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ZEGLUGOWY TABOR ODRZANSKI W XX WIEKU

oniec wieku XIX na Odrze to poczatek regulacji rzeki pod katem jej wykorzys-

tania przez transport wodny. Rozwijajacy sie wowczas bardzo szybko trans-
port kolejowy nie byt w stanie zaspokoi¢ wszystkich potrzeb spedytoréw.
W zwiazku z tym wzrastal nacisk sfer przemyslowo-handlowych Slaska na rozwéj
Odry jako drogi wodnej laczacej Slask z Berlinem i Szczecinem. W pézniejszym
okresie wynikla sprawa wybudowania nowoczesnego polaczenia wodnego pomie-
dzy portem szczecinskim a okregiem berlinskim, w zwigzku z rolg, jaka port
szczecinski odgrywatl w obstudze ladunkdw przeznazonych dla szeroko pojetego
okregu Berlina.

Juz po pierwszych inwestycjach wodnych na gérnej Odrze mozna zaobser-
wowac¢ znaczny wzrost ruchu i zarejestrowanego na rzece taboru. Najwiekszej
zmianie ulegl tonaz jednostkowy poszczegolnych barek. W 1877 roku, przed roz-
poczeciem inwestycji, po Odrze plywalo 550 todzi i barek Zaglowych oraz holowa-
nych o tonazu od 10 do 50 ton, 1299 jednostek o tonazu do 100 ton oraz 518 jed-
nostek o tonazu do 200 ton. W tymze roku po Odrze plywalo 50 holownikéw i

YA H o rnig, Komunikacja na Gérnym Slgsku, Katowice 1963, s. 34-41; F. Bia 1y, Gdrnosig-
skie kola przemystowo-handlowe wobec rzgdowych projektow rozbudowy drég wodnych (1850-1914),
,Studia i Materialy z Dziejow Slaska” 1962, t. 4, s. 236. Problem portu szczecinskiego jako naturalnego
portu Berlina porusza M. Gro d zi 1 s k a, Trudnosci rozwojowe srodlgdowej zeglugi szczeciviskiej w
latach 1871-1914, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego (dalej ZNUS) nr 96, Prace Wydzia-
tu Transportu i Lacznosci (dalej PWTiL) nr 2, Szczecin 1992, s. 87-90; J. Staniele wi ¢ z, Udziat
rynku berliriskiego w obrotach portu szczeciviskiego przed pierwszq wosng swiatowg, ZNUS nr 114, PWTiL
nr 3,s.107-111; K. Pio tr o ws k i, Zaplecze portu szczeciriskiego w dobie kapitalizmu wolnokonkuren-
cyjnego 1818-1890, Szczecin 1969; B. D o pi e r ata, Kryzys gospodarki morskiej Szczecina 1919-1939,
Poznan 1963, s. 118-128; wykorzystanie Odry pod katem transportu wodnego w okresie przed r. 1945
przedstawiaja: P. M a t e k, Rola i znaczenie Odry w gospodarce Niemiec w okresie 1910-1939 r., ,,Prze-
glad Zachodni” 1960, nr 2, s. 302-329; S. G r u s z e ¢ k i, Eksploatacja Odry w warunkach gospodarki
niemieckiej, ,Studia Slaskie” Ser. nowa, t. XL, 1982, s. 11-53; J. K 0 s z a r s k i, Zegluga odrzasiska w
rejonie KoZla do 1944 roku, [w:.] Szkice kedzierzyrisko-kozielskie, t. 11, 1987 r, s. 7-25; takZe rozdzialy
napisane przezA. Grodka, ABorna i K.Bartoszyniskiegow Monografii Odry, Poznan
1948.
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statkéw pasazerskich. W dwadzie$cia lat pozniej, tzn. po skaskadowaniu pierwsze-
go odcinka gérnej Odry oraz wybudowaniu pierwszego basenu w porcie Kozle,
struktura jednostek plywajacych po Odrze wygladata nastepujgco: 299 jednostek
do 50 ton, 264 jednostki o tonazu pomiedzy 50 a 100 ton, 1777 jednostek o tonazu
od 100 do 200 ton, 232 jednostki o tonazu od 200 do 300 ton, 63 jednostki o tonazu
od 300 do 400 ton oraz 15 jednostek o tonazu 400 do 500 ton. Ponadto plywato
wowcezas 225 holownikéw i statkow pasazerskich?. Wedtug S. Gruszeckiego ilo$¢
jednostek zarejestrowanych na Odrze w latach 1877-1937 byla praktycznie jedna-
kowa — oscylowata w granicach 2300-2700 jednostek. Do tej liczby nalezy dodaé
jeszcze jednostki, dla ktorych Odra byla najwazniejsza droga, a ktore rejestrowane
byly na innych drogach wodnych. Tabor odrzanski w ogélnej liczbie jednostek
$rodladowych Niemiec utrzymywat sie stale w granicach 14%, ale w grupie barek
motorowych wskaznik ten wynosit tylko 2,6%. W okresie II wojny $wiatowe] wiel-
kos$¢ taboru na Odrze nieznacznie wzrosta wskutek przerzucenia jednostek zagar-
nietych z drogi wodnej Wisly oraz z innych krajow okupowanych, przede wszyst-
kim z czechostowackich drég wodnych. Wedlug S. Gruszeckiego w 1943 roku w
systemie Odry zarejestrowanych bylo 3461 jednostek $rédladowych (o 4,6% wiecej
niz w 1938 roku)®.

Jednostki odrzanskie w wiekszosci nalezaly do malych armatoréw, ktorzy
byli wlascicielami zaledwie dwdch, trzech jednostek. Niewielki kapital, jakim dys-
ponowali, powodowal coraz wieksze zacofanie sprzetowe i technologiczne jed-
nostek odrzanskich w poréwnaniu do pozostalych niemieckich drég wodnych.
Przewoznicy ci probowali sie przeciwstawia¢ duzym armatorom srédladowym
poprzez laczenie sie w towarzystwa®. Oprocz malych przewoznikéw po Odrze ply-

2S.Gruszecki,op. cit,s. 21;]. Greiff Die Entwicklung und Bedeutung des Verkehrs von
Massengutern im Schiffahrisgebiet der Oder, Steinau 1926, s. 14.

SDaneza:S.Gruszecki,op. cit,s. 41. T.Tillin g e r (Odbudowa i rozbudowa transportu
wodnego, ,Gospodarka Wodna” 1946, nr 2, s. 55) podaje, iz réznica pomiedzy iloscia taboru zareje-
strowanego na Odrze a ogélna iloscig taboru znajdujacego sie w systemie drég wodnych Odry wynosi-
1a stale ok. 600 jednostek. Wg F. Nordsieck (Binnenschiffahrt und Binnenhafen als Faktoren der
deutschen Verkehrs und Gemeindepolitik, [w:] Die Hafen im Deutschen Reich im 1941 Jahr, Berlin 1941,
s. 31) flota odrzanska 1 I 1939 r. liczyla 3302 jednostki, z tego 384 to holowniki. Flota Niemiec w
granicach z tego dnia liczyta 17 757 jednostek, z tego 2387 holownikow. Wedlug Sprawozdania dla
Komisji Transportu na 13- VIII 1946 r. przed 1944 r. w r¢kach przewoznikéw przyznajacych sie do
polskosci znajdowalo sie 170 barek oraz 45 holownikéw, ktére zostaly pdzniej potraktowane jako barki
niemieckie; Archiwum Panstwowe we Wroclawiu (dalej AP Wroctaw), Zarzad Okregowych Drog
Wodnych (dalej ZODW), sygn. 29, s. 8.

* Takim towarzystwem skupiajacym 180 wlascicieli statkéw byla firma Oberschlesische Trans-
portgenossenschaft zarejestrowana w Otmuchowie, posiadajaca przedstawicielstwa w portach Wro-
ctawia, Berlina, Hamburga, Szczecina i Fiirstenbergu. Interesy przedsiebiorstwa prowadzone byly
takze na mniejsza skale w Kozlu porcie, Krapkowicach, Opolu, Malczycach, Scinawie i Glogowie.
Dane o taborze i przedstawicielstwach przynosza przedwojenne wydania Schiffahrts-Kalender fiir das
Elbe Gebiet die Markischen Wasserstrassen und die Oder, w szczegolnosci tom z 1944 r. wyd. w Drez-
nie, s. 338.
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waly tez jednostki duzych armatoréw, posiadajacych od kilkunastu do kilkuset
sztuk taboru. Do najwigckszych nalezaly Stettiner Oderreederein ze Szczecina,
Luise Schiffahrtsgesellschaft z Wroctawia, Ostreederei ze Szczecina, Bohmi-
schmahrische Oderschiffahrts A.G. zarejestrowany w Pradze, z przedstawiciel-
stwem glownym w Szczecinie, Ostdeutsche FluBschiffahrts A.G., Ostdeutsche
Reederei und Frachtkontor, Otto Helling Reederein, ,Silesia” Schiffahrts Gesell-
schaft (wszystkie z siedzibg we Wroclawiu) oraz najwieksze: Oderschleppverein i
Dampfer Genoschaft Deutsche Strom und Binnenschiffer (oba z siedziba w Fiir-
stenbergu) oraz Schiesische Dampfer-Compagnie-Berliner Lloyd A.G. zarejestro-
wany w Hamburgu®. Szczegélnie ostatni armator byl znaczacym przewoznikiem
zaangazowanym w eksploatacje drogi wodnej Odry. Byl wlascicielem badz wspét-
wlascicielem dwéch portéw na Odrze we Wroclawiu, portu w Firstenbergu na
kanale Odra ~ Sprewa oraz w Havelbergu na rzece Haweli. Ponadto w wielu por-
tach dzierzawil magazyny i place skladowe; praktycznie we wszystkich wazniej-
szych portach mial swoje przedstawicielstwa®. Do duzych armatoréw przedwojen-
nych zaliczy¢ nalezy takze firme Caesar Wollheim z Wroclawia, posiadajaca na
Kozanowie we Wroclawiu jedng z wiekszych stoczni $rédladowych na Odrze, z
tym ze firma ta zaprzestala swojej dziatalnosci przed II wojna $wiatowa’.

Na Odrze znajdowalo sie kilka srednich stoczni, w ktérych przede wszystkim
naprawiano barki. Jedynie w stoczniach szczecinskich (Stetiner Oderwerke i Grei-
fenwerft) oraz w stoczni glogowskiej (tuz przed wojng wilasnos¢ Schlesische
Dampfer Compagnie) produkowano nowe jednostki. Nowe jednostki montowano
takze w porcie Cigacice, ktorego gléwnym uZytkownikiem byla zielonogérska
firma Beuchelt Co. produkujaca elementy barek typu wroclawskiego®. Oprécz
wymienionych stoczni, ktére sluzyly przede wszystkim duzym armatorom, po-

5 Dokladne dane zob.: Die Hafen im Deutschen... oraz Fuhrer auf dem Deutschen Schiffahrtstra-
sen, cz. 5, Das Oder — Gebiet, Breslau 1939. Szersze informacje o poszczegolnych armatorach wraz z
danymi o taborze i przedstawicielstwach zob. Schiffahrts-Kalender..., 1944, s. 332-341.

¢ Kapitat akcyjny wynosit 5,4 min marek. Oprécz punktéw, ktére byly wlasnoscia armatora, po-
siadat on swoich przedstawicieli we wszystkich portach od Wroclawia w dot rzeki. Na stanie armatora
w 1944 r. figurowalo 19 szybkich holownikdw parowych, 48 holownikéw parowych, 13 holownikéw
motorowych, 2 zbiornikowce, 57 barek motorowych, 319 barek, 6 barek do przewozu paliw ptynnych,
20 mniejszych jednostek o napedzie motorowym oraz 120 innych jednostek (m.in. portowych, pomoc-
niczych, technicznych); Schiffahrts-Kalender..., 1944, s. 240-242.

" Przed I wojna $wiatowa firma zatrudniala ok. 1000 pracownikéw. Do wybuchu I wojny wybu-
dowano w niej okoto 400 roznego rodzaju jednostek. Jako armator firma posiadala 10 holownikow i
100 barek. Dane z Fuhrer auf dem Deutschen..., cz. 4, Das Gebiet der Markischen Wasserstrassen, Berlin
1911, s. 238. Takze S. Gruszecki (op. cit., s. 42) wspomina o tym przedsiebiorstwie.

88 Gruszecki, op. cit, s. 42; Fuhrer auf dem Deutschen..., 1939, s. 85-86; W czasie wojny
skiadanie z podzespoléw barek zostalo zastgpione montazem i wyposazaniem poszczegolnych sekcji
okretow podwodnych i todzi desantowych produkowanych przez stocznie glogowska i Deuchelta.
Podobne jednostki montowano w basenie stoczni glogowskiej oraz w portach Glogéw Katedralny
i Cigacice. Zob. AP Wroclaw, Hydroprojekt, sygn. 10/2 , Plany i opis portu Glogéw Katedralny.
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mniejsi mieli do dyspozycji stocznie i warsztaty naprawcze rozmieszczone wzdluz
Odry z przewaga tradycyjnych punktéw postojowych i zimowisk. Najliczniej zloka-
lizowane byly w okolicach Kozla, Wroclawia oraz Malczyc - w tej ostatniej miej-
scowosci az cztery. Generalnie stocznie i zaklady naprawcze odznaczaly sie prymi-
tywnoscia wyposazenia obrabiarkowego i transportowego. Brakowalo pochylni,
$rodkéw przetadunkowych, a nierzadko dostep do nich byt mozliwy tylko od stro-
ny wody lub poprzez nieuzytki rolne’.

Nalezy przyznac, iz w taborze uzywanym przed wojng na Odrze niewielkg
liczbe stanowily jednostki nowe, bardziej nowoczesne. W wiekszosci byly one
sprowadzane z zachodniej czesci Niemiec. Jednakze pomimo zacofania technicz-
nego w stosunku do innych niemieckich drég wodnych jednostki te byly wyko-
rzystywane maksymalnie, na tyle, na ile pozwalata sytuacja gospodarcza Niemiec
oraz stan drogi wodnej. PrzewozZnicy odrzanscy mimo wielu réznic bardzo dbali o
jednos¢ w swoich szeregach. Promowali swéj zawdd i rzeke podczas dorocznych
dni Odry. Wydawali takze gazete odrzarniska, w ktérej znaleZ¢ mozna odzwiercie-
dlenie wszystkich probleméw, jakie nekaly te liczna grupe zawodowa™.

Dzialania wojenne nad Odra zakoniczyly sie wraz z kapitulacja Niemiec. Nie
mozna przy obecnym stanie badan stwierdzi¢, jakie zniszczenia poczynila wojna w
taborze $rodladowym. W éwietle Zrédet nie znajduja potwierdzenia dotychczasowe
tezy, iz tabor odrzanski byt ewakuowany na zachodnie drogi wodne $rodladowe.
Jezeli mialy miejsce takie przypadki, to wynikalo to bardziej z technologii przewo-
zu, niz z zamystu ewakuacji. Duza cze$¢ jednostek ulegla zatopieniu, czesciej z
powoddéw niezwigzanych bezposrednio z dzialaniami wojennymi, ale z celowg nisz-
czaca dzialalno$cia zalég tychze barek''. Ogromna czeéé taboru odrzanskiego
wpadla w rece sowieckie i zostala przez nie zagarnieta. Swiadczy o tym ekspre-
sowe wrecz uruchomienie przez Rosjan zeglugi na Odrze oraz dane liczbowe z
punktow pomiarowych. One wlasnie rzucaja pewne $wiatto na wielkos¢ ruchu na
Odrze w 1945 roku'?. O pierwszym okresie dzialalnosci polskiej administracji na

9J.Sawiczewsk i, Stocznie odrzaiiskie, ich zadania i potrzeby, |w:] I Zjazd Przemystowy
Ziem Odzyskanych 1946, Wroctaw 1946, s. 147.

s, Gruszecki, op. cit, s. 3940 oraz wydawnictwa pamiatkowe z corocznych dni Odry, a
takze czasopisma odrzanskie, m.in. ,Die Oder”, ,An der Oder”. Wg F. Nordsieck (0p. cit, s. 31)
generalnie mozna przyjaé, iz cala flota niemiecka skladala si¢ wg stanu na 1939 r. z jednostek w prze-
dziale od 10 do 20 lat — 14,4%, 20 do 30 lat — 22,5%; najliczniejsza byta grupa od 30 do 50 lat — 44,2%.

1 Archiwum Akt Nowych (dalej AAN), zespdt Krajowa Rada Narodowa (dalej KRN), sygn. 14a,
s. 253, Sprawozdanie Departamentu Drog Wodnych Ministerstwa Komunikacji z wykonanych prac do
1 sierpnia, Pismo z 4 wrzesnia 1946 (gdzie mowa jest, iz na calym odcinku Odry zatopione byly 933
jednostki).

2 AP Wroclaw, ZODW, sygn. 32, s. 24, 32, 57, 112, Wykaz miesieczny obiektéw, ktére przeply-
nely przez Krosno Odrzanskie w okresie od sierpnia do listopada 1945 roku; wynika z nich, iz z gory
rzeki w tym okresie przeplyneto 69 holownikéw i 268 barek, w tym tylko 3 holowniki i 6 barek pol-
skich. W gére rzeki plyneto 38 holownikoéw i 172 barki, w tym 2 holowniki i 3 barki polskie. Wg nie-
pelych zestawien podawanych od polowy sierpnia przez poszczegélne $luzy mozna zauwazyé, iz
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Odrze najlepiej moze $wiadczy¢ fragment raportu z rozmowy, ktéra przeprowadzit
kierownik Panistwowego Zarzadu Wodnego w Krosnie Odrzanskim inz. Kazimierz
Bogusz z przedstawicielem marszatka Rokossowskiego. Uslyszal on, ze ,opieka,
konserwacja, wydobywanie i uzytkowanie taboru rzecznego [...] nalezy wylacznie
do wladz sowieckich. Wiadze polskie [...], winny by¢ raczej zadowolone z panuja-
cego obecnie stanu rzeczy, bowiem wladze sowieckie pokonawszy olbrzymie
trudnosci wzigly na swoje barki cigzar zorganizowania i utrzymania stalej «zeglu-
gi» na rzece Odrze, wyreczajac w tym Wiadze Polskie™.

22 maja 1945 roku pptk. Pankow, przedstawiciel Odrzanskiego Oddziatu
Drog Wodnych Zarzadu Drog Wodnych Armii Czerwonej i Narodowego Komisa-
riatu Floty Rzecznej, zawiadomit Slasko-Dabrowski Urzad Wojewodzki — Wydziat
Gospodarki Wodnej, iZ na podstawie postanowienia Panstwowego Komitetu
Obrony Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich zglosit cheé przekazania
stronie polskiej czesci urzadzen portowych w Gliwicach i w porcie kozielskim oraz
osiemdziesieciu statkéw bez napedu, trzech barek z napedem i 25 holownikéw. Na
podstawie upowaznienia otrzymanego od wicewojewody $lasko-dabrowskiego na
rozmowy udal sie pelnigcy funkcje naczelnika Wydzialu Gospodarki Wodnej
Urzedu Wojewddzkiego inz. Stanislaw Juniewicz wraz z kierownikiem Zarzadu
Wodnego w Opolu inz. K. Szlauerem. Jako osoba majaca im pomoc w wyborze
taboru wystapil Bolestaw Toborek — przedwojenny zeglarz odrzanski'®. Po obej-

przez Odre skanalizowana w gore rzeki do Kozla i Gliwic szly przede wszystkim holowniki, a w dot
holowniki z barkami. Swiadczy¢ to moze, iz Rosjanic korzystali z nieprzekazanych jednostek znajdu-
jacych sie na licznych zimowiskach w poblizu portu KoZle. Statystyki ze $luz zob. tamze, sygn. 32, cala
teczka; S. G r u s z e ¢ k i, Administracja wodna i zegluga $rédlgdowa na Odrze (od maja 1945 do
sierpnia 1946 r.), Studia Slaskie, ser. nowa, t. XXVII, Opole 1975, s. 327, 336. W Monografii drég
wodnych srodlgdowych w Polsce (Warszawa 1985, s. 47-48) spotka¢ mozemy stwierdzenia, iz barki
sowieckie plynely nie tylko do Szczecina i Berlina, ale korzystaly tez z drogi wodnej Odra-Wista-Bug
lub Odra-Wista-Krolewiec.

13 AP Wroctaw, ZODW, sygn. 30, s. 80, Raport Kierownika Zarzadu w Krosnie Odrzanskim do-
tyczacy przyjazdu przedstawicieli marszatka Rokossowskiego z dnia 20 XII 1945 r.; tamze, sygn. 99,
s. 66, Pierwsze dni w Dyrekcji Wydziatu Wroctawiu: ,gdy Wydziat zetknal sie z rosyjskimi jednostka-
mi wojskowymi, ktére wtedy, a i obecnie jeszcze sprawiaja administracje na Odrze. Te od razu z miej-
sca bowiem oswiadczyly, Ze my tutaj nie mamy nic do roboty”. Pierwszy rok dziatalnosci polskiej
administracji na Odrze najpelniej dotychczas zostal przedstawiony przezS. Gruszeckiego (Ad-
ministracja wodna...). Wiele uwag wnosi t ¢ n ze w opracowaniu Systemowe bariery rozwoju zeglugi
odrzariskiej w latach 1945-1985. Uwagt historyka (maszynopis Archiwum Prac Naukowych Instytutu
Slaskiego — dalej APN IS, Opole 1990, s. 11); poréwnanie, iz Komisariat Zeglugi na Odrze w 1945 r.
przewiozt 24 926 t tadunkow, podczas gdy tylko w portach slaskich na barki sowieckie w drugim
potroczu 1945 r. zaladowano ponad 110 tys. t wegla (jezeli przyjaé, iz na 1 barke $rednio tadowano
350 t, to w przyblizeniu mozna okresli¢, ze ok. 315 barek zaladowanych zostalo weglem w samych
portach Goérnego Slaska).

4 AAN, KRN, sygn. 14, s. 252, Sprawozdanie Ministerstwa Komunikacji dla Komisji Komuni-
kacyjnej KRN z 30 XI 1945 r.; AP Wroclaw, ZODW, sygn. 27, s. 1, Sprawozdanie z przeprowadzonego
odbioru urzadzen portowych i taboru rzecznego na kanale Klodnickim i rzece Odrze. Zob. Poczqtki
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rzeniu urzadzen portowych komisja zajela si¢ ogledzinami statkéw w porcie ko-
zielskim. Strona polska podjela decyzje, aby przeja¢ barki znajdujace sie na zimo-
wisku ponizej portu, w poblizu stoczni, biorac pod uwage mozliwos$c korzystania z
niej przy pracach remontowych. Sowieci nie zgodzili sie na sugestie strony pol-
skiej i nie pozwolili wciagna¢ do spisu dwoch duzych 800-tonowych barek. Spo-
$rod osiemdziesieciu barek siedemdziesiat stalo na wodzie, pie¢ bylo na pét zato-
pionych i pie¢ zatopionych catkowicie. Pod wzgledem tonazu mozna je byto po-
dzieli¢ nastepujaco: do 300 ton — 8 sztuk, 300-400 ton — 11, 400-500 ton - 12, 500-
600 ton — 37, 600-700 ton — 9, powyzej 700 ton — 3 sztuki'®. Dwie barki z napedem
spalinowym przejeto na terenie portu. Silniki ich byly przejrzane i oczyszczone,
Barki praktycznie byly gotowe do eksploatacji. Trzecig jednostke strona polska
musiala przyjaé czesciowo zatopiona, ,co uwazano za rekompensate pracy wlozo-
nej w doprowadzenie do porzadku wyzej wymienionych statkow”. Komisja polska
przejmujac holowniki mogta wybiera¢ tylko te jednostki, ktorych remontu jeszcze
strona sowiecka nie rozpoczela. W grupie holownikow przekazano dwanascie
jednostek znajdujacych sie w porcie wroctawskim oraz trzynascie znajdujacych sie
w porcie kozielskim. Sposrdd 25 przekazanych holownikéw dziesieé bylo zatopio-
nych, osiemnascie miato naped parowy, a siedem spalinowy. Dziewietnascie ho-
lownikéw korzystatlo z napedu $rubowego, pozostale z topatkowego. Najwiecej
przejeto holownikow niewielkich, do 100 KM (6 sztuk) oraz $rednich o mocy 201-
250 KM (rowniez 6 sztuk)'® .

Samo przekazanie taboru nie wskazywalo na cheé udostepnienia stronie pol-
skiej jak najszybciej Odry dla jej potrzeb. Mimo przejecia floty nie przekazano
warsztatow, ktére ,w miedzyczasie zdemontowane, wywiezione albo pozostawione
bez opieki rozkradziono”, nie mogly wiec stuzyé na potrzeby remontu przejetego
taboru®’.

! Pierwszy rejs jednostki pod polska banderg rozpoczal sie 19 sierpnia 1945
roku, kiedy — po uzyskaniu wielu zezwolen strony sowieckiej na przejscie przez
$luzy — z Kozla wyplynat holownik ,Bolestaw Chrobry” z trzema barkami zalado-
wanymi weglem. Po trzech dniach zeglugi dotart on do Wroclawia, a barki zostaly

polskiej administracji na gdrnej Odrze w swietle dokumentiw (cze$é 1), wyb., wstep i oprac. M. Zawad-
ka, ,Slask Opolski” 1999, nr 2, s. 68-76.

15 Tamze, s. 2. W innym podziale jednostck krytych bylo 16 a otwartych 64. Podziat pod wzgle-
dem konstrukcyjnym przedstawial sie nastepujaco: barki metalowe 16, kombinowane metalowe z
dnem drewnianym 56, drewniane 8; s. 9-11, Spis barek bez napedu przekazanych Rzeczpospolitej
Polskiej.

16 Tamze, s. 2-3; s. 8, Spis statkow przekazanych Rzeczpospolitej Polskiej; tamze, sygn. 29, s. 8,
Sprawozdanie dla Komisji Transportu na 13 VIII 1946 r.; informacja, iz 18 VI 1945 r. dwa najwi¢ksze
holowniki zostaly zabrane przez Sowietéw jako czeskie, a w ramach rekompensaty 1 II 1946 r. zostaly
przekazane stronie polskiej 3 inne holowniki.

7 AAN, KRN, sygn. 37, s. 22, Sprawozdanic Podkomisji Komunikacyjnej KRN z 8 X 1945; AP
Wroctaw, ZODW, sygn. 99, s. 66, Pierwsze dni...
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roztadowane na prowizorycznym nabrzezu w poblizu mostu Trzebnickiego.
W 1945 roku polskie barki ptywaly jeszcze do Fiirstenbergu oraz do Bydgoszczy.
Na inauguracje rejséw na ,dlugiej trasie” nalezalo czekac¢ do 29 maja 1946 roku,
wtedy to bowiem holownik ,Mickiewicz” dotart po trzynastodniowym rejsie do
Szczecinal®,

W pierwszym roku polskiego korzystania z rzeki wyremontowano 35 statkéw
o mocy 6370 KM oraz 195 barek o tonazu 69 458 ton. Mimo utrudnient sprawia-
nych polskim przedsigbiorcom przez administracje sowiecka jest to dosy¢ duza
liczba. Tak samo pozytywnie nalezy oceni¢ prace prowizorycznych warsztatow i
stoczni'®. Do sierpnia 1946 roku wyremontowano 21 holownikéw o mocy 4595 KM
oraz 91 barek o tonazu 31 908 ton. Wedlug danych przedstawionych Komisji
Transportu w sierpniu 1946 r. do wydobycia pozostalo dwadziescia holownikéw,
480 barek oraz 76 innych obiektéw pltywajacych, w ruchu natomiast znajdowalo sie
85 barek bez napedu, dwie barki motorowe oraz 21 holownikéw. Dla petnego wy-
korzystania Odry juz wéwcezas przewidywano, iZ potrzebne bedzie 500 holownikéw
i 2000 barek. Potrzeby, ktore przedtozono w preliminarzu do planu trzyletniego
dla Odry, powodowaly nacisk na naprawe i zakup taboru zeglugowego (2086 miln
71, stocznie zeglugowe (160 mln zt), stocznie i warsztaty techniczne (80 min),
wydobycie i naprawe taboru technicznego oraz zakup maszyn (703 mln). Ogélna
kwota planowana dla Odry wynosita 4786 mln zt*.

W styczniu 1947 roku w ewidencji taboru Polskiej Zeglugi na Odrze sp. z o.0.
jako czynne lub wymagajace niewielkiego remontu znajdowalo sie pigtnascie
holownikéw, z ktorych jedenascie bylo w ruchu (,Kopernik”, ,,Gdynia”, ,Mickie-
wicz”, ,,Otawa”, ,Katowice”, ,Kolobrzeg”, ,Wroclaw”, , Gdansk”, ,Piast”, ,Mars” i
,Kosciuszko™) oraz cztery jednostki, ktére nadawaty sie do remontu (,Lubusz”,
,Chrobry”, ,Nysa” i ,Glogow”). Poza tym armator dysponowat jedenastoma bar-
kami holowanymi typu plauerka (z ktérych do ruchu nadawalo sie szesé, a pied
wymagato remontu), 55 barkami holowanymi typu wroclawka (z tego czterdziesci
byto zdolnych do podjecia pracy, a dziesie¢ musialo przejs¢ drobne remonty, pie¢

18 AAN, KRN, sygn. 37, s. 25, Sprawozdanie Podkomisji Komunikacyjnej KRN z 8 X 1945 r.; AP
Wroclaw, ZODW, sygn. 32, s. 8 12, Telegramy dotyczace rejsu holownika ,Bolestaw Chrobry”; tamze,
s. 32, 33, 58, 112, Informacje ze $luzy Rézanka i punktu PZW w Kroénie Odrzanskim o ruchu statkow;
S. Gruszecki, Administracja wodna..., s. 34.

19 AP Wroclaw, ZODW, sygn. 29, s. 8. Sprawozdanie...; Polska Zegluga na Odrze posiadata 11
holownikéw i 102 barki pochodzace z wydobycia oraz 11 holownikéw z remontu. Panstwowe Zarzady
Wodne posiadaty 24 holowniki i 93 barki z wydobycia oraz 10 holownikow i 39 barek z remontu.
Oprocz tych dwoch firm, zeglugowej i administracyjnej, tabor odrzanski cheialy pozyskaé firmy wydo-
bywajace kruszywo oraz firmy prywatne, m. in. Towarzystwo Handlu Krajowego i Zagranicznego
,Odrawis” oraz Baltycka Spétka dla Miedzynarodowego Transportu ,Balsped-Odra”, zob. AP Wroclaw,
ZODW, sygn. 10, s. 301.

DK Debski, Gospodarka wodna w trzyletnim planie odbudowy kraju, ,Gospodarka Wodna”
1946,s.49; T. Tilinger, op.cit., s. 59.
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wymagato remontu kapitalnego), siedemnastoma barkami holowanymi typu ber-
linka (dwanascie nadawalo sie do ruchu), trzema sprawnymi barkami holowanymi
typu saléwka, jedenastoma barkami holowanymi typu kanatéwka (trzy przezna-
czone do remontu) oraz piecioma barkami motorowymi (wszystkie nadajace sie
eksploatacji) o nazwach ,Poznan”, ,Krakow”, ,Warszawa”, ,Zabrze” (ex ,Ko-
strzyn”), i ,,Golecin”. Ponadto armator posiadal cysterne o pojemnosci 50 ton?!,
Nie byly to ilosci wystarczajace do obstugi masy fadunkowej zaplanowanej
do przewiezienia w projekcie planu trzyletniego. Fakt malej ilo$ci taboru poglebia-
1a jeszcze dodatkowo sprawa jego jakosci. Jak wynika z dokumentéw armatora,
,tabor plywajacy Polskiej Zeglugi na Odrze jest improwizacja stworzona w wyniku
naglacych potrzeb bez przygotowania odpowiednich warunkow w sensie produk-
cyjnym”%, Moce przerobowe stoczni odrzanskich w zaden sposéb nie wystarczaty
do przeprowadzania remontéw na skale przemystowa. Brakowalo wszystkiego,
poczawszy od fachowcdéw, a skoniczywszy na cze$ciach zamiennych. W 1947 roku
w stoczniach bedgcych w administracji armatora odrzariskiego znajdowaly sie 33
barki i osiem holownikéw w remoncie, na remont czekalo 127 barek i 25 holowni-
kéw zgrupowanych na zimowiskach®. W roku 1947 na dnie rzeki lezato jeszcze
315 barek o tacznym tonazu 142 214 tony oraz 26 holownikéw o lacznej mocy ma-
szyn 5640 KM. Tylko 50% tych jednostek przedstawialo jakakolwiek wartog¢®.
Wszystkie te problemy zwigzane z odbudowa taboru spowodowaly rosngcy
nacisk na ujednolicenie sposobu zarzadzania i podleglosci stoczni rzecznych®.
Braki w taborze odrzanskim powodowaly wyrazane przez rézne gremia za-
dania zwrotu czesci taboru odrzanskiego bedacego w gestii armatoréw sowiec-
kich badZ pod protektoratem sowieckim. Padaly rézne dane. Na poczatku 1947

2L AP Wroclaw, zespol Polska Zegluga na Odrze (dalej Polska ZnO), sygn. 16, Pismo z 26 III
1947 r. dotyczace zestawienia taboru rzecznego przez Dzial Taboru Rzecznego Dyrekcji Technicznej,
s. 15-17; tamze, zespél Komitet Wojewddzki Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej, Wojewddzki
Komitet Polskiej Partii Socjalistycznej we Wroclawiu (dalej KW PZPR — WK PPS Wroclaw), sygn.
36/X1V/5, Konferencja Rad Gospodarczych..., s. 9; tamze, KW PZPR -~ Komitet Wojewodzki Polskiej
Partii Robotniczej we Wroclawiu (dalej KW PZPR — KW PPR Wroctaw), sygn. 1/X/63, Stan obecny i
mozliwosci rozwojowe zeglugi na Odrze, s. 5.

22 AP Wroctaw, KW PZPR - KW PPR Wroclaw, sygn. 1/X/63, Stan obecny..., s. 6.

% Tamsze, s. 5.

2 AP Wroctaw, KW PZPR - WK PPS Wroclaw, sygn. 36/XIV/5, Referat Odra oparty na bada-
niach Komisji Odrzanskiej przy Biurze Regionalnym Centralnego Urzedu Planowania w Szczecinie,

% AP Wroclaw, KW PZPR - WK PPS Wroclaw, sygn. 36/XIV/5, Referat Odra..., s. 10, wymie-
nia, iz w gestii Polskiej Zeglugi na Odrze znajdowalo sie 7 stoczni, w tym jedna duza w Glogowie,
Zjednoczenie Kotlarskie zawiadywalo 3 stoczniami, Departament Drég Wodnych - 5 stoczni, w tym
jedna duza na Zaciszu, 3 stocznie nalezaly do spoldzielni i spotek, a jedna ,Gryf” byla zawiadywana
przez port Szczecin. Wszystkie materialy zrodlowe dot. problemu stoczni i taboru w r. 1947 za najpil-
niejsza sprawe uwazaly jak najszybsze przekazanie stronie polskiej przez wojska sowieckie stoczni
Wollhein we Wroctawiu (Wroctaw - port Kozanow).
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roku proponowano kupno badz przejecie stu barek i dwudziestu holownikéw?®,
ponadto zamierzano wnioskowac o otrzymanie pig¢dziesieciu barek typu odrzan-
skiego i dziesieciu holownikéw w ramach odszkodowan wojennych?’. Juz w rok
pozniej liczba ta wzrosta do trzystu barek i pie¢dziesieciu holownikéw?,

W 1947 roku z calg ostroscig wystapit brak floty do przewozu masowo naras-
tajacych fadunkow. Zreszta rok 1947 bardzo Zle sie przystuzyt zegludze. Po duzej
powodzi wiosennej wystapil w lecie znaczny spadek wody, ktéry spowodowat bli-
sko dwumiesieczng przerwe w Zegludze na Odrze $rodkowej, a przez prawie czte-
ry miesiace Zegluga plywala tadujac jednostki na 50-75% normalnej stopy ladunko-
wej. Niezdolnos¢ zeglugi odrzanskiej do przejecia znaczacych iloéci ladunkdéw
cigzacych do portéw ujscia Odry potegowana byla przez szczupto$é taboru pol-
skich armatoréw $rédladowych®. Dzialo sie to wszystko w okresie, kiedy na Od-
rze najwigkszymi przewoznikami byli armatorzy sowieccy badz bedacy pod pro-
tektoratem sowieckim®™. W tym tak krytycznym dla zeglugi roku az 603 jednostki
sowieckie zaladowano w porcie Gliwice przy tylko pieciu obstuzonych tam bar-
kach polskich. Nie posiadamy danych dotyczacych przetadunkéw portu Malczyce,
chociaz z wielu zrédel wiadomo, iz w tym roku pracowal on jeszcze na potrzeby
Sowieckiej Strefy Okupacyjnej w Niemczech®.

% AP Wroclaw, KW PZPR-KW PPR Wroclaw, sygn. 1/X/63, Wnioski wynikajace z referatu...,
s. 2; na s. 9 wspomniano o mozliwoéci wymiany barek za wegiel.

7 Tamze, s. 9.

% Tamze, Memorial w sprawie 10-letniego planu zagospodarowania Odry, opracowany na zle-
cenie Biura Regionalnego CUP w Szczecinie przez podkomisje Taboru i Stoczni przediozony 30 I
1948 r., s. 47. Memorial ten zostat opublikowany w okrojonej wersji (Z. Ku s z e w s k i, Tabor Zeglu-
gowy na Odrze, jego stan obecny i perspektywy rozwoju, ,Gospodarka Wodna” 1948, s. 145-148).

2 AP Wroclaw, Polska ZnO, sygn. 16, s. 93, Memorial w sprawie strat Polskiej Zeglugi na Od-
rze, spowodowanych katastrofalnie niskim stanem wody w roku 1947; oraz tamze, s. 99-100, Zestawie-
nie barek, ktére wykonaly pelny rejs w miesiacach od maja do wrzesnia 1947 r.

% AP Wroctaw, KW PZPR-KW PPR Wroctaw, sygn. 1/X/63, s. 18, Notatka z konferencji odbytej
z Ministrem Komunikacji J. Rabanowskim w czasie podrézy inspekeyjnej po Odrze w dniu 27 VII
1947 r. Tam informacje o Sowietskoje Parachodnoje Akcionarnoje Obszczestwo (SPO) z siedzibg w
Frankfurcie na Odra, ktore realizowalo przewozy na calej Odrze, oraz firmie Deruta (Deutsche-
Ruschisse Gesseltschaft), ktora skupiata przewoznikow niemieckich i realizowata przewozy na dolnej
Odrze. Problem zeglugi sowieckiej byt bardzo drazliwy dla polskiego przewoznika. Zob. Sprawozdanie
z wizyty delegacji Europejskiej Organizacji Wegla i Transportu Srodladowego w dniu 11 V 1946 1., AP
Wroclaw, Polska ZnO, sygn. 29, s. 1-7; oraz tamze, s. 7-8, Pismo z dn. 17 1 1947 w sprawie Rosyjskiej
Spétki Akcyjnej; tamze, s. 125, Pismo z dn. 28 VIII 1946 r. w sprawie organizacji zeglugi sowieckiej na
Odrze; tamze, s. 134, Pismo z dnia 19 X 1946 dotyczace Rosyjskiej Spotki Akcyjnej na Odrze, oraz
materialy polskiego Ministerstwa Spraw Zagranicznych udostepnione w zbiorze Zrédia do dziejéw
Pomorza Zachodniego, t. V11, Szczectn w dokumentach polskiej stuzby dyplomatycznej 1945-1950, wstep,
wyb. i oprac. R. Techman, Szczecin 1996 (m.in. dok. nr 32, 34, 70, 80, 88, 101).

< Wiecej o pracy portow w pierwszych latach powojennych M. Z a w a d k a, Odrzasiskie porty
Srodlgdowe po 1945 roku, ,Studia Zachodnie” nr 3, Zielona Géra 1998, s. 129-148; szerzejt e n Z e,
Porty i przetadownie odrzasiskie po II woinie Swiatowey, Zielona Géra 1992 (maszynopis Instytut Historii
WSP Zielona Gora).
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Przy obecnym stanie badan nie mozna precyzyjnie okresli¢ stanu ilosciowego
przewoznikéw sowieckich. Musimy zadowoli¢ si¢ stwierdzeniem: ,Stan ilo$ciowy
[...] wynosi kilkaset barek i odpowiednia ilo$¢ duzych i érednich holownikéw”*,
Wedlug autorow monografii portu szczecinskiego, opartej w duzej mierze na zZréd-
lach Szczecinskiego Urzedu Morskiego, 1 stycznia 1946 roku w porcie szczecin-
skim byto 21 statkéw morskich i okolo 1500 barek, z tego potowa nieroztadowa-
na®. Konsul brytyjski w swoim sprawozdaniu podaje, iz Rosjanie na Odrze ,dys-
ponuja okolo 2700 lichtugami i nieokre$long liczba holownikéw. Te ostatnie pod
réznymi banderami, nawet holenderska. Polacy maja 2 male holowniki i 17 lich-
tug, lecz wiekszo$¢ z nich jest w tak zlym stanie, ze moga by¢ uzywane tylko do
przewozéw lokalnych miedzy miastami nadrzecznymi”™,

Pod koniec 1949 roku Panstwowa Zegluga Srédladowa na Odrze dyspono-
wata 23 holownikami o lacznej mocy 5870 KM (poniemieckie) oraz dwudziestoma
sztukami zakupionymi w Holandii o 1acznej mocy 7250 KM. Ponadto dysponowata
174 barkami holowanymi o lacznej pojemnosci 82 875 ton wymierzonych, ktore
pochodzily z odbudowy, oraz 32 jednostki przejete z Wisty, o lacznej pojemnosci
15 000 tw*,

Nalezy podkresli¢, iz przez pierwsze pieciolecie (tzn. do 1950 roku) srodo-
wiska zwigzane z Odrg probowaly w rozny sposdéb nagtosni¢ zagadnienia zwigzane
z taborem zeglugowym. Problem ten podnoszono praktycznie na wszystkich licz-
nie wowczas organizowanych spotkaniach, konferencjach i zjazdach. Prébowano
wciagnaé w problem PPR i PPS. Wszystko opieralo sie na braku srodkéw finanso-
wych, a takze braku ludzi do pracy w stoczniach. Nie bylo tez konstruktoréw i
technikow, ktérzy te prace nadzorowaliby®®.

Pod wzgledem jakosci tabor holowniczy i barkowy armatora odrzanskiego
byt w okresie planu szescioletniego w bardzo ztym stanie. Np. w 1950 roku na 68
holownikéw, ktére widnialy w ewidencji i ktore byly w ruchu, 48 stato w remon-

32 AP Wroctaw, KW PZPR-KW PPR Wroclaw, sygn. 1/X/63, s. 18.

BK. Czaplinski, Zniszczenia wojenne i odbudowa portu w latach 1945-1946, |w:] Port szcze-
civiski. Dzieje i rozwdj do 1970 roku, red. B. Dziedziul, Warszawa 1975, s. 75. Nieco inne liczby podaje
Z.Dobrzycki (Morska funkcja Szczecina w organizmie Polski Ludowej 1945-1960, Poznan 1967,
s. 32) - ,ponad tysigc barek rzecznych”,

#] Tebinka, R Techmann, Pierwsze sprawozdanie brytyjskiej stuzby konsularnej o Pomo-
rzu Zachodnim z dn. 15 lutego 1946 r., ,Przeglad Zachodniopomorski” t. XIII, 1998, z. 1, s. 224.

B A Dowgiallo, Stan i rozwoj zeglugi na Odrze, ,Gospodarka Wodna” 1958, 18, s. 162;
L. Nekanda-Trepka, Nowe holowniki dla Odry, ,,Gospodarka Wodna” 1948, s.149-152.

36 Spoleczne inicjatywy dot. problemow odrzanskich najpeiniej omawia S. Grus z e ¢ k i, Spo-
teczna dziatalnosé wokdt problemdw Odry w latach 1945-1976, [w:] Odra w swiadomosci i gospodarce,
Opole 1976. W zalozeniach do planu trzyletniego wykazywano, iz do prac w stoczniach w catej Polsce
potrzeba 130 inZynierow, 650 technikow oraz 6500 robotnikow, co stanowito od 10 do 20% w zaleznosci
od grupy potrzeb calej ogdlnie pojetej gospodarki wodnej w Polsce; zob. K. D e bsk i, op. ¢it., s. 53.
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tach przecietnie przez 35 do 195 dni. W efekcie jeden holownik pracowat w sezo-
nie $rednio 140 dni®".

Armator borykal sie z trudnosciami z przygotowaniem na czas floty. Wiele w
tym byto winy nieprzygotowanych do tej roli stoczni. Ich nieprzygotowanie wyni-
kato po czesci z ustrojowych barier, ktére stawiato panstwo, a po czesci z niemoz-
nosci dochowania sie fachowcow mogacych realizowaé zlecone im zadania. Do-
datkowym klopotem byly braki w zaopatrzeniu w czesci zamienne, a w przypadku
holownikéw brak typowosci, co przy réznych rodzajach floty powodowalo jeszcze
wieksze klopoty w realizacji remontéw™.

W sprawozdaniu Oddziatu we Wroclawiu Panistwowej Zeglugi Srédladowej za
rok 1950 stwierdzono: ,Plan odbudowy obiektow plywajacych zostal wykonany
przez Stocznie zaledwie w 43% i nie byto przypadku, by Stocznie dotrzymaly jakie-
gokolwiek terminu, pomimo zobowiazan i zapewnien”™. Wykonawstwo robét pro-
wadzonych przez stocznie zawodzito pod wzgledem solidnosci, fachowosci i ter-
minowos$ci. Prawie zawsze stocznie zglaszaly do odbioru jednostki nienalezycie
przygotowane i niekompletnie wyposazone. Duzy udziat w tych niedorébkach miat
zly nadzor Polskiego Rejestru Statkéw. Stocznie — widzac brak reakcji ze strony
przedstawicieli PRS - nie przykladaly wagi do sumiennosci pracy przy remontach.
W 1950 roku na 27 holownikéw, ktore mialy zostac¢ objete planowym remontem,
wykonano takowy na 24, natomiast z 25 jednostek bez napedu wykonano remont
tylko na trzech jednostkach. W przypadku remontéw inwestycyjnych na ogélna
liczbe 22 holownikow, ktére miaty by¢ odbudowane, wykonano tylko dwanascie
jednostek, na 98 barek bez napedu remont wykonano na 44, a w przypadku barek
z napedem na pie¢ sztuk wykonano trzy*®. W 1952 roku Kozielskie Stocznie
Rzeczne wykonaly tylko 14% planowanych remontéw kapitalnych holownikéw i
75% zaplanowanych remontéw barek. Wroclawskie Stocznie Rzeczne wykonaly
14% zaplanowanych remontéw holownikéw i 31% barek, Stocznia Zeglugi na Odrze
w Nowej Soli wykonata 40% zaplanowanych remontéw w grupie holownikéw i 69%
w grupie barek, Szczecinska Stocznia Rzeczna 24% holownikéw i 39% barek, a baza
remontowa Gryfia-Szczecin 67% z zaplanowanych remontéw holownikéw®!. Cze-
Sciowo wine za niewykonanie tych planéw ponosit sam armator, zatrudniajac zato-
gi z niskimi kwalifikacjami, przede wszystkim na holownikach. Do tego dochodzita
zegluga przy bardzo niekorzystnych stanach wad, podczas ktérych dochodzito do

87 Archiwum Zakladowe Zeglugi na Odrze (dalej AZ ZnO), Sprawozdanie eksploatacyjne Qd-
dziatu PZS we Wroclawiu za rok 1950, s. 3.

8BS Gruszecki, Transport wodny na Odrze 1945-1975. Studium historyczne, Opole 1979
(maszynopis APN IS, sygn. A 1517, wol. 1), s. 203-214,

3 AZ 7n0, Sprawozdanie..., s. 3.

40 Tamze.

1 AZ 7n0, Materialy pokontrolne, Protokét z kontroli Inspektoréw Ministerstwa Kontroli Pan-
stwowej z dnia 10 I1 1953, s. 23.
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uszkodzen poszycia. Zakres robot i ich koszt w ciagu planu sze$cioletniego z uwa-
gi na te przyczyny caly czas wzrastat™.

W latach 1950-1956 odbudowano 24 holowniki o lacznej mocy 5444 KM oraz
97 barek o tacznej pojemnosci 49 468 ton wymierzonych. Zbudowano siedem no-
wych holownikéw o tgcznej mocy 2000 KM oraz 32 nowe barki typu wielka wro-
clawka. Za granicg zakupiono dwa holowniki. W tym okresie armator odrzanskij
przekazal do innych przedsiebiorstw pie¢ holownikéw i 71 barek oraz wycofal z
uzycia jedenascie holownikow i trzydziesci barek®. Ogétem w 1955 roku Zegluga
na Odrze dysponowata 42 holownikami oraz 235 barkami bez napedu. Przecietny
wiek holownikéw parowych wynosit 18 lat, a holownikéw motorowych 22 lata.
W przypadku barek bez napedu $rednia ta wynosila 37 lat**.

Juz w okresie planu trzyletniego przewidywano powolanie centralnej jed-
nostki projektowej, ktéra mialaby za zadanie projektowanie uniwersalnych jednos-
tek dla zeglugi $rodladowej. W pierwszym roku istnienia Biura Projektéw i Stu-
diéw Taboru Rzecznego opracowano dokumentacje barki holowanej tzw. wielkiej
wroclawki. Byla to barka o nosnoéci 560 ton, przeznaczona do przewozéw tadun-
kéw masowych i drobnicy w pociggach holowniczych, stosowana takze do sklado-
wania. Miala ona trzy ladownie kryte oraz pomieszczenia zalogowe skladajace sie z
mieszkania rodzinnego sternika i kabin dla sze$ciu samotnych cztonkoéw zalogi.
Wielka wroclawka wzorowana byta na podobnych barkach zbudowanych przed
I wojng $wiatowa, lecz przeszla gruntowng modernizacje, polegajaca na usunieciu
drewnianego dna, zastapieniu konstrukcji nitowanej spawang, polepszeniu warun-
kéw bytowych zatogi oraz zastapieniu steru wahadlowego sterem zréwnowazo-
nym, wychylanym za pomoca maszynki sterowej*>. W latach 1952-1956 wybudo-
wano w Glogowskiej Stoczni Rzecznej na podstawie tej dokumentacji trzydziesci
dwie barki typu wielka wroclawka, ktore zastepowaly wycofywane stare jednostki.
Na bazie tej jednostki opracowano malg 125-tonowa barke przystosowang zaréwno
do holowania, jak i do pchania, przeznaczong do przewozu materialéw budowla-
nych. Budzila ona spore zainteresowanie przedsiebiorstw budownictwa wodnego i
administracji wodnej. Produkowana byla w Sandomierskiej i Wroclawskiej Stocz-
niach Rzecznych.

Czasem przelomowym zaréwno dla stoczni, jak i dla Zeglugi odrzanskiej byt
rok 1958, kiedy to podjeto budowe nowoczesnej floty. Najwiekszy udzial miala w
tym dzialalno$¢ Komisji Zagospodarowania Odry dzialajacej przy Towarzystwie
Rozwoju Ziem Zachodnich®®. Pierwsze weszly do produkeji seryjnej we Wroclaw-

2 Tamsze, Materialy pokontrolne, Protokét z kontroli z dnia 3 IV 1956 r., s. 10.

BADowgiatlo,op. cit,s. 162.

“ Tabor eksploatowany przez Zegluge na Odrze w latach 1946-1970, APN IS, A 500.

5 XX lat Biura Projektow i Studiéw Taboru Rzecznego we Wroctawiu. Ksigga pamigthowa, Wro-
claw 1972, s. 15.

%S Gruszecki, Spoleczna dziatalnosé..., s. 24.
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skiej Stoczni Rzecznej barki motorowe typu BM-500. Na koniec 1959 roku oddano
do eksploatacji czternascie barek motorowych, w 1965 roku armator odrzanski
dysponowat juz 137 jednostkami tego typu. W 1962 roku, po trwajacych kilka lat
probach technicznych, rozpoczeto wprowadzanie do eksploatacji zestawdw pcha-
nych, jednak nie od razu, gdyz pierwsze proby byly nieudane. Dopiero ekspery-
menty Zeglugi Warszawskiej z pchaczem typu Zubr pozwolily przetamaé opory
zaréwno personelu kierowniczego, jak i zalég plywajacych”. Za wprowadzeniem
zestawéw pchanych do eksploatacji przemawialy nastepujace wzgledy: zmniejsze-
nie liczebnosci zaldg oraz ich wysitku fizycznego, duze uproszczenia konstrukeyj-
ne barek pchanych pociagajgce za sobg obnizenie kosztéw budowy, rozdzielenie
cztonu napedowego (pchacza) od cztonow tadunkowych (barki pchane) pozwala-
jace na maksymalne wykorzystanie tego pierwszego, najdrozszego w systemie
pchania, mozliwos¢ formowania zestawéw o réznej liczbie barek, bezpieczniejsza
segluga dzieki dobrym wlasnosciom manewrowym i mniejszej szerokosci, obnize-
nie kosztéw utrzymania zestawu pchanego w poréwnaniu z pociagiem holowni-
czym. Zestawy pchane mialy tez wady. Najpowazniejszymi byly: wrazliwo$¢ na
duza fale, trudnosci nadzoru nad barkami bez zaldg, konieczno$¢ posiadania wyz-
szych kwalifikacji przez zatogi obstugujace zestawy pchane®®,

Powazne zwiekszenie nakladéw inwestycyjnych na rozwdéj stoczni rzecznych
w latach 1959-1965 pozwolilo na peiejsze rozwigzanie probleméw zwigzanych nie
tylko z remontami statkéw, ale przede wszystkim z budowa nowych jednostek
ptywajacych. W wyniku duzych nakladoéw stale wzrastal potencjal produkcyjny
stoczni rzecznych. Jest to tym istotniejsze, ze oprdcz zaspokojenia rosngcych po-
trzeb krajowych zostala uruchomiona produkcja eksportowa taboru rzecznego
(np. zawarty kontrakt na dostawe dla armatora holenderskiego 10 barek motoro-
wych BM-700)%.

W 1957 roku rozpoczeto budowe duzej stoczni w KoZlu, ktdra zakoriczono w
1972 r., przy czym tylko w latach 1965-1972 zostaly poniesione naklady w kwocie
230 mln zF’°. W 1961 roku rozpoczeto przebudowe Wroclawskiej Stoczni Rzecznej,
w wyniku czego zostat zwiekszony potencjal produkcyjny. Uzyskano wzrost pro-
dukcji towarowej w tym okresie o okolo 70% przy nakladach w kwocie okolo
140 min zt. Ponadto w latach 1961-1967 przeprowadzono kosztem ponad 25 min zi

TW.Magiera, Czynniki warunkujgce rozwdj floty na Odrze { Wisle, Opole 1974, s. 50.

“ XX lat BPiSTR..., s. 22-23.

49 Szerzej problemy stoczni zob. AP Wroclaw, Hydroprojekt, sygn. 2/1, Generalne wytyczne
budowy taboru rzecznego i stoczni, t. I, Charakterystyka istniejacych zakladow (przede wszystkim
s. 24-32); Stan i zasadnicze kierunki rozwoju branz Zeglugi srodlgdowej i stoczni rzecznych w Polsce,
Wroctaw 1971.

% Szerzej o jedynej wybudowane;j po 1945 r. stoczni na Odrze zob. T. D u r k a ¢ z, Budowa no-
wej stoczni w KoZlu, ,Przeglad Budowlany” 1973, nr 5-6, s. 261-265.
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pierwszy etap modernizacji w Szczecinskiej Stoczni Rzecznej, dzieki czemu zosta}
podwojony potencjat produkeyjny stoczni.

W pierwszym okresie rozwoju stoczni rzecznych po II wojnie swiatowej, czyli
do 1965 roku, zwracano uwage przede wszystkim na zagadnienia konstrukcyjne, a
nie technologiczne, gléwnie ze wzgledu na brak doswiadczenia. Stosowano doraz-
ne rozwigzania technologiczne. Dopiero po 1965 r. potoZono nacisk na rozwigzania
konstrukcyjne pozwalajace optymalnie wykorzysta¢ zainstalowane maszyny i
urzadzenia.

W omawianym okresie (do 1965 r.) na Odrze dominujaca role (po odebraniu
zegludze w 1956 roku stoczni w Glogowie)™' odgrywaly trzy duze, wielozakladowe
stocznie w Kozlu, Wroctawiu i Szczecinie. Od 1 lipca 1965 r. w celu zaspokojenia
zwiekszajacych sie potrzeb Zeglugi na Odrze we Wroclawiu w zakresie remontéw
floty oraz usprawnienia ich organizacji zostalo powolane nowe przedsiebiorstwo
Remontowe Stocznie Rzeczne we Wroctawiu. W jego skiad weszly przejete z Ze-
glugi na Odrze warsztaty stoczniowe Wroclaw Osobowice i Malczyce oraz baza
remontowa w Nowej Soli, a ponadto z Wroclawskiej Stoczni Rzecznej wydzial Od-
ra. Zadaniem nowo powstatego przedsiebiorstwa, podobnie jak stoczni kozielskiej,
byly przede wszystkim remonty floty Zeglugi na Odrze. Poczatkowo przewidywa-
no niewielki udzial nowej budowy, przede wszystkim jako produkcji zapewniajacej
zalodze prace w okresie nawigacyjnym, kiedy moglo wystapi¢ niepeilne wykorzy-
stanie posiadanych zdolno$ci produkcyjnych. Juz w pierwszych latach dziatalno$ci
nowego przedsiebiorstwa podjeto dzialania inwestycyjne zmierzajace do zwiek-
szenia zdolnosci produkceyjnych stoczni. W latach 1966-1969 zostal zmodernizowa-
ny wydziat w Nowej Soli, a nastepnie w latach 1971-1972 przeprowadzono rozbu-
dowe we Wroctawiu. Lata nastepne wykazaly, Ze w Remontowej Stoczni Rzecznej
we Wroclawiu w coraz wiekszym stopniu zaczeto odchodzi¢ od mniej oplacalnych
remontow statkow na rzecz nowej budowy, w tym réwniez produkeji na eksport.
Dlatego tez przekazanie wlasnego zaplecza remontowego floty przez Zegluge na
Odrze we Wroclawiu okazalo sie w przysziosci posunieciem niekorzystnym, gdyz
stracono mozliwosci bezposredniej ingerencji w sprawy remontow wlasnego tabo-
ru rzecznego. W zwiazku z tym na poczatku lat siedemdziesigtych ponownie wré-
cono do koncepcji posiadania przez armatora odrzanskiego wlasnych baz remon-
towych. W wyniku tych decyzji przewoznik wroclawski mogt bardziej operatywnie
kierowac przebiegiem remontow, szczegdlnie biezacych i awaryjnych, co korzyst-
nie wplynelo na stan gotowosci technicznej floty.

Do 1965 roku palme pierwszenstwa wérdd wszystkich stoczni rzecznych
dzierzyta Wroctawska Stocznia Rzeczna. Przez pierwsze dwudziestolecie (do 1965

51 O stoczni glogowskiej szerzej: Z. Szk urltato wsk i, Zycie gospodarcze Glogowa, [w:] Mate-
rialy do dziejow Glogowa, red. K. Matwijowski, Wroctaw 1989, s. 116-117; S. Grus z e ¢ k i, Transport
wodny..., s. 90-95, 147-166, 203-214.
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roku) wybudowano tam lacznie 218 jednostek pltywajacych. Wsrod nich byto 118
parek motorowych BM-500 (w tym pietnascie dla armatorow w Czechostowacii),
ponadto piec zbiornikowceéw i cztery drobnicowce na eksport. Pozostate 91 jednos-
tek to roznego rodzaju barki holowane i szalandy budowane przy wspotudziale
Wroclawskiej Stoczni Remontowej. W 1965 roku 33% produkeji WSR szto na eks-
port52.

W latach siedemdziesiatych i osiemdziesigtych mimo dalszego wyraznego
rozwoju stoczni rzecznych Odry wystepowal ograniczony potencjal produkcyjny,
niepozwalajacy na pelne wykorzystanie istniejacej w tym czasie koniunktury, ktéra
zarysowala sie w eksporcie statkow srédladowych do krajow Europy Zachodnie;j.
Najistotniejszym problemem bylo niepelne zaspokojenie potrzeb remontowych
floty, przy czym z biegiem lat problem ten coraz wyrazniej odbijat sie ujemnie na
dzialalnoéci Zeglugi na Odrze we Wroclawiu. Mimo ze remonty floty byly wyko-
nywane nie tylko w stoczniach rzecznych, ale réwniez we wlasnych bazach remon-
towych, wydtuzala sie kolejka jednostek czekajacych na remonty klasowe. Na-
stepnym waznym elementem w dzialalnosci stoczni rzecznych bylto utrzymywanie
pracy w zasadzie na jedna zmiane, co wplywalo na stosunkowo niskie wykorzysta-
nie majatku trwalego oraz podwyzszenie kosztow produkcji*.

Najwieksza stocznig Nadodrza byla w tym okresie Wroclawska Stocznia
Rzeczna, posiadajaca nie tylko najwieksza powierzchnie produkceyjng, ale réwniez
najwiekszg faktycznie osiggang produkcje i zatrudnienie. Wroclawska Stocznia
Rzeczna byla wtedy typowym zakladem produkcyjnym specjalizujacym sie w bu-
dowie jednostek plywajacych o najwyzszym poziomie technicznym. Statki te w
wiekszo$ci przeznaczone byly na eksport (drobnicowce, tankowce, kutry portowo-
redowe). Znaczacy udzial miaty dostawy kooperacyjne jazoéw i produkcja specjalna
,S”", na remonty statkéw natomiast przeznaczona byla tylko niewielka cze$é dys-
ponowanych mocy produkcyjnych (np. w 1979 roku okoto 13%).

Pozostale trzy zaklady na Odrze byly stoczniami remontowo-produkcyjnymi,
przy czym udzial remontéw w Stoczniach Remontowych Zeglugi Sr(’)dlqdowej w
Kedzierzynie Kozlu i Wroclawiu przekraczal w tym czasie 50% realizowanej pro-
dukcji w roboczogodzinach efektywnych. Stocznia Remontowa we Wroclawiu w
ramach nowej budowy, ktéra realizowana byla na Wydziale Odra we Wroctawiu,
specjalizowata sie gléwnie w produkcji barek pchanych na kraj, stocznia w Kedzie-
rzynie KoZlu w produkeji pchaczy typu Nosorozec oraz barek pelnopokladowych
typu Nosorozec oraz barek pelopokladowych typu BPP-400, BPP-500. Ponadto

2 1. Ru d o, Przemyst srodkéw transportu, [w:| Przemyst Dolnego Slgska, ,Roczniki Dolnosla-
skie” t. I, Wroclaw 1969, s. 160.

b Najwyzsza Izba Kontroli (dalej NIK), Informacja o wynikach kontroli dziatalnosci stoczni
rzecznych z wwzglednieniem wykorzystania potencjiatu remontowo-budowlanego, Warszawa 1989, s. 9-10;
J.Burka, T.KalinowsKk i, Funkcjonowanie oraz kierunki rozwoju systemu ekonomicznego i poste-
pu technicznego na rzece Odrze, t. 1, Etap 1945-1981 (maszynopis APN IS), Wroctaw 1987, s. 75-78.
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Stocznia Remontowa w Kedzierzynie Kozlu i Wroclawiu stale zwiekszaly produk-
cje przeznaczong na eksport.

Najwieksze znaczenie w zakresie remontéw dla armatora odrzanskiego miala
Stocznia Remontowa Zeglugi Srodladowej we Wroclawiu, ktora np. w 1978 roku
przeznaczyla na remonty 58,2% ogélnej produkcji w roboczogodzinach efektyw-
nych, w tym na wydzialach zamiejscowych w Nowej Soli i w Malczycach znacznie
ponad 90%. Wydziat w Nowej Soli specjalizowat sie w wykonawstwie remontéw o
duzych zakresach prac wszystkich typow statkdw, a wydzial Malczyce w wyko-
nawstwie wszystkich rodzajéow remontéw barek pchanych. Stocznia w Kedzierzy-
nie Kozlu specjalizowala sie w tym czasie we wszystkich rodzajach remontéw ba-
rek motorowych typu BM-500, pchaczy typu Tur i Bizon oraz w mniejszym stopniu
barek pchanych. W stoczni ,,Odra” w Szczecinie ponad 30% realizowanej produkeji
przeznaczona jest na remonty statkow wszystkich typéw‘r“.

Dla Zeglugi na Odrze we Wroclawiu w zakresie remontéw floty duze znacze-
nie mialo posiadanie wlasnej bazy remontowej, ktére to zaplecze stanowily bazy
remontowe w Januszkowicach, KozZlu-Cyplu, Wroctawiu Osobowicach i Szczecinie.
Zadaniem wymienionych baz remontowych bylto przede wszystkim przygotowanie
jednostek pltywajacych do sezonu nawigacyjnego poprzez wykonywanie remontow
i przeglady o malym zakresie prac (glownie pokladowych i silnikowych) oraz
przygotowanie jednostek do przerwy zimowej. Ponadto w bazach remontowych
byly réwniez wykonywane remonty dla odnowienia klasy. Bazy remontowe dys-
ponowaly stosunkowo niewielkim potencjalem przerobowym, mimo to stanowily
niezmiernie wazne ogniwo w calym systemie organizacji remontéw. Charaktery-
zowalo je bardzo operatywne dzialanie, szczegélnie w zakresie remontéw bieza-
cych i poawaryjnych. Zwiekszenie ilosci remontéw wykonywanych przez bazy
Zn0 bylo ograniczone gléwnie trudnosciami w uzupelnianiu zatrudnienia i pozys-
kiwaniu materiatow™.

Tabor holowniczy w potowie lat sze§édziesiatych skladat sie z jednostek o
napedzie parowym i motorowym. Wéréd holownikéw parowych mozna byto wyod-
rebnic trzy grupy. Pierwsza to dziewie¢ holownikéw o niewielkim zanurzeniu kon-
strukeyjnym 100 cm, przeznaczonych do eksploatacji na Odrze srodkowej, druga

AP Wroclaw, zespot Zjednoczenie Zeglugi Srodladowej (dalej ZZSr.), sygn. 12/1, Monografia
stoczni rzecznych zarys, s. 4-5; S. Ko ziar s k i, Zegluga na Odrze, Opole 1991.

5 O problemach zwiazanych z dzialalnoscia baz remontowych ZnO $wiadczy wiele dokumen-
tow w Archiwum Zakladowym ZnO, m.in. Protokot z narad nad projektem planu 1974, s.7; podczas
spotkania dyrekcji z zaloga bazy wnioskowano o ,usprawnienie dostawy materialéw i narzedzi (baza
odczuwa brak zaworéw, instalacji, tozysk korbowych, rur, podkladek, blach odpowiedniej grubosci,
brak butli z tlenem, lozysk do fordek, frezéw, zamkow zewnetrznych do steréwki i sitowni, brak klu-
czy plaskich w narzedziowni oraz desek i klejow w stolarni) oraz koordynacji wspolpracy z magazy-
nem”. Postulowano jeszcze 10 innych spraw z zakresu wspolpracy z armatorem, koordynacji zlecet,
zaopatrzenia bazy w sprzet ciezszego gatunku oraz sprawy BHP (ogrzewanie hal zima, ubrania robo-
cze, itp.); zob. takze S. Ko ziarski, op. cit., s. 86.
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to trzynascie jednostek o zanurzeniu 130 cm, dostosowanych do wymiaréw $luz na
Odrze skanalizowanej. Trzecia grupa to réznej proweniencji holowniki przedwo-
jenne, niektére z poczatkow XX wieku. W grupie holownikéw motorowych bylo
jeszcze wigcej typow i wielkosci (jednakowych bylo tylko pie¢ pochodzacych z
powojennej produkeji krajowej)™.

W grupie barek holowanych nie zaszly od poczatkow lat piec¢dziesigtych
wieksze zmiany, poza tym Ze rozpoczeto kasacje na duza skale barek poniemiec-
kich, a w szczegolnosci malych berlinek i kanatowek. W tym samym okresie ska-
sowano szes¢ przedwojennych barek motorowych. Wedlug obejmujacego lata
1955-1970 zestawienia opracowanego przez Emila Trojnackiego, éwczesnego dy-
rektora Zeglugi na Odrze, mozemy stwierdzi¢, iz armator odrzaniski w 1956 roku
dysponowat 42 holownikami, by w 1961 roku osiagna¢ liczbe 62 jednostek. Od
tego roku ich liczba zaczela gwaltownie male¢. Juz w 1968 roku w ewidencji bylo
28 holownikow, a w dwa lata pdZniej tylko jedenascie. W grupie barek motoro-
wych z siedmiu jednostek w 1959 roku liczba zwiekszyla sie do 226 w 1970 roku.
W grupie barek holowanych w 1956 roku byto 231 jednostek, w polowie lat sze§é-
dziesiatych dwiescie, a w 1970 zaledwie dziewieédziesiat. Pierwsze pchacze poja-
wily sie pod banderg zeglugi odrzanskiej w 1962 roku (dwie jednostki); w 1970
roku bylo ich juz 99. Razem z pchaczami pojawily sie barki pchane. Poczatkowo
byto ich cztery, a w r. 1970 flota barek pchanych liczyta 293 jednostki®.

W omawianym okresie do eksploatacji wchodzily nastepujgce typy jednostek:
holownik rzeczny dwusrubowy, barka uniwersalna czerniakowska o nosnosci
125 t, przystosowana zarowno do holowania, jak i do pchania, barka motorowa
BM-500 o no$nosci 500 t i dwéch wariantach mocy zespoléw napedowych, zestaw
pchany Zubr skladajacy sie z pchacza i dwoch barek o no$nosci 290 t kazda, ze-
staw pchany Tur skladajacy sie z pchacza i dwoch barek o nos$noséci 370 ton kazda,
zestaw pchany Bizon budowany w trzech wersjach, skladajacy sie z pchacza oraz
dwoch barek o nosnosci 580 t lub 500 t kazda, zestaw pchany z pchaczem strugo-
wodnym Lo$, skladajacy sie z pchacza oraz dwdch barek o nosnosci 200 ton kazda,
zestaw pchany Nosorozec budowany w dwoch odmianach, gdanskiej i szczecin-
skiej, skladajacy sie z pchacza i barek 1000 t lub 2000 t, barka pchana do przewozu
cementu luzem BPC-350 o no$nosci 350 t, statek bunkrowy bez napedu BU-400,
barka pchana BP-2000 o no$nosci 2000 t, zbiornikowiec $rodladowy do przewozu
paliw plynnych o nosnosci 1150 t, pchacz typu Muflon, pchacz typu Koziorozec,
barka pchana do przewozu cementu luzem BPC-500 o no$nosci 500 t, barka pcha-

% M. B zowsk a, Zegluga na Odrze, [w:] Odra i Nadodrze, Warszawa 1976, s. 176-178.

S.Koziarski, op. cit., s. 81 oraz zestawienie s. 36;J. Burka, H. Stupnicki, T.Kali-
nowsk i, Przemiany systemu..., s. 45; Okreslenie roli zeglugi srodlgdowej w systemie transportowym
kraju, t. 1, Zarys monografii zeglugi Sridlgdowej, Wroctaw 1972 (maszynopis biblioteka zakladowa
Navicentrum, sygn. 12487), s. 16.
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na BP-800 o nosnosci 800 t, barka pchana zbiornikowa BZ-800 stuzaca do przewo-
zu i magazynowania paliw plynnych®.

Nowa flota wprowadzana do eksploatacji miala na éwczesne czasy dobre
wskazniki techniczno-technologiczne, a takZze w miare przyzwoite parametry, jak i
warunki socjalne. Zaréwno BM-500, jak i pierwsze zestawy pchane typu Tur tracily
z biegiem lat na swojej nowoczesnos$ci. Jezeli w przypadku zestawéw pchanych
mozemy mowic o ciaglych innowacjach, ulepszeniach, maksymalnym wykorzysta-
niu mocy i parametréw drogi wodnej, to w przypadku BM-500 pod koniec lat sie-
demdziesigtych mozemy przyjac, ze byla to juz jednostka przestarzala technicznie,
nieatrakcyjna dla marynarzy z przyczyn socjalnych, w zwigzku z tym — z powodu
niewprowadzenia w zycie programu budowy jednostek typu BM-600 i BM-800 -
rozpoczeto proces modernizacji nowszych jednostek. Jedno z najbardziej jej eko-
nomicznych zastosowar, rejsy zagraniczne zostaly pod koniec lat siedemdziesia-
tych zagrozone zaréwno z uwagi na rosngce wymagania dotyczace ochrony $ro-
dowiska, jak i fakt, iz moc silnikéw byla niewystarczajaca dla pokonania odcinkdw
gornej Laby oraz gérnego i srodkowego Renu®™.

Pod koniec omawianego okresu flota, ktéra w polowie lat szesc¢dziesigtych
byta nowa, w znacznym stopniu ulegla dekapitalizacji. Tylko w roku 1979 armator
odrzanski wycofal do kasacji dwa BM, po jednym pchaczu typu Bizon i Tur, trzy-
nascie barek pchanych typu BP-500, 35 barek pchanych typu BP-400, 49 barek
holowanych i jedenascie holownikéw. W roku nastepnym wycofano pie¢ BM, trzy
pchacze typu Bizon, po jednym pchaczu Zubr i Tur, dwa pchacze kruszywowe oraz
czterdziesci barek pchanych. Mimo to pod koniec lat siedemdziesiatych niewiele
wskazywato na nadchodzace chmury, zakupy floty przez Zegluge na Odrze re-
kompensowaly po cze$ci straty, a w przypadku pchaczy zegluga wchodzita w nowy
wymiar. Pozyskala wysokiej klasy pchacz Muflon przystosowany do eksploatacji z
sze$cioma barkami typu BP-500 (zestaw 3000 t), ktéry okazal sie jednak nieeko-
nomiczny na $rodkowym i gérnym biegu Odry. Wykorzystywano go pdzniej do
obstugi Bielinka i zespolu Szczecin — Swinoujscie. W latach 1979-1980 zakupiono
siedemnascie pchaczy typu Bizon, szes¢ typu Muflon, dwa typu Ry$, po jednym
typu Los i Koziorozec i 47 réznego rodzaju barek pchanych. Zupelnie niekorzyst-
nie sytuacja przedstawiala sie w grupie statkow pasazerskich, ktére weszly do

% Pelne dane techniczne tych jednostek zob. XX lecie BPSiTRz oraz R. Radk o ws k i,
R. Toby, Srédlgdowy tabor plywajgcy oraz postep techniczny warunkujgcy jego rozwdj, ,Przeglad Ko-
munikacyjny” 1975, nr 2, s. 22, a przede wszystkim A. Z y li ¢ z, Statki §rédlgdowe, Gdansk 1979.

¥Zob.M.Bzowska,J.Burka,J.Sikucinski, Analiza efektywnosci ekonomicznes floty
towarowej wybudowanej w latach 1959-1969, Wroctaw 1970; M. M i t k o w s k i, Uwarunkowania
maksymalnego zeglugowego wykorzystania rzeki Odry, cz. 1, Transport wodny na Odrze (maszynopis
biblioteka zakladowa Navicentrum, sygn. 17703), s. 4.
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uzycia w poczatkach lat sze$¢dziesiatych i mialy zosta¢ skasowane na poczatku lat
osiemdziesiatych®.

Stan floty towarowej ZnO na dziert 30 czerwca 1981 roku wynosit w grupie
pchaczy 275 sztuk, z tego 167 typu Bizon, 76 typu Tur, jedenascie typu Muflon.
Pchaczy manewrowo-portowych do dyspozycji bylo dziewied, a kruszywowych
dwanascie. W ewidencji znajdowato sie ponadto 215 barek motorowych oraz 755
barek pchanych, z czego 444 to barki do zestawow pchanych typu Bizon (BP-500),
oraz 272 barki do zestawéw pchanych typu Tur. Ponadto w grupie barek pchanych
znajdowaly sie trzy nowoczesne barki do przewozéw samochodéw osobowych
oraz 29 jednostek do zestawdw kruszywowych. Stan w roku 1988 przedstawiat sie
nastepujaco: w grupie pchaczy do dyspozycji bylo 265 jednostek (z tego w eksplo-
atacji 167), barki pchane - 583 sztuk w ewidencji (w gotowosci 381), barki moto-
rowe — w dyspozycji 184 (101 w gotowosci eksploatacyjnej). Pod koniec 1989 roku
(w trzecim kwartale, czyli jeszcze po nieskoriczonych wszystkich remontach) w
gotowosci eksploatacyjnej znajdowalo sie 125 pchaczy, 69 barek motorowych i 299
barek pchanych®.

Flota najwiekszego armatora odrzanskiego wedlug stanu na rok 1981 byla
zdekapitalizowana w 50,4%. Poszczegolne rodzaje floty zdekapitalizowane byly w
nastepujacych wielkosciach: pchacze Tur - 76,6%, pchacze Bizon 33,3%, pchacze
Muflon 11,4%, barki motorowe 77,4%, barki pchane 49,3% (w tym najbardziej prze-
starzate byly barki typu BP-400), holowniki i barki holowane umorzone byly w
99,5%%.

Pod koniec XX wieku daje sie zauwazy¢ powolng zmiane w ilosci taboru
rzecznego. Zaczely dawac¢ o sobie zna¢ kumulujace sie problemy, ktérych nie po-
trafiono rozwiaza¢ w latach osiemdziesigtych. Coraz wiecej jednostek kornczyto
wiek swojej eksploatacji, nie wszystkie mogly by¢ remontowane w celu przedluze-
nia ich zywotnosci. Nie bylo ich za co remontowaé i gdzie, albowiem stocznie nie-
chetnie przyjmowaly jednostki do remontu, bardziej nastawiajac sie na zysk z pro-
dukcji nowego taboru i to przede wszystkim na eksport. Zmiany strukturalne na
poczatku lat dziewieddziesiatych tylko te tendencje poglebily. Generalnie flota w
posiadaniu polskich przewoznikéw srodladowych okreslana byla jako stara. Prak-
tycznie nie kupowano nowych jednostek, a remonty byly ograniczane wzgledami
finansowymi®. Postepowata w bardzo szybkim tempie dekapitalizacja floty. Jezeli

% AZ 7n0, Raport o stanie przedsigbiorstwa wg stanu na dziesi 30 VI 1981 r., Wroclaw 1981, tab.
33; A.Szafranski, Aktualne problemy PP, Zegluga na Odrze”, [w:] Odra w systemie transportowym
kraju, materialy konferencyjne, Swinoujscie 1985, s. 55-56.

51 AZ Zn0, Raport o stanie...., tab. 3; tamze, Analiza ekonomiczna za 1988 rok, s. 3-6; tamze, Biu-
letyn Informacyjny, nr 7-8 z 1989, s. 7.

2 A7 710, Raport o stanie..., s. 13 i tab. 5.

% NIK, Informacja o wyntkach kontroli dziatalnosci stoczni rzecznych..., s. 4; NIK, Informacja
o wynikach kontroli dziatalnosci eksploatacyjnej zeglugi srodlgdowej, Warszawa 1985, s. 13.

*
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w 1980 roku dla calej polskiej floty wynosila ona 44,5%, to juz w 1985 r. 62,5%, w
1989 roku 73,8%, a w 1990 r. zostala okreslona na poziomie 78,1%%.

Lata osiemdziesigte udowodnily nieprzystosowanie polskiej zeglugi $rodla-
dowej do walki konkurencyjnej z innymi $rodkami transportu. Przyczyn tego nale-
zy dopatrywaé sie wielu. Pierwsza i najwazniejsza byt pogarszajacy sie stan drogi
wodnej, ktéry warunkowal rozwdj technologiczny srodkow transportu, a w zwigz-
ku z tym mial wplyw na jego konkurencyjnos¢.

W ostatnich latach wérod armatoréw uzytkujacych Odre niepokojaco spadat
stan floty oraz jej gotowos$¢ eksploatacyjna. Zjawisko to ma swoje praprzyczyny w
niedoborze srodkoéw finansowych, bardzo wysokich cenach nowych statkow oraz
w odmowie przyjmowania przez stocznie rzeczne zamowien na nowe jednostki®,
Ponadto dochodzito nasilenie procesu starzenia si¢ statkéw oraz zwigkszanie sie
zakresu wynikajacych z tego tytulu remontéw. Dodatkowym problemem byt wy-
dluzajacy sie czas trwania remontéw w stoczniach.

Pod koniec lat osiemdziesiatych wyprodukowano dwa prototypy pchaczy ma-
jacych zastapi¢ pchacze typu Bizon oraz pchacze typu Tur. Skonczylo sie na prze-
kazaniu Zegludze na Odrze pchacza typu Karibu, a Zegluga Bydgoska otrzymata
pchacz typu Daniel. Oprécz tych jednostek do eksploatacii w latach osiemdziesia-
tych weszly barka motorowa BBM-600, barka pchana BP-800, barka pchana BP-
150 oraz barka pchana BPF-1000, a takze pchacz kanatowy Renifer®. Jednostki
nowego typu, ktére wyprodukowano tylko jako prototypy, spelnialy pojawiajace sie
postulaty dotyczace dostosowania jednostek do drég wodnych. W szczegdlnosci
postulowano budowe jednostek o jak najmniejszym, ekonomicznym zanurzeniu,

“ M. Mitko wski, Zagospodarowanie transportowe Odry i perspektywy polsko-niemieckiej
wspdipracy eksploatacyjno-inwestycyjnej, ,Rocznik Lubuski” t. XVII, Zielona Géra 1992, s. 125; H.Sal-
monowicz Czynniki warunkujgce dotychczasowqg dziatalnosé zeglugi srédlgdowej w Polsce, [w:]
ZNUS nr 34, Prace Instytutu Ekonomiki Transportu nr 25, Szczecin 1988, s. 212-213.

ONIK, Informacja o wynikach kontroli dzialalnosci stoczni rzecznych..., s. 9 (,Na skladane przez
Zegluge Bydgoska w stoczniach Plockiej, Tczewskiej 1 Kozle oferty produkeji nowych jednostek
otrzymywata ona odpowiedzi, iz do 1990 r. taka produkcja jest niemozliwa. W tej sytuacji 7B zamierza
dokonywac¢ zakupow za granica”); NIK, Delegatura we Wroclawiu, Informacjia o wynikach kontroli
przedsiebiorstw armatorskich, stoczni rzecznych a takze resortow: ochrony srodowiska, zasobdw natural-
nych i lesnictwa oraz transportu i gospodarki morskiej w zakresie funkcjonowania zeglugi srodlgdowej w
zmienionych warunkach gospodarczych, Wroclaw 1996, s. 39. Wg danych NIK stan posiadania taboru
wszystkich polskich armatoréw zmalat z 1793 jednostek w 1989 r. do 1290 jednostek w 1994 r. (o
31,5%). W tym czasie armatorzy zakupili }acznie zaledwie 17 nowych jednostek plywajacych, w tym
tylko jedna w latach 1992-1994.

A Szafranski, op. cit, s. 55 Infrastruktura zeglugi srodlgdowej. Stan obecny i wstepne
oszacowanie mozliwosci transportowych polskimi drogami wodnymi, pr. zbior., Wroclaw 1990 (maszy-
nopis w Bibliotece zaktadowej Navicentrum, Wroclaw, sygn. 17663), tab. 4. Najnowsze dane dot. stanu
ilosciowego poszczegolnych armatoréw plywajacych po Odrze zob. Strategia rozwosu Odratrans S.A.,
Wroclaw 1996, s. 55 (kopia w posiadaniu autora) oraz E. O s s o w s k i, Zegluga Bydgoska S.A., [w:]
Gospodarcze wykorzystanie Odry. Regionalna konferencia problemowa Zielona Géra 6-7 marca 1997,
Szczecin 1997, s. 170.
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tak aby maksymalnie wykorzystywac szlak wodny nawet przy niskich stanach
wod”.

Wraz z kryzysem lat osiemdziesigtych, a pézniej ze zmianami strukturalnymi
lat dziewiecdziesiatych pogarszala sie sytuacja stoczni polskich produkujacych
jednostki srodladowe. Zaktady ratowaly sie produkcja na eksport, ale byly to dzia-
lania przedluzajace agonie. Budowa nowych jednostek we wszystkich stoczniach
polskich ulegla zmniejszeniu z 201 jednostek wybudowanych w 1989 roku do za-
ledwie 51 w 1994. Dzialalno$¢ remontowa stoczni zostala takze ograniczona.
W 1989 roku wyremontowano lgcznie 260 jednostek ptywajacych, by w 1994 roku
wyremontowac tylko 133 jednostki®.

W zwiazku ze zlg sytuacjg finansows 10 lipca 1994 roku upadlos$é oglosita
stocznia ,,Odra” ze Szczecina, a w niespelna rok pozniej, 6 czerwca 1995 roku Re-
montowa Stocznia Rzeczna w Nowej Soli. Zarzad komisaryczny ustanowiony zostat
we Wroclawskiej Stoczni Rzecznej oraz w Remontowej Stoczni Rzecznej. Wszyst-
kie stocznie produkujace na potrzeby zeglugi $rodladowej przynosity w potowie lat
dziewieédziesigtych straty. Jak okreslono w informacji Najwyzszej Izby Kontroli z
1996 roku, wynikaly one z przystgpienia do budowania nowych jednostek ,z obawy
przed utrata przyszlych zamoéwien. W warunkach konkurencyjnosci rynkowej
ujawnily si¢ niejednokrotnie nieprzezwycigzone trudnoséci w wynegocjowaniu cen
kontraktowych pokrywajacych koszty wilasne sprzedazy obiektéw plywajacych.
W tych okolicznosciach dla cze$ci zlecen juz na etapie planowania zatozono ich
nieoplacalno$¢”®. W latach dziewiecdziesiatych z uwagi na zmiane warunkéw
gospodarowania wielu armatoréw zrezygnowato z remontéw w stoczniach na rzecz
tanszych remontéw w zakladach prywatnych badz prowadzonych we wilasnym

1 Kulcz vk, J.Dudziak, Warunki odnowienia i rozwoju polskiej floty srodlgdowej, ,Prze-
glad Komunikacyjny” nr 11, 1995, s. 7-12; podobna opinie przedstawila NIK we wnioskach z kontroli
1985 r., zob. Informacja o wynikach kontroli dzialalnosci eksploatacyjnej..., s. 26.

% NIK Wroctaw, Informacja o wynikach kontroli... 1996, s. 30.

% Tamze, s. 34. Na s. 33 podano przyklad dzialalnosci Remontowej Stoczni Rzecznej z Wrocla-
wia: ,Na realizacji zlecenia dla armatora holenderskiego, dotyczacego wykonania zbiornikowca $rod-
ladowego «Helena» RST we Wroctawiu poniosta straty w wysokosci 7142 mln zl, przy czym koszty
wytworzenia produktu siegaly kwoty 14 773 mln 2}, natomiast przychody ze sprzedazy tylko 7631 mln
zk Niskie przychody z tytutu budowy tego zbiornikowca byly konsekwencja m.in. pomniejszenia przez
zleceniodawce ceny sprzedazy w zwiazku ze zgloszona i uznang przez Stocznie reklamacja jakosciowa
(zte wymalowanie kadtuba) o kwote 2857,5 mln zt oraz z tytulu opdznionego — o prawie 9 miesiecy —
wykonania zadania, dodatkowo o kwote 580,5 mln zl. Eaczna wysoko$¢ sankcji finansowej zastosowa-
nej wobec Stoczni w kwocie 3438,0 mln zt, odpowiadala 45% wielkosci ceny uzyskanej za sprzedany
wyr6b”. Stocznia w 1994 r. sprzedajac 7 jednostek, na szesciu poniosia straty w lacznej wysokosci
18 025 min zt (wszystkie kwoty w starych zt).
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zakresie. Najdalej poszta spotka Odratrans S.A., ktora wykupila cze$¢ produkceying
Wroclawskiej Stoczni Remontowej™.

W latach dziewiecdziesigtych — przede wszystkim na dolnej Odrze - zaczely
sie pojawiac niewielkie prywatne firmy armatorskie zeglugi srédladowej. Przewaz-
nie posiadaly one tabor, ktorego pozbywaly sie paristwowe przedsiebiorstwa. Na
szczegdlng uwage zastuguje pojawienie sie w rejonie dolnej Odry polskiego przed-
stawicielstwa jednego z najwiekszych armatoréw europejskich — Deutsche Bi-
nennreederei. Polski oddzial tej firmy, noszacy nazwe Odra — Lloyd, w 1998 roku
posiadal szes¢ pchaczy typu KSS 300 oraz jeden maly pchacz typu KS SB 140,
wszystkie przystosowane do ruchu na kanalach, ponadto sze$¢ duzych 1200-
tonowych barek pchanych, ktére z uwagi na gabaryty mogly by¢ wykorzystane
tylko w relacji Bielinek — niemieckie porty Zalewu Szczeciriskiego. Do dyspozycii
oddziatlu w kazdej chwili znajdowalo sie ok. szes$édziesieciu réznego typu barek
pchanych, ktére badz przebywaly w porcie szczeciriskim, badz mogly szybko zo-
sta¢ tam sprowadzone. O sile polsko-niemieckiego armatora moze $wiadczy¢ fakt,
iz w 1997 roku przewidzt on prawie 900 tys. ton towaréw i jest najwiekszym prze-
woznikiem zeglugi $rédladowej na terenie dolnej Odry™.

Zjawisko coraz wiekszego zacofania technicznego polskiej floty przy katastro-
falnej sytuacji na $rodkowym biegu Odry spowodowalo pojawienie sie opinii o
niecelowosci inwestowania w zegluge $rodladowa™. Mimo planéw zagospodaro-
wania Odry podjetych przez strone polska”™ oraz niemiecka™ nie wydaje sie, aby

M. Turek, Stan i perspektywy rozwoju zeglugi na Odrze do 2000 r. na przykladzie Odratrans
S.A., [w:] Odra - szanse i wyzwania w swietle doswiadczen europejskich, Wroclaw 1997, s. 78 oraz in-
formacje zawarte w Strategii rozwoju Odratrans S.A., Wroclaw 1996.

™ Qdra - Lloyd, Szczecin, ul. Celna 1, Materialy wewnetrzne.

2].Stanielewicz Szzecin i Odra w przesziosci i perspektywie, ZNUS nr 95, PWTiL nr 2,
Szczecin 1992, s. 115-117; H. Salm o n o w i ¢ z, Dotychczasowy i przewidywany rozwoj zeglugi srodlg-
dowej na Pomorzu Zachodnim, ,Przeglad Zachodniopomorski” 1990, z. 1-2, s. 84; t e n Z e, Zegluga
srddlgdowa w rejonie estuarium Odry, |w:] Estuarium Odry i Zatoka Pomorska w rozwoju spoteczno-
gospodarczym Polski, red. H. Bronek, Szczecin 1990, s. 162; M. M itk o w s k i, Mozliwosci dalszego
dzialania polskiej zeglugi Srodlgdowej w Europie Zachodniej po 1992 roku, ,Przeglad Komunikacyjny”
1990, nr 3, s. 56in.

S Raport w sprawie przystosowania rzeki Odry do europejskiego systemu drdg wodnych, Warszawa,
listopad 1994 (oprac. Ministerstwo Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa, Minister-
stwo Transportu i Gospodarki Morskiej); Program rozwoju drogi wodnej Odry do 2005 roku, Materialy
dla Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw, oprac. MOSZNIL, MTiGM oraz Ministerstwo Przemy-
shu i Handlu, Warszawa, IX 1995. Najszersze oméwienie probleméw zawartych w Raporcie i Programie
znalez¢ mozna w materiatach z konferencji w Zielonej Gorze 6-7 111 1997 r. (Gospodarcze wykorzystanie
Odry, Zielona Gora 1997; tamze omo6wienie wielu aspektow tych zagadnien, m.n. H. Salmono-
w i ¢ z, Transformacja zeglugi srodlgdowej w Polsce do standarddw obowigzujgcych w Unii Europejskiej,
8.334%oraz A. Kwapiszewski, Odrzariska Droga Wodna — program przystosowania rzeki Odry do
europejskiego systemu drdg wodnych, s. 17-32) oraz w materialach z konferencji we Wroclawiu 4-5 XI
1997 r., Odra - Szansa i wyzwania w Swietle doswiadczen europejskich, Wroctaw 1997; tamze artykut
L.Baginskiego, Program rozwoju drogi wodnej rzeki Odry, s. 39-42 oraz M. C e h a k a, Koncepcja
uruchomienia i realizacji programu rozwoju drogi wodnej Odry do 2005 roku, s. 43-50). Pelne informa-
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polepszenie warunkéw nawigacyjnych na Odrze nastapito w tym stuleciu. Jedyna
nadzieja w tym, iz podobnie jak po wielkiej powodzi, ktora nawiedzita tereny leza-
ce w gérnym i srodkowym biegu Odry w roku 1903, a ktorej efektem byla budowa
wielu zbiornikéw retencyjnych oraz innych budowli hydrotechnicznych majacych
niebagatelny wplyw na droge wodng, powddz z roku 1997 zaowocuje wieloma
pracami hydrotechnicznymi, ktére jako jeden z efektéw przyniosa poprawe wa-
runkdéw zeglugowych na Odrze™.

Marek Zawadka

DIE BINNENSCHIFFE AN DIE ODER IM XX. JAHRHUNDERT

Zusammenfassung

Der Aufsatz ist dem Oder Fahrpark im XX. Jh. Gewindet. Es wurde ein qualitativer und quantitativer.
Stand in der Zeit vor dem II. Weltkrieg dargestellt. Ein Hauptpunkt der Betrachtungen bildet ein
Problem, das eine Betatigung der polnischen Binnenschiffahrt nach dem Jahre 1945 betrifft. Es wur-
den in Kurze die mit der sowjetischen Oder Nutzung verbundenen. Probleme dargestellt, und vor
allem ein gesetzwidriger. Raub der Barken und Oder Schlepper. Der 2. Teil der Abhandlung wurde
dem Ausbau und der Modernisierung der Oder Werfte, sowie auch der Enststehung hier gebauten,
neuzeitlichen, geschobenen Barken, Schubboote und Motorkhane gewindmet. Es wurde ein Ruck-
gangsprozef3 des Oder Fahrparks in den 80°" und 90°" Jahren dargestellt. Es wurden auch die Pro-
bleme angezeigt, die mit dem Prozel} der Eigentumsumgestaltungen in den Werften und unter dem
Schiffsbesitzern verbunden sind.

cje przynosi praca, na ktérej oparto podane wyzej propozycje: Studium przystosowania Odry do europej-
skiego systemu drog wodnych, Wroctaw 1994 (Biblioteka Navicentrum).
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nych aspektach stosunkow polsko-niemieckich w latach dziewiecdziesigtych, [w:] Ekonomiczne aspekty
dostosowania polskiego prawa, regulacyi i instytucji w Ochronie Srodowiska do rozwigzan Unii Europej-
skiej, Materialy konferencji naukowej, Zagérze k. Swidnicy 57 XII 1997, Wroctaw 1999, s. 252-257.

7 Biuro Koordynatora Programu Rzadowego Odra 2006 — Wroclaw, Zalozenia programu mo-
dernizacji Odrzaviskiego Systemu Wodnego, Program Odra 2006, Projekt, Materialy dla Rzqdu RP, Wro-
claw, 5 VI 1998. Program dla Odry (maszynopis) MOSZNIL, Wroctaw 24 111 1999 r.



