ta w wielu miejscowosciach do dzi§ nie zostala przekro-

zona. Z kolei po suchych latach 1924/25 zanotowano wyjatkowo male przeply-
'y w czasie surowej zimy 1929 r. [...].

Szeroki zasigg miala gigboka nizowka letnia 1930 r., dominujgca [...] na nie-
ktorych odcinkach Odry. Rowniez [...] letnia nizowka 1934 r. [...]" (Mikulski,
1965, s. 163).

H.-J. Uhlemann, powohlujac si¢ na oficjalne sprawozdanie Zarzadu Drog
Wodnych Rzeszy (Titigkeitsbericht der Reichswasserstrassenverwaltung An-
fang 1931), informuje, ze od wrzesnia 1929 roku zaczat si¢ okres niskich stanow
wod, a ,rok 1930 byl, niestety, rokiem rekordowym niskich przeplywoéw 1 jed-
noczesnie rokiem katastrofalnie wysokich wéd™*® (Uhlemann, 1999, s. 110).

Oczywiste jest, ze przewozy zeglugowe Odra w tym okresie (susz) rowniez
nie mogly by¢ normalne, byly znacznie mniejsze. Barki o zanurzeniu powyzej
1,5 m mogty ptywa¢ w 1927 roku tylko przez 255 dni, w 1928 roku przez ...143
dni, a w 1929 roku zaledwie przez 123! Sygnalem alarmowym byla posucha
w 1921 roku, spowodowata ona, Ze juz od 5 maja 1922 roku zcgluga odrzanska
zostala wstrzymana, mimo uruchomienia sztucznej fali z wody zgromadzonej na
stopniach wodnych powyzej Wroctawia, 979 statkéw zostato unieruchomionych.
Srednie roczne niskic przeptywy Odry w Brzegu Dolnym ponizej Wroclawia

26 a7 oryginale: ,,Das Jahr 1930 war also leider ein Rekord Jahr niedrigster Wasser{tthrung und
zugleich ein Katastrofenjahr in bezug auf Hochwasser [...]" (Uhlemann, 1999, s, 110).
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wynoszace SNQ = 46 mY/s spadly w 1921 roku do... 21 m"/s! Okres poZnicjszy
byt tez niewiele lepszy, np. w latach 1928-1932 od 807 do 908 statkow musiato
calymi miesigcami oczekiwa¢ na wyzsza, zwykle jesienng, wodg, by moéc do-
trze¢ do celu (Uhlemann, 1999, s. 109-110; Born, 1948, s. 458-459 i 463)"".
Trzeba zwazy¢, ze dopiero przeptyw 80m’/s w Brzegu Dolnym gwarantowat
glgbokosé 1,50 m, czyli gigbokoé¢é minimalng zadana przez zeglugg, natomiast
podczas suszy przeptywy 21 a nawet 18-19 m'/s dawaly glgbokosé zaledwie
1,0-1,1 m, a wigc nie pozwalaly na normalne pltywanie barek 400-tonowych.

Tabela 1
Przewozy ladunkow Odra w 1910 1 1914 roku (w tys. t)

W dol Odry 1910 1914 W gore Odry 1910 1914
Slask-Szczecin 25,8 3853 Szczecip—glqsk 744,1 1020,9
Slask—Berlin 1369 1490 Berlin—Slask 17 34
Berlin—Szczecin 84 255 Szczecin-Berlin 519 389

Zrodlo: Malek, 1960, s. 321, 313 i 305.

Poniewaz do i z Berlina tadunki z i na Slask ptyna Odrg 1 kanatem Odra-
~Szprewa, a dla Szczecina takim lacznikiem Odry z Berlinem jest polaczenie
Odra-Hawela, Odra migdzy poczatkami tych kanatow (Fiirstenberg, km 553,45
i Hohensaaten, km 667,00) byla bardzo mato wykorzystywana zeglugowo. Ce-
lem wywozu ze Slaska i Szczecina byt przede wszystkim Berlin. Jesli z kolei
przyjrzeé sig blizej powyzszym przewozom, to wynika z nich, iz Slask wywozit
towary przede wszystkim do Berlina, a odbierat zen znikome tadunki w drogg
powrotna, podobnie bylo ze Szczecinem i1 Berlinem, przewozy dlugotrasowe w
znaczacych wowczas iloSciach prowadzily ze Szczecina wprost na Slask, nato-
miast relacja Szczecin-Berlin byla o wiele mniej wykorzystywana niz bezpo-
§rednio na Slask. Trendy te odwrécily si¢ w okresie migdzywojennym (tab. 2-3).

Z tabeli 2, przedstawiajacej natgzenie ruchu na S$luzach Redzin w latach
1927-1937, wynika ,,odrzanska prawidlowos¢™, ze ze Slaska w dét Odra, czyli
do Berlina 1 do Szczecina, plyngly przede wszystkim barki zatadowane, a tylko
niewielki procent pustych (w 1927 r. 1,8% catodci, 5,6% w 1930 r, 42% w
1933 r., 1,8% w 1936 r. i 1,4% w 1937r.), natomiast w gorg rzeki ponad potowa
jednostek zmierzala bez fadunku (55% w 1927 r, 62% w 1930 r. 1 1933 r.,

7 Por. ods. 14. Tadeusz Kostecki i J6zef Kwiatkowski w studium Drogi wodne w dorzeczu
Odry (Zeszyty Odrzanskie nr 2, Warszawa: TRZZ 1965) stwierdzili, ze ,.Z analizy 31 lat z okresu
1915-1952 wynika, ze w 12 latach, tj. w okolo 40% lat, Zegluga nie mogla mie¢ zapewnionej mi-
nimalnej glebokosci (120 cm na Odrze $rodk.) w ciagu calego sezonu Zeglugowego™, s. 30 1 14,
pomimo alimentacji ze zbiornikéw.
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71.9% w 1936 r. 1 73% w 1937 r.). Innymi stowy, jest to potwierdzenie prawi—
dlowosci odnotowanej tu wcezesniej, w okresie do 1914 roku.

Tabela=
Natezenie ruchu na sluzach Redzin w latach 1927-1937
Rok Plynace w gorg rzeki Plynace w dol rzeki
ogolem W Ly puste ogolem w lym puste
1927 8 889 4907 8 483 159
1930 7122 4 465 7 087 397
1933 6 793 4 225 7 280 303
1936 9 628 6923 9 581 174
1937 10 701 7778 10 764 155
Zrodio: Malek, 1960, 5. 317; Lambor, 1948, 5. 164,
Tabela 3
Przewozy towarowe Odra w latach 1921-1937 (w tys. )
Kicrunck 1921 1927 1930 1933 1937 |
Slask-Szczecin 191,4 5934 732.0 486,6 717,0
Szezecin-Slask 146,4 667.9 424.0 285,2 7194
Slask—Berlin 411 2387 1823 1320 2338
Berlin-Slask 12 48 59 47 84
Szczecin—Berlin 109 498 766 1312 1290
Berlin-Szczecin 124 297 279 309 210

Zrodlo: Malek, 1960, s. 321, 313 i 305

Dla lepszego zrozumienia wahan wielkosci przewozéw towarowych nalezy
przypomnie¢, ze 1937 rok byl rokiem prosperity gospodarczej i wytgzonych
usifowan wzmocnienia zycia gospodarczego na wschodzie 11 Rzeszy, a 1930
rok — rokiem kryzysu® (Malek, 1960, s. 303).

Dobra ilustracja, do tego takze liczbowa, jest pokazany za Julianem Lambo-
rem (Lambor, 1948, s. 163) wykres potoku ladunkéw transportowanych Odra
w 1936 roku (zob. rys. 2). Z kolei Don Edward Bierman (Bierman, 1973, s. 199)
na podstawie publikacji szwedzkiej (N. Holmberg, Oderhandeln, Lund 1941}
1 materiatow wojskowego wywiadu USA z 1944 roku sporzadzil tabelaryczne
poréwnanic potokéw przewozow towarowych w przekrojach gléwnych portow
odrzanskich w latach 1910 1 1938, a wigc w okresach rozwoju gospodarczego
w Niemczech na krétko przed 11 I1 wojng Swiatowa (zob. tab. 4).

* Gwoli informacji historycznej podajg, ze kryzys Swiatowy w latach 1929-1935 ogarnal tak-
ze gospodarkg europejska, najbardziej Niemcy, w mniejszym stopniu Polske
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Tabela -

Natgzenie przewozow Odrg w przekrojach portowych w latach 19101 1938 (w tys. 1)

—

Port 1910 roku 1938 roku ’
w gore w dol w gore w dot
Kozle 638 2735 470 3201
Wroclaw 1070 2831 787 3595 ,
Glogow 1144 3210 : :
Przybrzeg® 1185 3331 1055 4119
Kostrzyn 1041 1503 991 1544
Szczecin 2062 1323 2443 1814
Swinoujscie - : 420 809

? Gwezesna nazwa Fiirstenberg, od 1961 r. dzielnica miasta Eisenhiittenstadt.
Zrodlo: Bierman, 1973, s. 199,

Mimo licznych publikacji o Odrze zeglugowej poruszajacych m.in. te same
tematy, sa w nich liczne rozbieznosci i nie zawsze przestanka dla uznania akurat
okreslonych danych za prawdziwe. Przykladem moga by¢ informacje o przewo-
zach Odra ogoélem w danym roku podawane w tonach 1 tonokilometrach. Do-
§wiadczylem tego osobiscie wspoéhuczestniczac w opracowaniu studium, z ktore-
go pochodzi tabela 5 (Ucinski, 1979).

Tabela 5
Przewozy zeglugowe Odra w latach 1930-1942

Jednostka| 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 | 1938 | 1942

miary
Min t 590 | 5,13 | 408 | 555 6,70 | 6,31 | 6,65 | 7,70 | 8,50 |15,70
Mid tkm .1 1,70 | 142 | 142 | 1,78 | 1,78 A [Ep 2 0] [l

Zrodlo: Ucinski, 1979, s. 51.

U H.-J. Uhlemanna (Uhlemann, 1999, s. 113) dla 1931 roku jest 5,31 min L.
natomiast u A. Arkuszewskiego (Arkuszewski, 1985, s. 370) az 15,3 min t W
tymze 1931 roku. Przypuszczam, ze popelniony zostatl tu czeski blad, czyli prze-
stawienie cyfr, i powinno by¢ 5,31 min t. Z kolei w odniesieniu do pracy prze-
wozowej H.-J. Uhlemann pomylil miano: zamiast mld tkm podat min km, nato-
miast A. Grodek (Grodek, 1948, s. 399) informuje, Z¢ ogélne obroty towarowe
na Odrze wynosily tylko 4,7 min t w 1938 roku 1 wzrosly do 15,7 min t juz w
1942 roku. Kwestionuje to S. Gruszecki (Gruszecki, 1982, s. 50) piszac, ze ten
wzrost do ponad 15 min t nic znajduje potwierdzenia w materialach archiwal-
nych, a ,,ze Scisle tajnych statystyk niemieckich dotyczacych [...] czerwca 1943 1.

40



wynika, Ze nie odbiegaly one od rezultatow przedwojennych, a wg monachij-
skiego rocznika statystycznego z 1949 r. przewozy na Odrze w 1942 r. byly na-
wet 0 0,36% nizsze od przedwojennych [1938 r.]".

Pamigtac nalezy, 1z caly transport niemiecki po 1938 roku podporzadkowany
byl gospodarce wojennej, co rzutowato na kierunki 1 wielkosci przewozow. Po-
nadto, co zauwazyt S. Gruszecki, ,,na wydajnos¢ transportu w ogole, a transportu
rzecznego w szczegdlnosci istotny wplyw wywieraja warunki atmosferyczne.
Tymczasem od 1939 r. az do lutego 1943 r. kolejne zimy z silnymi mrozami
1 duzymi opadami $nicgu, a w lecic dlugotrwale susze, powaznie ograniczyly
aktywnosc¢ zeglugi odrzanskiej” (Gruszecki, 1982, s. 50).

Porty odrzanskie

Nim przyjrzymy si¢ przeladunkom portow odrzanskich, warto zwroci¢ uwa-
g¢ na pewng ,prawidlowos¢” w publikacjach na ten temat. Ot6z jest tam dziwna
luka dla okresu od ok. 1922 roku az po 1936 rok, czyli dla lat wychodzenia ze
stagnacji i1 zniszczen po | wojnie §wiatowej a nastgpnie lat Swiatowego kryzysu
gospodarczego. To w odniesieniu do zrodet niemieckich. Natomiast polskie pod-
rgczniki 1 skrypty akademickie wydane w latach 1948-1981, z ktérych i mnie
przyszio uczy¢ si¢ portéw, nic dawaly zadnych (!) informacji o praktycznym
wykorzystaniu portow, o ich przeladunkach itp. Gdy zas podawano, zwykle bar-
dzo ograniczone, dane, np. o wielkosci przetadunkow jako podstawowym
wskazniku wielkosci i znaczenia portu, to byly to informacje o portach zagra-
nicznych i do tego sprzed lat. Dzialo si¢ tak i w latach nastgpnych™. Zauwazyé
Jednak warto, ze 1 w publikacjach miemieckich, wielekro¢ 1 tu cytowanych, nie
ma usystematyzowanych zestawien dotyczacych portéow odrzanskich we wspo-
mnianym okresie, a po 1938 roku z reguly brak jakichkolwiek informacji.

Wzmianki przynajmniej wymaga w kontekscie zrodel o portach 1 generalnie
o Odrze z gospodarczego punktu widzenia ksiazka Wlodzimierza Korcza, profe-
sora Wyzsze) Szkoly Pedagogicznej w Zielonej Gorze, wydana posmiertnie, Od-
ra w dziejach Polski®. Praca, po$wigcona ,stosunkom politycznym [...] 1 nic
mniej skomplikowanym dziejom gospodarczym wigzacym si¢ z zegluga 1 hand-
lem na Odrze i Warcie™ (s. 7). nic oryginalnego, autorskiego, nie wnosi nawet
w specjalistycznym rozdziale 3, w cz¢sci II: Epoka nowoczesna, poza samym

2y

Np.: W. Mamak, Parry rzeczne, skrypt Politechniki Warszawskiej, PWN 1957, gdzie na s.
16 podano dane jedynie dla portéw renskich w 1925 1 1926 r.; Z. Szling. J. Winter, Drogi wodne
srodlgdowe, skrypt Politechniki Wroclawskie), 1988; W. Wszelaczynski, Drogi wodne srodlqdo-
we, skrypt Politechmki Gdanskiej, 1990; J. Sieminski, Srodlgdowe zespoly miejsko-portowe. Przy-
czynek do planowania przestrzennego, Politechnika Warszawska, PWN 1973,

YW, Korez, Odra w dziejach Polski, Ziclona Géra: Lubuskie Towarzystwo Naukowe 1998,
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sformutowaniem ,,Epoka nowoczesna”, ktorym okre$la okres od... Fryderyka I,
czyli od ok. 1750 roku, do 1989 roku (sic!). Rozdzial ten, oparty w zasadzie n2
jednym zrodle (Monografia Odry, 1948), poza rozwazaniami o statkach z XVI-
XVIII wieku, nie daje zadnych konkretnych informacji o portach. I to wszystko,
mimo istnienia wspanialego wzorca, tj. Wisty w dziejach Polski Stanistawa Gier-
szewskiego (Gdansk: Wydawnictwo Morskie 1982), ktora to publikacjg Wio-
dzimierz Korcz jakby mimochodem, en passant, zauwaza (s. 140).

Tabela6

Ruch statkow 1 przetadunki w porcie Szczecin
w latach 1900, 19101 1915

Rok Ruch statkéw Przetadunki towaru (w 1)
1900 4 582 3 280 889
1910 ST 4 803914
1915 5926 6 245 538

Zrodlo: Gruszecki, 1982, s. 30; Dopicrala, 1963, 5. 16, 244 i 246

Tabela 6 prezentuje dane o ruchu statkow 1 przeladunkach w porcie szcze-
cinskim w latach 1900, 1910 1 1915. Zestawione tabelarycznie dane o $rodlade-
wych obrotach wodnych Szczecina dla lat 1920-1937 dal tylko B. Dopicrala
(Dopierafa, 1963, s. 124), porownujac je z 1913 rokiem jako rekordowym dla
calego badanego okresu. Wyniki 1913 roku to 2,313 min t w przywozie i 2,740
mln t w wywozie, czyli 5,053 min t!*".

Interesujace wydaje si¢ stwierdzenie S. Gruszeckiego (Gruszecki, 1982, s.
30), ze podczas 1 wojny Swiatowej Szczecin ,,byl jedynym portem Niemiec wol-
nym od skutkow dziatan alianckich. Wedhig planow rzadu Rzeszy miala tam
trafia¢ masa towarowa z nabytkow terytorialnych przewidywanych na wscho-
dzie Europy. Wszystko to sprawilo, ze port szczecinski zostal znacznie rozbudo-
wany. Rowniez jego polaczenie $rodladowe z okregiem berlinskim poddano mo-
dernizacji, przebudowujac tuz przed wybuchem I wojny $wiatowej Kanal Wr-
nawski (14 VI 1914 r.). Umozliwilo to wprowadzenie barek o no$nosci 600 t za-
miast jak dotad 400 t. Szczecin obwotano »portem Berlina«, cho¢ dwukrotnie da-
l¢j polozony od stolicy Hamburg wysytal do niej droga wodng Laby (w 1913 1)
niemal pigé razy wigce) towarow”. (Ze Szczecina do Berlina woda jest 135 km,
a z Hamburga do Berlina 280 km).

3! B. Dopierata w tab, 8 tu przywolywanej (Dopierala, 1963, 5. 124) popehnil istotny blad, opi-
sujgc identycznie przywoz 1 Wywoz, mamy wige np. przywoz do Szezecina w gorg Odry oraz wy-
woz ze Szczecina w dol Odry itd.
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Zdeterminowanie Szczecina i parcie na budowg tych nowych drég wodnych
oraz poprawe Odrzanskiej Drogi Wodnej miato zrodio nie tylko w dominujacej
roli Hamburga jako portu, ale takze w przegrywaniu konkurencji z Gdanskiem —
jako de facto portem niemieckim — ale tez z nowym portem polskim, Gdynia.
Obrazuje to tabela 7.

Tabela 7

Przeladunki Szczecina na tle Hamburga, Gdanska 1 Gdyni w latach 1913-1938 (w mln t)
Rok 1913 1925 1930 1932 1935 1936 1937 1938
Szczecin 6,2 4,1 4.8 3,3 6,0 8.4 8.3 8,2
Hamburg 254 19,3 24,6 19,8 19,9 22,0 25.2 25,7
Gdansk 2.4 2.7 8.2 54 5.0 56 7 7.1
Gdynia - 0,05 3,6 5,1 7.4 7.1 9,0 9.1

Zrédlo: Dopierala, 1963, s. 244

Szczecin osiagnatl rekordowe przetadunki w 1936 roku — 8,368 min t, Ham-
burg 26,9 min t w 1929 roku, a Gdansk 8,6 min t w 1928 roku, Gdynia miala
stalg tendencjg wzrostowa: 1931 rok — 5,5, w 1932 roku — 5,1 i juz 6,1 mln t w
1933 roku, przy czym wedlug Czestawa Klebana (Kleban, 1973, s. 166) Gdynia
odnotowata juz w 1924 roku pierwsze przetadunki: 10,2 tys. t, a w rok pozniej,
w 1925 roku, bylo 55,6 tys. t.

Bazujac glownic na informacjach S. Gruszeckiego zostaly zestawione w ta-
beli 8 przetadunki towarowe w portach odrzanskich.

Tabela 8
Przetadunki w gltownych portach Odry w latach 1936-1943 (w tys. 1)
Port 1936 1937 1938 1939 V1 1943

Kozle 3387 3854 3858 3822

Opole 93 88 130 - :
Wroctaw 643 504 825 721 34
Malczyce 822 847 709 . 71
Nowa Sol 80 85 97 g

Frankfurt n.O 67 61 . 1316

Kostrzyn 68 73 126 153 .
Szczecin 4270 4230 : 3714 312

Zrodlo: Gruszecki, 1982, s. 44; dane dla 1938 r. zostaly wzigte z opracowania Zawadka, 1998,
s. 135, danc dla Kozla - Jonca, 1963b, s. 67, a dla Kostrzyna — Rass, 1940, 5. 32.

W tabeli 8 zostaly podane przetadunki towarow w glownych portach odrzan-
skich, w tym w Kostrzynie, lezacym w ujSciu Warty, zwyczajowo zaliczanym
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do portéw odrzanskich. Z uwagi jednak na to, ze Warta stanowi glowny doplyw
Odry 1 do tego jest droga wodna srodladowa mocno powigzana historycznie ze
Szczecinem, wlasciwe jest, sadzg, podaé kilka danych statystycznych o wielko-
$ei przeladunkow glownych portéw warcianskich — w danym razie w obrgbie Il
Rzeszy. Ot6z wedlug F. Rossa najwazniejszym portem Warty byl Gorzow
Wielkopolski, ktory odnotowal rekordowe przetadunki w 1913 roku — 129 tys. 1,
w tym wwoz 79 tys. t, nastgpnie brak danych, po czym przetadunki ksztaitowaly
si¢ odpowiednio: w 1932 roku — 52 tys. t i 34 tys. t, w 1934 roku — 103 tys. t
i 56 tys. t. w 1935 roku - 93 tys. t1 61 tys. t, w 1937 roku — 114 tys. t 178 Lys. |,
aw 1938 roku - 102 tys. ti 73 tys. t. Dochodzilo do tego drewno w tratwach, np.
w 1936 roku 13 561 t, w tym wwoz 9932 t, ale w 1938 roku odpowiednio tylko
juz 32991 2283 t (Ross, 1940, s. 30). Dalej F. Ross (s. 32-33) opisuje zbudowa-
ny w 1911 roku port w Skwierzynie, majacy dobre powiazania kolejowe. Port
ten odnotowal rekordowe przetadunki w 1929 roku, a to 18 173 t, w tym wwoz
873 t, w latach nastgpnych obroty spadaly, wynoszac odpowiednio w 1936 roku
- 1183511136, w 1937 roku — 7368 1 759 t oraz w 1938 roku — 9841 i 1693 1.

Pamigtac tu nalezy, ze do 1939 roku granica niemiecko-polska przecinala
Wart¢ na zachod od Migdzychodu i prowadzila na poinoc do Noteci u ujscia
Drawy 1 dalej Notecig do ujécia do niecj Gwdy, skad — pozostawiajgc po nie-
micckiej stronie Ujscie 1 Pilg¢ — biegla w kierunku péinocno-wschodnim, na
Chojnice. Krzyz byl wezlowa stacja graniczng (przede wszystkim) na linn kole-
jowe) Berlin—Krzyz—Pila-Chojnice-Tczew-Malbork—Prusy Wschodnie, ale tez
s$luza nr 22 Krzyz, na drodze wodnej Odra—Warta—Note¢—Brda—Wisla, bedaca
Sluza graniczng polsko-niemiecka, byla ostatnia liczac od Bydgoszczy. Ujscie
ma port zbudowany w latach 1934-1956 w ujsciu Gwdy; jest on traktowany ja-
ko port Pity, polozonej 11 km w gérg Gwdy, Niemcy nazywali go wprost Pila-
-Ujscie (Schneidemiihl-Usch). Wezesnie) korzystano z nabrzeza a nie z basenu
portowego. Port ten osiagal przetadunki 3729 t w 1928 roku, 41 731 t w 1933
roku, a pozniej, po kilkuletnim spadku, doszed! w 1938 roku do 63 582 t. Stal sig
on konkurencja dla portu Krzyz, majacego przeladunki rzedu 30 tys. t w latach
1929-1934, nastgpnie zwigkszone do 52 658 t w 1935 roku, ktére zmniejszyly
sig do 25 207 t w 1938 roku (Ross, 1940, s. 48-55). Oba porty, Ujscie 1 Krzyz,
mialy duze przetadunki kolej-barka i odwrotnie, traktowano je rowniez jako
wazne porty graniczne Il Rzeszy.

Zwracam uwagg na brak w tabeli 8 portu Gliwice, co nie jest przypadkiem.
Port ten zwigzany jest z uruchomieniem 8 grudnia 1939 roku Kanalu Gliwickie-
go (pierwotnie nazwanego Adolf-Hitler-Kanal), co bylo juz sygnalizowane (vide
ods. 21). Przefadunki portu w Gliwicach wyniosly 945 tys. t w 1940 roku (W
wywozie 907 tys. 1), a w 1941 roku 1,2 min t, w tym wywéz 1,167 min t, mimo
ze od 15 lipca 1941 roku nastgpita na dluzszy czas przerwa w zegludze do portu
w Gliwicach spowodowana ,oberwaniem si¢ chmury” 1 zniesieniem m.in. §luz
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Dzierzno na kanale, powodujgc powoddz doling rzeki Ktodnicy az do jej ujscia do
Odry w Kozlu,

Od chwili uruchomienia, czyli od 1941 roku, port Gliwice stat si¢ realnym
konkurentem portu Kozle, ktory w 1940 roku przetadowat 3,4 mln t tadunkow,
wtym 2,8 min t w wywozie, a w 1941 roku 3,0 min t, w tym 2,4 min t wywoéz.
Wezesniej, w 1933 roku, port kozielski przetadowal 1 530 281 t, w wywozie ok.
1,4 min t, w tym 1306 tys. t wggla dostarczonego do portu koleja. W latach na-
stgpnych Kozle przetadowato: 1934 rok — 2 171 304 t, 1937 rok — 3 854 363 t,
w tym wywoz 3 307 tys. t wegla z wagonow, a w 1938 roku osiagnieto rekor-
dowe przetadunki w historii portu, bo az 3 857 661 t.

Zamykajac okres Odry pod panowaniem niemieckim, trzeba choé kilka zdan
poswigceic flocie odrzanskie), przede wszystkim w 111 Rzeszy.

Flota odrzanska

S. Gruszecki (Gruszecki, 1982, s. 40-41) podal, ze w 1943 roku flota w sys-
temie Odry liczyla 3461 jednostek, t). o ok. 4,6% wigce) niz w 1938 roku. skut-
kiem przerzucenia czgSci statkow z Wisly, a takze holownikow 1 barek z innych
krajow okupowanych, np. z Czechostowacji. Lacznie na Odrze ptywato 677 ho-
lownikéw o mocy 156 307 KM, 282 barki motorowe o mocy 25 371 KM oraz
2502 barki bez napgdu o lacznym tonazu 956 136 t, przy czym az 1328 barek
bylo o ladownosci 351-900 t i jedna 945-tonowa. A. Arkuszewski (Arkuszew-
ski, 1985, s. 372) informuje natomiast, ze np. w tymze 1943 roku bylo m.in. 280
barek motorowych o tonazu 34 tys. t, ale tez ze ,,znaczna cz¢sc tej floty skladata
si¢ z jednostek przestarzalych, ktore szyprowie odrzanscy skupowali na drogach
wodnych zachodnich Niemiec'.

Pewna informacja o wielkosci floty na Odrze w koncowym ctapie II wojny
swiatowej jest liczba statkow zatopionych w Odrze 1 Kanale Gliwickim celowo
badz w wyniku dzialan zbrojnych. Wedlug A. Arkuszewskiego (Arkuszewski,
1985, 5. 378) ogdtem wydobyto 1216 statkow, w tym 87 jednostek z napedem o
tacznej mocy 16 240 KM, 618 bez napgdu o tonazu 207 200 t. Prace oczyszcza-
nia szlakow zeglugowych, portow 1 zimowisk, a pozniej) koryt bocznych rzeki
trwaty az do 1959 roku, si¢gajac ogdlem tonazu 322 500 t i lacznej mocy silni-
kéw 20 350 KM. U Marka Zawadki znalez¢ mozna nastgpujacy zapis:

wZ. wywozeniem towarow z portow odrzanskich wiaze si¢ fakt, 1z Rosjanie
zagamngli nicomal wszystek sprawny tabor odrzanski, wydobywali z nurtow rze-
ki ten, ktéry po pierwszych oglgdzinach przedstawial najwigksza wartosc [...]

* W innym opracowaniu (Gruszecki, 1974, s. 340) autor podal, ze | maja 1940 r. tabor od-
rzanski liczyl ogdlem 3355 jednostek, w tym 406 holownikéw, 233 barki z napedem i 2695 barek
bez napgdu,
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Wiclkos¢ taboru zagarnigtego przez Rosjan na swoje potrzeby trudna jest &
ustalenia. Konsul brytyjski [w Szczecinie — dopisek M.M.] w sprawozdaniu z I3
lutego 1946 r. podaje, iz Rosjanie na Odrze »[...] dysponujg okoto 2700 lichw-
gami 1 nicokreslona liczba holownikéw. Te ostatnie pod roznymi banderam:.
nawet holenderska [...]«". Wedlug tegoz konsula brytyjskiego ,,w lutym 19467
tylko w porcie szczecinskim stato ok. 2000 zatadowanych barek [...]" (Zawadka,
1999a, s. 70).

U H.-J. Uhlemanna jest odrgbny rozdziat Die Oder nach dem Zweiten Welt-
krieg (Odra po drugiej wojnie §wiatowej) (Uhlemann, 1999, s. 126-128), lecz
w nim ani slowa o zniszezeniach wojennych badz o flocie, natomiast w rozdziale
poprzednim mamy wprawdzie wiele o statkach (Die Schiffe, s. 116-125), lecz 2
to informacje siggajace 1934 roku, a potem sporo fotografii (nostalgiczno-wspo-
mnieniowych) wraz z obszernymi opisami. Podobnie jest u K. Kupscha, gdzie
na 0golna liczbg 126 stron ksiazki az 51 poswigconych jest wspomnieniom 1 0pi-
som armatoréw (Kupsch, 1997, s. 69-119), przy czym s. 95-101 traktuja o ..
czechostowackiej zegludze odrzanskiej, ktora powstata 7 marca 1924 roku sto-
sownie do postanowien traktatu wersalskiego z 1919 roku. Jednakze juz np.
2 marca 1939 roku zmuszono ja do pierwszej odsprzedazy (?) czesci statkow
niemieckim spotkom zeglugowym, powohijac si¢ na ukiad monachijski z 1938
roku (Svarc, 1972, s. 102), pozniej byly nastepne. Innymi stowy — przypuszczal
nie zdaniem K. Kupscha — zreferowal on dzieje armatora prawie niemieckie-
go(?).

Odra jako droga wodna przed 1945 rokiem

To, jak prezentowata sig Odra jako droga wodna przed 1945 rokiem, oddaje
ponizszy akapit wzigty od A. Arkuszewskiego, przez dhugie lata, od picrwszych
lat powojennych, bo od 1947 roku, zwigzanego z Odra:

»Prowadzone od 1740 r. az do 1943 r., a zatem przez 200 lat, roboty reguli-
cyjne na Odrze wykonywano przede wszystkim pod katem widzenia potrzeb
rolnictwa, to znaczy dazono do uregulowania stosunkéw wodnych w dolinie, do
odwodnienia przylegtych do rzeki terenéw nizinnych, do ulatwienia sptywu wod
powodziowych, wzglednie do zredukowania wielko$ci fal powodziowych.
Ostatnim celem byla zegluga, ktorej potrzeby dopiero od 50 lat zaczgly odgry-
wac dominujaca role. W wyniku wicloletnich prac regulacyjnych Odra przemie-
nila si¢ w drogg wodng dla barek 400- 1 500-tonowych typu wroclawskiego, do-

stgpng takze dla barek 650-tonowych typu plauerskiego” (podkreslenie M.M).
Dalej znalazia si¢ jeszcze jedna konstatacja, ze , pomimo wiclkich nakladow fi-
nansowych droga wodna Odry nadal nie odpowiadala potrzebom zeglugi. Dlate-
go tez od 1933 r. zagadnieniu zeglugi odrzanskiej nadano priorytet, przy czym
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ustalono, ze Odrg trzeba rozbudowaé w przysztosci dla barck 1000-tonowych™"
(Arkuszewski, 1985, s. 373-374).

A. Arkuszewski w odroznieniu od innych (S. Gruszecki, B. Dopierala, P.
Malek) nie cheiat zauwazy¢, ze Odra — szczeg6lnie po 1933 roku, ale tez juz
wcezesniej (bo od przegranej I wojny Swiatowej) — byla jednym z gtéwnych po-
litycznych argumentow wobec Polski, Czechostowacji, a takze w rywalizacji
Hamburga 1 Laby ze Szczecinem i Odra. S. Gruszecki, ktérego ani razu nie
przywohluje A. Arkuszewski, bardzo ostro ten priorytet hitlerowski dla zeglugi
odrzanskiej wypunktowuje (Gruszecki, 1982, s. 36-37) jako ,,propagande naro-
dowosocjalistyczna™. W dniu 16 czerwca 1933 roku ogloszono ustawe o ,.ko-
niecznosci przezwycigzenia krytycznego polozenia zeglugi $rédladowe)”, a na-
stgpnego dnia ruszono z budowa zbiomika retencyjnego Turawa pod Opolem,
nadajac temu olbrzymi rozglos, lecz zbiornika nie ukonczono do 1945 roku, po
prostu zabraklo pienigdzy. Natomiast podany u A. Arkuszewskiego (Arkuszew-
ski, 1985, s. 375) pickny 10-letni plan inwestycyjny na lata 19411950 okreslo-
ny zostat jako ,malo realny”. Co wigcej, znany jest w polskim tlumaczeniu
»Plan wieloprzestrzennej gospodarki wodnej w gémym i dolnym obszarze Od-
ry” radcy rzadowego budowlanego Liczewskiego z 16 stycznia 1941 roku'’,
traktujacy przede wszystkim o kwestiach ochrony przeciwpowodziowej 1 zwia-
zanych z tym inwestycjach zeglugowych (np. polaczenie Odra-Dunaj i Laba-
Odra), konczacy si¢ konstatacjg-wnioskiem, ze , Przewiduje si¢ wykonanie tych
wielkich zamierzen w planowanym okresie 10—15-1etnim [...]. Niezwlocznie po
ukonczeniu wojny beda do dyspozyc)i technicy 1 robotnicy, totez roboty te dla
dobra Slaska, a przez to calego narodowego gospodarstwa Niemiec winny byé
zaraz w jak najszerszym zakresie przeprowadzone” (s. 15). Do pomysinej reali-
zacji tych pigknych planow odrzanskich zabraklo jednego elementu — wygrane)
wojny.

Odra jako droga wodna zeglowna znalazla sig¢ jeszcze w czasie trwania walk
radziecko-niemieckich na poczatku 1945 roku we wiadaniu wojskowej admini-
stracji radzieckiej. Przez caly czas od wyparcia Niemcow wiladze radzieckie od-
stgpowaly lub udostgpniaty pewne czgsSci nabrzezy portowych oraz clementy
wyposazenia portow i stoczni, a takze przekazaly kilkadziesiat statkow — nadaja-
cych sig do cksploatacji — wiadzom polskim. Instrukcja dla polskich Grup Ope-
racyjnych jednak wyraznie podkreslala, Ze inicjatywa przekazania lezy w gestii
dowaddztwa | wiclkich jednostek Armii Czerwonej, ktore zdobyly dane tereny™

W Sylwetka tego zasluzonego dla polskich drég wodnych, a szezegdlnie dla Odry, czlowicka,
jakim by! Antoni Arkuszewski, pokazana zostala we wspomnieniu posmiertnym w ..Gospodarce
Wadnej” 2002, nr 10, 5. 440441,

M Maszynopis 16 s. A4 w tlumaczeniu inz. Kazimierza Gorskiego z Brwinowa bedacy w war-
szawskim Archiwum Akt Nowych, zespét Glowny Urzad Planowania Przestrzennego, sygn. 651,
kopic maszynopisu sa od 22 sierpnia 1997 r. w posiadaniu Biura Rozwoju Wroclawia i moim.
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1 Ze t0 ono wyznaczy ,.komisj¢ jednostronna, ktora to komisja przystapi do zda-
wania pod zarzad Polski terytoridw i przedsicbiorstw przemystowych 1 gospo-
darczych, uwzgledniajge przy tym interesy Polski i Zwiazku Radzieckiego |[.. ]
tylko zdane obiekty sa traktowane jako wlasnosc panstwa polskiego, a wszystkie
pozostale stanowig zdobycz wojenng” (Gruszecki, 1975, s. 325).

Przejmowanie terenow przez wladze polskie napotykalo czgsto olbrzymie
przeszkody natury kompetencyjnej wladz radzieckich, dyplomatycznej (duze 1
bezposrednie zainteresowanic Szczecinem jako portem np. przez Brytyjczykow)
1 niedostatkow organizacyjnych. Wiele z nich stwarzanych bylo przez Niemcow
wurabiajacych” opinie okupacyjnych wojsk ZSRR przeciwko zarzadcom pol-
skim.

Dla przypomnienia historii najnowszej podaj¢ daty wyzwolenia niektorych
duzych miast (Czaplinski, Ladogorski, 1970, s. 52) w 1945 roku: Gliwice 24
stycznia, Kozle dopiero 18 marca (Gruszecki, 1974, s. 85), Opole 24 stycznia
lecz na lewym brzegu, w kierunku na miasto Nyseg, walki trwaly az do marca,
Wroctaw byt wolny 7 maja, Glogow | kwietnia, Zielona Gora 14 lutego, Ko-
strzyn 12 marca, Gorzéw Wielkopolski 31 stycznia, Szczecin 26 kwietnia’ 2
Swinoujscie 5 maja.

Wprawdzie 8 maja 1945 roku oznacza datg kapitulacji bezwarunkowe) Il
Rzeszy Niemieckiej 1 zakonczenia Il wojny swiatowe) (w Europie), lecz okre-
slenie dokladne, od kiedy dla Odry zeglownej, liczonej wraz z Kanalem Gliwic-
kim, datuje si¢ czas powojenny, a $cilej — czas wladztwa polskiego, jest trudne.
Dopiero 15 listopada 1945 roku dekretem o Zarzadzie Ziem Odzyskanych (DzU
RP nr 51, poz. 295) wprowadzono bowiem akt prawny normujacy zarzadzanie
terenami wyzwolonymi majacymi by¢ czgsécia Polski (Zawadka, 1999a, s. 68).

¥ p. Zaremba zapisal, z¢ po wyzwoleniu wpierwsze objecie Szczecina 28 kwietnia i pierwszs
pozegnanie 19 maja. Drugie nasze przybycic 9 czerwea i drugic pozegnanie 19 czerwea. | wresi-
cie dzis, 4 lipca, trzecie spotkanie w Szczecinie — juz na zawsze polskim” (Zaremba, 1977, s. 2100
Wiazalo si¢ to z protestami USA o nieformalnym i nieuzgodnionym przekazaniu terenéw na zx
chod od Odry. Zarzadzanie miastem przejeli z powrotem Niemey. Z kolei Swinoujscie wladze po'-
skie przej¢ly dopiero 4 pazdziernika 1945 r. (Zaremba, 1977, s. 281), a praktycznic dopiero 9 pa
dziernika 1945 r. (s. 300), natomiast Police, wraz z okolicznymi terenami, pozostawaly w kompe
tencji radzieckicgo komendanta wojennego jeszeze przez dalszych 10 miesigey liczac od 28 wrze
$nia 1945 roku (s. 295).
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ODRA PO II WOJNIE SWIATOWEJ

Poczytki polskiej gospodarki na Odrze

Odra wraz z infrastrukturg — jak podaje S. Gruszecki (Gruszecki, 1975, s.
346-347) — zostala stronie polskiej przekazana dopiero 12 sierpnia 1946 roku,
przekazywanie rozpocz¢lo si¢ 14 czerwcea 1946 roku i nastgpowalo etapowo, od-
cinkami, poczynajac od Kanatu Gliwickiego, a konczac na odcinku od miejsco-
wosci Rybaki (km 533), ponizej Krosna Odrzanskiego, do Szczecina Dabia.

Generalnie Polacy jako nowi wlodarze Odry — drogi wodne) klasy nieznane)
w Polsce przedwojennej, jezeli chodzi o stopien zagospodarowania hydrotech-
niczno-zeglugowego — musieli jej dopiero sig¢ uczy¢. Przede wszystkim w sensie
praktycznym: techniczno-cksploatacyjnym. Polska w 1939 roku miala prawie
wylgcznie drogi wodne naturalne, nie zawsze uregulowane (casus Wista), do te-
go male hydraulicznie (glgbokosci, stabilnos¢ nurtu, itd.) 1 tylko kilka przesta-
rzalych konstrukeyjnie sztucznych droég wodnych: Kanal Krélewsk: wraz ze ska-
nalizowang Ping, Kanal Augustowski i Kanal Bydgoski — jedyny intensywnie
eksploatowany — oraz skanalizowane polaczenie Warta—jezioro Goplo-Notec.

Brak wilasciwych kadr dawal si¢ wyraznie odczu¢ w 1945 roku na juz pol-
skiej Odrze. S. Gruszecki, piszac o szybkim przywroceniu Odry w rejonie Kozla
1 Opola do eksploatacji, zaznaczyl, ze ludnos¢ migjscowa — czg¢sto mowiaca po
polsku — oraz rozumiejaca ,,znaczenie zagospodarowanej Odry 1 zzyta z nia
przez pracg pokolen w stoczni czy na barce, starala si¢ nic dopusci¢ do dalszej
dewastacji rzeki, tak zaniedbanej w okresic wojny. Tutaj tez znajdujemy wyja-
$nienie, dlaczego kwestia wykwalifikowanych kadr, nastr¢czajaca poza Sla-
skiem niemalych klopotéw, byta w Kozlu, Gliwicach 1 w Opolu mniej dokucz-
liwa dla kierownictw zarzadéow wodnych. Odczuwano natomiast brak wyzszego
personelu technicznego dawniej rekrutujgcego si¢ przewaznic z Niemecow™*
(Gruszecki, 1974, s. 85).

* Przykladowo K. Jonca podaje (Jonca, 1963b, 5. 61), Ze w powiccie kozielskim juz w 1859 r.
bylo 27 wladcicieli majacych 37 statkéw odrzanskich. Z mojej zas znajomosci tych terenow w la-
tach 19511970 wiem, ze Rogi i Rybarze pod Kozlem i Odrowaz k. Krapkowic mialy licznych
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To spostrzezenie Stanistawa Gruszeckiego potwierdzita po latach Helen
Kokott (Kokott, 1994, s. 25 1 27 oraz rozdzialy Flisacy i Dobrzeiiscy lodzic
rze™). Informuje ona nadto, ze dobrzeniacy w koncu lat czterdziestych byli wi
Scicielami 14 barek, a we wsiach wokot Opola, ,,w Chroscicach, Nowych Siof
kowicach i Zimnicach Wielkich oraz w Zelaznej pracowali budowniczowie bz
rek. W Krapkowicach cumowato 11, a w Opolu 36 duzych barek” (s. 18)".

Rowniez prof. Adolf Dygacz z Katowic, badajacy folklor, a przede wszys!
kim ludowe piesni Nadodrza, wiclekro¢ podkresla tradycyjne przywiazani
mieszkancéw do Odry 1 pracy na Odrze, np. byli nimi ,,mataczkorze czyli flisac
odrzanscy” oraz ,Jlodziorze”, czyli zeglarze plywajacy na ,duzych barkaC_!
drewnianych zwanych bucki” (Dygacz, 1966, s. 73 i 75). Takze prof. Dorota S
monides z Opola zwraca uwage na dziedziczno$¢ zawodu mataczkorza i lodzio
rza na gérnej Odrze i m.in. odnotowuje wypowiedz jednego z nich: ,,Pierwej by
Zeglarzem ino ten, co sam przy Odrze mieszkat. A dzisioj to momy od K rak?;m
od wszystkich stron, co oni ani Odry nie znajq” (Simonides, 1992, s. 92-93)".

Kozle bylo wolne 18 marca 1945 roku, a juz 21 marca wyjechala z Katow
grupa operacyjna do przej¢cia administracji panstwowej (pow. koziclski by
wowczas w woj. $lasko-dabrowskim, a dopiero od 1951 r. znalazt si¢ w now«
tworzonym woj. opolskim). Odbudowa zniszczonych urzadzen portowych i 1

opniach wodnych, najczgéciej byly to wysadzone w powictrze jazy ora:

zkodzone wrota 1 glowy $luz, wymagata fachowej kadry, a tej braklo, wojsk:
adzieckie jej rowniez nie mialy i np. w Opolu — prawie w 5 miesigcy po Wy
zwoleniu, 23 czerwca 1945 roku — zarzadzono na wniosck komendanta radziec
kiego ,.obowiazek stawienia si¢ do dyspozycji wladz sowieckich wszystkicl
osob, ktore w okresie niemieckim pracowaly w jakimkolwiek charakterze n
rzece Odrze” (Gruszecki, 1974, s. 84). Wezwanie to nastapito juz w czasie roz
poczg¢cia przewozow na odcinku opolskim Odry przez zegluge radziecka.

Mniej wigeej do drugiej polowy lat osiemdziesiatych nie bylo mowy 0 pisa
niu krytycznie o jakichkolwiek dzialaniach radzieckich, takze czas wyzwalani
ziem zachodnich mial duze luki i niedoméwienia z uwagi na wymogi cenzury
I stad $wietne publikacje — na swoj czas — S. Gruszeckiego (Gruszecki, 1982

mieszkancow zyjacych od pokolen z Odry. To samo mozna powiedzieé o wielu mieszkaficac
Malni pod Opolem i z rejonu Dobrzenia ponizej Opola.

*T Nawiazujac do uwag zawartych wezesnicj, w ods. 10, o pierwszych §luzach na Odrze, doda
nalezy, iz H. Kokott pisata: ,,[...] tratwy czesto zagrazaty $luzie znajdujacej sig przy mlynie zan
kowym w Opolu, za zezwoleniem cesarza wybudowano w 1548 roku nowg §luzg w tym miescie
(Kokott, 1994, s. 10). Bylaby to wigc najstarsza Sluza Zeglugowa na terytorium Polski!

** H. Kokott (Kokott, 1994, s. 13 i 15) 2-krotnie podala, Ze wsig, skad rekrutowalo si¢ wie!
todziorzy i mataczkorzy, byly podwroclawskie Ratowice (wymienione przez nig jako Raduszow
ce/Rattwilz), przypuszczalnie o tej samej micjscowoéci mowi prof. D. Simonides (Simonide
1992, 5. 87) ..Rochwist pod Wroclawiem™.
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Gruszecki, 1974), K. Joncy (Jonca, 1963b) czy nawet P. Zaremby (Zaremba
1977) 1+ A. Arkuszewskiego (Arkuszewski, 1985) wymagaja istotnych uzupel-
nien, co czyni m.in. M. Zawadka (Zawadka, 1998; Zawadka, 1999). Generalnie
rzecz prezentujac, mozna $Smiato stwierdzi¢, ze wojska radzieckie — najpierw
frontowe, a pozniej rozne firmy i organizacje paracywilne — mocno przyczynily
si¢ do zwigkszenia szk6d wojennych na odrzanskiej drodze wodnej w sensie
technicznym, grabiezy (!) majatku i wreszcie uniemozliwiaty lub utrudniaty
normalne gospodarskie cksploatowanie zeglugowe tej arterii. Bardzo czgsto byli
Lo okupanci-grabiezcy, przez swa zachlanno$¢ niszezacy urzadzenia 1 maszyny,
do tego w prymitywny sposéb, by ich elementy wywozi¢ do ZSRR jako zdobycz
wojennag.

Dzi$, w ponad pot wicku od zaistniatych wowczas zniszczen na odrzanskiej
drodze wodne), niec ma sensu opisywanie ich wielkosci. Znalezienie zrodel do-
statecznie o tym informujacych nie jest trudne, np. w 1946 roku zaczgta ukazy-
wac si¢ ,,Gospodarka Wodna™, w jej nr 2, noszacym objasnienie, ze jest on z
wrzesnia—pazdziernika 1946 roku, zamieszczono olbrzymi artykul Stefana Ihna-
towicza. Bedac naczelnikiem wydzialu w Departamencie Drog Wodnych Mini-
sterstwa Komunikacji w Warszawie musial on czerpaé swa wiedzg z informacji
owczesnej wroctawskiej Dyrekcji Okregowej Drog Wodnych wedhug stanu z lat
1945-1946. Pisal tam m.in., ze ,,wszystkie $luzy pociggowe oraz czg$¢ pojedyn-
czych, znajdujacych si¢ na giownym szlaku — od Kozla do Re¢dzin — sa obecnic
czynne 1 eksploatowane, pozostale sq w toku napraw” (Ihnatowicz, 1946, s. 87).
Stwierdzenie to dodatkowo udokumentowal tabela wszystkich sluz na Odrze,
podajac ich parametry techniczne i opatrujac uwaga: czynna lub w remoncie
badz nieczynna, w odniesieniu do kazdej z nich (s. 95). Na temat portow jest ra-
czej lakoniczna wypowiedz o podobne) wymowie:

~Porty naleza do tych urzadzen na Odrze, ktore po taborze 1 stoczniach ucier-
pialy w okresie wojny najbardziej. Straty w budynkach portowych wynosza od
10% (Gliwice, Kozle) — do 90% (Glogow, Krosno). Straty w urzadzemach
przeladunkowych sa réwniez b. znaczne

[...] Obecna zdolno$¢ przetadunkowa portéw (Gliwice, Kozle, Opole, Wro-
ctaw 1 Maloszyn [obecna nazwa Malczyce — przyp. M.M.] oraz port morski w
Szczecinie) wynosi [...] dla obecnego stanu urzadzen ca 2,7 mln ton w ciagu se-
zonu 275 dni. Po wyremontowaniu dzwigéw i wywrotnic znajdujacych si¢ w
Gliwicach, Kozlu, Opolu i Wroclawiu, zdolnos¢ przetadunkowa portow slaskich
zostanie doprowadzona w r. 1947 do ca 5 mio [mlin] ton rocznie™ (Ihnatowicz,
1946, s. 96-97, podkreslenic M.M). Innymi stowy, porty wciaz jeszcze nie byly
w peini odbudowane!

Co wigcej, informowal, ze hydroelektrownie na zbiornikach retencyjnych
w Turawie 1 w Otmuchowic .,z powodu naprawy turbozespolow pracuya [...]
w 70%" (s. 97). I wreszcic rzecz zaskakujaca — w relacji S. lhnatowicza nie ma
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ani slowa o stanie jazow na stopniach odrzanskich! A to przeciez one byly naj:
bardziej niszczone juz po przejiciu dzialan frontowych. I to one sa glownym
elementem kazdego stopnia wodnego!

A. Arkuszewski, ktory byt pracownikiem DODW we Wroctawiu od poczatku
1947 roku 1 zdazyt poznac realia Odry powojennej, w artykule Srodlqdowe por)
na Odrze (,,GW™ 1948, nr 5/6, s. 136-140), stwierdzil, podobnie jak przytoczo-
ny powyzej S. Ihnatowicz, ze ,,wszystkie porty i zimowiska zostaly mniej lub
wigeej uszkodzone wskutek dzialan wojennych, zwtaszeza poniszezone zostaly
magazyny oraz urzadzenia przeladunkowe. Intensywnie prowadzona odbudows
zakonczona bedzie prawie catkowicie w 1949 r. [...]” (s. 137). Jest przy tym za-
stanawiajace, ze w wydanej prawie 40 lat pozniej ksiazce (Arkuszewski, 1983),
piszac 0 usuwaniu zniszczen wojennych, poswiecit temu az ponad 4 strony tek-
stu, opart si¢ jednak na publikacji J. Himnera z tego samego numeru ., Gospodar-
ki1 Wodnej” (1948, nr 5/6, s. 124-126), a nic na swoim rozeznaniu, nie dal zad-
nego wlasnego komentarza, a calo$¢ jest tylko obszerniejsza relacjy z innej
ksiazki, sprzed kilkunastu lat (Arkuszewski, 1971, s. 307-308). _

Kwintesencje stanu Odry po przejéciu frontu i przejeciu zarzadzania ma
przez Polske zawrze¢ mozna w kilku ponizszych zdaniach:

»Zniszczenia na skutek dzialan wojennych oraz kilku ostatnich lat bez pro-
vadzenia konserwacji 1 remontéw budowli byly tak wiclkie, ze uruchomienie
1ormalnej zeglugi nie bylo mozliwe [...]. Dopiero od sierpnia 1946 r. przysta-
piono energicznie do trwatej odbudowy uszkodzonych budowli [...]. Ogromnie
pilne 1 trudne zadanie stanowilo oczyszczenie szlaku nawigacyjnego z wrakow
statkow 1 mostow, w celu umozliwienia zeglugi, odzyskania jednostek nadaja-
cych si¢ do remontu oraz zmniejszania zagrozenia w czasic wiosennego splywu
wicelkich wéd i lodow [...]. Od polowy 1946 r. calg dzialalno§¢ w powyzszym
zakresie prowadzily panstwowe zarzady wodne, a w szczegolnosci PZW w
Opolu™” (Arkuszewski, 1985, s. 376-378). O polepszeniu stanu drogi wodnej
Swiadcza wyniki transportowe uprawianej zeglugi (zob. tab. 9).

Pierwsze statki pod polskg bandera odbyly rejs rekonesansowy po Odrze,
wyruszajac z Kozla podczas uroczystosci 22 lipca 1945 roku (byly to holowniki
+Opole™ i , Bolestaw Chrobry”), a przewozy handlowe rozpoczgty sig 19 sierp-
nia 1945 roku, kiedy to wspomniany holownik ,,Bolestaw Chrobry” z 3 barkami
zaladowanymi w Kozlu weglem wyruszyt do Wroctawia, gdzie dotart 1 wrze-
$nia. W dniu 2 maja 1946 roku uchwalq Komitetu Ekonomicznego Rady Mini-
strow powolano Towarzystwo Polska Zegluga na Odrze, ktére erygowano we
Wroctawiu 11 maja 1946 roku z prawem ,,w porozumieniu z Polskimi Drogami
Wodnymi przejgcia wszystkich barek na Odrze powyzej 200 ton oraz niezbed-
nych dla cksploatacji urzadzen portowych i1 magazynow”. Przelomowy byl rejs
holownika ,,Mickiewicz” (z kpt. M. Glazem), z 3 barkami wegla, rozpoczgty 16
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maja 1946 roku w porcie Kozle a ukonczony 29 maja w Szczecinie, bo w ten
sposob praktycznie sprawdzono mozliwo$¢ uprawiania zeglugi na catej Odrze.

Tabela 9 »Rocznik  Statystyczny  Transportu

Przewozy odrzafskie w latach 1945-1966" (Warszawa: GUS 1967), naj-
19451956 (w tys. t i min tkm) bardziej szczegélowy sposrod wszystkich,
zamieszcza dane o przewozach zeglugy

Rok Przewozy srodladowa poczawszy od 1946 roku, lecz
W Lys. L w min tkm w skali catego kraju, natomiast dane w

1945 15 4.4 odniesieniu do poszczegdlnych armatoréw
1946 63 . — na podstawie czego mozna wyliczy¢
1947 97 48.7 przewozy Odra — zostaly zaprezentowane
1948 404 204.9 dopiero od 1957 roku (ibidem, tab. 214 i
1949 747 303,8 nast.). Ponadto mie¢ trzeba na uwadze, Ze
1950 761 323'3 od poczatku 1957 roku =zaistnialy, po
:g;é lgjg ;ggg licznygh _reorganizacjach, dwa odrzanskie
1953 1211 4?4:0 przedsigbiorstwa armatorskie — PP Zegluga
1954 1628 450.3 na Odrze z siedzibg we Wroclawiu i PP
1955 1618 637.0 Zegluga Szczecinska w Szczecinie. Pierw-
1956 1215 541.3 sze operowalo na calte] Odrze, natomiast
; Zegluga Szczecinska tylko na dolnej Od-
Zrodlo: Koziarski, 1991, s. 103. rze, praktycznie od kopalni kruszyw w

Bielinku po Swinoujscie.

Innymi stowy, po 1 stycznia 1957 roku przewozy Odra to suma przewozow
tych dwoch armatoréw oraz czgsci przewozow Zeglugi Bydgoskicj. Stad tabela
9 (podana za S. Koziarskim) jest najbardziej wiarygodna.

. Odno$nie do 1946 roku w roznych Zrodlach dane te sg rozbiezne: A.
Arkuszewski (Arkuszewski, 1985, s. 390) podal, ze ,,w 1946 roku przewieziono
ogolem 30 tys. towarow, przewaznie wegla”, S. Gruszecki zas (Gruszecki, 1975,
s. 345), przywotlujac dane archiwalne 1 to miesigczne, napisal, ze w 1946 roku
przewieziono 52 692 t ladunkéw, wykonujac na Odrze pracg 27 963 046 tkm
1 przeladowujgc we wszystkich portach 411 969 t towaréw. Réwniez w stosunku
do 1947 roku pojawiaja si¢ rozbieznosci, bo A. Arkuszewski (Arkuszewski
1948, s. 140) podawal wczesniej i to 2-krotnie: ,,\W ciagu 1947 r. kursowalo na
Odrze 95 holownikéw o lacznej mocy 24.785 KM oraz 643 barki, przewaznic
500-tonowe, o ogolnym tonazu 297.574 ton. Przewieziono ogoélem transportem
wodnym 360.253 tony towarow [...]". Caly ten zapis nie ma uzasadnienia, jesh
uwzgledni sig, ze Odra ptywala takze flota radziecka (600 tys. t przewozow
i 330,0 min tkm w 1951 r.), czechoslowacka (270 tys. t przewiczionych, praca
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75.041 min tkm rowniez w 1951 r.) i NRD-owska, o ktérej brak bylo danyc
(Arkuszewski, 1985, s. 392)".

Skoro statystyka przewozow zeglugowych Odra do konca 1956 roku obe.
mowala tylko jednego polskicgo armatora, tj. Polska Zegluge na Odrze, to 1 dan
powinny by¢ jednolite. Niestety tak nic jest, np. Zbigniew Kuszewski, dyrekic
wZeglugi na Odrze” w latach 1960-1963, w rzeczowym merytorycznie referact
zaprezentowanym publicznie w Szczecinie i rozpowszechnionym w ponad 10
egz. (Kuszewski, 1960, s. 31-32) podal Wyniki pracy przedsiebiorstw zeghigo
wych na Odrze za lata 19461959, ktore poczawszy od 1951 roku sg znaczni
zawyzone w stosunku do tych z tabeli 9, a co wigcej, od 1957 roku sa one sum
osiagnig¢ wroctawskiej ,,Zeglugi na Odrze” i Zeglugi Szczecinskiej, czyli nt
uwzgledniajg przewozow odrzanskich Zeglugi Bydgoskiej (uwzglednil je Ko
ziarski, 1991, s, 98, tab. 40).

Nie sadze, by dyrektor firmy nie dysponowal wiasciwymi i prawdziwymi da-
nymi sprawozdawczymi. Skad i dlaczego podal zawyzone wyniki — dzis jest te
nie do wyjasnienia, choé¢ w zwiazku z coraz szerszym wowczas wprowadzancr
tzw. gospodarki planowej i wyplatgq czgsci $wiadczen pienigznych (premil) Z
przekroczenie planu przewozow badz przeladunkéw portowych mogla si¢ Z2
tym kry¢ zonglerka liczbowa w sprawozdaniach.

Na przyklad w latach 1953-1956 prowadzono przewozy tzw. podw)nie ta
mane, co skutkowato w statystyce wzrostem zarowno przeladunkow, jak i prze
wozow, a juz w 1955 roku gwattownym ich spadkiem. Nieco szerze) lg spraw
naswietlili glowna ekonomistka ZnO Maria Bzowska i dyrektor tego przedsig
biorstwa Marian Kita (Bzowska, Kita, 1966, s. 11). Chodzito np. o przewoz wal
brzyskicgo wegla koksujacego z Malczyc | Wroctawia do portu w Gliwicach
dla slaskich koksowni. Ale byly i inne, pozomie logiczne, rozwiazania przyno
szace zatogom konkretne korzysci finansowe, np. wykazywanic przefadunkoy
portowych w tonach operacyjnych. Nie byly one nigdy ujmowane w sprawozda
niach statystycznych, m.in. dlatego, ze roczniki GUS niec podawaly przeladun
kéw portowych, a jedynie ,}adunki nadane” i ,tadunki przyjete”, nic ma w nic!
informacji o wielkosci przeladunkéw w okreslonym porcie.

Kiedy pojawiia si¢ ,,tona operacyjna™ lub , tono-operacja” — nie wiadomo, al
przypuszczalnie pod koniec lat pigédziesiatych. Na konferencji ,,Port zeglugow
na rzece Warcie w Poznaniu” (Poznan, 18 grudnia 1972 r.) Marian A. Domagd
ski skarzyl si¢ w swoim referacie (s. 11), ze ,w 1971 roku port poznanski n

P Zegluga czechoslowacka operowala na Odrze do 1957 r., co za$ si¢ tyczy danych NR_[
owskich, to wschodnioniemieckie roczniki stalystyczne (,,Statistisches Jahrbuch™) publikowaly I
dynie wyniki zeglugowe dla calego kraju w tys. t bez wyodrebniania poszezegolnych drog wo
nych, natomiast dla lat 1960-1987 podano przeladunki portowe m.in. dla Odry (wszystkic por
lacznie); nie sq4 mi znane publikacje w czasopismach NRD dotyczace przewozow odrzanskich. D
przypomnienia: NRD istniala od 7 pazdziernika 1949 r. do 3 pazdziemika 1990 r,
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wykonat zadan przetadunkowych, co [...] mialo fatalne skutki w zakresie jed-
nostkowego kosztu wiasnego tono-operacji”, i ilustrowat to danymi o wielkosci
przetadunkow portu w tychze tonach operacyjnych od 1968 roku. Natomiast
w innym opracowaniu zeglugowcéw wroctawsko-bydgoskich (Ekiert, Plaza,
Grajewski, 1975, s. 21) zamieszczono tabelg: , ,Przetadunki w portach odrzan-
skich w latach 1957-1973 w tys. tonooperacji”. Pojgcie tonooperacji stosowane
bylo jeszcze w latach dziewigédziesiatych. Objasnienie jego znaczenia szczegé-
lowo podala Regina Domagalska (Domagalska, 1972, s. 131), jest ono na tyle
kuriozalne i tak rozciagliwe, ze warto je przytoczy¢ in extenso*’. Nie trzeba mie¢
duzej wyobrazni ani znajomosci pracy portu, by obmysla¢ kolejne operacje
przesuwu tadunku wewnatrz obszaru (ogrodzenia) portowego, skoro to jest opla-
calne!

Uprawnione bylo stwierdzenie S. Gruszeckiego, ze w koncu 1946 roku
»zdawano sobie sprawe, ze utrzymanie na dluzsza metg 6wczesnego tempa re-
konstrukeji wartosci transportowych Odry bedzie mozliwe jedynie przez stwo-
rzenic od podstaw przemyshu stoczniowego i wyposazenie nabrzezy portow
1 przystani w nowoczesny sprzgt przeladunkowy [...], praktyka odbudowy stare-
go taboru mogla by¢ stosowana tylko do czasu oczyszczenia koryta z wrakow,
a walory cksploatacyjne uzyskanego ta droga sprz¢tu pozostawialy wiele do zy-
czenia [...].

Analiza materiatow [...] upowaznia zatem do koncowego stwierdzenia, ze na
przefomic 1946 r. 1 1947 r. zamyka si¢ na Odrze, zwlaszcza na slaskim odcinku,
ctap pionierskiej improwizacji organizacyjnej 1 dostownego przecierania szlaku
transportowego, dopetniony staraniami o catkowite przejgcie tej arterii w polskie
rece” (Gruszecki, 1974, s. 90)*".

s Jednym z podstawowych wskaznikéw pracy portu jest wielkos¢ jego pracy przeladunko-
wej, mierzonej) w tonach fizycznych i tono-operacjach. W tonach fizycznych wyrazana jest ilosé
tadunkow zaladowanych na statku 1 wyladowanych ze statkdéw przy pomocy urzadzen przeladun-
kowych portu. Ze wzgledu jednak na to, Ze kazda tona fizyczna, w zaleznosci od charakteru proce-
su przeladunkowego, moze przy przechodzeniu przez port by¢ przeladowywana wigkszy ilos¢ ra-
zy, stosowane jest obok tony fizyczne] pojgcie tono-operacyi. Jednej tonie fizycznej odpowiada
jedna tonooperacja tylko wtedy, gdy przeladunck odbywa si¢ w relacji bezposredniej, np. wagon-
—barka lub barka-wagon.

Przy przeladunku przez plac moze wystgpowac kilka operac)i przeladunku: barka-plac, plac-
wagon, plac-statek itp. Tono-operacja jest to zakonczenie przemicszczenie jednej tony fizyczne)
ladunku w jednej relacyi przeladunkowej, niezaleZnie od odleglosci przemieszczenia.

Stosunck ogdlnej ilosci tono-operacji do ogdlnej ilosci ton fizycznych nazywamy wspolezyn-
nikiem przesuwu” (Domagalska, 1972, s. 131, wszystkie podkreslenia M.M.).

Maly przyklad réznicy pomigdzy tonami fizycznymi a operacyjnymi: port Kozle w 1987 r, -
3394 tys. 1 fiz., ale 460.4 tys. t oper., port Malczyce w 1989 r, 34.5 tys. t liz., ale 49.9 tys. t oper.

41 Dla przypomnienia — administracjg radziecky sprawowal tu Odrzanski Oddzial Drog Wod-
nych z kwaterg glowna w Nowej Soli, podleghy bezposrednie Centralnemu Zarzadowi Drog Wod-
nych Armii Czerwonej w Berlinie. Wzdhuz Odry byly rozmieszczone komendantury rejonowe.

55



Nie sposob dzisiaj, na poczatku XXI wicku, bezspornie 1 jednoznacznie orze-
ka¢ o wielu faktach 1 zdarzeniach zeglugowych z tamtych lat, gdy wymowa ar-
chiwaliow nie jest jednoznaczna. Historycznego (Juz) ich krytycznego zapre-
zentowania podjal si¢ Instytut Slaski w Opolu jako kontynuator dzieta rozpoczg-
tego przez Radg Naczelng Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich — Komisjg
Zagospodarowania Odry w 1957 roku. Mocno swoimi badaniami nad powojen-
na Odra zapisal sig, czgsto tu przywolywany geograf i historyk Stanistaw Gru-
szecki, ale tez wielu innych pracownikéw Instytutu (Wieslaw Drobek, Krystian
Heffner, Stanislaw Koziarski, Piotr Warzok, Jerzy Winiarski i in.). Na przelomie
XX 1 XXI wieku zaistnial tu znaczaco Marek Zawadka, ktérego prace pogliebigja
1 przede wszystkim aktualizujg tematyke odrzanskq podjeta przez S. Gruszec-
kiego, co wigcej, odkrywaja nowe strony 1 watki spraw — wydawaloby sig — juz
niby znanych, np. tematyke de facto okupacyjng radziecka wobec naszych no-
wych ziem nadodrzanskich. Sa to czgsto opisy w wymowie przerazajgqco czame,
ukazujace curopejski kraj po przetoczeniu sig dzikich — w sensie cywilizacyjnym
— hord, rabujacych 1 niszczacych wszystko po drodze. Polakom, nowym gospo-
darzom tych ziem, przychodzilo plaka¢ i — zakasawszy rekawy — odbudowywac
{obra techniczne™’.

Odbudowa Odry i infrastruktury

Po latach wszyscy interesujacy sig¢ zegluga srodladowa, zwlaszeza odrzanska,
sg zgodni, ze lata 1945-1952 to byl czas — wprost heroicznej — odbudowy Odry
zeglowne) ze zniszczen wojennych (i bezposrednio powojennych, radzieckich)
oraz tworzenia zeglugi dynamicznic rozwijajacej si¢ 1 to na bazie floty in toto
powstatej ze statkow wydobytych z nurtow rzeki i1 basenow portowych badz
uszkodzonych. Odbudowano i uruchomiono porty, a takze wigkszo$¢ stoczni
1 warsztatow okrgtowych. Pozyskano doswiadczonych wodniakéw i zaczglo
ksztalci¢ miodych™.

42 Np. M. Zawadka zamiescit m.in. sprawozdanie Podkomisji Komunikacyjnej Krajowe) Rady
Narodowej dla zbadania stanu faktycznego i planu odbudowy drogi wodnej i zeglugi na Odrze 7 3
wrzesnia 1946 r., w Ktorym to sprawozdaniu na temat portu Opole napisano: ,,Dostep do portu 2¢
strony ladu zamknigty. Podkomisja dostala sig dopiero po uzyskaniu przepustek od wojskowych
wiadz radzieckich. W magazynach 1 na terenic portu leza olbrzymic zwaly materiatu zdobyeznego
Matenialy te sq w duze) mierze zniszczone skutkiem dzialan atmosferycznych, a w razie pozostd-
wienia ich nadal w dotychczasowym stanic ulegng calkowitemu zniszczeniu. Istnieje moZliwos¢
nabycia catego zapasu po niskiej cenie [...]", a taki zakup da ,zwolnicnic magazynéw i dostep do

rnu” (Zawadka, 2000, s. 83).

“ §zkoly zeglugi $rodladowej powstaly: 12 lutego 1946 r. w Warszawie, od roku szk. 1948/49
prmnicsiona do Elblaga, gdzie dziatala do konca 1953 r., nastgpnic przckazala swoje zadania j u-
comiow do Wroclawia. We Wroclawiu szkola powolana zostala 24 pazdziernika 1946 r. 1 przecho-
dzac réZne reorganizacje (przez wicle lat funkcjonowala jako technikum) doczekala sig w 2002 1
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6. Port Gliwice — zaladunek barek miatem weglowym dostarczanym z kopalni
specjalnymi wagonami kublowymi, 1972 r.
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7. Port w Kozlu — w dali ujécie Kanatu Gliwickiego, 1981 .

8. Stocznia rzeczna Kozle Rogi, poczatek lat 70.




B 7.

9. Zestaw pchany ,,Bizon 01" w sluzie Opole z wgglem do Szczecina, 1970 r.

10. Zapora
zbiornika
IC[CIIL‘_\"]i'II.!f:'L'I
Nysa, 1974 r.




I1. Elektrownia wodna W Zwanowicach,

1981 r.

12, Stoeznia rzeczna we Wrozlawiu,
lata 70.

VI



Trudno znalezé wlasciwe okreslenie na trudnosci, z jakimi przyszto sig bory-
ka¢ pionierom odrzanskim w tamtym czasie. Na przyktad remonty wydobytych
nieznacznie uszkodzonych jednostek przeprowadzano z reguly na wodzie, po-
niewaz do polowy 1946 roku zarzady wodne nie dysponowaty ani jedna petno-
warto$ciowa stocznia. Powaznie uszkodzone barki o wigkszym tonazu mogly
by¢ naprawiane tylko w stoczni w Gorzowie Wielkopolskim lub w Bydgoszczy.
Rozpoczgto réwniez porzadkowanie pomieszczen warsztatowo-stoczniowych
w Bielinku, Szczecinie Podjuchach i Gryfinie (Gruszecki, 1975, s. 341"

Lata 1947-1949 to okres 3-letniego Planu Odbudowy, planu panstwowego,.
mocno upolitycznionego. Mimo bardzo trudnego 1947 roku — od 7 do 20 marca
tegoz roku zaistniata powodz zatorowa (lodowa migdzy ujsciem Nysy Klodzkie]
a Wroclawiem oraz w rejonie Glogowa, powodujac znaczne szkody takze na
drodze wodnej), a w lecie wystapita dtugotrwala susza (tak, ze okres nawigacyj-
ny w ciagu roku trwatl tylko 115 dni) — przewozy Zeglugowe rosty wyraziscie
z roku na rok (tab. 9). Niestety po 1952 roku nie byto dobrego klimatu dla ze-
glugi, co Stefan Giowczynski — od lat zwiazany z zegluga i Franciszek Gronow-
ski, profesor ekonomiki transportu w Politechnice Szczecinskiej, scharakteryzo-
wali nast¢pujaco:

»[...] na skutek biednych teorii i braku dalekowzrocznej polityki transporto-
wej, zaniedbano lub wrgcz zaniechano dalszego rozwijania tej galgzi transportu.
Zdecydowala o tym gloéwnie tzw. deficytowosé¢ zeglugi srodladowej, przez lata
koronny argument przeciwko jej rozwojowi. Byl to argument powierzchowny
1 sformalizowany [...]" (Glowczynski, Gronowski, 1978, s. 241).

O tym, Ze nie byla to charakterystyka wydumana, najlepiej moze swiadczyc
konstatacja Krzysztofa Dabrowskiego z Komitetu Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju PAN, wspoipracownika prof. Kazimierza Secomskiego z Pan-
stwowe] Komisji Planowania Gospodarczego, ze w planic 6-letnim na lata
1949-1955 uprzywilejowano inwestycje w dziedzinie drég wodnych, co — jego
zdaniem — ,,wynikalo w duzej mierze z przekonania o ogromnej taniosci trans-
portu rzecznego”, i jak dodat, , przekonanie to istnicje wsrod wielu oséb [...], 12
transport wodny kalkuluje si¢ 57 razy taniej niz kolejowy” (Dabrowski, 1964,
s. 23). Na zakonczenie swojej rozprawy ujal zalecenia do opracowania przy-
sztych planow perspektywicznych wykorzystania zasobéw wodnych, m.in.:

»7) Rozwdj 1 coraz sprawniejszq pracg srodkow transportu »konkurencyj-
nych« w stosunku do zeglugi srodladowe;j (to jest dieselizacjg 1 elektryfikacje

decyzji wiadz ofwiatowych Wroclawia, ktorym ostatnio podlegala, Ze ulega ,wygaszenu™ z ostat-
nim uczniem Zeglugoweem, nastapi to w 2004 r, Ksztalcenie w tej dziedzinie gospodarki wladze
uznaty za nicinteresujace miasto. (Vide takze Cz. Sladkowski, Szkolenie zalog phywajacych dla ze-
g!uel srédlqdowej, . Technika i Gospodarka Morska™ 1974, nr 9, s. 542-546).

* Jak na ironig losu, zadna z tych stoczni badZz warsztatow okrgtowych, nawet ta w Gorzowie
Wielkopolskim, nie przetrwala wielu lat. Zostaly decyzjami wiadz polskich zlikwidowane.
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kolel, rurociagi naftowe, rozszerzenie transportu samochodowego), co nie poz-
stanic bez wplywu na jej rozwoj, w szczegdlnosci w odmiennych warunkac
polskiego obszaru geograficznego od innych krajéw™ (Ossowski, 1997, s. 146)°

Polska odwilz (tj. Pazdziemik 1956 r.) pozytywnie i to szybko oddzialalan
kwestie odrzanskie. Pierwszym powiewem bylo powolanie 28 maja 1957 ok
Ministerstwa Zeglugi i Gospodarki Wodnej, ktore skupito, dotad rozproszone
wiclu resortach i urzgdach, sprawy wodne i zeglugowe. Nastepnie istotne, moin
zdaniem, bylo — wkrotce po powstaniu Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich
(poczatek 1957 r.) — odbycie we Wroclawiu 12 grudnia 1957 roku wyjazdowe
posiedzenia lacznego sejmowych Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi o2
Komisji Rozwoju Ziem Zachodnich, a takze Rady Naczelnej TRZZ poswigee
nego Odrze. Wsparl je mocno wiceprzewodniczacy Rady Panstwa — Stamislas
Kulezynski, profesor Uniwersytetu Wroclawskiego. Zadecydowano wOwczs
o potrzebie stalego spolecznego interesowania si¢ Odra. Postanowienie to przy
bralo wkrétce forme uchwaty Prezydium Rady Naczelnej TRZZ z 12 styczn:
1959 roku o powolaniu Komisji Zagospodarowania Odry przy tejze Radzie, lew
z siedzibg we Wroclawiu. Prace w niej podjeto wielu pasjonatéw odrzanskich
fachowcey 1 liczni postowie.

M. Bzowska, bedaca glowng ekonomistka w ZnO we Wroclawiu, stwicrdzi:
Ze w ten sposob zamknelismy okres 1952-1957, gdy ,,zegluga odrzafska tkwi
w zupelnej stagnacji, co bylo zjawiskiem anormalnym w stosunku do innych
krajow, w ktérych rozwdj zeglugi wyprzedzal rozwdj transportu kolejowego'
(Bzowska, 1967, s. 6). Przerazajace bylo przede wszystkim, ze zaczela cora
bardziej ,,sypac sig ze starosci” flota odrzanska, ktéra uzytkowata przecigtnie:
holowniki — 22 lata, barki bez napgdu — 41 lat, a barki motorowe powyzej 35 lat
(Kuszewski, 1960, s. 21). Dla wielu czara goryczy zostala przepetniona, gdy
w 1957 roku zapadta decyzja rzadowa o likwidacji najwigkszej i w miarg nowo
czesnej stoczni w Glogowie 1 zbudowaniu na jej terenie Glogowskiej Fabryk
Maszyn Budowlanych. Stocznia ta, odbudowana w 1951 roku, od wyzwolenia
byta w polskim wiadaniu, nawet bez okresowego zarzadzania przez wojska ra-
dzieckie. Rozgoryczenia nie zrekompensowala decyzja o zbudowaniu nowej

S W przypadku Odry historia kolem si¢ toczy, gdy idzie o decyzje, by jej nie zabudowywa
1 W nig nic inwestowac. Po Krzysztofic Dabrowskim byl Andrzej Mularski z Komisji Planowani2
przy Radzie Ministrow opowiadajacy si¢ za budowa kolejowej nadodrzanki ze Slaska do elek:
trowni ,,Dolna Odra™ pod Gryfinem i sprzeciwiajacy si¢ inwestowaniu w Odr¢ (porownaj Hoda
ezy kolejq?, ., Polityka” nr 690 z 23.05,1970), a od pewnego czasu w podobnej roli wystgpuje prof.
dr Kazimierz Fiedorowicz, doradca Ministra Infrastruktury, dokad trafil po latach w Komisji Pla-
nowania. Na naradzie w Katowicach w 2000 r., potem w Warszawie, stanowczo wystgpowal prze:
ciw zegludze i Odrze, co jest o tyle zaskakujgce, ze np. na konferencje zeglugowe we Wroclawil
w 1976 r. i w 1980 r. dawal referaty prozeglugowe i to merytorycznie bardzo przekonujace. Skad
tak diametralna zmiana pogladéw?
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1 mozliwie najnowoczesniejsze) stoczni w Kozlu Rogach (Mitkowski, 1976, s.
131). Pelng informacj¢ o stoczniach odrzanskich podali S. Koziarski (Koziarski,
1991, 5. 83-93) i M. Zawadka (Zawadka, 1999b, s. 142), co zwalnia niejako od
prezentowania tego tematu w tych tu rozwazaniach.

W §wietle publikacji M. Zawadki (Zawadka, 1999b) nie ma potrzeby bliz-
szego zajmowania si¢ kwestig floty nie tylko w pierwszych powojennych latach,
ale tez do 1995 roku. Jednak brak tam calosciowych zestawien tabelarycznych
floty w poszczegolnych latach. Dat je S. Koziarski (Koziarski, 1991, 5.77) dla lat
1946—1981, lecz zestawienia te nie zawieraja zadnych innych danych poza sta-
nem liczbowym poszczegélnych rodzajéw statk6w, dlatego przedstawiam poni-
zej tabelg 10, zwlaszcza ze danych tych nie ma tez w rocznikach statystycznych.

Tabela 10

Flota w posiadaniu przedsigbiorstw zeglugowych na Odrze w latach 1946-1959

Rok Holowniki Barki bez napedu Barki motorowe Liczba

statkow

SZL. moc KM szl. fadownosé t szL. tadownosc t | ogolem
1946 15 3510 79 36 418 - - 94
1947 23 6 685 117 58 387 3 976 143
1948 29 7470 140 70941 3 976 172
1949 49 13 435 175 87 500 5 1243 229
1950 51 13 751 202 109 175 6 1870 259
1951 46 12 592 234 115435 6 1 870 286
1952 48 12 905 248 113 788 6 1 870 302
1953 45 11487 234 109 436 S 1480 284
1954 40 10 534 245 119 818 8 2 306 293
1955 42 11585 235 113982 8 2 306 285
1956 45 11 803 231 114 591 9 2 620 285
1957 59 15322 248 121 649 11 3 250 318
1958 59 15 680 249 118 126 12 3 640 320
1959 68 16 183 251 124 859 26 10 0830 345

Zrodlo: Kuszewski, 1960, s. 31-32.

Wiclkoéci podane w tabeli 10, zwlaszcza dotyczace liczebnosci holownikow
i barek, sa odmienne od zamieszczanych w innych publikacjach. S. Koziarski
podal np., ze w 1953 roku ZnO miata az 435 statkow, w tym 91 holownikow
1 331 barck bez napgdu. W innym opracowaniu (Ucinski, 1979, s. 115) wielkosci
sa nizsze niz te podane powyzej.

Duze znaczenie dla przyszio§ci Odry mialy dzialania rzadu podjgte z inicja-
tywy komisji sejmowych i RN TRZZ, np. 10 czerwca 1958 roku prezes Rady
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Ministrow powolal Migdzyresortowa Komisj¢ Zagospodarowania Odry poed |
przewodnictwem wiceministra zeglugi i gospodarki wodnej — Janusza Grochul-

skiego. To jej 6-miesigeznej aktywnosci zawdzigeza sig m.in. uchwaly Rady

Ministrow o zbudowaniu w latach 1959-1960 szesédziesieciu barek motoro-

wych i przyspieszenie wprowadzania na polskie drogi wodne systemu pChaﬂla_

w miejsce dotychczasowych holownikéw 1 pociggéw holowniczych. Za tym

dzialaniami poszly nastgpne — zwykle poprzedzone wyjazdami na Nadodrze s¢j-
mowych komisji specjalistycznych wspieranych przez czlonkow TRZZ obez-

nanych z lokalnymi potrzebami na Odrze, ale tez z potrzebami perspekty-

wicznymi. Stad tez znalazly si¢ w planie 5-letnim 1961-1965 zagwarantowane
finanse na zwigkszenie produkcji barek motorowych o 75 szt., na rozbudowe
stoczni rzecznych, na budowe zbiornika retencyjnego ,,Glebinow™ (obecna na-
zwa Nysa) na Nysic Klodzkiej oraz doinwestowanie i budoweg nowych przela-

downi wzdluz Odry i dolnej Warty, by zwigkszyé¢ przewozy zeglugowe do
3,65 min t1 1,85 mld tkm w 1965 roku. Nie wszystkie zamicrzenia ujgte we
wspomnianym planie zostaly zrealizowane (np. wobec powszechnej rewizji
oszczednos$ciowej inwestycji w 1961 r.), lecz powstal nowy klimat proodrzanski
i prozeglugowy w kraju, z rownoczesnym dostrzezeniem — nicstety po prawic
dekadzie lat — ze forsowanie monokultury transportowej, przez rozwdéj PKP, nie
tuzy dobrze gospodarce kraju.

Od 1955 roku zmniejszala sig liczba holownikow we flocie polskiej (byto ich
wowezas 165), a od 1959 roku zaczgto produkowaé seryjnie barki motorowe
BM-500 i BM-600. Pierwszy pchacz ,Mazur”, zaledwie o mocy 140 KM, wy-
produkowano w 1958 roku, ale juz w 1960 roku podjeto produkcjg udanych
pchaczy typu ,,Zubr” 180 KM (seria 32 jednostek) i rownocze$nie omalze ru-
szyla produkcja 100 szt. pchaczy TUR o mocy 240 KM. Wszyscy armatorzy
polscy posiadali w 1981 roku 395 pchaczy, w latach nastgpnych liczba ta non
stop zmniejszata si¢. Jezeli chodzi o barki motorowe, to stan ich posiadania si¢-
gnat 345 szt. w 1970 roku, lecz w latach nastepnych zmniejszat sig, np. w 1990
roku spadt do 319 jednostek. Liczebno$¢ calej floty rzeczne)j byla najwyzs:"a e
1980 roku — 2093 statki (w tym rekordowo duzo, bo 1239, barek bez nadeu)
natomiast w 1990 roku bylo juz tylko 1805 jednostek.

Problematyke odmlodzenia i zwigkszenia ilosciowego floty odrzanskie), a
takze stoczni rzecznych szeroko opracowat M. Zawadka (Zawadka, 1999b). Na
tle tej problematyki, rzeczowo skomentowanej i udokumentowanej, budzi niedo-
syt zaledwie wzmiankowanie o zapleczu badawczo-projektowym i konstrukeyj-
nym okretownictwa $rodladowego, a de facto o wroctawskim Biurze Projektow
i Studiow Taboru Rzecznego, pdzniej przcksztalconym w Centrum Badawczo-

*6 Warto tu mieé na uwadze, ze 1981 r. byl rokiem zapasci w polskiej zegludze srodladowe),
z ktorej do poczatkéw XXI w. nie podniosta si¢ ona m.in. w liczebnosci floty i iloci przewozow.
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-Projektowe Zeglugi Srodladowej ,,Navicentrum”, o ktérych jest sporo i to reka-
pitulujacych publikacji®’.

Odrzanska droge wodng odbudowano po zniszczeniach wojennych na miare
mozliwosci technicznych i materiatowych. A przeciez, co podkresla np. Edward
Ossowski: ,,Glowny wysitek inwestycyjny winien by¢ skierowany na doprowa-
dzenie drogi odrzanskiej do standardow obowigzujacych w Unii Europejskiej”
(Ossowski, 1997, s. 172). Jest to sentencja z ostatnich lat, ale wczesniej chodzifo
zeglugowcom o to samo, o doprowadzenie Odry do standardéw drogi wodnej
mig¢dzynarodowej, ktérg powinna byc, lecz nigdy nig nie byla. By dowiedziec
si¢, jaka ta droga wodna byla w polowie lat osiemdziesiatych — a dzis jest jesz-
cze gorsza — warto siggna¢ do opracowania S. Koziarskiego 1 P. Warzoka (Ko-
ziarski, Warzok, 1987), szczegolnie do rozdzialu 2.3, s. 120-121, gdzie opisana
zostala Odra swobodnie plynaca®™. Stan Odry na polowe 1990 roku przedstawi-
tem w ,,Gospodarce Wodnej™ 1991, nr 8. Maszynopisowi datem tytut ,.Przestan-
ki koniecznosci rewizji tymczasowego traktowania rzeki Odry jako drogi wod-
nej zeglownej”, redakcja ,,GW" po zapoznaniu sig z tekstem zmienila tytut na
Odra — droga wodna zeglowna?, co jest wielce wymowne i do tego najbardziej
lapidarnie scharakteryzowalo tg arterie.

Nie mozna przecenic zastug ,,Przegladu Komunikacyjnego™ w prezentowaniu
kondycji zeglugi rzecznej i naszych drog wodnych srodladowych. Szczegdlnie,
ze robi to konsekwentnie i od ...zawsze! O ile jednak wielu autorow piszacych
o zagadnieniach hydrotechniczno-zeglugowych i o rzekach, takze zeglownych,
lecz w kontekscie gospodarki wodnej sensu largo, skierowuje si¢ do ,.Gospodar-
ki Wodnej”, to czgsto w bibliografii czy w przypisach jakby zapominali o ,.Prze-
gladzie Komunikacyjnym”, np. w ksigzce Monografia drég wodnych srédlqdo-
wych w Polsce (Arkuszewski 1 in., 1985) na 172 pozycje bibliograficzne przy-
wolano tylko jeden raz w przypisach ,Przeglad Komunikacyjny™ (poz. 34,
K. Debski, O hydrologii Wisty, ,,PK” 1946, nr 2)! Inaczej jest u S. Koziarskiego
(Koziarski, 1991), u ktérego na 484 pozycje az 31 jest z ,,PK".

Jestem przekonany, ze przestudiowanie tematycznych zeglugowych publika-
cji w ,,Przegladzie Komunikacyjnym”, szczegdlnie gdy chodzi o Odrg, pozwala
uzyskac dobrg wiedzg, o tyle cenng, Zze z reguly pézniejsze opracowania nawig-
zujg do wczesniejszych, co daje krytyczng i aktualng znajomos¢ zagadnien

1 Np. gdanski miesigeznik ,Budownictwo Okretowe™: 1963, nr 9, s. 289-292: 1964, nr 11,
s. 394-395 czy 1978, nr 8 poswigcony , Navicentrum™. Wiele istotnych informacji dalem w moim
wykladzie w Uniwersytecie Triesteniskim — cf. Raccolta delle lezioni, 11-19.1X.1990, Universita
degli Studi di Trieste — ISTIEE, XXXI Corso Internazionale, s. 221-232: Le developpement des
constructions de bateaux et des chantiers fluviaux en Pologne.

" Autorzy nie ustrzegli si¢ bledéw, np. na s. 120 powinno by¢ Szumilowo k. Kostrzyna, km
623, i Osindw Dolny, km 663. Podali oni réwniez odrzanskie przeladunki portowe za 5 lat, 1979-
1983 (s, 12).
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w sposob narastajacy. Z tej racji, ze podejmowalem t¢ tematyke czgsto i to _Od
dos¢ dawna na tamach ..PK” (od nr 4 z 1970 r.), a miesigcznik ten ma zasik2
ogdlnopolski, czuj¢ si¢ zwolniony od referowania kwestii juz poruszonych, od-
wolujg si¢ jedynie do nich i ewentualnie uzupelniam, czynige je aktualnymi.

I tak, do obszernego opracowania 50-letni dorobek inwestycyjny na Odrze
i przyleglych drogach wodnych (,,PK" 1997, nr 10, s. 7-1 1)* doda¢ nalezy, ze:

1) inwestycja stopien zeglugowo-hydrotechniczny Rogow pod Krapkowi-
cami, op6zniona powodzia 1997 roku, zostala oddana do eksploatacji 26 listopa-
da 1999 roku;

2) 26 lutego 2001 roku inwestor (Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej we
Wroclawiu) odebral od wykonawcy (Hydrotrest S.A. Krakéw) przebudowany
hydrowezel Kozle, wraz z odrestaurowana zabytkowa $luza zeglugowa, spel-
niajacy warunki ochrony przeciwpowodziowej;

3) 28 wrzesnia 2001 roku Energopol-7 Poznan jako generalny wykonawca
przekazal — posrednio istotny rowniez dla zeglugi odrzanskiej — lewobrzezny
Kanal Ulgi w Opolu;

4) 5 wrzesnia 2002 roku, po 13 latach budowy, przekazano do eksploatacji
polder ,.Bukéw™ na gornej Odrze — z zasiegiem cofki (podpigtrzenia) az do gra-
nicy z Czechami — o pojemnosci nieco ponad 50 min m?, bedacy | etapem bu-
dowy duzego zbiornika retencyjnego ,.Racibérz”, i wreszcie:

5) 6 grudnia 2002 roku — po $§limaczacej si¢ od 1986 roku z braku finansow
budowie — wiaczono do uzytku 2 niezbyt duze, ale istotne dla ochrony przeciw-
powodziowej, zbiorniki retencyjne na Nysie Ktodzkiej:

a) usytuowany powyzej Paczkowa zbiornik wodny Kozielno z hydroelek-
trownig 1,9 MW majacy pojemnos$¢ normalng 13,0 min m®, maksymalng 16,4
i forsowana 20,7 min m?, oraz pracujacy z nim w kaskadzie, polozony powyzej
niego:

b) zbiornik wodny Topola z hydroelektrownia 3 x 0,520 = 1,56 MW. Pojem-
nos¢ normalna 21,9 mln m?, maksymalna 26,5 mln m? i forsowana 32,8 min m*.

UzyskaliSmy w ten sposob kaskade, wspotpracujgcych ze soba, 4 zbiomi-
kow: Nysa, Otmuch6w, Kozielno i Topola. Brakuje wciaz nierozpoczetego, du-
zego zbiornika wodnego Kamieniec Zabkowicki, migdzy Kamieficem Zabko-
wickim a Bardem.

W 1997 roku rozpoczgto niezmiernie istotng dla zeglugi po Odrze inwestycj¢

— stopien wodny Malczyce, w km 300,0, o koszcie 339,6 mln zt w cenach 2001
roku. Do konca 2002 roku wylozono nan ... 26,081 mln zi!

* przedruk tego opracowania zamieszczono w niniejszej publikacji na s, 84-94.
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Wykorzystanie zeglugowe Odry

Odnotowania wart jest specjalny numer ,,Przegladu Komunikacyjnego” z lu-
tego 1975 roku, poswigcony w catosci zagadnieniom zeglugowym, lecz nie tyl-
ko odrzanskim. Kwestiami wylacznie odrzanskimi zajal si¢ natomiast ,PK”
1978, nr 7-8, publikujac Zeglugowe wykorzystanie Qdry w 1977 roku. Sezon
nawigacyjny a warunki zeglugowe, poczyniono tam wiele odwotan do lat wcze-
Snicjszych, podano takZe sporo informacji o aktywnosci zeglugi polskiej na szla-
kach zachodnioeuropejskich. ,,PK” 1981, nr 9 przyniost 2 artykuly o Zegludze,
w tym méj pt. Obecny stan Odrzanskiej Drogi Wodnej. Mimo znacznego okro-
jenia go przez cenzurg pozwolono jednak na opublikowanie — jako jawne — da-
nych (tabeli): ,,Natgzenie ruchu zeglugowego na Odrze (liczba jednostek)” na
wybranych sluzach w latach 1960-1980, co pozwalato na obicktywna oceng
wykorzystania zeglugowego rzeki Odry.

Bezspornie probierzem wykorzystania zeglugowego danej drogi wodnej jest
natgzenie ruchu zeglugowego, a najiatwiej to sprawdzic wedhuig liczby statkow
przesluzowanych na danym stopniu wodnym. Dane za lata 19601980 dla stopni
Januszkowice ponizej Kozla (km 105,6) i Brzeg Dolny (km 281,6), czyli pierw-
szego 1 ostatniego stopnia kanalizacyjnego na Odrze, przedstawione sa w tabeli
11, Droga wodna skanalizowana gwarantuje stabilne warunki zeglugowe przez
caly rok, ale stopieri wodny Brzeg Dolny jest o tyle ciekawszy, ze ponizej niego
mamy Odrg¢ swobodnie ptyngca, z niezbyt udang regulacja koryta, zatem dane
0 natgzeniu ruchu na tym stopniu mowia o wykorzystaniu rzeki w kierunku na
Szczecin i na drogi Europy Zachodniej, i odwrotnie, o ruchu z tamtych portéw
1 drog wodnych. Z analizy tabeli 11 wynika, ze zalamanic si¢ przewozow nastg-
pito gwattownie;

— w przypadku Januszkowic w 1983 roku a potem w 1991 roku. Proporcja
liczby maksymalnej §luzowan w roku, czyli w 1966 roku (D-3805, G-3652), do
liczby minimalnej, a wigc w 1991 roku (D-574, G-545), daje wskaznik okolo
6,7-krotnej nieréwnosci natezenia ruchu, ale

— proporcje w Brzegu Dolnym dla lat 1967:1994 = 4665 : 43 = 108,5! Jest to
wskaznik nie tyle szokujacy, co przerazajacy odnosnie do wykorzystania Odry.

Jest oczywiste, Ze trzeba tu poczyni€ zastrzezenia merytoryczne, ze:

a) statki ptyna, gdy jest zapotrzebowanie na przewozy;

b) gdy sa zapewnione odpowiednie glgbokosci (co jest szczegolnie istotne w
przypadku Brzegu Dolnego i1 warunkow nawigacyjnych w dot od tego stopnia);

¢) bra¢ nalezy poprawke, ze statki w polowie lat szes¢dziesiatych byty mniej-
sze, o mnicjszej tadownosci, niz w latach pozniejszych.

Nie zmienia to jednak wymowy powyzszej dysproporcji, ktora staje sig jesz-
cze wieksza, jezeli dane z tabeli 11 dla Brzegu Dolnego poréwna si¢ z danymi
dla Redzina w tabeli 2 (Redzin do 1958 r. byt ostatnim stopniem kaskady géme;j
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Odry, od 1958 r. jest nim Brzeg Dolny). Wniosek o naszym niewielkim wyko-
rzystaniu zeglugowym Odry staje sig bezdyskusyjny, co nam, Polsce, chwaty nie

przynosi

Tabela 11

Natezenie ruchu na Odrze (liczba przesluzowanych statkéw) w latach 19652001

Januszkowice Brzeg Dolny
Rok |Kierunek statki statki statki statki
zeglugi niehandlowe zeglugi nichandlowe
G 2955 3730
s e BISREE] e o ORE gs D e S el
G 3652 4138
e S il s el Sy I el
e G 3260 978 4672 24
Ry | (DS SN 31208 SO e h DB T Vi F:6620" "R 2 il
G 2 602 218 :
S s S BISOA-MIi RN 0 et A L i o)
{573 G 2 187 1099 2899 1 068
............... D)l ] e e (O A e 0 Ll | Lbtticd U3 U
Tors G 1 857 1336 2619 1 086
............... D | ol a7 sl | 12 1A1ET o) 2,670 nuioby Wil 072 i
1056 G 3185 2681 3864 1 354
sl e o] D) A RO et 654y ifeee J 3003 MBI, 113780 |
tonn G 31353 1 658 3812 1477
............... Patatitsns 0900 Fenil 2 SRLI6TA - [ne »IAT98L. Wellf 01453, .0
1950 G 2832 1 662 2752 1212
............... DS (S5 2 oo it e 17N T Ul ca2733: 0 ks 11930005
el G 2 687 1289 2 605 1267
.......... e Di 2ot 2 e 262 Nl Be 016 18) T EV T 0571
1983 G 2135 1169 2713 819
.......... e D 2083% "= o Tl 67 0 T 0 TOdAE I1RS R gt e
1685 G 1 498 881 3550 1 163
e Lo DI 1470w ~ s ST RIS e A1 0B SIS US4 5/A
o G 1 824 1023 696 287
............... N S RS ) e S OS T |y 2707 T e 10
G 1352 828 222 147
S n s e O R T R 110551
1991 G 545 394 5 145 155
............... A e B LT R e Luw s L O3]
G 902 594 108 156
T o R T 651 s e 152




1993 G 959 616 89 217
e (N VIR 294008 s 460100 TSR T 1990l
1994 G 1 609 901 47 86
............... Dol Gl 1608 o lec w9390l Al edSiee il s da e
e e I 665 966 02 104
............... Dicanl sl 668 . L. o 9361 ool s 18T el it 100 e
1997 G 1 727 987 212 144
.......... D oo k15734 & ol 4 paISET L 1 o SURTS S MR LS e,
908 e G | 743 980 343 321
WETTN W 000 i il 71 v e ot . 937 LR 2 e ey 2Ly
1999 G | 467 863 372 216
cE P s 5 o8 ) 1522 Ko e 9857 _ lasme o300 Sl 225 |
2000 G 1314 741 219 141
............... DS 13190 e 5. 278985 - lsae s 2240 O S{ECEREL N
2001 G 1397 798 306 180
D | 398 775 324 176

Objasnienia: G — w gorg rzeki, D — w dot rzeki.
Zrodlo: oprac. wlasne na podstawie sprawozdan WS-12 Regionalnego Zarzadu Gospodarki
Wodnej we Wroclawiu.

Juz cho¢by w $wietle powyzszych konstatacji mozna bylo w polowie 1992
roku moéwi¢ o kryzysie polskiej Zeglugi §rodladowej. Prabe jego analizy datem
w ,,Przegladzie Komunikacyjnym” (1993, nr 1-2). Gtéwny powéd kryzysu wi-
dzialem w jakosci drogi wodnej oraz w starzejacej sig flocie i wycofywaniu
przez to statkéw z eksploatacji i braku zakupéw nowych jednostek. Wskazywa-
fem tam réwniez na ucieczke naszej floty do przewozoéw zagranicznych, bylo to
po prostu ratunkiem dla armatoréw cheacych pracowaé z zyskiem. Ucieczka ta
nastgpowala na szlaki zeglugowe Europy Zachodniej, nie chciano rozwijac¢ do-
brze zarysowujacej si¢ zeglugi matymi jednostkami na trasie Ostrawa/Czechy—
Kozle (wzmiankowalem o tym w ,,PK” 1983, nr 2, s. 53). Wyraznie — 1 jest na to
az nadto dowodéw — nie chcieli$émy wspolpracy z pofudniowym sasiadem. Po-
wracalem do tego nie jeden raz (np. w,,PK" 1987, nr 10, s. 219), ale decydenci
rzadowi (politycy) weiaz mieli inna wizjg tej wspolpracy, o ile w ogéle ja mieli.

W kilka lat pozniej nadal drazyltem temat, prezentujac Dylematy i szanse pol-
skiej zeglugi rzecznej (,PK” 1997, nr 2, s. 10-17). Znalazia si¢ tam tabela 6 po-
kazujaca potoki ladunkéw transportowanych Odra od Kozla do Brzegu Dolnego,
a takze nieco informacji o gigbokosciach zeglugowych na Odrze swobodnie ply-
ngcej (tab. 4, jako kontynuacja podobne;j informacji z ,,PK” 1994, nr 7). Z tej ra-
¢ji, ze ostatnie dane w tych zestawieniach sg dla 1995 roku, podajg je w tabeli 12
dla lat 1997-2001, dla najtrudniejszego odcinka Odry, czyli Brzeg Dolny — uj-
Scie Nysy Luzyckiej.
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Tabela 12

Glebokosci zeglugowe na Odrze Srodkowej swobodnie ptynacej w latach 19972001

(w cm)
Rok Daty Liczba dni Liczba dni z gleboko$cig minimalng
rozpoczecia | sezonu na-
1 zakonczenia [wigacyjnego
nawigacji >180[ 170 [ 160 | 150 | 140 ] 130

Odra od Brzegu Dolnego do Scinawy (km 281,6-331,9):

1997 13.03-31.12 174 46 - 62 7 47 12

1998 1.01-31.12 275 173 - 26 2 50 24

1999 176 57 - 13 15 41 50
2000 151 107 - 14 2 - 28
2001 304 164 21 17 37 35 30
Od Scinawy do Glogowa, km 392.9:

1997 1.01-31.12 236 113 27 43 - 22 31

1998 275 228 - - 5 18 24
1999 256 168 9 17 16 29 17
2000 235 130 12 25 15 19 34
Od Glogowa do Nowej Soli, km 429,8:

1997 1.01-31.12 241 126 53 31 19 3 9
1998 275 22 - l 5 18 24
1999 258 162 9 13 19 23 32
2000 268 130 12 31 26 35 34
Od Nowej Soli do Cigacic, km 470,7:

1997 1.01-31.12 238 84 27 18 48 25 36
1998 275 227 - 1 5 18 24
1999 258 162 9 13 19 23 32
2000 260 124 5 24 24 37 46
Od Cigacic do uj$cia Nysy Luzyckiej, km 542 4:

1997 Jak wyzej! 238 94 27 24 38 12 43
1998 275 227 - 1 5 18 24
1999 262 174 10 10 22 25 21
2000 265 122 10 13 37 40 43

Zrédlo: na podstawie danych uzyskanych z RZGW Wroclaw dzieki uprzejmosci inz. Janu-
sza Boguckiego.

Wiele informacji o warunkach zeglugowych na Odrze, takze o gleboko-
sciach, w latach dziewiecdziesiatych, do 1998 roku wlacznie, zawartem w 2-cze-
sciowej publikacji (Mitkowski, 2002). Tu cheialbym przypomnieé znany juz fakt
z 1990 roku, kiedy to migdzy Brzegiem Dolnym a ujsciem Nysy Euzyckiej bylo
tylko 20 dni z gigbokosciami nie przekraczajacymi 140 cm! Ale z kolei w dniach
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4,6 17 wrzesnia 1992 roku na wodowskazie Malczyce odnotowano stan wody
tylko 16 cm, a wigc o 12 c¢m nizszy niz dotychczasowe absolutne minimum (hi-
storyczne) wynoszace 28 cm! Podobnie bylo w Gubinie na Nysie Luzyckiej,
gdzie 16 sierpnia 1992 roku odnotowano zaledwie 40 cm, gdy do tego czasu ab-
solutne minimum na tymze wodowskazie wynosito 48cm!™’. O podobne;j sytu-
acji w przekroju Malczyce w latach weze$niejszych, w XIX i w XX wieku,
wzmiankowatem uprzednio (vide ods. 14). Skad plyna¢ moze w zasadzie tylko
jeden wniosek: potrzeba zbudowaé jak najszybciej kolejny stopien — Malczyce,
ktory zlikwiduje najtrudniejszy odcinek dla zeglugi odrzanskiej; dzis jest to od-
cinek od Brzegu Dolnego, km 281,6, do ujécia prawostronnej Baryczy, km
378,1, kilka kilometréw przed Glogowem.

Jak ksztaltowaly si¢ przewozy woda w latach 1999-2001, przedstawia tabela

13.

Tabela 13
Przewozy tadunkdw zeglugg $rodladowaq w latach 1999-2001
Armalor 1999 2000 2001

tys.t | mintkm | tys.t [ mintkm | tys.t [ mintkm
Odratrans S.A.
ogolem 47682 | 559,527 | 5406,1 | 598,836 | 4 193,5 | 657,887
W tym za granicg | 544,0 | 308,994 | 2359.4 | 378,344 | 2054,6 | 410,737
Zegluga Bydgoska S.A.
ogolem 1599,0 | 251,122 | 1686,2 | 272,852 | 15283 | 270,687
w tym za granica 868,6 | 240,027 | 1 168,0 | 263,925 955,5 | 253,476

Zegluga Szczecinska P.P. w likwidacji

ogblem” [ 6600 [ 35504 | 687.6 | 40571 | 7348 | 39,876
Wszyscy przewoznicy odrzaﬁscyb (w tym Odratrans, 7B i ZSzcz.)
ogolem 8382 [1 028,066 | 10433 |1 172,772 | 10255 |1 263,596
W tym za granicg 3100 | 768.825 5408 | 885416 4439 | 945,344

* Zegluga Szczecinska wykonuje przewozy tylko krajowe, jest jako przedsigbiorstwo pas-
stwowe w upadtosci.
Na Odrze poza ww. trzema armatorami phywaja takze Transbode z Wroclawia i Navigator

oraz niemiecki Odra-Lloyd.
Zrodlo: oprac. wlasne na podstawic corocznych arkuszy GUS-T-11.

Z kolei tabele 14 i 15, uzyskane z rozprawy doktorskiej K. Wosia (Mozliwo-
sci aktywizacji roli zeglugi érodladowej w rejonie ujécia Odry, Uniwersytet
Szczecinski, Szczecin 2003), jednoznacznie wskazuja na rolg Zeglugi odrzanskiej

0 Szczegbly patrz E. Bobifski, W. Meyer, Susza hydrologiczna w Polsce w latach 1982-1992,
GW?” 1992, nr 12, tab. VII, 5. 271; zob, takze ,GW" 1995, nr 6, s. 126-133.
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w wynikach Zarzadu Morskiego Portu Szczecin-Swinoujécie S.A. (ZMPS-S
S.A)). Tabela 14 prezentuje udzial zeglugi odrzanskiej w przetadunkach por-
té6w*' Szczecin i Swinoujscie w latach 1996-2000, a tabela 15 daje obraz potoku
fadunkow dostarczonych i wywiezionych jednostkami zeglugi §rodladowej przez
poszczegolnych armatoréw odrzanskich, w tym takze przez zegluge niemiecka.
(Zwracam przy tym uwagg na terminologig przyjgta przez K. Wosia, m.in. w
tych tabelach; 1 tak, obroty fadunkowe = przetadunki; zegluga trasowa = prze-
wozy dhugotrasowe, czyli przywéz/wywéz do lub z portu Szczecin/Swinoujscie,
ktérych nadawca/odbiorca jest poza portami Zalewu Szczecinskiego, jez. Dabie
oraz Regalicy i Odry Zachodniej; ZUZ = wewnatrzportowy Zaktad Ustug Ze-
glugowych. Ponadto wielkosci przeladunkéw portu Szczecin podane przez
K. Wosia sa znacznie nizsze niz te w oficjalnych danych GUS).

Tabela 14

Masa ladunkowa obstuzona przez ZMPS-$ S.A. (w tym porty w Szczecinie
i Swinoujéciu) w tys. t i udziat procentowy w tych cbrotach zeglugi $rédladowej
w latach 1996-2000

Wyszczegdélnienie 1996 1997 1998 1999 2000
Obroty tadunkowe
ZMPS-S S.A. 201126 | 211117 20 686,3 215789 | 208504
Zegluga trasowa 1 503,6 1319,6 1 720,5 1 540,8 959.4
Udziat % 7,48 6,58 8,98 7ya9 4,78
Obroty fadunkowe
portu Szczecin 11 376,9 114323 10 860,5 11 6899 11 109,7
Zegluga trasowa 1.222 1 069,3 1534,5 12773 798.3
Udziat % 10,74 9,35 14,13 10,93 7,19
Obroty tadunkowe
portu Swinoujécie 8 735,7 8610 8 291,2 8611,6 89423
Zegluga trasowa 281.,6 2503 186 263,5 161.1
Udziat % 3,20 2,91 2,24 3,06 1,80

Zrédlo: K. Wo$, Mozliwosci aktywizacji roli zeglugi srodladowej w rejonie ujécia Odry, roz-

prawa doktorska, Uniwersytet Szczecinski, Szezecin 2003,

3 Oficjalne wydawnictwo GUS Transport — wyniki dzialalnosci w 2001 roku, Warszawa 2002,
posréd portdéw morskich wyréznia tez — poza Szczecinem i Swinoujéciem — Police (2,006 mint
w 2001 r.) i Stepnicg z 25,1 tys. t przetadunkéw. Z kolei z internetowego , Malego Rocznika Staty-
stycznego 2000", tab. 5/231, wynika, ze przetadunki Szczecina od 1978 r. liczono razem z Polica-
mi, a od 1995 r. takZe ze Stepnica.
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Przyjgte przez K. Wosia zalozenia rzutuja na wyliczone udzialy procentowe
zeglugi rzecznej w ogdlnych przetadunkach Szczecina i Swinoujécia, lecz wicl-
kosci przeladunkow z Odry i na Odrg zar6wno w tabeli 14 jak i w tabeli 15 sg ze
soba zgodne™. _

Gdy mowa o zeglugowym wykorzystaniu Odry, to jako gtéwnych armatorow
zawsze podawano Odratrans S.A. z Wroclawia i Zegluge Bydgoska S.A. z Byd-
goszczy, zaznaczajac z reguly — sam nigdy o tym nie zapomnialem — ze o ile
przewozy krajowe Odratrans sa w calo$ci wykonywane na Odrzanskiej Drodze
Wodnej, to Zegluga Bydgoska ma tu udzialy okolo 20% swoich przewozow
ogoélem. Informacje zawarte w tabeli 15 pozwalajg z duzym prawdopodobien-
stwem zweryfikowac t¢ kwestig, bo Zegluga Bydgoska ptywa Odra w drodze
do/ze Szczecina i Swinoujscia i — plynac do/z Europy Zachodniej — korzysia z
odcinka Odry migdzy ujsciem Warty (km 617,6) a kanatem Odra-Hawela (w km
667,0), czyli na niespeina 50 kilometrach, Wyliczenie tego udziatlu prezentuje
tabela 16.

Tabela 16

Udzial procentowy potoku tadunkéw w Zespole Portéw Szczecin-Swinoujicie
przywiezionych/wywiezionych przez armatoréw odrzanskich w latach 1996-2000

Armator 1996 1997 1998 1999 2000

B W B W P W P W P w
Odratrans 31,7 | 247 | 33,0 | 284 | 51,6 | 39,2 | 40,1 | 46,3 | 44,1 | 59,8
Zegluga
Bydgoska 276 | 139 | 28,0 184 | 250 | 223 | 10,2 | 17,6 815 10139
Zegluga
Szczecinska 122 63139 93| 22| 74| 148 123 | 34| 166
niemiecki
Odra-Lloyd 12915391 20,7439 ] 21,5]| 309 | 28,1 | 22,6 | 42,5 8,1

Objasnienia: P - przywoz do portéw Szczecin-Swinoujécie, W — wywoz.
Zridlo: obliczenia wlasne na podstawic tab. 15.

Wymowa tych tabel jest do$¢ jednoznaczna:

a) choé¢ przeladunki ogétem ZMPS-§ byty w tych latach na zblizonym po-
ziomie, powyzej 20,0 min t rocznie (tab. 14), to udziat tadunkéw przywiezio-
nych i wywiezionych Zegluga rzeczna acznie (tab.14 i 15) wahat si¢ znacznie:

2 K. Woé podal rowniez informacje o udziale zeglugi odrzanskiej w przeladunkach zespolu
portowego Szezecin-Swinoujécie za lata 1956-1995 (Wos, 1997, s. 149). O ile trudno kwestiono-
wac tam dane ujgte w tys. t, to moZna miec zastrzezenia do wyliczen procentowych adnoszacych
sic do wielkosci przeladunkéw ogolem zespolu portdw, np. dane do 1985 r. wiacznie sa zgodne
z tab. 2/176, s. 175 ,,Rocznika Statystycznego Transportu 1986", lecz od 1990 r. sa one zaniZone.
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7,48% w 1996 roku, 6,58% w 1997 roku, 8,98% w 1998 roku, 7,59% w 1999
roku i tylko 4,78% w 2000 roku. Zalamanie to, szczegdlnie w porownaniu z la-
tami 1998 1 1999, byto ogromne, a wyjasnia je fakt tylko 151 dni zeglugi w 2000
roku na Odrze migdzy Brzegiem Dolnym a Scinawg (vide tab. 12). Wielokrotnie
w tymze roku od III dekady sierpnia az do konca grudnia wytwarzano fale poni-
zej Brzegu Dolnego dla umozliwienia ruchu zeglugowego;

b) Odratrans jest najwiekszym przewoznikiem odrzanskim (tab. 16), lecz
czgsto ,,Szczecin jest portem morskim Berlina” 1 zegluga niemiecka Odra-Lloyd,
odgrywa role najwazniejszej, szczegolnie w wywozie * do 1998 roku, a w przy-
wozie w 1999 i 2000 roku;

c) takze tabela 15 wykazuje, Zze w caltym omawianym S-leciu (1996-2000)
dominujacy byl potok tadunkéw wywozonych barkami rzecznymi z portow
Szczecin-Swinoujscie, a wiec odmiennie niz to bylo przed II wojna swiatowq
czy np. w 1970 roku (rys. 3), co spowodowane zostato olbrzymim eksportem
wegla ze Slaska rzeka Odra™. :

W tabeli 15 podano liczbg barek wplywajacych do portéw Szczecin-Swino-
ujscie z towarami, ale dopiero tabela 17, uzyskana rowniez od K. Wosia ze
Szczecina, oddaje pelnig ruchu zeglugowego, zar6wno handlowego towarowego
i pasazerskiego, jak 1 wypoczynkowo-sportowego (jachty), na catej dolnej Od-
rze, poczynajac od kanalu Odra—Hawela (Osinéw Dolny—Hohensaaten). Sa to
dane o tyle cenniejsze, ze dotychczas podobnych nigdzie nie publikowano“'s.

By zakonczy¢ problematyke eksploatacyjna Odry w kofcu XX wieku, za-
trzymac si¢ trzeba na portach odrzanskich. Oméwit je najobszerniej Zawadka,
podajac m.in. zestawienie przeladunkow dla wybranych lat z okresu 1947-1990
(Zawadka, 1998, s. 135), ale nie zauwazyl wczesniejszego, bardzo rzeczowego
I obejmujacego takze przetadownie zakiadowe, opracowania Koziarskiego (Ko-
ziarski, 1991) z rozdz. II: Porty i przeladownie drogi wodnej Odry (infrastrukiu-
ra punktowa) na s. 43-74, z danymi eksploatacyjnymi dla wybranych lat 1970-
1989.

%3 Przede wszystkim wywozono ze Szczecina wegiel §laski dostarczany przez PKP dla elek-
trowni berlinskich oraz rudg zelaza.

* Na zjawisko to spory akcent polozyt Witold Barczuk, dajac m.in. wykresy potokéw ladun-
kow woda do i z portow morskich. Podkredlit znaczenie Odry dla Szczecina, a jednoczesnie dys-
proporcj¢ migdzy przywozem i wywozem, co ,stwarza problem zatrudnienia préznego taboru
plywajacego w kierunku powrotnym'' (Barczuk, 1966, s. 1 19).

%3 Wyijatek stanowity dane dla Widuchowej, w km 702 Odry, za lata 1960, 1965 i 1967 opu-
blikowane przez M. Milkowskiego (Milkowski, 1976, s. 149), ale byla to ksigzka z gryfem . Tylko
do uzytku stuzbowego nr”. Odnotowano woéwczas w Widuchowej 2491 statkéw handlowych
w gorg | 2537 w dét w 1960 r., w 1963 r. odpowiednio 3665 1 3776 oraz w 1967 r. 6731 w gore
16362 w dol. (Nalezy to traktowaé jako uzupelnienie tab. || wezesniej tu podanej).
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Tabela 17

Ruch srodkow transportu $rodladowego na granicznym odcinku Odry 1 Odry Zachodniej
w latach 1996-2001

Przejscie Bandera|Kierunek Statki pasazerskie i1 promy
graniczne
1 2 a2 4 5 6 7 8 9
ROK 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 200l
Osinéw Wielki P [ wyjazd B : : : A
~ Hohensaaten P wjazd - ~ - - -
0] wjazd 2 - - 73 !
________________ O | wyjazd 1 - - 7 M| P
SV P D e T A e &) e Sy S A0, 2
Widuchowa — P wijazd - - - - -
Gartz P wyjazd - - - - - =
0] wyjazd 18 17 10 7 16 7
______________ O |waed | 4| 6| 35| 38| 3] a
e T s S ) e | el & R T
Gryfino P wjazd - 1 - 1 255 288
— Mescherin P wyjazd - 1 - 1 254 288
0] wyjazd 29 20| 1627 3626| 3924| 4347
_______________ O | wjazd 36 38| 1589| 3606| 3909| 4315
T e E R ke | e 65 60| 3216 7232| 8342| 9238
Razem w roku 90 83| 3261| 7423| 8403| 9291

Zrodlo: jak w tab. 14.

Informacje o publicznych portach odrzanskich oraz portach Zeglugi Bydgo-
skiej na Warcic i Noteci dla lat 1980-1991 podalem w przytaczanym juz ,,PK”
1993, nr 1-2 (s. 2). Byly tam wzmianki o niektérych przetadowniach i portach
zakiadowych. Zaktualizowalem je po 1995 roku (,,PK” 1997, nr 2, s. 12). Sporo
miejsca porty odrzanskie wspotczesne do 1998 roku zajmuja w t. 9 wydawnic-
twa Rzeki: kultura, cywilizacja, historia (Mitkowski, Przybyszewska, 2000, s.
316-320) oraz w ,,Gospodarce Wodne)” (Mitkowski, 2002, cz. 11, s. 106), nato-
miast w ,,GW"” 2001, nr 2, s. 52-53 zostaly oméwione nowe badZ catkowicic
przebudowane porty odrzanskie (Ratzdorf i Eisenhiittenstadt, Schwedt, Eber-
swalde na kanale Odra-Hawela oraz Ueckermiinde na Zalewie Szczecinskim -
niemiecki Oderhaff). Stad tez w tabelach 18 1 19 zostaly podane wielkosci prze-
ladunkow w portach Odry po 1998 roku, a w przypadku portow Warty i Noteci -
scisle powiazanych z eksploatacja zeglugowa Odry — dla lat 1996 i 1997, gdyz
poza Kostrzynem i1 Bydgoszcza od 1998 roku porty te s3 martwe. Nie prowadz
przeladunkow zeglugowych.
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cd. tabeli 17
Tabor rzeczny \ Jachty
l \ \ Ogolem
e i e e e S P 21 22 2
2 2 2 23 24
| | 1997| 1998 1999 ] 11 \\ 19%‘1 | 19981[ 215999 - .
1s 2 2 3 469 1505| 1104

2169 2 504

=:'1640\ 16791 \ 17 431

Ohjasnienia: bandera P — polska, O —obca.

. Michat Turek 1 Jan Winter (Turek, Winter, 1999, s. 49-50) przypominaja, Z¢
| n0drze znajduja sig takze prze%adownic i nabrzeza _umozliwiajace cumowanie
- pstek ptywajacych i ewentualny przetadunek, sa to m.in. nabrzeza w: Kre-
| &, km 282,5-P, cztery W Malczycach, Nietkowie, km 491,1-L, Kroénie Od-
- miskim, km 501,0-P, Osiecznicy, km 500,6-P i Mitowie km 535,0-P [..] W
Balej Gorze, km 543 5-P, Uradzie, km 564.8-P, Prochowicach, km 567,1-P,
Sviecku, km 578,7-P i Stubicach, km 584.5-P”. Sa i inne, W r6Znym stanie tech-
itznym, o czym oW1 S. Koziarski (Koziarski, 1991, s. 64 1 nast.), czasem na-
sl wykorzystywane. Nie mozna zapomnic¢ O 3 portach przcmyslowgch, base-
towych, zbudowanych w latach siedemdziesiatych: port ,,Metalc_hemx,; W anlu
Groszowicach, km 143,45-P, Z 1978 roku, i port Cementown1 E,Gorazd?c W
Choruli, km 133,7-P, z 1977 roku, krotko pracujacy, @ Pe diuzszej przerwic Wy
Yawiony na sprzedaz ogloszeniem prasowym Z 17 lipca 1986 roku, qraz}ggt?
quzicrzyn Azoty z 1970 roku, W ktorym jeszcze w 1989 roku 24 barki zatado
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wano 8 tys. t nawozéw sztucznych, od tamtej pory port jest zeglugowo martwy
(podobnie jak Kanal Kedzierzynski).

Tabela 18

Przeladunki portow odrzanskich w latach 1999-2001 (w tys. t)

Port 1999 2000 2001
Gliwice 62,9 275,0 264,1
Kozle 631,9 621,5 4587
Opole 56,3 224 19,2
Wroclaw (2 porty) 8099 738,9 8594
Malczyce® = - =
Glogow -
Nowa S6l . c 0,336
Cigacice 3.6 13,8 13,7
Kostrzyn® 229,0 338,3 1753

* Port Malczyce po prywatyzacji nie prowadzit przetadunkéw zeglugowych. Wjazd do portu

po powodzi 1997 r. jest mocno utrudniony, a dla jednostek zatadowanych wprost niemozliwy,
gdyz jest mocno zamulony*®,

® Port Kostrzyn jest wiasnoscia Zeglugi Bydgoskiej S.A.; zwyczajowo zaliczany jest do Odry,
cho¢ lezy w ujscin Warty.

Zrédlo: oprac. wiasne na podstawie danych uzyskanych w Odratrans i w Zegludze Bydgoskiej.

Tabela 19 wymaga specjalnego komentarza. Otdz port Poznan ma state kio-
poty ze zi3 drogg wodng (ptytka Wartq i brakiem tadunk6w), Krzyz wciaz ocze-
kuje na final rozméw Zeglugi Bydgoskiej z PKP i portem Hamburg o utworze-

niu tu wezla spedycyjnego, port Ujscie nie pracuje od 1995 roku z braku tadun-
kéw.

Tabela 19
Porty Warty 1 Noteci i ich przetadunki w latach 1996-1998 (w tys. t)
Port 1996 1997 1998
Poznan 30,2 21,9 0
Krzyz 5.1 7,1 0
Ujscie 0 0 0

Zrodto: dane z Zeglugi Bydgoskie;j.

* Gmina Malczyce, bedaca wiasciciclem, oglosila 2 listopada 2002 r. przetarg na dzierzawg
1 sposob zagospodarowaﬂia terenu i obiektow portu. Przetarg ponowiono ogloszeniem z 27 maja
2003 r. Port Glogéw W 2002 r. przetadowal 226 026 t.
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Na tle portéw Warty i1 Noteci zle przedstawia si¢ rowniez wykorzystanie dro-
g1 wodnej, czyli nat¢zenic ruchu zeglugowego. Dla lat do 1995 roku wiacznie
liczba §luzowan zestawiona jest w ,,Przegladzie Komunikacyjnym” 1997, nr 2,
s. 14 (w tab. 5). Ot6z na $luzie Krzyz byto w 1998 roku 117 sluzowan, w 2000
roku zaledwie 102 §luzowania (54 w gore), a w 2001 roku 128 §luzowan. Sa to
wielkosci niezmiernie mate, zwlaszcza Ze na drodze tej mozna §luzowac jedno-
czesnie tylko jeden statek, np. BM-500, gdy na duzych §luzach Odry mieszcza
si¢ 3 BM-500. Na ruch Zzeglugowy na tejze drodze wodnej wplywa bezposrednio
wielkos$é przeladunkéw w portach krancowych, a wigc w Kostrzynie 1 w Byd-
goszczy. Dane dla Kostrzyna sa w tabeli 18, Bydgoszcz za$ na przetomie XX
i XXI wieku miala nastepujace przetadunki: w 1996 roku — 720,7 tys. t, w 1997
roku — 815,8 tys. t, w 1998 roku — 8389 tys. t, w 1999 roku — 905,1 tys. t,
w 2000 roku — 795,6 tys. ti w 2001 roku — 631,2 tys. £.

Po Il wojnie §wiatowej przyzwyczailiSmy sig, ze porty rzeczne stanowily
wlasno$¢ poszczegolnych armatorow, a jednoczesnie byty to porty publiczne,
ogolnie dostgpne. Po przej$ciu naszego kraju na gospodarkg wolnorynkowa,
czyli po 1989 roku, zaszty tu olbrzymie zmiany. Porty komunalizowano lub od-
dawano w dzierzawe, jesli armator pozostawal de i1ure ich wlascicielem
(wzmiankowat o tym ,,PK 1993 nr 1-2,s. 1-216-7, 1997, nr 2, s. 10—13)58.
T tak, port Gliwice stat si¢ krggosfupem utworzonego 18 stycznia 1990 roku
Slaskiego Wolnego Obszaru Celnego S.A. w Gliwicach, w ktorym Odratrans
S.A., jako sukcesor PP Zegluga na Odrze, ma decydujacy glos (52,4% udziatu
w kapitale zaktadowym i 41,1% gloséw w spotce), porty Kozle, Opole, oraz oba
we Wroctawiu, Nowa Sol 1 Gtogow zostaly wydzierzawione przez Odratrans
S.A. Port Cigacice jest prawie od poczatku wilasnoscia spotki ,,Rol-Trans” z nie-
wielkim udziatem Odratrans (10%). Pewnego naswietlenia wymaga port Scina-
wa, stuzacy obecnie za postojowisko floty spotki Odratrans. Wedtug Zenona
Ucinskiego (Ucinski, 1979, s. 147 i 155) w porcie tym, mocno zniszczonym
podczas wojny, przetadowywano w latach 1947-1949 po okolo | tys. t towarow,
potem zabraklo zainteresowania tym portem, w 1972 roku przeladowano 4 tys.
kamienia, w 1975 roku w zwiazku z blyskawicznym powstaniem Legnicko-Glo-
gowskiego Okregu Miedziowego port Scinawa widziano jako jego ,,0kno na
Swiat”, opracowano zatozenia projektowe (BPBM Gdansk) na przeladunek tu

*7 Gwoli informacji, dla zachowania ciagloéci danych z lat weze$niejszych, podaje, ze §luza
Brydyujscie /Czersko Polskie przepuscila w 1998 r. 1174 statki, w 2000 r. bylo 1339 Sluzowan
(671 w gore) i w2001 r. 1115 Sluzowan.

% Vide rowniez ,,PK” 1994, nr 7, s. 6-10 oraz M, Mitkowski, Odra jako droga wodna zeglow-
na dzis { przestanki na jutro. W: Rozwéj spoleczno-gospodarczy Nadodrza w kontekscie wspdilpra-
¢y transregionalnej, Opole: Instytut Slaski 1997, Zeszyty Odrzanskie, Seria nowa, nr 16, s. 53-59.
A gdy chodzi o Male porty Zalewu Szczecinskiego | Zatoki Pomorskiej, to zaprezentowat je Euge-
niusz Sosidko (Sosidko. 1997, s. 83-95).
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docelowo 770 tys. t towar6w, w tym do 170 tys. t cementu luzem, stosownie do
uchwaty rzadowej nr 184/74 z 2 sierpnia 1974 roku. Port zmodernizowano, uru-
chomiono Stacje Przesypows Cementu — czynna 1 obecnie sporadycznie w rela-
cji kolej-cementowozy, lecz port w sensie Zzeglugowym jest w Scinawie nadal
tylko marzeniem®”.

Podobna sytuacja — jak z portami odrzanskimi — istnicje rowniez na Warcie
(wydzierzawiono Port Poznan od Zeglugi Bydgoskiej) i na Noteci, gdzie przy-
szlo$¢ portdw obecnie, tj. w 2003 roku, nie jest zarysowana.

By¢ moze wykorzystanie Zzeglugowe rzeki Odry w nowym XXI wieku zmieni
si¢ W zwigzku z zasadnicza zmiang armatoréw: 17 lipca 2002 roku decyzja rady
nadzorczej VII Narodowego Funduszu Inwestycyjnego, w sklad ktdrego wcho-
dzg zar6wno Odratrans jak i Zegluga Bydgoska (jako spotki akeyjne), odwolano
caly Zarzad spotki Odratrans, a prezes Zeglugi Bydgoskiej — inz Edward
Ossowski — mianowany zostal na prezesa obu firm armatorskich. Bezspornie za-
pobicgnie to niepotrzebnej konkurencji obu armatoréw, zwiaszcza na rynkach
zagranicznych, lecz czy uzdrowi generalnie sytuacj¢ w tych firmach?

O fuzji Odratrans i Zeglugi Bydgoskiej méwiono od dawna®, zmiany w za-
kresie zarzadzania po 17 lipca 2002 roku ,,zaowocowaly” po raz pierwszy w hi-
storii zeglugi odrzanskiej — grozba strajku®. Co najblizszy czas przyniesie? Jed-
nym z najmocniejszych argumentéw przywolanych przez protestujgcych byl
zysk osiagnigty przez Odratrans: w 2000 roku zysk brutto 2699 min zl. netto
1,384 mln z1, a w 2001 roku odpowiednio 1,351 min zt i 0,644 mln zi; przeciw-
stawiano temu znacznie nizsze zyski Zeglugi Bydgoskiej, nawet straty, nie do-
dajac jednak, iz jest to armator znacznie mniejszy, co dokumentuje tabela 20.
Mie¢ przy tym nalezy na uwadze nadzwyczaj istotna nowos¢ w organizacji eks-
ploatacji floty. Pozostaje ona nadal wiasno$cia armatoréw: Odratrans, Zeglugi
Bydgoskiej badz Zeglugi Szczecinskiej, ale poszczegdlne statki zostaty wydzier-
zawione — zwykle bylym pracownikom armatora ptywajacym na danej jednostce
— poczynajac od 1999 roku. Pozyskiwanie fadunkow (zaméwien) zapewnia ar-
mator, ale mozliwe jest rowniez przez dzierzawce, ktory zapewnia przewiezienie
fadunku. Czgsto armator dokonuje remontu wydzierzawionego statku, np. Odra-
trans w swojej stoczni Wroctaw Zacisze. W 2002 roku wszystkie sprawne tech-
niczne statki, poza holownikami, zostaly wydzierzawione. I tak, ze 122 pchaczy

* Jego najpekniejszy opis dat M. Zawadka (Zawadka, 1998, s. 144-145).

“ Vide ,Rzeczpospolita” nr 5232, z 20-21.03.1999, s. 10 — K. Grzegrzélka, Odrarrans S.A.
i Zegluga Bydgoska S.A. NFI proponuje fuzje. Kontrahentem cheacym wykupié ZB mialby byé
Lehnkerring, niemiecka firma transportowo-spedycyjna.

' Patrz wroclawskie ,,Stowo Polskie z 29.11.2002 — R. Zabinski, Zwigzkowcy bojq sig, Ze Od-
ratrans zostanie sprzedana niemieckim inwestorom. Barki zablokujq Odre?. Protest ten poprze-
dzony byl interpelacja sejmowa nr 2086 z 27.09.2002 r. posita na Sejm 4. kadencji — Ryszarda
Zbrzyznego (dawnego absolwenta Technikum Zeglugi Srodiadowej we Wroclawiu).
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w Odratrans (z ktorych 102 liczy min. 20 lat) wydzierzawiono 105, z 21 barek
motorowych (wszystkie ponad 20-letnie) wydzierzawiono 17, a z 217 barek
pchanych (123 w wieku powyzej 20 lat) w dzierzawie jest 190; w Zegludze
Bydgoskiej mamy: pchacze — 47 (w tym 34 powyzej 20 lat), wydzierzawionych
19, barki motorowe — 47 (az 45 starszych niz 20 lat), w dzierzawg oddano 45,
barki bez napedu — 82 (48 liczy ponad 20 lat), w dzierzawie jest 28. Zegluga
Szczecinska, majaca tylko 2 barki BM-500, sprzed 1970 roku, obie rowniez wy-
dzierzawila.

Dane o flocic armatoréw odrzanskich do 1998 roku wiacznie podatem m.in.
w ,,Gospodarce Wodnej” 2000, nr 3 (s. 104), a dla lat wezesniejszych w ,,Prze-
gladzie Komunikacyjnym” 1997, nr 2 (s. 15, tab. 8). Zamieszczona tu tabela 20
zawiera informacje dotyczace lat 1999-2001.

Tabela 20

Flota w posiadaniu armatorow odrzanskich w latach 19992001 (stan na 31 grudnia)

Rodzaj statku Odratrans Zegluga Bydgoska | Zegluga Szczecinska

1999 | 2000 | 2001 | 1999 | 2000 | 2001 | 1999 | 2000 | 2001

Holowniki W2 2 | 2 ISy B2 e 0 0
B oEe o P LR ) L 2l s Dantony Ji fooyts 3 b 32 eudan Qualisn i v 0ol

Pchacze 161 150 132 48 | 48 48 4 4 4
[ N e e o ] K 141l 130 | 1120 1 3da o 34, 4 lile33 Dkl e idnl B 5]
Barkimotorowe | 35 | 31 | 28 [ 52 |50 [ 47 | T2 T2 2
L I R A NS
Barki LTI P [ [T e M DR T R R T
_beznapedu | _ 155 | 152 | 136 | 61 [ s3 | 54 ] 13 [ 13 ] 14

Razem 445 | 413 [ 386" [ o8 |83 [ 186 | 19 [ 19| 20

333 315 278 148 138 136 18 18 19

Objasnienia: licznik — liczba statkow, mianownik — liczba statkow w wieku 21 lat i wigce).
Zrédlo: oprac. wlasne na podstawie oficjalnych rocznych sprawozdan GUS T-11.

Dodajmy, ze w 2001 roku Odratrans miata wsrod swoich pchaczy tylko 17
szt. z lat budowy 1980-1989 i 3 zbudowane po 1990 roku, Zegluga Bydgoska
za$§ 2 motorowe barki z lat 1980-1989 1 12 pchaczy oraz jeden pchacz z lat po
1990 roku, a w Zegludze Szczecinskiej byt tylko 1 pchacz z lat 1980-1989. In-
nymi stowy, flota odrzanska jest bardzo stara, a technicznie nawet przestarzala,
Niepokojgca sytuacja jest przede wszystkim w przypadku barek motorowych
oraz pchaczy.

Spéjrzmy na koniec na tabelg 21, w ktérej pokazany zostat tabor Zeglugi
srodladowej w catej Polsce w latach 1998-2001.
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Tabela 21
Tabor zeglugi srédladowej w Polsce w latach 1998-2001

Rodzaj statku Jednostka miary 1998 1999 2000 2001
Holowniki szZL 10 8 9 27
L N ST B moc kW, @ bl L8t 1774 | 1615 | 4002 |
Pchacze szl 293 251 236 251
PR TP SURGEPTY P mockW | @ 82985 | 71789 | 67387 [ 67484 |
Barki motorowe | szt. 155 113 105 98
moc kW 36 636 26 956 24 869 23 423
R s s, Sl tadowno$¢1000t | 72 | ____ 3 hewe 00 e Ll
Barki pchane szt 499 441 384 486
=20 M Sl ot tadownos¢ 1000t] 249 | 226, | o A0 234
Barki holowane szl 13 2 3 14
el an s ARG it S0 ladowno$§é t | 14974 | 1149 | 939 | 2160 |
Statki pasazerskie | szt. | 52 41% 76 81 104
liczba miejsc 7 903 9272 9 439 12 654

Zrédto: publikowane dane GUS.

Do danych w tabeli 21 wnies$¢ trzeba jedno zasadnicze zastrzezenie, ze na
przetomie XX 1 XXI wieku nie nastapil jakoSciowy wzrost floty. Liczba jedno-
stek, poza barkami motorowymi, we wszystkich rodzajach statkéw wzrosta, co
wynika z porownania wielkosci za lata 2000 1 2001, ale tylko wyjatkowo byly to
statki nowe. Przyrost spowodowany zostal indywidualnym importem uzywa-
nych, a czgsto wycofanych z ruchu jednostek, z Czech 1 — mimo przeogromnych
trudnosci na Bugu w Brzesciu Litewskim — z terenu b. ZSRR.

Skoro mowa tu o flocie na Odrze, to nie mozna zapomina¢ o niemieckim Od-
ra-Llyod w Szczecinie, o ktérym byly juz informacje w tabelach 151 16. M. Za-
wadka (Zawadka, 1999b, s. 156) pisat: ,,Odra-Llyod w 1998 r. posiadat 6 pcha-
czy typu KSS 300 oraz 1 maty pchacz typu KS SB 140, wszystkic przystosowa-
ne do ruchu na kanatach, ponadto 6 duzych 1200-tonowych barek pchanych,
ktore z uwagi na gabaryty mogty by¢ wykorzystywane tylko w relacjach (polski)
Bielinek — niemieckie porty Zalewu Szczecinskiego. Do dyspozycii [...] w kaz-
dej chwili znajdowalo sig¢ okolo 60 roznego typu barek pchanych, ktdre [...]”
byly w porcie szczecinskim badZ tuz za granica, na wodach RFN. Odra-Llyod
dziata tam od ok. 1995 .

LR 2

Omédwienie Odry i zeglugi w calym XX wieku, nawet w formie tak skroto-
wej, jak to zrobitem, natrafiato na spore trudnosci. Przede wszystkim z powodu
niezgodnosci materialow zrodlowych dotyczacych tego samego czasu, a czesto
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ich braku lub odmowy udostepniania mimo obowigzywania ustawy o dostgpie
do informacji publicznej (DzU 2001, nr 112, poz. | 198)%%,

Nasuwa si¢ tez zdumiewajgca refleksja plynaca nie tylko z przestudiowania
materialéw zréodlowych wykazanych w bibliografii wykorzystanej podczas opra-
cowania nini¢jszego studium, ale tez z kilkudziesi¢ciu innych materialow,
zwlaszcza konferencyjnych, poczawszy od 1948 roku, w szczegdlnosci zas po
1970 roku (tj. okresu Edwarda Gierka). Ot6éz, w materiatach tych jest bardzo
malo danych eksploatacyjnych, wynikéw gospodarowania, petno natomiast pre-
zentacji planow, zamierzen, zwlaszcza ogromnych inwestycji, po zrealizowaniu
ktorych miato by¢ juz bardzo dobrze, a za kilka lat nowe plany z ta samg Spiew-
ka i bez rozliczenia okresu minionego. Wypowiadatem si¢ juz po dwakroc¢ w tej
mierze (Mitkowski, 1982; Mitkowski, 1987), sa juz 3 czg$ci podobnych wypo-
wiedzi M. Zawadki (Zawadka, 2001-2002), ale czy majg one wplyw na kluczo-
wy dla omawianej arterii wodnej rzadowy ,,Program dla Odry 2006". Program
ten przyjeto ustawa z 6 lipca 2001 roku (DzU nr 98, poz. 1067), wprowadzajac
zmiany in minus od 2003 roku (DzU 2002, nr 216, poz. 1827). Innymi stowy,
program jest pigkny 1 ambitny, lecz realizacja jak zawsze, tzn. brakuje funduszy.
Czyli historia powtarza sig: zmienit si¢ ustréj panstwowy, lecz nawyki uchwala-
nia plandw bez pokrycia finansowego pozostaty, a co wigeej, 20 pazdziernika
2000 roku Wielkopolski Urzad Wojewoddzki w Poznaniu przedlozyl wszystkim
zainteresowanym ,,Aneks do Programu dla Odry 2006 — Program dla Warty"
wraz z rzeczowym uzasadnieniem. Pozostat on jednak bez echa i ni¢ jest objety
ustawa z 6 lipca 2001 roku®.

Generalny wniosek nasuwajacy sig z calosci prezentowanego opracowania
brzmi: potrzeba pilnego poprawienia jakosci drogi wodnej Odry, a przede
wszystkim stabilnych glebokosci przez mozliwie najdluzszy okres w roku.
Pamigta¢ nalezy przy tym, ze po powodzi w 1997 roku (a w 2002 r. na Weltawie
1 Labie) zwickszono rezerwy objgtosci powodziowej w zbiornikach retencyj-
nych, a to oznacza mniejsze mozliwosci alimentacji zeglugi w czasie susz i ni-
skich stanow wody w rzekach. Bez dobrej drogi wodnej trudno moéwic o zeglu-
dze terminowej i konkurencyjnej wobec innych rodzajéw transportu. Racze)
bowiem nikt — kto nieco orientuje si¢ w realiach transportu odrzanskiego — nie
wierzy w prawdeg (?) gloszong przez Kazimierza Kozieradzkiego, ze: ,,Zwigk-
szeniu ruchu towarowego 1 pasazerskiego na Odrze stoi na przeszkodzie przede
wszystkim przestarzaly tabor. Wskutek matej szybkosci technicznej powoduje

“ Wyjatkowo negatywnie zapisal sic w mojej pamieci Adam Lipko, likwidator — zarzadca
komisaryczny PP Zegluga Szczecinska, zadajac 20 stycznia 2003 r. pisemnej 1 uzasadnionej pro-
$by, 1 to gdy chodzilo o dane cksploatacyjne firmy.

% 0 ,.Programie dla Odry 2006” vide ,,PK" 1999, nr 6 i 2001, nr 2; oraz ,,.GW" 1998, nr 10.
5. 360-365, a takze 2001, nr 8, s. 351-352.
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on wysokie koszty przewozu, ktére tgcznie z dodatkowymi kosztami przefadun-
kowymi, czesto czynig t¢ zegluge nicoplacalna. A wigc sprawa rentownosci ze-
glugi wodnej jest jednym z podstawowych czynnikéw, ktéry w dzisiejszych wa-
runkach hamuje jej rozw6j.

Unowoczesnienie taboru i rozbudowa zeglugi wodnej to jednak — odrzucajac
oczywiscie niestuszne teorie »przestarzatosci« zeglugi wodnej — przede wszyst-
kim sprawa mozliwosci inwestycyjnych [...]” (Rozwdj gospodarczy..., 1960, s.
281).

Konieczne jest jednak — méwiac powyzej o wniosku generalnym — zwrdcié
uwage na jeszcze jeden jego aspekt: Odra jest w sensie prawnomig¢dzynarodo-
wym rzeka wspolng, polsko-czesko-niemiecka i nasze dziatania winny by¢ na tej
arteri1 zeglugowej wspdlne, trojstronne, a przynajmniej skoordynowane (Wasz-
kiewicz, Mitkowski, 2001). Powinna to umozliwi¢ przynaleznos¢ od maja 2004
roku wszystkich trzech panstw nadodrzanskich do Unii Europejskiej, ktora to
tematykg zarysowat Jan Py$ (Pys$, 2002, s. 3-4)*. Musimy jednak wczesniej
zrobi¢ w zakresie wspoétpracy swoisty rachunek sumienia, bo pychy i dziwnego
zadzierania nosa z naszej strony, szczegolnie wobec Czech, bylo multum. Li-
czyly sig tylko nasze racje i ustawiczne, przez lata demonstrowanie niechgcei do
jakiegokolwiek kompromisu np. w kwestii przedluzenia zeglownej Odrzanskie)
Drogi Wodnej przynajmniej do Ostrawy, nie mowiac juz o cho¢by minimalnym
rzeczywistym a nie deklaratywnym zaangazowaniu w zbudowanie polaczenia
Odra—Dunaj. Ostatnim takim przykladem byta migdzynarodowa konferencja
»Europejska droga wodna Dunaj—Odra-Laba. Porta Moravica 2002”, 2 paz-
dziernika 2002 roku w czeskim Prerowie z udzialem m.in. przedstawicieli rza-
dow Austrii, Republiki Czeskiej, Niemiec 1 Unii Europejskiej, z Polski bylo
wprawdzie 6 os6b, ale o randze regionalnej (pelnomocnik Marszatka Woje-
wodztwa Dolno§laskiego ds. Odry i wicedyrektor Regionalnego Zarzadu Go-
spodarki Wodnej w Gliwicach) lub bezposrednio zainteresowanych tym mig-
dzynarodowym polaczeniem zeglugowym (Zarzad Portu Szezecin-Swinoujécie
S.A. i Odratrans S.A. Wroctaw).

* W opracowaniu . Pysia z Urzedu Zeglugi Srodladowej we Wroclawiu (i doktoranta) jest
niestety sporo bledéw merytorycznych oraz nieznajomos¢ podstawowych faktow 1 uwarunkowan
na Odrze.
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POST SCRIPTUM

Opracowanie niniejsze ukonczytem 30 stycznia 2003 roku. Dzi$, w III deka-
dzie listopada 2003 roku, muszg przypomnieé¢ jeszcze kilka faktow 1 zdarzen
zaistniatych od tamtego czasu, bez ktorych trudno byfoby zrozumie¢ realia ze-
glugowe na Odrze na poczatku XXI wieku. I tak:

1) Oto dywagacje i spekulacje wokot niepewnej przysztosci wroctawskic)
Odratrans (cf. ods. 60) zaczg¢ly szybko materializowacé sig, i to raczej w czarnych
kolorach. W dniu 13 czerwca 2003 roku skarb panstwa odsprzedat 50,36% ka-
pitalu zakladowego Odratrans za 10,938 min zt dwom gliwickim firmom, Izo-
Erg i Izo-Invest, z branzy tworzyw sztucznych, niemajacych dotychczas zadnych
powiazan z zeglugg lub drogami wodnymi. Mimo skarg do rzadu i strajkow
(blokad Odry w Szczecinie i we Wroctawiu) zalog floty odrzanskiej doszlo
2 wrzesnia 2003 roku do sfinalizowania transakcji, a co wigcej, Izo-Erg kupit
w podobny sposéb tegoz dnia Zegluge Bydgoska S.A. Szczegdlnie Odratrans
byta takomym kaskiem, bo jej zysk netto wyniost prawie 645 tys. zt w 2001 ro-
ku i 2,8 mIn zt za 2002 rok, przy wynikach eksploatacyjnych: przewozy
3 835 606 t towarow i 595 342 147 tkm, z czego za granica bylo odpowiednio:
1 396 702 t 1309 544 026 tkm.

2) Od 6 czerwca 2003 roku wstrzymano zegluge na Odrze powyzej Cigacic
(km 471,8) z powodu bardzo matych gi¢bokosci. Pisatem (ods. 50) o wyjatkowo
niskich stanach wody w Odrze we wrzesniu 1992 roku, ktére spadty ponizej ab-
solutnego minimum na wodowskazie Malczyce. W potowie 2003 roku Instytut
Meteorologii i Gospodarki Wodnej zmuszony by} obnizyé o 1 m zero tegoz wo-
dowskazu, bo woda w korycie obnizyla sie tak mocno, ze 13 1 15 sierpnia 2003
roku odnotowano stan wody zaledwie +54 c¢cm (na tym nowym wodowskazie),
gdy absolutne minimum w tym przekroju to byto dotychczas +128 cm! Innymi
stowy, mieliSmy tu o 62 cm wodg plytsza niz przed 11 laty! Do 26 listopada
2003 roku Zegluga nadal bylta tam wstrzymana.

3) Wasser- und Schiffahrtsdirektion Ost, Magdeburg, w oficjalnym spra-
wozdaniu ,,Statistischer Verkehrsbericht 2002. Binnenschiffahrt in Zahlen" po-
dala, ze przez Sluzy Eisenhiittenstadt prze§luzowano w 2001 roku 5556 statkow
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(2973 w gére) o tadownosci 1 382 585 t z tadunkami 663 076 t, w gore tylko
88 581 t, a w 2002 roku bylo odpowiednio 4063 (2194) o tadownosci 961 941
1 ztadunkami 491 539 t, w gore 83 170 t. Charakteryzuje to ruch z Odry i na Od-
r¢ /na kanat Odra-Szprewa. Z kolei podnosnia Niederfinow na kanale Odra—
-Hawela odnotowata w 2001 roku 21 298 statkow o no$nosci 4 732 538 t, prze-
wozacych 2 653 965 t tadunkéw (790 943 t w gére). W 2002 roku byly 16 563
statki 0 nosnosci 3 129 070 t, transportujace 1 756 617 t towarow, w tym
584 988 t w gore. Informacje te daja orientacjg o zeglugowym wykorzystaniu
drég wodnych powiazanych bezposrednio z Odra.

4) Wielka wagg z punktu widzenia interesow 1 przysziosci (nie tylko zeglu-
gowej) rzeki Odry przywiazywano do ,,Programu dla Odry 2006”, uchwalonego
przez Sejm RP 6 lipca 2001 roku, Niestety, z powodu ograniczonego budzetu
panstwa program ten — mimo rozpisania zadaniami i nakladami finansowymi az
po 2016 rok, pozostaje praktycznie wylacznie na papierze; jest gorzej niz zle z
podejmowaniem inwestycji nim przewidzianych. Jasnym punktem jest jedynie
budowa stopnia wodnego »Malczyce”, realizowana drugi juz rok, lecz nie na
miarg ujgta w programie.

5) Nowy wiasciciel Odratrans 1 Zeglugi Bydgoskiej zapowiedzial novum
W organizacji, a to pilne powolanie w Szczecinie centrum handlowo-logistycz-
nego dla pozyskiwania tadunkéw do przewozu woda.

6) W ostatnich dniach pazdziernika 2003 roku otrzymalem opracowanie
dr Elzbiety Marszalek, Odrzariski szlak wodny. Informator turystyczny, wydane
naktadem Wojewdédzkiego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
w Szczecinie (wydanie pierwsze, naklad 1000 egz., Szczecin 2003). Ksiazka,
wydrukowana na kredowanym papierze, ma 188 stron formatu A-4, na Ktérych
zamieszczono ponad 200 fotografii, czegsto, niestety, bardzo matych. Informator
ten, z krotkim tekstem w jezyku niemieckim, dotyczy Odry od Brzegu na
Opolszczyznie do Szczecina. Przeznaczony jest dla turystow wodniakow. Prak-
lycznie nie ma tam bibliografii, jest to jednak pickne i interesujace wydanie.

*

Konezace te rozwazania, cheg poklonic¢ si¢ sponsorowi — Regionalnemu Za-
rzadowi Gospodarki Wodnej we Wroclawiu, a przede wszystkim dyrektorom
Ryszardowi Kosierbowi i Stefanowi Bartosiewiczowi oraz inz. Januszowi Bo-

guckiemu — odpowicedzialnemu za zagadnienia odrzanskie.

Wroclaw, 26 listopada 2003 r.
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MARIAN MIEKOWSKI PRZEGLAD
KOMUNIKACYJNY

Miesigcznik Ekonomiczno-Techniczny
Rok XX00vi (52) Pafdziemik 1297 nr 0

Wydawca
Siowarzyazends Inzyreerow i Technikdw Komunbasy

ul Ciackiego A5 00-043 Warsrang

50-LETNI DOROBEK INWESTYCYJNY NA OQRZE
I PRZYLEGLYCH DROGACH WODNYCH

Od redakcji

Lipcowa powddz o katastrofalnych rozmiarach i skutkach z calq bez-
wzglednosciq przypomniala, ze — jak stusznie pisze dr inz. M. Mitkowski —
Odra to nie tylko bogactwo, ale i zagrozenie. Aby to drugie zminimalizo-
wac, (rzeba doprowadzi¢c Odre (i jej dorzecze) do stanu zapewnidjqcego
mozliwie najwyzszy stopien bezpieczenstwa przeciwpowodziowego, a jed-
noczesnie uczyni¢ z niej nowoczesngq droge wodnq o miedzynarodowym
znaczeniu. O uswiadomieniu sobie tego dalekosigznego celu i tej koniecz-
nosci swiadczq m.in. deklaracje z{ozone pod wplywem tegorocznej kala-
strofy [tj. powodzi z lipca 1997 r.] przez wysokiej rangi przedstawicieli
zarowno Polski, Niemiec i Czech. Zanim jednak przedstawimy na tamach
. PK" zmodyfikowany i uzupeiniony na podstawie ostatnich doswiadczen
program dla Odry, warto podsumowac, co na niej zdzialano w minionym
potwieczu polskich rzqdow, czego nie zdolano jeszcze dokonczyé, co za-
mierzano, ale nawet nie rozpoczeto. Trzeba bowiem zna¢ punkt wyjscia do
dalszych przedsiewziec¢, aby rozsqdnie je zaplanowac i ustalié wilasciwg
ich kolejnos¢. Ponizszy artykul to wlasnie proba takiego bilansu.

W 1948 r. ruszyla, najwigksza jak dotychczas na Odrze, inwestycja hydro-
techniczno-zeglugowa: budowa stopnia wodnego Brzeg Dolny (jaz, hydroclek-

" Artykut opiera sig¢ na moim opracowaniu Stan obecny Odrzariskiej Drogi Wodnej i dzialania
dla zwigkszenia jej zdolnosci zeglugowej, zamieszczonym w t. 2, s. 269-280, zbioru materialow na
miedzynarodowa konferencje ,, Transport ‘97", zorganizowang 29.04-2.05.1097 r. w Ostrawie Z
udzialem m.in. ministrow transportu: Czech — Martina Rzimana i1 Polski — Boguslawa Liberadz-
kiego, Niestety opracowanic to, bez mojej wiedzy, zostalo okrojone, a brak jakiejkolwiek korekty
doprowadzit do licznych bledéw.
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trownia i komorowa $luza zeglugowa), nieco ponizej Wroclawia, przedluzajaca
odcinek skanalizowanej Odrzanskiej Drogi Wodnej o 21 km (jaz Wroclaw Re-
dzin jest w km 260,7, za$ jaz Brzeg Dolny w km 281,6). Ukonczono ja 23.11.
1958 r. uzyskujac pelne spigtrzenie wody do rzgdnej +108,00. Od czasu wejécia
na budowg (1.06.1948 r.) minie wkrotce 50 lat. Stwarza to okazjg do retrospek-
lywnego spojrzenia na inwestycyjny dorobek hydrotechniczno-zeglugowy péi-
wiecza. Niejednokrotnie w sposéb uargumentowany podnositem niedostatek in-
westycji na polskich srédladowych drogach wodnych, jednak zestawienie catego
dorobku w tej dziedzinie nasuwa refleksje, o czym na koficu tych rozwazan.

Bilans otwarcia po Il wojnie $wiatowej

Prawnie Polska przejeta Odre we wladanie dopiero w 1946 r. Przekazywat ja
ctapami, od 14 czerwea do 12 sierpnia, Odrzafski Odziat Drog Wodnych Armii
Czerwonej w Nowej Soli, podlegly bezposrednio Centralnemu Zarzadowi tejze
armii w Berlinie. W imieniu Departamentu Drég Wodnych Ministerstwa Komu-
nikacji gospodarzami Kanatu Gliwickiego i poszczegolnych odcinkéw Odry sta-
waly si¢ Panstwowe Zarzady Wodne w Gliwicach, Kozlu, Opolu, Wroclawiu,
Glogowie, Krosnie Odrzanskim, Stubicach i Szczecinie, utworzone w 1945 r,
za$ cksploatacjg zeglugowa organizowat Komisariat Zeglugi na Odrze z siedzibg
w Gliwicach (powstaty 3.08.1945 r.) z ekspozyturami w Kozlu, Wroctawiu,
Malczycach i Szczecinie. Zegluga z Kozla do Wroclawia ruszyta juz 19.08.
1945 r., a dilugotrasowa, z weglem z portu w Kozlu do Szczecina, dopiero
16.05.1946 r., gdyz stopnie wodne i porty byly zniszczone podczas wojny, w ko-
rycie Odry i w basenach portowych byly zatopione setki statkow (od Wroclawia
do Szczecina oznaczono 933 zatopione statki), a szlak przegradzaly wysadzone
mosty i sprz¢t wojenny.

Flota polska na Odrze skladata si¢ poczatkowo z jednostek wydobytych z dna
I wyremontowanych z reguty sposobem chalupniczym w zniszczonych celowo
stoczniach. Pozwolito to jednak statkom polskicgo Komisariatu Zeglugi na Od-
rze przetransportowaé w 1945 r. prawie 15 tys. t fadunkow, w 1946 r. juz 52,7
tys.t,aw 1947 r. — 97,5 tys. t. Z dniem 2 maja 1946 r. Komisariat przeksztatco-
no w przedsigbiorstwo Polska Zegluga na Odrze we Wroclawiu. Réwnolegle
utworzono Panstwowa Zegluge na Wiéle.

Wszystkie jazy i §luzy na Odrze, a takze 90% urzadzen regulacyjnych, wy-
magaty odbudowy ze zniszczen wojennych. Odbudowano takze 6 portow od-
rzanskich', Byla to z reguly odbudowa stanu sprzed wojny: jazy iglicowo-kozlo-

] Powyizsze dane liczbowe zostaly zaczerpnigte z publikacyi Gruszeckicgo S.: Administracja
wodna i Zegluga $rédlgdowa na Odrze od maja 1945 r. do sierpnia 1946 r., Studia Slaskie™. Sena
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we Poiré z 1891-1895 i 1908-1917, §luzy komorowe betonowe z okladzing
klinkierowa z wrotami wspornymi, napedy reczne (korbowe); ostatni stopien od-
rzanski — Redzin, najnowszy, oddany byt do eksploatacji w 1922 r.

Ponizej Wroclawia Redzina Odra byla jedynie uregulowana w latach 1855-
1874 dla osiagnigcia glgbokos$ci 1 m przy stanie $rednim niskim wody, a w la-
tach 1905-1913 uzupelniajaco (w rejonie Scinawy, Glogowa i Krosna), aby uzy-
skaé glebokosé 1,30 m, za$ przy zasilaniu ze zbiornikow retencyjnych 1,40 m.
Cele te nic zostaly osiggnigte. Pierwsza wojna §wiatowa, a potem wyjatkowo
suche lata 1921 i 1922 spowodowaly zaniechanie regulacji uzupelniajace).
Podjeto ja w 1928 r. i prowadzono do 1943 r. na 355-kilometrowym odcinku
Odry do rejonu Stubic i1 Lubusza. Uzyskane gl¢bokosci gwarantowane nie prze-
kraczaty jednak 1,20 m. O odcinek polozony w dot od Lubusza (km 590 Odry)
nie dbano, gdyz intensywna zegluga prowadzona byta na Odrze ze Slaska do
Berlina via kanat Odra — Szprewa, za§ na trasic ze Slaska i Wroclawia do
Szezecina plywano tylko sporadycznie. Lepiej byla eksploatowana Odra dolna
w relacjach Berlin — Szczecin via kanat Odra — Hawela.

W koncu 1944 r. regulacja Odry byla zniszczona w sposob naturalny, bo
przez ostatnie trzy lata juz jej nie prowadzono, ale dopiero dziatania wojenne
zrujnowaly koryto o utrwalonym przekroju. Co gorsza, niezaleznie od stanu rze-
ki, miala ona 229 zakoli o promieniu mniejszym niz 650 m, w tym 7 lukow z
promieniami ponizej 250 m. Przy stosunkowo waskim korycie zeglownym za-
kola te byly olbrzymim utrudnieniem dla Zeglugi holowanej, nic mowige juz
0 zegludze zestawami pchanymi (od 1958 r.).

Jeszcze gorzej przedstawialy si¢ w 1945 r. porty odrzanskic. W basenach
portowych zatopione statki, zniszczone eksplozjami nabrzeza, spalone magazy-
ny 1 hale, uszkodzone lub zniszczone urzadzenia przetadunkowe, budynki z re-
guly w ruinie. Juz po zakonczeniu dziatan wojennych sporo wyposazenia, trak-
towanego jako zdobyczne mienie poniemieckie, wywieziono do ZSRR.

Krytyczna byla sytuacja stoczni rzecznych. Cytowany juz S. Gruszecki (zré-
dlo jak w ods. 1) pisal: ,,Remonty wydobytych nieznacznie uszkodzonych jedno-
stek przeprowadzano z reguly na wodzie, poniewaz do konca pierwszego potro-
cza 1946 r. zarzqdy wodne na Odrze nie dysponowaly ani jednq pelnowarto-
Sciowq stoczniq. Powaznie uszkodzone barki o wiekszym tonazu mogly by¢ na-
prawiane tylko w stoczni w Gorzowie Wielkopolskim lub Bydgoszczy. Na holo-
wanie wrakow do tych stoczni w praktyce decydowano sie tylko w sporadycz-
nych wypadkach”.

nowa, t. XXVII, Instytut Slaski, Opole 1975, s. 325-350, oraz z Gotowta C.: Drogi wodne i zeglu-
‘ga srodlqdowa, XX-lecie na polskich wodach $rodladowych 1944-1964, Centralny Zarzad Wod

rodlagdowych, Warszawa 1965, s. 32-39. O stanie technicznym §luz i stopni odrzanskich vide
Kaluza J., Szymala T., Szymanowski Z., Winter J.: Kierunki modernizacyi §luz na Odrze skanali-
<owanej, ,Gospodarka Wodna™ nr 3/1989, s. 67-71.
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Nie wspomniatem tu o zbiornikach retencyjnych stuzacych do alimentacji
Odrzanskiej Drogi Wodnej, ale bylo ich w zlewni gornej Odry zaledwie trzy:
Otmuchoéw na Nysie Klodzkiej, Dzierzno II na Dramie koto Gliwic oraz ukon-
czony dopiero po wojnie i uruchomiony w 1948 r. zbiomnik Turawa k. Opola na
Malejpanwi [Matej Panwil].

W ramach realizacji ,,3-letniego Planu odbudowy gospodarki” (1947-1949)
odbudowano wiele obiektéw hydrotechniczno-zeglugowych, urzadzen przeciw-
powodziowych, melioracyjnych i innych. Zatopione statki (facznie 1216) na tra-
sie Gliwice — Szezecin wydobywano do 1953 r. Wraki 91 mostéw drogowych
 kolejowych usuwano do 1959 r., za§ prowizoryczne mosty drewniane likwido-
wano w miar¢ odbudowy mostow statych.

W panstwowych zarzadach wodnych brakowato kadr inzynieryjnych, np. w
PZW Szczecin na kilkaset osob zatrudnionych przy duzych robotach regulacyj-
nych, odbudowie nabrzezy i remoncie statkow byto zaledwie dwoch inzynierow:
mechanik-okrgtowiec 1 meliorant. Lepsza sytuacja byla w PZW Opole, o naj-
wigkszej liczbie obiektow hydrotechnicznych sposrod wszystkich 34 zarzadow
w Polsce. Wprawdzie pracowalo w nim tylko dwéch inzynierow wodnych 1 kil-
ku technikow o duzym doswiadczeniu zawodowym, ale liczna byla kadra sred-
nia (majstrowie, nadzorcy itp.), rekrutujaca si¢ z miejscowej ludnosci od poko-
len zwigzanej z Odra i zegluga. Pomoca byla tez bliskos¢ Dyrekeji Okrggowe)
Drog Wodnych Wroctaw z wielu inZynierami, ktorzy na trwate zapisali si¢ w hi-
storii polskich drég wodnych zeglownych.

Polskie inwestycje i modernizacje na Odrze

Pierwsza duza inwestycja odrzanska byfa budowa w latach 1948-1958 stop-

nia wodnego Brzeg Dolny, zlozonego z jazu (5 swiatel po 23 m), duzej Sluzy
komorowej (225 x 12 x 3,00 m) i hydroelektrowni 10 MW (4 turbiny Kaplana).
Spigtrzenie $rednie wynosito 5,80 m dajac ok. 1,70 m w przekroju jazu Redzin.
Udroznilo to najtrudnicjszy zeglugowo odcinek z permanentnie wystgpujacymi
plyciznama,

Za inwestycj¢ mozna uznaé przeprowadzony w latach 1952-1954 gencralny
remont jazu Wroctaw Redzin o unikatowej cigzkie) konstrukeji stalowej mosto-
wej (30 + 51 + 30 m) z pigtrzeniem 2,60 m.

W 1964 r. oddano do eksploatacji zbiomik wodny Dzierzno Duze na Klodni-
cy koto Labed (Gliwic), z'isziancy stanowisko IV Kanalu GIIWIClegO od Dzie-
rzna do Rudzmnca Jego pojemnosé catkowita wynosi ok. 94 mln m*, a uzytko-
wa do 25 min m’. Powstal w miejscu dawnych kopaln piasku podsadzkowego

dla gérnictwa.
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Krotko, ponad 5 lat, trwala budowa zbiornika retencyjnego , Nysa™ na Nysie
Klodzkiej (z zapora czolowg na granicy miasta Nysy) o pojemnosci calkowitej
113.6 min m' i uzytkowej 80,7 min m’, oddanego do eksploatacji 14.12.1971 r.
i odgrywajacego znaczaca rol¢ w alimentacji zeglugi odrzanskiej w Scislej
wspolpracy dyspozytorskiej ze zbiornikami Turawa na Malejpanwi [Male) Pan-
wi] 1 Otmuchéw na Nysie Kl [odzkiej].

Lata 1969-1972 to przebudowa pierwszego jazu odrzanskiego, iglicowo-ko-
ztowego z konca XIX wieku, w Kozlu, na nowoczesny jaz klapowy. Przebudo-
wa ta, podj¢ta z inicjatywy i z finansowym udzialem Zakladow Azotowych , Ke-
dzierzyn” (ze wzgledu na ich ujgcie wodne w cofce jazu), zapoczatkowata —
prowadzong do dzi§ nen stop — modernizacj¢ kanalizac)i Odry gomej przez li-
kwidac)¢ stalowo-drewnianych, konstrukeyjnie przestarzalych jazow, wymaga-
jacych rozbiorki przed nadejsciem kazdej wielkiej wody i przed kazda zima
(grozba oblodzenia 1 zniszczenia konstrukeji przy ruszeniu lodow). Zastgpuja je
jazy sektorowe badz klapowe, stalowe, z napedami hydraulicznymi lub elektry-
cznymi, automatycznie sterowane, w pelni nowoczesne. Oddano do eksploatacji
takie jazy: w 1976 — Zwanowice, w 1977 r. — Januszkowice, w 1979 r. — Wréb-
lin i Krgpa, w 1981 r. — Wroclaw Rozanka, w 1982 r. — Dobrzen Wielki, w 1983 r.
- Krapkowice, w 1985 r. — Opole Groszowice 1 Wroctaw Opatowice, w 1986 r.
- Opole, w 1989 — Janowice, w 1991 r. — Katy, w 1993 r. — w Otawic (nowy jaz
na Miynoéwce), w 1994 r. — Zawada®, w 1996 r. — Ratowice, a w 1995 r. podjgto
remont jazu stalego w Ofawie (jeszcze nie ukonczony).

Ogolem w latach 1972-1996, wliczajac Kozle, przebudowano 15 jazéw ru-
chomych 1 zbudowano jaz staty na Mlynéwce w Otawie. W budowie sg dwa dal-
sze jazy: Rogow, z malg elektrownia wodng (powinien by¢ ukonczony w 1997 r.)
1 Lipki (ukonczenie przewidziano na 2002 r.).

Ostatnie dwa jazy: Chroscice 1 Ujscie Nysy Klodzkiej, maja by¢ przebudo-
wane poczawszy od 2000 r. w cyklu czteroletnim. Bedzie to finat przebudowy 1
modernizacji urzadzen pigtrzacych na catej Odrze skanalizowanej, co zapewni
stabilizacj¢ warunkow nawigacyjnych, gdyz w 1986 r. wykonano takze kapital-
ny remont wszystkich trzech progow (jazow statych) w Brzegu.

Wymicenione roboty wykonano staraniem i nakladem Okregowej Dyrekeji
Gospodarki Wodnej we Wroclawiu (z wyjatkiem jazu w Kozlu, ktorego inwe-
storem byl o6wczesny Okregowy Zarzad Wodny w Opolu, przeksztalcony poz-
niej w delegatur¢ ODGW we Wroclawiu).

Inwestycja Scisle zeglugowa bylo zbudowanie nowej $luzy Zwanowice, uru-
chomionej w 1990 r. w km 184,4 Odry; jej gabaryty: 190 x 12 x 3,90 m, przy
czym wrota posrednie pozwalaja wydzieli¢ komorg tylko 120 m dla oszczedno-

? Jaz Zawada | wszystkie wezeéniej zbudowane, poza Kozlem, to Jjazy seklorowe, nastgpne to
Jjuz jazy klapowe.
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sci wody. Zostala usytuowana rownolegle do starej $luzy (z 1914 r.): 187,60 x
9.60 x 2,0 m, w odlegtosci 44 m od jej osi.

‘ W ramach remontéw, w latach 19881993, przebudowano glfowe dolng Sluzy
Lipki z wymiana wrét, zasuw kanaléw napelniania/oprézniania i ich napgdow
oraz wzmocniono lewa $ciang komory $luzy. Zmodemizowano i wWzmocniono
lkonslmkcjc; Sluzy Wroctaw Zacisze. Poddano remontowi jazy Bartoszowice
1 Redzin we Wroclawiu oraz wykonano kapitalny remont jazu Wroclaw Psie
Pole. W 1996 r. ukonczono remonty sluz w Brzegu i w Ujsciu Nysy Klodzkiej,
Zaawansowano roboty remontowe w Zawadzie, Rogowie 1 Januszkowicach,
4 rozpoczgto we Wroblinie, Opolu 1 Katach. Takze w 1996 r. nastapif final
gruntownych remontéw §luz w Otawie (gdzie osuwala si¢ $ciana komory) i we
TW_roclawiu Rozance. Ta ostatnia ma nietypowe zamknigcie glowy gornej 1 kazde
Jej uszkodzenie stanowi powazny problem techniczny, a wylaczenie sluzy z ru-
chu oznacza przerwanie zeglugi. Duzym przedsiewzigciem byly prace na stop-
n_iu Brzeg Dolny: remont jazu, ale nade wszystko zabudowa wyboju (miejscami
sicgajacego gigbokosei 13,5 m!) spowodowanego erozja denna. a takze wzmoc-
nienie fundamentéw jazu od strony wody dolne;.

W dziesigcioleciu 1974-1983 przeprowadzono we wszystkich duzych $lu-

zach petryfikacje (cementacje¢) w celu wzmocnienia przede wszystkim konstruk-
¢ji glow i §cian komoér. Komory byly betonowe, licowane cegla klinkierowa: po
przeszio stu latach eksploracji beton stat si¢ gabczasty, a jego wytrzymalosc byta
praktycznie zerowa. Po 1985 r. wprowadzono na wszystkie $luzy napedy hy-
drauliczne: nie ma juz recznego otwierania wrot i kanatow zasilania/napeiniania
komoér.
Wiele trudu i $rodkéw pochlongla przebudowa niektorych zakoli o promieniu
ponizej 6,50 m, np. zakola Pyszaca, tuz ponizej Brzegu Dolnego, w km 284.4-
290,0 (rektyfikacja trwata prawie 10 lat). Bylo to bardzo trudne technicznie, ale
konieczne, gdyz ponizej tego stopnia wodnego koryto Odry na odcinku ok. 7 km
jest tak weigte z powodu erozji dennej, iz mijanie si¢ nawet dwoch barek moto-
rowych BM-500, nie méwiac juz o zestawach pchanych 120-metrowej dugoscr,
byto praktycznic niemozliwe’. Z powodzeniem przebudowano trudne zakola
migdzy Kozlem a Krapkowicami oraz inne, nie tylko na odcinku opolskim”.

Z cala odpowiedzialnoécia za t¢ konstatacje nalezy stwierdzi¢. ze wysilek
inwestycyjny: utrzymaniowo-remontowy ODGW we Wroclawiu (i jej organiza-
cyjnych poprzedniczek) na rzecz Odrzanskiej Drogi Wodnej znacznic poprawit

' Od 1930 r. erozja denna ponizej Brzegu Dolnego siggnela od 2.26 m do 3.5 m {Srednio
7.9 em rocznie), Przypuszczalnie jej wzrost jest przyspieszony zatrzymywaniem od 1986 r. rumo-
wiska niesionego przez rz. Bystrzyce | osadzanego w zbiorniku wodnym Mietkow.,

g Szczegbly patrz s. 38-40 i 192 w mojej Odrzariskiej Drodze W odnej. Wyd. Morskie, Gdansk
1976, oraz na s, 34 i nast. publikacji Koziarskiego S. M.: Zegluga na Odrze, Instytut Slaski, Opaole

1991.
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warunki nawigacyjne tej arterii (zwlaszcza na odcinku skanalizowanym) w po-
roéwnaniu ze stanem w 1938 r.

Dodaymy, ze w 1970 r. otwarto dla zeglugi 5,8-kilometrowy Kanal Kedzie-
rzynski wraz z portem przemystowym w Zakladach Azotowych ,Kedzierzyn”,
odgalgziajacy si¢ w km 9,1 Kanatu Gliwickiego 1 biegnacy po trasie rozpoczgte-
go w 1940 r. polaczenia zeglugowego Odra — Dunaj.

Osobny rozdzial to budowa zbiomikéw retencyjnych, shuzacych oczywiscie
nic tylko zegludze. W 1976 r. — po wspomnianym ,,Dzierznie Duzym” (1964) -
oddano do eksploatacji niewielki, w wyrobisku popiaskowym, zbiornik Plaw-
niowice na Potoku Toszeckim uchodzacym do Klodnicy bezposrednio ponize)
skrzyzowania Kanalu Gliwickiego z autostrada Wroclaw — Katowice. Ma on
pojemnos$é 29,1 min m’, a uzytkowa 8,7 min m’, i przylega do péinocnej odla-
dowej skarpy Kanatu Gliwickiego.

W 1986 r. rozpoczal prace zbiomik retencyjny Mietkow na Bystrzycy kolo
Wroctawia o pojemnosci catkowitej 70 min m’, a uzytkowej 63 min m'. Doce-
lowo osiagnie on pojemnosé ok. 90 min m’, gdyz wciaz bagrowane jest z jego
czaszy kruszywo budowlane. Ma on bardzo istotne znaczenie dla zeglugi od-
rzanskie), gdyz upuszcezana fala wody zasilajacej Odrg dotrze z niego do Brzegu
Dolnego juz po 16 godzinach, gdy np. z Turawy po 35 godz., a z Nysy po 38
godz.’.

Pod koniec 1989 r. rozpoczeto budowg zbiomika retencyjnego ,,Raciborz” na
Odrze, z cofka az na terytorium Czech, kluczowego pod kazdym wzgledem dla
wlasciwe) gospodarki wodne) na Odrze. Przede wszystkim chodzi o zwigkszenie
bezpieczenstwa przeciwpowodziowego po Wroclaw wilgcznie 1 o alimentac)g
zeglugi w okresie susz i niskich glebokosci nawigacyjnych po Nowa S6l w km
430. Obecnie — z terminem ukonczenia do 2002 r. — realizuje si¢ I etap robot:
budowg gornej czgs$ci zbiornika, zwanej ,,Polder Bukow™, o pojemnos$ci maks.
90 min m’, w tym 15 min m’ pojemnosci sterowanej w szczycie wezbrania (po-
wodzi). Ukonczony dwuczgsciowy zbiornik Raciborz bedzic miat docelowo ok.
400 mln m’, a przynajmniej 267 min m' pojemnosci catkowitej’. Inwestycje
prowadzi ODGW w Gliwicach.

5 Caly nr 4/1987 ,,Gospodarki Wodnej" zostal poswigcony pigciu nowo zbudowanym zbiorni-
kom wodnym: Jeziorsko na Warcie, Dobczyce, Mietkéw, Dobromierz i Laka. Sposrod nich jedy-
nie Mietkow 1 w niewielkim stopniu (dla Warty po Poznan) Jeziorsko majq znaczenie dla zeglugt,

% Zbiomikowi Racibérz poswigcony jest specjalny nr 11 ,,Zeszytow Odrzanskich” (148 stron):
Drobek W., Heffner K.: Zbiornik Raciborz w systemie gospodarczego wykorzystania Odry, Insty-
tut Slasks, Opole 1982. Rekapitulacja tego opracowania, z kilkoma nowymi elementami, zostala
przedstawiona w ,,Gosp. Wodnej” nr 1/1986, s. 21-23. Z kolei J. Klepacz na migdzynarodowe)
konferenc)i ., Transport ‘97" w Ostrawie zaprezentowal referat: Budowa zhiornika Racibérz ora:
stan polsko-czeskich uzgodnien w tef sprawie, zbi6r referatéw, 1. 2, s. 282-297.
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W budowie jest rowniez zespot zbiomikow retencyjnych na Nysie Klodzkiej
powyzej cofki istniejacego od 1933 r. zbiornika wodnego Otmuchow; Topola o
pojemnosci catkowitej 31,6 min m” i uzytkowej 17,2 min m’ (z przewidywanym
ukonczeniem w 2001 r.) i Kozielno — 21,0/9,0 min m’ (spodziewane oddanie do
cksploatacji w 2002 r.). Rozpoczeto ich budowg w 1986 r. wykorzystujac wyro-
biska po eksploatacji kruszywa w dolinie Nysy Kl.[odzkiej]. W pdznigjszych
latach, po wyczerpaniu ztoza kruszywa, bedzie budowany trzeci z zespolu tych
zbiornikéw — Kamieniec Zabkowicki, o pojemnosci przypuszczalnie 90/86 min
m’. Przy kazdym z tych trzech zbiornikéw powstanie hydroelektrownia o mocy
ok. 1,5 MW.

Czytelnikom zainteresowanym szczegélami polskich przedsigwzigé hydro-
techniczno-zeglugowych na Odrzanskiej Drodze Wodnej polecam obszemne pu-
blikacje osob odpowiedzialnych za nia:

- 6wczesnego dyrektora ODGW Wroctaw, T. Malkiewicza: Odrzanska dro-
ga wodna na odcinku od KoZla do ujscia Nysy Luzyckiej, ,,Gospodarka Wodna™
nr 12/1992, s. 278-283 i Kierunki inwestowania w gospodarce wodnej w Sude-
tach i na Przedgérzu Sudeckim, cze$é 11, ,Gospodarka Wodna™ nr 10/1990. s.
230-234, oraz

- dyrektora ODGW Szczecin, A. Kwapiszewskiego: Droga wodna Odry od
wiscia Nysy Luzyckiej (km 542,4) do Morza Baltyckiego, ,.Gospodarka Wodna™
nr 3/1993, s. 66-70.

Co sig tyczy portow, przetadowni i przystani, to bezspornie uzytkuje si¢ ich
na Odrze mniej niz w szczytowym okresie przed II wojna $wiatowa. Wplyngla
na to m.in. zmiana geograficznej i asortymentowej struktury potrzeb przewozo-
wych. Obszernej analizie poddalem to zagadnienie w Odrzanskiej Drodze Wod-
nej (odsylacz 4) na s. 81-131, za$ aktualizacj¢ mozna znalez¢ u S. Koziarskiego
na s. 43-74 Zeglugi na Odrze (powolanej w tym samym odsylaczu). Warto jed-
nak podkreslié¢, ze po 1945 r., rezygnujac z eksploatacji niektorych istniejacych
portéw, zbudowano sporo nowych obiektéw portowych:

- w latach 1968—1969 zmechanizowana wyladowni¢ wegla w sasiedztwie
Portu Micjskiego we Wroclawiu w ujéciowym odcinku Kanatu Migjskiego i Sta-
rej Odry, ponizej §luzy (nabrzeze, 4 zurawie, place skladowe, zasobniki, Kryty
ta$mociag prowadzacy ponad terenem Portu Migjskiego do Elektrocieptowm
»Wroctaw™); zdolno$¢ urzadzen: 800 tys. trok; wegiel kamienny dostarczany
jest do elektrocieplowni wylacznie barkami, bez korzystania z transportu kole-
jowego; wiascicielem przeladowni jest Zespé! Elektrocieptowni Wroctaw S.A

= w 1969 r. port barkowy w Zaktadach Chemicznych ,.Police” na lewym
brzegu Waskiego Nurtu bgdacego wraz z prawostronnym Szerokim Nurtem
przejéciem rzeczno-morskim ze Szczecina i Jeziora Dabie w kierunku $winouj-
scia; do basenu prowadzi prawie 1,5-kilometrowy kanal dojazdowy; port stuzy
przede wszystkim do odbioru fosforytéw i innych suroweéw do produkeji na-
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wozow sztucznych — surowce sa dostarczane z portu morskiego Swinoujécie ze-
stawami pchanymi ,Nosorozec-S” (zestaw z 2000 t tadunku), zas z portu bar-
kowego wywozi si¢ gotowe produkty w gorg Odry; w 1976 r. wprowadzono
do tego portu pierwszy pelnomorski statek typu ,,Wolgo-Balt™, z 2750 t apaty-
tow, o zanurzeniu prawie 3,5 m; w 1979 r. przetadunki w tym porcie przekro-
czyly 1.2 min t;

— wspomniany juz port przemyslowy w Zakladach Azotowych ,Kedzierzyn”
(1970 r.);

— port Zakladéw Cementowo-Wapienniczych ,,Gorazdze” w Choruli pod
Opolem, usytuowany w kml133,7, na prawym brzegu Odry, jednobasenowy,
przystosowany do wywozu cementu luzem (1977 r.);

— jednobasenowy port Zakladow Budowy Aparatury Chemicznej ,Metal-
chem” w Opolu Groszowicach, w km 146,8, na prawym brzegu Odry, do wywo-
zu cigzkiej 1 wiclkogabarytowej aparatury chemicznej 1 maszyn (1978 r.);

— zmechamzowano prawobrzezna czg¢s¢ portu weglowego Gliwice z placami
na 180 tys. t wegla (1978 r.).

Niestety, nowoczesne porty: zmechanizowana czgs¢ skladowo-przetadun-
kowa portu weglowego Gliwice, porty cementowni ,,Gorazdze” 1, Metalchem”
w Opolu s od chwili powstania martwe mimo zabiegania armatora odrzanskie-
go o ich wykorzystanie. Nie sa zadna rekompensatg w podazy ladunkow male,
po wojnie doinwestowane, wyladownie (glownie kamienia); nabrzeza w Mal-
czycach, Scinawie, Glogowie, Nowej Soli, Krosnie Odrzanskim czy Kostrzynie
nad Warta. Prawie do konca lat siedemdziesigtych byla czynna spora wyladow-
nia wegla w Krapkowickich Zaktadach Celulozowo-Papierniczych, w km 127,0
lewego brzegu Odry, gdzie np. w 1978 r. przetadowano 72 tys. t wggla. Powodz
w 1981 r. uszkodzila nabrzeze larssenowskie, ktérego nie odbudowano.

Jedyna zbudowang po 1945 r. stocznig na Odrze jest Kozielska Stocznia
Rzeczna w Kozlu Rogach, powstata w latach 1965-1973, a produkujaca statki
Juz od 1970 r. Jest usytuowana na lewym brzegu Odry, z kanalem wjazdowym
do basenu wyposazeniowego w km 99,8 Odry. Wielkoscig jedynie, ale nie no-
woczesnoscig, ustepuje tylko rozbudowanej Wroctawskiej Stoczni Rzecznej
wZacisze” oraz Plockiej Stoczni Rzecznej. W 1996 r. prywatna firma Lasota
1 Nowakowicz wykupila oddzial zamiejscowy Kozielskiej Stoczni Rzecznej
w Dobrzeniu Wielkim. Oddzial ten, z wyciagiem — pochylnig dla barek 600 t,
istnicje od konca ubieglego [tj. XIX] wicku; ma do$wiadczong kadrg i tradycje
przechodzace z pokolenia na pokolenie. Kiedy stocznie rzeczne w Polsce po
kolei upadajg (vide s. 15 w ,Przegladzie Komunikacyjnym” nr 2/1997), prywa-
tyzacja tej niewielkiej stoczni w Dobrzeniu W(ie]lk.[im] jest swoistg jaskolka
nowych czasow. Pozostale stocznie odrzanskie to obiekty poniemieckie, odbu-
dowane i rozbudowane po wojnie.
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Refleksje

Dorobek 50-lecia w dziedzinie obiektéw hydrotechniczno-zeglugowych na
Odrze trzeba w sumie ocenic jako znaczacy. Moglby oczywiscie byé wigkszy,
gdyby w §lad za odpowiednimi decyzjami rzadowymi przeznaczano na ich reali-
zacje zapowiadane pieniadze. Bedac z drogami wodnymi zwiazany zawodowo
od 1949 r., a z Odrg od 1951 r., dochodzg do wniosku, Ze na omawiane) sprawic
zawazyly ujemnie dwa zjawiska.

Po pierwsze, wystgpowano z coraz nowymi projektami inwestowania w Od-
rzanska Droge Wodna. Projekty byly coraz smielsze, ale | coraz bardziej odda-
lone od realiow gospodarczych, jak np. gigantyczny zamyst z poczatku 1980 r.,
znany jako ,,Program Wista”. Wedlug tego programu, po skanalizowaniu Odry
Srodkowej, juz w 2000 r. mialo si¢ nia transportowa¢ 70 min ton fadunkow
rocznie’, tymezasem z okolo 16 min t w rekordowym roku 1980 przewozy Odra
zmalaty w 1996 r. do ok. 6,5 mln ton. Przy tym podejmujac kolejne decyzje nie
analizowano poprzednich, najczg¢$ciej w znacznym stopniu jeszcze nie zrealizo-
wanych. Zmieniano tez nierzadko koncepcje inwestowania.

Po drugie, nie ma w Polsce nawyku do korzystania z transportu wodnego.
Kiedy miano juz przystgpowaé do budowy stopnia wodnego Malczyce, a na-
stgpnie kolejnych stopni odrzanskich, w 1974 r. dyrektor owczesnego Zjedno-
czenia Zeglugi Srodladowej i Stoczni Rzecznych we Wroclawiu zgodzil si¢ na
odlozenie rozpoczgeia tej inwestycji na okres po 1976 r. Zgoda ta byla w pewier
sposob wymuszona przez Ministra Komunikacji, ktoremu braklo pieni¢dzy
kontynuowanie modernizacji Nadodrzanskiej Magistrali Kolejowej Wrocl
Ziclona Géra — Szczecin. Niestety po 1976 r. sytuacja ckonomiczna zaczg
gwaltownic pogarszaé i wiele zamierzen runglo. Biedna decyzja z 1974 1.
si¢ do dzi$: nie ma kanalizacji Odry Srodkowej, a jednoczesnie zdolnosé f.
wozowa rozbudowanej i zmodernizowanej duzym nakladem magistrali kole)
we) jest wykorzystywana w ruchu towarowym tylko w 3040 %. Przy tym
oczywiscie nikt wtedy nie przewidywal takiego zmni¢jszenia popytu na przewo-
zy w ogdle.

Ponadto nalezy pamigtaé, ze $rodki finansowe przeznaczone na utrzymanie
1 konserwacje drog wodnych od dluzszego czasu pokrywaja zaledwie trzecia
cz¢S¢ potrzeb. Jako minimum na te cele okresla si¢ 3-5 % wartosci zabudowy
drogi wodnej w skali roku.

Odra jest bogactwem, ale i zagrozeniem nie tylko dla Polski. W roznym
stopniu, ale realnie interes w jej zeglugowym zagospodarowaniu 1 eksploatowa-

£ Szczcgbly wraz z analiza realnosci Programu Wisla™ i innych zamierzen Czytelnik moze
znalezé w mg jej publikacji: Zagospodarowanie rzek w planach gospodarezyeh PRL, .Gospodarka
Planowa™ nr 9/1987, 5. 373-378.




niu maja takze Niemcy 1 Czechy. Poszczegélne kraje maja swoje wzloty i upad-
ki, lata pomysine 1 kryzysowe gospodarczo. Rzadko si¢ zdarza, by zjawiska te
wystgpowaly réwnoczesnie we wszystkich trzech krajach odrzanskich. Kryzysy
polityczno-gospodarcze 1 zakrgty historyczne w Polsce uniemozliwily realizacjg
do konca wiele podjgtych decyzji dotyczacych Odry. Nalezy zatem stworzyc
system , ktory zapewni, ze to wspolne dobro — Odra stanie si¢ tez przedmiotem
wspélnej troski.

Wydaje sig, ze rozwiazaniem najlepszym, juz sprawdzonym np. na Mozelh
(vide ,PK" nr 1/2 z 1994 r.) byloby powolanie trojstronnej Migdzynarodowej
Komisji Odrzanskiej, ktéra zajelaby si¢ koordynacja programowania i realizacji
zabudowy inwestycyjnej oraz cksploatacji Odry. Konkretng propozycjg powola-
na takie) komisji (Jako ,,auf Regierungsebene die durch spezielle Fachkommis-
sion”, czyli ,,wyspecjalizowane) komisji fachowej na poziomie rzadowym”) wy-
sunigto juz 27.10.1994 r. na zebraniu niemieckiego stowarzyszenia Verein zur
Foerderung des Oderstromgebietes e.V., z udzialem licznych przedstawicicli
z Polski (w tym wojewod6w), w Schwedt nad Odra. Szkoda, ze dotychczas brak
oficjalnego stanowiska strony polskie;j.

Przedruk z: | Przeglad Komunikacyjny™ 1997, nr 10, 5. 7-1 L.
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Marian Milkowski
ODRA A PLAVBA VE 20. STOLETI V RETROSPEKTIVE

Shrnuti

Autor Dr. Ing. Marian Mitkowski je specialistou na vodni cesty a vnitrozemskou
plavbu. Na svém konté ma jiz téméF 350 vydanych publikaci v Polsku a v zahraniéi.
Jeho kniha Odrzariska droga wodna (Oderskd vodni cesta) je povaZovéna za klasickou
ucebnici pro ty, ktefi chtéji poznavat problematiku feky Odry.

Novd kniha, kterou Vam predkladame, sponzorovanid Krajskou spravou vodniho
hospodafstvi ve Wroclawi (Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej we Wroctawiu), je
vénovina Odfe jako vodni cesté a oderské plavbé ve 20. stoleti. Publikace se sklddd ze
tfi &ésti, z nichz prvni dvé se vénuji obdobi némecké spravy na Odfe a v Poodri, tfeti East
se tyka let po 2. svétové vilce, kdy Odra, ktera byla dobfe obhospodafovanou polsko-né-
meckou pohraniéni fekou, se po obnové valeEného poskozeni stala nejlepsi polskou
vodni tepnou (ne vzdy docefiovanou).

V kazde kapitole autor charakterizuje stav vodni cesty, nejdilezitéjsi hydrotechnické
investice, oderskou flotilu, mnozstvi dopravovaného zbozi, objemy preklddek v piista-
vech a tilohu oderské plavby pro hospodafstvi. Nevyhyba se pritom kritickému zhodno-
ceni. co je o to cennéjsi, ze pro nékterd ¢asova obdobi nebo vybrané otizky chybi ofi-
cuilni, vérohodné statistické tidaje. K &tendafi se tak dostava presvédCiva interpretace,
ktera miZe byt pfinosna nejen pro milovniky oderské problematiky, ale také pro specia-
listy k progndzovani a vytvareni budoucnosti této vodni cesty a na ni navazujici infra-
struktury.

V kapitole Obdobi vznikajici moderni vadni cesty a novych druhi lodi nds autor
svéraznym zptisobem uvadi do 20. stoleti. Ukazuje, Ze pfedélem modernosti na Odre je
konec 19. stoleti a pfesnéji obdobi let po roce 1890. Pravé tehdy byla Odra regulovéna
a od Kozli doli az po dsti Nysy Klodzkiej (Kladské Nisy) kanalizovina a vybavena
plavebnimi komorami velikosti 55 x 9.6 x 2,0 m. tj. pro jednotky do 450 tun tonize.
Vysledkem bylo vyrazné navySeni mnozstvi prepravovaného zboZi a preklidek v rozsi-
fovanych a modemizovanych pristavech.

V druhé ¢asti — Odra v 20. stoleti do konce 2. svétové vilce — se autor zabyvd
vyznamné&j$imi investicemi a ukazuje jak velky vyznam pro rozvoj plavby méla v letech
1906-1912 dostavba velkych plavebnich komor na I8 stupnich nad Wroclawi (které
obsahly vle¢nou soupravu). Tim se zvy§ila propustnost vodni cesty do 5 mil. tun ndkladi
roéné. Zminuje se také o piestavbé priiplavu Odra-Spréva a napojeni Odra-Havola a
Odra—Visla — investicich, které byly provedeny za i¢elem propojeni Odry s jinymi vod-
nimi cestami.

Intenzivni plavba byla na Odfe provozovina ze Slezska do Berlina via priplav Odra-
Spréva, kdeZto na trase ze Slezska a Wroclawi do Szczecina (Stétin) probihaly plavby
jen sporadicky. Lépe byla vyuZivina dolni Odra v useku Berlin-Szczecin via pruplay
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Odra-Havola. Diky tomu byl rozestavén pfistav Szezecin. Kromé toho byl vybudovin
také Kanal Gliwicki (Hlivicky priplav), byly rovnéz zahajeny prace na prvnim Useku
priplavu Odra-Dunaj v oblasti Blachownia Slaska.

V roce 1938 bylo v povodi Odry 11 vyznamnych piistavii. Nejvétsimi z nich byly:
Kozle, Szezecin, Wroclaw, Malczyce, Swinoujécie_(Svinoﬂsti) a Kostrzyn.

Investicemi, které si vynutily hydrologické jevy (sucha zapfiCinujici nizké vodni
stavy, znemoziujici plavbu), byly vystavby vodnich nadrzi Otmuchdéw na Kladské Nise
a Turawa na Malej Panwi (Mala Panew) (vystavba nadrZe byla ukoncena po 2. svétové
vilce v roce 1948) a vodni stupen Wroclaw Re¢dzin.

Autor se odvolavi na zavéry A. Arkuszewského a pise, ze regulace na Odfe v obdobi
od 1740 do 1943 byly provadény predeviim z pohledu potfeb zemédeélstvi, dale s ohle-
dem na potfebu omezeni povodnovych priitokti a teprve za treti z pohledu potfeb fi¢ni
plavby.

Tteti kapitola — Odra po 2. svétové valce (od roku 1945) — autor zafina konstato-
vanim, Zze Poldci, jako novi spravci Odry se ji nejdiive museli uéit, nebot’ v mezi-
valeéném obdobi nabyla v Polsku feka s tak vysokou trovni hydrotechnického a pla-
vebniho vyuziti. Vyrazné byl citit nedostatek kvalifikovanych zaméstnancil, zejména na
pozicich vyssiho technického persondlu, které diive zastavali Némci. A co bylo hordi,
pocatkem roku 1945 se Odra, jako plavebni cesta ocitla pod vlddou sovétské vojenske
administrace, kterd ji ve viech smérech prokézala Spatnou sluzbu.

Skody zpiisobené valkou a kratce po valce znemoznily provozovani bézné plavby.
Plavba z Kozli do Wroclawi byla zahajena 19. 8. 1945 aviak na dlouhé trase z pfistavu
v Kozle do Stétina byla diky poni€enym stupiiim a pfistaviim zahajena doprava uhli
teprve 16. 5. 1946. Obnovu vyZadovaly viechny jezy a plavebni komory na Odre a také
90 % regulacnich zafizeni.

V ramei realizace tfiletého Planu obnovy hospodaistvi (1947-1949) byl obnoven
provoz na mnoha hydrotechnickych a plavebnich objektech, protipovodiovych, melio-
racnich a jinych zafizenich. Potopena plavidla (celkem 1216) na trase Gliwice—Szczecin
byla vyzvednula v roce 1953. Zbytky 91 silniénich a Zelezniénich mostl byly postupné
odstranovany do roku 1959 a provizorni dievéné mosty byly ruSeny postupné s obnovou
pevnych mostii. Bylo obnoveno také 6 pfistavil na Odre.

Polska flotila na Odre byla ze zalatku tvofena stroji vyzvednutymi ze dna Odry a
opravenymi viceméné podomacku. Plavidla polského rejdafe (z pocatku se jednalo o Ko-
misaridt plavby na Odfe — Komisariat Zeglugi na Odrze — transformovany v kvétmu 1946
na podnik Polskéd plavba na Odfe — Polska Zegluga na Odrze — ve Wroclawi) piepravily
v roce 1945 témér 15 tisic tun nakladu, v roce 1946 jiz 52,7 tisic tun a v roce 1947 — 97,5
tisfc tun.

V roce 1948 byla zahdjena do té soby nejvétsi hydrotechnicka investice na Odie —
vystavba vodniho stupné Brzeg Dolny (jez, hydroelektrarna a komorové plavebni komo-
ra), prodluzujici regulovany sek Oderské vodni cesty o 21 km. Stavba byla ukonéena
v listopadu 1958.

Po roce 1952 nebyly pro plavbu pfiznivé podminky, byla podporovana vystavba
statnich Zeleznic. Ke zméné doslo v fijnu 1956. Velmi aktivni &innost pro podporu Odry
vyvijel spolek Sdruzeni rozvoje zapadnich uzemi (Towarzystwo Rozwoju Ziem Zachod-
nich). V pétiletém planu (1961-1965) se poéitalo se zvysenim vyroby motorovych ¢lunii,
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rozvojem fi¢nich lodénic, vystavbou vodni nadrZe Nysa, investicemi a vystavbou pie-
kladist’ podél Odry a dolni Warty.

Nejvyznamnéj§imi polskymi investicemi na Odfe byly:

— Kozelsky fi¢ni pfistav v Kozle Rogach (budovany v letech 1965-1973, plavidla zde
vznikala od roku 1970);

- vodni nadrz Dzierzno Duze na Klodnici u Gliwic Labed, napédjejici gliwicky
priplav (uveden do provozu v roce 1964);

~ otevieni v roce 1970 pro plavbu 5,8 km kedzierzynského priplavu s primyslovym
pfistavem v zavodu Zaklady Azotowe ,Kedzierzyn” (na trase projektovaného priplavu
Odra—Dunayj);

— reten¢ni nadrz Nysa na Kladské Nise s pichradou u mésta Nysa (uvedena do
provozu v roce 1971);

— od roku 1969 prestavba hradlovych jezl z konce 19. stoleti na moderni sklopné
nebo seklorové jezy s hydraulickymi nebo elektrickymi pohony a automatickym fizenim,
jako prvni byl pfestavovan jez v Kozli (v letech 1969-1972), pouze v letech 1972-1996
(véetné s Kozle) bylo rekonstruovdno 15 pohyblivych jezi a byl postavén pevny,
pfelévany jez na Mlynowee v Olawie (Olavé), v dalsich letech vznikly dalSi 2 jezy, mj.
Rogdw s malou vodnf elektrdrnou;

— vyslavba nové plavebni komory Zwanowice (uvedené do provozu v rece 1990);

— prestavba, opravy a modemizace fady jezl; béhem dekady let 1974-1983 byla na
viech jezech provedena petrifikace (cementace) za (¢elem zpevnéni zejména konstrukce
hlav a stén plavebnich komor, po roce 1985 byl na vSech jezech zaveden hydraulicky
pohon;

— nadrz Plawniowice na Potoku Toszeckym (1976);

— prestavba nékterych Fi¢nich meandri s polomérem mensim nez 650 m, napi.
meandr Pyszaca, tésné pod méstem Brzeg Dolny nebo meandry mezi lokalitami Kozle
a Krapkowice;

Nebyla vsak ukonéena (zahajena po roce 1989) vystavba reten¢ni nadrze Raciborz
(Ratibof) na Odfe — pro vodni hospodafstvi na Odfe ve vSech ohledech kli¢ove dilo.
Byla by tak piedeviim zajisténa vétSi protipovediova ochrana az do Wroclawi a v ob-
dobi sucha a nizSich hladin by bylo umoznéno napajeni feky pro plavbu az po mésto
Nowa S6l,

Od poloviny roku 1992 jiz lze hovofit o krizi polské vnitrozemské plavby s ohledem
na zhorSujici se kvalitu vodnf cesty, stdrnouci flotilu a absenci ndkupu novych plavidel.
Svédéi o tom plavebni hloubky na stfedni Odfe, intenzita plavby na Odfe, mnozstvi
dopravovaného zbozi, objemy prekladek v pristavech. Mnozstvi dopravovaného zbozi na
Odre, které v rekordnim roce 1980 dosahovalo témér 15 mil. tun, v roce 2000 se snizili
na néco pfes 5 mil. tun.

Na sniZujici se vyuZiti Odry jako vodni cesty mélo vliv nékolik Cinitell, zejména
chybéjici navyky vyuzivani vodni dopravy a chybni rozhodnuti odpovédnych osob o do-
minujici roli Zelezniéni dopravy (diky tomu nebyla regulovina stiedni ¢ast Odry a vy-
budovéna oderskd Zelezni¢ni magistréla). Kromé toho jiz del$i dobu finanéni prostiedky
uréené na Gdrzbu vodnich cest kryji necelou tfetinu skuteCnych potfeb. Jako minimalni
éastka pro tyto ucely se uvddi 3-3% hodnoty infrastruktury vodni cesty v pribéhu roku.
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Prechodem Polska na systém volného trhu se zménil status fiénich pristavii. Komu-
nalni piistavy byly pronajaty. Takeé flotila, i nadéle je ve vlastnictvi rejdaii (Odratrans,
Zegluga Bydgoska, Zegluga Szczecinska), a je pronajata, obvykle dfivéj§im zaméstnan-
cum rejdafe, ktefi pracovali na daném plavidle, Nedoslo viak ke kvalitativnimu niistu
lodniho parku, novych plavidel je mdlo.

Zavér je tedy nasledujici. Je nezbytné brzké zlepSeni kvality vodni cesty a predev§im
zajisténi stabilnich hloubek po co moZna nejdelsi ¢ast roku.

Autor upozornuje na potiebu koordinace polskych, ¢eskych a némeckych aktivit na
Qdre, jako spole¢né fece podle mezinarodniho prava.

Své tvahy konéi Dr. Ing. Mitkowski nasledujici uvahou. Velky vyznam z pohledu
zdjmu a budoucnosti (nejen plavebni) feky Odry byl kladen na Program pro Odru 2006,
schvdleny parlamentem Polska v €ervenci 2001. Bohuzel diky $krtim ve statnim roz-
poctu, ziistdva tento program, pfes vycet ukoll a finanénich naklada az do roku 2016,
pouze jen na papife, Svétly bod predstavuje jen vystavba vodniho stupné Malczyce.

Studie obsahuje také autorské Post scriptum, které seznamuje Ctendfe s nejdulezi-
t&jSimi momenty vztahujicimi se k Odfe jiz v prvnich letech 21. stoleti.

Prelozil Jaroslaw Radiméisky



Marian Milkowski

DIE ODER UND DIE SCHIFFFAHRT IM 20. JAHRHUNDERT
- RETROSPEKTIV GESEHEN

Zusammenfassung

Der Autor des Buches, Dr. Ing. Marian Mitkowski, ist Fachmann fiir Wasserstrafien-
und Binnenschifffahrtsfragen. Seine Publikationen in Polen belaufen sich auf fast 350 an
der Zahl. Sein Buch Odrzanska droga wodna (Wasserstrafie an der Oder) gilt als
klassisches Lehrbuch fiir alle, die sich mit der Problematik der Oder vertraut machen
wollen.

Das den Lesern jetzt zuginglich gewordene neue Buch wird vom Regionalvorstand
fiir Wasserwirtschaft (Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej) in Wroclaw (Breslau)
gesponsert. Es ist der Oder als einem Wasserweg sowie der Schifffahrt auf diesem Fluss
im 20. Jh. gewidmet. Das Buch besteht aus drei Teilen, wobei die beiden ersten Teile
sich mit der Zeitperiode der deutschen Herrschaft an der Oder und im Odergebiet
befassen. Der dritte Teil betrifft die Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg, als der gut
bewirtschaftete polnisch-deutsche Grenzfluss - nach der Beseitigung der Kriegszer-
storungen durch den Wiederaufbau - zu unserer besten (wenngleich nicht immer
hinreichend geschétzten) Wasserarterie wurde.

In jedem der Kapitel beschreibt der Autor den aktuellen Zustand der Wasserstrale,
die wichtigeren hydrotechnischen Investitionen, die Flotte an der Oder, den Umfang der
gelieferten Waren und der Umladungen in den Hifen sowie die Rolle der Schifffahrt an
der Oder im Wirtschaftsleben. Kritisch bewertet er dabei die Literatur zu diesem Thema,
was umso wertvoller ist, als es zu einigen Fragen und zu einigen Zeitperioden keine
offiziellen und glaubwiirdigen Statistiken gibt. Der Leser bekommt hier e¢ine
iiberzeugende Interpretation. Sie ist nicht nur fir Liebhaber der Oderfragen wichtig,
sondern auch fir die Fachleute, die sich mit der Prognostizierung und Gestaltung der
Zukunft dieser WasserstraBe und der ihn begleitenden Infrastruktur befassen.

In dem Kapitel Die Zeit der Geburt der modernen Wasserstrafe und der neuen
Schifftypen gibt der Autor eine beachtenswerte Einfiihrung in das 20. Jahrhundert. Er
weist darauf hin, dass das Ende des 19. Jh., genauer: die Zeit nach 1890, die cigentliche
Ziasur fur die Moderne an der Oder war. Die Oder wurde damals reguliert und von Kozle
(Cosel) bis zur Miindung der Nysa Klodzka (Glatzer Neifie) kanalisiert sowie mit
Schleusen 55 x 9,6 x 2 m ausgeriistet. Diese Schleusen waren fiir Schiffe bis zu 450 t
Ladefihigkeit geeignet. Ein Ergebnis dieser MaBnahmen war, dass die Binnenschiffs-
transporte sowie die Umladungen in den ausgebauten oder modermisierten Hifen
deutlich stiegen.

Im zweiten Teil - Die Oder im 20. Jh. bis Ende des Zweiten Weltkrieges - weist der
Autor in seinen Ausfilhrungen {iber die wichtigeren Investitionen auf deren grofBie Be-
deutung fiir die Entwicklung der Schifffahrt in den Jahren 1906-1912 hin, als die grofien
Schleusen oberhalb von Wroclaw auf 18 Staustufen (fiir einen ganzen Schleppzug)
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erweitert worden waren. Dadurch wurde die Verkehrskapazitit der Wasserstraf3e bis zu
5 Mio t der Ladungslieferungen pro Jahr erhoht. Der Autor beschreibt auch den Umbau
des Oder-Spree-Kanals und die Verbindung Oder-Havel sowie Oder-Weichsel. Durch
diese Investitionen sollte die Oder mit anderen WasserstraBen verbunden werden.

Auf der Oder aus Schlesien nach Berlin, via Oder-Spree-Kanal, entwickelte sich eine
intensive Schiffahrt. Auf der Strecke von Schlesien und von Wroctaw nach Szczecin
(Stettin) fuhren die Schiffe nur sporadisch. Etwas besser wurde die Niederoder (Verbin-
dung zwischen Berlin und Szczecin via Oder-Havel-Kanal) genutzt. Im Zusammenhang
damit wurde auch der Hafen in Szczecin ausgebaut. Auflerdem baute man den Gleiwizer
Kanal, und auch an der Anfangsstrecke des Oder-Donau-Kanals bei Blachownia Slaska
(Medar-Blechhammer) begannen die Arbeiten.

Im Jahr 1938 gab es an der Oder 11 bedeutende Hifen. Die grofiten davon waren
Kozle, Szczecin, Wroclaw, Malczyce (Maltsch), Swinoujécie (Swinemiinde) und Ko-
strzyn (Kiistrin).

Durch hydrologische Ereignisse (Dirreperioden, die zu niedrigen Wasserstdanden
fihrten und die Schifffahrt unméglich machten) wurde der Bau von Staubecken
Otmuchow (Ottmachau) an der Nysa Klodzka und Turawa an der Mala Panew
(Malapane) sowie die Staustufe Wroclaw Redzin (Ransern) erzwungen (diese Investition
war nach dem Krieg beendet worden).

Der Autor beruft sich auf die Erkenntnisse von A. Arkuszewski, wenn er schreibt,
dass die Regulationsarbeiten an der Oder von 1740 bis 1943 in erster Linie aus dem
Gesichtspunkt der Bediirfnisse der Landwirtschafl, zweitens zur Reduzierung der Hoch-
flut und erst drittens fiir die Schifffahrt durchgefiihrt wurden.

Das dritte Kapitel - Die Oder nach dem Zweiten Weltkrieg seit 1945 - leitet der Autor
mil der Feststellung ein, dass die Polen als neue Herrscher die Oder zuerst einmal
Kennen lernen mussten, weil es in Polen vor dem Krieg keinen so groBen Fluss mit einer
derartigen hydrotechnischen und schiffbaren Bewirtschaftung gegeben hatte. Deutlich
spiirbar war das Fehlen qualifizierter Fachkrifte, insbesondere von technisch gut
ausgebildetem Personal, das zuvor von Deutschen bestiickt worden war. Verschlechtert
wurde die Situation Anfang 1945 noch dadurch, dass sich die Oder - als schiffbare
WasserstraBe - in der Kontrolle der sowjetischen Militdrverwaltung befand, was dem
Fluss in jeder Hinsicht abtriglich war.

Die durch den Krieg und in der Zeit direkt danach verursachten Zerstorungen
machten eine normale Schifffahrt unméglich. Am 19. August 1945 begann jedoch die
Schifffahrt von Kozle nach Wroctaw emeut, auf langere Entfernungen aber erst am 16.
Mai 1946, und zwar mit dem Transport von Kohle aus Kozle nach Szczecin, denn die
Staustufen und Hifen waren wihrend des Krieges zerstort worden. An der Oder mussten
alle Wehre und Schleusen sowie 90% der Regulationsanlagen wieder aufgebaut werden.

Im Rahmen des dreijihrigen Wiederaufbauplanes (1947-1949) wurden viele Hydro-
technik-, Schifffahrts-, Flutschutz-, Meliorationsanlagen und viele andere Einrichtungen
erneut funktionsfahig gemacht. Die versenkten Schiffe (insgesamt 1216) auf der Strecke
Gliwice (Gleiwitz)-Szczecin (Stettin) wurden bis 1953 geborgen. Die Wracks von 91
Strafen- und Eisenbahnbriicken wurden bis 1959 beseitigt, und die provisorischen
Holzbriicken wurden je nach dem Fortschritt der dauerhaft instand gesetzten Briicken
wieder abmontiert. Auch 6 Hifen an der Oder wurden wiederaufgebaut. Die polnische
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Flotte an der Oder bestand anfiinglich aus den von der Flusssohle geborgenen Schiffen,
die in der Regel in hausgewerblichen Betrieben renoviert wurden. 1945 beforderten die
Schiffe des polnischen Reeders (zunidchst war das Kommissariat fiir Schifffahrt an der
Oder - Komisariat Zeglugi na Odrze - zustindig gewesen und ab Mai 1946 die Polnische
Schifffahrt an der Oder - Polska Zegluga na Odrze - in Wroctaw) fast 15 000 t, 1946
schon 52 700 t und 1947 - 97 500 t Ladung.

1948 begann man mit der bis zu dieser Zeit gréBten hydrotechnischen Investition:
mit dem Bau der Wasserstufe Brzeg Dolny (Dyhernfurth) (das Wehr, das Wasser-
kraftwerk und die Kammerschleuse). Dank dieser MaBnahme wurde die Strecke der ka-
nalisierten WasserstraBe an der Oder um 21 km verlidngert. Der Bau war 1958 beendet.

Nach 1952 herrschte fiir die Schifffahrt kein gutes Klima. Zu diesem Zeitpunkt
wurde in erster Linie der Ausbau der polnischen Staatseisenbahn geftirdert. Das iinderte
sich Ende Oktober 1956. Um die Oder verdient gemacht hat sich besonders die Gesell-
schaft fiir die Entwicklung der Westgebiete (Towarzystwo Rozwoju Ziem Zachodnich).
Der Fiinfjahresplan (1961-1965) sah die Produktion zusitzlicher Motorkihne, den
Ausbau der Schiffswerften, den Bau des Staubeckens NeiBe und weitere MaBnahmen
sowie den Aufbau der neuen Umladeanlagen an der Oder und an der Niederwartha vor.
Dies waren die wichtigsten polnischen Investitionen an der Oder:

- Schiffswerft in Kozle Rogi (Cosel Rogau) (gebaut zwischen 1965 und 1973; die
Schiffsproduktion seit 1970);

- Staubecken Dzierzno Duze (Sersno) an der Ktodnica (Klodnitz) bei Gliwice Labedy
(Gleiwitz Laband), fiir die Wasserversorgung des Gleiwitzer Kanals (Ende des Aufbaus
1964);

- 1970 die Eroffnung der Schifffahrt auf dem 5,8 km langen Kedzierzyner-Kanal,
zusammen mit dem Industrichafen in den Stickstoffwerken , Kedzierzyn*™ (auf der
Strecke des entworfenen Oder-Donau-Kanals);

- das Staubecken ,Nysa“ (Neifle) an der Nysa Klodzka mit einer Sperre an der
angrenzenden Stadt Nysa (iibergeben 1971);

- der ab 1969 vorgenommene Umbau der Nadelwehren aus dem Ende des 19. Jh. in
moderne Klappen- oder Sektorwehren mit hydraulischem oder elektrischem Antrieb und
automatischer Steuerung. Als erstes wurde das Wehr in Kozle (1969-1972) fertig. Allein
in den Jahren 1972-1996 wurden 15 bewegliche Wehren (einschlieBlich Kozle)
umgebaut, und in Otawa (Ohlau) wurde ein festes Wehr an der Miynowka (Miihlgraben)
gebaut. In den folgenden Jahren entstanden zwei weitere feste Wehren, darunter in
Rogéw (Rogau), mit einem kleinen Wasserkraftwerk;

- Aufbau der neuen Schleuse Zwanowice (Schwanowitz) (1990 in Betrieb genommen);

- Umbau, Renovierung und Modernisierung zahlreicher Schleusen. Innerhalb von
zehn Jahren (1974-1983) wurden in allen groBen Schleusen Zementierungen vor-
genommen, um die Konstruktion der Kammerhiiupte und Wiinde sicher zu befestigen.
Ab Ende 1985 wurde in allen Schleusen der hydraulische Antrieb eingefiihrt;

- Staubecken Plawniowice (Plawniowitz) an Toszecki Potok {(Toster Bach) (1976),

- Verlegung einiger Flussschleifen mit einem Radius unter 650 m (z.B. die Fluss-
schleife Pyszaca (Bschanz) unter Brzeg Dolny sowie jene zwischen Kozle und Krapko-

wice (Krappitz).
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Nicht beendet wurde jedoch der Bau des Oder-Speicherbeckens Racibérz (Ratibor)
(Baubeginn Ende 1989), das fiir eine gut funktionierende Wasserwirtschaft besonders
wichtig gewesen wiire. Es hitte den Schutz vor Uberflutung (bis einschlieBlich Wroc-
faw) verstarkt und auch in Dirreperioden, bei niedriger Fahrtiefe, die Schifffahrt bis
Nowa Sél (Neusalz) ermoglicht.

Ab Mitte 1992 konnte man von einer Krise der polnischen Binnenschifffahrt
sprechen. Ursachen waren die Qualititsverschlechterung der WasserstraBe, die Alterung
der Flotte und die fehlenden neuen Schiffe. Davon zeugen die Fahrtiefen an der mitileren
Oder, die Verkehrsdichte an der Oder, die Giiterbeférderung und die Umladekapazititen
in den Hiifen. Die Giiterbeforderung, die im Rekordjahr 1980 fast 15 Mio t erreicht hatle,
betrug 2000 nur noch wenig tiber 5 Mio L

Mehrere Faktoren hatten zum Riickgang der Nutzung der Oder als Fahrweg gefiihrt:
Zum einen war man an die Nutzung der Schifffahrt fiir den Giitertransport nicht
gewohnt, zum andern waren die Entscheidungstriger einer Fehleinschitzung erlegen,
indem sie meinten, der Bahntransport sei dem Schiffstransport {iberlegen - was dazu ge-
fiihrt hatte, dass die mittlere Oder nicht kanalisiert und statt dessen eine neue Eisenbahn-
linie an der Oder gebaut wurde. Hinzu kommt, dass die finanziellen Mittel seit langem
nur ein Drittel des Bedarfs fir die Instandhaltung und Wartung der WasserstraBe
abdecken. Als Minimum sollten dafiir jihrlich 3-5% des Bauwertes am Wasserweg
vorgesehen werden.

Mit dem Ubergang Polens in die freie Markiwirtschaft énderte sich auch der Status
der Flusshiifen. Diese wurden Eigentum der Kommunen oder verpachtet. Auch die
Flotte, die iiblicherweise im Besitz der Binnenschiffsreedverein (Odratrans, Zegluga
Bydgoska, Zegluga Szczecinska) verbleibt, wurde gewdhnlich an die ehemaligen Mit-
arbeiter des Schiffsreeders verpachtet. Qualitativ ist die Flotte nicht besser geworden,
und es gibt nur wenige neue Schiffe.

Das Buch kommt zu folgender Schlussfolgerung: Die Qualitit der Wasserstrafie der
Oder muss dringend verbessert werden und vor allem miissen stabile Fahrtiefen
moglichst lange im Jahr abgesichert werden.

Der Autor weist darauf hin, dass die polnischen, tschechischen und deutschen
Aktivitdten an der Oder, als einem gemiB Volkerrecht gemeinsamen Fluss, dringend
koordiniert werden miissen.

Dr. Ing. Mitkowski endet mit einer nachdenkenswerten Uberlegung: Mit Blick auf
die Interessenslage und auf die Zukunft ist groer Wert auf das ,,Programm fiir die Oder
2006 gelegt worden, nicht nur in Bezug auf die Schifffahrt. Dieses Programm wurde im
Juli 2001 vom polnischen Parlament beschlossen. Obwohl ein Konzept iiber die
Aufgaben und die finanziellen Aufwendungen bis 2016 vorliegt, bleibt dieses Programm
leider wegen des begrenzten Staatshaushaltes praktisch nur auf dem Papier. Einzig
erfreulich ist der Aufbau der Wasserstufe Malczyce.

Den Ausfithrungen wird auch ein ,,Post scriptum* des Autors beigefiigt, in dem der
Leser in die wichtigsten Probleme der Oder in den ersten Jahren des 21. Jh. eingefiihrt
wird.

Ubersetzt von Aleksandra Trzcielinska-Polus
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Marian Milkowski

THE ODRA RIVER AND NAVIGATION IN RETROSPECT
IN THE 20TH CENTURY

Summary

The author of the present work, Dr. Marian Mitkowski, is a specialist in the field of
waterways and inland navigation. In his outputl there are almost 350 publications
published both in Poland and abroad. His book Odrzarnska droga wodna (The Waterway
of the Odra River) is regarded as a classical course-book addressed to those who want to
study the problem area pertaining to the Odra River.

The new book, which we would like to present to the reader hereby, was financially
supporied by the Regional Water Economy Management (Regionalny Zarzad Gospodar-
ki Wodnej) in Wroctaw. It is devoted to the problem of the Odra River as a waterway
and navigation in the 20" century. The work consists of three parts, the first two of
which cover the period of the German rule on the Odra River and her Basin, while the
third part deals with the years after World War 2, when the Odra River, being a well-
equipped and efficiently-managed Polish-German frontier river, successfully re-built
after the destruction brought on by the War, became our best water artery (though not
always appreciated well enough for being so).

In each of the chapters the author characterizes the state of the waterway, discusses
more significant hydrotechnical investments, the Odra River fleet, size of transportation
and re-loading at the ports, and the role of navigation on the River in the economic life,
At the same time he makes a critical evaluation of the literature of the subject, which is
the more precious as — with reference to some questions or periods of time — there 1s a
lack of official, reliable statistical information. The reader is offered, thus, a convincing
interpretation, which can be of use to not only those interested in the problem area
concerning the Odra River, but also to specialists in dealing with prognoses and shaping
the future of this waterway and the accompanying infrastructure.

In the Chapter “Time of a modern waterway being born and new types of ships” the
author provides a peculiar introduction into the 20™ century. He indicates the turning
point in the modern character of the Odra River being the end of the 19™ century,
precisely speaking — the years following 1890. It was then when the Odra River was
regulated, and from Kozle down to the estuary of the Nysa Klodzka River — equipped
with locks of 55 x 9.6 x 2.0m, that is ones designed for barges up to 450 tons of cargo
carrying capacity. As a result there followed a considerable rise in the number of goods
transported by water and reloaded at the ports which, for that reason, were being
expanded or modernized.

In the second part — “The Odra in the 20™ century till the end of World War 2" — the
author discusses more important investments and points to the fact that adding large
locks (able to receive a tug train) on 18 stages of fall upwards of Wroclaw in the years
1906-1912 was of great importance to the development of navigation. This increased the
transporting capacity of the waterway up to 5 million tons a year. He also writes about
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the reconstruction of the Odra-Spree canal and the waterway connection of the Odra-
Havel, as well as the link of the Odra-Vistula; those investments were undertaken so that
the Odra River could be connected with other waterways.

Intensive navigation was developed on the Odra River beginning from Silesia to
Berlin via the Odra-Spree canal, while the route from Silesia and Wroclaw to Szczecin
was used only sporadically. The lower section of the River was more effectively
exploited in the relations between Berlin and Szczecin via the Odra-Havel canal, which
resulted in considerable expanding of the port in Szczecin. Moreover, the Gliwicki Canal
was built and work was undertaken on the initial section of the Odra-Danube canal in the
area of Blachownia Slaska.

In 1938 there were | | ports of considerable importance funclioning in the Odra River
Basin, the biggest of which were the following: Kozle, Szczecin, Wroctaw, Malczyce,
Swinoujécie and Kostrzyn.

The investments which were somehow enforced by hydrological phenomena
(droughts causing low water levels leading to suspension of the navigation activity) were
the retention reservoirs at Otmuchéw on the Nysa Klodzka River and at Turawa on the
Mala Panew River (the reservoirs was completed after WW2, in 1948), as well as
Wroctaw Redzin stage of fall,

The author, quoting the findings made by A. Arkuszewski, writes that the regulation
works on the Odra River which were conducted between 1740 and 1943, were carried
out primarily in order to satisfy needs of agriculture and, then, in order to reduce flood
overflows, and = in the third place — with a view to solving the problems of navigation.

The third chapter — “The Odra River after WW2 (since 1945)” — begins with a state-
ment that Poles — as new proprietors of the River — had to learn a lot about her: prior to
this there had been no river of such a potential of hydrotechnical and navigation
infrastructure in Poland. The problem of a shortage of skilled personnel was clearly seen,
especially concerning that of higher technical level who had been recruited from
Germans before. What was worse, at the beginning of 1945 the Odra River, as a useful
navigable waterway, fell into the hands of the Soviel military administration, which did
very bad service to her in every respect.

The destruction of the infrastructure due to military activity during the War and
directly afterwards made it impossible to conduct regular navigation. It was not until 19
August, 1945 that the navigation started along the section from Kozle to Wroclaw,
followed by long-distance transportation of coal from the port of Kozle to Szczecin,
commenced on 16 May, 1946, the stages of fall as well as ports having suffered serious
damage during the War. All the locks on the Odra River required rebuilding, including
restoration of 90% of the navigation equipment.

Realization of the three-year plan of reconstruction of the economy (1947-1949)
made it possible 1o restore most of the hydrotechnical and navigation-related objects,
anti-flooding, melioration and other installations. Sunken ships (altogether 1,216 barges)
along the stretch between Gliwice and Szczecin were systematically removed until 1953,
Similarly, wrecks of 91 road and railway bridges were removed till 1959, and makeshift
wooden ones were liquidated along with rebuilding permanent bridges. Six ports on the
Odra River were reconstructed.
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The Polish fleet operating on the Odra River initially consisted of units raised from
the bottom of the river and restored in an amateur manner. The barges owned by the
Polish (initially it was the Commissioners of Navigation on the Odra - Komisariat
Zeglugi na Odrze - that was transformed, in May 1946, into Polish Navigation on the
Odra - Polska Zegluga na Odrze, a company based in Wroclaw) transported almost 15
thousand tons of commodities in 1945, 52.7 thousand tons in 1946, and in 1947 — 97.5
thousand tons.

1948 saw the opening of the biggest hydrotechnical investment on the Odra River,
that is the stage of fall at Brzeg Dolny (a dam, hydroeleciric plant and navigation lock
compartment), which prolonged the section of canalized Odra Waterway by 21 km. The
construction was completed in November 1958.

After 1952 there was not a good climate to promote inland navigation since it was
development of the Polish State Railways that became of primary importance to the state
authorities. A change came after October 1956. The Society for Development of Western
Lands (Towarzystwo Rozwoju Ziem Zachodnich) led a very active pro-Odra campaign.
In consequence, there were plans (included in the Five-Year Economic Plan for Poland)
1o increase the number of motor barges, expand river shipyards, build a retention
reservoir al Nysa, make additional investment and construct new re-loading stations
along the Odra River and lower Warta.

The following are among the most important investments completed on the Odra
River:

- the River Shipyard in Kozle Rogi (built in the years 1965-1973, turning out ships
since 1970);

- retention reservoir Dzierzno Duze on the Klodnica River near Gliwice Labedy,
which feeds the Gliwicki Canal (in operation since 1964);

- opening, for navigation, a 5.8-km-long Kedzierzyn Canal in 1970, including an
industrial port in Nitric Plant ‘Kedzierzyn' (along the route of the projected Odra-
Danube canal);

- retention reservoir Nysa on the Nysa Klodzka River, with a dam on the outskirts of
the city of Nysa (opened in 1971);

- transforming, beginning in 1969, the spiral-poppet weirs, dating from the end of the
19" century, into modern gate- and sector ones, equipped with hydraulic or electric
drives and fully automated. As the first one to be rebuilt was the weir in Kozle (between
1969-1972). Including the latter one, there were 15 movable weirs rebuilt altogether and
a solid one was constructed on the Miynéwka at Olawa. In the following years there
appeared two more weirs, including Rogéw with its small hydroelectric station;

- construction of a new lock Zwanowice (opened in 1990);

- reconstruction, repairs and modernizations of numerous locks. During the decade
between 1974-1983 there was carried out petrification (cementation) in all big locks in
order to strengthen the construction of heads and walls of the compartments. After 1983
all the locks were equipped with hydraulic drives;

- reservoir Plawniowice on the Potok Toszecki (1976);

- transforming some of the meanders of the radius below 650 m, such as meander
Pyszaca, downstream of Brzeg Dolny, or also those between Kozle and Krapkowice.
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Unfortunately, the work was not completed on the retention reservoir ‘Racibérz’
(begun towards the end of 1989), being the key to successful organization of the Odra
waterway management in all kinds of respects. This would, primarily, raise the level of
anti-flooding security on the stretch as far as Wroctaw and would enable alimentation of
navigation along the section reaching as far as Nowa Sél in periods of droughts and low
navigation levels,

Since the second half of 1992 one can record a continuing crisis in the Polish inland
navigation due to the worsening quality of the waterway, the fleet becoming obsolete
and withholding purchases of new vessels. The deteriorating navigation depths on the
Odra River in her middle section, low traffic on the River, decreasing transportation and
size of re-loaded goods at the ports, testify only too visibly to the latter fact. The
transport on the Odra, which reached nearly the record 15 million tons in 1980, dropped
to slightly over 5 million tons in 2000.

The decreasing usage of the Odra River as a waterway has been influenced by a
number of factors, especially a lack of tradition of making use of water transport and
also the erroneous conviction, on the part of some decision making bodies, as to the
advantage of railway-based shipment (as a result the middle section of the Odra River
was not invested with canals, instead a major railway line was built, running along the
River). Mareover, for a long time now the financial means allotted to maintenance and
conservation of waterways have been sufficient to cover merely one third of the needs.
The minimal outlays in this respect are assessed at 3-5% of the value of the waterway
infrastructure per annum.

Together with Poland's adopting free market economy there changed the status of
river ports: they were communalized or leased out. Similarly, the fleet, while still
remaining the property of the shipowners (Odratrans, Zegluga Bydgoska, Zegluga
Szczecinska), is rented, most frequently, to their former employees who have been
sailing the vessels up till now. There has not followed a qualitative rise in the fleet: there
are very few new units in use.

The present elaboration allows forming the following general conclusion: there is a
pending need to raise the quality of the waterway on the Odra River, especially as
regards securing stable depths during the longest periods possible in the year.

The author draws attention to the necessity of coordinating the activities concerning
the Odra River, on the part of the Polish, Czech and German authorities. The ‘well-
being' of the River is a mutual concern of those states according to the international law.

Dr. M. Milkowski ends his considerations with the following conclusion: For
obvious reasons of interests and future (not only pertaining to navigation) great attention
has been paid o Program for the Odra 2006, which was approved of by the Parliament
in 2001. Unfortunately, due to the limited state budget, the program — despite its being
specifically scheduled as regards individual tasks and financial outlays up to 2016 —
practically remains effective on paper only, its only clear point being the construction of
Malczyce stage of fall.

The work also includes the author's “Post scriptum” which leads the reader into the
most significant issues related to the Odra River problems in the first years of the 21*
century.

Translated by Jacek Jedrzejowski
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