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I. Uczestnicy Zjazdu

Z Ministerstwa Komunikacji:

in?. Ferch Stefan

Herbich Henryk

Jurczyk W"ac?aw

in?. Lipi?ski Cz.

Puczy?ski Kazimierz

Riedel Adolf

Roma?ski Edward

Wowkonowicz Jan

Z Instytutu Hyr?rograficznego:

in?. D?bski Kazimierz

dr. Matusewicz Józef

Siebauer Stanis?aw

Z G?ównej Inspekcji Komunikacji:

in?. Bayer Wac?aw

Janota Jan
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Z Urz?du Wojewódzkiego Lwowskiego:

in?. Badawika Jan

Flisowski Karol

Konikiewicz Lubin

Krasucki Liberat

Z Urz?du Wojewódzkiego Krakowskiego:

in?. Biela?ski Adam

Binder Eugeniusz

Bi ttner Maksymilian

Kritzler Henryk

Nowak W?adys?aw

N uwakowski Antoni

Pietruszewski W?adys?aw

?liwi?ski Ziemowit

Zajbert Mieczys?aw

Z Urz?du Wojewódzl?:iego Poleskiego:

in?. Downarowicz Antoni

Konarski Ignacy

Michalewicz Mieczys?aw

Z Urz?du Wojewódzkiego Pomorskiego:

in?. Bogusz Stefan

Gamski Stanis?aw

Góral Marian

Haury?kiewicz Stanis?aw

Musia?owski Ignacy

Pajqczkowski Roman

6



in?. Sarnecki Kazimierz

Stanko Mieczys?aw

Tyra?a Jan

Z Urz?du Wojewódzkiego Pozna?skiego:

in?. Bigo Marian

Dunin W?adys?aw

Dzidowski Ludwik

Krzyszkowski Boles?aw

Mikeska Alfred

Zakrzewski Bernard

Z Urz?du Wojewódzkiego Stanis?awowskiego:

in?. Lambor Julian

?owczy?ski Leon

Ku?min Józef

Re?nin W?adys?aw

Z Urz?du Wojewódzkiego ?l?skiego:

in?. Maryniarczyk Roman

Muszy?ski Wiktor

Pietruszewicz Józef

Z Urz?du Wojewódzkiego Warszawskiego:

in?. Grabowski Zygmunt

Himner Józef

Rodowicz Kazimierz

?wie?ciakowski Jacek

W ?dzi?ski Edmund

Zapal ski Zenon
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Z Urz?du Wojewódzkiego Wile?skiego:

in?. Przysiecki Ignacy
Rutkowski Witold

Zubelewicz Aleksander

Z Rady Portu i Dróg Wodnych w Gda?sku:

in?. Ró?ankowski Aleksander

Wierci?ski Juliusz
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II. Ogólne sprawozdanie

W ramach II-go Zjazdu In?ynierów S?u?by Wodno

Komunikacyjnej odby? si? objazd Wis?y dolnej na prze

strzeni od W?oc?awka a? do uj?cia do morza. Zjazd

W?oc?awek - widok z nowego mostu na

Wis?? i przysta?.

wraz z objazdem trwa? 4 dni, tj. 5, 6, 7 i 8 wrze?nia

1937 r.

Dnia 5 wrze?nia o godz. 10.30 nastqpi?a zbiórka

uczestników Zjazdu na stacji kolejowej we W?oc?awku.
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Po zwiedzeniu miasta i obiedzie uczestnicy zebrali si?

o godz. 13.00 na pok?adzie statku 11Ko?ciuszko" na przy

stani we W?oc?awku, gdzie in?. Jan Tyra?a wyg?osi? re

ferat o robotach regulacyjnych, wykonanych przez Wy

dzia? Dróg Wodnych Urz?du Wojewódzkiego Pomorskie

go. Referent podzieli? si? z uczestnikami Zjazdu uw a-

Sluzowanie statków w Brdyuj?ciu.

gami, jakie nasun??y si? przy obserwacji wykonanych

budowli oraz szczegó?owo omówi? zagadnienie przej

?cia z trasy Wis?y Nieszawskiej na tras? Pornorskq.

Po referacie, który wywo?a? du?e zainteresowanie

i szereg zapyta?, wyruszono statkami IIKo?ciuszko",

"Tyniecll, IIToru?" i IITczew" w dó? Wis?y do Torunia.

W czasie jazdy i postojów obejrzano wykonane zam

kni?cia odnóg Wis?y oraz plantacje wikliny na terenach

kolmatacyjnych. Po przybyciu do Torunia zwiedzono

port i jego urzqdzenio.
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W dniu 6 wrze?nia, w Sali Rady Miejskiej m. Toru

nia odby? si? w?a?ciwy Zjazd, z którego szczegó?owe

sprawozdanie wraz z wyg?oszonymi referatami, dysku- ,

sjq i uchwalonymi wnioskami stanowi oddzielny roz-

dzia?, (rozdzia? III, stronice 15 - 87).

Dzie? 7 wrze?nia by? po?wi?cony na dalszy objazd

Wis?y na odcinku Toru? - Tczew. Wyjazd z Torunia

nastqpi? o godz. 7.00. O godz. 9.00 uczestnicy Zjazdu

przybyli do Brdyuj?cia, gdzie zwiedzono ?luz? komoro-

•

Fragment Wisly Pomorskiej.

wq, port oraz jaz walcowy w Czersku. Referat o tych
budowlach na tle opisu drogi wodnej Wis?a - Odra

wyg?osi? in?. Alfred Mikeska. Referat ten, ilustrowany

planami oraz wykresami ruchu ?eglugowego, zamiesz

czony jest w niniejszym na str. 89.

O godz. 13.00 statki zatrzyma?y si? w pobli?u Che?

mna. Zwiedzono zabytki miasta, po czym udano si? do

Ratusza, gdzie Burmistrz miasta powita? uczestników

Zjazdu i udziela? obja?nie?. Po spo?yciu obiadu w Che?

mnie nastqpi? dalszy ciqg objazdu Wis?y; o godz. 21.00

statki przyby?y do Tczewa. Podczas jazdy zwraca?y

uwag? liczne pociqgi barek.
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W dniu 8 wrze?nia ok. godz. 7.00 obejrzano stocz

ni? w Tczewie. Obja?nie? udziela? in?. Mieczys?aw

... Stanko. W dalszym ciqgu udano si? w dó? Wis?y a? do

? .......... >'" 1;0

.('.

- ?
? . ....,

•

,?·,·2

Pociqg barek na Wi?le.

Schiewenhorst, gdzie dok?adnie zapoznano si? z prze

prowadzonymi robotami regulacyjnymi przy _uj?ciu rze-

Port w Tczewie.

ki do morza. W Einlage wycieczk? powita? delegat Ra

dy Portu i Dróg Wodnych Gda?ska, po czym in?. Ale

ksander Ro?ankowski wyg?osi? interesujqcy referat

o porcie i drogach wodnych na terenie W. M. Gda?ska
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(str. 105). Nast?pnie uczestnicy Zjazdu zgrupowani
na 2 statkach - "Ko?ciuszko" i "Tyniec" -

objechali

ca?y port gda?ski. W mi?dzyczasie Prezydium Zjazdu
'-

Wjazd do ?luzy w Einlage.

z?o?y?o wizyty Komisarzowi Generalnemu Rzplitej Pol

skiej I Prezesowi Rady Portu oraz Prezesowi Polskiej De-

?
I

??illt!%? d!i'?

Gda?sk - wjazd do portu.

legacji Rady Portu i Dróg Wodnych w Gda?sku. Wie

czorem tego? dnia Komisarz Generalny Rzplitej Polskiej
podejmowa? uczestników Zjazdu herbatkq.
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III. Szczegó?owe sprawozdanie z przebiegu
.

obrad Zjazdu

(Dnia 6 wrze?nia 1937 r.).

l. Otwarcie Zjazdu. wybór Prezydium i wst?pne

przemówienia.

Obrady Zjazdu otworzy? w sali Rady Miejskiej
m. Torunia Przewodnicz?cy Komitetu Zjazdu in?. H. Her

bich, witaj?c Dostojnych Go?ci z reprezentantem Pana

Wojewody - Naczelnikiem in?. J. Tyrcr?q, Prezydentem
m. Torunia p. Raszej?, Dyrektorem Biura Dróg Wodnych

M. K. in?. E. Roma?skim, Prezesem Polskiej Delegacji

Rady Portu w Gda?sku-in?. J. Wierci?skim na czele,

jednocze?nie dzi?kuj?c w imieniu Komitetu za okazan?

pomoc i u?atwienie przy zorganizowaniu Zjazdu i wy

cieczki na doln? Wis??.

Mówca podkre?li? m. inn. momenty, jakie towarzy

szy?y Komitetowi przy organizowaniu Zj azdu. Pierw

szy
- to wycieczka w r. 1936 do górnego dorzecza Wi

s?y, gdzie rozpocz?te sq ju? roboty i budowle wodne

w rozmiarach, jak na nasze mo?liwo?ci, du?ych. Drugi
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moment to ch?? pokazania uczestnikom Zjazdu dolnej

Wis?y w chwili. gdy zagadnienie transportów wodnych

staje si? coraz bardziej kwesti? popularn? i zrozumia??

w spo?ecze?stwie. Opanowanie ?cieków tego g?ównego

dorzecza od ?róde? do uj?cia w kierunku zmniejszenia

szkód i jak najwi?kszego uzyskania korzy?ci jest jed

nym z celów s?u?by wodnej. Po tym krótkim wst?pie

mówca zaproponowa? przyj?cie przez aklamacj? kan

dydatury in?. E. Roma?skiego na przewodnicz?cego

Zjazdu. Zebrani gor?co poparli t? propozycj?.

D y r. R o m a ? s k i dzi?kuj?c za wybór przyst?

pi? do wyboru Prezydium Zjozdu, stawiaj?c nast?pujqce

kandydatury: na zast?pców przewodnicz?cego-in?. Ro

dowicza i in?. 'I'yrct??, na asesorów - in?. Biela?skiego

i in?. Zubalewiczrr, na sekretarzy-in?. Sarneckiego i in?.

Zajberta oraz in?. Himnera jako cz?onka Komitetu. Pro

ponowane Prezydium zebrani przyj?li przez aklamacj?.

I n ?. T y r a ? a w imieniu Wojewody Pomorskie

go wita Zjozd, wyra?aj?c rado?? z powodu obrania

przez Komitet terenu ziemi Porno rakiej, stanowi?cej za

plecze naszych portów morskichi jako miejsca Zjazdu.

P r e z y d e n t R a s z e j a wita Zjazd w imieniu

m. Torunic. stwierdzaj?c wa?no?? pa?stwowej s?u?by

wodnej oraz braki jakie dotychczas istniej? w dziedzi

nie rozbudowy dróg wodno - komunikacyjnych. Mówca

k?adzie nacisk na zagadnienie uregulowania naszych

rzeki wykorzystania ich dla celów ta?szego tremsportu.

zabezpieczenia nadbrze?nych gruntów przed zalewem

i zniszczeniem. W zako?czeniu mówca ?yczy Zjazdowi

owocnych wyników obrad.

P r z e w o d n i c z ? c y (Dyr. Roma?ski) odczytu

je telegraml nades?any na r?ce Komitetu przez Dyrek

tora Departamentu Morskiego Min. Przemys?u i Hcmdlu,
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pó czym proponuje wys?anie -

uwa?ajqc to za wspól
nq i jednomy?lnq propozycj? zebranych -

depesz ho?

downiczych do Pana Prezydenta Hzeczypospolitej, Mar

sza?ka Smiq?eqo-Hydzo, nast?pnie depesze do Premie

rat Ministra Komunikacji i Podsekretarza Stanu in?. J.

Piaseckiego.

I n ?. H i m n e r odczytuj e regulamin obrad.

Regulamin obrad

II-go Zjazdu In?ynierów S?u?by Wodno-Komunil?:acyjnej.

l) Prezydium Zjazdu, z?o?one z przewodniczqcego, dwóch za

st?pców, dwóch asesorów oraz dwóch sekretarzy obiera Zjazd na

I-ym posiedzeniu.

2) Obrady Zjazdu toczy? si? mogq wy?qcznie nad sprawami,

ustalonymi w programie obrad.

3) Prezydium Zjazdu jest upowa?nione do ograniczania czasu

przemówie? tak referentów, jak i biorqcych udzia? w dyskusji.

4) Prezydium Zjazdu ustala porzqdek zg?aszanych przemó
wie? i wniosków; mo?e te? przestawia? poszczególne punkty pro

gramu obrad.

5) Zestawieniem wyników obrad Zjazdu i przedstawieniem
ich odno?nym czynnikom zajmie si? nowo obrany Komitet Zjazdu
w porozumieniu z Prezydium Zjazdu.

P r z e w o d n i c z q C Yt po stwierdzeniu zgody na

zg?oszony regulamin obrad, jak równie? program tych
obrad i tre?? protokó?u I-go Zjazdu I) rozpoczq? w?a?ciwe

obrady krótkim prz emó wianiom, w którym podniós? ol

brzymie znaczenie dla kraju robót wodnych. Stwierdzi?,
?e chocia? roboty te wymagaj q d?ugiego przygotowa
nia i zorganizowania, to jednak rozpocz?te roboty mo

gq napawa? nas otuchq. W ciqgu ostatnich 2 lat za

ko?czono budow? zapory w Porqbce, rozpocz?to robo-o

ty przy budowie zbiornika w Ro?nowie. rozpocz?to

I) Protokó? by? rozdany cz?onkom Zjazdu.

2. Sprawozd. II Zjazdu In?. 17



wi?ksze roboty na wschodzie kraju jak: budowa kana

?u Kamiennego, przebudowa kana?u Królewskiego; pro
wadzono roboty regulacyjne na rzekach górskich, Wi

?le, Warcie, przy czym bliski realizacji jest projekt ka

na?u Warta-Gop?o. Wymienione roboty s? zaledwie

cz??ci? koniecznych do wykonania, ale u?o?enie real

nego programu napotyka zawsze na wielkie trudno?ci,

przede wszystkim natury finansowej. Mówca jest zdania,
?e dyskusja i wymiana zda? na dorocznych zjazdach

przynios?yby wi?ksz? korzy??, gdyby zjazdy by?y stale

informowane o stanie robót wodnych w ca?ej Polsce

i dlatego proponuje umie?ci? w programie obrad ka?de

go zjazdu referat sprawozdawczo-informacyjny o prze

biegu aktualnych robót wodnych na terenie pa?stwa,
stanie ?e qluqi, mechanizacji robót ze szczególnym
uwzgl?dnieniem zagadnienia Wis?y.

2. REFERA T IN?. S. FERCHA.

Zagadnienie organizacji s?u?by wodno-komunikacyjnej.

I n ?. F e r c h podnosi na wst?pie wa?no?? unormowania

organizacji s?u?by wodnej, po czym przyst?puje do wyg?oszenia
referatu.

Liczne uchwa?y stowarzysze? technicznych, artyku
?y pism fachowych, do?wiadczenie ?ycia codziennego,
wykaza?y, ?e pa?stwowa administracja wodna wyma

ga organizacji opartej na innych zasadach ni? ma to

dzi? miejsce.

I Zjazd in?ynierów s?u?by wodno-komunikacyjnej
uchwali? wniosek domagaj?cy si? scalenia spraw wod-
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nych w II i I instancji w jednym r?ku i dostosowania

obszaru dzia?ania urz?dów wodnych do naturalnego
podzia?u wed?ug dorzeczy.

Zagadnienie to by?o poruszane na ?amach Gosp.
Wodnej, gdzie ?p. prof. Rybczy?ski uzasadnia koniecz

no?? zespolenia spraw wodnych na szczeblu III instan

cji w jednym Ministerstwie. I s?usznie. Ca?a sprawa zna

laz?a by najgruntowniejsze rozwiqzanie przez ustalenie

kompetencji w instancjach centralnych. Od pó?tora roku

przesz?o usprawnienie organizacji wodnej, na ?qdanie

p. premiera jest przedmiotem obrad w zainteresowa

nych Ministerstwach.

Kwestia ta do tego stopnia dojrza?a i nabra?a ja
skrawo?ci, ?e czynniki najwy?sze, niezwiqzane facho

wo z gospodarkq wodnq. a odpowiedzialne za ogólnq

administracj? Pa?stwa, uzna?y za konieczne uporzqd
kowanie tej dziedziny.

Biuro Dróg Wodnych Min. Kom. w kwietniu bie?q
cego roku zwo?a?o konferencj? naczelników wydzia?ów

wojewódzkich celem wys?uchania opinii o zamierzo

nych krokach reorganizacyjnych. Konferencja ta da?a

bogaty materia?, który niejednokrotnie uwzgl?dni?em

przy niniejszym referacie.

Nale?y zrrzncrcz y?, ?e sprawa przeprowadzenia na

le?ytego usprawnienia s?u?by wodnej napotyka na

trudno?ci wobec niemo?liwo?ci dostosowania zakresu

dzia?ania organów wodnych do granic terytorialnych

administracji ogólnej, a z drugiej strony wobec wyra?
nej tendencji zespolenia wszystkich agend pa?stwo
wych z administracj? ogólnq.

W skrócie historia ustroju administracji dróg wod

nych w Polsce jest nast?puj?ca.
Do roku 1932 wszystkie sprawy wodne by?y skon

centrowane w Ministerstwie Robót Publicznych. Po
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zniesieniu tego resortu IIwoda" zosta?a podzielona mi?
dzy nast?pujqce Ministerstwa:

l) Ministerstwo Komunikacji - rzeki ?eglowne,
sp?awne, kana?y ?eglugi, porty ?ródlqdowe, bu

dowa zbiorników, rzeki i potoki górskie o ile

s?u?q do celów ?eglugi i sp?awu, Instytut Hydro

graficzny oraz Instytut Meteorologiczny (dzia?
opadów wodnych),

2) Ministerstwo Rolnictwa i Reform Rolnych-rze
ki niesp?awne, obwa?owanie wszystkich rzek,

zabudowanie potoków o znaczeniu melioracyj
nym, melioracje szczegó?owe i podstawowe

oprócz tego wykonywanie ustawy wodnej,

3) Ministerstwo Przemys?u i Handlu - ochrona

brzegu morskiego, porty morskie i komunikacje
morskie,

4) Ministerstwo Spraw Wewn?trznych - technika

sanitarna, a wi?c sprawy wodociqgowe i kana

lizacyjne miast oraz oczyszczanie ?cieków wod

nych.

Sprawami wodnymi zajmujq si? wi?c 4 Minister

stwa, nie biorqc pod uwag? urzqdze? wodnych mary
narki wojennej morskiej czy te? ?ródlqdowej, co wcho

dzi do kompetencji Ministerstwa Spraw Wojskowych.
Rozbicie tych spraw, które prawie w ca?o?ci wcho

dzi?y w zakres dzia?ania b. Min. Rob. Publ., stworzy?y
trudno?ci w urz?dowaniu. Sta?e zaz?bianie si? kompe
tencji, niedostateczna koordynacja prac mi?dzy urz?
dami pociqgn??a za sobq zwi?kszenie kosztów admini

stracji i nieekonomiczne wykonywanie budowli wod

nych, co szczególnie da?o si? odczu? w dziedzinie re

gulacji i obwa?owania wi?kszych rzek. Najpilniejszq
kwestiq jest rewizja kompetencji w sprawach wodnych

",
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Ministerstwa Komunikacji i Ministerstwa Rolnictwa

i Reform Rolnych. gdzie oba te resorty wykonywujq

jednakowego rodzaju roboty (regulacja dop?ywów, za

budowanie potoków górskich) na wodach obok siebie

po?o?onych. lub te? roboty ze sobq ?ci?le zwiqzane (re

gulacja i obwa?owanie rzek ?eglownych).
Ze wzgl?du na konieczno?? usuni?cia dwutorowo

?ci w ctdministrccji, przez co wprowadza si? dezorien

tacj? w?ród obywateli co do kompetencji w?adz wod

ny ch. konieczno?? opracowywania jednolitego racjo

nalnego programu robót wodnych, przy uwzgl?dnieniu
ich celowo?ci i kolejno?cif umo?liwienia ustalenia jed

nolitej polityki personalnej VI stosunku do s?u?by wod

no]. umo?liwienia ekonomicznego wykonywania stu

diów i robót przy celowym wyzyskaniu tak personelu

jak i taboru i narz?dzi --

jedynie celowym jest aby ca

?o?? spraw budownictwa wodnego o charakterze hy

drotechnicznym i komunikacyjnym znalaz?a si? w jed

nym Ministerstwie. A tym jest Ministerstwo Komunika

cji, do którego nale?q naj powa?niej sze zagadnienia
techniczne w Polsce, które rozporzqdza wyspecjalizo

wcmym aparatem technicznym, prowadzi najwi?ksze

roboty wodne oraz zainteresowane jest we wszelkich

zagadnieniach wodnych poza ?cis?ymi melioracjami.

W kompetencji za? Ministerstwa Rolnictwa i Reform

Rolnych winny znale?? si? sprcrwy, zwiqzane ?ci?le

z zagadnieniami rolnictwa i przebudowq ustroju rolne

qo, a wi?c melioracje szczegó?owe.

Ministerstwo Rolnictwa i Reform Rolnych, prowa

dzqc w dalszym ciqgu ogólnq polityk? melioracyjn?

wykonywa?oby melioracje saczeqó?owe, niewymagajq
ce wyspecjalizowanego aparatu technicznego w innych

ga??ziach hydrotechniki. a przedstawiajqce wielkie

znaczenie dla rolnictwa i przebudowy jego ustroju.
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Plany robót wodnych, wykonywanych przez Mini

sterstwo Komunikacji, a zwi?zanych równie? z zagad
nieniami melioracji rolnych by?yby uzgadniane z Mini

sterstwem Rolnictwa i Reform Rolnych.

Sprawa zabudowania potoków górskich winna by?

postawiona w sposób nast?puj?cy.

Zabudowanie ich ma za zadanie powstrzymanie
ruchu rumowiska i s?u?y prawie wy??cznie celom ko

munikacyjnym i zbiornikowym. Przy obecnych mo?li

wo?ciach finansowych kraju zabudowanie potoków

górskich prowadzone jest przede wszystkim dla zapew

nienia bezpiecze?stwa dróg ko?owych oraz linii kole

jowych i mostów, jak równie? w celu umo?liwienia re

gulacji rzek ?eglownych i sp?awnych. Cele melioracyj

ne odgrywaj? rol? minimaln?. Ministerstwo Komunika

cji prowadz?c budow? zbiorników retencyjnych i ener

getycznych, musi jednocze?nie zabudowa? ca?e kom

pleksy potoków górskich, po?o?onych powy?ej zbiorni

ków. Wszelkie wzgl?dy zatem przemawiaj? za pozo

stawieniem regulacji potoków górskich w kompetencji

Ministerstwa Komunikacji z uwag?, ?e zalesienie sto

ków górskich pozosta?oby nadal w kompetencji Mini

sterstwa Rolnictwa i Reform Rolnych.

Realizacja powy?szego programu poci?gn??aby

przekszta?cenie Biura Dróg Wodnych w Ministerstwie

Komunikacji przynajmniej na jeden Departament.

Dwutorowo?? i zaz?bianie si? kompetencji w spra

wach wodnych na szczeblu II instancji wyst?puje dale

ko jaskrawiej.

Rozporz?dzeniem Ministra Robót Publicznych z r.

1923 administracj? nad drogami wodnymi sprawowa?y

cztery jednostki: l) Dyrekcja w Warszawie dla Wis?y
z dop?ywami, 2) Dyrekcja w Wilnie dla Prypeci, Niem

na iD?winy, 3) Urz?d Wojewódzki w Poznaniu dla War-
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ty z kana?em Bydgoskim, 4) Urzqd Wojewódzki we

Lwowie dla Dniestru z Prutem.

W r. 1927 rozporzqdzeniem Ministro Robót Publicz

nych w?adz? nad Wis?q podzielono na trzy dyrekcje,

tj. krakowskq, warszawskq i toru?skq, których granice

mniej wi?cej pokrywa?y si? z dawnymi granicami za

boru.

Rozporzqdzenie Ministerstwa Komunikacji z r. 1933,

wydane w porozumieniu z Ministerstwem Spraw We

wn?trznych wprowadzi?o dalszy podzia? i zwi?kszenie

ilo?ci urz?dów wodnych II instancji oraz scalenie,

a wi?c podporzqdkowanie organom administracji ogól

nej. W wyniku tego zarzqdzenia nie osiqgni?to w za

kresie dróg wodnych ani specjalnej jednolito?ci orga

nizacji w Pa?stwie, ani oszcz?dno?ci, ani wi?kszej spr?

?ysto?ci w organizacji.

Tu jednak sprawa usprawnienia administracji przez

scalenie spraw wodnych jest na lepszej drodze i w wy

niku konferencji mi?dzyministerialnych zosta? opraco

wany projekt utworzenia wydzia?ów wodnych w urz?

dach wojewódzkich, a obejmujqcych wszystkie spra

wy wodne wchodzqce w zakres Ministerstwa Komuni

kacji, Ministerstwa Rolnictwa i Reform Rolnych oraz Mi

nisterstwa Spraw Wewn?trznych. Projekt przewiduje

utworzenie oddzia?ów wodno-komunikacyjnych w wy

dzia?ach wodnych w nast?puj?cych województwach:

warszawskim, poleskim, bia?ostockim, krakowskim, po

morskim, pozna?skim, lwowskim, stanis?awowskim, wi

le?skim, poza tym w województwach warszawskim, po

leskim, bia?ostockim, krakowskim, pomorskim i pozna?
skim wydzia?y nurtowo - mechaniczne (?eglugi i sp?a

wu). W wydzia?ach wodnych przewidziane sq oddzia

?y ogólne dla za?atwiania spraw wodno - prawnych
i ogólnych z zakresu dzia?ania ca?ego wydzia?u. Spra-
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wy rachunkowo-bud?etowe winny by?, moim zdaniem,

wy?qczone z wydzia?ów ogólnych Urz?dów Wojewódz

kich i w?qczone jako referaty do oddzia?ów ogólnych

wydzia?ów wodnych.

Przyjmujqc za podstaw? zasad?, ?e rzeki nie wol

no dzieli?, ?e nie mo?na mówi? o przygotowaniu rzek

do ?eglugi i sp?awu, je?li tq akcjq nie b?dzie obj?te ca

?e dorzecze rzeki, bo charakter rzek na jakimkolwiek

odcinku jest nast?pstwem zjawisk zachodzqcych w ca

?ym dorzeczu powy?ej tego odcinka le?qcym, ?e konie

cznym jest skoncentrowanie wszystkich robót w dorze

czu w jednej w?adzy
- oraz uwzgl?dniajqc polityk? ze

spoleniowq administracji Pa?stwa - nale?y utworzy?

wydzia?y wodne, z punktu widzenia interesów komuni

kacji wodnych wed?ug dorzeczy.

W Polsce mamy 6 wi?kszych dorzeczy a wi?c na

le?a?oby utworzy? odpowiednie wydzia?y wodne:

dla dorzecza Warty w Urz?dzie Wojevl. w Poznaniu

dla dorzecza Wis?y w Urz?dzie Wojew. w Krakowie

dla dorzecza Wis?y w Urz?dzie Wojew. w Warszawie

dla dorzecza Wis?y w Urz?dzie Wojew. w Toruniu

dla dorzecza Niemna w Urz?dzie Wojew. w Bia?ymstoku

dla dorzecza D?winy w Urz?dzie Woj ew. w Wilnie.

dla dorzecza Prypeci w Urz?dzie Wojew. w Brze?ciu

n.Buqiern

dla dorzecza Dniestru w Urz?dzie Wojew. w Stanis?a

wowie lub Lwowie.

Wis?a administrowana by?aby przez trzy jednostki

ze wzgl?du na wielko?? dorzecza oraz odmienny cha

rakter rzeki na tych trzech odcinkach. Stworzy?oby to

osiem wydzia?ów wodnych, obejmujqcych ca?okszta?t

zagadnie? wodno-komunikacyjnych.

Do wydzia?u wodnego w Krakowie nale?a?oby w?q

czy? San ze wzgl?du na u?atwienie akcji przeciwpowo-
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dziowej oraz zjednoczenie wszystkich górskich dop?y
wów prawobrze?nych. Do wydzia?u wodnego w Toru

niu nale?a?oby przy?qczy? kana? Bydgoski, jako bar

dziej zwiqzany z Wis?q pomorskq a wi?c Urz?dem Wo

jewódzkim w Toruniu ni? z Urz?dem Wojew. w Pozna

niu.

Poniewa? melioracje podstawowe i budowle wyko

nywane w tej dziedzinie sq w ?cis?ym zwiqzku z g?ów

nq arteriq wodnq dorzecza, tj. rzekq sp?awnq lub ?e

glownq, wobec tego pod wzgl?dem melioracji podsta

wowych wydzia? wodny ka?dego z pozosta?ych o?miu

województw musi podlega? pod wzgl?dem technicz

nym wydzia?owi wodnemu tego dorzecza, w którym sq

prowadzone roboty wodno-komunikacyjne.

Odno?nie melioracji szczegó?owych to ka?de woje

wództwo, zgodnie z projektem Ministerstwa Rolnictwa

i Reform Rolnych, posiada?oby w?asny organ teryto

rialny.

Je?eli cho dz i o I instancj?, tj. Pa?stwowe Zarzqdy

Wodne, to w?adze administracji ogólnej pragn??yby ze

spoli? je z Urz?dami staro?ci?skimi. Aczkolwiek w spra

wie tej mamy stanowisko okre?lone, to jednak jeszcze

raz chcia?bym podkre?li?, ?e nie ma racji zmiany obec

nej organizacji na szczeblu I instancji z nast?pujqcych

powodów.

W?qczenie referatów melioracyjnych do Pa?stwo

wych Zarzqdów Wodnych nie jest zamierzone przez Mi

nisterstwo Rolnictwa i Reform Rolnych. Podporzqdko
wanie Pa?stwowych Zarzqdów Wodnych w?adzom po

wiatowym administracji ogólnej przez utworzenie refe

ratów wodno-melioracyjnych w starostwach jest nie

wskazane, gdy?: l) w I instancji zaznacza si? najbar

dziej ró?nica zada? Ministerstwa Komunikacji, które

prowadzi budowy du?ych obiektów technicznych, ro-
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boty regulacyjne, zajmuje si? sprawami ?eglugi i sp?a

wu, sta?ego utrzymania nurtu unormowanego przepisa
mi ustawy wodnej, utrzymania taboru ?eglugowego itd.,

czyli sprawami zasadniczo ró?nymi od zagadnie? inte->

resujqcych Ministerstwo Rolnictwa i Reform Rolnych,
a zajmujqcego si? jedynie melioracjami zwiqzanymi
z rolnictwem. In?ynierowie tych resortów majq odmien

ne nastawienia techniczne i trudno sobie wyobrazi?, by

in?ynier wodny Ministerstwa Komunikacji przeprowa

dza? melioracje szczegó?owe, - rolne, a in?ynier Mini

sterstwa Rolnictwa i Reform Rolnych rozstrzyga? spra

wy wodno - komunikacyjne. W obu wypadkach na po

?qczeniu tych funkcji cierpia?yby sprawy, których dany

in?ynier nie jest fachowcem. 2) Istniejq te? trudno?ci te'

rytorialne. Starostwa obejmujq pewien obszar terenu,

a roboty prowadzone przez Min. Rolnictwa i Reform

Rolnych i polityka melioracyjna ma ?cis?q ?qczno??

z tym obszarem, natomiast Pa?stw. Zarzqdy Wodne ad

ministrujq wodq jako szlakiem komunikacyjnym, ich

zainteresowania obejmujq dorzecze danej rzeki i nie

pokrywajq si? ani ?qczq z obszarem administracyjnym

starostwa. 3) Po?qczenie spraw wodno - komunikacyj

nych i melioracyjnych w jednym referacie wp?yn??oby

na zwi?kszenie obiegu pism mi?dzy starostwami, za?

w stosunkach mi?dzy referatami wodno - melioracyj

nymi, które przej??yby agendy Pa?stw. Zarzqdów Wo

dnych, a Urz?dami Wojewódzkimi wytworzy?oby si?

dodatkowe ogniwo w postaci Starosty, ogniwo zb?dne

ze stanowiska potrzeb administracji wodno-komunika

cyjnej, wreszcie zakres dzia?ania referatów wodno-me

lioracyjnych by?by zbyt szeroki i ró?norodny.

Nie mo?na pominq? tej okoliczno?ci, ?e wspó?dzia

?anie Pa?stw. Zarzqdów Wodnych ze Starostwami jest

uregulowane rozporzqdzeniem Prezydenta Rzplitej Pol-
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skiej z dnia 19 stycznia 1928 r. i daje dotychczas zupe?
nie dobre wyniki.

Dzisiejszy zakres dzia?ania P. Z. Wodnych wymaga

pewnych zmian terytorialnych. Z wa?niejszych by?aby
konieczno?? reaktywowania P. Z. Wodnego w Sambo

rze dla administrowania rzekami: Strwi??, Górny
Dniestr, Ty?mienica i Bystrzyca, oraz P. Z. Wodny
w Grodnie dla Niemna.

Ze wzgl?du na ogóln? polityk? energetyczn?,
wielko?? obiektów - w sprawach projektowania, bu

dowy i eksploatacji zbiorników retencyjnych, posiada

j?cych si?ownie wodne - winna by? zapewniona da

leko id?ca bezpo?rednia ingerencja instancji III-ej.

•

Przedstawiajqc niniejszy referat in?. Ferch, jako referent tej

sprcrwy w Ministerstwie Komunikacji, omówi? post?p prac na tere

nie mi?dzyministerialnym, podnoszqc wydatne poparcie i przy

chylne stanowisko w sprawie organizacji s?u?by wodnej Wicemi

nistra Komunikacji in?. Piaseckiego oraz Dyrektora Biura Dróg

Wodnych in?. Roma?skiego.

W zako?czeniu in?. Ferch odczyta? wniosek, który zosta? przy

j?ty po ostatecznym opracowaniu przez wybranq Komisj? (str. 31).

P r z e w o d n i c z ? c y przed rozpocz?ciem dy

skusji odczytuje projekty depesz skierowanych przez

Zjazd do Pana Prezydenta Rzplitej, Marsza?ka E. ?mi

g?ego-Rydza, Premiera S?awoj-Sk?adkowskiego, Mini

stra Komunikacji i Wiceministra Komunikacji in?. Pia

seckiego; teksty depesz zosta?y przyj?te przez aklama

cj?·

Do Pana Prezydenta Rzeczypospolitej.

Drugi Zjazd In?ynierów s?u?by wodno-komunikacyjnej, roz

poczynajqc swe prace na Ziemi Pomorskiej, sk?ada Panu Prezy
dentowi wyrazy najwy?szego ho?du i czci.

Prezydium Zjazdu.
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Do Pana Generalnego Inspektora Si? Zbrojnych

Marsza?ka Edwarda ?mig?ego-Rydza.

Drugi Zjazd In?ynierów slu?by wodno-komunikacyjnej, roz

poczynaj?c swe prace na Ziemi Pomorskiej, sk?ada Panu Mar

sza?kowi wyrazy wysokiego ho?du z zapewnieniem oddania swych
sit dla zrealizowania zagadnie? wodno-komunikacyjnych w ra

mach Jego wskaza?.

Prezydium Zjazdu.

Do Pana Prezesa Rady Ministrów

Genera?a F. S?awoj-Sk?adkowskiego.

Drugi Zjazd In?ynierów slu?by wodno-komunikacyjnej, roz

poczynaj?c swe prace na Ziemi Pomorskiej, sk?ada Panu Premie

rowi wyrazy ho?du z zapewnieniem oddania swych si? dla zreali

zowania zamierzonych przez Rz?d prac wodno-komunikacyjnych.

Prezx-dium Zjazdu.

Do Pana Ministra Komunikacji.

Drugi Zjazd In?ynierów slu?by wodno-komunikacyjnej, roz

poczynaj?c swe prace na Ziemi Pomorskiej sk?ada Panu Ministro

wi wyrazy ho?du, przyrzekaj?c po?wi?ci? wszystkie swe si?y dla

zrealizowania prac wodno-komunikacyjnych w my?l Jego wska

za?.

Prezydium Zjazdu.

Do Pana Wiceministra Komunikacji

In?. J. Piaseckiego.

Drugi Zjazd In?ynierów slu?by wodno-komunikacyjnej, roz

poczynaj?c swe prace na Ziemi Pomorskiej, sk?ada Panu Mini

strowi wyrazy czci z zapewnieniem oddania swych si? dla wyko

nania prac wodno-komunikacyjnych pod Jego kierunkiem.

Prezydium Zjazdu.

Zagajaj?c dyskusj?, Przewodnicz?cy prosi aby toczy?a si?

ona w ramach ogólnych uwag z tym, ?e ewentualne szczegó?owe

uwagi i wzmianki nale?y sk?ada? na pi?mie do sekretariatu Zjaz

du, sk?d b?d? one skierowane do Ministerstwa i w miar? mo?no

?ci uwzgl?dnione.
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n ?. M a r y n a r c z y k proponuje, by do projektowo
nych wydzia?ów wodno-komunikacyjnych w??czy? referaty wodo

ci?gów i kanalizacji, gdy? rzeczy te niejednokrotnie ??cz? si? ze

spraw? regulacji rzek, jak to ma miejsce w Województwie ?l?skim.

I n ?. Z akr z e w s k i podziela zapatrywanie prelegenta

odno?nie po??czenia wszystkich agend wodnych, a cz??ciowo wo

doci?gów i kanalizacji w jednym wydziale. Szczególnie jest aktu

alna sprawa obwa?owail rzek, które nale?? dotychczas do Wy
dzia?u Rolnictwa i Reform Rolnych, co daje wyniki szkodliwe, przy

czym wskazane by?oby sprawy te po??czy? z innymi sprawami

dróg wodnych przynajmniej na stopniu II instancji. Odno?nie

spraw dróg wodnych na terenie Poz ncr?s kie qo mówca jest prze

ciwny projektowanemu wydzieleniu cz??ci dróg wodnych dorze

cza Warty celem przydzielenia go Wydzia?owi Dróg Wodnych
w Toruniu.

I n ?. Z u b e l e w i c z stwierdza na ogó? zgodno?? swoich

pog??dów z referatem in?. Fercha, wyst?puj?c jedynie przeciw

podzia?owi s?u?by wodnej na ziemiach wschodnich na 2 wydzia?y
w Bia?ymstoku i Wilnie. Mówca proponuje tylko jeden wydzia?
w Wilnie, jako o?rodku ?ycia gospodarczego, przy czym w Wy
dziale tym grupowa? si? winny sprawy dorzecza Niemna oraz

D?winy.

I n ?. T y r a ? a przychyla si? do zdania in?. Zakrzewskie

go, uznaj?c potrzeb? tworzenia silnych jednostek administracyj

nych II-iej instancji. Mówca podnosi mo?liwo?? stworzenia Wy
dzia?u dróg wodnych dla ziemi Pozna?skiej w Bydgoszczy; w??cze
nie spraw melioracyjnych do spraw dróg wodnych uznaje za nie

wskazane, za wyj?tkiem spraw wa?owych, które w dalszym ci?gu

podlegaj? Oddzia?om melioracyjnym.

I n ?. R o d o w i c z przypomina okoliczno?ci, które spo

wodowa?y przej?cie agend b. Dyrekcji Dróg Wodnych do Urz?dów

Wojewódzkich i stwierdza, ?e ta reorganizacja nie polepszy?a ad

ministracji drogami wodnymi. Przeciwnie, ta organizacja jest do??

kosztowna, przy czym traci na tym personel techniczny, niejedno

stajnie absorbowany sprawami, tycz?cymi si? administracji ogól

nej. Jeszcze gorzej przedstawia?oby si? zespolenie w?adz technicz

nych I instancji ze starostwami; tu Zjazd winien wyra?nie si? wy

powiedzie?, ?e zrrscrdc reorganizacji Urz?dów wodnych winna i??

po my?li podzielno?ci ich wg. dorzeczy, przy czym wydzielenie
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Urz?dów wodnych II-ej instancji z Województw musi by? bez

wzgl?dnie wykonane.

I n ?. B i e l a ? s k i wyst?puje z wnioskiem o powielenie
referatu in?. Fercha dla rozes?ania go do Urz?dów Wojewódzkich.

I n ?. K u ? m i n podnosi spraw? siedziby Wydzia?u dla

Dniestru i Prutu, w zwi?zku z projektem w??czenia Sanu do dorze

cza Wis?y; poniewa? Lwów w takim razie by?by zbyt odleg?y od

centrum dorzecza, by?by w danym wypadku b. aktualny Stanis?a

wów, jako po?o?ony w ?rodku dorzecza.

I n ?. Kra s u c k i uwa?a, ?e nie tylko przynale?no?? do

rzecza winna decydowa? o podziale na wydzia?y, a tak?e wzgl?

dy gospodarcze; w ten sposób w??czenie dorzecza Sanu do wo

jewództwa Krakowskiego krzywdzi?oby Lwów, którego % terenu

województwa nale?y do dorzecza Sanu i X do dorzecza Dniestru;

w danym wypadku mówca proponuje obj?cie oddzielnym Wy
dzia?em dorzecza Sanu i Wis?oka. Mówca przychyla si? do pro

jektu w??czenia spraw wodno-sanitarnych do Wydzia?ów wod

nych.

I n ?. R o d o w i c z stoi na stanowisku, ?e nie nale?y roz

drabnia? przysz?ych Dyrekcji (ew. Wydzia?ów) na poszczególne

dorzecza, z uwagi na to, ?e ka?da Dyrekcja winna posiada?
w swym sk?adzie licznych fachowców i t?gich specjalistów ze

wszystkich dziedzin budownictwa wodnego i ?eglugi. W ten spo

sób wskazane by?oby np. w??czenie dorzeczy Niemna, D?winy
i ew. Prypeci do jednej Dyrekcji; tak?e wzgl?dy gospodarcze nie

powinny odci?ga? cz??ci dorzecza Sanu pod wzgl?dem technicz

nym od Wis?y. W ka?dym razie podzia? administracji wodnej we

d?ug dorzeczy winien by? przede wszystkim zachowany.

I n ?. T y r a ? a uwa?a, ?e wypowiadane opinie winny by?
niezale?ne od czynników decyduj?cych, poszczególni mówcy win

ni wyra?a? tylko w?asn? opini?. Odno?nie dorzecza Dniestru mów

ca podtrzymuje stanowisko in?. Ku?mina.

I n ?. K r z y s z k o w s k i stoi na stanowisku potrzeby od

dzielenia spraw wodno-prawnych od wodno-technicznych; o ile

pierwsze nale?? do w?adz administracji ogólneL drugie jako obej

muj?ce zagadnienia czysto techniczne, projektów, robót budowli

itp. mniej interesuj? Wojewodów. Przy tak wyra?nym rozdziale

kompetencji mo?liwe by?oby uzyskanie wi?kszej samodzielno?ci

dla spraw technicznych. W ten sposób w ka?dym województwie
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b?d? zgrupowarte sprawy wodno-prawne, za? dla spraw technicz

no-wodnych nale?a?oby stworzy? odpowiednie organa.

I n ?. F e r c h podnosi, ?e tezy wymienione w jego refera

cie rzucaj? tylko my?l przewodni?, której wykonanie b?dzie mu

sia?o by? przystosowane do wymogów ?ycia. Projektowana reor

ganizacja musi liczy? si? z wymaganiami administracji ogólnej,
w?adz wojskowych itp., w ka?dym razie reorganizacja w?adz wod

nych II-ej instancji jest spraw? zasadnicz? i b?dzie uzgodniona

mi?dzy Ministerstwami, spraw? za? piln? i nie mniej aktualn? jest

przebudowa organu III-ej instancji, któr? obecnie jest zaledwie

Biuro Dróg Wodnych.

P r z e w o d n i c z ? c y stwierdza zgodno?? referatu in?.

Fercha z ogóln? wytyczn? omówion? na Zje?dzie Naczelników

Wydzia?ów Dróg Wodnych. Mówca podnosi wysi?ek pracy refe

renta na terenie Ministerstwa oraz wydatn? pomoc w?adz zwierzch

nich w osobach p. Ministra i Wiceministra, którzy bardzo przychyl
nie ustosunkowali si? do spraw reorganizacji w?adz dróg wodnych,

b?d?cej w?a?ciwie ju? na uko?czeniu. Mówca proponuje przyj??
wnioski in?. Fercha, przy czym uwa?a za wskazane powielenie
referatu wraz z wnioskami i rozes?anie go in?ynierom s?u?by wod

nej.

I n ?. T y r a ? a proponuje wybranie komisji dla opraco

wania wniosku zbiorowego.

P r z e w o d n i c z ? c y przychyla si? do tego, proponuje

komisj? w sk?adzie in?. in?. Fercha, Biela?skiego i Krzyszkowskiego:

Opracowany przez powy?sz? Komisj? wniosek zosta? w kilka go

dzin pó?niej odczytany przez in?. Bielcr?skieqo. W sprawie redakcji
wniosku wywi?za?a si? krótka dyskusja, w której zabrali g?os in?.

Rodowicz - odno?nie uwypuklenia niezale?no?ci II instancji w?adz

wodnych od w?adz administracji ogólnej, prelegent in?. Ferch oraz

Przewodnicz?cy. Ostatecznie na propozycj? Przewodnicz?cego
Zjazd zasadniczo zgodzi? si? na wniosek, pozostawiaj?c Prezydium
Zjazdu kwesti? poprawek redakcyjnych.

Ostateczny wniosek brzmi:

Drugi Zjazd in?ynierów s?u?by wodno-komunikacyj

nej wyra?a pogl?d. ?e charakter tej s?u?by wymaga
w zasadzie w sprawach technicznych organizacji nie

zespolonej.
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Zjazd ponownie podkr??le wa?no?? uchwa?y i

(warszawsldego ) Zjazdu, ldóry wysun?? zasad?, ?e ob

szar dzia?ania urz?dów wodnych winien by? dostoso

wany do naturalnego podzia?u dróg wodnych, to jest do

dorzeczy.

Urz?dy te winny obejmowa? ca?okszta?t s?u?by wo

dno - komunikacyjnej, a wi?c oprócz budownictwa wo

dnego i komunikrrcji ?ródl?dowej tak?e wyl?:onanie usta

wy wodnej.

Z uwagi na konieczno??:

a) usuni?cia dwutorowo?ci w pa?stwowej admini

stracji wodnej,

b) umo?liwienia uk?adania jednolitego racjonalne

go programu robót wodnych,

c) umo?liwienia osi?gni?cia najlepszych rezulta

tów finansowych z kredytów przeznaczonych na cele

pa?stwowej gospodarld wodnej,

d) umo?liwienia prowadzenia jednolitej polityki

personalnej w odniesieniu do s?u?by wodnej -

Zjazd podkre?la potrzeb? z??czenia, w zakresie

dzia?ania Ministerstwa Komunikacji, [nko w jedynym

obecnie resorcie technicznym ca?o?ci spraw wodnych,

za wyj?tkiem melioracji szczegó?owych i zalesienia

stoków górskich, jako zwi?zanych ?ci?le z zagadnienia

m} rolnictwa i przebudow? ustroju rolnego.

W konsekwencji powy?szego i bior?c pod uwag?

du?y rozwój robót wodnych w ci?gu ostatnich dwu lat

oraz zamierzone dalsze zwt?kszenie tych robót, Zjazd

zwraca si? z pro?b? do Pana Ministra o przy?pieszenie

zamierzonego przez Pana Ministra utworzenia D e p a r

t a m e n t u D róg W o d n y c h w Ministerstwie

Komunikacji.
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Zjazd zaznacza, ?e Pan Minister Rolnictwa i Reform

Rolnych stworzy? ju? "centralny organ wodno-meliora

cyjny" w formi e G?ównego Inspektoratu Melioracyj

nego.

3. REFERAT IN?. S. SIEBAUERA.

Podstawy hydrologiczne do projektu regulacji Wis?y

dolnej.

Przed wyg?oszeniem referatu in?. Siebauera, Przewodnicz?cy

odczyta? telegram p. Wiceministra Komunikacji in?. Piaseckiego
z ?yczeniami owocnych obrad, powiadamiaj?c jednocze?nie Zjazd,

?e p. Wiceminister poleci? telefonicznie powita? Zjazd w Jego
imieniu.

Sto lat mija gdy niemiecki in?. Severin (rok 1830)

zaprojektowa? tras? Wis?y Pomorskiej, opieraj?c j? na

bardzo skromnych podstawach hydrologicznych
- na

27 przekrojach poprzecznych zdj?tych przy wodzie ?re

dniej, których przeci?tna powierzchnia przep ?ywif wy

nosi?a 10,000 stóp": przyjmuj?c potrzebn? do nawigacji

g??boko?? 8 stóp, otrzyma? 1250 stóp szeroko?ci trasy,

tj. obecnych 375 m.

Pomimo wykonanych pó?niej bardzo obszernych
studiów hydrologicznych, nie zmieniono raz ustalonych
szeroko?ci trasy, zw??ono j? tylko powy?ej uj?cia Drw?

cy do 300 m, równie? jednak bez uzasadnienia, bo tak

nieznaczny dop?yw nie mo?e powodowa? tak wielkiej

stosunkowo zmiany w szeroko?ci trasy. Nic te? dziwne

go, ?e gdy w r. 1880 przyst?piono do intensywnych ro

bót regulacyjnych celem umo?liwienia ?eglugi statkami
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400 tonnowymi. spodziewane g??boko?ci w wielko?ci

1.67 m przy stanie ?rednim niskim (wówczas na wodo

wskazie Korzeniowo + 50 cm) nie wyst?powa?y w ko

rycie rzeki/ osiqga?y na przej?ciach zaledwie g??boko
?ci poni?ej 1.0 m.

Jak z powy?szego stanu rzeczy wida?/ studium hy
drologiczne in?. niemieckich/ nie dawa?o im podstawy
do racjonalnych zmian w trasie raz przyj?tej - ale czy

tylko hydrologów niemieckich?

Nie b?d? bli?ej omawia? b??dów regulacji Wis?y
Pomorskiej, gdy? wychodzi?oby to poza ramy niniejsze

go referatu/ a kompetentniejsi w tym wzgl?dzie zabiorq

zapewne g?os/ krytykujqc nie tylko samq tras? ale ca

?okszta?t zabudowania regulacyjnego rzeki wraz z wa

?ami - to jednak pozwol? sobie zauwa?y?/ ?e mimo

IDO-letniego okresu dzielqcego nas od budowy pierw

szych tam regulacyjnych Wis?y Pomorskiej do chwili

obecne], okres w którym hydrologia rzek znaczne zro

bi?a post?py/ dalecy jeszcze jeste?my do momentu/

w którym studium rzeki obserwowanej da nam elemen

ty potrzebne do jednoznacznego projektu regulacji. Po

za tym jeszcze jedna uwaga/ z którq si? zapewne wszy

scy zgodz? natury ogólno-ekonomicznej na marginesie

niepowodze? regulacyjnych pa?stwa pruskiego na Wi

?le - to ta/ ?e dla Polski by?oby bqd? co bqd? z wi?k

szq korzy?ciq zastanie Wis?y zaboru rosyjskiego w ta

kim stanie/ w jakim przej??a od zaboru niemieckiego
a tak?e i austriackiego mimo nie osiqgni?tych zamie

rze? regulacyjnych.

Niestety/ otrzymali?my 50% ?eglownej przestrzeni

Wis?y w stanie dzikim/ z pasem ziemi nieu?ytków/ które

jak wskazuje Wis?a Pomorska/ mog?y by by? bardzo

?yznymi ?qkami. Pocieszajqcym w tej sytuacji jest ten

moment/ ?e do?wiadczenie nabyte w dotychczasowych
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pracach regulacyjnych Wis?y, da nam mo?no?? celowe

go i najekonomiczniejszego uregulowania Wis?y w jej

?rodkowym biegu.

Przechodz? do w?a?ciwego tematu nmiejszeqo re

feratu - do podstaw hydrologicznych jakie zosta?y za

stosowane do opracowania projektu regulacji Wis?y

ca?ej od Przemszy do morza w latach 1914-1920. Przy

sposobno?ci I Zjazdu Hydrotechników Polskich w War

szawie w r. 1929 mia?em mo?no?? przedstawienia refe

ratu dotycz?cego tego zagadnienia. W zwi?zku z obec

nym objazdem Wis?y Pomorskiej -

ograniczam si? do

Wis?y Dolnej przedstawiaj?c studium dotycz?ce miejsc

obserwacyjnych Wis?y od W?oc?awka do Tczewa.

Podstawowym zagadnieniem dla wszelkich stu

diów hydrologicznych zwi?zanych z regulacj? rzeki,

jest okre?lenie jej regime'u przep?ywów i odpowiada

j?cych im stanów charakterystycznych. Metodyczne

rozwi?zanie tego zagadnienia by?o zastosowane po raz

pierwszy w r. 1914 przy studium hydrologicznym dla

Wis?y Górnej od uj?cia Przemszy do Sanu przez by?y

Krajowy Oddzia? Hydrog. we Lwowie. T? sam? metod?

u?yto w latach 1919-1921 przez b. Generaln? Dyrekcj?

Regulacji Rzek ?e gl. Min. Robót Publicznych w odnie

sieniu do Wis?y ?rodkowej i Dolnej. Wprawdzie pod

stawy hydrologiczne tych studiów (obserwacje stanów

i pomiary przep?ywów) s? ju? dawne, to jednak perio

dyczne sprawdzanie przep?ywów pomiarami wykazuje,
?e stosowana metoda by?a w?a?ciwa -

przep?ywy cha

rakterystyczne jak dot?d s? niezmienione. Jak dotqd

nadmieni?em, maj?c na my?li budow? zbiorników Kar

packich i retencyjnego na Bugu, które ju? w nied?ugim
czasie zmieniq regime przep?ywów Wis?y podwy?sza
j?c niskie, obni?aj?c wysokie stany.
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S t a n y c h a rak t e r y s t y c z n e.

Za podstaw? regulacji przyj?to wod? normalnq

okre?lonq 2lS-dniowym czasem trwania w letnim okre

sie ?eglugi. Prócz tego wprowadzono pod i nad normal

ne stany charakterystyczne a mianowicie: bezwzgl?d
nie najni?szy w letnim okresie ?eglugi i ?redni roczny

z letniego okresu ?eglugi jako poziom koron budowli

regulacyjnych. Do oznaczenia wysoko?ci do jakiej ma

nastqpi? w przysz?o?ci zclqdowcmie si? koryta ponad
tamami regulacyjnymi w celu wytworzenia w?a?ciwego

brzegu ujmujqcego wy?sze wody - przyj?to jako kry
terium te stany, które odpowiadaj q ?redniemu o dcz y

towi szczytów fal wód wy?szych, powtarzaj?cych si?

w ci?gu roku i szeregu lat w okresie ?eglugi.

W ko?cu dla ustalenia rozstawy wzgl?dnie wyso

ko?ci koron wa?ów wprowadzono odczyty najwy?szych

stanów, dotqd obserwowanych, przy czym daty bardzo

odleg?e poddano rewizji z uwagi na zmiany jakie za

sz?y w mi?dzyczasie w wydajno?ci przekrojów wodo

wskazowych.

Na podstawie do?? rozleg?ego, bo 26-1etniego

(1896-1922 r.) materia?u obserwacyjnego dla stacyj

wodowskazowych W?oc?awka, Torunia, Korzeniewa,

Montawskiego Cypla i Tczewa przyst?piono do okre

?lenia stanów charakterystycznych. Materia? ten wyma

ga? jednak krytycznego uj?cia ze wzgl?du na ruch dna

koryta, to znaczy wymaga? wprowadzenia redukcji po

szczególnych odczytów wodowskazowych na jeden

i ten sam stan koryta. Za podstaw? wzi?to rok 1920 ja

ko najwi?cej zbli?ony pod wzgl?dem opadów do nor

malnego i. grupujqcy najwi?kszq ilo?? pomiarów hy

drometrycznych. Przed tym jednak dla uzyskania przy

bli?onej oceny stanów charakterystycznych oznaczono
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je na podstawie przeci?tnej warto?ci stanów tych wo

dowskazów, które wykazywa?y wzgl?dn? sta?o?? kory
ta, a to dla W?oc?awka i Torunia. Jak wida? z wykre
sów tych stacyj, stany charakterystyczne oscyluj? na

stosunkowo w?skim, poziomo le??cym, pasie stanów,

w przeciwie?stwie do reszty stacyj (szczególnie Tczew),

wykazuj?cych podniesienie si? wzgl?dnie pog??bienie
si? dna rzeki. W ten sposób otrzymano na pierwsze przy

bli?enie dla wody 215-dniowej stany dla W?oc?awka+

82, dla Torunia + 55. Przechodz?c do redukcji odczy
tów w zwi?zku z ruchami dna nale?a?o ustali? jakim

przesuni?ciom podda? stany charakterystyczne w po

szczególnych latach, aby warto?ci ?rednie tych odczy
tów po transpozycji da?y w?a?ciwe stany charaktery

styczne.

W braku pomiarów przep?ywu Wis?y z lat dawniej
szych, nadaj?cych si? do okre?lenia ruchu dna koryta
(niemieckie w?adze wodne wykazywa?y przewa?nie po

miary przy wysokich stanach w zwi?zku z ustaleniem

rozstawy wa?ów), badania te oparto na z?o?eniu wpra

wdzie nie ca?kiem ?cis?ym ale daj?cym przybli?one wy

niki a mianowicie, ?e ?redniemu opadowi rocznemu do

rzecza, odpowiada stosowny odp?yw z niego, a st?d
normalnemu opadowi odpowiada normalny odp?yw.

Porównywuj?c przebieg stanów charakterystycznych
z poszczególnych lat z przebiegiem ?rednich opadów

rocznych wyznaczonych dla górnego dorzecza Wis?y

(stacja Kraków), widoczna jest analogia przebiegu
w przewa?aj?cej liczbie lat. Zapewne nie jest to rozwi?
zanie konstruktywne w ca?ym tego s?owa znaczeniu,

gdy? za wielka przestrze? rzeki dzieli miejsca opadów
od miejsca obrazu stanów - dla wy?ej po?o?onych sta

cyj wodowskazowych np. Wis?y górnej metoda ta da

wa?a lepsze wyniki - w ka?dym razie dzi?ki niej otrzy-
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ma? mo?na by?o wytyczne co do w?a?ciwych korekcji

stanów, ska?onych ruchem ?o?yska rzeki.

Kieruj?c si? t? zasad?, wkre?lono w wykresy sta

nów charakterystycznych lini? ci?g?? t. zw. redukcyjn?,

która podobnie jak linia poziomu normalnego opadu

z szeregu lat dzieli?a warto?ci stanów na pod i nadnor

malne, czyli innymi s?owy sama przedstawia?a przebieg

normalnych stanów charakterystycznych. W razie brcr

ku analogii mi?dzy stanem charakterystycznym a opa

dem w pewnym roku, kierowano si? podobie?stwem

po?o?enia wzgl?dem linii redukcji s?siednich stacji wo

dowskazowych. Je?eli one podobn? wykazywa?y nie

zgodno?? jasn? by?o rzecz?, ?e nie ma si? do czynienia

z ruchem dna, gdy? trudno dopu?ci? jednakowe ruchy

dna na d?u?szej, kilkudziesi?ciu km, przestrzeni rzeki,

ale, ?e wp?yw opcrdów przyj?tych za kryterium stanów

,

w tym roku mia? inny rozk?ad, inny zasi?g. W ten spo

sób mo?na by?o powy?sze niezgodno?ci skutkiem wy

jqtkowego rozmieszczenia opadów powsta?e, a których

górna Wis?a w stosunku do ca?ej zlewni nie odzwier

ciadla?a, nale?ycie skorygowa?.

Rzecz naturalna, ?e linia redukcji musia?a by? innq

dla stanu normalnego 21S-dniowego, a inn? dla stanu

charakterystycznego znacznie wy?ej lub ni?ej wzgl?

dem niego po?o?onego. Zmiany bowiem koryta nie s?

na ca?ym obwodzie zwil?onym równe i we wszystkich

wysoko?ciach przekroju te same, w górnych mniejsze,

"'i?! dolnych wi?ksze, na co wskazuj? zreszt? krzywe prze-
,

p?ywu, które przy zmianach zachodz?cych w korycie,

odchylaj? si? wzgl?dem siebie wachlarzowato, zatrzy

muj?c zbli?one po?o?enia dla stanów wy?szych.

Stosownie do tego oparto stany charakterystyczne

na 3 liniach redukcyjnych a mianowicie górna dla
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?rednich rocznych/ ?rodkowa dla 215-dniowych normal

nych stanów i dolna dla naj ni?szych stanów.

Transponujqc te linie redukcyjne wraz z odczyta
mi stanów do poziomów/ odpowiadajqcych stanom cha

rakterystycznym roku 1920/ uzyskano odczyty nie ska

?one ruchem dna/ których ju? ?rednia arytmetyczna da

wa?a w?a?ciwe normalne stany charakterystyczne. Po

równujqc w ten sposób uzyskane normalne stany 215-

dniowego trwania dla W?oc?awka + 83/ Torunia + 58/

Korzeniewa + 85/ Montawskiego Cypla + 47 i Tcze

wa + 49 ze stanami poprzednio bez transpozycji otrzy

manymi dla pierwszych dwóch wodowskazów - wi

doczna jest kilku centymetrowa ró?nica/ co pozwala

twierdzi?/ ?e ustalone stany charakterystyczne dla po

zosta?ych stacji w tych granicach odchy?ek si? zna

chodzq. Podobnie otrzymano ze ?rednich arytmetycz

nych odczytów stany charakterystyczne ?rednie roczne

i ?rednie naj ni?sze.

K r z y w e p r z e p ? Y w u.

Przechodz? do drugiego i g?ównego zagadnienia/

nadania otrzymanym stanom charakterystycznym war

to?ci przep?ywów normalnych.

Zdawa?oby si?/ ?e znajqc siany charakterystyczne

sprowadzone do stanu koryta z pewnego roku/ nale?a

loby stany te odnosi? do krzywych przep?ywu (kon

sumcyjnych) z tego roku i otrzyma?oby si? warto?ci

przep?ywu. Niestety/ tak prosto sprawa si? nie przed

stawia; okaza?oby si? w takim razie/ ?e przep?ywy nie

odpowiada?yby nast?pstwu obj?to?ciowemu/ jakie rze

ka w rzeczywisto?ci wykazuje. Otrzymaliby?my mi?dzy

wodowskazami/ idqc w dó? rzeki/ zmniejszenie kubatur

sekundowych albo sta?q warto?? co jest niemo?liwe/
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gdy? normalnie rzeka przybiera na przep?ywie albo

spotkaliby?my si? ze wzrostem nadmiernym kubatur

nieodpowiadaj?cym normalnemu r?qima'owt przep?y
wów. Przyczyna tych rozbie?no?ci tkwi w porównaniu

dwu warto?ci stanów i przep?ywów o ró?nych podsta

wach i wagach - bo gdy stany charakterystyczne

sprowadzone do roku podstawowego s? ?redni? aryt

metyczn? stanów z ró?nych lat, to krzywe konsumcyjne

s? odzwierciadleniem chwilowego stanu koryta rzeki

w czasie wykonywania pomiarów w roku podstawo

wym. Obie te podstawy by?yby zgodne i da?yby te same

stany charakterystyczne, gdyby?my dzienne stany wo

dowskazowe przyrównywali do dziennych przep?y

wów - to jednak technicznie jest niemo?liwe, gdy si?

zwa?y ruchliwo?? dna rzeki.

Dla rzek o sta?ym podlo?u ta metoda jest stosowe

na z korzy?ci?, dla Wis?y nie da?aby po??danych re

zultatów.

Wobec niezgodno?ci stanów charakterystycznych
z reqimeern przep?ywów rzeki zachodzi potrzeba uzgo

dnienia tych podstaw. Do tego nadaje si? wykres spó?

czynników odp?ywów. Wykres taki, daj?c obraz stosun

ków przep?ywów rzeki bez wzgl?du na zmian? koryta,

odnoszony bowiem jest do litra?u sp?ywu jednostkowe

go, a nie stanu wodowskazowego
- umo?liwia zoriento

wanie nast?pstwa obj?to?ciowego rzeki przy ró?nych

warto?ciach odp?ywu.

Przep?ywy w ró?nych punktach rzeki w korespon

duj?cym czasie pomierzone (t. zn. pomiary t. zw. seryj

ne, robione z biegiem fali) i odniesione do odpowied

nich zlewni miejsc pomiarowych, daj? warto?ci odp?y

wów rzeki wyra?one w litrach sekundowych z l km", któ

rych przebieg w stosunku do zlewni podlega pewnym

sta?ym prawom. Charakteryzuje si? on mianowicie dla
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tego samego stanu sta?ym zmniejszaniem si? spó?czynni

ka odp?ywu w miar? wzrostu zlewni oraz ?agodniej

szym przebiegiem jego dla coraz to ni?szych stanów.

W danym wypadku dla Wis?y Pomorskiej, przebieg ten

ma nieco odmienny charakter, gdy? sp?yw nieznacznie

wzrasta ze wzrostem zlewni i dopiero dla wód ?rednich

rocznych wykazuje normalny przebieg.

Opieraj?c si? na tych zasadach, mo?na by?o prze

p?ywy uzyskane z pomiarów hydrometrycznych, pod

da? analizie pod wzgl?dem normalno?ci ich nast?p

stwa obj?to?ciowego, bez wprowadzenia odczytów wo

dowskazowych.

Koresponduj?ce bowiem pomiary le??ce w tej sa

mej strefie obj?to?ciowej, dawa?y ró?ne nachylenia

spó?czynnika odp?ywu, wykazuj?c tym samym ró?no

rodno?? nast?pstw obj?to?ciowych zale?nie od wielko

?ci i roz?o?enia opadów w odno?nych latach. Dlatego

te? materia? pomiarowy ilo?ciowo niewielki, ale pod

wzgl?dem odp?ywów bogaty, bo uzyskany z pomiarów

w latach o bardzo wielkim nasyceniu opadami jak

r. 1919 i o katastrofalnie posusznym charakterze jak

r. 1921, materia? ten przep?ywów odniesiony do
I

zlewni

dawa? mo?no?? odtworzenia ró?nych przebiegów spó?

czynnika odp?ywów zale?nie od sfery przep?ywów i cha

rakteru roku.

Otrzymane w ten sposób odp?ywy, jako linie czy

ni?ce zado?? zasadom prze bi e qu spó?czynnika odp?y

wów, przedstawia?y niejako ?lepy plan regime'u prze

p?ywów rzeki - ?lepy, bo bez znamion wodowskazo

wych. Nadaj?c tym przebiegom, warto?ci stanów wo

dowskazowych jakie zwi?zki wodowskazowe i krzywe

przep?ywu na r. 1920 wykazywa?y, znaleziono tym sa

mym ju? wspóln? podstaw? do uzgodnienia poprzednio

wypo?rodkowanych stanów charakterystycznych z od-
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powiadaj?cymi im warto?ciami normalnymi przep?y
wów. Wspólno?? podstawy polega?a na tym, ?e l) prze

ci?tne stany charakterystyczne mogli?my porówna?
z przeci?tnymi warto?ciami przep?ywów i 2) ?e stany

charakterystyczne mogli?my skorygowa? wed?ug linii

przebiegu normalnego odp?ywu, dostosowanego do sta

nu koryta z roku 1920.

Przez obranie tych linii na wykresie spó?czynnika

odp?ywu, które swoimi znamionami wodowskazowymi
(z r. 1920) zbli?y?y si? do stanów charakterystycznych
poprzednio wyznaczonych -

nastqpi?o ostatecznie roz

wi?zanie zagadnienia regime'u przep?ywów rzeki i jej
stanów charakterystycznych. W ten sposób dla Wis?y

dolnej otrzymano dla wody 215-dniowej przep?ywy wy

kazuj?ce odp?yw sekundowy z km2 wzrastaj?cy niezna

cznie od 2.89 ls km2 do 2.97 ls/km": dla wody 215-dnio

wej przy skoregowanych stanach dla W?oc?awka +
88 cm przep?yw 495,2 m?/s, dla Torunia -I-- 61 cm prze

p?yw 521.9 m'Vs, dla Korzeniewa + 90 cm przep?yw
566.0 ma/s, dla Montawskiego Cypla + 53 cm przep?yw
573.5 ma/s, dla Tczewa + 49 cm przep?yw 573.7 m3/s.
Ten sam tok post?powania zastosowany by? dla prze

p?ywów charakterystycznych ?rednich rocznych i ?red

nich naj ni?szych.

Przep?ywy dla wody t. zw. brzegowej i wody ka

tastrofalnej otrzymano na podstawie krzywych konsum

cyjnych, opartych na pomiarach wykonanych przy wy?

szych stanach we W?oc?awku i w Montawskim Cyplu.

Przebieg spó?czynnika odp?ywu tych wód ma war

to?ci malej?ce ze wzrostem zlewni dla wody brzegowej
w granicach 13.1 - 12.6 ls.km", dla wody katastrofalnej
51.5 - 48.2 Iskrn".

Ostatnia wyj?tkowa powód? z r. 1934 na górnej Wi

?le wykaza?a znacznie wi?ksze warto?ci odp?ywów dla
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wody katastrofalnej i gdyby nie przerwy wa?ów przy

uj?ciu Dunajca zwi?kszenie to odbi?oby si? na dolnej

Wi?le. Poprawki w odp?ywach abs. w. wody z r. 1934:

Toru? + 780 = 9.500 = 52.8, Tczew + 860 = 10.200 =

52.6. Wprowadzenie tych warto?ci zwi?kszonych do

oblicze? wa?ów uwa?am za nie celowe z nast?puj?cych

powodów:

l) budowa zbiorników na rzekach Karpackich za

bezpieczy w najbli?szej przysz?o?ci przed tego

rodzaju powodzi?,

2) budowa wa?ów przewiduje wzniesienie ich ko

ron oko?o 1.0 m ponad poziomem najwi?kszej

wody ustalonej dla Wis?y i w tym wzniesieniu

pomie?ci? si? mo?e i ta raz na 100 lat notowana

katastrofalna woda,

3) przestrzeganie zachowania wolnego przekroju

mi?dzy wa?ami ustalonego obliczeniem zapewni

odprowadzenie i najwi?kszej wody bez uszko

dze? wa?ów.

Jak z po wy? szeqo przedstawienia tego studium wy

nika, metoda stosowana na Wi?le, natrafiaj?c na naj

trudniej sze warunki w okre?laniu regime'u przep?ywów

rzeki - mo?e by? z powodzeniem zastosowana do ka

?dej rzeki bez wzgl?du na jej charakter. Korzystn? jej

stron? w porównaniu z metod? obliczania codziennych

przep?ywów jest to, ?e ostateczne wyniki koordynuje

na ca?ej d?ugo?ci rzeki, unikaj?c tym samym b??dów

jakie mog? wyst?pi? w normalnym nast?pstwie obj?

to?ciowym przy traktowaniu ka?dego wodowskazu od-

dzielnie. Powsta?e ewentualnie b??dy metod? codzien- .,/?

nych przep?ywów nie dadz? si? racjonalnie usun??,
./'

gdy? metoda ta nie wprowadza kryterium pod?u?nego
./

rzeki, tj. zwi?zku wodowskazów i ich przep?ywów .

./'
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Na zako?czenie niniejszego referatu, chcia?bym po

wiedzie? kilka s?ów o pracach jakie ostatnimi laty by?y

przeprowadzane przez in?ynierów w pa?stwowej s?u?

bie wodnej na Wi?le, w zwiqzku ze studiami hydrolo

gicznymi.

Na Wi?le dolnej zapocz?tkowa? w r. 1923 in?. B o r n,

b. naczelnik Wydzia?u Dróg Wodnych Urz?du Wojewódz

kiego w Toruniu, badania ruchu rumowiska zawieszo

nego i wleczonego rzek?. Badania te prowadzone na

rzece o dnie bardzo ruchliwym, zainteresowa?y ogó?

hydrotechników, znachodz?c odd?wi?k w literaturze za

granicznej:

Na podstawie tych studiów opracowa? on projekt

regulacji Wis?y pomorskiej ze szczególnym uwzgl?dnie
niem trasy regulacyjnej dla ma?ej wody. Projekt prze

d?o?ony zosta? ówczesnemu Ministerstwu Robót Publicz

nych w r. 1927. W kilka lat pó?niej, in?. R o ? a n k o w

s k i, naczelnik Wydzia?u Technicznego Rady Portu

Wolnego Miasta Gda?ska, opracowa? projekt regulacji

Wis?y przymorskiej od Korzeniewa do morza. Projekt

oparty na podobnych podstawach jak projekt in?.

B o r n a -

wp?yn?? do Ministerstwa Komunikacji w r.

1933. Oba projekty znalaz?y pe?ne uznanie w eksperty
zie pro f. R y b c z Y ? s k i e g o, który poza momenta

mi trafnego podej?cia do zagadnie? regulacyjnych, pod
niós? dodatni fakt wprowadzenia po raz pierwszy ba

da? ruchu rumowiska do regulacji rzeki. Obecnie z ini

cjatywy Biura Dróg Wodnych Ministerstwa Komunika

cji, przeprowadza in?. D ? b s k i z ramienia Instytutu

Hydrograficznego analogiczne studia ruchu rumowiska

na Wi?le górnej.

W latach 1928-1931 by?y przeprowadzane pomia

ry hydrometryczne na Wi?le pod Warszaw? przez daw

ne warszawskie biuro hydr. w zwi?zku z badaniem
....

•
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sta?o?ci dna rzeki w czasie podnoszenia si? .stanów.

Pomiary te zainicjowane przez in?. Z a c z k a, b. kie

rownika Biura Dróg Wodnych Min. Komunikacji, da?y
materia? obserwacyjny dla innego podej?cia do zagad

nie? regulacyjnych, a mianowicie znalezienia warun

ków granicy sta?o?ci dna rzeki na progu, czyli na przej
?ciu nurtu z jednego brzegu na drugi bez wzgl?du na

rodzaj rumowiska. Prac? swq opartq na tych studiach

og?osi? drukiem w r. 1935 pod tytu?em "Próba ustalenia

teoretycznych podstaw regulacji rzek ?eglownych o dnie

ruchliwym",

Niestety, cz?sto spotykamy si? w literaturze stu

diów hydrotechnicznych z tytu?ami rozpoczynajqcymi

si? od s?owa "próba", uj?cie bowiem ?ywego organiz
mu jakim jest rzeka w formy matematyczne nie jest ?a

twe i tam gdzie one zawodz? musimy stosowa? inn?

metod?, metod? do?wiadcze?. Nie chcia?bym by? ?le

zrozumiany, gdy wspomnia?em o trudno?ciach teore

tycznego odtworzenia regime'u przep?ywu rzeki - oba

sposoby do?wiadczalny i teoretyczny, muszq i?? w pa

rze, oba majq równe walory w osiqgni?ciu ostateczne

go c?lu -

w?a?ciwego znormalizowania rzeki. Ju? nie

dla studiów ale dla celów utylitarnych wykonywania

projektowanych budowli regulacyjnych zapocz?tkowa

?o w r. 1928 dawne biuro hydrograficzne w Warszawie

coroczne pomiary przep?ywów Wis?y na Wi?le ?rodko

wej i dolnej oraz periodyczne na Wi?le górnej. Ce

lem tych pomiarów jest danie organom technicznym

w?adz wodnych, podstaw do celowego projektowania

wysoko?ci budowli regulacyjnych, których niweleta

w miar? post?pu regulacji powinna stopniowym ulega?

zmianom. Sqdz?, ?e po??danq rzeczq by?oby wykony'
wanie periodyczne takich pomiarów na tych wszyst

kich rzekach o dnie ruchliwym, na których przeprowa-
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dza si? regulacj?. Koszt ich jest znikomy, w porówna
niu ze szkodami jakie wyrzqdzajq nadmiernie wysokie
budowle regulacyjne, które w ko?cu trzeba obni?a?.

Do tych jednak studiów, jak nie mniej do wszelkich

agend budownictwa wodnego, potrzebny jest wykwali

fikowany personel techniczny. Tego jednak nie mamy

w nadmiarze. Istota wszelkich zagadnie? wodnych czy

to w dziedzinie studiów, czy budowli wymaga od in?y

niera do?wiadczenia, praktyki, a czasem intuicji, a to

wszystko naby? mo?na przez d?ugoletniq prac? na rze

ce. Dorywczo przyjmowany personel techniczny nie da

oczekiwanych korzy?ci - ale to ju? inny temat.

Po referacie in?. Siebauera Przewodniczqcy o?wiadczy?, ?e

L'. u wagi na brak czasu w?a?ciwa dyskusja nad referatem mo?e

by? przeprowadzona podczas samej wycieczki na statku. W ten

sposób dyskusja na sali obrad ograniczy?a si? do ró?nych zapy

ta? i wyja?nie?.

I n ?. W o w k o n o w i c z rzuca krótki rys historyczny

o regulacji rzek w Polsce i stwierdza, ?e piecz? nad naszymi rze

kami sprawowali ju? królowie Polscy; prace te polega?y na usu

waniu przeszkód z ?o?ysk rzek dla umo?liwenia ?eglugi i sp?awu.

Szczególniej troskliwie otaczano rz. Wis??; za czasów Jagiellonów

rozszerzono opiek? i nad rzekami wschodnimi. Mia?o to uzasad

nienie w tym, ?e rzeki ówczesne - szczególnie Wis?a - byly

wa?nymi drogami dla ruchu towarów; nad rzekami ros?y miasta

z magazynami, ?pichrzami itp. To by?o ?ródlem bogactwa wielu

miast, a w pierwszym rz?dzie Gda?ska.

Ustawodawstwo dawnych sejmów niejednokrotnie porusza?o

sprawy ?eglugi i sp?awu rzekami. Roboty o charakterze regulacyj

nym szczególniej na dolnej Wi?le mia?y miejsce ju? w 17 wieku

(prace przy Montawskim Naro?niku, podzia? wód mi?dzy Nogat

i Leniwk? itp.).

Wg diariusza sejmu 1768 r. wiadome jest o przyznaniu przez

rzqd specjalnego kontyngentu 50.000 z? na utrzymanie Wisly w na

le?ytym stanie. W przededniu rozbiorów ustalony by? szeroki plan

rozbudowy dróg wodnych, który jednak by? realizowany ju? po

rozbiorach Polski.
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Nast?pnie mówca podniós? zaslugi in?ynierów wydatnie pra

cuj?cych dla sprawy regulacji Wisly, jak np. in?. in?. Matula, Re

giec, Ingarden, Rybczy?ski, Matakiewicz, Ro?ankowski, Bom i inni.

W dals?ym ci?gu in?. Wowkonowicz omówi? podstawy hydrolo

giczne regulacji dolnej Wis?y wg. in?. Severina (1830 r.) oraz po

dniós? ujemne wyniki tej regulacji. Przechodz?c do omówienia zna

czenia Wis?y w ?yciu gospodarczym, mówca zauwa?y?, ?e gdy

transport wodny na niej wyniós? w roku 1926 -- 4-5(;' ogólnych

transportów w obrocie portu gda?skiego, to obecnie dochodzi do

10-11 (;{ lego obrotu. Omawiaj?c rozmiar handlu zagranicznego

Polski i udzia? w nim transportu wodnego z portów polskich, mów

ca wyra?a pogl?d, ?e nadejdzie taka chwila, gdy koleje nie podo

?aj? wszystkim transportom i znaczna cz??? ich b?dzie musia?a

i?? Wis??. W ten sposób zagadnienie regulacji Wis?y staje si? co

raz bardziej aktualne, a zadanie hydrotechników w dziele budowy

drogi wodnej Wis?y jest niezmiernie wa?ne.

I n ?. T y r a ? a podnosi potrzeb? opracowania w Instytu

cie Hydrograficznym materia?ów hydrologicznych dla rz. Wis?y za

okres ju? po r. 1920 do 1937 w??cznie, ze szczególnym uwzgl?dnie
niem ?rednich wielkich t. zw. brzegowych wód.

I n ?. W i e r c i
?

s k i stwierdza, ?e transport Wis?? do

portów morskich tak przed wojn? jak i obecnie wynosi oko?o 10(;'

ca?o?ci obrotu portu Gda?skiego, jednak?e absolutne warto?ci

tych obrotów s? ró?ne. Mówca uwa?a, ?e budowa kana?u Byd

goszcz
- Gdynia nie jest uzasadniona z punktu potrzeb transpor

tu, gdy? na razie zwi?kszenia tego transportu si? nie przewiduje,
a mo?e ono nast?pi? dopiero po przy??czeniu basenów górnej

Wis?y i Narwi wraz z Bugiem oraz po wyzyskaniu mo?liwo?ci to

warowych na obszarach tych dorzeczy.

I n ?. R o d o w i c z proponuje kwesti? kana?u Bydgoszcz

Gdynia poruszy? przy referacie in?. Krasuckiego.

I n ?. Z a j b e r t podnosi trudno?ci uj?cia normy wody brze

gowej wobec zmienno?ci konsystencji terenu, który przy ka?dym

wodowskazie jest inny.

P r z e w o d n i c z q c y prosi prelegenta o opracowanie

wyg?oszonego referatu na pi?mie.

47



4. REFERA T IN?. L. KRASUCKIEGO.

Zale?no?? kosztów wykonywanych robót wodnych od

ci?g?o?ci kredytów.

Kole?e?ski obowiqzek opracowania i wyg?oszenia
referatu o "zale?no?ci kosztów robót wodnych od ciq

g?o?ci kredytów", spad? na mnie zaledwie przed kilku

nastu dniami w okresie bezczynno?ci urlopowej i dale

ko od mego warsztatu pracy.

Krótki wi?c termin jaki mnie dzieli? od chwili po

wrotu do pracy do dnia dzisiejszego, musz? powo?a?
na obro?c? swego w razie braków w referacie i nie

zupe?nego wyczerpania bardzo obszernego i interesu

j qcego tematu.

Przypuszczam, ?e wszyscy Koledzy zgodni sq, co

do opinii, ?e wybór tematu przez Szanownych organi
zatorów by? bardzo celowy, trafny - i daj Bo?e aby?

my go mogli zaliczy? do szcz??liwych, o ile w wyniku

dyskusji i uchwa? Zjazdu osiqgniemy po?qdane rezul

taty.

Równie? jako wyznaczony przez Komitet referent,

musz? podkre?li?, ?e do nadzwyczaj dobrych pociq

gni?? zaliczy? nale?y zarzqdzenie, którego wynikiem

by?o zebranie bogatego, obszernego i po?ytecznego ma

teria?u, s tanowiqcego dla mnie powa?ny i g?ówny przy

czynek do opracowania tematu.

Nie tylko z tytu?u przyzwoito?ci literackiej, lub obo

wiqzku kole?e?skiego, ale ze wzgl?du na wielkq ró?no

rodno?? i bogactwo uwag, podam je tutaj bodaj w krót

kim streszczeniu dla na?wietlenia podstawy moich my

?li i wniosków, które tym referatem objq?em.

Kra k
ó

w poda? uwagi ogólne od siebie na pod
stawie danych w?asnych i przed?o?y? w oryginale uwa-
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gi, podleg?ych Zarz?dów Wodnych, zrrznrrczrrjqc, ?e

ka?dy projekt techniczny przewiduje pewne okresy

budowy I rozmiary robót a w ?lad zatym wyso

ko?ci kosztów. Wykonanie tak skoordynowanej rze

CZYI wymaga ci?g?o?ci kredytów na budow?

gdy? ta ma bezpo?redni wp?yw na koszta mate

ricr?ów, robocizny, koszta cdministrucji. na zu?ycie in

wentarza. Przy naszych budowlach wodnych podkre
?la jako g?ówny czynnik maj?cy wp?yw na wykonanie

projektu budowy, s p e c y f i c z n y i c h c h a r a k

t e r pochodz?cy od ?ywio?u jakim jest woda w rzece.

Wszelkie usterki w ciqq?o?ci, powoduj? przy robotach

wodnych dodatkowe roboty, dodatkow? konserwacj?

itp. z powodu mniejszych lub wi?kszych, a czasem bar

dzo znacznych zmian w korycie rzeki.

P a
?

s t w o w y Z a r z ? d W o d n y w ? y w

c u zouwo?cr, ?e regulacja jakiej? rzeki, wymaga pro

gramu w ca?ym dorzeczu - rozró?nia jednak?e dwa

rodzaje programul szerszy i jednoroczny. Szerszym pro

gramem winna by? ustalona kolejno?? regulacji po

szczególnych dop?ywów danego dorzecza. Program je

dnoroczny winien przewidywa? rozplanowanie prac co

do czasu. Poza tym uwa?a autor opinii, ?e wa?nym

czynnikiem jest ci?g?o?? prac konserwacyjnych-jako

wyraz trwa?ej opieki nad wykonan? budowl?. Roczne

dotacje winny odpowiada? rocznym mo?liwo?ciom

technicznym wykonania i by? funkcj? ca?ego koszto

rysu.

P a
?

s t w o w y Z a r z ? d W o d n y w S a n

d o m i e r z u wskazuje na ustawiczne dzia?anie nisz

cz?ce p?yn?cej wody i porównuje t? ci?g?o?? pracy

rzeki z brakiem ci?g?o?ci kredytów i jej skutkami. Prze

rwa w budowie powoduje d?u?sze obiekty, wi?ksze g??-
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boko?ci - co w wysokim stopniu podra?a budowl?.

Wskazuje na przyk?ad o ile z powodu zaniechania za

mkni?cia bocznego koryta Wis?y, wynik?y wi?ksze ko

szta budowy. wi?ksze obiekty. tudzie? zwraca uwag?

na naros?e straty w uk?adzie koryta rzeki i jej brzegów.

O?wiadcza si? za tvm, aby przewidywane z po

cz?tkiem roku wzgl. sezonu budowlanego kredyty, by

?y wyasygnowane faktycznie w ratach po 1;10 kredytu

roczne qo. a nie kilkakrotnie mniejszycht jak to si? cz?

sto zdarza.

p a ? s t w o w y Z a r z q d W o d n y w T a r

n o w i e zwraca uwag? na ujemny wp?yw skoków kre

dytu w zwy? i w dó?, jak to mia?o miejsce w latach 1927

i 1930. Oddzia?ywuj e to na: l) koszta materia?ów t 2) ko

szta robocizny t 3) koszta c dmin istrrrcji, 4) zu?ycie in

wentarza i 5) na organizacj? robót.

Ekspozytura Pa?.stwowego Zarz?

d u W o d n e g o w N o w y m T a r g u - wska

zuje na nieodpowiedni dop?yw kredytów do poda?y ro

botnikat i do sezonu, podkre?la szczególnie zgubne na

st?pstwa przerw w dop?ywie kredytów. Przytacza przy

k?crd, ?e w pewnym wypadku do uko?czenia zabudo

wania potoku, potrzeba by?o tylko jeszcze 25.000 a?.

a wskutek dwuletniej przerwy z braku kredytu i dwóch

powodzi, koszt wyko?czenia robót wzrós? do 150.000 z?.

Pa?stwowy Zarz?d Wodny w Nowym

S q c z u -

wskczuje. ?e ci?g?o?? kredytów zapewnia:

l) dobór si? technicznych, 2) mo?no?? zabezpieczenia

dostawy tanich motericr?ów, 3) jest decyduj?cym mo

mentem przy zabudowaniu górskich potoków. Przyta
cza prz yk?o dy. jak to wskutek braku ci?g?o?ci kredytów
na budow? i pó?niejsz? sta?? kcnserwcrcj?, posz?y w ni

wecz ca?e uregulowane i zabudowane potoki. Nieciq-
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q?o?? kredytów nie pozwa1a prowadzi? robót systema

tycznie, co wywo?uje potrzeb? napraw, uzupe?nie?,

dodatkowych robót itp.

P a
?

s t w o w y Z a r z q d W o d n y w Kra k 0-

w i e wskazuje na ogólne skutki ujemne przez powol

no?? lub pó?ne wp?ywanie rat bud?etowych.

W i l n o wskazuje na g?ówne wady braku ciqg?o

?ci kredytów jak: l) niemo?no?? zamówienia w odpo

wiednim czasie materia?ów, 2) ujemne skutki w wstrzy

mywaniu robót wskutek kosztów ich likwidacji, stró?o

wania i ponownej organizacji, 3) niemo?no?? wykorzy

stania drogi wodnej, jako naj ta?szego ?rodka transpor

tu, wskutek nie wyremontowania taboru rzecznego,

4) niemo?no?? wykorzystania naj odpowiedniej szych do

prowadzenia robót wodnych miesi?cy letnich.

S t a n i s ? a w ó w dzieli ciqg?o?? kredytów na

ciqg?o?? w szeregu lat i w l roku. Co do ciqg?o?ci

w okresie szeregu lat zauwa?a, ?e system lokalnych ro

bót ochronnych
- z powodu ograniczenia kredytów

-

zgubny jest dla ca?ej rzeki - bo pomi?dzy punktami

?atanymi
- rzeka dziczeje. Uwa?a za koniecznq syste

matycznq regulacj?. Zwraca uwag? na skutki zaniedba

nia konserwacji.

Co do ciqg?o?ci w okresie jednego roku zauwa?a,

?e wcze?nie winna by: ustalona suma kredytów i do

niej u?o?ony program robót, a?eby programy nie by?y

nie realnymi. Idzie wi?c o racjonalnq organizacj? pracy

i o ekonomiczne wykonanie robót. Odpowiednie zabez

pieczenie dostawy materia?ów, wykorzystanie okresu

poda?y robotnika i furmanki, jak i sezonu, ze wzgl?du

na wy?sze stany wód. Wstrzymywanie i ograniczanie

kredytów, zmienia plan organizacji i powi?ksza koszta

budowy. Rozmaite ?ród?a kredytów, powi?kszaj q ma-
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terla? sprawozdawczy, prace biurowe i koszta admini

stracji.

Urzqd Wojewódzki w Poznaniu

przekazuje uwagi Pa?stwowych Zarzqdów Wodnych
w Bydgoszczy, Koninie i Poznaniu.

P a
?

s t w o w y Z a r z q d W o d n y w P o z

n a n i u podkre?la, ?e zamierzenia techniczne wymaga

jq programu wykonania, tak co do czasu jak i przestrze

ni. Tak osiqgnq? mo?na najwi?ksze wyniki pod wzgl?

dem ilo?ci i jako?ci, a najmniejsze pod wzgl?dem ko

sztów. Wysuwa zasad? finansowania robót na szereg

sezonów budowlanych - albowiem ciqg?o?? pozwala

na stworzenie kadr wykwalifikowanych robotników, ta

miarzy, stra?ników wodnych, kandydatów na nadzor

ców itp.

Przytacza kilka lokalnych przyk?adów z?ych na

st?pstw wskutek przerw w budowie.

P a
?

s t w o w y Z a r z q d W o d n y w K o n i

n i e zauwa?a, ?e ze wzgl?du na zakup materia?ów

budowlanych, wiadomo?ci o
? kredycie nast?pnego ro

ku wp?ywa? powinny ju? w listopadzie. Potrzebna jest

systematyczno?? prac, która zale?na jest od dop?ywu
i zapewnienia kredytu. Nag?e obni?enia kredytów uwa

?a za zgubne w skutkach. Równie? podkre?la koniecz

no?? kredytów na sta?q konserwacj?.

P a
?

s t w o w y Z a r z q d W o d n y w B Y d

g o s z c z y powo?uje si? na podr?cznik in?. Marca

o organizacji i administracji robót budowlanych, w któ

rym wspomina in?. Marzec, ?e "kapita? obrotowy po

winien by? dostarczony do dyspozycji kierownika bu

dowy w potrzebnej wysoko?ci i w przewidzianych ter

minach". Podkre?la wa?no?? sta?ej konserwacji - za

le?nej od sta?ego dop?ywu kredytu na te cele, a jako
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na przyk?ady ujemne wskutek zaniedbania konserwa

cji wskazuje na roboty regulacyjne wykonane przez

b. Wydzia? Krajowy w Ma?opolsce. Zauwa?a, ?e sta?a

konserwacja ma szczególne znaczenie na rzekach ko

munikacyjnych, gdy? wchodz? tam ponad to w gr?

obiekty i budynki. Wskazuje w ko?cu na niew?a?ciwy

czas przydzia?u miesi?cznych rat kredytowych.

U r z ? d Woj e w ó d z k i L w o w s k i wskazuje

na szkodliwo?? dorywczych prac na rzekach, stanowi?

cych organizmy ?yj?ce; zapocz?tkowana robota w jed

nym miejscu - mo?e przez jej przerwanie wywo?a?

szkod? w drugim.

Przy szczup?ych kredytach wypadaj? znaczne ko

szta administracji, a przed?u?anie w ten sposób czasu

budowy, powoduje zmiany w kosztach budowy, wywo

?uje nieprzewidzian? w projektach nadzwyczajn? kon

serwacj?. Jako przyk?ad przedstawia rzek? San, która

przez zaniedbanie konserwacji i dalszego ci?gu syste

matycznej regulacji, straci?a ju? posiadane warunki ?e

glowno?ci.

P a ? s t w o w y Z a r z ? d W o d n y w R z e

s z o w i e wskazuje na wszystkie powy?ej wymienione

ujemne skutki przerw w dop?ywie kredytów i przytacza

przyk?ad, jak na jednej z rzek roczny kredyt 140.000 z?

spad? do 5.000 z? - co spowodowa?o wzrost kosztów

administracji do 307r, wzrost kosztów konserwacji i ko

sztów budowy.

Kierownictwo budowy w Nisku

porównuje roboty wodne z robotami murarskimi - kie

dy jedne mo?na wykonywa? od wczesnej wiosny do

pó?nej jesieni to drugie mo?na tylko wykonywa? przy

odpowiednich stanach wody. Utrudnienia mo?liwo?ci

wykonywania robót w tych wybranych okresach, powo-
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duj? utrat? sezonu i ca?y szereg strat materialnych jak:

ujemne skutki w kosztach, bezczynno?? inwentarza, nie

mo?no?? prowadzenia racjonalnej gospodarki k?pami,
zniszczenie robót zaniechanych z braku kredytów, szko

dliwy wp?yw na uk?ad rzeki itp.

Nieci?g?o?? kredytów wp?ywa przy wszelkich bu

dowlach na koszta, ale przy wodnych szczególnie. Pod

czas gdy przy drogach, km 29-ty nie ma wp?ywu na

km IDO-y, to na rzekach, które stanowi? organizmy ?y
j?ce, niszczenie w jednym miejscu, mo?e poci?gn?? za

sob? op?akane nast?pstwa w drugim. Porównuje prze

kop przy budowie drogi - z przekopem przy regulacji.
Przerwanie robót w przekopie na rzekach - mo?e spo

wodowa? wielorakie szkody, a nawet bezcelowo?? po

niesionego wydatku. Po nieuko?czonej drodze nie je?
dzi si?, nie podlega ona zu?yciu, natomiast woda ci?

gle p?yni? i z tym trzeba si? liczy?. Brak kredytu powo

duje powi?kszenie strat w szkodach i w kosztach na

prawy.

Kierownictwo w Nisku przedstawia tabel? porów

nawcz? wydatków od r. 1924-36 na budowy nowe i na

konserwacj? (wykres nr l), z czego wynika, ?e przy nie

dostatecznych ?rodkach na konserwacj? idzie si? raczej
w ty?.

Wszystkie uwagi s? zgodne w tym, ?e roboty wod

ne maj? swój specyficzny charakter, ?e jako zawis?e

od wielu czynników, które sk?adaj? si? na ten ich swo

isty charakter, jeszcze w wi?kszym stopniu, jak wszel

Ide inne roboty i budowle techniczne -

wymagaj? pe

wnych ram programowych, jako fundamentalnej pod

stawy organizacyjnej. Od tych ram programowych po-
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chodzi? winno zabezpieczenie i up?ynnianie kredytów,

a na tym tle zrodzi si? ich ci?g?o??.

Zauwa?ono s?usznie, ?e ci?g?o?? kredytów, a zatym

i programy, czy to ogólnych zamierze?, czy to roczne,

odnie?? nale?y do czasu i do przestrzeni.

Zastanawiaj?c si? nad ci?g?o?ci? programów, czy

kredytów w przestrzeni, i si?gaj?c po szereg przytoczo

nych tu dowodów i argumentów, mo?na przyj?? ?mia?o,

?e sprawa zosta?a nale?ycie o?wietlona, wyja?niona

i tak przedstawiona, ?e ze wzgl?du na szkody i straty

nikt o konieczno?ci uregulowania tego podstawowego

warunku nie w?tpi. Chcia?bym jednak?e pokusi? si?

o jakie? sprecyzowanie tego postulatu, o konkretne uj?

cie go w pewne wyra?ne formy.

Mam wra?enie, ?e je?eli mowa o przestrzeni, to nie

mo?e to dotyczy? jakiej? jednej roboty wodnej, 'np. czy

to regulacji Wis?y lub innej rzeki na pewnym odcinku

pod jakiemi? miejscowo?ciami
- lub zabudowania ja

ldego? potoku itp.

W przestrzeni, rozumia?bym: z a b e z p i e c z e

n i e p e w n e jak c j i i n w e s t y c Y j n e j d r 0-

g ? u s t a w y. Np. ustaw? dla regulacji rzek, dla bu

dowy zbiorników, dla budowy sztucznych dróg wod

nych itd. Mamy ju? takie ustawy. Zosta?y one wydane

ju? w zaraniu odzyskanej niepodleg?o?ci. Ustawy te je

dnak?e przewiduj? tylko, ?e Pa?stwo samo, czy przy

udziale interesowanych samorz?dów, lub osób intere

sowanych, wykona roboty obj?te przedmiotem ustawy.

Ustawy te jednak?e nie stanowi? programu w prze

strzeni i na ich podstawie nie mo?na mówi? o p?ynno

?ci w ogóle, a o ci?g?o?ci kredytów w szczególe.

Potrzebujemy zatem ustawowego

zabezpieczenia ?ci?le okre?lonych

k r e d y t
ó

w (n p. n a r e g u l a c j ? r z e k) i n a

•



pewien okres budowy t? ustaw?

o k r e
?

lon y1 Inna za? ustawa w podobny sposób
brzmie? powinna odno?nie sztucznych dróg wodnych,
inna budowy zbiorników itp.

Mog?aby to by? tak?e jedna ustawa komunikacyj

no-wodna, okre?laj?ca dla wszystkich ga??zi robót wo

dnych z ni? zwi?zanych - czas ich wykonania.

Ustawami pa?stwowymi, czy te? tylko jedn? usta

w? zabezpieczaj?c? kredyt dla jednej lub wszystkich

ga??zi robót wodnych dziedziny komunikacyjnej, mo?

na jedynie stworzy? p o d s t a w ? p r o g r a m u

w p r z e s t r z e n i podstaw? p e w n e g o
?

r ó

d ? akr e d y t
ó

w w p r z e s t r z e n i i w c z a

s i e.

Wszystkie g?ówne bol?czki tera?niejszo?ci, tak od

no?nie organizacji, jak projektów, kosztów budowy, ko

sztów konserwacji, nale?ytego zu?ycia inwentarza, go

spodarki k?pami, przygotowania materia?ów -

wysz

kolenia robotników, pomocników dozoru, in?ynierów

itd., zosta?yby tym samym z du?? korzy?ci? dla inwe

stuj?cego Skarbu Pa?stwa usuni?te. Mam wra?enie, ?e

w ten sposób zosta?aby nale?ycie wyja?niona i posta
wiona sprawa ci?g?o?ci kredytów w przestrzeni i w tej
formie rezerwuj? j? do wniosków na ko?cu referatu.

Przechodz?c do rozpatrzenia drugiego warunku, tj.
c i ? g ?o? c ikr e d y t

ó

w w c z a s i e, opieram

si?
- na podstawie wielu doskona?ych na?wietle?

w przytoczonym streszczeniu uwag kolegów
- na sto

sunkach lwowskich, gdy? z braku odpowiedniego cza

su nie mog?em si?gn?? po materia? z Warszawy.

Przedstawiony na wykazie przebieg dop?ywu kre

dytów do Województwa lwowskiego w czasie od r.

1933/34 do 1936/37, jest niew?tpliwie wyrazem czy od-

•
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powiednikiem dop?ywu pieni?dzy z Ministerstwa Skar

bu do Ministerstwa Komunikacji.
Nie wdajqc si? bli?ej w znaczenie wysoko?ci s?up

ków wykresu, przyjmijmy go za ogólnq baz? porów

nawczq z najwa?niejszymi czynnikami charakteryzujq

cymi nasze roboty wodne.

Na wykresie (2) przedstawiono charakterystyk? ro

bót wodnych, z której wynika, ?e niektóre rodzaje ro

bót wodnych mo?na wykonywa? tylko w pewnych
okresach czasu.

Je?eli porównamy te pory robót z liniq przyp?ywu

kredytów w poszczególnych latach, to dojdziemy do

obrazowego przedstawienia tego, na co wi?kszo?? ko

legów zwraca?a uwag?, tj. ?e dop?yw kredytów, nie

zawsze odpowiada? w?a?ciwym okresom mo?liwo?ci

najintensywniejszego prowadzenia robót wodnych.
Nie potrzebuj? szeroko rozwodzi? si? nad tym, na

jakie zagadnienia organizacyjne mia? ten szkopu? ujem

ny wp?yw. Do?? krótko powiedzie?, ?e dobry gospo

darz - a za takiego musimy uwa?a? ka?dego Kierow

nika Pa?stwowgeo Zarzqdu Wodnego -

nauczony do

?wiadczeniami lat kryzysowych i nast?pnych, których

charakterystykq by?y gwa?towne skoki w dop?ywie pie

ni?dzy - nie mo?e si? zbytnio anga?owa? sam, ani na

ra?a? swoich wspó?pracujqcych przedsi?biorców, a ju?

tym bardziej rozwija? czy to robót przygotowawczych
w poczqtkowych miesiqcach roku, czy to pe?nej budo

wy z poczqtkiem okresu bud?etowego, i nara?a? w obec

nej dobie robotnika, na d?ugie czekanie na zap?at?. Mi

mo to jednak, nie nale?q te rzeczy do wyjqtków wcale

niespotykanych 1 Przeciwnie, wynikajqca z natury in?y
niera jego gorqczka twórcza, jego g??bokie odczucia

organizmów rzecznych, którymi dysponuje, jego zrozu

mienie gro?nych nast?pstw w razie spó?nienia si? z ro-
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botq, wciqga go pomimo woli w k?opoty finansowe. Nie

zawsze jednak m
?

c i s i ? t o t Y l k o n a s a

m y m r o b o t n i k u1 Czasem cierpliwo?? jego si?

wyczerpuje, nast?puj q ?a?alenia, pisanina, usprawiedli
wienia czynów i zarzqdze?, za które w wielu wypadkach

"obwiniony" -

powinien si? spotka? z uznaniem.

Zwró?my jeszcze uwag? na najciekawszq rzecz na

tym wykresie, tj. na te przerwy, a raczej na pewnego

rodzaju zaburzenia, jakie muszq nastqpi? w pe?nym to

ku niektórych rodzajów prac, albo w trudno?ciach ich

zapoczqtkowania wskutek zmian roku bud?etowego.
Te przerwy ?wiadczq o tym, ?e w terminach przewi

dzianych rozk?adem robót, nie b?dzie ich mo?na zaczq?.
Nie mo?na bowiem czyni? naprzód wydatków, nie zna

jqc wysoko?ci kredytu rocznego i pierwszej raty bud

?etowej - a uwzgl?dniajqc pewien wspó?czynnik ostro

?no?ci tudzie? pewno?ci, odno?nie dop?ywu raty i mo

?liwo?ci wyp?acania robotnika -

przyjq? trzeba, ?e

rozpocz?cie tych robót b?dzie mog?o nastqpi? naj pr?

dzej w po?owie kwietnia - o ile nie z ko?cem tego mie

si?ca. Okazuje si? za tym, ?e dla robót wodnych -

po

czqtek okresu bud?etowego w dniu l kwietnia, jest nie

tylko nie wygodny - ale wp?ywa na powi?kszenie wy

kazanych poprzednio strat. Wskazuje to za tym, albo

na konieczno?? przesuni?cia poczqtku okresu bud?eto

wego do l stycznia, albo na konieczno?? zmian wyso

ko?ci rat miesi?cznych tak, aby one co do czasu i "Wiel

ko?ci odpowiada?y k o n i e c z n o ? c i o m w y n i

k a j q c y m z c h a rak t e rur o b
ó

t w o d

nych w ogólno?ci.

Wykres (3) przedstawia poda? robotnika wiejskie

go, który stanowi 997r materia?u roboczego przy robo

tach wodnych
-

w ró?nych okresach roku bud?eto

wego.
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je?eli maksimum poda?y oznaczymy przez IDO,

otrzymamy - jak uczy do?wiadczenie - ?rednio z sze

regu lat:

60% maksimum dla kwietnia i pierwszej po?owy

maja, co jest nast?pstwem zatrudnienia pewnej cz??ci

robotników przy wiosennych robotach polowych,

100% maksimum dla drugiej po?owy maja, czerw

ca i pierwszej po?owy lipca; w miesiqcach tych roboty

polne redukujq si? znacznie, a przednówek zwi?ksza

poda? rqk roboczych,

30% od po?owy lipca do po?owy sierpnia - wsku

tek ?niw,

50% maksimum w drugiej po?owie sierpnia i we

wrze?niu, a to na skutek zmniejszenia si? robót w polu

(uko?czenia ?niw),

35 % dla pa?dziernika i pierwszej po?owy listopada,
co wynika z ponownego odp?ywu materia?u roboczego
do kopania ziemniaków,

70% maksimum dla pozosta?ych miesi?cy roku bu

d?etowego. Ten "niedobór" w tym ostatnim okresie do

100%, t?umaczy si? w pierwszym rz?dzie ci??kimi wa

runkami klimatycznymi, ale w du?ej mierze tak?e

i tym, ?e posiadane z nowych zbiorów zapasy nie wy

p?dzajq robotnika na rynek pracy. Wreszcie i tym, ?e

cz??? robotników znajduje zatrudnienie przy robotach

lasowych.

Porównanie poda?y robotnika z liniami dop?ywu

kredytów, daje równie? ilustracj? dysproporcji mi?dzy

tymi dwoma czynnikami.

W ko?cu trzecie porównanie (wykres 4) wydajno
?ci pracy robotnika dniówkowego w n/o i ceny jedno

stkowej robocizny tego robotnika w o/r z dop?ywem kre

dytów.
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Wydajno?? pracy robotnika dniówkowego w ci?gu

roku, jest zmienn?. Zale?y ona od wielu czynników, da

j?cych si? jednak podzieli? na dwie grupy. Do grupy

pierwszej, zaliczy? mo?na czynniki tkwi?ce w samym

robotniku jako to: jego samopoczucie, zdrowie, ch?? do

pracy, stopie? od?ywiania si?, wp?yw pór roku na jego

psychik?, itp. Do grupy drugiej, zaliczy? wypada czyn

niki zewn?trzne, jak np. warunki klimatyczne, d?ugo??

dnia, wyst?powanie przeszkód w pracy itp. Nadto za

le?y ta wydajno?? w pewnym stopniu od organizacji

pracy.

Jak uczy do?wiadczenie maksimum wydajno?ci

pracy przypada na miesi?c maj i czerwiec. T?umaczy

si? to korzystnym wp?ywem tych miesi?cy na psychik?

cz?owieka w ogóle, dalej tym, ?e w materiale roboczym

jest znaczny procent robotnika wyborowego, silnego,

pragn?cego zarobku na przednówku, wreszcie sprzyja

j?cymi warunkami klimatycznymi. Mimo przednówku

robotnik od?ywia si? ?wie?ymi jarzynami, co wp?ywa

dodatnio na ca?y jego ustrój.

Maksimum wydajno?ci pracy robotnika dniówkowe

go przyj?to-IDO. Wydajno?? ta spada do 85% swojej

poprzedniej warto?ci w miesiqcach od lipca do ko?ca

pa?dziernika. G?ównym tego powodem jest pogorszenie

si? materia?u roboczego na skutek odp?ywu jego do

?niw i kopania ziemniaków. Robotnik pracuje nie tylko
8 godzin przy robotach wodnych, ale pracuje równie?

w domu dla swoich potrzeb przed pój?ciem na robot?,

oraz po powrocie z roboty, pracuje za innych cz?onków

rodziny, zatrudnionych przy ?niwach. Wyzyskuje w pe?

ni d?ugi letni dzie?, jest wi?c przem?czony, st?d wi?c

a tak?e z powodu upa?ów - godzinna wydajno?? jego

pracy spada. W miesiqcach jesiennych wrze?niu i pa?

dzierniku, robotnik mimo krótszego dnia pracuje ci?gle
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jeszcze u siebie w domu, zw?aszcza przed wyj?ciem na

robot?. Jest to robotnik na ogó? mniej wyborowy (s?ab

szy). Warunki zewn?trzne psuj? si?, pojawiaj? si? prze

szkody w pracy; mimo tego wi?c, ?e robotnik po ?ni

wach od?ywia si? lepiej, wydajno?? jego pracy nie

wzrasta.

W nast?pnych miesi?cach roku, g?ówn? przyczyn?

spadku wydajno?ci pracy robotnika dniówkowego, s?

przeszkody natury atmosferycznej jako to: deszcze, b?o

ta, po tym mrozy, ?niegi, lód itp. wreszcie krótko?? dnia.

Niepo?ledni? rol? odgrywa tu licha odzie? robotnika.

Wszystkie powy?sze uwagi dotycz? równie? krzywej cen

jednostkowych robocizny robotnika dniówkowego, gdy?

ceny te s? odwrotnie proporcjonalne do wydajno?ci

pracy.

Tutaj znowu natrafiamy na dowody dysproporcji po

mi?dzy tymi dwoma wzgl?dnie trzema czynnikami.

W pierwszych dwóch latach mianowicie, obserwujemy

dop?yw kredytów w czasie, kiedy wydajno?? robotnika

maleje do 50y( ,
a cena ro?nie do 200%. Trzeba jednak

?e zaznaczy?, ?e stosunek ten - o ile chodzi o miesi?

ce zimowe, znacznie si? poprawi? w ostatnich dwóch

latach porównawczych.

Jeszcze na jedn? rzecz wypada zwróci? uwag? pa

trz?c na powy?sze wykresy, a mianowicie, na ?ród?a

z których odbywa? si? dop?yw kredytów.

Na pierwszy rzut oka spostrzega si? ?atwo, ?e o ile

kredyt normalny (bud?etowy) mia? pewnego rodzaju

trwa?y przebieg
- acz w rozk?adzie, jak wykazano nie

korzystny - to dwa inne ?ród?a, wykazuj? pewn? do

rywczo??. Szczególnie wida? to w roku 1934, 1935 i 1936.

Ich okresy wp?ywu, s? jakby nag?e, jakby niespodzie

wane, niczem nie ??cz?ce si? z jak?? faz? przygotowa-
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nic robót, to znów przerywane, wywo?uj?ce wstrz?sy
w trwaniu, czy w rozwijaniu budowy.

Ten moment by? tak?e s?usznie poruszony, bo jak

wykresy wykazuj?, gdyby kredyty mog?y p?yn?? z jed

nego ?ród?a, by?yby na pewno inaczej rozplanowane

i da?yby inny efekt.

Dotykaj?c tego warunku, nale?y wspomnie?, ?e je

szcze ka?de ze ?róde? kredytu, wymaga osobnego trak

towania. A wi?c w terenie, w czynno?ciach kasowych,

w czynno?ciach techniczno-przygotowawczych w czyn

no?ciach sprawozdawczych.

Dostateczn? ró?norodno?? nastr?cza nam ju? nor

malne bud?etowanie, wskutek podzia?u rzek czy innych

funkcji administracyjno - technicznych na ich rodzaje

i pomi?dzy odpowiednie paragrafy bud?etu. Poza tymi

zatem normalnymi czynno?ciami
-

naros?y ostatnio

równolegle jedne i te same dla funduszu pracy i dla

funduszu inwestycyjnego.

By?oby bardzo po??danym obrazowe przedstawie

nie pracy Pa?stwowych Zarz?dów Wodnych, lub jego

pracowników, przy dysponowaniu normalnymi kredyta

mi, i przy dodatkowym ich obci??eniu sprawami wyni

kaj?cymi z dodatkowych ?róde? kredytowych. Tego jed

nak?e s?dz? tak wyra?nie przedstawia? nie potrzeba,

bo zast?pi? to przedstawienie mo?na zwyk?ym dzia?a

niem mno?enia.

B?d?c przy temacie dop?ywu kredytów, trzeba jesz

cze wyja?ni?, ?e na wykresach przedstawiono czas 0-

kresy ich dop?ywów do II Instancji, do Urz?du Woje

wódzkiego.

Gdyby chcie? przedstawi? przebieg dop?ywu kre

dytów we wszystkich czterech fazach, tj. do Minister

stwa Komunikacji, do Urz?du Wojewódzkiego, do Pa?

stwowego Zarz?du Wodnego i ostatecznie do r?k od-
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biorcy, to w?a?ciwie nale?a?oby wykres narysowa?

w czterech fazach, a do porównania bra?, je?eli nie

ostatniq, to przynajmniej przedostatniq faz?, tj. czaso

kresy dop?ywu ich do Pa?stwowego Zarzqdu Wodnego.

I je?eli sobie uprzytomnimy z prcktyki. ?e zanim wp?y

nie kredyt z Departamentu Finansowego Ministerstwa

do Oddzia?u Bud?etowego Województwa
- up?ywa co

najmniej dwa tygodnie, zanim zarzqdzenie wyp?aty

w Wydziale lub Oddziale fachowym, wyjdzie do Od

dzia?u Bud?etowego i stamtqd do Pa?stwowego Zarzqdu

Wodnego co najmniej drugie dwa tygodnie,
- zanim

Pa?stwowy Zarzqd Wodny przygotuje wyp?at? i jq

uskuteczni, - trzecie dwa tygodnie. Ta za tym ostatnia

faza dop?ywu kredytów, ulegnie przesuni?ciu na przed

stawionych wykresach o pe?nych 6 tygodni
- a wyka

zane dysproporcje stanq si? jeszcze wymowniejszymi.

Powy?szymi porównaniami mo?na zdaje si? uwa

?a? za mniej wi?cej dostatecznie wyczerpany warunek

ciqg?o?ci kredytów w czasie, w obec czego wysunq?by

nale?a?o nast?pujqce wnioski.

1. ?ród?a kredytów winne by? skomasowane, a za

pewnienie ich dop?ywu w przestrzeni i w czasie, zabez

pieczone drogq ustaw pa?stwowych, okre?lajqcych wy

ra?nie koszt inwestycji, czas jej wykonania i form? za

bezpieczenia ?rodków finansowych.

2. Podstawq odno?nych ustaw, winny by? general

ne projekty lub generalne obliczenia ogólnych kosztów

inwestycji.

?. Podstawq rocznych p?ynno?ci finansowych na

wykonanie inwestycji, winny by? szczegó?owe projek

ty. W projektach tych winny by? rozplanowane prace

na czasokresy odpowiadajqce mo?liwo?ciom technicz

nym wykonania robót. Dop?yw rat bud?etowych rocz

nych i miesi?cznych, znajdzie swoje ?ród?o w ustawie
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po uzgodnieniu kosztów projektu przy sposobno?ci je
go zatwierdzenia z Ministerstwem Skarbu.

4a. Dop?yw rat bud?etowych jako funkcja trzech

najg?ówniejszych czynników budowy, tj. poda?y robot

niko, ceny robotnika i wydajno?? pracy robotniku, wi

nien by? tak dosto sowonv, aby przeznaczony na budo

w? pieniqdz by? najcelowiej i najekonomiczniej wyzy

skany.
Na wykresie (5) wkre?lono przebieg przydzia?u kre

dytu w wyniku dq?no?ci do uzgodnienia powy?szych
trzech czynników jeszcze z czwartymi tj. z w?a?ciwym
rozk?adem rodzaju robót wodnychi przypadajqcych na

pewne okresy w ciqgu roku. Jako IOOYr przyj?to naj

wy?szq rat? z poczqtkiem okresu bud?etowaqo, na

st?pne jako malejqce w stosunku %
do tej najwy?szej.

Poniewa? jako za?o?enie przyj?to uk?ad roku bud?e

towego od I.IV -

przeto wystqpi?y tu wspomniane po

przednio przerwy w dop?ywie kredytów wskutek zmia

ny roku bud?etowego.
4b. Po?qdanym by?oby, aby rok bud?etowy zaczy

na? si? l stycznie, za? wiadomo?? o niezmienionej wy

soko?ci kredytu rocznego i o dop?ywie rat miesi?cznych
winna dochodzi? do budujqcego wcze?nie naprzód.

Stara?em si? na podstawie zebranych danych i w?a

snego d?ugoletniego do?wiadczenia przedstawi? mo?

liwie krótko i wyra?nie ?cis?y zwiqzek ciqg?o?ci kredy
tów z kosztami budowy, wzgl?dnie z bezpo?rednim in

teresem inwestujqcego.
Poruszono tu wielokrotnie czynniki natury technicz

nej i finansowej. Nie da?o si? tu ujq? przyk?adamil jesz
cze jednej bardzo wa?nej i ciekawej rzeczy. Jest nim

czynnik mo retlny. towarzyszqcy naszej procy, majqcy

du?y wp?yw na jej rozwój i wydajno??.
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Stan przedstawiony w niniejszym referaciel daj?cy

zywy obraz warunków w jakich in?ynierowie naszego

dzia?u procujq, podkre?lony jeszcze bardzo sk?pymi
ramami programowymi i kredytowymil a obci??ony ba

lastem administracyjnymi nie ma wp?ywu dodatniego

na psychik? pracuj?cych, in?ynierów i coraz bardziej

staje si? to widoczne.

Student Politechniki pe?en nadziei I ko?czy z wysi?

kiem i nieraz w biedzie studiet. aby stan?? w szeregach

swoich starszych kolegów w upodobanej przez siebie

jak i przez nich pracy na rzekach i potokach. Có? si?

dzieje przy zetkni?ciu si? z t? s?u?b? i wnikni?ciu w rze

czywisto??? M?ody kandydat traci tak?e - i o ile pr?

dzej -

zerperl. opuszcza s?u?b?. ??dza bytu i dobrych

warunków materialnychi wyprzedza upodobania w spe

cjalizacji zawodowej i skierowuje go do innych dzia?ów

s?u?by pa?stwowej, lub do praktyki prywatnej.

Kadry zami?owanych in?ynierów IIwodziarzyll wysy

chaj?. To zatem nale?a?oby tak?e w pewnej mierze

uwzgl?dni? przy rozpatrywaniu przytoczonych wnio

sków.

P r z e w o d n i c z ? c y zagajaj?c dyskusj? powiadomi?

Zjazd, ?e Ministerstwo rozpatruje obecnie mo?liwo?? zapewnienia

na wi?ksze roboty wodne kredytów 3-letnich; w tym kierunku s?

pewne dyspozycje p. Wiceministra. W sprawie tej mówca prosi
o dezyderaty.

I n ?. Z akr z e N s k i podnosi korzy??. jaka by wynikla

na skutek mo?no?ci dysponowania kilkuletnimi kredytami. Wa?n?

równie? kwesti? jest wcze?niejsze otrzymywanie zawiadomie?

o otwarciu kredytów, co by bylo mo?liwe technicznie, gdyby o tym

departament finansowy powiadamia? zainteresowane urz?dy

w krótkiej drodze.

p r z e w o d n i .... z ? c y stwierdza opó?nienie przekazywa

nia kredytów dla poszczególnych urz?dów, co jest spowodowane

trudno?ciami manipulacyjnymi; dotychczasowe interwencje pp. Mi

nistrów nie odnios?y po??danych skutków.

5. Sprawozd. II Zjazdu In?. 65



n ?. R o d o w i c z stwierdza celowo?? wprowadzenia
3-letnich kredytów, co cho? w cz??ci os?abi trudno?ci, zwi?zane

z terminowym rozpoczynaniem roku bud?etowego.

n ?. Z u b e l e w i c z uwa?a za konieczne do propono

wanej reorganizacji kredytów wprowadzi? te? kredyt Funduszu

Pracy z tym, ?e sposób opracowania 3-letnich programów tego

kredytu b?dzie nale?a? do urz?dóyv technicznych; poza tym mów

ca popiera wnioski in?. Rodowicza i Zakrzewskiego.

P r z e w o d n i c z ? c y podnosi w?tpliwo?? co do racjo
nalno?ci stosowania roku kalendarzowego czy te? bud?etowego.

I n ?. T y r a ? a uwa?a, ?e potrzeb? wcze?niejszego rozpo

cz?cia roku bud?etowego uznajq równie? in?ynierowie innych
dzia?ów (budowlani). Przydzia? kredytów w kwietniu z poleceniem

bezzw?ocznego uruchomienia robót, wobec nieprzygotowania w tym

czasie poszczególnych u-rz?dów wodnych, utrudnia, a nawet cz?

sto uniemo?liwia terminowe rozpocz?cie robót. Mówca stawia

wniosek dotycz?cy zmiany roku bud?etowego; do sformu?owania

takiego wniosku proponuje komisj? w sk?adzie in?. Krasuckiego,

Zakrzewskiego ,Rodowicza i Ku?mina.

P r z e w o d n i c z ? c y sprzeciwia si? wyodr?bnieniu kre

dytów Funduszu Pracy. Istota rzeczy polega na ci?g?o?ci i termi

nowo?ci kredytów bez wzgl?du na to, z jakiego one ?ród?a po

chodz?. Istnienie kredytu Funduszu Pracy mówca uwa?a za rzecz

nienormaln?, wobec tego, ?e z chwil? rozpocz?cia wi?kszych ro

bót, nie mo?e by? mowy o bezrobociu. W zwi?zku z tym znane

jest powiedzenie p. Wiceministra Piaseckiego: "Dajcie mi te kre

dyty, a ja potrafi? je przerobi? celowo i to w ten sposób, ?e bez

robotnych nie b?dzie". Mówca uwa?a za konieczne przekazanie

dysponowania kredytami Funduszu Pracy Ministerstwu, gdy? to

pozwoli na programowe i racjonalne prowadzenie robót, przy jed

noczesnym zatrudnieniu bezrobotnych.

I n ?. Z akr z e w s k i potwierdza konieczno?? skasowa

nia odr?bno?ci kredytów Funduszu Pracy, jako dezorganizuj?cych
gospodark? i rynek pracy. Mówca uznaje Fundusz Pracy jako pa

liatyw nie rozwi?zuj?cy zagadnienia bezrobocia. Co do zmiany
roku bud?etowego mówca uwa?a, i? sprawa ta jest b. zawi?a

i skomplikowana; wobec tego, ?e obejmuje ona nie tylko bud?et

pa?stwowy, dlatego te?, gdy kredyty b?d? kilkuletnie, sprawy

tej w ogóle nie nale?a?oby porusza?.
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r n ?. K o n i k i e w i ci z uwc?c za konieczny dop?yw kre

dytów do jednostek wykonujqcych roboty w rozmiarze proporcjo

nalnym do nasilenia pracy i zapotrzebowania gotówki na zakupy

materia?ów itp. Poza tym konieczna jest ciqg?o?? kredytów; przy

takim za?o?eniu kwestia przesuni?cia poczqtku roku bud?etowe

go nie jest aktualna. Mówca równie? przychyla si? do opinii Dyr.

Roma?skiego, ?e sprawa bezrobocia nie powinna by? na Zje?dzie

poruszana. Uznajqc zapas r?k do pracy u nas za bogactwo naro

dowe mówca uwa?a, ?e w miar? odrobienia pozosta?ych zaleg?o

?ci w inwestycjach bezrobocie b?dzie nieaktualne.

P r z e w o d n i c z q c y stwierdza, ?e rozdzia? kredytów

w zale?no?ci od nasilenia robót w poszczególnych miesiqcach jest

ju? w miar? mo?no?ci przestrzegany. Poza tym sq czynione sta

rania, by pierwsze raty kredytów wp?ywa?y na miejsca robót ju?

w poczqtku kwietnia i by w tym czasie by?y rozpoczynane roboty.

I n ?. S t a n k o uwa?a za niebezpieczne zmian? terminu

poczqtku roku bud?etowego, wobec mo?liwo?ci du?ych trudno?ci

administracyjnych. Poniewa? z ko?cem roku bud?etowego pozo

stajq czasami pewne kredyty niewyczerpane, mówca proponuje

stosowanie w dalszym ciqgu t. zw. okresu ulgowego, obejmujqce

go 3 pierwsze miesiqce roku bud?etowego.

I n ?. W o w k o n o w i c z uwa?a równie? za niemo?liwe

przesuni?cie okresu bud?etowego. B?dqcy w dyspozycji resortu

kredyt inwestycyjny pokrywa si? z okresem rocznym kalendarzo·

wym. Mówca zauwa?a, ?e gdyby kredyty te by?y uchwalane no

okresy paroletnie, przy uwzgl?dnieniu d?ugoletnich programów

to takie rozplanowanie kredytów pozwoli?oby na potanienie robót

regulacyjnych o 20-30(;', o ile by?aby zachowana ciqg?o?? tych

kredytów. Dodatkowo mówca proponuje uchwalenie wniosku

o zwi?kszeniu kredytów na roboty konserwacyjne.

P r z e w o d n i c z q c y sprzeciwia si? wnioskowi, mówiq

cemu o wysoko?ci kredytów, podczas gdy dyskusja toczy si? na

temat ciqg?o?ci kredytów.

I n ?. Z u b e l e w i c z porusza ponownie spraw? wyko

rzystania kredytów Funduszu Pracy, uwa?ajqc i? kwestii tej nie

mo?na lekcewa?y?. Po?qdane by?oby, aby w?adze naczelne roz

dziela?y tak?e te kredyty wg. programów dwu-trzyletnich.

Odno?nie terminu przesuni?cia poczqtku roku bud?etowego

mówca uwa?a, ?e np. na terenie Wile?szczyzny po?qdany jest
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przydzia? kredytów wcze?niejszy, gdy? tylko zimq mo?liwy jest
transport materia?u na tamtejszych bezdro?ach. O ile sq k?opoty
z kredytami przy ko?cu marca, jest to przyczynq przydzielenia
kredytów w ko?cu roku bud?etowego.

p r z e w o d n i c z q c y o?wiadcza, ?e zasadniczo nie sprze
ciwia si? omawianiu sprawy Funduszu Pracy, jednak?e uwa?a,
?e dyskusj? nale?a?oby traktowa? generalnie, bez okre?lania ?ró

de? kredytów. Odno?nie wcze?niejszego dostarczania kredytów, to

jest to przedmiotem specjalnych stara? p. Ministra. Przy tak ge
neralnie poruszonej dyskusji mówca chcia?by nie mówi? o nader

przykrym zjawisku bezrobocia.

Gdy b?d? prowadzone wielkie roboty inwestycyjne, to nie

b?dzie bezrobocia. Kwestia nazwy kredytu na te roboty nie gra
roli.

I n ?. Z u b e l e w i c z w wyniku dyskusji nie podtrzymu
je nadal swego wniosku.

P r z e w o d n i c z q c y proponuje komisj? do opracowa
nia wniosku w sk?adzie in?. Krasuckiego, Zakrzewskiego i Ku?rni

na oraz jako przewodnicz?cego in?. Zubelewicza.

Po opracowaniu przez powy?sz? Komisj? wniosku,
zosta? on uchwalony w brzmieniu nast?puj?cym:

1) Wszelkie ?ród?a kredytów na wodne roboty in

westycyjne i ich konserwacj? winny by? skomasowane,
a zapewnienie ich dop?ywu w przestrzeni zabezpieczo
ne drog? ustaw pa?stwowych, okre?laj?cych koszt in

westycyj, czas jej wykonania i form? zabezpieczenia
?rodków finansowych.

2) Podstaw? odno?nych ustaw winny by? general
ne projekty i obliczenia ogólnych kosztów inwestycyj.

3) Dla realizacji programowych ?emterze? mwe

stycyj wodnych winny by? z góry zapewnione kredyty
co najmniej na okresy trzyletnie.

4) Dop?yw tych kredytów w ci?gu poszczególnych
lat, [oko funkcja trzech nojql?wniejszych czynników

budowy, tj. poda?y robotnika, ceny H!bodzny i materia-
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?ów oraz wydajno?ci pracy,· winien by? tak dostosowa

ny, aby przeznaczony na budow? pieni?dz by? naj celo

wiej i naj ekonomiczniej wyzysl?:any.

5) Z uwagi na specjalny charakter robót publicz

nych, zajmuj?cych tak powa?ny odsetek w ogólnych

wydaU{ach pa?stwowych i samorz?dowych oraz z uwa

gi na konteczno?? stosownego ich finansowania w pe

wnych okresach roku, Zjazd podnosi celowo?? rozwa

?enia przesuni?cia pocz?tku roku bud?etowego na dzie?

l stycznia.

5. REFERA T IN?. W. BA YERA.

Sprawozdanie z prac. Komisji dla spraw administra

cyjno-technicznych, wy?onionej na I Zje?dzie.

Przebieg prac komisji przedstawia? si? nast?puj?

co. Komisja zosta?a wybrana w ilo?ci 19 osób z najroz

maitszych terenów Rzplitej. W my?l dyskusji, jaka si?

rozwin??a nad technik? pracy, o?rodek tej komisji mia?

si? znajdowa? w Warszawie, a referenci, wyznaczeni

do referowania poszczególnych zagadnie? rekrutowali

si? z prowincji. Realizuj?c swe zadanie, komisja rozpi

sa?a do cz?onków ankiet? z zapytaniami, jakie przepisy

nale?y znie??, jakie uzupe?ni?, wreszcie w jakim kierun

ku zachodzi potrzeba stworzenia nowych przepisowo

To by?y trzy zasadnicze pytania. Plon ankiety by? nader

obfity. My?li by?o bardzo du?o. Wszystkie nades?ane

wnioski da?y si? podzieli? na 33 grupy. Najbardziej in

teresowa?y kolegów nast?pujqce sprawy: brak apara

tu wykonawczego, zagadnienie ni?szej s?u?by wodnej,

usprawnienie nadzoru rzek, reorganizacja pa?stwo-



wych zarzqdów wodnych, rachunkowo??, szkolenie nad

zorców itd. Te pi?? grup spotyka?o si? niemal w ka?dym

pi?mie. Oczywi?cie/ po otrzymaniu ta? ogromnego ma

teria?u do przepracowania/ nie by?o mowy o tym/ by

wszystko to przerobi? w ciqgu stosunkowo krótkiego

czasu. Komisja zwróci?a si? dalej ju? nie tylko do ofi

cjalnych referentów wybranych, ale i do tych kolegów/

którzy z racji swoich do?wiadcze?/ lub specjalnych wa

runków pracy mogli dostarczy? cennych uwag. Zwra

cali?my si? z konkretnymi zapytaniami proszqc o za

projektowanie odpowiednich okólników. I tu spotka?a

nas niespodzianka: absolutny brak odpowiedzi. Oczy

wi?cie/ byli?my w komisji bezsilni i zdawali?my sobie

spraw? z tego. Zdawa?o si?/ ?e sprawa ugrz?z?a na

martwym punkcie. Pope?ni?em tu pewne nadu?ycie. Mia

nowicie te tematy i te uwagi/ jakie koledzy byli ?askawi

nades?a? do u?ytku Komisji/ zu?ytkowa?em w rozmai

tych komisjach/ które si? nastr?cza?y w biegu urz?do

wania. Mam tu na my?li komisj? do reorganizacji urz?

dów wodnych na szczeblu II instancji/ komisj? do opra

cowania przepisów o dostawach i robotach/ komisj? do

zmniejszenia obiegu spraw/ stworzOnq przez p. Premie

ra itd. Dlaczego nazywam to nadu?yciem? Dlatego, bo

bez zezwolenia cz?onków zjazdu przewekslowa?em t?

spraw? na drog? czysto urz?dow?. aby praca kolegów

osiqgn??a swój cel.

Nades?ane wnioski mo?naby podzieli? na dwie

grupy: l) takie/ które mog?y by? za?atwione w ramach

samego Ministerstwa Komunikacji/ 2) wnioski/ które

wymaga?y terenu mi?dzyministerialnego. Do pierwszej

kategorii nale?q (panowie/ którzy byli ?askawi wskaza?

nam swoje bolqczki ?atwo poznajq swe my?li):

uprawnienia woj ewodów do za?atwiania spraw

personalnych. Ten punkt jak i nast?pne zosta? wprowa-
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dzony na podstawie tych uwag, które panowie nade

s?ali;

sprawy materia?ów i inwentarza. Chodzi mianowi

cie o prowadzenie ksiqg materia?owych, sprawy drob

nych zakupów, rozszerzenia kompetencyj pa?stwowych

zarzqdów wodnych, metody uproszczenia wydawania

nowych okólników i wreszcie przetargi.
Wobec tego, ?e jeste?my spó?nieni w naszych obra

dach, odczytywa? tych wniosków nie b?d?, gdy? zaj?

?oby to zbyt du?o czasu. Pierwsza kategoria wniosków

za?atwiana wewn?trz Ministerstwa obejmuje sze?? grup.

Druga kategoria wniosków wymaga uzgodnienia

z innymi Ministerstwami. Nale?q do tej kategorii: obwa

?owania rzek, sprawy Funduszu Pracy, zwi?kszenie

kompetencji kierowników placówek pierwszej i drugiej

instancji, korzystanie z us?ug po?rednictwa pracy, utwo

rzenie rachuby w wydzia?ach dróg wodnych, zwi?ksze

nie kompetencji przy dysponowaniu kredytami, tryb

powo?ywania znawców technicznych przy dochodze

niach wodno - prawnych, uproszczenia sprawozdaw

czo?ci, wreszcie sprawa rozmów telefonicznych. To s?

grupy, które wesz?y do memoria?u o zmniejszeniu obie

gu spraw.

Co do spraw ?wiadcze? na rzecz ubezpiecze? spo

?ecznych, to chcia?bym podkre?li?, ?e sq to ?wiadcze

nia, które ka?dy urz?d za?atwia na rzecz Ubezp. Spo?.,
a nie dla siebie. Sprawy te specjalnie bada?em w kilku

zarz?dach w nast?pujqcy sposób. Na przyk?ad przy

chodz? do urz?dnika, jako robotnik, zg?aszajqcy si? do

pracy i ze stoperem w r?ku stwierdzam, ile czasu wy

magajq poszczególne czynno?ci biurowe. Z ró?nych

zarzqdów otrzyma?em zbli?one do siebie cyfry. Sumien

ne za?atwienie spraw Ubezpieczalni Spo?ecznej, wyma

ga na ka?dych 200 robotników jednego pracownika.
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Tam wiec. gdzie powstajq wi?ksze roboty, musi istnie?

ca?e biuro. Zastrzegam si?, ?e badane czynno?ci obej

mujq tylko sprawy prz yj?cio, sprawdzania robotników

zatrudnionych i zwalnianie ich. Nie obejmuje natomiast

spraw rent, zapomóg itd. T. zw. turnusy pogarszaj q je
szcze ten obraz.

Pomimo tOt ?e ta sprawa utkn??at chcic?bym. aby

bezpo?redni kontakt mi?dzy komisjq a kolegami z te

renu istnia?. W ten sposób te cenne uwagi, jakie otrzy

mali?my z pomini?ciem drogi urz?dowej ujrza?y ?wia

t?o dzienne i nadal zwracam si? do kolegów z apelem
o nadsy?anie do komitetu projektów zmian, umotywo

wanych w sposób rzeczowy. Zawsze bowiem mo?na

znale?? jakq? furtk? t aby te niedociqgni?cia, zauwa?o

ne przez kolegów w terenie usunq?. Ta nieoticjclnc,
ale naj zupe?niej legalna droga pozwoli nam IlG bezpo
?redni kontakt Ministerstwa z ?yciem Pa?stwowych Za

rzqdów Wodnych i Wydzia?ów dróg wodnych. Tak Biu

ro Dróg Wodnych jak i G. I. K. bierze nader cz?sto

udzia? w rozmaitych komisjach organizacyjnych. Majqc
w rozporzqdzeniu uwagi ponów, ?atwiej b?dzie mo?na

realizowa? je i snadniej ustrzec si? niedopatrze? kory

gujqc projekty przepisów zgodnie z wymaganiami ?y
cia.

Normalnie przepisy idq z góry na dó?, to znaczy,

?e w Ministerstwie powstaje przepis ten czy inny, idzie

w dó? do placówek pierwszej instancji. Bezpo?redniej

reakcji na zarzqdzenie nie ma. Dopiero przez inspekcj?,

czy wizytacj? w przypadkowych dorywczych rozmo

wach w?adz naczelnych dowiadujemy si? o wadach,

czy zrrletcch obowi?zujqcych przepisów. Przez posta
wienie swojego wniosku na pierwszym naszym zje?dzie
chcia?em umo?liwi? ten powrotny kierunek z do?u do

góry t któryby umo?liwi? szybkie danie sygna?u Mini-
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sterstwu, ?e w danym mi e] scu w maszynie administra

cyjnej co? funkcjonuje wadliwie. Wydaje mi si?, ?e by

?oby wskazane, aby ten aparat sygnalizacyjny dzia?a?

nie dorywczo, ale ciqgle. \Alytkni?cie wad jest zawsze

?atwiej sze ni? ich usuni?cie. Ka?da zmiana przepisu,

a tym wi?cej stworzenie nowego przepisu musi by?

w zgodzie z ca?ym szeregiem innych, zaz?biajqcych si?

o dane zagadnienie. Prosz? teraz z tej gro?nej puszczy

istniejqcych ustaw, rozporzqdze?, okólników, zarzq

dze? itd. wynale?? potrzebne poszczególne aktualne

przepisy. I dlatego wydaje mi si?, ?e w omawianej dzie

dzinie nic nie zrobimy, dopóki ca?a ta masa przepisów
nie zostanie zebrana i uporzqdkowana. Dlatego s?usz

nym jest ??danie, wysuni?te przez kolegów Stanko i Mi

kesk?, aby wyda? zbiór rozporz?dze? i okólników.

Z tych przeto powodów, nie mówi?c o innych dodatnich

skutkach takiego zbioru, pozwalam sobie postawi?
wniosek:

"Drugi Zjazd In?ynierów s?u?by wodnej w d??eniu

do usprawnienia administracji uwa?a za jedn? z naj

pilniejszych spraw potrzeb? wydania "Zbioru zarz?

dze? i okólników z zakresu administracji dróg wod

nych".

W razie uchwalenia powy?szego zasadniczego
wniosku prosz? obecnych o wypowiedzenie si?:

l) czy do projektowanego zbioru winny wej?? usta

wy, czy te? do?? by by?o powo?a? si? na odpowiedni

numer "Dziennika Ustaw";

2) czy wygas?e ustawy, rozporz?dzenia i okólniki

umieszcza? w zbiorze z uwag?, i? pó?niejsze uniewa?

nienie lub. zmiana znajduje si? na wskazanej stronicy

Zbioru, czy te? umieszcza? je ju? w zmienionej formie

a uniewa?nione zarz?dzenia opuszcza?;
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3) czy do Zbioru majq wej?? tylko zarzqdzenia

Ministerstwa Komunikacji, czy te? i zarzqdzenia innych

Ministerstw, na które powo?ujq si? zarzqdzenia Mini-'

sterstwa Komunikacji.

Podobny zbiór zosta? ju? wydany przez prof. Nesto

rowicza w sze?ciu tomach i oddaje znakomite us?ugi.

Pomy?lany jest on szeroko i obejmuje zarzqdzenia nie

tylko by?ego Ministerstwa Robót Publ, i Ministerstwa

Komunikacji, lecz i zarzqdzenia innych Ministerstw, za

z?biajqce si? o administracj? drogowq.
Zbiór prof. Ne'storow iczrr jest mo?e zbyt obszerny.

Tom pierwszy zawiera oko?o 200 stron, a tom szósty

ju? oko?o tysiqca. Nikt nie b?dzie mia? czasu grzeba?

si? w górach papieru, aby z nich wyciqgnq? akurat to,

co mu jest w danym momencie potrzebne.

Prosz? kolegów1 Prosz? wziq? pod uwag? mój za

sadniczy wniosek i wypowiedzie? si? co do tego zbio

ru. Fundusze na to prawdopodobnie znalaz?yby si?
w Ministerstwie Komunikacji.

W zwiqzku z wysuni?tym przez prelegenta przy ko?cu referatu

wnioskiem w sprawie wydania "Zbioru zarzqdze? i okólników z za

kresu administracji dróg wodnych" wywiqza?a si? w nast?pstwie

dyskusja.

P r z e w o d n i c z q c y stwierdzi?, ?e istniej q w tym kie

runku pewne starania, majqce na celu scalenie i nowelizacj?

odpowiednich okólników.

I n ?. B a y e r o?wiadcza, ?e w referacie mówi? o okólni

kach w sprawach wodnych, opracowywany za? zbiór obejmuje
okólniki ca?ego Ministerstwa Komunikacji.

I n ?. T y r a ? a uwa?a wydanie wszystkich okólników za

niecelowe o tyle, ?e istnieje wiele okólników ju? uniewa?nionych.
W omawianym teraz wydawnictwie winny by? opisane tylko okól

niki aktualne.

p r z e w o d n i c z q c y potwierdza potrzeb? wydania zbio

ru okólników tylko znowelizowanych.
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I n ?. Z u b e l e w i c z uwa?a, ?e wydanie projektowanego

zbioru przyda?oby si? inspekcji i komisjom dyscyplinarnym; pro

ponuje wstrzymanie si? z wydawnictwem do czasu opracowania

przez Ministerstwo swego zbioru.

I n ?. B a y e r prosi Zebranie o wypowiedzenie si? czy wy

danie zbioru jest potrzebne.

p r z e w o d n i c z q c y uwa?a wydanie zbioru za potrzeb

ne, lecz przy zebraniu tylko zarz?dze? i okólników obecnie obo

wi?zuj?cych.

I n ?. P i e t r u s z e w s k i reasumuj?c wywody prele

genta stwierdzi?, ?e in?. Bayer poruszy? w swoim referacie 2 spra

wy
- mianowicie okre?li? w jakim stadium znajduj? si? prace ko

misji dla usprawnienia administracji wodnej oraz wysun?? tez?,

aby do czasu wydania przepisów znowelizowanych wstrzyma? si?

z ostatecznym opracowaniem materia?u. Mówca uwa?a, ?e bez

wzgl?du na termin ukazania si? zbioru Min. Komunikacji, komisja

winna nie traci? czasu 1 kontynuowa? swoje prace nadal.

Zdaniem mówcy, niektóre druki jak np. dziennik materia?o

wy i ksi?ga kontowa s? bezu?yteczne. Tak?e przepisy odno?nie

sposobu odbioru kamienia s? niepraktyczne. Prace komisji winny

posuwa? si? etapami z jednoczesnym zbieraniem materia?ów.

I n ?. Z a j b e r uznaje wydanie zbioru rozporz?dze?

z dziedziny administracji dróg wodnych za zb?dne, wobec rozpo

cz?cia prac przy specjalnym wydawnictwie Ministerstwa Komu

nikacji.

I n ?. Ma r y n i a r c z y k radzi przed wydaniem zbioru

podda? dok?adnej analizie ca?y zbierany materia? okólników.

I n ?. R o d o w i c z wobec ogromu materia?u proponuje

wydanie nie kilkutomowego zbioru przepisów, a tylko skorowidzu

do obowi?zuj?cych przepisów i rozporz?dze?. B?dzie to zdaniem

mówcy znaczne u?atwienie dla s?u?by wodnej.

J n ?. K r z y s z k o w s k i nie przes?dzaj?c kwestii wyda

nia zbioru rozporz?dze?, stwierdza, ?e administracja niemieckich

dróg wodnych taki zbiór posiada.

Mówca podnosi, ?e zainteresowanie urz?dów ankiet? odno?

nie usprawnienia administracji wodnej by?o, czego dowodem jest,

?e poszczególne urz?dy, jak np. Urz?d Wojewódzki Pomorski,

swoje wnioski nadsy?a?y do M. K.
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I n ?. L a m b o r podtrzymuje wniosek in?. Rodowicza od

no?nie wydania krótkiego skorowidza zamiast zbioru okólników.

p r z e w o d n i c z ? c y reasumuj?c przebieg dyskusji,

stwierdza, ?e zasadniczo Zjazd uwa?a za po?yteczne wydanie zbio

ru obowi?zuj?cych, znowelizowanych przepisów. Sprawozdanie

komisji dla spraw administracyjno-technicznych Zjazd przyjmuje

do wiadomo?ci, prosz?c jednocze?nie referenta in?. Bayera o zre

ferowanie post?pu tych prac na przysz?ym Zje?dzie.

6. Sprawozdanie in?. H. Herbicha z dzia?alno?ci

Komi.tetu II Zjazdu.

Komitet rozpocz?? swe prace w dniu 29.V-35 r. na

wspólnym posiedzeniu z Komitetem 1 Zjazdu, na któ

rym przej?? wszelkie akta i materia?y.

Komitet ukonstytuowa? si? nast?puj?co:

Przewodnicz?cy - in?. H. Herbich.

Sekretarz - in?. J. Himner.

Cz?onek - in?. St. Ferch.

W czasie swej kadencji, tj. od 12.11-35 r. do 6.IX-

37 r. Komitet odby? II posiedze? protokó?owanych i kil

kana?cie konferencji nieprotokó?owanych. Wys?ano

w tym czasie 63 pisma, a otrzymano 64.

Jedn? z pierwszych czynno?ci Komitetu by?o przed

?o?enie Panu Ministrowi do akceptacji poprawek wpro

wadzonych na 1 Zje?dzie do Regulaminu Zjazdów oraz

wniosków uchwalonych na tym Zje?dzie.

Nast?pnie Komitet u?atwi? przewodnicz?cemu Ko

misji dla spraw administracyjno
- technicznych in?. W.

Bayerowi otrzymanie kredytu na koszta zwi?zane

z pracami Komisji.
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Na posiedzeniu Komitetu Zjazdów In?ynierów S?u?

by Wodno - Komunikacyjnej w dniu 21.III-1936 r. po

stanowiono zorganizowa? w sierpniu lub wrze?niu 36 r.

wycieczk? noukowq. wybieraj?c do zwiedzenia obiek

ty technicznie bardzo ciekawet a mianowicie budow?

zbiorników w Por?bce i Ro?nowie i regulacj? górskich

potoków. Na posiedzeniu 16.VII zosta? opracowany pro

gram wycieczki, który nast?pnie zosta? przedstawiony
do zatwierdzenia Panu Ministrowi. Kierownikiem wy

cieczki wybrano in?. Stefana Fercha. Na posiedzeniu
w dniu 3.VIII-36 r. Komitet na podstawie decyzji Pana

Ministra z dnia 21.VlI-36 r. opracowa? dok?adny pro

gram wycieczki i postanowi? przystqpi? do samej orga

nizacji w Warszawie oraz na terenie województw: ?l?

skiego i Krakowskiego. Komitet wystara? si? o bezp?at
ne przejazdy na ca?ej trasie wycieczki dla wszystkich

uczestników oraz o 2 wagony z po?cielq z Warszawy t

a trzeci z Katowic do dyspozycji wycieczkit co umo?li

wi?o nocowanie du?ej ilo?ci uczestników. Komitet

uzyska? jeszcze zgod? Pana Ministra na pokrycie. z wy

datków inwestycyjnych w wysoko?ci 800 z ?, kosztów

przejazdów autobusami przy zwiedzaniu robót i cz?

?ciowo posi?ków w czasie wycieczki. Du?? pomoc i po

parcie w czasie organizacji Komitet otrzyma? ze strony

Pana Dyrektora in?. E. Roma?skiego.
Po przeprowadzeniu korespondencji z Urz?dami

Wojewódzkimit Komitet otrzyma? 62 zg?oszenia uczestni

ctwa.

W dniu 9.IX o godz. 23.35 wyjecha?o z Warszawy do

Katowic 29 osób. Pozosta?a ilo?? cz?onków wycieczki

w ilo?ci 25 osób przy?qczy?a si? w wi?kszo?ci w Kato

wicach.

Po wspólnym ?ni.adaniu na dworcu kolejowym
o godz. 8-ej cz?onkowie wycieczki wzi?li udzia? w wspa-

?
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nicdym powitaniu Naczelnego Wodza gen. Edwarda

?mig?ego-Rydza po Jego powrocie z Francji. Po tej uro

czysto?ci, w sali konferencyjnej Okr. D. K. P. odby?o si?

oficjalne otwarcie wycieczki przez jej kierownika, in?.

St. Fercha, powitanie w imieniu wojewody Gra?y?skie

go przez naczelnika in?. Kaufmana i obszerne przemó
wienie Dyr. in?. E. Roma?skiego o celach i potrzebach

Zjazdów i Wycieczek In?ynierów Wodnych. Nast?pnie
nacz. in?. Maryniarczyk wyg?osi? wyczerpujqcy referat

o robotach na ?lqsku, jakie mia?a zwiedzi? wycieczka
w tym dniu, tj. regulacji Przemszy, górnej Wis?y i jej do

p?ywów. Dwoma autobusami wyjechano do uj?cia Bry

nicy do Czarnej Przemszy i obejrzano roboty przy po?q
czeniu tych rzek, a nast?pnie wycieczka oglqda?a du?e

usuwisko na Przemszy w Mys?owicach i zabezpieczenie
dna rzeki na tym odcinku. Po po?udniu wyjechano na

roboty regulacyjne typu siatkowego na Brennicy i Ma

?ej Wi?le; stqd cz??? wycieczki uda?a si? do Skoczowa,

a druga cz??? wycieczki uda?a si? na roboty regulacyj
ne na górnej Wi?le powy?ej uzdrowiska Wis?a. W dniu

11.IX-36 r. wyjechano rano do Wapiennicy, gdzie obej
rzano zapor? betonowq, tworzqcq zbiornik dla uj ?cia

wody do wodociqgów m. Bielska. Z Wapiennicy poje
chano do Porqbki. Tu in?. J. Skrzy? ski wyg?osi? referat

o-zbiorniku i budujqcej si? zaporze, a nast?pnie opro

wadzi? wycieczk? po budowie. Obejrzano dok?adnie

betoniarni?, zamkni?cia sztolni oraz budow? samej za

pory. Drogq wojewódzkq nad przysz?ym zbiornikiem

wyjechano do ?ywca, oglqdajqc po drodze ciekawe

uj?cia górskich strumieni. Po obiedzie wycieczka wy

jecha?a autobusami na zwiedzenie regulacji ?ylca, gdzie
widziano roboty systemu Sehlinga, korekcj? progowq

oraz zaporow?. Po powrocie do ?ywca o godz. 18.00

wyjechano kolej q do Limanowej.
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Dnia l2.IX autobusami z Limanowej wyjechano na

roboty regulacyjne na Smolnik (zapory i progi) i Nisz

kówk?. W czasie obiadu w Nowym Sqczu Dyr. in?.

Roma?ski wyrazi? uznanie dla Komitetu za zorganizo

wanie wycieczki, a in?. St. Ferch podzi?kowa? Panu Dy-
.

rektorowi za wydatnq pomoc. Cz?onkowie wycieczki wy

s?ali telegramy z podzi?kowaniem do Pana Ministra

Ulrycha i Pana Wiceministra Piaseckiego, a po po?ud

niu wyjechano autobusami do Marcinkowic, nast?p

nie kolejkq roboczq do Ro?nowa. Po referacie obja?nia

jqcym in?. Z. ?liwi?skiego obejrzano roboty w dole

fundamentowym, fabryk? betonu, organizacj?, plan bu

dowy itd. Wycieczka zosta?a rozwiqzana w Nowym Sq

czu, skqd wyjechano oko?o 21.00.

W czasie wycieczki uczestnicy otrzymali broszury

o regulacji górskich potoków i rzek oraz o budowie

zbiorników w Porqbce i Ro?nowie z du?q ilo?ciq profili
i rysunków.

Ze zdj?? fotograficznych, dokonanych przez uczest

ników, Komitet postanowi? zrobi? album pamiqtkowy.
W czasie wycieczki zebrano od uczestników na ko ..

szty przejazdów 508 z? oraz na konwojentów i za po

?ciel 228 z?. Kwot? 508 z? przekazano in?. Biela?skie

mu, a 228 z? rozdzielono na:

diety 3 konwojentów

57 sztuk po?cieli

z? 50.-

114.-

inne wydatki . 64.-

R a z e m z? 228.00

Komitet prócz tego wydatkowa? z kredytów Min.

Kom. na broszury o Ro?nowie i Porqbce, wydatki kan

celaryjne, album itp. kwot? 202 z? 55 gr.
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W dniu 15.V-37 r. postanowiono prosi? Pana Mini

stra o zgod? na zwo?ani? II Zjazdu do Pi?ska w dniach

15-18.VII-37 r. z tym, ?e jednocze?nie odby?by si?

objazd dróg wodnych Polesia. Po otrzymaniu zgody,
Komitet przyst?pi? do organizacji Zjazdu, rozsy?aj?c za

wiadomienia do cz?onków i opracowuj?c program

z Urz?dem Wojewódzkim Poleskim. Jednak ze wzgl?du
na katastrofalnie niskie stany wody na rzekach Polesia,

po gruntownym rozpatrzeniu ca?ego zagadnienia, na

posiedzeniu w dniu 30.VI-37 r. Komitet postanowi? od

wo?a? Zjazd w Pi?sku, wychodz?c z za?o?enia, ?e zwie

dzanie obiektów wodnych przy pomocy furmanek by?o

by zbyt uci??liwe i formalnie niewykonalne przy tak

du?ej ilo?ci uczestników. Po przedstawieniu tej sprawy

Panu Ministrowi, Komitet uzyska? w dniu 24. VII-37 r.

zgod? na zorganizowanie Zjazdu w Toruniu i wycieczki
na Wi?le Pomorskiej i drogach wodnych W. M. Gda?ska.

P r z e w o d n l c z ? c y w imieniu Zjazdu sk?ada podzi?

kowanie Komitetowi za owocn? prac? (oklaski).

7. Program pracy. miejsce i termin III Zjazdu oraz

wybór Komitetu.

P r z e w o d n i c z ? c y stawia wniosek o uzupe?
nienie programu nast?pnego Zjazdu punktami, obejmu

j?cymi: 1) opis wykonanych robót wodnych w Polsce

wraz z omówieniem spraw ?eglugi, organizacji s?u?by

wodnej i kompetencji w?adz, 2) zagadnienie drogi v-od

nej ?l?sk - Okr?g Centralny.

I n ?. R o d o w i c z proponuje uzupe?nienie pro

gramu III Zjazdu punktem, omawiaj?cym hierarchi? po-
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trzeb w dziedzinie wodnej. Z uwagi na znaczne kwoty,

wydatkowane przez Skarb Pa?stwa na inwestycje wo

dne, po?qdane jest stworzenie pewnego "klucza" ko

lejno?ci potrzeb wodnych, przy czym wskazane jest po

danie tego klucza do wiadomo?ci zainteresowanym.

W danym wypadku Zjazd wi?kszego grona fachowców

z ca?ego kraju pozwoli na fachowe przedyskutowanie

kolejno?ci tych potrzeb.

P r z e w o d n i c z q c y podzielajqc poglqd in?.

Rodowicza, uwa?a, ?e zbadanie tylko zagadnie? wod

no-komunikacyjnych nie jest wystarczajqce dla prawi

d?owej oceny hierarchii potrzeb z dziedziny gospodarki

wodnej.

I n ?. T y r a ? a uwa?a za wskazane by na nast?p

nym Zje?dzie s?u?by wodno-komunikacyjneL in?yniero

wie dzielili si? ze Zjazdem swoimi spostrze?eniami

praktycznymi, bez wzgl?du na ich znaczenie technicz

ne i nast?pnie mówca proponuje omówienie dat, odno

szqcych si? do stanów wody na Wi?le, stanu budowy

zbiorników, poza tym zagadnienie dróg wodnych Wi

s?a - Dniestr i Bydgoszcz
- Gdynia. Celem przepra

cowania tych tematów wskazane jest nades?anie refe

ratów wszystkim kolegom do wiadomo?ci.

P r z e w o d n i c z q c y podtrzymuje wnioski

przedmówcy odno?nie uwzgl?dnienia niektórych tema

tów na przysz?ym Zje?dzie. Na podstawie wszystkich

tych uwag Komitet opracuje program przysz?ego Zjazdu.

I n ?. B a y e r stawia wniosek o opracowanie

specjalnego sprawozdania z przebiegu kongresu N. O. 1.

we Lwowie i zreferowanie go nast?pnie przez Komitet

wszystkim kolegom przy uwzgl?dnieniu przede wszyst

kim spraw wodnych.

6. Sprawozd. II Zjazdu In?. 81



I n ?. F e r c h: poniewa? ka?dy Zjazd winien mie?

swój charakter, a ka?da wycieczka cel -

wi?c, gdy
g?ównym zagadnieniem obecnego Zjazdu jest Wis?a Po

morska, tak samo przysz?y Zjazd musi mie? ?ci?le okre

?lony program i cel. Program ten b?dzie uzale?niony
od wyboru miejsca przysz?ego Zjazdu, który - zdaniem

mówcy -

móg?by odby? si? na Polesiu. Odno?nie re

feratu in?. Siebauera, to zostanie on zamieszczony
w ogólnym sprawozdaniu, które b?dzie rozes?ane cz?on

kom Zjazdu. Sprawozdanie, dotycz?ce zagadnie? wod

nych na kongresie lwowskim b?dzie przypuszczalnie
zamieszczone w naszym pi?mie fachowym.

I n ?. M a r y n i a r c z y k stawia wniosek o po

ruszenie tematu zanieczyszczenia wód ?ciekcrni.

w zwi?zku ze szkodliwo?ci? tych ?cieków dla dobra

publicznego.

I n ?. G r a b o w s k i porusza zagadnienie remon

tu statków, w zwi?zku z uniedost?pnieniem stoczni pa?

stwowych przedsi?biorcom prywatnym. Chodzi tu o war

sztaty pa?stwowe w Warszawie, Pu?awach i Tczewie.

I n ?. R o ? a n k o w s k i uwa?a, ?e kwestia hie

rarchii potrzeb inwestycji wodnych zale?y od kompe
tencji Ministerstwa, przy czym Zjazd mo?e w tej sprawie
zaj?? stanowisko doradcze. W szczególno?ci wskaza

ne jest zaj?cie.,. stanowiska w sprawie kana?u Byd

goszcz
-

Gdynia, odno?nie której Izba Przemys?owo
Handlowa w Gdyni urz?dzi?a wielki zjazd.

P r z e w o d n i c z ? c y proponuje omówi? t? spra

w? w wolnych wnioskach.

I n ?. L a m b o r wobec du?ej ilo?ci zg?aszanych
tematów proponuje powielenie niektórych referatów

i rozes?anie cz?onkom Zjazdu bez ich wyg?aszania.
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P r z e w o d n i c z q c y stwierdza nc:dmiar mate

ria?u i o?wiadcza, ?e propozycj? in?. Lambora Komitet

we?mie pod uwag?; nast?pnie Przewodnicz?cy prosi

in?. Zubelewicza o odczytanie wniosków do referatu

in?. Krasuckiego. Po stwierdzeniu przyj?cia wniosków

przez Zjazd Przewodnicz?cy poruszy? kwesti? terminu

i miejsca nast?pnego Zjazdu.

W zwi?zku z aktualno?ciq Centralnego Okr?gu

Przemys?owego by?oby wskazane zainteresowanie si?

tamtejszym w?z?em wodnym (Wis?a
- San). Wobec te

go mówca proponuje teren Sandomierskiego jako miej

sce przysz?ego Zjazdu. Nie przeszkodzi to w razie po

trzeby urz?dzenia odr?bnej wycieczki na Polesie.

I n ?. F e r c h stwierdza trudno?? urz?dzenia wy

cieczki na Polesie drog? wodn? w okresie letnim; na

tomiast urz?dzenie wycieczki na Wi?le do Sandomie

rza nie napotka na przeszkody zwiqzane ze stanem

wód. Poza tym poniewa? prowadzone na Polesiu robo

!y sq w stadium pocz?tkowym, mówca przychyla si?

raczej do propozycji urz?dzenia wycieczki do Okr?gu

Sandomierskiego.

P r z e w o d n i c z ? c y traktuj?c wysuni?t? pro

pozycj? jako dezyderat, stwierdza, ?e nie ma sprzeciwu

odno?nie obrania okr?gu Sandomierskiego jako miej

sca przysz?ego Zjazdu; jako termin mówca proponuje

pocz?tek wrze?nia.

I n ?. T y r a ? a prosi o wcze?niejsze ustalenie

terminu nast?pnego Zjazdu, celem wcze?niejszego opra

cowania szczegó?ów oraz odpowiedniego u?o?enia pla

nu urlopów w Urz?dach.

P r z e w o d n i c z ? c y przyjmuj?c w imieniu

przysz?ego Komitetu ?yczenie in?. Tyra?y, proponuje wy-
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bór nowego Komitetu wzgl?dnie pozostawienie dawne

go sk?adu cz?onków.

I n ?. H e r b i c h stawia wniosek o cz??ciowym

dokooptowaniu cz?onków do nowego Komitetu. W zwiq
zku z tym, poniewa? sam mówca ma ma?o czasu, se

kretarz in?. J. Himner bra? ju? udzia? w 2 kadencjach,

wi?c proponuje wybór do nowego Komitetu in?. S. Fer

cha, jako przewodniczqcego, oraz in?. T. Sommera i in?.

M. Chudzy?skiego.
Po stwierdzeniu przez Przewodniczqcego zgody

Zjazdu na ten wybór, przystqpiono do omówienia wol

nych wniosków.

8. Wolne wnioski i zamkni?cie Zjazdu.

I n ?. R o d o w i c z porusza kwesti? kana?u Byd-
• goszcz

- Gdynia, która ostatnio zajmowa?a opini? pu

blicznq spo?ecze?stwa polskiego. Na skutek krótkiej no

tatki in?. Kollisa w jednym z pism technicznych, wywiq
za?a si? polemika w pismach technicznych C,Gospo
darka Wodna", IICzasopismo techniczne"). Nast?pnie

sprawq tq zaj??a si? Izba Przemys?owo - Handlowa

w Gdyni, urzqdzajqc specjalnq konferencj?, przez co

sprawa ta nabra?a rozg?osu. Mówca stwierdza, ?e wg.

autora notatki in?. KolIisa, poruszana sprawa przedsta

wia?a tylko pewne techniczne rozwiqzanie zagadnie

nia. Zagadnienie to nigdzie nie opracowane, na razie

nie ma podstaw do powa?niejszych dyskusji. W ten

sposób mo?e powsta? zamieszanie w spo?ecze?stwie,
które na ogó? nie orientuje si? w coraz liczniejszych

propozycjach wielkich inwestycji wodnych. Podobnie
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by?o z wysuni?t? propozycj?, w ?onie Ligi Morskiej i Ko

lonialnej, budowy drogi wodnej do Rumunii. Takie pod
noszenie kwestii budowy dróg wodnych sztucznych,
które przewa?nie s? tylko rozwini?ciem naturalnych

dróg wodnych mówca uwa?a za szkodliwe jako dezo

rientuj?ce opini? spo?ecze?stwa.

Podobnie by?a poruszona w r. 1920 budowa kana?u

od Gniewu do morza z omini?ciem Gda?ska i trzeba

by?o dopiero krytycznych uwag prasy fachowej (tak?e

niemieckiej), ?eby tego zamiaru zaniecha?.

Mówca proponuje omówi? spraw? kana?u Byd

goszcz
-

Gdynia podczas wycieczki na statku, oraz

prosi o wypowiedzenie si? w tej sprawie kolegów,

którzy uczestniczyli w konferencji w Gdyni. W za

ko?czeniu in?. Rodowicz zauwa?a, ?e nie jest po

??dane poruszanie kwestii wodno -

komunikacyjnych

publicznie, o ile znajduj? si? one jeszcze w stadium

technicznych rozwa?a?.

P r z e w o d n i c z ? c y popiera propozycj ? in?.
?

Rodowicza co do przedyskutowania tematu podczas

wycieczki. Zadaniem wszystkich hydrotechników jest

wspó?dzia?anie w wyrobieniu w?a?ciwego poglqdu na

sprawy wodne w spo?ecze?stwie, wzgl?dnie zwalczanie

szkodliwych opinii i nierealnych projektów. Mówca

przypomina niepowa?ne wysuni?cie projektu kana?u

Ba?tyk
- morze Czarne przez Lig? Morsk? i Kolonialn?

bez porozumienia si? z Ministerstwem Komunikacji.
Otó? L. M. i K. wyda?a w tej sprawie broszur?, po czym

wys?a?a jakby delegacj? do króla rumu?skiego, aby
tam symbolicznie przela? wod? z Ba?tyku do morza

Czcrrne qo. Mówca uwa?a tego rodzaju manifestacje za

szkodliwe wobec nierealno?ci wydatku kilkuset milio

nów z?otych na budow? kana?u rumu?skiego, gdy na
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regulacj? Wis?y nie ma rocznie nawet 10 milionów z?o

tych.

I n ?. Z akr z e w s k i o?wiadcza, ?e by? zapro

szony przez Izb? Przemys?owo - Handlowq na konfe

rencj? do Gdyni. By?a tam mowa o udost?pnieniu prze

mys?owi drogi wodnej Wis?q do naszych portów, jed
nak projekt kana?u Bydgoszcz - Gdynia nie by? roz

patrywany. Mówca staje w obronie Izby Przemys?owo

Handlowej twierdzqc, ?e w programie i referatach kon

ferencji by?a poruszana tylko sprawa u?eglownienia

Wis?y, a dopiero w czasie dyskusji wy?oni?a si? kwe

stia kana?u. Mówca wyja?nia, ?e ca?a sprawa postawio
na przez in?. Kollisa teoretycznie, jako rozwiqzanie tech

niczne, zosta?a przez pras? codziennq postawiona na

fa?szywej platformie.

I n ?. M a r y n i a r c z y k poruszy? spraw? ko

mentarzy i wyja?nie? do obowiqzujqcej Ustawy Wod

nej. Po?qdane by?oby w tym wypadku zebranie orze

cze? Najwy?szego Trybuna?u Administracyjnego w

sprawach spornych, jak równie? wydanie Ustawy Wod

nej opracowanej wraz z komentarzami i uzupe?nieniami.

I n ?. W o w k o n o w i c z poruszy? spraw? zwi?k

szenia kredytów na konserwacj? budowli wodnych.

Wydatki te z roku na rok malej?. Gdy rzqd pruski pre

liminowa? na utrzymanie Wis?y Pomorskiej wraz z ad

ministracjq rocznie 5.200.000 z?, to ca?y obecny bud?et

na utrzymanie wszystkich dróg wodnych przekracza

niewiele ponad 2.000.000 z?.

P r z e w o d n i c z q c y prosi o zg?oszenie powy?

szego wniosku jako odr?bnego na pi?mie. Nast?pnie
stwierdzi? du?q sprawno?? i dobre przygotowanie Zjaz-
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du i s?dzi, ?e dalsze Zjazdy b?d? dawa?y coraz lepsze

rezultaty.
Na tym in?. Roma?ski zamkn?? Zjazd, po czym

zgromadzeni oklaskami wyrazili podzi?kowanie Prze

wodnicz?cemu za prowadzenie obrad.

Sekretarz Przewodnicz?cy

(-) In?. J. Himner (-) In?. E. Roma?ski

.,
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IV. REFERAT IN?. A. MIKESKI.

Droga wodna Wis?a - Odra.

Droga wodna Wis?a - Odra po?o?ona jest w pra

dolinie Wis?y. W sk?ad tej drogi wodnej wchodzq: Brda

od Wis?y do Bydgoszczy, kana? Bydgoski od Bydgosz

czy do Nak?a, Note? dolna od Nak?a do Warty i Warta

od uj ?cia Noteci do Odry.

?egluga pomi?dzy Brdq, a Noteciq odbywa?a si?

ju? w bardzo odleg?ej przesz?o?ci przez teren obecnego

kana?u Bydgoskiego. ?wiadczq o tym wykopaliska:

w roku 1827 r. wykopano kotwic? w czasie budowy szo

sy bydgosko-nakielskiej, a w roku 1840 wydobyto w po

bli?u ?ochowa szczqtki wi?kszego statku podczas prac

oko?o kana?u zasilajqcego.

Na Brdzie, z poczqtkiem XV-go wieku, by? ju? wi

docznie o?ywiony ruch ?eglugowy, skoro aktem z 1408

1. przyznano nowoza?o?onemu w Bydg,oszczy klasztoro

wi Karmelitów po?ow? dochodu z op?at pobieranych za

?luzowanie na ?luzie, pokonujqcej spad zwierciad?a

wody rz. Brdy, spi?trzonej dla m?ynów królewskich

w Bydgoszczy. O intensywno?ci ruchu na Brdzie w 0-
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wych czasach ?wiadczy fakt, ?e ju? w roku 1487 za?o?o

ny zosta? w Bydgoszczy cech flisacki.

Spraw? regulacji Noteci poruszano kilkakrotnie na

Sejmach, a ró?ne projekty rozwiqzania jej regulacji po

wtarza?y si? od 1557 roku.

Zwa?ywszy wielkie zainteresowanie i zrozumienie

wa?no?ci dróg wodnych w owych czasach w Polsce

oraz, ?e dq?enie do po?qczenia dorzecza Wis?y z dorze

czem Odry by?o w?a?ciwie tylko przywróceniem stanu

z owych czasów gdy mi?dzy Wis?q a Noteciq istnia?o

ciqg?e po?qczenie wodne, to musimy uzna? za pewnik,
?e my?l po?qczenia Wis?y z Odrq powziq? Rzqd Polski,
w zrealizowaniu jej stanq? jedynie na przeszkodzie fakt

rozbioru ziem Polskich w 1771 roku.

Zaborcy realizujqc zamiar Rzqdu Polskiego przy

stqpili z wczesnq wiosnq 1773 r. do budowy kana?u

Bydgoskiego. Do wiosny 1774 r. przekopano kana? ?q

czqc nim Brd? w Bydgoszczy z dolnq Noteciq ko?o Na

k?a. Na spadku ku Brdzie za?o?ono podówczas osiem

stopni kanalizacyjnych, za? ku dolnej Noteci jeden.

?luzy komorowe wybudowano z drzewa. Celem za

silenia kana?u doprowadzono do stanowiska szczyto

wego wod? z Noteci górnej przekopujqc kana? zasi

lajqcy.

Bezpo?rednio po uko?czeniu tych prac w r. 1775

kana? uleg? na znacznych przestrzeniach zupe?nemu za

muleniu, ?luzy za? skutkiem wadliwego wykonania po

cz??y wykazywa? niebezpieczne deformacje. Równie?

da? si? odczu? brak wody z powodu wadliwego uj?cia
i doprowadzenia jej do szczytowego stanowiska. Pomi

mo podj?cia robót pog??biarskich i przebudowy ?luz

noscmpraód w drzewie, a nast?pnie oko?o roku 1800

w cegle, oraz wybudowania nowej ?luzy Nak?o-Wschód,
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Kana? Bydgoski do roku lB12 nie przedstawia? dogodnej

dla ?eglugi drogi wodnej.

Dopiero po wybudowaniu jazu w D?binku na gór

nej Noteci przez Rz?d Polski Wielkiego Ksi?stwa War

szawskiego w lctcch od lB12-1BI5, spi?trzaj?cego wo

d? dla doprowadzenia jej do szczytowego stanowiska

oraz ?luzy Nak?o-Zachód i wyko?czeniu budowy ?luzy

w Gromadnie, warunki ?eglugowe na Kanale Bydgo

skim znacznie si? polepszy?y. Od tego te? czasu datuje

si? rozwój ?eglugowy na Kanale Bydgoskim.

Odcinek Brdy stanowi?cy po??czenie Kana?u Byd

goskiego z Wis?? do roku lB77 nie by? skanalizowany.

Istnia?a jedynie ?luza Miejska w Bydgoszcy, która pier

wotnie by?a wykonana z drzewa i kilkakrotnie przebu

dowywana. ?egluga na tym odcinku skutkiem istnie

nia kilku ostrych zakoli i waha? stanów wody by?a

bardzo utrudniona. By i na tym odcinku drogi wodnej

stworzy? dogodne warunki dla ?eglugi i sp?awu, spro

stowano bieg jego, wykonuj?c kilka przekopów. Rów

nocze?nie w latach od lB77-1B79 wybudowano jaz

iglicowy i ?luz? komorow? w Kapu?ciskach (km 6,3)

oraz jaz iglicowy w Czersku w km 2,B i ?luz? komorow?

na Brdyuj?ciu w km 1.0. Dla postoju drzewa masowo

podówczas przechodz?cego przez ?luz? w Brdyuj?ciu

wybudowano port drzewny na Brdyuj?ciu.

Do skanalizowania dolnej Noteci pornzoj uj?cie

rzeki G?dy w km 106,04, t. zw. wartkiej Noteci, na odcin

ku który obecnie stanowi granic? Pa?stwa, przyst?pio

no w roku lB94. Wybudowano podówczas w okresie od

1B94 do lB99 r. cztery stopnie kanalizacyjne a miano

wicie w Nowym km 11 tB, w Lipicy km I2BA, w Rosku

km 14B,9 i Drawsku km 171. ?luzy komorowe wybudo

wano masywnie z betonu, ceg?y i ciosów i dano im wy

miary umo?liwiaj?ce ?luzowanie statków typu wro-
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c?awskiego, tj. SS m d?ugo?ci, 8 m szeroko?ci i zanu

rzeniu 1,40 m, no?no?ci 400 ton. Przy ka?dej ?luzie wy

budowano jaz o masywnych przyczó?kach i filarach

o trzech otworach, dwa po 8 m ?wiat?a, jeden 10 m. Ru

chom? cz??? tych jazów stanowi? odrzwia ?elazne do

sk?adania na dno i ?elazne zasuwy.

Droga wodna Wis?a-Odra nie by?a jednak jeszcze
podówczas przyst?pn? dla statków typu wroc?awskie

go, bowiem ?luzy komorowe na Kanale Bydgoskim po

siada?y mniejsze wymiary, a mianowicie: ?wiat?o w g?o
wach 5,35 m, a d?ugo?? u?yteczn? komory 42,52 m. Po

stanowiono j? wi?c przebudowa?.

Omijaj?c cztero-kilometrowy odcinek Kana?u Byd

goskiego z pi?ciu ?luzami, po?o?ony na obszarze mia

sta Bydgoszczy (tak zw. stary Kana? Bydgoski), wyko
nano nowy przekop od km 14,4 do km 16,l. Spadek po

konano dwoma ?luzami w Okolu nr 3 (km 14(82) i w

Czy?kówku nr 4 (km 16(0) o spadzie ka?da po 7,60 m

ze zbiornikami oszcz?dno?ciowymi. W zwi?zku z prze

kopaniem tego nowego odcinka Kana?u musiano te?

odpowiednio przebudowa? ?luz? Miejsk? nr 2 (km 12,4).
Na ca?ej dalszej przestrzeni Kana?u Bydgoskiego wyko
nano dla statków typu wroc?awskiego nowe ?luzy
w miejsce istniej?cych: nr S Pr?dy (km 19(9), nr 6 Oso

wagóra (km 21(0), nr 7 Józefinki (km 37(15), nr 8 Na

k?o - Wschód (km 38(85), oraz na dolnej Noteci nr 9

Nak?o - Zachód (km 42(70), nr 10 Gromadno (km 53(4).
W Krostkowie (km 68(20) wybudowano now? ?luz? nr 11

o g?owach betonowych i komorze o skarpach ziemnych,
oraz jaz iglicowy.

Roboty te przeprowadzono w latach od r. 1905 do

1916.

W tym samym czasie, tj. po roku 1905 rozebrano

jaz iglicowy i ?luz? komorow? w Kapu?ciskach w km
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6,3 Brdy, a w miejscu jazu iglicowego w Czersku wy

budowano jaz walcowy, podnosz?c pi?trzenie na tym

jazie o 2 m. Przez podwy?szenie pi?trzenia podniós? si?

poziom wody w porcie wewn?trznym i powy?ej na

Brdzie o 2 m, a nisko polo?one obszary nadbrze?ne Brdy

na odcinku od portu wewn?trznego do Kapu?cisk zo-

, <?
4ane; w ten sposób powsta? tak zw. port rozsze-

:
c' 'i. W zwi?zku z podwy?szeniem pi?trzenia musiano

?e? przebudowa? ?luz? komorow? nr l w Brdyuj?ciu.

Po prze?omie w 1918 r., gdy ziemie nadnoteckie po

wróci?y napowrót w r?ce Pa?ska Polskiego, Rz?d Pol

ski przyst?pi? bezzw?ocznie do usuni?cia niedomaga?

jakie droga wodna Wis?a - Odra wykazywa?a w chwili

przej?cia jej od zaborców. Przeprowadzone zosta?y ob

szerne prace bagrownicze i oczyszczenie koryta z wo

dorostów. Dla przy?pieszenia ?luzowania statków na

?luzach w Brdyuj?ciu, Bydgoszczy, Okolu i Czy?kówku

uruchomiono znacznym kosztem mechanizmy do poru

szania wrót i zasuw za pomoc? elektryczno?ci. Nieeko

nomiczne ?wiat?o ?ukowe starej konstrukcji zast?piono

o?wietleniem ?arówkowym. W latach 1928 i 1929 wyko

nano bardzo powa?ne prace nad doprowadzeniem do

u?ywalnego stanu ?luzy w Brdyuj?ciu, która wykazy

wa?a gro?ne dla ca?o?ci ?luzy przecieki. W miejsce pry-

mitywnego, gro??cego zawaleniem, jazu Farnego ...

w Bydgoszczy wybudowano w roku 1930 jaz o dolnej

cz??ci sta?ej ?elazo-betonowej, górnej ruchomej drew

nianej. W tym samym roku odbudowano gro??cy zawa

leniem jaz w Nakle-Zachód. W roku 1934 zremontowano

gruntownie jaz w Gromadnie. W obr?bie miasta Bydgo

szczy wybudowano w latach 1934-1935 bulwar betono-

wy powy?ej mostu Gda?skiego.

Uwzgl?dniaj?c obecny stan drogi wodnej Wis?a

Odra, po wy?ej wyszczególnionych przebudowach, mo-
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?erny j? podzieli? na nast?puj?ce charakterystyczne
odcinki:

l) Skanalizowana rzeka Brda od km O (na z??cze

niu portu zewn?trznego w Brdyuj?ciu z Wis??) do km

14A (odga??zienie Kana?u Bydgoskiego w Bydgoszczy,
2 ?luzy nr l i 2) . .14AO km

... ? ;..
2) Kana? Bydgoski od km 14.40 do km 39,1Lt .,' -.. ?

.J ? I'
-..;?

nr 3, 4, 5, 6, 7 i 8) . 24,7LJ _ .()/ .ol

r

3) Skanalizowana Note? dolna od km 39,10 do u]- ..

?cia G?dy km 106,04, na obszarze Pc?stwo Polskiego

(3 ?luzy, nr 9, 10 i 11) 66,94 km

i od km 106,04 do 179,038 stanowi?ca granic? Pa?-

stwa (lI ?luz nr 12 do 22) . 72,998 km

Razem: 179,038 km

W dalszym ci?gu poza granicami Pa?stwa przebie

ga ta droga wodna uregulowan? Noteci? do uj?cia do

Warty pod Santokiem (Zantoch) km 226 i Wart? uregu

lowan? do uj?cia do Odry pod Kistrzyniem (Kustrin )
w km 294.

Cz??? odcinka 3-go, od km 106,04 do 179,038, a sta

nowi?ca granic? Pa?stwa, pozostaje
- na mocy Kon

wencji zawartej pomi?dzy Polsk? a Niemcami o admini

stracji rzek Noteci i G?dy
-

stanowi?cych granic?, jak

równie? o ?egludze po tych odcinkach, podpisanej
w Pile dnia 14.III. 1925 r. (Dz. U. R. P. nr 61/29 r.) - w

wspólnej administracji Polski i Niemiec.

Z istniejqcych na drodze wodnej Wis?a - Odra 22

stopni kanalizacyjnych, 6 pokonuje spad ku Wi?le wy

nosz?cy 30,21 m (szczytowe stanowisko 58,66 n. p. m.

?redni stan na Wi?le poni?ej ?luzy w Brdyuj?ciu 28,55),

pozosta?ych 16 -

spad pomi?dzy szczytowym stanowi-
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skiem a ?rednim zwierciad?em wody pornzej ?luzy 22

w Krzy?u (28,30), tj. 30,36 m.

Zasadnicz? podstawq ?eglugi na drodze ;odnej

Jr- Wis?a - Odra na odcinkach l, 2 i 3, jest utrzymanie

ustalonego poziomu wody pomi?dzy obiektami pi?trz?

cymi, t"rl"'ie?.g??boko-?ci tranzytowej 1,50 m odpowia-
? .-

'

\
dajq? ;J ;. _JLlszczalnemu zanurzeniu statków 1,40 m.

"- l Zmien
S

--t obj?to?? przep?ywu rzeki Brdy reguluje si? na

"u?t(Ja?fbny dla ?eglugi stan wody za pomocq jazu wal

cowego w Czersku, oraz jazów Farnego i powodziowe

go w Bydgoszczy. Nadmiar wody dop?ywaj?cej kana-

lem zasilaj?cym z górnej Noteci do szczytowego stano

wiska Kana?u Bydgoskiego w km 23,2 jest odprowadza

ny do dolnej skanalizowanej Noteci jazem ulgowym za

stawkowym w Józefinkach powy?ej ?luzy nr 7 za po

moc? kana?u ulgowego równoleg?ego do Kana?u Byd

goskiego, a uchodz?cego do dolnej skanalizowanej No

teci poni?ej ?luzy 8-ej w Nakle-Wschód. Nadmiar wody

dop?ywaj?cej z kana?u zasilaj?cego odp?ywa? mo?e

równie? do Brdy przez przelewy wykonane w murach

?luz nr 6, S, 4 i 3 Kana?u Bydgoskiego.

Samoczynne przelewanie si? wody tymi przelewa

mi nast?puje cz?sto w czasie silnego wiatru zachodnie

go, który powoduje podniesienie si? zwierciad?a w,?dy
w kierunku wschodnim. Regulowanie stanów wód na

dolnej skanalizowanej Noteci uskutecznia si? na wszy

stkich 14-tu stopniach kanalizacyjnych za pomoc? ja

zów. W okresie nawigacyjnym, który rozpoczyna si?

w ko?cu marca i trwa zazwyczaj do ko?ca grudnia,

ruch ?eglugowy odbywa si? przy zamkni?tych jazach

przez ?luzy komorowe. Z nastaniem mrozów otwiera si?

jazy na dolnej skanalizowanej Noteci od nr 11 do 22;

wtedy ruch ?eglugowy mo?e si? w razie sprzyjaj?cych

warunków atmosferycznych odbywa? przez te jazy, po-

r'
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l

siadaj? one bowiem poza dwoma otworami upustowy
mi po 8 m szeroko?ci, otwór ?eglugowy 10 m szeroki.

•

Z uwagi nrr sw? konstrukcj ?, ciekawym obiektem

jest jaz walcowy w Czersku, spi?trzaj?cy Brd? na dol

nym 12 km odcinku do jazu Farnego w Bydgoszczy.

Normalny stan ?eglugowy na j;zie \IV C?,f:>l·('"lr41wvnosi,
. , ?u ..

•

32,31 m n. p. m. Przy ?rednim stanie Brdy 1- 1??{i7Jazu
28,80 m n. p. m. spi?trzenie wynosi 3,51 m. SZ_7"Jko?? l

jazu w ?wietle pomi?dzy przyczó?kami wynosi 2i,uo m.

Grunt pod budowl? stanowi?a zbita warstwa piasku.

Fundament wykonano jako p?yt? betonow?, szeroko?ci

12,20 m i grubo?ci 1,85 m z betonu l :3:6 ubitego pomi?

dzy ?ciankami szczelnymi. Na p?ycie fundamentowej

ustawiony jest próg wysoko?ci 3,31 m kszta?tu trapezo

wego, gór? 2,60 m, a do?em 3,80 m szeroko?ci, wykona

ny z betonu 1:3 :5. Powierzchnie jego stykaj?ce si?

z wod? os?oni?te s? ok?adzin? z ceg?y, kraw?dzie cio

sami granitowymi. Na dolnym ko?cu p?yty fundamen

towej osadzony jest cios granitowy, wystaj?cy 50 cm

ponad ?o?e wypadowe okryte ok?adzin? z ceg?y. '1" ten

sposób powstaj?ca poduszka wodna d?ugo?ci 6,10 m

grubo?ci 50 cm ?agodzi uderzenia spadaj?cej na po

d?o?e wody. Dno poni?ej dolnej ?cianki szczelnej ubez

pieczono na d?ugo?ci 40 m materacami faszynowymi

i u?o?onym na nich brukiem. Przyczó?ki wykonan? s?

z betonu, powierzchnie ich pokryte ok?adzin? ceglan?,

kraw?dzie wy?o?one klinkierami i. ciosami granitowy

mi. Ruchom? cz??? jazu stanowi walec ?elazny ?redni

cy 2500 mm, ca?kowitej d?ugo?ci 23.958 mm. Szkielet

jego sk?ada si? z ?elaznych, nitowanych z kszta?tówek,

tarcz kratowych rozstawionych w odst?pach 2178 mm,

po??czonych ze sobq wzd?u? walca ria obwodzie kszta?

tówkami [nr 14. Do nich przynitowana jest zewn?trz

na pow?oka walca z blachy 12 mm grubo?ci. W obu
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ko?cach walca zalo?one sq ?elazne dna z otworami

500 mm ?rednicy, którymi to otworami w czasie spusz

czania walca woda dostaje si? do jego wn?trza. Dla

umo?liwienia odp?ywu wody z wn?trza walca w czasie

podnoszenia, pozostawiono na obu ko?cach walca

w jego pow?oce po 2 otwory 300 mm ?rednicy. Otwory
w dnach bocznych s?u?q równocze?nie jako w?azy
w czasie wykonywania napraw walca. Do uszczelnie

nia styku pomi?dzy walcem a progiem s?u?y belka d?-

Jaz w Czersku.

bowa przekroju trójkqtnego utwierdzona do pow?oki

wzd?u? walca w ten sposób, ?e w naj ni?szym po?o?eniu

walca przylega silnie, do progu. Bocznych uszczelnie?

nie przewidziano; ilo?ci wody przep?ywajqcej szczeli

nami pomi?dzy walcem a przyczó?kami sq bowiem nie-

?r- znaczne, a dzi?ki temu ?e woda jest w ruchu, walec zi

mq nie przymarza do przyczó?ków i w razie potrzeby
mo?e by? uruchomiony. W obu ko?cach zaopatrzony

jest walec w stalowe zaz?bione obr?cze. Obr?czami ty

mi opiera si? walec o zaz?bione stalowe szyny, osadzo

ne we wn?kach przyczó?ków, w nachyleniu l :2,5 ku
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górnej wodzie. Podnoszenie i opuszczanie walca odby
wa si? jednostronnie za pomocq ?a?cucha Galla, przy

twierdzonego na obwodzie walca w prawym jego ko?

cu. ?a?cuch opasuje walec na ca?ym jego obwodzie

przy najni?szych po?o?eniu walca, w dalszym ciqgu

przechodzi przez ko?o z?bate mechanizmu wyciqgowe

go, umieszczonego na ko?le ?elaznym nitowanym, usta

wionym na prawym przyczó?ku. Uruchomienie mecha

nizmu wyciqgowego uskutecznia si? przy pomocy mo-

"

Jaz w Czersku.

toru elektrycznego o sile 11 K.M. lub r?cznie za pomocq

korby. ?a?cuch Galla przytwierdzony na obwodzie le

wego ko?ca walca, u?o?ony na lewym przyczó?ku i gór

nym ko?cem zakotwiczony do przyczó?ka, s?u?y tylko

jako zabezpieczenie lewego ko?ca walca przed opad

ni?ciem. W czasie podnoszenia walca ?a?cuch zap?do

wy na prawym przyczó?ku odwija si? z pow?oki walca,

równocze?nie ?a?cuch zabezpieczajqcy na lewym przy

czó?ku nawija si? na pow?ok? walca. By walec przy

zupe?nym opuszczeniu w dó? nie uderza? o próg, zaopa

trzony jest w obu ko?cach na obwodzie w trójkqtne
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konsolki, którymi po opuszczeniu do ncqrnzszeqo po?o
?enia opiera si? o wn?ki w przyczó?kach. Walec mo?

na podnie?? do wysoko?ci C70 m ponad najwy?szy stan

wody, który wynosi? (w roku 1888) - 34,83 m n. p. m.

Do odgrodzenia wody na czas przeprowadzania

napraw jazu, przewidziano urz?dzenie zastawkowe

sk?adaj?ce si? z pionowych odrzwi ?elaznych wstawia

nych do?em w ?elazne trzewiki' osadzone w progu od

strony górnej wody; gór? opiera si? je o konstrukcj?

Przep?awka dla ryb przy jazie w Czersku.

..

k?adki za???onej nad jazem. Pomi?dzy odrzwia spusz

cza si? drewniane zastawki. W prawym przyczó?ku ja

zu urz?dzona jest przep?awka dla ryb. Jest to przep?aw
ka komorowa z wyci?ciami o l4-tu komorach. Do do

prowadzenia wody na przep?awk? s?u?? dwa otwory

45/45 cm zamykane przy pomocy zasuw. Poza tym do

staje si? do przep?awki nadmiar wody przelewem

umieszczonym w wysoko?ci normalnego stanu ?eglu

gowego. ?cirrnki przedzia?owe pomi?dzy poszczegól

nymi komorami s? wykonane z drzewa, otwory s?

w górnej cz??ci przep?awki, najwy?szy o wymiarach
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45/45 cm. Id?c w dó? przep?awki, wymiary otworów ma

lej?, ostatni z nich naj ni?szy ma wymiary 38/38 cm.

Pod komorami przep?awki wbudowana jest rura

?elazna 20 cni ?rednicy, rozga??ziaj?ca si? w swym

dolnym ko?cu na 2 rury 15 cm ?rednicy, która ??czy

górn? wod? z doln? i jest gór? zamykana za pomoc?

zasuwy. Rozga??zione dolne ko?ce rury uchodz? do

dolnej wody poni?ej naj ni?szej komory przep?awki.
Przez przepuszczanie wody t? rur? z górnego na dolny

poziom, wytwarza si? przy dolnym otworze przep?awki

poni?ej ostatniej komory silny pr?d wody, który zwa

bia ryby na przep?awk?.
Na lewym przyczó?ku jazu umieszczony jest zak?ad

turbinowy z turbin? Francissa, p?dz?c? pr?dnic? pr?du

sta?ego o sile 100 K.M. z bateri? akumulatorow? o 280

ogniwach. Wytwarzana energia elektryczna s?u?y do

uruchomienia walca, do nap?du elektrycznego urz?

dze? ?luzy na Brdyuj?ciu i do o?wietlenia portu.

Jaz walcowy w Czersku zdolny jest przy ?rednim

poziomie wezbrania Brdy do rz?dnej 32,52, przepu?ci?
195 m/sak, a poniewa? najwi?ksza woda Brdy wynosi

120 m" (w roku 1888), przeto jaz przepuszcza ka?d? wiel

k? wod? rzeki Brdy.

Wymiary ?luz komorowych drogi wodnej Wis?a -

Odra podane s? na za??czonym rysunku. "
Najpojemniejsz? ze wszystkich ?luz jest ?luza na

Brdyuj?ciu. ?luza ta ma 60 m u?ytecznej d?ugo?ci, 9,60

m szeroko?ci w g?owach, a 18 m w komorze. Mo?e ona

pomie?ci? równocze?nie dwa statki miary odrza?skiej

55 X 8, wzgl. trzy kana?ówki o wymiarze 40 X 4,5 lub 800 m"

drzewa. Spad przy ?rednim stanie wody na Wi?le 28,55

i ustalonym ?eglugowym pi?trzeniu w porcie wewn?trz

nym 32,35 - wynosi 32,35 - 28,55 =- 3,80 m. Próg górny

na rz?dnej 27,625, dolny 25,225. G?owy i mury komory
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fundamentowane sq na p?ycie betonowej mi?dzy ?cian

kami palisadowymi. Dno komory i ?o?e wypadowe 14 rn

d?., wykonane sq z bloków betonowych 50 cm grubo?ci,

?luza /.

f? -= 4.75

t,= 3.001

?/uzy 2.3.45.6 tsston i /2./3./4.15./6.-22.

•

j;uza, /5

1,= 1..50

11.= /,.50

.

"

Wymiary ?luz na drodze wodnej Wis?a-Odra.

u?o?onych na materacach faszynowych. G?owy 1 scicr

ny komory z ceg?y palonej. Nape?nianie i opró?nianie
?luzy odbywa si? za pomocq kana?ów obiegowych,

dwustronnych w górnej i dolnej g?owie ?luzy, zamyka-
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nych zasuwami ?elaznymi. Wrota górne i dolne ?elaz

ne zaciskowe. Wrota, ?asuwy w kana?ach obiegowych

?luzowanie statku w Brdyuj?ciu.

i wci?gi dla tratew uruchamiane s? za pomoc? mecha

nizmów poruszanych r?cznie albo elektrycznie. Potrzeb-
r

•

?luzowanie statku w Brdyuj?ciu.

ny pr?d doprowadzany jest z elektrowni na jazie wal

cowym w Czersku. Czas ?luzowania tratew przy obs?u-
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dze r?cznej 40 minut, przy obs?udze elektrycznej 33 min.,

statków przy obs?udze r?cznej 20 minut, elektrycznej 16

minut. Do jednorazowego wype?nienia ?luzy potrzeba
oko?o 4200 m" wody. Przy 20-krotnym ?luzowaniu w ci?

gu 10 godzin ?rednie zu?ycie wody wynosi 2,3 m'i/sek.

?luza w Brdyuj?ciu oddziela port zewn?trzny o po

wierzchni 9 ha od portu wewn?trznaqo o powierzchni
50 ha.

•

Port zewn?trzny w Brdyuj?ciu.

Ruch ?eglugowy na ?luzie w Brdyuj?ciu w latach

od 1920 do 1936 r. przedstawiony jest na za??czonym

wykresie. Z wykresu tego okazuje si?, ?e do roku 1928

ruch wzrasta?, osi?gaj?c 198.000 ton w gór? i 68.500

w dó?, razem 266.500 ton. W okresie od 1928 r. do 1932

maleje do 16.000 ton w gór? i 111.500 ton w dó?, razem

127.500 ton. W nast?pnym okresie od 1932 r. do 1936 r.

ruch stale wzrasta, osi?gaj?c w roku 1936 - 138.500 ton

w gór?, 204.200 w dó?, razem 342.700 ton. W roku 1936

wzrasta bardzo znacznie ruch tranzytowy, niezawodnie

w zwi?zku z przerzuceniem przez Niemców tranzytu
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z kolei na drog? wodnq Wis?a - Odra. W bie?qcym
roku nale?y si? spodziewa? dalszego wzrostu ruchu ?e

glugowego na ?luzie w Brdyuj?ciu. W czasie od l kwiet

nia do l wrze?nia b. r. dochody na ?luzie poborowej
w Brdyuj?ciu wynosi?y 72.472 z? 91 gr, podczas gdy ca

?oroczny dochód za okres bud?etowy 1936/37 wynosi?
86.885 z? 20 gr.
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v. REFERA T IN?. A. RO?ANKOWSKIEGO.

Por! i drogi wodne w W. M. Gda?sku.

Organizacja ogólna

Dróg Wodnych w

Rady Portu

G d a ? s k u.

W wykonaniu artyku?u 104 traktatu wersalskiego

zosta?a w my?l konwencji paryskiej z 9 listopada
1920 r. powo?ana do ?ycia Rada Portu i Dróg Wodnych

w Gda?sku, której zadaniem jest zarz?d, administracja

i eksploatacja oraz rozbudowa portu gda?skiego i dróg

wodnych na obszarze W. M. Gda?ska.

Rada Portu jest instytucjq mi?dzypa?stwowq i sk?a

da si? z delegatów Rz?du Polskiego i Senatu W. M.

Gda?ska, po pi?ciu z ka?dej strony, w tym po 2 stale

urz?dujqcych. Obie delegacje wydaj? po uprzednim

uzgodnieniu wspólnie jako Rada Portu swoje zarzqdze

nia.

Plenarnym posiedzeniom Rady przewodniczy Pre

zydent Rady Portu, który obierany jest na kadencj? trzy

letni? wspólnie przez Rz?d Polski i Senat W. M. Gda?

ska. Gdy wspólny wybór Prezydenta nie dojdzie do sku-
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tku, wówczas mianuje Liga Narodów jako Prezydenta
obywatela szwajcarskiego. Prezydent rozstrzyga w I in

stancji, - na wniosek jednej z obu delegacji, -

spra

wy sporne.

Przeciw decyzjom Prezydenta przys?uguje Delega
cjom prawo odwo?ania si? do Wysokiego Komisarza Li

gi Narodów rezyduj?cego w Gda?sku, a w ostatniej in

stancji do Ligi Narodów.

Organami wykonawczymi Rady s? Dyrekcje: Han

dlowa i Techniczna. Stanowisko Dyrektora Handlowego
obsadza strona polska, stanowisko Dyrektora Techni

cznego obsadza strona gda?ska.

Dyrekcja Handlowa ma 2 Wydzia?y: jeden dla spraw

eksploatacji, drugi dla propagandy, akwizycji, dla ta

ryf, polityki taryfowej itd.

Dyrekcja Techniczna ma 3 Wydzia?y: dróg wod

nych, portowy i mechaniczny.

Wydzia?om podlegaj? urz?dy I instancji; - na dro

gach wodnych: Zarz?dy (Urz?dy budownictwa wodne

go) w Einlage i w Malborku, jednak ten ostatni za po
?rednictwem Dyrekcji Budownictwa Wodnego w Kró

lewcu, gdy? jest urz?dem Rzeszy Niemieckiej: Wydzia
?owi Portowemu: -

Urzqd budownictwa portowego
w Nowym Porcie; Wydzia?owi Mechanicznemu:-Urzqd
budownictwa maszynowego w Danzig - Krakau i jego
ekspozytura "Warsztaty portowe" w Nowym Porcie.

W Dyrekcji Handlowej podlegaj? V\fydzia?owi eks

ploatacyjnemu -

Urz?d Pilotów i Zarz?d Kejów oby
dwa w Nowym Porcie, za? Wydzia?owi akwizycji etc.

ekspozytury w Warszawie, Pradze czeskiej, Wiedniu,

Budapeszcie, Bukareszcie i Haifie.

Oprócz tych dwóch Dyrekcji s? jeszcze 2 wydzia?y

podlegaj?ce bezpo?rednio Radzie, a mianowicie Wy-
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dzia? Administracyjno - personalny i Wydzia? Kontroli

Finansów.

Delegacje nie mog? samodzielnie wydawa? zarz?

dze? lub polece? Dyrekcjom lub innym urz?dom Rady,

a urz?dnicy Rady Portu podlegaj? tylko Radzie Portu

jako takiej, a nie poszczególnym Delegacjom. Urz?dni

cy mianowani s? przez Rad? na wniosek odno?nej De

legacji w ten sposób, ?e 50% ogólnej liczby maj? sta

nowi? Polacy obywatelstwa polskiego lub gda?skiego

i 50/( Niemcy obywatelstwa gda?skiego. Wobec tego,

?e Rada musia?a przej?? z dawnej administracji pru

skiej du?? ilo?? Niemców, nie zdo?ano dot?d osi?gn??

powy?szego stosunku. Obecnie mamy tylko 41 o/r Pola

ków, ale stosunek ten poprawia si? powoli z roku na

rok.

Wydatki pokrywa Rada ze swych dochodów, -

a wi?c z op?at portowych, prze?adunkowych i sk?ado

wych, z czynszów dzier?crwnych itp. - i z dop?at pa?

stwowych. Mianowicie Rz?d Polski i Senat W. M. Gda?

ska zobowi?zane s? do pokrywania po po?owie defi

cytu ka?dego roku bud?etowego, jak równie? dziel? si?

po po?owie nadwy?k? bud?etow?. Poniewa? Rada tyl
ko w kilku pierwszych latach swego istnienia nie mie

wa?a deficytów, przeto coroczne dop?aty pa?stwowe

sta?y si? ju? regu??.

Zarys historyczny rozwoju uj?cia

W i s ? y.

W wieku XIII Wis?a uchodzi?a do morza dwoma

odnogami do Zalewu ?wie?ego; Nogaci?, dzisiejszym

Nogatern, i Wis?? Elbl?sk?, poza którymi istnia?o jesz

cze kilka ma?ych bocznych ramion wpadaj?cych cz?

?ciowo do Zalewu ?wie?ego, jak i na zachód do Mo

t?awy. G?ównym uj?ciem by?a wówczas Wis?a Elbl?ska.
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Dopiero z roku 1371 pochodz? pierwsze wzmianki
o Wi?le Gda?skiej jako szlaku ?eglownym Wis?y pro

wadz?cym do miasta Gda?ska. W wieku XVI Wis?a
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Drogi wodne na terenie W. M. Gda?ska.

Gda?ska by?a ju? najwi?ksz? drog? o najwi?kszym
przep?ywie, a wpada?a pod Wis?ouj?ciem (Weichsel
mundo ) do Ba?tyku. Uj?cie to ju? wtedy posiada?o pry

mitywne mola ze skrzy? nape?nionych kamieniami.
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Wielkie odsypiska tworz?ce si? przed) tym UJSClem

i utrudniaj?ce wjazd spowodowa?y pó?niej budow? ka

na?u dla ?eglugi zwanego "Szlakiem Zachodnim" (West

fahrt) w miejscu dzisiejszego "Kana?u Portowego" (Ha

fenkanal), odchodz?cego od Wis?y przy ówczesnym
molo zachodnim i tam oddzielonego od Wis?y ?luz?, aby

go uchroni? od zapiaszczenia. ?luza ta otrzyma?a na

zw? "Nowy Szlak" (Neufahrwasser). W roku 1691 uj?cie

Szlaku Zachodniego ju? by?o uj?te molami, które w roku

1824 przebudowano jako mola masywne.

W roku 1840 spi?trzona wskutek zatoru lodowego
Wis?a przerwa?a wydmy pod NeufCihr i utworzy?a sobie

nowe uj?cie. Stare koryto prowadz?ce do Gda?ska od

ci?to wówczas, a dla ?eglugi zbudowano ?luz?.

Oko?o r. 1850 zamkni?to uj?cie Wis?y pod Wis?ouj

?ciem, a w r. 1880 zniesiono ?luz? "Nowy Szlak" ??cz?

c? martw? ju? Wis?? z dzisiejszym "Kana?em Porto-

wym". "J

Wis?a przep?ywaj?ca datrniej pod Gda?skiem sta

nowi?a dla miasta i portu gro?ne niebezpiecze?stwo,

które wskutek prze?omu w r. 1840 wprawdzie zosta?o

zmniejszone, jednak kr?ty bieg Wis?y Gda?skiej powo

dowa? i nadal zatory lodowe zagra?aj?ce miastu i bo

gatym ?yznym ?u?awom gda?skim. Dlatego ju? w ro

ku 1829 in?ynier rz?dowy Cochius (mo?e Kocha?ski?)

opracowa? projekt utworzenia nowego uj?cia Wis?y

przez przekopanie wydmy pod Schiewenhorst - Nickels

walde. Projekt ten doczeka? si? realizacji w latach 1889

do 1895 po ponownym opracowaniu go przez in?yniera

Alsena i Fahla (1877).

Jest to dzisiejsze uj?cie Wis?y, a stworzona wów

czas sztucznie przestrze? uj?ciowa dot?d nie uleg?a ?a

dnym zmianom, za? katastrofaln? wysok? wod? roku

1924 przetrzyma?a bez powa?niejszych szkód.
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Ju? po prze?omie pod Neuf?lhr, wskutek skrócenia

biegu Wis?y Gda?skiej i powi?kszenia spadu zwier

ciad?a wody na tym odcinku Wis?y, dawniejsza g?ów
na odnoga, Wis?a Elbl?ska, pocz??a si? zapiaszcza?,
a przep?ywy zmniejsza?y si?, wobec czego coraz bar

dziej traci?a swe znaczenie jako droga wodna. W roku

1895, gdy stworzono dzisiejsze uj?cie Wis?y i oddzielo

no Wis?? Martw? ?luzami w Einlage, zamkni?to rów

nie? Wis?? Elbl?sk? ?luz? Danziger Haupt.

Jako ostatni? odnog? Wis?y zamkni?to w roku 1915

Nogat pod Naro?nikiem Montawskim.

Drogi wodne na obszarze

W. M. G d a
?

ska.

Wjazd z Martwej Wis?y do kana?u ?luzowego w Ein

lage stanowi granic? administracyjn? mi?dzy portem

gda?skim a drogami wodnymi, pozostaj?cymi w admi

nistracji Rady Portu i Dróg Wodnych, a obie ?luzy, -

jedna dla statków a druga dla tratew, -

oddzielaj?

Wis?? ?yw? od Wis?y Martwej i zarazem s? ogniwami

??cz?cymi g?ówn? arteri? wodn? Polski z Martw? Wi

s??, a wi?c i z portem gda?skim. ?luzy te wbudowane

w wa? powodziowy Wis?y s? konieczne ze wzgl?du na

ró?nice w poziomie wody Wis?y i Martwej Wis?y, które

uniemo?liwiaj? bezpo?redni? otwart? komunikacj?.

Wysokie wrota powodziowe ?luz chroni? Martw? Wis??
i port gda?ski przed wysokimi wodami Wis?y. Nie s?

one zreszt? jedyn? ochron?, gdy? drugi obiekt o podob

nych zadaniach znajduje si? w Plehnendorf niejako"

w odwodzie, maj?c jednak zarazem i inne zadanie

w zwi?zku z mo?liwo?ci? przerwania przez wysok? wo

d? wa?ów powodziowych Wis?y mi?dzy Tczewem a Ein

lage.
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Przez ?luzy w Einlage przechodzi ca?y ruch ?eglu

gowy Wis?y przeznaczony do Gda?ska, wzgl?dnie na

morze i odwrotnie, gdy? uj?cie Wis?y w stanie obecnym
nie nadaje si? dla ?eglugi wielkiej, a to qlówriie z po

wodu ogromnych ilo?ci piasku, które Wis?a wyrzuca

w morze, a z których cz???, - w niektórych latach do

20 mio m'' - osiada w samym uj?ciu tworz?c wielki sto

?ek uj?ciowy. Ruch odsypisk w uj?ciuj{?m-plikuje ,si?

jeszcze przez pr?dy morskie przybrze?ne- za?hodnio

wschodnie, które równie? prowadz? wcale petwa?ne ilo

?ci piasku, cz??ciowo osiadaj?ce w skrzy?owaniu obu

pr?dów. Najwy?sze cz??ci tego sto?ka t wy?aniaj? si?

z morza jako ?awice.

?luzy te s? wi?c bardzo czu?ym punktem drogi wod

nej Wis?y i wymagaj? dlatego wielkiej troskliwo?ci.

?luzy te sq w porz?dku, ale nasza g?ówna arteria

wodna, Wis?a, -

niestety, nie. Nie b?d? si? tu rozwo

dzi? o Wi?le, bo w tym gronie i po naszych obradach

jest to zbyteczne, ale ze wzgl?du na spotykane te?

w kole fachowców minorowe nastroje musz? tu jeszcze

raz nadmieni?, ?e ta nasza g?ówna arteria wodna w po

równaniu z innymi konieczno?ciami pa?stwowymi jest

wprawdzie i dzi? jeszcze traktowana bardzo po maco

szemu, ?e jednak ten stosunek w najbli?szym czasie

zmieni? si? musi, - i zmieni si?. Kwoty bud?etowe przy

znawane w Polsce na Wis?? s? i obecnie wprost przera

?aj?co niskie, co szczególnie bole?nie rzuca si? w oczy,

je?li te kwoty porówna si? z podobnymi pozycjami bu

d?etowymi np. Rzeszy Niemieckiej i przy tym jeszcze

si? zwa?y, ?e tam drogi wodne s? ogromnie rozwini?te,

wzorowo utrzymywane, gdy w Polsce trzeba je dopiero

budowa? prawie od pocz?tku. Niedawno stwierdzi?em,

?e przy stanie wody Wis?y ok. l m nad stanem naj ni?

szym z?e przej?cia nurtu miarodajne dla ?eglugi maj?
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na odcinku s?siednim toru?skim tylko ok. 1,10 m wody,

gdy mog?yby i powinnyby mie? co najmniej 2,00 m wo-

\ dy ..
?atwo zrozumie?, co taka ró?nica oznacza dla ?a

downo?ci i ekonomicznego wykorzystania taboru ?e

glugowego.

Przy takim sternie rzeczy i przy szalej?cym lata ca

?e kryzysie ekonomicznym mo?naby si? by?o obawia?,
?e' .?egluga na Wi?le po prostu zamrze, zniknie. Ale tu

.
-)

w?a?nie cuda si? zaczynaj?. Bo oto stwierdzona ju? ty-
lokrotnie przez" hydrotechników konieczno?? istnienia

tej drogi wodnej i jej nowoczesnej rozbudowy jest tak

?ywio?owa wielka i gospodarczo tak uzasadniona, ?e

mimo z?ej ?eglowno?ci i mimo kryzysu ruch ?eglugowy
na Wi?le. przezwyci??aj?c ogromne trudno?ci, powoli
ale stale wzrasta.

Jest to chyba najlepszym dowodem ?ywotno?ci

dróg wodnych, - a w szczególno?ci najwa?niejszej
z nich, Wis?y, - i rentowno?ci transportów wodnych.
Konieczno?? rozbudowy Wis?y powinnaby wobec tego
w sferach gospodarczych kraju znale?? nareszcie zro

zumienie i naj dalej id?ce oparcie i zainteresowanie.

t,...
.t' Dlatego powita? nale?y z najwi?ksz? rado?ci? wyst?pie

nie Izby Przemys?owo-Handlowej w Gdyni z sierpnia
b. L, 9 którym zreszt? prasa do?? obszernie donosi?a,

i ?yczy? nale?y, aby takich wyst?pie? by?o jak najwi?

cej.
•

Na dowód jak mimo ogromnych trudno?ci ruch ?e

glugowy na Wi?le wzrasta, nadmieniam tylko, ?e po

wojnie od roku 1921 do roku 1930 przyrost ruchu towa

rowego przez ?luz? w Einlage, - pomijaj?c rok nadzwy

czajnej koniunktury 1926, - wyniós? 330j?, i wzrós? z ok.

100.000 na 435.000 t. Potem nast?pi?a krótka depresja

kryzysowa, skutkiem której ruch towarowy spad? do

ok. 340.000 t. w roku 1932, jednak ju? w roku 1933 znowu
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zacz?? stale wzro.sto?, tak ?e w r. 1935 przesz?o przez.? ... ,?- ... , .... !. '. ,e) "1 •
..,.

--,r .?'f" ••• ,

?luze.w Einlrrq a ok. 568,000 t, a w r. 1936 przy pewnym

spodku ol<. 507.000 t i ?ie {-;a naj?ni?j???j w?tpiiwo?ci,",
'

I f t ... ? . I ol ,. ... , I ?

'fi
. ?

'" ••

?e .ruch ten dalej b?dzie wzrasta?, je?li tylko .do mu si?

pr??? regulacj? Wis?y p?dsta;owe war??ki dals;;'go
.

?

rozwoju, •
..

?,?l. ;,:""",11 t
" "

t. ..; ... 0
e tt

t-. .

W zwi?zku z tym, post?puj?cym wzrostem ruchu

w ?h?lzie Dyrekcja Techniczna Rady P?rtu'" rozwa?a ju?

spraw? przebudowy. ?luzy dla statków ?el?? pcwl?k-
sz?;;'i? jej zdolno?ci P;z'?p?st?wej. (,1 ?!1 ? ? u

W ostatnich. latach przechodzi?o przez t? ?luz?
13.000 do 14.000 ;tatków ;o?;?i?: d. ;; cza???h naj?i?k
szego nasil?_nia pr?e?hod:i??_w ied?y? ,<!?i?}?}?:??O?stat-

,.'

ków, co, oczywi?ci?, ju? sprcrwicrlo pewne trudno?ci.
("

-:

Za?ierzone jest zwi?kszenie d?ugo?ci ?lu?y o' 120
? przez zbudowanie tr??ciej q?owicy. z ?;?t?mi, ·?bY - .,

.. ?

t" • ,..... ?,?. ? ?.. \... L
• ";

móc przepu?ci? naraz ca?y pociqg holowniczy, sk?cida-' n-
I a..

'. ?
,. ... ? ... -_li ?

..

4.#.-
j?cy si? z 2 du?ych szkut 900 do 1000-tonowych i ho-

'

..
--

.. " .... ?...... A> lir '''(?A·,c. .... ...

lo wnika, zmniejszaj?c przez to ilo?? ?l,!zo??.?. .??

Wszystkie drogi wodne ?ródl?dowe na obszarze

W. M. Gda?si?a pozostajq,,?1 admi?istr?.cji Rady? Pc:?tu
i Dróg Wodnych. Jest to przede wszystkim Wis?a od od

ga??zie?ia Nog?tu do uj?ci? do Ba?tyk?, C;?a_ di?g??_?
wynosi okr. 55 km, jednak na d?ugo?ci 20 km od Noga-
t? a? poni?ej. Tc??wa tylk; p??wa poi?w? Wis?y ;ale:
?y do Gda?ska, gdy lewa po?owa i lewy brzeg nale?q

do Polski.
_ , ?., ... :l r... lo

Nast?pnie Nogat, - odnoga Wis?y, - o d?ugo?ci
okr. 60 km, którego ?rodkie? biegnie granica ?i?dzy
W. M. Gda??i?i?n', a R??;?? r\ii???ieck?. N?gat je?t od

ci?ty od Wis?y pot??n? bud?;'lq - Nar??nil? (Cypel)
Montawski, - która zasild w ';';d? z Wis?y t? skanali-'

zowan? odnog? \Nis?y, a ?luza kOrrl(;rowtI ?qczy Nogat
z vVis?q dl? ?egl?<]i. O?róc; N?;??nika Montawskiego
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Nogat ma dalsze trzy jazy ze ?luzami komorowymi, ka

?da o spadzie ok. 2 m. Administracj? techniczn? Noga
tu wykonuje Dyrekcja Budownictwa Wodnego w Kró

lewcu w porozumieniu z Rad? Portu i za zwrotem po?o-
..

wy kosztów w?asnych.

Dalsz? odnog? Wis?y, oddzielon? przez ?luz? Dan

ziger Haupt,
?

jest Wis?a Elbl?ska i jej odnoga Wis?a

Królewiecka o ??cznej d?ugo?ci 37 km. Obie wpadaj?

do Zalewu ?wie?ego; Wis?a Królewiecka prowadzi bez

po?rednio na otwarte wody Zalewu, gdy Wis?a Elbl?

ska wpadaj?ca niedaleko uj?cia Nogatu prowadzi na

Nogat i po??czenie ?ródl?dowe z Elbl?giem.

Zupe?nie odr?bn? drog? wodnq stanowi rzeka Tie

ge o d?ugo?ci ok. 23 km, ?eglowna od Nytychu (Neu

teich) poprzez Nowydwór (Tiegenhof) i wpadajqca je
szcze obecnie do Zalewu ?wie?ego.

Poprzeczne po??czenie rzeki Tiege z Wis?? Elbl?sk?
• tworz? obecnie 2 stare koryta tej rzeki o ??cznej d?ugo

?ci okr. g km.

Projektowane przez Senat i b?d?ce ju? w wykona
niu prace melioracyjne zmieni? sytuacj? tych dróg wo

dnych, - Tiege i Wis?a Elbl?ska, -

przy ich uj?ciu do

Zalewu ?wie?ego.

Drogi wodne na wschód od Wis?y maj? zatem ra

zem okr. 130 km d?ugo?ci, nie licz?c szlaków ?eglow

nych w Zalewie ?wie?ym.

Ogó?em Rada Portu administruje drogami wodnymi
o ??cznej d?ugo?ci 185 km.

Najwa?niejsz? drog? wodn? jest, oczywi?cie, Wi

s?a, która dzi? ju? daje mniej wi?cej dziesi?tq cz??? ca

?ego obrotu towarowego portowi gda?skiemu, i dawa?

b?dzie coraz wi?cej, cho? wzrost przewozów wskutek

wysoce dla ?eglugi niekorzystnych warunków jest tyl
ko powolny.
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Gda?ski odcinek Wis?y jest pod wzgl?dem ?eglow

no?ci najlepszy. Gdy na toru?skim odcinku mamy na

z?ych przej?ciach ok. l m, to przy takim przep?ywie na

gda?skim odcinku mamy najmniej ok. 2,5 m z wyj?t

Idem jednego miejsce niekorzystnego pod Pieldem,

gdzie morena kamienna przechodzi przez koryto, two

rz?c rodzaj szypotu o g??boko?ci tylko 1,40 m. Korzy

stniejsze warunki na tym odcinku spowodowane zosta

?y zamkni?ciem Nogatu w roku 1915, wskutek którego

przep?yw powi?kszy? si? okr. o 5D'/r, wywo?ujqc silnq

erozj ? (dno obni?y?o si? okr. o l m, SNW o l m, SW okr.

o 1,30 m w Tczewie).

Ale mimo wzgl?dnie korzystnych warunków ?eglu

gi regulacja uzupe?niajqca jest i tu potrzebna. W Pol

sce projekty regulacji Wis?y na ca?ej jej d?ugo?ci sq

opracowane i czekaj q tylko na wykonanie. A i tu w Ra

dzie Portu le?y gotowy projekt regulacji uzupe?niaj?cej
dla odcinka gda?skiego, mimo ?e tu roboty mo?na b?

dzie rozpoczq? dopiero, gdy prace w Polsce poczyniq

ju? odpowiednie post?py. Koszta tej t. zw. "regulacji na

ma?q wod?" dla odcinka od Nogatu w dó? w projekcie

z r. 1933 obliczone zosta?y na 45 mio G. a regulacja ta

zapewni ?egludze minimalne g??boko?ci 2,0 m przy naj

ni?szych stanach wody Wis?y na tym odcinku.

Z naj dawniej szych ju? czasów znane nam sq z kro

nik ró?ne prace regulacyjne wykonane na Wi?le celem

u?atwienia ?eglugi lub ochrony przed powodziq. By?y to

jednak tylko stosunkowo ma?e budowy o zasi?gu tylko

lokalnym i nieskoordynowane.

Pierwszy pa?stwowy projekt o wielkim znaczeniu

pochodzi z roku 1830, opracowany przez in?yniera rzq

dowego Severina i obejmujqcy ca?q wówczas pruskq

Wis??. Severin projektowa? regulacj? na ?redniq wod?,

ustalajqc szeroko?ci zwierciad?a przy SW na 375 m po-

8", Sprawozd. II Zjazdu In?. 115



wy?ej Nogatu i 250 m poni?ej Nogatu; prymitywne ów

czesne pomiary wykaza?y bowiem, ?e do Nogatu od

chodzi 1/3 cz??? przep?ywu Wis?y. Nast?pnie dopiero

w roku 1879 ustalono, - zatrzymujqc szeroko?ci regu

lacyjne Severina, -- jako "ostateczny cel" regulacji Wi

s?y osiqgni?cie przy ?rednio-niskim stanie wody (SNW)

g??boko?ci 1,67 m i przy ?rednim stanie wody (SW)

3,00 m. Szeroko?ci Severina zatrzyma? równie? projekt

regulacji uzupe?niajqcej opracowany przez mego po

przednika nadradc? Schmidta w Radzie Portu w roku

1926.

Prace regulacyjne na Wi?le pruskiej zapoczqtko

wane zosta?y ju? w r. 1835, ale g?ówny okres regulacji

trwa? od r. 1880 do 1892, a roboty uzupe?niajqce prze

ciqgn??y si? a? do r. 1914.

Przez t? regulacj ? osiqgni?to wprawdzie dobrq

koncentracj? koryta, korzystniejsze warunki dla odpro

wadzania wysokich wód i lodu, jak i ochron? brze

gów, - ale nie osi?gni?to zamierzonych g??boko?ci

przy niskich stanach wody; nawet zamkni?cie Nogatu,

które oddzia?a?o na dolnq przestrze? Wis?y jak zw??enie

koryta, nie przynios?o po??danej poprawy, bo i obec

nie, po na ogó? uko?czonej erozji, g??boko?ci nawet dla

statków tylko 400-tonowych nie sq zapewnione przez

ca?y okres ?eglugi.

Opracowany przeze mnie i przed?o?ony w roku 1933

projekt uzupe?niajqcej regulacji Wis?y gda?skiej od

Nogatu do uj?cia oparty jest na nowoczesnych podsta

wach, a w szczególno?ci te? na dotychczasowych ba

daniach ruchu rumowiska. Przewidziany jest w nim pro

fil trójdzielny: dla wody niskiej, dla wody brzegowej

i dla wód wy?szych. G?owice ostróg i korony tam. po

d?u?nych przewidzia?em w projekcie na wysoko?ci sta

nu wody ?redniego z naj ni?szych (SNW). Ta wysoko??
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budowlana nie znalaz?a ca?kowitej aprobaty w eksper
tyzie do mego projektu opracowanej przez ?. p. prof.
Hybczy?skieqo. który proponowa? wysoko?? SNW _

0/60 mi gdy in?. Born w swoim projekcie proponowa? na

wet SNW - 1/20 m. Mirrio. ?e w zupe?no?ci respektuj?
motywy ?. p. prof. Hybczy?skiaqo jednak jako prak
tyk wola?bym mie? g?owice i korony na takiej wysoko
?ci, aby przynajmniej przez krótki czas w roku, cho?

troch? wy?ania?y si? z wody. Przekroje tak obliczy?em.
?eby przy uwzgl?dnieniu oscylacji pionowej dnct, stale

by?a zapewniona na progach g??boko?? co najmniej
2/00 m.

Przekrój trapezowy na progach projektowa?em
o nast?pujqcych wymiarach charakterystycznych: g??
boko?ci przy SNW 2/60 mi przy SW 4/10 m, przy wodzie

brzegowej 6/60 m; szeroko?ci zwierciad?a przy SNW

200 m, przy SW 500 mi przy wodzie brzegowej 520 mi

mi?dzy stopami obubrze?nych wa?ów 1000 mi nachyle
nie skarpy g?owic l: 1151 koron ostróg l: IDOl skarpy brze.

gów l :3. Jest tOI oczywi?ciel tylko idealny symetryczny
przekrój progowy. Przekrój przez wierzcho?ek ?uku jest
oczywi?ciel inny, a na wkl?s?ym brzegu projektowane
sq wsz?dzie tamy pod?u?ne wzgl. opaski.

Dla przestrzeni uj?ciowej poni?ej Tczewo, na której
przemo?ny wp?yw wywierajq stany wody Ba?tyku prze

kroje projektowane sq pod innym kqtem widzenia.

Uj?cie Wis?y i jego rozbudowa stanowi problemat

zupe?nie odr?bny, stawiajqcy in?ynierów przed zagad
nienic. które sq specjalno?ciq w?a?nie tylko Wis?y i któ

rym uj?cia innych rzek europejskich nie mogq s?u?y?
jako wzór. wobec czego wymagaj q nie tylko du?ego
do?wiadczenia w budownictwie wodnym wzgl. morskim,
ale te? szczególnie znajomo?ci stosunków lokalnych
w?a?ciwych tylko temu uj?ciu.
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Pracujemy w uj?ciu wed?ug mego projektu general

nego z roku 1929.

Uj?cie Wis?y nie jest otwarte dla ?eglugi.

Celem projektowanej rozbudowy nie jest te? otwar

cie uj?cia dla ?eglugi morskiej, gdy? do tego mamy wy

starczaj?cy nam jeszcze dobry port gda?ski z dogod

nym wyjazdem w morze; a olbrzymi ruch rumowiska

Wis?y wymaga?by te? ogromnych i bardzo kosztownych

robót pog??biarskich, które trzebaby stale corocznie

bardzo wielkimi dragami wykonywa?, wywo??c pia
sek daleko na g??bokie morze. Nie mniej jednak rozbu

dowa jest konieczna dla odprowadzenia wysokich wód

Wis?y i lodów.

Rzeka d??y stale, - odk?adaj?c w uj?ciu wielkie

ilo?ci piasku,
- do tworzenia delty o kilku ramionach

ci?gle zmieniaj?cych swe po?o?enie, które z natury

rzeczy s? p?ytkie i uniemo?liwiaj? nale?yte odprowa

dzenie wysokich wód, a przede wszystkim lodów, sta

nowi?cych gro?ne niebezpiecze?stwo dla Niziny Gda?

skiej. Pochód lodów na Wi?le ju? niejednokrotnie spo

wodowa? katastrofalne przerwanie wa?ów, wobec czego

ju? przed wojn? ?wiatow? praktykowano oczyszczanie

Wis?y z lodów. Wykonuje si? to za pomoc? specjalnie

zbudowanych silnych statków parowych, które przed

p?kaniem pokrywy lodowej i ruszaniem lodu rozpoczy

naj? sw? prac? w uj?ciu i d??? do wy?amania mo?li

wie szerokiej rynny w pokrywie lodowej, post?puj?c ak

cj? czo?ow? w gór? rzeki o ile mo?no?ci a? powy?ej

Torunia.

Gdy nast?pi wiosenne wezbranie wody i ruszenie

lodu, rynna ta u?atwia znakomicie zej?cie lodu bez two

rzenia si? zatorów, które sq postrachem ludno?ci zamie

szkuj?cej w dolinie WIs?y.
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Otó? akcja ?amania lodu w gór? rzeki by?aby nie

mo?liwa, gdyby w zapjaszczonym uj?ciu o kilku ramio

nach lód si? zatrzymywa? i uniemo?liwia? lub tylko
utrudnia? odp?yw lodu nadchodz?cego z akcji czo?owej.

Staramy si? skoncentrowa? wody Wis?y w uj?ciu
przez budow? tam równoleg?ych zw. molami, aby otrzy
ma? w uj?ciu potrzebne g??boko?ci i dostatecznie silny
pr?d wody odprowadzaj?cy lód w morze.

Zamierzone jest przed?u?enie moli w morze a? do

g??boko?ci 5 m, a pó?niej powolne post?powanie dalej
w zale?no?ci od tworzenia sie nowych odsypisk.

Projekt z roku 1929 przewidywa? koszta tej rozbu

dowy w kwocie 8,300.000 ówczesnych guldenów, a d?u- ,

go?? nowych moli okr. 1800 i 2100 m. Dotqd wykonano
1200 m mola zachodniego i 800 m mola wschodniego,
obydwa z prowizorycznym oska?owaniem, które pó?
niej zast?pione b?dzie ci??kim brukiem.

Wydatki wynios?y od r. 1929 do r. 1936 okr. 1,850.000

guldenów, a na rok bie??cy w bud?ecie Rady Portu

przewidziane s? dalsze okr. 250.000 G, które w du?ej
cz??ci ju? s? zu?yte na przed?u?enie mola wschodniego
o 230 m.

Przy obecnej sytuacji w uj?ciu brak nam jeszcze
do osi?gni?cia g??boko?ci 5 m okr. 600 m mola zachod

niego i okr. 1000 m mola wschodniego, a koszta ??cznie
z potrzebnymi robotami pog??biarskimi i refulowaniem

wynios? oko?o 4 mio guldenów.

Trasa moli o rozstawie 450 m biegnie ?agodnym
?ukiem o promieniu 6.500 m, nachylonym ku pó?nocne
mu wschodowi. Jako budowle pomocnicze zbudowali

?my najpierw na zachodzie, - obecnie ju? rozebra

ne, -

a pó?niej na wschodzie ostrogi morskie, budowle

palowe o konstrukcji lekkiej, gdy? sq to tylko prowi
zoria.
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Mola s? budowlami faszynowymi z silnym oska

?owaniem. Przed dwoma laty Rada Portu zakupi?a dla

rozbudowy uj?cia drag? ss?c? o w?asnym nap?dzie dla

jazdy, o wydajno?ci 225 m:3/godz., która draguje na pro

my i refuluje z dna lub z promów na odleg?o?? do

1000 m. Draga ta znakomicie u?atwia budow? moli. Da

wniej bowiem budowali?my materacami faszynowymi,

zatapianymi kilku warstwami zale?nie od g??boko?ci.
Obecnie ju? dragq sypiemy fundament z piasku nawet

na wielkich g??boko?ciach, piasek za? nakrywamy tyl
ko pojedy?czym materacem faszynowym o szeroko?ci

ok. 50 m prostopadle do mola. Na tym materacu budu

jemy w?a?ciwy korpus mola z faszynady, silnie oska

?owany. Na materace jak i na gotow? faszynad? refu

lujemy dragq piasek celem ca?kowitego nasycenia fa

szyny piaskiem. Korona mola szeroka na 3,00 m le?y
na wysoko?ci 1,00 m nad ?redni? wod? morsk?. ?red

nia z wysokich wód Ba?tyku z okresu pi?tnastoletniego

przewy?sza koron? tylko o 0,20 m, a najwy?sza znana

wysoka woda osi?gn??a w roku 1818 wysoko?? 1,67 m

nad ?redni? wodq morskq. Rozpi?to?? mi?dzy najwy?

sz? i naj ni?sz? wod? wynosi 2,72 m. Wysoko?? wyso

kich wód Wis?y ma tu tylko podrz?dne znaczenie; tym

wi?ksze, oczywi?cie, znaczenie ma dzia?anie erozyjne

olbrzymich mas wody Wis?y na dno i budowle.

Nie?atwq pracq i wcale nie bezpiecznq,-ze wzgl?

du na ogromnie zmienne stosunki atmosferyczne i na

gle powstajqcq fal?, - jest zatapianie w trasie mate

raców, które budujemy na l?dzie i po spuszczeniu na

wod? holujemy parowcami na morze.

Dla badania ruchu piasków na sto?ku uj?ciowym

wykonujemy na wiosn? i jesieniq sondowania, a na

podstawie wiosennych planów warstwicowych oblicza

my ilo?ciowy ruch piasku na sto?ku. Ruch ten jest bar-

120



dzo zmienny; w niektórych latach przychód wynosi do

20 milionów m', a w roku 1925 ubytek obliczyli?my na

25 milionów m' w prostok?cie o szeroko?ci okr. 5.800 m

i d?ugo?ci w morze okr. 3.000 m.

W projekcie rozbudowy uj?cia musiano oprócz sto

sunków hydrologicznych Wis?y uwzgl?dni? w równej
mierze dzia?anie pr?du morskiego zachodnio - wschod

niego, krzy?uj?cego si? z pr?dem Wis?y, a przynosz?

cego te? poka?ne ilo?ci piasku, nast?pnie wahania sta

nów wody Ba?tyku i ich stosunek wysoko?ciowy i cza

sowy do waha? Wis?y, a szczególnq uwag? po?wi?co
no badaniom cz?stotliwo?ci si?y i kierunku wiatrów.

Niezmiernie ciekawe s? te? stosunki przep?ywów Wis?y .

pod wp?ywem stanów wody Ba?tyku i wi?kszego ci??a
ru gatunkowego wody morskiej; zapocz?tkowanych od

no?nych bada? jednak, niestety, wskutek braku perso

nelu i kredytów dot?d nie mogli?my kontynuowa?.
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Regulamin Zjazdów In?ynierów S?u?by

Wodno-Komunikacyjnej.
,

§ 1.

Cel Zjazdów.

Zjazdy In?ynierów S?u?by Wodno-Komunikacyjnej

organizuj q si? w celu planowego opracowania wa?

niejszych spraw wodno - komunikacyjnych z dziedziny

technicznej I gospodarczej i crdministrucyjnej. wchodzq

cych w zakres dzia?alno?ci Pa?stwowych Zarzqdów

WodnychI utrzymania ciqg?ego kontaktu pomi?dzy Za

rzqdami Wodnymi i zaznajomienia przedstawicieli ich

z wynikami pracy poszczególnych Zarzqdów. Zjazdy

przez swój Komitet stanowiq organ doradczy Minister

stwa Komunikacji (Biura Dróg Wodnych).

§ 2.

Cz?onkowie Zjazdu.

I) Sta?ymi cz?onkami Zjazdów In?ynierów S?u?by

Wodno - Komunikacyjnej sq:

l) Szef Biura Dróg Wodnych Min. Komunikacji;
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2) Naczelnicy Wydzia?ów Dróg Wodnych Urz?dów
-... ,..

Wojewódzkich i Kierownicy Oddzia?ów w tych Wy-

dzia?ach;

3) Naczelnicy Wydzia?ów Komunikacyjno
- Budow

lanych Urz?dów Wojewódzkich, w których utworzone

zosta?y Oddzia?y Wodne i Kierowrncy tych Oddzia?óvv;

4) Kierownicy Oddzia?ów lub referatów Nurtowo

Mechanicznych w Wydzia?ach wymienionych powy?ej

w p. 3 lub ich zast?pcy;

5) Kierownicy referatów Komunikacyjnych w Wy

dzia?ach Wojskowych Urz?dów Wojewódzkich w Kra

kowie, Warszawie, Toruniu, Brze?ciu n B. i Poznaniu;

6) Kierownicy Pa?stwowych Zarz?dów Wodnych;

7) Delegaci Instytutu Hydrograficznego;

8) Delegowani przez Ministra Komunikacji przed-

stawiciele:

a) Biuro Personalnego,

b) Biura Wojskowego,

c) G?ównej Inspekcji Komunikacji;

9) Delegowani przez Szefa Biura Dróg Wodnych re

ferenci Biura Dróg Wodnych;

10) W poszczególnych przypadkach tak?e przedsta

wiciele interesowanych Dcpcrrtumentów i Biur Minister

stwa Komunikacji;

11) Cz?onkowie Komitetu Zjazdu;

II) Oprócz wy?ej wymienionych sta?ych cz?onków,

ka?dy in?ynier lub technik tak z Ministerstwa Komuni

kacji, jak poszczególnych urz?dów wojewódzkich przyj

muje udzia? w Zje?dzie na prawach cz?onka, o ile prze

d?o?ony przez niego referat zostanie przyj?ty do pro

gramu Zjazdu.

III) Ponadto Komitet mo?e zaprosi? na Zjazd, jako

go?ci, si?y fachowe z poza Ministerstwa Komunikacji

i Urz?dów Wojewódzkich.
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Zar::?d Zjazdu. •

§ 3.

Sprawami, Zjazdu zarzqdza Komitet sk?adajqcy si?

z przewodniczqcego, jednego cz?onka i sekretarza. Prze

wodniczqcy i cz?onkowie Komitetu pe?niq swe obowiqz

ki bezp?atnie z wyjqtkiem sekreterze. który za swe czyn

no?ci mo?e otrzymywa? wynagrodzenie.

Przewo,dniczqcy Komitetu ma prawo kooptacji za

st?pcy cz?onka i zast?pcy sekretarza.

? .

•
§ 4 .

Siedziba Komitetu Zjazdu .

..
Komitet Zjazdu ma swojq siedzib? w Warszawie

przy Ministerstwie Komunikacji.

"

§ 5.

Wybór Komitetu Zjazdu.

Przewodniczqcego, cz?onka i sekretarza Komitetu

w ybierojq- uczestnicy Zjazdu z po?ród wyszczególnio

nych w § 2 ust?p (l) i (2) Regulaminu sta?ych cz?onków

na czas do nast?pnego Zjazdu. Przewodniczqcy i se

kretarz winni by? wybrani z po?ród in?ynierów zamie

szka?ych w Warszawie.

§ 6.

Mianowanie Komitetu.

Pierwszy Komitet mianuje Minister Komunikacji.

W wypadku, gdy Zjazd nie dokona wyboru Komitetu na

rok nast?pny, wówczas mianuje Komitet Minister Ko

munikacji.

125

•



•••

• 1;)'
,

•

,
I

.,

..

..I

Obowiqzki Komitetu sq nast?pujqce:

?

l. Oprdcowywcmie, szczegó?owego programu Zjaz

dów i przedk?adanie go przez Szefa Biura Dróg

Wodnych Min. Kom. do zawierdzenia Ministrowi

Komunikacji; lr •

.• '.;Jr;..:... ?
0_

2. ?wo?ywanie Zjczdów, przy czym termin i miejsce

ka?dego Zjazdu winno by? uzgodnione z Mini-

sterstwem Komunikacji;
•

"

3. Redagowanie i powielanie protokó?ów Zjazdów;

4. Zestawianie i przedstawianie do zatwierdzenia

Ministrowi Komunikacji preliminarza wydatków

spowodowanych Zjazdami i uzyskiwanie na ten

cel kredytów. W preliminarzach tych nale?y prze

widzie? kredyty na:

(

a) powielanie protokó?ów Zjazdu i referatów lub
.'

..

wydanie prac w druku,

..

b) materia?y kancelaryjne,'

c) wynagrodzenie sekretarza Komitetu,

d) koszty zwiqzane z przygotowaniem Ioknlu

dla Zjazdu (o?wietlenie, us?uga), pomoce nau

kowe, mapy, _przezrocza, etc;

e) nieprzewidziane wy?atki.

UWAGA: Koszty spowodowane Zjazdem b?dq po

krywane z kredytów Ministerstwa Komunikacji. Przy

jezdni uczestnicy Zjazdów oraz organizowanych przez

? ?.
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Komitet Zjoz dów, wycieczek, siali cz?onkowie Zjazdów,

otrzymUj? normalne diety i zwro t , kosztów podró?y,
z kredytów tych urz?dów, przez które b?dq delegowani.

Cz?onkowie Zjazdu miejsc6vvi pe?ni? obowiqzki cz?on-

ków Zjazdu bezp?atnie.
..".".

•

lo ,

?

•

... 5. Przyj?cie referató';' rprzedstawionych na Zjazd,

powielanie - i9h i rozsy?anie sta?ym cz?onkom"
4.

Zjazdu przed Zjozdern dla zaznajomienia si?.

Komitet upowuaniony jest zaprasza? w porozu

mieniu z B. Dr: VV. do wspó?pracy przy ocenie re- I

feratów osoby z poza Komitetu .

..

? .
.

6. Otwarcie Zjazdu (przez przewodnicz?cego Ko-

mitetu) i przewodniczenie na Zje?dzie do chwili.

wyboru prezydium Zjazdu;

7. Porozumienie si? i uzgodnienie z miej scowymi
,

-

.

w?adzami w sprawach dotycz?cych Zjczdu- np.

zwiedzenie zak?adów naukowych, warsztatów

oraz wszelkich urz?dze? technicznych, budowli

wodnych i robót, maj?cych zwi?zek z dzia?alno-

?ciq Pa?stwowych Zarz?dów Wodnych; '?' ?

8. Przedstawianie wyników Zjazdu bezpo?rednio

Ministrowi Komunikacji.
?

§ 8.
.'

Posiedzenia Komitetu Zjazdu.

Posiedzenia Komitetu zwo?uje przewodnicz?cy Ko

mitetu w ?iar? potrzeby.
'.

Uchwa?y zapadajq wi?kszo?ci? g?osów.
, ?

.;"

..

, -?

I
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Prawa

l .0.

obowi?zki cz?onków Zjazdu.

§,9.

•

l)? Po otwarciu Zjazdu przez przewodniczqcego Ko

mitetu, Zjuz d wybiera z grona obecnych prezydium f'.

sk?adajqce si?: z przewodniczqceqo Zjazdu, dwóch za_"1r

st?pców i dwóch sekretarzy, sekretorz Komitetu ?9st trze

cim sekretarzem Zjazdu. J Wybory odbywajq si? g?oso

waniem tajnym i jawnym. G?o??wanie tajne powinno

by? przeprowadzone na ?qdanie conajmniej 5 sta?ych

cz?onków Zjazdu. Pelnomocni_ctwa prezydium ko?czq si?

z chw ilq uko?czenia prac Zjazdu i wr?czenia wszelkich

materia?ów Zjazdu Komitetowi.
•

•

2) Uczestnicy Zjazdu majq prawo zabiera? g?os

w sprawach omawianych na Zje?dzie, przedstawia?

wolne wnioski, bra? udzia? w wycieczkach, korzysta?

z wszelkich ulg i doqodno?ci przyznanych uczestnikom

Zjazdu i bra? udzia? w g?osowaniu. W g?osowaniu nie

biorq udzia?u go?cie (§ 2 ust. 3).

3) Cz?onek Zjazdu: ",biorqcy udzia? w g?osowaniu,

który nie zgadza si? z uchwa?q Zjazdu, ma prawo zg?o

si? swój sprzeciw nale?ycie umotywowany; sprzeciw

mo?na zg?osi? do Prezydium Zjazdu lub te? do Komitetu

nie pó?niej ni? w ciqgu 7 dni po zamkni?ciu Zjazdu.

• •

§ 10.

Praca Zjazdów .

•

l) Zjazd uchwala program pracy nast?pnego Zja

zdu tj. wskazuje jakie sprawy wodno-komunikacyjne

najwi?cej pilne majq by? opracowane i przed?o?one do
.....

;.,;..

,
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nie

prze ds
'

je?li te pr .

g? by? ukoL

siebie opracowL.. ...

wiadomi? Komitet

przed terminem Zjazdu.·

3) Opracowanie wym?c.
w ogólnych zarYJ>ach ma polegac..

sprawy na podstawie materia?ów ze ...

ry, na podstawie orzec?e? Ministerstwa

jewódzkich oraz dat. statystycznych po sz

Urz?dów Wojewódzkich, a o ile to b?dzie mo?e ..

i .w?adz i urz?dów wodno-komunikacyjnych zcrqrrrm. ..

nych, wreszcie na podstawie do?wiadcze? i ekspery-
•

mentalnych bada? dokonanych we w?asnym zakresie.

Referaty opracowane w' ten sposób wraz z wnioskami
•

.referenta maj? by?; przedstawione Komitetowi Zjazd?
conajmniej na 3 mies. przed termine? Zjazdu??,.

", ??!

4) Przedstawione na Zjazd referaty, wedle uznania

'f..'
Zjazdu mog? by? odczytywane, lub te? w ruzie dosto

teczn?go zaznajomienia si? cz?onków Zjazdu z 'mate-

•
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. Jadzaj qcej

.mków mniej-

.. azdów.

Jlulaty Zjazdu stanowiq materia? do

.erstwa Komunikacji i Urz?dów Woje

y wydawaniu przepisów, instrukcji i zorzq

ziedziny administracji dróg wodnych.

I?

"

Zako?czenie obrad Zjazdu.

f? Po uko?czeniu prac Zjazdu i wyczerpaniu dyskusji
<T w wolnych wnioskach, Zjazd uchwala program prac na

st?pnego Zjazdu, wybiera Komitet Zjazdu i ustala ter

min i miejsce przysz?ego Zjazdu. Uchwa?a ta musi by?
..

zatwierdzona przez Ministerstwo Komunikacji.

§ 13.

....
...

?,.. .

.\
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. ; raz do roku,

it9t wycieczek

i budowli wodnych.

§ 14 .

"

.inisterstwo Komunikacji mo?e z w?asnej inicjaty-

wy poleci? przewodniczqcemu Komitetu zwo?anie Zja

zdu nadzwyczajnego w ka?dym czqsie.

..:.wc?cnie Zjazda przez M. K.

•

§ 15.

Zmiana Regulaminu.

Zjazdom pozostawia si? prawo zmiany i uzupe?nia

nia niniejszeqo Regulaminu, jednak?e proponowane

zmiany majq by? przedstawione od zatwierdzenia Mi

nistrowi Komunikacji przez Biuro Dróg Wodnych.
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