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ZAGADNIENIE ODRY
W GOSPODARCE NARODOWEJ I UKLADZIE STOSUNKOW
MIEDZYNARODOWYCH POLSKI

ls Charakter opracowania

Mimo swego indywidualnego charakteru referat niniej-
szy nle jest tylko wyrazem osobistego stanowiska autcora.
Problem, ktéremu referat jest poswigcony, nalezy do naj-
obszernie]j przedyskutowanych w polskiej literaturze geo-
graficzno-ekonomicznej, hydrologicznej, komunikacyjnej,
planistycznej 1 politycznej, stgd tez trudno jest czgsto
‘0oddzielié poglady indywidualne od communis opinio albo
od stanowiska reprezentowanego przez wigkszo$é nauki lub
takich 4rodowisk "mieszanych", jak Komisja Zagospodarowa-
nia Odry przy Prezydium Rady Naczelnej TRZZ, ktéra skupia
teoretykéw i praktykéw rédiznych dyscyplin i dziedzin 2ycia
przeféwiadczonych o wielkiej przysztosci Odry w skalli gos-
podarki krajowej i stosunkéw migdzynarodowych Polski.

Przyszlosé Odry jest sprawg okreslonej polityki
gospodarczej, Polski i krajéw RWPG, a wigc wyboru Srodkdw
dziatania nie podlegajgcego catkowicie determinacji ze
strony érodowiska geograficznego czy konsekwentnie reali-
zowanej zasady gospodarno$ci. Dlatego nie jest paradoksem,
iz przedmiot tak obszernie 1 wszechstronnie przedyskuto-
wany wymaga ciggle od nowa stawiania go pod rozwagg spo-—-
leczeristwa, parlamentu, kiercwnictwa politycznego i opi-
nii zainteresowanych gremidéw migdzynarodowych, aby skon-
frontowaé stan alttualny sprawy Odry =z dotychczasowymi
ustaleniami i poglgdami coraz z plarami i potrzebami ksztai-
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tujgcymi miarodajnie losy tej "sprawy" w najblizsze] 1
perspektywicznej przysziosci.

Z takiego stanu rzeczy wynikajg okreslone konse-
kwenc je wyznaczajgce cele niniejszego opracowania. Rozu-
miem je jako analizg szans rozwojowych wnoszonych w gos-—
podarkg krajowg i migdzynarodowg Polski przez Odrg oraz
ich konfrontac jg¢ 2z aktualng rzeczywistoscig 1 perspekty-
wami rozwojowymi Polski i krajéw RWPG w celu wyciggnigcia
konkluz ji, ktére majg siuzyé jako platforma przysziej po-
lityki gospodarczej, w tym takze inwestycyjnej, w "spra-
wie Odry". "Sprawe" t¢ ujmuje dlatego w cudzysidéw, gdyz
przy cale] swojej odrgbnosci i specyfice nalezy ona orga-
nicznie do podstawowych zagadnien polityki gospodarcze]
naszego palistwa zmuszonej do szukania rdéwnowagi pomigdzy
istnie jgcymi potrzebami w zakresle zagospodarowania kraju
a Srodkami na ich zaspokojenie, pomigdzy tempem 1 formami
industrializacji a potrzebami gospodarki rolniczo-lesne]
i transportu, pomigdzy ujemnym jak dotgd bilansem piatni-
czym i koniecznoscig zaspokojenia niezbgdnych dla rozwoju
naszej gospodarki i dla podniesienia stopy 2yclowe] spo-
leczeristwa importéw, pomigdzy kompleksowym postgpem tech-
nicznym a ochrong waloréw Srodowiska geograficznego, np.
w dziedzinie pelnej szczegblnych dialektycznych sprzecz-

noSci gospodarki wodnej.

2 "Wspblnota intereséw" Polski i Odry

U podstaw naszej analizy musil si¢ z natury rzecazy
znalesé wytworzony poczdamskim ukiadem granic fenomen nie-
mal catkowicie p ol s k ie J Odry. Mozna sobie pokpi-
wa¢é z literackich metafor, lecz od sierpnia 1945 roku Odra
rzeczywisScie “szumi po polsku", piyngc na odcinku 761 km
/na swg ogbélng drugosé 866 km/ poprzez ziemie polskie, kté—
re stanowig 89,5% Jjej dorzecza. Dorzecze to — o wielkoéci
106,0 tys. km® - obejmuje 34,0% powierzchni caXego kraju
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i skupia /por. tabl. 1/ na cigzgcym do Odry, Warty i Note-
cl obszarze ponad 41% ludnoéci Polski, mieszkajgce] tu

W warunkach przecigtnego zagegszczenia 109 0séb/km“ prazy

93 osobach/km2 na pozostaiym obszarze panstwa. Sposdréd

6 wigkszych rzek polskich o diugoéci zZeglownej ponad 100 km
0 Xzczne) dzugobci odcinkéw zZeglownych 3 199 km przypada na
Odrg, Wartg i Noteé 1 371 km, a wigc 43%, przy czym nalezy
pamigtaé, 1z w systemie dorzecza Odry sg to odcinki niemal
W catosSci uregulowane, podczas gdy w dorzeczu VWisty stan
taki notujemy tylko na okozo 250 km. Z drugiej jedrak stro-
ny musimy pamietaé, iz przepiyw wody w Odrze stanowi zaled-
wie 55% przepiywu Wisly, co stwarza zadanie Wwyréwnania za-
istniatych i rysujgcych sig¢ nadal dysproporcji metodami

jak najracjonalniejszej gospodarki wodnej.

Na cigzgcym do Odry, Warty i Noteci obszarze znajdu-
Je si¢ okolo 52% polskich 1linii kolejowych /w tym 7% na te-
renie woj. katowickiego/, z obszaru tego pochodzi jednak
az 72% masy towarowe] nadanej do wysyiki kolejami normalno-
torcwymi PKP /w tym z woj. katowickiego 48%/, z czego znacz-
nie ponad poiowg poza obrgb wojewédztw nadania, Igcznie z
eksportem /por. tabl. 2/. Produkcja globalna przemysiu uspo-
tecznionego omawianego obszaru wyniosia w 1963 r. okozo
51,9% produkcji catego kraju, a zatrudnienie - 52,4%.
/Por. tabl. 3 i 4/. Ze wzglgdu na konkretng sytuacjg demo-
graficzng /najwigksza koncentracja tzw. wyzu demograficz-
nego/ i w zwigzku z ustalong wzglegdnie ustalang bazg surow-
cowg udzialy te jeszcze powaznie wzrosng potggujgc dyspro-
porcje w zakresie pokrycia potrzeb wody omawianego obszaru.

Podobnie wyglgda sytuacja i od strony gospodarki rol-
niczej i lednej. SposSréd 9 wchodzgeych w grg wojewddztw
/Wraz z 2 miastami wydzielonymi na stopniu wojewddztw/ wy-—
kazaly np. W 1563 r. plony 4 zbéz wyzsze od przecigtne]
krajowej /17,3 q z ha/ nast. wojewédztwa: opolskie /23,0/,
iroctawskie /21,3/, bydgoskie /19,7/, poznanskie /19,5/

i katowickie /19,1/, a takze 26dzkie /17,6/. Dalsza inten-
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syfikac ja gospodarki rolniczej bgdzie wymagala poprawy
gospodarki wodnej w kierunku ograniczenia skutkdéw powodzli

i posuch, poprawienias nawodniern i odwodnien oraz ocdzyska-
nia terendéw zalewanych dotychczas stale na skutek niedo-
statecznej retencji i poprawy jakosci wody przez jej znacz-
nie lepsze oczyszczanie i odsalanie.

Pcdane wyzej przyklady konkretyzujs W znacznej mie-
rze tezg ¢ zaistniaxej po II wojnie Swiatowej “"wspdlnocie
interesdw" Polski i Odry. Zlikwidowanie granic politycz-
nych, ktdére dotychczas sztucznie dzielity obszary cigzgce
ekonomicznie do Odry z Kanatem Gliwickim i Warto-Notecig
- pozwoliXo na wyksztalcenie sig globalnie zintegrowane]
strefy wysckiej aktywnosci gospodarczej, decydujgcej o
potencjale i dynamice ekoncmicznej modernizujgcej sie rap-
townie Polski. Z natury rzeczy nasuwa sig¢ pytanie, jak sie
ta "wspdlnota interesdéw"™ przedstawia z perspektywy Odry.
Nie uprzedzajgc dalszych szczegdiowych na ten temat roz-
wazari, nalezy stwierdzié, iz lezy ona /ta "wspdlnota in-
tereséw"/ przede wszystkim w dziedzinie perspektyw rozwo-
jowych Odry wraz z Warto-Notecig jakc srddlzdowej drogi
wodnej i Fadodrza wraz z doling Noteci jako zespoiu regio-
néw bazujgcych swg aktywizac j§€ na istnieniu tej arterii
komunikacyjnej bgdacej jednoczes$nie wielkim zagig¢biem su-
rowcowym wody dla celdéw produkcji i konsumpcji. Fakt wig-
zania przez Odre i Warte z Notecig najwigkszych oSrodkdéw
produkc ji w Polsce z morzem stanowi W szczegdélnoSci szansg
rozwojowa dla terendéw, ktdére lezg pomigdzy tymi "biegunami"
nasze] gospodarki, a wigec dla srodkowego Nadodrza 1 dla
dorzecza Noteci wraz z rejonem ujsciowym Warto-lcteci do
Cdry. 2 faktu znalezienia sig cale] 2eglownej Odry z Kana—
Yem Gliwickim i je; prawocbrzeznymi dopiywami Zeglownymi
w granicach Polski wypiywa wreszcie perspekiywa zigczenia
systemu Cdry z ukladem Wisily a wige zwigzania caiej Polski
w jeden zwarty obszar gospodarki wodnej z zeglugg $rdd-

lgdowg na czele.
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O realnoéci tej peropektywy decydowaly i decydujs
oczywlécie nadal nastgpujgce czynniki: warunki naturalne
systemu Odry, stopieri zagospodarowania same] rzeki i wypo-
sazenla JeJ] Jako arteriil komunikacyjnej, obiextywne potrze-
by gospodarki narodowej i panstwowa polityka gospodarcza.
Zaczynajac od charakterystykil Odry jako cieku wodnego nale-
2y stwierdzié, iz mimo uregulowania nie Jjest ona ani w pei-
ni ani prawidiowo zagospodarowana. Bigdne zaXozZenia regu-
lacyjne, jakimi sig swego czasu kierowali Niemcy, spowodowa-—
2y skrécenie hiegu rzeki o ponad 177 km czyli o 22%, co
pociggneio za'sobq nadmierny odpiyw wody do morza. Dla zre-
kompensowania tych strat i przeciekdéw wody w Srodkowym bie-
gu Odry /ponizej Brzegu Dolnego/ nalezy jeszcze zapewnié
retenc j§¢ okotro 900-1000 miliondw m3 wody w gérnym biegu
rzeki 1 na jej dopiywach gérskich. Tego rodzaju retencja
pozwoli réwniez na opanowanie niebezpieczelstwa powodzi
oraz na utrzymanie takiego stalego poziomu wody, ktéry
umozliwi nalezyte rozciefczenie $ciekéw i wyeliminowanie
przerw w zegludze wynoszgacych obecnie okozo 60 dni w roku
/na skutek niskich lub powodziowych stanéw wody/. Wydiuze-
nie zeglugi o taki okres oznaczaXoby przyrcst 25% dni eks-
ploatacyjnych w pordwnaniu ze stanem obecnym, kiedy ruch
odbywa sig tylko przez 240 dni. Taki stan rzeczy kiéci sieg
z oczywistym postulatem cigglosci kazdego rodzaju trans-
portu, stawianym zardwno przez przedsigbiorstwa transporto-
we, jak tez przez wszystkich zleceniodawcéw transportu
rzecznego, a W szczegdlnoscli przez centrale handlu zagra-
nicznego i te krajowe zaktady przemysiowe, ktére zlecajsg
zegludze w catosci dostawe potrzebnych im do produkcji
surowcdéw. Z punktu widzenia nalezytej eksploatacji taboru
obecny stan zagospodarowania Odry powoduje na skutek za
niskich przecigtnych gXebokosci eksploatacyjnych straty
rzgdu 30 - 40% tadownos$ci. Wyeliminowanie przez zapewnienie
nalezytej retencji tych dwu nakada jgcych sig strat, tj.
przerw W zegludze 1 niedostatecznego wykorzystania Yadow-
nosci, pozwoli2oby na zwigkszenie operatywnos$ci zZeglugi
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odrzaliskiej — bez nowych inwestyc ji w taborze - o blisko
90%!

Przedstawiony wyzej stan rzeczy — wraz z niemal
zerowym startem w taborze plywajgeym i przy powaznych
zniszczeniach urzgdzell przeladunkowych oraz portéw — staz
sig przyczyng regresu w realizacji nakreslonej wyzej szan-
Sy rozwojowej Odry w pierwszym powojennym dwudziestoleciu,
Jezeli jz mierzyé wielkos$cig przewozdédWw na tej magistrali
wodnej, no i ... stopniem zaniecgyszczenia Sciekami prze-
myszowymi czechosiowackich, polskich i NRD-owskich zakta-
déw, ktére odebraly wodzie odrzanskiej w duzej mierze jej

przydatnosé komunalng i produkcyjno-przemysiowg, nie mé-
wigc o stratach w gospodarce rolnej. Rosnacy jednak nacisk

koniecznoéci ekonomicznych i zrozumienie potencjalnych

i aktualnych funkc ji Odry w naszym 2yciu gospodarczym sta-
1y si§ - zwiaszcza w ostatnich latach - 4Zrdédiem szeregu
prac i inwestycji, ktére odbierajg tej perspektywie i
szansie charakter wielkoS$ci blizZej w czasie nie okreélonej,
przeciwnie - nadajg jej cechy czego$ wymiernie sig reali-
zujgcego. Nalezy tu w szczegdlnoSci wymienié prace nad
samg rzekg i w dziedzinie retencji wéd. Zbudowano prég
wodny Brzeg Dolny, oddano do uzytku zbiornik Dzierzno 1
przystgpiono do realizacji zbiornika w Gigbinowie na Nysie
KXodzkiej. Rozpoczgto wstgpne starania i studia w sprawie
budowy zbiornika pod Raciborzem, ktéry by zaratwiit w zasa-
dzie wszystkie problemy zwigzane z zagadnieniem retencji,

o ktérych byta mowa wyzej. Bardzo powaznie - w sensie ilos-
ciowym i jakoSciowym - zmienita sig sytuacja w zegludze
odrzanskiej. W poréwnaniu z 1959 r. tonaz floty towarowej
na Odrze wzrést do 1965 r. o 64,6%, przy czym kosztem oko-
Zo 1 miliarda zX wyposazono jg W 124 tys. ton nowoczesnego
taboru motorowego /68 tys. ton/ 1 taw. zestawéw pchanych
/56 tys. ton/, ktére stanowig dzisiaj] 51% stanu ogbélnego
floty /242 tys. ton/. Wyrazem modernizowania floty odrzans-
kiej byXo réwnoczeSnie wycofanie v tym samym okresie z
eksploatacji 29 tys. ton zuzytego tonazu. W rezultacie
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mozna byXo uzyskaé znaczny wzrost pracy przewozowe] w to-
nokm, przekracza jgcy dwukrotnie przyrost floty towarowej.
Przy niespeina 65% wzrofcie tonazu zadania przewozowe Wzros-
ty o 136%, co wynika z nast. zestawienia:

—— T ——— ———

rok 1958 rok 1965 wskaznik 1965:1959
1,7 mln ton 3,2 mln ton 183
548 mln tonokm 1 292 mln tonokm 236.

—— —— —_— —_ — —— —— ———

PrzeXadunki w portach odrzariskich /poza portem morskim
W Szczecinie/ wzrosty w tym samym okresie blisko dwukrot-
nie: z 2,0 na 3,7 mln ton.

Zmodernizowano w 75% "bialg flotg"™ eksploatowang
giéwnie w rejonie Szczecina dla celdéw turystyczno-wypoczyn—
kowych. Przewozi ona obecnie rocznie okozo 3 miliony pasaze-
réw, a wige 3-krotnie wigcej niz w 1559 r.

Przy konicu 1964 r. powstala i zostala z poczatkiem
1965 r., przyjgta "przez Komis j¢ Planowania koncepcja uru-—
chomienia w najblizszych latach portu przetadunkdéw masowych
w Swinoujgciu‘dla surowc 6w importowanych do Polski drogg
morskg przy uzyciu duzych statkédw morskich o tonazu do
25 tys. ton. Oplera sig¢ ta koncepcja na dowozie wggla do
Swinoujécia i wywozie w gére Odry rudy i surowca fosforo-
wego przy uzyciu floty odrzalnskiej do przewiezienia Xzczne]
ilodci 3 miliondéw ton w 1970 r. Wxadnie dotychczasowa roz-
budowa i modernizacja floty oraz dalsze w tym kierunku
plany na lata 1966-19 70 pozwoliiy przyjaé takg koncepcjg
jako w peini realnz i niezwykle ekonomiczng, bo zaoszczg-—
dzajgcg gospodarce narodowej wielomiliardowych nakladow
na kapitalng przebudowg linii kolejowych i rozbudowg niez-
bgdnych stac ji rozrzgdowych oraz wgzidw kolejowych.

Fakt istnienia dogodnych drég wodnych Odry i Warty
/do Sremu/ oraz Noteci /do Bydgoszezy/, jak i rozbudewa
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floty. odrzaliskiej zadecydowal réwniez o lokalizacji pro-
jektowanych zakXaddéw nawozdw sztucznych w Policach koxo
Szczecina. Juz od 1966 r. flota odrzanska begdzie dowoziia
materiaty budowlane dla tych zaktadéw, od 1969 r. surowce
fosforowe ze statkéw wytadowywanych w Swinoujéciu, a od
1970/71 r. - wyroby gotowe z zakladdéw do okrggdéw rolni-
czych w zasiggu drég wodnych. Lgczne zaangazowanie floty
odrzaliskiej W przewozie dla tych zak2addéw osiggnie po r.
1970 okozo 2,5 mln ton tadunkdw.

dspominany juz wielokrotnie postgp w zakresie
wzrostu i modernizacji taboru zeglugi odrzanskie] jest
dziezem odrzarskich gidéwnie stoczni rzecznych, ktdrych
produkc ja wzrosia w latach 1959 - 1965 wartosciowo o 50%
przynoszgc réwniez powazne efekty jakosciowe w produke ji
statkéw na potrzeby wiasne i eksportowe. Inwestycje w
stoczniach rzecznych skupilty sig gidbéwnie we iWirociawskie]
i Szczeciniskiej Stoczni Rzecznej, Wwynoszgc W latach
1960 — 1965 okoto 100 mln zZ. Wzrost taboru i obrotéw wy-
maga réwniez rozbudowy zaplecza technicznego, dlatego tez
W r. 1965 weszla do planu budowa nowej remontowej stocz-
ni rzecznej w Kozlu kosztem okoto 250 mln zt. Zakoiczenie
jej budowy Jjest przewidziane na rok 1970.

#szystkie te poczynania nie mogly jeszcze dotad
przywroci¢ zegludze odrzarskiej jej wielkosci absolutnej
sprzed i1 z okresu II wojny swiatowej, mamy jednak wyniki
ekonomiczne, ktére pozwalajg na pordwnania jakodciowe z
efektywnoscia pracy dawnej zeglugi niemieckiej. Pordwna-
nie to wypada zdecydowanie na korzysé nowej polskie] zZeglu-
gl na Odrze. Rzecz jest istotna nie tylko z punktu widze-
nia pordéwnawczo-historycznego i jako Jeszcze Jjeden przy-
czynek do obalenia zXoé$liwego mitu o "polnische Wirtschaft".
Chodzi mianowicie o wazny dla nas i dla naszych kontrahen-
t6W gospodarczych rachunek koszté4w transportu, ktéry co -
raz silniej decyduje o konkurencyjnosci i opzacalnosci
naszego eksportu towarowego i usiug komunikacyjnych. Przy
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rosngcej roli kryterium zysku w ocenie dziatalnod$ci gospo-
darczej przedsigbiorstw produkcyjnych i przewozowych ureal-—
'ﬁié'si& ceny usiug komunikacyjnych, transportowych i ujaw-
ni sig W peini relatywna taniodé i wigksza oplacalnodé
transportu wodnego, zwtaszcza dla débr masowych, ktéra
dotychczas przestanial system arbitralnych taryf przewo-
zg@yqﬁ, Nalezy si¢ spodziewaé, iz uwolnione od cech subiek-
%ywizmu planowanie gospodarcze uzna ten fakt jako czynnik
rzutujgcy realnie na dalszg polityke transportowg i inwe-
stycyjna, ze Polska zerwie radykalnie z przesgdem, jakoby
zegluga srédlagdowa sie¢ nie opiacaza, zwiaszcza iz oplaca
sig¢ na caiym Swiecie, zardéwno na Wschodzie jak i na Zacho-
dzie, co wyraza sie w stosunkowo szybszym rozwoju cbrotéw
przewozowych zeglugi anizeli kolei. Polska gospodarka trans-
portowa znajduje sig akurat w momencie, w ktérym trzeba po-
dejmowaé diugofalowe decyzje na temat kierunkéw szybkiego
rozwoju potenc jazu transportowego, trzeszczgcego juz dzi-
siaj we wszystkich szwach, a réwncczes$nie stawianego wobec
perspektywy gwaitownego przyrostu masy towarowej, ktdrg
trzeba bgdzie przewiezié do i z rdéinych czgsci kraju, do-
starczyé za granicg 1 stamtgd przyjgé. Juz w najblizsze]
plieciolatce wartosé produkcji globalnej przemysiu soc ja-
listycznego winna wzrosngé o 45 - 47%, przy czym najszyb-
sze tempo wzrostu powinien osiggngé m.in. przemysi che-
miczny, energetyka 1 hutnictwo metali niezelaznych. Bgdzie
sie nadal rozwijaila baza paliwowo-energetyczna i wydobywa-
nie bogactw naturalnych, rozwijaé¢ sig bgdzie szybko hut-
nictwo zelazne. 0 14 - 15% ma sig powlekszyé produkeja rol-
nictwa, o 25% ma' wzré$é budownictwo mieszkaniowe. Sg to

" wszystko zadania, ktére bedg musialy prze j§é przez waskie
gardlo transportu, poszerzone nowymi inwestycjami komuni-
kacyjnymi. O podziale 8rodkéw inwestycyjnych nie mogg decy-
dowaé dotychczasowe proporcje struktury przewozdéw, lecz
ronkretna sytuacja techniczna i ekonomiczna poszczegdlnych
zatezi transportu. Nalezy w szczegdlnosci mieé¢ na uwadze,
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iz np. koleje nie dysponujg juz niemal zadnymi rezerwami
przepustowosci, czyli 2e przewédz kazdego tysigca ton

nowej masy towarowej musi byé w cazto$ci pokryty nowymi
inwestyc jami w sieci kclejowej. Catkiem inacze] przedsta-
wia sig sytuacja w 2Zegludze na Odrze: zadania przewozowe
1965 r. wynoszgce 3,2 mln ton towaréw stanowis zaledwie
utamek zadar przewozowych jakie Odra juz wykonywala w
przeszlosci, kiedy to w roku 1939 przewieziono na nie}
14,4 milionéw ton, a W roku 1942 nawet 15,7 milionéw ton.
A przeciez od tego czasu stan drogi wodnej ulegl poprawie
przez inwestyc je wodne, o ktérych juz méwiltem poprzednio,
mamy dalej mozZznosé zastosowania nowoczesnego taboru o
znacznie wigkszej sprawnosci, co - nie méwigec juz o moz-
liwosci Zeglugi caiodobowej zamiast dotychczasowej tylko
dziennej - upowaznia do stwierdzenia, iz trasa wodna Odry
dysponuje juz dzisiaj technicznie, jako droga, rezerwsg
transportowg rzgdu 15 - 17 milionéw ton rocznie. Inwestyc-
Je retencyjne, o kxtérych méwitem przedtem, mogg podniesé
przepustowosé tej drogi wodnej o okoto 90%, czyli do 35-38
milionéw ton rocznie. Niezbgdne w tym celu inwestyc je ta-
borowe posiadajg w pordéwnaniu z taborem kole jowym w obro-
tach 2 zagranicg znacznie wyzZsze walory "dewizowe", tzn.
moga znacznie obnizyé wydatki dewizowe za transport pols-
kich towaréw, wyeliminowaé wydatki dewizowe za import do
Polski oraz zarcbié¢ na usiugach transportowych dewizowych
poza granicami kraju. Wreszcle Jeszcze jeden moment - przy
ustalaniu wielkos$ci absolutnych przewozdéw nalezy pamigtaé,
iz uslugi transportowe 2zeglugi Srédlgdowej mierzone w to-
nokm sg znacznie wigksze proporc jonalnie anizeli przy mie-
rzeniu w tonach, ktére stanowilo podstawg przedstawionego
wyzej wyliczenia. Dla przyktadu wystarczy wskazaé na skrom-
ne doSwiagdczenia naszej zeglugi z 1963 r. i1 to tylko prazy
ovrocie wewngtrznym /krajowym/: udzial zeglugi w przewo-
zach ogélem wynosit w tonach 0,9%, natomiast w tonokm -
1,3%, czyli byt o 44% wyzszy.
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Z analizy ekonomicznej inwestyc ji na drodze wodne}],
inwestyc ji typu retencyjnego, wynika dalej, iZ2 w poréwna-
niu z inwestycjami w sieé drogowg czy kolejows chodzi tu
o inwestycjg¢ kompleksowg, wielokierunkowsg, podczas gdy
tamte sg tylko inwestyc jami specjalistycznymi, Jednokierun--
kowymi. Urzgdzenle retencyjne moze siuzyé réwnoczebnie ze-
gludze, oczyszczaniu wody, a wigc gospodarce komunalne]
i1 przemysiowej W zakresie zaopatrzenia w wodg, ochronie
przed powodziaml i pcprawie stosunkdéw wednych dla rolnict-
wa I lednictwa, a nawet bezpoSredniemu poborowi wody dla
gospodarki komunalnej, moze Wreszcie by¢ wykorzystane dla
energetyki wodnej lub cieplnej o otwartym obliegu wody. Oz-
nacza to rozlozZenie kosztdéw takiej inwestycji na wielu
uzytkownikéw /nie koniecznie w sensie doszownym, lecz W
rozumieniu cazio$ciowego rachunku ekonomicznego w skali ca-
2ej gospcdarki narodowej/, czyli zwielokrotnienie jej efek-
tywnosSci albe wielokrotne potanienie, jezeli mierzyé koszt
potrzebami jednego uzytkownika.

W kraju clerpigcym na deficyt potencjaiu transpor- {
towego, ¥ kraju stojscym wobec perspektywy powaznych trud-
noéci w zakresie gospodarki wodnej, w kraju wreszcie, ktéry
Jest zmuszony do stosowania najostrze jszego rezimu oszczgd-
noscioweso w zakresie inwestycji, perspektywy Odry w polsko-
odrzanskiej wspélnocie intereséw nalezy chyba ocenié pozy-
tywnie i optymistycznie.

3. Odra - problem europejskiego systemu drég wodnych

Do pogigbienia tego tonu oceny przyczynia sie spoj-—
rzenie na 0Odrg jako na problem europe jskiego systemu drég
Wodnych. Systemem kanaldéw jest Odra zwigzana z najwyzej
uprzemysiowionymi krajami lezgeymi w zasiggu drég wodnych
Laby, Renu i Francji. Poprzez Kanal Bydgoski posiada Odra
pdinocne powigzanie z Wislg, ktéra jednak nie posiada efek-—
tywnego powiazania z colbrzymig siecig drégr;odnych Zwigzku
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Radzleckiego. Jeszcze powazniejszy - ze wzglgdu na dogod-
ne potozenie Szczecina i Swinoujscia - jest brak powigza-
nia Odry z basenem naddunajskim i z pozudniowg Wislg, réw-
noznaczny z brakiem bezposSredniego podigczenia do Odry
Kanazu Gliwickiego dla znacznej czgsci Gérnoslgskiego
Okrggu Przemysiowego i dla Rybnickiego Okrggu Wgglowego
oraz dla Zagilgbia Morawsko-Ostrawskiego. Wszystkie te ob-
szary, zaréwno dostgpne dédla zZeglugi odrzaliskiej jak i1 na
razie z nig nie zwigzane, nalezg do krajéw o intensywnym
rozwoju gospodarczym, o ciggle rosngcej masie towarcwej

i o wzrastajgeych tendencjach do migdzynarodowego podziatu
pracy, czyli do wzrostu wzajemnych obrotéw transportowych,
z ktérych powazna czgsé jest 1 pozostanie nadal bardzo
wrazliwa na wysoko$é oprat przewozowych.

Poza obtrotami "wewngtrznymi" przedstawionego wyze]
obszaru istniejgcych lub potenc jalnych powigzarn europejs-—
kiego systemu drég wodnych posiada Odra jeszcze duzZe pers-—
pektywy rozwojowe z racji swoich mozliwosci speiniania
wielkich funkcji tranzytowych pomigdzy basenem Morza Bai-
tyckiego a basenem naddunajskim i Batkanami. Naturalnymi
klientami Odry sg tutaj w szczegdlnoSci pozbawione dostgpu
do morza CSRS, Wegry 1 Austria.

Szczegdlne wreszcie aspekty posiada sprawa zwigza-
nia Odry z Duna jem z punktu widzenia kooperac ji ekonomicz-
nej pomigdzy krajami RWPG 1 ich wspélzawodnictwa z innymi
ugrupowaniami polityczno-ekonomicznymi w EBuropie na osi
komunikacyjnej Duna ju i wschodnio-zachodnich powigzan ze-
glugowych Odry oraz w basenie baltyckim 1 czarnomorskim.

Wspélny interes ekonomiczrny i polityczny krajéw
RWPG nakazuje podjgcie wysitkéw w zakresie budownictwa
wodnego, ktére by pozwolitry w peini wykorzystaé nadzwyczaj-—
ne walory poxozenia geograficznego Odry, eliminujgc jej
stabosci hydrologiczne i korkujgce caty system wodny tej
czgsci Buropy  luki w sieci bezposSrednich powigzar drég
wodnych. Jest to postulat i koncepcja nie nowa - jej reali-
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zacJi przeszkadzaly dotgd zawsze zagmatwane tutaj stosunkl
polityczne i tendencje hegemonijne Austrii lub Niemiec.
Przez powstanlie systemu politycznego i1 ekonomicznego kra-
jéw RWPG powstala po raz plerwszy realna szansa stworze-
nia poigczenia wodnego Odry i Wisly z Dunajem, na ktérym
nie tylko rozwija sig szybko zZegluga w ostatnich latach,
lecz pojawia sig¢ réwniez konkurent osi odrzariskiej w po-
staci intensywnego wizzania Dunaju z systemem zeglugowym
Renu. Upér, z jakim pokonuje sig przy tym znacznie powaz-
niejsze anizeli w wypadku budowy poitgczenia z Odrg trud-
noSci naturalne i techniczne, jest miarg atrakcyjnosci eko-
nomicznej tego rodzaju przedsigwzigcia. Nie moze on zostaé
nie zauwazony przez kraje RWPG, a w szczegbélnoscl przez
Polske i CSRS.

Podsumowujgc tg¢ czeéé naszych rozwazan mozemy wiec
stwierdzié, iz Odra posiada w aspekcie migdzynarodowym
szanse Jjeszcze wigkszej kariery anizZeli w ramach wewngtrz-
nych gospodarki polskiej. Przez swoje znakomite poiudniko-
we polozenie geograficzne na osi najkrdétszego 1 najratwiej-—
szego polgczenia pomigdzy Baltykiem a Dunajem i Morzem
Czarnym przy réwnoczesnym powigzaniu z wschodnio-zachod-
nim ukradem $rdédlgdowych drég wodnych Buropy moze Odra -
mimo nie najlepszych warunkéw naturalnych - staé sig zwor-
nikiem catego systemu europejskiej zeglugi rzecznej, siu-
2gc w tym charakterze nie tylko Polsce, lecz i caiej Buro-
pie, a w szczegblnoSci krajom RWPG.,

4. Wnioski realizacyjne

Opisane wyzej szanse rozwojowe Odry w uktadzie kra-
Jowym i w aspekcie migdzynarodowym stanowig réwnoczesdnie
generalng argumentac jg dla szeregu wnioskéw realizacyjnych
majgeych szansom nadaé¢ ksztalt rzeczywistoSci. Wszystko,
co determinowato i uzasadniaXlo te szanse, obiektywizuje
réwniez w duzej mierze postulaty realizacyjne, odhbierajgc
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im charakter subiektywistycznych spekulacji i pomysidw,
od ktérych przeciez nasze planowanie ekonomiczne nigdy
nie byzo caikowicie wolne. Chodzi przy tym o wnioski o
ograniczonym &wiadomie zasiggu rzeczowym i czasowym, miesz.
czgce siqg w ramach planowania na najblizsze 2 - 3 pigcio-
latki, a majace systematycznie prowadzié do realizacji

peinego planu optymalnego zagospodarowania Odry. o290

v opa- O

a/_Zbiorniki retencyjne

safoin

W planie 1961 - 1965 przewidywano, m.in. dla ﬁaﬁﬁﬁ—
wy warunkéw nawigacyjnych na Odrze, budowg zbiornika-few-:
tencyjnego na ckoXo 100 mln m> pojemno$ci w Gigbinowieoi ™
na Nysie Kzodzkiej, w poblizu zbiornika otmuchowskiégs!of
Mimo to inwestyc ja zostaXa z planu wycofana w ramach re-—
strykcji inwestycyjnych i1 dopiero dzig¢ki wielokrotnymista-
raniom Komisji Zagospodarowania Odry i wystgpieniom.zain-
teresowanych resortdw wigczono budowe tego zbiornika do
planu 1965 r. Uchwala KERM przewiduje zakonczenie budowy
W 19€9 r. - koszt inwestycji wyniesie Zacznie bligko 500
mln zt. Ponizwaz efektem wybudowania tego zbiornika i eks-
ploatoWaniz go wraz ze zbiornikiem w Dzierznie ma byé prze-
dzuzenie okresu nawigacyjnego o 30 dni i podniesienie Sred-
niej giebokosci eksploatacyjnej rzeki o 14 cm /do 160 cm/ -
dlatego nzsuwa sig postulat przyspieszenia tej budowy, a
W kazdym razie - bezwzgl&dnego dotrzymania terminu reali-
zacji ustslonego przez KBRM.

Zbiornik gigbinowski nie rozwigzuje jednak proble-
mu retencji wody na Odrze. Xlucz do rozwigzania problemdéw
gospodarki wodnej na gérnej i Srodkowej Odrze /do ujsScia
Warty z Notecig/ w I etapie jej zagospodarowania komplek-
sowvego do 1980 r. lezy w projektowanym zbiorrniku wodnym na
samej Odrze w je] gérnym biegu, na poztudnie od m. Racibo-
rza, a wige w tzw. zbiorniku raciborskim na terenie pow.
raciborskiego /woj. opolskie/ i1 pow. pow. Weodziszawskiego 1
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rybnickiego /woj. katowickie/, z cofkg na teren Czecho-
stowacJl /woj. ostrowskie CSRS/. Chodzi o zbiornik rzgqdu
500 mln m> pojemnosci i o wielorakich zadaniach. Lokali-
zacje postulowanego zbiornika determinuje fakt, 1z jest

to jedyne miejsce w zlewni Odry na terenle Polski, gdzie
mozna Jjeszcze uzyskaé stosunkowo duzg pojemncéé retencyjng,
konieczng dla uregulowania stosunkéw gospodarki wodnej na
gérnej i srodkowej Odrze. Jest to okoliczno$é, z ktérg
muszg sie liczyé jako z faktem obiektywnym obydwa zainte-
resowane panstwa, tzn. Polska i Czechosiowacja, zwiaszcza
iz chodzi tu o inwestycjeg, ktéra stanowi réwnoczesnie etap
budowy potgczenia Odry z Duna jem.

Postulowany zbiornik winien:

zapewnié ochrone przed powodziami terenom w dolinie
Odry od Raciborza do ujscia Nysy Kiodzkiej oraz wspélnie
ze zbiornikami na tej ostatniej w dolinie Odry az do ujs-
cia Warty;

zapewnié zwigkszenie i systematycznodé rozciencza -
nia Sciekéw odprowadzanych do Odry, a przez to zapewnié
wyraing popraweg istniejgcego katastrofalnego stanu warunkdéw
poboru wody dla celdéw komunalnych i przemysiowych;

zapewnié poprawg warunkéw nawigacyjnych na Odrze
przez zagwarantowanie nieprzerwanej pracy zeglugi od wczes-
nej wiosny /marca/ do korica grudnia, a wiec przez 300 dni
W roku oraz przez utrzymanie gwarantowanej giebokosSci tran-—
zytowej catej trasy umozliwiajgcej wykorzystanie *adownos-
ci taboru piywajgcego w 95-100%;

zapewnié mozliwoSci wykorzystania sity wodnej do
produkc ji energii elektryczne] w elektrowni wodnej o mocy
22 MW oraz zapewnié mozliwo$é zaopatrywania w wode chlod-
niczg elektrowni cieplnej z otwartym obiegiem chiodniczym
o mocy 3 O00'MW pracujgcej na wydobywanym ubocznie W roz-
budowujgcym sig Rybnickim Okregu Wegglowym weglu energetycz-—
nym najpo$ledniejszych gatunkéw, przy réwnoczesnym odcig-
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zeniu przetadowanych linii kolejowych tego okrggu od ina-
czej ukierunkowanego transportu wchodzgcego w gre¢ weggla
energetycznego. Elektrownia tego rzgdu uzdrowitaby w spo-
séb zasadniczy gospodarkg energetyczng GOP u i ROW u oraz
doliny gérnej Odry stanowigcej serce przemysiowe Woj. Opols-
kiego;

poprawié istotng dla rolnictwa wilgotnosé gleb w
dolinie Udry przez utrzymanie mozliwie stalego poziomu
zwierciadiza wody w rzece decydujgcego o stanie wéd grunto-
wych.

Efekty ekonomiczne takiego zbiornika, o ile sz bez-
poSrednio w liczbach uchwytne, mierzy najlepiej fakt, iz
przewidywany naklad inwestycyjny rzedu 2,5 miliardéw zi
zwrécizby sig w ciggu niespeina 5 lat, a wigc w rekordowo
szybkim czasie, przy czym okres amortyzacji be¢dzie tym
krétszy, a przyszie zyski tym wyz2sze, im intensywniejsze
bgdzie wykorzystanie Odry przede wszystkim dla celéw zeglu-
gowych.

Realizac ja tego projektu wymaga zgodnej wspélpracy
i pewnych ofiar réwniez ze strony CSRS, dajgc jej jednak
w zamian podprowadzenie drogi wodnej po sam okregg przemysio-
wy Morawskiej Ostrawy. Sprawa wymaga pilnego przekonsulto-
wania roboczego 1 technicznego pomigdzy projektantami wroc-
awskiego "Hydroprojektu"™ a powolanymi czynnikami woj. o=
strawskiego, w celu usunigcia istniejgcych na razie rozbiez-
no$ci i dojscia do wspdlnego opracowania projektu sytuacyj-
nego zbiornika i inwestyc ji towarzyszacych. Wielkoéé repre-
zentowanych sprawg zbiornika raciborskiego intereséw ekono-
micznych, spozecznych i politycznych domaga sig jak najszyb-
szego podej$cia realizacyjnego ze strony zairnteresowanych
wzadz polskich, a wigec Centralnego Urzgdu Gospodarki Wodnej,
Komisji Planowania przy Radzie Ministrdw 1 innych. Nie wi-
daé zadnej obiektywnej przeszkody, aby w latach nastgpne]
pigciolatki /1966-1570/ nie mozna bylo przygotowaé pelne
dokumentac ji, ktéra by pozwolila na przetomie lat 1969/70
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lub 1970/71 przystapié do pudowy postulowanego zbiornika.
b/ _Budowle kanalowe

Warunkiem intenSywniejszego, ekonomicznego i tech-
nicznie sprawnego 2zW1idZanjg obrotéw towarowych woj. kato-
wickiego z Odrg oraz TOzZwigzania gordyjskiego wezla trans-—
portowego tego wojewbdztwa w ogble jest przediuzenie w
giab GOP u Kanatu Gliwickiego, ktére mozna rozbudowaé az
do powigzania z PrzemsSzg-fistz, oraz powigzanie Cdry z
Wisla kanatem potudnioWym przechodzzcym przez teren ROW u.
Bfekty tych inwestycjl rzutowaé beds oczywiécie nie tylko
na Odre lecz i na Wislg, przede wszystkim jednak przeia-
mig techniczng barierg granicy wydolnosci gdérnoslgskiego
systemu transportowego, ktéry bez tych inwestycji albo
nie podola swoim rosngcym szybko zadaniom transportowym,
albo tez wymaga¢ bgdzie niewspdimiernie wyzszych nakiadéw
inwestycyjnych na inne rodzaje transportu, przede wszyst-
kim kolejowego. OdcigzZenie przez zZeglugeg transportu to-
warowego GOP u i ROW¥ u zdecyduje rdéwniez o niemozliwym
bez tego usprawnieniu transportu osobowego, ktéry w tych
okrggach stanowi pierwszorzgdny czynnik organizacji pro-
dukc ji i wydajno$ci pracy. Truizmem byioby przypominanie
przy tej okazji, iz chodzi o najwigksze skupisko pracy
produkcyjnej w Polsce, gdzie kazde zaburzenie w dojazdach
do pracy wyraza sig¢ wypadnieciem tysigcy godzin pracy i
spadkiem wyda jnosci, ktére reakcjg tarncuchowg redukujg
W sposdéb istotny chociaz statystycznie trudno uchwytny
efektywnos$é wysiltku produkcyjnego obu okrggdéw ze szkodg
dla catej gospodarki narodowej.

Réwniez i te sprawy zostaly juz postawione przed
odpowiednimi wiadzami w formie konkretnych projektdéw, ktd-
re uzyskaly poparcie czynnikéw kierowniczych woj. katowic-
kiego, nie doczekaly sig jednak dotgd konkretnych decyzji
realizacyjnych. Nalezy postulowaé, aby wszelkle prace do-
kumentacyjne niezbedne dla podjgcia decyzji lokalizacyjnych
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tych inwestycji i dla ich realizac ji zostaiy wykonane w
latach 1966 - 1970, a sama budowa winna by¢ zrealizowana
bezposrednio potem.

Efektywnosé wszelkich poczynari inwestycyjnych na
Odrze i innych drogach wodnych mozZe zostaé zniweczona kon-
tynuac jg dotychczasowej "gospodarki" $Sciekami, zwlaszcza
przemysiowymi, ktdére niweczg przydatnosé wody dla celdw
pitnych, przemystowych i reclniczych, niszczg urzgdzenia
budowli wodnych, atakujg tabor piywajgcy i zabijaja wszel-
kie zycie w nawiedzonych nimi rzekach, stawach, zbiorni-
kach i jeziorach. Aktualne ich nagromadzenie jest tak in-
tensywne, iz odczuwa sig¢ Jje jeszcze na wodach zalewu szcze-
cinskiego. Do "normalnych" sciekdéw przemysiowych dochodzi
jeszcze w wypadku Odry szczegdlnie ostra sprawa zasalania
rzeki dozowymi wodami gérniczymi.

Nie jest rueczg niniejszego referatu rozpatrywanie
tej sprawy ab ovo. Jest ona Jasna pod wzglgdem prawnym
i rozwigzalna pod wzgledem technicznym. Rzecz w tym, iz
mimo to nie Jjest rozwigzana. lWlydaje sig, iz istota sprawy
polega na vraku peine] konsekwencjii w dziazaniu ustawodaw-
cy i administracji, na uginaniu sig pod terrorem zagrozZe-
nia produkcji przez bezwzglgdng realizac jg odpowiednich
przepissw cchronnych. Trzeba stworzy¢ takie antybodice
ekonomiczne, ktdére zmuszg przedsigbiorstwa do pogodzenia
sie z przepisami o ochronie wéd tak, jak muszg si¢ liczy¢
np. 4 przepisami bap na terenie kopalni gazowych. Najbar-
dziej elastyczng i przydatng wydaje siy tu regulacja, kté-
ra by polegaia na wprowadzeniu cpiat za korzystanie z cie-
kéw naturalnych i sztucznych Jjako kanazéw Sciekowych w
proporecji do iloSzi i jakosci odprowadzanych $ciekéw. 2
optat &ciekowych administracja wodna mogzaby zapewnié¢ po-
krycie wydatkéw na niezbgdne inwestycje oczyszczajgce,
o0 ile tego nie uczynig same zakzady po skalkulowaniu, iz

r.ra--_-us-.- e ——s e
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Jest to znacznie tansze od ponoszenia systematycznych wy-
datkéw na opzaty uzytkownicze. Sprawa Jject pilna - Wymaga
tylko odwaznej decyzji, potwlierdzajgcej, iz problemy gos-
podarki wodnej traktujemy na serio i operatywnie, a nie
tylko deklaratywnie, pod naporem zagrozZonych zatrucilem
mieszkailicéw Wroctawia czy Krakowa.

d/ Intensyfikacja programu budowy taboru Zeglugl

odrzanskiej

Stwierdzore wyzej rezerwy potencjaiu przewozowego
drogi wodnej Odry nzWet przy Jjej obecnym stanle technicz-
nym narzucajg logiczny wniosek intensyfikacji budowy ta-
boru piywajacego jake szybkiego Srodka zaradczego na prze-
Zamanie impasu transportowego naszej gospodarki. Réwnoczes-
nie bedzie w ten sposéb résé efektywnosé naszej dziazal-
noSci inwesiycyjnej na drodze wodnej i w urzgdzeniach por-
towych i przetadunkcwych, a sama budowa nowoczesnego ta-
boru begdzie przez wydiuzZenie serii produkcyjnych taniaia,
obnizajgc przyszle koszty eksploatacji wiasne] zZeglugi
rzecznej i1 podnoszgc rentownosé ek3portu czesci wyprodu-~
kowanego taboru.

Wlasny wysitek inwestycyjny Polski mégiby tutaj
ulec spotggowaniu przez powaziniejsze wprowadzenie na trasy
zeglugi odrzaliskiej taboru czechosiowackiego i NRD-owskie-—
g0, ewentualnie na zasadach zblizZonych w swoim sensie do
kolejowej puli wagonowej OPW, w ramach krajéw RWPG.

e/ Rzeczno-morski charakter portu w Szczecinie

Perspektywa rozWoju zeglugi odrzariskiej wigze sig
z koniecznoscig stopniowego doinwestowania lub przeinwe-
stowania portu szczecinskiego na port rzeczno-morski, na-
stawiony w réwnej mierze na obsiugeg zZeglugi morskiej co
zeglugi Srdédlgdowej, w ktérej Szczecin powinien zajmowaé
z racji swego usytuowania jedno z czozowych miejsc portdw
rzecznych nie tylko w systemie Odry. Kazdy miesigc przy-
spieszenia decyzji w tej sprawie 1 opracowania odpowiednie=
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80 planu realizacyjnego oznaczaé bgdzie i zwigkszenie efek-
tywnoSci inwestycji i ich potanienie oraz wzrost rac jonal-

nosci organizacji pracy Szczecina.

gazestrzengg

Z liczb, ktére przytoczylem na poczgtku referatu,
a ktdére charakteryzowaly potenc jax ekonomiczny skupiony w
zasiggu oddzialywania systemu Wodnego Odry, nie wynika by-
najmniej, iz potencjat ten jest funkcjg Odry jako elementu
ksztattujgcego przestrzennie naszg gospodarkg. Taka za-
leznosé istnieje tylko w kilku okreslonych punktach, jako
reguta jeszcze nie dziaza. KIéci sig to znowu z do$wiadcze-
niami historii gospodarczej Polski, Buropy i $wiata, a wy-—
piywa chyba przede wszystkim z atrofii zeglugi odrzanskie]
i z niedoceniania Odry jako basenu surowcowego oraz z igno-
rowania wymogdéw politycznych piyngcych z faktu ustalenia
granicy zachodniej Polski na Odrze i Nysie Luzyckiej. Z
chwilg, kiedy wszystkie te czynniki dojdg do naleznego
im gZosu, Odra i jej system wodny stang sig jedng 2z podsta-
wowych wiodgcych nasze planowanie przestrzenne.

Proces pogigbienia integrac ji gospodarczej naszego
kraju i jego réwnomiernego zagospodarowania jest jeszcze
daleki od swego dopeiznienia. Warunki naturalne Odry, a w
szczegblnosci jej usytuowanie geograficzne w stosunku do
innych elementdéw zagospodarowania przestrzennego ziem Nad-
odrza sensu largo narzucajg postulat rozbudowania na Jjej
osi ancucha regionalnych i lokalnych o$rodkéw produke ji
i ustug zwigzanych Sci$le z ich funkc jami wez1éw komunika-
cyjnych na wzér gdérnego biegu azopo Opole czy nawet po Wroc-
Zaw. Szlak komunikacyjny Odry nie moze by¢ tylko szlakiem
tranzytowym, jego réwnoleglg funkc jg musi byé ozywianie
gospodarcze regionéw, przez ktére przechodzi, przez nawig-—
zanie z nimi intensywnych obrotdéw towarowych i uszugowyche.
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Obok przewozdw tranzytowych idgcych w setkl czy tysigce km
winien sig¢ rozwijaé na trasach odrzanskich /Zgzcznie 2z Kana-
Zzem Gliwickim i Wartg z Notecig/ transport odcinkowy, lo-
kalny, wyrazajgcy pogigbiajgcy sig proces regionalnego po-
dziatu pracy, a wazny np. bardzo dla wykorzystania taboru
przy Jjego ruchu w gére¢ rzeki. Z takiego punktu widzenia
/ktéry zresztg znajdzie dodatkowe oparcie w szeregu innych
motywéw szczegbdrtowych/ wydaje sig niezbgdna rac jonalna roz-
budowa np. Brzegu, Scinawy, Giogowa, Bytomia nad 0Odrg,
tr6jkgta Krosno Odrzanskie - Gubin - Cybinka, Siubic,
Kostrzynia, Cedyni - Chojny i Gryfina. Udra musi przestaé
byé w swoim Srodkowym i dolnym biegu "Steppenfluss", jaksg
by*a 2za czaséw niemieckich, zwtaszcza po swoim wschodnim
brzegu. W oparciu o Odrg i pozostale Wyposazenie komuni-
kacyjne, dla zapewnienia nauki, pracy, ochrony zdrowia, wy-—
poczynku i rozwoju kulturalnego rosngcej gwaltownie ludno$-
ci musi Nadodrze swojg zywotno$cig i ekspansja gospodarcza
potwierdzié, iz znalazlo sig w strefie granicy pokoju, w
obrgbie panstwa, ktére nie bgdzie zmuszaio swoich obywa-
teli do takiego czy innego "Fluchtu".

Podobne postulaty mozna zg2osi¢ w sprawie zszycia
gospodarczego Pomorza Szczeciliskiego i Koszalinskiego z
Wielkopolskg i z woj. bydgoskim przez odpowiednig aktywi-
zac jg doliny Warty i Noteci.

Podsumowujgc i charakteryzujgc wszystkie wysunigte
w niniejszym referacie wnioski chciatem zwrdécié uwagg na
nastepujace fakty i cechy:

1/ Podstawg problemu Odry jest fakt, iz ona juz
istnieje jako wielka inwestycja rozwojowa naszego kra ju.

Wszystko, czego sig domagamy dla jej intensyfikacji, ma
charakter uzupeiniajgcy, a wigc w efektach swoich przerasta-
jgcy wielokrotnie wielko$é potrzebnych nakiaddéw inwestycyj-
nych i rentownoéé inwestycji prowadzonych "na ugorze".

2/ Kazdy z konkretnych postulatéw dysponuje odpowied-
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nim pokryciem ekonomicznym, wyraszajacym si¢ nie tylko w
pewnych efektach regionalnych czy lokalnych, lecz waznym
dla caiej gospodarki narodowej.

3/ Viszystkie konkretne postulaty mieszczg sig w ra-
mach kompleksowego planu rozwoju Odry jako wielkiej arterii
$rédlgdowej zeglugi europejskiej.

4/ Program rozwoju Odry jest réwnoczesnie programem
politycznym Polski i krajéw RWPG, jest programem walki kon-
kretnej z uroszczeniami rewizjonistycznymi skierowanymi
przeciwko FPolsce i krajom zachodnim RWPG oraz przeciwko
Zwigzkowi Radzieckiemu.

5/ W przeciwieristwie do programéw rewizjonistycznych
nasz program polityczny Odry pozostaje w jak najScisSlejsze]
zgodzie z interesami i rachunkiem ekocnomicznym gospodarki
narodowej Polski i jej sojusznikdéw. Tym wigksza nasza wspdl-
na zan odpowiedzialnoéé.
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T er en km2 l udnoégéw 1963r,
w milionach W osobach/
km<
Polska 312 520 30,94 99
Woje. katowickie 9 518 3,46 363
Voj. opolskie 9 506 0,99 104
Woj. wroctawskie 18 827 1,91 102
M. Wroctaw 225 0,46 2 054
Woj. poznalskie 26 723 2,09 78
M. Poznan 220 0,43 1 955
Woj. zielonogdrskie 14 514 0,82 57
Woj. szczecinskie 12677 0,82 65
Woj. koszalifiskie /1/2/8 987 0,37 41
Woj. xédzkie /1/4/ 4 266 0,41 97
Woj. bydgoskie /1/2/ 10 399 0,90 87
Obszar zasiggu Odry 115 862 12,66 108
Reszta kraju 196 658 18,28 93
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Sieé¢ kolejowa i przewozy 2adunkéw przez PKP nor—

malnotorowe w 1963 r.
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Linie kolejowe ZLadunki nada-

Teren eksploatowane ne do przewo-—

w km zu w tysig-—
cach ton
Polska 26 920 260 045
Woj. bydgoskie /1/2/ 1 237 4 061
#oj. katowickie 1 730 125 802
Woje. koszalinskie /1/2/ 679 1 400
Woj. 26dzkie /1/4/ 270 700
Woj. opolskie 1 229 14 977
Woj. poznapskie z m.Poznaniem 3 101 9 232
Woj. szczecinskie 1 415 4 221
Woj. Wrociawskie
z m. Wroctawiem 2 673 23 588
Woj. zielonogérskie 1 696 4 4u4
Obszar zasiggu 0Qdry 14 030 188 425
Reszta kraju 12 890 71 620
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w 19632 r.

T'er an ®

Pol ska 100,0

M. Poznan 243

M. Wrociaw 2y7
Woj. bydgoskie /1/2/ 2,6
Wwoj. katowickie 2244
Woj. koszalinsgkie /1/2/ 0,6
Woj. x6dzkie /1/4/ 0,9
Woj. opolskie 4,0
Woj. poznarnskie 4,6
Woj. szczeciliskie 2.3
Woje. Wroczawskie 7,0
Woj. zielonogébrskie 2.5
Obszar zasiggu 0Odry 51,9

Reszta kraju 48,1
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Zatrudnienie W przemysle w 1963 r.
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Teren %
gl L - 1 1C0,0
M. Poznan 255
M. Wroczaw 2,4
Woj. bydgoskie /1/2/ 2,4
doj. katowickie 22,8
Woj. koszaliniskie /1/2/ 0,6
Woj. 26dzkie /1/4/ b 58
JYoje. opolskie 347
Yoj. poznaliskie 4,3.
Woj. szczeciriskie 251
#oj. wroclawskie g,0
Woj. zielonogdérskie 255
Obszar zasiggu Qdry 52,4

Reszta kraju 47,6
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ZESPOL $2CZEC IN-SHINOUJSCIE
PORTEN, RZECZNO-MORSXIM UJSCIA CD R Y

l. Porty u ujdcia rzek odwiecznym poXgczeniem 2eglugi

s$rédlgdowej z morskg

Rzeczno-morski charakter portéw lezgcych u ujéciach
rzek ma swoje tradycje si€gajgce poczgtkdéw zeglugi mors-
kiej. Porty te wigzaly zegluge $rédlgdowg z Zeglugg mors-—
kg. Intensywny ich rozwéj datuje sig od czasu odkryé no-
wych 1gdéw, kiedy zegluga morska przejmuje funkcje Izcz-
nika metropolii europejskich z koloniami. Z portéw tych
przewozono arteriami rzecznymi - uzupeinianymi, w razie
potrzeby, siecig kanaiéw - surowce kopalniane 1 kolonialne
produkty rolne. W miarg rozwoju rolnictwa i przemysiu do
portéw dowozono coraz wigksze ilosci zboza i produxtdw
przemystowych z przeznaczeniem na statki morskie. Pos$red-
niczyty one coraz skuteczniej w migdzynarodowej wymianie
handlowej. Tak powstaz i rozwingl sig szcereg portdéw euro-
pejskich u uj$cia Renu, Sekwany, Rodanu, Wezery, Laby,
Odry i Wisty. Wynalazek i szybki rozwdj kolei zmieni po-
waznie w ciggu XIX w. proporcje dowozu do tych portdw na
rzecz transportu kole jowego. Fowstawaiy wtedy i szybko ros-—
ty - zwiaszcza w Anglii - nowe porty oparte wyigcznie na
styku Zeglugi morskiej z transportem kolejowym.

Wiek XX przynosi ze sobg nowe zmiany. Wzrost zapo-
trzebowania na wodg jako £rdédia bezpoSredniej konsumpeji, .
a zwiaszceza jako suroWca przemysizowego, poza tym mozli-
wosé wykorzystania energii wodnej awansuje zagospodarowa-—
nie wielu magistralnych arterii wodnych. Uzyskana W ten
sposéb poprawa warunkéw nawigacyjnych potgczona z postg-

pem W konstrukcji statkdéw rzecznych i zastosowaniem nowych
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systeméw eksploatac ji obtniza koszty wlasne przewozdéw w
zegludze S$rdédladowej. Na skutek tego obserwujemy w wielu
kra jach, zwlaszcza po ostatniej wojnie, renesans zeglugl
Srédladowe j. Odnosi sie to szczegdlnie do krajéw charak-—
teryzujacych sig¢ wysokim stopniem uprzemysiowienia. lecy-
duje o tym w coraz wigkszym stopniu znacznie niZsza niz
W transporcie kolejowym pracochlonnos$é zeglugi srédlgdo-
wej /wg danych Instytutu Kompleksowych Badan Transportu
w Moskwie w r. 1955 przecigtna wydajnos$é na 1 zatrudnione-
go W zegludze Srédlgdowej w skali sSwiatowej byta 2,5-krot-
nie wWyzsza niz w transporcie kolejowym/. Zmiany te przy-
niosly za sobg wgrost udziaiu zZeglugi Srédlgdowej w obsiu-
dze wielkich portdéw europejskich lezgcych u ujsScia rzek.
W wielu portach udzial zeglugi &rédlgdowej w dowozie i wy-
wozie w gigb kraju dominuje.

Wg danych z literatury fachowej i raportéw Komisji
Rexiskiej udzial zeglugi Srédlgdowej W obsiudze niektdérych
portéw europejskich przedstawial sig nastgpujgco:

tab. 1

PrzeXadunek niektérych portéw morskich i udziaz
2eglugi érédladowej w ich obsiudze

—— i — T —— —— — - —
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przetad. Zatad. Wytad. Razem % udzi:

Port T ok ogbiem na bar-z ba- w mln ru zegl-.
w mln t. ki w rek ton Srédle
w mln W mln W obr 0=
ton ton tach
portu

Rotterdam /u. Renu/

1961 90,1 47,9 20,2 6841 75,6
Bmden /u.Bms/ 1961 1155 1%5:7 3,9 N e 2057/
Brema /u.Wezery/1961 14,9 4,7 1,9 6,6 ° 44,3
/razem z Bremer-—
haven/
Hamburg /u.kbaby/1961 29,9 3,5 2,9 Byt 20l

Rouen /u.Sekwany{QBB 8,3 397 251 05,8 7050
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2. Rozwdéj 2eglugi odrzariskiej i jej udziax w obsiudze
portu w Szczecinie

W okresie przedwojennym port w Szczecinie by pe-
ryferyjnym portem Niemiec, podobnie zreszts jak peryfe-
ryjne znaczenie dla éwczesne) gospodarki niemieckiej miao
cate Nadodrze. Naukowe Zrédla niemieckie krytycznie oce-
niaty stan zagospodarowania Odry. Dolnod$laski Instytut
Badar Gospodarczych we Wroctawiu w opracowaniu wydanym
W marcu 1944 r, p.t. "Odrebno$é kalkulacji Zeglugi na
Odrze" podaje m.in., 2e stan Zeglugi na Odrze jest odzwier-
ciedleniem gospodarczego uposledzenia wschodnich obszardéw
Rzeszy. W opracowaniu tym podano, ze koszt wlasny 1 tonckm
na dugich trasach Odry /Koile-Szczecin/ jest prawie 2-krct-
nie wyzszy niz na Labie 1 blisko 3-krotnie niz na Renie.
Wynikato to nie tylko z gorszego stanu drogi wodnej, ale
W duze]j mierze ze struktury przewozdéw: tadunki w gbrg rze—
ki stanowiiy w okresie migdzywojennym zaledwie kilkanascie
procent zadunkéw w déx Odry. Poza tym przedwojenna flota
Odry stanowita wprawdzie /r. 1939/ pokazna ilosé 930 tys.
ton tonazu, ale przecigtny wiek taboru i stopieli jego zu-
zycia byly najwyzsze spoSréd pozostaiych drég wodnych Rze-
szy. Przedwojenne przewozy na Odrze, jakkolwiek mato eko-
nomiczne, byty ilosciowo wysokie i siggaiy w r. 1938 Xjcz-
nie z przewozami o charakterze lokalnym 8,7 mln ton pray
2,5 mld tonokm pracy przewozowej. Natomiast obroty prze-
tadunkowe portu Szczecin byly niskie w pordwnaniu z pozo-
staiymi portami morskimi Rzeszy i wahaly sig w ostatnich
latach przedwojennych w granicach 4 do 5 miliondéw ton
rocznie. W obrotach portu dominowata zegluga Srdédlgdowa
i wg danych Mitteilungen der Oderstrombauverwaltung" na
okrggo 4 mln ton obrotu portu w r. 1936 - 2,7 mln ton
stanowil przywéz i wywéz Odrg tj. ok. 68%.

Po zniszczeniach wojennych odbudowywalismy zardwno
port w Szozecinie jak i Zeglugg na Odrze prawie od zera.
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Port w Szczecinie byt kompletnie zniszczony. Pierw-
sze przexadunki w 1946 r. uruchomiono wprawdzie z barek
odrzariskich, szybka jednak odbudowa zeglugi na Odrze, W
stopniu gwarantujgcym zaspokojenie potrzeb przewozowych
na trasie G.Slgsk-Szczecin okazala sig niemozliwa.

Przedsigbiorstwo Zegluga na Odrze rozpoczela dzia-
2alnos$é kilkudziesieciu barkami o tonazu 13 tys. ton, co
stanowilo niespeina 1 1/2% tonazu przedwojennego. Droga
wWodna byila zatarasowana wrakami zatopionych barek i znisz-
czonych mostéw. W powaznym stopniu zniszczono porty odrzans-
kie, szczegdlnie w zakresie urzgdzeri przetadunkowych i ma-
gazynéw, Stocznie rzeczne ulegly bgdi caikowitemu zniszcze-
niu jak np. najwigksza stocznia rzeczna w Giogowie, bgdz
tez pozbawione zostaty catkowicie urzgdzen, a najwaznie j-—
sze - personelu. W Polsce przedwojenne] nie mielifSmy tra-
dycji zeglugowych, dlatego brak byZo kadr, szczegdlnie fa-
chowcéw w zakresie konstrukcji statkdéw rzecznych i ich eks-
ploatac ji.

Jesli mimo takich zniszczeri — stosunkowo szybko uru-
chomiono przewozy na Odrze, zawdzigczaé¢ to nalezy W pierw-
szym rzedzie zalogom plyﬁajacym i pracownikom stoczni w re-
jonie Kofla, rekrutujgcym sig¢ z ludnos$ci rodzimej, ktérzy
z dziada pradziada trwali w swoim wodniackim zawodzie 1 za-
chowali twardy polski jezyk, $wiadczgc o odwiecznej pols-—
kosci ziem nadodrzanskich.

Z uwagi na stan drogi wodnej w r. 1946 uruchomiono
Jedynie przewozy o charakterze prébnym.

Tabela 2 pokazuje wzrost przewozdéw n/0Odrze w okresie od
r. 1947 do 1952

tab. 2
Przewozy na Odrze W okresie
1947-1952
przevozy
__Tok i i tys. ton __mln tonokm
1947 57,0 48,7
1949 748,0 303,8

1952 1 584,0 498,5
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W ciggu 6 lat odbudowy osiggnig¢to na Odrze przeszio 10-
krotny wzrost pracy przewozowej w poréwnaniu z 1947 r.
Osiggnigto to dzieki intensywne] odbudowie zatopionych
barek 1 holownikéw, a takzZe importowanym z Holandii w la-
tach 1949/50 nowym holownikom, ktére wyréwnaiy niedobdr
s8itry trakcyJjnej. Osiggnigcia te jednak, Jjak juz wspomnia-
no, nie mogiy zaspokoié narastajgcych potrzeb przewozowych,
gidéwnie weggla eksportowanego przez port w Szczecinie. In-
tensywna odbudowa przemysiu W caiej Buropie spowodowala

W tym czasie koniunktureg wegglowg. Polskie kopalnictwo
weglowe na Slgsku, ktére wyszio obronng rekg ze zniszczen
wojennych, szybko rozwijaXzo produkcjg. Koniunkture ekspor-
towg trzeba bylo wykorzystaé. Postawiono na szybksg odbudo-
we portéw morskich, w tym réwniez portu w Szczecinie. W
sytuacji zniszczenh na Odrze 1 trudnosci szybkiej odbudowy
2eglugi postawiono wédwczas i1 stusznie na dowéz gidéwnej ma-
sy weggla eksportowego ze Slaska transportem kolejowym. Przy
stosunkowo niewielkich zniszczeniach na kolejowych liniach
dowozowych ze Slaska do Szczecina i W taborze kolejowym
wystarczyto powaznie zainwestowaé¢ w tych latach jedynie
stacje rozrzgdowe W porcie i urzgdzenia przetadunkowe.
Zainstalowanie wysokowyda jnego, ale nastawionego Wwyigcznie
na wagony kolejowe tasmowca oraz diwigdéw produkcji kra jo-
wej o stosunkowo krétkim wysiggu spowodowaio jednak nasta-
wienie portu na obsiugg giéwnie przez transport kolejowy.

To z kolei przyniosio w nastgpnym okresie zaniecha-
nie inwestycji w zakresie urzgizen umozliwiajgcych prze-
tadunek od strony wody.

Sytuacje jednak W zakresie potrzeb przetadunkowych
wegla éksportowego, importowanych surowcéw, a takze tran-
zytu do CSRS opanowano W krdétkim czasie. Potencjail portu
i przetadunki szybko rosty, co ilustruje tabela 3.
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tab. 3

S SR =

Obroty portu morskiego w Szcgecinie
w latach 1946-64

—— e . S i T S S S S S S S S S S o W — — -

e S R el
1946 45, - 1956 S 670,-

1947 724 4= 1957 4 887,— ,
1948 3 106,- 1358 6 335,~

1949 4 412,- 1959 6 958,—

1950 5 177,~ 1960 8 394,-

1951 5 653,- 1961 8 519,-

1952 5 237,- 1962 9 406,-

1953 S5 375,- 1963 8 933,-

1954 5 808,- 1964 9 406,-

1955 6 202,-

Juz W r. 1949 obroty portu w Szczecinie osiggngly prze-
cilgtne wielkosci przezadunkéw z okresu przedwojennego.
Byto to najlepszym Swiadectwem preznoéci polskiej gospo-
darki na Ziemiach Zachodnich w tak szybkim tempie odbudo-
wWanej po zniszczeniach wojennych. W r. 1962 obroty portu
morskiego przekroczyly przeszle 2-krotnie $rednioroczne
obroty przedwo jenne.

Zanim prze jdziemy do okres$lenia udzialu zeglugi
odrzanskie] w obsiudze portu nalezy przedstawié rozwdj te]
zeglugi po r. 1953. Otz w tym czasie zapanowala bigdna
teoria o rzekomej nieoptacalnosci zeglugi Srédlgdowej w
naszym kraju. Niesiuszna dlatego, Ze oplerata sig¢ na aktu-
alnej niekorzystnej sytuacji 2eglugi, na skutek stanu na-
szych drég wodnych, eksploatacji przestarzaiej, a zatem
nieekonomicznej floty i nikiych efektdéw przewozowych, a
nie brala zupeinie pod uwagg intensywnego, zwiaszcza w tym
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czasle, rozwoju 2eglugi srédlgdowej w innych krajach, co
dla niektdérych kra jéw europejskich ilustruje tab. 4.

Procentowy podzial radunkéw /w tonach/
pomiedzy kolej i zeglugeg Srdédlgdowg w
niektérych krajach europejskich.

—— e e e e e e — — — —_—— —— o —_ ——— —_— ——

e it 195%9 1952
KT g de kole} zegluga kolej 2egluga
srédl. srédl.
Belgia 68,5 31,5 59,2 40,8
Franc ja 86,8 13,2 84,0 16,0
Holandia 25,6 74,4 18,4 81,6
NRF 78,8 21,2 66,8 33,2

Réwniez w USA udziax 2eglugi srédlgdowej /bez zZeglugi na

Wielkich Jeziorach/, ktéry Jeszcgze w r. 1950 wynosii 5%

~ ogdélnokrajowej pracy przewozowej, wzrést do 9% w r. 1957,

a W Zwigzku Radzieckim praca przewozowa zeglugi Srédlgdo-
wej ulegla wzrostowi na przestrzeni lat od r. 1950 do 1960
2z 46 do 100 mldéw tkm, mimo Ze okres nawigacyjny trwa tam

przecigtnie zaledwie pdéi roku.

.

0d r. 1957 opinia publiczna w naszym kraju, a réw-
niez czynniki rzgdowe i partyjne zaczely wykazywaé powazne
zainteresowanie sprawg rozwoju 2eglugi, a szczegédlnie akty-
Wizacjg zeglugi na Odrze. Wyrazem tego byiy m.in. uchwaly
Se jmowej Komisji Ziem Zachodnich i Gospodarki Morskiej i
Zeglugi, powzigte w latach 1957 i 1958, a takze powolanie
w 1959 r. zarzgdzeniem Premiera migdzyresortowej Komisji
dla opracowania planu aktywizac ji zeglugi na Odrze.
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W tym samym czasie Ministerstwo Zeglugi i Gospodar-
ki Wodnej uruchomito na stoczniach rzecznych budowg nowo-
czesnej floty towarowej i pasazerskiej /giéwnie dla Odry/
Wg projektéw Biura Projektéw i Studidéw Taboru Rzecznego
we Wrociawiu, oddajgc do eksploatacji pierwszg serig 14
barek motorowych 500-tonowych dla Zeglugi na Odrze juz
w roku 1959. Od tego roku rozwd] zeglugi na Odrze potoczyz
sie szybkimi krokami.

Po osiggnigciu w r. 1960 pozytywnych wynikéw eksplo-
atacyjnych zestawdéw pchanych typu "Zubr™ w zegludze wid-
lanej ziozonych z pchacza o mocy 180 KM i 2 barek po 290
ton, oddano do eksploatac ji na Odrze w r. 1961 zestaw
pchany typu "Tur". Pchacz ten ma moc silnikéw 240 KM i
2 barki o nosnosci po 370 ton tj. 2gcznie 740 ton; diu-
gosé -zestawu 91 m. W latach 1962-65 kontynuowano seryjng
produkec j¢ zestawu tego typu w stoczniach rzecznych. Jak
Wynika 2z ponizZszego zestawienia ilustrujgcego przyrost
floty odrzanskiej w latach 1959-65 - w r. 1965 tonaz ze-
stawéw pchanych zbliza sig Jjuz do wielkoscl tonazu barek
motorowych, ktérych produkcjg w migdzyczasie powazZnie za-
awansowano.

Z koricem 1964 r. oddano do préb nowy optymalny dla
warunkéw odrzariskich prototyp zestawu pchanego typu "Bizon"
na now'~h silnikach licencji "Sulzer", produkc ji H.Cegiels-
ki, dostosowanych do warunkéw pracy w zZegludze o mocy 2 X
160 KM = 320 KM.Dwie barki o nosnosci po 580 ton /razem
1160 ton/. Lgczna diugodé zestawu 118 m wymaga poszerzenia
niektérych wgskich zakoli na Odrze uregulowanej i wybudowa-
nia prowadnic W kanalach $luzowych na gérnej Odrze. Roboty
te przewidziane sz do wykonania w ciggu 1965 r. i 1966.
Zestaw pchany "Bizon" wchodzi do seryjnej produkcji w r.
1966 po zakoliczeniu peinego zakresu préb eksploatacyjnych
dwéch prototypowych zestawéw. Charakieryzuje go znaczny
postep techniczny W poréwnaniu z zestawami typu "Zubr® i
"Tur", W koricowej fazie budowy na stoczni pozostaje proto-
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typ nowej barki motorowej BN-600 o tonazu 620 ton przy
1,6 m zanurzenia na 2—-ch silnikach Ceglelski po 160 KM =
320 KM.

Posiada ona peins klasg zalewowsg i malg lodowg
i przeznaczona bgdzle do eksploatacji na cazej trasie Odry
od Gliwic do Swinoujécia, jak réwniez na rzekach érodkowo
i zachodnio—-europe jskich.

W roku 1964 przeprowadzono z wynikiem dodatnim pré-
by zestawu pchanego typu "Kombi", w ktérym rolg pchacza
pode jmuje produkowana seryjnie barka motorowa BM-500, a
barkg pchang jest barka bez napegdu /dotychczas holowana/
typu "Wielka Wroczawka". Diugosé takiego zestawu wynosi
114 m. Ladowno$é obu jednostek sigga 1 000 ton. 0d roku
1965 eksploatacja tych zestawéw weszla do planu zZeglugi
odrzariskiej. Daje ona powazne efekty ekonomiczne gidwnie
dziekil zmniejszeniu pracochlonnosci i mozliwosci przyspie-
szenia likwidac ji przestarzailych i nader kosztovnych w
eksploatacji holownikdéw parowych.

Jeryjna budowa nowoczesnego tonazZu na stoczniach
rzecznych byza mozliwa dzieki powaznemu zainwestowaniu w
tym czasie odrzanskich i wislanych przedsiebiorstw stocz-
niowych 23cznym nakitadem ponad 300 miliondéw zi. Moderniza-
cja tych stoczni bgdzle kontynuowana w nastepnym planie
pigcioletnim. Ponadto w roku 1965 rozpoczyna sig budowa no-
wej stocznl remontowej w Koilu 2gcznym nakiadem 250 milio-
néw zt. Begdzie to nowoczesny zakad prowadzgcy remonty me-
todg przemysiowg na stanowiskach rozrzgdowych. Peing doku-—
mentac je projektow: dla nowo budowanych statkéw przygot o—
wuje'SpecjalistyCZne'Blufo'Pfdjékféw'i'ﬁtudiéw Taﬁoru'Rzebz_
nego we.Wroctawiu, dysponujgce mloda, ale wyuoko wykwali- :
fikowang kadrg inzyniersks. : )

SzybKi rozwdj przemystu stoczni rzecznych W ostat-: .
nich latach i1 podniesienie poziomu projektowania konstrukcji
statkéw., stworzyly solldna bazg: rozwoju oeraﬁskiej floty.

s BERTDN 3. WalL] b3 |, 4 o

e 3
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Przyrost tonazu 2eglugi na Odrze na przestrzeni
lat od 1959 - 1965 przedstawia sig nastgpujgco:

—

Stan Stan6 Wskainéwzrostu
w r.l1959 w r.l1965 lg 3
wielkosé tonazu
w tys. ton 147,- 244 ,—~ 166
w tym nowoczesna
flota:
barki motorowe 7= 68,4~
zestawy pchane - 56,=

Przyrost noweJ floty wnidsxt w tym czasie 117 tys.ton.
Réwnoczesnie wycofano z eksploatacji 20 tys. ton zuzytego
tonazu. Dziekl temu nowocgesny tonaz stanowi w r. 1965 juz
51% stanu floty odrzanskiej. Lgczny naklad na flote odrzans-
kg towarowg i pasagerskg w latach 1959-65 przekroczyi

kwote 1 miliarda =zz.

EBfekty przewozowe w tym czasie osiggnigto znacznie

wigkaze:
" Wskafnik
r.1959 r. 1965 1965
v tys. ton 1 720 3 210 186
w mln tonokm S48 I 292 236

Przy 66% wzroscie tonazu przyrost pracy przewozowej w tono-
km osigga 136%, a zatem 2-krotnie wigcej, co Swiadczy po-
zytywnie o efektach wprowadzenia do eksploatacji nowych
barek motorowych i1 zestawdéw pchanych, a takzZe poprawle pra-
oy portéw odrzanskich.

W r. 1964 zwrécono ponownie uwage na konieczno#é
szybszego rozwoju przewozéw na Odrze, szczegdlnle przez
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peiniejsze wykorzystanie Kanatu Gliwickiego i1 portu w Gli-
wicach dla odcigzenia trudnosci transportowych na terenie
Gérnodlgskiego Okrg¢gu Przemysiowego, a takze wzrostu ob-
stugl portu w Szczecinie przez flotg barkowg, czego wyra-
zem byta Uchwata Rady Ministréw nr 57 z dnia 5.III. 1964 r.
w sprawie rozszerzenla zadal przewozowych zeglugi érédlg-
dowej w latach 1964-1966.

Przedstawiony krdétki zarys rozwoju zZeglugl na Odrze
w ostatnich latach byt konieczny, aby zrozumleé sytuacjg
na odcinku przetadunkdéw barkowych w porcie Szczecin w la-
tach 1959 - 1965, ktérg obrazuje tab. 5.

tab.5

—

Przetadunki barkowe w porcie Szczecin
w okresie 1959-65

1959 1961 1963 1964 1965
/plan/

—— — s — —_—

Przeladowano
ogbtem tys.ton
W porcie mors-—

kim 6 958 8 519 8 933 9 406 9 360
MRS T T T T R T T T et i e B
a/ z barek i na

barki PRL 369 474 802 920 1 214
b/ na barki

CSRS 1 NRD 239 208 120 100 100
Przetadunki
barkowe razem 608 682 - 922 1 020 1 314

% do przeradun-
kéw portu mors-—

kiego ogbtem 8, 7% 7,9% 10,3% 10,8% 14%
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1959 1561 1963 1964 1965
/plan/
Przetadunki z ba-
rek na przeiadow-
niach przemysi.
W Szczecinie /poza
portem morskim/ 438 566 830 989 1 100

- S s s s S e S GED M SEE IR WSS MR WD S o s W O e S o

Ogézem przetadunki
wgSzczeginie 7 396 9 085 9 763 10 395 10 460

w tym barkowe 1 046 1 248 1 752 2 009 2 414

-

Z zestawienia widaé wyragnie jak zahamowanie roz-
Woju zeglugi na Odrze w latach 1953-57 wplyneio na minima-
lizacjg udziazu przeradunkdéw barkowych w ogdlnych obrotach
portu. W r. 1959 wyniosly one W porcie morskim lgcznie z
barkami CSRS i NRD zaledwie 8,7%, a biorgc caro$é przela-—
dunkéw w rej. Szczecina /z nabrzezami przemysiowymi/ tylko
14% przetadunkéw ogélem. Dalsze lata przynoszg wzrost udzia-
Zu przetadunkdéw barkowych odrzariskiej floty i to zaréwno
W porcie morskim jak i na nabrzezach przemystowych. Wzrost
ten jest oczywiscie wynikiem przyrostu floty i wzrostu
przewozéw zeglugi na Odrze. Mimo powaznego zmniejszenia
przetadunkéw z barek NRD i CSRS w tym samym czasie, procen-
towy udziaz przetadunkdéw bairkowych wzrasta i w roku bie-
zgcym /1965/ wyniesie 14% w porcie morskim, a 23% W sto-
sunku do obrotéw 23cznie z nabrzezami przemysiowymi w rej.
Szczecina. Jak Wyniknie z dalszych rozwazan rok 1965 nale-
zy traktowaé jako przeziomowy. Narasta jace w dalszych la-
tach potrzeby przewozowe zwigzane szczegdlnie z rozwojem
gwinoujécia, jako portu przetadunkéw masowych, przyniosg
dalszy jeszcze szybszy wzrost udziaiu oqrzaﬂskiej floty
w obsiudze zespoiu portowego Szczecin- Swinoujsécie.
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3. Perspektywiczny plan rozwoju zespoiu portowego Szczecin-
Swinoujécie /do r. 1980/

W styczniu 1961 Minister Zeglugi powoXal Komisjg
Terenowg Planu Przestrzennego Rozwoju Portéw Wybrzeza Zachod-
niego pod przewodnictwem prof. dr Piotra Zaremby. Komisja
zakonczyla prace pod koniec 1962 r. Plan opracowany przez
Komisjg byt przedstawiony i przedyskutowany na Kolegium
Min.Zeglugi w maju 1963 r., ktére go przyjgto jako podsta-
we do projektu Uchwazy Rady Ministréw w sprawie zagospo-
darowania portdéw morskich.

Trudno oczywiscie tutaj nawet stredcié obszerny
i wszechstronny materia? zawarty w opracowanym planie, trze-
ba jednak podaé przynajmniej wytyczne kierunkowe tego pla-
nu, tym bardziej, ze po uptywie blisko trzech lat od ich
formutowania mozna juz ocenié ich trafnosé wynikig z grun-
townej znajomosci tematu oraz umiejgtnosci spojrzenia na
funkc je zespolu portowego Szczecin-Swinoujécie z punktu
widzenia gtebokiego zaplecza naszych Ziem Zachodnich, Swia-
towych tendenc ji w budowie tonazu morskiego, perspektywy
rozwoju podstawowych kierunkéw naszego handlu zagranicz-
nego i uslug tranzytowych dla naszych sgsiaddw.
Oto giéwne tezy planu:

1/ Postulat niepogigbiania toru wodnego Swinoujscie-Szczecin

Ustalenie przyszlej roli 3Winoujécia zalezato giéw-

nie od rozstrzygnigcia dylematu, czy tor wodny przez Zalew
Szczecinski pogigbiaé, czy tez pozostawié go przy dotychcza-
sowej gigbokosci /9,60 - 10 m/. Obecna gigbokodé pozwala
na dojscie do Szczecina przy $rednio niskim stanie statkom
0 zanurzeniu 28 stép, a wigc o tonazu ok. 15 tys. DWT.
Dla umozliwienia dojscia do Szczecina wszystkim statkom,
ktére wchodzg na Baxtyk, a w szczegdlnodci na Zatoke Po-
morskg naleZatoby pogigbié¢ tor wodny do 11,80 m. Uznano,
Ze ze wzgledu na:
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- mwysoki koszt pogigbiania,

~ koniecznosé poszerzenia toru
/dodatkowe mijanki itp./

— konieczno$é przebudowy niektérych nabrzezy
w Szczecinie

pogigbienie to byloby niesituszne i nieoptacalne.

Na to, zeby pogigbié tor wodny tylko do 11,12 m, co przy
ograniczeniu rezerwy wody pod dnem statku do 60 cm umoz-—
liwitoby dojscie do Szczecina statkdéw o tonazu 20-25 tys.
DW#T, potrzeba by by2o — wg éwczesnych wyliczen - 550-600
mln £z nakiadu inwestycyjnego na pogiebienie i poszerze-
nie toru, a wydatek roczny na biezgce utrzymanie tego to-
ru wyniésiby ok. 40 mln zX. Okazalo sig¢ to ekonomicznie
nieuzasadnione: na to, zZeby do Swinoujécia zawijary statki
o zanurzeniu 10,6 m, a zatem o tonazu do 35 tys. DWT,
wystarczy jednorazowo - wg tych samych obliczern - ok.

100 mln 2z na pogiegbienie doj$é do nabrzezy przetadunko-
wych w Swinouj$ciu przy minimalnych naktadach na biezgce
utrzymanie.

: DojScie do Swinoujscia statkéw do 35 tys. DNT ozna-—
cza, ze Wszystkie statki przechodzgce przez WWielkl Beit
/gteb. 12,8 m/ na Baltyk tj. o zanurzeniu 10,6 m bedg
mogzy byé obsiuzone w tym porcie. Przez Kanaz Kilonski
/gxeb. 11 m/ mogg na Bn2tyk wchodzié statki o zanurzeniu
do 9,46 m i nosnosci ok. 20 tys. DWT.

2/ Postulat nadania portowi Swinouj$cie zadania caikowitego
roztadunku duzych statkéw morskich

Z rozwazan na temat odlichtunku, czy tez caitkowitej
obstugi statkéw w Swinoujsciu, wybrano drugi z uwagi na to,
ze:

- catkowita jednorazowa obsiuga statku zapewnia najmnie jsze
straty czasu, a zatem przyspiesza zaladunek i rozitadu-

nek,




ol T i
— unika sig trudnosci przy dwukierunkowym ruchu statkéw
na torze oraz zwigzanych z dwukrotnym dobijaniem 1 od-
bijaniem do nabrzezy portowych,
- o8zczedza sig czas na dwukrotne pokonywanie trasy
Swinoujécie-Szczecin /2 x érednio po 5 godzin/.

W. konsekwenc ji obu postulatéw oraz przyjmujge, Ze
$wiatowe tendencje w przewozie tadunkdéw masowych idg w kie-
runku eksploatacjl statkéw o coraz wigkszym tonazu /mini-
malizac ja frachtu/ ustalono, ze:

3/ port w _Szczecinie powinien przestawiaé¢ sig w coraz

T ——

wigkszym zakresie na przetadunek drobnicy 1 zaniechaé

zwigkszania potencjalu w_zakresie przetadunku towardw

masowych.

Dodatkowym argumentem byXo, Ze drobnica musi mieé
bardziej skomplikowane zaplecze usiugowe i szeroko rozbu-
dowane rozrzgdowe stacje kolejowe, ktdére latwiej zagwaran-
tuje Szczecin. W takiej sytuacji

e e e e e W e e e s —

——— e — ——

Autorzy planu zatozyli konsekwentnie, Ze w r. 1980
udziat drobnicy w przetadunkach Swinoujécia bedzie mini-
malny /zaledwie 2%, natomiast zasadnicze przetadunki do-
tyczyé bgdg towardw masowych, zwiaszcza importowanych,
surowcdéw, ktdére w miarg dalszego rozwojJu polskiego prze-
mysiu i wzrostu ich tranzytu do CSRS i Weggier w coraz wigk-
szym zakresie dowozone bgdg duzymi statkami morskimi do
Swinoujscia.

W dalszym ciggu rozwazono mozliwosci terenowe dla
speinienia zadan przetadunkowych zespoilu portowego Szczecin-
$winoujécie. Powierzchnia portu handlowego W Szczecinie
zajmuje obszar 1 760 ha w tym 545 ha obszaru wodnego.
Istnieje na tym obszarze jeszcze ok. 500 ha terendéw nie
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zabudowanych, stanowigcych dostateczng rezerwg na rozbu-
dowg nabrzezy drobnicowych. Réwniez przestrzenne mozli-
wosci rozwoju portu handlowego w Swinoujéciu sg duze.
Istniejg tam niewykorzystane dotgd nabrzeza i znaczne
mozliwo$ci terenowe po prawej stronie rz. Swiny, ktdére nie
zostang wyczerpane do r. 1980. Dalsze rozlegle tereny sto-
Ja do dyspozycji na lewym brzegu Swiny. Nadbrzeza i tere-
ny po prawej stronie Swiny powigzane sz z linig kolejowg
Swinoujécie-Wolin-Dgbie-Szczecin, Jednakze przepustowosé
linii jest ograniczona. Autorzy planu oceniali, Ze moder-
nizacja tej 1linil zaangazuje stosunkowo niewielkie nakZXady
inwestycyjne. Dzi$ juz wiemy, Ze sg to nakZady duze, gdyz
zwigkszenie przepustowosci linii %3czy sig¢ g budowg svac ji
rogrzgdowych w Swinoujséciu, a takze zwigkszeniem przepusto-
woSci wgzidw w Szczecinie-Dgbiu, Krzyzu i Poznaniu. Komisja
rozwazyia réwniez wariantowe rozwigzanie inwestycji w za-
kresie nabrzezy dla przeladunkdéw masowych i drobnicowych

w zespole portowym Szczecin-Swinoujécie i uzbrojenie wzgl.
dozbrojenia w urzgdzenia diwigowe nabrzezy istniejgcych.
Okreslono ponadto koniecznosé urzgdzenia w porcie Szczecin
mie jsc postojowych dla statkéw, gidéwnie przez pobudowanie
dalb, Przewidziano dalby, jako miejsca bezposredniego prze-
Zadunku ze statkdédw morskich na barki przy pomocy wiasnych
urzgdzen statkowych wzgl. dZzwigdéw piywajgcych. Zapropono-
wano wreszcie lokalizacje placéw skiadowych dla rudy, wegla
i innych towardéw masowych.

Osobny rozdziax plan poéwigca przewozom barkowym
na Odrze, okreélajgc je na dlugiej trasie Slask — Szczecin
i Szczecin - Slgsk na 8 mln ton, w tym 500 tys. wykonanych
flotg CSRS 1 NRD.
Taki sam oczywiScie okresla sig udzia} przeradunkéw barko-
wych w ogdélnych przetadunkach zespoiu portowego przewidywa-
nych w r. 1980 na 20,2 mln ton, a zatem ok. 40%. Autorzy
podaja, ze ilosci przewozéw odrzaiskich mogg ulec podwyz-
szeniu. Jak wyniknie z dalszych rozwazan - chyba siusznie,
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Komisja miaza wéwczas watpliwodei w jakim stopniu flota
odrzanska bgdzie mogla przechodzié przez Zalew Szczecinski
i dlatego nie okres$la ile tadunkéw barki bgdg dowozié 1
zabieraé ze Swinoujécia.

Z tego réwniez wzglgdu pozostawia prawie caly naia-
dunek wegla eksportowego W Szczecinie. Sg to chyba jedyne
zastrzezenia, jakie mozna, na podstawie dzisliejszegn roze-
znania, wysungé do ukierunkowania obsiugl zespoiu portowe-
go Szczecin-Swinoujécie przez flotg odrzarnskg. W dalszym
ciggu plan proponuje trasy przewozlw barkowych ze Szczeci-
na do Swinoujécia i z powrotem, postuluje zorganizowanie
i proponuje lokalizac jg odpowiedniego zaplecza dla barek
odrzariskich, a wigc baz dyspozytorskich i postojowych, po-—
tenc jailu remontowego, placéw skladowych poza portem mors—
kim i zimowiska dla barek.

4. Potrzeby w zakresie przeXadunkdw masowych przyspieszaja

decyzje o rozwoju portu Swinoujécie

Komisja opracowujgca plan perspektywiczny zespoiu
portowego Szczecin-Swinoujécie okre$liZa, Ze poza uzupez-
nionym do tego czasu potencjalem Szczecina W zakresie prze-
tadunkéw masowych /gidéwnie wegla/ w r. 1976 zaistnieje ko-
niecznos¢ dalszej zdolnodci przetadunkowej W ilofci ok.

2,5 mln ton, ktérg lokalizowala W Swinoujéciu. Zycie wy-—
przedzito w czasie te siuszne kierunkowo postulaty Komisji.
0d ubieglego roku $wiatowe tendencje przejScia w przewozach
fadunkéw masowych na statki o wigkszym tonazu dajg sie wy-
rasznie odczué W polskich portach morskich. Rzutujg one réw-
niez na kontrakty naszego handlu zagranicznego z kierunkdw
morskich, a takZe na obsiugg tranzytu w naszych portach
morskich.

Od roku ublieglego polscy armatorzy rozpoczgli nor-
malng eksploatacjg statkéw typu "Kolejarz® o nosSnodci ok.
15 tys. DWT. W marcu br. zakontraktowalidmy dla PZM we
W2oszech 2 motorowce do przewozu zadunkéw masowych, kazdy
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o noSnosci 23,7 tys. DNT z dostawg W pierwszych miesigcach
1966 r.

W drugiej polowie planu 1966-70 przewidziana jest
dostawa dla naszych armatoréw serii statkdéw o podobnym
tonazu, budowanych na polskich stoczniach produkcyjnyche

Tendenc je do wprowadzania statkéw o duzym tonazu
wynikajg 2z tanszego ksztaltowania sig frachtdw morskich
maséwki w zaleznos$Sci od wielkosci statkdw.

Znizka frachtu na wigkszych statkach wynika przede
wszystkim ze zmniejszenia pracochlonno$ci. Na polskim dzie-
sigciotysigezniku etatowa zaztoga wynosi 36 oséb. Przy pod-
niesieniu tonazu do ok. 20 tys. DVT zaloga wzrasta zaled-
wie o 3 osoby, a wigc tylko o kilka procent.

Opzacalnosé przewozdéw duzymi statkami uzalezniona
Jest jednak bezpoSrednio od szybkosSci obsitugi statku w por-
cie morskim. Ta szybko$é obs2ugi w naszych portach morskich
dla statkéw o tonazu ponad 10 tys. ton, jakkolwiek w ostat-
nim czasie sig podniosta, jest jeszcze daleka od poziomu
duzych portéw Swiatowych.
W zwigzku z tym pozostaja jako pilne, do niezwiocznego roz-—
wigzania w n/portach morskich dwa zagadnienia:

— budowa gigbokich, dostosowanych do obsiugi statkdéw o
noénosci do co najmniej 35 tys. DiT, nabrzezy przeta-—
dunkowych,

— gainstalowanie na tych nabrzezach wysokowyda jnych urzg-
dzeri przetadunkowych z zapleczem sktadowym o duzej zdol-

nogel skiadowania.

Na przeXomie lat 1964/65 opracowano w tym celu zalozZenia
projektowe dla trzech portéw morskich: Gdynia, Gdansk i
Szezec in-Swinoujscie. — W Gdyni i Gdarisku niezbedne inwe-
stycje ksztaltowalyby sie¢ w granicach 600-700 miliondéw =z
dla kazdego portu bez nakiaddéw na zwigkszenie przepusto-
wosci wezla kolejowego i prawdopodobnie nie daiyby sig
gzakoriczyé w postulowanym terminie do korica 1966 r,
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Na jmnie jsze 1 mozliwe do wykonania w tym czasie in-
westyc je okazaty sig¢ w Swinoujséciu. Polegaé one bedg w
I-szym etapie na adaptacji istniejacego nabrzeza po prawe]
strony Swiny, pogigbieniu dojazdu dla duzych statkéw mors-—
kich o tonazu do 35 tys.DWT, zainstalowaniu jednego, wzgled-
nie dwéch wysokowydajnych stanowisk wytadowczo-zatadowczych
z zapleczem skiladowiskowym dla wegla o zdolnoéci ok, 150
tys. ton 1 dla rudy ok. 100 tys. ton z mozliwosdcig ich znacz-
nego powigkszenia w przysziych latach. Cazo$é placdw skia-
dowych ma byé obsiuzona tasmociggami, ktére pracowaé bgdg
zaréwno W relac jach wytadunkowych ze statkdéw jak 1 zaradun-
kowych na barki. Od 196G r. przewidziane jest ponadto sklado-

wisko buforowe na surowce fosforowe.

Lgczny nakiad inwestycyjny w l-szym etapie nie powi-
nien przekroczyé 200 mln zz Zgcznie 2z urzgdzeniami przeia-
dunkowymi, ktérych zakup przewiduje sig=mm granicg z uwagil
na brak tego rodzaju wysokowydajnych urzgdzen z produkecji
krajowej. Najwazniejszym jednak argumentem, ktdry ostatecz-
nie przewazyx szalg decyzji na rzecz Swinoujécia, to moz-
liwo$é uniknigecia w I etapie powazniejszych inwestycji na
rozbudowg zaplecza kolejowego i obsiugi portu przeladunkdéw
masowych W okoxo 70% przez zeglugg odrzanskge.

Na konieczng przebudowe linii kolejowej Szczecin-
Dgbie-Swinoujécie celem umozliwienia przepuszczenia po niej
15 par pociggdéw na dobg z wgglem eksportowym nalezaloby wy-—
kona¢ - Wg danych Min.Komunikacji - inwestyc je nakadem ok. :
l,4 mld zx. W przypadku powigkszenia przewozdéw o dalsze
1,5 mln ton rudy inwestycje kolejowe o0Siggngiyby kwoteg ok.
3 miliardy zt, nie liczgc kosztéw rozbudowy wgzla poznaliskie-—
go i ew., elektryfikacji tej 1linii. W nakXadach tych nie po-
liczono inwestycji na potrzebny do tych przewozdéw tabor
kolejowy, a jak wiadomo z innych opracowan poréwnawczych
naktad ten bylby o 20 = 30% wyzszy od nakladéw na floteg
odrzaliskg dla warunkéw nawigacyjnych po oddaniu do eksplo-
atacji zbiornika w Gigbinowie.
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Podstawowg sprawe przerwy nawigacyjnej w zZegludze
odrzanskiej rozwigzujg przewidywane place sktadowe W Swi-
noujsciu, zapewniajgce ciggzosé obsiugi statkdéw morskich
W. calym roku. Place te umozliwig poza tym osiggnigcie wy-
sokiej rytmiki przetadunkéw w porcie, wazng dla postulo-
wanego zwigkszenia szybkosci obstugi duzych statkéw mors-—
kich, jak réwniez dla skrécenia postojoéw tonazu floty od-
rzanskiej.

Przejdimy z kolei do potrzeb przewozowych na Odrze,
zwigzanych ze wzrostem przezadunkdéw masowych w Swinoujs-—
ciu i ich ksztartowania sig¢ w latach 1967 i 1970,

Opracowana W II-giej potowie 1964 r. wersja 5-let-—
niego planu przewozdéw na Odrze w latach 1966-70 nie uwzgled-
niaza koncepcji zainwestowania i uruchomienia portu prze-
zadunkéw masowych w Swinoujdciu. Przyjecie i oparcie tej
koncepcji na zatozeniu, zZe w latach 1967-70 tylko okolo
30% przetadunkéw tego portu bgdzie obstugiwane przez kolej
na trasie Swinoujscie — Szczecin Dgbie w dotychczasowym
Jej stanie, a 70% flotg odrzanska, zwigkszylo oczywiscie
zadania przewozowe dla tej ostatniej.

Przyrost zadan na diugich trasach przewozowych

Gliwice-KoZle-Szczecin-Swinoujécie iz powrotem ksztaktuje
sig¢ nastepujgco:

tab.6
rok 1.9 6 7 rel 19 7 0
W planie przy- r W planie przy- raz.
dotych—- rost T2%2%™ gGotych- rost
________ 5 czas. o _Czas.

weggiel ekspor-
towy w tys.ton 384 236 620 606 544 1 150 1

ruda /import i
tranzyt/ w tys. ;
ton 393 607 1000 663 852 1,515

e e e e o S —_— —
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Na tym jednak nie wyczerpuje sig przyrost zadan
przewozowych dla Zeglugi na Odrze. Réwnolegle wystapilo
zapotrzebowanie na przewozy surowca dla budowanych w la-
tach 1966-70 zakitadéw przemysiu nawozdéw kompleksowych w
Policach k/Szczecina i wywéz produktéw gotowych z tych za-—
ktaddéw. W poczatkowe)j fazie zalozeri dla tych zakiaddw roz-
Wwazano budowg portu morskiego w Policach i odpowiednie po-
gt¢bienie kanaru od gidéwnego toru wodnego Szczecin-Swino-
ujscie. Odrzucono jednak tg koncepcjg.

Okazatro sig, ze budowa takiego kana*u i giebokich
nabrzezy bytaby b. kosztowna. Poza tym nie rozwigzywalg

Ssprawy dowozu surowem sStatkami o tonazu ponad 15 tys.DWT.
Wreszcie Wwstepna kalkulacja dowozu surowca ze Swinoujéc ia
do Polic barkami wykazala, 2e koszt i tony przewozu przy
zastosowaniu zestawéw pchanych bgdzie sig ksztaztowaz w
granicach 4 do 8 zt, w zaleznoéci od wielko$ci zestawu,

a wigc kilkakrotnie taniej od obecnego kosztu przewozu ko-
le jowego na trasie Swinoujécie-Szczecin. W rezultacie przy-
jeto koncepcjg portu barkowego w Policach. W okresie budo-
wy zakladdéw do r. 1969 barki bgdg przewozié materiazty bu-—
dowlane, gitéwnie 2zwir na trasie Bielinek-Police, w ilosSci
200-300 tys.trocznie. 0d r. 1969 przewiduje sig w II pdbz-
roczu dowdz surowca ze Swinoujscia w ilcgci 200 tys. ton.

W latach 1970-1975 obstuga przewozowa Polic barkami zZeglugi
$rédlgdowe) begdzie sig ksztaltowaé nastgpujgco: /ilosci w

przyblizeniu/ _ tab.?7
rabznie rocznie po
W okr.l1970-72 w okresie 1973- r.1975
SR ! e 75
Surowiec w tys.ton 700 1 400
Produkty gotowe 420 840 ok.50%
Miat wegglowy 300 : 300 wigce

Razem 1 420 2 540

————
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Produkty gotowe przewozone bgdg do okreggdéw rolni-
czych w zasiggu drogi wodnej Odry, Warty, Noteci i uregulo-
wanej Wisxy, do wojew. warszawskiego wigcznie, a takze
wzdluz zachodniego wybrzeza przy zaangazowaniu do przewozdw
nie tylko floty odrzanskiej i przybrzeznej, ale rdéwniesz
zeglugi na Wisle. Miax wegglowy dowozié bgdg barki odrzaris—
kie z Gérnego Slgska.

f.aczne potrzeby przewozowe dla zakzaddéw w Policach
wyniosg od r. 1970 ok, 1,5 mln ton, od r. 1973 za$ wzrosng
do 2,5 mln ton. Dalsza rozbudowa potenc jatu produkcyjnego
ma przyniesé wzrost potrzeb przewozowych o dalsze ponad 1
mln do 23cznie ponad 3,5 mln ton. Do powyzszych ilodci doj-
dzie jeszcze od r. 1970 ok. 300 tys. ton przewozdéw rocznie
surowca ze Swinoujécia na skiad w Policach dla zaktadéw
pozozonych W gig¢bi kraju.

Zarysowany przyrost zadarh przewozowych obcigzy gitdéw-
nie flotg Odry /Zegluga n/Odrze i Zegluga Szczeciriska/ poza
kilkuset tysigcami ton nawozdéw w kierunku na Wartg, Noteé
i Wisteg, ktére przejmie do przewozdéw Zegluga Bydgoska.

W wyniku wzrostu zadan przewozowych begdzie musial
ulec podwyzszeniu dotychczasowy plan przewozéw n/0Odrze na
lata 1966-70. Wg wersji z kwietnia 1965 r. plan ten dla
obu odrzaniskich przedsigbiorstw begdzie wyglgdar nastepujgco:

tab.8
v Wskasnik
1965 1966 1967 1968 1969 1970 1970
: =
przewozy
tadunkdéw
w tys.ton 3 210 3 400 3 900 4 700 6 400 8 200 256
praca prze-—
Wwozowa

w mln tkm 1 292 1 420 1 680 2 140 2 540 3 050 237

Bt 111 1 fT || Il (RIEREE

e KTl AR R
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W powyzszej wersji plan nie zabezpiecza Jjeszcze w
peini w r. 1967 zarysowanych potrzeb przewozowych, zwigza-
nych z uruchomieniem portu przeadunkdéw masowych w Swi-
noujéciu. Dopiero szersze zastosowanlie Zeglugi catodobowe]
1 oddanie do eksploatacji zbiornika w Giebinowie /19635 r./
wyréwnuje stopniowo w latach 1968-70 niedobory potenc jaiu
przewozowego floty odrzanskiej w stosunku do potrzeb.

Plan ten Jjest wyzszy dla r. 1970 o ok. 2 mln ton i
ok. 700 mln tkm od wersji poprzedniej i przewiduje osizgnie-
cie blisko 2,5-krotnego powigkszenia efektéw przewozowych
W pordéwnaniu z 1965 r.

Wykonanie zadan w ostatnich latach planu mogioby
sig wydawaé nierealne, gdyby nie zatoZona poprawa warunkdw
nawigacyjnych na drodze wodnej i powigkszenie 1ilo$ci dni
nawigacyjnych po zaplanowanym W r. 1965 oddaniu zbiornika
wodnego W Giebinowie do eksploatac ji.

Warunkil nawigacyjne na poszczegdlnych odcinkach Odry dla
dwéch zaXozonych okreséw bgdg sig ksztaitowaé nastgpujgco:

tab. 9
dla rs I 976 7 dla r. 1. 9 7 O
Odcinek drogi ~  1l1o4é gieb. gteb. 1ilosé gigb. gieb.
wodne j dni w tran- &éredn. dni w tran- Sredn.
w okres. zyto- ekspl. okre- zyto- ekspl.
nawigac. Wwa sie wa
nawige.
Kanatr Gliwicki 290 180 180 290 180 180
Kozle-Brzeg Dolny 290 180 180 290 180 180
Brzeg Dolny-
Kostrzyn 248 135 155 276 135 155
Kostrzyn-Szczecin 270 135 160 270 -~ E35 160

—— —_— o ——

W r. 1970 istotng poprawe wykazuje ilosé dni nawigacyjnych
na limitujgcym odcinku Odry swobodnie piyngcej. Przynosi
to z sobg nie tylko zwigkszenie potencjaiu przewozowego od.
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1969 r., ale réwniez regularnoéé przewozdw W okresie na-
Wigacyjnym, na skutek praktycznego wyeliminowania przerw
nawigacyjnych w okresie nizdéwkowych standéw wody na Odrze
/za Wy jgtkiem lat bardzo suchych/. Wyréwnanie przepiywéw
na drodze wodnej polepsza ponadto efektywnosé ekonomiczng
przewozdéw kolejowo—wodnych z G.Slaska przez port w Gliwi-—
cach i w KoZlu. Wykonana w r. 1963 jako uzasadnienie do
Uchwaly Rady Ministréw - analiza ekonomiczna przewozdw ko-
lejowo=wodnych na Odrze i Kanale Gliwickim wykazala dla
warunkéw nawigacyjnych r. 1970 /po wybudowaniu zbiornika
W Gigbinowie/ nastgpujgcg ich efektywnosé ekonomiczng W
poréwnaniu z bezposSrednimi przewozami kolejowymi:

tab. 10

s e e e e T e e e oy —— — —— e e —

Wskasnik B dla

bezposredn. transportu
relac ja przewozowa transportu kole jowo-—
kolejowego wodnego
1. S13sk /kop. Niedopczyce/
- Szczecin przez port
Kozle 87,60 65,04
2. Slgsk /kop.Zabrze Wschéd/—
Szczecin przez port
Gliwice 84,54 62,15
3. S13sk /kop. Sodnica/ -
Szczecin przez port
Gliwice 83,67 60,91

—_ —— ——

Dodatkowym elementem ekonomicznym, ktéry tutaj trzeba

uwzglednié jest moznosé odcigzenia transportu kolejowego
W Gérnoslaskim Okrggu PrzemysZowym przez 2zeglugg srédlg-—
dowg dzieki wykorzystaniu Kanatu Gliwickiego i zorganizo-
waniu na krétkich odcinkach dowozowych z kopalni wahadio-
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wych pociggéw z weglem do przetadunku W porcie Gliwickim,

Spéjrzmy z kolei na warunki nawigacyjne na Zalewie
Szczeciniskim 1 na wymogi stawiane flocie $rédlgdowej na
tym odcinku ositonigtych wéd morskich. Istotne znaczenie ma-
Jg tu warunki pogodowe, gdyz warunki nawigacyjne na Zalewie
podobne do érdédlgdowych wystepujg tylko przy sile wiatru do
3°B. Przy sile wiatru ponad 3°B statki érédlagdowe muszg
odpowiadaé zaostrzonym warunkom technicznym. Zgodnie z obo-
wigzujgcyml zarzgdzeniami Szczecinskiego Urzedu Morskiego
praktycznie tylko barki motorowe typu BM-500 /produkowane
seryjnie/ i BM-600 /w budowie/ oraz zestawy pchane typu
"Bizon" maja szanse by¢ dopuszczone do piywania na Zale-
wie przy sile wiatru do 5°B i stanie Zalewu do 30, o ile
bedg mieé wyposazenie zgodne z przepisami i zaXogg do tego

uprawnionge.

Odpowiednie préby komisyjne statkéw tego typu sg
provadzone, WyposazZenie sukcesywnie uzupeiniane.
Sprawa dopuszczenia statkéw do nawigacji na Zalewie ma
zasadnicze znaczenie, poniewaz ograniczenia mogg powodowaé
przestoje barek w oczekiwaniu na poprawg warunkdéw atmosfe-
rycznych. Ponizsza tabela przedstawia dane dotyczgce ilosci
dni przy sile wiatru do 2,9°B i u,QOB /przecigtne dane z
lat 1951 - 61 na podstawie notowania stacji PIHM w Szcze-
cinie/:

tab.ll

Punkt notowania sita wiatru iloéé dni w tym dni

W Toku zlodzenia
Szczecin 0-2,933 248 49
0—&,903 360 58

B O SNy poWs 499°8B . = 2. <o nF R k.

Trzebies 0—4,9°B 313 4.7
pow. 4,9°B 52 12
Swinoujécie 0-4,9°B ' 302 45

[l
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Sredni okres zlodzenia Zalewu Wynosi okoXo 2 miesigce.
Srednia ilo4¢ dni ze zjawiskiem mgly wg notowan W Swino-
ujdciu wynosi w poszczegdlnych miesigcach:

—— — ——— S ————-—— T T T S S S S S . S o — - ————— —— ——— ———— ——

me « PRSI IV ¥ VI VI VIII IX X XI XI1 EazZeRl

S ——— e ——————— T — T— S — T _———

ilosé
dni 5. 4 3 2 1 1 1 1 2 4 5 5 34

Poréwnujgc powyzsze dane z ilos$cig dni nawigacyjnych na
dtugich trasach Odry mozna okres$lié, ze w latach 1966-70
bedzie ona mniejsza niz na wodach Zalewu Szczecirnskiego.
Sytuac ja ulegnie wyréwnaniu dopiero po r. 1975, tj. po
wybudowaniu na Odrze zbiornika wodnego w Raciborzu, kiedy
dtugodé okresu nawigacyjnego na Odrze zwigkszy sig do 300
dni w roku.

Jaki tonaz powinna mieé flota odrzarnska, aby wykonaé za-
ozone na rok 1970 zadania przewozowe?

Uwzglgdniajge sukcesywne do r. 1970 objgcie zeglugg cato-
dobowg calej nowoczesne] floty /barki motorowe i zestawy
pchane/, a takze polepszenie warunkdéw nawigacyjnych na
skutek oddania do eksploatacji zbiornika wodnego w Gizgbi-
nowie na Nysie Kiodzkiej, trzeba bedzie wybudowaé w latach
1966-70 barki motorowe i pchane o 2gcznym tonazu 201 tys.
ton instalujgc 57 tys. KM mocy silnikéw. Stan floty odrzan-
skiej bgdzie sig wéwczas ksztattowaé nastgpujgco:

tab. 13
tonaz w tym nowa flota
w tys.ton w tys.ton
Stan na koniec 1965 r. 2hh, - 124,-
Budowa w latach 1966-70 201,- 201 ,—-

Kasac ja starego tonazu 40,-
Stan na koniec_1970r o 405,- 325,-
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Jak wida¢ z tabeli flota ulegnie w tym okresie dal-
gzemu unowoczefnieniu. Stan starej floty sig zmniejszy.
Tonaz barek motorowych i zestawéw pchanych stanowié bgdzie
w r., 1970 — 80% calego tonazu. Jesli do tego dodaé, ze wigk-
szo$é starych barek bez napgdu wejdzie sukcesywnle do r.
1970 w ramy eksploatacji systemem "kombi" /barka motorowa
pcha jaca barke bez napedu/ mozna okre$lié, ze prawie cala
flota odrzariska ulegnie modernizacji.

Warto przy tej okazji poréwnaé efekty przewozowe
W r, 1970 wg tabeli z podanymi na poczgtku opracowanla prze-
wozami w r. 1938. Praca przewozowa floty wyniesie w 1970 r.
ok. 3 miliardy tonokm tj. 20% wigcej niz w r. 1938.

Wazniejsze Jjednak, zZe ta wyzZsza praca przewozowa
bedzie wykonana znacznie mnie jszym tonazem. Stan floty wy-
nosix wéweczas 930 tys. ton. ¥ r. 1970 wyzsze zadania bgdg
wykonane tonazem stanowigcym 43,5% stanu z r. 1938.

W r. 1970 wydajnosé roczna 1 tony wymierzonej wynie-
sie 7 400 tonokm, podczas gdy W r. 1938 wynosila zaledwie
2 690 tkm, wzroénie zatem 2,8 raza.

Ten wysoki wzrost wydajnosci floty bgdzie wynikiem je]
modernizacji, poprawy warunkdéw nawigacyjnych na drodze
wodnej Odry na skutek budowy nowych zbiornikéw rotencyjnych
i stopnia wodnego W Brzegu Dolnym, a takzZze znacznie lepsze]
struktury przewozéw w dét i w gére Odry w obecnym ukiadzie
gospodarczym Ziem Zachodnich i ich powigzania z zespoiem
portowym Szczecin-Swinoujécie.

W konsekwenc ji pilnych potrzeb i okres$lenia mozli-
wosci ich optymalnego zaspokojenia dochodzimy do powaznego
wzrostu udziaru zeglugi $§rdédlgdowej w obstudze zespozu
portowego Szczecin-Swinoujécie juz od r. 1967. Ilustruje
to tab. 1i.
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Przetadunki w porcie

morskim /tys.ton/

W tym:
z barek i na barki
PRL

Zz barek i na barki
CSRS i NRD

Przetadunki barkowe
razem

% do przetadunkdéw
portu morskiego

Przetadunki z barek
na przetadowniach
przemystowych w

Szczecinie /poza por-

tem morskim/

——

-5k

PrzeXadunki barkowe w zespole porto-

wWym Szczecin -

do roku 1970

Swinoujdcie planowane

Ogétem przezadunkilO 460

w tym barkowe
% do ogdbtem

2 414

— ————

1967 1570

12 000 13 200

2 240 3 770
1005/ 1c0%/

2 340 3 870
19, 4% 29,3%

1 300 1 800

13 300 15 000

3 640 5 670
27,3% 37, 7%

23%

Prze tadunki barkowe w zespole portowym wzrastajg w r.1970
blisko 3-krotnie w stosunku do r. 1965, a udziatr tych prze-
tadunkéw w obrotach portu wzrasta 2-krotnie z 14 do 29,3%.
Jesli przyjgé do rachunku przetadunki dokonywane na prze-
Tadowniach przemyszowych w rejonie Szczecina, to udzial
ten wzrasta do 37,7%. Zatem juz w r. 1970 powinnidmy osigg-

x/ Z braku danych zaXozono jak w roku 1964,
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ngé procent udziatu przeiadunkdéw barkowych okreélonych na
r. 1980 przez autoréw perspektywicznego planu rozwoju zes-—
potu portowego Szczecin-Swinoujécie na ok. 40B. Réwnoczes—
nie osiggnigcie takiego procentu zblizy zespiz portowy
ujécia Odry do proporcji udziaiu zeglugil srédlagdowej W por-
tach europejskich o podobnym charakterze.

Odpowiedniego inwestowania bgdg wymagal réwniez por-—
ty érédladowe Odry, w tym giéwnie Gliwice i Kozle. ¥ obu
portach przy zalozonym Wzroécle przewozdéw na Odrze trzeba
bgdzie przetadowaé z przewozdéw wodnych:

w,. r. 1967 - 3,4 mln ton
wr. 170 - 6,3 mln ton

Gliwice stajg sig w tych latach przede wszystkim
portem zatadunkowym wggla, Koile zas portem wyzadunkowym
dla rudy importowanej 1 przeiadunkowym rudy tranzytowej.
Udziaxz KoZla w przezadunkach rudy w r. 1970 wyniesie 76%,
zaladunku wggla tylko 28%. Odwrotnie port w Gliwicach prze-
taduje 72% wegla, a tylko 24% rudy. W obu portach inwestycje
pbdjdg w kierunku uzupeinienia zdolnosci przetadunkowej urza-
dzeni dswigowych i sktadowania na placach I-szej 1linii /w za-
siggu diwigéw/.

Jednorazowa zdolno$¢ skitadowania na placach I-sze]
linii umozliwiajgc przeiadunek po$redni przez place co naj—
mniej 30% ogdélnych dostaw do portéw $Slgskich, przy zaloze-
niu 5-krotnej rotac ji w okresie nawigacyjnym, powinna wyniesé
dla rudy 100 tys. ton, dla surowca fosforowego i innych 50
tys. ton. W obu portach przewiduje sig zainstalowanle urzg-
dzen specjalistycznych do zatadunku wggla na barki z wago-
néw kolejowych o wydajno$ci ok. 500 ton/godz. W Gliwicach
uzupeini to potencjat istniejgcy, w KoZlu zastgpi przeza-—
dunek wywrotnicami zainstalowanymi jeszcze przed I wojng
gwiatowg. Lagczny naklad inwestycyjny w obu portach wyniesie
W latach 1965-70 okoio 100 miliondéw ziotych.
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5. Przewozy pasazerskie o charakterze komunikacyjnym
i turystyczno—wypoczynkowym

Dopeinia jgc obraz potrzedb usiugowych zespoiu porto-
wego Szczecin - Swinoujécie nie mozna pomingé komunikacyj-
nej i wypoczynkowej roli "bialej floty".

Blisko 2-krotnie krétsza od 1linii kolejowej i dro-
gowej diugosé toru wodnego Szczecin—Swincujécie, koniecz—
nos¢ poigczenia wodnego migdzy mniejszymi miejscowoéciami
W rejonie Zalewu Szczeciliskiego, a takze potrzeby o charak-
terze turystyczno-wypoczynkowym postulujg dalszy rozwdj
floty pasazerskiej.

Wprawdzie flota Zeglugi Szczecifiskiej ulegia w ostat-
nich latach modernizac ji dzigki dop2ywowi nowych jednostek
budowanych w Gdanskiej Stoczni Rzecznej, nalezy sig jednak
liczy¢é z powaznym wzrostem potrzeb przewozowych, zwiaza-—
nych z tak szybkg rozbudowg i specjalizacjg portu w Swino-
ujsciu W najblizszych latach, a takze po r. 1970.

Duzg roleg mogg tu odegraé¢ wodoloty. W czerwcu br.
odda jemy do eksploatacji na trasg Szczec in-Swinoujécie
eksperymentalny prototyp wodolotu zalewowego polskiej kon-
strukecji zespoiu prof. Kobylirskiego. Jego szybko&é do 70
km/godz. skréci przejazd na trasie Szczecin — Swinoujécie
do 1 godziny w poréwnaniu z 2 godzinnym przejazdem kolejo-
wym i autobusowym /nie liczgc promu/, co moze mieé powazZne
znaczenie dla stalego powigzania obu miast portowych.
Swinoujécie rosnie réwnoczeénie jako nowoczesny osrodek
wypoczynku. Nalezy sig liczyé z dalszym wzmoZeniem ruchu
turystycznego do licznych odrodkéw wypoczynkowych i sporto-
wych w fej0nie Zalewu Szczeciriskiego. W zaleznoéci od wyni-
kéw wodolotu eksperymentalnego bgdzie mozna ich zbudowaé
cals serie, zabezpieczajgc W peini potrzeby przewozowe.
Prze jazdy statkami "biatej floty" na trasie Szczec in-Swino-
ujdcie zyskuja w miare wzrostu ruchu obiektdw piywa jacych
coraz wigksza atrakcyjnodé. Pasazerowie obserwujg przejez-—
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dzajagce statki morskie réznych typéw, a po drodze budowane
na stoczni produkcyjnej. Coraz bardziej wzmagajacy slg ruch
barek motorowych i zestawéw pchanych umozliwia zapoznanie
s8ie z obiektami floty odrzariskiej. Prze jazdzki po porcie
daja okazjJe do zapoznania sig z pracg portu morskiego.

Przy umiejgtnym zorganizowaniu przez armatora ob-
stugi informacyjnej moze mieé to szczegédlne znaczenie, Jja-
ko propede:tyka wychowania morskiego, dla wycieczek mlo-
dziezowych.

Dla obszugi tych wszystkich potrzeb przewozowych
?egluga Szczeciliska dysponuje w r. 1965 - 16 statkami o
2gcznej ilosci 2 900 miejsc pasazerskich. W planie 1966-70
ma otrzymaé dalsze 13 statkéw z 2 500 miejsc pasazerskich.
W&rdéd nich przewidziany Jjest statek przybrzeizny o peine]
klasie battyckiej na 400 miejsc dziennych.

W przybrzeznych rejsach krajowych statki tego typu poigczg
Szczecin i Swinoujécie przez male porty wybrzeza z Gdynig

i Gdariskiem. W rejsach zagranicznych bgdg wozié turystdéw

do portéw NRD - Stralsundu i Rostock. Projektanci Biura
Projektéw i Studidéw Taboru Rzecznego We Wrociawiu pracujg
nad statkiem turystycznym, obsiugujgcym trasg rzeczng
Szezecin-Wroctaw systemem pchania piywajacego hotelu tury-
stycznego na 150 miejsc sypialnych. Pierwsze jednostki tego
typu zastgpig stare parowe statki turystyczne na trasie
Warszawa - Gdansk.

6. Zaplecze floty odrzarskiej W rejonie Szczecina

Tak szybko rozbudowujgca sig flota Odry wymaga réw-
nolegiego rozwoju zaplecza remontowego, postojowego, zi-
mowisk itp. GXéwny cigg barek odrzanskich przechodzi do
poertu morskiego w Szczecinie, a réwniez do Swinoujscia
przez Regalicg. Dlatego przyszia baza postojoWwa i dyspozy-
torska usytuowana bedzie w tym rejonie. W ub. roku fegluga
na Odrze przejgla w uzytkowanie nabrzeze Regalica powyzej
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mostu ciowego. W najblizszych latach przewiduje sieg tam
zorganizowanie i1 zainwestowanie bazy dyspozytorsko-posto-
Jowe]j z dostatecznym wyposazeniem soc jalnym dla zaldg przy-
bywajgcych do Szczecina. Nabrzeze Regalica wykorzystane
bgdzie réwnoczesnie do przeiadunkdéw towardéw masowych skila-
dowanych na zapleczu tego nabrzeza. Bedzie to jeden z aku-
mulatoréw skiadowych dla barek, wyréwnujgcych okresowe
niedobory masy towagrowej ze statkdédw morskich, lub umozli-
wiajgecy skzadowanie W braku wolnego tonazu w porcie.

W poblizu - przy wykorzystaniu odnogi %taczgcej Re-
galicg z jez. Dgbskim i na tym jeziorze usytuowane bedzie
zimowisko dla wigkszej czegsci barek odrzanskich w okresie
zimowej przerwy nawigacyjnej.

Giéwng bazg remontéw towarowej i pasazerskie]j floty
odrzariskiej, a takze p2ywajgcego taboru technicznego drdg
wodnych w rejonie Szczecina Jjest Szczecirnska Stocznia Rzecz-—-

na.
Usytuowana w dogodnym miejscu nad Odrg Zachodnisg
byta w ubieglym okresie inwestycyjnie zaniedbana. Dopiero
od trzech lat jest przedmiotem modernizacji i powigkszenia
potencjazu produkcyjnego. II etap inwestycji kontynuowany
begdzie od r. 1967. Przewiduje on wybudowanie duzej pochyl-
ni rozrzgdowej dla remontu barek i statkdéw. Obecnie pracuje
sig nad programem rozszerzenia zaplanowanych inwestycji
w takim zakresie, aby réwnolegle z remontami mozZna byio na
tej pochylni budowaé statki morskie o tonazu do 1 500 ton
dla potrzeb Polskiej Zeglugl Morskiej przy zaangazowaniu
okozo pozowy potencjaiu produkcyjnego. FPrzeprowadzony przy
okaz ji prac nad rekonstrukcjg stoczni rzecznych rachunek
ekonomiczny wykazuje, ze inwestycja tego rodzaju w Szcze-
cinskiej Stoczni Rzecznej bylaby najbardziej opiacalna.
Dodatkowym naktadem rzgdu kilkudziesigciu miliondéw zzotych
mozna uzyskaé potencjaz zaspakajajgcy potrzeby matego tona-—
2u dla P2M. Na wysokg efektywnoéé takiej inwestycji wpiywa
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fakt posiadania przez Stocznig odpowiednich akwendw o po-—
trzebnej gigbokodci i powaznie Jjuz zainwestowanych wydzia-
16w wyposazeniowych.

Mierzony w roboczo/godzinach potencjax tej stoczni,
bez uwzgl¢dnienia programu budowy maiego tonazu, ulegnie
znacznemu zwiekszeniu — z 324 tys.rge w r. 1965 do 600 tys.
rge w r. 1970. Zaspokoi on w peinym zakresie potrzeby re-
montowe floty w rejonie Szczecina.

Wstepna ocena pracochtonnoéci serii statkéw dla PZM
wykazuje, Ze zaplanowany na r. 1970 potencjat stoczni mu-
siazby sie sukcesywnie do r. 1973 co najmniej podwoié, aby
w tym roku wybudowaé juz 6 statkdw morskich o tonazu 1 000
DWT przewidzianych w programie. Wahalby sig on wéwczas W
granicach 1,2 - 1,5 mln rge.

Niezaleznie od modernizacji Szczecinskiej Stoczni
Rzecznej od ub. r. prowadzi sie budowe bazy zaopatrzeniowo-
remontowej Zeglugi na Odrze przy Odrze Zachodniej, ktéra
utatwi zatogom piywajgcym remonty prowadzone we wilasnym
zakresie. Zakorniczenie budowy przewidziano w roku biezgcym.

W ten sposéb Odra Zachodnia staje sig rejonem postoju obiek-
téw piywajgcych, wymagajacych remontu.

7. Wpiyw projektowanego zbiornika w Raciborzu na polepsze—
nie obsiugi zespotu portowego Szczecin—Swinoujécie

Ostatnig swojg plenarng sesje Komisja Zagospodarowa-
nia Odry poswigcila sprawie budowy zbiornika wodnego na
Odrze k/Raciborza, ktéra ma zakoriczyé zagospodarowanie
Odry w stopniu zapewnia jacym zaspokojenie kompleksu potrzeb
wodnych w dolinie tej rzeki do r. 1980.

Sesja stwierdzila i w pexni uzasadnila koniecznosé
rozpoczgcia budowy zbiornika w Raciborzu w miare korczenia
robét przy zbiorniku wodnym w G2egbinowie pod koniec nastep-
nej pieciolatki i zwrécila sig do Komisji Planowania i Pre-
zesa CUGW o uwzglg¢dnienie W planie gospodarki wodnej na
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lata 1966=70 cdpowiedniego limitu na rozpoczgcie budowy
tego zbiornika. Zbiornik w Raciborzu, a konkretnie IV wa-
riant rozwigzania technicznego daje pojemnosé catkowitg

507 mln m3. Tak duza pojemnc§é zbiornika wymaga oczywls-—

cie wysokich nakadéw 2,6 mld 2z duzej powierzchnil zale-

wu 5,9 tys. ha dobrze zagospodarowanych gruntdéw.
Ponadto uzgodnienia z Czechosiowacjg ze wzglgdu na skutki
pietrzenia, wystgpujgce na jej terytorium.
Nalezy jednak wzigé pod uwageg, zZe jedyng mozliwoscig loka-—
lizacyjna takiego zbiornika na terytorium Polski jest do-
lina gérnej Odry powyzej miasta Racibérz, a podany wariant
rozwigzania sprowadza do minimum ujemne skutki pigtrzenia
wody na zbiorniku na terytorium CSRS.

Zbiornik w Raciborzu przyniesie nastepujace korzysci
gospodarcze i spoleczne w dolinie cazej Odry:

— wysoki stopieni zabezpieczenia przeciwpowodziowego,

— wyrdéwnanie przepiywéw szczegdbdlnie wazne w okresach
nizéwkowych dla ujgé wody przemystowej i pitnej,

—~ Tozclenczenie zanieczyszczeri w rzece, a zatem poprawg
JakoSci wody,

— podniesienie lustra wody w okresach nizéwkowych wazne
dla rolnictwa v dolinie Odry,

— podniesienie efektéw projektowanej elektrowni cieplnej
0 mocy 2do3tys. MV w rejonie Raciborza,

— zwigkszenie przepustowosci Odry oraz efektdéw ilosciowych
1 ekonomicznych eksploatowanej floty odrzarnskiej,

~ dogodne warunki dla rozwoju sportéw wodnych i urzgdzer
Wypoczynkowych w sgsiedztwie gegsto zaludnionych terendw
przemysiowych G.Slgska.

Przeprowadzony rachunek ekonomiczny dla wymiernych efektdéw

zbiornika w r. 1976 wykazat okres zwrotu naktadéw inwesty-—

cyJjnych w granicach 4 lat, co dla tego typu inwestycji wod-
nej uznaé nalezy za wynik wyraZnie korzystny.
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W niniejszym opracowaniu interesujg nas efekty
zeglugowe zbiornika, gdyz bedg one mialy bezpoéredni wpiyw
na polepszenie obstugi zespotu portowego Szczecin-Swino-
ujdcie i jego aktywizac jg. Efekty te obliczono, biorgc za
podstawg perspektywiczny plan przewozdéw 2eglugi na Odrze
n/r. 1980. Rachunek ekonomiczny efektéw zZeglugowych na ten
rok daje oczywiScle jeszcze lepsze wyniki i polepsza efek-
tywnodé ekonomiczng tej inwestycji obliczong na rok 1976.

Na podstawie analizy warunkdéw hydrobiologicznych
z okresu 1901-1960 wyliczono, 2Ze podane w tabeli 9 warunki
nawigacyjne tj. dtugos¢ okresu nawigacyjnego 1 gigbokosci
ulegng po wybudowaniu zbiornika zasadniczemu polepszeniu:
1lo8é dni nawigacyjnych zréwna sig catkowicie z diugosdcia
okresu nawigacyjnego, tj. okresu z wyiszczeniem zjawisk
lodowych na rzece i wyniesie na wszystkich odcinkach Odry
W przecigciu wieloletnim 300 dni, érednia gZeboko$é nawi-
gacyjna podniesie sig do 1,73 m /przy minimalnej gigbokosci
gwarantowanej 1,40 m, co pozwoli na prawie peine wykorzysta-
nie tadownosci typowych barek odrzarnskich /w ok. 95%/.

Jesli przyjgé, ze po wybudowaniu zbiornika w Gzebi-
nowie w roku 1970 na Odrze swobodnie piyngcej /ponizej Brze-
gu Dolnego/ begdzie 270 dni nawigacyjnych, to z tytuiu wy-
diuzenia okresu nawigacyjnego efekty przewozowe, a réwno-
legle przepustowo$é Odry ulegng zwigkszeniu o 11%. Wyko-
rzystanie tonazu barek waha sig obecnie W granicach 65-70%,
W zaleznosci od warunkéw nawigacyjnych. Mozna przyjgé, ze
po wybudowaniu zbiornika w Gigbinowie nieco sig jodniesie
i ustabilizuje w granicach 70%. Efekty zatem przewozowe
floty po wybudowaniu zbiornika w Raciborzu podniosg sig
o ok. 35% /95% : 70%/. Lgcznie z wydiuzeniem okresu zbior-
nik w Raciborzu przyniesie wzrost efektdéw przewozowych
i przepustowoséci Odry o okoxzo 46%. Oznacza to, Ze takim
samym tonazem floty bedzie mozna wykonaé znacznie wyzszg
prace przewozowg oszczegdzajgc na kosztach budowy floty dla
okre$lonych zadan przewozowych. Plan perspektywiczny zakla-
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da, ze Zegluga na Odrze wykona w r. 1980 ok. 8,2 mld tkm
pracy przewozowej. Do rachunku pordéwnawczego zakiada sig
tylko przewozy na d2zugich trasach, gdyz na Odrze skanali-
zowanej warunki nawigacyjne bgdg Juz wczes$nieJ calkowi-

cie ustabilizowane.
Praca przewozowa na dzugich trasach ma wyniesé w r. 1980

ok. 6,5 mld tkm. Po oddaniu do eksploatacji zbiornika w
Raciborzu wykona sieg te pracg znacznle mniejszym tonazem.
Przecietna wydajnoéé 1 tony wzrosnie z 7 400 tkm rocznie
do 10 800 tkm . Na skutek tego wskazZnik zapotrzebowania

na tonaz zmniejszy sig do 68,5%. Oznacza to zmniejszenie
zapotrzebowania tonazu na dzugie trasy przewozowe W T,
1980 o 276 tys. ton, wartosci 1 072 mln zZi.

Znacznemu zmniejszeniu ulegnie ponadto koszt wiasny
przewozu. Wykonane obliczenia szczegdiowe wykazujg, ze
W rezultacie dziatania wyrdéwnawczego zbiornika w Raciborzu
- koszt 1 +tkm na diugich trasach przewozu zmniejszy sie
z 12 gr w r, 1970 do 9,1 gr tj. o 24%. Oznacza to obnize-
nie kosztéw rocznych przedsigbiorstwa w r. 1980 o 185 mln z2.
Biorge za podstawg instrukc jg¢ Komisji Planowania
przy RM w sprawie badan efektywnosci ekonomicznej inwesty-
cji, ktéra ustala normatywny okres zwrotu naktaddéw inwesty-
cyJjnych na 6 lat mozna okreélié, ze obnizenie rocznych
kosztdw eksploatacyjnych uzasadnia naktad inwestycyjny

185 mln 22 x 6 = 1 110 mln zi.

Uwzgledniajgc oszczednosé W naktadach na budowe floty w
obliczonej wysokosci 1 072 mln 2z otrzymujemy nakiady in-
westycyjne na budowe zbiornika w Raciborzu uzasadnione
efektami zZeglugowymi w wysokosci 2 182 mln zi.

Bfekty zeglugowe zatem Wyliczone dla r. 1980 kryja 84%
kosztéw budowy okreslonych na 2,6 mld zi. Przy takich wy-
nikach rachunku ekonomicznego warto pomy$leé nad przyspie-
szeniem budowy zbiornika w Raciborzu tak, aby zgodnie z
uchwazg Sesji Plenarne]j Komisji Zagospodarowania Odry w
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iborzu mégl on rzeczywiscie byé oddany do eksploatacji

W r. 1975. Przeciez zbiornik ten ma charakter kompleksowy
1 przyniesie gospodarce Ziem Zachodnich, a zatem gospo-

darce narodowej réwniez inne wyliczone korzysci.

Uszeregujemy na koniec interesujgce nas efekty bu-

dowy zbiornika w Raciborzu ma jgce bezposredni, lub podéred-
ni wpiyw na polepszenie obstugl zespozu portowego Szczec in-
Swinoujécie 1 na jego dalszg aktywizac jg:

1

2/

3/

4/

5/

Zwigkszenie przepustowosci Odry i efektéw przewozowych
floty odrzarnskie]j przysplesza i rozszerza mozliwoéci
obstugi przewozowe] zespotu, w tym szczegblnie Swino-
ujscia jako portu masowych przetadunkdw.

wydiuzenie okresu nawigacji na Odrze do przecietnie
300 dni wyréwnuje w zasadzie czasokres nawigacji floty
odrzanskiej na Odrze i na Zalewie Szczecinskim /przy
sile wiatru do 5°B/.

Przez wyréwnanie giegboko$ci na Odrze w caiym okresie
nawigacyjnym flota odrzanska uzyskuje tak pozgdane dla
rytmicznej obsiugi portéw miesigczne wyréwnanie potenc ja—
iu przewozowego 1 peing regularno$é przewozdw.

Zbiornik w Raciborzu przyspiesza realizacje bezposdred-—
niego doprowadzenia drogi wodnej Odry do Bogumina na
terytorium CSRS, co moze mieé kapitalne znaczenie dla
zwigkszenia tranzytu CSRS przez zespd: portowy Szczecin-
Swinoujécia i powigkszenie obsiugi tego tranzytu przez
polsks flotg morskg.

Obnizajgc W sposdéb zasadniczy koszty wiasne przewozu

i polepszajge w dalszym ciggu efektywnos§é ekonomiczng
przewozdéw wodnych w stosunku do transportu kolejowego
ustugi floty odrzanskiej stwarzaja dodatkowy bodziec
ekonomiczny dla zwiekszenia masy przeiadunkowej W ze-—
spole portowym Szczecin-Swinoujécie zardwno W relacjach
importowo-eksportowych jak réwniez tranzytowych.




6l

Nie mozna wreszcie pomingé¢ faktu, 2Ze wysokiej
juz klasy, po wybudowaniu zbiornika w Raciborzu, droga
wodna Odry z Kanaiem Gliwickim odcigzy wydatniej kole]
na terenie GOP i zZagodzi trudnosci transportowe tego

regionu.
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