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H/P "Nadbór"

Bractwo  Mokrego  Pokladu

Wrocław

Biuletyn Nr 10 Czerwiec 2004 r.

COMIESIÊCZNE SPOTKANIA „BRACTWA MOKREGO POK£ADU”
W KA¯DY PIERWSZY CZWARTEK KA¯DEGO MIESI¥CA godz. 17.00 (bez wzglêdu na pogodê)

Most ¿eliwny w £a¿anach – pomnik
europejskiego dziedzictwa technicznego

4 maja 2004 r. rozstrzygniêto konkurs na opra-
cowanie koncepcji ekspozycji i ew. rekonstrukcji
najstarszego na kontynencie europejskim mostu
¿eliwnego w £a¿anach na rz. Strzegomce, z 1796
r. Przypomnijmy, ¿e organizatorami Konkursu
by³y: Fundacja Otwartego Muzeum Techniki, Bur-
mistrz m. ¯arów oraz Politechnika Wroc³awska.

Na Konkurs wp³ynê³y 3 prace. Jury zdecydo-
wa³o siê równie¿ na ocenê czwartej, dostarczonej
po terminie ich sk³adania, tj. po 30.04.2004 r.

Jury w sk³adzie:
– dr in¿. arch. Bogus³aw Wowrzeczko – prodzie-

kan Wydz. Architektury PWr
– prof. dr hab. in¿. Jan Biliszczuk – kierownik

Zak³adu Mostów PWr.
– dr hab. prof. nadzw. Stanis³aw Januszewski –

prezes zarz¹du FOMT
– mgr in¿. arch. Andrzej Kubik – Dolnoœl¹ski

Wojewódzki Konserwator Zabytków
– mgr in¿. Leszek Michalak – z-ca Burmistrza

m. ¯arów
– mgr in¿. Ryszard Majewicz – sekretarz Jury
zdecydowa³o, ¿e nie przyzna nagrody, lecz wy-
ró¿nienia.

Pierwsze wyró¿nienie (1600 z³) otrzyma³a pra-
ca oznaczona god³em „28901”, której autorami s¹:
Bart³omiej Wieczorek, Tomasz Ziaja (studenci
Wydzia³u Architektury PWr.), Marek Próciennik
(student IV r. Wydzia³u Budownictwa L¹dowe-
go, specjalnoœæ mosty)

Drugie wyró¿nienie (1200 z³) zyska³a praca,
oznaczona god³em „0020” – autorzy" Magdale-
na Serwatka, £ukasz Bielecki (studenci V r. Wy-
dzia³u Architektury PWr.) i Tomasz Filipek (stu-
dent IV r. Wydzia³u Budownictwa L¹dowego,
specjalnoœæ mosty).

Autorom pozosta³ych prac wyp³acono jedynie
gratyfikacjê, tytu³em zwrotu kosztów (600 z³)
wykonania plansz – wszystkie bowiem prace od
24 maja wystawiane s¹ w ¯arowie, na specjalnej,
zorganizowanej przez w³adze miasta ekspozycji.

Autorami jednej z tych prac by³ zespó³ w sk³a-
dzie: Ewa Kaszuba, Aleksandra Brzozowska, Gra-
¿yna Karpiñska (studentki III r. Wydzia³u Archi-
tektury PWr.), Szymon Gruba i Tomasz Kaszuba
(studenci IV r. Wydzia³u Bud. L¹dowego, specjal-
noœæ mosty).

Autorami drugiej zespó³: Marcin Markiewicz
(student V r. Wydzia³u Architektury PWr.) i Ja-
nusz Tadla (student V r. Wydzia³u Budownictwa
L¹dowego, specjalnoœæ mosty).

Oceniaj¹c prace jury podkreœli³o, ¿e pierwsza
z wyró¿nionych prac prezentuje oryginaln¹,
oszczêdn¹ koncepcjê, adekwatn¹ dla charakteru
terenu. Obiekt stanowi interesuj¹cy znak – komu-
nikat w równinnej, otwartej przestrzeni. Intere-
suj¹ca jest propozycja mostu traktowanego
w kategoriach eksponatu muzealnego. Funkcja
i konstrukcja pawilonu jest rozwi¹zana popraw-
nie. Interesuj¹co rozwi¹zano tereny plenerowe
uwzglêdniaj¹c ich zalewowy charakter, w kon-
strukcji pawilonu uwzglêdniono zagadnienia
ochrony przeciwpowodziowej, podobnie jak
w zagospodarowywaniu terenów zielonych.

Druga z wyró¿nionych prac stanowi zaœ inte-
resuj¹c¹ propozycjê zagospodarowania prze-
strzennego terenu, prezentuj¹c zw³aszcza cieka-
we rozwi¹zanie œcie¿ki dydaktycznej oraz real-
n¹ koncepcjê rekonstrukcji mostu historycznego.
Wad¹ koncepcji jest nadmierna skala obiektów
kubaturowych, w³aœciwsza dla œrodowiska miej-
skiego ni¿ obszarów wiejskich, nie odpowiada-
j¹ca sytuacji projektowanego za³o¿enia.
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Trzecia z prac to równie¿ interesuj¹ca koncep-
cja urbanistyczna i przestrzenna. Poprawne stre-
fowanie, ciekawa propozycja rozwi¹zania rekon-
strukcji historycznego mostu oparta o najnowocze-
œniejsze rozwi¹zania mataria³owe (kompozyty).

Konwencja graficzna wykonania plansz ostat-
niej z prac sprawia, ¿e s¹ one nieczytelne. Zapro-

ponowano kontrowersyjny uk³ad funkcjonalny i
komunikacyjny, zbyt rozcz³onkowan¹ pod wzglê-
dem urbanistycznym zabudowê dzia³ki. Jak na
teren wiejski, zabudowa jest przesadna pod
wzglêdem kubaturowym, zbyt wysoki jest koszt
inwestycji i utrzymania zespo³u.

Stanis³aw Januszewski

I wyró¿nienie

Nasza barka Z-2107 na pochylni
Stocznia PORTA ODRA Szczecin

II wyró¿nienie



3

Elektrownie wodne we Wroc³awiu

Budowa elektrowni Po³udniowej, szalunki komór,
stan z 7.10.1922; fot. z Archiwum

Zak³adu Energetycznego SA

Personifkacje Ognia i Wody na wrotach
EW Wroc³aw II Pó³nocnej

autorstwa prof. Vonka; fot. K. Madziara

EW Wroc³aw I Po³udniowa od wody górnej;
fot. z Archiwum Zak³adu Energetycznego SA

EW Wroc³aw II Pó³nocna – widok maszynowni z mostu
Pomorskiego Pó³nocnego; fot. archiwum FOM

Metaloplastyka bramy
g³ównej elektrowni

wodnej po³udniowej,
autorstwa prof. Vonka;
fot. archiwum FOMT
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nych i wp³ywów politycznych. Oddano ju¿ do
u¿ytku Adolf-Hitler-Kanal, ³¹cz¹cy Górnoœl¹ski
Okrêg Przemys³owy z Odr¹, myœlano ju¿ o bu-
dowie kana³u Odra–Kraków z przed³u¿eniem
w kierunku Lwowa, a tak¿e po³¹czeniu Sanu z
Dniestrem.

Wstêpne studia nad nowym kana³em Elbe–
Oder-Kanal – Riesa–Ransern podejmowano w la-
tach 1920-30. Ich oceny dokonano w 1940 roku,
uznaj¹c za celowe po³¹czenie rejonu miasta Rie-
sa ze skanalizowan¹ Odr¹ we Wroc³awiu. Zde-
cydowano poprowadziæ kana³ na poziomie miê-
dzy 100–150 m n.p.m. Przewidywano przed³u¿e-
nie kana³u w kierunku Lipska, a póŸniej Wezery.
Mia³ on po³¹czyæ przemys³owy obszar wokó³
miasta Riesa z dolno³u¿yckim rejonem wydoby-
cia wêgla brunatnego ko³o Neustadt, nastêpnie
mia³ przekroczyæ Szprewê ko³o Priebus (Prze-
wóz), Nysê £u¿yck¹, Kwisê i Bóbr ko³o Oberle-
schen (Leszno Górne).

Najni¿sza wysokoœæ projektowana wynosiæ
mia³a 93,5 m n.p.m., najwy¿sza – 142 m n.p.m.
Zaprojektowano na nim niewielk¹ iloœæ œluz i pod-

Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu.
Pchacze i zestawy pchane

Zestaw pchany P-40
Zestaw pchany P-40 zaprojektowany zosta³

BPiSTR w 1957 roku dla potrzeb regulacyjnych
na Wiœle.

Sk³ada³ z pchacza P-40 i barek pchanych BP-
20 lub BP-50. Przeznaczony by³ do przewozu
kamieni, kruszywa, faszyny. Charakteryzowa³ siê
bardzo ma³ym zanurzeniem (T ~ 0,5 m) i du¿¹
zwrotnoœci¹.

Wymiary g³ówne pchacza:
L = 10,95 m
B = 3,00 m
T = 0,50 m

Napêd g³ówny:
1 silnik wysokoprê¿ny “SCHÖNEBECK”
Moc   40 KM
Obroty silnika 1500 obr./min.
Obroty œruby  750 obr./min.

•ród³o energii elektrycznej:
Pr¹dnica marszowa l kW, 24 V + bateria akumu-
latorów

Urz¹dzenie sterowe:
P³etwy zaœrubowe, napêd rêczno-mechaniczny

Urz¹dzenie kotwiczne:
Kabestan rêczny
2 kotwice dwu³apowe, odchylne, po 75kg ka¿da

Urz¹dzenie sczepiaj¹ce pchacz–barka, barka–
barka: rêczne œci¹gacze œrubowe i liny

Wymiary g³ówne barki:
L = 20,20 m
B = 4,26 m
T = 0,85 m
Noœnoœæ – 50 ton

Pchacze P-40 budowa³a Kozielska Stocznia
Rzeczna, natomiast barki pchane BP-20 i BP-50
Sandomierska Stocznia Rzeczna.

W poprzednich numerach naszego biuletynu
przypomniano krótko proces regulacji Odry dla
zwiêkszenia jej mo¿liwoœci transportowych. Od
dawna tak¿e podejmowano dzia³ania dla jej po-
³¹czenia z s¹siednimi rzekami. Zrealizowano to
dla Szprewy i Haweli oraz przez Wartê i Noteæ z
Wis³¹. W górnym odcinku Odry marzeniem po-
zosta³y kana³ Odra-Dunaj i po³¹czenie Odry z Wi-
s³¹.

W okresie II wojny œwiatowej, szczególnie w jej
pierwszych latach, przynosz¹cych zmiany uk³a-
du si³ w Europie i powiêkszenie siê terytoriów
Trzeciej Rzeszy, w obliczu ogromnych potrzeb go-
spodarczych, zwi¹zanych z planami si³ zbrojnych,
doceniaj¹c znaczenie dróg wodnych w systemie
transportowym, podjêto prace projektowe nad
po³¹czeniem Odry z Wis³¹ i z Dunajem. Ma³o zna-
nym natomiast jest projekt kana³u £aba–Odra
(Riesa–Rêdzin), którego wstêpne opracowanie,
zakoñczone w paŸdzierniku 1941 roku jest w po-
siadaniu autora tego tekstu. Œl¹sk sta³ siê w tym
czasie z kraju granicznego obszarem po³o¿onym
wewn¹trz niemieckiej strefy zdobyczy terytorial-

PROJEKT KANA£U £ABA–ODRA



5

noœni w stosunku do przewidywanej d³ugoœci
oko³o 290 km. Mia³o byæ szeœæ œluz i dwie pod-
noœnie:
1. Œluza Moritz – na £abie poni¿ej miasta Riesa

– œrednia wysokoœæ  93,5 m n.p.m.;
2. Œluza Ruhland – œrednia wysokoœæ 100 m

n.p.m.;
3. Podnoœnia Hohenbocka – œrednia wysokoœæ6.

 120 m n.p.m.;
4. Œluza Rohne – œrednia wysokoœæ 126 m n.p.m.;
5. Œluza Pechern – œrednia wysokoœæ 132,5 m

n.p.m.;
6. Œluza Oberleschen (Leszno Górne) –  tu kana³

mia³ przekroczyæ dzia³ wodny – œrednia wy-
sokoœæ 142 m n.p.m.;

7. Podnoœnia Fuchsmühl (Lisiec) – mia³a stano-
wiæ przejœcie do poziomu 120 m n.p.m.;

8. Œluza Stabelwitz (Stab³owice) – mia³a zapew-
niæ dalsze obni¿enie do poziomu 110 m n.p.m.;
Nastêpn¹ œluz¹ wykorzystywan¹ przez nie-

wiele dni w roku mia³a byæ œluza ko³o Rêdzina.
Opracowano te¿ sposób zasilania kana³u

w wodê z Bobru, Kwisy i Nysy £u¿yckiej. Mia³y
powstaæ:
1. zapora na Bobrze ko³o Lwówka o pojemnoœci

60 mln m3;

2. na Kwisie zbiorniki Tiefenfurt (Parowa) 65 mln
m3 i Wehrau (Osiecznica) 18 mln m3;

3. na Nysie £u¿yckiej – Freiwaldau (Gozdnica)
197 mln m3 i Niederbielau (Bielawa Dolna) 20
mln m3;
Zbiorniki te i spadek na stopniach Fuchsmühl

(Lisiec) i Stabelwitz (Stab³owice) mo¿na by wy-
korzystaæ do wytwarzania energii elektrycznej.
Kana³ mia³ mieæ 41 m szerokoœci lustra wody i
3,5 m g³êbokoœci na œrodku. Œluzy mia³y byæ
podwójnymi œluzami poci¹gowymi o wymiarach
225 m d³ugoœci i 12 m szerokoœci, zaœ koryta
podwójnych podnoœni mia³y mieæ przy tej samej
szerokoœci d³ugoœæ 85 m. Ich wymiary mia³y byæ
dostosowane do wielkoœci statków 1000 ton. Sza-
cowano wstêpnie, ¿e kana³em bêdzie siê przewo-
ziæ oko³o 4 mln ton ³adunków rocznie, a po po³¹-
czeniu Odry z Dunajem oko³o 10 mln ton.

Przewidywano, ¿e kana³ przyniesie tak¿e inne
korzyœci:
1. poprawi stosunki wodne na znacznym obsza-

rze, zapewni zaopatrzenie w wodê obszaru
Berlina przez Szprewê,

2. umo¿liwi zasilanie w wodê œrodkowej Odry,
3. zwiêkszy mo¿liwoœci ochrony przeciwpowo-

dziowej,

Przewidywany przebieg trasy kana³u

Przekrój pod³u¿ny kana³u Odra–£aba
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4. stworzy warunki dla wypoczynku mieszkañ-
ców nad wod¹ i uprawiania sportów wod-
nych.
Drugim Ÿród³em potwierdzaj¹cym prowadze-

nie prac nad projektem kana³u jest mapa dróg
wodnych Dolnego Œl¹ska, wydana we Wroc³awiu
w 1941 roku. Wiadomo tak¿e, na podstawie frag-

mentarycznej dokumentacji z rejonu miejscowo-
œci Olza, ¿e rozpoczêto opracowanie projektów
szczegó³owych dla kana³u Odra-Dunaj. Wszyst-
kie te prace zosta³y przerwane prawdopodobnie
z powodu pogorszenia siê sytuacji militarnej i
gospodarczej Trzeciej Rzeszy.

Hubert Adamczyk

skiej. Utworzona zosta³a grupa inspektorów nur-
ków, uprawnionych do przeprowadzania inspek-
cji podwodnej czêœci kad³uba.

PRS uzyska³ sta³e upowa¿nienie do przepro-
wadzania nadzorów konwencyjnych i wydawa-
nia odpowiednich certyfikatów w imieniu admi-
nistracji morskich wielu pañstw. Rozszerzeniu
sfery dzia³alnoœci klasyfikacyjnej towarzyszy³o
podjêcie przez PRS nadzorów pozaokrêtowych
obejmuj¹cych prowadzenie certyfikacji systemów
jakoœci i sprawowania nadzorów przemys³owych.
Nad jakoœci¹ us³ug oraz zgodnoœci¹ stosowanych
technicznych standardów bezpieczeñstwa z naj-
nowszym stanem wiedzy czuwaj¹ m.in. Rada
Techniczna PRS i Rada Zarz¹dzaj¹ca (sprawy cer-
tyfikacji systemów jakoœci).

Klasyfikacj¹ PRS objête s¹ statki morskie i œród-
l¹dowe, jachty morskie, ³odzie motorowe, obiek-
ty podwodne, doki p³ywaj¹ce, dŸwigi p³ywaj¹ce,
ruchome jednostki górnictwa morskiego i urz¹-
dzenia ch³odnicze.

Wed³ug wymagañ konwencji miêdzynarodo-
wych, a w ramach poszczególnych upowa¿nieñ
PRS sprawuje nadzory techniczne nad przewo-
zem ziarna, rozmieszczenia i mocowania ³adun-
ków, przewozem ³adunków niebezpiecznych
i szkodliwych, pomieszczeniami za³ogowymi. Po-
nadto jest uprawniony do wyznaczania wolnej
burty, pomiarów pojemnoœci statków i innych
obiektów p³ywaj¹cych oraz uznawania urz¹dzeñ
do ochrony œrodowiska morskiego przed zanie-
czyszczeniami ze statków, urz¹dzeñ i œrodków
ratunkowych, urz¹dzeñ radiowych, œrodków sy-
gna³owych i urz¹dzeñ nawigacyjnych, sprzêtu
ochrony przeciwpo¿arowej, urz¹dzeñ po³owo-
wych statków rybackich, urz¹dzeñ dŸwignico-
wych, kontenerów ³adunkowych w produkcji
i eksploatacji. Jest równie¿ uprawniony do certy-
fikacji wg Kodeksu ISM.

Marian Kosicki
(w artykule wykorzystano materia³y z sympozjum

zorganizowanego przez PRS 12.10.2001 r. pt.
„Perspektywy transportu œródl¹dowego w Polsce”)

PRS jest instytucj¹ klasy-
fikuj¹c¹, prowadz¹c¹
nadzór techniczny nad bu-
dowanymi i eksploatowa-
nymi w ¿egludze statkami
oraz nad materia³ami, silni-
kami i urz¹dzeniami elek-
trycznymi itd. u¿ywanymi
do budowy i remontów. Ma
swoich inspektorów w hu-
tach oraz innych zak³adach

wspó³pracuj¹cych ze stoczni¹. Opracowuje wy-
magania, jakim powinien odpowiadaæ statek
pod wzglêdem bezpieczeñstwa i sprawnoœci ¿e-
glugowej. Kontroluje ich wykonywanie przez
stocznie buduj¹ce i remontuj¹ce statki oraz przez
armatora. Statkom spe³niaj¹cym wymagania wy-
stawia tzw. Œwiadectwo klasy i wpisuje do Ksiê-
gi Rejestru.

Jako instytucja klasyfikuj¹ca statki powsta³a
w 1936 r. z siedzib¹ w Warszawie i nosi³a nazwê
Polski Rejestr ¯eglugi Œródl¹dowej. Po II wojnie
œwiatowej wznowi³a dzia³alnoœæ pod obecn¹ na-
zw¹ Polski Rejestr Statków (PRS), obejmuj¹c
swym nadzorem jednostki ¿eglugi œródl¹dowej,
morskie oaz produkcjê wyposa¿enia okrêtowego.
Siedzib¹ instytucji zosta³ Gdañsk.

W drugiej po³owie lat 50. i latach 60. zawarto
umowy o wzajemnym zastêpstwie z innymi in-
stytucjami klasyfikacyjnymi, przez co zakres pro-
wadzonych przez PRS nadzorów uleg³ znaczne-
mu rozszerzeniu. Zapocz¹tkowana w 1962 r.
wspó³praca w ramach Instytucji Nadzoru Tech-
nicznego i Klasyfikacji (INTK) pomog³a w opra-
cowaniu w³asnych przepisów klasyfikacji i budo-
wy statków morskich.

Na prze³omie lat 60. i 70. rozpoczê³a siê œcis³a
wspó³praca z IACS, instytucjami naukowymi,
Miêdzynarodow¹ Organizacja Morska (IOM) oraz
innymi organizacjami miêdzynarodowymi. Za-
czêto prowadziæ prace naukowo-badawcze, opra-
cowywano nowe i doskonalono istniej¹ce prze-
pisy oraz prowadzono szkolenie kadry inspektor-

Polski Rejestr Statków
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Odrzañska Droga Wodna – europejskie dziedzictwo
Wstêp

Korzystaj¹c z goœcinnych ³am biuletynu Pro-
sto z pok³adu pragn¹³bym w kilku artyku³ach, pod
wspólnym tytu³em: Odrzañska Droga Wodna –
europejskie dziedzictwo, przeœledziæ fenomen rze-
ki, której cech¹ charakterystyczn¹ jest czêsta zmia-
na „w³aœciciela”. Aby lepiej poznaæ Odrzañsk¹
Drogê Wodn¹ i rolê Polski w jej administrowaniu
musimy siêgn¹æ do pocz¹tków ¿eglugi na rzece,
a s¹ one tak odleg³e jak historia ludzkoœci.

Nazwano j¹ ró¿nie: Ader, Odre, Odrae, Odram,
Oderam, Oder. Jest rzek¹, w której jak w soczew-
ce odbijaj¹ siê skomplikowane losy regionu, przez
który przep³ywa. Mimo, ¿e nierzadko krn¹brna
i groŸna, zawsze potrzebna cz³owiekowi. Obok
niej znajdowali swoj¹ ojczyznê pracowici ludzie.
To w jej ¿yciodajnych ramionach praca zmienia-
³a siê w dobrobyt, którego owoce unosi³a wspól-
nie ze swoimi siostrami do najdalszych zak¹tków
Europy.

Jej fenomen, obecnie nieco zapomniany, jest
doskona³ym tematem do prowadzenia ró¿nora-
kich rozwa¿añ i badañ nad rol¹ rzeki w regionie,
przez który przep³ywa. Sfer¹, której analiza jak
¿adna inna nadaje siê do przeœledzenia jej rangi
na przestrzeni dziejów jest jej znaczenie gospo-
darcze. Od wieków najwa¿niejsz¹ dzia³alnoœci¹
prowadzon¹ na rzece przez cz³owieka by³ trans-
port wodny. Rzeka i ¿egluga by³a nerwem regio-
nu decyduj¹cym o jego pozycji gospodarczej.
¯egluga na Odrze przez wieki podlega³a wielu
ró¿nym wp³ywom warunkuj¹cym jej prowadze-
nie. Warunki te by³y na przestrzeni dziejów zmie-
niane i zapisywane w formie aktów prawnych.
To g³ównie one pos³u¿y³y jako Ÿród³a do opraco-
wania tematu przedstawianych artyku³ów. Ana-
lizie zosta³o poddane prawodawstwo pañstw,
które na przestrzeni dziejów administrowa³o
Odr¹, s¹ to przede wszystkim:
1. K. Wutke, Die Schlesische Oderschifffahrt in

vorpreussischer Zeit. Urkunden und Ak-
tenstücke, Codex Diplomaticus Silesiae tom 17.

2. Ch. Brachvogels, derer beiden Fürstenthümer
Oppeln und Rattibor Landes-Ordnung, Kaiser
und Kõniglichen Privilegien, Statuten und Sanc-
tionum Pragmaticarum des Landes Schlesien.

3. W. Korn, Sammlung aller in dem souverainen
Herzogthum Schlesien und der demselben incor-
porirten Grafschaft Glatz in Finanz-Polizei-Sachen
ergangenen und publicirten Verrdnungen, Edic-
te, Mandate, Rescripte welche währen der Zeit der
glorwürdigsten Regierung Friederich Wilhelms III
Kõnigs von Preussen als souverainen Obersten
Herzogs von Schlesien herausgekommen sind.

4. W. Korn, Neue Sammlung aller in dem souvera-
inen Herzogthum Schlesien und der demselben
incorporirten Grafschaft Glatz in Finanz-Polizei-
Sachen ergangenen und publicirten Verrdnungen,
Edicte, Mandate, Rescripte welche währen der Zeit
der glorwürdigsten Regierung Friederich Wilhelms
III Kõnigs von Preussen als souverainen Obersten
Herzogs von Schlesien herausgekommen sind.

5. Bundes Gesetzblatt.
6. Preussische Gesetz Sammlung.
7. Amts-Blatt der Kõniglichen Breslauschen Re-

gierung.
8. Amtsblatt der Preußischen Regierung in Bres-

lau.
9. Dziennik Ustaw.
10.Monitor Polski.

Wyodrêbnione, w trakcie poszukiwañ, prawo-
dawstwo warunkuj¹ce uprawianie ¿eglugi na
Odrze okaza³o siê bogatym materia³em poznaw-
czym. Jego analiza pozwoli³a przeœledziæ proce-
sy polityczne, gospodarcze i organizacyjne jakie
mia³y miejsce w rejonie Odry i Nadodrza.

Rzeka jest arteri¹ komunikacyjn¹ ³¹cz¹c¹ ze
sob¹ liczne okrêgi przemys³owe i krainy le¿¹ce
na terytoriach trzech pañstw: Zag³êbie Ostraw-
sko-Karwiñskie, Zag³êbie Górnoœl¹skie, Dolny
Œl¹sk, £u¿yce, Ziemia Lubuska, Brandenburgia i
Pomorze Zachodnie. Obszar ten nazywany jest
umownie – Nadodrzem.

Polska czêœæ Nadodrza na po³udniu i pó³nocy
charakteryzuje siê bogat¹ infrastruktur¹ przemy-
s³ow¹, a w œrodkowym biegu Odry – rolnicz¹. Te-
ren ten jest wysoce zurbanizowany, a jego wska-
Ÿniki gospodarcze by³y zawsze wy¿sze od œrednich
krajowych. Obszar ten obejmuje ok. 20% po-
wierzchni kraju, zamieszkany jest przez ok. 30%
ludnoœci, znajduje siê tu ok. 25% miast polskich1.

Odra od wieków dostosowywana by³a do po-
trzeb ¿eglugowych. Jednym ze skutków tej adap-
tacji jest skrócenie jej biegu. Swoje bezpoœrednie
po³¹czenie z Odr¹ maj¹ inne drogi wodne:
– Kana³ Gliwicki w 98,3 kilometrze Odry
– Kana³ Kêdzierzyñski, bêd¹cy czêœci¹ Kana³u

Odra–Dunaj w 9,3 kilometrze Kana³u Gliwic-
kiego.

– Kana³ Nawigacyjny rozpoczynaj¹cy siê w ki-
lometrze 244,2 i koñcz¹cy na kilometrze 255,8
Odry.

– Kana³ Miejski rozpoczynaj¹cy siê w kilometrze
250,1 koñcz¹cy w kilometrze 255,8 Odry.

– Kana³ Odra–Szprewa w 553,4 kilometrze rze-
ki Odry.
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Swego czasu Nadzory Dróg Wodnych zawia-
dywa³y odcinkiem ok. 40 km przestrzeni. Na czele
nadzoru sta³ Nadzorca. Pracownik Nadzoru -
stra¿nik dróg wodnych na odcinku zwykle ok. 4
km wystawia³ znaki nawigacyjne, wykonywa³
sondowanie itp. pos³uguj¹c siê ³odzi¹ wios³ow¹.
O motorówkach nikt wówczas nie s³ysza³. Ale
stra¿nik w swej wiosce cieszy³ siê wielkim sza-
cunkiem. Mia³ s³u¿bowe pole, ogród, dobry dom
i du¿y wp³yw na przydzielanie ³¹k nadrzecznych
do koszenia trawy na paszê dla gospodarzy z
okolicznych wiosek. Jednak w ma³ych miejscowo-
œciach Nadzorca Dróg Wodnych posiada³ wielki
szacunek. By³ równy so³tysowi, a nieraz wiêkszy
od niego.

Swego czasu pod koniec roku do dyrekcji Re-
jonu Dróg Wodnych we Wroc³awiu wp³ynê³o pi-
smo od nadzorcy Dróg Wodnych w Chobieni.

„Ja ni¿ej podpisany Jan D¹browski proszê o
podwy¿szenie mojego uposa¿enia od nadchodz¹-
cego nowego roku kalendarzowego.”

A na tym podaniu widnia³y poparcia ró¿nych
instytucji (z piecz¹tkami!).

„Nadzorca Dróg Wodnych w Chobieni popiera
proœbê Ob. Jana D¹browskiego”. Podpisano: Jan
D¹browski.

„Ochotnicza Stra¿ Po¿arna w Chobieni popie-
ra proœbê Ob. Jana Dabrowskiego”. Podpisano: Ko
mendant Ochotniczej Stra¿y Po¿arnej – Jan D¹-
browski.

„Ko³o TPPR w Chobieni popiera proœbê Jana
D¹browskiego”. Podpisano: Przewodnicz¹cy Ko³a
– Jan D¹browski.

„Kó³ko Plantatorów Tytoniu w Chobieni po-
piera proœbê Ob. Jana D¹browskiego”. Podpisa-
no: Prezes Ko³a – Jan D¹browski.

„Zwi¹zek Bojowników o Wolnoœæ i Demokra-
cjê Oddzia³ w Œcinawie, Ko³o w Chobieni popie-
ra wniosek Ob. Jana D¹browskiego" Podpisano:
Prezes Ko³a – Jan D¹browski (b. ¿o³nierz Ander-
sa).

Nie by³o tylko poparcia Ko³a Gospodyñ Wiej-
skich.

myk

– Kana³ Fryderyka Wilhelma w 576,8 kilometrze
Odry.

– Droga wodna Odra–Wis³a z Kana³em Bydgo-
skim w 617,6 kilometrze Odry.

– Droga wodna – Wrieceñska Stara Odra; roz-
poczyna siê w 644,9 kilometrze, a koñczy
w 664,9 kilometrze Odry.

W kilometrze 664,9 Odry uchodz¹ do Odry:
– Kana³ Freienwald,
– Kana³ Odra–Hawela,
– Kana³ Hohensaaten–Friedrichsthal,
– Kana³ Finow.

Odra od wieków pe³ni³a niezwykle wa¿n¹ rolê
w dziejach Europy Œrodkowej. Rzeka kszta³towa³a
osadnictwo, które przede wszystkim rozwija³o siê
bujnie u ujœcia jej dop³ywów. Przyk³adami mog¹

tu byæ takie miasta jak Opole, Wroc³aw, Kostrzyn,
Szczecin, Wolin.

Odra by³a i jest nadal rzek¹ graniczn¹ w aspek-
cie polityczno-gospodarczym. Okreœlano j¹ jako
granicê pañstw, jako granicê systemów gospodar-
czych, jako ³¹cznik miêdzy wschodem a zacho-
dem oraz miêdzy pó³noc¹ i po³udniem Europy.
Odra ma równie¿ znaczenie geograficzne i gos-
podarcze. Odra by³a i jest ogromnym ¿ywio³em.

W zwi¹zku z licznymi funkcjami rzeki oraz
licznymi interesami i roszczeniami, jakie cz³owiek
uzurpowa³ sobie do niej, konieczne sta³o siê stwo-
rzenie zasad korzystania oraz zasad podzia³u
obci¹¿eñ utrzymania Odry. Zasady te przybiera-
³y formê ró¿nych aktów prawnych i by³y tworzo-
ne niemal od pocz¹tku powstania nadodrzañskich
pañstwowoœci.
1 W. HENSEL, Polska przed tysi¹cem lat, Wroc³aw 1976, s. 76.

Jan Pyœ

Odp³ynê³o z wielka fal¹ odrzañsk¹...

Urzêdnik popiera urzêdnika, bo z tego zawsze korzyœæ wynika


