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Spojrzenie na ¿eglugê i rzeki polskie

cele dzia³alnoœci gospodarczej. Odcinek Wis³y
znajduj¹cy siê pod zaborem carskim pozosta-
wa³ w stanie zdziczenia (dziœ elegancko nazy-
wa siê to w stanie naturalnym), gdy pozostali
zaborcy porz¹dkowali koryto pod wzglêdem
zabezpieczenia powodziowego terenów przy-
leg³ych, jednoczeœnie umo¿liwia³y sprawniejsz¹
¿eglugê. Wzglêdy polityczne czasem równie¿
mia³y znacz¹cy wp³yw na rozwój transportu
wodnego. Wojna celna pomiêdzy Prusami a
Królestwem Polski spowodowa³a budowê Ka-
na³u Augustowskiego (1840 r.).

W okresie po II wojnie œwiatowej wyró¿nia-
my dwa okresy rozwoju polskiej ¿eglugi œródl¹-
dowej. Pierwszy to koniec lat 40., gdy wywóz
wêgla ze Œl¹ska do Szczecina wymaga³ uaktyw-
nienia transportu wodnego. Rz¹d Polski zaku-
pi³ 22 holowniki parowe dla ¿eglugi odrzañskiej
i zaktywizowa³ budowê barek holowanych
w stoczniach rzecznych. Drugi okres przypada

¯egluga œródl¹dowa, uznawana za najtañ-
szy œrodek transportu, w ró¿nych okresach hi-
storycznych uzyskiwa³a ró¿norak¹ rangê. Nie-
jednokrotnie osi¹ga³a znaczenie podstawowe-
go œrodka transportu krajowego stymuluj¹ce-
go rozwój innych ga³êzi gospodarczych. Innym
razem przechodzi³a regres, trac¹c swoje znacze-
nie na rzecz innych œrodków transportu.

Przyk³adem jest wykorzystywanie dróg
wodnych w czasach I Rzeczpospolitej, kiedy to
Wis³a ze swymi dop³ywami sp³awnoœci¹ sprzy-
ja³a rozwojowi handlu i bogacenia siê nie-
których warstw spo³ecznych. PóŸniej sytuacja
polityczna (rozbiory) zahamowa³a swobodê
handlu, porz¹dkowanie koryt rzecznych, a tym
samym rozwój ¿eglugi.

Przyk³adem równie¿ jest rozwój ¿eglugi
w Anglii w okresie rewolucji przemys³owej
XVII w. £¹cznoœæ pomiêdzy oœrodkami prze-
mys³owymi z centrami wydobywczymi surow-
ców wymaga³o dogodnych po³¹czeñ transpor-
towych. Kopano kana³y ¿eglugowe, regulowa-
no rzeki, aby sprostaæ tym zadaniom. Presja na
zwiêkszon¹ wydajnoœæ transportu spowodo-
wa³a budowê pierwszego w œwiecie statku o
konstrukcji ¿elaznej, a nastêpnie wprowadze-
nie do eksploatacji holowników parowych.
Jednak¿e rozwój kolei ¿elaznych zahamowa³
rozbudowê dróg wodnych, co spowodowa³o
upadek ¿eglugi.

Tak dzia³o siê dzia³o siê równie¿ w Polsce,
chocia¿ inne by³y tego przyczyny. Przede wszy-
stkim rozbiory Polski, gdy trzy mocarstwa by³y
na innych etapach industrializacji i mia³y inne
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na lata 70., stanowi¹ce prze³om w systemie
uprawiania ¿eglugi. Holowanie barek w Pol-
sce zaczê³o byæ zastêpowane przez system
pchany, który by³ pionierskim na drogach wod-
nych Europy.

Jak zahamowanie ¿eglugi mia³o siê do ów-
czesnej myœli ekonomicznej i politycznej stano-
wi dziœ swego rodzaju temat rozwa¿añ. Czy
tylko dominacja innego œrodka transportu?

Je¿eli spojrzeæ na mapê sieci rzecznej Euro-
py, w Polsce ³atwo mo¿na dojrzeæ nieuporz¹d-
kowany system zlewni i dowolnoœæ rozwiniê-
cia sieci rzecznej. Z tej perspektywy nie nale¿y
dziwiæ siê, jak znacz¹c¹ rolê w przewozach to-
warowych odgrywa transport wodny na za-
chód od Odry.

Nie mo¿na powiedzieæ, ¿e polska myœl tech-
niczna i wizjonerska by³a w zastoju w odnie-
sieniu do innych krajów europejskich. Wiek XX
da³ nauce europejskiej nauce wiele wspania³ych
postaci, wywodz¹cych siê z Kraju nad Wis³¹,
a rozwijaj¹cych badania nad mechanik¹ wód
p³yn¹cych. Wed³ug opracowanych przez nich
zasad powstawa³y systemy regulacji rzek Eu-
ropy.

Poni¿ej dla przyk³adu podano kilku uczo-
nych, którzy wnieœli do œwiatowej, a szczegól-
nie europejskiej nauki znacz¹cy wk³ad.

Du¿e znaczenie dla rozwoju hydrologii mia-
³o utworzenie s³u¿by hydrologicznej w Austrii
przez Romualda Iszkowskiego (1848–1904). Da³
siê on poznaæ jako twórca uniwersalnych wzo-
rów empirycznych, pozwalaj¹cych na ocenê
charakterystycznych wielkoœci przep³ywów
rzek. Jego doœwiadczenia przeniesione zosta³y
dla s³u¿b w odrodzonej Polsce.

Gabriel Narutowicz (1865–1922), in¿ynier
hydrotechnik, profesor na politechnice w Zu-
richu, pierwszy prezydent RP, jako minister ro-
bót publicznych wydaje rozporz¹dzenie w
sprawie organizacji s³u¿by hydrologicznej.
Dzia³a tu Tadeusz Zubrzycki (1881–1937) b.
pracownik Centralnego Biura Hydrologiczne-
go w Wiedniu. S³u¿ba ta podjê³a pionierskie
prace pomiarowe w zakresie ruchu rumowiska.
W tej instytucji Artur Born (1878-1958) tworzy
przyrz¹d do pomiarów ruchu rumowiska (tzw.
³apaczka), a swe prace naukowe kontynuuje po
1945 roku na Odrze.

Kontynuatorem badañ Narutowicza w za-
kresie in¿ynierii i gospodarki wodnej by³ Ma-
ksymilian Matakiewicz (1875–1940). Jego wy-
chowankowie to Micha³ Mazur, Wiktor Mamak,
Julian Lambor i in.

Najwiêkszym w œwiecie osi¹gniêciem w
okresie przedwojennym by³o opracowanie
podrêcznika „Hydrologia”, autorstwa Karola
Rybczyñskiego (1873–1937), Karola Pomianow-
skiego (1874–1948) i Kazimierza Wójcickiego
(1898–1944), profesorów Politechniki Warszaw-
skiej.

Wœród wybitnych hydrologów nale¿y wy-
mieniæ jeszcze Kazimierza Dêbskiego (1895-
1968) i W³adys³awa Kollisa (1897-1961).

Z ich prac w szerokim zakresie korzysta³a
Europa, zarówno co do za³o¿eñ teoretycznych
jak i doœwiadczeñ praktycznych. Korzyœci z tym
zwi¹zane osi¹ga³y gospodarki krajów œwia-
t³ych. Polska nie potrafi³a tego zdyskontowaæ.

Rolê gospodarki wodnej i transportu wod-
nego w gospodarce krajowej w czasach II RP
najbardziej rozumia³ i stara³ siê realizowaæ po
1945 roku Eugeniusz Kwiatkowski (1888-1974).

Okres po II Wojnie Œwiatowej charakteryzuje
siê wielkimi sprzecznoœciami, gdy chodzi o
transport wodny. Najbardziej mog¹ zobrazowaæ
ten stan rzeczy wypowiedzi niektórych auto-
rytetów, w zale¿noœci od reprezentowanej bran-
¿y – >nie warto inwestowaæ w drogê wodn¹,
bo ¿egluga œródl¹dowa ma niewielki udzia³ w
transporcie krajowym< i odwrotnie >po co roz-
wijaæ ¿eglugê i budowaæ nowe statki, kiedy nie
ma odpowiednich dróg wodnych<. Do tego
nale¿y dodaæ rozdzia³ œrodków inwestycyjnych,
niezale¿nie od potrzeb ekonomicznych.

W obecnym czasie mentalnoœæ ludzi odpo-
wiedzialnych za podejmowanie decyzji nie
zmieni³a siê. Jako Polska jesteœmy postrzega-
ni, krain¹ hamuj¹ca najbardziej op³acalny prze-
wóz artyku³ów masowych i wielkogabaryto-
wych miêdzy wschodem i zachodem Europy.
Poza brakiem œrodków w bud¿ecie Pañstwa (co
jest dziœ zrozumia³e), na przeszkodzie porz¹d-
kowania gospodarki wodnej, która miêdzy in-
nymi mo¿e sprzyjaæ rozwojowi dróg wodnych
stoj¹ arbitralne „instancje”, sprzeciwiaj¹ce siê
postêpowi. Na pewno nie jest to interes krajo-
wy, bo na utrzymanie tych „instancji” naszego
pañstwa nie by³oby staæ.

Czy mamy chroniæ obce interesy, gdy przed-
stawia siê opinie: „nie zgadzamy siê na tê bu-
dowlê, bo byæ mo¿e w tym rejonie s¹ enklawy
unikalnych porostów”. Patrzmy na zrównowa-
¿enie potrzeb z ochron¹ tego co wymaga rze-
czywiœcie ochrony.

 Jerzy Czech
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Pierwsza przebudowa

Gdy œluzy Piaskowa i Mieszczañska nie mo-
g³y sprostaæ wzrastaj¹cemu ruchowi towarowe-
mu przez Wroc³aw, równolegle z pierwszym eta-
pem kanalizacji Odry od KoŸla do ujœcia Nysy
K³odzkiej – w latach 1895–1897 wykonano we
Wroc³awiu pierwsz¹ rozbudowê drogi wodnej
wokó³ miasta. Pierwotnie ominiêcie centrum
Wroc³awia projektowano kana³em lateralnym –
równoleg³ym do Starej Odry – zaopatrzonym w
trzy œluzy komorowe. Ostatecznie zrealizowano
projekt istniej¹cej w ca³oœci do dziœ nowej drogi
wodnej. Wprowadzono ¿eglugê do Starej Odry
³¹cz¹c j¹ z Odr¹ Wroc³awsk¹ krótkim przekopem
wykorzystuj¹cym obni¿enie terenu po wczeœniej-
szych przekopach. Na nim usytuowano œluzê
Szczytniki (Obrschleuse) wraz z awanportami,
chronion¹ od górnej wody wrotami przeciwpo-
wodziowymi bêd¹cymi jednoczeœnie ¿eglugowy-
mi. Doln¹ wodê Starej Odry spiêtrzono jazem
koz³owo-iglicowym (Nadel Wehr) Psie Pole.
Wykonano nowy, ¿eglugowy Kana³ Miejski
(Schiffarts Kanal) d³ugoœci ok. 3,5 km obwa³owa-
ny prawostronnie (od strony Starej Odry), zamy-
kany od górnej wody bram¹ przeciwpowo-
dziow¹ a od dolnej wody wrotami przeciwpo-
wodziowymi umieszczonymi w g³owie dolnej
œluzy Miejskiej (Untere Schleuse, Gröschel Schleu-
se). Rejon bramy przeciwpowodziowej oraz œluzy
Miejskiej zaopatrzono w ciekaw¹ i funkcjonaln¹
zabudowê trzystopniow¹. Nowe budowle in¿y-

nieryjne zabezpieczy³y przed wielk¹ wod¹
Przedmieœcie Odrzañskie (Oder-Vorstadt)

Tak powsta³o w XIX w. po³¹czenie ¿eglugo-
we nazwane Grossschiffahrtweg – droga wodna
¿eglugi wielkiej. Œluzy otrzyma³y wymiary
55,0×9,6 m, g³êbokoœæ na progu 1,6 m. Parame-
try tej drogi wodnej okreœli³y podstawowe wy-
miary barek 55,0×8,6 m i noœnoœæ 500 ton zwa-
nych odt¹d „wroc³awkami” („Breslauerkahn”).

Stopieñ wodny Psie Pole
Piêtrzy wody Starej Odry a¿ po stopieñ

Szczytniki oraz w Kanale Miejskim – Wroc³aw-
skiego Szlaku Miejskiego. Jest nietypowym stop-
niem wodnym sk³adaj¹cym siê z dwóch zespo-
³ów obiektów oddalonych od siebie o 3,0 km po-
³¹czonych szerokim wa³em przeciwpowodzio-
wym obsadzonym dêbami, którego koron¹ bie-
gnie ulica Paserska zwana od niedawna „ma-
giczn¹”.

Pierwszy zespó³ obiektów jest po³o¿ony po-
miêdzy osi¹ ulicy B. Prusa (ogródki dzia³kowe)
a wylotem Kana³u Powodziowego do Starej
Odry. Stanowi¹ go:
1. jaz koz³owo-iglicowy, dwuprzês³owy z szop¹

jazow¹ usytuowan¹ na wale;
2. brama przeciwpowodziowa z kana³em obie-

gowym i mostem zwanym K³adk¹ Burzow¹;
3.  zabudowa przystopniowa.

Drugi zespó³ obiektów ulokowano poni¿ej
mostu Osobowickiego Po³udniowego. Sk³ada siê
na niego:

Stopieñ wodny Psie Pole

¯egluga wielka XIX wieku we Wroc³awiu
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wypadki, czasami i œmiertelne) le¿a³a u podstaw
decyzji ich przebudowy na nowoczeœniejsze kon-
strukcje: zasuwowe, klapowe i sektorowe.

Brama przeciwpowodziowa jest równie wy-
j¹tkowa. Dla ochrony kana³u ¿eglownego, urz¹-
dzeñ nadbrze¿nych i przyleg³ych osiedli
Przedmieœcia Odrzañskiego przed wielk¹ wod¹
od wody górnej potrzebna by³a brama przeciw-
powodziowa. Poniewa¿ jednoczeœnie kana³ prze-
znaczono na schron przed powodzi¹, jak i na zi-
mowisko dla statków – potrzebna by³a tak¿e dru-
ga, mniejsza brama. Podwójna brama wsporna
(dwie bramy zamykaj¹ce w obie strony) koszto-
wa³a by o 25 % dro¿ej ani¿eli pojedyncza. Jest to
brama zasuwowa, wysuwana z wnêki jako szu-
flada pionowa. Zamiast jednak bramy tocz¹cej siê
na ko³ach po szynach umieszczonych w dnie, jak
to stosowano przy bramach œluz morskich „za-
stosowano siê do propozycji in¿. Gustave Alexan-
dre Eiffela, uczynionej dla Kana³u Panamskiego”,
t.j. zawieszono bramê na wózkach przesuwaj¹-
cych j¹ po stalowych szynach podwieszonych
pod mostem przejazdowym (który by³ w tym
miejscu konieczny) nad kana³em. We wnêce szy-
ny umieszczono na jej przyczó³kach brzegowych.
Domykanie bramy w obu kierunkach umo¿liwia
druga para wózków umieszczona na tych pierw-
szych, na krótkich szynach poprzecznych. To
rozwi¹zanie stanowi o jej oryginalnoœci i wyj¹t-
kowoœci w skali œwiatowej.

Konstrukcjê bramy stanowi¹ dŸwigary krato-
we: poziome (¿ebra) i pionowe (s³upy). Pokry-
cie jest z blach stalowych, nitowanych, wypu-
k³ych – z jednej strony (od strony rzeki) na ca³ej
wysokoœci bramy, z drugiej strony zaœ – tylko w
czêœci dolnej. Szczelnoœæ zapewniaj¹ przymoco-
wane obustronnie do bramy belki drewniane u
spodu i z boków, uzupe³nione linami konopny-
mi. Przylegaj¹ one do „lanych” p³yt ¿elaznych
zamocowanych w murach oporowych bramy.
Wrota zamykaj¹ otwór ¿eglugowy o szerokoœci
10 m i wysokoœci: 4,17+1,50=5,67 m. Brama po-
siada zasilaj¹cy kana³ obiegowy. Z zabudow¹
przystopniow¹ ³¹czy j¹ brukowana droga z to-
rami dla wózków do przewozu zamkniêæ remon-
towych z budynku magazynowego.

Œluza Miejska wraz z dodatkowymi wrota-
mi przeciwpowodziowymi „zamyka” kana³ Miej-
ski od dolnej wody. Dolna, koñcowa czêœæ kana-
³u s³u¿y za awanport dolny œluzy. Górny awan-
port stanowi poszerzona czêœæ kana³u pomiêdzy
wrotami górnymi a mostem Osobowickim Po³u-
dniowym. Lewy brzeg awanportu górnego ka-
na³u (zachowane budynki warsztatów zlikwido-
wanego P.B.H. „Odra 2”) do lat szeœædziesi¹tych
XX wieku obs³ugiwa³a bocznica kolejki w¹sko-

1. œluza Miejska z wrotami przeciwpowodzio-
wymi,

2. zabudowa przystopniowa.
Jaz koz³owo-iglicowy Psie Pole jest dzie³em

wyj¹tkowym. Jaz systemu in¿. Poiree by³
pierwsz¹ konstrukcj¹ na œwiecie (1834 r.) umo¿-
liwiaj¹c¹ przy ca³kowitym przegrodzeniu rzeki
w pe³ni kontrolowanie zmian poziomów wody.
Dziêki czemu konstrukcjê tê stosowano po-
wszechnie do kanalizacji wiêkszoœci du¿ych rzek
Europy. Mimo, ¿e od tamtego czasu jazy takie
stopniowo ulepszano i modyfikowano, zasadni-
cza idea i konstrukcja nie zmieni³y siê.

Ju¿ w latach 1892–1897 rozpoczêto kanaliza-
cjê Odry stosuj¹c ten typ jazu. Na Wroc³awskim
WêŸle Wodnym tego typu konstrukcja zachowa-
na jest w ca³oœci do dziœ. Dlatego zosta³a objêta
ochron¹ prawn¹ jako dobro kultury – wpisana
do rejestru zabytków. By³o to mo¿liwe min dziêki
temu, ¿e administrator rzeki (O.D.G.W. we Wro-
c³awiu) zdecydowa³ siê nie przebudowywaæ tego
jazu na nowoczeœniejszy (sektorowy lub klapo-
wy) przy modernizacji wszystkich jazów wzd³u¿
odrzañskiej drogi wodnej. Poniewa¿ moderniza-
cja dobiega koñca – za kilka lat jaz Psie Pole bê-
dzie jedyn¹ konstrukcj¹ systemu Poiree na Odrze
i jedn¹ z ostatnich w Europie.

Jaz koz³owo-iglicowy Psie Pole jest jazem ru-
chomym, dwuprzês³owym, z filarem nurtowym
poœrodku o ³¹cznej d³ugoœci 78,5 m. Piêtrzenie
wody reguluje siê zak³adaj¹c (lub wyjmuj¹c)
drewniane „iglice” („ig³y”), œciœle obok siebie
opierane do³em o próg sta³y jazu, gór¹ zaœ o kon-
strukcjê k³adki jazowej czyli sk³adanego pomo-
stu roboczego, ³¹cz¹cego ze sob¹ koz³y jazowe
stawiane z dna progu jazu. Zadanie to u³atwia
oryginalna winda jazowa wyjmuj¹ca koz³y z pro-
gu jazu za pomoc¹ ³añcucha.

Przy prognozie wysokich stanów wody (np.
powodzi) lub zlodzeniu rzeki (sp³ywu kry, za-
marzaniu rzeki, itp.) wyjmuje siê wszystkie igli-
ce, a koz³y wraz z elementami pomostów za po-
moc¹ windy jazowej liny i ³añcucha opuszcza siê
na dno jazu, pod os³onê jego progu. Monta¿ i
demonta¿ iglic u³atwia wózek szynowy. Wyso-
koœæ koz³ów: 2,79 m (przês³o lewe) i 2,99 m (przê-
s³o prawe). Rozstawa koz³ów: 1,26 m, liczba iglic:
2x316 sztuk o wym.: 0,12x0,12x3,0-3,2 m ka¿da.
Czas pe³nej operacji monta¿u lub demonta¿u
ruchomej konstrukcji jazu – co najmniej 8 godzin
roboczych jednej brygady jazowych. Praca ta
wymaga wielu umiejêtnoœci np. przy zak³adaniu
lub wyjmowaniu iglic, szczególnie przy czêsto
wystêpuj¹cych na rzece trudnych warunkach at-
mosferycznych. Ta trudna i niebezpieczna pra-
ca na jazach koz³owo-iglicowych (zdarza³y siê
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torowej przebiegaj¹cej mostami Osobowickimi
relacji Wroc³aw – Trzebnica. Nowy kana³ Miejski
miêdzy bram¹ przeciwpowodziow¹ a œluz¹
Miejsk¹ sta³ siê bezpiecznym schronieniem dla
statków a jego lewy brzeg szybko „obrós³” urz¹-
dzeniami prze³adowczymi, magazynowymi,
przemys³owymi. Przy œluzie Miejskiej wybudo-
wano od strony dolnej wody przepompowniê
wody dla rezerwowego zapewnienia w³aœciwe-
go poziomu wody w kanale. Po II wojnie œwia-
towej zosta³a ona zlikwidowana. W I po³owie XX
wieku projektowano przebudowê œluzy na po-
ci¹gow¹, wzorowan¹ na konstrukcji œluzy Ró¿an-
ka. Projektu nie zrealizowano. Na lewym brze-
gu zachowa³ siê najciekawszy obiekt – budynek
mieszkalny nawi¹zuj¹cy sw¹ architektur¹ do
pruskiej odmiany neogotyku powi¹zanego z ar-
chitektur¹ „ludow¹”. Elewacje uzupe³niono wie-
lorak¹ iloœci¹ detali a¿ po snycerkê przeniesione
jakby „¿ywcem” ze wzorów architektury podgór-
skich uzdrowisk sudeckich. Budynki mieszkal-
ne przy œluzach: Miejskiej, Szczytniki (nie istnieje
ju¿ w pierwotnej postaci) i bramie przeciwpowo-
dziowej, jak i pozosta³e obiekty zabudowy przy-
stopniowej z tego okresu s¹ (najprawdopodob-
niej) dzie³em jednego projektanta – królewskie-
go radcy budowlanego Wegnera z Wroc³awia. Na
prawym brzegu pozosta³ parterowy budynek
biurowy zlikwidowanego P.B.H. „Odra 2”.

W lipcowej powodzi 1997 r. stopieñ wodny
Psie Pole spe³ni³ swoj¹ rolê. Ochroni³ tereny O³bi-
na i Kleczkowa przed wielk¹ wod¹. Nie oby³o

siê bez lokalnych podtopieñ, na czym ucierpia³y
g³ównie ogródki dzia³kowe. Przyczyn¹ by³ ka-
tastrofalny, nigdy nie odnotowywany stan wody
w Odrze, który spowodowa³ przesi¹ki do kana-
³u Miejskiego przez wa³ przeciwpowodziowy i
przelewanie siê wody przez wrota powodziowe
w œluzie Miejskiej. Po powodzi wykonano wiêc
bie¿¹ce prace remontowe budowli, z których naj-
wa¿niejsze, to: naprawa prawego brzegu powy-
¿ej œluzy Miejskiej i poni¿ej bramy przeciwpo-
wodziowej. Uszczelniono te¿ fragment wa³u po-
ni¿ej bramy œciank¹ typu Larssena. „Hydropro-
jekt” Wroc³aw wykona³ koncepcjê ochrony przed
powodzi¹ Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego z wy-
korzystaniem doœwiadczeñ po powodziowych.
W czêœci dotyczy ona równie¿ kana³u Miejskie-
go i stopnia Psie Pole. Celem powiêkszenia prze-
p³ywu wód powodziowych rozwa¿ano trzy wa-
rianty: A – przewiduj¹cy ca³kowit¹ likwidacjê
(zasypanie) kana³u Miejskiego; B – przewidu-
j¹cy zasypanie kana³u Miejskiego z zachowa-
niem ¿eglugi Star¹ Odr¹, czemu mia³a by s³u-
¿yæ projektowana powy¿ej bramy powodziowej
– nowa œluza; (w wariantach A i B wzd³u¿ le-
wego brzegu kana³u Miejskiego wybudowano
by nowy wa³ przeciwpowodziowy) C – przewi-
duj¹cy zachowanie dotychczasowego uk³adu
budowli. Obecnie „Hydroprojekt” Warszawa
opracowuje projekt udro¿nienia Starej Odry od
dolnego stanowiska jazu Psie Pole do mostów
kolejowych „poznañskich” uwzglêdniaj¹cy wa-
riant „C” koncepcji.

Ryszard Majewicz

Konferencja nt. bezpieczeñstwa powodziowego

W dniach 19–21.10.2005 r. w sali obrad hote-
lu HP Park Plaza we Wroc³awiu odby³a siê z ini-
cjatywy Ministerstwa Œrodowiska konferencja
poœwiêcona wymianie doœwiadczeñ zwi¹zanych
z bezpieczeñstwem powodziowym. W konferen-
cji tej uczestniczyli m.in. przedstawiciele:
• Ministerstwa Œrodowiska,
• instytucji i uczelni z Belgii, Francji i RFN,
• Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej,
• regionalnych zarz¹dów gospodarki wodnej,
• Wroc³awskiej Agencji Rozwoju Regionalnego,
• Biura Pe³nomocnika Rz¹du Do Spraw „Pro-

gramu dla Odry 2006”.

Wyg³oszonych zosta³o 8 referatów:
1. RIOB a bezpieczeñstwo powodziowe.
2. Projektowana dyrektywa powodziowa.
3. Planowanie przestrzenne w „Programie dla

Odry 2006”.

4. Hydrologiczno-meteorologiczna os³ona
w dorzeczu Odry w okresie zagro¿enia powo-
dziowego i powodzi.

5. Gospodarka przestrzenna w œwietle zapobie-
gania oraz przeciwdzia³ania niebezpieczeñ-
stwom i ryzykom.

6. Nowe kierunki programowania powodzi
w ramach zarz¹dzania powodziowego.

7. Programy dzia³añ ochrony przeciwpowodzio-
wej we Francji.

8. Zbiornik Racibórz i modernizacja Wroc³aw-
skiego Wêz³a Wodnego jako priorytetowe in-
westycje ochrony przeciwpowodziowej w do-
rzeczu Odry.
Ten ostatni prezentowany przez Ryszarda

Kosierba – dyrektora RZGW we Wroc³awiu oraz
Józefa Stadnickiego – dyrektora RZGW w Gliwi-
cach dotyczy³ priorytetowych obiektów, jakie
powinny byæ realizowane w ramach „Programu
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dla Odry 2006”, maj¹cych istotne znaczenie rów-
nie¿ dla wroc³awian. S¹ to:
• budowa zbiornika Racibórz,
• modernizacja Wroc³awskiego Wêz³a Wodnego,

która obejmowaæ bêdzie:
• modernizacjê istniej¹cego systemu obwa³o-

wañ w dolinie Odry,
• zwiêkszenie przepustowoœci istniej¹cych

koryt i kana³ów,
• modernizacjê kana³u przerzutowego wód

rzeki Odry do rzeki Widawy.

Skutkiem realizacji obu przedsiêwziêæ bêdzie
redukcja fal powodziowych na Odrze na odcin-
ku od Raciborza do Wroc³awia a w szczególno-
œci zmniejszenie strat na terenie miasta Wroc³a-
wia o 99% w przypadku wyst¹pienia powodzi
o takim rozmiarze jak w 1997 r.

W ramach sesji terenowej uczestnicy konferen-
cji zwiedzili Panoramê Rac³awick¹ oraz Œródmiej-
ski Wêze³ Wodny.

Janusz Bogucki

Przed³u¿anie statków bocznoko³owych, opi-
sane w numerze 25/26 Biuletynu, zdarza³o siê
stosunkowo czêsto, czego dowodem mo¿e byæ 26
udokumentowanych przypadków, opisanych we
wspomnianym artykule.

Poszerzanie kad³uba stanowi³o zabieg bardziej
skomplikowany i bardzo drogi, tote¿ autor zna-
laz³ tylko trzy takie przypadki. Znacznie czêœciej
wystêpowa³o natomiast poszerzanie samego
g³ównego pok³adu, dziêki wysuniêciu go na na-
wis, oparte na wysiêgnikach przynitowanych do
wrêgów kad³uba.

Pierwszy raz poszerzenie kad³uba dokonano
w Generalnej Guberni Lubelskiej (okupacja au-
striacka w czasie I Wojny Œwiatowej). W tych la-
tach w Pu³awach nie by³o mostu, a komunikacjê
miêdzy obydwoma brzegami Wis³y utrzymywa³
od roku 1900 prom parowy Radom, kursuj¹cy
pocz¹tkowo pomiêdzy Pu³awsk¹ Wsi¹ a Pu-
³awsk¹ Gór¹. Pu³awska Wieœ w roku 1906 otrzy-
ma³a prawa miejskie, a w raz z nimi narzucon¹
przez zaborców nazwê „Nowa Aleksandria”. Dla
Polaków by³y to jednak Pu³awy, a oficjalnej na-
zwy u¿ywali tylko Rosjanie i rosyjscy urzêdni-
cy.

Gdy w 1915 wojska rosyjskie wycofa³y siê w
panice na wschód, zatopi³y prom Radom. Wio-
senne wezbranie w 1916 znios³o z wraka wszy-
stkie elementy wystaj¹ce ponad g³ówny pok³ad.
Wtedy Austriacy podjêli decyzjê dotycz¹ce wy-
dobycia wraka, przed³u¿enia go i poszerzenia.
Zadanie to wykona³a stocznia pu³awska, trans-
portowiec Pilica, po zwodowaniu, przeszed³ pod
banderê niemieck¹. Po odzyskaniu niepodleg³o-
œci statek otrzyma³ nazwê Stefan Batory i sta³ siê
statkiem towarowo-pasa¿erskim eksploatowa-
nym przez Polsk¹ ¯eglugê Pañstwow¹. Udzia³
statku w wojnie antybolszewickiej, jako ORP Ste-
fan Batory i jego walka stoczona z najeŸdŸc¹ pod
Winiarami (km 635,0) zakoñczy³a siê wieloma

uszkodzeniami. Statek po odbudowie w stoczni
tczewskiej powróci³ do s³u¿by cywilnej. Posze-
rzenie i pod³u¿enie statku wp³ynê³o na jego za-
nurzenie do 45 cm, co pozwala³o mu na odby-
wanie rejsów od ujœcia Przemszy (km 0,0) do
œluzy £o¿yska (km 939,0). Niestety statek nie
móg³ dotrzeæ do Gdañska, gdy¿ jego szerokoœæ
w tamborach (13,70 m) by³a wiêksza od szero-
koœci w g³owach œluzy £o¿yska (obecna nazwa
Przegalina), wynosz¹cej tylko 12,50 m. W po³o-
wie lat dwudziestych do kad³uba dobudowano
dziób, pozostawiaj¹c jednak œciêt¹ rufê, przypo-
minaj¹c¹ jego s³u¿bê jako promu. Armatorem
statku w latach trzydziestych by³ Pawe³ Edelman,
a potem jego syn Jakub z Pu³aw.

W czasie okupacji (1939–1944) statek ponow-
nie nosi³ nazwê Pilica, a zniszczony zosta³
w sierpniu 1944 pod Regowem (km 385,0).
Z biegiem lat Wis³a zmieni³a tam koryto i dziœ
wrak statku le¿y pod wysp¹ poroœniêt¹ du¿ymi
drzewami.

Drugim poszerzonym statkiem by³a Eleonora.
Statek ten zakupi³ w Piñsku w 1924 roku pocz¹t-
kuj¹cy armator warszawski Edward Leszczyñski
i nazwa³ go imieniem swojej ¿ony. Statek mia³
maszynê parow¹ o doœæ du¿ej mocy w stosunku
do jej wielkoœci, a szczególnie szerokoœci, co spo-
wodowa³o jego brak statecznoœci i wywo³ywa³o
trudnoœci nawigacyjne. Tote¿ w roku 1934 ude-
rzy³ on pod Czerwiñskiem w podwodn¹ prze-
szkodê i zaton¹³. Po wydobyciu i skierowaniu do
stoczni Stefana Dominika w Radziwiu, zapad³a
decyzja o przed³u¿eniu i poszerzeniu statku. Po-
szerzenie kad³uba do 5,53 m pozwoli³o na usta-
wienie koi prostopadle do osi statku (przy sze-
rokoœciach poni¿ej 5 m koje musia³y byæ ustawio-
ne wzd³u¿ burt). Taka zmiana konfiguracji po-
zwala³a na skrócenie d³ugoœci kabin, a wiêc na
zwiêkszenie ich liczby.

Poszerzanie statków bocznoko³owych
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W czasie okupacji statek p³ywa³ pod swoj¹
dotychczasow¹ nazw¹, a w lipcu 1944 zosta³ za-
topiony pod Regowem. Po wojnie wydobyty,
zosta³ prowizorycznie zabezpieczony przed prze-
holowaniem go do odbudowy w stoczni Czer-
niakowskiej w Warszawie. W 1947 urywaj¹ siê
jego losy – statek wyp³yn¹³ z Pu³aw, ale w War-
szawie nie zosta³ odbudowany. Znikn¹³ po dro-
dze.

Trzecim poszerzonym statkiem by³y Rac³awi-
ce. Statek ten zosta³ zbudowany w 1881 r. jako
Maurycy dla Maurycego Fajansa. W 1907 statek
przed³u¿ono, przy czym w wyniku tej przebu-
dowy uzyska³ on dosyæ dziwn¹ sylwetkê, maj¹c
dziobow¹ czêœæ kad³uba znacznie d³u¿sz¹ od czê-
œci rufowej. Statek w okresie miêdzywojennym
kursowa³ pomiêdzy Warszaw¹ a Sandomierzem,
a jego armatorem od po³owy lat trzydziestych by³
Jakub Edelman z Pu³aw. W okresie okupacji sta-
tek nale¿a³ do administracji wodnej, by w roku
1945 wejœæ natychmiast do s³u¿by liniowej na tra-
sie Warszawa–Gdañsk. Inne bardziej wartoœcio-
we statki by³y sukcesywnie odsy³ane do nale¿-
nych im przegl¹dów i napraw, a Rac³awice p³y-
wa³y. Tote¿ w latach 1947 – 1948 statek by³ nie-
zwykle awaryjny. To zdecydowa³o o jego prze-
budowie. Przed³u¿ono go tak by czêœæ rufowa
mia³a d³ugoœæ podobn¹ do czêœci dziobowej,
a jednoczeœnie kad³ub poszerzono o 1,23 m, tj. do
5,03 m. W tych latach nie liczono siê z kosztami,
a wiêc równoczeœnie podniesiono tambory do
wysokoœci g³ównego pok³adu, wykonano stalo-
we przybudówki (zamiast dotychczasowych-
drewnianych), kwadratowe okna zast¹piono bu-
lajami o znacznie rzadszej podzia³ce, skasowa-
no ozdobn¹ listwê poni¿ej okien. W efekcie sta-
tek tak siê zmieni³, ¿e nawet wielu specjalistów
uwa¿a³o, ¿e stare Rac³awice doczeka³y nastêpcy.
Utwierdza³ ich w tym przekonaniu Polski Rejestr

Statków, który wydrukowa³ datê budowy – 1950
(w czasie gdy statek mia³ ju¿ 69 lat). Statek Ra-
c³awice doczeka³ sêdziwego wieku, wycofano go
z ruchu gdy mia³ 94 lata.

W wiêkszoœci bocznoko³owców jednostka na-
pêdowa zlokalizowana by³a na œródokrêciu.
W okresie, w którym panowa³ napêd parowy,
ko³a napêdowe osadzone by³y na koñcach wa³u
korbowego. W tej sytuacji poszerzenie kad³uba
wymaga³o wymiany wa³u korbowego na nowy
o wiêkszej d³ugoœci.

W pierwszych bocznoko³owcach ko³a napêdo-
we u³o¿yskowane by³y na zewn¹trz kad³uba (rys.
1a), co powodowa³o, ¿e szerokoœæ statku by³a ok.
dwukrotnie wiêksza od szerokoœci kad³uba. Pry-
skanie kó³ na pok³ad (i pasa¿erów) spowodowa-
³o, ¿e zaczêto stosowaæ tzw. ko¿uchy, czyli os³o-
ny wystaj¹ce ponad pok³ad, chroni¹ce przed po-
ziomym przemieszczaniem siê kropel (rys. 1b).
Jeszcze po drugiej wojnie œwiatowej p³ywa³ po
Wiœle krakowski statek Rzepicha maj¹cy drew-
niany kad³ub i ko¿uchy (niestety – prawdopo-
dobnie nikt go nie fotografowa³). Dalszy rozwój
os³on, to powstanie tamborów, czyli os³on kieru-
j¹cych wszystkie krople w kierunku lustra wody
(rys. 1c).

Na tamborach zaczê³y powstawaæ ró¿nego
rodzaju schowki gospodarcze, które w nastêp-
nych latach poszerzano o jednostronne przybu-
dówki tamborowe albo od strony rufy albo od
strony dziobu. PóŸniej statki pasa¿erskie wypo-
sa¿ano w obustronne przybudówki, a mieœci³y
siê w nich kuchnia, bufet, wêze³ sanitarny, kabi-
na kontrolera a nawet radiowêze³ (Ba³tyk). A¿e-
by kontroler by³ dyspozycyjny o ka¿dej porze
dnia i nocy, pomieszczenie kasy by³o zarazem
kabin¹ kontrolera, który mia³ tam swoje ³ó¿ko,
a to wymaga³o szerokoœci przybudówki przekra-
czaj¹cej 2 m. Tambor i przybudówki budowane

a) b) c)

Rys. 1. Rozwój os³on kó³ napêdowych bocznoko³owców.
a) ko³a nieos³oniête; b) ko³a z ko¿uchami; c) ko³a pod tamborami; 1– ko¿uch; 2 – tambor
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by³y na wysiêgnikach przynitowanych do wrê-
gów kad³uba.

Mocowanie wysiêgników dokonywane by³o
b¹dŸ na wysokoœci g³ównego pok³adu (rys. 2a),
b¹dŸ te¿ ok. 0,7 m poni¿ej pok³adu (rys. 2b). Stat-
ki budowane w Elbl¹gu, W³oc³awku i Warszawie
(do 1904) mia³y tambory nisko zamocowane a
statki z innych stoczni i z Warszawy od 1911 –
na poziomie g³ównego pok³adu. Z biegiem lat,
w trakcie kolejnych przebudów, dolne tambory
podnoszono do poziomu g³ównego pok³adu.
Takie przebudowy zaobserwowano w co naj-
mniej 11 przypadków. Taka zmiana:
• u³atwia³a obs³ugê techniczn¹ kó³ napêdowych

systemu Morgana,
• umo¿liwia³a jednopoziomow¹ emabarkacjê

pasa¿erów (bez poœrednictwa ni¿ej po³o¿o-
nych podestów, po³¹czonych kilkoma schod-
kami z g³ównym pok³adem),

• umo¿liwia³a jednopoziomowe wejœcie do
przybudówek tamborowych (bez schodzenia
w dó³ po schodach),

a)

b)

• poprawia³a warunki wytrzyma³oœciowe wy-
siêgników.
Zachowanie ci¹g³oœci obrysu przybudówek

tamborowych z burtami statku stworzy³o trójk¹t-
ne podesty, w których przyprostok¹tne to kra-
wêdŸ burty i krawêdŸ prostopad³ej do burty œcia-
ny przybudówki, a przeciwprostok¹tna to linia
³¹cz¹ca zewnêtrzn¹ œcianê przybudówki tambo-
rowej z burt¹ statku (rys. 3). Ka¿dy statek bocz-
noko³owy mia³ 4 takie podesty, podtrzymywa-
ne przez wysiêgniki przynitowane do wrêgów
w ich górnym koñcu.

Koniecznoœæ zwiêkszenia komfortu pasa¿e-
rów spowodowa³a budowê werand na g³ównym
pok³adzie statku. By³y statki, które wyposa¿ono
w werandy wy³¹cznie na pok³adzie dziobowym,
a by³y to zarówno statki pasa¿erskie (Gen. Sikor-
ski*, Kiliñski, Daszyñski, ̄ eromski, Traugutt) jak
i statki inspekcyjne (Tczew, ¯ó³kiewski**, Chod-
kiewicz**, Koœciuszko, Pochwist, Zbigniew, S³o-
wacki), a we Flotylli Piñskiej – Gen. Sikorski*.
Tylko werandy rufowe wystêpowa³y na statkach

Rys. 3. G³owny pok³ad bocznoko³owca: 1 – przybudówki tamborowe, 2 – podesty

Rys. 2. Œródokrêcie bocznoko³owca: a) górne tambory, b) dolne tambory, 1 – podest
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pasa¿erskich (Kaniowczyk i Warneñczyk) i in-
spekcyjnych (Grudzi¹dz) a we Flotylli Piñskiej
Gen. Sosnkowski. Werandy na obu pok³adach
mia³y Kraków, Wawel, Pan Tadeusz, Hetman, (i
Bajka), Polska (i Feliks Dzier¿yñski), Francja (i Lu-
dwik Waryñski), Ba³tyk i Gen. Œwierczewski, a
we Flotylli Piñskiej – Admira³ Sierpinek.

Poniewa¿ statki eksploatowane na p³ytkich
wodach nara¿one s¹ na unieruchomienie na prze-
mia³ach, wzd³u¿ burt musia³ istnieæ wolny ci¹g
nawigacyjny, pozwalaj¹cy za³odze na spychanie
statku z mielizny za pomoc¹ bumsztakowania.
Na pocz¹tku XX wieku na statkach o szerokoœci
kad³uba 3,8–4,8 m istnia³a mo¿liwoœæ pozosta-
wienia dwóch pasów przyburtowych, ka¿dy o
szerokoœci ok. 80 cm i wykorzystania œrodkowej
czêœci pok³adu na zbudowanie werandy. Takie
werandy zwiêksza³y atrakcyjnoœæ podró¿y. Jed-
nak szerokoœæ werandy wynosz¹ca 2,20– 3,20 m
by³a zbyt ma³a a¿eby urz¹dziæ tam restauracjê.

W 2001 r. obowi¹zki ministra transportu i go-
spodarki morskiej dotycz¹ce bezpieczeñstwa
¿eglugi przej¹³ minister infrastruktury. Organa-
mi terenowymi podleg³ymi ministrowi ds. bez-
pieczeñstwa ¿eglugi na Odrze zostali, powo³ani
równoczeœnie w tym roku w miejsce inspektora-
tów, trzej dyrektorzy urzêdów ¿eglugi œródl¹do-
wej z siedzibami w Szczecinie, Wroc³awiu i Kê-
dzierzynie-KoŸlu. W³aœciwoœæ miejscowa urzê-
dów obejmuje:
1. Urz¹d ¿eglugi œródl¹dowej w Szczecinie w³a-

œciwy jest do œródl¹dowych dróg wodnych:
Odra od ujœcia Nysy £u¿yckiej do granicy
morskich wód wewnêtrznych, Odra Zacho-
dnia wraz z odga³êzieniem od jazu w miejsco-
woœci Widuchowa do granicy morskich wód
wewnêtrznych, Jezioro D¹bie do granicy mor-
skich wód wewnêtrznych, rzeka Warta od uj-
œcia Noteci do ujœcia do Odry, rzeka Nysa
£u¿ycka od Gubina do ujœcia do Odry oraz do
innych wód œródl¹dowych w granicach wo-
jewództwa zachodniopomorskiego i nie-
których powiatów województwa lubuskiego.

2. Urz¹d ¿eglugi œródl¹dowej we Wroc³awiu
w³aœciwy jest do œródl¹dowych dróg wod-
nych: Odra od ujœcia Nysy K³odzkiej do ujœcia
Nysy £u¿yckiej, wêze³ dróg wodnych we Wro-
c³awiu oraz do innych wód œródl¹dowych
w granicach województwa dolnoœl¹skiego
oraz niektórych powiatów województwa lu-
buskiego.

3. Urz¹d ¿eglugi œródl¹dowej w Kêdzierzynie-
KoŸlu w³aœciwy jest do œródl¹dowych dróg

wodnych: Odra od Raciborza do ujœcia Nysy
K³odzkiej, Kana³ Gliwicki, Kana³ Kêdzierzyñ-
ski oraz do innych wód œródl¹dowych w gra-
nicach województwa opolskiego i niektórych
powiatów województwa œl¹skiego.
 Organizacjê dzia³ania urzêdów okreœlaj¹ sta-

tuty zawarte w zarz¹dzeniach ministra transpor-
tu i gospodarki morskiej. Zakres kompetencji
urzêdów obejmuje przede wszystkim sprawy
bezpieczeñstwa ¿eglugi. Do w³aœciwoœci dyrek-
tora urzêdu ¿eglugi œródl¹dowej we Wroc³awiu
oraz innych urzêdów, nale¿¹:
1. nadzór nad bezpieczeñstwem ¿eglugi œródl¹-

dowej,
2. przeprowadzanie inspekcji statków,
3. weryfikacja ustalonej g³êbokoœci tranzytowej

na szlaku ¿eglownym,
4. kontrola przestrzegania przepisów dotycz¹-

cych ¿eglugi na œródl¹dowych drogach wod-
nych, w portach, przystaniach i zimowiskach,

5. kontrola stanu oznakowania szlaku ¿eglow-
nego, œluz, pochylni, mostów, urz¹dzeñ nad
wodami i wejœæ do portów,

6. przeprowadzanie postêpowania w sprawach
wypadków ¿eglugowych,

7. kontrola dokumentów przewozowych i zgod-
noœci przewo¿onego przez statek ³adunku z
tymi dokumentami,

8. kontrola obcych statków w zakresie zgodno-
œci wykonywanych przewozów z postano-
wieniami umów miêdzynarodowych oraz po-
zwoleñ na te przewozy,

Tote¿ od roku 1911 wzd³u¿ werandy mocowano
do wrêgów wysiêgniki pozwalaj¹ce znaczn¹ czêœæ
ci¹gu nawigacyjnego przenieœæ na nawis zlokali-
zowany na tych wysiêgnikach. Tak wiêc przy szer-
szych kad³ubach i zainstalowanych wysiêgnikach
szerokoœæ werandy waha³a siê od 3,10 do 3,80 m,
a na statku Ba³tyk szerokoœæ ta wynosi³a a¿ 5,10
m, chocia¿ ten statek nie mia³ nawisów.

Podane w rocznikach PRS szerokoœci kad³u-
ba statku KOŒCIUSZKO na 5,45 m stanowi b³¹d
metodyczny. Statek mia³ kad³ub szerokoœci 3,80
m, a jedynie jego pok³ad dziobowy, wraz z na-
wisami prowadzonymi na wysiêgnikach mia³
szerokoœæ 5,45 m.

Dla unikniêcia b³êdów nale¿y wyjaœniæ, ¿e:
* statki Gen. Sikorski na Wiœle i na Polesiu to

dwie ró¿ne jednostki
** ¯ó³kiewski to nie Hetman ¯ó³kiewski, a Chod-

kiewicz to nie Hetman Chodkiewicz

Marek A. Michalski

Kompetencje administracji bezpieczeñstwa ¿eglugi na Odrze. Cz. II
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9. wspó³dzia³anie z innymi organami w zakre-
sie bezpieczeñstwa ¿eglugi, ochrony œrodowi-
ska, ochrony portów lub przystani,

10. wykonywanie zadañ obronnych i zadañ o
charakterze niemilitarnym, w szczególnoœci
zapobiegania aktom terroru i likwidacji ich
skutków w ramach bezpieczeñstwa ¿eglugi,

11. kontrola dokumentów armatorów dotycz¹-
cych Funduszu ¯eglugi Œródl¹dowej i Fun-
duszu Rezerwowego.

12. wystawianie i rejestrowanie dzienników po-
k³adowych dla statków ¿eglugi œródl¹dowej,

13. uznawanie rzeczoznawców do przegl¹dów
technicznych niektórych statków,

14. kontrola obcych statków w zakresie zgodno-
œci wykonywanych przewozów z postano-
wieniami umów miêdzynarodowych oraz po-
zwoleñ na te przewozy,

15. wydawanie pozwoleñ na uprawianie ¿eglu-
gi na polskich œródl¹dowych drogach wod-
nych obcym statkom,

16. wydawanie zaœwiadczenia o spe³nieniu wy-
mogu zdolnoœci zawodowej przedsiêbiorcom
podejmuj¹cym dzia³alnoœæ w zakresie zarob-
kowego przewozu ³adunków statkami ¿eglu-
gi œródl¹dowej,

17. prowadzenie rejestru administracyjnego pol-
skich statków ¿eglugi œródl¹dowej i wydawa-
nie dokumentów rejestracyjnych,

18. wydawanie i cofanie œwiadectw zdolnoœci
¿eglugowej,

19. wydawanie zezwoleñ na jednorazowe pod-
ró¿e statków nie posiadaj¹cych œwiadectw
zdolnoœci ¿eglugowej,

20. wydawanie dokumentów kwalifikacyjnych,
21. wydawanie decyzji o gro¿¹cym zawieszeniu

uprawnieñ zawodowych wynikaj¹cych z po-
siadanego dokumentu kwalifikacyjnego oraz
decyzji o zawieszeniu lub pozbawieniu
uprawnieñ zawodowych,

22. wydawanie ¿eglarskich ksi¹¿eczek pracy
cz³onkom za³óg statków ¿eglugi œródl¹dowej

23. wydawanie œwiadectw i tymczasowych œwia-
dectw dopuszczenia statku do przewozu ma-
teria³ów niebezpiecznych,

24. wydawanie œwiadectw eksperta ADN,
25. wydawanie uprawnieñ pilotowych,
26. wydawanie œwiadectw zwolnienia z pilota¿u,
27. stanowienie przepisów prawa miejscowego,

okreœlaj¹cych szczegó³owe warunki bezpie-
czeñstwa ruchu i postoju statków,

28. wydawanie zezwoleñ wejœcia do portu lub
prze³adowni statków przewo¿¹cych materia-
³y niebezpieczne,

29. wydawanie zezwoleñ na prze³adunek na stat-
ki materia³ów niebezpiecznych poza wyzna-
czonymi do tego celu miejscami,

30. wydawanie dowodów wykreœlenie z rejestru
administracyjnego statków ¿eglugi œródl¹do-
wej,

31. wydawanie, przed³u¿anie i cofanie œwiadectw
doradcy ds. bezpieczeñstwa przewozu i prze-
³adunku materia³ów niebezpiecznych,

32. prowadzenie ewidencji doradców ds. bezpie-
czeñstwa przewozu i prze³adunku materia-
³ów niebezpiecznych,

33. wystawianie ksi¹¿eczek kontrolnych oleju,
34. uwzglêdnianie potrzeb obronnych pañstwa w

zakresie transportu, stosownie do zakresu
dzia³ania,

35. kontrolowanie ustalonych przez w³aœciwego
ministra ograniczeñ przewozowych w prze-
wozie rzeczy w ¿egludze œródl¹dowej,

36. uznawanie statków, na sta³e wycofanych z
przewozów towarowych, za statki z³omowa-
ne,

37. wydawanie zaœwiadczeñ o z³omowaniu stat-
ków,

38. wydawanie zezwoleñ na wykonywanie prac
podwodnych,

39. potwierdzanie znakiem na tabliczce zastêpu-
j¹cej œwiadectwo zdolnoœci ¿eglugowej wia-
rygodnoœæ danych,

40. wyznaczanie akwenów do prób mechanicz-
nych urz¹dzeñ napêdowych statków na po-
stoju,

41. wydawanie zezwoleñ na przewozy specjalne,
42. wydawanie zezwoleñ na organizowanie za-

wodów sportowych oraz imprez na wodzie,
43. wydawanie zezwolenia na wystawianie przez

statek zajmuj¹cy siê pracami na drodze wod-
nej dodatkowego oœwietlenia zwyk³ego lub
jasnego migaj¹cego œwiat³a ¿ó³tego,

44. wyznaczenie komunikacyjnych kana³ów ra-
diowych,

45. zwalnianie statków uprawiaj¹cych ¿eglugê
lokaln¹ z obowi¹zku posiadania radiotelefo-
nów,

46. ustalanie miejsc szczególnie niebezpiecznych
dla ¿eglugi nocnej wymagaj¹cych dodatkowe-
go oznakowania œwietlnego,

47. ustalanie zasad ruchu mijania siê statków,
48. ustalanie miejsc do uprawiania sportu na na-

rtach wodnych lub na podobnym sprzêcie,
wydawanie zezwoleñ dla pewnych szczegól-
nych rodzajów po³owów ryb, zwalnianie z
dozoru niektórych statków na postoju zajmu-
j¹ce siê przewozem lub prze³adunkiem ma-
teria³ów niebezpiecznych,

49. ustalenie zasady zwalniaj¹cej statki z dozoru
na postoju,

50. ustalenie zasad sk³adania meldunków radio-
wych przez kierowników statków przewo¿¹-
cych materia³y niebezpieczne.
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RZGW Wroc³aw; MALBO Sp. z o.o. – Stocznie Wroc³aw i Malczyce

Przeminê³o z wielk¹ fal¹ odrzañsk¹...

Zapisali siê w pamiêci

Lata piêædziesi¹te XX w. w ̄ egludze na Odrze
charakteryzowa³y siê przewag¹ ludzi m³odych
wœród za³óg p³ywaj¹cych. Byli to absolwenci
szkó³ ¿eglugowych z Elbl¹ga i Wroc³awia, jak
równie¿ rezerwiœci z wojska, którzy przechodzili
przeszkolenie na kursach lub koñczyli Pañ-
stwow¹ Szko³ê Techniczn¹. Absolwenci szkó³ ra-
czej nie byli przygotowani do samodzielnego
¿ycia i gospodarowania zarobionymi pieniêdz-
mi. Szczêœciem wyp³ata nastêpowa³a dwa razy
w miesi¹cu – zaliczka i rozliczenie za ubieg³y
miesi¹c. Ale i tak niejednokrotnie ch³opcom by³o
cholernie daleko do wyp³aty.

Tu pojawia³ siê pan Ryk. Jako skarbnik zwi¹z-
ków zawodowych by³ symbolem ratowania z ta-
kich tarapatów. Po wype³nieniu odpowiedniego
druczku i uzyskaniu odpowiednich podpisów
uzyskiwa³o siê tzw. „chwilówkê”, która by³a po-
tr¹cana przy najbli¿szej wyp³acie. Pan Ryk po
dok³adnym sprawdzeniu wniosku zawsze tymi
samymi, niemal automatycznymi ruchami otwie-
ra³ stalow¹ kasetê i nawet nie patrz¹c na petenta
wyp³aca³ wnioskowana kwotê. Dla zobrazowa-
nia klimatu tamtych lat mo¿na z du¿¹ doz¹ praw-
dopodobieñstwa powiedzieæ, ¿e szczêœliwiec
wraz z kolegami „chwilówkê” zostawia³ najczê-
œciej u Majewskiego (Nad Odr¹) lub u Poniewier-
skiego (Bajka).

Inn¹ osob¹ godn¹ zapamiêtania to pan Mie-
czys³aw Matuszewski. By³ on kierownikiem ob-
sad za³óg p³ywaj¹cych w dziale kadr. Zawsze
niby zatroskany, takim dziwnym spokojnym za-
troskaniem, jakby nieobecny. Robi³ co móg³, aby
przy ci¹g³ych brakach obsadziæ za³ogami statki,

a jednoczeœnie spe³niæ usilne proœby za³óg o kon-
kretny przydzia³. Rzadko zdarza³o siê, aby mówi³
podniesionym g³osem. Takie postêpowanie bu-
dzi³o respekt. Nie by³o to ³atwe, je¿eli weŸmie
siê pod uwagê cechy charakteru za³óg p³ywaj¹-
cych w tamtych latach.

Charakterystyczne u niego by³o, gdy chcia³
pozbyæ siê „naciskaj¹cego” petenta obiecywa³ mu
wszystko, ale wówczas spogl¹da³ w okno. Nic z
tych zapewnieñ nie by³o dotrzymane. Nie zawsze
przecie¿ móg³ wszystko zrobiæ. Nieœwiadomi dali
siê zwieœæ, ku uciesze znawców obyczajów
w obsadach.

Mia³ nadzwyczajn¹ pamiêæ! Wszyscy, co go
znali przyznaj¹ to zgodnie. Wiedzia³ na którym
statku s¹ braki w za³ogach i który statek ma prio-
rytet przydzia³u. Bez zagl¹dania w kartotekê
potrafi³ wyrecytowaæ wszystkie dane dowolne-
go osobnika z za³óg p³ywaj¹cych.

Zdarzy³o siê, ¿e po pó³nocy do drzwi prywat-
nego mieszkania Matuszewskiego zastukali mi-
licjanci. Chodzi³o o pilne uzyskanie adresu za-
mieszkania, gdzieœ w Polsce jakiegoœ bosmana.
Matuszewski zaspany, po chwili zastanowienia
poda³ dok³adnie nazwê wioski, numer domu,
powiat i podobno sk³ad rodziny.

Osobiœcie mog³em przekonaæ siê o tej fenome-
nalnej pamiêci. Spotka³em przypadkowo Matu-
szewskim po up³ywie dziesiêciu lat, kiedy ju¿ nie
p³ywa³em i pracowa³em w innej firmie. Na moje
zapytanie, jako sprawdzian wymieni³ nazwy
wszystkich statków na jakich p³ywa³em i jakie
stanowiska zajmowa³em.

myk

 Do realizacji zadañ urzêdy posiadaj¹ struk-
turê organizacyjn¹ ustal¹ przez ich dyrektorów.
W ramach urzêdu utworzone s¹ stanowiska star-
szych inspektorów, inspektorów i m³odszych in-
spektorów nadzoru nad ¿eglug¹ oraz stanowiska
do spraw finansowo-administracyjnych. Stanowi-

ska te mog¹ byæ ³¹czone w zespo³y w zale¿noœci
od potrzeb urzêdu. Do realizacji zadañ dyrektor
urzêdu mo¿e tak¿e tworzyæ stanowiska zamiej-
scowe. Zadania inspekcyjne wykonuj¹ uprawnie-
ni do inspekcji pracownicy urzêdu nazywani in-
spektorami.

Jan Pyœ


