MARIAN MILKOWSKI

ZAGOSPODAROWANIE TRANSPORTOWE ODRY
1 PERSPEKTYWY POLSKO-NIEMIECKIEJ WSPOLPRACY
EKSPLOATACYJNO-INWESTYCYJNEJ

Temat Odrzanskiej Drogi Wodnej od polowy lat osiemdziesigtych nie
jest no$ny. Zapomniano tez o ,,Programie Wista” uchwalonym 16.06.1978
r., w wyniku ktérego powstaly setki opracowan naukowych, badawczych
i projektowo-planistycznych, ale tez i edycyjnie przepieknych wydaw-
nictw monograficznych, np. ,,Wisla. Monografia rzeki”, praca zbiorowa
pod redakecja prof. A. Piskozuba z Uniwersytetu Gdanskiego (WKik,
Warszawa 1982). Zakladano wydatkowanie na Wiste ponad 1,7 bln zi
w ciggu 20 lat (do 2000 r.), w wyniku czego miano uzyska¢ droge wodng
majgcg pozwoli¢ zegludze transportowanie nig az 110 min t ladunkéw
rocznie, glownie wegla. Zwolennicy rozwoju strefy Odry zaproponowali
wtedy tez rzadowi program uczynienia z calej rzeki drogi wodnej IV klasy,
czyli dla barek o ladowmosci 1350—1500 t, kosztem éwezesnych 812 mld
zi. Innymi stowy przyjmowano, ze budzet kraju pozwoli na Srednio roczne
wylozenie, na Wisle i Odre, po minimum 125 mld z}, gdy realiSci juz w
tym czasie powatpiewali w powodzenie superpriotytetowych planow zbu-
dowania ponad 1,5 mln mieszkan w piecioleciu 1976—19801. W rekordo-
wym pod wzgledem przewozéw zeglugowych 1980 roku przetransporto-
wano Odra okolo 14,8 mln t towaréw, w 2000 roku chciano przewiezc
juz... 70 min t.

Po 1981 r. wszystkie te plany zaczely odchodzi¢ w zapomnienie. Je-
szcze w maju 1985 r. Wojewodzki Komitet Naukowo-Techniczny NOT
ds. Gospodarki Morskiej w Szczecinie zorganizowal interesujgca konfe-
rencje w Swinoujéciu nt. ,,Odra w systemie transportowym kraju”, prze-
bijaly na niej glosy niepokoju o stan tej arterii zeglugowej. Zerowym
wynikiem — z racji zadan w starym stylu o pieniadze z budzetu — za-
konczyla sie konferencja odrzanska, z elementami tematyki wislanej.
w miedzynarodowej obsadzie, na temat ,,System $rédladowego transportu
wodnego w Polsce”, przygotowana z ogromnym rozmachem przez Zaklad
Budowy Statkéw Politechniki Wroclawskiej przy poparciu zaintereso-
wanych przedsiebiorstw i resortu komunikacji, w pazdzierniku 1987 r.
Od tego czasu publicznie o Odrze nie dyskutuje si¢ — wielu piewcéow
wielkiej Odry ogarnelo zniechecenie, a realistéw jest zbyt malo, aby
przebi¢ sie ze swymi racjami.

I1Mitkowski M.: Zagospodarowanie rzek w planach gospodarczych PRL, Gospodarka
Planowa nr 9/1987, s, 373—378.
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Rzeka zawsze odgrywala duzg role w zyciu Polski, doslownie od za-
rania naszej panstwowosci, i gdy Polska powrdeila w 1945 r. na ziemie
zachodnie, wybitni znawcy zagadnien juz w trzy lata pdézniej opubliko-
wali ,Monografie Odry”, w ktérej pragneli ,daé cos nowego i oryginal-
nego, a nie popularyzowaé¢ jedynie wyniki nauki niemieckiej”, przy czym
juz w zalozeniu ,,ustalono, ze ma to by¢ wydawnictwo naukowe, a wiec
oparte na oryginalnym, nowym opracowaniu materiat6w”, do tego obiek-
tywne i ,ma spelnia¢ zadanie uswiadamiajace”’, bowiem monografia ta
nie jest przeznaczona ,wylgcznie dla specjalistéw, lecz i dla wyksztal-
conego ogotu” (Przedmowa, s. X111, XIV)2,

Po trzydziestu latach, w 1976 r., Wi Jacher z Instytutu Slagskiego
w Opolu, badajacy ,,Wzory spoteczno-kulturowe ludnosci Odry i Nad-
odrza”, tak oto ujmuje — na podstawie terenowych badan empirycz-
nych — postrzeganie Odry przez najblizszych jej mieszkancow:

wOkojarzenia historyczne, jakie wywoluje Odra w $wiadomosci mie-
szkancéw wojewédztw nadodrzanskich sg i dzi§ najsilniejsze (...) Odra
stala sie okreslong przestanka do wzmozenia odczu¢ patriotycznych (...)
w $wiadomosci tej Odra jest wylacznie droga komunikacyjng, ktérg z po-
ludnia na péinoc odbywa sie ruch barek. Odra widziana jako-droga wod-
na, szlak komunikacyjny, element kontaktow ze $wiatem — dzisiaj tylko
w tych aspektach ona sie liczy”. Nieco dalej podkresla, iz ,,wiekszosc
mieszkancow gmin nadodrzanskich ma stosunek bierny, a nierzadko wro-
gi do rzeki, ktéra wiecej szkodzi niz pomaga (...), jest rzeczg dos¢ niepo-
kojacsa, ze ludno$é zyjaca nad Odrag tak niewiele z niej korzysta, a jeszcze
mniej sie od niej spodziewa. Fakt ten jest jeszcze jednym argumentem
za kompleksowym zagospodarowaniem tej rzeki {(...), ci sami ludzie, kté-
rzy powiadajg, ze ich zwigzki z Odrg s3 bardzo stabe, ré6wnoczesnie pod-
kre$lajg swoje nadzieje i oczekiwania zwiagzane z uregulowaniem i mo-
dernizacjg Odry. Spodziewajg sie wielu korzysci plynacych z zagospoda-
rowania Odry (...). O zainteresowaniu modernizacjg Odry $wiadczy i fakt,
ze wobec tego problemu nie ma prawie os6b obojetnych”3.

Tyle zamiast wstepu do tematu, przy czym warto podkresli¢ jeszcze,
ze wyniki badan prof. Wi Jachera — dzi§ pracujgcego w katowickim
Naukowym Instytucie Slaskim -— pozostajg aktualne, czego dowodem
powracanie tematyki odrzanskiej i to zawsze w temperaturze mocno
goracej. Dowodem na to jest rodzenie sie MADO — Miedzyregionalnej
Agencji Dorzecza Odry — o ktdrej nieco dalej.

1. WYKORZYSTANIE ZEGLUGOWE ODRY

Odra z punktu wykorzystania jej dla celéw transportowych przecho-
dzita kilka wyraznych faz rozwoju i upadku. Lata bezposrednio powo-
jenne, tak z punktu widzenia drogi wodnej jak i jej eksploatacji oraz
administracji, najpelniej — moim zdaniem — przedstawil S. Gruszecki

* Monografia Odry, studium zbiorowe pod red. A. Grodka i in., Instytut Zachodni —

Poznan 1948,
*Jacher WL: Wzory spoteczno-kulturowe ludnosci Odry i Nadodrza, materialy na

konferencje naukowy Zakladu Naukowo-Badawczego Komisji Odry przy Instytucie Slgskim,
Opole, 9.09.1976 r.
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z opolskiego Instytutu Slaskiegot. Dokumentuje on, iz Odra wraz z infra-
strukturg zostala formalnie przekazana stronie polekLeJ przez wladze ra-
dzieckie dopiero w sierpniu 1946 r. Dokonywala tego radziecka komen-
dantura Odrzanskiego Oddzialu Drog Wodnych w Nowej Soli, do ktérego
nalezaly wszystkie porty, stocznie i §luzy. Oczyszczanie nurtu rzeki z licz-
nych zatoréw powstatych skutkiem wysadzenia mostéw lub zatopienia
statkéw i uszkodzenia $luz oraz jazéw prowadzono bardzo intensywnie
od chwili przesuniecia sie linii fronfu na zachod; co umozliwilo odbycie
pierwszych rejséw radzieckich na przelomie czerwca i linca 1945 r., ale
tylko na trasie Kozle — Wroclaw, nieco pdzniej Jedno‘stk1 aobleraly ze
Slaska do Szczecina. W dniu 28.05.1945 r. raiato nilejsce podpisanie w No-
wej Soli aktu przejecia 25 holownikéw, 3 bharek motorowych i 80 barek
bez napedu, znajdujacych sie w portach Kozla i Wroclawia. Byt to zacza-
tek floty odrzanskiej. Wedlug archiwalnych zapiséw przewieziono Odra
w 1945 r. (do sierpnial) 14 978 t tadunkow wykonujagc prace 4 468 301 tkm.
Pierwszy polski pociag holowniczy z weglem zaladowanym w Kozlu do-
tarl do Szczecina 29.05.1946 r. po tfrzynastu dniach zeglugi! Lata nastepne
byly juz wyraznie lepsze: w 1946 r. przewieziono polskimi statkami po
Odrze 52 692 t ladunkow wykonujac 27 963 046 tkm, w 1950 r. — 761 100 ¢
i 223,3 mln tkm, zad zalemanic gwaliowne trendu wzrostowego nastgpilo
w 1956 r. Dane statystyczne dla tych lat zawarte sg w tabeli 1 w rozbiciu
na poszczegdlnych armatordéw.

Dla informacji warto podaé, ze armatorzy ci, jako samodzielne przed-
siebiorstwa panstwowe, zostali powolani — w wyniku przeksztalcenia
(rozbicia) Panstwowej Zeglugi na Wisle i Panstwowej Zeglugi na Odrze —
z poczgtkiem 1951 r. ($cislej od 1.10.1950 r.). Na Odrze dzialajg trzy przed-
siebiorstwa zeglugowe:

a) wroctawska ,,Zegluga na Odrze” — najwiekszy armator rzeczny
w Polsce, ptywajacy po calej Odrze az do Swinoujscia oraz za granice,

b) Zegluga Szezecinska obstugujgca dolng Odre, a takze pobrzeze
Baltyku i przewozy za granice (przede wszystkim do Berlina),

c) Zegluga Bydgoska pracujgca na dolneJ Wisle, drodze wodnej
Wista — Odra, Warcie, a takze na dolnej Odrze i poza krajem az w syste-
mie Renu.

Nie ma $cistego rozgraniczenia stref dzialania terytorialnego poszcze-
gblnych zeglug, lecz wobec nalezenia do nich portéw publicznych (tj.
ogolnie dostepnych dla kazdego klienta), wyplywajg swoja flota na tereny
przylegte tylko z ladunkami tranzytowymi lub je$li porty przeznaczenia
(wyiadunku) lezg poza ich wlasng strefs dzialania. Zegluga Bydgoska —
przyjelo sie umownie — okolo 20% cato$eci swoich przewozéw wykonuje
na Odrze, zas jej port w Kostrzynie le ezacy w ujsciu rzeki Warty (zaledw1e
1,5 km od Odry) zazwyczaj traktuje sie jako port odrzanski, zwlaszcza, ze
dopiero w 1968 r. wroclawska ,Zegluga na Odrze” przekazala go Zeglu—
dze Bydgoskiej, a do tego czasu byl on — jego przeladunki — wykazy-
wany w wynikach portowych rzeki Odry.

¢Gruszecki S.: Przejecie i zagospodarowanie Odry w rejonie KoZla, monografia
Ziemia Kozielska, t. III, s. 81—93, Instytut Slaski — Opole 1974; ten ze, Administracje wodna
t zegluga $rédigdowa na Odrze od maja 1945 7. do sierpnia 1946 r., Studia Slaskie, seria nowa,
1. XXVII, s. 325—350.



120 i MARIAN MILKOWSKI

TABELA 1

PRZEWOZY TOWAROWE POLSKA ZEGLUGA SRODLADOWA
WEDLUG ARMATOROW

(w tys. t/mln tkm)

Armator 1960 1970 (réﬁgg @ 1982 1989 1990 1991
Zeglugana Odrze | 1616 3133 11644 6392 7823 4741 3978
(Wroctaw) 755,3 16555 16897 1109 17674 5925 3764
Zegluga 3482 1333 2540 1855 1266 1043 60438
Szezecinska 21,7 97,7 1396 90,2 62,9 53,6 34,7
Zegluga 207,8 998 3083 1551 2650 2484 2126
Bydgoska 94,3 372,9 402,9 311,8 3115 374,6 3175
Zegluga 173,0 4840 8190 8100 6460  420,0 3086
Gdaniska 100 259 156 16,3 135 708 586
Zegluga 2981 2209 2736 2323 986 729 4546
Warszawska 124 1175 59,4 23,4 28 2.2 1,17
Zegluga 141,8 6120 1314  637,0  601,0 3360 2455
Krakowska 70 246 167 108 28 22 1,17
;ggzgz Mesurska | 161 680 1110 1130 480 430 204
(Gizycko) 3,6 0,7 1,4 1,5 0,7 0,4 0,10

tys. t 2951 8837 22247 13708 14028 9793 7828
Odtem i km | o043 22048 23253 15656 11888 1034,4  736,7

Powracajgc do tabeli 1 i wynikéw eksploatacyjnych zestawionych dla
ogélu polskich armatoréw, daje sie latwo zauwazyé, ze wszyscy oni od-
notowali spadek przewozéw szczegdlnie w ostatnich trzech latach, choé
tez po 1980 r. nigdy nie bylo dobrych wynikéw. Jest to odzwierciedleniem
kryzysu gospodarczego w Polsce, ktéry daje o sobie znaé we wszystkich
rodzajach transportu, co pokazuje tabela 2.

Nie tylko kryzys gospodarczy odbija si¢ na tych wynikach przewozo-
wych. ,,Biednemu zawsze wiatr w oczy”, tak jest i z zeglugg rzecznay za-
lezng w pierwszej kolejnosci od jakosci drogi wodnej, a w uproszczeniu
od glebokosci na szlaku czyli od ilosci wody w rzece, szczegdlnie plynacej
swobodnie, nie zestopniowane]j (skanalizowanej). Kilka lat z rzedu bylo —
wraz z 1991 r. — okresem suchym, z bardzo niewielkimi opadami atmo-
sferycznymi. ’
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TABELA 2

PRZEWOZY TOWAROWE W POLSCE WG RODZAJOW TRANSPORTU
(w mln t/mld tkm)

1960 1970 1980 1982 1989 1990 1991
Przewozy ogblem | ;159 19895 27533 18651 18206 12988
(wraz z ftransp. e ——— ?
morskim 1 lot) 7553 16555 16897 1109 7674 5925
w tym:
286,90 3823 4821 4021 3889 2817 2278
PKP 665 993 1347 1127 1111 835 651
samochody 408,2 8626 21680 13793 13179 9157
= 20 ,
ciezarowe 57 158 44,6 34,0 36,4 30,0
6,98 17,1 16,6 177 13,9 10,4
rurociagi*) 0
154 40,7 36,8 41,2 33,0 26,4
Zegluga : 3,0 88 22,2 13,7 14,0 9,8 7.8
srédladowa 0,9 2,3 2,3 1,6 1,2 1,0 0,74

*) Transport rurociagowy zainstalowano w Polsce w 1964 r. przetlaczajac
2903 mln t i 1706 mld tkm ropy naftowej.

TABELA 3

OPADY ATMOSFERYC7NE, ODPEYWY RZECZNE I ZASOBY WODNE
' ) W POLSCE

1980 | 1985 | 1989 | 1990

a. Opady atmosferyczne (mm) 764,1 | 610,56 | 541,1 | 578,4
(opady S$rednie w 35-leciu 1951—1985 wyniosty 617,6
mm) »

b. Odplywy w dem3/km? 285 190 169 139
(odplywy srednie w 35-leciu 1951—-1985 dla calej
Polski — 174 dem3/km?
odplywy S§rednie w 35-leciu 1951—1985 dla calej
Polski — 174 dem3/hm?
przy opadach w tymze dorzeczu zaledwie 592,1 mm
na rok w tym okresie)

c. Zasoby wodne = odplywy w km3:

— opady 268,4 | 214,4 | 190,4 | 203,1
(tgcznie z obszarami zlewni poza granicami Polski)|
— odplywy 89,0 | 59,4 | 52,8 | 43,3

Zrédlo: ,,Ochrona $rodowiska 1991”, seria ,Materialy i opracowania sta-
tystyczne”, GUS — Warszawa 1991, tabl. I, s. 16 i tabl. 5/31, s. 61.
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Dane zestawione w tabeli 3 sg jednoznacznie wyrmowne. Wynika z niej,
ze opady te poczawszy od 1985 roku byly znacznie nizsze niz opady $red-
nie w trzydziestopiecioleciu 1951—1985, w ktérym to okresie polska ze-
gluga srédladowa odnotowala swoj niepodwazalny najwyzszy w historii
rozwoj (wielkos¢ przewozdwy), Scisle lata 1958-—1981, byly non stop okre-
sem o stalym trendzie wzrostowym przewozéw. Podkres§lenia wymaga
zjawisko, ze susza dotykala w wiekszym stopniu dorzecza (zlewuieg) Odry
niz pozostate terytorium Polski (zagadnienie to rozwiniete szerzej zosta-
nie przy omawianiu jakoéci drogi wodnej).

Skoro w ostatnich latach gwaltownie spadaly przewozy zeglugowe,
to jest oczywiste, ze zjawisko to ma tez odbicie w wolumenie przeladun-
kowym towardw w portach rzecznych. Przeladunki odrzanskich portéw
rzecznych (wraz z Kostrzynem) zestawione zostaly w tabeli 4 na tle
przetadunkéw rekordowych dla danego portu. Zestawienie to nie zawiera
danych za 1991 rok, gdyz zmiana wlasciciela niektérych z nich, niedosto-
sowanie jeszcze statystyki do tych zmian, uniemozliwila uzyskanie tych
danych (wiadomo jednak, ze np. port Kostrzyn przeladowal w 1991 roku
tylko 71 474 t towardéw).

TABEILA 4
PRZELADUNKI W ODRZANSKICH PORTACH PUBLICZNYCH
(w tys. ton)
i
}
pu&?gny gfzilg‘f;;‘;f}fﬁ 1980 1983 1989 1990 1991
Gliwice 1957 — 2718 1888 1194 1598 973
Kozle 1938 — 3858 674 268 215 105
Opole 1975 — 212,2 122 66 81 3
Wroctaw )
(oba porty) 1978 — 2135 1773 10634 1229 831
Maleczyce 1936 — 882 73 94 33 16
| Glogow 1936 — 83 * 11 8 0
Nowa So6l 1937 -- 85 43 io0 0 0
Cigacice 1975 — 28 ; 27 6 0,2 0
Kostrzyn
nad Warta** 1934 — 183 114 104 56 74 71
Szezecin 1972 — 3097 2410 1218 1117 596

* Port Glogéw uruchomiono ,na nowo” dopiero w 1982 r. po kilkudziesie-
cioletniej przerwie.

** Dla Szczecina podano wylacznie przeladunki ogélem zeglugi $rédladowej,
ktére np. w 1913 roku wynosily 5053 min ¢, w 1936 r. — 4270 mln t i w 1972 r. —
3097 min t dla wszystkich armatoréw, zas dla lat 1983, 1989 i 1990 podano wy-
lacznie przeladunki ,,Zeglugi na Odrze”.

Obraz wynikdéw eksploatacji zeglugowej rzeki Odry nie bylby jednak
w Swietle tabel 11 4 pelny, gdyby — pamietajac o skutkach suszy (tabela
3) — nie odnotowaé¢ faktu, ze szukajac zatrudnienia dla swej floty na
lepszych drogach wodnych, znaczng cze$¢ taboru armatorzy skierowvsali
do Europy Zachodniej. Stad w rezultatach przewozowych ujetych w ta-



ZAGOSPODAROWANIE TRANSPORTOWE ODRY... 123

beli 1 mieszczg sie takze przewozy zagraniczne tak z ladunkami z i do
Polski jak i z pozyskanymi do przewozu w kabotazu czyli migdzy portami
obcymi. W przewozach zagraniczaych biorg w zasadzie udzial tylko trzej
armatorzy odrzanscy, sporadycznie Zegluga Gdanska, za$ Zegluga War-
szawska wylacznie na podstawie wydzierzawiania swoich statkow Zeglu-
dze Bydgoskiej. Wielko§¢ przewozdéw zagranicznych polska flotg rzeczng
ujeta zostala w tabeli 5.

Ze dla przedsiebiorstw zeglugowych te przewozy zagraniczne sg nie-
zmiernie istotne — abstrahujac od wplywdéw dewizowych — najlepie]j
Swiadezy udzial procentowy tych relacji w stosunku do’ ogoélu przewozoéw
{poré6wnanie — tabele 1 i 5), i tak przewozy zagraniczne dla wroclawskiej
»Zeglugi na Odrze” stanowily w 1980 r. = 1 366 926 : 11 644 254 = 11,7%
liczac w tonach, a w tonokilometrach (256 021 601 : 1 689 639 132) = 15,3%,
a w ostatnich latach odpowiednio: 8,7% i 33,0% w 1989 r., 18,2% i 55,8%
w 1990 r. oraz w 1991 r. — 30,6% i 81,9%. Dla Zeglugi Bydgoskie] wiel-
kosci te sq jeszcze wyzsze: 1989 r. — 24,3% w tonach i 81,9% w tkm,
1990 r. — 33,3% i 88,8% oraz 1991 r. — 49,5% i 91,5%.

TABELA 5
PRZEWOZY ZAGRANICZNE POLSKA ZEGLUGA SRODLADOWA
(w t/tkm)
Armator 1989 1890 1991
679 644 863 000 1218 897
Zegluga na Odrze i _va o
253 663151 330 681 000 308 115 743
45 561 28 180
Zegluga Szczecinska v L
6 667 295 ’ 3085122
647 132 827149 1051769
Zegluga Bydgoska _ - R
279 392 570 332 779 466 290 451 985
|
“ 11 458 46 003
Zegluga Warszawska T -
1283 296 5 060 330

Odra wykorzystywana jest nie tylko przez polskie statki rzeczne, ale
tez przez zagraniczne wplywajgce do polskich portéw. Bylo ich sporo,
gtéwnie pod banderag RFN i Berlina Zachodniego, a fo w:

1973 r. — 222 barki 1982 r. — 212 barek
1974 r. — 379 barek 1983 r. — 315 barek
1975 r. — 447 barek 1984 r. — 363 barki
1976 r. — 663 barki 1985 r. — 359 barek
1977 r. — 144 barki 1986 r. — 311 barek
1978 r. — 116 barek 1987 r. — 238 barek
1979 r. — 8) barek 1988 r. — 562 barki
1980 r. — 153 barki 1989 r. — 492 barki z 200 816 t

1981 r. — 235 barek 1990 r. — 734 barki z 333569 t _
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Posroéd statkéw zagranicznych byly tez na polskich wodach jednostki
szwajcarskie, ale wiekszo$¢ pochodzila z Berlina Zachodniego i z RFN,
np. pomiedzy podanymi powyzej bylo ich w 1986 r. — 275 ze 137 200 t la-
dunkéw, w 1987 r. — 222 ze 116500 t i w 1988 r. — 550 z 262 000 t.

Odra byla tez w znacznym stopniu wykorzystywana przez flote NRD,
ale na podstawie ,,Statistisches Jahrbuch der DDR”, np. z 1982 r., tabe-
la 3, 5. 205, mozna dowiedzie¢ sie, ze na Odrze przeladunki w portach
wynosily okolo 2,6 min t rocznie, lecz przez pordéwnanie danych o prze-
wozach w calej NRD z tabeli 6 przeze mnie zestawionej wydedukowat
mozna bez wickszego bledu, ze kraj len transportowal Odrag okoto 2,6
mln t ladunkéw rocznie.

Flota NRD korzystala z polgczenia kanalowego Odra — Sprewa ma-
jacego poczatek w Furstenberg/Przybrzegu, 553,45 km rzeki Odry, ktore
jest nadal zamkniete dla statkéw polskich. Jednostki NRD najczesciej
plynely do portu Eisenhiitten-Stadt oraz ze stoczni Ratzdorf w uj$ciu
Nysy Luzyckiej, a takze do i z portu Frankfurt n. Odrg i przede wszyst-
kim do i z polaczenia Odra — Hawela w Hohesaaten/Zaton Goérna,
w 667,0 km rzeki Odry, prowadzgcego -— poprzez podnosnig¢ statkéw
Niederfinow — do Berlina i dalej w kierunku Laby i Renu. W relacji
Berlin — Szczecin — Niemcy, ale takze statki pod banderg Czechoslo-
wacji, z reguly plyng droga wodng réwnolegla do Odry — na odcinku
Hohensaaten — Gartz — drogg kanalows Fridrichsthalerwasserstrasse,
o stalych glebokosciach, bedacg na terytorium Niemiec.

TABELA 6
INFORMACJE STATYSTYCZNE
O PRZEWOZACH ZEGLUGA SRODLADOWA W NRD
Przewozy w NRD wods Przetadunki portowe w mln t
Rok . {gjpn
miln t mld tkm | w calej NRD porty Odry Konigs-
-Wusterhausen
1960 12,633 2,252 12,9834 2,2446 1,3976
1965 12,129 2,169 14,6352 2,5647 1,3818
1970 13,660 2,358 15,7631 2,6481 1,3780
1975 14,586 2,362 15,8961 2,6708 1,4120
1976 13,945 1,947 15,8762 © 4,2403
1977 15,101 2,215 16,8113 | 4,1814
1978 15,564 2,265 17,3377 4,3567
1979 14,777 1,933 16,5051 4,2700
1980 16,319 2,159 16,9672 4,4895
1983 17,468 2,424 18,471 4760
1984 18,690 2,642 20,181 5,125
1985 17,708 2,431 19,720 5,116
1987 18,310 2,361 20,895 6,005
UWAGA: Roczniki statystyczne NRD (,Statistisches Jahrbuch der DDR”)
1977, 1980, 1982, 1985 oraz 1988 nie pokrywaja sig¢ ze sobg i np. pierwotne rozbicie
przeladunkéw portowych na porty Odry i rejonu (zarzadu Koénigs-Wusterhausen
po 1975 r. podawane bylo jako calo$é, ale juz w ostatnim dostepnym roczniku
NRD 1988, na s. 15 podano tylko jedna rubryke-kolumne danych jako ,Hafen-
verwaltung Oder”.
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Rekapitulujgc ten rozdzial rozwazan o zegludze odrzanskiej stwier-
dzi¢ nalezy, iz wykorzystanie transportowe Odry — mimo, iz jest to na-
sza najlepsza arteria wodna — jest niewielkie i od lat spada. Jednym
z powodéw jest polityka przewozowa Polski preferujaca nadal wylgcznie
PKP, gilucha i $lepa na doswiadczenia zagranicy. Przykladowo Swiat pre-
feruje, gdzie moze, transport wodny s$rédladowy jako najbardziej opla-
calny, najmniej energochtonny i najlepiej przystosowany ekologicznie —
oto ostatnio Austriacy wykazuja swoje racje nastepu]aco co zestawione
zostato w tabeli 75:

TABELA 7
POROWNANIE EKONOMIKI
POSZCZEGOLNYCH RODZAJOW TRANSPORTU
Parametr poréwnan Zegluga Kolej Szosa
p $rédladowa

Moc 1 KM przemieszcza tadunek 4000 kg 500 kg 150 kg
Koszt budowy drogi 1 7 15
Koszt transportu 1 3,5 6
Zuzycie energii 1 1,21 2,7

Natomiast w Polsce wobec katastrofalnej coraz bardziej sytuacji w
PKP jawi sie coraz wiecej wypowiedzi zaskakujgeych, na potwierdzenie
czego tylko kilka przykladow:

1. W kolejarskim tygodniku ,,Sygnaly” nr 2138 z 25.09.1991 r. E. Mie-
rzejewski w sporym artykule pt. ,,Kolej to skarb”, glosi, ze , Na Zacho-
dzie kolej przezywa renesans, bo jest znacznie tansza od transportu sa-
mochodowego i wodnego” i nie przytaczajac zrédla podaje zuiycie energii
i emisje zanieczyszczen przez zegluge rzeczna, kolej i samochody w od-
niesieniu do przewoz6éw, nie baczgc na wyréznienie takze samochodow
osobowych, co powinno go zastanowié, gdyz prof. dr G. Grossmann infor-
mujgc o ,,Neue Gedanken zum Schwergut — Umschlag” czyli o ,,Nowych
badaniach nad przeladunkami ladunkéw” podkresla, ze chodzi o ,spezi-
fischer Energieverbrauch und spezifischer Schadstoffemission im Kom-
binierten Verkehr”e.

2. Dziennik ,,Glob 24” nr 34 z 26.09.1991 r., s. 13, publikuje wywiad
z wiceministrem transportu i gospodarki morskiej — B. Liberadzkim:
»W transporcie doszliSmy do $ciany...”, w ktérym stwierdza, ze ,,w trans-
porcie dzieje sie zle, a generalnie jest to skutek nadwyzki potencjatu
w stosunku do popytu i rzeczywistych potrzeb gospodarki”. Wagonow
mamy okoto 50% za duzo, samochoddéw ciezarowych ,,jest za duzo, o wiele
za duZo” na okolo 900 000 zarejestrowanych, zas ,PKP gdyby nic nie
przewozily, a tylko istnialy, to i tak pochlanialyby 85% kosztow, czyli

3 Wasserstrasseverkher und Hydroenergiegewinnung sind praktizierte Umweltpolitik, s. 6—7,
Schriffahrt und Strom Nr 138, Wien, maj/kwiecienn 1992.

*Grossmann G.: Neue Gedanken zum Schwergut-Umschlag aujf Binnenschhiffe sowie
zur Nutzung von Binnenschiffen fiir das Werstoff-Recycling, s. 68—89, Schiffahrt und Technik
Nr §, Duisburg, 1991,
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jesli co$ robig, to jest to sprawa dodatkowych 15%”. Minister méwi o lot-
nictwie, o transporcie morskim i o PKS, a ani slowa o zegludze rzecznej.

3. I wreszcie 13.04.1992 r. w ,,Glosie Szczecinskim” ukazuje sie arty-
kut , Kolejg taniej niz Odrg!” autorstwa bylego dyrektora oddzialu Osrod-
ka Ekonomiki Transportu PKP, ktéry dowodzi, ze nie ma co inwestowaé
i staraé sie o Odre, bo sg ze Slaska do Szczecina zelektryfikowane linie
PKP, przede wszystkim tzw. ,Nadodrzanka” przez Zielong Gore ,,wyko-
rzystywana zaledwie w 30—40%”. Innymi stowy nie interesowano sie
w latach siedemdziesigtych zagospodarowaniem Odry, bo PKP mialy by¢
lepsze, a dzis, wobec krachu na kolei —— znow nie, gdyz ,,Nadodrzanka”
jest nie wykorzystana. O tym, ze zagospodarowanie rzeki, to nie tylko
dogodny i tani transport (jawiacy sie w kompleksowym rachunku takiego
przedsiewzigcia zwykle na przedostatnim miejscu wazno$ci), ale i zabez-
pieczenie przed powodzig, uregulowanie stabilnosci poboru wody itd.,
nie widzi sie i zauwazy¢ nie chee.

W dniu 25.09.1992 r. w Norymberdze odbyly sie wielkie uroczystosci
otwarcia dla zeglugi catego polgczenia Ren— Men — Dunaj budowanego
od prawie siedemdziesieciu lat (z przerwami wojennymi i innymi). Fran-
cuzi zdecydowali sie 22.10.1991 r. na olbrzymig konferencje w Strasbur-
gu, przy poparciu EWG, w zwigzku z budowsg polaczenia zeglugowego
Ren — Rodan. Czyzby ich ekonomika i rachunek byly inne? Mozna by
tu przywolaé¢ jeszcze przyktady z Czechostowacji (dowdz wegla brunatne-
go wylgcznie przebudowang Labg z Usti n. f.abg do Chwaletic k. Pardu-
bic — okolo 4,4 mln t rocznie na odleglo§é prawie 180 km), z Austrii,
Beneluxu i z Niemiec czy nawet ze Szwajcarii.

1I. ODRZANSKA DROGA WODNA

Przez Odrzanskg Droge Wodng rozumie sie Odre wlasciwg, zeglowng
czyli od morza az do Kozla, gdzie w 98,1 km — kilometraz Odry liczony
jest od ujécia do jej lewostronnej Opawy, w Ostrawie-Trzebowicach,
w Czechostowacji — odgatezia sie od niej Kanal Gliwicki wraz z tymze
Kanalem Gliwickim dlugosci 41,2 km i jego prawie szesciokilometrowsg
odnogg, Kanalem Kedzierzynskim. Liczgc zatem od Gliwic-Portu do Szcze-
cina, 741,6 km i dalej do Swinoujscia (Szczecin — Swinoujscie, to droga
wodna morsko-rzeczna okolo siedemdziesieciokilometrowa), dlugos¢ O-
drzanskiej Drogi Wodnej wynosi okoto (41 + 643 + 70) = 754 km, co naj-
lepiej obrazujg rys. 1 i 2 prezentujace polskie drogi wodne S$rédladowe.

Droga ta nie jest jednolita jakosciowo i z zeglugowego punktu widze-
nia zwyktlo sie ja dzieli¢ na kilka wyraznie odmiennych odcinkow:

1. Kanal Gliwicki wraz z Kedzierzynskim, jest zestopniowany (kaska-
da) sze$cioma stopniami wodnymi z dwoma §luzami komorowymi zeglu-
gowymi na kazdym stopniu o gabarytach uzytkowych (dlugos¢ X szero-
kos¢ sluzy X gleboko$t na porogu wrot sluzy): 72 m X 12 m X 3,5 m.
Niegdys gwarantowal gieboko$¢ 2,5 m na calej swej dlugosci, obecnie
wynosi zaledwie 170 cm z powodu niedostatecznych prac bagrowniczych
i braku $rodkéw na konserwacje skarp i urzgdzen. Komory sluz sg zbyt
krotkie dla barek typu ,,Europa-II’ (1350—1500 t ladownosci) wymagaja-
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cych $luz minimum osiemdziesieciometrowych. Kanat ten oddany byt do
eksploatacji 8.12.1939 r. W jego 9,1 km odgalezia si¢ — po trasie plano-
wanego polaczenia Odra — Dunaj, w Blachowni Sl. — Kanal Kedzierzyn-
ski uruchomiony 25.06.1970 r. i prowadzacy do Zakladéw Azotowych
,JKedzierzyn”, gdzie zabudowano port przemyslowy. Kanal Gliwicki bie-
rze swoj poczatek w porcie Kozle (wspolny wjazd) i na znacznych odcin-
kach pokrywa sie z dawnym Kanatem Klodnickim.

2. Odra skanalizowana, czyli odcinek goérny tej rzeki, miedzy Ko-
zlem a Brzegiem Dolnym, 281,6 km, jest sztuczng droga wodng, tzn. ma
spietrzone zwierciadlo wody 23 stopniami, na ktorych przynajmniej jedna
§luza ma wymiary 186,0 m X 9,6 m X 2,5 m, a ponizej Wroclawia juz
tzw. gabaryty europejskich drdog wodnych IV klasy, tj. 225 m X 12 m X
X 3,5 m. Skaskadowanie rzeki pochodzi z lat 1891—1895 i 1905—1917
na odcinku Kozle — Wroclaw — Redzin, za$ ostatni stopien, w Brzegu
Dolnym oddano do uzytku w 1958 r. Od 1972 r. trwa przebudowa (mo-
dernizacja) kanalizacji tej cze$ci Odry polegajaca na automatyzacji cze$-
ciowej napedéw i sterowania obstugg §luz oraz na przebudowie jazow
(zap6r pietrzacych) z rozbieralnej dziewietnastowiecznej konstrukeji sta-
lowo-drewnianej, zwanej fachowo jazami iglicowo-kozlowymi typu Poi-
rée, na nowoczesne zamkniecia sektorowe lub zasuwowe, stalowe, w pelni
zautomatyzowane. Przebudowano je na trzynastu stopniach, na czterech
sg budowle, a trzy nie bedg przebudowywane. Oddano tez (19.05.1990 r.)
na stopniu Zwanowice, 184,4 km rzeki Odry, nowoczesng $luze komoro-
wg — z wrotami poSrednimi — o parametrach 190 m X 12 m X 3,9 m,
réwnolegly do $luzy istniejgcej, starej: 187,8 m X 9,6 m X 2,5 m. Odra
gérna skanalizowana umozliwia ptywanie statkom na zanurzenie do 180
cm praktycznie przez caly rok, przerwy powodowane sg tylko mrozami
i koniecznoscig ostony (rozbierania) jazéw iglicowo-kozlowych jeszcze
nie przebudowanych badz przyczynami technicznymi, np. od trzech lat
slimaczy sie przebudowa $luzy Januszkowice, pierwszej ponizej Kozla,
co oznacza, ze trzeba korzysta¢ z istniejgcej matej sluzy 55 m X 9,6 m X
X 2 m, a to zmusza kapitanéw zestawdéw pchanych (pchacz + dwie
barki) dlugosci okolo 120 m do ich rozpinania i czasochlonnego, okolo
trzykrotnie wydluzonego w czasie, $luzowania pojedynczych jednostek.
Awarig grozi — ze staro$ci i niedostatecznych remontéw — duza $luza
Dobrzyn WIlk. pod Opolem, co byloby wielkg stratg dla ruchu zeglugo-
wego, gdyz mata $luza na tym stopniu nie jest przygotowana na §luzo-
wanie jakichkolwiek jednostek.

3. Odra Srodkowa swobodnie plyngca — to cze$é tej rzeki miedzy
Brzegiem Dolnym a ujsciem Warty w 617,6 km rzeki Odry. Jest ona
zaledwie uregulowana ostrogami, niestety regulacja przeprowadzana w
kilku etapach i uzupelniana przez Niemc6éw nie spelnila swojego zadania.
Kwestie te ujeto w pracy monograficznej ,,Odrzanska Droga Wodna”
nastepujaco:

»Regulacja Odry érodkowej datuje si¢ od pierwszej potowy XIX w.
Do 1942 r. prowadzono systematyczng regulacje (..). Najwieksze jednak
nasilenie robét ponizej Wroctawia przypadlo na lata 1855—1874. Roboty
mialy na celu osiagniecie glebokosci 1,0 m (...). W latach 1905—1913 koto
Scinawy, Glogowa i Krosna wykonano dalsze roboty regulacyjne, do-
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$wiadczalne, majace na celu daé¢ odpowiedz, czy przez dalsza regulacje
uda sie osiagnaé¢ glebokosé 1,3 m, a przez zasilanie wodg ze zbiornikow
(sztucznych jezior zaporowych) — nastepnych 10 cm, czyli acznie 1,4 m.

Wyniki byly zadowalajace, co uzasadnilo podjecie ustawy z 30.06.
1913 r. zapewniajgcej srodki finansowe na wykonanie regulacji na malg
wode do Wroclawia po Lubusz i na budowe zbiornika wodnego w Otmu-
chowie. Wojna $wiatowa oraz wyjatkowo suche lata 1921 i 1922, kiedy

9 — Rocznik Lubuski
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na odcinkach rzeki z niedokonczong regulacja w dol od Redzina glebo-
kosei na przemiatach spadaly do 0,5 m, uniemozliwiajac na dlugo upra-
wianie zeglugi — spowodowaly zaniechanie regulacji uzupelniajgcej.
Podjeto jg na nowo dopiero od 1928 r. i prowadzono do 1943 r. (..},
wbrew wstepnym wynikom — nie dala ona spodziewanych rezultatow
i w latach suchych, mimo zasilania Odry wodg ze zbiornikéw w Otmucho-
wie i Turawie, nie mozna bylo zegludze zagwarantowatc w ciggu calego
sezonu nawigacyjnego glebokosci nawet 1,2 m. Przerwy w tych latach
wynosily czesto trzy miesigce (...).

Po wojnie, juz w 1946 r., przystapiono do odbudowy regulacji znisz-
czonej wojng. Odcinek Odry od 554 km (kanal Odra — Sprewa) do 667
km (kanal Odra — Hawela) byl wyjgtkowo zaniedbany, z uwagi na jego
slabe wykorzystywanie zeglugowe w poprzednim okresie. Gléwny potok
towaréw byl bowiem kierowany w relacji Slgsk — Berlin przez kanatl
Odra — Sprewa i w relacji Berlin — Szczecin przez Zaton Goérng (...).
Tempo prowadzenia regulacji spadlo gwaltownie po 1950 r. (...), pdzniej,
w 1972 r. mieszana Komisja Polsko-Niemiecka stwierdzila zgodnie, ze
na odcinku od uj$cia Nysy Luzyckiej po ujscie Warty glebokos¢ 1,3 m
z gwarancjg 85—90% przy $redniej niskiej wodzie bedzie mozna osiagnaé
dopiero po przeprowadzeniu dalszej regulacji uzupetniajacej (...).

Budowle regulacyjne, ktére byly dobre dla pociaggéw holowniczych
i statk6w z napedem kolowym, z chwila wprowadzenia powszechnie
omalze barek motorowych szybkobieznych i zestawdw pchanych, zaczety
po prostu wali¢ sie i ulegly szybkiemu zniszezeniu (zwlaszcza ostrogi),
szczegdlnie zniszczone zostaly ostrogi regulacyjne, nie odbudowane do
dzi$, u ujécia Baryczy (...)"

W koncu 1980 r., na konferencji NOT we Wroclawiu, stwierdziliSmy,
ze ,,Odra dzi$ jest okolo 40% gorszg drogg wodng, zwlaszcza nieskanalizo-
wana, niz w 1973 r.”, a z kolei aktualny stan tej drogi zaprezentowaliSmy
w fachowym miesieczniku ,,Gospodarka Wodna™s. Stan ten jest zty i non
stop pogarsza sie. Swoistg pointg do tej oceny, zatytulowanej , Przestan-
ki koniecznosci rewizji dotychczasowego traktowania rzeki Odry jako
drogi wodnej zeglownej”, byta zmiana odredakcyjna tytulu tych rozwa-
zah na pytajacy: ,,Odra — droga wodna zeglowna?”’. I jest w tym kwe-
stionowaniu zeglownosci Odry wiele racji, bo mimo zasilania rzeki ze
zbiornikéw retencyjnych o lacznej pojemnosci uzytkowej ponad 458 min
m3 (na terenie polskiej zlewni Odry) $rednia gleboko$¢ zeglowna z wie-
lolecia wynosi tu zaledwie 163 cm, a czesto spada ponizej 130 cm, co
praktycznie oznacza koniecznost zatrzymania okresowej zeglugi. Najgor-
szy jest na tym odcinku Odry $rodkowej odcinek bezposrednio ponizej
ostatniego stopnia wodnego w Brzegu Dolnym, az do Glogowa, a w szcze-
gélnosci do Malczye (300 km), gdzie erozja denna spowodowala wecigcie
sie koryta o ponad 2,0 m, a tym samym obnizenia zwierciadla wody
(grozne takze dla rolnictwa). Spowodowane to jest naturalnym zjawis-
kiem hydraulicznym jako efekt zatrzymania rumowiska, naturalnie przez
rzeke niesionego i wleczonego, na stopniu Brzeg Dolny czynnym od
1958 r. Na siedmiokilometrowym odcinku bezposrednio ponizej tego stop-

TMitkowski M.: Odrzariska Droga Wodna, Wyd. Morskie, Gdansk, 1976.
s Mitkowski M.: Odra — droga wodna zeglowna?, ,Gospodarka Wodna” nr 8/1991,
s. 173—177.
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nia z racji tego weciecia sig i zwezenia koryta obowigzuje zakaz wymija-
nia statkéw. Jesli do tego dolozy¢ skutki suszy w ostatnich latach, to
sytuacja staje sig tragiczna — po prostu zegluga przestaje na Odrze ist-
nie¢. Np. w 1991 r. na polskim odcinku Odry, czyli od Brzegu Dolnego
do ujscia Nysy Luzyckiej, przerwy w zegludze trwalty od 194 do 198 dni,
za§ nawigacja byla mozliwa jedynie przez 75—79 dni i to tylko przez
18 dni na glebokos¢ 180 cm, przez 14 — 140 cm i przez 43 — 130 cm.
W 1990 r. zegluga byta mozliwa tylko przez 20 dni i to zaledwie na gle-
bokosci do 140 cm (to m.in. tlumaczy ucieczke jednostek zeglugowych
z Odry na drogi wodne Europy Zachodniej, gdzie mogly ptywal i za-
rabiag).

4. Odra dolna, a wiec odcinek rzeki od ujScia Warty po rzeczno-
-morski port w Szczecinie. Rzeka jest tu dobrze uregulowana, nie ma
$luz, a glebokosci przez $rednio 310 dni w roku siegajg 200 cm, za$ po-
nizej Zatoni Goérnej (667 km, odgalezienie sie polgczenia kanalowego
Odra — Hawela) warunki nawigacyjne z reguly sg dobre i droga wodna
uznana tu jest za szlak IV klasy. Odra od Kostrzyna — ujscia Warty —
do Zatoni Gornej, to III klasa, a juz powyzej ujscia Warty, az do Kozla,
dla réoznych przyczyn, to tylko II klasa* Ale i na tym fragmencie Odry
s miejsca trudne Zeglugowo, a nawet niebezpieczne, np. stale tuz ponizej
ujScia Warty tworzy sie przemiatl (plycizna) przy brzegu niemieckim, po-
dobnie jest kilka kilometréw dalej, na wysokosei wsi Szumilowo (623 km)
oraz w rejonie Stara Rudnica — Kostrzynek (659 km) i wsi Osinéw Dolny
(663 km). Regulacja rzeki wymaga w znacznym stopniu odbudowy oraz
normalnego dobrego utrzymania (konserwacji) wspoélnej z Niemcami, co

dotychczas — mimo deklaracji — nie zawsze bylo praktykowane na miare
potrzeb.

5. Odra morska, czyli miedzy Szczecinem a Baltykiem w Swino-
ujsciu, to droga wodna wspdlna dla jednostek morskich i rzecznych. Tor
morski sze$édziesieciodziewieciokilometrowy, poddany staraniom Szcze-
cinskiego Urzedu Morskiego i przepisom zeglugi morskiej, sluzy takze
zegludze rzecznej na prawie calej swej diugosci. Ograniczeniami dla
statkéw $rddladowych sg: falowanie oraz prady na Zalewie Szczecinskim.
Dopuszcza sie zanurzenie statkéw do 1,8 m.

Gwoli $cisloéci skroconego opisu Odrzanskiej Drogi Wodnej dodac
nalezy jeszcze przynajmniej dwa uzupelnienia:

a. Powyzej Kozla, az do granicy polsko-czechoslowackiej, Odra jest
praktycznie niezeglowna, cho¢ powyzej wjazdu do portu Kozle i Kanalu
Gliwickiego zbudowano (w miejscu starego iglicowo-kozlowego) nowo-
czesny jaz stalowy w 95,2 km pozostawiajgc jednakze w bocznym, le-
wym, korycie zeglowym starg §luze 41,9 m X 5,34 m X 1,3 m z napedem

* Klasyfikacja polska dr6g wodnych $roédladowych zblizona jest do europej-
skiej — szczegbdly vide zZrédio ,,10” — i wg niej, w uproszczeniu,  mamy pieé klas
droég wodnyeh: I — dla statkéw do 300 t nosnosei, II — do 500 t, III — do 1000 t.
IV — 1350—1500 t i kl. V — dla statké6w powyzej 1500 t ladowno$ci. Przy czym
rozumieé to nalezy w odniesieniu do pojedynczego statku i tak np. zestaw pchany
(pchacz + dwie barki), najnormalniejszy na calej Odrze, zabiera zwykle okolo
2 X 500 t = 1000 t. Przyporzadkowanie poszczegbélnych dr6ég wodnych wg klas
jakosci pokazuje rys. 1, vide takie rozwazania w ,Przegladzie Komunikacyjnym” —
zrodio 117,

gs
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recznym, absolutnie nie przystosowang do wspoéiczesnej zeglugi handlo-
wej. Podejmowano wprawdzie w latach 1975—1976 kilkanascie rejsow
do$wiadczalnych z ladunkami z zakladéw hutniczych w Ostrawie, zala-
dowanymi w prowizorycznej przeladowni w Bohuminie-Starym Kopy-
towie, ale strona polska — dla réznych, czesto niezrozumialych powo-
déw — storpedowala poczynania dla rzeczywistego uzeglownienia Odry
od Starego Kopytowa do Kozla, choc¢by tylko jako drogi wodnej I klasy.
Wedlug przepisow Odra uwazana jest za Zeglowng w do6! od Raciborza,
a Scisle od 51,2 km.

b. Nie powinno sie zapominaé¢, ze w 1945 r. Odra byla catkowicie
zdewastowana. Gruszecki pisal: ,,Na catej dilugosci Odry zniszczone zo-
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staly wszystkie mosty. W korycie lezaly wraki 761 barek, 54 holownikéw
i 91 jednostek technicznych” — i dalej — ,,Port kozielski w poréwnaniu
do stanu z 1940 r. nie posiadal w lipcu 1946 r. nawet 10% dawnej mocy
przeladunkowej (...), rébwniez jazy i $luzy w Januszkowicach i Krgpnej
byly powaznie uszkodzone, szczegélnie mala $luza w Januszkowicach

(.). .
Nie bez wplywu na obecny stan odrzanskiej drogi wodnej miaty liczne
reorganizacje administracji wodnej — wlodarza i inwestora tej arterii

zeglugowej. Obecnie, od 1984 r., jest ona we wladaniu trzech Okregowych
Dyrekeji Gospodarki Wodnej, ktérych zasieg dzialania pokazany zostal
na rys. 3.

Z}I,niany w administracji podstawowej wodnej, ale takze na szczeblu
resortéw, przede wszystkim za$§ scentralizowanie kontaktéw z Czechosto-
wacjg i z Niemecami w kwestii utrzymania rzeki i inwestycji wywarly
swoje negatywne pietno na samej rzece*. Brak tez jest nadal wizji, czym
ta rzeka ma byé¢ i w jakim zakresie konieczna jest stala wspdlpraca
Polski z sasiadami.

Odrzanska Droga Wodna w sensie majatkowym, na koniec 1990 roku
(gdy zachodzila relacja 1 dol. USA = 9500 z}), wedlug szacunkéw inwen-
taryzacyjnych ODWG warta byla 4846 bln zi, co — moim zdaniem —
jest warto$cig znacznie zanizong.

By z kolei Odra mogla dobrze i coraz lepiej stuzyé¢ celom transporto-
wym niezbedne sg inwestycje, a posréd nich najistotniejsza i bardzo
pilna jest budowa kolejnego stopnia wodnego, w Malczycach, 300,0 km,
a nastepnie — dla zachowania wymogéw hydraulicznych rzeki — co 5—6
lat najpdiniej — winien by¢ wznoszony kolejny stopien. Tak z uwagi na
cele zeglugowe jak i na inne, gléwnie przeciwpowodziowe i dla zgroma-
dzenia wody pitnej, konieczna jest tez budowa dalszych zbiornikéw re-
tencyjnych (sztucznych jezior) w gérnej czesci dorzecza Odry. Chodzi
tu przede wszystkim o dokonczenie pilne zespolu zbiornikéw na Nysie
Klodzkiej (Kamieniec Zgbkowicki + Kozielno + Topola, zaawansowanie
budowy wstrzymanej w okolo 15%) i zbudowanie kluczowego dla calej
Odry dwuczesciowego zbiornika Racibérz. Dzi§ alimentacja rzeki podczas
suszy wodg zgromadzong w istniejacych zbiornikach wodnych pozwala
sterowa¢ w pewnym stopniu glebokosciami po Scinawe, a konieczne jest
oddzialywanie na calym polskim odcinku czyli przynajmniej do Krosna
Odrz. lub chociaz do Nowej Soli. W dalszej kolejnosci istotna moze byé
takze budowa zbiornika wodnego Nowogr6d Bobrzanski na Bobrze, z mo-
zliwoscig przerzutu zgromadzonej w nim wody tuz ponizej Nowej Soli.
Taki I etap zabudowy hydrotechniczno-zeglugowej Odry pokazany jest
na rys. 4. Docelowo kanalizacja Odry (skaskadowanie) winno siegngé az
Warty, a nawet Cedyni. Ostatnio powrécono do tego tematu pokazujgc
nawet plan-rysunek przyszlego zagospodarowania Odry (niestety z licz-

! Mitkowski M.: O gabarytach zeglownych $rédladowych drég wodnych, »,Gospodarka

Wodna” nr 8--9/1982, s. 167—173; tenze, Ile mamy Zeglownych s$rédlgdowych drég wodnych
w Polsce?, ,Przeglad Komuniakcyjny’” nr '7/1985, s. 159—163.
. * Nie znam polskich publikacji traktujacych o polskiej administracji wodnej
i zeglugowej w sensie historyczno-merytorycznym, opracowanie autora — w jezyku
czeskim — ukazalo sie w kwartalniku ,Doprava” nr 1/1989, s. 67—74: ,,Vyvoj orga-
nizace vnitrozemské vodni dopravy v Polsku” (,Przemiany w organizacji srédlado-
wego transportu wodnego w Polsce”, Praha, CSRF.
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nymi bledami onomastycznymi i nie tylko!) w prasie codziennej — vide
»Rzeczpospolita” nr 3112 z 27.03.1992 r., wyd. 1: ,Rzeka taniej, ale kto
wylozy pienigdze?” ~

III. ODRZANSKIE PORTY RZECZNE

Na Odrzanskiej Drodze Wodnej poza portami publicznymi bedacymi
do konea 1990 r. w wiekszoéci nadal w gestii poszczegélnych armatoréow,
eksploatowane sg liczne porty przemyslowe. Czesto sa to proste przela-
downie (nabrzeza) w poszczegélnych fabrykach badz w przedsiebiorstwach
handlowo-hurtowych. Opis tych portéw zajglby jednak zbyt wiele miej-
sca. Arkuszewski i inni informuja o eksploatowaniu na Odrze ,22 waz-
niejszych przeladowni zakladowych (nalezacych do réznych zakladéw
przemystowych i elektrowni cieplnych)”, z tego az o osmiu w obrebie
Szczecinall. Do znaczgcych naleza: wyladownia w Krapkowickich Zakla-
dach Celulozowo-Papierniczych w 127,2 km; zaladownia kamienia PBH
,,Odra-1” w Choruli, 132,7 km; port cementowni ,,Gorazdze”, 133,5 km,;
port , Metalchem” Opole-Groszowice, 146,0 km i port Rejonu Suchej
Destylacji Drewna w Gryfinie, 721 km. Podejmowano tez w ostatnich
latach préby uruchomienia przeladowni niegdy$ czynnych w Brzegu
i w Olawie.

Generalnie porty przemystowe, poza wyladowniami wegla przy elek-
trowniach cieplnych w Szczecinie, sg wykorzystywane minimalnie, a por-
ty w ,,Gorazdzach” i ,,Metalchemu” w ogdle nie byly w eksploataciji.
Specjalnie zbudowany port w kedzierzynskich ,,Azotach” na okoto 0,5
mln t przeladunkéw rocznie mial maksymalnie 31745 t w 1978 r, a w
ostatnich 2 latach — zero! Wywdz nawozdéw sztucznych wzdluz Odry
okazal sie niemozliwy, gdyz nie zrealizowano decyzji rzgdowych o zbu-
dowaniu odpowiednich wyladowni i skladéw nawozow. Podobnie stalo sie
z decyzja o wywozie cementu luzem barkami-cysternami.

1V. STOCZNIE RZECZNE I FLOTA ODRZANSKA

Na Odrze s3 cztery stocznie rzeczne oraz kilka baz remontéw biezg-
cych floty, bedacych de facto malymi stoczniami, nalezacych badz to do
»Zeglugi na Odrze” badz do poszczegélnych ODGW (Okregowa Dyrekceja
Gospodarki Wodnej), a nawet do przedsiebiorstw budownictwa hydro-
technicznego. Stocznie uprofilowane na produkcje nowych statkow —
wszelkich typéw — lub na remonty klasowe badz kapitalne zlokalizowane
sa w Kozlu-Rogach (z dwoma oddzialami w Januszkowicach i w Dobrze-
niu Wielkim), dwie stocznie niezalezne od siebie we Wroclawiu I w
Szczecinie (na Wyspie Zielonej i Kepie Parnickiej).

Wszystkie te stocznie wykazaly — znacznym od lat i eksportem — ze
zdolne sg budowaé¢ najnowoczesniejsze statki rzeczne i male morskie,
réznych typéw i przeznaczenia, zdolne konkurowaé z podobnymi jednost-
kami z renomowanych stoczni zachodnioeuropejskich. Prawie calosé¢ do-

WArkuszewski A. i in.: Monografita drég wodnych $réodigdowych w Polsce, WKik,
Warszawa, 1985.
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kumentacji projektowej budowy statkow opracowana zostala przez wro-
clawskie Centrum Badawczo-Projektowe Zeglugi Srédlgdowej ,,Navicen-
trum” (przeksztalcone z poczatkiem 1992 r. w Spétke z ograniczong od-
powiedzialnoscig).

Rozwdj ilosciowy i upadek w ostatnich latach wielkosci floty rzecznej
w Polsce prezentuje tabela 8. Flota generalnie w posiadaniu polskiej ze-
glugi érédlagdowej jest stara, praktycznie nie zakupuje sie jednostek no-
wych, a i na remonty brak finanséw. Wedlug oficjalnych danych statys-
tycznych liczba statkéw maleje nieustannie od 1986 r., a te ktore sg w
eksploatacji szybko dekapitalizujg sie np. dekapitalizacja (odpisy amorty-
zacyjne, zuzycie) w 1990 r. zostala okreslona na 78,1%, w 1989 r. —
73,8%, w 1988 r. — 71,7%, w 1985 r. — 62,5% i w 1980 r. tylko 44,5%.
To starzenie sie floty rzecznej jest od lat najwyzsze posrod wszystkich
rodzajéw transportu, dla ktérych to zuzycie okreslono na 31,2% w 1980 r.,
41% w 1985 r., 48,3% w 1989 r. i w 1990 r. — 63,5%.

TABELA 8
SKLAD POLSKIEJ FLOTY SRODLADOWEJ W LATACH 1946—1991

Liczba jednostex 1946 | 1960 | 1970 | 1980 | 1982 | 1989 | 1990 1991

Flota ogélem* 619 | 809 | 1637 | 2093 | 2043 | 1862 | 1805 1759
a w tym:

Holowniki 53 150 101 39 a3 26 25 23
Barki motorowe 12 58 345 331 327 325 319 312
Pchacze — 2 180 386 | 389 387 | 386 372
Barki bez napedu 535 | 525 918 {1239 | 1191 | 1055 | 1018 998**

* Flote ogdlem podano lacznie ze statkami pasazerskimi, ktérych nie wyka-
zano w tabeli lecz bez statkéw technicznych i innych bedgcych we wtadaniu
administracji wodnej, przedsiebiorstw budownictwa wodnego itp.

** W tym 48 barek do holowania i 950 barek pchanych.

Sytuacja u najwiekszego przewoznika rzecznego, we wroclawskie]j
»Zegludze na Odrze” jest wprost alarmujgca i tak w ,,Analizie dzialalno-
$ci w 1989 r.”, s. 6, stwierdzono posiadanie 262 pchaczy, ale w gotowosci
eksploatacyjnej tylko 148 (56,5%), 163 barki motorowe i w eksploatacji
85 (52,1%) oraz 528 barek bez napedu, a w eksploatacji 345 czyli 65,3%.
Stan floty w 1989 r. zmniejszyl sie jednoczesnie w poréwnaniu z 1988 r.
o 19 pchaczy, 17 barek motorowych i 36 barek pchanych, zas§ w 1991 r.
armator ten posiadat 8 holownikéw w wieku powyzej 21 lat, 268 pchaczy,
a w tym 109 powyzej 21 lat, 200 barek motorowych — wszystkie powyzej
tego wieku, podobnie jak 34 barki do holowania i tylko na 671 barek
pchanych zaledwie 89 bylo w wieku powyzej 21 lat, a 89 liczylo nawet
ponizej 5 lat. Jeszeze gorzej sytuacja przedstawiala sie w Zegludze Szcze-
cinskiej, w ktoérej cala flota towarowa przekroczyla 21 lat*.

* Dla barek motorowych, a takze dla wigkszosci typoéw statkéw zywotnosé
okreslaja przepisy na 20 lat, stad w statystykach operowanie wiekiem ,,21 lat i wie-
cej” (Sprawozdanie GUS nr T-11).
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Traktujac o flocie nie zatrzymywali$my sie nad kwestig statkéw pasa-
zerskich, gdyz ten rodzaj dzialalnodci nie stanowi zbyt duzego zaangazo-
wania armatoréw i np. Zegluga Szczecinska majaca $wietne warunki na-
wigacyjne dla tego rodzaju przewozéw oraz dysponujac 7 statkami o 1458
miejscach przewiozta w 1991 r. tylko 331 396 pasazeréw, wykonujgc prace
prawie 2,5 mln pasazerokilometréw czyli przewozac jednego pasazera na
odleglos¢ srednio zaledwie 7,3 km.

V. CO ODRZE POTRZEBNE?

Poza konieczno$cig zbudowania jak najszybciej wspomnianych zbior-
nikéw retencyjnych, stopnia wodnego Malczyce — i potem sukcesywnie
kolejnych — musialyby by¢ zapewnione $rodki finansowe na doprowadze-
nie tej arterii zeglugowej do normalnego stanu regulacji i obiektéow inzy-
nierskich ($luzy, jazy) oraz zapewnienie koniecznego oznakowania szlaku
i nadzoru nad nim. Doinwestowanie niezbedne jest takze portom, ktére
wyceniono zaledwie na 59,7 mld zt netto w koncu 1990 r. Sg to nasze,
wewngtrzpolskie problemy, ale by ten majatek, jaki juz stanowi Odrzan-
ska Droga Wodna oraz porty — prawie 5,0 bln zt — mégl przynosié
gospodarce narodowej jak najwieksze korzysci, a przede wszystkim zespo-
towi portowemu Szczecin-Swinoujscie, to widzieé nalezy:
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a) budowe Kanatu Slaskiego, przez co przylaczyloby sie do Odry bez-
posrednia drogg wodng caly Gérny Slask oraz rejon Krakowa, skad do
Baltyku takg droga via Szczecin byloby znacznie blizej niz do Gdanska —
vide rys. 5; '

b) budowe polgczenia Odra — Dunaj, stosownie do ,,Studium ekono-
micznego polaczenia Dunaj — Odra — Laba” (ONZ-EKG, Genewa 1981),
a w pierwszej kolejnosci przylgczenie regionu Ostrawy poprzez uzeglow-
nienie Odry powyzej Kozila do jako$ei drogi wodnej IV klasy — vide
rys. 6; ,

c) przebudowe polaczenn Odra — Sprewa i Odra— Hawela na drogi
wodne IV klasy umozliwiajagcych zegluge zestawami pchanymi z Odry
na Labe i Ren bez potrzeby dodatkowych operacji;

d) wreszcie modernizacje, jesli nie przebudowe, polgczenia Odra —
Wista via Warta — Note¢ — Kanal Bydgoski — Brda — Bydgoszcz. .

Ze takie dzialanie docelowo jest stuszne, §wiadezy juz dzi§ taka oto
wypowiedz (,,Rzeczpospolita” nr 3056 z 22.01.1992 r.):

,W Szczecinie i Swinoujsciu przeladowano w ubieglym roku 1477
min t tadunkéw tranzytowych — prawie 1 min t mniej niz w 1990 r.
Zdaniem prezesa zarzgdu tego portu, Dionizego Popika, gwaltowne zmniej-
szenie tranzytu wynika z tego, ze ponad 98% ladunkéw dostarczanych
jest do portow koleja. Doprowadzily do tego wieloletnie zaniedbania w
modernizacji $rédladowych polaczen wodnych oraz niedostatek polaczen
drogowych. W tej sytuacji zagraniczni kontrahenci naszych portéw coraz
cze$ciej kierujy swe tadunki do innych baz”.

Podobna byla wymowa konferencji ministrow transportu krajéw nad-
baltyckich oraz Norwegii, Czechostowacji, Bialorusi i komisarza ds. trans-
portu EWG w dniach 16 i 17.03.1992 r., podczas ktérej zwlaszcza Skandy-
nawowie podkreélali range niewykorzystang Odry. Przypomnie¢ tez na-
lezy tzw. Plan Manfreda Stolpe’go, w ktérym m.in. stwierdza sie:

,,Odra jest czedcig sieci drég wodnych siegajacq od Europy Zachodniej
do Goérnoslgskiego Zaglebia Przemystowego. Gorny odcinek Odry do
Brzegu Dolnego znajduje sie w dobrym stanie technicznym, natomiast
cze$é §rodkowa, do Kostrzyna, pogorszyla si¢ bardzo po ostatniej wojnie
skutkiem erozji. Na odcinku tym zegluga obecnie jest mozliwa tylko przez
niewiele tygodni w roku — przeciwdzialaé temu mozna przez zbudowanie
jednego lub dwdch stopni wodnych ze §luzami komorowymi (...). Koszty
kazdego stopnia mieszczg sie w granicach 100 min DM. Jako dla wizjo-
nerskiego projektu dla Regionu (strefy Nadodrza, ktérej dotyczy Plan)
bank méglby przejgé plenowanie wstepne jak i ewentualnie budowe pla-
nowanego od poczgtku stulecia kanatu Odra — Dunaj, ktéry polqczylby
Baltyk z Batkanami”.

Wydaje sie, ze zagadnienia odrzanskie winny by¢ wreszcie przedysku-
towane na forum miedzynarodowym m.in. z udzialem nie tylko Polski
i Niemiec oraz Czechoslowacji, lecz takze Austrii, Skandynawii i calej
grupy Hexagonale. By¢ moze najlepszym rozwigzaniem bedzie zinstytu-
cjonalizowanie wspolpracy przez powolanie Komisji Odrzanskiej na wzor
Centralnej Komisji Renskiej w Strasburgu i Komisji Dunajskiej w Bu-
dapeszcie, w ktérych pracach uczestniczy RFN. Bezsporne jest, ze szcze-
gblnie po podpisaniu miedzyrzgdowej polsko-niemieckiej umowy o wspél-
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pracy w dziedzinie zeglugi $rédladowej z 8.11.1991 r. (cf. ,,Przeglad Ko-
munikacyjny” nr 11—12/1991, s. 210—215) oraz wobec faktu, iz 268 km
Odry Zachodniej stanowi odcinek wspélny, a interes Nododrza wigze sie
$cisle z zagospodarowaniem tej arterii, to musi doj§¢ jak najszybciej do
codziennego i perspektywicznego dzialania, by rzeka ta nie stala sig
granicg nas dzielgeg od bogatej Europy Zachodniej.



