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ODRZANSKIE PORTY SRODLADOWE PO 1945 ROKU

1945 roku polskie wladze na Ziemiach Odzyskanych nie mogly sie spodzie-
wac, ze Odra jeszcze przez rok bedzie praktycznie droga wodng eksterytorial-
na. Tym bardziej nikt nie mégt wtedy przypuszczaé, ze czesé portow odrzanskich
bedzie niedostepna jeszcze przez kilka lat, a sprawa portu szczecinskiego bedzie sie
ciggnela do roku 1955. Pierwsze lata mimo tych niepomyslnych z historycznego
punktu widzenia uwarunkowan uplynely na wytezonej pracy nad odbudows i rekul-
tywacja rzeki. Pierwszy etap zakonczony zostal w roku 1947, kiedy to na calej diugo-
$ci Odry bez wiekszych przeszkod uprawiano zegluge. Pionierzy mieli do pokona-
nia wiele trudnos$ci; najwieksze z nich to brak podstaw teoretycznych i wizji, jak ma
wygladac zegluga odrzanska oraz niedostatek wykwalifikowanych kadr, ktére uru-
chomilyby te Zegluge na skale masowa. Réwnie waznym problemem byt fakt zagar-
niecia sprzetu plywajgcego przez wojskowe wiadze sowieckie oraz niedopuszczanie
polskiej administracji wodnej do infrastruktury rzeki. Wedlug Stanistawa Gruszec-
kiego op6znianie oddania Odry pod administracje polska mialo niebagatelny wplyw
na uksztaltowanie sie tras transportowych. Dodatkowym czynnikiem by} problem
braku zaufania do transportu wodnego, tak mocno w przypadku Odry uzaleznione-
go od stanu wod. Wyglaszane wowczas sady zaréwno zwolennikow, jak przeciwni-
kéw zeglugi odrzanskiej (oraz zupelnie nieudany dla zeglugi rok 1947) mialy fatainy
wplyw na dyskusje nad problemem odrzanskim na wielu ptaszczyznach'.

Pierwsze polskie komérki administracyjne majace sie zajmowac przejmowaniem
rzeki pojawily sie nad Odrg pod koniec maja. Jak opisuje swoje pierwsze dni we
Wroclawiu inz. Jézef Kajzar, ,,gdy Wydzial zetknat sie z rosyjskimi jednostkami woj-
skowymi [...] od razu z miejsca o$wiadczyly, Ze my tutaj nie mamy nic do roboty”.
Jednakze juz 22 maja pptk Pankow, przedstawiciel Odrzanskiego Oddzialu Drég
Wodnych Zarzadu Drog Wodnych Czerwonej Armii i Narodowego Komisariatu Flo-
ty Rzecznej zawiadomit Wydziat Gospodarki Wodnej Urzedu Wojewddzkiego Sla-

! Szerzej o przejeciu Odry przez administracje polska: S. G ru s z e ¢ k i, Administracia wodna i
zegluga $rédlgdowa na Odrze (od maja 1945 do sierpnia 1946 r), Studia Slaskie t. XXVII, Opole 1975;
i d e m, Systemowe bariery rozwoju zZeglugi odrzasiskiej w latach 1945-1985, Opole 1990, maszynopis w
zbiorach Archiwum Prac Naukowych Instytutu Slaskiego (APN IS), sygn. A 3162, vol. 78; dot. portu
Szczecin: E.D o br zy c ki, Morska funkcja Szczecina w organizmie gospodarczym Polski Ludowej 1945-
1950, Szczecin 1967; T. M ar ¢ z a k, Granica zachodnia w polskiej polityce zagranicznej w latach 1944-
1950, Wroctaw 1995.
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sko-Dabrowskiego, iz ,,na mocy postanowienia Panstwowego Komitetu Obrony ma
przekaza¢ wladzom polskim cze$¢ urzadzen portowych: w porcie gliwickim trzy dzwi-
gi, w porcie kozielskim trzy dZzwigi i pie¢ wywrotek wagonowych oraz w portach
kozielskim i wroclawskim 80 statkéw bez napedu, 3 statki z napedem i 25 holowni-
kow”. Akt przejecia floty podpisano 28 maja w Nowej Soli. Jak czytamy w sprawozda-
niu przejmujacego ze strony polskiej inz. S. Juniewicza, ,,po ogladnieciu trzech dZwi-
gow, w porcie gliwickim, z ktorych dwa byly w tym czasie czynne i zajete przy de-
montowaniu pozostalych urzadzen portowych, udaliémy sie z pptk Pankowem do
Kozla. W porcie kozielskim przekazano trzy dZzwigi umieszczone na jednym molu -
reszte dzwigow konczy sie demontowac”. Poza tym wszystkie pie¢ wywrotéw wago-
nowych miato naped reczny i udato sie Juniewiczowi wstrzymaé demontaz jednego z
wywrotéw o napedzie elektrycznym. Ze statkéw nie wszystkie te, ktére Polacy chcieli
otrzymad, Rosjanie byli sklonni przekazaé, a nawet zmusili strone polska do przeje-
cia pieciu sztuk czesciowo i pieciu catkowicie zatopionych?.

Przekazanie barek i urzadzen przeladunkowych nie stwarzalo jeszcze zZadnych
mozliwosci szybkiego uruchomienia zeglugi. W miesiac po przekazaniu obiekty te
wizytowat delegat Ministerstwa Komunikacji wraz z przedstawicielem Wydzialu Drég
Wodnych. W sprawozdaniu z inspekcji czytamy:

Port w Kozlu sklada sie z trzech basen6w, ktére obecnie przepelnione sg barkami i holow-
nikami tak radzieckimi, jak i polskimi. W calym porcie odbywa sie demontaZ réznych urza-
dzen portowych i zaladunek tychze oraz innych towaréw do barek przez wojskowe wladze
radzieckie [...]. Do portu dochodza tylko pociagi radzieckie i to w miare potrzeby. W porcie
jest rozebranych duzo toréw kolejowych [...]. Z przekazanych wladzom polskim 3 dZzwigow w
basenie 3-cim pozostaly jeszcze dwa dZwigi (5-tonowe), a 1 zostal rozebrany przez wojska
radzieckie.

Zamiast tego dzwigu strona sowiecka przekazala stronie polskiej inny dZzwig
10-tonowy, ale czesciowo juz zdemontowany. Tabor w wiekszosci nadawal sie do na-
tychmiastowego uruchomienia, ale z powodu przeciagajacych sie rokowan dotycza-
cych korzystania ze $luz i braku dojécia towardéw do portéw nie mogt by¢ eksploatowa-
ny. Gorzej bylto z uszkodzonymi jednostkami, albowiem strona sowiecka nie chciata
przekaza¢ stronie polskiej Zadnej ze stoczni w KoZlu. Jak zauwazyl inZ. Senczyszyn:

Mimo ochrony statkéw daje sie réwniez zauwazy¢ zabieranie przez Zotnierzy radzieckich
oliwy, manometréw itd. ze statkow. Podobny stan rzeczy zastano w Gliwicach, tylko ze pra-
cownicy Zarzadu — 2 osoby — musialy korzysta¢ z przepustek, aby wejs¢ na teren portu. W
porcie zalozono szerokie tory i urzadzenia przetadunkowe pracowaly zaréwno na potrzeby
przewozow wodnych, jak i kolejowych®.

Pierwszy transport wegla floty Komisariatu Zeglugi na Odrze wyszedt z Kozla 19
sierpnia 1945 roku, by po trzech dniach Zeglugi dotrze¢ do Wroctawia. Barki zostaly

2 Archiwum Panstwowe we Wroclawiu (dalej cyt. AP Wroclaw), Zarzad Okregowy Drog Wodnych
(dalej cyt. ZODW), t. 27, s. 1-11, Sprawozdanie z przeprowadzonego odbioru urzqdzen portowych i taboru
rzecznego na kanale Klodnickim i rzece Odrze; tamze, t. 99, Notatka inz. Kajzara o pierwszych dniach
istnienia Wroclawskiego Wydziatu Drdg Wodnych przy Urzedzie Wojewddzkim we Wroctawiu, s. 65.

3 AP Wroctaw, ZODW, t. 99, s. 15-19, Sprawozdanie z inspekcji portow i stoczni w Kozlu i Gliwicach w
czasie od 3.07.1945 do 6.07.1945.



Odrzasiskie porty $rédlgdowe po 1945 roku 131

roztadowane na prowizorycznym nabrzezu w poblizu mostu Trzebnickiego. Rejsy z
weglem na potrzeby Zarzadu Odrzanskiego trwaty juz kilka dni wczesniej. Rejsy w
dét Odry ponizej Wroclawia rozpoczeto juz we wrzesniu. Plywaly wowczas przede
wszystkim barki motorowe (w sporadycznych iloéciach) z weglem (deputaty dla
pracownikéw Zarzadéw Wodnych z Gorzowa, Poznania, Bydgoszczy). Dlugs trase
do Szczecina uruchomiono w maju 1946 roku, przez caly jednak rok praca armatora
odrzanskiego byla utrudniona. Dopiero przekazanie Odry w 1946 roku oraz czescio-
we przekazanie portu szczecinskiego w 1947 roku umozliwito pelng zegluge i wyko-
rzystanie odrzanskiej drogi wodnej*.

Zegluga odrzanska przez ostatnie pie¢dziesiat lat przezyla wiele przeobrazeni na
polu organizacji i zarzadzania ~ od Komisariatu Zeglugi na Odrze poprzez spotke z
ograniczona odpowiedzialnoscig po silnie scentralizowane przedsiebiorstwo, ktére
praktycznie jako jedyne uzytkowalo Odre na calej dtugosci. Dopiero lata po roku
1989 przyniosly powolne zmiany, polegajace przede wszystkim na decentralizacji
zarzadzania Zzegluga i pojawieniu sie konkurencyjnych prywatnych przewoznikéw.
Mimo to pozycja spadkobiercy Polskiej Zeglugi na Odrze — spétki akeyjnej Odra-
trans jest podobna jak jej poprzedniczki®.

Szczyt ruchu przewozowego i nasilenia przeladunkéw towaréw przypadt na lata
siedemdziesiate. Niebagatelny wplyw na to miala zmiana technologiczna. Zegluga
zaniechala uzytkowania taboru holowanego na rzecz ekonomiczniejszych barek
motorowych oraz ekonomicznych i funkcjonalnych zestawéw pchanych. Zmiany te,
oprocz zwiekszenia przewozow, spowodowaly zmiany w infrastrukturze i znaczeniu
portéw odrzanskich. Przede wszystkim ograniczone zostalo znaczenie i tak zanied-
banego portu w Nowej Soli, ktéry stuzyt jako Stacja Obstugi Trasowej. Zniknely z
krajobrazu odrzanskiego zimowiska, albowiem zestaw pchany o mozliwo$ci przewo-
zowej 1000 ton obstugiwany jest przez 3-4 cztonkéw zalogi, podcezas gdy podobny
ladunek przewozony przez pociag holowany (holownik i 2-3 barki) wymagat pracy
minimum dwudziestu oséb. W zwigzku z tym zaczely zanika¢ spoleczne funkcje po-
rtéw, a takze (szczegolnie po roku 1956) mozna zaobserwowaé odejscie od tzw. ro-
dzinnego plywania na Odrze®.

Zmiany, ktore zaszly po Il wojnie $wiatowej, a najbardziej wplywaly na stan zeglu-
gi, czyli przede wszystkim odciecie Berlina od odrzanskiego systemu transportowe-
go, praktycznie nigdy nie zostaly zniwelowane. Wielko$¢ towaréw przewozonych
Odra osiagnela poziom przedwojenny po blisko 35 latach dzieki uruchomieniu na
duza skale obstugi portow Swinoujscie oraz Police, a takze wlaczaniu do statystyki
przewozow odrzanskich przewozéw wykonywanych na zbiornikach retencyjnych.

4 Pierwsze lata zeglugi odrzanskiej najpelniej oddaje S. Gru s z e c k i, Administracja..., a w przypad-
ku portu Szczecinskiego E.Dobrzycki, op. cit;orazK. Czaplinski, Zuiszczenia wojenne i
odbudowa portu w latach 1945-1946, |w:] Port Szczecisiski, Dzieje i rozwdj do 1970 roku, red. B. Dzie-
dziul, Warszawa 1975, s. 71-92.

5J. Komorows ki, Organizacje nadrzedne i zrzeszenia zeglugi srodlgdowej i stoczni rzecznych w
Polsce w latach 1945-1990, ,Budownictwo Okretowe i Gospodarka wodna” 1990, nr 9-10, s. 91-93,

§].Burka, T Kalinows ki, Funkcjonowanie oraz kierunki rozwoju systemu ekonomicznego i
postepu technicznego zeglugi na Odrze, etap I, 1945-1981 (maszynopis APN IS, sygn. A 3162, vol. 31).
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Podobnie jak w przypadku tras przewozowych, tak i struktura przewozonych i prze-
tadowywanych ladunkéw ulegla zmianie. Jeszcze w latach czterdziestych, pie¢dzie-
sigtych, a i nawet wczesnych sze$¢dziesigtych w statystykach zeglugowych spotka¢
mozemy zboze, ziemniaki, buraki cukrowe, drzewo, galanterie drzewna, wyroby
metalowe. Po zunifikowaniu $rodkéw transportowych uzywanych na Odrze oraz
przede wszystkim na skutek rozwoju transportu drogowego przewozy tych towa-
row zupetnie zamarly. Pozostale towary drobnicowe, ktére przewozZone byly trans-
portem $rédladowym, zostaly przejete przez kolej jako $rodek transportu mniej za-
wodny i bardziej uniezalezniony od warunkéw atmosferycznych.

Dodatkowym problemem byla odgérnie ustalana taryfa przewozowa, ktéra w
sposéb szczegdélny faworyzowata kolej. Jak stwierdzit S. Orlewicz, taryfy przewozo-
we w Polsce Ludowej to twér sztuczny, ,,nie majacy u nas Zadnego znaczenia ekono-
micznego”. Stosunek panstwa do problemu zeglugi odrzanskiej mimo prac studial-
no-organizacyjno-ekonomicznych wielu organizacji pozarzadowych byt pozbawiony
checi zmian systemowych. Problemy zwiazane z forsowaniem transportu kolejowe-
go, nieekonomiczng taryfa i ogélnie polityka gospodarczg panstwa powodowaly, ze
istniejace porty i przeladownie tracily z roku na rok znaczenie, by w wielu przypad-
kach utracic¢ je bezpowrotnie.

Do tego wszystkiego jeszcze armator odrzanski nie traktowat portéw powaznie.
Wszakze to po czeéci Zegluga zmarnowala szanse, jaka dawata jej mozliwo$¢ prze-
wozu cementu, mimo wielu nakladéw finansowych poniesionych na budowe sieci
dystrybucji cementu luzem (wybudowano duza przeladownie przy cementowni Géraz-
dze oraz stacje przesypowe cementu w Opolu, Wroclawiu, Popowicach, Scinawie,
Cigacicach). Oprécz cementu Zegluga przegrata walke o obstuge duzych elektrow-
ni. Jezeli mozna jeszcze cze$ciowo zrozumiec sprawe dostarczania wegla do elek-
trowni Dolna Odra, to nie mozna poja¢, dlaczego przegrano walke o zaopatrywanie
elektrowni Opole-Czarnowssy. Podobnie rzecz sie ma z eksportem miedzi z LGOM.
Zegluga nie starala sie wykorzystaé portéw (a przynajmniej ich czeéci magazyno-
wych i sktadowych) do osiggania zyskéw lub choéby do zapobiegania procesowi ich
degradacji. Wynikalo to po czesci z uwarunkowan ustrojowych, ale takze ze staboéci
kadry zarzadzajacej armatorem odrzariskim. Zaniedbania w infrastrukturze porto-
wej narastajace z roku na rok zakonczyly sie zamknieciem portu Malczyce oraz zu-
pelnym upadkiem portu KoZle’.

7S.Gruszecki, Systemowe..., s. 10-21; szerzej na ten temat oraz dalsza literatura zob.S. O rle-
W i ¢ z, Problemy zeglugi $rodlgdowej, [w:]1 Drogi wodne sridlgdowe i flota, Prace Naukowe Instytutu
Geotechniki Politechniki Wroctawskiej nr 46, ser. Konferencje nr 19, Wroctaw 1985, s. 91; C. O s ¢ -
k o ws ki, Problemy zagospodarowania Odry po drugiej wosnie swiatowej, Studia Zachodnie, Zielona Géra
1992, s.165-179; S. M. Koziars ki, P Warzok, Stan i zniszczenia infrastruktury transportowej rzeki
Odry, [w:] System srédlgdowego transportu wodnego w Polsce, Prace Naukowe Instytutu Konstrukgji i
Eksploatacji Maszyn Politechniki Wroclawskiej nr 52, ser. Konferencje nr 15, Wroclaw 1987, s. 111-129.
O roli Berlina zob. S. G r u s z e ¢ k i, Eksploatacja Odry w warunkach gospodarki niemieckiej, ,Studia
Slaskie” ser. nowa, t. XL, 1982, s. 11-51 oraz P M at e k, Rola i znaczenie Odry w gospodarce Niemiec w
okresie 1910-1939, ,Przeglad Zachodni” 1960.



Tabelal
PODSTAWOWE SKEADNIKI BAZY TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNE] PORTOW ODRY
WG STANU 30 CZERWCA 1981 R.
Elementy j.m. Gliwice KoZzle Opole Wroctaw | Wroctaw- Malczyce | Scinawa* | Nowa Sél | Cigacice
techniczne Miejski | Popowice
Powierzchnia akwatorium ha 17,03 17,01 4,10 4,45 1,55 9,57 5,60 4,50 2,46
Powierzchnia ladowa ha 22,80 22,49 12,73 16,00 11,46 3,01 9,36 10,19 5,85
Dlugo$¢ nabrzezy ogotem mb 4 490 3135 1185 1750 762 1299 1 200 1645 650
w tym:
- uzbrojone technicznie mb 1580 622 185 290 211 204 322 87 80
- manewrowo-postojowe mb 2 460 2 030 1 000 1268 478 1 000 878 483 570
Urzadzenia przeladunkowe | szt. 13 5 2 7 5 3 - 1 1
w tym:
- dzwigi szt. 13 5 2 4 5 3 1 1
Powierzchnia placéw m? 27 300 5130 - 4 400 6 470 7 753 14 600 - 3232
sktadowych
Powierzchnia magazynéw m? 14 039 - 1 800 10 104 1573 1379 2152 1775 -
Dhugosé toréw kolejowych | mb 26 000 17 144 600 19 050 9914 4 450 635 - 1300
w tym ladunkowych mb 6 000 1 800 370 1 800 213 427 635 - 160
Drogi kolowe ogétem mb 3 350 390 800 16 000 284 547 1 500 - 450
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Zrédto: Archiwum Zaktadowe bylego przedsiebiorstwa PP , Zegluga na Odrze” (AZ ZnO), Raport o stanie przedsighiorstwa PP ,Zegluga na Odrze” wg
stanu na dziesi 30 czerwca 1981 r., Wroclaw 1981, tab. 8 oraz tab. 12.

* Dane dla Scinawy projektowane.
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Odra w latach Polski Ludowej nie miata szcze$cia do gospodarza; jeszcze mniej
szczes$cia mialy porty odrzanskie, ktérych zywot nieodwolalnie zwigzany jest z tym,
co sie dzieje na rzece oraz na jej zapleczu, cho¢ jako jedyny punkt infrastruktury
rzeki mogly sobie radzi¢ mimo réznych etapéw przeobrazen, jakie przechodzita ze-
gluga. Nigdy w dziejach polskiej administracji na Odrze nie udalo sie odtworzy¢
stanu technicznego portéw z roku 1941. Zniszczenia wojenne, ale w wiekszym stop-
niu demontaz i wywdzka urzadzen portowych przez administracje sowieckg spowo-
dowaly znaczne obnizenie potencjatu ustugowego portéw. Gdy do tego dodamy cat-
kowicie inne niz przed rokiem 1944, wynikajgce z systemu gospodarki socjalistycz-
nej, zagospodarowanie magazynéw i placow przetadunkowych, jawi¢ sie bedzie obraz
ekstensywnej gospodarki i inercyjnej pracy portow.

. Tabela 2
WIELKOSC, STRUKTURA ORAZ STOPIEN ZUZYCIA MAJATKU TRWALEGO
GEOWNYCH PORTOW ODRZANSKICH
STAN NA 30.06.1981 R. (W PROCENTACH)
Budynki Budowle Maszyny
Port Ogodlem w tym w tym w tym
‘ - magazyny handlowe | - hydrotechniczne - przeladunkowe
- place i drogi - $rodki transportowe

Gliwice 51,89 52,07 25,98 67,73
70,66 27,19 67,53
22,61 36,64
KoZle 47,23 69,49 40,06 88,86
- 46,71 86,25
30,45 84,54
Opole 62,76 58,91 33,44 96,86
58,98 86,06 98,57

11,25 -
Wroclaw Miejski 48,86 55,38 40,03 57,08
58,74 36,35 63,35
46,00 49,08
Wroclaw-Popowice 48,09 38,28 16,58 78,22
31,65 15,74 84,89
11,91 34,70
Malczyce 29,43 72,74 23,61 33,63
77,50 77,50 29,77
1,71 53.12

Scinawa 17,52 64,93 16,39 =

11,00 -

41,56 -
Nowa S6l 18,71 " 11,12 29,60
- 11,00 30,09
' 3,87 27,08
Cigacice 56,10 79,00 15,76 89,27
78,25 15,33 100,00
11,67 58,62

Zrédio: AZ Zn0O, Raport o stanie przedsigbiorstwa..., s. 16-19 oraz tab. 9.
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Tabela 3
PRZELADUNKI W PORTACH ODRZANSKICH
(W TYSIACACH TON, POZ. 1 TONY FIZYCZNE, POZ. 2 TONY OPERACYJNE)
Port 1938|1947 | 1952 | 1957 [ 1962| 1967 | 1972 | 1977 | 1980 | 1985 | 1988 | 1990 | Max
Gliwice . 199 . . 799 | 1314 | 1490 | 1624 | 1888 | 892 | 1293 | 973 | 1916
454 | 628 | 781 | 1304 | 1436 | 1920 | 2433 | 2831 | 1385 | 1729 ° 3001
(1979)
KoZle 3865 e . . 599 | 959 | 1040| 714 | 674 | 283 | 215 | 105 961
116 | 728 | 1086| 786 | 982 | 1067 | 857 | 801 | 389 | 295 U 1311
(1963)
Opole 130 o . . 70 61 144 | 207 | 122 35 99 3 221
280 17 73 64 146 | 208 | 122 37 99 . 222
(1975)
Wroclaw | 825 | e . . 463 | 542 | 1172 1974 [ 1773 | 1401 | 1365 | 831 | 2135
400 | 696 | 511 | 543 | 1390 | 2447 | 2083 | 1688 | 1614 ° 2501
(1978)
Malczyce | 709 | o . ] 62 41 60 4 73 132 50 16 .
120 | 160 | 63 43 61 4 85 150 66 L] 201
(1953)
Glogow 43 . . L] . U . . . 17 29 0 29
18 30 . 30
(1988)
Nowa Sol | 97 . . . . o i - 43 0,1 - 0 .
17 22 22 | 124 - - 44 0,2 - L] 124
(1967)
Cigacice | 40 . ° . 16 19 12 24 27 7.9 1,7 0 28
17 24 32 22 15 33 31 8,7 2,7 . 32
(1975)

U w a g i: Najlepsze wyniki pedano dla okresu po 1945 roku. Dla portu Wroctaw podano wyniki
tacznie dla Miejskiego i Popowic a w przypadku 1938 roku dotyczy to czterech gléwnych portéw Wro-
cziawiav Port Nowa Sél do 1968 roku liczony byt razem z portem Kostrzyn i niemoznoécia jest podanie dla
tego okresu danych dla kazdego osobno.

Zrodlo: Za rok 1938 AP Wroclaw, Zarzad Odrzanskiej Drogi Wodnej, t. 29, s. 816, Sprawozdanie dla
Komisji Transportu na 13 sierpnia 1946 r. Za rok 1947: tamze, zespot Zjednoczenia Zeglugi Srodlgdowe;,
t. 333/11; Za lata 1952-1977: Archiwum Zakladowe Zeglugi na Odrze, Dane o przetadunkach portow odrzai-
skich za lata 1945-1983; za lata 1980-1988: tamze, Analizy eksploatacyjne PP ,Zegluga na Odrze”; za rok
1990: M. M itk o w s k i, Zagospodarowanie transportowe Odry i perspektywy polsko-niemieckiej wspotpra-
cy eksploatacyino-inwestycyjnej, ,Rocznik Lubuski” t. XVII, Zielona Gora 1992, s. 122. Dane za najlepszy
rok wg obliczen wlasnych. Zob. M. Z a w a d k a, Porty i przetadownie odrzariskie w latach 1945-1989
(maszynopis w zbiorach Instytutu Historii WSE, Zielona Géra 1992).
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W pierwszym opracowaniu powojennym (z roku 1948) dotyczacym portéw odrzan-
skich Antoni Arkuszewski, zastuzony pracownik administracji wodnej, podzielit po-
rty odrzanskie na trzy grupy. W grupie pierwszej znalazly sie porty o znaczeniu
strategicznym, czyli Gliwice, KoZle, Opole, Wroclaw Miejski, Malczyce; w grupie
drugiej umiescit porty Olawa, Wroctaw przeladownia celna, Wroctaw-Popowice, Sci-
nawa, Glogéw, Nowa Sol, Cigacice, a w trzeciej porty o niewielkim znaczeniu uzywa-
ne przez administracje wodng - Racibérz, Brzeg, Krosno Odrzanskie (ponadto w tej
grupie znalazly sie zastane wrakami dwa nowe zimowiska, Wroclaw-Osobowice I i
Wroclaw-Osobowice II)%. Po pie¢dziesiecioletniej eksploatacji nalezy uznac, ze swo-
je strategiczne znaczenie zachowaly tylko porty Gliwice i Wroctaw Miejski, nato-
miast do portéw o drugorzednym znaczeniu zaliczy¢ mozemy Kozle, Opole, Wro-
claw-Popowice. Sladowe ilo$ci towaréw przeladowuje sie w Malczycach, Glogowie,
Nowej Soli, Cigacicach. Funkcje zimowisk pelnig tylko porty, przy ktérych znajduja
sie stocznie remontowe, a wiec Kozle, Malczyce, Wroclaw-Zacisze, Nowa Sol oraz
Szczecin, a takZe specjalnie do tego przystosowane zimowiska Osobowice i II.

Dane techniczno-eksploatacyjne poszczegdlnych portéw obrazuje tabela 1.
W tabeli 2 podano wskazniki zuzycia poszczegolnych czesci skladowych portow
odrzanskich.

Port w Gliwicach

Potozony jest na konicu Kanatu Gliwickiego; zastapil poprzedni, istniejacy w innym
miejscu port obstugujacy Kanat Ktodnicki. Obroty starego portu oscylowaly w gra-
nicach 50-150 tys. ton rocznie. Budowy praktycznie nie ukonczono nigdy. Pierwsze
przeladunki mialy miejsce w 1939 roku. Port skladat sie z dwéch duzych basenéw,
ktére miaty shuzy¢ do przetadunku wegla i drobnicy, trzeci basen wedlug wstepnych
plandw przeznaczony byt do przetadunku materiatéw ptynnych (zaplanowano jego
rozbudowe w przypadku znacznego ruchu w porcie). Wedlug zalozen port miat prze-
tadowywac ok. 3 500 000 ton rocznie z mozliwo$cig maksymalnego rozwoju do 7 min
ton.

Port Gliwicki otrzymal nowoczesne wyposazenie, w szczegdlnosci nowa techno-
logie do przetadunku wegla. W zwigzku z duzymi stratami w jakosci wegla w dotych-
czasowych technologiach (spadajacy z duzej wysokosci wegiel rozbijal sie na mniej-
sze kawatki) zastosowano ruchome dzwigi portalowe zintegrowane z tzw. wagona-
mi kublowymi. Wagon taki skladat sie z podwozia i na nim umieszczano dwa nieza-
lezne od siebie kubly o pojemnosci 13,5 t. Zasieg ramienia dZzwigu pozwalal na obstu-
ge trzech barek stojacych obok siebie burta w burte. Pozwalalo to na szybszy i tan-
szy zatadunek®.

8A Arkuszewski, Srédlgdowe porty na Odrze, ,Gospodarka Wodna” R. VIII, 1948, s. 136;
P Winiarski, Wykorzystanie portow publicznych i przeladowni zaktadowych na Odrze, Opole 1983.

9 Techniczny opis portu Gliwice AP Wroctaw, ZODW, t. 410; Jahrbuch der Hafenbautechnischen
Gesselschaft, 1937/1838, 16: Der Adolf Hitler Kanal (czesciowo ttumaczone na jezyk polski AP Wroctaw,
ZODW, t. 289, s. 55-64 — dotyczy tylko portu Gliwice) oraz M. M itk o w s ki, Odrzasiska droga wodna,
Wroclaw 1976, s. 19-30.
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Port Gliwice przekazany zostat stronie polskiej nieoficjalnie 25 grudnia 1945 r.,
chociaz juz wczeéniej , bo 1 czerweca, przekazata administracja sowiecka trzy dzwigi.
W pier wszych miesigcach administracji sowieckiej port stuzyt do zatadunku maszyn
pochodzacych z Goérnego Slaska na barki, ponadto rozbierano takze czesci sklado-
we portu. Wladze polskie zastaty w porcie ,,1 dzwig 17,5-tonowy mocno nadwerezo-
ny przez podnoszenie zatopionych barek, 1 dZzwig 17,5-tonowy rozmontowany w 30%,
1 dZzwig drobnicowy 4-tonowy i 1 dZwig o nosnosci 1,25 t oraz 2 dzwigi kolejowe”, z
ktérych jeden byl uzywany przez PKP. Ponadto rozebrano po jednej soczewce prze-
tokowej oraz przekuto tory przy kazdym molo na tory szerokie. Z wagonéw kublo-
wych pozostaly tylko 224 sztuki oraz 75 sztuk zapasowych kubléw. Pozostale skla-
dniki portu zostaly zachowane w stanie nie najgorszym, jednakze ogotocone z co
cenniejszego wyposadzenial’.

Do korica lat czterdziestych port byt zarzadzany przez przedsiebiorstwo panstwo-
we Polskie Drogi Wodne, pozniej przejety zostat przez Zegluge na Odrze. Praktycz-
nie do 1951 roku pracowat prawie wylacznie na potrzeby armatora sowieckiego, ktory
z uwagi na wysoka jakos¢ przetadowywanego w tym porcie wegla upodobat sobie go
szczegolnie. Jak czytamy w sprawozdaniu szczegdétowym z pracy portu Gliwice za
rok 1947, wiekszo$¢ przetadunkéw do czasu przekucia toréw odbywata sie w relacji
wagon-wagon, a ,,w duzej mierze na zwiekszenie sie przeladunku na barki i z barek,
oraz ruchu na Odrze wplynat splaw wegla dla ZSRR ich wlasnym taborem rzecz-
nym”. W tymZe roku zatadowano wegiel na 603 barki sowieckie, ktére wywiozly 165
tys. ton wegla!l,

W omawianym okresie gléwnym przeladowywanym towarem byly wegiel oraz
drobnica. Port wyréznial sie spo$réd innych portéw srédladowych duza ilo$cia prze-
ladowywanych towaréw pozawodnych. Pod koniec lat siedemdziesiatych rozpocze-
to prace nad umieszczeniem na jego terenie bazy kontenerowej i przetadunku samo-
chodéw, a pod koniec lat osiemdziesigtych podjeto prébe zorganizowania wolnej
strefy celnej'?.

Przez diugi okres, bo whasciwie do 1961 roku, nie inwestowano w port gliwicki.
Poza usunieciem skutkéw pobytu administratoréw sowieckich niczego nie zrobio-
no. W latach 1961-1965 zainstalowano cztery zurawie o udzwigu 8 ton (max 20 t)
oraz jeden dZwig samojezdny typu Dier-65 o udzwigu 5 ton. W latach siedemdziesia-
tych zakupiono dodatkowo trzy dZzwigi 8-tonowe identyczne jak poprzednie oraz trzy
dZzwigi samojezdne spalinowo-elektryczne typu RDK 160 o udzwigu 12-16 ton. Po-

W AP Wroctaw, ZODW, t. 99, s. 15, Sprawozdanie z inspekcji portow i stoczni w KoZlu i Gliwicach w
czasie od 3.07.1945 do 6.07.1945; tamze t. 289, s. 61, Srodki przetadowcze i stan techniczny portu.

1 AP Wroclaw, zespol Zjednoczenie Zeglugi Srédlgdowej (Z2Sr), t. T-333/11 (wg spisu zdawczo-odbior-
czego) s. 94-98, Sprawozdanie z pracy przewozowo-przetadunkowej portow Gliwice i KoZle w roku 1947.
O dziatalnosci sowieckiego armatora zob. AP Wroclaw, zespot Polska Zegluga na Odrze, spélka z o.0.
(PZn0), t. 16, s. 7-8 oraz 134, takze wiele informacji zawieraja dokumenty w Archiwum Akt Nowych w
Warszawie (AAN), zesp. Ministerstwo Administracji Publicznej, sygn. 669 ~ cala teczka poswiecona pro-
blemowi obcych armatoréw na Odrze.

12 AP Wroctaw, ZZSr, t. 333/11, s. 6-22; Analiza portu Gliwice pod kgtem dostosowania portu do przeta-
dunku i sktadowania konteneréw, Wroctaw 1982 (kopia opracowania w posiadaniu autora) oraz Strategia
rozwoju spotki Odratrans, Wroctaw 1996 (kopia opracowania w posiadaniu autora).
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prawila sie takze infrastruktura portu. Wybudowano zasobnie skltadowe, zmoderni-
zowano uklad funkcjonalny drég kotowych i komunikacji kolejowej na nabrzezach
przetadunkowych. Poprawa stanu technicznego shuzaca podniesieniu standardu i
wielkosci przetadunkéw nie na wiele sie zdata wskutek degradacji Kanatu Gliwickie-
go i zamulenia basenéw portowych. Mimo prac poglebiarskich gwarantowana gle-
boko$¢ 350 cm, zgodna z zatoZeniami budowlanymi Kanatu Gliwickiego, w niektérych
latach siedemdziesiatych wahata si¢ w granicach 180-220 cm, uniemozliwiajgc ma-
ksymalne zaladowanie nowoczesnych barek. Trudnos$cig oraz problemem zwiek-
szajacym naklady byl fakt oddelegowania na potrzeby przewozow na Kanale okre-
$lonejilosci niewielkich pchaczy, albowiem dotarcie pelnych zestaw6éw pchanych do
Gliwic bylo i jest praktycznie niemozliwe z uwagi na mate wymiary $luz oraz niszcza-
ce umocnienia Kanatu pchacze o duzej mocy silnikow?.

Wydaje sie jednak, ze port w najblizszych latach ma najwieksze szanse stania sie
centrum przeladunkowo-ustugowym z uwagi na obszar, na ktérym jest potozony, a
takze na fakt budowy w jego poblizu kilku duzych zakladéw przemystowych (fabry-
ka General Motors).

Port Kozle

Port KoZle sklada sie z trzech duzych basendw, z ktérych pierwszy wybudowany
zostat w latach 1892-1894. W ciggu pietnastu lat przy ciagle zwiekszajgcych sie prze-
ladunkach otrzymal jeszcze dwa baseny. Jego budowa znacznie zaaktywizowata tam-
tejszy region; swoja maksymalng moc przetadunkowsa przekroczy? jeszcze przed
pierwsza wojng $wiatowa, zblizajac sie do przetadunkéw rzedu 4 min ton. Byt przy-
stosowany przede wszystkim do przeladunkéw masowych, a w szczegolnosci wegla,
ktéry przetadowywano specjalnymi wywrotami wagonowymi na dwdch nabrzezach.
Stanowit on 80% przetadunkow portu przy 10% obstudze catego wegla slaskiego.
Ogoélnie przed wojng port wyposazony byt w jeden dZzwig 10-tonowy, czternascie
dzwigéw elektrycznych 5-tonowych, dwanascie wywrotdéw wagonowych oraz kilka-
nascie dodatkowych malych urzadzen pomocniczych do przeladunku drobnicy i
bunkrowania holownikéw oraz barek motorowych. W porcie swoje przedstawiciel-
stwa mialo trzynascie przedsiebiorstw spedycyjnych i armatorskich. W ciagu admi-
nistracji niemieckiej przeladunki towaréw oscylowaly w granicach 3,5 mln ton, jed-
nakze otwarcie portu Gliwice spowodowato odejscie okoto miliona ton masy towaro-
wej. O wielko$ci i znaczeniu portu kozielskiego dla Odry w tamtym okresie $wiad-
czy¢ moze fakt, ze rocznie odwiedzany byl przez $rednio 8 600 jednostek. W zwiazku
z tym wokot portu istniato wiele przystani, przeladowni oraz warsztatéw napraw-
czych, matych stoczni oraz zimowisk!,

1 Archiwum Zakladowe bylego Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Zegluga na Odrze” (dalej cyt.
AZ 7Zn0), Raport o stanie przedsiebiorstwa Zegluga na Odrze, Wroctaw 1981, s. 20;R. Biatas, M. Mit-
k o w s k i, Aktualny stan drég wodnych i zegluga srédlgdowa w Makroregionie Potudniowym, [w:] Drogi
wodne w Makroregionie Potudniowym, Sesja naukowo-techniczna w Kamieniu Slqskz'm k. Rybnika 30 maja
1973, Wroctaw 1973, s. 6-7 atakze S. M. Koziarski,PWarzok, op. cit.,s. 112-113 i tab. 1.

Y Die Hafen im Deutschen Reich im 1941 Jahr, Berlin 1941, s. 125-126.
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q

Znaczne ilosci taboru pozostaly w okolicach portu na zimowisku w sezonie 1944/
19451 wskutek szybkiego posuwania si¢ wojsk sowieckich nie byty w stanie przedrzeé
sie do Niemiec srodkowych. Po zajeciu portu Rosjanie w bardzo szybkim czasie
uruchomili w nim przeladunki, chociaz nie miat on dla nich takiego znaczenia jak
port gliwicki. Sam port Kozle wskutek dziatan wojennych nie ucierpiat wiele, cho¢
przeszed}l bombardowanie na kilka dni przed wkroczeniem wojsk. Zniszczeniu ule-
glo kilka barek, reszte (szczegélnie na zimowiskach) zatopiono i zaminowano, aby
utrudnié ich podniesienie z wody.

Od razu rozpoczeto przeladunki. Zdatne do rejsu jednostki podstawiano pod za-
ladunek maszyn i urzadzen przemyslowych, w tym urzadzen portowych. Wysytano
je na wschod systemem drogi wodnej Odra-Wisla-Bug. W taki sposob los maszyn
dzielily dobre jednostki. O rabunkowej dziatalnoséci Rosjan w porcie KoZle $wiadczy
wiele dokumentéw bedacych wynikami inspekcji. Przetadunki rozpoczeto pod ko-
niec czerwca, a pierwszy wegiel zaladowano na polska jednostke w potowie sierp-
nia. Do konica 1946 roku przetadowywano tu przede wszystkim maszyny i urzadze-
nia oraz wegiel na barki sowieckie'®. Po 1947 roku pojawily sie barki czeskie, ktére
obstugiwaly do 1955 blisko 40% przeladunkéw portu. Rosjanie zaprzestali przela-
dunkéw wegla z uwagi na jego zlg jakos$¢, natomiast armator czeski przywozil tutaj
rude tranzytowa, a w drodze powrotnej do Szczecina zabieral wegiel. Jednostki so-
wieckie pojawily sie w Kozlu z powrotem w latach pieédziesiatych i przez pie¢ lat
przeladowywano na nie okolo 300 tys. ton towaréw rocznie — przede wszystkim we-
giel i mial weglowy?®,

Pierwsza inwestycja po wojnie byt zakup trzech zurawi 7-tonowych. Dokonano
tego wskutek interwencji strony czeskiej w zwigzku z powolnym roztadunkiem rudy
zelaza. W péZniejszym czasie port otrzymat magazyn handlowy oraz magazyn paliw
plynnych. Zlikwidowano wywroty wagonowe, te co pozostaly po przejeciu portu, z
uwagi na ich catkowitg dekapitalizacje oraz z uwagi na to, Zze wagony, ktére mogly
by¢ przez nie rozladowywane (male 5-metrowe o maksymalnej nosnosci 20 ton),
zostaly w latach siedemdziesiatych skasowane. W tychze latach port otrzymat dzwig
8-tonowy oraz plac skladowy. Zmodernizowano drogi wyjazdowe oraz sie¢ energe-
tyczna.

Znaczenie portu w ostatnich latach znacznie ostablo. Srednie roczne przeladunki
z lat osiemdziesigtych wynoszg ok. 450 tys. ton, z czego tylko 125 tys. to wegiel, a
reszta to ruda (221 tys. ton) oraz nawozy (53 tys. ton). Port pod koniec lat osiemdzie-
siatych wyposazony byl w cztery Zurawie szynowe samojezdne oraz jeden samojezd-
ny zuraw typu RDK-160. Przyczyn upadku znaczenia portu KoZle jest wiele, z ktérych
jako najwazniejsze wymienié nalezy zly stan drogi odrzanskiej oraz powstanie nowo-
czesnego portu w Gliwicach, a oprécz tego sytuacje gospodarcza Polski oraz zupel-
ny brak wizji co do funkcjonowania tego portu w kregach zeglugowych. Nie udato

5 Szerzej: S. Grus z e ¢ ki, Przejecie i zagospodarowanie Odry w rejonie KoZla, ,Ziemia Kozielska”
1974, t. 111, s. 81-84.

16 AP Wroctaw, ZZSr,, t. 111/2, s. 6-22, Sprawozdania eksploatacyjno-ekonomiczne za lata 1946-1950;
AZ 7n0, Sprawozdanie eksploatacyine za rok 1950; Monografia drdg wodnych $rédlgdowych w Polsce,
‘Warszawa 1985, s. 391-392.
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sie zegludze przeforsowac obstugi weglowej dla tak duzego kontrahenta, jakim jest
elektrownia Opole-Czarnowasy, nie méwiac juz o elektrowni Dolna Odra pod Gryfi-
nem. Nalezy zauwazy¢ takze, ze oprdcz wybudowania w 1973 roku nowoczesnej stocz-
ni w KoZlu-Rogach, wszystkie pozostale miejsca zwigzane w jakikolwiek sposéb z
Odra przestaly istnie¢. Kozle przestato pelnic funkcje spoleczng. Znaczne ogranicze-
nie liczby dochodzacych jednostek i inna technologia pracy spowodowaly, Ze przez
port przewijato sie o wiele mniej ludzi, a co za tym idzie, nie bylo potrzeby, aby
istniaty tak liczne w czasach niemieckich, dajgce koloryt miastu gos$cince, hotele,
piwiarnie czy restauracje'’.

Port Opole

Zbudowany zostal na poczatku XX wieku dzieki staraniom wladz Rejencji Opolskiej,
Izby Handlowej z Opola oraz Zwiazku Kopaln i Hut. Poczatkowo bylo to schronisko
zimowe, a dopiero znaczne wzmozenie ruchu na Odrze przed I wojng $wiatowg spo-
wodowato rozbudowanie basenu i przystosowanie go do przeladunkéw na skale
masowa. Port wyposazony byl w dwa wywroty wagonowe, dwa dZwigi 5-tonowe,
dwa mate dwutonowe oraz szes$¢ urzadzen pomocniczych. Przetadunki przedwojen-
ne przekraczaly 100 tys. ton rocznie, z czego 80% w wywozie, a na poczatku drugiej
wojny swiatowej dochodzity do 300 tys. ton. Dominowal wegiel i cement oraz plody
rolne ekspediowane do Berlina . Do portu zawijato $rednio 700 jednostek rocznie!®.

Po zajeciu portu przez wojska sowieckie — mimo jego formalnego przekazania w
kilka miesiecy po przekazaniu skanalizowanego odcinka Odry administracji polskiej
— jeszcze przez trzy lata pracowal on na potrzeby zdobywcéw. Pierwszy polski statek
obstuzono w Opolu w czerwcu 1946 roku. Do konca lat sze$édziesigtych mimo wielu
plandw, konferencji i préb aktywizacji nie bylo wida¢ zainteresowania armatora
odrzanskiego portem opolskim. Dopiero pod koniec lat sze$é¢dziesiatych, po wybu-
dowaniu przesypowni cementu luzem pracujgcej na potrzeby niedaleko polozonej
cementowni ,,Odra”, zaistniala szansa na podniesienie znaczenia portu. Niestety, jak
pisze Marian Mitkowski, przetadownia ,nie umie opanowac¢ technologii pneumatycz-
nego przetadunku cementu na barki i z barek”. Przez caly okres Polski Ludowej
oprécz wybudowania przesypowni oraz poprawienia zdolnosci technicznych nabrzeza
pod katem zainstalowania nowych dZwigéw, w porcie nie zrobiono zupelnie nic.

W latach osiemdziesiatych przez port przechodzilo $rednio 66 tys. ton towaréw,
z czego 60% to wegiel i 30% nawozy. Pozostate 10% przypadlo na rude, piasek, fosfo-
ryty oraz towary drobnicowe!?.

7 A7 7n0, Raport o stanie przedsigbiorstwa, s. 21;S. G ru s z e ¢ k i, Przejecie..., s. 90-93. Wiecej o
pracy portu Kozle M. Ty m o s z k o, Rozwdj zeglugi kozielskiej w latach 1945-1970, ,,Opolskie Roczniki
Ekonomiczne” 1974, t. 6, s. 197-210.

% Die Hafen..., s. 398-399.

19 AP Wroclaw, ZODW, t. 194, s. 7-8, Stan techniczny portu Opole; wiecej o prébach aktywizacji portu
opolskiego AZ Zn0, Materialy na sesje Rady Naukowo-Technicznej przy Wojewddzkiej Komisji Planowania
Gospodarczego w Opolu , Problemy gospodarki wodnej wojewddztwa opolskiego”, Opole, wrzesien 1961.
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Port Wroclaw

‘We Wroclawiu przed wojna istnialy cztery gtéwne punkty przetadunkowe, z ktérych
do dzisiaj uzywane sa dwa — Port Miejski oraz Port Popowice. Przetadownia Celna
oraz tzw. Port Kozan6w utracily swoje znaczenie, chociaz z réznych przyczyn. Los
Przeladowni Celnej dopelnit sie w spos6b naturalny: po prostu mimo pozornych préb
reaktywacji nie bylo zainteresowania jej dziatalnos$cia ani armatora, ani spedytoréw.
Los portu Kozanéw zastuguje na kilka zdan. Przed wojna port ten znajdowat sie przy
najwiekszej stoczni odrzanskiej bedacej wlasno$cia armatora Caesar Wolhein. Stocz-
nia zaprzestala dzialalnosci przed wojna, nie wytrzymujac konkurencji innych stocz-
ni niemieckich. Wedlug posiadanych danych w 1945 roku nie by}a ona w znacznym
stopniu zniszczona ani zdekapitalizowana. Zostala, tak jak wszystkie punkty strate-
giczne na Odrze, zajeta przez Rosjan, lecz w przeciwienstwie do pozostatych tereny
te zostaly oddane panstwu polskiemu dopiero na poczatku lat dziewieédziesigtych.
Wedlug Gruszeckiego posiadanie tej stoczni moglo zréwnowazy¢ sytuacje powstaty
na rynku ustug stoczniowych po przeksztalceniu Stoczni Glogéw w Fabryke Ma-
szyn Budowlanych, co nie pozwoliloby na kryzys pod koniec lat pie¢dziesigtych spo-
wodowany gwattownga dekapitalizacja taboru plywajacego®.

Podobnie jak w przypadku portu Opole, tak i we Wroctawiu na poczatku naszego
stulecia obserwujac znaczny wzrost ruchu statkéw gmina miejska zapragnela mieé
swoje miejsce przetadunkowe, gdyz istniejaca do tej pory miejska przetadownia nie
mogta obstuzy¢ wszystkich chetnych. Wykorzystujac pierwszy etap regulacji rzeki,
wybudowano port tuz ponizej ujécia Kanalu Miejskiego. Budowa portu trwala pieé¢
lat; oddano go do uzytku w 1901 roku. Miasto otrzymato nowoczesny, jednobaseno-
wy port z wieloma urzadzeniami wspomagajacymi tj. spichlerzem i mieszalnig pasz.
Wyposazony byt w 26 jednostek przetadunkowych. Przetadunki byly ustabilizowane
i wahaly sie w granicach 350 tys. ton. Ruch statkéw zawijajacych do portu byl znacz-
ny - rocznie odwiedzato go od trzech do czterech tysiecy jednostek. Przywozily one
przede wszystkim drobnice na potrzeby miasta i okolic, ale takze srodkowego i gér-
nego Slaska, regionu sudeckiego i Czech. W porcie dziataly przedstawicielstwa o$miu
armatoréw oraz siedmiu duzych przedsiebiorstw z terenu Dolnego Slaska?!.

Port Miejski w czasie dziatann wojennych ucierpiat najbardziej ze wszystkich po-
rtéw odrzanskich. Zniszczona zostata blisko potowa powierzchni magazynowych. Z
pozostatych pietnastu urzadzen przeladunkowych wszystkie byly zdewastowane.
Basen portowy ustany byt zaminowanymi wrakami, a na dodatek pelno w nim bylo
bomb lotniczych. Wiadomo, Ze cztery nowoczesne dzwigi plywajace, stuzace na po-
trzeby badz ratownicze, badz dla odlichtunku barek przy niskich stanach wody, zo-
staly wywiezione przez administracje sowiecka. Ostatni, piaty dzwig zostal przekaza-
ny do portu Szczecin.

Port od polowy 1946 do potowy 1950 roku byt wlasno$cia miasta na wzor przedwo-
jenny. Pézniej — do 1989 roku - jedynym administratorem byt armator odrzanski.
Obecnie przedwojenna funkcja portu jest przywracana. Znajduje w nim swojg siedzi-

28, Gruszecki, Systemowe..., s. 14.
2 Die Hafen..., s. 111-112.
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be wiele firm transportowych i handlowych korzystajacych z ustug transportu $réd-
ladowego, kolejowego i samochodowego.

Przez caly okres swojej powojennej dziatalnosci port Miejski obstugiwat przede
wszystkim tranzyt rudy do Czechostowacji i Austrii oraz wysytke wegla na Slask w
latach planu szes$cioletniego (wegiel koksujacy z Walbrzycha ekspediowany byt na
Slask systemem ,podwdjnie lamanym”, tzn. wegiel zatadowywano na kolej w kopal-
ni, docieral do portéw Wroclawia lub portu Malczyce, roztadowywany byt w Gliwi-
cach i trafial do hut) i pézniej. Oprécz towaréw masowych przetadowywano niewiel-
Kkie ilo$ci drobnicy.

Port do dnia dzisiejszego nie odzyskat wielu budynkéw zniszczonych w czasie
wojny, a czes¢ wyremontowana zostala dopiero w ostatnich latach. Do 1980 roku
zlikwidowano dziewie¢ zurawi, tak ze w 1981 roku na stanie bylo tylko siedem urza-
dzen stuzacych przeladunkom (w tym dwa spokojnie mozna traktowad jako zabytki
techniki, albowiem pochodzily z okresu budowy portu). Dopiero w potowie lat osiem-
dziesiatych zamontowano dwa wydajne dzwigi®.

Przez caly okres powojenny terytorium portu kurczylo sie. W jego czesci wybu-
dowano duzg elektrocieptownie EC II, a po jej przeciwnej stronie wybudowano je -
d y n 3 sensowna, nowoczesna i wykorzystywana w pelni przeladownie zakladows,
pracujacg na potrzeby wiasnie elektrocieptowni. Ta wybudowana w latach 1967-1969
przeladownia posiada nabrzeze przetadunkowe o dtugosci 250 m oraz 100 m nabrze-
Zy postojowych. Wegiel rozladowywany jest przez cztery dZzwigi oémiotonowe i skla-
dowany na placu badz bezposrednio transportowany tasmociggiem biegnagcym nad
portem Miejskim do elektrocieplowni. Srednio rocznie przetadowywuje sie tutaj 650-
700 tys. ton wegla. W przypadku niemoznosci dostarczenia wegla przez zegluge $réd-
ladowa funkcje przetadowni spelnia port Miejski rozladowujac wegiel z wagonow.
Obecnie prowadzone sg prace nad wywozem z EC Il przy uzyciu transportu wodne-
go resztek powstatych przy spalaniu®.

Przed wojng osobnym portem byt port Popowice skladajacy sie z dwoch czesei.
Nabrzeze przetadunkowe wzdtuz Odry, na ktérym zamontowano dwa wywroty wa-
gonowe i sze$¢ zesuwni i gdzie przetadowywano wegiel i drobnice (50 tys. ton towa-
réw rocznie), zostalo uruchomione pod koniec XIX wieku na kilka lat przed odda-
niem przez Slqskie Towarzystwo Zeglugi Parowej portu o powierzchni wodnej 1,5
ha. Port przeznaczony byt do obslugi towaréw dostarczanych przez kolej, a w zamie-
rzeniach miat stanowic¢ konkurencje dla portu Malczyce. Pracowat przede wszyst-
kim na potrzeby regionu sudeckiego. Przeladowywano w nim drobnice oraz towary
rolne na potrzeby Niemiec. W ostatnich latach przedwojennych obroty dochodzity
do 230 tys. ton towaréw przeladowywanych przez sze$¢ dzwigow?,

2 AP Wroclaw, zesp6t Zarzgd Miejski, tom 380, bp., Protokoly z konferencii dot. Zn0Q; tamze, ZODW,
t. 194, s. 12-13; AZ ZnO, Biuletyn informacyjny za lata 1986-1989, tam tez czastkowe relacje o moderni-
zacji portu miejskiego; AZ ZnO, Raport o stanie portow Odry srodkowej na rok 1983.

8] Burka A Switka, Okreslenie rezerw przepustowosci rzeki Odry oraz portow, przystam i
przetadowni w aglomeracji wroctawskief, Wroctaw 1972, s. 61-63; P W a r z o k, Wykorzystanie i stan
techniczno-gospodarczy portow i przetadowni zakladowych na Odrze oraz ich wykorzystanie w latach 1980-
1986 (maszynopis APN IS, A 3162, vol. 20), Opole 1987, tab. I-1L.

% Die Hafen..., s. 116; AP Wroctaw, ZODW, t. 187, s. 28.
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Zaréwno port, jak i nabrzeze nie ucierpialy wiele wskutek dziatan wojennych i
nie dotknat ich takze amok demontazu, albowiem zachowaly sie wszystkie urzadze-
nia przedwojenne (w niewielkim stopniu tylko zniszczone). Calkowicie zniszczony
zostat spichlerz. Po przekazaniu rzeki w rece administracji polskiej wlascicielem zostat
armator odrzanski, ktéry uzytkowat go wspolnie z PKP. Przez pie¢dziesiat lat nie
uczyniono wiele dla polepszenia infrastruktury. Wybudowano stacje przesypowni
cementu; podobnie jak wszystkie inne na Odrze, nie funkcjonowata ona na potrzeby
transportu wodnego (poza sporadycznymi prébami majacymi za zadanie sprawdzic¢
nowo instalowane technologie, czy wreszcie nadajg sie do wdrozZenia, aby mozna
byto bezproblemowo przewozi¢ tak wrazliwy ladunek, jakim jest cement luzem). W
latach siedemdziesigtych zaczely dominowaé przetadunki kruszywa na linii barka-
samochod. Przeladunki dokonywane w portach Popowice i Miejskim sumowano i w
statystykach podawano jako obroty zespotu portéw, dlatego niemozliwo$cia jest ich
rozgraniczenie®,

Poza tymi dwoma portami i przetadownia EC II Wroclaw posiada pie¢ czynnych
przetadowni zaktadowych oraz moce przetadunkowe przy dwoch stoczniach. Role w
statystykach odgrywa przeladownia Wroctawskich Zakladéw Przemystu Nieorga-
nicznego, gdzie przeladowuje sie skladniki potrzebne do produkcji superfosfatu w
ilo$ci érednio rocznie 15 tys. ton, a takze przeladownia Przedsiebiorstwa Przemystu
Betonowego ,Prefamet-Wroclaw”, gdzie przetadowuje sie kruszywo w ilosci 30 tys.
ton rocznie?,

Port Malczyce

Jeden z najstarszych portéw odrzanskich, pracujacy od poczatku na potrzeby Zagte-
bia Watbrzyskiego oraz kamienioloméw strzelinskich. Zmodernizowany w 1899 roku
dwubasenowy port z trzema matymi stoczniami znajdujacymi sie w jego sasiedztwie
oraz kilkoma duzymi przetadowniami stanowil znaczacy element infrastruktury
odrzanskiej. Przetadunki przedwojenne dochodzily do 900 tys. ton (1936 rok) przy
ruchu barek przekraczajacym 4 tys. rocznie. Przy tak duzym ruchu port byt bardzo
ubogo wyposazony w $rodki przeladunkowe: tylko trzy mate dzwigi o no$nosci od 2
do 4 ton, dwa wywroty wagonowe oraz dziesie¢ zesuwni. Dowdz towaréw z przedpo-
la odbywat sie wylgcznie koleja, albowiem port nie miat dostepu dla transportu sa-
mochodowego. Podobnie jak we wszystkich portach odrzanskich dominowat tu
wywoz, a towary przywozone (oprécz pierwszych lat drugiej wojny $wiatowej) nie
przekraczaly 20%%.

s AP Wroctaw, ZODW, t. 208, Plany techniczne portu Popowice; tamze, ZZSr., t. 582, caly poswiecony
portowi Popowice; AZ Zn0, Raport o stanie przedsigbiorstwa..., s. 22.

% Wiecej na temat wszystkich przetadowni wroctawskich zob. w przewodniku po Odrze Fuhrer auf
dem Deutschen Schiffahrtstrasen, cz. 5, Das Oder-Gebiet, Berlin 1939, s. 108118 i 160-177 oraz M. Z a -
w a d k a, Porty i przetadownie odrzasiskie 1945-1989 (maszynopis w Instytucie Historii WSPF, Zielona
Géra 1992), s. 136-158.

2 Die Hafen..., s. 338; R. Wy ty c zak, Droga weglowa z Watbrzycha do Malczyc na przetomie XVIII i
XIX wieku, ,,Czasopismo Geograficzne” 1977, t. 48, s. 183-187.
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Po wyzwoleniu praktycznie do kornca 1949 roku port pracowal na potrzeby So-
wieckiej Strefy Okupacyjnej w Niemczech z uwagi na wyjatkowa kaloryczno$é¢ we-
gla walbrzyskiego. Administratorzy sowieccy — mimo ze zachowali sprzet przela-
dunkowy w dobrym stanie ~ uszkodzili kilkakrotnie infrastrukture nabrzezy przez
lowienie ryb metoda ,saperska” (kilkakrotnie interweniowali w tej sprawie przed-
stawiciele wladz polskich, jednak bez skutku). W latach planu sze$cioletniego prze-
ladowywano tutaj wegiel walbrzyski dla hut $laskich, a w pdZniejszym okresie do
Szczecina. Ponadto pod koniec lat pie¢dziesiatych rozpoczeto wysytke granitu z ka-
mienioloméw strzelinskich do Berlina Zachodniego. Do potowy lat siedemdziesia-
tych port przetadowywatl czesciej kamien niz wegiel. Utrzymywany byt przy Zyciu
gléwnie z uwagi na to, Ze na jego terenie istniata stocznia remontowa. W pewnym
okresie istniata szansa, aby znaczenie jego zostalo przywrdécone z uwagi na planowa-
na budowe stopnia wodnego Malczyce i Lubiaz. W zwiazku z tym pod koniec lat
siedemdziesigtych port zamknieto i poddano czesciowej modernizacji, przystoso-
wujac go do obslugi transportu samochodowego. Po dwdch etapach modernizacji w
polowie lat osiemdziesigtych otrzymal nowoczesne nabrzeza oraz sie¢ drég dojazdo-
wych. Zmodernizowano takze trakcje elektryczng oraz stanowiska manewrowe dla
zurawi samojezdnych. W latach osiemdziesiatych przetadowywano w nim $érednio
60 tys. ton wegla, 17 tys. ton piasku, 20 tys. ton innych towaréw (drobnica, kamie-
nie).

Z uwagi na zamkniecie Zagtebia Walbrzyskiego oraz katastrofalng sytuacje hy-
drotechniczng na Odrze srodkowej w latach dziewiec¢dziesigtych w porcie praktycz-
nie zaprzestano przeladunkow towardw na potrzeby zeglugi srodladowej?®.

Port Scinawa

Przed wojna w statystykach figurowaly tutaj dwa porty: jeden duzy, bedacy wiasno-
$cig spotki Towarzystwo Kolejowe Legnica-Rawicz, oraz bedace jego przedluzeniem
nabrzeze okreslane jako port miejski. Port jednobasenowy oddany zostat do uzytku
pod koniec XIX wieku i wyposazony byt w trzy dzwigi oraz dwa magazyny. Przelado-
wywano w nim drobnice w ilo$ci nie przekraczajacej 100 tys. ton przy ruchu barek
nie przekraczajacym 800 jednostek rocznie?.

Po wojnie port tak dalece nikogo nie interesowal, iz jedna z inspekcji zalecita
skoszenie na jego terytorium chwastéw oraz ustanowienie nadzoru nad majatkiem.
Pierwsze przetadunki na wiekszg skale odnotowano w latach szeéc¢dziesiatych, kie-
dy to przez port przechodzily znaczace ilosci kamienia oraz innych materiatéw bu-
dowlanych na potrzeby powstajacego nieopodal przemystu miedziowego. Przelado-
wywano wowczas do 20 tys. ton rocznie. W latach siedemdziesiatych zrealizowano
budowe Stacji Przesypowej Cementu, ktéra miata obstugiwac jednostki przychodza-

2 AP Wroclaw, ZODW, t. 33, Meldunki dotyczgce wrzucania materialdow wybuchowych do basendw
portowych; tamze, ZZSr, t. 333-11, Analizy ekonomiczne za lata 1946-1949; AZ Zn0Q, Raport o stanie przed-
sigbiorstwa, s. 23; . W ar z o k, Wykorzystanie..., tab. 11 IL

% Die Hafen..., s. 451-452.
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ce z cementowni Goérazdze. Ponadto port otrzymat nowe uzbrojenie nabrzezy oraz
zostal czesciowo poglebiony i poszerzony. Z powodu braku $rodkéw inwestycyjnych
(co wynikalo z sytuacji panistwa w latach 1980-1981) nie zrealizowano budowy prze-
tadowni drobnicowej na potrzeby Huty Miedzi Legnica oraz powstajacej wéwczas i
nigdy nie ukonczonej huty miedzi, cynku i otowiu ,Cedynia” w Orsku. Zaprzepa-
szczenie przez Zegluge (a wiadciwie decyzje resortowe) mozliwosci obstugi prze-
mystu miedziowego przez transport $rodladowy, a takze upadek koncepcji transpor-
tu cementu spowodowaly, Ze port dzisiaj istnieje jako ladowa stacja przesypowa ce-
mentu i wapna a przetadunki odbywaja sie na linii kolej — transport samochodowy®.

Port Glogéw

Oprocz jednej z wiekszych stoczni rzecznych i kilku przetadowni Glogéw posiadat
przed wojng dwa porty rzeczne. Pierwszy z nich, zwany portem Miejskim, a w in-
nych Zrodiach Handlowym badZ Zimowym, istniat od dawna, a w latach przed I woj-
na swiatowa zostat przebudowany i po niewielkich przerébkach w 1923 roku uzyskat
obecny ksztalt.

Port stuzyl na potrzeby rynku lokalnego. Wykorzystujac znakomite polozZenie
przy duzym weZle kolejowym, przeladowywano w nim niewielkie iloéci drobnicy i
towarow rolnych (do 70 tys. ton rocznie) przy ruchu barek dochodzacym do 600
jednostek. Dla potrzeb przeladunkowych pracowaly trzy niewielkie dZwigi oraz sze$¢
ruchomych zesuwni. Towary magazynowano w czterech magazynach oraz na dwéch
placach sktadowych. Tuz przy porcie znajdowata sie dobrze wyposazona przeladow-
nia fabryki krochmalu®.

Tuz powyzej portu miejskiego rozpoczeto w poczatkach lat trzydziestych budo-
we nowego portu, zwanego Katedralnym, ktory w zaloZeniach mial obstugiwac ta-
dunki ciazace do Odry z pobliskiego zaplecza nalezacego do Polski. Budowy nigdy
nie ukoniczono. W czasie wojny powstala juz cze$¢ stuzyla do wodowania todzi de-
santowych i sekwencji okretéw podwodnych, ktére produkowano w stoczni glogow-
skiej. Port podjat niewielkie przeladunki juz przed wojng, albowiem byl wyposazony
w place skladowe i magazyn, a takzZe elewator zbozowy. Posiadal ponadto dwa dzwigi
jednotonowe oraz tasmociag i pie¢ zesuwni. Brak jest danych o wiascicielu przedwo-
jennym (w czasie wojny byt to teren wojskowy)*,

Przejécie frontu, ktére zniszczyto Glogéw, pozostawilo takze $lady w portach.
Stan portu miejskiego w 1946 roku wygladal nastepujaco: ,wszystkie urzadzenia prze-
tadunkowe i pomocnicze tak zniszczone, ze uruchomienie jego moze nastgpi¢ dopie-

30 AP Wroctaw, ZODW, t. 33, Pismo w sprawie uporzgdkowania i powotania strazy przemystowej na
terenie portu Scinawa; AZ ZnO, Plany modernizacyi i rozbudowy portu Scinawa opracowane przez Hydro-
projekt w 1979 r; tamze, Raport o stanie przedsigbiorstwa, s. 23; T. Po d wi it s k i, Rzeka Odra i jej
dorzecze w gospodarce wojewddztwa legnickiego, Opole 1984.

31 AP Wroctaw, ZODW, t. 194, s. 21; Die Hafen..., s. 210.

% Plany portu Glogéw — Katedralny, AP Wroclaw, zesp6t , Hydroprojekt”, t. 10/2. Zob. takze Plan der
Stadt Glogau z 1936 roku oraz AP Wroclaw, ZODW, t. 194, s. 21, 44 a takze Die Hafen..., s. 210-211 oraz
Fuhrer auf..., s. 94-95.
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ro po odbudowie oraz po usunieciu z basenu portowego wrakow”. Sens istnienia
drugiego portu w Glogowie zostal zakwestionowany w 1947 roku.

Przez pierwszy rok powojenny mimo tak duzych zniszczen porty i stocznia byly
nawiedzane przez marynarzy sowieckich, ktorzy szukali cze$ci zapasowych dla bazy
remontowej swojej floty znajdujacej sie w Nowej Soli. Nie wiadomo wiele o pracy
portu Miejskiego w Glogowie po 1946 roku. Oprécz wzmianek o odremontowaniu
dzwigéw i ponownym uszkodzeniu przez huragan port ten nie figuruje w statysty-
kach armatora odrzanskiego. Wiadomo, ze sporadycznie przeltadowywano w nim
towary na potrzeby administracji wodnej, a od potowy lat siedemdziesigtych stanowi
baze dla jednostek Przedsiebiorstwa Budownictwa Hydrotechnicznego Odra 2 ob-
shugujacych $rodkows Odre.

Wyglad obecny portu jest po prostu zatrwazajacy i w pelni ukazuje blisko piec¢-
dziesiecioletniag dzialalno$¢ panstwa polskiego na rzecz rzeki Odry. Dokiadnie nie
wiadomo, dlaczego port tak blisko polozony Huty Miedzi w Glogowie nie stuzyl jej
potrzebom — w tych celach (dotyczy to takze walcowni w Orsku) Zegluga upodobata
sobie port Katedralny. Dla potrzeb zurawia samojezdnego wyremontowano tam na-
brzeze i przetadowywano z samochodéw walcéwke oraz inne pdlprodukty na barki
motorowe z celem odbioru w Europie Zachodniej. Pod koniec lat osiemdziesigtych
wykorzystujac nowg sytuacje gospodarczg oraz zapotrzebowanie kopaln na piasek
podsadzkowy firma Konpasz przejela teren od armatora odrzanskiego i rozpoczela
sprzedaz piasku na wiekszg skale. Obecnie port wchodzi posrednio w sklad Odra-
trans SA%.

Port Nowa Sol

Portw obecnym ksztalcie powstat pod koniec XIX wieku. Poczatkowo (do 1927 roku)
administrowato nim miasto, ktore pézniej wydzierzawito go Towarzystwu Parowej
Zeglugi Rzecznej z siedziba w Furstenbergu. Obok portu znajdowata sie niewielka
stocznia. Przed wojna byt jednym z bardziej uczeszczanych portéw Odry $rodkowe;.
Wchodzito do niego rocznie ponad 1100 jednostek. Przeladunki nie przekraczaly
100 tys. ton i w przeciwienstwie do innych portéw odrzanskich wiecej bylo towaréw,
ktoére wchodzily do portu niz tych, ktére go opuszczaly. Przetadowywano tutaj przede
wszystkim produkty rolne, drewno, maszyny i wegiel. Port stanowil baze bunkrowg
dla holownikéw, albowiem znajdowat sie praktycznie w potowie drogi pomiedzy po-
rtami Slaska a Berlinem badz Szczecinem. W pézniejszych latach zamontowano tu-
taj stacje paliw ptynnych®.

33 AP Wroctaw, ZODW, t. 33, s. 6, Meldunek z 11 lutego 1946 o pobycie marynarzy sowieckich w porcie
Glogow-Zarkéw oraz s. 18, Pismo z dnia 21 stycznia 1946 o zabraniu przez wojska sowieckie z portu Glogéw
Zarkéw m.in. 45 lodzi; tamze t. 36, s. 96, Pismo z dn. 5 lutego; tamze t. 194, s. 21-22; AZ Zn0Q, Synteza
ogdinej charakterystyki stanu technicznego portéw Odry Srodkowej (maszynopis), s. 7. Ponadto S. J a -
gielski, Rozwdj bazy remontowej Okregowego Zarzadu Wodnego we Wroclawiu, [w:] Dwudziestolecie na
polskich wodach $rédlgdowych, Warszawa 1965, s. 143-144; M. M itk ows ki, op. cit., s. 120-121.

3¢ Die Hafen..., s. 371-372.
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Po wojnie port stanowit baze i siedzibe dla floty sowieckiej do konica roku 1946.
Po ustapieniu wojsk sowieckich zachowaly sie trzy czynne dZwigi, a pozostale urza-
dzenia byly zdekompletowane. Do 1949 roku nalezat do miasta. Nie znajdowalo to
odbicia w jego dzialalnosci. Wobec mizernej ilosci taboru bedacego w posiadaniu
armatora polskiego i jego zainteresowania tylko przewozami na linii Slask-Szczecin-
Slask wszelkie starania o podstawienie barek pod zaladunek byly bezowocne. W
owym czasie port stuzyl jako schronisko i baza dla czekajacych na remont w pobli-
skiej stoczni jednostek. Stocznia do 1950 roku kilkakrotnie zmieniata wlasciciela,
dopiero przyznanie jej armatorowi odrzanskiemu jako stoczni remontowej spowo-
dowalo stabilizacje.

Port po przejeciu go przez zZegluge stuzy! jako stacja bunkrowa dla holownikéw.
Jego katastrofalny stan spowodowal zamkniecie go na przelomie lat sze$édziesia-
tych i siedemdziesiatych. Po wykonaniu remontu nabrzeza i zamontowaniu dzwigu
samojezdnego typu RDK-160 port podjat dziatalno$¢ przetadunkowg w 1978 roku. W
latach osiemdziesiatych przeladowywano tutaj $rednio 17,8 tys. ton rocznie, z czego
najwiecej wegla oraz pétproduktéw przemystu miedziowego. Pobliska stocznia rzecz-
na byla czescia skladowa Wroclawskiej Stoczni Remontowej i zajmowala sie remon-
tami pchaczy i barek motorowych®,

Port Cigacice .

Podobnie jak wiekszo$¢ portéw wybudowany zostat pod koniec ubieglego stulecia.
Przez przedwojenny okres swojej dziatalnoéci stuzyt na potrzeby przemystu zielono-
gorskiego (przede wszystkim zaklady Deuchelta). W latach wojennych wykorzysty-
wany byl przez wojsko do doposazania i wykanczania przez Deuchelta dostarcza-
nych tutaj z Glogowa segmentoéw lodzi desantowych i matych okretéw podwodnych.
Ruch byt znaczny, gdyz port stuzyl do obstugi najwiekszego odrzanskiego przewo-
#nika, jakim bylo Slaskie Towarzystwo Zeglugi Parowej — Berlinski Lloyd SA z sie-
dzibag w Hamburgu; dochodzit do 1500 jednostek (w roku 1938) przy obrocie towa-
rowym nie przekraczajacym 40 tys. ton. Przetadowywano oprécz maszyn takze zbo-
ze, cukier nierafinowany, wyroby ceramiczne oraz inne towary drobnicowe?®.

Port jako jedyny nie ucierpial nic w czasie dzialan wojennych; podobnie rzecz sie
miata z jego urzadzeniami przeladunkowymi i magazynami. Stuzy! przez pewien czas
jako Stacja Obstugi Trasowej dla holownikow. Swoje stacje bunkrowe miala tutaj
takze zegluga czeskaisowiecka. W latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych zostat
poddany modernizacji. W zaloZeniach miat spelnia¢ funkcje typowo drobnicowego
portu nastawionego na obstuge eksportu. Objety zostal takze programem przela-
dunku cementu luzem. W ostatnich latach przeladowywano tutaj niespelna 15 tys.
ton towardw rocznie, z czego wiekszo$¢ to nawozy i drobnica eksportowa?®.

# A7 7n0, Analizy ekonomiczne za lata 1980-1988;]. Burka, T.Kalinowski, op. cit,, zat. 4.

% Die Hafen..., s. 394-395; AP Wroclaw, ZODW, t. 297, s. 1-2, Opts techniczny portu.

4 A7 7n0, Synteza ogdlnej charakterystyki stanu technicznego portéw Odry srodkowej, Wroctaw 1983,
s. 7 (kopia maszynopisu w posiadaniu autora).
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Wydaje sie, ze powyzej zarysowany obraz dzialalno$ci portéw odrzanskich nie-
bawem zostanie poszerzony. Ogolnie oceniajgc dzialalng$¢ panstwa w dziedzinie
zeglugi $rédlagdowej nalezy podkresli¢ wyrazZnie, iz tej ostatniej miato sie lepiej tylko
w momentach decentralizacji. Przy coraz wiekszych zaniedbaniach w infrastruktu-
rze transportu samochodowego daje sie zauwazy¢ brak alternatywnych srodkow
transportu, ktére objelyby natlok ladunkow. Niestety, jak wynika z powyZszych roz-
wazan, a takzZe z ostatnich publikacji ludzi zwiazanych z branza Zeglugowa, nie nale-
Zy mimo znéw wielkich planéw liczy¢ na to, ze Odra stanie sie znaczacg droga trans-
portowa. Jest to niepokojace dla strategicznych intereséw panstwa, albowiem stro-
na niemiecka w krotkim okresie zdotala czesciowo zrekonstruowaé drogi wodne
wschodnich Niemiec i nalezy liczy¢ sie z przechwyceniem przez jej armatoréw duzej
czesci przechodzacych przez zesp6t portowy Szczecin-Swinoujécie ladunkéw, ktorych
adresatami sa firmy z siedzibami w Europie Zachodniej i Srodkowej.

Marek Zawadka
BESPRECHUNG EINES ARTIKELS ODER BINNENHAFEN NACH DEM JAHRE 1945
Zusammenfassung

Der Verfasser behandelte im Grundriss Probleme der Binnenschiffahrt, die vor allem die Titigkeit der
Oder Hifen nach 1945 betreffen. Ein Hauptgewicht wurde auf den Erkldrungsversuch der
Niedergangserscheinung ihrer Bedeutung gelegt. Diese Bearbeitung umfasst ausserdem grundlegende
technische Daten, die die Oder Hiifen anbelangen, und den Abnutzungsgrad der einzelnen Bestandteile.
Stichweise wurde auch die Arbeit dargestellt, die diese Héifen ausgeiibt haben. Im 2. Teil der Bearbeitung
wurden in kurzen Bemerkungen die Vervandlungen beschrieben, die in einzelnen Oder Hifen eingetreten
sind. Als Ausganggspunkt wurde ihr Stand vor 1945 dargestellt. Auf diesem Hintergrung wurden die
Zerstorungen dargestellt, die die Oder Infrastruktur infolge der sowjetischen Vervaltung an der Oder
erlitten hat, und ebebfalls misslungene Proben seitens der polnischen Behorde, die aus den Hafen die
das Gebiet aktivierende Stellen bilden wollten. Es wurde ein technischer Zustand und eine Ausriistung
der einzelnen Hifen in die Umladeanlagen dargestellt. Vorliegende Bearbeitung behandelt gegebens
Problem in keiner Weise erschopfend. Sie ist sozusagen eine von den ersten, die eine komplexe
Monographie iiber die Ausnutzung der Infrastruktur des Flusses Oder nach 1945 bildet.



