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Rozdziatl |.

PODSTAWOWE WIADOMOSCI O DROGACH
WODNYCH SRODLADOWYCH.

A. Rzeki w stanie naturalnym

W stanie naturalnym rzeki przedstawiajg duzq
rozmaito$é pod wzgledem swych warunkéw zeglo-
wnoéci. Istniejag rzeki duze, ktére sq mato albo wca-
le nieprzydatne do zeglugi, — a jednoczeénie spoty-
kamy rzeki znacznie mniejsze, przedstawiajgce do-
skonate dregi wodne.

Tak np. Styr pod tuckiem, lub Pina pod Pin-

skiem majg lepsze warunki zeglownosci, niz Wista-

powyzej Warszawy.
Dla charakterystyki rzeki, jako drogi wodne;j,
miarodajnymi sq:
1) Obijeto$é wody, przeplywajacej na sekunde.
2) Spadek wzgledny zwierciadta wody.
3) Charakter koryta.

Woda ktérq rzeka, otrzymawszy ze swej zle-
wni za posrednictwem swych doplywéw, odprowa-
dza do morza—pochodzi z opadéw atmosferycznych.

Jednakze tylko czeéé tych opadéw splywa rze-
ka do morza. Reszta vulatnia sie przez parowanie,
zostaje pochlonietq przez roslinnoé¢ lub wsigkaw teren.

1

1) Objetosé
przeplywu,
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Dla Wisty przy jei uijsciu stosunek objetosci
wody splywajacej korytem rzeki do objetosci catko-
witego opadu wynosi latem 16 %, zima 43 %,
érednio 24 Y/,

W zalgczonej tablicy podano obszar zlewni
(oznaczony literg S), przeplywy najmniejszy, $redni i
najwiekszy (oznaczone literami Q), oraz stosunek
przeptywu najwiekszego do przeplywu najmniejsze-
go (oznaczony litera n) gtéwnych rzek Europy.
Jak widaé z tej tablicy, dla Wisty pod Warszawq
stosunek ten wynosi 63 i jest mniej korzystny, niz
na innych rzekach, na ktérych przeptywy sa prze-
waznie znacznie lepiej wyréwnane co dla zeglugi
jest wielce korzystne.

Objetosci przeplywoéw charakterystycznych
gléwnych rzek Polski, Niemiec i Rosiji.

Prze- Q Qmax |./Rexez
plyw Q| éredni Q max. Omin b plyw
Rze k a min, | roczny mia I roczny

Zlewnia

3

2| 3/ 3 ; 3
tys km” m",’sek. m’/sek.] m"/sek. n, km,

. Wista pod Warslcwa 85 111 670 7.000 21

. kolo vjcia 970 10.000 © 30
PR he g i 570 6.000 18
L O e e 570 3.400 18
, taba (Elba) 3.6C0 22
. Wezera . - 4.600 11
Ren 10.000 74
. Duncj koto Pessav 9,000 48

© » N 0 O » W N

p . Uujfcia 28,000

—_
(=]

. Dniepr . » 9,000

. Wolga powyzej delty 61,000

-
N

. Newa 4,580

Al T

Ren zawdziecza wyréwnanie swego przeptywu
jeziorom, zwlaszcza Jez. Bodenskiemu, przez ktére
przeplywa,—oraz lodowcom alpejskim, ktére whasnie
w czasie upatéw, gdy rzeki réwninne wysychaja,—
daja najobfitszy odptyw.

Dunaj réwniez zawdzigcza dobre wyréwnanie
swych przeptywéw lodowcom, znajdujacym sig w je-
go dorzeczu w Tyrolu, Newa zos, rzeka o najbar-
dziej w Europie wyréwnanym przeplywie, zawdzie-
cza to olbrzymim jeziorom tadoga i Onega, z kio-
rych wyplywa.

Wista nie posiada w swem dorzeczu ani lo-
dowcéw, ani znaczniejszych jezior. Natomiast posia-
da znaczng iloéé doplywéw gorskich, o gwattownych
przyborach, zwlaszcza letnich, powodowanych obfi-
temi opadami. Z tego powodu Wista wykazuje wa-
hania przeplywéw znaczniejsze nie tylko od rzek,
posiadajacych w dorzeczu wielkie jeziora lub lo-
dowce, lecz réwniez od rzek takich, jak Niemen
lub Dniepr, kiére réwniez ich nie posiadaiq, lecz
dorzecze ktérych jest zupetnie réwninne.

Gérski charakter czeéci dorzecza Wisty powo-
duje, ze miewa ona czasem po kilka znaczniejszych
przyboréw w ciagu roku, gdy rzeki réwninne, jak
Dniepr, Niemen, a takze doptywy Wisty, Bug i Na-
rew maja zwykle tylko jeden przybér wiosenny.

Spadek wzgledny zwierciadta wody jest dru-
gim czynnikiem miarodajnym dla charakterystyki rze-
ki, jako drogi wodnej. Wyrazamy go albo ufamkiem
dziesietnym, np. 0,00025, albo w centymetrach na
kilometr biegu rzeki, np. 25 em./km.

Zwykle w gérnej czesci rzeki, zwlaszcza ady
wyplywa ona z gér, spadek wzgledny jest wiekszy
i nastepnie stopniowo zmniejsza sig. Tak np. Wista
na odcinku od Przemszy do Krakowa ma spadek

2) Spadek
zwierciadla
wody.




3)Koryto

i

36 cm/km, od Sandomierza do Modlina 26 cm/km, po-
nizej Modlina 18 cm/km, a ponizej Tczewa juz tyl-
ko 10 cm/km.

Jednakze niekiedy dajq sie spostrzec odstep-
stwa od tej ogélnie zaobserwowanej zasady. Tak
np. zaréwno Bug jak i Narew w dolnych czeéciach
majq spadki wigeksze (18 cm/km.) niz w gérnym bie-
gu, gdzie spadek jest wyjatkowo maly: na Bugu
7 cm/km, na Narwi 5 cm/km. To samo tyczy sie Styru.

Im spadek jest lagodniejszy, tem dla zeglugi
jest to korzystniej, gdyz woda plynie witedy wolniej
i bardziej wypetnia koryto rzeki. ,

Tak np. Warta pod Kotem i Styr pod tuckiem
majq dorzecza jednakowej wielkosci. Réwniez obie-
tosci ich przeptywéw sg mniej wiecej jednakowe.
Ale gdy Warta ma spadek 25 cm/km, spadek Styru
wynosi tylko 6 cm/km, czyli jest 4 razy mniejszy.
Wskutek tego na Warcie glebokosci tranzytowe
spadajg  ponizej 40 em. i zegluga staje sie niemoz-
liwa.—gdy na Styrze ta sama ilo§¢ wody daje gle-
bokosci ponad 2 metry i zegluga nie napotyka trud-
nosci.

Rzeka zlobigc sobie koryto nie czyni tego
w linji prostej, lecz wezykowato, tworzqc szereg za-
koli. To dgzenie do wezykowatego biegu jest swoi-
stq wlasciwosciq rzek, stojacq jakby w sprzecznosci
z ogblnemi prawami fizyki.

Zdawatoby sie, ze nic nie przeszkadza takim
rzekom, jak np. Styr, Prype¢ lub Bug plynaé po
réwninie w linji prostej A mimo to wykrecajq sie
one w tuki i petle, zwiekszajqc dlugoéé swegod bie-
gu w poréwnaniu do linji prostej nieraz parokrotnie.

Przyczyne tego dazenia rzek do wezykowatego
biegu szukaé nalezy w zlobigcej wihasciwoséci wody
biezqcej.

Czasteczki wody w rzece nie ptyng réwnolegle

s I

dc? siebie. To sie schodzq, to rozchodzq, to tworzq
wiry.

W pewnych miejscach czqsteczki wody majq
zdolnoé¢ rycia dna i unoszenia czgsteczek gruntu.
innych miejscach tracq te site, wskutek czego u-
niesione czgsteczki grunty opadajg na dno. W za-
kolach, przy brzegach wklgstych woda ma wlasnoéci
ryiace; na prostych, w przejéciach z jednego zakola
w drugie i przy brzegach wypuklych traci te wia-
snosci i odklada uniesione czgsteczki. Wskutek tego
przekréj poprzeczny rzeki bywa w zakolach niesy-
metryczny: glebszy przy brzegu wklestym.

Im prad jest silniejszy, tem silniej atakuje rze-
ka swéj brzeg i rozmywa go, tworzgc coraz bar-
dziej wkleste zakole, zblizajqce sig do ksztattu
kota. Wreszcie woda przerywa waski przesmyk zie-
mi i prostuje swéj bieg. Wéwczas na skutek skré-
cenia biegu rzeki spadek sie zwieksza, chyzoé¢ prze-
plywu ponizej przerwy silnie wzrasta i woda z wie-
kszg sitq zaczyna atakowas brzeg ponizej lezqcy.

Wskutek tego tworzy sie tam nowa petla, ktéra
predko dochodzi do formy starej, — i to samo zja-
wisko powtarza sie. Sita rozmywajaca wody i sita
odpornosci lgdu ciggle sq ze sobg w walce i dqzg
do réwnowagi.




1) Wytycza-
nie szlaku
zeglugowe-
goX)

A g

W dolinach rzek, znajdujacych sie w stanie zupel-
nie dzikim i plynacych w brzegach miekkich, jak
Prypeé lub Gérny Bug, widzimy mnéstwo starych,
zarzuconych koryt w postaci pétksigzycow. (p. rys.
1) Ta whasciwoséé rzeki tworzenia petli wskazuje, ze
prostowanie silnych zakoli za pomoca przekopdw,
bez jednoczesnego nalezytego utrwalenia brzegéw
nie moze daé dobrych rezultatéw.

B. Ulepszanie zeglownosci rzek swobodnie
plynacych

Na wiekszych rzekach, zwlaszcza znajdujacych
sie jeszcze w stanie pierwoinym, szlak zeglugowy,
czyli t. zw. z holenderska farwater (dostownie—wo-
da do jazdy), wije sie czesto tak, ze go trudno na
oko odnalezé, i statek, zbtadziwszy, mogtby tatwo
wpaéé na mielizne, lub uszkodzi¢ sie o kamienie
podwodne. Trudnogci odszukania whasciwej drogi
wzrastaja w nocy, lub w czasie wylewéw, gdy kepy
i nizsze brzegi sq pokryte woda.

To tez pierwszym i najtanszym érodkiem po-
mocy dla zeglugi na duzej rzece jest nalezyte wy-
tyczenie szlaku zeglugowego.

Uzywa sie do tego znakéw brzegowych (stu-
péw) oraz znakéw plywajacych (bakenow i wiech),

x) Nalezy rozrézniaé pojecia nuriu i szlaku zeglugowego. Nurt
jest to linja, idaca w planie rzeki przez najglebsze miejsca kolej-
nych przekroi poprzecznych, na kiérej prad jest najsilniejszy.
Nurt istnieje w kazdym strumyku.

Szlak zeglugowy jest to pas wody o dostatecznej dla ze-
glugi gtebokosci i szerokosci. Zwykle idzie on po nurcie, lecz
moze z niego zbaczaé, np. pod mostami lub dla ominigcia znaj-
dujacych sie na samym nurcie kamieni. Szlak zeglugowy istnieje
na jeziorach i na zatokach, gdzie nurtu niema. Jednakze stowo
nurt uzywa sie czesto w znaczeniu szlaku zeglugowego i mowi
sie o wytyczeniu nurtu, zamiast o wytyczeniu szlaku zeglugowego.

Wiat, SR

a takze wiech wtykanych w dno rzeki. Znaki brze-
gowe dajq tylko przyblizong wskazéwke miejsca,
w ktérem nurt zbliza sie do brzegu. Natomiast zna-
ki plywajace oznaczaja zupelnie $cisle droge dla
statkow. W przejsciach trudnych ustawione naprze-
ciw siebie bakeny, bialy i czerwony, tworzq wrota,
przez ktére statek ma przej§¢, pozostawiajgc czer-
wony baken po prawej stronie (przy kursie w dét
rzeki) i odwrotnie, po lewej przy kursie w gére rzeki,

Dobre wytyczenie nurtu pozwala na wydatne
zwiekszenie tranzytowej glebokosci rzeki, t.i gtebo-
kosci, do kiérej statki mogq sie tadowaé bez ryzyka
osadzenia sie na mieliznie.

Przez o$wietlenie bakenéw latarniami o odpo-
wiednim kolorze szkiet uzyskuje sie moznoéé kurso-
wania statkéw nawet w czasie najciemniejszych no-
cy, — rzecz bardzo wazna, zwlaszcza, w czasie
péznej jesieni, gdy dnie sa juz krétkie.

Dla nalezytego wyzyskania istniejacej na rzece
w danym czasie glebokosci tranzytowej niezbednym
jest, azeby byia ona z, mozliwa dokladnoscia i we

~wihasciwym czasie podana do wiadomosci zeglugow-

COW.

Na rzekach o duzej zegludze wiadomosci o
faktycznej glebokosci na danym odcinku rzeki, a na-
wet na wazniejszych przemiatach, sq podawane sy-
gnatami optycznemi na masztach, znajdujacych sig
na przystaniach inspekcyjnych. Na Wiéle podawane
sq w biuletynach.

Na szlaku zeglugowym spotyka sie czesto prze-
szkody w rodzaju karczy lub pni drzew, ktére prad
wody przynosi, lub kamieni, ktére, przy przerzuca-
niu sie nurtu, rzeka ze swego koryta wymywa. Tra-
fiajq sie rowniez przeszkody w postaci pali ze sta-
rych mostéw, szczatkéw rozbitych statkéw i t. p.

2) Oczysz-
czanie szla-
kv zeglugo-
wego.




3) Regula-
cja rzek.

Wszystkie takie przeszkody winny byé ze szlaku ze-
glugowego zawczasu usunigte, lub oznaczone spe-
cialnym znakiem ostrzegawczym. Do usuwania tych
przeszkéd stuzg t. zw. pradéwki, t. j. niewielkie ga-
lary, zaopatrzone w odpowiednie dzwigi do wycig-
gania kamieni i pni.

a) Wymagania zeglugi.

Azeby rzeka byla drogg wodnq, t.j. mogta stu-
zyé do kursowania statkéw, winna odpowiadaé pew-
nym wymaganiom technicznym, stawianym przez
zegluge. Wymagania te dotyczq przedewszystkiem
gtebokosci.

Barka zeglugi wewnetrznej bez tadunku zanu-
rza sie, w zaleznoéci od konstrukciji, od 25 do 40
cm. parostatek conamniej 50 cm.

Z tego wzgledu, jako najmniejszqa glebokosé
tranzytowaq rzeki, przy ktérej moze mieé¢ miejsce
przesuwanie pustego taboru: zeglugowego, mozna
uwazaé 50 cm.

Dopiero jednak przy zaglebieniv 1,35 — ' do
1,50 m. barki rzeczne typu berlinek o pojemnosci
200 — 250 tonn biorq petny tadunek. Wigksze bar-
ki, o pojemnoé¢ci 500 — 1000 tonn wymagajq dla
petnego tadunku gtebokosci 1,75 do 2 m.

Oczywiscie przy zaglgbieniach mniejszych po-
czqwszy od 70 cm. mozliwa jest zegluga przy nie-
petnym tadunku, jednakze takie niepetne wyzyskanie
taboru zle sie kalkuluje. To tez zegluga,:odbywaja-
ca sie tak, jak obecnie na Wisle, na ktérej érednio
wyzyskuje sie tylko 30°, tadownosci taboru, nie
moze sie racjonalnie rozwija¢ i konkurowaé skute-
cznie z kolejami.

Przewazna cze$é rzek ma dla pomieszczenia
plywajacych po nich statkéw, dostatecznq szerokosé
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ale niedostateczng gtebokosé. Na tych rzekach naj-
wazniejszem zadaniem przy ulepszaniu ich zeglo-
wnoéci jest zwiekszenie gltebokosci.
Sq rzeki, plynace z bardzo malym spadkiem, (mniej
niz 8 ecm./km.), ktére posiadajq znaczne gtgbokosci
(2 — 3 m.) pozatem za$ tak waskie i krete, ze w
niektorych zakolach nawet niewielki statek nie moze
wykreci¢, nie uderzywszy o brzeg. Do takich rzek
nalezg u nas Styr, Pina, Gérny Bug, Jasiodta i nie-
ktére inne rzeki Poleskie. Na rzekach tego typu niezbe-
dnem jest pewne, nader ostrozne prostowanie koryta.

b) Zeérodkowanie koryta rzeki

Niektére rzeki plynace spokojnie w stosunkowo
mocnych brzegach i nie niosqce zbyt wiele piasku
i namutéw, — posiadajq wyrazne, dobrze wcigte w
réwnine koryto, z ktérego wystepuja tylko w czasie
wiekszych przyboréw. Do takich rzek nalezy np.
Bug ponizej Brzescia, Niemen, Dniestr i wiele innych.

Przeciwnie, rzeki niosace wieksze iloéci piasku
i szutrowiska, przy opadaniu stanéw wody, tracq
sile unoszenia tych materjatéw, odkladajq je ma-
sowo w korycie. Tworzq sie w ten sposéb wielkie
tawice piasku i zwiru, przeksztalcajace sie z cza-
sem w kepy. Rzeka rozbija sie na ramiona, prze-
rzucajac nurt z jednego do drugiego ze swych cze-
sto licznych ramion. Oczywiécie, ze glgbokosci w
nich sq mniejsze od tej, jakq by rzeka miata, gdyby
cata iloé¢ wody plyneta jednem korytem.

To tez pierwszym krokiem do uregulowania
rzeki jest zeérodkowanie jej romion w jedno koryto
i nadanie mu takiego ksztattu w planie i w przekro-
ju poprzecznym, jaki dla zeglugi jest najbardziej
pozadany, — nie gwalcac przytem tych przyrodzo-
nych whaéciwoéci rzeki, z ktéremi bez szkody dla
zeglugi i okolicznych mieszkaficéw mozna sie pogo-
dzi¢, np. zachowujac pewnq wezykowato$é koryta.
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Nader waznq jest przytem rzeczq okreslenie normal-
nej szerokoéci tego koryta, t. j. trasy regulacyjne;.
Szeroko$é te okreélano w rozmaity sposéb i istnia-
ty w tej kwestji rozmaite poglady. Na rzekach na
ktérych trafiajg sie naturalne, dogodne dla zeglugi
odcinki, np. na Bugu lub Narwi, szeroko$é¢ tych od-
cinkéw jest miarodajng dla okreélenia normalnej
szerokoséci trasy regulacyjnej. Jest to koryto, z kté-
rego rzeka wystepuje tylko w czasie wiekszych przy-
boréw, przez reszte czasu, a wiec okoto 300—350
dni w roku normalnym, rzeka utrzymuije sie w brze-
gach. Z tego powodu regulacja wedlug tej zasady,
polegajgcej na ksztattowaniu koryta takiej szeroko-
éci, nazywa sie regulacig na wode brzegowa.

Przy wytyczeniu nowego koryta rzeki nie nale-
zy nadmiernie go prostowaé. Kazda rzeka, jak to
tatwo zauwazyé, ma sklonnoéé do tworzenia zakoli
o pewnych promieniach, vtrzymujgcych sie w okre-
élonych granicach, przyczem, im wieksza jest rzeka,
tem promienie te sq wieksze. Gdy promien zakola
jest zbyt maly, — nurt zbyt silnie zbliza sie¢ do brze-
gu wklestego i silnie go podmywa. Gdy promien jest
zbyt wielki, rzeka rozlewa sie, nurt nie jest dosta-
tecznie zesrodkowany, rozbija sie, glebokoéci maleja.

Przy regulacjach wykonanych dawniej, np. na
Wisle Pomorskiej, zbyt mato liczono sie z koniecz-
noéciq zachowania zakoli, koryto rzeki sprostowano
zbyt silnie, wskutek czego rezultaty regulacji, pod
wzgledem osiggnietych gtebokosci, nie sq zadawal-
niajgce.

¢c) Formowanie koryta.

Przerobienie zdziczatlego i ruchomego koryta
rzeki na koryto uregulowane o normalnej szerokosci
odbywa sie w sposéb nastepujacy:

Po okresleniu normalnej szerokosci trasy i przy-
jeciu pod uwage najdogodniejszych promieni tukéw,
na plan rzeki nanosimy wstege nowego koryta,
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przystosowujac jej potozenie i zakola mozliwie le-
piej do obecnego stanu rzeki.

Koryto rzeki i jej ramiona, lezgce po za tq
wstega koryta zaprojektowanego, winny byé po-
przegradzane budowlami regulacyjnemi i mozliwie
w joknajpredszym czasie zasypane, czyli zalgdowane.

Przez odpowiednie urzadzenie budowli regula-
cyinych dazymy do tego, by rzeka sama wykonata
wiekszq czeéé tej roboty, odktadajac niesione przez
siebie namuly w tych miejscach, kiére przeznaczone
sq na zaladowanie. Przez zawiklenie powsiatych w ten
sposéb odsypisk przyspieszamy ich zamulenie i two-
rzymy w ten sposéb nowe tereny, ktére stopniowo
podnoszq sie¢ ponad poziom wéd $rednich. Proces
ten nazywamy kolmatacia.

Kepy, mielizny i czeéci brzegow, ktére wcho-
dzq do koryta zaprojektowanego, — winny byé¢ usu-
niete. Osiqgamy to gléwnie przez odpowiednie skie-
rowanie pradu rzeki, ktéra sama je rozmywa. Rza-
dziej uciekamy sie do pomocy maszyn (pogtebiarek)
dla utworzenia niezbednych przekopow.

Umiejetne prowadzenie robét regulacyinych po-
lega na tem, by koryto rzeki przeksztalcaé stopnio-
wo, spychajac nurt za pomocq budowli regulacyij-
nych w odpowiednie miejsce. Zbyt szybkie i gwal-
towne prowadzenie robét mogto by w wielu wypad-
kach spowodowaé zwiekszenie ich kosztéw. Jednak-
7e i zbyt powolne ich wykonywanie, a zwlaszcza
przerwy, moze réwniez pociagnaé szkody, jezeli ko-
ryto rzeki nie zostanie nalezycie utrwalone i rzeka
odejdzie w strone od trasy zaprojektowane;.

Jak juz wspominaliémy, koryto rzeki przedsta-
wia zwykle szereg zakoli, przyczem koto wklestych
brzegéw formuijq sie glebsze miejsca, glebiny czyli
t. zw. plosy, polaczone plytszemi miejscami, t. zw.
przemiatami, (przejéciami). Mozna przytem rozréz-
ni¢ dwa rodzaje przemiatéw: Przemiatl nazywamy
niedogodnym, — gdy glebiny (plosy) zbytnio sie wy-
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dluzg przy swych przegach. Wiedy woda przelewa
sie cienkq warstwg przez szeroki garb, dzielqcy plo-
sy, — i glebokosci w tem miejscu stajq sie bardzo
mate. (patr. rys. 2 i 4).
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Natomiast przemiat nazywamy dogodniejszym
gdy plosy uformuja sie tak, ze przedstawiajq (rys.
2, 3 i 4) jakby odwrécone potksiezyce, ktérych rogi
taczq sie linjg nurtu, — wiedy woda zeérodkowuje
sig lepiej na linji nurtu, diuzej zachowuje swe, na-
byte przy wklestym brzegu wlasnosci ryjace, nie
tak predko zaczyna odkiadaé niesione piaski, — i
dzieki temu glebokoé¢ na przemiale utrzymuje sie
wigksza, niz w pierwszym wypadku.

Nalezy wiec, formuijac koryto rzeki, dgzyé¢ do
tego, azeby uktad przemiatéw i ploséw byt dogodny,
t. i. taki, jak w wypadku drugim (rys. 3).

Zabudowanie koryta rzeki pozostajacego po-
za trasq regulacyjng uskutecznia sie za pomoca:

a) przetamowan, — zagradzajqcych boczne ra-
miona rzeki (rys. 6)

b) tam poprzecznych (rys. 5),
c) tam podtuznych (rys. 6 i 15).
Przy regulacji rzek niemieckich, a takze Wisty

pomorskiej, nie stosowano tam podtuznych prawie
weale. Byly one wigcej stosowane na rzekach fran-
cuskich, rosyjskich i amerykanskich.

Aczkolwiek na pierwszy rzut oka stosowanie
tam podtuznych winno by podrozyé wykonanie ro.-
bét, to jednak stosowanie tych tam we wilaéciwych
miejscach daje duze korzyéci i koniec koAcéw win-
no sig opfaci¢. Stosowanie tam podluznych wydcje
si¢ szczegblnie wskazanem w konhcach wklestego
zakola, a to z nastepujacych wzgleddw:

Jak juz wspomnielismy, przemialy tworzq sie
gléwnie w przejéciach z tuku na tuk. Chodzi wiec
o to, azeby prad ryjacy, tworzacy sie u wklestego
zakola, przedluzyé jaknajdalej w kierunku przemiatu.

Przechodzqc kofo tam poprzecznych we wkle-
stym fuku, prqd wody tworzy przy kazdej gtéwce
wiry, przez to traci stopniowo swg moc i dochodzi
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do przemialu juz ostabiony, pozbawiony swej mocy
ryiacej, odkladajac na przemiale niesione zawiesiny
(patrz rys. 5).

RZEKA WISLA
POD GRUDZIADZEM

Przeciwnie, wzdluz tamy podtuznej prad idzie
gtadko, nie traci swej mocy na tworzenie vr/iréw,
porzucajqc brzeg wklesty nie tak predko traci .sw.q
moc ryjacq i nie odlozy na przemiale tyle zawiesin
co w pierwszym wypadku.

Umiejetne kombinowanie tam podtuznych z po-
przecznemi pozwala, przy nieznacznem dopomoze-
niu bagrowaniem (pogtgbianiem mechanicznem) na
przemiatach, (o czem p. nizej) osiggna¢ zupetnie

dobre rezultaty dla zeglugi bez zabudowywania tama-
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mi brzegu wypuktego, narastanie ktérego przez za-
mulanie moze byé przyspieszone przez sadzenie wi-
kliny i lekkie namulniki. (p. rys. 6)

RYS. 6

Jak juz wyzej wspomniano, koryto rzeki, ktéra
w stanie naturalnym zwartego koryta nie posiada,—

.winno byé obliczone na pewien okreslony przeptyw,

czyli na t. zw. wode brzegowq, kiéra to nowe ko-
ryto ma wypetni¢é po brzegi. Poniewaz przy niskich
stanach wody przeplyw rzeki silnie sie zmniejsza,
moze sie zdarzyé, ze przyjeta szerokoéé koryta jest
dla tych stanéw zbyt wielka i ze rzeka nie wypelnia
wtedy catego koryta, lecz wije sie pomiedzy tawica-
mi piasku. W takim wypadku mamy dwa wyijscia
do wyboru:

1) albo utworzyé nowe kcryto wewnaqtrz stare-
go, ktére by sie w niem wilo wezykowato
i bylo gtebiej wciete: jest to regulacja na matq
wode;

2) albo przez sztuczne zasilanie rzeki ze zbior-
nikéw tak podnie$é przeplyw rzeki, by kory-
to bylo zawsze dostatecznie zapetnione.

b) Typy budowli regulacyjnych

Budowle regulacyjne wykonywa sie przewaznie
z faszyny, przyczem gérnq warstwe, t. zw. koronke
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czqwszy od zwyktych ptotkéw zabitych na potozonej na
dno lekkiej éciétce faszynowej,—skonczywszy na diu-
gich, zabitych kafarem parowym palach podtrzymu-
iacych wysokie ptoty, przechodzgc przez ktére wo-
da traci znaczng czeéé swej chyzoéci, a z tem i si-

te unoszenia piaskéw i namutéw, ktére odktada tuz
za namulnikiem.

Przewazna czeéé¢ rzek w przekroju poprzecz-
nym przedstawia jakby dwa koryta, wlozone jedno
w drugie: wieksze — to dolina rzeki, otoczona mniej
lub wiecej wysokimi brzegami. W tej dolinie wije
sie mniejsze — to wlaéciwe koryto rzeki. Tok sie
przedstawia Wista od Sandomierza do Putaw i od
Fordona do Grudzigdza, Dniestr, gérny Bug, Styr,

. Niemen, Narew od Wizny do Nowogrodu, Warta
prawie na calej swej dlugosci i t. d.

Nie zawsze jednak dolina rzeki jest ograniczo-
na wysokiemi brzegami 7 obydwéch stron. Czasem
tylko z jednej strony wystepuje brzeg wysoki, drugi
brzeg jest catkowicie nizinny. Ten charakter brzegéw
widzimy na Wisle od Pilicy do Bielan i od Modlina
do Torunia, na Narwi od Rozan do ujscia i t d.
Jest on réwniez charakterystyczny dia wielkich rzek
réwninnych wschodu Europy, gdzie na Dnieprze i
Wotize utrzymuje sie na catej dlugosci $redniego i
dolnego biegu. Zdarza sie jednak czesto na rze-
kach plynagcych przez réwniny, ze obydwa brzegi sq
nizinne, np. na Wiéle od Putaw do Pilicy. na Prype-
ci i niektérych jej doptywach.

W czasie wigkszych przyboréw woda wystepu-
je z wlasciwego koryta rzeki i zalewa dcline jej az
do wysokich brzegéw. Jezeli te sq bardzo oddalone,
lub jezeli ich niema wcale, przy wiekszych wylewach
rzeka zatapia réwnine na dziesigtki kilometréw w
obydwie strony, jak to ma miejsce np na Prypeci.

4) Obwatlo-

wanie.




jasi wios-
Jezeli wylewy te zdarzajq sie iy\l*(ocyi/c:\?:ngrzyno-
ed okresem wlasciwej wegetacil- g
g kody, a nawet przyczyniaja si€ : i
SZ_q 'an?q\iz osuézqiqc na nich §ienkq warstwe
2y nam'ulu, jak. np. nad Bugiem- G o
ke Gdy jednak wylewy trafiaja sie c© ot ¢
ie i to w okresie wegetacii, — przy oy
kr?(‘née rolnictwu. To tez od niepamigtnyc e
ss:;-u:)cxnyo sig zapobiec tym szkodom za pom
WG‘OW:'NE. waly spetnialy nalezycie swa role o::rc;-_
ny przezg syzkodami powodziower.ni, winny one odp
wiadac nastepujacym warunkom: : e
1) Waly winny byé¢ 'dosiuieczndle wa;iszy, B
wznosié¢ sie przynoimnie| 1 m.‘:\u n 1|. S
owany poziom wody, ze s a‘rpéq :
zfrr:'\y wody oraz 1:2 od sirony lqdu.

: ‘o szerokie, miec
inny byé dostateczni€ S7 o
. wrc:jZievn Zn w koronie oraz byé do{s:iecczzzsae
g;ziglqnle by nie przepuszczac’: \}/‘Jvoidymnc;:/li Yl
o aiacych przyborow. W 1Y .8
diuﬁ!&i,‘srcv;gk‘wq gardziei niebezpmcznycﬂ\ zcr\:pc\:lirzeren
x jadro gliniane, wpuszczone na e Z. el
lub pokrywaé uszczelniajaca w.o{( g =2 R
wielkg starannoscia ’ltepié Ere:?;vr:i cl,;;du e Mot
2 i2 . nalezy od $ 1du, :
\_Ny.zizg'ronr:: ?varnx'nadaé mu poszer’ze_ermprzez dosy
:ﬁ:‘nie odsadzki (taweczki) szerokosci :

; : oo
3) Trasa waléw winna kyf: uzgodm;)nqo;r:;asoq s
uvlacyijna koryta rzeki, miec .zakénla i:\-? ol S

9(1ch parabolicznych wzg\ed.me o nWody o

‘Naleiy uprzytomni¢ sobie, ze mzc;sk.)c:)ru poc,“ega 8

i 7o$cCi zasie pr ; n

e ::\»y/:)(:\:c‘i‘:'wv:aicsiiy i bezyviqdn9é;| materii

z%mg::lz?;cy po szynach pociq?, war:fzc,p?owq

nie tylko skreci¢ W bok, cle n‘ Mgt

Z:J: maty fuk: koniecznem jest tago

n .
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krzywa paraboliczng od prostej do tuku o okreélo-
nym promieniu. To samo tyczy sie trasy watéw.

4) Rostaw watéw, t.j. odlegltos¢ miedzy watami
obydwu brzegéw, winna byé dostateczna do pomie-
szczenia najwiekszej wody powodziowei.

5) Przestrzed miedzy watami, a wlasciwem kory-
tem rzeki, powinna byé wolna od budowli i takiej
roélinnosci ktéra by przeszkadzala swobodnemu
przeplywowi wody. Nie mozna wigc dopuszczaé na

tej przestrzeni do porostu wysokiej wikliny i nalezy
wycinaé jq, nim dojdzie do 4 lat.

Wobec tego, ze na rzekach nieuregulowanych
koryto przewaznie jest zmienne i nieraz przesuwa sie
po kilkadziesiqt metréw rocznie, — budowa statych
watéw powodziowych w tych warunkach nie ma racji
bytu. Naijlepiej zbudowany wat po krétkim czasie
.zostanie podmyty i zniszczony. To tez racjonalne

obwatowanie moze byé wykonane tylko po nalezy-
tem uregulowaniu koryta rzeki.

Wykonanie watéw i dozér nad nimi nalezq
do zwiaqzkéw watowych ztozonych z ludnosci zainte-
resowanej, ktéra cze$é kosztéw ponosi. Reszte w po-

krywa Skarb Panstwa oraz samorzad w odpowie-
dnio ustalonym stosunku.

Jak juz wspominaliémy wyzej w rozdziale 3 ¢,
koryto rzeki przedstawia szereg miejsc gtebokich,—
t. zw. ploséw, polaczonych ze sobg przejsciami ptyt-
szemi t. zw. przemiatlami. Im spadek rzeki jest stab-
szy, tem diuzsze sq zwykle plosy, tem rzadziej tra-
fiaja sie przemialy. Na Wiéle $rodkowej przemiaty
znajdujq sie jeden od drugiego $rednio co 1000 m.

a wiekszych rzekach, majagcych stabszy spadek jak
np. Dniepr lub Wolga, plosy sq znacznie dluzsze i
odlegloé¢ miedzy przemialami dochodzi do kilku
lub kilkunastu kilometréw (p. rys. 5)

5) Bagro-
wanie (po-
glebianie
mechanicz-
ne)




6) Sztucz-
ne xasila-
nie rxek.
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Jezeli w tych plytkich przgiéciach_wyéll(ona*m!
przekopy, dostatecznie szerok.ie i gilebokle a s ?
kéw, — mozemy znacznie zwueksz_yc iranzyiowq_ o] _ee
bokosé¢ rzeki. Osiagna¢ sig to daje tem Tiqiw1e|,dzzie
nie wszystkie przejécia bywaja plytkie. Tam, j’obre
piaski ukladaja sie tak, ze tworzq p_r:z.e|é<_:|ai i
(p. wyzej rozdz. 3, c) i nurt na przejsciu |es 'ossi
tecznie skoncentrowany, — gfebokosé .uirz.ymll:}e kl:
wzglednie dobrze, — i tylko tam, gdz.le pias Igbq-
dajq sie niekorzystnie, — wymagana jest pomo
gréw (poglebiarek). , ' A

Przy wykonywaniu przekopéw nalezy zwracac v
wage, azeby: . )

1g) Przekop tapal wode, t. i. .$Cqu0* d% s;leblirig:
sadniczy nurt, kiéry zachqwal jeszcze nabyte Uio it
gu wklestego zdolnosci ryjqce. Qaqgnqc_: SIE_ s
je przez odpowiednie chr0|.e|.df)v-vqn|e* ie
przekopu wzgledem planu rzeki i jej nur u. :

2) Wymiary przekopu nie byly zby'f 'WIT)l?qie ;Nis '(:'
sunku do przekroju zwilionego. rzekl'l objeto ;:n|é
przeplywu. W przeciwnym razie moze to wply ;1_
na spadanie wody w plosie i na zmniejszenie ate
bokoéci na wyzej lezacym przemiale. e

Udatnie wykonane przekopy trzymaija sie d l:*
go. Oczywiscie wysqkie przybory, zmlen|0|qie m:;h
rzeki, zacierajg przekopy, dokpnqne na ruc gm);‘iu
piaskach. Jednakze przy prawidtowem prolzva ze v
rob6t niektére przekopy, a zwiosz'c;a‘ wyhonznkZCh
twardszych gruntach lub na spokoijniejszyc rnzie'sze-
moga utrzymaé sie przez pare lat bez znaczniej
go ich poprawiania.

Rzeki, ktére w swem dor'zeczu nie p0_5|ad.?|2
ani wielkich jezior, ani lodowc:ow, - wykaz;u.q Slsf;
wahania przeplywéw. W czasie dlugotrwa e|i°suniqy
objetoéé¢ przeptywu zmniejsza sig do tego stopniq,

ey, Ve

ze zegluga napotyka na trudnoéci, a nawet zupetnie
ustaje.

Nie tylko Wista jest skazana na te niedogod-
nosci. Réwniez i na rzekach niemieckich, jak Weze-
ra, taba, Elba i Odra, oddawna juz uregulowanych,

zegluga nieraz musiata byé wstrzymywana z powo-
du suszy.

Dla zaradzenia temu oddawna juz podjeto mysl
stworzenia sztucznych zbiornikéw, dostatecznie wiel-
kich, by mogly nalezycie podnies¢ objeto$é niskich
przeplywéw rzeki. Juz przeszlo przed stu laty wy-
onano w Rosji w dorzeczu Gérnej Wolgi dwa zbior-
niki o pojemnosci po 500 milionéw m?, ktére dotqd
skutecznie spetniojg swe zadanie, podnoszqc poziom
Wolgi koto Tweru o 35 cm.

W ciggu ostatnich 30 lat zbudowano w Niem-
czech szereg zbiornikéw w dorzeczu Wezery, taby,

. (Elby) i Odry. Ostatni z nich, vkohczony w r. 1933

w Otmachowie na Slasku, ma pojemnoé¢ 140 miljo-
néw m?,
W Polsce sprawa zbiornikéw zasilajgcych rze-
€ W czasie posuchy jest $cisle zwiqzanqg ze sprawq
zbiornikéw, majgcych na celu zmniejszenie fali
powodziowej przez magazynowanie pewnej ilosci
wody w czasie silnych wezbran. Ma to wazne zna.
czenie zwlaszcza dla gérskich doplywéw Wisty.
Przez zatrzymanie na jakié czas wody powodziowej
i zmniejszenie dzieki temu gwaltownoéci przyboru
mozna bedzie tatwiej broni¢ sie przed gwaltownemi
powodziami i unikngé miljonowych strat.
Oczywiscie jest duza réznica pomiedzy sposo-
bem rozchodowania wody ze zbiornika przeciwpo-
wodziowego i ze zbiornika zasilajgcego.

Z tego ostatniego woda powinna by¢ spuszczo-
na tylko wtedy, gdy niski stan rzeki wymaga tego
ze wzgledéw zeglugowych. Przeciwnie, zbiornik po-
wodziowy winien byé oprézniany stopniowo zaraz
po przejsciv fali powodziowej i stale utrzymywany




1) Rzeki
skanalizo-
wane.
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prawie pusty, w oczekiwaniu nowej powodzi. Mimo
to jednak zbiorniki powodziowe mogad wydatnie po-
magaé zbiornikom zasilajacym w podniesieniu niskic
stanow wody.

Obydwa rodzaje sbiornikéw moga jednoczesnie
stuzyé w pewnym stopniu, do wyzyskania energji
wodnej.

W Polsce jest w budowie zbiornik w Porabce
na rz. Sole, o pojemnosci 30 mil. m®. Projektowa-
ny jest rowniez zbiornik na Dunajcu koto Roznowa
o pojemnosci ok. 200 miljonéw m®. Maijq one prze-
waznie charakter zbiornikéw przeciwpowodziowych
stuzac jednoczeénie do wyzyskania sity wodnej. W
dorzeczu Bugu projektowary jest duzy zbiornik za-
silajacy koto Wlodawy na grupie jezior Switiaz,
Pulmo i inne, o pojemnosci przeszio 500 milj. m®
Zbiornik ten zapewni uzeglownienie Bugu od Do-
rohuska w dél. Poniewaz zaé powyzej Dorohuska
Bug jest dostatecznie gleboki az do Sokala, wiec
zegluga na Bugu stanie sie mozliwa na catej jego
dtugoéci od Sokala do Modlina.

W polaczeniv ze zbiornikami  karpackiemi,
zbiornik Wiodawski zapewni na Wisle przeplyw nie
mniej 500 m®/sek., dzieki czemu koryto rzeki byto
by tak wypetnione, ze przyczynito by sigto znacznie
do potanienia regulacii Wisly na mata wode, a mo-
se odpadiaby nawet potrzeba tego drogiego i
trudnego do wykonania zadania ponizej Modlina.

C) Sztuczne drogi wodne.

Jezeli dostateczna dla zeglugi glebokos¢ tran-
zytowa rzeki nie moze byé zapewniona za pomocq
regulaciji, ani sztucznego zasilania, ani bagrowania,
wiedy o ile koryto rzeki jest odpowiednie,—mozna
sie uciec do jej kanalizacji. Kanalizacja polega na
fem, ze w rzece co powien odstep buduje sie pop-
rzeczng zapore, spigirzajaca poziom wody. Zamiast

- 09k

rzeki swobodnie pfynqgcej i
) . acej otrzymujemy wted
stawéw podtuznych, rozdzielonych temi przegyr;fizrn(:ig

norodi"ezieglzziz*iekbxwaiq rozlmuiiei wielkoéci i réz-
rukcji, w zaleznosci od wielkosci
przegradzanej rzeki, wysokosci spi ~ wielkosci
loéci odp{ywq' i y . osci spigtrzenia, oraz i-
: jacej wody i wleczonego ;
takze przeznaczenia samego obiekig ol

Mozna je podzieli¢ na nastepujace grupy:

a) Jazy drewniane (upusty)

b niiﬁ n|eW|e|kichkrzeczkach do spietrzenia wody
aczng wysoko$éé¢ stuz i
a powszechnie
; : : znane
groble z upustami, zamykanemi drewnianemi stawi-

~ dlami (zastawkami), albo zakladanemi belkami. Do

2 g !
anewrowania tymi zatworami stuzq mechanizmy’

najprostszej k i ol
kel p.).| onstrukeji (kotowroty, drazki zazebio-

Groble, zwlaszcz i

. , zcza przy nieco wiekszych spiet-
:fenilu_ch,lwmny byc starannie wykonane zyzier:?:;I:
iastej, albo posiadaé jadro z gliny, lub mie¢ pokry:

cie od strony wod i
: ony y warstwqg niepr
z gliny z niewielkq domieszkq piasku? himsiady

Dla zabezpieczeni i

: 2 a grobli od przesigkania wo-

(rirroflci}vcviiemgll brzleeizbedr'le jest zapuscié jqdro innia:e
_gle w ziemie, a przy stabszych -

iic;c‘;h zbal;lc |€§sz_cz'e écianke szczelnq, tak gh);bok%r,ug-

WOJ % 3 o'|<éc do w.orsiwy nieprzepuszczajqcej

- g, ?'z ta przedluzyé droge przesigkania. wo-

sgl'(oé):’: s 'aia si¢ ona 8 — 15 razy dluzszag, niz wy-

ke 2pnl1e rize;:f: w.ody. A wiec przy réznicy pozio-

v 2 m. ncie piasczystym wi
wynie$é¢ przynajmniej 2x12=24ym. e e
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b) Jazy state.

Jazy stale wykonywa sig zwyl.de z kamienia,
betonu lub zelazobetonu w ' postaci muru, przez
ktory przelewa sie¢ woda. (rys. 7)

RYS.7

15,20

Wykonywa sie tez jazy stq’le z drzewa, prze-
waznie w formie kaszyc, zapetnionych kamieniem.

Tvo taki stosowano zwykle tylko dla jazéw nie-
\Ayi?elkich. (rys. 8) Ostatnio zbudowano szereg olbrzy-

jazé ji Baltycko—
mich iazéw tego typu w Rosji na !mncle .

Bia'onlxorskim. Wobec jednakze kroikoirwaio:‘»m tego
rodzaju konstrukciji, — nie wydaije sig ona racjonalng.

i 2 i dpowiednie

Nadzwyczaj waznq rzeczq jest o
zabezpieczenie jazu przed podmyciem ftépdumepiltx
przelewajgcq sig wodq, ktéra padajgc nabera wiel-

e

kiej chyzoéci i tworzy silne wiry. Ponizej jazu tworzq
sie glebokie doly, ktére z czasem powodujq znisz-
czenie jazu. To tez nalezyte zabezpieczenie dna
przed podmyciem ponizej jazu jest jednem z nqj-
wazniejszych zadan przy budowie.

Zapory kamienne wykconywane sq na rzekach
nietylko dla celéw zeglugi, lecz réwniez i dla utworze-
nia zbiornikéw, a to celem zasilania rzek w wode
w okresie posuchy, magazynowania nadmiaru wéd
w czasie gwaltownych przyboréw (zbiorniki powo-
dziowe), nagromadzenia zapasu wody dla wodociqg-
géw, lub wyzyskania energji wodnej.

W tych wypadkach mury dochodzqg nieraz do
znacznej i wysokoéci. Budujaca sie zapora w Po-
rgbce bedzie miata 35 m. wysokosci.

W Ameryce pietrzq wode na 180 m. wysokosci.

Wysokoéé¢ zapér ziemnych jest zwykle niewiel-
ka. Jednakze przy starannem wykonaniu moga one
wytrzymaé znaczny napér wody. Tak naprzyktad
grobla ziemna zbiornika w Otmachowie wytrzymuije
napér 16 m. Zapory ziemne w Ameryce dochodzg
do wysokosci 60 metr.

Jazy statle o znacznej wysokosci wykonywane
sq nieraz na wielkich rzekach. Tak np. jaz w Assu-
anie na Nilu pietrzy wode na 40 m., i tworzy zbior-
nik o pojemnonci 5 miljardéw m? dla nawadniania
Egiptu. Wykonany w ostatnich czasach jaz na
Dnieprze (Dnieprostroj) pietrzy wode na 36 m. i
zatapia stynne .porohy Dnieprowe”, ktére uniemoz-
liwialy dotad zegluge na tym odcinku rzeki i nie
pozwalaly na przejscie statkéw ze $rodkowego
Dniepru na dolny Dniepr i do morza.

W jazach tego rodzaiu, jak na Dnieprze i Ni-
lu, woda nie przelewa sie przez korone muru, lecz
przechodzi przez szereg otworéw w murze, zamy-
kanych zelaznemi zasuwami. Obydwie te zapory sq
zbudowane na granitowem podiozu, nie obawiajq sig
przeto podmywu.




aEr "
c) Jazy ruchome.

Kanalizowanie rzeki wogéle mozliwe jest tyl-
ko wtedy, ady rzeka posiada dos¢ trwate i gleboko
wciete koryto, z ktérego wystepuie tylko przy zna-
czniejszych przyborach.

Poniewaz przy niskich stanach wody koryto
" rzeki jest niedostatecznie zapelnione, przeto zada-
niem kanalizacji jest zapelni¢ to koryto przez spigt-
rzenie wody. Z chwila, gdy przeplyw w rzece wzra-
sta tak, ze koryto jest dostatecznie zapefnione na-
wet bez spigtrzania wody, — potrzeba jazéw zanika
i winny one by¢ usuniete mozliwie zupelnie, azeby
nie tamowaé swobodnego przeplywu wody.

Odpowiednio do tego zadania podyktowana
jest konstrukeia jazéw ruchomych, ktére stuza gtéw-
nie do kanalizacii rzek dla celow zeglugi.

Jazy ruchome sktadaja sie z czesci statej:
przyczotkow, filaréw i fundamentu, przechodzacego
po dnie rzeki od jednego przyczétka do drugiego,
oraz z czeéci ruchomej, zamykajacej koryto rzeki i
mogacej by¢ zupelnie lub czesciowo otwierana.

Przy niskim stanie wody jaz przepuszczd tylko
matq ilo§¢ wody. W miare jak przeplyw rzeki wzra-
sta, powigksza sig coraz bardziej otwoér jazu rucho-
mego, dzieki czemu poziom wody ponizej jazu za-
czyna sie stopniowo podnosic i zbliza do poziomu
wody gérnej. Gdy przeplyw dochodzi do tej wielko-
éci, ze obydwa poziomy juz niewiele od siebie sie
rézniq. wtedy jaz otwiera sie zupelnie i rzeka staje
sie wolno plynaca. Woda przechodzi miedzy przy-
czétkami i filarami jazu, jak miedzy przyczétkami
lub filarami mostu, i otwér jazu powinien by¢ tak
obliczony, zeby zegluga nie napotykata trudnosci
przy wysokich stanach wody i jazie otwartym.

Jezeli jaz jest zbudowany tylko dla celéw zeg-
lugi, to niema potrzeby utrzymywania spietrzania
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przez zime, i jazy od poczatku zimy a3

; y az do
wuosejnnego przyboru pozostajq otwarte. BaCHY
i mzigv:uzi;&r)nz posliqgoiq albo jeden tylko otwér
ow, all wa lub wiecej otworéw, rozdzi :
Lozr;ycsl'i\ehrizram_l. w i?k[id;( razach progi jazéw zurzzlg-
: réznej glebokosci, i otwor z i iej
zaiczgnym progiem stuzy dla zeglugi rlgsis)
od wzgledem konstrukcji czesci

i : ; ruch i
jazy dzielq sie na nastepujace grupy: chomej

d) Jazy zasuwowe.

Jaz zasuwowy skiada si
s uwowy sklada sig z zasuw zelaznych
uzych rozmiaréw, opartych na filarach kamienn;ch.
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Dla zmniejszenia tarcia zasuwy przesuwa sie na
kétkach lub watkach. Zasuwy tego typu dochodzg
do 30 m. $wiatta przy 8 i wiecej metrach wyso-
kosci. :

Podnoszenie odbywa sie zapomocqg mniej Iu!)
wiecej skomplikowanych mechanizméw. Dla zmniej-
szenia oporu zasuwy zaopaitrzone sq w przeciw-
wagi. (rys. 9

Bardzo waznem jest uszczelnienie zasuwy
w miejscach zetkniecia sie z murami. Uskutecznia
sie to za pomocq skéry lub elastycznej blachy mie-
dzianej. Najbardziej znanym jest system zasuwy
Stoney’a.

e) Jazy walcowe i segmentowe.

Zamiast ptaskiej zasuwy dla zamkniecia_ otwo-
ru jozu stosowany bywa walec zelazny, lezacy w

RYS.10
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poprzek otworu od przyczétka do przyczétka. Ot-
wieranie odbywa sie w ten sposéb, ze walec wia-
cza sie do géry po zalozonych na murach przyczél-
kéw szynach. W Polsce jaz tego typu mamy w
Brdyuijéciu. (rys. 10)

Zamiast walca zelaznego stosuje sie takze od-
cinek (segment) takiego walca obracajgcy sie koto
osi poziomej, i podnoszony do géry przy otwieraniu
jazu.

Jazy tego typu mogq zamykaé otwory do 60
m. $wiatla.

) Jazy mostowe.

Jazy mostowe skladajq sie z mostu zelaznego
przykrywajacego otwér jazu, z belek zelaznych, o-
pierajgcych sie dolnym koficem o prég jazu, a
gérnym uczepionych na zawiasach do belki mostu
oraz z zastawek drewnianych lub zaluzji zwiianych,

naktadanych na te belki i tworzgcych wtasciwg za-
stone.

Dla otwarcia jazu, po usunieciv zastawek
lub zaluzji, podnosi sie réwniez podirzymujgce je
belki zelazne, ktére obracajg sie dookota swych
zawias, az do polozenia poziomego, pozostawiajac
otwér jazu zupetnie swobodny dla przejscia statkow
lub kry.

g) Jazy koztowe i glicowe.
system Poirée (Puare)

Jazy tego typu skladajq sie z kozléw zelaz-
nych, ustawionych na fundamencie jazu co 1,2 —
1,4 m. na panewkach, pozwalajgcych na ukladanie
koztéw poziomo przez obrécenie ich dookola ich
doinej osi. Gdy kozly sq ustawione pionowo, lqczy




7

TSI —

$ adatas Tt

- 30 -

sie je lekkim mostkiem stuzbowym oraz pretami
selaznemi o ksztalcie rur, umocowanemi od strony
naporu wody. (rys. 11 nowy jaz kozlowy na Bugu
pod Brzesciem)

RYS. 1
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Przed koztami ustawia sie szereg iglic drew-
nianych, o przekroju 8 na 8 cm. opariych_ dolnym
kodcem o prég jazu, a gérnym o wspomniane wy-
zej prety (rury). Ustawione szcz_elnie oblok siebie
iglice tworzq zastone, wytrzymujaca napor wody.

Podnoszenie i ukladanie koztéw wykonywq sie
za pomocq recznej windy korbowej, ustawionej na
przyczétku

Przy niewielkich spietrzeniach (do 2 m.) jazy
iglicowe kalkulujg sie najtaniej, a to dzieki temu, ze
przy tym systemie 2/3 parcia wody przekazuje sie
przez iglice wprost na prég fundamentu, a tylko
1/3 parcia na konstrukcie zelazna.

Przy wiekszych pietrzeniach iglice staja sie zbyt
cigzkie do manewrowania, wobec czego system ten
miewa zastosowanie do pietrzen nie przekraczajg-
cych 3 m.

Jazy koztowe iglicowe sqa w Polsce zastosowa-
ne na Kanale Krélewskim, na skanalizowanym Mu-
chawcu i Pinie oraz na skanalizowanej Szczarze.

h) Jazy koztowe zastawkowe.

Gdy wymagane sqg wieksze wymiary koztéw,
wiedy zamiast iglic stosuje sie zastawki drewniane,
RYS.12 [
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2) Sluzy ko-
morowe.
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oparte bezposrednio o przedniq noge kozta. Kozly
tego typu dochodzq do 7 metréw wysokoéci, przy
wadze do 1,5 tonny i uktadane sq za pomocq sil-
nych wind, ustawionych na przyczétkach. Do podno-
szenia zastawek stuzy specjalny dzwig prze suwany
na kétkach po szynach mostku stuzbowego (rys. 12
Jaz zastawkowy na rz. Doncu).

) Jazy samoczynne.

Oprécz wyzej wskazanych istnieje szereg sys-
teméw jazéw samoczynnych, t. j. uruchomianych
przez wykorzystanie réznicy ciénienia wody powyzej
i ponizej jazu. Wymagaja one jednak zbyt szczegé-
towego opisu, azeby w niniejszym mogly byé za-
mieszczone. W Polsce jazy tych typéw nie byty wy-
konywane.

Gdy rzeka jest skanalizowana, 1. i. podzielona
na szereg stanowisk o réznych poziomach, przejscie
statkéw z jednego poziomu do drugiego nie moze
sig odby¢ inaczej, jak za pomocq specjalnego urzg-
dzeniq, ktérem jest éluza komorowa.

luza komorowa sktada sie z komory, o wy-
miarach takich, by w niej mogta sie pomieécié bar-
ka typu kursujgcego na danej drodze wodnej, —
oraz gléw tej komory: dolnej i gérnej, zawierajg-
cych wrota, faczace komore z jednej strony ze sta-
nowiskiem gérnem, a z drugiej strony ze stanowis-
kiem dolnem. (rys. 13)

Gdy wrota dolne sq otwarte, a gérne zamknie-
te — woda w komorze stoi na poziomie dolnego
stanowiska i barka, idaca w gére rzeki, moze byé¢
do komory weciqgnieta. Wtedy dolne wrota zamyka
sig, otwiera celem napetnienia komory otwory, urzg-
dzane we wrotach lub w murach ($cianach bocz-
nych), i napuszcza do komory z gérnego stanowis-
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ka wode péty, az sie poziomy w komorze i gbérnem
stanowisku wyréwnajg. Wtedy wrota gérne otwiera
si¢ i barka moze wejé¢ do stanowiska gérnego. Na
jei miejsce moze byé wciqgnieta barka idgca w dét
rzeki. Po zamknigciu gérnych wrét i wypuszczeniu
wody z komory, poziom wody w niej zréwna sie
z poziomem dolnego stanowiska i barka moze ru-
szyé w dalszg podréz.

Napetnianie duzych $luz trwa do 15 m. i przej-
$cie pojedynczej barki zajmuje okoto 20 — 30 mi-
nut. Przy malych $luzach, np. na Kanale Augustow-
skim, przejécie parostatku przez ¢luze nie zabiera
wigcej czasu jak 5 — 7 minut.

Wymiary $luz dyktowane sq przez wymiar kur-
sujagcych statkéw i muszg je przewyzszaé przynaj:
mniej o 20 em. w kierunku szerokoéci i 0 1 m. w
kierunku diugosci. Sluzy Kanalu Gérnonoteckiego
maja 5 m. szerokoéci przy 42 m. dlugosci, Kapuiq
Bydgoskiego 9,6 m. szerokosci i 56 m. dlugoséi:
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3) Kanaty.

e P

Pierwsze odpowiadajg barce™o pojemnosci 250 tonn,

;irugie barce miary Wroctawskiej o pojemnoséci 550
onn.

Drogi wodne naturalne, ktérych kierunek zos.
iai‘ wy’r'kmefy przez przyrode, nie zawsze odpowia-
dajg kierunkom przewozéw wymaganych przez zy-

cie ekonomiczne. To tez naturalna sie¢ drég wod- -

nych winna byé uzupetniona przez sie¢ kanatéw
ktéra ma za zadanie: ;

1) Polaczenie ze sobq oddzielnych drég wodnych

nai.uralnych stanowiqcych kazda zamknietq sie¢
w jedng calogé.

2) Stworzenie .drég wodnych w tych kierunkach i
do i_ych miejscowosci, do ktérych naturalne
drogi wodne nie dochodzq, a gdzie odczuwa

sig ich potrzeba dia przewozu towaréw maso-
wych.

Siosown'le do powyzszego mozna podzieli¢ ka-
wedtug ich przeznaczenia na:

Kanaty V{ododzialowe, t. . taczace dwie rzeki
przez dzielacy je wododzial, np. Kanat Bydgo-

ski (Odra — Wista) lub Kanal Krélewski (Wista
— Dniepr).

2) Kanaly podchodowe, fqczqce pewna miejsco-

wo$¢, wymagajacq transportu wodne ieci
’ go z sieci
drég wodnych lub z morzem. ”

S Jako przyktad kanaty podchodowego moze slu-
zy¢ budujacy sie obecnie na Slgsku niemieckim .
zw. Kanat Hitlera, tqgczacy port Kozle nad Odrq z
Gliwicami i potozonemi dookota kopalniami i hutami.

Taki sam charakter ma Kanat Hohenzollerna,
taczaey Berlin z Odrq pod Niederfinnow i wchodzg-
cy w sklad drogi wodnej Berlin — Szczecin.

ply Y S

W krajach takich jak Francja, nieposiadajacych
wielkich rzek zeglownych w stanie naturalnym, pra-
wie wszystkie drogi wodne sktadajq sie: albo z rzek
skanalizowanych (Sekwana) albo z kanatéw, ktére
odgrywajq tu duzg role od XVIlI wieku i przecinajq
kraj w réznych kierunkach, podobnie jak linje kole-
jowe. Jeden z najwazniejszych kanatéw, kanat péi-
nocny (du Nord) tqczqey Paryz z zagtebiem weglowem,
jest przyktadem kanatu wytrasowanego w kierunku
cigzenia tadunku.

W Polsce wysuniety zostal projekt kanatu, ta-
czqcego Zaglebie weglowe z Wista. Wedtug jedne-
go z projektéw kanat ten ma i§¢ z Katowic na pét-
noc i przez jez. Gopto dochodzi¢ do Wisty pod
Bydgoszcza. Inny projekt przewiduje kierunek z My-
stowic na Krakoéow.

3) Kanaty lateralne, t.j. poboczne biegngce wzdiuz
rzeki, buduje sie wtedy gdy budowa kanalu
wypada taniej, niz doprowadzenie rzeki do
stanu zeglownego za pomocq innego sposobu,
lub gdy rzeka wogéle nie nadaje sie do uze-
glownienia.

Kanaly zeglugowe mogaq stuzyé jednoczeénie
i do innych celéw a mianowicie:

a) do wyzyskania energji wodnej. Sq to tak zwa-
ne kanaly robocze, jak np. Wielki Kanatl Alza-
cki, idgcy wzdluz Renu od Bazylei do Stras-
burga, kitérego pierwszy stopien ze $luzq i za-
ktadami wodnemi w Kembs byt uruchomiony

w r. 1933.

U nas projektowany jest kanatl roboczy wzdtuz
dolnej czeéci Bugu od Matkini do Zegrza z odnogq do
Warszawy, ktéry zapewni energie wodng dla ele-
ktryfikacji stolicy.

b) do nawadniania, jak kanaly w Egipcie, Indjach
lub w Turkiestanie Rosyjskim.




¢) do odwadniania, jak kanaty w Holandiji, proje-
ktowane kanaly na Polesiv oraz projektowany
pod Warszawq kanat Zeran — Zegrze. Ka-
naly, o ile majq stuzyé¢ tylko dla zeglugi,
yvykopywa sig¢ bez spadku. Kanaly robocze
i meljoracyjne (nawadniajagce lub odwadnia-
|qce? muszqg mieé znaczniejszy przeplyw,
a wigc i pewien spadek zwierciadta wody. Po-
niewaz jednak, tak ze wzgledu na zegluge,
|qk i na rozmywanie brzegéw, w kanatach ta-
kich nie moze byé dopuszczana chyzoéé prze-
plywu wody wigksza od 0,5 m/sek. — wiec i

spadek wzgledny zwierciadta wody nie prze-

wyzsza na nich 2 do 3 cm./km.

.Przekréi poprzeczny kanatu, wypetniony wodg
musi byé przynajmniej 5 krotnie wiekszy od prze:
kroju zanurzonej czeéci barki.

A Jezeli stosunek ten jest mniejszy, wtedy bardzo
.5||.n|e wzrasta opér wypieranej przez barke przy
iei poruszaniu sie wody, co podraza koszta holowa-
nia i szkodliwie dziata na dno i boki kanalu. Wo-
!:)ec tego pod wzgledem wymiaréw swego przekro-
ju poprzecznego sq kanaly uzaleznione od wielkosci
kursujgcych po nich barek. (rys. 14)

RYS 14

Przekréj kanalu w wykopie i nasypie.

.Do przejécia z jednego stanowiska kanalu do
drugiego stuzq $luzy komorowe. Wobec tego, ze
na kanatach spadki dajq sie tatwie] koncentrowaé,
niz na rzekach skanalizowanych, spotyka sie na ka-

natach $luzy o spadkach wiekszych dochodzqeych
do 18 m.
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Zamiast §luz komorowych przy wielkich spad-
kach zeérodkowanych w jednem miejscu prébowano
urzqdzaé podnoéniki pionowe. Najwigkszy z nich
zostal w r. 1933 uruchomiony w Niederfinnow nad
Odrg na kanale Berlin — Szczecin. Przezwycigza on
spadek 36 m. i zastepuje 4 $luzy.

Podnosénik ten polega na tem, ze koryto, na-
petnione wodg i mieszczace barke 1000 tonnowa,
jest podwieszone na rusztowaniu zelaznem i za-
opatrzone w przeciwwagi. Jest ono za pomocq ma-
szyn podnoszone do géry, az do poziomu gérnego
stanowiska.

Uzywa sie réwniez przy mniejszych wymiarach
statkéw réwni pochylych, po ktérych sq przetaczane
po szynach wézki utrzymujqce statki, — podobnie
jak to sie robi na stoczniach. System ten zastoso-

‘wano na Kanale Mazurskim w Prusach Wschodnich.

Przy trasowaniu kanatu pozgdane jest by szedt
on terenem mozliwie réwnym, o mozliwie matych
spadkach i azeby poziom wody w kanale nie byt
wyzszy od poziomu wéd gruntowych, (o ile kanat
zostal wciety w gruncie przepuszczalnym). W prze-
ciwnym bowiem razie konieczne sie staje uszczei-
nienie dna i bokéw kanalu za pomocq gliny.

Przy duzych przekrojach kanatéw bywa jednak
nieraz korzystniej trasowaé go idac trasq minimal-
nych robét ziemnych, t. j. utrzymujac poziom wody
nieco wyzej terenu. Wiedy objetoé¢é wykopéw réwna
sie objetoéci niezbednych nasypow dla idgcych
wzdluz kanatu drég holowniczych, i roboty ziemne
wypadaja dla danego przekroju kanalu znacznie
mniejsze, niz przy glebszem jego zalozeniu.

W terenach falistych nie atwo jest wytrasowaé
kanat tak, by z jednej strony unikngé nadmiernych
robét ziemnych i skalnych, — z drugiej za$ niezbyt
czesto stawiaé $luzy. :




: To tez na kanatach spotykamy, taksamo jak
i na kolejach, nie tylko glebokie wykopy, ale i na-
sypy, mosty kanatowe, o nawet tunele.

Jako przyktady wymienimy:

a) Budujgcy sie obecnie w Belgji Kanal Alberta,
qczacy miasto Liége nad rz. Maas z portem
Antwerpiji, przecina wyzyne, znajdujaca sie po
drodze wykopem gtebokim 60 m.

b) Kanat Berlin — Szczecin w poblizu Berlina pod
Eberswalde idzie na pewnej przestrzeni w na-
sypie, ktérego wysokoéé dochodzi do 35 m.

c¢) Kanal Mittelland w Niemczech, tagczacy Ren

z Wezerqg i tabq, przechodzi nad Wezerq mo-
stem kanalowym, w ktérym poziom wody jest
o 14 m. wyzszy od poziomu przeplywajacej
pod nim Wezery.
Kanat Rove we Francji, taczgey rz. Rodan z
portem Marsylji przechodzi przez 6 km. dlugi
tunel pod wzgérzami, otaczajgcemi zatoke
Marsylska.

Przyktady te wskazujq, iz drogi wodne zapew-
niajg tak wielkie korzyéci, ze pomimo trudnosci
terenowych panstwa nie zalujg $rodkéw na ich wy-
konanie, nie cofajqc sie przed wielomiljonowemi
wydatkami.

- W Polsce, kraju w Europie najbardziej réw-
ninnym, warunki techniczne budowy kanatéw sq po-
my$lniejsze, niz w wielu innych krajach.

Rzeki podlegajgce zamarzaniu nie nadajg sie
do zimowego postoju statkéw, w otwartem korycie,
a to ze wzgledu na niebezpieczenstwo uszkodzenia
przez kre lub gwaltowny prqd przy przyborach.

Na rzekach o korycie zmiennem, jak Wista,
nurt tylko w miejscach wyjgtkowych utrzymuje sie
dluzszy czas przy tem samem miejscu brzegu, po-
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zwalajgc tylko wyjatkowo na wytadunek z barek
bezpoérednio do w poblizu stojgcych skladow.
Naijczeséciej jednak glebsze miejsca w rzece (plosy)
zmieniajq swe potozenie, a konieczno$é zachowania
pasa zalewowego pomigdzy watem ochronnym, a
karytem rzeki czyni w przewaznej czesci wypadkéw
niemozliwem tak bliskie usytuowanie skladéw towa-
rowych, by tadunki mogty bezpoérednio ze statkéw
byé do nich sktadane.

Okolicznoé¢ ta posiada jednak dla zeglugi
znaczenie pierwszorzedne, a to ze wzgledu na to,
7e przewozenie towaréw konimi ze statkéw do skta-
déw, nawet na niedalekq odlegtos¢ choéby paruset
metréw wraz z dodatkowym przetadunkiem, podnosi
koszta transportu wiecej, niz przediuzenie przewozu
statkiem o kilkadziesigt nawet kilometrow. Wobec te-
go brak bezposredniego kontaktu drogi wodnej ze
skladami towarowemi lub torem kolejowym niweczy
znaczenie zeglugi jako taniego érodka transportu i
jest ogromngq przeszkodq dla jej rozwoju.

Porty majq za zadanie zapobiec wskazanym
wyzej niedogodnosciom. Sq to miejsca odpowiednio
urzqdzone; by zapewnié¢ mozliwie dogodny wytadu-
nek i natadunek statkéw.

Sktadajq sige one:

a) z odpowiednio glebokiej przestrzeni wodnej,
dostatecznie wielkiej dla pomieszczenia danego
taboru zeglugowego,

b) z odpowiednio dtugiego i nalezycie urzqdzone-
nego wybrzeza wytadunkowego,

c) z pewnego obszaru ladu, przylegajqcego do
wybrzezy wyladunkowych i zaopatrzonego w
sktady, dzwigi, tory kolejowe i inne urzqdzenia
niezbedne dla racjonalnej eksploatacji portowei.
Pod wzgledem swego przeznaczenia porty dzie-

lg sie na:
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1) Porty zimowiska, przeznaczone gléwnie do u-
krywania taboru zeglugowego na zime i na
czas gwaltownych, niebezpiecznych dla niego
przyboréw wody. Porty zimowiska winny byé
zaopatrzone w warsztaty do zimowej naprawy
statkéw i stocznie do ich wyciggania na brzeg.

Porty handlowe, przeznaczone do wyladowy-
wania i natadowywanie statkéw. W tym cely
winny one byé zaopatrzone w odpowiedniq
ilos¢ diwigéw, a takze w sktady towarowe i
elewatory. Im wybrzeze jest lepiej zaopatrzone
w urzqdzenia przetadunkowe, tem mniejsza dtu-
go$¢ wybrzeza jest potrzebna do wykonania
pewnej pracy przetadunkowe;.

Porty tranzytowe — przeznaczone do przeta-
dunku ze statkéw na wagony kolejowe, samo-
chody oraz wozy i odwrotnie.

Porty przemystowe, przeznaczone dla fabryk,
ktére, potrzebujgc znacznych ilosci tadunkéw
masowych i chqc unikngé kosztéw przetadun-
kéw, starajq sie osiqé¢ tam, gdzie mogq mieé
bezposredni kontakt ze wszystkiemi trzema érod-
kami transportu: szosami, kolejami i drogami
wodnemi, — tak, azeby towary, przybywaijqce
do fabryki mogly odrazu czy to z wagonéw
kolejowych, czy z barek byé¢ tadowane do skia-
déw fabrycznych pofozonych na terytorjum fa-
bryki. Na zachodzie, a zwlaszcza w Niemczech
przemyst juz oddawna przestrzega tej zasady
przy wyborze miejsca pod budowe fabryk.

Oczywiscie, ze kazdy wiekszy port posiada w
pewnej mierze cechy wszystkich wyzej wymienionych
kategorji. Jednakze zwykle jedna z nich odgrywa
role dominujgcq. W wiekszych portach, posiadajg-
cych kilka basenéw, moze czeéé portu mieé chara-
kter portu handlowego, inna czeéé przemysfowego,
tranzytowego i t. d.
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Porty mozna pozatem podzielié na porty ot-
warte, czyli przystanie, znajdujqce sie w korycie
rzeki, oraz porty zamkniate, a réwniez na porty o
poziomie zmiennym i porty o poziomie: statym.

Porty otwarte, czyli przystanie, — urzqdzane
bywajq na tych rzekach, gdzie plos utrzymuje sie
stale w okreslonem miejscu przy brzegu i gdzie
dzieki temu mogq byé urzqdzone wybrzeza wyta-
dunkowe i pobudowane sktady. Porty takie nie mo-
gq jednakze stuzyé za zimowiska (w naszym klimacie).

Wobec tego dogodniejsze sq porty zamkniete,
sktadajqce sie, z jednego lub kilku basenéw i potq-
czone z rzekq krétkim kanatem wejsciowym.

Dla dogodnego poruszania sie statkéw szero-
koé¢ tych basenéw nie powinna byé mniejszq od
5 krotnej szerokosci barek.

Wobec znacznych dochodzqcych do 6 a nawet
9 metréw wahah pozioméw wody na Wisle, (na wie-
lu rzekach wahania bywajq jeszcze wieksze — na
Woltdze dochodzq do' 15 metréw) wybrzeza wyla-
dunkowe portéw, polgczonych z rzekq wejéciem sta-

‘le otwartem wymagajq budowy wysokich i bardzo

kosztownych $cian bulwarowych.

Gdy port przylega do kanatu, — poziom wody
jest staly i obulwarowanie wybrzeza staje sie kilka-
krotnie tansze.

Kanaly, dzieki statemu swemu poziomowi, przed-
stawiajq prawie na calej swej dlugoéei warunki do-
godne do fadowania. Wystarcza tylko pewne posze-
rzenie kanatu, by stworzyé z niego basen portowy.
To tez kanaly w miejscach, gdzie przechodzq przez
okregi uprzemystowione, stojq sie jakby wydtuzonym
basenem portu przemystowego, nad ktérym co pe-
wien czas wznoszq sie sktady i elewatory réznych
fabryk. W Polsce tego rodzaju portem przemysto-
wym o stalym poziomie jest skanalizowana Brda w
granicach miasia Bydgoszczy.
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W Warszawie, oprécz juz w czeéci wykonane-
go portu handlowego na Saskiej Kepie o zmiennym
poziomie, ma byé wykonany na Zeraniu port prze-
mystowy i tranzytowy o stalym poziomie, potqczony
z kanatem zeglugowym Warszawa — Zegrze (nad
Bugiem). Stosownie de planu rozbudowy stolicy, ko-
to tego portu ma powstaé dzielnica przemystowa,
ktéra otrzyma wszystkie korzyéci bezposredniego
kontaktu z droga wodng o stalym poziomie.

D) Zalety i wady drég wodnych oraz i ich
rola w ogélnej sieci komunikacyjnej.

Gléwng zaletq drég wodnych w poréwnaniu
z innymi $rodkami komunikacji: drogami kotowemi
i kolejami zelaznemi, — jest tanio$¢ przewozéw
wodnych.

Tanioé¢ tych przewozéw wyplywa z pewnych
wlaéciwosci fizycznych drég wodnych, a mianowicie:

1) Mniejszy opér. ;

Na dobrej szosie koh moze ciggnaé¢ wéz z ta-

dunkiem 1 tonny.

Na szynach kolejowych kon uciggnie wagon

z 10 tonn tadunku.

Na kanale kon ciggnie barke z tadunkiem

100 tonn. (Tak np. na Kanale Gérnonoteckim

do Berlinki z tadunkiem 200 - 240 tonn

wprzega sie pare koni)

Na kolejach parowéz o sile 1000 koni me-
chanicznych ciqgnie przy $rednich spadkach pociqg
towarowy z tadunkiem 1000 tonn.

Na kanale ten sam tadunek, zatadowany na
dwie barki moze byé ciggniony przez holownik o
sile 60 do 80 koni mech.

Widzimy wiec, ze na spokojnej wodzie sila,
potrzebna do ciggniecia tonny tadunku jest 10 do
15 razy mniejszq, niz sita, potrzebna do tego same-
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go na torze kolejowym. Prawda, holowanie odbywa

sie ze znacznie mniejszq szybkoscig: 3 do 6 km/godz.—

gdy pociagi towarowe idg z szybkosciq $redniq

25 — 35 km/godz., jednakze ostateczny wynik jest

na drogach wodnych korzystniejszy, niz na kolejach.

2) Mniejszy stosunek wagi martwej (tary) do cie-
zaru vzytecznego (netto)

Waga wiasna wagonéw kolejowych wynosi ok.

50 °/, wagi tadunku, gdy dla zelaznych barek

stosunek ten wynosi zaledwie 20 do 25 Y/,.
(Wagon 15 tonnowy wazy 7,4 t, a z hamulcem
8,7 t., gdy barka 600 t. tadowno$ci wazy ok. 150 tonn.

Wskutek tego na tonne pojemnosci barka ze-
lazna kosztuje ok. 180 zi, za$§ wagon ok. 470 zi.
(ceny przed kryzysowe).

3) Mniejsze zuzycie taboru i jezdni.

. Tabor wodny, nie ulegajgc wstrzasom i nie
majgc tylu czeéci trqcych sie, co tabor drég
zelaznych lub kotowych, — zuzywa sie znacz-
nie mniej i wymaga mniej remontu. Na ka-
natach, na ktérych jezdnie stanowi woda, —
niema mowy o jej naprawie, — gdy tymczasem
jezdnia drég kotowych, jak réwniez szyny sta-
lowe drég zelaznych ulegajq zuzyciu.

Lepsze zuzycie czasu.

Przy duzych odlegltoéciach swych rejséw ho-

lowniki i barki, po dokonaniu w zimie niezbed-

nego remontu, majgc podwédjng obstuge, mo-
gq tygodniami byé w drodze z minimalnymi
postojgmi. Dzieki temu na duzych rzekach
$redni roczny przebieg holownikéw wynosi

20000 km. i wiecej, a barek z gérqg 10000

km., czyli wiecej, niz $redni przebieg parowo-

zéw i wagondéw towarowych.

Do wad zeglugi érédladowej zaliczang jest ja-
ko gtéwna — dos$¢ dluga w naszym klimacie zimo-
wa przerwa w nawigacji, wynoszqca v nas ok. 90
dni w roku.




A

Nalezy jednak zaznaczyé, ze przy lepszej or-
ganizacji i wiekszej iloéci bezpiecznych zimowisk,—
przerwe te mozna by nieco skrécié. Nie stanowi
jednakze on widocznie zasadniczej przeszkody dla
zeglugi, skory w kraju, gdzie zegluga ta odgrywa
olbrzymiq role: w Rosji pétnocnej i $rodkowej, —
przerwa ta jest znacznie dluzszq i wynosi ok. 150
dni w_roku.

Zegluga od niepamietnych czaséw byta naj-
wazniejszym $rodkiem transportu, zwlaszcza dla to-
waréw masowych. Pojawienie sie przed 100 laty
kolei zelaznych na jaki$ czas odwrécito uwage spo-
}:czenstw od drég wodnych, jednakze wkrétce prze-
konano sig, ze obydwa $rodki transportu bynajmniej
nie powinny sie zwalczaé, lecz wzajemnie dopetniaé.

To tez widzimy, ze u naszych sgsiadéw stosu-
nek przewozéw wodnych do ogélnej ilosci przewie-
zionych w panstwie tadunkéw jest bardzo znaczny.
Praca przewozowa sieci drég wodnych i kolei zelaz-
nych wyrazona w tonno — kilometrach, wynosita

; drogami wodnemi koleiami
w Niemczech w r. 1930 29 ¢/, T
w Rosji przed wojnq 43 °/, L 4 &
w Polsce okoto 1,5/, 98,5,

Tak stabe wyzyskanie w Polsce zeglugi wew-
netrznej ttomaczy sie zaréwno ztym stanem naszych
naturalnych drég wodnych, jak i prawie zupetnym
brakiem nalezycie urzqdzonych i do potrzeb kraju
dostosowanych sztucznych drég wodnych.

po sleery
pm wody dlo)
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Rozdziat Il.

OPIS ZEGLOWNOSCI NASZYCH DROG
WODNYCH.

A. Drogi wodne zachodnie (zlewnia Odry).
1) DROGA WODNA _WIStA - ODRA” (rz. BRDA — KAN.
BYDGOSKI — SKANALIZOWANA NOTEC DOLNA).
Ogélna charakterystyka.

Droga wodna ,Wista—Odra” skfada si¢ z na-
stepujacych odcinkéw:
a) skanalizowana rzeka Brda km. O (Wista) do

km. 14,4 =14,4 km.
b) Kanat Bydgoski km 144 do km. 49,10
=24,70 km.

c) skanalizowana Noteé¢ Dolna: na terytorjum
Panstwa Polskiego km. 39,10do km. 106,04
= 66,94 km., na obszarze graniczacym z Niem-
cami km 106,04 do km. 179,038=72,998 km.
Razem diugoéé drogi wodnej = 179,038 km.

Transporty wodne.

Droga wodna .Wista-Odra” przebudowana zo-
stala w latach 1905-1914: wykonano nowe $luzy,
iaz w Czersku, oraz skorygowano bieg skanalizo-
wanej rzeki Brdy i Noteci Dolnej. Na stopniach ka-
nalizacyjnych moga by¢ $luzowane réwnoczeénie
dwie lodzie t. zw. .kanatéwki” (ér. diug. 42 m,
szer. 4.60 m., nosnoé¢ — 240 ton), lub jedna t6dz
typu wroctawskiego (dtug. 55 m., szer. 8 m., noénosé
400 ton przy zanurzeniu 1,40 m.) Gilebokosé
tranzytowa wynosi 1,50 m. przy 25 metr. szero-
koéci zwierciadta wody.

Droga wodna Wista-Odra jest wainag arterjq
komunikacyjna, przyczem gtéwnym oérodkiem prze-
mystowo-handlowym tej drogi jest m. Bydgoszcz
(przemyst drzewny miejscowy, eksport zboza, cu-
kru, sody, wapna nadnoteckiego). Drzewo sptawiane
jest gtéwnie z Karpat i Kreséw Wschodnich.

Podziat
w6 d.
Zdolnosé

tranzytowa

Rodzaij
transpor-
téw.
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Do przewozu towaréw stuzq: lodzie .kana-
téwki” (rys. 17). wywozqce z obszaru Noteci Gér-
nej przez Bydgoszcz do Gdanska i Gdyni gléwnie

Rys. 17. Jez. Goplo pod Kruszwicq i todzie kanatéwki 200 tonowe.

cukier, sode, magke; oraz todzie .wroclawskie”
(typu rzeki Odry — rys. 18), o norm. noénoéci —

LGy s A

400 tonn, transportujgce na drodze .,Wista — Odra”
cukier, zboze i drzewo tarte. Lodziami temiprzewo-
zi sie z Warszawy nafte i benzyne oraz towary im-
portowane z Gdyni — Gdanska: $ledzie, owoce,
przetwory tuszczowe, garbniki.

Zatgczony wykres glebokos$ci zanurzenia
i wielkosci udzwigu lodzi towarowych, tudziez
opis typéw ich, umozliwia tatwe zorjentowanie
sie¢ co do wymiaréw todzi i ich zastosowanie w za-
leznosci od stanéw wody.

Pociqg holowniczy sklada sie — précz ho-
lownika — z czterech todzi préznych lub zatadowa-
nych. Przecigtna dtugoéé¢ holownika wynosi ok. 25
m. a barki typu wroctawskiego — 55 m. bez steru,
ktérego dlugoséé jest ok. 4 m. Odlegtos¢ miedzy ho-
lownikiem a pierwszq todzig wynosi ok. 50 m. a
miedzy barkami — ok. 8 m. t. j. ok. 4 m. poza
kohcem steru barki gérnej. Bcrki sq polgczone z
sobg od ruty do dzioba ling na krzyz (by uniknaé¢
bocznych przesunigé).

Dlugosé pociggu holowniczego wynosi zatem
ok. 320 m. W razie koniecznoéci, a szczegélnie
przy zmniejszonym ruchu zeglugowym, gdy wymijanie
pociqgéw jest latwiejsze, holownik moze ciqgngé¢ 6
barek préznych, lub 5 zaladowanych (zalezy to od
wielkosci przewozonego tonazu).

Szybko$é holowania wynosi 3 — 4 km.
na godzing i jest zalezna od tego, czy transport
odbywa sie z biegiem rzeki skanalizowanej, czy w
goére, oraz od wplywéw wiatru, dlugosci pociggu i t.p.

Précz przewozu towaréw odbywa sie na dro-
dze wodnej intensywny splaw tratew. Przez zalew
terenéw w Brdyujsciv — po wybudowaniu w 1905
r. jazu walcowego w Czersku na rzece Brdzie —
wyzyskana zostala dolna czeéé rzeki Brdy, jako port
drzewny dla tratew, sptawianych Wistq do portu
zewnetrznego, a nastepnie prze$luzowywanych w Brdy-
vjSciu do portu wewnetrznego i do portu t. zw. po-

Splaw tra-
tew.




Zeglugowy
stan wody.

PR

wiekszonego, znajdujqcego sie na rz. Brdzie pomie-
dzy mostem w Legnowie (km. 3,1), a Kapusciskami
(km. 6,3).

Splawiane jest rowniez drzewo z boréw tu-
cholskich i laséw nad Noteciq Gérna. Z Brdyujscia
nastepuje dalsza wysytka drzewa berlinkami do
Gdanska i Gdyni (przewaznie po przetarciv w tarta-
kach Bydgoskich), lub tratwami na zachéd do
Niemiec.

Sptawiane drzewo musi by¢ przewigzane w
Brdy ujsciv z wymiaréw tratwy wislanej na wymia-
ry, wymagane na drogach sztucznych, a mianowicie:
tratwa powinna skfadaé sie z dwuch paséw szero-
kosci 4,3 m. a dtug. 88,0 m. kazdy (12 = 16 tafli).

Na Noteci Gérnej, ze wzgledu na mniejsze

wymiary $luz, tratwa sktada sie tylko z jednego pa-
sa diugosci okoto 40,0 m. (3 — 4) tafle).

Warunki zeglugi.

Zasadniczq podstawq zeglugi na drodze wod-
nej Wista — Odra — i Noteci Gérnej jest utrzymanie
ustalonego poziomu (wzglednie spadku) wody mie-
dzy objektami pietrzacemi (jazy, §luzy), tudziez na-
lezytej glebokosci tranzytowej — 1,50 m. odpowia-
dajqcej dopuszczalnemu zanurzeniu statku typu wro-
ctawskiego 1,40 m. przy udzwigu 400 ton. Zalezy
to od dobrego stanu ruchomych czeéci $luz i jazéw
(zasuwy, wrota, klapy, zastawki i t. p.), ich szczel-
nosci i nalezytego funkcjonowania.

Zmienng objetoéé przeptywu wody rzeki Brdy
i Noteci reguluje sie na ustalony dla zeglugi stan
wody zapomocq jazéw, na podstawie odczytéw
wodowskazowych; na Kanale Bydgoskim stuza do te-
go celu przelewy w $luzach (przy nadmiarze prze-
plywu wody).
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Rys. 19. Uwaga: estainie dwie rubryki tablicy oznaczaja diugoéé i szerokosé barek.



Rys. 20. Maszt sygnalizacyiny w Brdyujsciv.




Okres na-
wigacyjny.

Porty — zi-
mowiska.

LB0

mywanie normalnego .zeglugowego sta-

nu wgt;;zzvylzlonuiq nadzorcy rzeczni, w_zgleclln;e sh;-
zowi, ktérzy codziznny s\,,i\;:ndwody podaijq telefonic
i 3 rzgdowi Wodnemu. :
1 P?f\r/‘s*rz.ziezonagfei koniecznoét.:i.podniesiem'c; slioinu
wody dla przejazdu statku o wie]knel iududzeé— qnsc\:::
Zarzad Wodny wydaje 1e|efon|§zn|g zarzqdzenia
ganom wodnym co do odpc?wuedme| czasoyi/e| re%}:
lacji stanu wody miedzy goérnq a dolnq* $luza,
osiqgniecia poirzebnej g’le,boklosm tranzytowej. AN

okresie letnim, w zwiqzku z nusk!eml stana
mi wody Wisly ponizej Brdyuiscia, statki 'ioworowre
biorq zwykle tadunki mnieisze.od zdolnoéle ’frgnslpoki-
towej drogi wodnej; w przeciwnym razie I-‘er lth,
normalnie natadowane na drogach wodnych wez

Bydgoskiego, zmuszone sq zatrzymaé sig na Dolnej.

Brdzie, wzglednie na obszarze pOI"h’J w B*rdyu'|§cn|:
i oczekiwaé przyboru wogiy, by”moc wplynaé b
Wiste, lub tez przetadowujq cze$¢ towarow néu m* ;
berlinki, dla dostosowania swego zanurzenia do gi&

bokosci niskiej wody rzeki Wisty.

i i i koncu

Okres nawigacyjny rozpoczyna sie¢ W
marca i trwa mniejwiecej do kofica g.rudn.lo, zah'a(m
czas trwania zeglugi wynosi ok. 260 dni w ciqgu roku.

Wzdluz drogi wodnej znajdujq sie liczne porty,
tanie i tadownie. ek ]
prZYSW okresie przerwy zeglugi, statki i barki an-
jq postéj w porcie w Brdyujéciu, Lloydu .Bydg?s |§-
go, oraz wzdluz wybrzeza skanalizowanej rzeki Brdy
w Bydgoszczy. - \

W tym tez celu na Noteci Dolnej d!a staikﬁw
panstwowych stuzq porty przy nadzorsiwneév Nake,
oraz przy Panstw. Zarzqdzie Wodr}ym w “zurrc\“o.-
wie. Statki prywatne i berlinki maijq postéj wzdiuz
wybrzezy tych miejscowosci.

~ 51 -

Ruch piaskéw, wzglednie namutéw, wytwarza-
iacy na rzekach naturalnych przenoéne odsypiska
i przemialy na skanalizowanych rzekach Brdzie i
Noteci nie istnieje. Natomiast sq pewne miejsca,
gdzie tworzq sig stale osady z naplywu rzek po-
bocznych, z wylotéw miejskich kanalizacji i zakta-
déw przemystowych. Osady te sq usuwane co kilka
lat za pomocq pogtebiarek, gdy sondowania wykazq
glebokosé tranzytowq drogi wodnej mniejszq niz 1.50m.

Na cafej przestrzeni wzdtuz drogi wodnej od
Bydgoszczy do Czarnkowa i na Noteci Gérnej do
Labiszyna istniejq wlasne polgczenia telefoniczne
Pahstw. Zarzqdu Wodnego.

Pafistwowe Zarzqdy Wodne w Bydgoszczy i
Czarnkowie podajq sobie codziennie rano informa-
cie o stanach wody przy $luzach w Brdyujsciu, Na-
kle — Wschéd, Nakle — Zachéd, Ujsciu, Krzyzu

(Kreuz) i Vordamm, tudziez komunikujqg sie w spra-
wach zeglugi.

Komunikacie poprzeczng nad drogq wodng
utrzymuijq liczne mosty kolejowe i drogowe.

Wezbranie rzeki Wisty ponad stan 3.40 m.
nad stanem normalnym, odpowiadajgcym poziomo-
wi 2885 N. N.X, (rzedna zwierciadta wody spietrzo-
nej Brdy przy jazie walcowym w Czersku wynosi
32,31 N, N.) wywolujac podniesienie normalnego

dla zeglugi stanu wody ku Bydgoszczy powoduije
vtrudnienie, a nawet krétkotrwale uniemozliwienie
zeglugi, wskutek zmniejszonej wysokosci przejazdu
(4 m.) pod mostami.

X) N. N. — poziom morza w Amsterdamie, ktéry jest o 0,15 m.
wyzszy od poziomu morza Battyckiego pod Gdanskiem.

Utrudnie-
nia zeglugi
wskutek
podwod-
nych namu-
lisk.

Polqgczenia
telefonicz-
ne.
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: wac
mogq kursowa 4 e ; :
odu nie wo%y podniesie , oraz w czasie odwilzy. Ta wlaéciwoéé, oraz stosu-

. ‘e, gdy stan : ; nek 1:2 iloéci wody zwyczajnej do objetoéci
Y wanej Brdzie, rzy stanie : y zwyczajnej do objgtosci prze-
na Skagg“:ﬁ\ barki — (wys. do 3 m) przy . pltywu wody wysokiej, majag wielkie znaczenie dla
sig 0 : o celéw wyzyskania sit wodnych rzeki Brdy dla zakta-
wyzszym ' dow h_ydroelekirycznych — tembardziej ze spadek
miary $luz wynoszd: : rzeki jest znaczny, a stopier zlodzenia rzeki jest ma-
Uzyteczne WY b, = i ty wskutek glebokiego wcigcia koryta przy przejsciu
Brdyuijéciu divg. 60.00 m. szer. 7. : przez pixie Torunisko — Eberswaldskaq.
R n ¥ ; \é\: rl:_)YT40 PREPRESGET. m, S | . Wyzyne Tlorunsfko' - Ebserw.culdskq przecina
inne diug. sluzowania wynosl przeci§ G , dolina Brdy w $rednim i dolnym biegu rzeki, przy-
Cz_as e haalzibw hu chznogisie slok czem cechq charakterystycznq tych odcinkéw sg
rzqdzfntlgl\dryclﬂie M przy rfy hptmsbt liczne serpehm‘yny bedqgce skutkiem istnienia progéw
minut, : : morenowych.
czasy)- BN Ry az- - :
podano dottailz‘ugowym (kw|eC|en-(i<3_Zerr‘:ivéecc'l F::zo- ‘ : anda w.granlcach miasta Bydgoszczy jest dla
iopym_k"u_c ) wynosi ok. 20_ :;i?kéw. wstrzy- ce|<_>w zeglpgl rzekg skanalizowangq, to jest zamknie-
g::r:i‘o Ao .dobe\ Sluzowcxr\;:;‘edU na iq'(ﬁle . ta jazami i $luzami.
o sie w zimie nie 1y ale rowniez aid ; : g
msuzllfodzeenie mechanizmo a Srednlq’ objetos¢ catego odplywu wody wynosi Char akte-
‘:Jmo'zliwienio remontu urzqdzen. — 26,95 m?/sek. co odpowiada rocznej wysokosci TYStyczne

odplywu — 181 mm. Przy $redniej rocznej wyso- s,':d;’"yw'

Holowniki z tego pow

a) Rzeka Brda. ‘ koéci opadéw — 560 mm. wspétczynnik odptywu
b ingine grzbiecie wynosi — 322-“‘ 5 .Pon.ad te przecietnqg rocznqg czeéé
Rzeka Brda rozpoczynd Swolwysokoéci 180.00 odptywu vujawnia sie jego zwiekszenie w okresie

skiego na od pazdziernika do kwietnia (§r. — 30 m.¥/sek.),

zmniejszenie za§ od maja do wrzeénia (22 m.%/sek.).
ey o od ujscia Na SkL.erl( parowania jezior, zasilanych przez
2%'\ 8'0 NN, . _ 9327 km. (w linii 3 rzeke Brde.l zp9wodu odprowadzania wedy z prze-
© Dlugose biegu wynosl_ni o ” atem odpowia- ;‘ grody .dollnowe| z Mylofu w krr_i.“ 126 dla celow
ietrznej 121 4 km.), rozwinig nawodmanlal ic!k w .Czersku, najnizszy odplyw jest
powf 917 Ofa. ) zwykl_e w miesigcu lipcu (§r. 17 m®). W tym czasie
da W l;iegu gbrnym (o diug?s istniejg pewne ”rrudnoéci pietrzenia wody w Bydgo-
osiada éredni spadek 1.31 (8‘1" M) ~O @ : szczy .dla : celéw ie:glugi przy réwnoczesnem wyzy-
%346 0/, w biegu dolnym S od Tk skiwaniu sity wodnej Brdy przez Mlyny Bydgoskie i
’rzesirzleni rzeki skanahzowa;’\ B ¢ zaktad hydroelektryczny w Smuka!e, .bowiem_ przep-
3‘|s’.cia o Wisly spadek wynosi U, Bray sq liczne ie- :yw wo};i.y spa_da, wskutek ngwqquma, ponizej po-
Cecha churokier.ysiycznq‘rzc-e aczenie reten- , owy \c;v|ehl)(é.c:+wodydz{wycm|ni| do oké — 10_ m®,
; 6rnym jei biegu, malQf imosferycznych, _ ysoki stan odptywu (ok. 34 m /sek.)_ istnieje
zproé ‘“v’, %kresGCh wielkich opadow @ w marcy — kwietniuv pod wplywem nasycenia jezior
cyin

plaskowzgérza pomor0
nad poziomem morza.

Brdy
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Brdy, topnienia émegow,'iudnez zmniej :

;v:ds?opnig (jak wyzej wspomniano) zlo,dzgmc; irzekl,

wreszcie pod wplywem czestych wahan ciepioty.

Rys. 21. Port w Bydgoszczy. A L 5

i ii i rze-

Wskutek kanalizacji dolnego odcinka ¥ 7

ki Brdy goziom jei wody jest dla zeglugi v

stalony. Stanéw wody. zaleznych jak na rzekgcl;

naturalnych od ilosci przeplywu "wodgé) n;g{mk: ey
igtkiem wysokiego stanu, wywoiane

\l;vryclx?\ei rzeki Wisly przez jaz wacowy (podnoszoeng'()3

w Czersku i to tylko przy stanie wody na rz

i lo 4,3 m. ponad normalny.
V‘/|$lel"r?zk)fJ ozwie:kszonyc:h opadach atmosferycznych

poziom wody Brdy jest regulowun)"i do ksiaguw n:;-
ie wskazan wodowskazow, za-

malnego, na podstawie w ]

pomocgq'iazu walcowego w Czersku i zastawkowego

szczy (Farnego i ulgowego). _ ;
W By%ggczyiyy wodowskazowe o wahaniach kilku

centymetrowyc

h stuzq tylko do stwierdzenia, czy

B

ustalony poziom istnieje, — w przeciwnym bowiem
razie musi byé on przywrécony zapomocq jazéw.

Ocena ilosci przeplywu wody na pod-
stawie odczytéw wodowskazowych jest nie-
mozliwa, zatemwodowskazyna skanalizowanej
Brdzie i Noteci majq jedynie znaczenie gospo-
darcze. Okreélenie wspomnianej ilosci, wzglednie
wielkoséci wezbrania mozliwe jest jedynie w drodze
obliczenia objetoéci przeptywu wody przez upusty
jazu, natomiast trudniej na podstawie spadku i prze-
kroju koryta, co spowodowane jest wielkqg zmienno-
$ciq ruchu wody przy przeéluzowaniach statkéw przez
gérng i dolng $luze, — oraz przy wyzyskiwaniu wo-
dy przez zaktady hydroelektryczne. Przeptyw wody
moze byé réwniez obliczony przy pomocy wykresu
krzywej czasu trwania energji elektrycznej, odpo-
wiadajqcej krzywej .sumowania”, wyznaczanej na
rzekach naturalnych z czaséw trwania wodostanu
i objetosci przeptywu wody.)x

Brda na dlugoéci km. 0 — 14,4 jest skanalizo-
wang, jest wiec rzekq ujetq budowlami poprzeczne-
mi (jazy, $luzy) i podiuznemi wzdluz brzegéw.

Stopniami kanalizacyjnemi sq: jaz walcowy

w Czersku — km 2,8, $luza w Brdyujsciu — km. 1,
jaz zastawkowy Bydgoszczy przy Farze w—km 11,9
i $luza nr. 2 t. zw. .Miejska” — km. 12,4.

Budowle podiuzne wykonane sq z narzutéw
kamiennych, lub tam faszynowych z oktadzing ka-
mienng lub ptyt zelbetowych. Charakterystyczne da-
ne co do budowli i koryta rzeki przedstawiajq pro-
file poprzeczne, — (zestawienie — str. 76

X) Pamietnik I-szego Pelskiego Zjazdu Hydrotechnicznego
.Pomiary objetoéci przeplywu na rzekach skanalizowanych” ref.
inz. Tychoniewicz).

Obudowa
rzeki Brdy.




Przeszkody
zeglugowe.

Rys. 22. Brda w Bydgoszczy-

Na rzece Brdzie, wobec jej kanalizacii, nie
istniejq przemiaty jak na rzekach naiurallzxycl'l\(. Nie-
ktére partie sq nieco zamulane wskute I na-
plywu piasku z gérnej Brdy przez kanaly ulgc;\’Ne
éluzy Miejskiej, upusty jazu Farnego oraz z wylotow
kanatéw miejskich w Bydgoszczy. : e

Osady te wystepuia W malym porcie p9n||<z'e|
éluzy Miejskiej oraz miedzy mostem Blernardyns im
i Gazowniq. Nie powodujq one szczego|nych_pr|fesz.-
kéd dla zeglugi, usuwane bowiem sq pogie!:nqr a;ng
skoro zostanq nagromadzone dodwysokoém ok. 14

stalonym poziomem woady. _
i po‘;iean prZesonde ieg|ugi. stanowiq resztki rEu-
réw fundamentowych zniesionej é_|uzy i jazu w_Ka-
puéciskach (km. 6,30 m.), z_naidFU|qce-5|e o 1,7_ m.
ponizej stanu zeglugowego i wymagajqce ostrozno-

B

$ci przy przejezdzie statkéw w okresie posuchy.

tym celu zeglarze korzystajq z przejazdu gteb-
szego w bliskoéci prawego brzegu, wzglednie przy-
czétka dawnego jazu.

Miedzy rzekq Brdg t. zw. Mlynskg, a dolnym
kanatem zeglugowym ponizej $luzy Nr. 2. istnieje
grobla przecieta 3-ma odnogami miynskiemi, na
ktérych sq pobudowane jazy zastawkowe miynskie
i upusty. Starodawne te urzqdzenia miynskie, nale-
zqce do Ministerstwa Rolnictwa, wymagajq nadzwy-
czajnej opieki bowiem wskutek przeciekania gérnej
wody Brdy ku kanatowi zeglugowemu grobla moze
byé tatwo podmyta poza przyczétkami jazéw i w ra-
zie jej zerwania, zegluga i dobro publiczne - narazo-
ne na wielkie niebezpieczenstwo. Nalezyte, nowo-
czesne ujecie wody, dla celéw wyzyskania sity wod-
nej, jest konieczne réwniez w interesie zeglugi. Z
tych wzgledéw Rzqd polski w r. 1929 — wobec
grozby runiecia starego jazu przy Farze, wykonat
zupelnie nowy jaz z progiem zelbetowym, z drew-
niang nadsadkqg zastawkowa.

Objasénienie:

. = gbrna woda
. = dolna woda
. = zero wodowskazu
. = proég goérny
prég dolny
. = reczne
. = elekiryczne (mechanizmy)

Sluza Nr. 1. .Brdyuijscie”
Dtug.—60,00 m. szer.—9,60 m. (szeroko$é komory $luzowej 18,0 m.)

Gw. = 32350 P.Z = 25225
d.w. = 28550 P.g. = 27,625
spad = 3,80 m. P.d. = 25225




hig - O

Fundament z betonu, glowa i $ciany $luzy z cegly,
dno z plyt betonowych. Wrota zelazne i zasuwy
poruszane recznie lub elekirycznie.

Czas $luzowania: tratew todzi towarowych
a) r = 40 minut a) r = 26 minut
b) e = 33 minut b) e = 16 minut

Rys. 23, $luza w Brdyujsciu.

Jaz walcowy z zakladem hydroelekirycznym
w Czersku Polskim.

Dtug. jazu = 22 m.

G.w. 32,310 P.Z. = 25,222
d. w. 28,80

spad 3,51 m.

Rys. 24 Jaz walcowy w Czersku

Polskim.
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Walec gi. poruszany zapomocq tancucha, mo-
torem elektr. 11 K.M. Prég betonowy jazu posiada
rzedng — 29,81; dno betonowe ponizej jazu — 26,50
N.N. tj. 0 2,30 m. nizej dolnego zwyczajnego stanu.
Zaktad stuzy, jako zrédio dla wytwarzania sity ele-
krycznej potrzebnej do regulowania .jazu, napedu
urzqdzen mechanicznych $luzy Brdyujicie, jazu wal-
cowego w Czersku, oraz do oswietlenia portu.

Przy érednim poziomie wezbrania Brdy (odczyt
wodowskazu — 7,30 czyli 32,52 NN) jaz przepu-
szcza 195 m?/sek., a poniewaz najwieksza woda
Brdy wynosi 120 m?¥sek, przeto jaz przepuszcza
kazdqg wielkg wode rzeki Brdy.

Specjalnego upustu, dla przeprowadzenia
wody Brdy w czasie naprawy jazu, nie przewidziano,
a dla czasowego zamknigcia jazu stuzq zastawki
drewniane, wkladane w zelazne kozly, opierajqce
sie¢ o dolng krawedz mostku.

Jaz farnwy

G.W. = 35,80 (Brda Mlyaska) P.Z. = 33,50
d w. 32,54 (Brda zeglowna)
spad = 3,26 m.

Jaz Farny”zostal wybudowany w 1930 r. Dol-
na czeé¢ jazu (z progiem na rzednej 33.50 N.N.)
zelbetowa. Gérna czeéé konstrukecji drawniana o 6
otworach zastawkowych o tqcznej szerokoéci 14,34 m.
Dlugoséé¢ jazu — 26,22 m. Wysokoéé zastawki —
2,30 m. Wyciqgi reczne mechaniczne. Jaz przepu-
$ci¢ moze 27 m® wody bez wywolania zbyt wielkiej
predkosci w korycie doplywowym.

Sluza Nr. 2 .Miejska”

dtug. — 57,40 m,, . — 9,60 m.
G.W. = 35,84 .Z. = 30.1

d. w. = 32,65 o ¥ 3,3
spad 3,20 “d, 30,1

g ¥ ek

wykonana z betonu z okladzing ceglang. Dno ko-
mory — z plyt betonowych.
apetnianie i opréznianie odbywa sie przy po-
mocy kanatéw obiegowych podiuznych. Wrota gér-
ne — klapowe, dolne zaciskowe, zelazne. Urzqdze-
nia przystosowane do ruchu recznego i elekirycznego.
Przy 20-krotnem dziennem $luzowaniu (kazde
wymaga 1950 m® wody) w ciqgu 12 godzin zuzywa
sie 0,90 m* wody/sek. Przy jednorazowem napetnia-
niu (4 minuty) potrzeba 8,1 m?/sek.

Czas sluzowania:
tratew. todzi towarowych:
a) r = 25 minut a) r = 20 minut

b) e 15 minut b) e = 15 minut

Jaz vlgowy na rzece Brdzie na km. 12,1w Bydgoszczy.

Przyczétki jazu sq wykonane z cegly, dolna
czeéé — z betonu. Jaz posiada 5 otworéw zastawko-
wych o fqcznej szer. 6,75 m. wysoko$é zastawki —
3,00 m., szer. jazu — 8,25 m., dlug. — 21,70 m.
Nad jazem znajduje sie most blaszany.

G.w. = 35,84 (zwierciadto wody Brdy t.zw. Mtynskiej)

d.w. = 32,65 kanatu zeglugowe-
wego ponizej $luzy
Nr. 2).

Jaz moze przeprowadzi¢ 80,00 m? wody po-
wodziowej; otwierany jest tylko podczas wezbran
Brdy, gdy upusly Mlynéw Bydgoskich, oraz jaz przy
Farze nie wystarczajq na przeprowadzenie wielkiej
wody.

b) Kanal Bydgoski.

Kanal Bydgoski wykonano w 1772 r. jako ka-
nat tqcznikowy miedzy dorzeczem rzeki Wisty i Odry

Ogélna
charakte-
rystyka.
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do ktérego doprowadzono na stanowisko szczytowe
wode Noteci Gérnej t. zw. kanalem zasilajgeym.
Kanat Bydgoski przez szereg lat nie przyniést korzy-
$ci zegludze z braku nalezytego ujecia wody Noteci
Gérnej, czeé¢ bowiem wody pltyneta wlasciwem ko-
rytem Noteci na zaklady wodne przemystowe w Tu-
rze i Chobielinie ku Naklu, a maly spadek wody w

kanale zasilajgcym uniemozliwiat doptyw wody do
kanatu.

Dopiero Rzqd polski Wielkiego Ksiestwa War-
szawskiego w wyniku zwyciestw Napoleona i udziatu
w nich wojska polskiego, objqwszy obszar ziemi
nadnoteckiej, zaradzit ciggtemu brakowi wody w ka-
nale Bydgoskim, przystgpiwszy w r. 1812 — 1815
do wykonania jazu na Noteci w Debinku, celem
statlego spietrzenia wody i doprowadzenia jej kana-
tem zasilajgcym do kanatu Bydgoskiego.

Od tego czasu datuje sie rozwéj zeglugi na
kanale Bydgoskim.

Przy przebudowie, w latach 1905 — 1914, dro-
gi wodnej Wista — Odra dla 400 ton, todzi przez
odcigcie 4 km. starego kanalu Bydgoskiego z 5
§luzami na odcinku miasta Bydgoszczy, uzyskano
blizsze polqczenie w km. 14,4 z rzekq Brdq, prze-
prowadzajqc trase kanatu od km. 16,1 do km. 14,4
wykopem i tworzqc dla pokonania spadku dwie no-
we $luzy Nr. 3. — Okole i Nr. 4. — Czyzkéwko
(o spadzie po 7,60 m.). Na calej dalszej przestrze-
ni kanatu Bydgoskiego wykonano dla statkéw typu
wroctawskiego o wymiarach 55x8 m. no$nosci 400 t.
i zanurzeniu 1,40 m. nowe $luzy Nr. 5 — Prady,
Nr. 6 — Osowa-Géra, Nr. 7 — Jézefinki, Nr. 8 —
Nakto - Wschéd Nr. 9 Nakto - Zachéd (o dlugosci
— 57,40 m. a szerokoséci — 9,60 m.).

Stan wody na kanale Bydgoskim jest utrzymy-
wany zasadniczo na jednym poziomie. W rzeczywi-
stoéci powstaje pewien minimalny pomiedzy $luzami
spadek spowodowawany $luzowaniem statkéw. Nad-
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miar doplywu wody z Noteckiego kanatu zasilajqce-
go, odprowadzany jest automatycznie przez przele-
wy, wykonane w murach $luz,

Przy silnym wietrze zachodnim wywiqzuje sie
na szczytowem stanowisku Kanatu Bydgoskiego pod-
niesienie zwierciadta wody w kierunku wschodnim,
ktére osiqga przy $luzie Nr. 7 — Osowa Géra czesto-
kro¢ wys. ok. 40 cm. ponad normalny poziom, a wsku-
tek czego zwieksza sie iloé¢ przeptywu wody przez
wspomniane przelewy. tym czasie musi by¢,
szczegblnie na $luzie w Okolu, umiejgtna regulacja
stanu wody, gdyz przy matej ilosci $luzowan woda
przelewaé sie bedzie przez klape tej $luzy, osigga-
jac wysokoéé szczytu murédw.

Nadmiar wody, doptywajgcej z kanatu zasila-
jgcego, odprowadzany jest réwniez przez jaz ulgowy
zastawkowy w Jézefinkach — km. 36.970 do Note-
ci Dolnej (ponizej éluzy Nakfo - Wschéd) zapomocq
kanatu ulgowego, réwnolegtego do Kanalu Bydgo-
skiego.

Kanat Bydgoski na przestrzeni wykopu od 14,4
do 21,0 km. ma brzegi ubezpieczone narzutem ka-
miennym o grub. 20 cm. podpartym szeregiem pali
o 10 cm. i dlug. 1 m. W partijach, gdzie poziom
wody jest nieco nizszy od terenu, wykonane sq opa-
ski faszynowe z odarniowaniem skarp.

Na odcinkach, gdzie zwierciadlo wody potozo-
ne jest wyzej od przylegltego terenu (Osowa géra,
Jézefinki), kanal ujety jest groblami gliniastemi z u-
bezpieczeniem skarp opaskg faszynowq. Nawierz-
chnia grobli (uzytkowana jako droga holownicza) po-
kryta jest poktadem grubego piasku o grub. 10 cm.
W poblizu $luz wspomnianych miejscowosci grobla
vieta jest obustronnie $ciankami szczelnemi, umoco-
wanemi zapomocqg 30 mm. $ciegna zelaznego do

Obudowa
kanatu.
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kotwic z pali o $érednicy 25 cm. i dlug. 5 m. Na
éciance tej oparte jest oskatowanie skarpy nasypu
(patrz profile).

Zwierciadto wody miedzy $luzg w Osowej gérze
— km. 21,0 i w Jézefinkach — km. 37,15 potozone
jest na rzednej 58.66 N.N. W poréwnaniu ze zwy-
klym stanem wody Wisty w Brdyujsciv (28.85 N.N.)
poziom kanaltu lezy wyzej o 29,80 m; z poziomem
rzeki Brdy, ponizej $luzy w Okolu (rzedna 35.86
N.N.), — wyzej o 22,80 m; ze zwierciadlem wody,
w miejscu potqczenia kanatu z Noteciq Dolng pod
Naktem (rzedna 54.71 N.N) — wyzej o 3,95 m;
a w poréwnaniu z poziomem Noteci Dolnej w km.
176,2, ponizej $luzy w Krzyzu (28,30 N.N.) stano-
wisko szczytowe wznosi sie o 30.3. m.

Kanat zasilajacy doprowadza w km_ 23.20 na
stanowisko szczytowe nastepujace iloéci wody (z No-
teci Gérnej, spietrzonej jazem w Debinku):

mata woda zwyczajna $r. woda wezbranie Noteci
w okresie posuchy (normalna) wiosenne

1,42 m? 250m?* 2,75 m? 7,70 m?

Zasadniczo doprowadza sie do kanatu Bydgo-
skiego 2,5 m®* wody. W okresie posuchy jest mini-
mum $luzowan, wskutek ograniczenia zeglugi, w
zwiqzku z niskim stanem wody na rz. Wiéle.

Przyimujac ér. 20 $luzowan w rocznym okre-
sie zeglugi, przy 12 godzinach pracy w obu kierun-
kach kanatu, wypada zapotrzebowanie wody: przez
éluze okoto (50 °/, oszczednosci przez zbiorniki)

L 0,96 m?/sek.

przez $luze w Jézefinkach . . . 0,57

Rozem przeto w cigqgu 12 godzin potrzeba
0,96 + 0,57=1,53 m?/sek.

Nadmiar odprowadzany jest upustem do ka-
natu ulgowego w Jézefinkach, lub przelewem na
$luzie Osowagéra ku Brdzie.




‘f PRYCARET wigozy L. Sa Y

PR JHESS PROFIE BUDOGLANE KANREY BYDGOSKIEGO~ Povzimtkn 7:2po, Seaza
e : —.T T“Q.‘_- il _._5%v6s o R e oy -
X : i : s - ;7?;0‘~~-_\ = fe TP 2 | _: : —! :
| i P o e iy LR ‘

8 oo ————8 O BON0 PONe— G 50 —=|
! \
1 s =

L

o —————
-

'
{ ! AT
I 2.50 ko.s0mo.6o€
e

Rys. 25. Prcfile kenciu Bydgoskiego.
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Przy silnie wzmozonej zegludze (miedzy 8-12
godz.) zapotrzebowanie wody do przeéluzowania
statkéw jest chwilowo zwiekszone, w poréwnaniu
z normalnym doplywem — 2,50 m?/sek; jest ono
jednak pokryte. :

Profile Kanatu Bydgoskiego wykazuja prawie
wszedzie paraboliczny ksztatt dna, wytworzony z
pierwotnego profilu trapezowego.

Gtebokos¢ wody w érodku kanatu wynosi —
ér. 250 m., a gtebokosé¢ tranzytowa dla dwu barek
400 ton — 1,50 m.

Zegluga odbywa sie tak, jak na rzece Brdzie
z tq jednak réznicq. ze barki plyngce z Bydgoszczy
ku zachodowi holowane sq przewaznie parostatkami
do $luzy Czyzkéwko, dalej za§ na przestrzeni Oso-
wagéra-Jozefinki plyng, przy sprzyjajacym wietrze,
pod zaglem lub holowane sq koAmi. Natomiast z
zachodu ku Bydgoszczy pod wplywem przewazaja-
cego wiatru zachodniego barki plyng przewaznie
pod zaglem.

Sluza Nr.3 .Okole” dtug.-57,40 m, szer.-9,60 m.

G.w. — 43,46 Pl 33300 " opiiianie’ mas
d w — 3586 P o [ 40,96 kéw patrz — $lu-
spad — 7,60 m. P.d. — 33,360 za Brdyuijscie.
Wykonana z betonu z okladzing ceglang. Po-
siada: wrota gérne — klapowe, dolne — zaciskowe,
zelazne; dwa kanaly obiegowe podiluzne; dwa zbio-
rniki oszczednosciowe (50°/, — zapotrzebowania —
4158 m?). Przy przecietnie = 20-krotnem $luzo-
waniu w ciaggu 12 godz ruchu potrzeba
20 x 2080 = 41600 m® wody, czyli 0,96 m?/sek.

Dno komory jest wylozone ptytami betonowemi.

Glebokosé

tranzytowa.

Ruch zeglu-
gowy.
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Rys. 26. Sluza Okole.

Czas $luzowania: tratew: todzi towarowych:
a) r — 30 minut a) r — 24 m_inut
b) e — 18 minut b) e — 20 minut
Tratwy sq wciagane i wyprowadzane kotowrotem
elektrycznym.

Sluza Nr. 4. Czyzkéwko”

dtug. — 57,40 m, szer. 9,60 m.
G.v?. - 51,06 P.Z. — 40,96
dw. — 43,46 P.g. — 48,55
spad — 7,60 m. P.d. — 40,96
Budowa — jak $luzy w okolu.

Czas $luzowania:  tratew: lodzi towarowych:

a) r — 30 minut a) r — 24 mi‘nui

b) e — 15 minut b) e — QQ minut

Przy ¢luzowaniu podwojnem przy sluzcu?h

nr. 3 i nr. 4. (dwukierunkowem) — czas ¢luzowania
wzrasta o 12 minut.

ST e

Sluza Nr.5.Prady” diug. -57,40 m, szer.-9,60 m,
G.w. — 54,84 P.Z. — 48,560
dw. — 51,06 P.g — 52,36
spad — 3,78 m. P.d. — 4856

Wykonang z betonu z ceglang oktodzing $cian.
Wrota dolne — zelazne zaciskowe, gérne — klapowe.
Urzqdzenie mechanizméw przystosowane dla ruchu -
recznego. Napetnianie i opréznianie $luzy odbywa
sie przy pomocy dwuch kanaléw obiegowych
podtuznych.
Czas ¢luzowonia: (przy obstudze recznej)

tratew barek
30 minut 25 minut

Sluza Nr. 6 .Osowag 6ra”
dtug. — 57,40 m, szer.— 9,60 m.
G.w. — 58,660 P.Z. — 52,360
d.w. — 54840 P.g. — 56,160
spad — 3,82 m. P.d. - 52360
Budowa i urzadzenia, oraz czas $luzowania
jak przy $luzie .Prqdy”

Sluza Nr. 7 J6zefinki”
diug. — 57,40 m, szer. — 9,60 m.
G.w. — 58,660 P.Z. — 54,180
d.w. — 56,680 P.g. — 56,160
spad — 1,98 m. P.d. — 54,180
Wykonana z betonu; gérna czeéé z cegly. Dwa
kanaly wlotowe, wzgl. wylotowe obiegowe w gto-
wach $luzy.
Sluza Nr. 8 .Nakto - Wchod”
dtug. — 57,40 m, szer. — 9,60 m.
G.w. — 56,680 PZ. — 52200
dw. — 54710 P.g. — 54,180
spad — 1,97 m. P.d - 52200
Budowa jak $luza nr. 7.
Czas $luzowania na $luzach nr. 7 i 8:
barek — 25 minut, tratew — 30 minut.
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¢) Skanalizowana Noteé Dolna.

Wody skan. Noteci Gérnej w lfm. 335 po;i
Debinkiem skierowane sq w d.WU' knerunkacl';: Bpéd-
nocnym — t. zw. kanatem zasilajacym konq S)‘lt -
goski i zachodnio pétnocnym — t. zw. Noteciq d a-
ra (wlaséciwem dawnem korytem) ku Nakiu, g zie
w km. 39,10 drogi wodnej .Wista - erq roT‘po
czyna sie (ponizej $luzy Naklo - Wschéd, skanalizo-
wana Note¢ Dolna. : .

Wskutek kanalizacji poziom wodx dlq' ze_glugl
jest ustalony, Podczas wezbran Nc_ﬂecll zwnercuqqlo
wody jest utrzymywane zapomocq jazéw na pozml-
mie normalnym wzglednie najwyzszym, dopus_zczal;
nym, ze wzgledu na wysoko$é gérnej kruvyedm wré
i klap éluzowych, tudziez dolnP:| kruwedz.l'konsiru-
kcyji mostow, by przejazd statkow b.yi quhw_y. i

Noteé przeprowadza nastepujace iloci wody:
a) pod Nakiem po zlgczeniv sig z Kanatem

Bydgoskim: :

éry. r?iskq woda — 3,88 m’®

zwyczajna - 6,62 m’

wysoka - 21,52 m’

wielka woda — 86,20 m® :

abs. najwyzsza 1888 r. — 120,00 L

w Uiécio, — km 106,04 drogi wodnej Wista —

Odra, powyzej doplywu Gtdy: .

ér. mata woda — 8,00 m® ér. wielka woda eF

zwyczajna : —01*;?,00 m?® 39,00 m

izej dopiywu 3
zfn:‘z‘eqaad v:)o)::la - 29):00 m® ér. wielka woda £
zwyczajna — 5400 m? i 27104,00 m
izei viécia Drawy — km, J
Zs.mr:\eoliuwwodu - 52,00 m?® $r. wielka woda =
zwyczajna - 92,00 m* 177,00 m

Koryto Noteci Dolnej vjgte jest na pc.>szc.zeg§’>|-
nych stopniach kanalizacyjnych odpowiedniemi obije-
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ktami pietrzqcemi (jazy i éluzy). Brzegi, poza temi
objektami, zabudowane sq opaskami faszynowemi,
wzmocnionemi narzutem kamiennym. Na niektérych
odcinkach, gdzie istnialy stare koryta, lub tam. gdzie
woda w poblizu $luz skierowana jest ku jazom, brze-
gi viete sq drewniang palisadg z bruséw, o grub.
okoto 6 — 8 cm.. zlgczonych oczepem i zakot-
wionych do pali o érednicy 25 cm. Na Noteci
Dolnej graniczacej z Niemcami wykonane byly ostro-
gi i po zasypaniu miedzy niemi przestrzeni, brzegi
objete linjg regulacyjnq i wyksztalcone, zostaly ubez-
pieczone narzutem kamiennym o grub. 25 cm. wy-
konanym do wysokosci wody pietrzonej jazami.

Dzieki kanalizacji uzyskano gteboko$é¢ wody
niezbednq do przejazdu statkéw o zanurzeniu 1,40 m.
Profile koryta wykazujg, ze $rednia gtebokoéé rzeki
wynosi 2,20 m, a przy szerokosci koryta 33 — 40 m.
pociqgi holownicze, ktérych sktad podano wyzej,
swobodnie mogq sie mijaé.

Przez kanalizacie spadek rzeki jest faktycznie
ustalony gérnym i dolnym stanem wody. Ogélnie
na przestrzeni od km. 39,10 do km. 53,40 (pota-
czenie z kanalem Bydgoskim), przy $luzie w Gro-
madnie, istnieje spadek bezwzgledny — 2,70 m,
wzgledny 0,18 °/;; od km. 53,40 do 68,20 (¢luza
Krostkowo) spadek bezwzgledny, liczac wysokoéé
miedzy gérnym poziomem wody na éluzie w Gro-
madnie, a gérnym poziomem $luzy w Krostkowie,
wynosi 2,80 m. wzgledny spadek miedzy dolnym
poziomem wody w Gromadnie, a gérnym w Kro-
stkowie— 0,017 %/, (25 cm. na przestrzeni 14,800 km).
Spadek rzeki, miedzy éluzq Krostkowo — km. 68.200,
a $luzqg w Nowem — km. 111,8, jest réwniez bar-
dzo maly i, w zaleznosci od wahan stanéw wody
przy $luzach ustalonych dla zeglugi, wynosi od

Glebokosé
tranzytowa




Przemiaty.
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0,0023 do 0,021 °/,..Od km. 111.8 do km. 1‘76,2
spadek bezwzgledny, liczac od gdérnego poziomu
w Nowem do dolnego poziomu ponizej éluzy w Krzy-
zu) wynosi — 19,9 m. wzgledny za$, przy o’rwar’r).'ch
dla zeglugi jazach, = 0,29 /o9 (patrz profil podtuzny
drogi wodnej Wista — Odra — vkltad stanu wody
w kwietniv 1927 r)

W zaleznoéci od wyzej podanych spadkéw, chy-
70é¢ wody przy stanie zeglugowym (stale l.Jfr,'ZYmCI-
nym), miedzy Nakiem a Krostkowem wynosi sr._O,
m./sek; — miedzy Krostkowem a Nowem (rucze} do
Ujécia powyzej wylotu rzeki Gidy) — 0,35 m/sek;
od vjécia rzeki Gldy do Krzyza — 0,6 m/sek.

Note¢ Dolna plynie dawna doling Prawisly,
ktérej podloze stanowi obecnie poktad  torfiasty o
grubosci okoto 2-4 m. Z tej to przyczyny dnq rzeki
pokrywa warstwa namutu. Na przestrzeni, gc.ime d9-
lina jest najwezszaq (Karwin — Ulémfa) ’UWIdGCZHIQ
sie naplyw do koryta piaskéw z pagérkéw (wydm)
polodowcowych.

Zmniejszone glebokosci wody uwidaczniajq sie
w miejscach gdzie woda, plynqca z jazu tgczy sie
z kanalem, prowadzacym do $luzy. Mielizny te sa fa-
twe do usuniecia pogtebiarka. _

Wieksze osady piaszczyste powstaja pod Kgr-
winem, Ujsciem (km. 103-106) wskutek napiy\./vow'
piaskéw z okolicznych pagérkéw. Podobnieli pIGS'k|
osadzajg sie pod Czarnkowem. Ruch piaskéw (9 ér.
grubosci ziarn — 0,5 mm) ulatwiony jest, gdy jazy
sq otwarte, wskutek wytwarzania sig wiekszego qud’-
ku zwierciadta wody (szczegélnie podczas we,zbran
Noteci) Osady powstajq w okolicy éluz i jazéw w
miejscach rozgatezienia sie rzeki ku odnoénym ob-
jektom. Mielizny te musza by¢ systematycznie usu-
wane przez bagrowanie. Ogélnie na odcinku Note-
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ci Dolnej od km. 103 do km. 14257 (korcowa
przestrzen polskiej administracji $luzami i jazami
wedle danych P.Z.W. w Czarnkowie, wskazane by-
toby bagrowaé rocznie okoto 10.000 m?®,

Na Noteci Dolnej znajdujg sie: port drzewny
w Nakle — km. 41,25, wybrzeze tadunkowe — km.
41,3, stocznia Macierzynskiego w Nakle — km. 40,7,
tadownia przy moscie w Milczu — km. 94,85, oraz
port P.ZW. w Czarnkowie.

Wzdtuz wybrzeza Noteci Dolnej istnieje tele-
fon Zarzqdu Wodnego w Bydgoszczy i Czarnkowie.
P.ZW. w Czarnkowie podaje dane, dotyczqce ze-
glugi i stanéw wody, nadzorowi rzecznemu w Ujsciu,
ktéry przetelefonowywuje je do Bydgoszczy; wzgled-
nie postepowanie jest odwrotnie.

Na przestrzeni Noteci Dolnej istniejq mosty,
drogowy w Nakle — km. 40,0 kolejowy — km. 40,9:
drogowy w Gromadnie — km. 53,47, w Zanoteci —
km. 62,08, w Biatosliwu — km. 76,03, w Milczu —
km. 94,80, kolejowy — km. 97,62 (unieruchomiony),
drogowy w Karwinie — km. 103,400, w Ujsciv —
km. 105,800, kolejowy w Uijsciv — km. 106,600,
drogowy w Czarnkowie — km. 131,95, w Pianéwce —
km. 137,12, w Wieleniu, — km. 162.17, kolejowy
w Drawskim Mtynie — km. 170,26, drogowy w Dra-
wsku — km. 174,10. Przewozy istniejq: w miejscu
cze$ciowo rozebranego mostu w Zanoteci—km. 62,08,

przewozy gospodarcze w km. 141,30, 145,80,
150,20, 168,80.

Sluza nr. 9. .Nakto-Zaché6d” —
dlug. — 57,40 m., szer. — 9,60 m.

G.w. — 54,71 P.Z. — 4950
d.w. — 52,60 P.g. — 52,20
spad — 2,11 m. P.d. — 49,50

Porty i la-
downie.

Telefony.

Mosty
i przewozy.

$luzy ijazy.
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Rys. 27 Noteé¢ Dolna pod Naktem.

wykonana jak $luza nr. 7 ,,Jézefjnki".
Czas $¢luzowania: barek — 25 minut, tratew — 20 m.

$luza nr. 10 .Gromadno”

Diugoéé — 57.40 m., szer. — 9.60 m.

G.wg. - 52,0 P.Z. — 4690

d.w. — 49,20 P.g. — 49,50

spad — 280 m. P.d - 46,90

wykonana jak $luza nr. 7 LJozefinki”. '
Czas ¢luzowania: barek—25 minut, tratew 30 minut.

Sluza nr. 11 Krostkowo”
. — 57,40.m., szer. — 9,60 m.
w. — 49,20 P.Z. — 46,60
d.w. — 48,50 P.g. — 46.20
spad = 0,70 m. P.d. - 4620
Komora éluzy wykonana ze S$cian szczelnych
drewnianych, przyczétki — murowane. We wrotach
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zelaznych gérnych i dolnych znajdujg sie zasuwy
dla napetniania wzglednie oprézniania komory.
Czas $luzowania barek i tratew 25 minut.

Jazy przy $§luzach Naklo — Zachéd, Gromadno,
Krostkowo — sq podwéijne. Przyczétki wykonano z
cegly, podtoze drewniane. Zastawki drewniane umie-
szczone w bramach zelaznych, sq poruszane zapo-
mocg wyciqgu zebowego, oraz zelaznego kota z kor-
ba. Jaz po odbudowie w r. 1931 otrzymat podio-
ze zelbetowe.

Jaz przy §luzie Nakto-Zachéd

dtug. 20 m., szer. 8,31 m.

G.w.— 54,71 o P.Z. — 49,50 Jaz posiada sze$é za-

d.w.—5200 Prég jazu 52,57 stawek drewnianych

spad— 2,71 m. Dno skrzyni 51,27 o swietle 1.30 m.
Prég wyptywowy 51,71

Jaz potudniowy — o przyczétkach z cegly i po-
dlozu drewnianem. Wymiary jak przy jazie péinoc-
nym.

Dwa jazy przy $§luzie w Gromadnie—km. 53,35
diug. 10.30 m. szer. 8,30 m. Prég jazu 50,20 N.N.
G.w. — 52,00 P.Z. — 46,900

d.w. — 49,20 P.g. — 49,500 (prég goérny)
spad — 2,80 m. P.d. — 46,900 ( . dolny)

Przyczétki z cegly, podioze jak przy jazie potudnio-
wym w Gromadnie. Jaz potudniowy wskutek pod-
mycia podioza zéstat odbudowany w 1934 r. Posia-
da on szeé¢ zastawek drewnianych w ramach ze-
laznych o tqcznej szer. 7,80 m.

Jaz iglicowy w Krostkowie — km. 68,50
G.w. — 49,20 P.Z. — 46,60
d.w. — 48,50 P.g. — 46,60
spad — 0,70 P.d. — 46,20.




Sluzy ijjazy
na obsza-
rze gran.

Rys. 28. Jaz na Dolnej Noteci.

Jaz o przyczétkach betonowych. Pomost zelaz-
ny na koztach rozstawionych w ostepach 1,56. m.
Iglice o diug. 4,00 m. Wyciag reczny. Przgmzd
‘statkéw przez otwér zeglugowy jazu (kozty z?qzone)
odbywa sie tylko podczas wyzszej _wody rze|,<| No-
teci i trwa 3 minuty. Wéwczas przejazd przez éluze —
wstrzymany.

Wszystkie §luzy sa dlugosci 57,40 m. szero-
koéci 9,60 m. Kanaly wlotowe i wylotowe w gto-
wach $luzy.

Sluza Nr. 122w Nowem — km. 111,8
G.w. — 48,40 P. Z. — 45,03

d. x — 46,53 Progi — 44,23

spad — 1,87 m.
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Fundament wykonany z betonu, $ciany z cegly.
Dno stanowi plyta betonowa. Wrota drewniane.
Granica panstwowa prowadzi $rodkiem $luzy.

Jaz w Nowem—km. 111,80 o dlug. 11,43 m.
szer. 29,12 m.

G.w. — 48,40 Prég — 44,74.
d. w. — 46,53
spad — 1,87

Jaz zastawkowy o 1 otworze zeglugowym i dwuch
otworach upustowych. Zastawki zelazne podnoszone
sq dzwigiem, umieszczonym na ruchomym wézku.
Zelazne stojaki, podirzymujgce krawedzie zastawek
sq sktadane na dno jazu przy pomocy windy. Regu-
lacja wody przez przesta upustowe odbywa sie dro-
ga usuwania pewnej iloéci zastawek. Jaz stuzy dla
vtrzymania ustalonego stanu wody dla zeglugi oraz
dla celéw meljoracyjnych (nawadniania tgk okolicz-
nych). Przyczétki i filary betonowe z oktadzing z ce-
giet i cioséw.

Sluza Nr. 13 w Walkowicach — km. 117,8

G.w. — 46,53 P. Z. — 43,19
d.w. — 44,69 Progi — 42,39
spad — 1,84 m.
Sciany betonowe z okladzing ceglang. Dno sta-
nowi plyta zelbetowa. Wrota zelazne.

Jaz w Walkowicach — km. 117,8, dlug.
11,43 m., szer. 29,12 m.
G.w. — 46,53 Prég — 42,94
d.w. — 44,69
spad — 1,84 m.
Przyczétki i filary jak przy jazie w Nowem.

Sluza nr. 14 .Romanowo” — km. 122,7
G.w. — 44,69 P.Z. — 41,60
dw. — 43.10 progi — 40,80
spad — 1,59 m.
Budowa jak przy $luzie nr. 13 w Walkowicach.




=76

Jazw Romanowie — km. 122,7

dtug. — 11,43 m, szer. — 29,12 m.

Rzedne gérnej i dolnej wody i P. Z. jak przy
$luzie nr. 14.

Prég na rzednej 41,35

Budowa jazu jak przy jazie w Walkowicach.

$luza nr. 15 w Lipicy — km. 128.40
G.w. — 43,10 P.Z. — 39,91
dw. — 41,41 Progi — 39,11
spad — 1,69 m.
Budowa jak przy $luzie nr. 12 w Nowem.

Jaz w Lipicy — km. 128,40
diug. — 11,43 m, szer. — 29,12 m.
Stany wody jak przy odpowiedniej $luzie.
Prég o rzednej 39,66
Budowa jak przy jozie w Nowem.

$luza nr. 16 w Pianéwce — km. 136,30
G.w. — 41,41 P.Z. - 37,73
dw. — 39,23 Progi — 39,93
spad — 2,18 m.
Budowa, jak przy $luzie w Walkowicach.

Jaz w Pianéwce — km. 136,300
dtug. — 11,43 m. szer. — 29,12 m.

Stany wody jak przy odpowiedniej $luzie.

Prog — 37,48
Budowa jak jazu w Walkowicach.

$luza nr. 17 Mikotajewie — km. 143,200
G.w. — 39,23 P.Z. — 33,76
dw. — 37-26 Prog — 34,96
spad — 1,97 m.
Budowa, jak przy $luzie w Walkowicach.

Jaz w Mikotajewie — km. 143,200,
diug. — 11,43 m. szer. — 29,12 m.

Stan wody jok przy odpowiedniej $luzie.

Sy fy 4
Prég — 35,51.

Budowa jak jazu w Walkowicach.

Sluza nr. 18 w Rosku — km. 148,900
G.w. — 37,26 P.Z. — 34,21
d.w. — 35,71 Progi — 33,41
spad — 1,55 m.
Budowa, jak przy $luzie w Walkowicach nr. 13

Jaz w Rosku — km. 148,90

dtug. — 11,43 m., szer. — 29,12 m.
g:g;y_\%%cféé.iak przy odpowiedniej $luzie.
Budowa, jak przy jazie w Walkowicach.

Sluza nr. 19 w Wrzeszczynie—km. 155,50
G.w. — 35,71 P.Z. — 32,18
dw. — 33,68 Progi — 31,380
spad — 1,53 m.
Budowa, jak $luzy nr. 13 w Walkowicach.

Jaz w Wrzeszczynie — km. 155,50
dlug. — 11,43 m, szer. — 29,12 m.
g:ggy_vgo;:lés jak odpowiedniej przy S$luzie.

’

Budowa jak przy jazie w Walkowicach.

Sluza nr. 20 Wieleniu — km. 161,50
G.w. — 33,68 P.Z. — 30,25
dw. — 31,75 Progi — 29,45
spad = 1,93 m.

Budowa jak przy odpowiedniej $luzie nr.13
w Walkowicach.

Jaz w Wieleniu — km. 161,50
diug. — 11,43 m, szer. — 29,12

Stany wody jak przy sluzie.
Prég — 30,00.
Budowa jak jazu w Walkowicach.




Sluza nr. 21 w Drawsku — km
Gw. — 31.75 PZ. — 28,65
dw. — 30,15 Progi — 27,85
spad — 1,60 m.
Budowa, jak $luzy nr. 12 w Nowem.

Jaz w Drawsku — km. 171,00

Diug. — 11,43 m., szer. — 29,12 m.
Stany wody jak przy $luzie. Prog — 28,40
Budowa jak przy jazie w Nowem.

Sluza nr. 22 w Krzyzu — km. 176,20

G.w. — 30,15 P.Z. - 26,80

d.w. — 28,30 Prég gorny — 26.35

spad — 1,85 m. dolny — 25,80 ‘
Budowa jak ¢luzy nr. 13 w Walkowicach.

Jaz w Krzyzu — w km. 176,20
dlug. — 11,43 m, szer. — 29,12 m. : : ,

Stany wody jak przy odpowiedniej $luzie. Prég
gérny — 26,90, prég dolny — 26,.68

Budowa jazu jak w Walkowicach.

Czas $luzowania przez $luzy: : i
barek — 20 minut, drzewa — 25 minut; przez otwor
zeglugowy jazu, (podczas wielkiej wody wzglednie
nawadniania tgk): 3 minuty.

2) SKANALIZOWANA NOTEC GORNA.

Rzeka Noteé - t. zw. wschodnia, — wyply\'Nu
z jeziora Brdowskiego i Diugiego w powiecie Nle-
szawskim. Pod wsiq Przewozem wpada do jeziora
Gopla, z ktérego wyplywa ponizej Kruszwicy. Prze-
plynawszy jezioro Szarlejskie p’lyniel(r.mazyw.qna na
tym odcinku rzeka Montwaq) ku Pakosci, gdzie znaj-
duje sie pierwsza $luza. Rzeka Montwa przed kgna-
lizacig zbaczata z kierunku pétnocno -.zachodmego
pod Leszczycami ku potudniowi, wpadajac ppd quq
Kotudq do jeziora Pakoskiego. Przy skanalizowaniu
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rzeki Noteci w roku 1878 — 1892 zamknieto ko-
ryto rzeki jazem i wykonano nowe fozysko.

Ponizej $luzy w Pakosci taczy sie z Noteciq
wschodnig (Montwq) Noteé zachodnia, ktéra wyply-
wa z jeziora Skorzeciniskiego na ptaskowzgérzu
gniezniefiskiem (104 N. N.) i przeplywa jezioro
Bronistawskie, a nastepnie Pakoskie (zw. Ja-
nikowskiem).

Po ziqczeniu sie obu ramion pod Pakosciq,
pltynie Note¢ w kierunku pétnocnym, — przepltywa-
jac jezioro Mielno — (km. 26.7 — 32,2), Sadtogow-
skie — km. 35,5 — 38,8 i Pturskie — km. 44,7 — 47 2.
Pod Debinkiem — km. 72 wyprowadzony jest z No-
teci t. zw. kanat zasilajgcy kanat Bydgoski, a wia-
$ciwa Noteé, (spietrzona w km. 73,58 jazem, wy-
konanym przez Rzad Ksiestwa Warszawskiego w
latach 1812 — 1815, w celu uzyskania wiekszego
spadku wody w kanale zasilajacym i wiekszej gte-
bokoéci na kanale Bydgoskim) — plynie w kierunku
pétnocno zachodnim ku Naktu, gdzie w km. 39,10
lqczy sie z kanalem Bydgoskim, tworzqc t. zw. ska-
nalizowang Dolng Noteé.

Spadek rzeki. Przez kanalizacje spadek rzeki
jest ustalony odpowiedniemi stanami przy $luzach
wzglednie jazach. Spadek na odcinku Kruszwica—
Pakoé¢ wynosi 0,1 °/,, Pakos$é — Labiszyn — 0,08/,
tabiszyn Debinek - 0,46 °/,,, Debinek - Nakto - 0,32/,

Zwierciadto wody w kanale zasilajgcym od
Debinka do kanalu Bydgoskiego posiada spadek
bezwzgledny — 6,784 m; wzgledny — 0,41 /.

Charakterystyczne przeptywy wody rz. Noteci
powyzej jazu w Debinku wynoszqg:
Stara Noteé Kanat zasilajgey Razem
mata woda 0,50 m? 1,42 m? 1,92 m?/sek
zwykta woda .90 2,50 . 5,00~ .y

Dane hy-
drotechni-
czne.

Objetosci
przeplywu
wody pod
Debinkiem.




Chyzofci
wody.

Profile ko-
ryta.
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Stara Noteé Kanat zasilajacy Razem

érednia woda 2,55 m? 2,75 m® 530 m’
wody wiosenna 9,20 . b § 5 s 16,90
wielka woda 13:00 73,00
abs. najw. woda (1 888r.) 120,00

Przy zwyklym stanie wody wynosi chyzo$¢ na
odcinku Kruszwica — Pakosé¢ — 0,3 m/sek. Pakos¢ —
Labiszyn - 0,25 m/sek., Labiszyn-Debinek-0,40 m/sek.

Przy wyzszych stanach wody pomierzona chy-
306¢ pod Debinkiem (przeptyw 16,9 m?®/sek.) — na
kanale zasilajgcym wynosi 0,85 m./sek; na Noteci,
ponizej jazu — 0,38 m, sek.

Koryto Noteci Gérnej ujete jest — poza obje-
ktami pietrzacemi — plotkami faszynowemi. W po-
blizu éluz i jazéw wykonane sa opaski faszynowe,
wzmocnione narzutem kamiennym.

Wedlug projektu meljoracji zastowano profil
trapezowy o szerokosci dna — 11 m, zw. wody —
15,60 m. i glebokosci 1,20 m. Kanat zasilajacy wy-
konany byt o szerokosci dna — 11,20 m, zwiercia-
dta wody — 16,00 m i glebokosci — 1,20 m. Cha-
rakierystyczne profile koryta wskazujg szeroko$¢ w
granicach 17 — 26 m. i glebokoé¢ w nurcie od
16 m. do 1,9 m.

Glebokosé tranzytowa wynosi — 1,45 m.,,
w okresie posuchy — 1,35 m.

Dno rzeki — przewaznie forfiaste — z wyjat-
kiem odcinka miedzy Debinkiem a kanatem Bydgo-
skim (éluza w Lisiogonie), gdzie jest piaszczyste.

Na Noteci Gérnej, wobec kanalizacii tej rzeki,
niema jak na rzekach naturalnych, odsypisk ani o-
sadéw rzecznych. Jednak wskutek licznych zaktadow
przemysiowych nad Notecig Gérng, znacznej ilosci
rowéw meljoracyinych i pod wplywem silnego ruchu
parostatkéw (holownikéw) $rubowych, wytwarzaja-
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Mosty
przewozy.
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cych ruch namuléw, — powstaijq namuliska podwod-
ne, gléwnie ponizej zakladéw fabrycznych i przy
objektach pietrzacych ($luzy, jazy, mosty). Namuli-
ska te sq systematycznie usuwane przy pomocy
pogtebiarki.

Przecietnie nalezy bagrowaé rocznie okoto
2.000 m.? namutu.

Wobec moznoéci czasowego podniesienia stanu
wody, zapomocq jazéw, namuliska te, jeéli nadal
bedq systematycznie usuwane, nie grozq wywotaniem
przerwy w zegludze.

Na Noteci Gérnej znajdujq sie liczne porty za-
kiadéow przemystowych (cukrowni, sodowni), gospo-
darczych, oraz fadownie w Kruszwicy, Matwach, Pa-
koéci, Wapiennie, Zatachowie (cegly), tabiszynie,
Rowcu.

Szczegélnie liczne tadownie posiada cukrownia
w Kruszwicy nad jeziorem Goptem. Pafistwowy Za-
rzqd Wodny posiada przystan w Barcinie—km. 42,6.

Pahnstwowy Zarzad Wodny posiada wzdluz
drogi wodnej Wista — Odra wlasny telefon, tqczg-
cy sie z Notecig Gérng od Kanatu Bydgoskiego do
Labiszyna na diugosci 30,52 km.

Na km. 0,0 (ha Gople) jest most drogowy w
Kruszwicy, km. 0,64 — gospodarczy cukrowni, km.
10,18 — kolejowy w Matwach, km. 10,24 — ko-
lejki cukrowni w Matwach, km. 10,26 — drogowy
w Matwach, km. 16,00 — drogowy w Piotrkowicach,
km. 16,90 — drogowy w Dziarnowie, km. {7,507 —
kolejowy w Dziarnowie, km. 18,30 — drogowy w
Koscielcu, km. 21,73 — drogowy w Giebnie, km.
23,11 — kolejki cukrowni w Pakosci, km. 23:75—
drogowy nad $luzq w_Pakosci, km. 23,92 — kole-
jowy w Pakosci, km. 24,78 — drogowy w Pakosci,
km. 41,64 — drogowy w Barcinie, km. 41,94 —
drogowy w Barcinie, km. 42 40 — kladka dla pie-
szych w Barcinie, km. 47,37 — drogowy w Pturku,

iy

km. 52,60 — drogowy w Lubostroniu, km. 58,91 —
drogowy w Labiszynie, km. 59,52 — drogowy w ta-
biszynie, km. 6153 — drogowy w Oborzni, km.
65,54 — drogowy w Antonievie, km. 72,51 — dro-
gowy w Borku, km. 73.61 — drogowy przy $luzie
w Debinku, km. 75,43 — drogowy w Cielem, km.
76,48 — kladka dla pieszych w Kruszynie, km.
_79,73 — drogowy w Kruszynie. km. 80,75 — kcle-
jowy w Kruszynie, km. 81,16 — drogowy w Swo-
bodzie, km. 82,20 — drogowy w Murowancu, km,
82,68 — drogowy w Rowcu, km. 85,14 — drogowy
w tochowie, km. 87,16 — drogowy w Karolewie,
km. 87,81 — drogowy przy $luzie wlochowie, km.
89,33 — drogowy w Kruszyncu przy Kanale Byd-
goskir;\.

rzewozy znajdujq sie: tymczasowy w Wojda-
Ig na km. 33,01 (wskutek rozbiérki m;’siu), ncz| je-
ziorze Gople; gospodarcze w Ostréowku, Zlotowie,
— Koscieszkach — Potrzymiechu, Siemionkach —
Potrzymiechu, Lachmierowicach—Potrzymiechu.

Sluza Nr. 1. .Pakoéé¢” — km. 23,75.
G.w. — 76,73 PL 72,86
d.w. — 74,95 P.g. — 74,56
spad — 1,78 P.d. — 72,87

Mury $luzy wykonane z cegly. Spéd betonowy.
Wrota drewniane zaciskowe, otwierane recznie. We
wrotach znajdujg sie po 2 zasuwy drewniane, do
wpuszczania wzglednie wypuszczania wody, poru-
szane recznie zapomocq statlego urzgdzenia mecha-
nicznego. Czas §luzowania barek i tratew 25 minut

Jaz regulacyjny w Pakoséci — km. 23,20
086 = 1160 m: siar, B:00. - e

((f::\v/ g _7/2’;:'53 Prég jazu na rzednej 75,58.

Sluzy i jazy
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Konstrukcja drewniana. Szeéé stawidet o tacz-
nej szer. 7,80 m.

$luza Nr. 2. .Labiszyn” — km, 58.,88.
G.w. — 7451 P.Z. — 70,67
dow — 7217 P.g. — 72.81
spad — 2,34 m. P.d. — 70,67
Budowa, jak $luzy .Pakosé¢™.
Czas ¢luzowania barek i tratew 20 minut.

Jaz ulgowy w Labiszynie = km. 59,20
dtug. — 10,20 m. szer. — 5,35
G.w. — 7451 Prég jazu na rzednej 73,23.
dw — 7217

Jaz ulgowy wykonano na starym ramieniu No-
teci. Mury ceglane. Spéd betonowy. Trzy zasuwy
drewniane o lqcznej szer. 4.80 m. Nad jazem most
drogowy.

Sluza Nr. 3 w Antoniewie — km. 64,58

G.w. — 7206 P.Z. — 6887
dw - 7037 P.g. — 69,72
spad — 1,69 m. P.d. — 68,87
Budowa, jak $luzy Nr. 1 w Pakosci.
Czas éluzowania barek i tratew — 20 minut.

Jaz regulacyijny w Antoniewie—km. 64,58,
dtug. — 10,00 m., szer. — 12,00 m.
G.w. — 72,06 Prég na rzednej 69,72.
d.w. — 70,37

Prég i spéd ~ betonowe. Przyczoétki i filary z
cegly. Trzy stawidia o tgcznej szer. 9,90 m.

$luza Nr. 4 w Frydrychowie — km. 67,87.

Gw - 70,35 P.Z. — 65,91
d. w. — 67,41 P.g. — 68,72
spad — 294 m. P.d. — 65,91
Budowa, jak $luzy Nr. 1 w Pakosci.
Czas éluzowania barek i tratew — 20 minut.

e

Jaz regulacyjny w Frydrychowie —
km. 67,47, dtug. 10,45 m., szer. — 12,40 m.
G.w. — 70,35 Prég na rzednej 68,70.
d.w. — 67,41
Préog i spéd — betonowe. Przyczétki i filary z
cegly. Trzy stawidla tacznej szer. — 10,00 m.

$luza Nr. 5 w Debinku — km. 72,68

G.w. — 67,32 P.Z. — 63,31
d w. — 6544 P.g. — 65,50
spad - 1,88 m. P.d. — 6330
Budowa, jak éluzy Nr. 1 w Pakosci.
Czas ¢luzowania barek — 25 min. tratew 20 m.

Joz regulacyjny w Debinku — km. 72,88,
dlug. — 9,60 m., szer. — 11,90 m.

G.w. — 67,32 Prég jazu na rzednej 6557.
d. w. — 65.44

Budowa, jak jazu w Frydrychowie.

$luza Nr. 6 w Debinku — km. 73,58.

G.w. — 65,44 P.Z. — 63,17
d.w. — 64,67 P.g. — 63,30
spad — 0,77 P.d. — 63,16
Budowa, jak éluzy Nr. 1 w Pakosci.
Czas éluzowania: barek — 20 minut, tratew —
15 minut.

Jaz pomocniczy na kanale zasilajacym~—

km. 73,58, dtug. — 0,50 m., szer. — 9,45 m.

Jaz drewniany o 1 zasuwie dlugosci— 4,70 m.
szer. — 1,66 m. 1

Jaz w Debinku naStarej Noteci—km.73,58

Sv:vv & 66)3,'214’ Prég jazu na rzednej 64,59.




Konstrukcia jazu drewniana z przyczétkami
murowanemi. Posiada on 6 stawidel, o tgcznej szer.
12,70 m. Nad jazem most drewniany. Jaz utrzymy-
wany jest przez Spoétke Meljoracyina.

Jaz regulacyiny — km. 73,57,
dtug. — 17,5 m,, szer. — 10,3 m.
Jaz stuzy dla celéw meljoracii w Debinku.
Konstrukecja jazu drewniana. Posiada 4 stawi-
dla o lacznej szer. 5,40 m.

Jaz regulacyjny wpustowy = km. 73,96,
dtug. — 8.80 m., szer. — 504 m.
Jaz stuzy dla celéw meljoracji w Debinku.
Konstrukcja jazu drewniana. Posiada 4 stawi-
dla o lacznej szer. 4,42 m.

Prég pietrzacy — km. 74,05
dtug. — 0,30 m,, szer. — 6,00 m.

Konstrukcja progu drewniana. Stuzy on dla ce-
l6w meljoracyinych. Rzedna progu — 64,56.

Jaz vulgowy upustowy — km. 79,38
dtug. — 7,48 m., szer. — 436 m.

Rzedna progu jazu 63,38. Konstrukcja betono-
wa. Posiada 3 stawidla o tacznej szerokoéci —
4,50 m. Stuzy do odprowadzania w czasie powo-
dzi nadmiaru wody z pola kanatu zasilajgcego, mie-
dzy $luza VI a VIl do Starej Noteci.

SluzaNr.7w Lochowie — km. 87,81.

G.w. — 6452 P.Z. — 60,02
d.w. — 6152 P.g. — 6297
spad — 3,00 P.d. — 60,02
Budowa jak $luzy nr. 1 w Pakosci.
Czas ¢luzowania: barek — 30 minut, tratew —
25 minut.

Jaz regulacyiny w tochowie — km. 87,81,
dtug. — 23,50, m. szer. — 3,90 m.

-

G.w. — 64,52 Prég jazu na rzednej 62,72.
d.w. — 61,52

Podloze jazu z betonu. Czesci gérne — z cegly. Po-
siada 3 stawidla o tqcznej szer. 3,60 m.

$luzanr. 8 wlisiogonie — km. 88,14.
G.w. — 61,52 P.Z. — 57,01
d.w. — 58,67 P.g. — 59,97
spad — 2,85 P.d. — 55,97
Budowa jak $luzy nr. 1 .Pakosc”.

Czas éluzowania: barek — 30 minut, tratew —
25 minut.

Jaz w Lisiogonie — km. 88,15,
dlug. — 14,60 m., szer. — 400 m.
G.w. — 61,52 Prég jazu na rzednej 59,77.
d.w. — 58,67

Podloze jazu z betonu. Czeéci gérne — z ce-
gly. Posiada 2 stawidla o facznej szer. 3,96 m.

3) KANAL BRONISLAWSKI.

Na km. 23,84 tqczy sie z Noteciq Gérng ze-
pomocq kanatu Bronistawskiego droga wodna, sta-
nowigca polaczenie jeziora Pakoskiego (zw. réwniez
jeziorem Janikowskiem) z jeziorem Bronistawskiem.
Dlugoséé¢ drogi wodnej wynosi 19,5 km. w tem je-
ziora Pakoskiego 15,8 km. kanatu Bronistawskiego—
2,2 km. i jeziora Bronistawskiego — 1,5 km.

Na tej drodze wodnej wobec wielkiej prze-
strzeni jezior odbywa sie prawie wylgcznie zegluga
przy pomocy zagli lub przy pomocy holownikéw.

Zegluga trwa od 1 kwietnia do konca listopada.

Drogq wodna kursujq todzie o dlugoéci 40,2 m.
szer. 4.6 m. i nosnoéci do 150 ton. Transporty obej-
muja gléwnie ptody rolnicze (buraki, ziemniaki, zboze).

Kierunki jazdy na zakretach jezior zaznaczone
sq zapomocg wysokich masztéw, opatrzonych v gé-
ry tarcza kwadratowga.




Rys. 31. Znak kierunkowy na jeziorze.

‘Kanal Bronistawski ma szeroko$é zwierciadta
wody — 12 m. szeroko$¢ dna — 6 m. glebokosé
tranzytowq — 1,40 m. Jeziora sq glebokie od 2,5
do 5,0 m. :

W Janikowie na km. 12,2 jest most kolejowy
drogi Inowroctaw — Poznan z przestem zegl. o szer.
10 m. oraz most drogowy o otworze zegl. 9 m.
Cukrownia posiada przystah z tadownia. Na km.
0,9 w Bronistawiu jest przystan fabryki skrobi.

4) KANAL FOLUSZA.

Na km. 46,0 Noteci Gérnej — przez jezioro
Pturskie — odgatezia sie potaczenie wodne (dtugo-
éci 11,2 km.), zapomocq kanalu, miedzy jeziorami
Pturskiem (zwanym takze Wolickiem) — Kieszkow-
skiem — Ostrowieckiem i Folusza.

Kanat wykopany zostat na km. 1,8 — 2,8 dro-

-89 -

wodnej i na Km. 7,2 — 7.8. Miedzy jeziorem Ptur-
skiem, a Kieszkowskiem jest grobla (km. 9,7) z mo-
stem kolejowym, ktérego dolna krawedz o rzednej
78,97 N.N. wznosi sie o 4,31 m. nad zwyczajnym
stanem wody (74,66 N.N.).

Warunki zeglugi, jok na kanale Bronistawskim.

Kanat ma szeroko$é¢ zwierciadta wody — 12 m.
szeroko$¢ dna 6 m. glebokosé tranzytowa — 1,40 m.
przy niskiej wodzie — 1:20 m Jeziora sq glebokie
25 - 250 m.

Ma kanale Folusza znajdujg sie dwie $luzy: na
km. 7,35 — pod Wojcinem i na km. 1,95 — pod
Ostrowcem, dlug. 42,0 i szer. wrét. 5,0 m. szero-
koé¢ za$ komory $luzowej miedzy kierownicami dre-
wnianemi wynosi 6.00.

luzy majg glowy wykonane z drzewa ($ciany
palisadowe). Wrota drewniane z zasuwami, éciany ko-
mory — ziemne o pochyleniv skarp 1:2, wylozone
do wysokosci zwierciadla wody okladzing kamienng.
Dno szerokoéci — 6 m., stanowi poklad faszynowy
z gbérng warstwg kamieni.

Uzyteczna (5,00 m. dla statkéw) szerokoéé¢ ko-
mory jest odgraniczona szeregiem pali, potqczonych
drewnjanq kierownicaq.

luzy stuzq do pokonania‘spadku wody miedzy
sqsiadujgcemi jeziorami. Z tego tez powodu jeziora
majg znaczenie retencyjne, bowiem przy ich pomocy
moze byé woda na jeziorach magazynowana dla
zasilania, w okresie posuchy, skanalizowanej Noteci
Goérnej.

Czas $luzowania — 15 minut.

Przy niespietrzonej wodzie na $luzach, zwiercia-
dto wody ma, na catej_dlugosci profilu podiuznego,

rzedng 74,16 N.N.

Dno, progi §luz i poziom zera wodowskazu ma-

ia rzedng 72,96 N.N.
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Ladownie.

0y

Przy pietrzeniu wody:
na éluzie w Ostrowcu, gérne swierciadto wody wynosi — 75,56,

dolne —76.90N. N.

na éluzie w Wojcinie, gérne 2 & - 7490

dolne —74.66 N. N.

Najwyzszy stan zeglugowy ma rzedng — 75.85
N.N.; korona glowy $luzy — 75,95 N.N.

Na km. 2.7 znajduje sie most drogowy drew-
niany, ktérego spéd konstrukcji ma rzedna 78,90 N.N.
Na km. 7,35, nad gérny glowa éluzy w Woijcinie —
most drogowy zelbetowy (spéd konstrukcji ma rzed-
na 78,75 N.N). Na km. 9,7 — most kolejowy dro-
agi Inowroctaw - Znin (spod konstrukcji ma rzedng
7897 N.N.). Przesto zeglugowe posiada $wiatto
7,75 m.

W Ostrowcu — km. 2,75 znajduje sie tadownia
o diug. 50 m. z dzwigiem recznym.

Na km. 0,0 w poblizu miyna Folusza jest ta-
downia o diugosci 40 m. Poziom wody ' w stawie
miyfskim (jezioro gérne) lezy na rzednej 79,64 N.N.
tj. o 408 m. wyzej normalnego poziomu wody je-
ziora Folusza (75,56 N.N.).

5) JEZIORO GOPLO.

Péinocna czeéé jeziora Gopta na przestrzeni
2.6 km. liczac od mostu w Kruszwicy, whaczona jest
w odcinek drogi wodnej Noteci Gornej. Na potud-
nie od mostu dlugoéé jeziora wynosi 25,2 km.

Zwierciadlo wody utrzymywane jest pomocy
jazu i $luzu w Pakosci (Note¢ Gérna) na poziomie
76,80 N.N, co odpowiada odczytowi 2,16 wodow-
skazu w Kruszwicy (P.Z. 74,64 N.N.). Najwyzszy
stan dopuszczalny zeglugowy, dogodny dla intereséw
rolnictwa, odpowiada odczytowi 274 m. Abs. naj-
wyzsza woda wynosi — 4,35 m. Spéd konstrukeiji mostu
drewnianego w Kruszwicy ma rzedng — 80,51 N.N.

Glebokoéé jeziora — do 15 m.

Charakterystyka szlaku wodnego.

Okrefle-
nie prze-
strzeni

Gle-
bo-

koé
kory-
ta

Gtle-

bo-
kosé

tran-

zyto-
wa

Szero-

kosé

Obudowa

brzegu

ta

kory-| jez-

dai

lewego

Port

zew-
netrzny
Brdyuij-

$cie

tama fa-
szynowa
z okta-
dzing
komve.
nnq

Port
wew-
netrzny

i. w. ply-
ty zel-
betowe

Port po-
wiekszo-
ny na ska
naliz. rz,

Brdzie

wobec zalania
terenu brzegina-
turalne z lokal-
nemi zabezpie-
czeniami

Skandli-

zowona
rzeka
Brda

. |we zna-| niane

opaski | bulwary
faszyno-| drew-

rzutem | i natu-
kamien,| ralne
(dr,hol,)| brzegi

bulwary drew-
niane kamienne
| zelbetowe

.|we zna-|ne iopa-

opaska | bulwary
faszyno-|drewnja-

rzutem |ski z o-
kamien.| ktadzing
(dr, hol,)|z pt. bet.

0,45

od km, 6,2 do km. 53,4 droga
holown, po prawym brzegu

Kanat
Bydgoski

kanal w wykopach
-opaski faszyn, z
narzutem kam. w
nasypach- groble
glin. o skarpach
z narzut, kam,

cego (na szczyt,
stanow. Osowo-
géra — Jozefinki

km 23,2 vjscie

kanatu zasilajg-

58,660 N, N,

opaski faszynowe
z narzutem kam,
(od km,
53,4 do
$luzy w
Groma-
dnie dr.
holow,)

km 57 o vjscie

tobzonki vjscie
poteku Slesk:
km, 39,960

brzeg metr,
z narzutem kam,
(droga holown.)

vjécie potoku Ro-|
kitkj km, 55,800,
Wylot do dr. wol
dne| Notec! Std
rej km, 39,10
(paczatek Notecif
Dolnej)




Okresle-
nie prze-|
strzeni

Obudowa
brzegu

lewego |prawego

106,04
179,03

Skanali=
zowana
Dolna
Noteé

Polski Niemiecki
koryto ujeto o-
strogami a poza-
sypaniv, miedzy
niemi, ziemiq da-
no narzut kam,
do wysokosci
spietrzonej wody

(droga
holown.)

po lewym
brzegu vjscie|
rz. Gldy po)
prawym brze
gu km,
177,212 vi-

écie Drowy

Skenali
zowana
Noteé
Gérna

cze$ciowo natu~
ralne a czeécio-
wo opaski foszy=
nowe i plotki u-
bezpieczone ra-
rzutem kamien-
nym

(droga
holown.)

Glebokosé
tranzytowa
najmniejszol
1,30 Jezdnig
przebiega
czgéciami
przez jex.
Goplo |
Szarlej.

brzegi przewai-
nie naturalne

(droga
holown.)

droga wodno|
przechodzi
jeziora Ptur-
skie Sadlo-
goskie Miel
niskie

czqéciowo oposki
faszynowe i plotki
z narzutem ka-—
miennym, cze—
$ciowo naturalne

brzegi

(droga
holown.)

km, 89,3
Polgczenie
Noteci

z Kanatem
Bydgoskim

Jeziora znajdujace sie sie na przestrzeni
skanalizowanej Noteci Gérnej.
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6) RZEKA WARTA.

Zrédlo rzeki znajduje sie pod Kromotowem,
w poblizu zrédet Przemszy i Pilicy, w Wojewédz-
twie Kieleckiem. Kierunek jej biegu naogél péinoc-
ny az do miasta Kotla, poczem zwraca sie na za-
chéd do granicy polsko - niemieckiej i dalej do ujscia
Odry.

Charakter rzeki jest nizinny o szerokiej dolinie,
ktéra przy wyzszych stanach wody bywa zalewana.
Dla ochrony od powodzi buduje sie obecnie, wzdluz
doliny tej rzeki, waly.

Kilometrowanie rzeki rozpoczyna sie od wspél-
nej stacji zerowej (km. 0,0) przy ujéciu rzeki Prosny.
na granicy Wojewédztw Poznanskiego i tédzkiego,
przy poczatku odcinka uregulowanego rzeki i bie-
gnie w dwéch kierunkach, a mianowicie z biegiem
wody do granicy polsko-niemieckiej i przeciw wodzie,
w goére rzeki, do poczgtku odcinka sptawnego w Dzia-
toszynie powiatu wielunskiego.

Rzeka Warta jest od Dzialoszyna (km. 289,3)
do Sieradza (km. 195,3) uznana za splawng, nie
jest jednakze jeszcze uregulowang i zawiera prze-
szkody, uniemozliwiajqce sptaw. Od Sieradza (km.
195,3) do ujécia Prosny (km. 0,0) rzeka Warta uz-
nana jest za zeglowng, lecz réwniez nie jest jeszcze
uregulowana. Jednakze przy odczycie + 1,20 m. na
wodowskazie w Koninie i + 2,60 m. w Kole mozli-
wy jest dojazd do tych miast matych statkéw i ho-
lownikéw.

Roboty regulacyjne, w wiekszych rozmiarach,
na tym odcinku sq w przygotowaniu za$ mniejsze
roboty juz sig wykonywuje.

Od vjécia rzeki w Prosny, w dét rzeki, Warta
jest zeglowna i uregulowana — mianowie: do Lubo-
nia pod Poznaniem (km. — 94,5) dla statkéw o po-
jemnoéci do 200 t, od Lubonia do granicy polsko-
niemieckiej dla statkéw o pojemnosci do 400 ton.

Opis rzeki.

Stopien
regulaciji.




Spadek rzeki.

Serpentyno-
wanie
szlaku.

Szeroko$é
koryta

Szerokosé
szlaku
ieglownego.

el

Przy wyzszych stanach wody mogq kursowaé, od Lu-
bonia do granicy, statki z tadunkiem do 600 #.

Granica panstwa znajduje sie na lewym brze-
gu Warty w km. 229,17, biegnie nastepnie $rodkiem
rzeki i przechodzi w km.— 230,63 na brzeg prawy.

Regulacja, od ujécia Prosny do granicy panstwa,
zostata wykonana przez budowe tam poprzecznych
(ostrég) i tam podluznych z faszyny z narzutem ka-
mieni i obrukowanemi glowami, przy réwnoczesnem
wykonaniu przekopéw dla wyprostowania nadmier-
nych serpentyn rzeki i usunigciu z koryta glazéw
i resztek drzewa z dawno juz nieistniejacych mly-
néw.

Przecietny spadek na tej czeéci rzeki, na kté-
rej odbywa sie zegluga wynosi:

od Kota (km. 88,6) do ujécia Prosny (km. 0,0) — 0,18,
. ujécia Prosny do Poznania (km. 105) 0,17%,
. Poznania do Obornik (km. 142) 0,21%,

229,174
. Obornik , granicy (km. 535535) 0,17%,

PromieA serpentynowania szlaku przy nizéwko-
wym stanie wody wynosi 100 m.

Przecietna szeroko$é koryta wynosi.

od Kota do ujécia Prosny — 70 m.
. Ujécia Prosny do Poznania - 53 m.
. Poznania do Obornik — 58 .
. Obornik do granicy - 60

Przecieina szeroko$é szlaku zeglownego wynosi:

a) przy stanie nizéwkowym:
od Kota do ujscia Prosny
. ujécia Prosny do Poznania
. Poznania do Obornik
. Obornik do granicy
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" b) przy stanie normalnym:
od Kota do ujécia Prosny 18
vjscia Prosny do Poznania — 35
. Poznania do Obornik 39
. Obornik do granicy 45

c) przy stanie $rednim:
od Kota do ujécia Prosny 20
. ujécia Prosny do Poznania 43
. Poznania do Obornik 50
. Obornik do granicy 52

Przecietna szybko$é prgdu wynosi:
a) przy stanie nizéwkowym — 0,45

- » normalnym - 0,65

ey ,  $rednim - 0,70

Glebokosé tranzytowa wynosi:

a) przy stanie nizéwkowym — 0,45 m.

T ,» normalnym - 1,23 ,,

@Y o ., $rednim - 1,45
UWAGA: Po szybkiem opadnieciuv wody do stanu nizéw-
kowego zmniejsza sie gltebokoéé tranzytowa, na przeciag 8 — 10

dni, do 0,30 m.

Dno rzeki jest piaszczyste. W km. 7,0, ponizej
vjécia Prosny, zjawia sie ruda zelazna, a ponizej
Poznanid, od km. 118 do km. 133, dno sklada sie
ze zloza kamieni. w ktérem niemozliwe jest zarzu-
caé kotwice.

Na Warcie sptawnej, od Dzialoszyna do Siera-
dza, znajduje sie kilkanascie mtynéw wodnych, kté-
re pietrzq wode rzeki i przewaznie nie posiadajg
jazéw do przepuszczania tratew. Na czesci zeglow-
nej, od Sieradza do Kota, istniejgce tam przewozy,
z powodu wadliwej budowy tworzqg réwniez przeszkody
zeglugowe. Usuniecie wszystkich wymienionych prze-
szkéd jest w toku. Poniewaz dno rzeki juz doszto do sta-
nu réwnowagi wobec tego, na uregulowanym odcin-
ku rzeki, przy nalezytej konserwacji budowli wod-

Szybkosé
pradu.

Glebokosé
tranzyto-
wa.

Charakter
dna

Przeszkody




Mozliwosé
zwiekszenia
gltebokosci.

Porty
i ladownie.

B

nych, przemialy nie wystepujq. Jedynie przy ujsciu
rzeki Prosny, od km. 0,0 do km. 1,0, tworzq sie
mielizny z powodu sgsiedztwa nieuregulowanego
odcinka Prosny.

Zwiekszenie glebokosci uregulowanego odcin-
ka rzeki jest mozliwe przez przebudowe obecnego
systemu regulacji. Pogtebienie koryta nie wchodzi
juz w rachube.

W Orzechowie (km. 15,3) posiadajq P. K. P.
port z bocznicqg kolejowq i dzwigiem z napedem re-
cznym. Port ten, dla braku transportéw wodnych,
narazie nie jest uzywany. Ponizej w Radzewicach
(km. 71,5) istnieje przystan panstwowej administra-
cii wodnej, bez urzqdzen mechanicznych, lecz z ma-

Rys. 32. Port w Poznaniu

tym warsztatem reparacyinym. W Poznaniu posiada
administracia miejska przy bulwarze, wzniesionym
ponad WW-wiosenng, przeladownie z bocznicq ko-
lejowa, $pichlerzami i 5-cioma dzwigami o elektrycz-
nym napedzie (km. 105,8) (rys. 33). Przy km. —
106,5 znajdujq sie warsztaty panstwowej administra-
cii wodnej z wyciqgiem dla statkéw o 50 m.. szero-
kim torze i z dzwigiem o no$noéci do 2 t.

W Miedzychodzie (km. — 220) znajduje sie
port zimowy (zimowisko administracji wodnej z wy-
ciqgiem dla statkéw z torem 30 m. szerokim, kuz-
nig i malym warsztatem, jednakze bez urzqdzen
mechanicznych i bez specjalnie umocnionych brze-
géw do tadowania towaréw.

Specijalnej linji telefonicznej wzdiuz rzeki niema.

Brak jest prywatnej stoczni dla naprawy stat-
kéow zeglugi $rédladowei.

a) Mosty: na Warcie zeglownej, nieuregulowanej,
sq mosty drewniane, précz zelaznego mostu kolejo-

wego w Sieradzu. Mosty te nie utrudniajg zeglugi.
Jednakze przy ew. transportach wodnych, na odcin-
ku od Kota do ujécia Prosny, nalezy baczyé na most
w Pyzdrach, (km. 3,6) powyzej viécia Prosny, ktére-
go dolna krawedz konstrukcji noénej wznosi sie tyl-
ko 2.79 m. ponad najwyzszy stan zeglowny. Poni-
zej ujécia Prosny sqg mosty stale, zelazne lub muro-
wane, o dostatecznem $wietle dla przejazdéow stat-
kéw. Drewniane mosty znajdujq sie w Biedrusku
(km. — 23,2) Obrzycku (km. — 165,7), Wronkach
(km. — 177,0), Sierakowie (km. — 203,0) i Miedzy-
chodzie (km. — 220,4). Most miedzychodzki posia-
da przesto ruchome, ktére podnosi sie dla przejaz-
du statkéw przy wyzszych stanach wody.

b) Przewozy: na Warcie nieuregulowanej, od Siera-
dza (km. — 192) do Kola (km. — 88,6) poruszajq
sie¢ przewozy na linach rozpietych nad zwierciadtem
wody na wspornikach drewnianych. Od Kota w dét

Mosty
i przewozy.




Holowanie.

Nawigacja
w nocy.

Okres
nawigacyjny.

Y

rzeki sq przewozy uporzqdkowane i nie przeszka-
dzajqg zegludze.

Splaw tratew moze sie odbywa¢ bez przeszkod
od Kota do granicy polsko - niemieckiej. Szybkos¢
sptawu wynosi przecigtnie 3 km./godz.

Holowanie jest dozwolone holownikami i ludz-
mi. Sciezki holownicze utrzymuje sie od ujscia Pro-
sny do granicy.

Pod wode wolno holowaé pociag sktadajacy
sie najwyzej z 8-miu statkow.

Przy stanie wody + 0,70 m. i wyzej (na wodo-
wskazie w Poznaniu przy moscie Chwaliszewskim)
wolno wigzaé obok siebie po 2 statki o szer. —
4.6 m. Z wodq wolno holowaé tyko 1 statek, a przy
stanie wody + 0,70 m., wolno przy holowniku z boku,
o ile holownik nie jest bocznokotowcem, umocowa¢
jeden statek o szer. 4,6 m.

Nawigacja jest dozwolona réwniez w nocy,
przy przepisowem o$wietleniu statkéw sygnatami.
(§ 116 Rozp. Ministra Komunikacji z dnia 23.1IL.
1934 o uprawianiv zeglugi na $érédladowych dro-
gach wodnych z 1934 r.)

Nawigacja rozpoczyna sie po ustgpieniu wio-
sennych wéd powodziowych i trwa az do pojawienia
sie kry.

Stan nawigacyjny na Warcie okreéla sie na
podstawie odczytéw wodowskazu przy moscie Chwa-
liszewskim w Poznaniu. — Stany wéd, odczytane na
tym wodowskazie, podaje codziennie w potudnie
Radjo — Poznan.

Nawigacja ustaje z jednej strony, gdy wodo-
wskaz, wymieniony powyzej, wskazuje stan wody
ponad 4+ 3,00 m. a z drugiej strony, gdy woda o-
padnie do stanu — 0,45 m. przy kitérym zegluga,
nawet dla préznych statkéw, nie jest mozliwa.
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Wielka posucha powoduje ew. przerwy w ze-
gludze w miesiqcach lipcu i sierpniu, Powédz — w
marcu i kwietniv kazdego roku. Kra i zlodzenie —
w grudniu, styczniuv i lutym kazdego roku.

Holowanie i sptaw mogqsie odbywaé przez ca-
te dobe, przy przestrzeganiu Rozporzgdzenia wymie-
nionego wyzej. (Nawigacja w nocy).

Charakterystyka szlaku.

Przeciefny Pr!zebcizfno
£ glebokosé
Odcinek s;::::;dek tranz. prz. st.
/00 w. nizowk,

A. Warta splawna nieuregu- 2

lowana — dlugosé biegu 94,0
km. = od Dzialoszyna km. =
289,3 do Sieradza km. 195,3

B. Warta zeglowna — nieure-
gulowana — dlugoéé biegu195,3
km = od Sieradza km. 195,3
do ujécio Prosny km. 0,0

z tego od Sieradza = do Kota
od Kota = do ujécia Prosny

C. Warta zeglowna — uregu-
lowana = diugoéé biegu 230,6
km. = od ujécia Prosny do gra-
nicy Panstwa

B. Drogi wodne $rodkowe (zlewnia Wisly).

1) WISLA.

a) Wista Gérna.

Zrédia Wisty znajdujq sie na zachodnich sto-
kach 1214 m. wysokiej Baraniej Géry na Slasku.
Do Ustronia stanowi Wista dziki gérski potok, dalej

Przerwy
w
nawigacii.

Holowanie
i splaw

w ciqgu
doby.

Uwagi
ogélne.




Stopien
regulaciji.
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zaé w dot po km. 11,0 zmienia sie juz na gérskq
rzeke o fozysku gleboko wcigetem i poprzecinanem
licznemi progami i do zeglugi w obecnym stanie
nie nadajacq sie zupelnie; od km. 11 natomiast az
do ujécia Przemszy, posiada spadek stosunkowo ta-
godny i mogtaby, w razie uregulowania, sta¢ sig na
tej przestrzeni zeglowna.

Odcinek ten do potaczenia sig z Przemszq no-
si nazwe .Matej Wisty".

Dopiero od ujécia Przemszy pod miejscowosciq
Pustynia koto Oswigcimia zaczyna sig wlasciwa Wi-
sta i jej czeé¢ zeglowna. Od tego tez miejsca roz-
poczyna sie kilometrowanie czesci zeglownej Wisty
i postepuje w dét rzeki, kilometrowanie za$ Matej
Wisly posuwa sie¢ od ujécia Przemszy w gére.

Czeéé¢ ieglowna Wisly zwana .Wislq Gérnq”
obejmuje przestrzen rzeki od km. 0,0 — vjécie Przem-
szy po km. 324 — ujscie Kamiennej; posiada ona
stosunkowo tagodne spadki. Ze wzgledu jednak na
wybitnie gérski charakter dopltywow gtéwnych pra-
wobrzeznych Wislty Gérnej, jak: Matej Wisly, Soly,
Skawy, Raby, a szczegélnie Dunaijca i Wistoki, rzek
wybitnie gérskich w catych ich biegach oraz gwat-
towne ich wezbrania, powodujace réwniez szybkie
na niej przybory, zaliczong jest ona do rzek gér-
skich zeglownych.

Od vjécia Sanu to jest od km. 279,7, ktéry na
przestrzeni od Przemy$la posiada cechy rzeki nizin-
nej, nabiera i Wista podobnego charakteru.

Lewobrzezne doplywy Wisly jok: Przemsza, Szre-
niawa, Nida, Opatéwka, sq rzekami nizinnemi, nie
wywierajgcemi wplywu na jej charakter.

Szlak zeglowny Wisty tworzy jedng calo$¢ ze
szlakiem Przemszy od km. 23.5 tak ze wzgledu na ze-
glownoé¢, jak ina gtéwny artykut przewozowy-wegiel.

Wista powyzej Krakowa zostata uregulowang
érednio w 75%, przy pomocy tam faszynowych po-
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przecznych i podiuznych faszynowych z narzutem
kamiennym od strony wody.

W obrebie miasta Krakowa projektowane ro-
boty wykonane sq $rednio w 60°, jako betonowe
mury bulwarowe, na lewym brzegu od km. 79.7, na
prawym za$ od km. 78.9 do km. 79.3.

Pozostaje do wykonania jeszcze 40°/, bulwa-
réw oraz ponadio projektowane obecnie zwezenie
trasy.

Ponizej Krakowa, poczgwszy od km. 88.0 do
km. 287.5 to jest do Zawichostu, byla Wista ure-
gulowang w 55, réwniez zapomocq systemu faszy-
nowych tam poprzecznych i podtuznych, tych ostat-
nich wzmocnionych narzutem kamiennym.

Wobec braku odpowiednich funduszéw i nie-
dokonywania nalezytej konserwaciji wiele z istniejqg-
cych budowli uleglo czeéciowemu zniszczeniu tak,
se obecnie na odcinku rzeki powyzej Krakowa po-
zostato jeszcze do wykonania conajmniej 35%;, na
przestrzeni za$ od Krakowa do km. 287.5 okoto
60°/, projektowanych robot, koncowy odcinek rzeki
od km. 287.5 po km. 3240 jest zupetnie nieuregu-
lowany.

RZEKA WISLA
PONIZE) UISCIA BRNIA

PODUIALKA 4:25000
9 500
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S kos : : : . .
k::;'oa-o é nosqu.?rzemqine szerokoéci koryta Wisty Gérnej wy- Prey slonid Pevr Sohie

nizéw- éredn. . ; nizé w- | éredn

kow- norm. . kéw. |norm.
- "

nm” nm' nM.

0.00 20 25 | 242.40

180 30-32 .| 242.80
22.70 40 |21.| 244.00
75.50 56-60 |22.| 246.00
130.40 60-70 | 247.20
144.00 60 |124.] 252.60
160.50 50 ||25.| 258.00
163 40 45 |26 26100
167.30 70 ||27.] 265.00
168.60 50 [|28| 281.00
172.00 38 (/29| 291.00
178.00 50 (/30| 300.00
201.30 68 ||31.] 302.00
202.50 50 |32] 310.00
21000 80 | 33| 314.00
221.70 70-72 \34. 316.00
226.90 80 [|35.| 324.00
241.00 i

Szeroko$é

Miejscowosé
m.

s

Przemsza — ujscie
Sota — ujscie
Wiosiennica — ujécie
Skawa — ujécie
Skawinka - ujécie
Rudawa - ujécie

Raba - ujécie
Szreniawa - ujécie
Dunajec - ujécie
Opatowiec

o

Biskupice
Winiary

Nowy Korczyn
Borusowa

Eyka — od km. 290.0 nurt rzeki jest tak nieregularny, ze

Nida - ujscie EVofsls S !
Kabis Balvites o podane w zestawieniu szerokosci odnoszq sig¢ do

Laskéwka miejsc najbardziej zwezonych.

éepo Lubawska Promienr serpentynowania szlaku zeglugowego
M(‘:ﬁ;j’”"e‘;k'e przy stanie nizéwkowym nie schodzi ponizej 120 m.
Otatez . Tk
Wistoka - ujécie Na przestrzeni od ujécia Przemszy do ujécia Ka-
gan - ujécie miennej przecietny spadek zwierciadta wody poda-

dbelcze . je nizej zamieszczonn zestawienie:

Stupia Nadbrzezna
Ciszyca Dolna
Kamienna - vjscie

oo

PUC RPN OOPNO U AW~

SNOULE WO 10 0 OO A M) 78

1
1
1
1
1

1

1
1
1
1
1
1

2
2

COVEPNNNO
ON=-=VOENOONWN—-O

VOUWOOO—=0D0OWAROWN

N

Spa-
Dtugo:
Bildinek xai il £ S

km, %/00

Przemsza uvjécie (0.0)- Skawa vijscie (22.7) 22.7 |0.382
Skawa ujécie (22.7) - Raba vjécie (134.7) 112.0]0.342
Raba vjécie (134.7)-Dunajec uvjécie (160.5) 25.80 294
Dunaijec vjécie (160.5) Wistoka vjscie (226.9) | 66.4 [0.273
Wistoka ujécie (226.9) San viscie (279.7) 52.80.274
San vjécie (279.7) Kamienna uvjécie (324.0) 44.3|0.245

Szerokosé

szlaku

zeglowne-

igorom_eﬁ ‘Dlla dwéch charakterystycznych stanéw wody
iePgo u'"_ — miowkpwego i éredniego, normalnego przecietne
B in e we. szequoém szlaku zeglugowego przedstawiajq sig¢ na-
nia. stepujqco:

oorwh=| P e
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P iet s . . . i
s;’::l‘:f‘:ﬂ : Przecietne szybkosci pradu uktadajq sie nastepu T Ty

pradu. 19G0:

=
3

Miejscowosé Stan ni- | Stan ér.
z6wkowy | normalny

,
N
(]
-4

Km/godz.

Odcinek rzeki Stan ni- | $tan ére-

Al dni nor-
zéwkowy e

Przemsza (0.0) - Rudawa (75.5) 3.5-3.0 | 5.4-45
Rudawa (75 5) - Dunajec (106.5) 3.0-25 | 45-40
Dunajec (160.5) = Bren (209.5) 2.5 4.0
Bren (209.5) - Kamienna (324.0) 20 8.5

Na odcinku rzeki od km. 291.0 do 324.0 zu-
petnie nieuregulowanej trzeba sie liczyé z bardzo
duzg zmiennoéciq pradéw.

Biatucha ujécie 90 130
Podgrabie 70 |110-120
Kozlica 90 140
Ispina 70 |120-130
Hebdéw 60 [110-120
Sierostawice 70 120
Dolany 60 120
Popedzyna 90 150
Przemykéw 70 (110 150
Jagodniki 60 140
Wyszogréd 90 140
Nowopole 70 140
Chwalibogowice 100 [150-170
Karsy 140 150
Winiary 75 [120-130
teka 105 165
Raj 95 155
Kanna 165 215
Tonie 110 [160-180
Btotnowola 165 190
Kupienin 135 190
Odmet 160 210
' 95 150
4 130 180
o léaskéwko 170 220
T . zczucin 130 |[180-210
pege S <o 197.0 | teka Zabiecka 130
Midheto 60 120 201.0 Gace Stupeckie 190 240
Hnawics 60 [130-.120 209.5 Bren — ujscie 210-230
Debina 170 210.0 Otatez 150-170
Sovikbwise 120 211.0 Budziska 240
Endsdny 140 2200 Gliny Mate 140
i (R 130 227 3 Zdakéw 140-170
K imisiok 130 255.0 Tarnobrzeg 130-160
Wolowice 130 2718 Zalesie 150-180
Dichadss 130 285.0 Chwatowice 140
< 130 324.0 Kamienna — ujécie 80-140

Tyni 110-120 : ve 2 il i
Ny:;iegach 140 Przy stanie nizéwkowym trafiajq sie na prze-

Bielany 110 strzeni od km. 290 w dét krétkie przemialy o gle-
Rudawa = ujécie 130 ‘ bokosci 30-40 cm.

PUOOOOUIONUIO©

Glebokosci Srednie glebokosci tranzytowe podane zostaly

tranzylowe.  Jla dwéch stanéw charakierystycznych t. zn. stanu
nizéwkowego, bedqgcego dla zeglugi t. zw. stanem
krytycznym, przy ktérym zegluga wiasciwie juz usta-
je i dla stanu normalnego:
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Od km. 0.00 do km. 60.2 (ujécie Skawinki)
materjal dna tworzq grubsze zwiry, naniesione przez
Sote, Skawe i Rabe, w gérnej partji takze otoczaki
o $érednicy stopniowo malejqcej.

Od km. 60.2 do km. 65.0 (Tyniec) wystepuja
miejscami skaly wapienne, przykryte poérodku dna
drobnym zwirem, a przy brzegach piaskiem, nano-
szonym przez Skawinke, a daiej za$ ponizej Tynca,
w km. 67,00 znowu tylko same zwiry éredniej wiel-
kosci, ciagnace sie az po km. 74.0. Na malej prze-
strzeni 1.5 (ujscie Rudawy) pokazujq sie miejscami
skaty wapienne.

Na przestrzeni od km. 75.00 do km. 79.00 dno
jest piaszczyste (piaski zbite), w km. 80.0 wystepujq
miejscami silnie zbite zwiry, a pod Wawelem skaly.

Od km. 81.0 az do uvjécia Dunajca w km. 160,5
osadzajqcego po km. 164,0 zwiry grubsze, materja-
tem dna sq piaski i drobne zwiry.

Dalszy odcinek rzeki az do km. 180,00 (Kepa
Bolestawska) wykazuje juz zwiry $éredniej wielkosci,
stopniowo coraz bardziejprzykryte piaskiem.

Od km. 180.00 az do ujscia Wistoki w km.
226.9 dno jest catkowicie piaszczyste, ponizej za$
Sandomierza po km. 270.00 wystepuja poczgtkowo
grubsze stopniowo malejgce zwiry, nanoszone przez
Wistoke, przykrywane od Baranowa (km. 242.00)
warstwami piasku, dalej za§ az po ujécie Kamiennej
w km. 324 juz tylko grubsze piaski i namuty.

Przemialy sq to osady zwirowe lub piaskowe,
ciqgnace sie zazwyczaj ukoénie od jednego brzegu
do drugiego i zmniejszajgce gteboko$é tranzytowq
rzeki.

Przemialy mogg byé:

1) szkodliwe, o ile zmniejszajq glebokoéé rzeki do
tego stopnia, ze przejazd ponad niemi statkami
lub todziami jest niemozliwy i

2) nieszkodliwe, o ile warstwa wody przeplywajg-
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cej ponad niemi, przy stanach dopuszczajaeych

zegluge lub splaw, jest dostatecznie gruba, do

swobodnego przejazdu.

W tym wypadku przemial nazywamy progiem
zwirowym wzgl. piaskowym.

Przemialy wystepujq najczesciej na rzekach nie-
uregulowanych lub uregulowanych bfednie, w miej-
scach, w ktérych wiekszy spadek zmienia sie na
spadek mniejszy, a charakter koryta rzeki przy pew-
nym stanie wody (zazwyczaj niskim) umozliwia wy-
bitne krgzenie nurtu.

Zasadniczo rzeka prowadzi zawsze, w zalez-
noéci od stanu wody, wieksze lub mniejsze ilosci czqg-
stek i zawiesin réznej wielkosci. Poniewaz w nurcie
chyzoéé pradu jest najwieksza, wigc i sita unoszenia-
jest tam tez najwigeksza, malejgc stopniowo od jego
$srodka ku brzegom.

Przy zmianie kierunku nurtu niesione nim cza-
stki trafiajg w strefe pradéw stabszych i osiadaja
tworzgc t. zw. mielizny wzglednie odsypy.

Im wiecej spadek rzeki maleje, tem mniejszq
staje sie tez chyzoéé nurtu, mniejszg sita unoszenia,
plytszy nurt i rozleglejsze osady; ostatecznie rzeka
traci tyle na sile unoszenia zwiréw a nawet piaskéw,
ze osadza je na calej szerokosci koryta, przelewajac
sie jedynie plytkim strumieniem gérg o grubosci na-
wet w nojglebszem miejscu za malej do przejazdu
taborem zeglugowym — tworzqc przemiat.

Stosownie do charakteru dna wzglednie mater-
jatu, z ktérego przemiat jest utworzony, rozrézniamy:
1) przemialy zwirowe i 2) piaskowe.

Sposébtworzeniasie ich pozostaje zawszetensam.

Diugoéci przemiatéw, wzglednie ich odcinkéw
szkodliwych dla zeglugi lub sptawu, wynoszg na
Wisle Gérnej i jej doptywach zeglugowych od kilku-
nastu do kilkudziesieciv metréw, w miare za$ jak z
biegiem rzeki malejg spadki i wystepuje przytem sil-
niejsze jej serpentynowanie, dtugoéci przemialéw po-
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wiekszajq sie odpowiednio, jednak nigdzie nie do-
chodzq do stu metréw.

Pogtebiarkami, ktérych zadaniem, w odniesieniu
do zeglugi, jest przedewszystkiem poglebienie szlaku
zeglownego, w rozmiarach dopuszczajqeych przejazd
objektu plywajacego, to zn. utrzymanie glebokosci
tranzytowej dla typu statkéw uzywanych na Wisle
Gérnej, mozna stosunkowo szybko usuwaé przemia-
ly, wzglednie osiqgnqé potrzebne glebokosci, gdyz
n.p. jedna $redniej wielkosci poglebiarka wybagruje
w ciagu tygodnia z pomocq trzech galaréw zaleznie
od rodzaju dna, 960-1440 m? co odpowiada wy-
bagrowaniu dna na 0,6 m. wzglednie gtebokosci
tranzytowej 0,8 m. na szerokoéci 15 m. i dlugosci
100-150 m.

Srodek ten jednak ma znaczenie tylko dorazne
gdyz rzeka w ciggu nawet kilku dni potrafi dopro-
wadzié przemiat do dawnego stanu.

Trwate usuniecie przemialéw jest mozliwe je-
dynie przez wykonanie budowli regulacyjnych, two-

rzqcych ciagly nieprzerwany system na catej dtugo-
§ci rzeki.

Przebywanie przemialéw bez bagrowania moz-
liwe jest w wyjatkowych wypadkach i tak:

. PRZECIAGANIE STATKOW.

A. Przemialy krétkie, najwyzej kilkunastometrowe:

1). .Na fali”. Statek zatrzymany chwilowo na
krétkim nie zaptytkim przemiale, unosi w gére do-
biegajaca do niego fala, przez statek w czasie ru-
chu z tylu wytwarzana, o kilkanascie centymetréw
i przerzuca przez przemiat.

2)Przez zendrowanie samym statkiem
bez pomocy narzedzi.

O ile sytuacja dopuszcza ustawienie statku tuz
przy brzegu przemialu na poprzek lub pod odpo-
wiednim katem do prqdu, wzglednie statek w tej
sytuacji sie znalazl, stajgc tuz nad brzegiem prze-
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miatu, bardzo blisko gltebszej, dopuszczajqcej dalszq
zegluge wody, nalezy ruch wstrzymaé i spokojnie
wyczekaé dziatania erozyinego wody, ktéra od géry
podbiera przemial, odrzucajac od’dotu porwany ma-
terjal, ten zaé wpadajac juz do glebszej wody, jest
dalej unoszony. Po pewnym czasie statek splynie
(rys. 34 przyktad Nr. 8. na szkicu schematycznym).

O ile za$¢ statek utkngt na przemiale w ten spo-
séb, ze przednia jego czeéé jest juz na glebokiej
wodzie zaé tylko tyt na przemiale, kota za$ na sa-
mym jego brzegu, wystarczy ostrozne puszczenie
maszyny wstecz, a woéwczas kota w stosunkowo
krétkim czasie wyrzucq piasek wzgl. zwir (o ile
iest drobny) na nurt i statek splynie. (rys. 34 przy-
klad Nr. 9 wzglednie i Nr. 3).

B. Przemialy dluzsze.

O ile niemozliwem jest statek osiadly na prze-
miale lub mieliznie wycofaé z powrotem na gtebszq
wode, albo tez nie mozna przemiatu przebyé na
fali wzglednie przez zendrowanie samym statkiem
lub $ciagnaé go kotwicq, wéwczas $cigganie odbywa
sie zapomocq specjalnego przyrzqdu, umieszczone-
go zazwyczaj na kazdym statku 1. zw. .buchty”
(.Wuchtbaum”) dzwigni, ktérej dziatanie musi byé¢
praktycznie znane kazdemu zeglarzowi, oraz dosto-
sowanego do jej hakéw 5-metrowego tancucha, okoto
8 metrowego draga do éciagania statkéw z mielizny
wzgl. przemiatu i specjalnie okutego draga do pod-
trzymywania statku (Boomsztang). Nazywamy to
.buchtowaniem”.

Buchtowanie stosuje sie albo samo, albo tez
w polaczeniu z pracq kotwicami.

Typowe wypadki takiego $ciagania pokazano
na rys. 34, przyklady Nr. 2, 3, 4, 5, 6, 7.

Przyktad Nr. 1. przedstawia statek
normalnie ptynqcy nurtem.

Przyktad Nr. 2. Statek osiadt na prze-
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miale (mieliznie), posiada jednak od strony lewej
burty glebszq wode tak blisko, ze po zwrocie statku,

kota znalazlszy sie na niej bedg mogly normalnie -

pracowac.

Postepowanie: Scigganie dzioba statku w kie-

runku glebszej wody kotwicag lub posunigcgie go
buchtg w tym kierunku, ruch két wprzéd, zjechanie
z ‘mielizny wzgl. przemiatu.

Przyktad Nr. 3. Statek osiadl na prze-
miale prawg potowq tuz nad nurtem.

Postepowanie: o ile zendrowanie jest niemozli-
we wzglednie nie doprowadza do celu, przeciqgnaé
nalezy dziéb statku kotwicq w kierunku nurtu, gdy
zaé i to nie poskutkuje, przesunaé trzeba dziéb
statku ku nurtowi za pomocq buchty.

Przyktad Nr. 4. Statek osiadt na prze-
miale lewqg burtg i dziobem, majgc od rufy gtebszq
wode.

Postepowanie: Tyl statku przecicga sie kotwicq
lub buchta na wode glebszq 1 wycofuje sig go wstecz.

Przyktad Nr. 5. Statek osiadt na ptytkim
nurcie na przemiale, w kierunku jazdy.

Postepowanie: O ile niewiele brakuje do gte-
bokosci, zezwalajgcej na przejazd, najlepiej przeciqg-
gnqé statek kotwicami lub przesungé go buchta.

Przyktad Nr. 6. Statek osiadt lewq bur-
tg na mieliznie, zwrécony dziobem w gére,. majac
od prawej burty glebszq wode.

Postepowanie: Przeciaga sie dziéb kotwicq lub
buchtq w strone glebszej wody.

Przyktad Nr. 7. Statek osiadt na prze-
miale majgc nurt tuz przy lewej burcie.

Postepowanie. Sciggaé nalezy dzi¢h kotwica
lub buchtq na nurt, a gdy kota sie zwolnig ruszyé
naprzéd.

Przyktad Nr. 9. Statek osiadt na przemia-
le tylnq czescia, majac dzidb na gtebokiej wodzie.

Postepowanie: O ile kota sq na samym brzegu
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przemialu, ostroznie poruszyé je wstecz, wéwczas
w krétkim czasie wyrzucq piasek piasek lub zwir ku
nurtowi, a gdy beda zupetnie wolne ruszyé naprzéd
bez $ciggania kotwicq lub buchtowania.
C) W pewnych wypadkach, o ile chodzi o przeby-
cie przemiatéw kilkunastometrowych na samym nur-
cie, a materjal znajduje sie pod rekg, mozna uzys-
kaé w ciggu kilkunastu lub wiecej godzin lokalne
poglebienie, wystarczajace do splynigcia statku, przez
ustawienie na dnie desek w formie leja, koncentru-
iacych prad na statek. Prgd ten poglebi nurt i sta-
tek sptynie. Przyktad Nr. 10).

Zastosowanie tego sposobu jest mozliwe jedy-
nie przy materjale dna piaszczystym, mulistym lub
bardzo drobno zwirowym.

Il. PRZECIAGANIE BAREK

Typowe sposoby przeciggania barek przez prze-
mialy i mielizny wskaozuje rys. 35.

Ucigzliwe dla zeglugi przemialy wystepujq przy
stanie nizéwkowym w:

5-6 Dwory-Gromiec
Metkéw
Lipowo
Chrastowice
Jeziorzany
Sciejowice
Bielany
Plaszéw
Trawniki
Grobla
Przemykéw-Jagodniki
161-167,5 Ujscie Dunajca-Winiary
169,5-170 Borusowa-Hubenice
173 Podraje
178 Hubenice
181 Tonie
185-186 Parchocin-Odmet
190 Oblekon
201-204 Gace Stupeckie-Maniéw
214-216 Zawierzbie-Maénik
217-221 Gliny Wielkie-Winnica
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223-224 Zawada-Ostréwek
228.5-232 Niziny=Zaduszniki .
234-235 Sworon-Przykop t s St
241 Grabina : }/ SZAIC |
242 Grabina ; ST i ;
243.244 Baranow YZEMISIOW /. mielizt B i etet oo szegy preemiole

5 . i . : e rowac ew. € SC/ 4
gsg KMaaiﬁ'\h:v‘IN 'Cbl‘ 0\”3/{/9 r d/ : : E 5 ggfal':é 0,4’07;'/;:9 ZI;V‘%’;;}; f«iiy”gt
258 Kamieniec : : . : 7
261-263 Ostroteka-Sielec
264 Zawierzbie 7

265 Kocmierzéw L. cofmecie jest: memoziime. i ‘
266 b Prreciagnac Aotwicami lub przesungt

" buchtemi.
276 Méciéw ' ;

NeS. Przedpie potows stathy s prmm‘ai\\s :
i i h =

\

\

\

)
|

NeAO. Slatek osiad? wpurcle
0 //e materjat pod reke

284 Grudza “ i : \\\

291 Zabetcze b i / X .s//ue//zwat'g;jgm;faomo
293 o g i \ JS/; w1 g -
294-295 Zobelcze-Opoka Wielka : ; : : o VR o Do Uy o il
296 Opoka Wielka-Opoczka )
299-301 Opoczka-Swieciechéw
302 Nowa Osada
304-307 Nowa Osada-Popéw | : . | o :
310 Wesotéwka ‘ g £ty ;‘ ) N9 Aufa na przemiale

- khote na brzegy, preemet.
213 Lesne cho!upy 4 Ruszye wolno kolam:t

: ; 2 wslecz, kola wymy/q
317 Ciczyca Przewozowa & , plasek, statek .{/’/gzyfm.
319 Jozetow ;

324 topoczno-Kaliszany

t‘::yp:z:;: Okolice nadwislanskie stanowily w czasach przed-

cze, kamie- historycznych nieprzebrane bory przewaznie debowe,
nie. klonowe i innych pomieszanych ze sobg gatunkéw
drzew, jak n.p. brzosty, jawory i t. p
Drzewa te, zazwyczaj duzych wymiaréw, zwa-
lane wichrami i prqdami wody i osadzane na dnie,
stopniowo sie zamulaly, mtodsze galezie gnily i roz-
padaly sie unoszone prqdem wody dalej, za$ od-
ziomki pozostawaly na miejscu w réznych potloze.-
niach, przechodzqc stopniowo proces zweglania.
W miare poglebiania sie dna rzek’ lub zmiany
koryta, pnie drzewne sq wymywane prgdem wody
i wylaniajgc sie w gére, a nadto czesto zmieniajqc
swe polozenie, stajg sie niebezpiecznymi dla zeglu-
gi, szczegélnie przy stanach nizéwkowych.
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Powyzsze pnie, objete ogélng nazwq .deby”
tworzq na niektérych partjach rzeki formalne .cmen-
tarzyska”, wystepujgc masowo po kazdym wysokim
stanie wody i muszg byé stosownie oznaczane oraz
stale wydobywane i usuwane przy pomocy pradéwek.

Niebezpiecznymi dla zeglugi mogq sie staé przy
stanie nizéwkowym réwniez kamienie wystajqce
z dna rzeki.

Kamienie takie mogq pochodzié¢ z formacii skal-
nych miejscowych na Wisle Gérnej, jednak sg one
pochodzenia przewaznie skandynawskiego i dostaty
si¢ w nasze okolice w epoce lodowej z pétwyspu
skandynawskiego. Sq one identyczne z granitami,
porfirami i gnejsami Szwecji i Norwegiji.

Dolna granica tych t.zw. blokéw eratycznych,
ciggnie sig m.w. od Oséwiecimia, przez Bochnie, Tar-
néw, Jarostaw w kierunku na Rawe Ruskaq.

W korycie Wislty Gérnej wystepujq one tylko
sporadycznie i sq oznaczone taksamo jak deby.

Najprostszym sposobem usuniecia ich jest roz-
sadzanie.

W wiegkszych ilosciach po kilka sztuk na km.
wystepujq deby:

od km. 143 do km. 149 od Dgbréwki Wrz. do Skatki

od km. 163 do km. 165 od Biskupic do Karséw

od km. 186 do km. 189 od Parchocina do Laskéwki

w km. 193 Szczucin

w km. 203 Maniéw

od km. 228-229 Nikurza
od km. 238-252 od Lipnika do Przewtoki

Do utrzymania statej gtebokosci tranzytowej na
calej przestrzeni przy stanie nizéwkowym, to jest do
niwelowania niebezpiecznych przemialéw, trzebaby
utrzymywaé w ciggtym ruchu na Wisle Gérnej 20 po-
gltebiarek.

Jedna pogtebiarka typu uzywanego na Gérnei
Wisle wydobywa w ciggu tygodnia okoto 960-1440
metréw szesciennych, kosztem okrqgto 1000 zt. Wy-

Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
$ci przez
bagrowa-
nie.




Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
budowe
urzqgdzen
specjal-
nych.
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dobycie zatem jednego metra sz. materjatu  zwiro-
wego lub piaszczystego wyniesie okoto O 60 — 1.00 zt.

Zaé wybagrowanie jednego przemiatu na afe-
bokoéé w dnie 0.6 m., szerokoé¢ 15 m, i dlugosci
50 m. kosztuje jok wykazano wyzej okraglo z od-
wozem na 100.m. 270-450 zi., dajac jedynie chwi-
lowy efekt.

Bagrowanie to jednak stosunkowo kosztowne
i nie dajace stalego efektu, jak to juz poprzednio
zostalo zaznaczone, nie moze byé zaliczone do ra-
cionalnych sposobéw uzyskiwania glebokosci tranzy-
towej, wobec czego moznaby je zastosowywac tylko
jako dorazng pomoc, w dazeniu do utrzymania tej
glebokosci, ktéra na stale da sie jedynie uzyskaé
przez odpowiednie uregulowanie rzeki, albo tez przy
pomocy budowli specjalnych, jakiemi sa zbiorniki
retencyjne.

Zasadniczym wiec warunkiem vzyskania zwiek-
szenia glebokosci na Wisle Gérnej jest wykonanie
reszty budowli objetych planem regulacyjnym oraz
racjionalna konserwacja budowli dotycheczas juz wyko-
nanych, a przez to wytworzenie stalych przekrojow,
w obrebie ktérych mozliwem bytoby réwnomierne
podnoszenie sig zwierciadla za pomoca wody dopro-
wadzanej ze zbiornikéw, znajdujacych sig w gornym

biegu rzeki.

Po ukohczeniu przewidzianych planem regula-

cyinym budowli na Wisle i po zbudowaniu zapor w:
Brynicy o pojemnosci zbiornikéw 24.000.000 m®
Goczatkowicach o pojemnoéci zbiornikéw 32.000.000 m?
Porgbce A A 5 34 000 000 m?®
Réznowie % % 5 209.000 000 m?

glebokosci tranzytowe powinny zwiekszyé sie na

Wisle Gérnej:

na odcinku do ujécia Raby (Brynicu-Goczalkowice-Porqbka)

o 40 cm.

v e od uiécia Raby de ujscia Dunajca o 30 cm.

i » od ujécia Dunajca do Zawichostu

(Brynica-Goczolkowice-Porqbku-Roz’néw) o 50 cm.

- <soime S R e SRR




Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
budowe
urzqgdzen
specjal-
nych.
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dobycie zatem jednego metra sz. materjatlu zwiro-
wego lub piaszczystego wyniesie okoto 0 60 — 1.00 zi.

Za$ wybagrowanie jednego przemialu na gfe-
bokos¢ w dnie 0.6 m., szeroko$é 15 m, i dlugosci
50 m. kosztuje jak wykazano wyzej okrqglo z od-
wozem na 100.m. 270-450 zi., dajgc jedynie chwi-
lowy efekt.

Bagrowanie to jednak stosunkowo kosztowne
i nie dajace statego efektu, jak to juz poprzednio
zostato zaznaczone, nie moze byé zaliczone do ra-
cionalnych sposobéw uzyskiwania gtebokosci tranzy-
towej, wobec c¢zego moznaby je zastosowywaé tylko
jako dorazng pomoc, w dazeniu do utrzymania tej
gtebokosci, ktéra na stale da sie jedynie uzyskaé
przez odpowiednie uregulowanie rzeki, albo tez przy
pomocy budowli specjalnych, jakiemi sg zbiorniki
retencyjne.

Zasadniczym wiec warunkiem uzyskania zwigk-
szenia glebokosci na Wisle Gérnej jest wykonanie
reszty budowli objetych planem regulacyjnym oraz
racjonalna konserwacja budowli dotychczas juz wyko-
nanych, a przez to wytworzenie stalych przekrojéw,
w obrebie ktérych mozliwem byloby réwnomierne
podnoszenie sie zwierciadla za pomoca wody dopro-
wadzanej ze zbiornikéw, znajdujacych sie w gérnym
biegu rzeki.

Po ukonhczeniu przewidzianych planem regula-

cyinym budowli na Wisle i po zbudowaniu zapér w:
Brynicy o pojemnosci zbiornikéw 24.000.000 m*
Goczatkowicach o pojemnoéci zbiornikéw 32.000.000 m®
Porgbce - s & 34 000 000 m?
Réznowie iy % el 209.000 000 m*

glebokoéci tranzytowe powinny zwigkszyé sie na

Wisle Gérnej:

na odcinku do ujécia Raby (Brynica-Goczatkowice-Porgbka)

o 40 cm.
od vujécia Raby de ujécia Dunajca o 30 cm.
od ujécia Dunajca do Zawichostu
(Brynica-Goczatkowice-Porgbka-Roznéw) o 50 cm.
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Sq to naturalnie narazie cyfry teoretyczne wo-
bec nieustalonych jak wspomniano juz przekrojéw.

Do kanalizacji Wista nie nadaje sie, tak z po-
wodu za niskich brzegéw (i mozliwosci przez to zg-
bagnienia terenéw przybrzeznych) jak réwniez i z po-
wodu za silnych spadkéw w gérnych partjach.

Ten sposéb zatem uzyskania wiekszych gtebo-
kosci tranzytowych na Wisle Gérnej nie ma praktycz-
nego zastosowania.

Na Wisle Gérnej t.zn. na przestrzeni od ujécia
Przemszy do uiécia Kamiennej jest ogétem 13.e mo-
stow, w tem 8 drogowych i 5 kolejowych. Rozmie-

szczone sg one nastepujaco:
1. km. 0,25 Pustynia

- most kolejowy

0,50 M - drogowy
30,05 Oklesna kolejowy
76,39 Krakéw

drogowy

”

78,50
79,00
79,15 5 R R ~
193,90 Szczucin - . kolejowy
268.50 Sandomierz S >

2 . 272.50 Zalesie o o kolejowy

4. . 298.40 Annopol - drogowy
Wszystkie te mosty précz mostéw w km. 0.250
i 0500 dopuszczaja przejazd statkéw przy najwysz-
szym stanie zeglownym lub cokolwiek nizszym, to
jest stanie, przy ktérym jazda statkami bez naraze-
nia na awarje jest jeszcze mozliwa. Natomiast most
t.zw. Podgérski w Krakowie w km. 78.28 stanowi
ze wzgledu na poglebienie sie koryta Wisty bardzo
powazng przeszkode, frudng do przebycia, szczegdl-
nie przy stanie nizéwkowym, poniewaz oskalowanie
filaréow zweza do tego stopnia pas zeglowny, ze za-
chodzi obawa potamania két statku, kiéry z powodu
znacznego spigtrzenia powyzej mostu i powstatego
przez to niezmiernie silnego prgdu, musi sie normal-
nie przy stanie nizéwkowym przeciqggaé na kotwi-

2

3

4

5. ”

6. 78,28
it

8

9

0

Mosty
i przewozy
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cach w gére, co wymaga manipulacji czesto diugich
godzin.

Poza mostami dla komunikacji pomigdzy brze-
gami przeciwleglemi istniejq na tej przestrzeni prze-
wozy w liczbie 24 4 jeden w budowie, wtem 11 jako
przewozy linowe, reszta za$ o charakterze niestatym
bez jakichkolwiek urzadzehn przegradzajacych rzeke.

Z przewozéw linowych 4 posiadaja liny stale,
4 zaé liny do upuszczania, rozmieszczone za$ sq
one nastepujgco:

It — Dwory-Gromiec . prom z ling statq

14.— — Metkéw ,» do opuszczania

21.6 — Podolsze-Jankowice -. ,, ., stalq

31 6 — Debina-Podieze : senh 09

32.7 -- Podleie i T

373 - taqczany : ” ,» do opuszczania

45 25 — Brzenica-Czernichéw - ,, » »

52.40 -- Tacimiech-Wolowice . . : A ”

. 63.80 — Tyniec-Piekary " »

. 102.10 - Niepotomice o it ”»
. 120.75 - lIspina przewéz linowy w budowie
. 14530 = Gérka prom z ling do opuszczania

Przewozy za$é niestale zgrupowane sq na od-
cinkach:
viscie Soly viécie Rudawy .. 5 przewozéw

Rudawy . Raby .. .. 3 przewozy
Raby . Dunajca . . 1 przewéz
Dunajca . Sanu. . 2 przewozy
Sanu ~ Kamiennej. 2 przewozy

Na calej przestrzeni Wisty Gérnej znajduije sie
zaledwie jeden port w Nadbrzezu km. 269,0 posia-
dajqey stocznie dla statkéw i odpowiednie urzadze-
nia jak mury bulwarowe, krany, warsztaly mecha-
niczne i polaczenia z siecq kolejowg normalnotorowa.

Dotychczasowy port krakowski jest wiasciwie
tylko zimowiskiem dla statkéw, bez zadnych urzgdzen.

Nowy port krakowski w Ptaszowie (km. 81) jest
dopiero w rozbudowie, posiada on juz jednak stocznie;
pozatem przeniesione zostang do niego warsztaty me-
chaniczne Pahstwowego Zarzqdu Wodnego w Krakowie
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Ponadto istnieje obecnie zaniedbany, bardzo
porzadnie zbudowany za czaséw zaborczych port
w Sandomierzu w km. 268,4, nie posiada on jed-
nak zadnych urzqdzen.

Szczegélnie na Wisle Gérnej daje sig odczuwaé
brak odpowiedniej liczby zimowisk. Z tego powodu
tabor plywajacy, zwlaszcza odcinka rzeki powyzej
Krakowa, gdzie koncentruje sie¢ okoto 80°/, wszyst-
kich jednostek, zmuszony jest do zimowania w nie-
korzystnych warunkach — po brzegach.

Zimowiska sg tylko dwa w Niepotomicach (Pa-
sternik) km. 101,0 na 20 galaréw i w Zabcu pod
Szczucinem km. 195,1 na 8 galarow.

W zimowiskach tych zimuje jednak przedewszy-
stkiem tabor rzqdowy jak: pradéwki, poglebiarki,
galary i t.p., na objekly wiec prywatne wiasciwie
juz miejsca niema.

Dla pomieszczenia zatem galaréw prywatnych
kursujacych obecnie na odcinku Wisty migdzy Przem-
szq a Krakowem, nalezaloby zbudowaé na tej prze-
strzeni 4-y zimowiska, zaopatrzone w stocznie do
naprawy galaréw, mogace pomieéci¢ razem do 240
tego rodzaju jednostek, tudziez zalozyé niewielkie
warsztaty reperacyjne w Krakowie dla statkéw.

Na zimowiska nadawalyby sie stare koryciska
w okolicy teczan i Jeziorzan.

Na catej Wisle Gérnej sq prawie wytacznie tado-
wnie naturalne, bez zadnych urzqdzen; fadowni obruko-
wanych i zaopatrzonych w haki, wzglednie pierécienie
zelazne do przyczepiania galaréw jest zaledwie kilka.

Niedostateczng réwniez jest iloéé stoczni: w Kra-
kowie jest jedna mata (o dlug. 50 m) do budowy
i naprawy galaréw wzglednie malych motoréwek,
druga (o diug. 80 m) na Grzegérzkach ponizej Kra-
kowa, na lewym brzegu w km. 80, nalezgca do fir-
my Zieleniewski i trzecia w porcie Ptaszowskim o
dlug. 60' m. nadajgca sie do budowy statkéw bez
urzqgdzen pomocniczych.
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Précz tego znajduje sie mata stocznia dla ga-
laréw w zimowisku w Niepotomicach oraz stocznia
do budowy statkéw w Nadbrzeziu, o czem juz byla
wzmianka przy opisie portéw.

Wiste krzyzujg w czterech miejscach przewody
elekiryczne wysokiego napigcia, a w pigciu miejscach
przewody telefoniczne.

Miejsca skrzyzowania tych przewodéw z rzekq
podaje nizej zamieszczone zestawienie:

L.p.| km. rzeki Miejscowosé Rodzaj przewozu

L

0.520 | Broszkowice Pustynia Przewody wysokiego
napigcia
21.600| Patolsze-Jankowice
67.95 | Bielany=Siedlisko
69.18 | Bielany-Kostrze
77.9 Krakéw=Podgérze

10 ”

Przewody telefoniczne

Przewody wysokiego
napigcia

Przewody telefoniczne

”

130.5 Sierostawice
160.5 Ujsécie Jezuickie
144.8 Goérka

1689 Nowy Korczyn

"

VONO GAWN

o

Sieci telefonicznej wiasnej panstwowa admini-
stracia wodna na \isle Gérnej nie posiada i w ra-
zie potrzeby postuguje sie tylko ogélng miedzymia-
stowg, co oczywiécie jest niedostateczne, gdyz na
324 km. dlugiej przestrzeni rzeki jest zaledwie, nie
liczac Krakowa, 12 miejscowoséci nadbrzeznych, po-
siadajagcych urzqdzenia telefoniczne.

Na Wiéle Gérnej galaréw w dét dotad sie nie
holuje, jazda odbywa sie wolnym sptawem dniem,
a tylko w. wyjatkowych wypadkach noca.

Od vjécia Przemszy do Sandomierza wynosi szyb-
koé¢ handlowa sptawu od 2.0 do 2.5 km. na godzi-
ne, dalej za§ az po ujécie Kamiennej 1,5 do 2.0 km.
na godzine, przy 10-16 godzinach pracy na dobe.

olowanie zwodgq jest juz mozliwe od km. 269.0
w dél, a przy stanie $rednim nawet juz i od km.
160.5, przyczem odbywa sig zawsze statkami, w tym
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ostatnim wypadku stosowane jest wylgcznie przy
transportach rzadowych jak: puste galary, faszyna,
kamien i t p.

Dla przedsiebiorstw prywatnych holowanie w
dét nie oplaca sie z powodu zbyt wysokiej ceny wy-
najmu wzglednie kosztu eksploatacii holownika, a nato-
miast bardzo niskich cen robocizny i wynajmu galaréw.

Na Wiéle Gérnej wiec uzycie statkéw ma wia-

éciwie praktyczne znaczenie dopiero przy holowaniu
pod wode.
Poczawszy jednak od km 1605 po ujscie Przemszy
spotyka sie w ostatnich czasach transporty holowni-
cze konne, corazto czestsze, szczegélniej od Krakowa
w gére; jest to wynikiem stale spadajacej ceny dniéwki
konnej, a podnoszenia cen holownika statkami.

Jedna para koni ciggnie zazwyczaj 2 galary
50—tonnowe.

Transporty te oplacajq sie mimo tego, ze w miej-
scach, w ktérych z jakiegokolwiek powodu brak dro-
gi holowniczej, konie na krétkich przestrzeniach zatado-
wywane sqnagalary i holowane recznie sitq ludzka.

Jest to anomalja powstata z powodu stosunko-
wo wysokich cen wegla i holowania statkiem.

Na Wisle Gérnej przyjete sa i mozliwe, -zale-
znie od sily holownika, nastepujace sposoby zesta-
wiania pociagéw holowniczych.

Holowanie w goére

Holowanie w dét

holowanej holowanej

Rodzaj jednostki Rodzaj jednostki

galary prézine
,» zatladowane

krypy prézne
,, zatladowane

barki prézne
zatadowana

galary prézne

- zatadowane
krypa prézna

; zatadowana
barka prézna

,, zatladowana

galary prézne
a4 zaladowane

krypy prézne

5 zatadowane

barki prézne

- zatadowane

galary prézne

o3 zatadowane
keypy prézne

e zaladowane
barki prézne

& zalgdowane

210.0-324. | 0.0—-210.0
210.0-324.0/ 0.0—210.0
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Przy tych maksymalnych zestawach taboru holowa-
nego diugosci pociggu holowniczego bgdq nastepu-
jace:

Holowanie w gére Holowanie w dét

Odcinek g
Sl Sktad pociqgu Dty

od km holowniczego
do km

Sktad pociagu

godé holowniczego

do m.

Holowniki:
3-4 galary prézne
dtto przy sprzezeniu czwér.
2 galary zatadowane
1 krypa prézna lub zatad,
1 barka prézna lub zatad.

Holowniki:

10 galaréw préznych 300
4 galary zaladowane 170

3-4 krypy préine 185
2 . zatladowane 150

2-3 barki préine 200
1-2 ,, zaladowane 160

0.0 — 210.0
1505-2100

Holowniki:
10 galaréw prézinych 300
4.5 golaréw zatadow. 170
5-6 kryp préznych 240
2 krypy zatadowane 150
3-4 barki prézine 200
2 barki zatadowane 160

Holowniki:
4-6 galaréw préznych
lub zatadowanych | 210
4 krypy prézne lub za-
tadowane | 185
2 barki prézne lub za-
tadowane | 160 l

210.0-324.0
210.0-324.0

Schematy sprzezania pociagéw holowniczych
tak na Wisle Gérnej, jak i na jej doptywach Prze-
mszy i Dunajcu podaje rys.

Przy stanach niskich, przy ktérych serpentyno-
wanie wody jest znacznie wybitniejsze i koryto wez-
sze, iloé¢ objektéw holowanych musi byé stosunko-
wo zmniejszang. Szczegélnie przy holowaniv w dét
i na przestrzeni od km 0.0 do 210.0 unikaé nalezy
sprzezania parami wzglednie czwérkami, stosowa-
nego przy silnym wietrze.

Ponadto na sktad pociqgéw wplywa.

1 Sita holownika (na Przemszy Goérnej, Wisle i

Dunaijcu dysponuje sie holownikami od 45 K. M.

do 170 K. M),

. Rodzaj objektu holowanego.
. Charakter tadunku, wzglednie wysokoéé zala-
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dowania; inny bowiem opér stawiajqg galary
natadowane nisko weglem lub kamieniem, inny
za$é naladowane wysoko n. p. faszyna.

W 1933 - 36 r. pojawily sie na Wisle Gérnej

nowe typy statku: sq 2 sprzezone w jedng calosé
czotami galary, o zwezonym dziobie, zaopatrzone
motorem i kolami lopatkowemi od tytu lub z bokéw.

tadownoéé¢ takiego zespotu dochodzi do 300 t.
przy zanurzeniv 49 cm. Statek porusza sie nader
sprawnie i szybko w dét i w gére, nawet przy
bardzo niskich stanach wody.

Na Wisle Gérnej sptaw nocq odbywa sie w
wyjatkowo korzystnych warunkach, jak petnia ksie-
2yca i zupetnie jasne niebo.

Zasadniczo jednak galarnicy sptawu nocq sie
nie podejmujq i noce przepedzajq na postoju przy
brzegach.

Holowanie nocq w korzystnych warunkah (brak
mgly) odbywa sie regularnie statkami prywatnemi,
posiadajgcemi silne potréjne reflektory oéwietlajgce
tok nurt jak i brzegi. Posiadajqce reflektory statki
rzqdowe, holujga noca tvlko w szzzegélniejszych
wypadkach.

Holowanie nocg wymaga bardzo dokladnej
znajomoéci nurtu i przeszkéd, tudziez dokiadnego
orjentowania sie sternika

W czasie holowania nocq muszq wszystkie ho-
lowane objekty posiadaé petng obsade, ktéra musi
byé¢ w ciggtem pogotowiu.

Zegluga rozpoczyna sie na Wisle Gérnej zaraz
po zejéciu lodéw, co przewaznie ma miejsce z kon-
cem lutego lub z poczgtkiem marca i trwa zazwy-
czaj do zlodzenia jesiennego rzeki to jest do grudnia.

a) Posuchy. W okresie letnim przypadaijq po-
suchy zazwyczaj na poczgtek czerwca i sierpien, po-
wodujgc przerwy w nawigacji statkami od tygodnia

Nawigacja
w nocy.

Okres
nawigacyj-
ny.

Przerwy
w nawi-
gacji.




Czas trwa-
nia na do-
be bez
przerwy
holowania,
wzglednie
splawu.

Uwagi
ogélne.
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do trzech tygodni z powodu niskich stanéw na
przemiatach.

Dla sptawu w tym okresie przerwy sq znacznie
krétsze, gdyz galary zawsze mogq sie przezendro-
wywaé przez przemiaty.

b) Wielkie przybory wody niedozwa-
lajgce zeglugi statkami, trafiajq sie co kilka lat, u-
trzymujqc sie $érednio od 8 do 14 dni.

c) Okres zlodzenia trwaod 3 do 4 mie-
siecy najwyzej.

Holowanie moze w korzystnych warunkach
trwaé przez calq dobe. Sptaw zasadniczo moze sig
odbywaé w korzystnych warunkach jedynie od zmro-
ku do zmroku, to jest stosownie do pory roku od

10 do 16 godzin na dobe.

b) Wista Srodkowa.

Nazwq .Wista Srodkowa” obejmujemy tu od-
cinek Wisty od km. 324,0 do km. 684,0 t. zn. odci-
nek rzeki o dltugosci 360 km od ujscia rzeki Ka-
miennej do miejscowoéci Korabniki — teg Witoszyn-
ski. Dla ogélnej charakterystyki tego odcinka oba
krahcowe jego punkty nie maja specjalnego zna-
czenia, rozgraniczenie to bowiem jak i sama nazwa
powstaly wylacznie w zwiqzku z podziatem admi-
nistracyjnym drég wodnych Panstwa.

W kazdym razie .Wista Srodkowa” calq swaq
dtugoéciq lezy w granicach bylego krélestwa Kon-
gresowego, przyczem jej gérny punkt krancowy
znajduje sie o 36 km. ponizej dawnej granicy zabo-
ru austriackiego, dolny za$ o 34 km powyzej gra-
nicy b. zaboru niemieckiego.

Na tej przestrzeni Wista po przebiciu wyzyny
sandomiersko - lubelskiej, ktérej ostatnie wzniesienia
dochodzqgce do 50 m. wysokoséci ponad zwierciadto
wody w rzece siegajq okolicy Putaw, plynie juz na
calej swej dalszej diugosci wielkim nizem Polski.
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Pewne wyniostoéci tego nizu czyli 1. zw ,wysoczyzny,
ograniczajac na niektérych partiach doling Wisty,
siegaja nawet jej wlasciwego tozyska i wytwarzaijg
mniej lub wiecej wysokie i strome brzegi. Wystepu-
ia one po lewej stronie doliny ponizej uvjscia Pilicy
po Gére Kalwarje, w okolicy Warszawy i Bielan,
po prawej za$é stronie doliny ciagnq sie prawie bez
przerwy od ujécia Bugu po Wtoctawek.

W zaleznoéci od ukladu pionowego zmienia
sie tez nie tylko charakter doliny, ale réwniez i za-
sieg zalewu wielkich wéd Wisty. Wahania w szero-
koéci tego. zalewu sq bardzo znaczne i wynoszq od
kilkunastu do niespetna 1 km. Gdy np. powyzej
Karczewa szeroko$¢ ta wynosi okoto 6 km., poni-
zej Deblina — 10 km., a w okolicy Chotczy Dolnej
dochodzi ona nawet do 14,0 km, to znéw pod Ka-
zimierzem zweza sie do 1,0 km, a na odcinku
Plock — Wioctawek zmienia sie w granicach od 1,5
do 0,8 km.

Wista Srodkewa w swym biegu przyjmuje po-
za drobnemi doplywami, nastepujgce doplywy
wieksze:

Km. | Brzeg Ndzwa

Wisty doptywu

324,0| lewy | Kamienna
391,7| prawy| Wieprz

Uwagi

zeglowny na dlug. 127.5 km
457,0| lewy | Pilica W 132,90 km
490,0| prawy| Swider
5RO . . Bug : ., 686,00 km
587,3| lewy | Bzura .

Dorzecze Wisty Srodkowej wynoszqgce przy
viéciu Kamiennej okoto 54500 km.* wzrasta do
viécia Bugu na 85512 km? Bug powigksza je prawie
dwukrotnie, bo o 73470 km czyli do 158982 km.*
W punkcie granicznym z Wistq Dolng dorzecze to
wynosi 171250 km. »
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Koryto rze- Z calej swej zeglownej przestrzeni Wista na odpgw_ieg!n.ich studjéw oraz dokgncmg pobmlorév;
:(t;ll "oplieﬁ terenie dawnego zaboru rosyjskiego, a wiec i oma- rzeki i jej brzegéw.,' aby na po stawie zeI rgr}ggo
cii. 2¥*  wianym wypadku .Wista Srodkowa”, przedstawia materjatu  przystqpi¢ do opracowania nalezyteg

najbardziej zaniedbany odcinek rzeki. Do czasu projektu regulacji. Jednoczeénie jednak poza groma-

wielkiej woijny Wista w granicach b. pahswa nie-
mieckiego uregulowana zostata catkowicie na $red-
niqg wode, w b. zaborze austryjackim wzglednie na
odcinku granicznym z b. zaborem rosyjskim (od
Niepotomic po Zawichost) roboty regulacyjne byly
albo juz na ukonczeniu na niektérych partiach rze-
ki, albo tez wykonane w 50 do 80°/,, catoéci trasy
regulacyjnej. Natomiast na Wisle Srodkowej, po
za ochronq nizinnych przestrzeni rzeki przed zale-
wem wielkich wéd, zapomocq obwalowan, niejed-
nokrotnie w sposéb bardzo doraznie wykonanych,
poza miejscowem zabezpieczeniem brzegéw nara-
zonych na wyrwanie, oraz uregulowaniem 11 km.
dlugosci odcinka od Warszawy w gére i drobnemi
robotami pod Jabtonng i Nowym Dworem, nic wie-
cej w kierunku systematycznej regulacji w okresie
poprzedzajgcym wielkqg wojne nie zrobiono. To tez
rzeka majqc swe fozysko prawie na catej dlugosci
w mato odpornych warstwach piaszczystych, miej-
scami tylko przecigtych kamienistemi ztozami polo-
dowcowemi i nievjeta w zadne trwate ramy, dzicza-
la coraz bardziej. Zmiana koryta po wiekszym
przyborze na nowe, a zarzucenie starego materja-
tem niesionym w wielkich ilociach z gérnego biegu
nalezy do zjawisk pospolitych. Na niektérych part-
jach koryto rozdziela sie na dwa lub wiecej ramion,
dochodzacych do parukilometrowej dlugoséci i obej-
mujqcych, co jest zwlaszcza charakierystyczne dla
przestrzeni ponizej Modlina, rozlegle wyspy, poro-
ste starodrzewem, uzytkowem pod uprawe i nieje-
dnokrotnie nawet zamieszkale.

Podjeta dopiero za czaséw polskich akcja w
kierunku uregulowania .Wisty Srodkowej”, miata
za zadanie w pierwszym rzedzie przeprowadzenie

dzeniem tego materjatu, kiérego nam rzqdy zabor-
cze nie pozostawily, rozpoczynajq sie z funduszéw
panstwowych juz w 1919 r. pierwsze roboty na
rzece. Powstrzymanie dalszego jej dziczenia i wdzie-
rania sie w gltab niedostatecznie lub tez wcale nie-
zabezpieczonych lqdéw, oraz wytwarzanie mozl'u-
wych warunkéw dla zeglugi w miejscach szczegélnie
dla niej ucigzliwych, oto cel tych robét.

W tych warunkach przeprowadzane roboty ma-

ja poczatkowo réwniez przedewszystkiem charakter
ochronny i dopiero w miareich rozwinigcia nastepu-
je przystosowanie do przebiegu projektowanej trasy
na odbudowywanym odcinku brzegu.
Najwiecej robét w stosunku do diugosci koryta rze-
ki wykonano na przestrzeni od Warszawy w dét,
gdzie na z gérg 20 km. ciagng sie one prawie bez
przerwy przy jednym lub przy drugim brzegu.

Rys. 37 Tama faszynowa w czasie budowy (Krélewski Las)




- 126 -

Poniewaz nie wszystkie z wykonanych budowli
wejdg z czasem w system witasciwych robét regula-
cyinych i jako budowle o charakterze wybitnie tylko
ochronnym, ktére spetnily juz catkowicie swoje za-
danie, nie bedg przy dalszei rozbudowie brane pod
uwage, nie mozna na podstawie dotychczas wyko-
nanych robét okresli¢ stopnia przeprowadzongj re-
gulacji rzeki, tembardziej, ze tylko dla niektérych
przesirzeni sq gotowe projekty regulacji. Natomiast
wg stanu robét po 1931 r. wilgcznie, po ktérym
nastepuje w nich chwilowy zastéj, wywotany trudnos-
ciami budzetowemi Panstwa, mozna okresli¢ stosu-
nek diugoséci chronionych juz budowlami brzegéw
do catkowitej dlugoséci brzegéw na 22°;. Ostatnio
wskutek niemozno$ci utrzymania istniejgcych budow-
li w nalezytym stanie wobec braku odpowiednich
funduszéw z powodéw wymienionych wyzej, stosunek
ten ulegt pewnemu obnizeniu i przyjaé go mozna
$rednio na 20%,. /

Przyjete na Wisle Srodkowej i stosowane w ro-
botach regulacyjnych juz wykonanych typy budowli
sa nastepujqce:

Rodzaj budowli w koronie | od strony od gér- | dol-

Szerokoséé Nachylenie Skarpy

strony

m. wody AR

nej nej

:1,5-
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t. zw. tam ptotkowych z pali i tyk drewnianych wy-
petnionych plecionkg faszynowa.

W obrebie zo§ miast, jak Putawy, Warszawa,
Wyszogréd, Plock i Wioctawek pewne odcinki kory-
ta rzeki posiadaja obrzeza wykonane jako skarpa
brukowana oparta o drewniang $cianke szczelna.

Przewaznie stosowanym dotychczas typem bu-
dowli jest tama z faszyny, stanowiqcej znéw zasa-
dniczy materjal budowlany do wszelkich robét regu-

=3
Tama faszynowa podiuzna | 2-2,5 1:2,0 24

Odsyp kamienny dla tamy 1
podt. faszynowej 0.5-1,0 | 1

Poprzeczka faszynowa przy
podtuznej 2,0 — 1:1 1
Tama kamienna podluzna | 2,0 -

Poprzeczna tama faszy- : 1:1

nowa 2,0-3,0 - 1:1,5 ] 1:1
Przetamow anie 2,5-4,0 - 1:1 1:2

Rys. 38. Tama f’cszynowa poprzeczna (Borki)
lacyjnych na Wisle Srodkowej. Wykonywanie budo-
wli czysto kamiennych ograniczone jest do odcinka
rzeki od ujécia Radomki w gére, gdzie z powodu
i & : bogatych kamienicloméw i niewielkich odlegtosci dla
e transportu na miejsce budowy kamien jest tani. W
matym zakresie jako materjat gléwny stosuje sig go
takze i na przestrzeni Wisly ponizej ujécia Bugu
Pozatem zamykanie bocznych ramion i przetokéw pobierajac go tam z obfitych ztozy polodowcowych
migedzy wyspami dckonuje sie réwniez i za pomocq ‘ w korycie rzeki.

22
2.5




Rys. 39. Szereg tam faszynowych poprzecznych (Krélewski Las)

Profil poprzeczny doliny, odpornosé warstw ge-
ologicznych w niej wystepujacych na dziatanie ero-
zyjne wody plynacej, oraz stopien zdziczeniu. rzeki
na poszczegdlnych jei odcinkach wzglednie juz sku-
tek dzictania wykonanych dotychczas robét ochron-
nych i regulacyjnych sa temi czynnikami, ktére wraz
z sita zywq wody wywieraja decydujqcy wplyw na
kszialtowanie sie koryta i wszelkie pézniejsze w niem
zmiany. Wglyw ten odbija sie przedewszystkiem bar-
dz> wyraznie na szerokosci koryta, kiére tez w za-
leznoéci od wymienionych wyzej czynnikow zmienia.
sie na poszczegélnych odcinkach Wisty Srodkowej
i przeciginie wynosi:
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Kamienna-ujécie
Piotrawin
Krepianka-ujécie
Jarentowice
Wilkéw
Zastéw Polanowski
Oblasy
Wojszyn
Stanistawéw
Jaroszyn
Oleéniak
Regéw Stary
Wieprz-ujécie
Mtynkéw
Glusiec
Samwodzie
Pawlowice
Paprotnia
Zagwozdzanka-ujécie
Antonéwka
Radomka-ujécie
Kepa Podwierzbinska
Holendry Magnuszewskie
Stary Przewéz Tarnowski
Chmieléw
Pilica-ujécie
Leéniki
Czarna-ujécie
Ostréwek
Cieciszew
Kepa Oborska
Kepa Nadwislanska
Warszawa—Osadniki
o —Cytadela
Dziekanéw Polski
Suchocin
Kazui Niem'ecki
Bug-ujscie
Konfederacka Kepa
Kepa Semptawska
Niemiecka Kepa
Borowicka Kepa
Wykowo Pole
Liszyno Czernie
Tokary Miyny
Okopy Tokarskie
Karolew

Wiectawicko-Glowinska Kepa

Okopowizna—Kolonja
Zarzyczewo Dolne

Karabniki

300
500
450
670
380
560
900
600
450
600
750
600
410
500
1000
780
1100
700
850
1100
1310
825
1205
1070
895
700
925
1380
890
970
970
875
340
375
655
740




Szerokosé
szlaku ze-
glownego i
wielkosé
promienia
jego ser-
pentynowa-
nia.

Rozpietoé¢ wiec miedzy szerokoéciami na nie-
ktérych odcinkach jest wiecej niz dziesieciokrotna,
je$li poréwnaé np. partie rzeki ponizej ujécia Ra-
domki w km. 431,2 do 435,0, a miedzy Niemieckq
Kepa i Borowickg Kepq (km. 609,0 do km. 611,0),
Wykowem Polem i Liszynem Czerniem (km. 618,0
do km. 621,0), lub miedzy Karolewem a Wiecta-
wicka Kepg (km. 651,0 do km. 655,0).

Dziki wzglednie w malym stopniu jeszcze upo-
rzqdkowany stan rzeki, ktérego objawem pospolitym
sq boczne ramiona i rozlewiska, albo tez rozlegle
odsypiska, o ukladzie zmieniajgcym sie po kazdym
niemal wiekszym przyborze wody, czyni bardzo tru-
dnem ustalenie pewnych norm dla szerokoéci szlaku
zeglownego i regularnoéci jego serpentynowania na
poszczegblnych partiach Wisly Srodkowej. Nie tyl-
ko bowiem na przebieg szlaku, na bardziej czeste
przerzucanie sie jego od jednego brzegu do drugie-
go majg niewgtpliwie swéj wplyw odpowiednie stany
wody, ale niematqg tutaj role odgrywa mniejsza czy
wieksza zwartoéé koryta rzeki, wéréd ktérego szlak
zeglowny sie przewija, nieujetego jeszcze w pewne
ramy stale, lecz przeciwnie wykazujgcego tak bardzo
réznorodny charakter. Z tych wzgledéw zebrane daty

mogqg stanowié pewien tylko materjat informacyijny,
bez praktycznego jednak zastosowania.

Przecietna wiec szeroko$é szlaku zeglownego
dla poszczegélnych odcinkéw rzeki przedstawia sie
nastepujaco:

Km L. p- Km

16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

110
240
120
150
100
150
90-100
200
140
100-130
90-100
100-120
140
110

GAWN—-OOVONOCOAWN—
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Promieh za$ serpentynowania szlaku zeglowne-
go waha sie przy niskich stanach wody w granicach

od 200 do 2000 m.

Przecietny spadek zwierciadta wody na prze-
strzeni od vujécia Kamiennej po Korabniki — teg
Witoszynski podaje zamieszczone nizej zestawienie:

Dlugosé
Odcinek rzeki odcinka Spadek

0/
km foo

Kamienna (324,0) - Wieprz (391,8) 67,7 0,245
Wieprz (391,7) -Pilica (457,0) 65,3 0,266
Pilica (457,0) - Swider (490,0) 33,0 0,356
Swider (490,0) - Warszawa(s14,0)| 24,0 0,179
Warszawa (514,0) - Bug (550,5) 36,5 0,326
Bug (550,5) - Bzura (587,3) 36,8 0,153
Bzura (587,3) - Korabniki (684) 96,7 0,184

Przecietne za$ szybkosci pradu ukladajg sie na-
stepujaco:

Km/godz.
Odcinek rzeki stan |00
nizéw- rorm,
kOWY 215 dni

Kamienna (324,0) - Putawy (372,5) I 1,44 } 2,10
Putawy (372,5) - Deblin (393,4) 1,39 | 2,05
Deblin (393,4) - Warszawa (513,8) 1,44 | 2,09
Warszawa( 513,8) - Modlin (551,5) 153 12:02
Modlin (551,5) - Ptock (632,4) 1,68 | 2,00
Plock (632,4) - Wtoctawek (679,4) 1,752,106

Warszawa lezy mniej wiecej posrodku miedzy
Kamienng a Korabnikami. Przy obecnym stanie Wisty
na tej przestrzeni pod wzgledem regulacii i uprzy-
stepnienia jej dla zeglugi przez stosowanie posiada-
nych przez Panstwo $rodkéw technicznych, wytworzy-
ta sie sytuacja tego rodzaju, ze wlasciwie tylko od-
cinek Wisly Srodkowej ponizej Warszawy uwaza sie

Przecietna
szybkoéé
pradu.

Glebokosé

tranzytowa
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za droge wodnq tak dla przewozu pasazeréw, jak
i dla transportéw towarowych na barkach. W gére
Warszawy utrzymywana jest natomiast stale tylko
zegluga osobowo-towarowa na parostatkach, ktéra
nieraz w okresie niskich stanéw wody i wytwarzania
sie tam wyjatkowo trudnych warunkéw nawigacyjnych
musi ulegaé na pewien czas przerwie. Inne przewo-
zy towarowe, o ile sie trafiajq na tej przestrzeni, sq
bardzo nieliczne i przewaznie ograniczajq sie do tran-
sportéw splywajacych z géry rzeki z materjatem
drzewnym przerobionym lub z ptodami rolnemi wzgled-
nie owocami. Z tego powodu pod wzgledem glebo-
kosci tranzytowych inne wymagania stawiane sq dla
odcinka gérnego, gdzie kursujaq statki i fodzie o za-
nurzeniu matem i stosunkowo niewielkiej ilosci, a in-
ne natomiast dla odcinka ponizej Warszawy, gdzie
odbywa sie ruch ciezkotadownych pociqgéw holo-
wniczych.
Zamieszczone nizej zestawienie podaje glebo-

kosci tranzytowe dla 2 charakterystycznych stanéw:

1) dla t.zw. stanu nizéwkowego, ktéry dla zeglugi

regularnej staje sie stanem krytycznym i

2) dla stanu normalnego z 215-dniowego letnie-

go okresu zeglugi.

Gtebokosé w cm.

Km. rzeki Stan nizéw- Stan normal-

kowy ny

324,0 7 i 80
339,0 70 15
341,0 55 60
352,0 60 65
3660 70 70
3720 60 60
379,0 55 70
383,0 60 70
385,0 55 70
389,0 60 70
391,0 70 80
411,0 50 60

P—~0O0VPNCUITAWN =
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Gtebokosé w cm.

Km. rzeki Stan nizéw- Stan normal-

kowy ny

417,0 60 65
421,0 60 70
4230 55 60
430,0 70 70
4430 70 75
456,0 75 80
469,0 75 80
502,0 70 75
515,0 100 100
521.0 85 95
535.0 95
5420 95
548.0 90
551.0 100
578.3 125
580.0 80
585 3 120
5873 110
5874 80
6086 110
6090 100
6120 85
6480 120
653’8 90
6655 95
6710 80
683’0 95
6840 90

)
)
)
)

o oouI oo WL

Jak juz poprzednio zostato zaznaczone, koryto
Wisty érodkowej na calej swej dlugoéci weciete jest
w warstwy piaszczyste, piasek jest wiec zasadniczym
materjalem dna. Miejscami na pewnych odcinkach
rzeki trafiajq sie tawice $rednich i drobnych zwiréw,
oraz znajdujq sie¢ kamienne zloza polodowcowe, za-
wierajace niejednokrotnie sztuki dochodzqce do paru
metréw szesciennych objetosci. Zloza te wystepujg
na nastepujgcych partiach rzeki:

Charakter
dna.




Przeszkody
- przemialy
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Miejscowosé i km. rzeki

°

Gniazdkéw (345) - Lucymia (347)
Janowiec (355) - Mieémierz (356)
Kazimierz (359) - Woiszyn (360)

Putawy (370 - 372)

Tuzyn (412) - Wréble (413,7)

Kochéw (421) - Przewéz (422)

Promnik (441) - St. Przewéz Tarnowski (444)
Swidry (522) - Miociny (523,5)
Gniewniewice (562) - Migczynek (567,0)
Zdziarka (575) - Praga Czerw. (577)
Chmielewo (583) - teg Januszew (589.0)
tady (595,5) - Rakowo (598)

Wykowo (617) - Liszyno Czernie (620,5)
Rydzyno (622) - Tokary Dolne (626,5)
Poptacin (635,5) - Brwilno (642)
Murzynowo (647) - Rokicie (651,5)
Bachorzewo (665) - Tulibowo (670)

ONOUTAWN ~O0PNOUITAWND=
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Wioctawek (678 - 683)

Pojecie przemialu oraz podane przyczyny i spo-
soby jego tworzenia sie na Wisle Gérnej mozna bez
zmiany przyjaé réwniez i dla Wisty Srodkowej.

Przecietnie jeden przemiat przypada na kazdy
kilometr rzeki, z nich jednak tylko niektére przy ni-
skich stanach wody przedstawiaja przeszkode mniej
lub wiecej uciazliwg dla zeglugi. Przemialy tego ro-
dzaju utrzymujq sie stale z pewnemi przesunigciami
w dét lub w gére rzeki w:

341 ltzanka - vjscie
347 Lucymia

358 Woijciechéw

370 Putawy

374 Jaroszyn

317 Rzepki

382 = Wysokie Koto
390 = Borowa

395 = Glusiec

401 = Loje

406 = Staszéw

411 — Kepa Wolczanska
414 = Wymystéw - Wargocin
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419

425
431-432
435-436
441-443
448
451-453
455-456
469-470
482

487

500

516

21

536
539-540
543-544
548

59

567
584-585,5
592
599-600
605

607

609
625-627
638
647-650
653
658-660
665-666
667-670
676

Kuzmy
Swierze Gérne
Pastewnik - Kraski
Kepa Powierzbifska = Boréwka
Promyk ujécie - Tarnow
Wielkolas
Gruszczyn - Olszak
Mniszew - Tatarczysko
Brzumin - Kepa Radwankowska
Kepa Nadbrzeska
Kopyty
Miedzeszyn
Warszawa - Cytadela
Kepa Tarchominska
Rajszew
Skierdy - Ltomna
Boza Wola - Czgstkéw
Kazun Polski
Grochale Nowe
Migczynek
Kepa Konfederacka - Wyszogréd
Drwaty
Rakowska Kepa - Leg Suchodét
Kepa Karolifiska
»  Polska
,» Niemiecka
Jordanéw - Oénicko Tokarska Kepa
Maszewo
Murzynowo - Duninéw Nowy - Uniejewo
Mysliborzyce
Dgb Wielki - Wyszyna
Bachorzewo - Okopowizna
Kézki - Glewo - Modzerowo
Kulin Nowy

IIlIIlIIlIIIIIIIIIIIII

Diugoéé przemiatéw jest bardzo rozmaita i wa-
sie érednio od kilkunastu do trzystu metrow, tra-
fia sie jednak, ze przekracza ona nawet i 500 m.

Usuwanie szkodliwych dla zeglugi przemiatow
przy pomocy bagrowania stosowane jest na odcinku
Wisty od Warszawy po Wioctawek. Przy $redniej
szerokosci przekopu 13!/, m. poglebiarka ssqca o wy-
dajnoéci przecietnej 350 m?*/godz., posuwa sie $red-
nio 18 m/godz., czyli np. przemiat o diugosci 200 mb.
moze sforsowaé w ciqgu 11 godzin pracy mecha-




Inne prze-
szkody -
karcze, ka-
mienie,
czesci bu-
dowli.
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nizméw nie liczqc straty czasu na dojazd, ustawie-
nie sig, zjazd po zakonczeniu roboty i t.p.

Drugim sposobem pogtebiania przemiatéw, sto-
sowanym réwniez na Wisle Srodkowej, lecz dajgcym
wyniki gorsze pod wzgledem gtebokosciowym, to
ustawienie na nim parostatku - tylnokotowca, ktéry
sitq obrotu kota i poruszanej niem wody powoduje
ruch czgstek piasku i spltywanie ich w dét. Srednia
szybko$é posuwania statku przy szerokosci przekro-
ju do 20 m. wynosi $rednio 14,5 m/godz. Tq drogq
uzyskuije sig pogtebienie na przemiale od 50 do 70 em.

Sposoby przechodzenia parostatku przez prze-
mialy wzglednie $ciggania go z nich, opisane dla
Wisty Gérnej maja zastosowanie réwniez i na
Wisle Srodkowe;j.

Natomiast praktykowane na tym odcinku Wi-
sty sposoby przeprowadzania todzi (barek) przez
przemialy podajq zamieszczone w tekécie przyklady.

Czeéci pni drzewnych, ¢zy to pochodzenia
dawniejszego, wymywane z koryta przy zmianie prze-
biegu nurtu, wzglednie osadzone w niem z unoszo-
nych podczas przyboru rzeki drzew z podmywanych
brzegéw, rozsiane, sq wlaéciwie prawie na catej
przestrzeni Wisty Srodkowe;.

Rozmieszczenie wigkszych ilosci zl6z kamien-
nych podane juz bylo przy charakterystyce dna.

Dodatkowq przeszkode dla zeglugi stanowié
mogq jeszcze pozostalosci w korycie rzeki po wo-
jennych mostach w postaci nisko ucietych pali, kt6-
re przykryte piaskiem, znajdujq sie obecnie poza
szlakiem zeglownym, w razie zmiany jednak poto-
zenia nurtu przy matych gtebokosciach przedstawiajq
powazne niebezpieczenstwo dla taboru rzecznego.

Pale te znajdujq sie w:

Km. 409 — Pawlo vice

426 = Swierze Gérne
479 = Goéra Kalwarja-Kepa Gliniecka
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km 486 — Piaski =Karczew
501 = Miedzeszyn
534 = Jabtonna

Wszystkie przeszkody tego rodzaju wydobywa-
ne sq, podobnie jak i na Wisle Gérnej, przy pomo-
cy pradéwek, czasami do tego celu uzyte zostajq
pogtebiarki, ale tylko w wypadkach wyjatkowych.

Na odcinku Wisty od Warszawy po Wioctawek
poglebianie za pomocq bagrowania daje moznosé
utrzymania gtebokoéci tranzytowych okoto 1,0 m.
Wymaga to jednak pracy poglebiarek w ciggu ca-
lego sezonu nawigacyjnego, wobec zbyt malej zwie-
ztoéci materjalu dna i zanoszenia nim stale doko-
nanych juz przekopéw po kazdym niemal przybo-
rze wody.

Na odcinku powyzej Warszawy zadne roboty
pogiebiarskie na nurcie nie sq prowadzone, gdyz
przy zbyt malo jeszcze rozwinietym tutaj ruchu ze-
glugowym, stosowanie nawet takiej tylko pomocy
doraznej dla uzyskania odpowiednich glebokosci by-
toby zbyt kosztowne, a temsamem zupetnie nie celowe.

Systematycznie i umiejgtnie przeprowadzona
regulacja Wisly Srodkowej zapewni jedynie wiekszq
i trwatq glebokoéé tranzytowq dla zeglugi. Na od-
cinku rzeki od Warszawy w dét, jako obecnie naj-
najbardziej domagajgcym sie podniesienia jego ze-
glownosci, liczyé mozna po wykonaniu robét regula-
cyinych na glebokosci $rednie na przemiatach przy
stanach najnizszych od 1,3 do 1,5 m, za$ przy t.zw.
stanie normalnym z 215 - dniowego letniego okresu
zeglugi od 1,6 do 1,8 m. Podobnie przedstawia sie
sprawa przystosowania do potrzeb zeglugi odcinka
Wisty od Warszawy po ujécie Kamiennej, gdzie do-
piero przez zamkniecie bocznych ramion i przez
vjecie biegu rzeki w odpowiednio zwezone koryto

Mozliwosé
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
bagrowa-
nie.

Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
budowe
specjalnych
vrzgdzen.
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vzyska sie zwiekszenie gtebokosci tranzytowych o
$rednio 50 cm. przy stanach najnizszych i 80 cm.
przy stanie normalnym z okresu letniego zeglugi.
Regulacja jednak tego odcinka Wisly jest narazie
iednym z dalszych etapéw ogélnego programu stwo-
rzenia z Wisly nalezytej drogi wodnej.

Zwigkszenie glebokosci tranzytowych na prze-
strzeni Wisly Srodkowej podczas niskich stanéw wo-
dy przez zasilanie wodq ze zbiornikéw budowanych
na doplywach jej gérnego biegu teoretycznie uwaza
si¢ za zupetnie mozliwe i moze daé np. podniesie-
nie si¢ poziomu wody w Warszawie od 30 em do
50 em. zachodzi jednak pytanie, czy przy dzikim

stanie koryta rzeki wplyw takiego zasilenia bedzie
rzeczywiscie skuteczny.

Na Wisle Srodkowej znajduje sie ogétem

1-e mostéw, z tego 8 drogowych, 1 drogowo—ko-
lejowy i 2-a kolejowe. Rozmieszczenie ich jest na-
stepujgce: :

371,5 - Putawy - most drogowy

392,3 - Deblin » drogowo-kolejowy
511,8 - Warszawa - drogowy

512.3 - ” - . kolejowy

5138 - N - drogowy

D15,4 . A
514,43- s - 5 kolejowy
549,0 - Nowy Dwér- drogowy
586,7 - Wyszogréd -

632,4 - Ptock -
679,4 - Wioctawek -

” -

"

1

1
2.
3.
4,
9
6.
Ts
8.
9.
0.
5

-

Mosty w Wyszogrodzie, Plocku i Wioctawku,
wybudowane jako mosty wojenne bez nalezytego
uwzglednienia dostatecznego éwiatta dla przeptywu
wielkich wéd, zejécia lodéw oraz potrzeb zeglugi,
stanowiq dotychczas powaznq przeszkode na rzece
zwlaszcza przy wyzszych stanach wody, wobec zbyt
niskiego pofozenia spodu konstrukeji ponad zwier-
ciadlem wody i zbyt malej przelotnoéci przesel.
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Mosty te zostang z czasem zastqpione nowe-
mi o konstrukcji przystosowanej do wymagan tak
pod wzgledem hydrologicznym jak i zeglugowym.

Drugi tgcznik na rzece miedzy przeciwleglemi
brzegami, jakim sq przewozy, nie przedstawia na
Wisle Srodkowej zadnej przeszkody dla zeglugi
lub sptawu. Wszystkie bowiem przewozy sg o cha-
rakterze niestalym bez jakichkolwiek urzqdzen tech-
nicznych w poprzek rzeki. Komunikacja migdzy
brzegami odbywa sie na pewnym okre$lonym szlak.u
za pomocqg proméw lub todzi, poruszanych W)"{qczme.
wiostami z wykorzystaniem zagla i sily pociggowej
wiatru.

Na przestrzeni od ujécia Kamiennej do quab-
nik jest ogétem 14 przewozéw, z tego na odcinku:

Kamienna — Wieprz . . . . . . 3 przewozy
Wieprz - Radomka . . . . . . 1 A
Radomka — Pilica . . . . « . . 2 d

Pilica — Warszawa .\ . .o 4

Ponizej Warszawy az po ujécie Bugu niema
zadnego przewozu, miedzy Bugiem a Bz_urq i 3.5
wreszcie ostatni pod Dobrzyniem — Dobiegniewem

w km. 660,2.

Z portéw, stanowiqcych stacje postojowe c!la to-
warowych transportéw rzecznych i bedqgcych |edn'o-
czeénie miejscem dla dokonywania przeIodunk.ow
z wody na lgd lub tez odwrotnie, jest na Wisle
érodkowej czynny na razie tylko jeden, w km 513,4
na prawym brzegu w Warszawie.

Port w Warszawie jako specjalnie hcmdlowx
z przewidzianych projektem 4 basenéw o lqc'zne|
dlugoéci uzytecznej obrzezy 3770 mb., : posiada
dotychczas gotowy catkowicie jeden basen i polowe
basenu drugiego o uzytecznej diugosci linji brzegu

1550 mb.

Porty, la-
downiei zi-
mowiska.




Rys. 40.
Port Hondlowy w Morszowie

VA =

Gotowa czeéé portu, po wyposazeniu jej w

\Q ﬁi\é\)k odpowiednie mechaniczne urzqdzenia przetadunko-
MY s (0 we (narazie czynne sq tylko 2 dzwigi parowe typu

e L przestarzalego o tqcznei noénoséci 7 t), zdolna jest

] ! przeprowadzié przez swoje obrzeza conajmniej
3 230,000 tonn tadunkéw rocznie, czyli powigkszyé
swoj obecny obrét towarowy blisko trzykrotnie. Po
zakonczeniu rozbudowy tego portu w ramach usta-
lonych projektem, jego zdolno$é przetadunkowa wzro-
énie na 850.000 tonn rocznie, jest to juz cyfra bar-
dzo powazna zwazywszy, ze dotychczasowy catko-
wity obrét roczny na barkach wyniést za 1934 r. dla
Warszawy 110,000 tonn, a fqgcznie z towarami
przewiezionemi na statkach pasazersko-towarowych

170,000 tonn.
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Przez doprowadzenie na
dlug. 540 mb. toréw kolejowych i potqgczenie ich
chznicq z Dworcem Wschodnim umozliwione jest
tez dokonywanie w tym porcie bezposéredniego
przetadunku z barek do wagonéw kolejowych i sto-

sowanie t. zw. frachtéw tamanych wodno —
kolejowych.

jedno z obrzezy o

Rys. 41 Port handlowy w Warszawie (basen 2).
Drugim takim punktem przetadunkowym dla ze-
glugi towarowej bedzie w przysztoéci budujacy sie
w km. 633,6 na lewym brzegu w miejscowosci Ra-




high 'L A

dziwie port o 5-ciu basenach i tacznej dlugosci vzy-
tecznych obrzezy 1931 mb. oraz rocznej zdolnosci
przetadunkowej 370,000 tonn. Port ten posiadaé
bedzie réwniez polgczenie z sieciq normalnotoro-
wych linji kolejowych, a doprowadzone do niego to-
ry obstugiwa¢ bedq okoto 1 km. dlugoéci obrzeza.

porcie tym jest juz jeden basen gotowy, a
drugi w budowie, czeéciowe oddanie go do uzytku
nastqpi prawdopodobnie w jesieni 1935 r.

Poza urzqdzeniami portowemi jest jeszcze na
Wisle Srodkowej szereg tadowni, potozonych wzdtuz
brzegéw szlaku zeglownego rzeki, sq to przewaznie
skarpy brukowane oparte o drewniang $cianke szczel-
nqg, bez zadnych specjalnych mechanicznych urzg-
dzen dla przetadunku.

tadownie takie znajdujq sie:

w km. 372 — Pulawy brzeg prawy — 395 mb obrzeza

513-515 -- Warszawa . lewy --1260

587 -- Wyszogréd . prawy -- 397

632-634 -- Plock 1o i -- 860

679 -- Wioctawek . lewy -- 730

% .. . prawy-- 96

Razem na calej przestrzeni --3738

*

Zimowiskami sq w pierwszym rzedzie opisane
dwa porty w Warszawie i Radziwiv, z ktérych pier-
wszy w obecnem stadjum rozbudowy posiada juz
okoto 75,000 m* powierzchni basenéw przystosowa-
nych do postoju objektéw rzecznych w okresie zi-
mowym, w przyszfosci catkowita powierzchnia wod-
na w tymze porcie obliczona jest na 142,000 m2

Port w Radziwiu przewiduje ogélng powierz-
chnie basenéw okoto 112500 m> W powierzchnie
te wliczone juz jest zimowisko, pétozone w km. 632,5
o 9300 m* plaszczyzny wodnej, bedqce schronem
dla rzqdowego taboru rzecznego, a kiére wedtug
projektu rozbudowy portu w Radziwiu wlqczone zo-
stanie z czasem do niego jako jeden z jego basenéw.

Oprocz tego, posuwaiqc sie z biegiem rzeki,
spotykamy jeszcze zimowiska nastepujqce:

Cipdgs

w km. 393 — Zajezierze (Deblin) brzeg lewy o pow. 19000 m*

511 -- Warszawa - Port Czerniakowski. brzeg lewy X
i o pow. 64700 m?®
% 679 -- Wioctawek -- Szpetal, brzeg prgw;ow AT
W Zajezierzu i Szpetalu wadliwie zalozone wjazdy
z rzeki zanoszone sq po kazdym nieznacznym na-
wet przyborze wody piaskiem, uniemozliwiajq przez
to dostep do nich i wymagajq zarazem ciqgltego ich

czenia.
czyszZimowisko w Porcie Czerniakowskim (44700
m?) ze wzgledu na polozone tam warsztaty i stocz-
nie dla panstwowego taboru rzecznego ma juz cha-'
rakter specjalny, zegluga prywatna dla swoich todzi
i parostatkéw wykorzystuje na zimowisko kanat 50Q
m. diugi, taczacy port ten z rzekqg, o pow. wodnej
okoto 20,000 mZ.

Jeéli wiec chodzi o miejsca przetadunkowe dla
zeglugi towarowej, to odcinek Wisty od Wars_zawx
po Korabniki jest narazie, przy obecnie przewozonej
iloéci tonnazu rocznie, dostatecznie w nie wyposa-
zony. Poniewaz za$, jok to juz cyfrowo zostalo wy-
kazane, taki port handlowy w Warszawie w dolych-
czasowych swych rozmiarach, bez dalszej nawet
rozbudowy i przez zaopatrzenie go tylko w odpo-
wiedniq itaé¢ dzwigéw mechanicznych, moze bardzo
wydatnie zwiekszyé swojq pojemno$é prze’{cdun)kOIWq,
a budowany znéw port w Radziwiu wkrétce
posiada¢ bedzie pewng dlugosé go’rowych do uzytku
obrzezy, przeto zegluga fowarowa w razie dalszego
jei rozwoju jest pod wzdledem urzadzen portowych
na tym odcinku rzeki na diuzszy okres czasu za-
bezpieczona.

Réwniez odcinek od Warszawy w dét ma w
poréwnaniu do calej przestrzeni Wisty Srodko.we|
stosunkowo duzq iloéé¢ zimowisk, doliczajgc bowiem
jeszcze do nich basen stoczni w Modlinie na .Bt{gu
tuz przy jego ujsciu do Wisty (km._2'.0 od wécug),
jest ich w sumie pieé, przyczem najwieksza wzaje-




Stocznie.
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mna odleglo$¢ miedzy dwoma zimowiskami wynosi

84 km. (Modlin — Plock).

Jest to oczywiscie odlegtosé zbyt duza, gdyz
przy nalezycie urzgdzonej drodze wodnej odstep
miedzy dwoma zimowiskami nie powinien byé wiek-
szy niz 30 km. co odpowiada przebiegowi pociqgu
holowniczego w cigqgu jednego dnia pod koniec se-
zZonu nawigacyjnego.

Pomimo posiadania az dwéch zimowisk, War-
szawa ma ich jednak za mato, gdyz wielka ilogé
gromadzonego tutaj na postéj zimowy wszelkiego
rodzaju taboru wodnego, précz zeglugowego, wy-
pefnia je juz prawie w caloéci. Natomiast odcinek
Wisty od Warszawy w gére po viscie Kamiennej,
ma jedno tylko zimowisko, zadnego portu i jedng
przetadownie w Putawach. Brak tych urzqdzen jest
oczywiscie wynikiem nie uprawiania na tym odcinku
zeglugi towarowej, hamowanej dotychczas w swym
rozwoju przez daleko posuniety stan zdziczenia rze-
ki. W rezultacie zimowisko w Zajezierzu odtegte
iest od najblizszego w gérze rzeki o blisko 124 km.
a od polozonego ponizej o 118 km. To tez z braku
innego schronu niektére jednostki taboru rzecznego
wykorzystujg dla postoju zimowego stocznie pan-
stwowq w Putawach.

Na Wisle Srodkowej istniejq tylko dwie stocz-
nie, stanowiqce wlasnoéé panstwowq i stuzqce do
budowy i remontu wodnego taboru rzgdowego, a
mianowicie: w Putawach i w Warszawie.

Pierwsza z nich nalezqca do Panstwowego Za-
rzadu Wodnego, posiada ra szerokoéci 60 mb tory
wyciqggowe dla pieciu wézkéw posuwanych napedem
recznym, schodzqce bezposrednio do rzeki.

Stocznia w Warszawie znajduje sie przy War-
sztatach Mechanicznych Urzedy Wojewédzkiego War-
szawskiego w Porcie Czerniakowskim. Wyciqg o sze-
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rokosci 69 mb. posiada 6 wézkéw poruszanych na-
razie napedem recznym.

Tabor prywatny korzysta albo ze stoczni pas-
stwowej w Modlinie albo tez, co jest przewaznie
praktykowane, przeprowadza niezbedny jego remont
wzglednie przebudowe na prowizorycznie urzqdzo-
nych sktonach, jak np. w Warszawie lub tez w Plocku.

Linje telefoniczng wlasng posiada panstwowa
administracia wodna tylko na odcinku od Warszawy
po Wioctawek, a dla porozumiewania sie ze swemi pla-
cowkami od Warszawy w gére, musi sie juz postugi-
waé panstwowq sieciq telefonéw miedzymiastowych.

Poza sptawem drzewa tratwami, spltywajacego
do Gdanska z gérnych przestrzeni Wisly i jej doply-
wéw, jak San, Wieprz, Pilica i Bug, sptaw na Wiéle
Srodkowej w znaczeniu handlowem jest bardzo ma-
to stosowany. Pomijajac przypadkowe przewozy na
krétkich odcinkach rzeki, majgce jedynie znaczenie
lokalne, sptaw na dluzszej przestrzeni tadownych to-
dzi odbywa sie tylko na odcinku powyzej Warszawy,
z ktérego tez do Warszawy doprowadzane sq w ten
sposéb w ciqgu jednego sezonu nawigacyjnego ta-
dunki w ilosci nieprzekraczajqcej kilku tysiecy tonn.

Na odcinku Wisly ponizej Warszawy, sptawem
czasem odbywajq droge powrotng do Brdyuijécia lub
Gdanska prézne barki z pociqgéw holowniczych,
przybytych do Warszawy z dotu rzeki i tu wytado-
wanych. Przewaznie jednak barki nawet prézne ze
wzgledu na skrécenie czasu ich pracy prowadzone
sq za holownikami.

Szybkoé¢ handlowq sptawu przyjaé mozna dla:
tratew przecietnie na 1,5 km/godz.
barek, kryp i t.p na odcinku powyzeji Warszawy
od 1 do 2 km/godz, $rednio 1,5 km/godz, ponizej
Warszawy od 1,5 do 3,0 km/godz, w zaleznoéci od
warunkéw nawigacyjnych na rzece, $rednio na 2,3
km/godz. ' 3

10

Telefony.
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Normalnym sposobem przebywania drogi przez
wieksze todzie towarowe jak barki, krypy i t. p. na
przestrzeni od Warszawy w dét jest ich holowanie
przy pomocy jednostki o wlasnym napedzie, czyli
t.zw. holownika. Wielkos¢ sity pociagowej holownika,
charakter pewnego odcinka rzeki pod wzgledem
szerokoéci szlaku zeglownego i jego serpentynowa-
nia, oraz glebokosci tranzytowych i uktadu mielizn
przy réznych stanach wody, jak réwniez rozmiar ho-
lowanych todzi i stopien ich zaladowania, wreszcie
kierunek jazdy — w gére pod prad, czy tez w dét,

decyduja o tem, jakg ilo§¢ todzi i jak wzajemnie
sprzezonych pociagnie kazdorazowo holownik.
Przy holowaniu w gére rzeki i przy uwzgled-

nieniu tych réznych warunkéw, majacych wplyw na
sktad pociagu holowniczego, iloéé todzi holowanych
moze wynosié od 1-ej do 5-u duzych jednostek, przy-
czem ciggnione sq zawsze przez holownik na linie
stalowej o dlugosci okoto 100 m.

Wzajemnego sprzegania fodzi miedzy soba do-
konuje sie przy pomocy liny stalowej, przecigganej
przez blok umieszczony na dziobie kazdej fodzi z
wyjatkiem pierwszej. Dla swobodnego manewrowa-
nia sterem, odlegto$¢ miedzy rufg jednej a dziobem
drugiej fodzi nie powinna byé wieksza niz 8 m.

Holowanie w dét rzeki moze odbywaé sie albo
przy boku holownika, albo tez na linie za nim.
pierwszym wypadku holownik moze prowadzi¢ jed-
nq tylko t6dz, co jest praktykowane podczas niskich
stanéw wody i przy kretym a waskim szlaku zeglo-
wnym, lub tez po jednej z kazdego boku przy $éred-
nich stanach wody i mniejszem serpentynowaniu nurtu.

W wypadku drugim, holownik w zaleznosci zno-
wu od stanu wody, prowadzié moze na linie stalo-
wej o dlugoéci 80 m. od jednej do trzech todzi,
obok siebie zestawionych i wzajem linami stalowemi
sprzezonych.

Holowanie koAmi wzglednie ludzmi, poza prze-
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przeciqganiem przy pomocy ludzi na krétkich odcin-
kach rzeki mniejszych todzi jak baty zwirarskie, lub
piaskarskie, nie jest stosowane.

Szlak zeglowny na catej swej diugoéci od uj-
écia Kamiennej po Korabniki oznaczony jest odpo-
wiedniemi znakami w/g ustalonego odno$nemi prze-
pisami wzoru i w porze nocnej o$wietlony na prze-
strzeni poczqwszy od Putaw w dét. 7

Pomimo tego ruch nocny na Wiéle Srodkowej
ogranicza sie tylko do kursowania statkéw osobowo-
towarowych, utrzymujacych na niej regularne linje
tak na przestrzeni od Warszawy w dét, jak i powy-
zej Warszawy, gdzie statki dochodzq az do Sando-
mierza.

Holowanie i splaw na przeciqg godzin nocnych
ustaje.

Rozpoczecie i zamknigcie okresu nawigacyjne-
go wigze sie $ci$le ze stanem zlodzenia rzeki, to
tez trafiajq sie nieraz lata, w ktérych zegluga odby-
wa sie prawie caly rok bez przerwy. Srednio moz-
na jednak przyjaé dlugosé okresu nawigacyjnego
na 9 miesigcy w ciggu roku.

Z powodu niskich stanéw wody, a przez to
zbyt matych glebokosci tranzytowych, wywotanych
posuchag, zegluga ulega przerwie na Wisle Srod-
kowej tylko na odcinku powyzej Warszawy, kiedy
juz nawet i jak najdalej posuniete tam odcigzanie
statkéw, przez tadowanie towaréw na krype prowa-
dzong przy boku i przesadzanie na niq pasazeréw
przy forsowaniu przemiatéw, nie daje spodziewanego
rezultatu, a zaleganie statku na przemiatach zbyt
duzo czasu zabiera. Przerwy tego rodzaju docho-
dzg do 2-ch i 2!/, miesiecy, stanowiq wiec od 22
do 28Y, catkowitego nawigacyjnego okresu.

Wigksze przybory wody przypadajqce na okres
nawigacyjny moga spowodowaé przerwy w zegludze,

Nawigacja
w nocy.

Okres na-
wigacyjny i
jego przer-
wy.
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\A{skuiek trudnodci przejécia parostatkéw pod zbyt
nisko zatozonymi mostami, wynoszace w sumie do
14.u dni w ciagu jednego okresu.

Okres zlodzenia rzeki trwa od 2 do 3 miesiecy.

; W zaleznosci od pory roku holowanie, wzgled-
nie splaw odbywa si¢ od 9 do 17 godzin na dobe.

¢c) Wista Dolna

Nazwa Wista Dolna, oznaczajgca odcinek tei
rzeki od Korabnik (km. 684) az doluiécia (km.940)!
iest pojeciem nietyle hydrograficznem, ile raczej ad-
ministracyjnem, gdyz km. 684 stanowi jedynie gra-
nice pomiedzy Panstwowym Zarzqdem Wodnym w
*oc!(u i w Toruniu, sama za$ rzeka nie zmienia zu-
pefnie swych wlasciwosci. Jako bardziej charaktery-
styczny punkt poczatkowy dolnego jej biegu mozna
wymieni¢ vjécie Brdy (km. 771,4), gdyz tu rzeka
opuszcza doling Prawisty, ktérq plyneta niegdyé do
morza Péinocnego i zwracajqc sie nagle pod kagtem
prostym na pétnocny-wehéd przedziera sie przez wy-
zyne Pojezierza Pomorskiego dazac do Baltyku. Wsze-
axoz inne cechy charakterystyczne jak n.p. spadek
g#ebokqéci, materjat tozyska i t. p. sq takie same
powyzej, jak ponizej vjscia Brdy. Wedlug innych gra-
nica dolnego biegu Wisly zbiega sie prawie zupel-
nie doktadnie z dawnq granicq rosyjsko-pruskq (nie-
r.meckq).(km. 718); od tego punktu Wista plynie do-
||nq,_ majgcq obustronnie wysokie brzegi, jak w prze-
omie przez Wyz Battycki. Wrazenie trafnosci tego
ostatniego podziatu powigksza pozornie fakt ten, ze
od byfej granicy rosyjsko-niemieckiej jest Wista juz
od 40-h.1 lat uregulowanq, co zmienia w sposéb wi-
dogzny iei wyglad i odcina jaskrawo od reszty biegu
zaliczanego do .Dolnej Wisly, na ktérym regulacic;
jest czgsciowq i $wiezej daty, a temwiecej od odcin-
!(u znajdujacego sie w stanie dzikim. Te cechy sq
jednak przypadkowe, bo hydrologicznie charakter
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Wisly jest prawie wszedzie jednakowy poczynajac
od ujécia Bugu w dét az do weijscia jej ponizej Tcze-
wa na nizine gdanskg, gdzie daje sie juz odczuwaé
wplyw morza.

Od granicy gmin Welcz — Rusinowo na pra-
wym brzegu (km. 847,6) nalezy do Polski jedynie to-
zysko Wisly po stope walu ochronnego. Wal i cata
dolina (nizina kwidzynska) znajdujq sie juz w grani-
cach Niemiec. Przy Narozniku Montawskim zbiegaja
sie granice panstwowe: polska i niemiecka, oraz
Wolnego m. Gdanska: od tego punktu tj. od km.
8865 az do km. 914,3 granica polsko-gdarska
biegnie $rodkiem koryta, poczem Wista wchodzi
catkowicie na terytorjum gdanskie,

Jak juz wspomniano, od ujécio do morza az
do bylej granicy rosyjsko-niemieckiej (Ottoczyn-Silno
km. 718), regulacia Wisly na érednig wode jest u-
kohczong. Bieg wody skoncentrowano w jednem ko-
rycie przez pozamykanie bocznych ramion i przez
spowodowanie ich zamulenia: korytu nadano szero-
koéci przewidziane projektem i starano sig przyspie-
szyé proces zalgdowania terenéw potozonych poza
znormalizowanem korytem rzeki. Uzyskane grunta
utrwalano za pomocq specjalnych budowli, a gtéw-
nie przez obsadzanie wikling. Wskutek tego proces
stworzenia w linji regulacyjnej brzegu dla $redniej
wody, jest juz bliskim zakonczenia, a obsadzaniem
gruntéw, uzyskanych na skutek regulaciji, wytworzo-
no rozleglte plantacie wikliny, ktére pokrywajg za-
potrzebowanie materjalu faszynowego do naprawy
istniejacych budowli, uzupetniania ich nowemi, oraz
do przeprowadzania regulacji odcinkéw jeszcze nie-
zabudowanych.

Regulacja na érednia wode umoziiwita uzytko-
wanie nadbrzeznych gruntéw, jednakowoz przez wy-
konanie jej niemiecka agdministracia Wisty nie osig-
gneta spodziewanych wynikéw t.j. zapewnienia nor-
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malnego odplywu wielkich wéd (powodziowych) i lo-
déw bez obawy o powstawanie powodzi, oraz nie uzy-
skata poprawy warunkéw zeglownosci.

Aby Wista Dolna stata sie droga wodng odpo-
wiednig do swej wielkosci i znaczenia dla Panstwa,
musi szlak zeglowny, w okresie panowania niskich
stanéw wéd, posiadaé najmniejsze gtebokosci docho-
dzqce conajmniej do 2 metréw. Mozna to osiqgnqgé
jedynie przez skoncentrowanie koryta mafej wody
na uregulowanej czesci specjalnemi budowlami. Prze-
prowadzanie tej .regulacji na matq wode” ktérej
projekt jest juz opracowany, stanowi naczelne wska-
zanie na przyszlos¢ polskiej administracii Wisty. Po-
nadto unormowanie tozyska wielkich woéd przez usu-
wanie z terenu zalewowego przeszkéd w odplywie,
zapewnienie mu dostatecznej szerokoéci i t. p. jest
rowniez jednem z pierwszych zagadnien najblizszej
przysztosci.

Roboty tego rodzaiju wykonuje sie juz w miare
posiadanych $érodkéw na odcinku od km. 718 w g6-
re, dazac tam do wytworzenia takiego profilu koryta
rzeki, ktéreby nietylko odprowadzato $rednia wode
bez szkady dla przylegtych gruntéw, ale takze przy
niskich stanach zapewnialo dostateczne glebokosei
dla celéw zeglugi, jak réwniez byto zdolnem przy-

- ja¢ wielkie wody w czasie wezbran.

Regulacje Wisty Dolnej wykonywato sie i wyko-
nuje za pomocq budowli faszynowych umocnionych
kamieniem. Zasadniczo stosowane sq tutaj tamy po-
przeczne czyli ostrogi, zwane populornie gtéwkami.
Ostrogi te ulozone sq parami naprzeciw siebie i
skierowane pod prqd; czota ich wyznaczaijq linje re-
gulacyjne koryta. Glowa ostrogi jest obrukowana
kamieniem naturalnym lub blokami betonowemi. Po-
miedzy ostrogami daje sie w miare potrzeby zamul-
niki, o typie zupetnie podobnym do typu ostrogi lecz
o nieco stabszym profilu i nieobrukowane. Tam gdzie
trasa regulacyjna podchodzi blisko brzegu, stosowa-
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ne sq tamy réwnolegle, pobudowane pcl)(dob_meBr|zqek o(;
strogi i potqczone z brzegiem poprzeczkami. e Ei()-
ktéry opiera sig trasa re_gllilucyn;:nr:\a*c;rxs c:zamo'.eg*ei
ra jest niczem innerr! jak rodzaje At o
laczacej sie z brzegiem. Odciecie ramio SReAes
i konuje sie przy pomocy ’r.?w. przetam
:)zoedkcl)b\:iye zbuldowanych jak ostrogi i tamy r6wno|e|gi§:
Brzegi, miedzy ktéremi kursy|q. przewozy wzg ene
nie sfuzq za przystanie, ladowmfe T8 A 5 um.ocpm:‘
sq brukiem, badz zwyktym, qu’z na cemerlr(me-|.nnp.
w Toruniu; Nieszawa posiada krétki bulwar kamienny.

Wista od ujécia Bzury, az d.o km. 91'.1,3' SPO(::
szewo) wykazuje w profilu podiuznym prawie je ‘nk_
stajny spadek: 0,130/(\0. ancznde 'rw(|:|ZCdOY(; 28“#36

ie spadku znajdujemy na odcinku . 879,
s()gez:EvinZk) do km. 891,6 (Miedzyiezs)éonq ;’:\?v:ykm
profil podtuzny wykazuje spade.k 0,2 ” oos eo-
szenie to jest wywotane sztucznie, gwa \(/)\/vyr;em siu-
glebieniem sie dna na zwezonem korycie ; is y;‘ “lleniu
tek zamkniecia Nogatu w rc.)kul 191.5. Po usta iy
sie rbwnowagi mozna oczeklwgc uloze.nla sie zwi i
ciadta wody i na 'Iy1msoodcinku w jednostajnym przecie
) st;r:ii‘i(:i km(.),91';00(Pciszewo) zaczyna sig v:/pl.yv}v‘
morza na ksztaltowanie sie zwierciadta wéd nls}<|c
i érednich. Przy stanach wyi§zych wpiyw '1.en s:zgﬁ
jeszcze dalej w gore. Na tej dolnej ,Pka_il'. §p¢: £
zalezy od stanéw wody w zqioce’gdans |e.|,h|es ne
ogét mniejszy i wynosi dla stanéw $rednich prze-

cietnie od 0,13 do 0,06%/,.

Pod wzgledem szerokosci kory"ro przedsiEWIhq
Wista Dolna obraz nie spotykany na mr.\yc.h rze ack',
gdyz szeroko$é ta zamiast rosna¢ z bleg.lem drz.ekl,
zmniejsza sie od tego stopniaq, ze na osfra’rmm_o c_ln:
przed uvjéciem do morza koryto Wlsly jest n§|v.vkezs§.
| tak na czesci nieuregulowune! oc_i Kora nci a do
Nieszawy (km. 684 do 701) zwierciadlo wody przy

Spadki.

Szeroko$é
koryta.




stanie $rednim rozlewa sie na szerokosci 800 do
1,200 mtr. Koryto tu jest niejednolite i dzieli sie na
ramiona, obejmujace wieksze lub mniejsze wyspy
wzglednie lawice piasku. Od Nieszawy do Silna
(km. 701 do 718) koryto jest juz skoncentrowane
i ma szeroko$é przy stanie $rednim 400 mir. Od
Silna (byta granica km. 718) do uiscia Drwecy pod
Ztotorjg (km. 728,5) uregulowano Wiste, nadajgc
korytu $redniej wody szeroko$é¢ 300 metréw, mierzo-
ng migdzy czolami ostrég. Po przyjeciv Drwecy roz-
szerza sig koryto Wisly na 375 metréw i zachowuje
te szeroko$é¢ bez zmiany mimo przyjecia dalszych
doptywéw jak: Brda, Wda, Osaq, Wierzyca i t. d., az
do odgafezienia sie Nogatu t.j. do km. 886,5. Tu
koryto Wisly zweza sie raptownie do szerokosci 250
mtr. (miedzy czolami ostrég) i zatrzymuje te szero-
kos¢ do km. 932,5 (Letzkauerweide), gdzie zaczyna
sig przekop, a koryto poczyna sie rozszerzaé lejko-
wato, aby przy vjsciv uzyska¢ szerokoéé 400 mir.

Ten niezrozumialy na pierwszy rzut oka stan
iest wynikiem tego, ze Wista w swym biegu nalezata
do trzech panstw zaborczych, oraz, ze nawet rzqd
pruski, ktéry najwiecej zdziatat w sprawie regulacii
Wisly, nie wykonat jej bez zarzutu. Pierwszy projekt
regulacji Wisly pomorskiej powstat w roku 1829
i wowczas przyjeto szeroko$é regulacyjng Wisty od
Torunia w dét na 100 pretéw pruskich t.j. przeszlo
375 mir. i do tych rozmiaréw poczeto zwezaé jg
budowlami regulacyjnemi. W miejscu, gdzie odgale-
zia sie¢ Nogat, zwezono gléwne ramie Wisly do sze-
rokosci 250 mitr., za§é Nogatowi nadano szerokoéé
koryta 125 mir., sqdzqgc, ze takze przeplywajqca
objetos¢ wody rozdzieli sie na dwa ramiona w tym
samym stosunku 2/3 do 1/3. Tego rodzaju podziat
nie uwzgledniat podstawowych zasad hydrotechniki,
to tez nie osiagnieto nigdy przeptywu wéd Wi-
stq rozdzielong i Nogatem w zamierzonym stosunku
i temu tez moina w znacznej czeéci przypisywaé
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przerwy waléw i powodzie, jakie nastapily w péz-
niejszych czasach. Mimo to i jakkolwiek od czasu
sporzgdzenia pierwszego projektu zmienily sie sto-
sunki hydrologiczne, gdyz w roku 1840 Wista sa-
morzutnie zmienita swe ujécie do morza, a w r.
1895 stworzono sztucznie nowe ujécie Wisly pod
Schiewenhorst, wykonujgc 7-mio kilometrowy prze-
kop przez wydmy nadmorskie, nie zmieniono raz
przyjetych szerokosci koryta.

Co wiecej, wykonujgc w latach miedzy r. 1880
a 1892 regulacie odcinka powyzej Torunia, az do
granicy, zastosowano te samg szeroko$é 375 mir.
az do ujécia Drwecy, za$§ powyzej zwezono jg zu-
petnie bez powodu az na 300 mtr.

Drweca bowiem doprowadza, w poréwnaniu
do objetosci wody samej Wisly, tak matq jej ilo$¢,
ze zmiana szerokosci koryta powyzej jej vjscia o
25/, jest zupelnie nieuzasadniona. Jeszcze wiekszy
btad popetniono, zamykajac w r. 1915 Nogat i skie-
rowujac calq wode do koryta Wisty o szerokoéci
250 mir.,, bez jakiejkolwiek zmiany tegoz. Wywo-
tato to gwaltowne wymywanie i pogtebianie dna,
wspomniane poprzednio lokalne zwiekszenie spadku
zwierciadta wody, podmywanie filaréw mostowych
pod Tczewem, utrudnienie odprowadzania wielkich
woéd i inne ujemne skutki, a nie usunelo przerzu-
cania sige nurtu od brzegu do brzegu, nie zwiekszy-
o wydatnie glebokoéci na przejsciach i nie popra-
wito warunkéw zeglownosci na tym odcinku. Ta
nieracionalna gospodarka uniemozliwita tez péz-
niejsze doprowadzenie rozmiaréw koryta Wisty po-
morskiej do stanu odpowiadajgcego wymogom wie-
dzy hydrotechnicznej, gdyz zmiany, jakie nalezatoby
wprowadzié, polaczone bylyby ze zbyt wysokiemi
kosztami.

Szlak zeglowny (nurt) na Wisle Dolnej uktada sie
zupetnie inaczej na czesci, bedgcej jeszcze w stanie

Szlak ze-
glowny,

a) vlezenie
w korycie.




b) trasa
szlaku.

- 154 -

naturalnym, jak na odcinku uregulowanym. Przej$cio-
wq partie stanowi przestrzen od Nieszawy do Otlo-
czyna, ktéra jednak pod wzgledem charakteru zbliza
sie raczej do czesci dolnej.

Na odcinku do Korabnik do Nieszawy przebieg
nurtu jest zupetnie taki sam, jak na Wisle Srodko-
wej, t. j. zalezy od ukladu wysp i tawic piasku
w korycie.

Na czeéci uregulowanej mozna obserwowagé,
niezaleznie od lokalnego ksztaltowania sie linji
nurtu pod wplywem szerokosci koryta, materjatu
dna i innych czynnikéw, pewne stale typowe objawy.
Wspélnem zjawiskiem dla wszystkich trzech uregu-
lowanych odcinkéw, jest przesuwanie sie tawic
piaskowych, podnoszacych dno koryta mniejwiecej
w $rodku. Profil poprzeczny dna przedstawia sje
tedy na ogét jako linja wypukia: w miejscach, gdzie
nurt zbliza sie do brzegu tworzq sie przy czotach
ostrég wyboje, ktére tqczac sie z sobg tworzq
rynny ulozone na przemian przy jednym, to przy
drugim brzegu. Te rynny podiuizne w rzadkich wy-
padkach potaczone sq plytszg rynng ukoénag; zwykle
wysyla gérna rynna w kierunku dolnej mniej lub
wiecej dlugq i gleboka odnoge, dalej za$ znajduje
sie¢ szeroki prég piaskowy z plytkiem siodtem, kté-
rem przelewa sie woda. Przybrzezne rynny podiuzne
wraz z rynnami ukos$nemi, wzglednie ze wspomnia-
nemi siodlami w progach tworzq razem linje zyg-
zakowatq, ktéra stanowi linje nurtu rzeki, a zarazem
trase szlaku zeglownego.

Trasa szlaku zeglownego sklada sie zatem
z odcinkéw prostej, lub ptaskich tukéw biegngcych
w rynnach przybrzeznych, ktére na przestrzeni o sze-
rokoéci koryta s$redniej wody 375 mtr, majq dtu-
goé¢ 400 do 3000 m. najczeéciej okoto 600 mir;
diugie odcinki przybrzezne trafiajq sie tylko przy
wklestych brzegach koryta w ostrych zakolach.
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Miedzy temi podtuznemi odcinkami trasy szla-
ku zeglownego znajdujq sie przejécia ukoénie na-
chylone przy dobrze wyksztalconem przejéciv od
45° — 60° do osi koryta. W niekorzystnym za$ wy-
padku przejscie takie jest prawie prostopadie do
osi. Potgczenie tych odcinkéw da sie uskuteczni¢,
idgc  $ladami glebokosci dostatecznych do zeglugi,
tukami o promieniu od 200 do 500 mir. Wieksze
promienie lukéw, powyzej 600 mtr, tez nie sq
rzadkie; w niekorzystnych wypadkach promien ten
spada do 150, 100, a nawet 80 m. Ditugosé fali
serpentynowania nurtu t. j. odleglos¢ pomiedzy
przejéciami, liczona w osi koryta, wynosi przy sze-
rokosci tegoz 375 mir. érednio 920 mir. Przestrzen
rzeki o szerokosci koryta 300 mir. nie wykazuje
tez znacznych réznic w tym wzgledzie. Na odcinku
zwezonym (250 mir) odstepy przejéé sq przecietnie
nieco dluisze, tak, ze w poszczegélnych wypadkach
dochodzq do 3-ch kim. w prostej, a powyzej 4-ch
kim. w tuku; niemniej zdarzajg sie tez fale szlaku
zeglownego nie dluzsze, jak na przestrzeni o szero-
kosci normalne;.

Wszystkie powyzsze daty odnoszq sie zasadni-
czo do przeciginego najnizszego stanu wody, zwa-
nego takie $rednim najnizszym stanem.

Dla Wisty Dolnej taki stan zachodzi przy od-
czycie ,0" na wodowskazie w Toruniu, a przy
odczycie + 40 na wodowskazie w Korzeniewie. Stan
nizéwkowy w $cistem tego stowa znaczeniu na
Wisle Dolnej nie zachodzi, gdyz nieznane sq tu tak
niskie stany wody, aby zegluga nie mogta sie cal-
kiem odbywaé.

Przy wyzej okreslonym stanie przecietnym naj-
nizszym szeroko$é¢ szlaku zeglownego wynosi 40-60
mir. na czeséci nieuregulowanej, 40 — 80 mtr. od
Silna do Nogatu, zag 80 mir. na odcinku zwezo-
nym. Te szerokosci wzrastajq odpowiednio przy sta-
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nie + 130 em. na wod. w Toruniu do 100 mtr. dla
odcinka od Karabnik do Silna, 130 mtr. Silno —
Ztotorja, 180 mitr. Zlotorja — Nogat i 150 mir.
Nogat—ujécie do morza. Dla najwyzszego stanu ze-
glownego wyrazajgcego sie odczytem + 470 cm.
na wodowskazie torunskim, mamy szerokoéci szlaku
do 150 mtr. na odcinku nieuregulowanym, 270 mtr.
az do vujécia Drwecy, 350 mir. do odgatezienia
Nogatu i 200 mtr. na ostatnim odcinku.

Warunki przeplywu na nieuregulowanej czesci
Wisty Dolnej sq zupetnie takie same, jok na Wisle
rodkowej ponize| vjscia Bugu, to tez i szybkosci
pradu ustalone dla tej przestrzeni, odnoszq sie row-
niez i do gérnej partji Wisty Dolnej. Na przestrzeni
vregulowanej spotyka sie w korycie normalnem
(300 i 375 mtr.) przy okreslonych powyzej stanach
przecietnym — najnizszym, normalnym i najwyzszym
zeglownym, szybkosci prgqdu 2,75, 3.00 i 5.00
km/godz; na zwezonym odcinku wynoszg odpo-
wiednie szybkosci: 3,00, 3,75 i 5,75 km/godz. przy-
czem odpowiadajg im odczyty na wodowskazie w
Tczewie: — 1,00 + 80 i + 500.

Na odcinkach szlaku zeglownego, biegngcych
wzdluz brzegu, nie spotyka sie przy naijnizszych na-
wet stanach mniejszej glebokosci jak 2 m; prze-
cietnie bywa tam gleboko$¢ 3 — 6 mir.,, a nie
rzadko dochodzi do 8-miu mtr. Natomiast prze-
szkodq dla zeglugi sq niewystarczajgce gtebokosci
na nielicznych coprawda przejéciach:

Gtebokosciprzy stanie wg, wod, Torun)
8 = L + 130
_Karabniki — Silno 60 cm. 120 cm,
_Silno — Grudziqdz TR = 190
Grudziadz — Nogat 80 5. 150 ..

‘Nogat — 932.5 km, i 160 .

Odcinek rzeki

Przy stanach wyzszych niz + 470 na wodo-
wskazie w Toruniu nie moze sie odbywaé zegluga
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z powodu zbyt malego éwiatta wolnego przejazdu
pod mostami.

tozysko Wisty Dolnej tworzq poktady dyluwial-
ne i aluwjalne, przewaznie piaski o ziarnie male-
jacem w miare zblizania sie ku ujéciv; az po
Chetmno trafiajg sie w korycie kilkucentymetrowe
warstwy zwirku o ziarnach, dochodzgcych do wiel-
koéci orzecha laskowego, stanowigcego cenny ma-
terial budowlany. W starych korytach i wogdle w
miejscach o stabym prgdzie osadza sie po wezbra-
niach wéd namut w warstwach do 30 cm. Niskie
brzegi utworzone sq czeéciowo z piasku, czeéciowo
z ilu, wystepujgcych zwykle w niezbyt grubych war-
stwach ulozonyah na przemian. Wpoprzek tozyska
ciggng sie w wielu miejscach zloza lodowcowe
wiekszych i mniejszych otoczakéw, wéréd kiérych
trafiajq sie bryly o objetoéci dochodzacej do kilku
m?®. Zloza te, zwane popularnie rafami, przechodzq
bgdz przez cale tlozysko, badz wchodzg wen cze-
éciowo. Przed uregulowaniem Wisty Pomorskiej sta-
nowily te rafy wielkie niebezpieczenstwo i utrudnie-
nie dla zeglugi. Przy regulacji starano sie tak uto-
zyé koryto, aby o ile moznoéci omijaé raty, zaé zto-
za przechodzqce w poprzek koryta usunieto tak, ze
niezagrazajg one nadal plynacym statkom, a uzy-
skany kamien zuzytkowano do budowli regulacyjnych.

Rafy mialy i majg decydujacy wplyw na ksztat-
towanie sie koryta zeglownego. Z jednej strony sta-
nowig one naturalne progi nie pozwalajace na nad-
mierne pogtebianie sie dna koryta Wisly, utworzo-
nego w tak ruchomym materjale, jak piasek i no-
mut; z drugiej zaé powodujq one zaburzenia w prze-
plywie wody; to tez w miejscach, gdzie rafy wyste-
puja, Wista dzielita sie na ramiona tworzqc wigksze
i mniejsze wyspy. Po uregulowaniu, miejsca wyste-
powania raf, odznaczajg sie silnem serpentynowa-
niem nurtu, przyczem przejécia takie sq niekorzystnie
usytuowane i gplvtkie. Tam takze spotyka sie naj-
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mniejsze glebokoéci szlaku zeglownego, najweisze
cieéniny oraz odsypiska i mielizny.

Gléwna przeszkodq dla zeglugi stanowigq t. zw.
~przemiaty”. Nazwa ta oznacza w ogblnoéci plytkie
rynny, ktéremi nurt przeciska sie po przez mielizny
i gdzie glebokoéci sq zaledwie wystarczajqce, lub
nawet niedostateczne dla zeglugi. Charakter prze-
miatu w korycie uregulowanem jest jednak zupelnie
odmienny, niz w korycie naturalnem. Giéwnem zna-
mieniem przemialéw na czeéci nieuregulowanej jest
to, ze stanowiq one rodzaj poprzecznego progu po-
miedzy dwiema dobrze wyksztalconemi rynnami
szlaku zeglownego. W prefily poprzecznym koryta
zdjetym przez przemial widaé ptaskie dno utozone
cale w niewielkiej glebokosci, z wystepujacemi wznie-
sieniami, stanowiqcemi odsypiska, oraz z plytkiemi
zaglebieniami, z ktérych najlepiej wyksztatcone sta-
nowi przemiat.

Na czesci uregulowanej mozna rozréznié dwa
typy przemiatu. Wazniejszy (oznaczmy go .A") sta-
nowi w przeciwienstwie do poprzednio opisanego
nie przerwe szlaku wodnego, ale polqczenie dwéch
niezaleznych rynien, znajdujacych si¢ u przeciwleg-
tych brzegéw. Stad tez of szlaku zeglownego, idgca
przez przemiatl tego typu, trafia zawsze ukoénie, a
niekiedy prawie prostopadle w o¢ koryta rzeki i
wchodzi do dolnej rynny przy drugim brzegu zaw-
sze ponizej jej poczqtku, czesto w 1/3 jej dlugosci.
W profilu poprzecznym zdjetym przez przemial be-
dq sie znajdowaé po obu brzegach koryta rzeki
glebokie rynny oddzielone rozmaicie wyksztatconym
podfuznym (w kierunku osi koryta) watem piasko-
wym o skarpie podnoszicej sie zwykle tagodnie od
rynny gérnej, a opadajgcej stromo ku dolnej, kté-
rego wierzcholek stanowi wlaénie przemial. W prze-
kroju podiuznym przez ten wal przemial przedstawi
sie jako plytkie siodto.
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Przemiat typu drugiego (.B") jest zcsadnicz9
podobny do przemiatéw na czeéci nieuregu!owaneh
gdyz stanowi plytkie polgczenie dwéch.ry.men przy
tym samym brzegu przez dzielgcg je mlghzne. :

czasie wezbran nastepuje najczeécie| przemycie
go tak, ze dwie rynny przy tym samym brzegu.iq-
czq sie w jedne, wytwarzajac wskutek tego zq_rnlasf
dwoéch kroétkich fai serpentynowania nurtu, jedna
dluzszq fale.

Dlugosci przemialu (.A") sq na uregulowanej
czesci niewielkie, gdyz wahajg sie od 40 dq 8Q mtr,
zwykle okoto 50 mir. Wskutek tego usunigcie ich
przy pomocy bagrowania nie byloby irudnem..Czas:
potrzebny do tego bytby zalezny od wfuécuwgécn
pogtebiarki uzytej do tej pracy, jednak odp’omed'-
nich dat w tym wzgledzie nie mozna podaé, gdyz
na Wisle Dolnej nie stosuje sie mechanicznego po-
glebiania przemiatéw z powodéw, ktére bedag o-
moéwione ponizej.

Tabor kursujgcy na Wisle Dolnej jest nla'ogél
przystosowany do przebywania w stanie préznym
najuciazliwszych nawet przemiatéw; h_:dunkl zasto-
sowujg zeglarze do stanéw wody. W najgorszym wy-
padku przebywa sie przemialy przez: a) przeciaga-
nie sie za pomocq windy parowej lub holiownlka,
b) zendrowanie, (patrz str. 108) c) lichio_wame, (usu-
niecie czesci tadunku celem zmniejszenia zanurze-
nia objektu) to ostatnie tylko w wypadku, gdy prze-
wozony towar jest cenny, a termin dostawy krétki.

Wielkie bloki kamienne w korycie Wisly Dolpgi
badz lezace luzno, badz wystepujace wraz z mniej-
szemi w pokladach i gniazdach, sq juz przewaznie
pousuwane na czeéci uregulowanej i wy§iepu1q tyl-
ko w takich wypadkach, gdy nurt zmieni swe po’{o.-
zenie, a woda odstoni je z pod tawicy pl-as:kowe|.
Na Wiéle Pomorskiej zdarza sie to najczeéciej w po-
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blizu miejscowoéci Pieklo (km. 887,5 — 888,5), na-
tomiast na czeéci Wisty Dolnej, w obrebie wojewédz-
twa warszawskiego, jest takich kamieni o wiele wie-
cej. Rowniez w aluwjach lozyska Wisly petno jest
pni debéw, topoli nadwislanskiej i innych drzew, tak
w dnie jak i w niskich brzegach, a ktére przy zmie-
niajgcym sie potozeniu nurtu, pogtebieniu sie lokal-
nem koryta, lub przez obrywanie brzegbéw wyste-
puia na zewnatrz. Dawniej glazy i pnie drzew w ko-
rycie Wisly znajdowaly sie w wielkich ilosciach
i stanowily utrudnienie i niebezpieczenstwo dla zeg-
lugi. Obecnie ilo$é¢ tych przeszkéd zmiejszyla sie
wydatnie przez oczyszczanie systematyczne rzeki
przy przypomocy pradéwek.

Szlak zeglowny na Wisle Dolnej wykazuje zbyt
mate gltebokoéci na przemiatach w stosunku do wiel-
koéci i znaczenia tej drogi wodnej. Szczegélnie ja-
skrawo wystepuje to na przestrzeni uregulowane;j,
gdzie przy niskich stanach, glebokoéci w rynnach
przybrzeznych wynoszq z reguly ponad 4 m. gdy
tymczasem na przejéciach spadajq nierzadko ponizej
1 m Pogtehiania za pomocq bagrowania, stosowanego
na Wiéle Srodkowei, nie da sie tu uzyé z dobrym skut-
kiem. Wynika to z opisanego poprzednio odrebnego
charakteru przemialéw, a potwierdzity ten poglad
proby przeprowadzane przez niemiecka administra-
cie Wisty. W szczegélnoéci: a) przemiatéw plytkich,
a krétkich jest na Pomorskiej Wisle wielka iloé¢,
b) potozenie ich zmienia sie po kazdem podniesieniu
sie stanu wody, c) fawice piaskowe sa w ciaglym
ruchu, rynna wybagrowana poprzecznie do osi ko-
ryta zapadnie sie nawet przy malym wzroécie stanu
wody. W tych warunkach musiataby na kazdem
trudniejszem przejéciu, pracowaé niemal ciagle po-
glebiarka, co wymagatoby wedlug dotychczasowych
badaé dla przestrzeni od Silna do Nogatu 29 ma-
szyn i to specjalnego typu, przenoszqcych sig z miej-
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sca na miejsce za pomocq wlasnego napedu mecha-
nicznego. Administracia Wisty Dolnej posiada wszy-
stkiego 5 poglebiarek starego typu, przystosowanych
do dluzszej pracy w jednem miejscu.

Inne sposoby powigkszania glebokoéci wody
zeglownej, jak kanalizacia, zbiorniki retencyjne, nie
nadajq sie do zastosowania na dolnym biegu tak
wielkiej rzeki. Zbiorniki, zatozone w gérnym biegu,
lub na doptywach, wywarlyby niewgtpliwie pewien
wplyw dodatni, zresztq minimalny, jezeli sie zwazy,
ze objeto$é wody przeplywajacej Wistg ped Toruniem
nie spada nawet przy najnizszych stanach ponizej
300 m’/sek; istnieje wiec zawsze dostateczny prze-
plyw wody, aby zastosowawszy odpowiednio skon-
centrowany profil koryta dla matej wody i rozwinqw-
szy jego trase w korycie $redniej wody (przez co
zmniejszy sie spadek) uzyskaé gltebokosci na przejs-
ciach nie mniejsze jak 2 m.

To tez regulacia Wisly Dolnej na matq wode
jest jedynym skutecznym i racjonalnym $rodkiem
poprawy tak zeglownoéci, jak i érodkiem do zapo-
biegania wylewom, ktére powodujq najczesciej zato-
ry lodowe. Zatory te tworzq sie bowiem z reguly
przez zatrzymywanie sie lodu na mieliznach i odsypi-
skach, pofozonych w poblizu nurtu. Réwniez zbyt
mafe glebokosci w korycie rzeki nie pozwalajq na
usunigcie zatoréw przy pomocy .lodotamaczy”, gdyz
statki te, zanurzajace sie do dwéch metréw gleboko,
potrzebujq do swego dziatania odpowiednio glebo-
kiego nurtu.

Do tego przekonania doszta juz niemiecka ad-
ministracia Wisly, ktéra miata sporzadzi¢ nawet pro-
iekt regulacji na matg wode, wszelakoz nie przeka-
zata go wladzom polskim.

: Prace w tym kierunku podjete zostaly réwniez
i przez polskg administracie wodng — projekt opar-
ty na gruntownych studjach jest wykonczony. Wyko-
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nanie jego napotyka jednak narazie na powazne
trudnoéci spowodowane kryzysem ekonomicznym
kraju.

W poréwnaniuv do reszty bie:gu,’iest Wista Dol-
na, szczegdlniej na obszarze wowwoc!zivya |pomor-
skiego, lepiej wyposazong w urz.qdze:nla zeglugowe.
Mimo to tego stanu wyposazenia nie _ mozn'u.UWCxl;
7aé za zadawalniajgcy. Brak tu zupetnie wlasciwyc
portéw handlowych, istniejace za$ iylko. -muie“por’ry
nalezq przewaznie do pafstwowej udmlnls.ir'acubwo-
dnej i stuzq za schrony i zimowiska dla,|.e|' taboru.
Prywatne statki sq przyjmowane na p(?SfOl i pi'zeZI-
mowywane tylko w tych por_ioc.h w miare »;/o. nego
miejsca. Ponizej Torunia znaldu@ sie wpraw ;le(knu
prawym brzegu w miejscowosci Stgry To_rurl; m.
744 .8) duzy port drzewny o powmrzchpl ase;\u
wraz z wjazdem przeszfo 70 ha, wiusnoé.c. w p.odo-
wie Panstwa, w polowie gminy m. Torpma, posu:: a
on czeé¢ o tyle dostatecznie glebokg, ze mogq _031
zawijaé précz tratew wszelkie statki. Pomewi.:zi|e -
nak jest port ten oddalony od centrum miasta o
przeszto 8 km. zeglarze nie chca w nim znlmowaf:.
W Grudziqdzu jest maly prywatiny port Szu_ca, ri\le
posiada on jednak zadnych urzqdzen. Skufl}:lem e-
go wiekszoéé zeglarzy, nawet .pochodzqcychzlv‘v(o-
jewédztwa pomorskiego, zimuje albo w : arisky,
albo w Bydgoszczy na Brdzie. Tam tez us ul:ecz.nla
sie naprawe taboru, na Wisle Dolnej niema bowiem
zadnej stoczni prywatne;j. ¢ : S

Panstwowe porty posiadajqg stocznie ito:w -
wie zmodernizow‘zznq w r. 1933 z wyciagami ele-
ktrycznemi, warsztatami i tp., w Torump dsiu.rszq,
ale wystarczajacq dla whasnych potrzeb; jedynie v:
Chetmnie stocznia, lezqca poza obrebem portu, jes
tak mata, ze mozna jej vzyé 1y|k-o do naprawy mniej-
szych jednostek tabunu. Stocznie te nie przyimujq
jednak zaméwien na roboty prywatne.
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Wszystkie wymienione porty nie posiadajq po-
taczenia kolejowego, gdyz nawet istniejaca w Porcie
Drzewnym bocznica kolejowa jest obecnie nieczynna.
Bocznice kolejowe normalno - torowe posiadajg na-
tomiast tadownie w Toruniy, Grudziqdzu i Tczewie,
za$ waskotorowq tadownie w Korzeniewie.

tadownie w Toruniu traktowaty wladze niemie-
ckie jako port rzeczny, gdyz posiada ona towarowy
dworzec kolejowy z magazynami, oraz diwig prze-
tadunkowy, obecnie nieczynny. tadownie w Tczewie
rozbudowano w r. 1926, doprowadzaijqc bocznice
kolejowq i instalujgc urzqdzenie do mechanicznego
przetadunku wegla. Czeéé ta nosi oficialnie nazwe
.Port Morski w Tczewie”, obecnie jest on nieczynny.
tadownia w Korzeniewie stuzy wylqcznie do uzytku
ludnosci Prus Wschodnich.

Précz wymienionych znajdujq sie wzdluz Wisly
Dolnej inne tadownie, z ktérych najwazniejsze sq
w Nieszawie i Fordonie.

Przy wymienionych tadowniach, z wyjgtkiem

orzeniewa, oraz w wazniejszych miejscowoéciach
ustawiajq towarzystwa zeglugowe z poczatkiem se-
Zonu nawigacyjnego plywajgce przystanie, ktére
stuzg do ruchu osobowego i sktadania drobnicy.
W Tczewie, gdzie odbywa sie przetadunek ze stat-
kéw morskich na rzeczne, przystan sklada sie
z dwéch plywajacych objektéw, oraz barki, vzywa-
nej jako magazyn.

Wista Pomorska posiada, jeszcze z czaséw
zaborczych dla  urzedowegd vzytku  administracii
Wisty, dobrze rozbudowang wlasng sie¢ telefoniczng,
przyczem polska administracia Wisty przedtuzyta te
sie¢ w gore rzeki, az do Wiloctawka. Wobec tego

za$, ze odcinek linji na prawym brzegu miedzy
Grudzigdzem a Tczewem biegnie przez terytorjum
niemieckie i gdanskie, zbudowano na tej przestrzeni
nowg linje po lewym brzegu, aby sie zupelnie unie-
zalezni¢ od obcych czynnikéw. Wielkim niedo-
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statkiem dotychczasowej sieci telefonicznej jest
niemoznoéé prowadzenia bezposrednich rozméw
z organami panstwowej administracii wodnej powy-
zej Wloctawka, jak réwniez tqczenia sig z sieciq na
skanalizowanej Brdzie. Zwlaszcza to ostatnie tem
wiecej daje si¢ odczuwaé, ze odcinek Wisty Brda—
Nogat jest czesciq miedzynarodowej tranzytowej
drogi wodnej.

Brzegi Wisty Dolnej sa badz polaczone w waz-
niejszych punktach mostami, badz komunikacja mie-
dzy niemi odbywa sie za pomocq przewozéw i todzi.
Mosty sq stale, zelazne — kratowe, na kamiennych
filarach. Przewaza typ mostu kolejowo—drogowego,
a jedynie w Toruniu i Tczewie sq osobne mosty
drogowe. Swiatlo otworéw mostowych w korycie
jest wszedzie wieksze niz 90 m, wystarcza wigc
w zupetnosci do przejazdu statkéw. Krawedz dolnej
konstrukciji znajduje sie na dostatecznej wysokosci
ponad najwyzszym stanem zeglownym; najnizej po-
lozona jest krawedz mostu drogowego w Toruniu,
gdzie wznosi sie ona o 5.80 m. ponad tym stanem
wody.

Filary mostéw, z wyjatkiem nowego mostu
w Toruniu, sq fundowane na pilotach drewnianych
i dla zabezpieczenia zaopatrzone narzutem kamien-
nym; narzut ten, zwezajac znacznie §wiatto przeply-
wu, spowodowal wydatne poglebienie sie¢ dna
pod mostami.

Przewozy na Wigle Dolnej sq samoczynne —
wahadtowe. W okresie niskich i wysokich stanéw
wody holuje sie je przy statku lub motoréwce.

Miejsca, gdzie wpoprzek Wisty sa utozone
kable i gdzie nie wolno wskutek tego zarzucaé kot-
wicy, sq oznaczone tablicami wedlug przepisowego
wzoru.

Wista Dolna nie posiada takich objektow, jak
éluzy i jazy pietrzace; znajdujq sie one wprawdzie
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na wspomnianej poprzednio tranzytowej drodze wod-
nej, .kfora przebiega czesciowo przez Wiste, lecz
nulez.q badz do Brdy, baqdz do Nogatu. Gdanskie
drogi wodne, odgaleziajgce sie z Wisty, oddzielone
sq od niej $éluzami i w ten sposéb uniezaleznione
od wahan stanéw wody na Wisle.

. Mimo powolnego, lecz stalego rozwoju Wisty
w ciggu 19 w., jako drogi wodnej zeglownej, nie
zgirucila ona znaczenia, joko droga sptawna, daw-
niej bow.i.er'n szly nig wielkie ilosci drzewa na potrze-
by rozwijajgcego sig silnie przemystu niemieckiego.
!’o wojnie iloéé¢ splawianych tratew nie osiagneta
juz tej wysokoéci i zalezy ona od sytuacji na rynku
d;zew?ym, fgk n. ;? w l?iqch od 1928 do 1932
zamari prawie zupeinie spfaw zywiaj i
B Frawe 19%4' ptaw tratew, ozywiajgc sie
ajwieksze uzywane wymiary tratew, splawia-
nych po Wisle Dolnej przy stanie wody + 150 cm.
na wo,dowskazie w Toruniu sq: dtugoéé¢ 200 m., sze-
roko$¢ 30 m; przy stanach nizszych zmniejszajq sie
te wymiary na: 150 m. i 20 m.

Normalnie tratwy splywaja swobodnie z pra-
de[n rzeki, kierowane jedynie przez flisakéw i osig-
gajg szybkosé 3 do 4 km na godzine, przebywajgc
okoto 50 km. na dobe. Przy stanach wyzszych, kie-
dy zatrzymywanie sie (szrekowanie) jest utrudnione
prowadzi tratwe holownik, a wtedy osiqga ona iesz:
cze wigkszg szybkoé¢ jazdy.

Rt{ch statkéw na Wisle Dolnej odbywa sie
przewaznie przy pomocy sity mechanicznej. Wsze-
lakoz pewna cze$é barek, wiozgca towary mniej-
wartoéciowe o diugim terminie dostawy, sptywa w dét
rzeki, bqdz niesiona samym prgdem wody, badz
p9d igglem. Nieliczne tylko i to mniejsze iednostki
uzywaijq sity wiatru takze do jazdy w gére rzeki,
p_osiugumc sie¢ przytem odpychaniem i podciqga-
niem na windzie.

Splywanie.




Holowanie.

Statki z
wlasnym
napedem.
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Typowym ruchem zeglugowym na Wisle Dolnej,
jest jazda w pociqgach holowniczych. Holowanie
odbywa sie tak w gére, jak i w dét rzeki. To ostat-
nie jest stosunkowo wigcej rozpowszechnione, niz
na rzekach niemieckich. Mozliwosci holownicze za-
lezq nietyle od stanu koryta, ile sa uwarunkowane
silq uzywanego holownika i postanowieniami prze-
piséw zeglugowych.

owe przepisy zeglugowe pozostawiajg nor-
mowanie dlugoéci pociagu holowniczego panstwo-
wej administracji wodnej. Wobec tego na Wisle
Dolnej obowiqzuijg dawne normy, dopuszczajqce
przy jezdzie pod wode najwigkszq dlugosé pociqgu
wraz z holownikiem do 300 m. Poniewaz uzywane
holowniki majg dlugos¢ 20 — 50 m, za$é odstep
miedzy holownikiem a pierwszq przyczepkq powinien
w myél przepiséw wynosi¢ 50 do 100 m, pozostaje
do umieszczenia barek dtugoéé pociqgu 150-230 m.
Na tej dlugoéci mieszczq sie 3 — 4 barki, gdyz ich
dtugoéci wahajq sig od 35 — 60 m, za§ odstepy
miedzy niemi powinny wynosi¢ nie wiecej jak 8 m.
Silne holowniki moga ciagnaé pod wode nawet 8
barek, gdyz w myél przepiséw, jest dopuszczalne
spinanie dwéch barek obok siebie (parami).

Przy holowaniu z wodq spina sig statki nie
jeden za drugim, jak poprzednio, lecz obok siebie.
| tak moga plynaé, albo dwie barki przywigzane do
bokéw holownika, albo nawet do czterech barek na
linie za holownikiem, szczepionych w jednym rzedzie
obok siebie; jednakze tqczna szeroko$é holowanych
statkéw nie moze przekraczaé 25 metréw.

Gléwne vutrudnienie przy holowaniu stanowiq
ostre tuki na przejéciach tak, ze w tych miejscach
trzeba rozpinaé pociqg i przeprowadzaé barki
pojedynczo.

Niemniej waznq role jak pociqgi holownicze
odgrywajq w zegludze kursujace, przewaznie regu-
larnie, lub czesciowo jako trampy, parowce i moto-

- 167 -

rowce: osobowe, osobowo-towarowe, lub rzadziej
towarowe. Specjalng kategorje tych ostatnich stano-
wig barki z motorem, ktére jednakowoz sq prze-
waznie wlasnoéciq obywateli obecych, lub sq zare-
jestrowane w Gdansku.

W porze nocnej, zegluga na Wiéle Dolnej odbywa
sie przy uzyciu reflektoréw, umieszczonych na stat-
kach; ma to te zalete, ze reflektor pozwala nietylko
wyszukaé¢ szlak zeglowny, ale nadto spostrzec
wszelkie przeszkody, jakie mogq znale$é¢ sie na
drodze statku.

Zegluga na Wisle odbywa sie przez 8—10 mie-
sigcy, a mianowicie od poczqtku kwietnia do konca
listopada, za$§ w pomyélnych latach od marca do
grudnia. Wysokie stany wéd, osiggajgce poziom
wyzszy niz + 470 cm na wodowskazie w Toruniu,
powodujq przerwy w ruchu zeglugowym, ale sq
one bardzo krétkie, trwajgc érednio od 4 do 6 dni
w sezonie. Zdarzajq sie one zwykle w lecie (lipiec,
sierpien), rzaqdziej w jesieni. Niskie stany wéd nie
powodujg zupelnego zastoju w ruchu, ograniczajq
tylko tadowno$é statkéw, wzglednie nie dozwalajq
na puszczanie w droge parowcéw, zanurzajgcych
sie zbyt gteboko.

Na Wisle Dolnej statki z wlasnym napedem
mechanicznym i pociggi holownicze, opatrzone ref-
lektorem, mogg byé w ruchu przez calg dobe, o ile
nie uwzgledniaé krétkich postojéw, przeznaczonych
na nabieranie wegla, lub zmiane holownika. Ruch
barek splywajgcych samodzielnie, lub sptawianie
tratew moze sie odbywaé jedynie w porze dziennej,
a wiec przy diugim dniu ponad 16 godzin na dobe.

d) Nogat

Delte Wisly, ktérg uchodzita ona do morza
Baltyckiego, tworzq nastepujace ramiona: Nogat,

Nawigacja
w nocy.

Okres
nawigacyj-
ny - czas
trwania i
jego przer-
wy.

Czas holo-
wania i
splawu.
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odgateziajacy sie w okolicy Naroznika Montawskie-
go (km 886,5) i wpadajgcy do Zalewu Swiezego
(Fryskiego) w poblizu miasta Elblaga, oraz Wista
Rozdzielona, ktéra u t. zw. Glowy Gdanskiej
(km. 930,7) rozwidlata sie na Wiste Elbladzkaq,
uchodzacq do Zalewu Fryskiego i Wiste Gdanskq
(Leniwke), tqczaca sie pod Gdanskiem z Mottawq
i uchodzgcq wspélnie z nig do morza. Dzi§ wszyst-
kie te odnogi sq pozamykane $luzami, tworzqc
sztuczne drogi wodne, a Wista uchodzi do Battyku
przez sztuczny przekop, wykonany pod Schiewenhorst
poprzez wydmy nadmorskie.

Odgatezienie Nogatu od Wisly i jego tozysko
vlegalo w ciqgu wieku réznym przeksztatceniom.
Pierwotnie odgaleziai sig on powyzej Biatejgéry, a
tozysko jego bylec waskie. Pézniej odgalezienie to
przesunelo sie w dét do Naroznika Montawskiego.
Wskutek tego, ze dlugosé Nogatu byla mniejszq niz
dtugoéé ramienia uchodzqcego do zatoki gdanskiej,
a zatem mial on wigkszy spadek, zaczeta sie tam
kierowaé coraz to wieksza ilo$¢ wody i rozszerzaé
lozysko, ze szkodg ramienia gdanskiego, gdzie wsku-
tek zmniejszenia sie przeptywu wody pogorszyly sie
warunki zeglugi. Aby temu zaradzi¢ i przeprowa-
dzaé¢ gtéwnem ramieniem Wisty 2/3 wody, za$
Nogatem 1/3, unormowano szerokosci koryt tych
ramion w tym samym stosunku; a zatem z szero-
kosci koryta Wisty Nierozdzielonej, wynoszacej
375 m. dano odnodze gtéwnej szerokoé¢ 250 m.,
zaé Nogatowi 150 m. Gdy to nie odniosto zamie-
rzonego skutku, zamknigto w r. 1853 przy Naroz-
niku  Montawskim watem ochronnym wejécie do
Nogatu, a potaczono go z Wistg ponizej miejsco-
wosci Pieklo sztucznym kanalem o dtugosci 2,8 km,
zbaczajgcym od Wisly niemal pod katem prostym.
Kanat ten nie mial $luzy, tylko prég regulujacy
przeplyw wody, oraz drewniany jaz, ktéry miat
chroni¢ od 'naplywania na Nogat wielkiej ilosci kry;
dno i skarpy kanatu byty brukowane.
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W rzeczywistoéci przeplyw wody Nogatem
byt zupelnie inny, tworzyly sie na nim zatory lo-
dowe, powstawaly przerwy w watach, a niziny
elbladzka i gdanska cierpiaty dotkliwie od powodzi.
To spowodowalo, ze rzqd niemiecki, tuz przed woijnq
$wiatowa, przystqpit radykalnie do usuniecia zta. Po
przeprowadzeniu wstepnych robét, jak czeéciowa
zmiana i wzmocnienie obwatowania Wisly od Gnie-
wu do Gemlic, oraz rozszerzenie profilu przeptywu
przez przedluzenie mostéw pod Tczewem, wybudo-
wano w r. 1914/15 §luze wpustowg przy Narozni-
ku Montawskim, a w r. 1915 zamknigto kanat pro-
wadzqcy ponizej wsi Pieklo z Wisty do Nogatu.
Réwnoczesénie skanalizawano caly Nogat, dzielgc go
na 4 stanowiska. Stopnie, znajdujgce sie pod
Schénau, Galgenberg i Neuhorstenbusch, skladajq
sie¢ z ziemnej przegrody spigetrzajacej, w ktérej znaj-
duje sie: jaz, przeplawka dla ryb i §luza komorowa
dla statkéw. Wymiary $luz komorowych, przezna-
czonych dla barek 400 tonowych, sq wszystkie takie
same, jok $luzy przy Narozniku Montawskim, a
mianowicie: dlugo$é¢ komory w éwietle 57,4 m.,
szerokoé¢ 9,60; progi za$ lezq conajmniej 2,50
popod zwierciadlem zwyklego spietrzenia wody.
Jazy majg po dwa otwory po 4,5 m. w éwietle za-
mykane zastawkami, skladajacemi sie z dwéch plyt
jedna nad drugaq.

Rynna (szlak) zeglowna ma conajmniej glebo-
ko§¢ 2 m. i szeroko$¢ w dnie 20 m., a trasa sto-
suje sie o ile moznoéci do dawnego biegu koryta
Nogatu. Stale przeptywa przez Nogat 25 m?/sek.
wody, ilo§¢ ta moze byé w razie potrzeby po-
wiekszong do 80 m?/sek.

Nogat jest polaczony za pomocq kanatu zeg-
lownego (Kraffohl — Kanal) z rzekq Elblazka, nad
ktérq lezy Elblqg, a przez nig z drogami Prus
Wschodnich. Przez Zalew Fryski, do ktérego uchodzi
Nogat, prowadzi droga wodna do Przegoly, nad
ktérq lezy Krélewiec i dalej do Niemna.




Stopien
regulacji
i koryto
rzeki.
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Nogat stanowi dzi§ granice miedzy Niemcami
(Prusami Wschodniemi), a W. M. Gdanskiem: Lewy
brzeg nalezqcy do Gdanska jest administrowany
przez Rade Portu i Drég Wodnych w Gdansku.
Siedziba Zarzqdu znajduje sie w Malborgu.

2) PRZEMSZA.

Na czeéé¢ zeglownq Przemszy skiadaijq sig dwie
strugi: Czarna Przemsza, ktérej zrédla lezg pod
Bzowem w powiecie Bedzinskim na stokach wyso-
kiego okoto 480 m. n. p. m. Adrjatyckiego pasma
wzgbérz jurajskich i Biala Przemsza, wyplywajaca z pod
takichze wzgérz pod Wolbromiem. Obie rzeki, tq-
czqc sie powyzej mostu kolejowego w Jezorze pod
Mystowicami, tworzq wilasciwg Przemsze zeglownq
23,5 km dlugoséci, od polgczenia sie ich az do
viscia do Wisty.

Kilometrowanie rzeki zaczyna sie od ujscia
do Wisty w km 0.0 Wisty w gére.

Na calej przestrzeni posiada Przemsza cha-
rakter rzeki nizinnej, lecz stosunkowo silne spadki.
Wezbrania na niej nie sq gwaltowne, a wahania
miedzy poszczegélnemi stanami mate.

Przemsza w swej czeéci zeglownej stanowi
obecnie granice pomiedzy wojewédziwem krakow-
skiem i $élaskiem, dawniej szta nig granica Niemiec
i Monarchji Austryjacko — Wegierskiej. Koszta re-
gulacii wykonanej przed woing $wiatowa poniosty
na prawym brzegu Niemcy, a na lewym za$
Austro — Wegry.

Regulacje Przemszy od km. 23.5 w dét mozna u-
wazaé za ukonczong prawie na calej przestrzeni
i to z wynikami w zasadzie dodatniemi, poniewaz
tylko kilka kilometréw dolnej partii wymaga pogte-
bienia przez zwezenie za szerokiej trasy. Dla dal-
szego zaé rozwoju zeglugi, uprawianej tutaj zapo-
mocq galaréw, koniecznem sie tylko staje zbudo-
wanie kilku zimowisk na pomieszczenie okoto 240
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galaréw, tudziez przestrzeganie systematycznej
konserwaciji istniejacych budowli regulacyjnych-

Przemsza uregulowana jest za pomocq tam
réwnoleglych i opasek kamiennych.

Lozysko rzeki jest jednolite i zwarte bez od-
sypisk nawet w czasie najnizszych stanéw i tak
glebokie, ze galary, zanurzajgce sie okoto 60 cm,
przeplywajg w ciggu 6 — 8 godzin caly odcinek
od Jezora do km, 0.0 w Pustyni.

Na calej przestrzeni materjatem dna sqg piaski.

Przez nadmierne wyprostowanie przy regu-
lacji biegu rzeki nurt na wielu miejscach serpenty-
nuje, toczgc piaski i tworzgc stosunkowo nieszkod-
liwe przemialy.

W obecnym czasie koryto Przemszy jest stale
zamulane réwniez piaskami, porywanemi przy robo-
tach regulacyjnych slgskich i nieuregulowanej Biatej
Przemszy, co szczegélnie szkodliwie oddziatuje na
bieg dolny, powodujac tam zmniejszanie sie glebo-
kosci tranzytowe;.

Szlak zeglowny Przemszy tworzy jednq catosé
ze szlakiem zeglownym Wisly.

Przecietna szerokosé koryta na zeglownym od-
cinku Przemszy wykazuje nieznaczne réznice i wy-
nosi ona na przestrzeni:
od km 23.5 do km 22.0 g e A T = e R R S T
od km 22.0 do km 200 TRt S e TR SR e e
od km 20.0 do km 2.4 et e ety e R SO Wyt
od km 2.4 do km 0.0 e 28 m

(przestrzern obecnie w trakcie zwezania celem uzy-

skania wigkszych gltebokosci tranzytowych).

Na poszczegélnych odcinkach szerokoéci szlaku
zeglownego sq przecietnie nastepujqce:

Przy stanie: nizéwkowym 4redn. norm’
Od km. 23.5 do km. 22.0 (Jezor-Niwkq) 18
Od km. 22.0 do km. .0 (Niwka-Brzezinka) 22 26
Od km. 20.0 do km. .9 (Brzezinka-Jelen) 25 29
Od km. 12.9 do km. 2.4 (JeleA-Bobrek) 26 30
Od km. 2.4 do km. 0.0 (Bobrek-Pustynia) 24 24

Szerokos$é
koryta.

Szerokosé
szlaku ze-
glownego
i promien
jego serpe-
ntynowania
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Najmniejszy promien serpentynowania wynosi
dla catej przestrzeni od km. 23.5 do km. 0.0 przy
stanie nizéwkowym okoto 200 m.

Przecigtny spadek zwierciadta wody jest na
odcinku:

<d km. 23.5 do km. 12.9 (Jelef-Jazd) . . . . . 0.65%,
od km. 12.9 do km. 0.0 (Pustynia) . . . . «10.70%,.

Przecigtna szybkoé¢ prqdu na calej zeglownej
przestrzeni Przemszy wynosi:

przy stanie nizéwkowym 3 km/godz.

przy stanie $red. normal. 3.5 km/godz.

Glebokosci tranzytowe dla dwuch charaktery-
stycznych stanéw t.j. nizéwkowego i $redniego nor-
malnego sq nastepujqce:

Gtebokosé w .cm”
km.

Lip: Stan Stan $redni

nizéwkowy normalny

65 85
. 70 90
: 65 80

0. 75 95

Znaczniejszych szkodliwych dla zeglugi prze-
mialéw Przemsza nie wykazuje.

Kamienie wystepujq na dnie tylko sporadycz-
nie: sq to otoczaki lodowcowe granitowe, gnejsowe,
lub porfirowe, przewaznie pochodzenia skandynaw-
skiego.

Przeszkode dla zeglugi stanowiqg tez wymywane
z dna pnie denne t.zw. .deby” trafiajqgce sie w wiek-
szych ilosciach po kilka sztuk na kilometrze na od-
cinku Przemszy od km. 23.6 do 4.0 t.zn. od Jezora
po Chetmek.

Uzyskiwanie wiekszych glebokosci tranzytowych
na Przemszy zapomocq poglebiarek dotychczas sie
nie stosuje.

Po wykonaniu projektowanej zapory na Brynicy
o pojemnosci 24 miljonéw m.? mozliwem jest wedlug
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teoretycznych obliczen zwiekszenie glebokoéci tran-
zytowych na odcinku zeglownym Przemszy o 10 cm.

Na Przemszy znajduje sie pigé mostéw.

Przewéz jest tylko jeden w km. 13.0 na szlaku
Jelen-Jezor, jako linowy z ling stalg, niestanowigcaq
jednak przeszkody dla zeglugi.

Wyposazenie Przemszy w urzadzenia dla celéw
przetadunkowych, do zimowania, naprawy, wzglednie
do budowy statkéw jest nawet przy obecnym malym
ruchu niedostateczne. ’

Portéw wogéle Przemsza nie posiada, stocznig
za$ tylko jedng niewielka do naprawy galaréw.

Wprawdzie Przemsza na partji od km. 140
do km. 235 posiada brzegi nadajgce sie obustron-
nie do przeprowadzania przetadunkéw, to jed-
nak urzqdzen specjalnych, a przedewszystkiem do
tadowania wegla jest niewiele.

Wogéle na odcinku zeglownym Przemszy znaij-
duje sie fgcznie okoto 1 km. brzegu przystosowane-
go dla celéw przetadunkowych, z tego 30C mb. ja-
ko skarpa naturalna niczem nieubezpieczona. Reszta
za$ joko skarpa brukowana, czeéciowo oparta o
konstrukcije drewniang.

Zimowisko, mogqgce pomiesci¢ najwyzej kilka-
nascie galaréw, znajduje sie na prawym brzegu w
km. 13.0 w Jazdzie. Poniewaz jednak z zimowiska
tego korzysta w pierwszym rzedzie tabor rzgdowy,
przeto na todzie i galary prywatne pozostaje juz
bardzo mato miejsca.

Wiasnych potaczen telefonicznych Przemsza nie
posiada, potgczenia za$ z ogdlng sieciq panstwowych
telefonéw miedzymiastowych sq nieliczne i niedosta-
teczne réwniez z powodu ograniczonego czasu uru-
chomienia central telefonicznych.

Na Przemszy $luzy i jazy nie istniejq, przewo-
dy zaé wysokiego napiecia przechodzq ponad rzekq

Mosty i
przewozy.

Porty, zi-
mowiska,
tadownie,
stocznie.

Telefony.

sluzy, jazy,
przewody
wysokiego
napiecia-
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na znacznej wysokoéci w dwuch miejscach km.
5.0 i 5.59 na szlaku Chelm-Cheime'k.l gyl

Z powodu bardzo niskiej ceny wynajmu gala-
réw i ludzi holowanie w dét nie kalkuluje sie i na
zeglownym odcinku Przemszy stosowany jest tylko
wolny sptaw objekiéw bez wlasnego napedu. Holo-
wanie za$ odbywa sig jedynie pod wode, przy po-
mocy koni.

Na Przemszy mozna wogéle holowaé po dwa
galary, albo tez krype (barke) i galar.

Dlugo$¢ pociqgu holowniczego wynosi 150 m.,
a odstep migdzy dwoma pociggami 50 m.

Szybkos¢ handlowa sptawu wynosi od 2 do 2./
km. na godzine przy pracy od 10 do 16 godzin na
dobe, przyczem splaw nocq sie nie odbywa, chyba
wyjatkowo w szczegélnie korzystnych warunkach, jak
np. petnia ksiezyca i zupetnie jasne niebo.

Okres nawigacyjny rozpoczyna sie zaraz po
zejéciv lodéw t.zn. w koncu lutego, lub z poczqtkiem
marca i trwa zazwyczaj do zlodowacenia jesiennego
w koncu grudnia, $rednio wiec okres zlodzenia rze-
ki wynosi okoto 3 miesiecy.

W okresie niskich stanéw posuchy letniei, przy-
padajgcych na poczatek czerwca i na sierpien, spltaw
jest na Przemszy caly czas mozliwy.

béwniez i wysokie stany wody nie stanowiq po-
wazniejszej przeszkody dla zeglugi na Przemszy,
temwigcej, ze nie sq one gwaltowne i wystepujq
stosunkowo rzadko.

3) DUNAJEC

Dunajec stanowi doplyw Wisty Gérnej, posia-
dajgc yze wzgledu na znaczne iloéci wody, jakie do
niej doprowadza, decydujgcy wplyw na jej zeglownosé.

Dunajec powstaje z gorskich potokéw: Czarne-
go i Biatego Dunajca, tworzacych sie ze splywu
licznych strug gérskich grupy Tatr polskich od Wo-
towca po Koziale.

oh i Sondl

Oba te potoki, a raczej juz rzeki, fqczq sie ko-
to Nowego Targu we wlasciwy Dunajec, przyjmujg-
cy w swym dalszym biegu szereg innych doptywéw

6rskich, miedzy innemi — Biatke, za§ koto Starego
gqcza — Poprad.

Od km. 71, to jest od ujécia Lososiny, az po
viscie do Wisly, zalicza sie Dunajec ustawowo do
rzek zeglownych. Faktycznie jednak zeglowno$é Du-
najca rozpoczyna sie dopiero w km. 34.5 to jest od
mostu kolejowego w Bogumitowicach, przestrzen
za$ gérna moze byé zaliczona jedynie do sptawnych
i to tylko w czasie wyzszych stanéw wody.

Poniewaz za§ przy stanie nizéwkowym na prze-
strzeni ponizej mostu w Bogumitowicach zbyt wielki
przekréj koryta dla malej wody powoduje znaczniej-
sze serpentynowanie nurtu i zmniejszenie sie glebo-
kosci tranzytowych, opracowano obecnie projekt ko-
rekcji przeprowadzonych przed wojng §wiatowqg ro-
bét regulacyjnych, dla pewnych odcinkéw przestrze-
ni zeglownej, ponizej km. 34.5.

Budowle regulacyjne na Dunajcu ponizej Bogu-
mitowic wykonano, jak to zostalo zaznaczone wyzej,
jeszcze przed wojng $wiatowg w 80°, przewaznie
jako tamy i poprzeczki faszynowe, zabezpieczone
od strony wody narzutem kamiennym.

Budowle te tak w okresie wojennym, jak i na-
wet po nim, niedostatecznie konserwowane, z po-
wodu braku na ten cel odpowiednich funduszéw,
zostaly powaznie zniszczone, co réwniez przyczynito
sie w duzej mierze do pogorszenia sie warunkéw
zeglownosci na niektérych partjach rzeki.

Przecietnq szerokosé koryta podaje nizej za-
mieszczone zestawienie:

Szerokosé
L. p. 5 Miejscowosé koryta
m,

Bogumitowice
Biata 57
Nieciecza 60
Siedliszowice 64

Ujécie Jezuickie 68

Stopien re-
gulaciji i
szerokosci
koryta.




Szeroko$é
szlaku ze-
glownego
i promien
jego serpen
tynowania

Charakter

dna.

Spadki,
szybkosé
pradu i
glebokosci
tranzytowe

Przeszkody
przemialy,
karcze,
kamienie.
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Przecietne szerokoéci szlaku zeglownego wy-

noszq na przestrzeni:
3 v Przy stanach: nizéwkowym éred. norm.

km. 34.5 do km. 29.6 (Bogumito-
g 2 wice-Biata) 20 m 35 m.

km. 29.6 do km. 0.0 (Biata-Ujscie
gt Jezuickie) 24 m 40 m

Najmniejszy promieh serpentynowania szlaku
wodnego przy stanie nizéwkowym na catej prze-
strzeni wynosi okoto 100 metréw.

Na przestrzeni od km 34.5 az .do qu. 17.9
tworzy materjal dna grube zwiry granitowe i gnej-
sowe tatrzanskie, po bokach za$ odsypiska drobniej-
szego zwiru, a miejscami i piasku. i :

Od km. 17 w dét zwiry drobniejsze, tuz przy
vjéciv przykryte nieraz piaskiem.

Przecietne spadki zwierciadla wody vkladaija

ie nastepujqco: ;

:dekm. 322 Lg 29.6 (Biata wodowskaz) 089:’{ 00

od km. 29.6 do 17,4 (Zabno) 0.73“ 50

od km. 17,4 do 7,1 (Siedliszowice) 0.290/’(,0

do km. 7,1 do 0,00 (Ujécie Jezuickie) 0.3.2 fob ;
Przecietna szybko$¢ pradu wynosi dla calej

S " Przy stanie: nizéwkowym $redn. norm.

d km. 34.5 do km. 000 (Bogumito- : :

n mwice - Uijécie Jezuickie) . . - .. 4 km/g. : 6 km/g.
Glebokosci tranzytowe sq nastgpujace:

Gtlebokoéé w .cm”

km.

i Miejscowosé Stan ni- | Stan $r.
rzeki

26wkowy | normal.

Bogumitowice
Bobrowniki W. 163 15_2_,8
Gléw o

Ujscie Jezuickie 130

Na faktycznie zeglownym odcinl_(u Dunaijca
szkodliwe dla zeglugi przemialy wystepuig na poda-
nych nizei przestrzeniach rzeki:
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od km. 33.0 do km. 29.0
od km. 28.5 do km. 27.5
od km. 26 0 do km. 24.0 Siedlec-teki

od km. 22.0 do km. 20.0 Niedomice-Biskupice.

Kamienie, wystajqgce za wysoko ponad dno rze-
ki i przedstawiajace niebezpieczng przeszkode dla
zeglugi, nalezq albo do miejscowych dennych warstw
skalnych, albo tez, zwlaszcza na dolnej partii rzeki,
nalezq do zt6z pochodzenia lodowcowego.

Na Dunajcu wiekszych zgrupowan pni dennych,
zalegajacych w korycie, niema.

Ostréw-Biata,
Biata Bobrowniki W.

Zwiekszanie glebokosci tranzytowych zapomo-
cq poglebiarek nie jest stosowane na zeglownym
odcinku Dunajca dla tych samych powodéw, jakie
zostaly szczegétowo oméwione dla .Wisty Gérnej”.

Wykonanie reszty budowli objetych planem re-
gulacji oraz projekiem miejscowej korrekeji, jak
réwniez niedopuszczenie do dziczenia uregulowanych
juz, lecz niekonserwowanych nalezycie odcinkéw rze-
ki, bedzie mieé¢ niewqtpliwy wplyw na poprawe wa-
runkéw jej zeglownosci.

6éwczas i projektowane zasilanie Dunajca
podczas niskich stanéw wody z budujgcego sie zbior-
nika w Roznowie daé moze pewne realne wyniki:
wedlug teoretycznych obliczen zwiekszyé powinno
gtebokosé¢ tranzytowq o 50 cm.

Na odcinku zeglownym Dunaijca, t.zn. od mo-
stu kolejowego w Bogumitowicach az do ujécia do
Wisty, znajduje sie tylko jeden most drogowy w Bi-
skupicach w km. 19.40, dopuszczajgcy podjazd na-
wet przy maksymalnym stanie zeglownym.

rzewozéw jest osiem, wszystkie z linami do opu-

szczania, sq one czynne na nastepujgcych szlakach:
. km. 33.6 — Ostréow-Moscice,

km. 29.3 = Komoréw-Biata

km. 26.4 Bobrowniki-Siedlec,

km. 16.9 Konary-Wélka,

km. 14.25 Marcinkowice-Nieciecza,

km. 11.30 Otfinéw

Mozliwos é
zwieksze-
nia glebo-
kosci tran-
zytowych
przez ure-
gulowanie
i inne
specjalne
urzgdzenia

Mosty i
przewozy.
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stocznie.
Telefony.

Splaw i
holowanie.
Nawigacja
w nocy.

Okres na-
wigacyjny i
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przerwy.

- 178 =

7. km. 7.20 - Siedliszowice-Wietrzychowice,
8. km. 2.60 — Patuszyce.

Przytem przejazd przez szlgk przewozu w km.
7.2 mozliwy zawsze dopiero po opuszczeniu liny.

Dunajec nie ma zadnych urzqdzen’ przetadun-
kowych, ani tez zimowisk, jak réwniez stoczni do na-
prawy, lub budowy taboru plywajqcego.

Panstwowa administracja wodna wzdtuz zeglow-
nego odcinka Dunajca nie posiada wlasnej linji te-
lefonicznej, w razie potrzeby postuguje sie sieciq te-
lefonéw migdzymiastowych, dochodzacq do siedmiu
nadbrzeznych miejscowosci na tym 34.5 km. dlugim
odcinku rzeki.

Silne prady i stosunkowo [waski szlak zeglow-
ny wykluczaja, z powodu mozliwoéci awarii, holowa-
nie w dot wogéle, a w gére rzeki w nocy. Zegluga
odbywaé sie moze wiec tylko w dzieh i to wolnym
sptawem, pod prad za$ jedynie jako holowanie przy
pomocy statku.

Przy holowaniu sklad pociggu moze byé na-

stepujqcy:

2doc 6 galaréw préznych, lub 2 petne, zaleznie od sily holownika,
4 krypy prézne lub 2 petne | zaleznie od sity holownika,

2 barki prézne lub 1 pelna [ wielkosci kryp i barek.

Przy tych réznych skladach dlugosé pociagu
holowniczego bedzie sie odpowiednio zmieniaé i wy-
niesie:

2 do 6 galaréw préznych 4 holownik

2 galary petne 4 holownik e

4 krypy préine + holownik

2 krypy petne 4 holownik

2 barki prézne + holownik sitg ki S i

1 barka prézna 4 holownik . . . . . . . . . 150 m.

Poszczegélne sktady winny byé jednakze zaw-
sze sprzezone pojedynczo jedna za druggq.

Szybkos$¢ handlowa sptawu wynosi 2.5 do 3.0
km. no godzine przy 10-16 godzinach pracy na dobe.

! Okres nawigacyjny na zeglownym odcinku Du-
najca trwa od 8 do 9 miesiecy t.zn. zaczyna sie
przy koncu lutego, lub na poczgtku marca po zejsciu
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lodéw, zamyka sie zaé z nastaniem okresu zlodze-
nia rzeki, to jest koto grudnia.

Za mate gtebokosci na przemiatach, podczas
niskich stanéw wody w okresie posuchy letniej na
poczatku czerwca i w sierpniu, powodujg przerwy
w nawigacji statkami trwajgce od jednego do trzech
tygodni.

Dla sptawu w tych okresach przerwy sq znacz-
nie krétsze, gdyz przewaznie galary mogq sie prze-
zendrowaé przez przemiaty.

Wielkie przybory, niedopuszczajgce zeglugi, tra-
fiaja sie na Dunajcu w okresie ngwigacyjnym co
kilka lat i trwajg od jednego do dwuch tygodni.

4) S AN.

Zrédta Sanu lezg w powiecie turczanskim pod
przeteczq uzockqg, na wysokosci okoto 900 m. n.p.m.

Od zrédet do kotliny sanockiej posiada San
wybitnie gérski charakter, przewijajqgc sie serpenty-
nami pomigdzy pasmami gérskiemi i dobierdjgc po
drodze szereg rwacych gérskich doplywéw, z kté-
rych najwazniejsze sq: bardzo dziki o gwattownych
wezbraniach potok Solinka, dalej Hoczewka, wresz-
cie Ostawa, plyngca od przeteczy tupkowskie;.

Od Zaluza w kotlinie sanockiej, przeptywa San
pomiedzy pasmami gér, utrzymujac nadal charakter
rzeki gérskiej, ktéry traci dopiero koto Krasiczyna,
przyjmujac na tej partji ze znaczniejszych doplywéw
Sanoczek i potok Stopnicki.

Od Krasiczyna nabiera San stopniowo chara-
kteru rzeki nizinnej, a przyjawszy w km. 160 pod
Przemyslem potok gérski Wiar, plynie dalej nader
zyznemi okolicami Radymna i Jarostawia, gdzie prze-
cina poktady lesowe w kierunku pétnocno-zachodnim
az do vjécia do Wisly, przyimujgc z doplywéw ma-
jacych wybitny wplyw na stany jego wéd: rzeke Wi-
stok w km. 905 i rzeki nizinne: Szkto, Lubaczéwke,
Tanew i Bukowa.




T

Stopien
regulacji

Spadek
rzeki.
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Ustawowo za zeglowny odcinek Sanu liczy sie
przestrzen tej rzeki od Dynowa po ujécie do Wisty
t.zn. na dlugosci 235.0 km.

Faktycznie cze$é zeglowna Sanu rozpoczynata
si¢ dawniej dopiero od Przemyélaq, gdzie docieraty
przy korzystnych stanach mniejsze statki; jednako-
woz brak konserwacji budowli regulacyjnych, wykona-
nych jeszcze przed wojng $wiatowq, tak w czasie
samej wojny, jak réwniez i po niej, doprowadzito
to tego, ze obecnie przy stanach nizéwkowych ze-
gluga jest trudna i mozliwa jedynie do dawnej czes-
ci granicznej powyzej Niska.

Rzeka byla przed wojnq uregulowana od Wisty
az do Krasiczyna obustronnie zapomocq tam faszy-
nowych, czeéciowo obrzuconych kamieniem. Powyzej
Krasiczyna byt San uregulowany przed r. 1914 za-
pomocq tam faszynowych podiuznych, poprzecznych,
przekopéw i narzutéw kamiennych lokalnie w miej-
scach powaznych zniszczen, jak w okolicy Sanoka,
Dynowa. Obecnie, wskutek blisko 20-to letniego za-
stoju w systematycznych pracach regulacyjnych, ulegt

an w znacznej czeéci, a nawet i zupetnemu zni-
szczeniv na odcinku od km. 0.0 po km. 35.0 i. i
od vjécia do Wisty do Pysznicy, nastepnie na daw-
nym odcinku granicznym od Krzeszowa do Sarzyny
km. 57.0 — 720 oraz na kilkunastokilometrowym
odcinku powyzej i ponizej Przemy$la. Pozostajq
wigec do odbupowania odcinki Sanu zniszczone, od-
cinki poprzednio nieuregulowane, oskatowania na
pozostalych tamach faszynowych i odbudowa zdzi.
czalych przekopéw.

Przecigtne spadki zwierciadia wody na prze-
strzeni od Dynowa po ujécie do Wisty podaje za-
mieszczone ponizej zestawienie.

L.p. Odcinek rzeki D':g'fﬁf”"l Spadek 0/4,
[ 78 Dynéw (235.0) - ujscie Wioro (159.7) 75.3 0.50
2, Ujscie Wiaru (159,7) - vjdcie Szkta 130.0) 29.7 0.30
- Ujécie Szkia (130.) - vjécie Wistoka (90.6) 39.4 0.25
4, Ujscie Wistoka (90.6) - ujécie Bukoweij (24.36) 66.24 0.27
B Ujécie Bukowej (24.36) - Radomys! (10,30) 14,06 0.33
6, Radomys$l (10,30) - ujscie do Wisty (0,0) 10.30 0.33
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Przecietna szerokoéé koryta rzeki na poszcze-
g6lnych odcinkach wynosi:

L. p. km. Miejscowosé |Sze"rnc‘>‘!§o$c
1. 2350 Dynéw 45
2. 205.3 Stypnica — ujécie 48
3. 174.2 Hotubel — ujscie 52
4. 159.7 Wiar — ujsécie 56
5. 136.7 Wisznia = ujécie 63
6. 123.2 Szkto Stare — ujscie 64
dy 105.3 Lubaczéwka = ujscie : 90
8. 90.6 Wistok = vjscie 100
9. 89.0 Piskorowice 126

10. 74.0 223
1-1. 58.3 Kopki 132

12 37.0 200
13. 24.36| Bukowa = vujscie 200
14. 0.0 Ujscie do Wisly

Przecietne szerokoéci szlaku zeglownego na
poszczegdblnych odcinkach rzeki przy d'\fvluch cha-
rakterystycznych stanach wody, t. zn. mzowkoyvym
i $rednim normalnym, przedstawiajq sie nastepujqco:

Szerokosé¢ szlaku .m*"

km e . : 2

kips 3 Miejscowosé stan bl tradni

¥ e, z6wkowy | normal.
1. 235.0 | Dynéw 11 14
2. 184.0 20 53
3. 167.5 13 18
4, 105.3 | Lubaczéwka ujscie 40 48
B 90.6 | Wistok ujscie 90 92
6. 75 0 50 52
7§ 72.9 | Bukowinka ujécie 18 20
8. 68.6 | Trzebosnica ujicie 4 6
9. 55.0 | Chatupki 40 42
10. 51.0 | Rudnik 100 105
i 24.36| Bukowa ujscie 80 100

12. 0.0 | Ujscie do Wisty

Najmniejszy promien serpentynowania szlakl{
zeglownego przy stanie nizéwkowym nie schodzi
ponizej 80 m..

Przecietna
szerokosé
rzeki.

Szerokosé
szlaku ze-
glownego
i promien
serpenty-
nowania.
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B i i i Charakter
Przecigtne szybkosci prqdu dla poszczegélnych 3l 5'1103?;2czegolnych odcinkach rzeki materjat rpy

przestrzeni rzeki wykazane sq na umieszczonem B
ponizej zestawienia: 235.0 Otoczaki splaszczone o diug. 8 — 2 cm z przymieszkq

/ 159.7 nieznaczng piasku gruboziarnistego
km km/godz. ‘ otoczaki j. w. o diug. 5-1 em w 2/3 i piasek

Miejscowosé 136.7

Szybkosé
pradu.

stan ni= | stan $r.
zé6wkowy norm.

2350 | Dynow 119.0

293.0

184.0
90.6 | Wistok ujscie
80.4 Dornbach

68.3 Trzebosnica ujscie
58.3 Kopki

55.0 Chatupki

51.0 Rudnik

50.0
24.36 | Bukowa ujscie
0.0

g otoczaki i szuter o érednicy 3-1 cm z drobnym pia-

skiem po potowie

piasek drobnoziarnisty z namutem oraz drobne okragte
kamyki o éredn. 1.5-05 cm

105.3

przewaznie piasek, nieznaczna ilosé kamykéw
90.6

piasek z malg domieszkg namutu
24.36

drobny zwirek i piasek.

0.0

WRORNRRPNNW W

ONAWNWNDOSS
ANPRORPONWOW
O U~ VI~ U10 U1 A O

Przeszkody
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il i

Gléwng przeszkodg w korycie rzeki sq prze-
waznie przemialy—tawice vtworzone przez prad wody

ieni S s na przejéciach z jednego fuku w drugi, lub na
wymienionych juz wyzej 2-ch charakterystycznych gwaltownych zatomach spadkéw, zaleznie od cha-

Glebokosci Srednie gtebokosci tranzytowe wynoszq dla

tranzytowe

il i rakteru rzeki i skladajace sig z kamieni, zwiru mie-
Glebokosé w cm. szanego z piaskiem, lub z samego piasku. Wystepo-
wanie tych przemiatéw jest nastgpujqce: na odcinku
od Dynowa do ujécia Wiaru wystepuiqa tawice zwi-
rowe o diug. od 50 —200 m, za$ od vijscia Wiaru
et s 42 59 do ujécia Wistoka przemialy utworzone z drobniej-
120 130 szego zwiru zmieszanego W duzym stopniu z pia-
Wistok ujécia 60 70 skiem, o diug. 40—150 m i w odlegtosciach 1.5-2
Dornbach s 129 km w miejscach nieuregulowanych. Od uijscia Wi-

Trzebosnica ujécie }?3 }33 stoka w dot sa juz tawice czysto piaskowe, szyb-

(K:?::l;:;pki 40 50 koé¢ ich usuniecia przez bagrowanie zaleing jest

Rudnik 160 170 od ich wielkosci. Lawice te przebyé mozna bez ba-
e 60 growania przy wyzszych stanach woéd ponad stan

Iy 195 205
?)ullfqz?quﬁcne 100 160 normalny. A0 7 g saclval
Wola' feasiyeks 80 140 Szczegélnie niebezpieczne dla zeglugi prze-
Radomyél Hg 138 mialy wystepuja:
Sadowi
Pgs'iv:rl‘?k 80 100 w km 18.7 do 19.0 -- Kepa Rzeczycka

Ujscie do Wisty 100 100 w km 22.7 do 22.8 -- Brandwica.

km

caaki Miejscowosé

stan ni- stan
26wkowy | normal.
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Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
bagrowa-
nie.

Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przez
budowe
urzqgdzen
specjalnych
(Zbiorniki,
regulacja,
kanaliza-
cja).

Porty. tado-
whnie, stocz-
nie, zimo-
wiska, polq
czenia te-
lefoniczne.
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Na odcinku od Dynowa do ujscia Bukowej
dno Sanu wolne od niebezpiecznych karczy i du-
zych kamieni, z wyjgtkiem przestrzeni miedzy km.
2220 - 219.0 t. j. od Sielnicy do Polchowe;j.

Na partii od Bukowej do viscia do Wisly
arcze, a raczej deby, wystepuja w korycie spo-
radycznie. Wigksze zgrupowania ich po kilka sztuk
znajdujq sie w:
km 20.0 — 21.0 — Diuga Rzeczyca

km 18.0 — 19.0 — Kepa Rzeczycka
km 140 - 16.0 — Wola Rzeczycka

Kamieni wielkich na tym odcinku niema.

Bagréw na Sanie dotychczas nie uzywano,
wskutek tego brak jest odpowiednich dat doswiad.-
czalnych co do praktycznosci tego sposobu wytwa-
rzania lepszych warunkéw zeglownoséci rzeki.

Zasadniczym warunkiem uzyskania zwigkszo-
nych glebokosci tranzytowych na Sanie jest wyko-
nanie planu regulacyjnego, przyczem odnoénie dol-
nej partji Sanu wskazane jest zwezenie za szerokiej
trasy, powodujgcej nadmierne serpentynowanie szla-

u zeglownego przy niskich stanach wody. Wéwczas
projektowany zbiornik w Solinie mégtby wplynaé na
podniesienie stanéw wéd na przestrzeniach ¢rednie-
go biegu rzeki i wytworzy¢é mozliwe dla zeglugi
warunki az do Krasiczyna, t.j. do km. 180.6.

W dolnej partii Sanu w km 24.5 do 0.0 wy-
starczyloby zupetnie zwezenie trasy.

Do kanalizacji San wlaéciwie nie nadaje sie
z powodu za silnych spadkéw prawie na calej prze-
strzeni i za niskich brzegéw na niektérych partiach

odcinka dolnego (mozliwosé zabagnienia okolic
nadbrzeznych).

Na catej przestrzeni miedzy km 235.0 a 0.0
niema zadnych portéw, fadowni, stoczni lub zimowisk.
Koniezznosciq byloby zbudowanie conajmniej
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dwéch zimowisk w Radomysélu i Rozwadowie i przy-
najmniej jednej tadowni w Rozwadowie.

Potqczen telefonicznych wlasnych San nie
posiada.

Mostéw na odcinku zeglownym Sanu znajduje
sie 12, przewozéw linowych — 24.
osty, nie stanowiqce zadnej przeszkody dla
nawigacji, rozmieszczone sq nastepujgco:
km 209.58 — Iskan — most drogowy
km 165.88 — Przemysl -
km 165.60
km 134.30
km 125.12
km 119.80
km 78.00
km 60.45
km 46.88
km 39.47
km 23.10 Brandwica 5 5
km 19.10 Kepa Rzeczycka . kolejowy
Przewozy linowe sq zgrupowane na odcinkach
rzeki:
Dynéw — Przemysl — 9 przewozéw
Przemy$l — Jaworéw -6 )
Jaworéw — Bukowa -6 5
Bukowa — ujécie do Wisty — 3 ”
Précz tego w km 36.0 i 25.0 znajdujq sie
dwa przewozy niestale.

kolejowy
drogowy
kolejowy
drogowy
3 w budowie

Rad~ymno
Munina
Jarastaw

Krzeszéw
Ulanéw
Zarzecze

N=O0®NOUAWN -
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Sluz na Sanie niema. Jaz ruchomy z klapami
systemu Bollera znajduje sie w Ostrowie pod Prze-
mys$lem w km 168.0 i stuzy do pietrzenia wody
w czasie niskich stanéw wody dla umozliwienia
éwiczen saperskich.

Na odcinku rzeki od km 235.0 do km 24.3
jest sptaw drzewa okrqglegoi tartego oraz przewédz
materjatéw faszynowych na galarach. Na tej prze-
strzeni szybko$¢ hondlowa sptawu wynosi:

przy stanach niskich — 2.5 km/godz.

przy stanach wyzszych— 5.0 km/godz.

Mosty i
przewozy.

Sluxy ijazy.
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Nawigacja
w nocy.
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Na odcinku od km 24.36 w dét po ujscie do
Wisty rodzaj tadunkéw splawianych oraz wysokosci
handlowe sptawu sq te same jak na Wisle Gérnej.

Holowanie galaréw z.materjatlami budowlane-
mi ludzmi moze sie odbywaé w dét i w gére rzeki.
Dlugoé¢ pociqgu holowniczego ponizej ujscia Wi-
stoka wynosi $rednio 148 m. — dlugosé pociqgu
mozliwa 180 m. Sktad pociggu holowniczego zalezy
od gtebokosci szlaku wodnego i sity holownika. Po-
ciqg holowniczy sktadaé si¢ moze z holownika i barek,
wzglednie z holownika i galaréw. Pociqg z barkami
moze plyngé przy stanie 0.4 m, wigkszym od nor-
malnego. Pociag holowniczy, zlozony z holownika
i 4 galaréw 20-tonnowych, holuje sie na linie stalo-
wej w odlegtoéci 50 — 100 m od holownika. Odste-
py miedzy poszczegblnemi galarami winny wynosié¢
wiecej jak 8 m. Od Dynowa do ujscia Wistoka
odbywa sie holowanie galaréw ludzmi ze wzgledu
na male glebokosci. Ponizej ujécia Wistoka moze
sie odbywa¢ zapomocq holownika ze wzgledu na
wieksze glebokosci, a z braku holownika — ludzmi.
Holowania koAmi nie stosuje sie z powodu braku
drég holowniczych.

Nawigacja w nocy nie odbywa sie.

Czas trwania okresu nawigacyjnego wynosi
8 miesiecy t. j. od kwietnia do konca listopada.
Przerwy w nawigacji, spowodowane posuchg, trwaijq
przecietnie od 15 lipca do konca sierpnia, wzglednie
potowy wrzeénia, z powodu za$ wielkich wéd sq

krétkotrwate i wynoszq w ciqgu roku okoto dwuch
tygodni.

Przerwy, spowodowane zlodzeniem szlaku wod-
nego, trwajq rokrocznie od poczatku grudnia do
kodica marca t. j. 4-y miesiqce.

- 187 -

Holowanie, wzglednie sptaw, odbywa¢ sie moze
bez przerwy 8 — 16 godzin na dobe, zaleznie od
pory roku i diugoéci dnia.

5)4 B UG,

Opis dotyczy odcinka dolnej czesci rz. Bugu
od ujscia Muchawca w km. 324 do ujécia do
Wisty w km 0.0.

Bug o charakterze nizinnym, odwadniajqe do-
rzecze o ogélnej powierzchni 73470 km®, przeply-
wa na tym odcinku doling o przecietnej szerokosci
5 km i majgca na znacznej przestrzeni niskie tgki
potozone na lewym swym brzegu.

Liczne opuszczone stare koryta rzeki, rozrzu-
cone na calej szerokoéci doliny, charakteryzujq
zmiennoéé lozyska, ktére obecnie biegnie w poblizu
prawobrzeznych wzgérz prawie na cafej dlugosci
opisywanago odcinka.

Brzegi Bugu sq po wigkszej czeéci piaszczyste,
miejscami wystepuje w nich glina i tort.

Do 1914 r. wladze zaborcze rosyjskie wyko-
naly caly szereg budowli wodnych, majacych prze-
dewszystkiem na celu zabezpieczenie brzegéw, cze-
éciowo zaé poprawe warunkéw zeglownosei rzeki.
Wieksze grupy tych robét znajdujq sie na prze-
strzeni od Kamienczyka km 80 do Czarnowa —
km 50 i pod Zegrzem na przestrzeni od km 29
do 32. Roboty te skladaly sie z tam podluznych
i poprzecznych, zamknigé bocznych ramion, opasek,
brzegostonéw i materacy, pobudowanych czesciowo
z faszynady, a czeéciowo z kamienia.

Po uzyskaniu niepodlegtosci roboty o takim
samym charakierze podjete zostaly i sq prowadzo-
ne nadal przez polskq administracie wodnqg przy
zastosowaniu podobnych typéw budowli, wykonywa-
nych po wiekszej czesci z materiatu faszynowego.
W poréwnaniu z dlugosciq odcinka Bugu od Mu-

Czas trwa-
nia holowa-
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nie splawu
na dobe.
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Dno rz. Bugu sklada sie po wiekszej czedci
z piaskéw, pozatem piaskéw ze zwirem i zt6z ka-
mieni, oraz rzadziej z gliny.

Podczas nizszych stanéw wody na rzece wystepu-
ia t zw. przemialy, stanowiqce bardzo powaznq przesz-
kode dla ruchu zeglownego i sptawnego, a przy stanach
bardzo niskich uniemozliwiajgc nawet zegluge.

Przemialy — to odsypiska podwodne — nagro-
madzone przy ujéciach doplywéw, gdzie zderzenie
dwéch kierunkéw prqdéw powoduje utrate szybkosci,
wiry, a zarazem i odkladanie czgstek unoszonych,
lub tez na odcinkach rzeki o brzegach z gruntu sta-
bo zwartego, ulegajgcych stopniowemu rozmywaniu.
Koryto rzeki na takiej przestrzeni rozszerza sie nad-
miernie, rzeka za$ przechodzqc z bardziej skoncen-
trowanego tozyska traci na chyzoéci prqdu i osadza
stopniowo niesione piaski, namutly i t.p.

Na Bugu wystepuja przemialy o dlugosci naj-
wiekszej 200 mb., na niektérych odcinkach grupami
nieraz na bardzo znacznych dtugosciach, jak np.
na odcinku Nur (km. 160) — Matkinia (km. 134),
uniemozliwiajac catkowicie nie tylko ruch zeglowny,
lecz i sptaw tratew.

Poglebienie na przemiatach przy pomocy pa-
rowej poglebiarki, stosowane w latach 1919-1924,
nie dalo spodziewanych rezultatéw, wobec szybkiego
zasypywania przez rzeke wykopéw poza pogtebiarkg.

Flisacy na tratwach przy niskich stanach wody
przeprawiajq sie przez przemialy, zwezajqc nurt rze-
ki przez ustawienie jednego, réwnolegle do kierunku
nurtu na przemiale, lub dwéch paséw drzewa w for-
mie tréjkgta bez podstawy o écietym wierzchotkuy,
skierowanym w dét rzeki.

Przepraviianie parostatku lub zwyktego plywa-
ka polega, przy ruchu w gére rzeki na stopniowem
podcigganiu sie na linie kotwicznej w miare podmy-
wania, przy ruchu w gére rzeki, na zendrowaniu
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t.j. ustawieniu plywaka prostopadle do kierunku nur-
tu, przyczem nurt rzeki wymywa piasek z pod ply-
waka, posuwajgc go z biegiem wody.

Przeprawa taka trwa od 2 do 12 godzin w za-
leznoéci od dlugoséci przemiatu i jego gtebokosci.

Powaznemi réwniez przeszkodami dla™ zeglugi
i sptawu sq karcze, deby i zloza kamiemi glacjalnych,
Ztoza kamieni najobficiej wystepuja na odcinku Kru-
ze (km. 179) — Rostki Wielkie (km. 141), na kié-
rym tylko niewielkie przestrzenie rzeki wolne sq od
kamieni.

Roboty przy oczyszczaniu Bugu z powyzszych
przeszkéd, rozpoczete w latach przedwojennych przez
wladze zaborcze, prowadzone sq w dalszym ciggu
przez polskq administracie wodnag, wskutek czego
szlak zeglowny zostal juz w znacznej mierze oczy-
szczony. Zmiennoéé jednak ftozyska powoduje wy-
mywanie coraz to nowych przeszkéd i wymaga przez
to utrzymania statego pogotowia na rzece w ciagu
kazdego sezonu nawigacyjnego.

Normalnym érodkiem do uzyskania wlasciwych
glebokosci tranzytowych jest ujecie rzeki w ramy
budowli regulacyijnych. Wykonanie tych robét na Bu-
gu jest bardzo utatwione wobec duzego obszaru
plantacyj wikliny tak skarbowych jak i prywatnych.

Zwiekszenie glebokosci na rz. Bugu moznaby
vzyskaé réwniez przy pomocy mechanicznego po-
glebiania tylko w wypadku stosowania réwnolegle
budowli lekkich typéw, jak kilkorzedowych ptotkéw,
zasypywanych na gérnej skarpie piaskiem z wyko-
pow. Budowle takie skoncentrowalyby koryto rzeki,
nie pozwalajgc na utrate chyzosci i vtrwalajac jed-
noczeénie wykonane mechanicznie przekopy.

Zagadnienie zwiekszenia gfebokoéci tranzyto-
wych przy pomocy budowy urzadzen specjalnych
rozwigzujg ponadto projekt budowy zbiornika na je-
ziorach pod Wiodawq, oraz projekt skanalizowania

Zwieksze-
nie
glebokosci.
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odcinka ujécie Muchawca-Matkinia i potgczenia
kanatem z Wistq pod Zeraniem. T o

e Na calej 324 km. dlugiej przestrzeni Bugu od
uiscia Muchawca po uviscie do Wisly znajdujq sie
tylko dwa zimowiska. jedno na prawym brzegu w
km.- 71.0 ponizej mostu kolejowego w Wyszkowie
majgce 0.258 ha powierzchni wodnej, oraz drugié
na brzegu lewym w km. 2.0 ponizej mostu w No-
wym Dworze, o pow. okoto 3.0 ha.

' Pierwsze stuzy przedewszystkiem do pomieszcze-
nia taboru panstwowej administraciji wodnej, drugie
ze!é.dlc! wojskowego taboruy, stacionowanego w Mo-
dlinie, i dopiero w miare wolnego miejsca mogq byé
tam przyjete na zimowisko fodzie, lub statki prywat-
ne. W zimowisku w Wyszkowie moze byé 187 mb.
nabrzeza wykorzystane dla celéw przetadunkéw.

. Powyzej mostu drogowego w Wyszkowie po-
mieszczone sq na prawym brzegu podreczne war-
sztaty mechaniczne, stuzqce wylqcznie do remontu
taboru rzgdowegbo.

Przy zimowisku w Nowym Dworze znajdujq sie

Rys. 42. Jaz na Bugu — stawianie koztéw.
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warsztaty mechaniczne .Stoczni Modlinskiej”, przyj-
mujgcej w duzym zakresie zaméwienia prywatne na
remont taboru, wzglednie na budowe jednostek nowych.

Na opisanym odcinku Bugu 2!/, km. ponizej
viécia Muchawca pobudowany zostat ostatnio jaz
przeznaczony do pietrzenia wody dla |-go stanowi-
ska skanalizowanego Muchawca (narazie nie czynny).

Witasnych linij telefonicznych wzdtuz rzeki pan-
stwowa administracia wodna nie posiada i w razie
potrzeby postuguje sie sieciq panstwowych telefonéw
miedzymiastowych.

Do utrzymania komunikacji miedzy przeciwle-
glymi brzegami Bugu stuzy 14 mostéw i 33 prze-
wozéw, z ktérych 15 stanowi potaczenie na traktach
publicznych, reszta za$ obstuguje lokalny ruch zwig-
zany z potrzebami miejscowej ludnosci.

Mosty sq rozmieszczone nastepujgco:

1. km 322,38 Brze$é n/Bugiem most kolejowy

SRS b e A A 2

3. . 299,40 Kotodno . drogowy

4. . 2340 Maékowice . kolejowy

5. ., 201,0 Tqkiele . drogowy

6. , 1585 tLeg Nurski g %

7. . 136,0 Borowe . kolejowy

8. ., 134,0 Matkinia % "

9. . 122,0 Brok . drogowy

10. . 72,6 Wyszkéw A %

3258 o . kolejowy

12005 290 ‘Zegrze . drogowy

13 ... 28,9 & h 2

14 = 2,15 Nowy Dwér . kolejowo-drogowy

Przewozy za$§ ugrupowane sq na odcinkach:
Muchawiec ujscie — Nurzec vjécie — 17 przewozéw w tem 6
linowych.

Nurzec ujécie — Liwiec vjscie — 10 przewozéw.
Liwiec ujécie — Narew vjécie = 4 przewozy.
Narew vujscie — vjscie do Wisty — 2 L w tem 1 lin.

Na Bugu nie istnieje prywatny ruch zeglowny,
drobne za$ ilosci materjatéw budowlanych przewo-
zone sq na matych objektach plywajqgcych, sptawia-

13
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hych z biegiem rzeki, lub holowanych ludzmi pod wode.

Natomiast bardzo znaczny jest sptaw tratew,
ktéry odbywa sie ze wzgledu na liczne przemiaty
z przeciging szybkoscia handlowg 1.5 km/godz.,
przy 9 do 15 godzinach pracy na dobe zaleznie
od pory roku.

awigacja mozliwg jest tylko w dzien, wobec

braku o$wietlenia nurtu, trwa ona w okresie od 1
kwietnia do 30 listopada, przyczem prawie w kaz-
dym roku posucha powoduje przerwy przecietnie
dwa miesigce w ruchu zeglownym i jeden miesiqc
w ruchu sptawnym.

Niewielkie i rzadko zdarzajgce sie przybory
w tym okresie nie powodujq przerw w ruchu nawi-
gacyjnym, a przeciwnie ulatwiajq tylko sptaw tratew.

kres roczny podzieli¢é mozna na okres zlo-

dzenia od 1 grudnia do 15 marca, okres wezbras
wiosennych od 15 marca do 1 kwietnia i okres na-
wigacji od 1 kwietnia do 30 listopada z przerwami
wywotanemi posuchq. Dwa pierwsze okresy uniemo-
zliwiajg catkowicie ruch nawigacyjny.

6) NAREW

Narew — rzeka nizinna — ptynqe w dolinie sze.
rokosci od 1.0 do 3.0 km, ograniczonej wzgérzami
o fagodnych stokach, w licznych zakolach, przy dhu-
gosci swego biegu okoto 420 km. odwadnia dorze-
cze o ogdlnej powierzchni 28.300 km:Z Dolina rz.
Narwi, o matem wzniesieniv nad poziom normalnej
wody i o terenie plaskim, bywa zalewana nawet
przy niewielkich wezbraniach, szczegélnie w gérnym
swym biegu, przyczem wiosenna woda na tym od-
cinku rzeki utrzymuje sie przez czas dtuzszy, docho-
dzqcy do 4 miesiecy nawet przy $rednio dzdzystych
latach. Taki stan rzeczy wplywa oczywiscie na za-
bagnienie doliny rzeki, ma jednak swe dobre strony,
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gdyz wiosenne wody, rozlewaijqc sie na tak nisko poto-
zonych terenach doliny gérnego jej biegu, przy sta-
bym odplywie, tworzq naturalne zbiorniki wéd, kté-
re powodujg powolne opadanie wiosennej wody na
calej diugosci rzeki, jak réwniez i zasilanie jej dolnej
przestrzeni nawet w letnich miesigcach. Tylko tak
wybitnie suchy rok, jak naprzyktad rok 1921 unie-
mozliwit catkowicie zegluge na dolnym odcinku.

Ze wzgledu na wiasciwosci terenu, cechy cha-
rakterystyczne samego fozyska rzeki i warunki spta-
wu, Narew nalezaloby podzieli¢ na 3 zasadnicze
odcinki: gérny — od zrédet (km. 420) do vjécia rz.
Narewki (km. 360), érodkowy — od ujécia rz. Na-
rewki (km. 360) do ujécia rz. Biebrzy (km. 211)
i dolny — od vjscia rz. Biebrzy (km. 211) do ujécia
do rz. Bugu (km. 0).

Przedmiotem niniejszego opisu jest tylko od-
cinek dolny rz. Narwi, bo chociaz Narew zostata
vznana za zeglownq juz od km. 264 t.j. od ujécia
rz. Suprasli, to jednak zegluga na odcinku ujscie
Supradli — ujécie Biebrzy, wobec niskich brzegéw
i zupelnego zdziczenia tozyska rzeki, tworzgcego
swemi rozgalezieniami siatke strug wodnych w te-
renie doliny, szybko zmieniajgcego swe potozenie i tru-
dnego do odszukania nawet przy niewielkich wez-
braniach, nie moze byé uprawiana.

Wiadze zaborcze i okupacyjne podczas wojny
$wiatawej, poza oczyszczaniem nurtu rzeki od prze-
szkéd naturalnych, jak kamienie, karcze i t. p., nie
wykonywaly zadnych robét na niej, tak o charakte-
rze ochronnym, jak i regulacyinym.

Pierwsze roboty na Narwi zostaly podjete do-
piero po uzyskaniu niepodlegtosci w 1919 r.

Celem tych robét wykonywanych w 1919-1934 r.
bylo poprawienie stanu zeglownoéci w miejscach
najtrudniejszych do przepraw i zabezpieczenia brze-
goéw przed rozmywaniem, tak ze wzgledu na zabez-

Stopien
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pieczenie nadbrzeznych gruntéw, jak i powstrzyma-
nie tozyska rzeki od nadmiernego powiekszenia swej
szerokosci.

W powyzszym okresie wykonano ogétem:
Tam poprzecznych 2020 mb.

Tam podiuznych 440
Przetamowan 510
Opasek 885

Tam plotkowych poprzecznych
na materacach faszynowych 500

6. Przetamowan plotkowych na ma-
teracach faszynowych 240

7. Materacéw faszynowych 98 ,,

Wykonane budowle wodne zabezpieczyty brze-
gi rz. Narwi na tqcznej dlugosci km. 19, w stosun-
ku za$ do catkowitej dlugosci rzeki stanowi to za-
ledwie 2'/,°/, ogélnego zabezpieczenia.

Wykonywanie robét w pierwszych latach istnie-
nia Panstwa Polskiego utrudnione byto brakiem plan-
tacyj wikliny tak skarbowych jak i prywatnych.

Obecnie ogélna powierzchnia plantacyj skar-
bowych wynosi 55 ha o wydajnoéci rocznej, przy
normalnej eksploatacji, 1200 m?® faszyn.

faszynowych

~ Przecietny spadek dolnego odcinka rz. Narwi
Wynosi:

¢ 4 sokoéé [Dlugese
Odcinek rzeki Wy 'r:&nosc rzeki Sp:‘dek Uwagi
km

Most pod Wizng km 208,15]| 100,963
vjécie rz. Pissy o 141,35] . 96,214

Ujécie rz. Pissy , 141,35| 96,214
vjécie rz. Rozogi ,, 115,75} 92,555

Ujscie rz. Rozogi ,, 115,75| 92,555
vjécie rz. Omulewa,, 107,40 91,015

Ujscie rz.Omulewa,, 107,40| 91,015 ;
viécie rz Orza ,, 69,55| 85,694 T e

66,80( 4,749
25,60| 3,659
18,35 1,540
37,85| 5,321

rozlegle zloza

24,00] 3,938 kamieni powodu-

iq stosunkowo

. Orza » 69,55] 85,694
Orzyca ,, 45,55| 81,756 Y
znaczne spie-

- Orzyca ,, 45,55| 81,756 trzenie wody.
Bugo.ii 4000 75,863 | 45,55/ 5,893
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Pod wzgledem serpentynowania szlaku zeglow-
nego dolny bieg rz. Narwi mozna podzieli¢ na cha-
rakterystyczne 2 odcinki:

Promien serpenty-
nowania w .m

Odcinek rzeki

Przecietny | Naimniejszy,

Uijscie rz. Biebrzy (km 210,6)
viécie rz. Lomzyczki( ,, 146,35) 550 15

Uiécie rz. tomzyczki ( ,, 146,35)
vjécie do Bugu km O

1200 150

Przecietne szerokosci koryta Narwi zmieniajq
sie w sposdb nastepujacy:

Km

rzeki

210,6 Ujécie rz. Biebrzy 75
198,0 Niwkowo 60
150,0 Jednaczewo 100
97,0 Komianka 125
35.0 Chmielewo 100
24,0 Grabowiec 150

Przecigina szero-

Miejscowosé kosé koryta .m

L. p.

0,0 viécie do Bugu

Przecietna szeroko$¢ szlaku zeglownego przy
stanach nizwékowym i normalnym z letniego okresL{
zeglugi wynosi na poszczegélnych odcinkach rzeki

Przecigina szerokoéé
szlaku zeglownego przy
stdnach w .m"

Km

Miejscowosé

o
o

normalnym

nizéwkowym 4
2.4 00 &

Uiscie rz. Biebrzy 30,00 40,00
tomza 40,00 50,00
Teodorowo 30,00 60,00
Dzbenin 50,00 70,00
Kamianka 40,00 70,00
Rowy. 50,00 70,00
Ponikiew 40,00 60,00

©00

i an n Y

- WOIOVO =0 =

VONOUTAWN =
coocooooooo>

oO®==~0

Lubienica e
Ujécie do Bugu 60,00 80,

Serpenty-
nowanie
szlaku
wodnego.

Szerokosé
koryta.

Szerokosé
szlaku ze-
glownego.




Szybosé
pradu.

Glebokosé

tranzytowa.

Charakter
dna.

Przeszkody.

Zwieksze-
nie
glebokosci.
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Przecietna $érednia szybkosé

cigtn ybko$é pradu na rz. i
przy stanie nizéwkowym wynosi 1.5 km/godzz Nq:‘:l
stanie normalnym 1.6 km/godz. ; i

Srednie glebokosci tr
: anzytowe réwniez dI|
dwéch charakterystycznych stanéw wody — niiéwko?

wego i normalnego podaij :
e aje zamiesz izei
zestawienie: czone nizej

. Glebokosci tranzytowe
o M 3 X przy stanach
ALY iejscowosé

normalnym
L NF ARy

nizowkowym
m“ “
,,m

10, Ujécie rz. Biebrz

67, tomza 4 1,50 1,80
43, Nowogréd 1,00 1,30
47, Kalinowo 0,60 0,75
30, Kleszewo 0,65 0,80
0,0 | viscie do Bugu 0,60 0,75

ozaiMaierlalem dna _Narwi jest przewaznie piasek
poz emllplq_sek. ze zwirem, napotyka sig réwniez
zwir z gling i miejscami ztoza kamieni.

Okreslenie iaté
: przemialéw, tworzenie sie i sposé
. iyl Ob
|chkp_)rzebywamu, zostato juz pomieszczone w gpisie
rzeki .B;Jgu, nac'imienié tylko nalezy, iz na Narwi
girez:azrgéakz dbyv:cgg zwykle o diugoéci dochodzqcej
o m i nie wystepujg one gru i
. 4, i 4
lecz p'0|_edynczo w_daleko mniejszej i|0$cig npii i:)
ma mD|e|sce na rz. Bugu, :
rugg wazng przeszkodq dla ruchu i
j wylac
izeglowne.go sq .kar.cze i ztoza kamieni glacyiacinzzli'ue
e ostatnie .zna|du1q sie w wiekszych ilosciach pod,
m|e|s<\:/3wo§|c|q Lubiel w km 62 — 63
ogéle zas Narew zostala jus
. juz w znac
stopniv oczyszczona z tego rodzaju przeszkéd il

Z.wu:kszenie gltebokoséci na Narwi, pomijajgc mech
niczne pog.lepienie, przytoczone w opisie rz. Bu QL;
i mochlze mieé tu analogiczne zastosowanie mo.inag
vzyska¢ tylko zapomocq jej regulaciji i ies"f to iedy):
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ny érodek do osiagnigcia poprawy warunkéow zeglow -
noéci tej rzeki, gdyz budowe zbiornikéw uniemozli-
wia brak odpowiednich terendw, kanalizacja za$,
ktéra moglaby byé zastosowana tylko na gérnym
i czeciowo érodkowym biegu rz. Narwi przy skro-
ceniv diugosci rzeki na tych odcinkach, bytaby bar-
dzo kosztowna ze wzgledu na niskie brzegi i zwiqg-
zanqg z tem koniecznosé¢ obwalowania kanalizowa-

nych odcinkéw.

Na odcinku zeglownym Narwi daje sig odczu-
waé brak najniezbedniejszych urzqdzen, jak wieksze-
go zimowiska; jedyne zimowisko, stuzqce dla pomie-
szczenia taboru rzgdowego o powierzchni okoto
1300 m?, znajduje sie¢ w Pultusku w km 25.8.

Polgczenie migdzybrzegowe sklada sie z 9 mo-
stow i 15 przewozéw, w tem jeden linowy, a reszta
o charakterze niestalym, z kiérych 4 znajduja sie
na traktach publicznych, 11 za$ stuzy do lokalnego
przewozu.

Mosty o charakterze tymczasowym i o mafem
wzniesieniu nad stanem nizéwkowym rzeki utrud-
niajq zegluge przy niewielkich nawet wezbraniach,
most zaé pod Grabowem uniemozliwia jg nawet
przy stanie nizéwkowym. Rozmieszczenie ich jest
nastepujqce:

1. km 208,15 — Wizna — most drogowy

168,65 — tomza — "
165,80 = Pigtnica

140,75 Nowogréd most
108,45 Ostroteka
106,20 Grabowo
80,30 Rézan )
Puttusk
3,40 -- Wierzbica

drogowo-kolejowy
drogowy
kolejowy
drogowy

”

Przewozy sq ugrupowane nastepujqgco:
odcinku - ujécie Biebrzy -- uiscie Pissy -- 7 przewozéw

., Omulewa -- ,, do Bugu-- 6 przewozdw:

Pissy - ,, Omulewa - 2

w tem

jeden linowy w kr'r:n 118,0 pod

Laskowcem.

Urzqgdzenia
sztuczne.

Mosty i
przewozy.




Naowigacja.

Ogéiny
opis rzeki.
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Ok_)ecnie na Narwi niema zupetnie prywatnego
ruchl.! zeglownego, przewéz zaé lokalny nieznacz-
nych iloéci produktéw rolnych, lub materjatéw budow-
lanych odbywa sie na niewielkich objektach plywaja-
_cych,zwykle sptawianych z tadunkiem z biegiem rzeki
i po wytadunku holowanych fudzmi w gére rzeki.

Natomiast ruch splawny osiggnat w niektérych
latach powojennych (jak np. w 1928 r. splaw drze-
wa 8.4200 m® w tratwach o powierzchni 558000 m?)
rozmiary sptawu z przed roku 1914 przy przeciet-
nej szybkosci handlowej sptawu 2 km/godz. i pracy
bez przerw od 9 do 15 godzin na dobe w zalezno-
$ci od pory roku,

Nawigacia odbywa sie tylko w dzien, wobec
braku o$wietlenia nurtu, i okres iej trwa przecietnie
w czasie od 15 kwietnia do 30 listopada bez przerwy
gdyz ‘posucha i bardzo rzadko zdarzajgce sie w iym'
okresie przybory nie wstrzymujq sptawu tratew.

rzerwy w sptawie spowodowane sq zlodzeniem
w okresie od 1 grudnia do 15 marca i wiosennym
przyborem w czasie od 15 marca do 15 kwietnia.—

C. Drogi wodne pélnocne (zlewnia Niemna)

1) NIEMEN.

Niemen bierze poczatek w Z.S. S. R
lhun}er’;skim pod m. Zablocie. Poczqikowowrgglxz.
plynlg ze wschodu na zachéd, od Grodna skreca
na pdtnoc, aby nieco powyzej ujécia rz. Wilji (pra-
wy dopfyw,' uchodzgqcy do Niemna w granicach
Litwy) raz jeszcze zwrécié si¢ na zachéd. Ogélna
dtugos$¢ Niemna — okoto 965 km z tego na Z.S.S.R
przypada okoto 42 km, na granice pomiedzy — Rze-
czypospolitq Polskq i Z. S.S.R. = 14 km, na Rzecz-
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pospolita Polskq — okoto 403 km, na granice po-
miedzy Rzeczpospolitq Polskq i Litwg — okoto 46 km,
reszta zaé na Litwe i Niemcy. Niemen wpada do
morza Baltyckiego (Zatoka Kuronska) kilkoma ra-
mionami, z ktérych najznaczniejsze sq Russ i Gilga.

W granicach Rzeczpospolitej Polskiej Niemen,
jak wskazuje sama nazwa, (Niemunas — po litewsku:
.zeglowny”) jest piekng choé¢ zaniedbang drogq wod-
ng. Zgodnie z ustawg wodn. z dn. 19. IX. 1922r. Nie-
men jest zeglowny od granicy litewskiej do ujscia rz.
Szczary (km 184), wyzej za§é do m. Stotpce (km.
429) jest rzekq sptawna, aczkolwiek notowano nieje-
dnokrotnie sptaw niewielkiemi tratwamiz Z.S.S.R. Nie-
men jest potqczony z dorzeczem Wisty—kanalem Au-
gustowskim, z dorzeczem Dniepru—kanatem Oginskie-
go. Jest on rzekq typowo nizinng, szczegélniej w goér-
nym swoim biegu. Wielkie wody zdarzajg sie raz
do roku, na wiosne, po zejsciu lodéw; opadanie wod
do stanu normalnego trwa kilka tygodni.

Dla pétnocno-wschodnich obszaréw Rzplitej Pol-
skiej, znaczenie Niemna, jako drogi wodnej, byto tak
wielkie, ze juz w wieku XVI wykonywano pewne ro-
boty, dla umozliwienia sptawu i zeglugi. B. rzad ro-
syjski do robét takich przystapit w latach 1847.1848.
Obranie zbyt lekkiego typu budowli (ftamy plotkowe,
wypelnione piaskiem) nie dato pozgdanych wynikéw
i budowle wkrétce potem zostaly zniszczone przez
nurt. Na dobre wzieto sie do tych prac w r. 1884.
Wykonane roboty regulacyjne skladaja sie prawie
wylqcznie z tam poprzecznych, przyczem na Niemnie
zeglownym sqg to przewaznie tamy kamienne, oparte
na materacach faszynowych, na Niemnie sptawnym
— tamy powstale z zabicia 3 rzedéw pali, z zaple-
ceniem na nich plotkéw wiklinowych i wypetnieniem
tak powstatych klatek — kamieniem polnym. Uregu-
lowanych odcinkéw na catej dlugosci polskiego Nie-
mna mamy 21 o lqcznej dlugosci 28 km., a wiec

Stopien
regulacii.




Charakter
szlaku
wodnego.

Charakter
dna.
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okoto 7°/, calej dlugoséci zeglownego i sptawnego
Niemna. Za wyjatkiem robét regulacyijnych w Stot-
pcach, wszystkie inne zostaly wykonane przed wojna
Wskutek braku konserwacji stan obecny wiekszo-
$ci budowli jest zly. Niektére z nich oderwane od
brzegu tworzq w nurcie rafy kamienne, wiekszo$é
za$ z nich jest zdewastowana pochodami lodéw, po-
stojami statkéw, tratew i t.d.

Przecigtne wartoéci spadkéw rzeki, promieni
serpentynowania, szerokosci koryta i szlaku zeglow-
nego, szybkosci pradu i glebokosci tranzytowej — dla
poszczegblnych odcinkéw patrz ustep .Charaktery-
styka szlaku” str. 205.

Dno Niemna — piaszczyste lub zwirowate, nie-
réwne. Na odcinku pomiedzy Szczuczynowem (km.
95) i Brzezanami (km. 72) zwaly wielkich kamie-
ni tworzq w kilkunastu miejscach progi. To samo
mozna powiedzieé o odcinku Przelom (km. 47) —
Dubrowo (km. 33). Brzegi gérnego odcinka rz. Nie-

mna — niskie, piaszczyste, dalej nieco wyzsze. Po-
czqwszy od Mikolajowa koryto coraz glebiej wrzyna
sie w teren. Wystepujq strome brzegi, przewaznie
zalesione. Szerokim niepomiernie rozlewom rzeki,
podziatowi jej na ramiona z reguly towarzyszq liczne
i ucigzliwe dla zeglugi mielizny. Mielizny tworzq sie
réwniez b. czesto tuz ponizej uregulowanych odcin-
kéw rzeki; ttomaczy sie to tem, ze szybko$¢ nurtu
po wyplywie ze zwezonego koryta na szerszg nie-
uregulowanq przestrzen gwaltownie sie zmniejsza
i unoszony piasek osadza sie na dnie. Dlugo$é mie-
lizn waha sie od 100-3000 m. Mielizny na Niemnie
majg charakter staly, t.zn. nie przesuwajq sie z bie-
giem rzeki. Niektére mielizny byly obserwowane
w jednem i tem samem miejscu w ciagu 50 lat. Prze-
bywanie mielizn uskutecznia sie przez ustawienie
|zejszych tratew lub barek ponizej mielizny wpoprzek
rzeki, co wywoluje spietrzenie dochodzqce do 30
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cm. Statki przebywajq mielizne przy pomocy spe-
cialnie skonstruowanej dzwigni, zwanej .burtladq”.

Jak wyzej wspomniano, na dwuch odcinkach
Niemna wystepuja progi, utworzone przez zwaty, na-
niesionych przez wode kamieni. Sq one réwniez
przeszkodg dla zeglugi przez to, ze zajmujq duza
cze$é¢ powierzchni przeplywu i zwezaja koryto, wy-
twarzajac wielkie szybkosci przy matych gteboko-
éciach. Niemniejszq przeszkoda sg karcze i pnie
drzew podmytych i przewréconych do wody, ktére
od dawna zanieczyszczajq szlak zeglowny. Nalezy
zauwazyé, ze przy podmywaniu brzegéw niefylko
przewracajq sie drzewa rosngce, ale czesfoquc wy-
ptukiwane sqg pnie, lezace pomigdzy warstwami ko!-
matacyjnemi. Do przeszkéd dla zeglugi trzeba ;uh-
czyé takze silne serpentynowanie rzeki, wystepujqce
szczegblnie jaskrawo na odcinku pomiedzy Stolpca-
mi i Jeremiczami, jak réwniez liczne mosty plywa-
jgce i promy na linach.

Bagrowania na Niemnie nie stosowano prze-
dewszystkiem dla braku pogtebiarek. Zresztq wydat-
ki spowodowane wykonywaniem tych robét optaca-
lyby sie tylko w tym wypadku, gdyby zegluga na Nie-
mnie byla b. ozywiona, czego obecnie zadng miarg
powiedzieé nie mozna.

Niemen poczgwszy od Stolpcéw nawet przy
niskich stanach letnich prowadzi dostateczng ilosé
wody, aby umozliwi¢ splaw i zegluge pod warunkiem
przeprowadzenia potrzebnych prac regulacyjnych, kté-
reby polegaly na zamknigciu ramion bocznych, zwe-
zeniu oraz ustaleniu koryta dla stanéw $érednich.

Wobec niewielkiego ruchu statkéw istniejace
urzqdzenia, jak porty, stocznie, zimowiska, etc. wy-
starczaja. Sytuacja jednak zmieni sig w razie choéby
niewielkiego ozywienia zeglugi.

Przeszkody

Warunki
nawiga-
cyjne.
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Czas splywu tratew od Stolpcéw do Niemnowa
trwa od 20 do 40 dni, zaleznie od stanu wody.

Holowanie barek odbywa sig¢ wylgcznie w gé-
re rzeki, gdyz w dét barki ciezarowe ptyna z prg-
dem wody. Normalnie pociqg holowniczy sktada sie
ze statku i 2-4 barek. Dtugosé¢ calego pociagu wy-
nosi okoto 180 mtr. Szybkoéé handlowa holowania
3-4 km. na godzine, o ile nie zajdq szczegélne prze-
szkody. Holowanie statkami praktykowane jest prze-
waznie pomiedzy m. Grodnem (km. 84) i m. Orla
(km. 214). Na gérnym odcinku rz. Niemna do ho-
lowania uzywani sq ludzie, szybko$é handlowa takie-
go ruchu 4.5 km. dziennie. Dla braku odpowiednich
drég holowniczych koni do tego celu uzywaé niepo-

dobna.

Nawigacja w nocy nie odbywa sie. Szlak nie
iest oswietlony ze wzgledu na niewielki ruch na
rzece; nie sq oswietlane nawet przesta zeglowne
mostéw (oprécz Grodna).

Okres nawigacyjny trwa przecietnie od 15 kwiet-
nia do 15 listopada, czyli 7 miesiecy.

Przerwy w nawigacii spowodowane sq: a) po-
chodem $ryzu, pokryciem rzeki skorupg lodowq i
wiosennym pochodem lodéw — zjawiska te trwajg
lqcznie przecietnie od 15 listopada do 15 marca;
) przyborem wéd, ktéry zdarza sie¢ raz do roku,
PO wiosennym pochodzie lodéw i trwa normalnie do
15 kwietnia; c) posucha letniq. Zjawisko to jest b.
nieregularne, gdyz stany te trwojg do 120 dni w ro-
ku, bywaja jednak lata, ze stany te nie sq zupetnie
obserwowane.

Zaleznie od pory roku holowanie lub splaw
trwa 8-14 godzin na dobe.

Na catej dlugosci odcinka zeglownego i splaw-
nego rz. Niemna istniejq 4 zelazne mosty kolejowe,

1 zelazny i 12 drewnianych (1 z tego w budowie)
mostéw drogowych.
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Pozatem czynne sq przewozy w postaci 26
proméw i 7 mostéw plywajgcych.

Charakterystyka szlaku.

Granica
odcinka

Szerokosé
koryta

Doplywy zeglowne
i splowne

Grenica
polsko-li-
tewska

Ujfcie rzeki
Kotry

120-270

Kan. Auoustowski
‘P,ode, z - 102 km
rz, Kotra 'P,

odc, sp, - 82 km

Ujécie rzeki
Berezyny

60-220

rz, Sw'stocz

L’ odc, sp.- 97 km
rz, Ros L'

odc. sp. - 73 km
rz, Zelwianka

L’ ode, sp.- 131 km
rz,Szczarasp.257 km
L’ odc, zeg. 220 km
rz, Lebioda

P’ odc. so. 52 km
rz, Molczodka

L’ ode. sp. - T4 km
rz, Dzitwa P’

odc, sp. - 71 km
rz. Gawja ,P’

ode, sp. ~ 79 km
rz. Berezyna

,P* odec. sp. 157 km

W.Jeremicze
vjscie rz,

Koryta nalezycie wykszialcone

Kan. Usso-
Zotto-Nie-
menski P’

L. P, odc. sp.
rz, Serwecz
odc. sp. 40 km

M. Stotpce

rz, Usza
odc, sp, 64 km

rz, Suta
odc. sp. 52 km




Ogélny
opis rzeki.

Stopien
regulacii.
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2) SZCZARA

Szczara wyplywa z jeziora Kotdyczewskiego
(pow. Nowogrédzki) i ptynie poczatkowo w kierun-
ku poludniowym, nastepnie skreca na zachéd i w
miejscu  wyplywu kanatu Oginskiego raz jeszcze
zmienia kierunek, dgzac na pétnoc. Dlugoéé biegu
Szczary — okoto 300 km. przyczem jej odcinek ze-
glowny (od ujécia — do kanatu Oginskiego) ma dtu-
gos¢ okoto 220 km. Szczara jest rzekq typowo ni-
zinng o kretem korycie, niewielkich spadkach, raz
do roku zdarzajgcych sie (na wiosne po zejsciv lo-
déw) wielkich wodach, ktérych opadanie do stanu
normalnego trwa kilka tygodni.

Szczara stanowi czeéé drogi wodnej Dniepr —
Prype¢ (Strumien) — Jasiolda — kanal Oginskiego—
zczara — Niemen. Po wykonaniu kanatu Oginskie-
go okazato sie, ze zegluga na tym szlaku wodnym
nie moze sie rozwijaé ze wzgledu na zle warunki
nawigacyjne na rz. Szczarze. W tym stanie rzeczy
b. rzad rosyjski przystapit w r. 1827 do czgéciowe-
go skanalizowania tej rzeki przez wybudowanie 10
iazéw iglicowych, pomiedzy wyplywem kanatu Ogin-
skiego i m. Stonimiem. Jazy te zostaly w czasie woj-
ny 1914.1918 zniszczone. Odbudowa jazéw nastq-
pita w latach 1924-1927. W latach 1929.1932 ska-
nalizowanie rz. Szczary przedluzono az do m. Ja-
nowo (km. 60) przez wybudowanie 4 jazéw. Na
dolnym odcinku rzeki Szczary (od viscia jej — do
wsi Szydlowice), t.j. tam, gdzie jest ona rzekg dosé¢
znacznq i prowadzqgcq dostateczng iloé¢ wody nawet
przy letnich niskich stanach wéd, zamiast jazéw b.
rzqd rosyjski staral sie (od r. 1895) doprowadzi¢
Szczare do stanu zeglownego przez wykonywanie
robét regulacyjnych. Roboty te polegaly prawie wy-
tacznie na budowie tam poprzecznych z kamienia.
Takich uregulowanych odcinkéw mamy na rz. Szcza-
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rze 16 o tgcznej dtugosci 15 km.b. Tak znaczne roz-
proszkowanie robét regulacyjnych tumaczy sig tem,
ze wykonano je tylko w tych miejscach, gdzie wa-
runki zeglugi i splawu byly najgorsze. Wskutek bra-
ku konserwacji stan obecny wiekszoéci tam regula-
cyjnych przedwojennych jest zly. Niektére z nich.oder-
wane od brzegu tworzg w nurcie rafy kamle_nne,
wiekszoéé za$ z nich zdewastowana pochoglam'l lo-
déw, postojami statkéw, tratew i t. d. Sternicy i ret-
mani szczegélng uwage winni zwracaé na pale, za-
bite w gtéwkach tam i sterczqce 60 cm. ponad sta-
nem nizéwkowym. Najechanie na taki pai, nietrudne
przy wyzszych stanach, moze sie okazaé zgubne dla
statku w swoich skutkach. Nastepnie nalezy wspo-
mnie¢ o uregulowaniu Szczary w obrebie Stonimia.
Wykonano tu okoto r. 1850 przekop dlug. 1,0 km.
prostujqcy bieg rzeki. Brzegi przekopu umocowano,
bijac pale i ukladajgc na nie $cianke z desek. Na tym
fundamencie opario*bdrukﬁwane skarpy grobli, ktére
stuzq jako obrzeza tadunkowe.

quoza w/w robotami w latach 1927-1934 wy-
konano jeszcze 9,5 km. robét regulacyjnych, prze-
waznie pomiedzy Pieszczankg (km. 18) i Tra_chlmo-
wiczami (km. 40). System regulacji: kombinacja tam
podiuznych i poprzecznych. Sposéb wykonania: cze-
$ciowo tamy kamienne na materacach faszynowych,
czgéciowo tamy taszynowe, zatapiane.

Przecietne wartosci spadkéw rzeki promieni ser-
pentynowania, szerokosci koryta i szlaku zeglowne-
go, szybkosci pradu i glebokosci tranzytowe — dla
poszczegblnych odcinkéw rzeki, patrz ustep .Chara-
kterystyka szlaku” str. 211.

Dno Szczary — piaszczyste, nieréwne; w gér-
nym biegu (jaz Nr. 3 — kanat Oginskiego) torfiaste;
w miesigcach letnich — zarosniete, czyni zegluge
érubowcami ucigzliwg w biegu dolnym, poczqwszy
od wsi Szczara w dnie wystepujg kamienie. Brze_gl -
w gérnym odcinku niskie, torfiaste, bagniste, dalej nieco
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wyisze, ale przewaznie podmokle. Poczqwszy od
Stonima — brzegi sq piaszczyste, miejscami strome.

Te nadbrzezne pagérki piaszczyste, podmywane
przez nurt Szczary, sq powodem licznych mielizn,
ktére tworzq sie zwykle nieco ponizej. Poniewaz
mielizny na skanalizowanym odcinku rz. Szczary da-
ia sie pokonaé przy pomocy jazéw, naprawde nie-
bezpiecznemi sq one na dolnym odcinku Szczary
(od vjécia do jazu Nr. 14). Wystepuje tutaj 6 mie-
lizn, z tego 3 — stanowiqce najpowazniejszq prze-
szkode dla zeglugi pod Czerlonkq (106 — 11,6) —
Sarwasami (23 - 26,5 km) — oraz pod Skrundzia-
mi (43,3 — 45,6). Przebywanie mielizn na nieskana-
lizowanym odcinku Szczary uskutecznia sie przez
ustawienie lzejszych tratew lub barek ponizej mie-
lizny wpoprzek rzeki, co wywoluje spietrzenie do-
chodzgce do 20 em. Statki przebywaija mielizne przy
pomocy specjalnie skonstruowanej dzwigni zwanej
.burtladq”. Karcze i pnie drzew, podmytych i prze-
wréconych do nurtu, kiére po wojnie tworzyty groz-
ne zwaly, zostaly przewaznie wyciqgniete przez
pradéwki w latach 1923 — 1931. Poniewaz jednak
praca wody trwa nadal, a wlasciciele licznych laséw
nadbrzeinych niezawsze spetniajq obowiqzek oczy-
szczania pasa holowniczego — nalezy pilnie zwra-
ca¢ uwage na pnie podwodne stanowiqce powazne
niebezpieczenstwo dla statkéw.

Przekopywanie mielizn przy pomocy poglebia-
rek jest niecelowe, gdyz nie usuwa to przyczyny ich
powstawania (rozmywanie powyzej lezgcych wyso-
kich piaszczystych brzegéw) i wykonany kanat bywa
w krétkim czasie znowu zaniesiony piaskiem.

Polepszenie warunkéw nawigacyijnych na Szcza-
rze od dawna bylo troskq administracji drég wod-
nych. Przystosowanie Szezary dla todzi 100-tonno-
wych wymaga dla odcinka skanalizowanego wybu-
dowania $luz komorowych przy jazach, przez co
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zmniejszylaby sie ilo§¢ wody, potrzebnej do prze-
puszczenia statkéw i tratew z jednego poziomu na
drugi oraz wykonania grobli podiuznych, kiére sta-
nowilyby drogi holownicze i uniemozliwialyby zale-
wanie {gk przybrzeznych. Szczara na dolnym swym
odcinku prowadzi dostateczng iloéé¢ wody, aby wyt.
worzyé koryto o gleb. 1,5 mtr. i roboty regulacyjne
w zupetnoéci wystarczq na to, aby uzyskaé potrzeb-
ne warunki nawigacyijne.

Dla podwyzszenia stanéw naijnizszych potrzeb-
ne bylyby 2-3 zbiorniki na doplywach Szczary. Je-
den taki zbiornik przy vjsciu do Szezary rz. Hryw-
dy istnieje juz od przeszto 100 lat. Fala wypuszcza-
na z niego przychodzi do Stonima na czwarty dzien
i podwyzsza poziom wody o 15 cm.

Poza obrzezem fadunkowem w Stonimiu, nie
posiadajgcem zresztq diwigéw, na Szczarze niema
zadnych przystani, portéw, stoczni, polgczen telefo-
nicznych i t.p. urzqdzen. Istniejq tylko t. zw. bindugi
— stale miejsca wiqzania tratew i zatadowania ba-
rek drzewem opatowem, klepkq lub papieréwkq, dos-
tatecznie wysokie, aby w/w nie zabraly wiosnq ma-
terjatu, zlozonego tam zimg i zapewniajqce
moznoé¢ podprowadzenia do brzegu barek (gle
bokosé).

Swiatto ijazéw, funkcjonujgcych na Szczarze,
zmienia sie od 14,0 do 40,0 mtr. Zaleznie od wiel-
kosci $wiatta zamkniecie jazu trwa od 45 minut do
1 godz. 30 minut, otworzenie zaé od 30 minut do
1 godziny. Jaz obstugiwany jest przez siraznika ja-
zowego, mieszkajgcego w straznicy, znajdujacej sie
obok jazu. Zatoga statku lub tratwy obowiqzana
jest poméc straznikowi przy manipulowaniv jazem,
$cisle stosujgc sie do udzielanych wskazéwek. Czas
potrzebny do zebrania wody po zamknieciu jazu
waha sie od 8 do 72 godzin. Przecigganie statku
lub tratwy przez jaz pod wode nie wymaga zwieksze-
nia liczby holujgeych, gdyz przejécie wody, zebranej

14
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za jazem, po jego otworzeniu trwa nie dluzej niz
2 godziny, poczem poziomy wéd wyréwnujq sie.

Sptawienie tratew po rz. Szczarze od kanalu
Oginskiego do ujécia do rz. Niemna trwa od 10 do
28 dni, zaleznie od stanu wody i zwigzanej z tem
koniecznoéci korzystania z jazéw.

Holowanie na Szczarze odbywa sie wylacznie
w goére rzeki, gdyz w dét zaréwno barki ciezarowe
jak i tratwy plyna z pragdem wody. Na odcinku
dolnym Szczary normalnie pociag holowniczy sklada
sig ze statku i 2 — 4 barek. Dlugo$éé calego po-
ciagu wynosi 180 mtr. Na odcinku skanalizowa-
nym, ze wzgledu na szerokoéé koryta i wielko$¢ pro-
mienia serpentynowania, pociag sktada sie ze statku
i jednej barki. Dlugosé pociqgu w tym wypadku
wynosi 80 mir. Szybko$¢ handlowa holowania
3 — 4 km na godzing, o ile nie zajdq szczegélne
przeszkody (mielizny). Ze wzgledu na niskie ceny
robocizny, najlepiej optaca sie holowanie przy po-
mocy ludzi. Przy holowaniu drzewa w gére rzeki
na 1 robotn. nalezy przyznaczyé 3 m?® okrqglakéw
zbitych w tratwe. Holowanie barki, zaleznie od ton-
nazu, wymaga 5 — 20 robotnikéw. Szybkoéé¢ han-
dlowa holowania 4 — 5 km. dziennie. Dla braku
drég holowniczych, koni do tega celu uzywaé nie-
podobna.

Nawigacja w nocy nie odbywa sie. Szlak nie
jest o$wietlony; ze wzgledu na niewielki ruch na rze-
ce, nie sq o$wietlone nawet przesta zeglowne mostéw.

Okres nawigacyjny trwa przecietnie od 15 kwiet-
nia (opadniecie wielkich wéd wiosennych do stanu
+ 150 na wodowskazie w Stonimiu) do 15 listopa-
da (pojawienia sie $ryzu), czyli 7 miesiecy.

Przerwy w nawigacji spowodowane sq. a) po-
chodem $ryzu, pokryciem rzeki skorupa lodowq i
wiosennym pochodem lodéw ~ zjawiska te tgcznie
trwajq przecigtnie od 15.XI do 15.1ll. b) przyborem
wéd, ktéry zdarza sie raz do roku po wiosennym
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pochodzie lodéw i trwa normalnie do 15.1V. ¢) po-
suchqg letnigq.

Zjawisko to blizej okresli¢ niepodokna, gdyz
stany nizéwkowe zachadzq zaréwno w kwietniu, jak
w lipcu, lub pazdzierniku i trwajq do 120 dni w ro-
ku, albo tez w szeregu lat nie zdarzajq sie prawie
wcale (lata 1932, 1933 i 1934).

Zaleznie od pory roku holowanie lub sptaw
trwa 8-14 gddzin na dobe.

Na catej diugosci zeglownego odcinka rz. Szcza-
ry wybudowano 9 drewnianych mostéw drogowych
II'i Il kI, oraz 2 zelazne mosty kolejowe. Komuni-
kacia pomigdzy brzegami utrzymuije réwniez 11 pro-
méw, na 2-ch fodziach kazdy, z ktérych dwa poru-
szane sq na linkach, pozostale — uruchamiane przy
pomocy lasek.

Charakterystyka szlaku.
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3 KANAL AUGUSTOWSKI

Nazwe Kanalu Augustowskiego nosi sztuczna
droga wodna, tqczqca rzeke Niemen z rzekqg Bie-
brzg. — Dla utworzenia tej arterji komunikacyinej
zostaly wykorzystane doptywy rzek Niemna i Biebrzy
oraz szereg jezior. Sprawe budowy kanatu poruszo-
no w 1823 roku — budowe rozpoczeto w 1824 ro-
kv — uvkonczono w 1839 roku. Otwarcie kanatu
dla ruchu nastgpilo w 1840 roku. Kanal Augusto-
wski rozpoczyna sie na 410 km. rzeki Niemna ko-
to wsi Niemnowo, powiatu augustowskiego, wie$ ta
znajduje sie w odlegtosci okoto 33 km. od Grodna
w kierunku granicy litewskiej. Dlugoéé kanatu wynosi
okoto 100 km.—%$cistej kilometracji dotychczas niema.
Z calej tej dtugosci 40 km. stanowiq wykopy sztucz-
ne, 8 km. — stawy, 18 km. — jeziora i 34 km. wy-
noszq skanalizowane rzeki Czarna Hadcza i Netta.
Od poczatku swego od rz. Niemna do Augustowa,
t.j. na przestrzeni 68 km., kanal biegnie w kierunku
zachodnim, za$§ od Augustowa do korca (Debowo)
kieruje sie na potudnie, z lekkim odchyleniem ku
zachodowi. Na przestrzeni okoto 67 km. (Czortek—
Biafobrzegi) systemat Augustowski biegnie lasami
puszczy augustowskiej, natrafiajac na swej drodze
na liczne jeziora i stawy — jestto, pod wzgledem
krajobrazu, najpiekniejsza partja systemu. Na km.
49 kanat Augustowski przecina dzial wéd rzek Wi-
sty i Niemna. Stanowisko szczytowe kanalu wznosi
si¢ do 124.87 m. nad poziom morza. Ogélny spa-
dek zwierciadta wody kanalu od poziomu stanowi-
ska szczytowego do poziomu normalnej wody rzeki
Niemna wynosi 395 m., zaé do poziomu rzeki Bie-
brzy — 150 m. Do pokonania réznic pozioméw do
stanowiska szczytowego i nastepnie zejécia na wody
Biebrzy stuzy 18 éluz, w tem 1 trzykomorowa (Nie-
mnowo), 1 dwukomorowa (Paniewo) i 16 $luz jedno-
komorowych.
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Sluzy kanaluy, iak na czasy, w ktérych byly wy-
konywane, zostaly wybudowane z rozmachem i bar-
dzo solidnie. Dlugosci uzytkowe $luz wahaijq sie w
granicach 42-43 m. — szerokoéé¢ zaé wynosi 'okoto
6 metréw. Réznica pozioméw, pokonywanych przez
$luzy, miesci sie w granicach 8.0 — 0.8 metr. Sluzy
sq murowane z kamienia polnego i oblicowane ce-
gla. Najbardziej narazone na uszkodzenia czesci
muréw $luz jak: przyczétki, wneki wrét, progi i gér-
ne krawedzie muréw oblicowane sg ciosami z pia-
skowca. Dwanascie éluz ma fundamenty murowane
— pozostate 6 $luz, bedqcych na odcinku Paniewo—
Biatobrzegi, posadowione sq na fundamentach drew-
nianych. Oblicowanie §luz z cegly, a takze ciosy
piaskowcowe nie wykazaly nalezytej odpornosci na
dziatania mechaniczne wody i czynnikéw atmosfe-
rycznych i wskutek tego z biegiem czasu mury ¢luz
ulegly znacznym uszkodzeniom. Podczas remontu
oblicowania z cegly zastepuje sie blokami betono-
wemi, za$ ciosy piaskowcowe ustepujg miejsce cio-
som z granitéw polnych.

Otwieranie i zamykanie wrét éluzowych na sy-
stemacie Augustowskim, odbywa sie zapomocqg dzwi-
gni diug. do 9 metréw (dyszli). Jestto urzqdzenie
bardzo prymitywne, jednak posiada niewatpliwie stro-
ny dodatnie: obstuga bardzo prosta, a jednoczesnie
cigzar dyszli jest przeciwwagq cze$ciowo réwnowa-
zacq cigzar wrét i przez to zapobiega ich obwisaniu
i deformaciji. Wszystkie wrota sq drewniane, wzmo-
cnione zelaznemi $ciggaczami — praca wrét nie
przekracza 20 lat.

Napetnianie i opréznianie komér $luzowych
odbywa sie przez okna we wrotach, zamykane i o-
twieranie zastawkami, wykonanemi z grubej bla-
chy, obracajqcemi sig okofo osi poziomej. Pierwotne
zastawki obracaly sie okofo osi pionowej, jednak
takie rozwigzanie okazato sie mniej praktyczne.

W murach czolowych wszystkich éluz kanatu

Rys. 44. Sluza Paniewo.

Augustowskiego znajdujq sie specj

alne wneki dla za-
ktadania belek poziomych, umozliwiajacych w wy-
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padkach remontu na tatwe urzgdzania zamknieé w
celu odgrodzenia komory $luzy od naporu wody.
Prawie wszystkie §luzy, przy dolnych i gérnych glo-
wach, posiadajq bulwarki — $cianki przybrzezne —
wznoszace sig okotlo 0.5 — 1.0 m. ponad wodq.
Gérne bulwarki przewaznie stuzq do umocowania
statkéw — dolne, oprécz tego, majq za zadanie o-
chrone brzegéw przed rozmyciem przez wychodzqcq
z komory wode o duzej szybkoéci. Szerokoéé¢ kana.
lu miedzy bulwarkami wynosi okoto 12 metréw.
Dlugoéé¢ bulwarkéw jest rézna i waha sie w grani-
cach 10-30 metréw. Dawne bulwarki byly z reguly
drewniane, obecnie przy remontach, na wysokosci
wahania pozioméw wody, sq stosowane bloki beto.
nowe. Dno kanalu pomiedzy bulwarkami dla ochro-
ny przed rozmyciem bylo zabezpieczone drewniang
podlogq — obecnie stosuje sie podloge betonowq,
narzut kamienny, a ostatnio na éluzie w Borkach
zastosowano skrzynie kamienne w siatkach drucianych.

Dla nornowania stanéw wody, oraz dla prze-
puszczania wielkich wéd, wiqczonych w system rzek
skanalizowanych, stuzy 20 upustéw. Upusty te, w
zaleznosci od spetnianych przez nie zadan, sq réz-
nej wielkoéci. lloé¢ zastawek waha sie od 1 do 10
— $wiatlo upustéw miesci sie w granicach 2-21 me-
tréw. Wysoko$é pietrzenia ponad progiem upustéw
wynosi przewaznie okofo 2.0 metréw. Upusty o
pietrzeniv mniejszem majq zastawki pojedyncze, u-
pusty o pietrzeniv wiekszem majq zastawki podwéj-
ne — jedna nad drugg. Do podnoszenia zastawek
stuzq mechanizmy trybowe, wprawiane w ruch re-
cznie zapomocq korby. Podczas budowy kanatu
wszystkie upusty byly wykonane z drzewa'i wsku.
tego nadwodne ich czesci musialy byé kilkakrotnie
przebudowywane. W czasach pézniejszych, przyczél-

i drewniane zostaly zastqpione przyczétkami mu-
rowanemi z oblicowaniem blokami betonowemi, wzgle-
dnie ciosami z granitéw polnych. Fundamenty pozo-
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staly przewaznie dawne, jednak w wypadku zmiany
wymiaréw budowli byly uzupetniane. Podtogi wiek-
szych upustow sq wylqcznie drewniane — upusty
mniejsze z biegiem czasu otrzymaly podtogi betono-
we. Przy wylotach upustéw, celem ochrony brzegéw
przed rozmyciem, wzmacniano je éciankami szczel-
nemi, $ciankami zakladanemi, palisadami, ptotkami,
a w niektérych wypadkach stosowano wzmacnianie
narzutem z kamienia. Zabezpieczenia te catkowicie
zadah swoich nie spetnity, gdyz szybki prad wody
intensywnie niszczyl brzegi, lezgce poza ubezpiecze-
niem, stopniowo podkopywal same ubezpieczenia
i posuwajqc sig dalej w pracy destrukeyjnej, niszczyt
i podmywat. fundamenty samych przyczétkéw. Prawie
wszystkie upusty poza wylotami maiq charaktery-
styczne, o ksztaltach gruszkowatych, mniejsze lub
wigksze stawy, powstale naskutek wiréw wodnych
ponizej upustéw.

W samorzutnie utworzonych stawach woda traci
swojq szyko$¢ — co nie mozna uwazaé za zjawisko
pozqdane. Szybko$é¢ swojq woda powinna zatracié w
obrebie samego upustu, a wéwczas nie bedzie ona
niebezpieczng dla budowli. Ostatnio, na odbudowa-
nych upustach, w celu zniszczenia predkosci wody,
zostaly zastosowane bloki zelbetowe ustawione na
poszurze. Budowanie upustéwo stosunkowo duzym
spadku dolnej podiogi (poszurze), w kierunku biegu
wody, jest niewatpliwie szkodliwe — spadek ten musi
byé minimalny. Pewne wzgledy wskazujq raczej za
wykonaniem spadku odwrotniego.

Czescig skladowq systematu Augustowskiego,
oprécz §luz i upustéw, sq drogi holownicze. Kanat,
prawie wylqcznie, stuzy dla sptawu drzewa. Innego
ruchu towarowego, oprécz sporadycznych wypadkéw
kursowania todzi z materjatami budowlanemi, po-
trzebnemi do budowy i konserwacji budowli, na sy-
stemacie niema. Holowanie odbywa sie wylqcznie

Holowanie
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zapomocq trakciji konnej, (rzadki wyjatek stanowigq,
w niektérych wypadkach, transporty Zarzqdu Wod-
nego). Obecny stan drég holowniczych pozostawia
duzo do zyczenia, gdyz w niektérych wypadkach na-
wet drég tych niema wogéle, a wiedy krypy lub
tratwy sq poruszane i przepychane bosakami, lub
zapomocq dlugich linek na kotowrotach, ustawio-
nych na zakotwiczonych tédkach. Ten stan drég ho-
lowniczych odbija sie ujemnie na szybkosci handlo-
wej transportéw, co w konsekwencji ma bezposredni
wplyw na koszta.

Mosty i przepusty na kanale Augustowskim ma-
ja dla pracy systematu znaczenie drugorzedne. Cze$é
mostéw jest zwodzonych, podnoszonych w sposéb
b. prymitywny lecz trudny, reszta za§ mostéw o
charakterze stalym ma wybudowang jezdnie na zna-
cznej wysokoéci nad poziom wéd zeglownych, za-
pewniajgc zegludze swobodny przeplyw. Mosty, le-
zqgce na wszystkich arterjach komunikacyjnych lqdo-
wych, a przerzucone przez droge wodng w sasie-
dztwie $luz i upustéw, buduje i konserwuje Panstwo-
wy Zarzqd Wodny. Mosty na drogach holowniczych
sq nieduze, z reguly lezajowe. Przepusty na kanale
sq przewaznie betonowe. — Dla nalezytego odwo-
dnienia przylegajqcych do kanalu terenéw jest tych
przepustéw, w niektérych miejscach zamato. W miej-
scach tych woda przelewa sie przez droge ho-
lowniczg, wzglednie, przesaczajgc sig; tworzy
grzezawiska. W czasie diuzszej posuchy  ruch
wody odbywa sie w pewnych partjach kanatu w kie-
runku odwrotnym — z kanalu na przylegle tereny.

Zapotrzebowanie wody dla kanatu pokrywa
zbiornik wody, utworzony na jeziorze 3Serwy,
ktérego powierzchnia wynosi 4.6 km.?, gleb. — do

2 m. a powierzchnia zlewni 55 km® Dla uregulo-
wania stanéw wody w zbiorniku i nawodnienia ka-
natu stuzy 3-zastawkowy upust w Suchorzeczce. Naj-
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wyzszy dopuszczalny stan wody w zbiorniku jest o-
kre$lany na + ,168 cm. ponad zero wodowskazu
(zero wodowskazu jest prawie na poziomie progu
vpustu). Najnizszy stan wody w zbiorniku, przy kté-
rym przez wszystkie 3 catkowicie otwarte zastawki
przeplywa ilosc wody, wystarczajgca do utrzymania
zeglownego stanu wody na stanowisku szczytowem
przy minimalnej, majgce praktyczne znaczenie, ilosci
$luzowan do 10 na dobe, odpowiada szczytowi +
20 cm. nad zerem wodowskazu, a wiec maksymalng
sitlg robocza zbiornika mozna okreéli¢ na 4.6 km.?
x (168-20) cm. = 6.800.000 m?® Rzut poziomy
$luz na stanowisku szczytowem posiada 47 m. x 6m.
= 282 m? spadek na $luzie Gorczyca wynosi 2.90
m., na $luzie Swoboda — 1.70 m. ($luza Gorczyca
i Swoboda sg na stanowisku szczytowem) — fqczny
spad: 29 m. + 1.7 = 4.6 m. Zuzycie wody na je-
dno $luzowanie wyniesie 282 x 4.6 = 1300 m®.
Biorac za$ pod uwage straty naskutek nieszczelnosci,
zuzycie to mozna powiekszyé do 1350 m?®. Catko-
wicie napetniony zbiornik wystarczy na 6.800.000
: 1350 = 5.037 przesluzowan. Oprécz zapaséw wo-
dy, nagromadzonych w okresie nienawigacyjnym, po-
chodzqczych gléwnie z topnienia $niegéw, dochodzi
jeszcze woda z opadéw letnich. Przychody wody
$redni, maksymalny i minimalny w okresach rocznym,
letnim i zimowym, majac za podstawe przeprowa-
dzone 15 letnie obserwacje stanéw wody na wodo-
wskazie w Suchorzeczce, przedstawia nastepujgca
tablica:

Przychéd przychéd przychéd
Okres | maksymalny | minimalny $redni Rok
w tys. m? w tys. m? w tys. m?

| roczny il s - 3 | 1926
roczny : B A 1921
1920-1934
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Przychéd wody zimowej jest przecigtnie o 33%/,
wiekszy niz latem, pomimo ze suma opadéw zimo-
wych jest przeszlo 2 razy wigksza od sumy opadéw
letnich. Przychéd zimowy oznacza sie wigkszq sta-
losciq, nie zdradzajgc tak znacznych wahan rocz-
nych, jak przychéd letni. Dla okreélenia w jakim
stopniu istniejacy zbiornik na jeziorze Serwy zabez-
piecza alimentacie kanalu Augustowskiego nalezy
wzigé pod uwage zapotrzebowanie wody obecnie,
t. j. rozmiary ruchu w czasie obecnym, z drugiej
za$ strony nalezy liczyé sie z ewentualnoéciq rozwoju
ruchu na kanale do granic jego maksymalnej zdolno-
$ci tranzytowej w przyszloéci. Z do$wiadczenia wia-
domo, ze $luzy o najwiekszym spadku, mianowicie
$luza Wotkuszek i $luza Paniewo, mogq przy inten-
sywnej pracy wykonaé najwyzej 45 sluzowan tratew,
érednio 40. Sluzowanie statkéw odbywa sie pre-
dzej, jednak wieksze jednoczesne zgrupowania stat-
kéw do éluzowania jest mato prawdopodobne i wo-
bec tego przy rozwazaniach uwzgledniaé nalezy
transporty drzewa w tratwach. Gdyby zastosowano
éluzowania i w nocy, iloéé¢ $luzowan dosztaby do
70 na dobe. Okres nawigacyjny na kanale trwa
przecietnie 175 dni roboczych, wobec powyiszego
w sezonie nawigacyjnym kanat Augustowski moze
wykonaé najwyzej 7000 $luzowan przy $luzowaniach
tylko w dziedn — i do 13000 przy $luzowaniach catq
dobe. Roczne zapotrzebowanie wody dla wyzyska-
nia catkowitej zdolnosci tranzytowej kanatu docho-
dzi¢ moze do 10.000.000 m?. przy pracy tylko w dzien
i do 18.000.000 m® przy pracy calg dobe. Jako
normalne zuzycia wody na $luzowania dla warun-
kéw obecnych mozna przyjgé rzeczywiste przecigtne
zuzycie w najbardziej charakterystycznem pigciole-
ciu 1925-1929, kiedy ruch na kanale nie byt kre-
powany trudnoéciami gospodarczemi. Roczne zuzy-
cie wody w tem piecioleciv wynosi 5.600.000 m>.
maksymalne (w roku 1928) — 6.700.000 m®. mini-
malne (w roku 1919) — 4.750.000 m?. Alimentacja
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kanatu bytaby zabezpieczonq wtedy, gdyby $redni
roczny przychéd wody do zbiornika przewyzszat za-
potrzebowanie maksymalne, oraz gdyby zbiornik po-
siadal pojemno$é wystarczajqcq dla zmagazynowa-
nia nadmiaru przychodu o ruchu stabym wspélnie
z przychodem rocznym $érednim. Zbiornik obecny
o zlewni 55 km® ma przychéd roczny séredni
4 949.000 m®., czyli okoto 90.000 m®. z 1 km.”. Zeby
pokryé zapotrzebowanie maksymalne (6.700.000 m?),
zbiornik powinien posiadaé zlewnie okoto 75 km.?,
pozatem zbiornik powinien zmieéci¢ jeszcze réznice
rozchodu maksymalnego i minimalnego rocznego t.j.
6.700.000 — 4.750.000 = 1.950.000 m® Aby
w kazdym wypadku nie zabraklo wody do potrzeb
systematu, zbiornik musi posiadaé¢ pojemnoéé okoto
6,700,000 + 1,950,000 == 8,650,000 m® i po-
wierzchnie dorzecza 96 km® Uwzgledniajac warun-
ki miejscowe, w celu zwigkszenia zdolnosci tranzy-
towej systematu, nalezatoby na jeziorach Blizna i To-
botowo utworzyé zbiornik dodatkowy i wlaczyé go
do zbiornika, istniejacego na jez. Serwy.

Jeziora Tobotowo i Blizna posiadajg powierz-
chnie okoto 3.7 km® i zlewnie¢ — 65 km® Zapo-
trzebowanie kanatu bytoby wéweczas pokryte z nad-
miarem. Jezioro Serwy z jeziorami Tobotowo i Blizna
mozna polaczyé kanatem o dlugoséci okoto 45 km.
Zdolnoé¢ tranzytowa kanalu obecnie nie przekra-
cza 120 — 130 tysiecy tonn rocznego tadunku
w tratwach.

Ruch na kanole w roku 1928 dochodzit do
180.000 tonn i wtedy niektére transporty musiaty
zimowaé na  kanale, gdyz zabraklo wody. Obecnie
kanal Augustowski stuzy wylgcznie prawie dla spta-
wu drzewa, 75°, calego transportu pochodzi z la-
séw, bezpoérednio przylegajgcych do kanatu; nato-
miast pozostate 25°/, stanowi materjat drzewny, po-
chodzqcy z laséw nadniemenskich. Miejscem prze.
znaczenia fransportéw saq po wiekszej czesci Pan-
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stwowe Zaktady Przemystu Drzewnego na Lipowcu
koto Augustowa, znacznie mniej idzie tranzytem na

Wiste.

Przy wylocie kanatu do Niemna znajduje sie
3-komorowa $luza — Niemnowo. Przy normalnym
stanie wody réznica pozioméw wody rzeki Niemna
i zwierciadta wody powyzej $luzy wynosi 7.13 m.,
natomiast przy wysokich stanach Niemna, réznica
ta redukuje sig¢ do 2.5 m., zaé przy niskich stanach
réznica pozioméw przekracza 8.00 metréw. Przy
wielkiej wodzie na Niemnie dolna komora $luzy
w Niemnowie bywa catkowicie zatopiona. Powyzej
$luzy Niemnowo kanat rozszerza sie do 50 — 60
metréw, tworzac dwa baseny portowe. W odlegto-
$ci okoto 1.5 km. od $luzy, idgc w kierunku biegu
kanatu, znajduje sie pieciozastawkowy upust Kurkul,
przeznaczony do pamocy  upustowi w Czortku przy
odprowadzeniu wielkiej wody Czarnej Hahezy i do
normowania stanéw wody na kanale. Od upustu
w Kurkulu do upustu w Czortku, na przestrzeni
okoto 5 km., biegnie kanat wykopem sztucznym przez
doliny blotnistych rzeczek Ostaszanki i Pieszczanki.
Szeroko$¢ kanatu na tej przestrzeni jest jednostajna
i wynosi okoto 18 metréw. Giebokosci wahaijq sie
w granicach 1 — 2 metry. W Czortku znajduje sie
nowowybudowany upust, stuzqcy do odplywu wéd
powodziowych rzeki Czarnej Hahczy jej korytem
naturalnem do Niemna. W Czortku przecina kanat
szosa powiatowa, idgca z Grodna ku Litwie. Od
Czortka, na przestrzeni okoto 23 km., biegnie ka-
nat korytem skanalizowanej Czarnej Hanczy. Na 10
kilometrze tej rzeki od poczqtku kanatu znajduje
sig $luza Dgbréwka. W Dgbréwce, obok $luzy, jest
duzy upust, stuzqcy do przepuszczenia wielkich wéd
Czarnej Hanczy, ktére po przejéciu przez upust
wracaja do systematu i dopiero po przejsciu przez
upust w Czortku kierujq sie wprost do Niemna. Na
km. 17 znajduje sie jednokomorowa ¢luza Wotku.
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szek o najwiekszym spadku. Przed' tqg $luzq do
Czarnej Hanczy wpada kapry$na i gwaltowna rzeka
Wotkuszanka, stale zamulajgca przy swoim visciu
koryto Czarnej Hanczy. Na km. 19 znajduje sie
$luza Kurzyniec, na 23 — Kudrynki, na km. 26 —
Tartak.

Tartak jest ostatniag $luzq na Czarnej Hanczy:
Sluza Sosnéwek (30-ty kilometr) znajduje sie w od-
legtosci 0.5 km. od Czarnej Hanczy i ma za zada-
nie zwigzaé system mniejszych i wiekszych jezior
z czarnq Hancza. Czarna Hafcza ma na skanali-
zowanym odcinku brzegi przewaznie do$é wysokie
o charaklerze pagérkowatym i doline stosunkowo
waska, bedacq zalewowemi igkami. Nieco wyzej po-
tozone brzegi pokryte sq przewaznie lasami. Brzegi
niezalesione sq uprawnemi gruntami ornemi. Dawne
koryto Czarnej Hanczy o kretych zakolach i serpen-
tynach przy skanalizowaniu rzeki miejscami zostato
wyprostowane, jednak i pozostale zakola nie poz-
walajg na kursowanie stctkéw o wymiaraah wiek-
szych. Na skanalizowanym odcinku Czarnej Hanczy
szerokoéé zwierciadta wody wynosi 20 — 30 me-
tréw, a przy $luzach rzeka rozszerza sie i tworzy
stawy o szerokosci 100 — 200 m. Gilebokosci rze-
ki wahajq sie w granicach 1 — 3 metr., natomiast
na mieliznach przy stanach niskich gtebokosci nie
przekraczajg 0.5 — 0.6 metra. W celu przyjecia
nadmiaru wody Czarnej Hanczy, ponizej §luzy Sos-
néwka, znajduje sie 7-zastawkowy upust Rygol. Grun-
ty nad brzegami skanalizowanej Czarnej Hanczy
obfitujg w wieksze iloéci granitu polnego, ktéry uzy-
wa sie do wyrobu cioséw dla remontu $luz. Na ca-
tym odcinku Czarnej Hanczy, wlgczonym do syste-
matu Augustowskiego, wystepujq poktady gliny, za$
na odcinku Dgbréwka — Wotkuszek, Czarng Hanhcze
przecinaja pokifady wapna. Od $luzy Sosnéwka do
Augustowa kanat biegnie systemem stawéw i jezior,
potaczonych sztucznemi wykopami. Na tej przestrze-
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ni znajduje sie, idac kolejno, na km. 31 $luza Mi-
kaszéwka, od ktérej kanat biegnie przez staw o sze-
rokoéci 30-50 metréw i dlugoéci 1.2 km., nastepnie
wpada do jeziora Mikaszéwek o szerokoéci do 400
m., dlugoséci okoto 1 km., gltebokoéci do 5 m. i po-
wierzchni 0,17 km® poczem przez waski przesmyk
wchodzi do jeziora Mikaszewo, o szerokosci 75-600
m., diugosc 3.5 km., glebokoséci do 15 m. i powierz-
chni 1.26 km® Z jeziora Mikaszewo wykopem o
szerokosci 25 m. i dlug. 0.5 km. kanal podchecdzi
do $luzy Perkué, lezacej na km. 38. Od s$luzy Per-
kué¢, kanat wykopem o dlugosci okoto 200 m.
wychodzi na jezioro Krzywe, rozciggnigte na
przestrzeni 1.5km. i podchodzqce do dwukomo-
rowej §luzy Paniewo. (Km. 39). Od $luzy Paniewo,
wykopem o szerokosci do 30 m. i diug. oko-
to 0.3 km. kanat wychodzi na jezioro Paniewo
ktérego dlugoéé wynosi 1.0 km. glebokosé— do
125 m. i pow. — 0.4 km® Nastepnie wykopem
o dlugoéci okoto 1.0 km. i szerokoéci od 12
do 20 m. wpada kanat do jeziora Orlewo dtugosci
okoto 0.75 km.. glebokoéci — do 5.0 m. i pow. —
0.25 km?®. Z jeziora Orlewo wykopem o dtugosci
0.5 km. i szerokoéci 20-25 m. kanat dochodzi do
$luzy Gorczyca, bedacej juz no stanowisku szczyto-
wem. Przy $luzie Gorczyca przecina kanal droga
gminna Augustow — Sopoékinie. Od $luzy Gorczyca
poprzez stawy Gorczyckie o dlugosci okoto 2.5 km.
szer. 50-200 metréw, gteb. do 3.5 m. i pow. 0.23
km? kanat biegnie wykopem sztucznym o dlugosci
okoto 7 km., szerokoéci — 16 m. i wpada do stawu,
zwanego $lepym, lezqcego przy $luzie Swoboda (km.
53). Od ¢luzy Swoboda wykopem okoto 0.5 km.
i szerokoséci 20-25 m. wchodzi kanat do jeziora Stu-
dzienicznego o diugosci okoto 3.5 km., szerokosci do
1.0 km., gleb. ponad 30 m. i pow. 272 km® Je-
ziorem Studzienicznem kanal bezposrednio dochodzi
do §luzy Przewiez (km. 58). Przy S$luzie Przewigz
przecina kanal szosa wojewédzka Augustéw - Sejny.
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Od $luzy Przewiez przez Jezioro Biate o dlug. 6
km., szerok. do 1.25 km., gteb. do 30 m. i pow.
4.85 km® przez przesmyk, qczqcy jez. Biale z jezio-
rem Mecko i rzeke Nette, dochodzi kanat do $luzy
Augustéw. Jez. Necko ma diug. 5 km., szer. do
800 m., glebok. do 25 m. i pow. 5.19 km?® Rzeka
Netta przez upust w Augustowie zostata skierowana
sztucznym kanatem Bystrym do jeziora Sajno. Sluza
Augustéw lezy na km. 68.

Od $luzy Augustéw biegnie kanat miejscami
wyprostowanem starem korytem rzeki Netty do §lu-
zy Bialobrzegi, lezqcej na km. 75. Na tej przestrze-
ni kanal ma brzegi nizinne, uzytkowane przewaznie
jako pastwwiska, gdzie miejscami tylko wystepuja
wysepki gruntéw ornych. Przez $§luze w Bialobrze-
gach przerzucony jest most zwodzony, lezqcy na
trakcie wojewédzkim. Obok $luzy w Biatobrzegach
znajduje si¢ 7 zastawkowy upust, zadaniem ktérego
jest poprawa warunkéw zeglownoséci skanalizowanej
rzeki Netty i rzeki Biebrzy podczas niskich stanéw
na tych rzekach. W danym wypadku za zbiornik
stuzy jezioro Sajno. Od $luzy Biatobrzegi na prze-
strzeni okoto 2 km. do upustu rezerwowego, stuzg-
cego dla odptywu z kanalu nadmiaru wody, lezqgce-
go w potozeniu zwanem ,Spichlerzysko®”, biegnie
kanat wciqz jeszcze dawnem korytem Netty; od
.Spichlerzyska” kanat idzie w dluzszych linjach pro-
stych do §luzy Borki (km 83). Od $luzy Borki kanat
prostym wykopem dochodzi do §luzy Sosnowo (km 89).
Od Sosnowa wykopem okoto 2.5 km. kanal wcho-
dzi do ftozyska skanalizowanej rzeki Netty i tem
korytem dochodzi do ostatniej §luzy na kanale De-
bowo (km. 100). Obok $luzy w Debowie znajduje
sig 10 zastawkowy upust, ktérym woda Netty od-
chodzi do Biebrzy, Przez éluze Debowo przechodzi
droga gminna.

Decydujgcym czynnikiem o zeglowoséci drogi
wodnej jest najmniejsza spotykana na niej gtebokosé.

13

Warunki
nawigacyj-
ne.
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Na kanale Augustowskim nalezy rozréznié glebo-
koéci na progach éluz i glebokosci na mieliznach. Gle-
bokosci na progach $luz kanalu Augustowskiego sa
bardzo rézne i wahaijq sie przy stanie normalnym w gra-
nicach od 0.6 do 2.5 metra, natomiast przy stanach nis-
kich zmiejszajq sie¢ nawet do 0.3 metra. Najmniejsza
glebokoéé ma $luza Sosnowo na dolnym progu. Naj-
mniejsze glebokosci obserwuije sig na wiosng i w jesieni,
w lecie zaé glebokosci nie spadajq ponizej 0,6 m. Przy-
czynq tak matej glebokosci na progu dolnym $luzy
w Sosnowie jest to, ze cofka spietrzonej Netty w
Debowie do Sosnowa nie dochodzi. W celu zwiek-
szenia omawianej gtebokoéci na progu $luzy naj-
bardziej skutecznem byloby wybudowanie ponizej
$luzy pél-sluzy. Oprécz $luzy Sosnowo glebokosci
mniejsze niz 1.20 maijq progi $luz: dolny prég $lu-
zy Gorczyca (0.99 m), dolny prég $luzy Paniewo
(1.07 m.), dolny prég $luzy Dgbréwka (1,08 m.).
Do kursowania statkéw o zanurzeniu 1.00 m. gle-
bokoéci na progach muszq byé przynajmniej 1.20 m.
Brakujace glebokosci §luz Gorezycy i Paniewa mo-
gq by¢ powiekszone przez odpowiednie podniesienie
pietrzenia; natomiast brak dostatecznej glebokosci na
dolnym progu éluzy Dgbréwka bez dodatkowych bu-
dowli usung¢ sie nie da, poniewaz, jak w Sosnowie,
do Dgbréwki cofka z Niemnowa nie dochodzi. Gle-
bokoéci na kanale, idacym wykopami, z reguly, dla
stalkéw o zanurzeniu do 1.0 m., sa wystarczajqce.
Przygodne mielizny i zamulenia tatwo dajg sig usu-
waé. Jednak mielizm na kanale spotyka sie duzo i,
w celu stalego utrzymania potrzebnych gtebokosci,
praca poglebiarek musi byé nie tylko dorywcza.
Niektére mielizny mozna pokryé wigkszem pietrze-
niem. Inaczej przedstawia siesprawa na odcinku Da-
bréwka — Wotkuszek. Ze wzgledu na szybki prad
wody i kamieniste dno, zegluga na tym odcinku jest
bardzo trudna. Radykalng poprawe zeglownosci na
tym odcinku moze da¢ tylko budowa w odlegtosci 3-4
km. od Wotkuszka dodatkowej $luzy. Oprécz matych
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gtebokosci powazng przeszkodq dla zeglugii sptawu sq
liczne krete zakola. Zakoli tych na Czarnej Hanczy jest
55, z ktérych 5 majg promienie krzywizn mniejsze
od 30 m., 21 zakoli majg krzywizny od 30 do 40
m., 12 — od 40 do 50 m., 11 — od 50 do 60 -
reszta krzywizny mniejsze.

Wielkos¢ tych krzywizn wyklucza swobodny
przyptyw statkéw o dlugosci, przekraczajgcej 30 me-
tréw. Zakola te nawet dla tratew sq przeszkodami
b. powaznemi. Rzeka Netta zakoli ma mniej, sq one
bardziej tagodne i dlasptawu nie sq tak przykre,
gdyz tratwy na Neticie plyng z prgdem, natomiast
na Czarnej Hanczy — pod prqd. Powaing przesz-
kpdq dla sptawu sag wiatry, ktére szczegélnie dajq
si¢ odczuwaé na jeziorach.

Czas sptawu tratew od Niemnowa do Au-
gustowa wynosi okolo 2 miesiecy, od Augustowa
do Debowa okolo 2 tygodni. Oprécz wycieczek
w sezonie letnim na jeziora i czeéciowo na kanat,
ruchu pasazerskiego na kanale Augustowskim niema.
W nocy wszelki ruch ustaje. Zadaniem kanatu jest
splaw, wiec poza miejscami zaladowania drzewa
na wode i zimowisk, zadnych urzqdzehA na kanale
nie budowano. Betoniarnie w Gorczycy i Swobodzie
a takze warsztaty mechaniczne w Augustowie pro-'
cuig dla potrzeb Zarzqdu Wodnego.

Spadek C“[’
przeslu-|

przy stan zowanio|
nor. w m. | w min.

Szeroko$é| Diugosé

Nazwa $luz
w metr. | w metr.

Niemnowo
Dagbréwka
Wotkuszek
Kurzyniec
Kudrynki
Tartak
Sosnéwek
Mikaszéwka
Perkué
Paniewo
orczyca
Swoboda
Przewiez
Augustéw
Biatobrzegi
Borki
Sosnowo

43.5
43.9
44.0
448
44.8
44.4
43.9
43.9
44.0
445
42.7
45.4
47.2
43.2
428
44.0
43.5

45
20
25
20
20
18
25
22
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Debowa 43,9

Charakte-
rystyczne
dane $luz
kanatu Avu-
gustowskie-
go.
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4 BIEBRZA.

Rzeka Biebrza, jak i kanat Augustowski, wcho-
dzi w sktad drogi wodnej, tqczacej Niemen z Wisla.
Rzeka ta ma charakter wybitnie nizinny. Zlewnia
iei wynosi 7149 km®% Na wodowskazie w Osowcu
notowano najnizszy stan wody + 0.85 m. od lipca
do pazdziernika 1917 r. i + 0.95 od czerwca do
lipca w roku 1928. Wedlug poprzednich notowan
stanéw wody na nieistniejagcym obecnie wodowska-
zie w Gonigdzu naijnizszy stan w lipcu wynositt0.24 m,,
éredni z najwyzszych w marcu 1.45 m., $redni
w miesigcach zimowych + 1.08, éredni w miesiq-
cach letnich + 0.41 i éredni catoroczny + 0.75 m.
Réznica miedzy stanem $rednim niskim i $rednim
wysokim wynosita 2.7 m., za§ miedzy absolutnie
najnizszym i najwyzszym 3.4 m.

Szerokoéé rzeki ponizej $luzy Debowo waha
sie w granicach 30 — 50 metréw. Szeroko$é doliny
miedzy zrédiem i §luzqg Debowo wynosi 4 —5 km.,,
w dolnym biegu dolina dochodzi do 15 km. Cata
dolina tworzy niemal nieprzerwane bagno o po-
wierzchni przeszio 500 km.”? Biebrza jest rzekq dzi-
ka; taczy sie ona z kanatem zapomocq sztucznego
wykopu, zwanego kanatem Cichym. Koto wsi Jasio-
nowo i 2 km. ponizej tej wsi przecina rzeke roz-
legte ztoze kamieni glacjalnych. tozysko rzeki na
tym odcinku jest bardzo nieregularne, brzegi tor-
fiaste, niskie. Przy stanie wody na wodowskazie
w Osowcu + 1.04 m., gleboko$¢ na tym odcinku
spada do 0.5 m. Ztoza kamieni zwezajq lozysko,
zwiekszajq szybkoéé¢ prqdu i sg powaznq przeszko-
dq dla zeglugi. Pozatem w dalszym biegu rzeki
Biebrzy nic charakterystycznego niema. Dla sptawu
bardzo powazng przeszkode stanowi zakret przed
mostem drogowym w Osowcu, samo przejécie pod
mostem, a takze przejécie (dla statkéw) pod mostem
kolejowym. Przy budowie tego mostu potrzeby zeg-
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lugi zostaly zignorowane, ktérej obecnie na Biebrzy
niema. Czas splawu przez odcinek Debowo — ujécie
do Narwi wynosi 2—3 dni.

Wykaz mielizn na rzece Biebrzy.

Diugoéé Glebokosé

Nazwa miejsowosci w metrach | w metrach

Uwagi

Jasionowo 15 0.50 Podane glebokosci
Dolistéw Siary 15 1.00 rotowano przy sta-
P - 20 1.00 nach normalnych
| 2 30 1.00
& X 400 0.80
Dolistéw Nowy 50 1.00
Gonigdz-Dawidowizna 200 1.00
Goniqdz 300 1.00
Szafranki 400 1.00
Osowiec 500 0.80
Klimaszewnica 500 1.00
toje 15 1.20
Brzostowo 500 0.80
Mocarze 100
Rutkowskie 150

Wierciszewo 60

5 WILJA

Wilja, prawy doptyw Niemna, bierze swéj po-
czqtek z bagien, lezqcych poza granicami Panstwa
Polskiego, a mianowicie: miedzy Szklanicami i Kra$ni-
kami, dawn. powiatu Borysowskiego, znajdujgcego
sie obecnie na terytorjum Z.S.R.R.

Zrédta jej sq polozone na wysokosci okoto
210 m. nad poziomem morza Baltyckiego.

Wilija wpada do Niemna w panstwie litewskiem,
okoto Kowna, na wysokoéci okoto 21 m. nad po-
ziomem morza.

Catkowita dlugosé¢ Wilji wynosi 460 km., z kié-
rych na Polske przypada 324 km., oraz na pogra-
nicza: z Litwg = 26 km. i z Z.S.R.R. 29 — km.

Ogélny
opis rzeki.




Stopien
regulaciji.
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Dorzecze Wilji od zrédet do wsi Podworzarice,
przy ktérej catkowicie wchodzi na terytorjum pan-
stwa litewskiego (km 0), posiada 16620 km?®.

Znaczne wahania pozioméw wody Wilji, wy-
noszace miedzy absolutnem maximum (dn. 24.1V.
1931 r. — 824 cm) na wodowskazie w Wilnie koto
mostu Zielonego i absolutnem minimum (dn. 8.XI.
1888 r. 195 cm),- 6.29 m; szybkie wzbieranie wo-
dy i takiez opadanie jej; gruby materjat rumowiska—
na znacznej dlugoéci jej biegu (zwir i otoczaki)
pozwalaja na zaliczenie jej do rzek o charakterze
podgérskim.

Wilia od granicy Z.S.R.R. (km. 379) do m. Da-
niszewo (km. 230) plynie po réwninie przez aluwija.
Na tym odcinku brzegi Wilji sq przewaznie pia-
szczyste i niskie, nie przekraczajgce 3 m.; dno —
piaszczyste, zalew — szeroki. Zaczynajqc od Da-
niszewa, az do granicy litewskiej wrzyna sie ona
gleboko w poktady dyluwjalne i w wielu miejscach
ryje swe koryto w trzeciorzedzie. Na tym odcinku
brzegi jej sq miejscami bardzo wysokie, siegajqce
ponad 50 m, dolina waska, spad roztozony nieréw-
nomiernie z powodu znacznej ilosci szypot (raf).
Pomiedzy szypotami rzeka ma znaczne glebokosci
i plynie wolno z malym spadem. Na szypotach,
przy niskich letnich stanach wody glebokosci, sig-
gajace w wielu miejscach zaledwie 20 cm i b. wartki
prad, czyniq rzeke nieprzydatng do zeglugi.

Na rz. Wilji zadne roboty regulacyjne, maijqce
na celu ulatwienie zeglugi, nie byly dotychczas wy-
konywane.

Roboty umocowania jej brzegéw, stale podry-
wanych przez duze wody wiosenne, zostaly zapo-
czatkowane w 1927 r. W tym roku umocowano na
przestrzeni okoto 300 m. prawy brzeg rzeki Wil
koto mostu kolejki waskotorowej na Zakrecie. Wy-
soka woda 1931 r. w znacznym stopniu uszkodzita
te roboty, obchodzgc 10 ostrég kamiennych, z 12-tu
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wybudowanych. Ostrogi te nie osiagnely zamierzo-
nego skutku i przestrzen migdzy niemi nie zostala
zamulona.

W roku 1929 Dyrekcja Drég Wodnych w Wil-
nie przy budowie portu-zimowiska umocowata bru-
kiem w klatkach z ptotkéw wiklinowych prawy brzeg
rzeki w Wilnie.

W ten sposéb zostal umocowany brzeg na prze-
strzeni 730 m. U spodu zostal wykonany bqdz to
narzut z duzych kamieni, bqdz tez écianka z tychze
kamieni z wierzchu obetonowana.

W roku 1930 zostal umocowany lewy brzeg
rzeki w Wilnie okoto Wiezienia Wojskowego Sled-
czego na Antokolu. Umocowano go brukiem opar-
tym o $cianke kamienng obetonowanag.

W roku 1931, po katastrofalnej wiosennej po-
wodzi, przystgpiono w obrebie miasta Wilna do
dalszej regulacji brzegéw rzeki Wilji na nieco wigk-
szq skale. W roku 1933 umocowano lewy brzeg
od mostu Zielonego do szpitala §w. Jakéba na prze-
strzeni 735 m, przez wykonanie obrzeza drewnia-
nego i wybrukowanie skarpy.

W roku 1934 umocowano w podobny sposéb
lewy brzeg rzeki od Wiezienia Wojskowego Sled-
czego na Antokolu do ul. Suchej na przestrzeni
1255 m. i czeéé¢ tegoz brzegu od rz. Wilenki do
mostu Zielonego na przestrzeni 760 m. Nadano
mu tylko profil podwéijny.

Wszystkie powyzsze roboty mialy na celu wy-
lgcznie umocowanie brzegéw, zrywanych przez wy-
sokie wody, nie za$é polepszenie warunkéw zeglugi

Jakkolwiek rzeka Wilja, przy stanie wody, naj-
dtuzej trwajacym w okresie 215 dni, a odpowia-
dajacemu odczytowi 245 cm na wodowskazie w Wil-
nie przy moscie Zielonym, jest zeglownq na pewnych
odcinkach miedzy szypotami, to jednak przejscie
przez same szypoty jest utrudnione nawet dla préz-
nych barek.

Warunki
nawigacyj-
ne.




Wielkosé
promieni
serpenty-
nowania.

Przecieina
szerokosé

Stan wody nizéwkowy, t. j. taki, ponizej kié-
rego zegluga na calej dlugosci zeglownego odcinka
Wiljii odbywaé sie nie moze, w zaleznosci od giebo-
koéci na szypotach, nalezy uwazaé poziom, odpo-
wiadajacy odezytowi na wodowskazie 300 cm.

Temu stanowi wody odpowiada odczyt na
wodowskazie w Sojdziach (km 40) + 195 cm,
w Niemenczynie (km 100) + 135 cm i Santoce
(km 116)+ 160 cm.

Na odcinku Wilji, ustawowo uznanym za ze-
glowny, od granicy litewskiej do ujécia rz. Zejmiany
(km 116), przy stanie wody 300 cm. na wodowska-
zie w Wilnie, najostrzejsze zakola sq nastepujqce:
koto wsi Gietwadziszki (km 80), ktérego promien
wynosi 90 m; na km 25 koto Surmanc — 110 m.
i na 30 km. koto wsi Polanka — 125 m. Powyzej
Zejmiany ostre zakola, posiadajgce promiefi mniej-
szy od 100 m, znajdujg sie: 2 zakola o promieniu
65 m. kotlo Domanowa na km 284; 3 zakola, po-
siadajace promied 75 m. koto Stobédki na km 274,
koto Pieczyszcz — km. 278 i koto Plosa — km 282;
7 zakoli posiadajacych promien koto 90 m, koto
wsi Pilce km. 223, koto Daniszewa — km. 233, koto
Tropatowa — km. 271, koto wsi Glinne — km 290;
2 zakola koto Czerwonego brzegu — km. 291 i 292
i koto m. Wilejki — 294 km.

Dolny odcinek Wilji, ponizej Zejmiany, jest mato
rozwiniety. Zakola sq przewaznie o duzym pro-
mieniu, a miedzy niemi rzeka na doéé duzych prze-
strzeniach plynie prawie prosto. Najwigcej rozwi-
niety jej bieg znajduje sie ponizej miasta powiato-
wego Wilejki, na odcinkach miedzy km 273 — 285
i 289—294. Na tej przestrzeni Wilja ptynie w niskich
piaszczystych brzegach.

Rzeka Wilja, jako nieuregulowana, nie ma sta-
lych szerokoéci koryta i ze wzgledu na $rednie sze-
rokoéci ,mozna jq podzieli¢ na nastgpujgce odcinki:
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1) od granicy litewskiej do km. 80 o przecietnej
szerokoéci — 125 m; od km 81 do 140 — 85 m;
od km 141 do 205 — 105 m. i wreszcie — od
km 206 do 325 — 90 m.

Projekt regulacji w obrebie miasta Wilna na

érednig najnizszg wode przewiduje szeroko$é ftra.
sy 65 m.

Przecietna szerokoéé¢ szlaku zeglownego przy
stanie 300 cm. na wodowskazie wynosi — 25 m,
na rafoch zmniejsza sie do 15 m, a w miejscach
nor malnie wyksztalconego nurtu sigga do 35 m.

Przecietna szybkoéé¢ pradu na powierzchni przy
stanie 245 cm. wynosi 2,5 km/godz., przy 300 cm—
4,0 km/godz., przy 350 cm—5,0 km/godz. i przy
400 cm., przy najwyzszym poziomie zeglownym, —

5,5 km/godz:

Przy stanie wody — 300 cm. glebokosci w nur-
cie przekraczajg jeden metr za wyjatkiem na prze-
miatach: km 62, gdzie gtebokosé wynosi 0.95 m,
km. 63 — 085 m, km. 80 — 0.70 m i km. 88 —
0.95 m.

Ze wzgledu na glebokoéé na przemiale (szy-
pocie) w Gielwadziszkach — km. 80 (70 cm) statki,
przy stanie wody 300 cm. na wilenskim wodowska-
zie, mogq byé fadowane do zanurzenia 50 cm,
przy stanie 350 cm. — 80 cm. i przy 400 cm —
do 110 cm.

Dno rzeki Wilji w dolnym jej biegu, na tery-
torjum Panstwa Polskiego, na dlugoséci 116 km, jest
zmienne. W miejscach o malym spadzie, miedzy
szypotami, sklada sie z grubego piasku. Ponizej
szypot — ze zwiru i otoczakéw. W tych miejscach
piasek gruby znajduje sie tylko w koricu odsypisk,
w_ kierunku biegu rzeki; w poczatku ich odktadajq
sie otoczaki i zwir.

Dno szypot pokryte jest kamieniami o réznej

Przecietna
szerekosé
szlaku ze-
glownego.

Przecietna
szybkoéé
pradu.

Glebokosé

franzytowa.

Charakter
dna.




Przeszkody

Mozliwosci
zwieksze-
nia glebo-
kosci przex
kanali-
zacje.
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wielkoéci, od najdrobniejszych do przeszto metrowej
objetosci. Co stuzy za podioze tego pola kamienne-
go, jeszcze nie zbadano. Nalezy przypuszczaé, ze
to sq grzedy itu, gliny, lub wapniowca.

Taki charakter dna rzeki posiada i odcinek wy-
zej potozony, az do Daniszewa (km. 230). Od Da-
niszewa do granicy z Z.S.R.R. dno rzeki tworzq prawie
wytacznie ruchome piaski.

Najwiekszq trudnosciq dla zeglugi, jak zwykle,
stanowiq miejsca plytkie — przemialy. Jak widaé z
powyzszego, na Wilji przemialy sq dwojakiego ro-
dzaju: piaszczyste naprogowcach, lub za wypuklym
brzegiem i na szypotach. Przemiatéw pierwszego
rodzaju na dolnym odcinku Wilji, ustawowo zeglo-
wnym, jest stosunkowo mato i przy stanie wady na
wodowskazie 300 cm. nie sg one grozne. Przej-
$cie przez szypoty przy tym stanie nie jest jednak
tatwe, gdyz wartki prad rzuca statki na kamienie
przybrzezne, lub znajdujgce sie w nurcie rzeki.

Précz przemiatéw na rzece Wilji, zegluga na-
potyka na przeszkody na szypotach i w wieluv innych
miejscach miedzy niemi w postaci duzych i licznych
kamieni. Karczy i pni drzewnych na zeglownym
odcinku Wilji prawie niema.

Rzeka Wilja w dolnym zeglownym swym biegu,
ze wzgledu na wysokie brzegi nadaje sie do skana-
lizowania. Woda spietrzona jazami, nietylko wy-
datnie zwiekszytaby gtebokosci rzeki, lecz réwniez
zmniejszylaby jej spad, utrudniajgcy zegluge pod
wode. Précz tego, spietrzona woda, wytworzytaby
duze zapasy sity wodnej, ktére umozliwilyby elek-
tryfikacie kraju.

Same roboty regulacyjne, bez robét bagrowni-
czych, prawdopodobnie nie dalyby nalezytych wyni-
kéw, gdyz na szypotach wartki prqd wody, uzyskany
przez zwezenie koryta, nie bylby jednak w stanie
poglebié¢ dna rzeki z powodu grubego materjatu jej
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budowy, wymagajacego bardzo znacznych chyzosci,
ktére znéw nie odpowiadaja zegludze.

Na Wilji w roku 1929 zostalo wybudowane
zimowisko, ktére moze byé w razie potrzeby prze-
ksztalcone na port z przetadunkiem na wozy.
odlegtosci okoto !/, km. od niego znajduje sie kolej-
ka waskotorowa P.K.P., potqczona ze stacjq towarowq
normalnotorowqa. Réznica w poziomach jej nawierz-
chni, a brzegu portu wynosi okoto 10 m.

Urzqdzerd przetadunkowych niema. Posiada
natomiast podreczne warsztaty i sklady.

Zegluga towarowa na Wilji nie istnieje za wy-
iqtkiem kursowania galaréw, nalezqcych do Panstwo-
wego Zarzgdu Wodnego w Wilnie. Statki osobowe
o silniku 20 KM. ptyng pod wode z szybkosciq 5
km/godz., z wodq okoto 15-17 km./godz.

Pozatem uprawiana jest zegluga osobowo-wy-
cieczkowa, lecz trwa tylko w okresie przebywania
mieszkancéw Wilna na podmiejskich letniskach, po-
lozonych nad Wilig i najwiekszego nasilenia wycie-
czek. Zasadniczo moze byé dokonywana od polowy
maja do potowy pazdziernika, t.i. przez 5 miesiecy.
W wyijatkowe lata, o dogodnych warunkach atmo-
sferycznych, zegluga moze rozpoczaqé sie¢ w poczqt-
ku maja i przedtuzyé sie nawet do potowy listopada,
z przerwami w czasie trwania nizéwki ponizej
300 cm. i wysokiej letniej wody powyzej 400 cm.

Stan wody w okresie 5 miesiecy (153 dni)
pomiedzy odczytami na facie wodowskazu 300-400
cm., przecietnie trwa na Wilji w/g danych z 13 lat
(1922-1934 r.) 90 dni. Reszta czasu t. j. 43 dni
bywa stan wody nizszy, uniemozliwiajacy zegluge
z powodu przemiatéw, lub tez wyzszy ponad 400
cm., utrudniajacy jq z powodu zbyt wartkiego pradu.

egluga zamyka sie normalnie na 7 miesigcy,
z powodu zlodowacenia w zimie i zbyt wysokich
stanéw wody wiosng.

Porty i
tadownie.

Nawigacja.

Przerwy w
nawigaciji.




Mosty i
przewoxy.

Ogélny
opis rzeki.
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Na zeglownym odcinku rz. Wilji, od granicy
litewskiej do Zejmiany, znajduje sie 5 mostéw i 5
przewozéw, ktére nie stanowiq przeszkéd dla zeglu-
gi. Powyzej za$§ Zejmiany do Wilejki powiatowej
(od km. 116 do km. 296) - 6 mostéw i 17 przewozéw.

Charakterystyka szlakv.

0
00
Gleboko$é
tranzytowa
przy stonie

Doptywy
zeglowne

Odcinek

Przeciet.
spad
v

wody nizéw,
w m,

- Wilja od granicy litewskiej
km O do ujécia rz. Waki (L)
km 45, dlugosé biegu 45 km.

. Wilja od vjscia rz. Waki (L)
km 45 do vjscia rz Straczy /P)
km 179, dlug. biegu 134 km.

- Wilja od vjécia Straczy (P)
km 179 do vjécia rz. Uszy (L)
km 261, dlugosé biegu 82 km.

. Wilja od vjécia rz. Uszy (L)

km 261 do granicy sowieckiej
km 379, dtug. biegu 118 km.

o
o

D) Drogi wodne poludniowe.

DNk ECSEERS

Dniestr bierze poczgtek w gminie Wolcze w
powiecie turczanskim wojewédztwie Iwowskiem na
pétnocnym stoku Beskidu wschodniego; przeplywa
wyzyne Matopolskg w zasadniczym kierunku potu-
dniowo - wschodnim; uchodzi do morza Czarnego,
opuszczajgc granice Polski przy ujsciv Zbrucza.
Podziat na kilometry liczy sie od km. O przy vjsciv Zbru-
cza w goére rzeki. Na dlugosci 109 km. od miejsco-
wosci Babin, stanowi Dniestr granice pomiedzy Rze-
czapospolitq Polskq a Krélestwem Rumunii. Dorzecze
w granicach Polski obejmuje 33.597 km?2.
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Po wybitnie gérskim biegu od #rédet do Sta-
rego Sambora — przechodzi w nizine, tworzqc roz-
legte bagna naddniestrzanskie, w dalszym ciqgu az
do ujécia Bystrzycy Nadwérnianskiej pod Jezupolem
spadek rosnie, nastepnie znéw stale sie zmniejsza.
Wedlug art. 261 Ustawy wodnej zostat Dniestr u-
znany za rzeke zeglowng od Rozwadowa do ujscia
Zbrucza.

Roboty regulacyjne rozpoczeto po powodzi w
r. 1867 od wykonywania licznych przekopéw na
odcinku miedzy Swicq a Bystrzycq, powodujac wy-
rownanie, ale i powiekszenie spadku przez skrécenie
biegu rzeki; nastepnie przystgpiono do ubezpieczenia
brzegéw wykonanych przekopéw. Do systematycznej
regulacji przystgpiono na podstawie projektu, opra-
cowanego w r. 1910, Projekt przewidywal wytwo-
rzenie drogi wodnej na odcinku od Rozwadowa do
Halicza dla statkéw o udzwigu 300 tonn, a 400 tonn
ponizej Halicza. Regulacji dokonano w znacznej mie-
rze na odcinkach km. 361 — 215 oraz 140 — 38.

Przerwa w robotach w czasie wojny i zmniej-
szenie iloéci robét w pézniejszym czasie doprowa-
dzily do znacznego uszkodzenia, a nawet zniszcze-
nia juz wykonanych robét regulacyjnych.

Budowle regulacyjne wykonano jako tamy réw-
nolegte faszynowe o szerokoéci w koronie 2.0 m.
nachylenie skarp 1:1 i 1:1.5, oskatowane; tamy pro-
stopadte faszynowe, o tymsamym profilu, = lub tez
kamienne o przekroju w koronie 1.50 m. i nachy-
leniu skarp j.w. Do budowy tam kamiennych uzywa-
no kamienia miejscowego, lub dowozonego z foméw
nad Prutem w Jaremczu.

Szerokoéé trasy regulacyijne;:

. Od Rozwadowa do ujécia Stryja km. 361.26 -334.34- 40.0 m
. viécia Stryja . Swicy , 334.34 -313.40- 55.0 ,,

2 . wicy »», Lomnicy ,, 313.40 -277.86- 63.0 ,,
tomnicy » Bystrzycy ,, 277.86 -262.64- 80.0 ,,

Bystrzycy ,, Koropca , 26264 -210.17- 89.0 ,,

Koropca ,, Seretu » 210.17 - 84.93- 91.0 ,,

Seretu ,» Zbrucza ,, 84.93 - 0.00-100.00

Stopien
regulacii.




Charakter
dna.

Przeszkody:
zwiry, kar-
cze, pale
po starych
mostach.
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Przecietng szerokoéé szlaku zeglownego na od-
cinku rzeki uregulowanym pokrywa sie z szeroko-
$cig trasy na odcinku ponizej km 215, gdzie robét
regulacyjnych mniej lub wcale niema — waha sie
pomiedzy 80 — 100 m. przy stanie nizéwkowym,
a 100 — 120 m. przy stanie odpowiadajqcym 215
dniowej wodzie z letniego okresu zeglugi.

Srednia szybko$¢ pradu przy stanie nizéwko-
wym 1,5 — 23 km/godz. a 1,8 3,0 km/godz.
przy stanie normalnym. Gleboko$é tranzytowa przy
stanie nizéwkowym waha sie od 0.5 — 1.5 m., przy
stanie normalnym 0.6 — 3.85.

Z powodu matego spadku od Kornalowic do
viécia Swicy oraz okolicznosci, ze Stryj osadza zwi-
ry przewaznie w swem fozysku — grubsze  zwiry
nie pojawiajq sie w dnie rzeki az do ujécia Swicy.
Dopiero prawobrzezne doplywy karpackie: Swica,
tomnica, Bystrzyca nanoszg do Dniestru grube zwi-
ry, a w dalszym biegu dzikie potoki, spadajgce ze
skalistych brzegéw, wyrywaja kamienie i skiadajq je
w tozysku rzeki. W ciasnych przetomach jaru Dnie-
strowego wystepuje nawet dno skaliste. Okoliczno$é
ta utrudnia niezmiernie zegluge. Najechanie statku
na zwirowq mielizne powoduje précz wielkiego wy-
sitku przy $ciaganiu statku z przeszkody — takze
jego uszkodzenie.

Przeszkody wystepujq jako stozki usypowe przy
visciach rzek karpackich oraz dzikich potokéw. Usu-
wanie ich przy pomocy bagrowania jest $rodkiem

- doraznym; wskazana jest systematyczna regulacja

i powstrzymywanie zwiréw przez zabudowanie gér-
nych biegéw rzek karpackich.

Pnie drzew wystepujq sporadycznie — groz-
niejszemi przeszkodami sq pozostale z mostéw wojen-
nych piloty niejednokrotnie uzbrojone szynami; prze-
szkody te usuwa sie w miare przydzielanych funduszéw.

Powigkszenie glebokoéci moze nastqpié¢ przez
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koncentracje koryta budowlami regulacyjnemi; zbior-
niki, projektowane na Oporze, Stryju, Lomnicy mo-
gq przyczyni¢ sie raczej do zatrzymywania wéd po-
wodziowych.

Wyposazenie drogi wodnej w porty i zimowiska
jest w stanie rozbudowy. Istnieje jeden port pod
Haliczem w km. 274 po lewym brzegu. Budowe
rozpoczgto w r. 1908 i przerwano w czasie woiny.
Port posiada kanal wejéciowy, czeéé basenu z obrze-
zami nieubezpieczonemi oraz niezupetne obwalo-
wanie. Stuzy jako zimowisko dla panstwowego ta-
boru zeglugowego. Zaprojektowane porty pod Niz-
niowem i Zaleszczykami czekajg na wykonanie.

W niewielkiej ilosci odbywa sie sptaw drzewa
wigzanego w tratwy, pochodzqcego z laséw nad
tomnicq. Holowaniu podlegajg wylgcznie materjaty
wlasne faszynowe, przeznaczone do robét regulacyj-
nych. Dlugos$¢ pociagéw holowniczych pod wode wy-
nosi 4 galary 14 metrowej dlugosci. Holowanie od-
bywa sie zapomocq statku motorowego. Na krétkie
odlegtosci holuje sie pojedyncze galary sitg ludzkaq.
Uzywanie koni do holowania nie jest praktykowane.

Wytyczenie nurtu odbywa sie sporadycznie dla
przejazdu statku zapomocq tyk z wiechami. Stuzbe
wytycznych petniq wiedy straznicy rzeczni, rozmie-
szczeni przecigtnie co 10 kilometréw. Na przestrze-
ni granicznej straznicy dozorujg érednio po 15 km.
rzeki. Na odcinkach km. 215 — 140 oraz 37 — 0.0
nie ma stuzby rzecznej.

Okres nawigacyjny trwa od zejécia lodéw, kté-
re nastepuje z koncem lutego, do pochodu éryzu
w polowie listopada.

: Przerwy w nawigaciji, z powodu wyzszych sta-
now wody, wystepuja w pierwszej potowie lipca,
z powodu posuchy z poczqtkiem czerwca i we
wrzesniu.

Porty,
zimowiska.

Holowanie.




Mosty,
przewozy.

Ogélny
opis rzeki.
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Szlak zeglowny Dniestru przekracza 5 mostéw
kolejowych oraz 8 drogowych. Mosty kolejowe oraz
4 drogowe zelazne na filarach kamiennych; jeden
most drogowy konstrukeji drewniano - zelaznej na
filarach kamiennych, 3 drewniane na jarzmach.

Przewozéw linowych istnieje 18, z czego 3,
utrzymywane przez panstwo, stuzq jako dostep do od-
cietych przekopami gruntéw.

Charakterystyka szlaku.

Doptywy
zeglowne.

Odcinek

Przeciet
spadek
Glebokosé
tzanzytowa
przy stanie
wéd nizéw.

. Dniestr gérny; dlugoéc biegu
47.86 km. od mostu w Rozwa-
dowie km. 361.26 do vjécia
Swicy (P) km, 313.40

. Dniestr srodkowy; diugosé
biegu 76.24 km. od vijécia Swi-
cy (P) km. 313.40 do vjécia
Ztotej Lipy (L) km. 237.16

. Dniesir dolny; dlugo$é biegu
237.16 km. od vjécia Zlotej
Lipy (L) km- 237.16 do vjécia
Zbrucza (L) km. 0.00

E. Drogi wodne wschodnie (zlewnia Dnieprv)

1) PRYPEC.

Rzeka Prypeé, prawoboczny doptyw Dniepru,
wyplywa z kfot w pobiizu Szacka, pow. Luboml,
wojew. wolynskiego i plynie stale ku wschodowi.
Przy ujéciuv Stuczy opuszcza granice Polski.

Po przyjeciu od potudnia wéd rzeki Turji, Pry-
peé¢ robi sie rzeka sptawna, jednakze 5 km. dalej
oddaje prawie caly swéj zapas wody kanatowi Bia-
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lojezierskiemu, zasilajgcemu szczytowe stanowisko
kanatu Krélewskiego. Dalej korytem rzeki Prypeci
plyng przewaznie tylko wody wiosenne, letniq za$
porq w korycie tak malo jest wody, ze trudno jest
przejechaé nawet zwyczajnym kajakiem. Z tego
powodu drzewo sptawiane z Turji lub z Prypeci po-
wyzej poczqtku kanatu Bialojezierskiego, ptynie da-
lej kanatem Biatojezierskim.

Dopiero ponizej jeziora Lubigz koryto Prypeci
jest wieksze (okoto 15 m. szerokosci) i nadajace
sie do sptawu drzewa. Prqd jest w tem miejscu
bardzo maly (ok. 1 km/godz.).

Ponizej Swatowicz, po przyjeciv Stochodu, Pry-
peé znéw jest wiekszg rzekq. Plynie ona w tem
miejscu w plaskim terenie i czesto tworzy odnogi.
Szeroko$é gtéwnego koryta wynosi od 15 do 20 m.
jest ono glebokie i statki o zanurzeniv do 45 cm.
prawie caty okres letni mogq kursowoé. Odnosi sie
to gtéwnie do kolowcéw, na kitére niema wplywu
zielsko, ktérem w drugiej potowie lata porasta
koryto Prypeci.

Ponizej jeziora Nobel, Prypeé¢ niegdyé ptyneta
dwiema odnogami: Strumieniem i Gnitq Prypeciaq.
Gnita Prypeé¢ z czasem zamulita sie i pozostaly po
niej tylko niewielkie odcinki, ktéremi splywa czesé
wiosennych wéd Prypeci. Natomiast odnogg Stru-
mien plynie obecnie wszystka woda letnia i wiekszo$¢
woéd wiosennych. Wskutek tego nalezaloby nie uzy-
waé nazwy Strumien, jak to jest zwykie stosowane
na mapach, gdzie odcinek Prypeci od jeziora No-
bel do Pinska nazywany jest Strumieniem. Ponizej
jeziora Nobel az do Piaska glebokosci w korycie
Prypeci (Strumienia), przy niskich stanach wody,
wynoszqg okoto 60 cm., a szeroko$é koryta — okoto
20 m. (powyzej ujscia Prostyru), a ponizej okoto
40 m.

Ponizej Pinska Prypeé jest juz sporq rzekq
o szerokoéci okoto 50 m. i gltebokosci, przy niskich
stanach wéd, okoto 90 cm.

16
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Ponizej Kaczanowicz szeroko$é Prypeci wynosi
okoto 70 m, ponizej Berezcéw — 100 m., ponizej
Mostéw Wolanskich — 120 m, a ponizej Horynia —
150 m. e

Prype¢ jest typowag rzekq nizinng z niskiemi
brzegami. :

Na wiosne woda Prypeci wystepuje z brzegéw
i wtedy nurt rzeki wskazujg poustawiane na brze-
gach Prypeci (gtéwnie na odcinkach od ujécia Sto-
chodu do ujécia Prostyru i od Pinska do ujscia Ho-
rynia) znaki wiosenne (stupy odpowiednio malowane)—
czerwony na prawym, bialy na lewym brzegu.

Z wiekszych osiedli nad Prypecig nalezy wy-
mieni¢ miasto Pinsk. Pod Pinskiem Prypeé tqczy swe
wody z Ping, lecz wkrétce (éwieré kilometra poni-

Schemotyciny plon
riek weate Pinskieyo,
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zej) rozdziela je, kierujge czeéé tych wéd na wschéd
korytem Prypeci, a czeé¢ na péilnocny wschéd ko-
rytem Piny. W odlegtosci 22 km. powyzej Pinska
wpada do Prypeci (Strumienia) gléwna odnoga
Styru zwana Prostyr. Pinsk jest wiec jakby weztem drég
wodnych i dlatego kilometraz na drogach wodnych
tego rejonu rozpoczyna sie od Pinska. Od Pinska
idg nastepujqce drogi wodne:

1. Pifisk—Lubieszéw: Prypeciq (Strumieniem) i Stochodem,

2. Pinsk—tuck: Prypeciq (Strumieniem), Prostyrem i Styrem,

3. Pinsk—Granica Panstwa: Prypeciq,

4. Pinsk—Brzesé n/B.: Ping, kanatem Krélewskim i Mu-
chawcem (systemat kanalu Krélewskiego),

5. Pinsk — kanal Oginskiego: Ping, Jasiotdq i kanatem
Ogiriskiego.

Rysunek 45 przedstawia schematyczny plan
rzek wezla Pinskiego.

Szybkos¢ pradu na Prypeci wynosi okoto
2 km/godz. Wielkoéé¢ promienia serpentynowania
szlaku wodnego przy niskim stanie wody wynosi dla
odcinka Prypeci (Strumienia) powyzej ujécia Prosty-
ru okoto 50 m.; dla odcinka Prypeci od vjécia Pro.-
styru do Pinska — 75 m, i ponizej Pidska — 100 m.
Dno przewaznie pokryte drobnym piaskiem z mu-
tem. Na Prypeci nie wystepujq charakterystyczne
przemialy, jak na innych rzekach. Zwykle wieksze
mielizny wystepuja zaraz ponizej Pifska, okoto Te-
rebnia i przy wsiach Kaczanowicze i Bereice. Mie-
lizny te zajmujg przewaznie calq szerokoéé rzeki
i ciggnq sie na przestrzeni okoto pél kilometra
kazda. Na usunigcie jednej takiej mielizny potrze-
ba pracy jednej pogtebiarki na dwie zmiany w prze-
ciagu trzech tygodni. Przekopanie takiej mielizny
wystarcza na trzy lata. Gorzej przedstawia sie
mielizna pod Berezcami. Mielizna ta zajmuje catq
szeroko$¢ rzeki i ciagnie sie na dlugoéci okoto
2 km., przyczem rok rocznie trzeba w tem miejscu
pogtebiaé koryto rzeki, gdyz po przekopaniu pogle-

biarkq po paru miesigcach mielizna powstaje spowro-’

Przeszkody
W nawi-
gacji.
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tem. Istnieje projekt zwezenia koryta Prypeci pod
Berezcami przy pomocy tam regulacyjnych z faszy-
ny, aby skoncentrowaé i poglebi¢ koryto w tem
miejscu. Dotychczas jednak zadnych robét regula-
cyinych na Prypeci nie byto.

a Prypeci niema urzqdzonych specjalnych
portéw, stoczni, lub zimowisk dla statkéw. Statki
zwykle zimuja przy brzegu rzeki obok wiekszych
osiedli.

Sptaw tratew po Prypeci odbywa sie zawsze
w strone Pinska. Powyzej Pinska tratwy unosi woda
z szybkosciqa okoto 2 km. na godzine, ponizej za$
Pinska — pod prad — tratwy sq holowane przez pa-
rostatki z szybkoécia réwniez okolo 2 km/godz.
Normalnie tratwa sklada sie z posa (sznur tafli lub
gasek) ogélnej diugosci okoto 135 m. i szerokosci
7.5 m. Na Prypeci ponizej Kaczanowicz holowniki
ciagng pod prqd zwykle po dwa pasy, utozone obok
siebie. Powyzej Kaczanowicz, gdzie koryto Prypeci
jest wezsze, z dwéch paséw tratew robi sie jeden
o dlugosci okoto 230 m. i szerokoséci 7,5 m.

Holowanie barek pod prad odbywa sie zwykle
przy pomocy parostatkéw; przewaznie jeden paro-
statek ciggnie od 6 do 10 barek o pojemnosci okoto
40 tonn i dtugosci okoto 22 m. kazda; barki te sqg
polgczone parami jedna przy drugiej z odstepami
okoto 3 metréw para od pary (liczac wzdtuz rzeki).
Holowanie w ten sposéb moze sie odbywaé bez
przerwy calq dobe. Powyzej ujscia Prostyru, gdzie
Prype¢ (Strumien) jest wezsza, pociag holowniczy
zlozony jest z jednego szeregu, skiadajgcego sie
z 5 — 6 barek, przyczem holowniki sq mniejszych
wymiaréw. Dlugoéé pociqgu holowniczego docho-
dzi do 150 m. W nocy, na Prypeci powyzej Pinska,
holowanie nie odbywa sie. W dét rzeki barki spta-
wiane sq podobnie jak i tratwy bez pomocy holow-
nikéw, t. j. unosi je woda z szybkosciq okoto

2 km/godz.
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Ruch barek naogét jest niewielki, gdyz nie maijq
co wozié. Holowanie konmi nie odbywa sie, ponie-
waz brzegi rzeki do tego nie nadajg sie.

Nawigacja statkami osobowemi odbywa sie
w dzied i w nocy, natomiast, sptawiane z wodq
tratwy i barki na noc zatrzymujq sie przy brzegu.

Charakterystyka szlaku.

) o Glebokosé
> -3 S8 tranzyt, prz
% . ° g’ g% 3; slanur:'h :6;
Odcinek rzeki. | 5% |27 |59 - Doptywy zeglowne.
FaiEH ENEE
a & [&eydes] 22 |85
w “,"’(m m m cm cm
Od vjécia Stochodu do Stochéd (pr) diug. ode.
viécia Prostyru (Styru). |0.095| 20| 12 | 50 | 90| zegl. 16 km.
1. Styr (pr) dlug odec.
Od vjscia Prostyru (Sty- zeglown. 290 km.
ru) do Pinska 0.087| 40| 15| 60 | 100| 2. Pina (I) od kanatu Kré-
lewskiego, dlug. odec.
zegl. 41 km.
Od Pinska do ujscia Pina (I) w strone Jasioldy,
Jasiotdy. 0.075| 50| 25| 70 | 130 dtug. odc. zegl. 12!/, km.
Od vujscia Jasiotdy do Jasiodta (I) diug. odcinka
Mostéw Wolanskich. |0.075] 80| 40 | 70 | 140 zegl.- 81 km.
Od Mostéw Wolanskich Stary Styr (p)-odnoga Sty-
do vjscia Horynia. 0.080," 120| 60 | 90 | 160 ru, dlug. odc zegl. 68 km.
Od vujécia Horynia do ; Horyn (pr) dlug. odcinka
granicy Panstwa. 0.080| 150| 60 | 90 | 160 | zegl. 66 km.
Zwykle w koncu marca na Prypeci i jej doply- Zjawiska
wach ruszajq lody i w pierwszych dniach kwietnia lodowe.

rozpoczyna sie zegluga. Wysokie wody sq prze-
waznie w kwietniu, niskie stany—w sierpniu. W po-
lowie grudnia konczy sie nawigacja, gdyz w tym
czasie na rzekach tworzy sie pokrywa lodowa. Pod
tym wzgledem Prypeé i jej doptywy znacznie sie réz-
niq od innych rzek polskich. Naprzyktad zamarznie-
cie Wisly poprzedza dtuiszy okres silnych mrozéw,
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przyczem pokrywa lodowa na Wisle tworzy sie nie
odrazu i $rodkiem rzeki kilka dni plynie kra. Na
Prypec lownych doptywach wskutek stabe-
go prgdu, gdy temperatura wody obnizy sie do
+0,1 C, nastaje bardzo niebezpieczny dla zeglugi
moment, gdyz, jezeli nadal trwa mréz, rzeka, wolna
od lodu moze sig pokryé powlokq lodowg w prze-
ciqgu kilku godzin i uwiezié w lodach statki, kiére
sq w drodze.

Wahania pozioméw wody miedzy najwyzszym,
a najnizszym stanem na Prypeci wynosza: pod Pin-
skiem okoto 2,00 m., okoto Mostéw Wolanskich —
3,40 m., okoto ujécia Horynia — 3,25 m.

2) STOCHOD.

Rzeka Stochéd, prawy doptyw Prypeci, jest
zeglowng na odcinku od Lubieszowa do ujécia do
Prypeci, t. i. na dlugosci 16 km; splawnq jest od
miejscowosci Majdan. Zeglowna czeéé¢ Stochodu
- znajduje sie w bagnistej dolinie, porostej miejscami
szuwarami, a miejscami lasem olszynowym. Dno
rzeki jest grzqgskie, a koryto krete o promieniu okoto
25 metréw. Szeroko$é koryta rzeki wynosi okoto
20 mefréw; szerokosc szlaku wodnego okoto 10 m.
Glebokos¢ na odcinku zeglownym okoto 70 cm.
w pierwszej pofowie lata i okoto 30 cm. w drugiej—
przy niskich stanach wody. Szybko$¢ pradu okoto
1'/y; km/godz. Brzegi niskie.

Ruch statkéw na Stochodzie jest nieduzy, od-
bywa sie ponizej Lubieszowa gtéwnie w pierwszej
potowie lata. Na poprawienie warunkéw zeglugi na
Stochodzie dotychczas nie zwracano duzej uwagi
i nie wykonywano ani robét regulacyjnych, ani po-
gtebiarskich.

Po Stochodzie sptawiane sq z prqdem tratwy
z szybkoscig okoto 1/, km. Ruchu barek niema pra-
wie zadnego. Czasami tylko plynie niewielka barka
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o pojemnoéci do 20 tonn, holowana ludzmi z szyb-
kosciq okoto 3 km/godz. z prgdem, lub 2 km/godz.
pod prad. Hoiowanie barek odbywa sie przy po-
mocy lasek (dtugich kijéw), opieranych o dno rzeki;
miejscami, gdzie brzegi na to pozwalajqg, flisacy ho-
luig barki, idgc po brzegu.

W nocnej porze ruchu na Stochodzie niema
prawie zadnego.

W drugiej potowie lata, w okresach wiecej su-
chych, na Stochodzie zegluga zupetnie sie przerywa,
czasami nawet na diuzszy okres czasu (na dwa
miesigce).

3) S TY-R.

Styr, prawy doplyw Prypeci, jest zeglownym,
poczynajgc od tucka w dét. W gérnym biegu Styr
ma charakter rzeki podgérskiej gteboko wcietej; na
terenie Polesia jest rzekqg nizinng o dolinie bagnistej.
Ponizej Pohostu Styr dzieli sie na dwa ra-
miona. Lewe ramie zwane Prostyr wpada do Stru-
mienia (Prypeci) powyzej Dzikowicz, prawe zwane
Stary Styr plynie okoto lwanczyc, Lasicka, Lopacina,

vjwicz i powyzej Berezcéw uchodzi do Prypeci.
Szerokos¢ Styru jest zmienng — od 20 do 50 m;
szeroko$é szlaku zeglownego wynosi — od 8 do 12
metréw. Rzeka kreta o promieniu serpentynowania
okoto 25 metréow. Gtlebokosci przy niskich stanach
wody wynoszq powyzej Starych Koni okoto 40 cm.,
powyzej Mulczyc — 50 cm.

Prostyr, lewa odnoga Styru, o dlugoéci 19,6 km.
prowadzi okoto 80°/, wéd, doprowadzonych przez Styr
do Starych Koni; reszta (20°/,) wéd Styru odplywa
tozyskiem Starego Styru. Prostyr jest mniej krety, niz
Styr. Wielko$¢ promienia serpentynowania koryta
Prostyru wynosi okoto 40 m., szeroko$é koryta okoto
35 m,, a szlaku wodnego okoto 12 m. Glebokosci
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na Prostyrze wynoszq przy niskich stanach wody
okoto 60 cm.

Stary Styr, prawa odnoga Styru, o dlugosci
68 km jest waski i krety. Dolna cze$¢ Starego
Styru od Woujwicz do Prypeci, nawet przy niskich
stanach wody, ma szeroko$é okoto 25 metréw i gle-
bokosé¢ 60 cm. Z tego powodu na tym odcinku
przez caly sezon nawigacyiny kursujg parostatki
o zanurzeniu okoto 40 cm. Na pozostatym odcinku
Starego Styru w koncu lata gtebokosci dochodzqg
do 30 cm.; same koryto miejscami jest waskie (oko-
to 15 m.) i krete; promien serpentynowania wynosi
okoto 15 m. Nawigacja jest tutaj dosyé ucigzliwa,
gdyz mogq kursowaé tylko lekkie bareczki o po-
jemnosci do 20 tonn, popychane sitq flisakéw przy
pomocy lasek (dtugich kijéw), a miejscami holowa-
ne ludzmi, idacymi po brzegu. Ruch barek jest nie-
wielki. Przewozone jest gléwnie drzewo opalowe.

Styr, chociaz technicznie nie ma takich dobrych
warunkéw dla zeglugi, jak Prypeé, jednak jako dro-
ga wodna w znaczeniu handlowem, posiada duze
znaczenie, poniewaz tqczy Wolyn z Polesiem. Do
wojny wszech$éwiatowej Prypeé, jako droga wodna,
miata znaczenie handlowe. Dzi$ stracita ona swoje
poprzednie znaczenie, gdyz plynie przewaznie po
stabo zaludnionej okolicy. Wielkqg przeszkodqg dla
rozwoju zeglugi na Styrze byly miyny, plywajgce
w korycie rzeki, ktére zostaly w r. 1934 usuniete.

Po Styrze moga kursowaé, prawie przez caly
rok, niewielkie parostatki i barki o zanurzeniv do
40 cm. Czasami tylko w sierpniu lub wrzeéniu,
podczas suchego lata, z powodu niskiego stanu wo-
dy, zegluga przerywa sie na przeciag kilku tygodni.

Statki po Styrze wozq z Pinska do tucka for-
nier i na pét obrobione materjaly leéne; z Lucka
za$ do Pinska — make, zboze, kasze, fasole, a na-
wet cukier i nafte.

Dla usprawnienia zeglugi na Styrze nalezy

Lo

oczyécié nurt od rozmaitych zawalenisk, — co juz
czesciowo zostato dokonane. Pozqdane bytoby jeszcze
usuniecie szeregu mielizn, ktére tworzq sie zwykle
na calej szerokoéci rzeki; bagrowanie nie na diugo
pomaga, gdyz w ciqgu paru tygodni w tych samych
miejscach mielizny powstajqg na nowo. Jedyng rzeczq
bytoby wykonanie odpowiednich robét regulacyjnych.
Dno Siyru jest przewaznie piaszczyste, niekiedy za$
gliniaste, lub kamienisto-zwirowe.

Spad na Styrze w okolicach Rozyszcz, wynosi
okoto 0.15%,, w okolicach Potonne — 0,30%,, i w
okolicach Starych Koni — 0,18%,,. Szybkoéé¢ prqdu
wynosi okoto 3 km/godz.

Waskie i krete koryto Styru nie pozwala na
holowanie wiekszych transportéw barek przy pomo-
cy holownikéw. Trafiajg sie co prawda transporty
barek, (okoto pieciu) holowane przy pomocy holo-
wnika, lecz wtedy barki idq sznurem jedna za dru-
gq i przewaznie puste. Z pradem barki tadowne
ida same, od czasu do czasu tylko kierowane przez
flisakéw przy pomocy lasek. Czesto i pod prad ho-
lujg barki ludzie, idacy po brzegu.

Szybkoéé¢ sptawu tratew po Styrze wynosi oko-
to 3 km/godz. Barki, kursujgce po Styrze, majg po-
jemno$é okoto 30 tonn. Holowanie. barek i tratew
odbywa sie tylko w porze dziennej. Konmi, idgcemi
po brzegu, holowaé nie mozna z braku odpowiednich
$ciezek holowniczych.

4 HORYN.

Horyn, prawy doptyw Prypeci, jest zeglowny od
stacji kolejowej Horyn do ujécia. Szeroko$é koryta,
powyzej ujécia, wynosi okoto 40 m., w poblizu Da-
widgrédka — 80 m., a wyzej od 30 do 50 m. Sze-
rokoé¢ szlaku zeglownego wynosi — 20 m.

Glebokosci w korycie Horynia, przy niskich sta-




|
|
{

- 250 -

nach wody ponizej Dawidgrédka. wynoszq okoto 60
cm., a powyzej okolo 45 cm. Zegluga odbywa sie
prawie caly rok. Powyzej Dawidgrédka kursujq stat-
ki niewysokie, gdyz na przeszkodzie stoi zbyt niskie
wzniesienie mostu w Dawidgrédku. Gléwne mielizny
na Horyniu tworzq sie okoto wsi Chorsk i Uholec.
Kazda z tych mielizn ciggnie sie na dlugoéci prawie
kilometra. Mielizne pod Chorskiem prawie kaz-
dego roku usuwa sie przy pomocy pogtebiarek.
Rzeka Horyn w wielu miejscach podmywa swe brze-
gi, grozgc nawet zabudowaniom, potozonym na brze-
gu, (w Dawidgrédku, Uholcu, Zofijéwce). Uregulo-
wanie koryta Horynia poprawitoby warunki zeglugi
oraz zabezpieczylo okoliczne osiedla od podmywania.

Spad na Horyniu wynosi okoto 0,17%,, szyb-
ko$¢ pradu — okoto 3 km/godz. Brzegi Horynia sq
tadne i suche, jednakze podczas wiosny czesto wy-
stepuje on z brzegéw. Wahania pozioméw wody na
Horyniu wynoszq przeszto 3 metry. Wielkoéé¢ pro-
mienia serpentynowania szlaku wodnego wynosi o-
koto 50 metréw.

Na wiosne podczas wysokich wéd czeéé wéd
powyzej Dawidgrédka oddziela sie i plynie do Pry-
peci oddzielng odnogq, zwang Wietlicq.

Ruch zeglowny na Horyniu jest niewielki; raz
w dzien kursuje osobowy parostatek; pozatem w mia-
re potrzeby kursujg niewielkie barki (o pojemnosci
do 30 tonn), gléwnie z ceglq, lub maka, holowane
ludzmi, idgcymi po brzegu.

rzerw w zegludze z powodu niskich stanéw
wody prawie nie bywa. Naodwrét, podczas wysokich
stanéw wody, gdy Horyn wystapi z brzegéw, zeglu-
ga jest ucigzliwg, gdyz wtedy statek tatwo moze zejéé
z koryta rzeki.

5 PINA.

Odcinek Piny od Pinska do Pereruba o dlugo-
$ci 40,8 km. wchodzi w sktad systemu kanatu Kré-
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lewskiego. Szeroko$é koryta rzeki wynosi okoto 25
m. Pod Pinskiem Pina rozlewa sie tworzac tak zwa-
ne jezioro Pinskie o szerokosci 120 metréw i diu-
goéci okoto 3 km. Na Pinie od Pinska do Pereruba
szeroko$é szlaku zeglugowego wynosi okoto 15 m,,
promien serpentynowania okoto 100 m.; spadek —
okoto 0,04°/,, i szybkoé¢ pragdu okoto 1 km/godz.
Brzegi sq niskie i bagniste. Glebokoséci przy niskich
stanach wody w poblizu Pinska wynoszq: okoto 80
cm., w poblizu Pereruba—okoto 35 cm. Pigtrzenie wo-
dy na jazach, gtéwnie najazie w Duboju, powiekszaijq
glebokoéci ponizej Pereruba z 35 cm do 80 cm.
Pina w obrebie miasta Pinska jest uregulowa-
na i ma wyglad prostego kanatu. Pinsk jest przysta-
niq macierzystq dla wielu statkéw. Jednak w Pinsku
niema specjalnych portéw dla statkéw, specjal-
nych urzqdzen dla wyladowania, lub zalado-
wania towaréw. Na lewym brzegu Piny, powyzej
mostu w Pinsku, na przestrzeni pét kilometra, utozo-
ny jest tor kolejowy, gdzie odbywaijq sig przetadunki
ze statkéw do wagonéw kolejowych, lub odwrotnie.
Odcinek Piny od Pinska do Jasiotdy posiada dtu-
go$é okoto 13 km., szerokosé koryta — okolo 25
m., szeroko$é szlaku zeglownego — okoto 15 m.
W poblizu Pinkowicz Pina rozlewa sie szeroko, two-
rzqc tak zwane jezioro Pinkowickie o szerokosci
100 metréw i dtugoéci okoto 2 km. Promien serpntyno-
wania Piny od Pinska do Jasiotdy wynosi okoto 30 m.
Szybkos¢ praqdu okoto 1 km/godz. Brzegi sq niskie i

bagniste.
Pina wpada do Jasioldy. Pod Pinskiem Pina
taczy sie z Prypeciag (Strumieniem), iecz '/, kilome-

tra nizej znéw sie oddziela od Prypeci. Wilasciwie,
Pina ponizej Pinska niestusznie jest nazywana Ping.
lloé¢ wody w Pinie ponizej Pinska nie odpowiada
ilosci wody, ptyngcej w Pinie‘powyzej Pinska. Wody
te sq wieksze lub mniejsze, zaleznie od wigkszego,
lub mniejszego poglebienia ! zapomocq pogtebiarek
koryta Piny, lub Prypeci ponizej Pinska. Prawidtowiej
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wigc nalezatoby uwazaé Pine ponizej Pifiska za od-
noge Prypeci.

no Piny stanowi przewaznie piasek z mutem.
Wszystkie mielizny na Pinie w okolicach Pidska i
ponizej tatwo sq usuwane zapomocq bagrowania.
Pina plynie bardzo powoli; namutéw niesie niewiele.
Naskutek przekopania koryta poziom viody w rzece
nie obniza sig, gdyz dolna czeé¢ Piny znajduje sie
pod dziataniem cofki Prypeci. O gérnej czeéci Piny
tego powiedzie¢ nie mozna, gdyz tam dla podirzy-
mania pewnej gltebokosci w korycie potrzebne sq
pigtrzenia wody, co uskutecznia sig przy pomocy jazéw.

ahania pozioméw wody w Pinie wynoszq
okofo 2 metréw.

Ruch zeglowny na Pinie w strone Brzeécia jest
nieduzy. Na przeszkodzie stojg zle warunki technicz
ne dla zeglugi na kanale Krélewskim. W strone Ja-
sioldy ruch zeglowny po Pinie réwniez nie jest wiel-
ki. W pierwszej polowie lata odbywa sie zwykle
po Pinie holowanie pod prqd tratew nieduzemi pa-

rostatkami, idacych z Jasiotldy do Pinska. Szybkosé
holowania wynosi okolo 1'/, km./godz. Tratwy o
dlugosci 135 m., szerokoé¢ od 5 do 7', m. Ruchu
zeglownego w porze nocnej niema.

6) JASIOLDA.

Rzeka Jasiolda, lewy doplyw Prypeci, jest ze-
glowng od Motola do ujécia do Prypeci. Jest to ty-
powa rzeka bagienna o mato wyraznych granicach
doliny. Szerokoéé koryta wynosi okoto 25 m. Miej-
scami szerokoé¢ ta dochodzi do 100 m. Szerokos¢
szlaku zeglownego, ponizej ujscie kanatu Oginskiego,
wynosi okolo 15 m., powyzej okoto 12 m.
Glebokosci w nurcie Jasiotdy, ponizej Nowosiela,
spadaja w koncu lata do 60 cm., ponizej uj-
$cia kanatu Oginskiego do 40 cm. i powyzej te-
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goz do 30 cm. Przy niskich stanach wody zegluga
na Jasioldzie nie odbywa sie.

Na odcinku od Nowosiela do Horodyszcza Ja-
siolda plynie przewaznie dwoma korytami. Gtéwne
koryto jest glebokie, lecz krete i o kilka kilometrow
diuzsze. Boczne koryta, zwane prostkami, sq plytsze,
lecz wiecej proste i o kilka kilometréw skracajg bieg
rzeki. Przy wysokich stanach wody zegluga odbywa
sie temi ".prostkami”, przy nizszych za$§ stanach tyl-
ko gtéwnem korytem rzeki. Koryto to w wielu miej-
scach jest krete, o promieniu serpentynowania, do-
chodzgcym do 15 m. Normalnie jednak promien
serpentynowania Jasioldy wynosi okoto 25 m.

Zegluga na Jasioldzie odbywa sie przewaznie
na odcinku od ujécia kanatu Oginskiego do ujécia
Piny, gdyz ta tylko czeéé wchodzi w systemat kanatu
Oginskiego. Na Jasiotdzie, powyzej ujécia kanatu
QOginskiego, odbywa sie gléwnie sptaw tratew oraz
kursuja, w niektérych okresach, niewielkie barki (o
pojemnosci do 20 tonn), holowane przy pomocy ludzi,
idgcych po brzegu. Rozwojowi zeglugi na Jasiof-
dzie, powyzej kanalu Oginskiego, stojg na prze-
szkodzie niskie wzniesienia mostéw w Porzeczu, Przy
wyzszych stanach wody barki pod temi mostami nie
moga przejéé, gdy zaé woda w rzece zanadto opa-
dnie, zegluga sie przerywa. Z tego powodu zegluga
na Jasioldzie powyzej kanalu Oginskiego trwa
zwykle okoto 3 miesigcy w ciqgu roku.

Spad na Jasioldzie, powyzej kanatu Oginskiego
i ponizej 0,07°,,. Szybko$é prqdu — okoto 2 km/godz.

Dla zwiekszenia mozliwoéci zeglugowych na
Jasioldzie wystarczy: powyzej Nowosiela, gdzie na
te czeéé¢ Jasioldy oddziatywa cotka z Prypeci, pogte-
bienie raz na kilka lat plytszych miejsc przy pomo-
cy bagrowania; powyzej Nowosiela trzeba wykonaé
szereg rob6t regulacyjnych, lub pobudowaé kilka jazéw,
jak to zresztqg bylo przed wojng wszechéwiatowa
(wtedy istnialy na Jasioldzie ponizej ujscia kanatu
Oginskiego 2 jazy iglicowe). Réwniez pozgdanem
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byloby sprostowanie niektérych wiecej kretych od-
cinkéw Jasiotdy.
: Dno Jasioldy jest przewaznie piaszczyste z mu-
em.

Wahania pozioméw wody wynoszq przeszio 2 m.

Po Jasioldzie tratwy o diugoéci 135 m. i sze-
rekosci od 5 do 7'/, m, sptawiane sq z szybkoscig
okofo 2 km/godz. Oprécz tego kursujq takze nie-
wielkie barki o pojemnosci do 20 tonn, HKolowane
ludzmi. Na odcinku Jasiotdy od Piny do kanatu Ogin-
skiego kursuje codziennie maly parostatek towaro-
wo-osobowy (o zanurzeniu 40 cm.) W nocnej porze
przewaznie zeglugi niema. W suche lata, gdy po-
ziom wody zanadio sie obnizy, zegluga przerywa
sie¢ czasami nawet na 1'/, miesiqca.

Poniisza tablica zawiera charakterystyczne dane, doty-
czqce doplywéw zeglownych Prypeci.

Przecigtna | Przeciet-
Przeciet- | szerokos¢ [na 9"Qb°'
kosé przy

ny spadek .
Sloo Koryta | Szloku | stan. wéd

w 2 rzeki [ zeglow.| pizéwk.

m,
cm.

20 30
25 40
35 60
25 80
25 35
40 60
50 45

Nazwa doptywu.

Stochéd
Styr bez odnogi Prostyr
Prostyr
Pina od Jasiotdy do Duboju
. odDubojudo Pereruba
Horyn pow. Dawidgrédka
. poniz. Dawidgrédka
Jasiotda od vjécia do No-
wosiela
Jasiotda powyzejNowosiela

a0 =DW

25 60
25 40

oo ooopooo
(8 JEN ] N~NOAOOO

=0

7) KANAL OGINSKIEGC.

Kanat Oginskiego tqczy rzeke Szczare (doplyw
Niemna) z Jasioldg. Podczas woijny $wiatowej
kanat ten byl doszczetnie zniszczony, za$ po wojnie

148
146
144
142
140
138
136

rz_Jasiolda
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zostal odbudowany. Po drodze kanat Oginskiego
przecina dwa jeziora: Woélkowskie o powierzchni
0.9 km? i Wygonowskie o powierzchni 26,5 km?®
To ostatne wchodzi w sklad szczytowego stanowiska
kanatu. Poziom wody w jeziorze Wygonowskiem
wznosi sie mniej wiecej o 1 m. ponad poziom letniej
wody w Szczarze przy ujéciuv do niej kanalu Ogin-
skiego i o 17 m. ponad poziom wody w Jasioldzie
przy pofaczeniv z kanatem Oginskiego.

Przekrdj podfuiny

Przekrdj poprzeczny.
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Rys. 46 Przekroje kanatu.

Spad wody na kanale Oginskiego od jeziora
Wygonowskiego do rzeki Jasioldy pokonany jest
przy pomocy dziewieciu $§luz komorowych, od stro-
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ny Szczary przy pomocy jednej $luzy. Sluzy sq
drewniane, komorowe. Dlugoéé¢ uzyteczna komér
$luzowych wynosi okolo 40 m., szeroko$¢ w $wietle
5,25 m., gleboko$¢ wody na dolnym progu 0,8 m.
Woda w kanale jest prawie stojaca. Szerokosé ka-
natu wynosi okotlo 18 m. Droga holownicza poto-
zona jest na lewym (wschodnim) brzegu kanalu.

Rys. 47 Sluza pod m. Telechany.

Dla swego funkcjonowania kanat Oginskiego
czerpie wode z jeziora Wygonowskiego. Jezioro
to jest zasilane podczas wiosny wysoka wodqg ze
Szczary.

Czas potrzebny dla przeéluzowania z jednego
stanowiska kanalu na drugie jest nastepujgcy: dla
matych tédek — okoto 7 min., dla barek, lub stat-
kéw. — okoto 10 min.. dla tratew — 15 min. Ponie-
waz ruch na kanale Oginskiego nie jest duzy,
ilo§¢ wody z jeziora Wygonowskiego dla zasilania
kanatu jest wystarczajgca.

= =

= 587 =

Do manipulacji z otwieraniem wrét podczas
$luzowania potrzeba dwéch ludzi. Prace te wyko-
nywuje $éluzowy, ktéremu dopomaga kto$ z obstugi
éluzujacego sie statku, lub tratwy.

Wzdtuz kanatu Oginskiego, dla uzytku stuzbo-
wego, wybudowana jest linja telefoniczna, taczaca
strozéwki przy $luzach z centralg w Telechanach.

Przez kanat Oginskiego jest przerzucone 6 mo-
stéw. Z tych cztery sq zwodzone. Spéd konstrukcii
niosqcej tych mostéw normalnie wznosi sie na
280 m. nad wodg. Pigty most w uroczysku Sosnéw-
ka — miedzy éluzami IV i V ma $rodkowe przesto
podnoszone, ktére w normalnym stanie wznosi sig
na 3 m., a gdy jest podniesione, wznosi sig na 6 m.
nad wodqg. Szésty most kolejki waskotorowej w Te-
lechanach wznosi sie (spéd konstrukcji niosacej) na
6 m. nad woda, jest to most staly. Podnoszenie
zwodzonych czeéci jednego mostu trwa okolo pét
godziny. Manipulacja ta wykonywana przez 4 ludzi
zdarza sie rzadko, gdyz normalnie na kanale Ogin-
skiego kursujg statki o wzniesieniv nad woda do

2,5 m.

Glsbokoéé kanalu wynosi okoto 80 cm. Jednak,
zwykle na wiosne, tworzq sie w nurcie kanatu mie-
lizny w tych miejscach, gdzie z okolicznych tere-
néw splywa woda do kanalu. Mielizny te sq nie-
wielkie i tatwe do usuniecia przy pomocy poglebiar-
ki, gdyz dno kanatlu w tych miejscach skiada sie
z namutu.

Po kanale Ogihskiego mogg kursowaé statki
o szerokoéci do 5,25 m. i dtugoéci do 40 m. Zwykle
na kanale kursuje codziennie jeden parostatek (od
Pinska do Telechan). Tratwy i barki holujq ludzie,
idacy po $ciezce holowniczej. Szybko$é¢ posuwania
sie tratew wynosi okofo 1 km/godz., a szybkosé
posuwania sie barek okoto 2'/, km/godz.

Na kanale Oginskiego, wskutek stojacej wody,
powloka lodowa dluzej sie trzyma niz na Prypeci
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i jei doptywach. Normalnie przerwa w nawigacji
z powodu zimy na kanale Oginskiego trwa od po-
czatku grudnia do potowy kwietnia. Sptaw odbywa
sig¢ od $witu do zmierzchu. Jedynie parostatki cza-
sami kursujg i w nocy.

8 KANAt KROLEWSKI.

Do systematu kanalu Krélewskiego nalezy ska-
nalizowana cze$é Piny (od Pinska do Pereruba), ka-
nat Krélewski oraz skanalizowany Muchawiec. Na
systemacie tym, celem spigtrzenia wody, wykonano
szereg jazéw iglicowych z drewnianemi przyczétka.
mi i fundamentami oroz zelaznemi koztami Poirego.
Stanowisko szczytowe kanalu zamkniete jest z jednej
strony (wschodniej) jazem w Sieliszczach, z drugiej—
(zachodniej) jazem w Wygodzie. Stanowisko to za-
silane jest wodq z Prypeci, dochodzqcq przez kanat
Wyzewski i jeziora Swiete, Wolanskie i Biale,
oraz przez kanat Bialojezierski. Kanat Biatojezierski

wpada do kanatu Krélewskiego w poblizu jazu

Rys. 48. Kanat koto Sieliszcz.
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w Sieliszczach. Oprécz tego, szczytowe stanowisko
kanatu ‘Krélewskiego zasilane jest wodg z kanatu
Orzechowskiego i Turskiego. Kanat Turski wpada
do kanalu Krélewskiego w poblizu jazu w Wygodzie.
Szeroko$¢ kanatu Kroélewskiego wynosi okoto
20 m. Przy kazdym jozie na kanale wybudowana
jest str6zé6wka drewniana, w ktérej mieszka jazowy.
Mielizny wystepujq przewaznie miedzy wsiami Ha-
lik i Jamniki (w szczytowem stanowisku kanatu).
lloé¢ wody, ptynacej kanatami Bialojezierskim
i Orzechowskim, jest zupetnie wystarczajqca dla za-
silania kanatu Krélewskiego. Jezeli, pomimo tego,
podczas dluzej trwajqcych posuch letnich odczuwa
si¢ tu i 6wdzie brak wody w kanale, to przyczyny
tego szukaé nalezy w nieszczelnosci jazéw iglico-
wych, oraz zanieczyszczeniu kanatéw doplywowych.
Tratwy po systemacie kanalu Krélewskiego idq
przewaznie od Pinska w strone Brzeécia. Po Pinie
tratwy sq holowane przez parostatki, a po samym
kanale przez konie z szybkosciq okoto 3 km/godz.
Poniewaz na przejécie tratew przez jeden jaz traci

Rys. 49. Jaz na skanalizowane} Pinie pod miejsc. Duboje.
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Rys. 50. Jaz na kanale.

sie przeszlo godzine, liczyé wiec mozna, ze szyb-
koé¢ posuwania sie tratew po kanale Krélewskim
wynosi okoto 2!/, km/godz. Ruch barek jest maly.
Barki holujq ludzie, idqcy wzdluz brzegu. Barki,
kursujgce po kanale Krélewskim, majg zanurzenie
okoto 40 cm.,

Na odemkniecie jazu dla przejécia statku przez
jaz traci sie conajmniej godzing. Manipulacije te
musi dokonywaé trzech ludzi. Czyni to jazowy,
a pomaga mu obstuga przechodzqcego przez jaz
statku, lub tratwy.

Dno kanatu jest piaszczyste.

99 MUCHAWIEC.

Rzeka Muchawiec wyptywa z okolic m. Pruza-
ny. Stanowi ona od w. Muchowtoki czeéé¢ systematu
Krélewskiego. Cze$é¢ ta skanalizowana jest przy

e —

- 261 -

pomocy jazéw iglicowych. Przecietna szeroko$é rze-
ki wynosi okoto 25 m. szerokos$¢ szlaku wodnego
okoto 15 m. Glebokosci sq rozmaite i zalezne od
pietrzenia wody na jazach. Szybko$é¢ prqdu na
Muchawcu wynosi okoto 1 km/godz. przy jazach
zamknietych i okoto 3 km/godz. przy jazach otwar-
tych. Wielko$¢ promienia serpentynowania koryta
rzeki wynosi okoto 30 m. Dno piaszczyste.

Rozdziat Il

ROLA ZBIORNIKOW W POLEPSZENIU
WARUNKOW ZEGLOWNOSCI RZEK

Wéréd wielu zagadnien gospodarki wodnej za-
ganienie uzeglownienia naszych rzek oraz ochrony
nadbrzeznych gruntéw przed zalewem wéd powo-
dziowych wysuwajqg sig u nas na plan pierwszy.

Warunki zeglugi na naszych rzekach w wielu
wypadkach przedstawiajq sie niekorzysinie z powo-
du ich nieuregulowania. Rzeka btadzi licznemi ra-
mionami, w okresach za§ posuchy, gdy przeplywy
znacznie maleja, gtebokosci tak spadaiq, ze normal-
na zegluga ustaje. Specjalnie niekorzystnie wply-
waja na zegluge czeste wahania stanéw i ogromnie
niewyréwnane przeplywy na rzekach, ktére biorq
swoj poczatek w gérach. Na tych rzekach stany
wéd i przeplywy ulegaja nietylko czestym w ciagu
roku, ale i gwaltownym zmianom. Wieksze ulewy
w gérskiem dorzeczu wywoluja wezbranie wéd, za-
lew terenéw nisko potozonych, w czasie za$é posu-
chy przeplywy i stany szybko sig obnizaja. W tych
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warunkach wielkq role odegraé mogq sztuczne zbior-
niki wody, utworzone przez zamkniecie dolin rzek
wysokiemi zaporami.

Pietrzgce budowle na rzece w postaci zapér two-

rzq za sobqg znaczne magazyny wody. Podczas po-
wodzi zbiornik zazwyczaj bywa oprézniony do
pewnej statej najnizszej swej pojemnosci, ktérg na-
zywamy zapasem zelaznym, a ktéry przeznaczony
zostaje do skladania niesionego przez rzeke rumo-
wiska (zwiru, mulu). Pozostala pojemnosé, tak zwa-
na pojemno$é retencyjna, winna pomieéci¢é mozliwie
najwiekszq czeéé objetosci fali powodziowej naijnie-
korzystniejszego wezbrania, a wiec najwyiszego ze
znanych. Rola zbiornika sprowadza sie do zmniej-
szenia przeplywéw powodziowych do granic nie-
szkodliwych dla miejscowoséci nizej potozonych, oraz
do podnoszenia niskich, krytycznych dla zeglugi
przeplywéw wody. Oczywiscie regulowanie prze-
pltywu rzeki przez zbiornik wymaga opracowania
planu gospodarki wodnej na zbiorniku. Nalezy za-
projektowaé odplywy ze zbiornika w ten sposéb, by
w okresach posuchy uzyskaé mozliwie najwieksze
podniesienie przeplywu kosztem zamagazynowanej
uprzednio wody, oraz przed okresem wezbrania
stopniowo zbiornik opréznié, przygotowujac go do
przyjecia fali powodziowej. W ten sposéb zbiornik
spetni podwéjne swoje zadanie, zadanie powodzio-
we i zeglugowe. Oczywiscie obok tych zadan, utwo-
rzony stopien pietrzqcy pozwoli wykorzystaé energije
spadajgcej wody dla celéw elektryfikacyjnych.
: Wplyw kazdego zbiornika na rzece ogranicza
si¢ zazwyczaj do stosunkowo niewielkich przestrze-
ni rzeki ponizej jego usytuowania, dlatego tez dla
vzyskania znaczniejszych efektiéw na jakiej$ rzece,
nalezy zbudowaé szereg zbiornikéw odpowiednio
umiejscowionych na jej doptywach.

W tym jednak wypadku regulowanie odplywu
ze zbiornika nie moze odbywaé¢ sie wedlug planu
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niezaleznego od pozostalych zbiornikéw. Gospodar-
ka wodna winna byé tak skoordynowana, by przez
czasowe powstrzymanie fali powodziowej i wypuszcza-
nie ze zbiornika wiekszych przeplywéw w czasie
pbzniejszym nie spowodowaé dodawania sie splywa-
jacych wéd z kilku doptywéw. Bowiem tq droga do-
datni efekt zbiornikéw (obnizenie fali powodziowej)
méglby byé znacznie zmniejszony, wzglednie w special-
nie niekorzystnych warunkach wogéle mégtby byé
przekre$lony.

Koordynaciji gospodarki zbiornikowej wymaga
réowniez zegluga. Jeéli jeden ze zbiornikéw nie jest
w stanie podnieéé stanéw wody na rzece poczas kry-
tycznych dni dla zeglugi, to niewgtpliwie da sie to
wykonaé fatwiej przy wspélpracy kilku zbiornikéw.
Wspélpraca ta jednak winna byé pomyslana w ten
sposéb, by upuszczane ze zbiornikéw przeplywy
mogly w gltéwnej rzece odpowiednio sig¢ kumulowa¢. -
Wynika stad, ze czas upuszczania wiekszych ilosci
wody ze zbiornikéw dla poditrzymania zeglugi wi-
nien byé¢ obliczony tak, by przy réznych szybkosciach
posuwania si¢ masy wody w poszczegbélnych dopty-
wach mogly one sie spotkaé w glédwnej rzece, gdzie
odbywa sie zegluga. Tq droga mozna przy syste-
mie odpowiednio usytuowanych zbiornikéw wywoly-
waé pewnego rodzaju sztuczne mate przybory na
pozadanych odcinkach zeglownej rzeki.

Najbardziej prymitywne wykorzystanie zamaga-
zynowanej wody dla ulatwienia sptawu spotykamy
u nas w gérnym biegu Czeremosza. Do cstatniego
czasu odbywa sie tu splaw drzewa luznego podczas
sztucznie wytworzonych przyboréw wody. Przybory
powstajg przez upuszczanie wody zamagazynowanej
w kilku niewielkich zbiornikach. Na Czarnym i Bia-
lym Czeremoszu zbiorniki te utworzone zostaly przez
pietrzenie wody jazami statemi (.klauzy”, .kluzy”),
wykonanemi ze skrzyn drewnianych, wypetnionych
kamieniami. Kazda kluza posiada przepust dla tra-
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tew, upust i przelew. Zbiorniki, utworzone w doli-
nie rzeki, mieszcza w sobie zazwyczaj od 200 —
400 tysiecy m®* wody. Splaw drzewa odbywa sie
w ten sposéb, ze najpierw wypuszcza sie wode ze
zbiornika najwyzej na rzece potozonego. Gdy czoto
fali wypuszezonej wody dojdzie do nastepnej kluzy,

Rys. 51. Jedna z kluz na Czeremoszu. Widok od strony odplywu.

z tej ostatniej upuszcza sie nadchodzqcq zgéry ilogé
wody przez pewien krétki czas. W tym samym cza-
sie przez gérng kluze przechodzi¢ zaczynajq tratwy.
Jednorazowe catkowite opréznienie zbiornikéw na
Czeremoszu pozwala przepuscié okoto 20 tratew.
Po ponownem napetnieniu zbiornikéw, splaw moze
odbywa¢ sie dalej tym samym sposobem. W roku
obfitych opadéw atmosferycznych, gdy napetnienie
zbiornikéw postepuje szybko, sptaw moze byé¢ usku-
’r?czniqny prawie codziennie w ciqgu letnich mie-
siecy.

Sprawa budowy zbiornikéw tqczy sie z zagad-
nieniem ochrony przed powodzig, tem tez nalezy
tlumaczyé, ze szereg oddawna juz opracowanych
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generalnie projektéw dopiero w r. 1935, po znanej
lipcowej powodzi 1934 r. na gérnej Wisle i dopty-
wach, zyskat na aktualnosci. W lipcu 1934 r. ko-
misja Ministerstwa Komunikacji opracowata obszer-
ny program budowy zbiornikéw na gtéwniejszych
gorskich doplywach Wisty, biorac pod uwage wpltyw
tych zbiornikéw na zmniejszenie fali powodziowej,
oraz mozliwoéé polepszenia warunkéw zeglownosci
na samej Wisle.

Program ten przewiduje budowe nastepujgcych
zbiornikéw w dorzeczu Wisly po Pustynie:
1. na Mgiei Wisle w Goczatkowicach o pojemnosci 31,6 mlj. m?

woay-
2. na Bryt'icy o pojemnoéci 24,6 mlj. m®.
3. na Czarnej Przemszy w Piwoni o pojemnosci 6,0 mlj. m?.
4. na Bialej Przemszy w Bledowie o pojemnosci 22,5 mlj m®.

Wedtug przyblizonych obliczen wyszczegélnio-
ne zbiorniki obniza najw. fale powodziowg Wisly
w Pustyni o ok. 140 cm. Podczas posusznych dni
da sie zasili¢ Wiste ze zbiornikéw iloscig wody
ok. 14 m?/s, co mogtoby podnieéé najnizsze stany
Wisty w Pustyni o ok. 30 cm.

W dorzeczu Wisty po Krakéw poza powyzsze-
mi zbiornikami zaprojektowano:
1. na tekawce w Moszczanicy o pojemn. . . . 9,0 milj. m®
2. na Skawicy w Zawoi P % : i %
3. na Skawie w Witanowicach ,, Ry Uy o s 2
oraz wzigto pod uwage budujqcy sie zbiornik w Po-
rgbce na Sole o pojemnosci — 32 mlj. m* wody.

Catkowita pojemnoéé zbiornikéw w dorzeczu
Wisty po Krakéw wyniostaby ok. 152 mlj. m® wody.
Whplyw tych zbiornikéw, oczywiscie obliczony tylko
z wielkiem przyblizeniem, wyrazatby sie dodatkiem
ze zbiornikéw w czasie posuchy ok. 23 m?/s wody
dla Krakowa, co mogtoby w korzystnych warunkach
gospodarki zbiornikowej podnie$é stany wody w Kra-
kowie o ok. 40 cm.

Dla dorzecza Wisty po Sandomierz poza wy-
szczegblnionemi zbiornikami dochodzq nastepujgce:
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1. na Rabie w Strézy - . o pojemn. 19,2 milj. m?
2. na Cz. Dunajcu w Wuiowne sl LR
3. na Suchej Wodzie przy Czarnym Stawie Gqslemcowym -
o pojemn. 0,6 milj. m?
4. na Roztoce Tatrzanskiej w Dolinie 5 Stawéw —
o pojemn. 1,5 milj. m?
5. na Rybim potoku przy Morskim Oku o pojemn. 1,0 milj m?
6. na Bialce Tatrzanskiej w Trybszu . . . D80 v
7. na Dunajecu w Czorsztynie o 380 Gl s
8. na Muszynce w Powrozniku . e e
9. na Roztoce Popradzkiej w Ryirze . i
10. na Smolniku w Kleczanach . AL
11. na Kamienicy Nawojowskiej w Ryblencu (<) p0| ¥ i B
12. na Dungjcu w Roznowie . . . . o pojemn.229,0 , .
13. na Lososinie w Miynnem . . . . G 24,0 .
14. na Dunajcu w Czchowie . . 2 i 15,0

Ogoétem pojemnosé wszysiklch zbiornikéw w
dorzeczu Wisty po Sandomierz wynositaby 523 milj.
m?, przytem wplyw na polepszenie warunkéw zeglugi
mégtby sie wyrazié podniesieniem stanu wody w
Sandomierzu o ok. 30 cm.

QOczywiscie na Wisle ponizej Sanu wplyw ten
bedzie mniejszy, a po wybudowaniu zbiornikéw w
dorzeczu Sanu, moznaby stosunkiteznacznie poprawié.

Niezaleznie od powyzszego programu zbiorni-
kowego dla gérnej Wisly, przewidywana jest budowa
w dolinie Bugu wielkiego zbiornika o celach wybitnie
zeglugowych (projekt inz. Tillingera).

Zbiornik ten projektowany jest na grupie jezior
w okolicy Wtodawy. Przy najwyzszem pietrzeniu
powierzchnia zalewu wyniesie ok. 15.500 ha. Pojem-
noéé zbiornika wynositaby ok. 570 milj. m® wody.
Mozliwe jednak jest znaczne rozszerzenie powierz-
chni zalewu przez wlqczenie szeregu dalszych jezior,
a wtedy pojemnoéé uzytkowq doprowadzi¢é mozna
do 1 miljarda m® wody.

Zasilenie zbiornika wedlug projektv odbywato-
by sie kanatem z Bugu okoto Huszczy ponizej Do-
rohuska, gdzie woda Bugu zostataby spietrzona ja-
zem. Odptyw wody zbiornikowej do Bugu projekty-
je sie¢ przez kanat o dlugosci ok. 25 km,
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Tego rodzaju zbiornik pozwolitby wydatnie po-
wiekszyé przeplywy nietylko Bugu, ale wplynatby do-
datnio na Wiste ponizej Modlina. Wplyw zbiornika
na podniesienie stanéw wody i przeptywéw Wisly
w Korzeniowie ilustruje rys. 52.
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Dtugoéé¢ drogi wodnej, ulepszonej dzieki budo-
wie zbiornika Wlodawskiego, wyniostaby na Bugu od
Konar do Modlina — 424 km. oraz na Wiéle od
Modlina do ujscia 380 km., razem 800 km. znacz-
nie udostepnionych do zeglugi.

becnie najdalej posunigta jest realizacja zbior-
nika w Porgbce na Sole, kitéry bedzie ukornczony
jesieniq 1936 r. W roku biezqcym rozpoczeto budo-
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we drugiego zbiornika w Roznowie na Dunajcuy,
ukoniczono studja dla projektéw w Czorsztynie i
Czchowie na Dunajcu i w Strézy na Rabie.

Budowa zapory i zbiornika na Sole w Porgbce
zmierza jak wiemy do osiqggniecia kilku zadan.

Z jednej strony zbiornik o pojemnosci 32 milj.
m?® wody pozwoli zmiejszyé fale powodziowq Soly, a
przez to obnizyé katastrofalne przeplywy Wislty w
Krakowie o ok. 655 m?®/s, z drugiej strony da sie
podnieéé najnizsze przeplywy Soly z 25 m?/s do
6 m®/s, wplywajgc w tym stosunku na przeplywy
Wisly ponizej ujscia Soly.

Oczywiscie wplyw samego tylko zbiornika w
Porgbce w okresie posuchy nie bedzie tak wydatny,
iak mogloby to byé po realizacji calego programu
zbiornikowego. Nie mniej jednak Porgbka do pew-
nego stopnia wyréwnia wahania przeplywéw na
Wisle pod Krakowem.

Projektowany zaklad wodno-elektryczny w Po-
raqbce o charakterze szczytowym pozwoli, przy od-
powiedniem gospodarowaniu na zbiorniku, zasilaé
Wiste wigkszemi iloéciami wody, niz przy catodzien-
nej pracy zaktadu. Jednak zasilanie to oczywiscie
musiatoby w tym wypadku ograniczyé sie do mniejszej
iloéci godzin na dobe. Przyblizone obliczenia pozwa-
lajg przypuszczaé, ze wypuszczane wieksze iloéci
wody ze zbiornika przy pracy zaktadu szczytowego
w godzinach najwiekszego zapotrzebowania energji
doptywaé bedq do Wisly w godzinach rannych i
wytwarzaé bedg wprawdzie niewyréwnane w ciqgu
dnia przeptywy na Wisle, jednak stworzg znaczniej-
sze podniesienie niskich stanéw. Pomoc dla zeglugi
i splawu bytaby w tym wypadku ograniczona do
pewnych godzin, do ktérych musiatby sie dostosowaé
ruch statkéw i barek.

Budujgca sie obecnie zapora w Roznowie utwo-
rzy zbiornik o pojemnosci 229 milj. m® wody. Uzy-
teczna pojemno$é zbiornika, mieszczqca sie w war-

Rys. 53. Teren przysztego zbiornika w Roznowie.
Widok z miejsca przysziej zapory.

stwie 11,5 m, wynosié bedzie 166 mili. m*® wody.
Jeéli wezmiemy pod uwage, ze podczas powodzi
lipcowej 1934 r. Dunajcem nieco ponizej Roznowa
przeptyneto w ciagu kilku dni 700 milj. m® wody,
pojemnoéé retencyjna zbiornika zmiescitaby zatem
ok. 25%, objetosci fali katastrofalnego roku.

Wplyw zbiornika Roznowskiego na niskie stany
przedstawiq sie nastepujqco:

Czasy trwania $rednio niskiej wody i wyzszych
wod przediuzyly sie w Karsach znacznie tak, ze iloé¢
dni ze sztucznie zwiekszong glebokoscig tranzytowa
dojdzie w Karsach do 124 dni, w Chwatowicach do
121 dnia w ciagu roku suchego. Okresy przerw
w zegludze, wywotane wyjatkowo niskiemi stanami wo-
dy, zostang zmniejszone w Karsach dla roku tak su-
chego, jak 1904 z 53 dni do 19 dni.

Powyzej oméwione przyktady ilustrujq wystar-
czajgco wplyw zbiornikéw na polepszenie warunkéw
zeglownosci rzek.
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Rozdzial IV.
UTRZYMANIE SZLAKU ZEGLOWNEGO.

Bezposredni zarzqd drég wodnych, jak réwniez
wykonywanie na tych drogach robét technicznych,
niezbednych do utrzymania szlaku zeglownego, nale-
zy do Panstwowych Zarzqdéw Wodnych.

Zarzady te bezposrednio, lub przez swe pod-
wladne organa — Nadzorcéw drég wodnych i do-
danych im do pomocy straznikéw wodnych (wytycz-
nych), w celu utatwienia, a niejednokrotnie i umozli-
wienia zeglugi i splawu na zarzadzanych przez nich
odcinkach, dokonywujq wytyczania, oéwietlania i oczy-
szczania nurtu, oraz poglebiania szlaku zeglownego
przez mechaniczne usuwanie tworzqcych sie tam
mielizn i przemialéw. Wytyczanie i o$wietlanie nurtu
dokonywa sie zapomocq znakéw ustawianych wzdiuz
szlaku zeglownego, lub na brzegu. Oczyszczaniem
nurtu, zajmujq sie t. zw. pragdéwki. Sg to niewielkie
plywajgce zérawie, zapomocqg ktérych podnosi sie
z dna rzeki lezgce tam przedmioty jak kamienie,
karcze, drzewa i t. p. Wreszcie usuwaniem mielizn,
wzgl. przemialéw z nurtu, czyli t. zw. poglebianiem
nurtu, zajmujq sie poglebiarki. Maszyny te usuwaijq
grunt z dna zapomocqg szeregu kubetkéw, taczonych
miedzy sobg tak, ze tworzgq one rodzaj lancucha
bez konca, obchwytujgcego t. zw. drabine kubtowq,
na koncach ktérej znajdujg sie bebny—gérny i dol-
ny i na tych bebnach jest rozciqgniety tancuch kub-
towy. Gérny koniec drabiny nurtowej potgczony jest
zapomocq osi z wiezq kublowq, stanowiqcq cze$é
korpusu pogtebiarki, dolny za$ koniec jest wolny
i moze byé opuszczony do wody. Pogtebianie od-
bywa sie w ten sposéb, ze pogtebiarka, majqc
opuszczonqg na potrzebnag gtebokosé drabine kubto-
waq, uruchamia tancuch kublowy zapomocq obraca-
nia gérnego bebna. Kubetki dotykajgc swemi kra-

Rys. 54. Pradéwka na Wisle.
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wedziami piasku zaczerpuja go i po dojéciu do gé-
ry przechylajq sie, wysypujqgc piasek do rynny, skqd
zsuwa sie on do barek, ktéremi odwozony poza nurt
rzeki i tam wysypywany jest do wody. Pozatem
rozrézniamy jeszcze poglebiarki innego typu t. zw.
ssqce, ktére usuwajq zbyteczny grunt z dna rzeki
za pomocq ssania wody z piaskiem.

Ponizej zostaje podany podziat drég wodnych
na odcinki podlegte panstwowym zarzqdzom wod-
nym i ich organom pomocniczym — nadzorcom drég
wodnych ze wskazaniem przydzielonych im do
vtrzymania szlaku zeglownego objektéw ptywajacych.

A) Droga wodna .Wista—=Odra”,
skanalizowana Noteé Gérna.

Administracje przestrzeni drogi wodnej ,,Wista-
Odra"” sprawujg dwa Panstwowe Zarzqdy Wodne:
w Bydgoszczy i Czarnkowie.

). Panstwowy Zarzqd Wodny w Bydgoszczy
od km O (Wista) do km 103,00 (powyzej mostu
w Karwinie na Noteci Dolnej).

Nalezy do Zarzqdu: Brda zeglowna km 0—14 4,
Kanat Bydgoski 14,4 — 39,10 (wraz ze starym ka-
nalem 4 km), oraz przestrzen Noteci Dolnej
od km 39,10 drogi wodnej do km 103,00; zatem
przestrzenn dtugosci 103 km.

Ncdto Panstwowy Zarzqd Wodny zarzqdza
przestrzeniq Noteci Gérnej diugosci 89,3 km liczqac
od mostu na Gople w Kruszwicy do Kanalu Byd-
goskiego, jeziorem Gopto (25,2 km), jeziorami zeglow-
nemi: Kieszkowskiem i Ostrowieckiem z Kanatem
Folusza (11,2 km), tudziez jeziorem Janikowskiem
z Kanatem Bronistawskim dtugosci 19,5 km.

Do Panstw. Zarzqdu Wodnego w Bydgoszczy
nalezy zatem przestrzen drég wodnych dtugosci

248,2 km.

Rys. 55. Poglebiarka ,,Smok" na Wisle.




). Panstw. Zarzad Wodny w Czarnkowie admini-
struje Noteciq Dolng od km 103 do 106,4 (Ujscie)
na terytorjum Ranstwa Polskiego, tudziez od km106,4
do 179.038 na wspélnej przestrzeni granicznej
z Niemcami. Granice stanowi érodek koryta Noteci
Dolnej.

Przy zakladach pietrzgcych granica Panstwa
przebiega $rodkiem kanatu zeglugowego prowadzg-
cego do $luzy i $rodkiem $luzy.

Sluzy sq wiec potozone po polowie na obsza-
rze obu Panstw, jazy za$ lezq na terenie wlasciwe-
go Panstwa.

Zarzqd granicznego odcinka Noteci reguluje
konwencja miedzy Polskqg a Niemcami o administra-
cjii odcinkéw rzek Noteci (Netze) i Gidy (Kiuddow),
stanowiqgcych granice, jak réwniez o zegludze po
tych odcinkach, podpisana w Pile, dnia 14 marca
1925 r. (ratyfikowana zgodnie z ustawq z dnia 13
lutego 1929 r. Dz.U.R.P. Nr. 21 poz. 212). Kon-
wencja ta ogtoszona zostata Dz.U.RP. Nr. 61 z 1929
r., poz. 470. Artykut 1 i 2-gi tejze konwencji okreéla
podzial administracyjny przestrzeni granicznej Noteci
pomigdzy Polskqg a Niemcami.

- W my$l postanowienn konwenciji Polska utrzy-
muje na calym granicznym odcinku Noteci brzeg
lewy wraz z watami, rowami ssqcemi i $luzkami
meljoracyjnemi, analogicznie prawy brzeg utrzy-
mujg Niemcy.

Polska wykonuje pogtebianie koryta i sprawuije
policie rzecznq na przestrzeni gérnej do km. 142,57,

ie':ncy na przestrzeni dolnej od km. 142,57 w dét
rzeki.

Polska utrzymuije catkowicie, bez wzgledu na te-
rytorjalne potozenie, jazy i $luzy wraz z tamami se-
peracyinemi na odcinku granicznym powyzej km.
142,57, a wiec w Nowem (§luza 12), w Watkowicach
(§luza 13), w Romanowie, (§luza 14), w Lipicy (§luza 15)
i w Pianéwce ($luza 16), natomiast Niemcy w spo-
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séb analogiczny — jazy i §luzy wraz z tamami sepe-
racyjnemi na odcinku ponizej km 142,57, a miano-
wicie w Mikotajewie (§luza 17), w Rosku (§luza 18),
w Wrzeszczynie (§luza 19), w Wieleniv ($luza 20),
w Drawsku ($luza 21) i w Krzyzu (§luza 22).

Panstw. Zarzgdowi Wodnemu w Czarnkowie
podlega na podstawie powyzszego okreélenia prze-
strzen Noteci Dolnej:

a) wylqgcznie na obszarze Panstwa Polskiego km

103 - 106,4 = 3,4 km dlug.

b) lewy brzeg na obszarze Panstwa Polskiego km

106,4 — 179,038 = 72.638 km.
c¢) tudziez administracija 5 $luzami i jozami obu-

stronnie, a wigc i po stronie niemieckiej.

Zarzad niemiecki w Drawsku utrzymuje wtasny
prawy brzeg Noteci, oraz 6 §luz i jazéw potozonych
ponizej km 142,57 — obustronnie.

Siedzibami nadzorcéw drég wodnych Panstwo-
wego Zarzqdu Wodnego w Bydgoszczy sq: 1) Brdy-
vjécie (Brdoe km 0-9,3), 2. Bydgoszcz (Brda km 9,3
— 14.4), 3; Okole (Stary Kanat Bydgoszcz — 4 km
i Kanal Bydgoski km 14,4 — 23,5), 4) Naklo (Kanat
Bydgoski km 23,5 — 39,2 i Dolna Noteé¢ — km 39,2 —
50,45), 5) Biatoéliwie (Dolna Note¢ — km 50.45 —
104,0), 6) Pakosé¢ (Gérna Note¢ km 0.0 — 44
i jeziora: Gopfo — km 0.0 — 25,2 i Pakoskie z Ka-
natem Bronistawskim km 0.0 — 195), 7) tabiszyn
(Gérna Note¢ km 44-70 i droga wodna .Folusza”
z jeziorami Pturskiem, Kieszkowskiem, Ostrowieckiem
i Foluszem —km 0,0 — 11,2), 8) Lisiogon (Gérna No-
tes km 70 — 89,39).

Siedzibami nadzorcéw drég wodnych Panstwo-
wego Zarzgdu Wodnego w Czarnkowie sq: 1) Ujécie
(Dolna Note¢ km 103 — 122, 35), 2) Lipica (Dolna
Noteé¢ km 122,24— 141,2), 3) Wielen (Dolna Noteé
km 141,2 — 179,038).

Dla pogtebiania nurtu na tej drodze wodnej
Panstwowy Zarzad Wodny w Bydgoszczy dysponuje
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2-ma poglebiarkami parowemi, czerpakowemi: ,Go-
pto” i ,Pako$é”, oraz jednq poglebiarka recznqg; P.
Z W. w Czarnkowie jedna pogltebiarka .Krokodyl”,
typu .Pakosé”.

Poglebiarka ,Gopto” o napedzie parowym za-
trudnia 4 ludzi. Maks. wydajno$¢ dla piasku 30
m?®/godz. i dla namutu 16 m*/godz. przyczem koszt
1 m’ w pierwszym wypadku wynosi 0.15 zt, w dru-
gim 0.23 zt. bez transportu i wytadowania; najwigk-
sza glebokoéé poglebiania 3,5 m.

Pogtebiarki ,Pakos¢” i .Krokodyl” przy nieco
mniejsze| wydajnosci, gdyz dla piasku 28 m’/godz.
i namulu 15 m?/godz., inne dane majq identyczne
z pogtebiarka .Gopto”.

Pogtebiarka reczna zatrudnia 6 ludzi i posiada
max. wydajnoéé okoto 25 m’ przy koszcie wydoby-
cia 1 m* — 1 zt 20 gr. i na wiekszej glebokosci
poglebiania 2 metry.

Innych objektéw, stuzgcych do utrzymania szla-
ku wodnego, wymienione 2 zarzqdy nie posiadajq.

B. Warta.

Panstwowe Zarzady Wodne znajdujq sie: dla Warty
uregulowanej w Poznaniu, a dla Warty nieuregulo-
wanej w Koninie. Nalezgca do Panstwowego Zarzg-
du w Poznaniu Ekspozytura mieéci sie w Sremie.

Siedzibami nadzorcéw rzecznych Panstwowego
Zarzqdu Wodnego w Poznaniu sq: Poznan (km 106),
Ziotoryjsko (km 127)., Uscikowiec pod Obornikami
(km 145), Wronki (km 177), Miedzychéd (km 220),
a nadzorcéw rzecznych Ekspozytury w oremie No-
wemiasto (km 24), Srem (km 56), Radzewice
(km 71.5).

Siedzibg nadzorcy rzecznego Panstwowego Za-
rzadu Wodnego w Koninie jest Konin (km 55,2),
a siedzibg straznikéw rzecznych sq (Konin (km 55,2),
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Patrzykéw (km 63,5), Koto (km 88,6), Dgbrowa
(km 104,3), Sieradz (km 192,0) i Osiakéw (km
243,8):

Nadzorcom rzecznym w Poznaniu, Ziotoryjsku,
Usciskowcu, Wronkach i Miedzychodzie przydzielo-
no po 2 wytycznych.

Dla poglebiania szlaku wodnego na Warcie
wymienione Zarzady dysponujg 3-ma poglebiarkami
.Poznan”, .Brda” i .Nakto".

1) Poglebiarka .Poznan”, naped parowy, sita 18
KM, kubetkowa, wydajnosé 16 m®/godz., koszt wy-
dobycia 1 m®> — 0,59 zi. bez zatadowania i tran-
sportu. Maks. glebokoéé kopania pod zwierciadlem
wody 30 m. Zasieg — rzeka Warta. Obstuga 5
ludzi. Zanurzenie przy pracy 1,10 m. Promy przy-
stawia sie z boku.

2) Poglebiarka ,Brda”, naped parowy, sita 25 KM.
kubetkowa, wydajno$¢ 20 m®/godz., koszt wydobycia
1 m® — 0,48 z}. jak wyzej. Zanurzenie przy pracy
0,85 m. Inne dane jak wyzej.

3) Pogtebiarka .Nakfo”, naped benzynowy, sita
8 KM, kubetkowa, wydajnoéé 6 m?/godz., koszt wy-
dobycia 1 m®* — 0,70 zt. Zanurzenie przy pracy
0,60 m. Inne dane jak wyzej.

C. Wisla z jej zeglownymi doplywami.

1) WISLA GORNA - km. 23.5 — 324.0.

Administracje tego odcinka sprawujq nastepu-
jace Zarzady Wodne:
1). Przemsza od km 23.5 do 0.0 i
Wista od km 0.0 do km 160.5
podlegajq Panstwowemu Zarzqdowi Wodnemu w Kra
kowie, posiadajgcemu Ekspozyture w Oswigcimiu-
dla spraw Przemszy i Wisly do km. 10.
I). Wista od km. 160.5 do km. 209.5 i
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Dunajec od km. 71,0 do km. 0.0
podlegajq Panstwowemu Zarzadowi w Tarnowie.
). Wista od km. 209.5 do km. 324.0
podlega Panstwowemu Zarzgdowi Wodnemu w San-
domierzu, wraz z portami w Nadbrzeziv i Sando-
mierzu.

Rejony Nadzoréw Rzek sq nastepujgce:

Wista

Od km. 0.0 do km. 10. Nadzér Wodny Sekcja
1 Os$wiecim z siedzibg w Jazdzie w km. 13 Przemszy.

Od km. 10 do km. 50. Nadz. Rzek. Sekcja 2
Zator z siedzibg w Podolszu w km. 21.6 Wisly.

Od km. 50 do km. 84. Nadz. Rzek Sekcja 3
Krakéw z siedzibg w Krakowie.

Od km. 84 do km. 110. Nadzér Rzek Sekcja
4 Niepotomice, z siedzibg w Niepotomicach, w km.
102 Wisly.

Od km. 110 do km. 134. Nadzér Rzek Sekcii
4a, Wawrzenczyce z siedzibg w Wawrzenczycach
w km. 112 Wisly.

Od km. 134 do km. 160,5 Nadzér Rzek Sek-
cia 5 Ujécie Solne z siedzibg w Uijsciu Solnem
w km. 133.3 Wisly.

Powyzsze Nadzory Rzek podlegajq Panstwowe-
mu Zarzadowi Wodnemu w Krakowie.

Od km. 160.5 do km. 185. Nadzér Rzek Sek-
cia 1 z siedzibg w Pawlowie w km. 175 Wisly.

Od km. 185 do km. 210 Nadzér Rzek Sekcja
2 Szczucin z siedzibg w Szczucinie.

Powyzsze Nadzory podlegajq Panstwowemu
Zarzqdowi Wodnemu w Tarnowie.

Od km. 210 do km. 238. Nadz. Rzek Sekcja 1
Gawluszowice z siedzibg w  Gawluszowicach
w km. 227 Wisty.

Od km. 238 do km. 262. Nadz. Rzek S. 2
Tarnobrzeg z siedzibg tamze.

Od km. 262 do km. 279.5, Nadz. Rzek S. 2,

Sandomierz z siedzibg tamze,
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Od km. 279.5 do km. 325 Nadz. Rzek S. 4.
Zawichost, z siedzibg tamze.

Przemsza.

Od km. 23.5 do km. 0.0 Nadzér Rzek S. 1. Os-
wiecim z siedzibq w Jazdzie w km. 13 Przemszy.
Dunajec: b

Od km. 71 do 0.0. Nadzér Rzek S. 1 Zabno
i S. 2 Zakliczyn z siedzibq w Zabnie w km. 17,5
Dunaijca.

Nadzorey drég wodnych posiadaja do pomocy
straznikéw wodnych (wytycznych), kiérzy maja za za-
danie wytyczanie nurtu w przepisany sposéb.

Poglebiania szlakéw na powyizszych odcinkach
uskutecznia sie przy pomocy 6 niewielkich pogte-
biarek o mocy 12-15 KM, wydajnoéé¢ 20-30 m*/godz.
i zérawia o mocy 35 KM.

Koszt wydobycia 1 m* materjalu wynosi 0,6 do
1,0 zt. z odwozem materjatu na odlegtoé¢ 100 m.

Dla oczyszezania nurtu z karczy stuzy 7 prg-
dowek o udzwigu wielokragzka od 5 do 15 ton.

2) WISLA SRODKOWA kim. 324-684.

Odcinek ten podzielony jest na 3 czeéci pod-
legte PaAstwowym Zarzqdom Wodnym w Putawach,
Warszawie i Plocku.

). PadAstwowy Zarzad Wodny w Putawach zarzg-
dza odcinkiem Wisty od klm. 324 do kim. 431,2
oraz odcinkiem rz. Wieprza od Krasnystawu do ujscia.

I). Panstwowy Zarzad Wodny w Warszawie zarzg-
dza odcinkiem Wislty od kim. 431,2 do klm. 551
oraz Pilicy od Koniecpola do ujécia;

). wreszcie Panstwowy Zarzad Wodny w Plocku
zarzadza odcinkiem Wisty od klm. 551 do km. 684.

Kazdy z Zarzadéw tego odcinka podzielony jest
na 4 rewiry stuzbowe Nadzorcéw drég wodnych
z siedzibg w: 1) Solcu (klm. 324-351,5) 2) w Pu-
tawach (klm. 351,5-378), 3) w Putawach (kim. 378-
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404,5), 4) w Kuzmach (kim. 404,5-431,2), 5) w Mni-
szewie (klm. 431,2.462), 6) w Kepie Glinieckiej
(klm. 462-490), 7) w Warszawie (klm. 490-513),
8) w Warszawie (klm. 513.551), 9) w Zakroczymiu
(klm. 551-582), 10) w Wyszogrodzie (kilm. 582—
612), 11) w Plocku (klm. 612-647) i 12) we Wio-
ctawku (klm. 647—-684).

Kazdy z wymienionych nadzorcéw drég wod-
nych posiada do pomocy na swym odcinku po kilku
straznikéw wodnych dla wytyczania i o$wietlania nurtu.

Dla poglebiania szlaku na powyzszych odcin-
kach Panstwowe Zarzady Wodne posiadaja 6 po-
glebiarek o mocy od 20 do 3C0 KM. i wydajnosci
od 40 do 350 m?*/godz.

Koszt wydobycia materjatu stoi w odwrotnym
stosunku do wydajnoéci i wynosi od 0,3 do 1,4
Zt. za 1 m%

Do oczyszczenia nurtu z kamieni i karczy stu-
zy 7 pradéwek o sile wyciqggowej od 8 do 15 tonn.

3) WISLA DOLNA kim. 684-914,3.

Dolng Wistq na terytorjum Panstwa Polskie-
go t.j. przestrzeniq od Korabnik (km 684) do Na-
roznika Montawskiego (km. 886,5) w catoéci, za$
od tego punktu do Czatkéw (km. 914,3) po lewym
brzegu, zarzaqdzajq Panstwowe Zarzqdy Wodne z sie-
dzibami w Toruniu, Chetmnie i Tczewie.

Odcinek kazdego P. Zarzqdu Wodnego zawie-
ra dwa do trzech rejonéw stuzbowych Nadzorcéw
drég wodnych. Nadzorcy; d. w. przeprowadzaijq
tam w przepisanych terminach sondowanie szlaku
zeglownego, troszczq sie o nalezyte wyznaczenie
tegoz, a précz tego pelniq stuzbe inspekcyjng t..
utrzymuijq porzqdek, pilnujq przestrzegania przepisow,
viszczenia optat zeglownych i t.p. Na czeéci nieure-
gulowanej Nadzorca dr. w. posiada do pomocy wy-
tycznych,
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Granice wymienionych powyzej odcinkéw i re-
jondbw sq nastepujqce:

). Panstwowy Zarzad Wodny w Toruniu obejmuije
odcinek od km. 684 (Korabniki) do km 784 (Dolne
Strzelce — Rafa) i jest podzielony na 3 rejony nad-
zorcze,

1. Nadzorca d. w. z siedzibqg w Nieszawie pelni
stuzbe od km 684 do 718 (przesirzerr nieuregulo-
wana, na obszarze wojewédztwa warszawskiego);
ma on do pomocy 4 wytycznych, z ktérych kazdy
obstuguje 8 do 9 km.

2. Nadzorca d. w. z siedzibg w Toruniu ma re-
jon od Silna (km 718) do Smolna (km 751). W tym
rejonie, podobnie jak we wszystkich nastepnych, nie-
ma wytycznych i oznaczenia przebiegu szlaku ze-
glownego dokonuje sam nadzorca dr. w., wyznacza-
jac nurt zapomocq znakéw ustawianych na brzegu
(znak Nr. 4 wedle rozp. Min. Kom, z 23.1ll. 1934r.)

3. Nadzorca d. w. z siedzibqg w Fordonie petni
stuzbe od km. 751 (Smolno) do konca odcinka to-
runskiego t.j. do km. 784 (Dolne Strzelce — Rafa).

I). Panstwowy Zarzqd Wodny w Chetmnie obejmu-
je odcinek érodkowy tj. od km 784 (Karolewo —
Storicz) do km. 847,6, gdzie jest po prawym brze-
gu pogranicze z Niemcami (gminy Welcz-Rusinowo)
po lewym, gmina Tryl. Podzielony jest na 2 rejony,
a mianowicie:

1. Nadzorca d. w. z siedzibg w Chelmnie, ma
rejon od poczqtku odcinka tj. km. 784 do km. 816
(Ostréw Swiecki — Wiaqg).

2. Nadzorca d. w. z siedzibqg w Grudzigdzu,
peini stuzbe w rejonie od wyzej wymienionego
punktu (km 816) do granicy odcinka w km. 847,6
tj. do pogranicza niemieckiego.

Ill). Panstwowy zarzad Wodny w Tczewie admini-
struje reszte polskiej przestrzeni Wisty Dolnej t.j. od
km 847,6 (pogranicze niemieckie), az do km. 914,3,
gdzie pod Czatkowemi wchodzi Wista catkowicie
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na obszar gdanski. Od km 886,5 (Naroznik Montaw-
ski) w dét, zarzad prawego brzegu Wisly, az po
$rodek koryta, nalezy do Rady Portu i Drég Wod-
nych w Gdansku. Rejony nadzorcéw dr. wodn. sg
réwniez 2 a to:

1. Nadzorca d. w. z siedzibg w Korzeniewie
(port). ma rejon od gérnej granicy odcinka km
747,6 (Rusinowo — Tryl) az do km 882 (Polskie
Gronowo).

2. Nadzorca d. w. z siedzibq w Tczewie nad-
zoruje rejon od Polskiego Gronowa (km 882) do
konca odcinka tj. do km. 914.3 (Czatkowy). Na
przestrzeni polsko - gdanskiej t.j. od Naroznika Mon-
tawskiego (km 886,5) w doél, pelni réwnoczeénie
stuzbe inspekcyjng nadzorca ustanowiony przez Ra-
de Portu i Drég Wodnych.

Panstwowe Zarzqdy Wodne dysponujg 5 pogte-
biarkami o wydajnosci 50 — 100 m*/godz., przyczem
uzywane sq one wylgcznie do oczyszczaniaz namutu
i piasku wejé¢ do portu oroz basenéw portowych.

Koszt wydobycia 1 mtr’ materjatu wynosi 0,70 zt.—

Pozatem dla czyszczenia nurtu Panstwowe
Zarzqdy Wodne w Toruniu i Tczewie posiadaijq
po jednej prgdéwce o udzwigu 1,5 i 3,0 t.

Specjalng role w utrzymaniv szlaku zeglow-
nego na Wisle Dolnej odgrywaja lodotamacze.

Przy rozdziale inwentarza b. niemieckiej admi-
nistracji Wisly, lodotamacze przypadly Radzie Portu
i Drég Wodnych w Gdansku. Obecnie w posiada-
niv tej instytucji znajduje sie 10 statkéw, z czego
8 jest wlasciwych lodotamaczy, zaé dwa pozostale,
stanowiq: statek transportowy do dowozenia wegla
(weglarka) i statek do pomieszczenia rezerwowej
zatogi (koszarka); oba te statki pomocnicze sq od-
powiednio opancerzone, tak ze mogq sie poruszaé
wéréd kry. Lodolamacze majg maszyny o sile eod
130 do 470 H.P. i zanurzajq sie do gtebokosci od
1,55 do 2,20 m.
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Przebieg akcji lodotamania jest nastepujacy-
Skoro tylko zaczyna plynaé silnie éryz, poczynajq
na przestrzeni od Einlage do morza krqzyé bez
przerwy conajmniej dwa lodolamacze, a to w tym
celu, by utrzymywaé plyngce bryty w ciaglym ruchu
i nie dopuscié do utworzenia sie na tej przestrzeni
powloki lodowej; jest to t. zw. akcja w ujsciu.

W odpowiednim czasie, zwykle w lutym, gdy
mozna sig juz spodziewaé, ze nie nadejdq silne mro-
zy, a raczej zacznie sie odwilz, przystepuje sie do wta-
$ciwego tamania lodéw t. zw. akcji czolowej. Biorg
w niej udzial zasadniczo trzy najsilniejsze statki,
Odbywa sie to w ten sposéb, ze na szlaku zeglow-
nym, w odlegtoéci cd siebie 80 do 100 m, wjezdza-
ja na przemian dwa statki z rozpedem na léd, kt6-
ry zatamuje sie pod ciezarem statku, a réwnoczes-
nie na przestrzeni migdzy statkami odtupujq sie du-
ze tafle lodu. Trzeci statek jest do pomocy; a wiec
rozbija duze kry, rozszerza wylamang rynne w ten
sposéb, ze plynie z najwiekszq szybkosciq wzdtuz
brzegu rynny, a wywotane tym sposobem falowanie
wody obkrusza 16d. Statek pomocniczy zastepuje
natychmiast statek tamigcy, gdy ten zmuszony jest
zrobié¢ przerwe, $ciqga go z lodu lub mielizny, gdy
tam ugrzeznie i t. p.

Na kazde 50 km wytamanej rynny przydziela
si¢ jeden lodotamacz, ktérego zadaniem jest czu-
waé, by nie tworzyly sie lokalne zatory lodowe,
a w danym razie usuwaé je, nie dopuszczaé przez
krazenie po przydzielonej przestrzeni do zamarzania
jej, rozszerzaé wylamang rynne i t. p. Ta dziatal-
no$¢ lodotamaczy nazywa sie akcja linjowa.

Naczelne kierownictwo akcji tamania lodéw na
calym odcinku od ujécia az do b. granicy rosyjsko-
pruskiej, spoczywa w rekach Rady Portu i Drég
Wodnych w Gdansku, a praca odbywa sie w poro-
zumieniu z Polskg Administracjg Wisty.

Akcjq czolowq, od ujscia do Naroznika Mon-
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tawskiego, kieruje wyzszy urzednik Administracji
Wisty przy Dyrekeji Technicznej Rady Portu i Drég
Wodnych; powyzej, wyzszy urzednik techniczny de-
legowany przez Polskg Administracie Wisly. Stuzba
przy tamaniv lodéw w ujsciv i stuzba linjowa od
viécia do granicy W. M. Gdanska pod Czatkowa-
mi podlega Urzedowi Budownictwa Wodnego w Ein-
lage. Powyzej Czatkéw kierownictwo akeji linjowej
obejmuje Panstwowy Zarzqd Wodny w Tezewie,
wzglednie na swych odcinkach polozone wyzej P. Z.

Wodne.

Koszty tamania lodu na Wiéle pokrywa ze swe-
go budzetu Rada Portu i Drég Wodnych w Gdan-
sku, wskutek czego obcigzajqg one po polowie Pol-
ske i W. M. Gdansk, ktére dostarczajq $rodkéw
finansowych Radzie Portu.

Postep tamania lodu bywa rézny, zaleznie od
rodzaju zlodzenia, glebokosci szlaku zeglownego,
warunkéw atmosferycznych i t. p. W pomyslnym
wypadku mogq lodotamacze posuwaé sie do 20 km
na dziehd; w trudnych warunkach postep akcji czo-
lowej wyraza sie cyfrg 500 m. Grubo$é¢ powlaoki
lodowej waha sie od 25 do 120 cm.; nie gruboséé
lodu jest tak decydujgcym czynnikiem w postepie
tamania, ale to, czy pod powlokq plynie woda, czy
tez jest ona .podbitq” t. j., czy pod twardym lodem
na powierzchni nie nagromudzit sie éryz, kawatki
kry i t. p., tworzqc jednolitq plastyczng mase, w kié-
rej grzeznie lodotamacz, nie odkruszajac jej prawie
zupelnie. Réwniez i mate glebokosci w korycie sq
duzq przeszkodqg, bo lodotamacze muszaq zapomocq
sondowania z trudem wyszukiwaé sobie przejécia,
lub nawet czesto zaniechaé¢ pracy.

Précz lodotamaczy Rady Portu, petniq czasami
stuzbe lodotamania, na zaqdanie tejze, dwa polskie
statki przystosowane do poruszania sie wséréd kry
lodowej i do tamania lodu. Sq to: parowiec .Gabriel
Narutowicz™ o sile maszyn 220 HP i 1,40 m gle-
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bokoéci zanurzenia, oraz motorowiec .Rekin® o sile
150 HP, zanurzajgey sie 1,15 m. Statki te stacjo-
nujg stale w Tczewie, a o ile nie biorg udziatu
w gtéwnej akeji, wykonujg mniejsze prace lodota-
mania, jok n.p. oczyszczanie portéw i tadowni z po-
wioki lodéw, gdy jest juz od niej rzeka wolnqg, oswo-
badzanie statkéw, ktére ugrzezty w lodzie i t. p.

4. BUG Z NARWIA.

). Odcinek Bugu od ujécia rz. Warezanki (kim.
634) do granicy wojewédztwa biatostockiego (kim.
261) o diug. 373 kilm. administrowany jest przez
Panstwowy Zarzad Wodny w Brzeséciu n/B. Odci-
nek ten tworzy dwa Nadzory rzeczne z siedzibqg
a) w Dorohusku (od kilm. 634 do kim. 366) i b)
w Brzeéciu n/B (od klm. 366 do kim. 261). Obydwa
Nadzory majq przydzielone do pomocy po 3-ch
straznikéw wodnych. Na odcinku tym zaréwno po-
gtebiarek jak i pradéwek niema.

Pozatem tenze Zarzqd administruje Kanalem
Kr¢lewskim i skanalizowang czeéciq Muchawca.
Kazda z tych drég wodnych posiada swéj Nadzér
wodny: kanat Krélewski w Siedliszczach, za$ rzeka
Muchawiec w Okopach.

[1). Odcinek Bugu od granicy wojewédztwa biato-

stockiego klm. 261 do vujscia (klm. O) administro-
wany jest przez Panstwowy Zarzad Wodny w Wy-
szkowie. Odcinek ten tworzy 4 Nadzory wodne
z siedzibg: a) w Niemirowie (od km 261 do km 195),
b) w Nurze (od kim 195 do kim 129), ¢) w Wy-
szkowie) od kim. 129 do kim. 63) i d) w Serocku
(od klm. 63 do klm. 0). Kazdemu z Nadzoréw
przydzielone jest do pomocy po kilku straznikéw
wodnych.

Tenze Pahstwowy Zarzad Wodny w Wyszko-
wie administruje rzekq Narwig od klm. 360 do
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viscia. Odcinek ten podzielony jest na 4 Nadzory
wodne a) w Strabli (od klm. 360 do kim. 264),
b) w Pigtnicy (od klm. 264 do kim. 148), ¢) w Ostro-
tece (od klm. 148 do kilm. 71 i d) w Puttusku (od
klm. 71 do klm. 0).

| tu réwniez kazdy z nadzorcéw ma przydzie-
lone do pomocy 2 — 3-ch straznikéw wodnych.

Dla oczyszczania nurtu na odcinkach Bugu i Nar-
wi, administrowanych przez Panstwowy Zarzqd Wodny
w Wyszkowie, Zarzgd dysponuje 6-ma prgdéw-
kami, o sile wyciqgowej 3 do 10 ton.

D. Niemen ze Szczarg i Kanal Augustowski

z Biebrzg.

[). Panstwowy Zarzqd Wodny w Stonimie admi-
nistruje odcinkiem Niemna od granicy polsko-so-
wieckiej w kim. 427,6 do vjscia Szczary w kim.
183,7, majac do pomocy trzy Nadzory wodne:
a) w Stotpcach (od kim. 427,6 do kim. 318,2),
b) w st. kol. Niemen (od klm. 318,2 do klm. 222,5)
i c) we wsi Szczara (od klm. 2225 do kim. 183,7),
pierwszemu z tych Nadzoréw przydzielono do po-
mocy 2-ch straznikéw wodnych.

Tenze Panstwowy Zarzqd Wodny administruje
zeglownym odcinkiem Szczary od Kanalu Oginskie-
go (klm. 219.7) do vjscia (klm. 0). Odcinek ten
podzielony jest na dwa Nadzory wodne z siedzibg:
a) w Stonimie (od klm.219,7 do klm. 58,1) i b) we
wsi Szezara (od kim. 58,1 do kim. 0). Pierwszemu
z Nadzoréw przydzielono 11-tu straznikéw - jazo-
wych, drugiemu 2-ch.

P. Z. W. w Stonimie dysponuje 1 pradéwkq
dwuptywakowa o sile wyciagowej ca 15 tonn.

I). Pozostatym odcinkiem rz. Niemna od Ujscia
Szczary (klm. 183,7) do granicy Polsko - Litewskiej
(klm. O) administruje Panstwowy Zarzqd W odny
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w Augustowie, majgc do pomocy Nadzér wodny:
a) w Zelwianach (od kim. 1837 do kim. 107,0)
i b) w Grodnie (od klm. 107 do kim. 0).

Zarzaqd ten nie dysponuje objektami plywajq-
cemi, stuzgcemi do utrzymania nurtu na Miemnie.

Kanat Augustowski pod wzgledem administra-
cyinym podlega réwniez Panstw. Zarzqdowi Wod-
nemu w Augustowie i jest podzielony na 3 odcinki:
Wotkuszek, (Niemnowo - Mikaszéwka) z siedzibq
Nadzorcy w Wotkuszku, Przewiez (Perku¢-Augustéw)
z siedzibq Nadzorcy w Augustowie i Debowo (Bia-
tobrzegi — do konca kanatu tqcznie z rzekq Biebrza)
z siedzibg Nadzorcy w Debowie. Do obstugi $luz
na kanale i do pomocy nadzorcom wyznaczeni sq
straznicy ($luzowi).

Poglebiarek Zarzad Wodny w Augustowie po-
siada dwie o wydajnosci 8 i 25 m*/godz. Koszt wy-
dobycia 1 m® materjatu 1,0 zt. i 0,6 zt.

E. Wilja.

Na catej przestrzeni w granicach Pahstwa Pol-
skiego rzeka Wilia nalezy do kompetenciji Panstwo-
wego Zarzadu Wodnego w Wilnie (Wilno, ul. Obo-
zowa 86), jako urzedu pierwszej instancii.

Pod wzgledem nadzoru zeglugi i sptawu Wilja
dzieli si¢ na 2 odcinki. Pierwszy od granicy litew-
skiej do km 250 nalezy do zakresu dziatania Nad-
zorcy rzecznego w Wilnie, drugi od km 250 od
granicy ZSRR do Nadzoru w Wilejce Powiatowei.

Straznicy rzeczni obstugujq tylko punkt kontrol-
ny przy Zarzqdzie w Wilnie.

Dla utrzymania nurtu Zarzqd posiada dwie
pradéwki o sile wyciqgowej 10 t.

F. Wezel Pinski.

Tak zwany wezet Pinski obejmuje nastepujqce
drogi wodne zeglowne:
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Rz. Prype¢ z ramionami: Gnitq Prypeciq i Stru-
mieniem od ujécia Stochodu do Granicy Parstwa
i jej doplywami: Ping od Kanatu Krélewskiego, Sto-
chodem do Lubieszowa; Styrem i Starym Styrem
w granicach wojewédztwa Poleskiego, Prostyrem,
Jasioldg od Motola i Horyniem od stacji Horyn,
oraz kanat Oginskiego.

Caly ten wezetl pod wzgledem administracii
wodnej podlega Panstwowemu Zarzadowi Wodnemu
w Pinsku.

Podzielony jest on na Nadzory rzeczne z sie-
dzibami w Pidsku, Telechanach, Starych Koniach
i Nyrczy.

Podporzadkowani Nadzorcom rzecznym (drég
wodnych) sq straznicy rzeczni i wytyczni sezonowi,
kiérym sq przydzielone pewne odcinki drég wod-
nych.
Dla utrzymania potrzebnych glebokosci na pin-
skich drogach wodnych, Panstw. Zarzad Wodny
w Pinsku dysponuje 7 pogltebiarkami o mocy od 15
do 85 KM. i wydajnoéci od 22 do 100 m*/godz.
Koszt wydobycia 1 m? materjatu stoi w stosunku
odwrotnym do wydajnoéci i wynosi od 0,22 do
1,25 zi.

Pozatem pracujq 3 ekskowatory o wydajnosci
70 — 100 m’/godz. Koszt wydobycia 1 m® mater-
jatu wynosi 0,25 — 0,30 zi.

Dla oczyszczenia nurtu Panstwowy Zarzad
Wodny w Pinsku rozporzqdza 3 pradéwkami o vdzwi-
gu 5 do 10 tonn.
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Rozdzial V.

TABOR ZEGLUGI SRODLADOWE.
1. “TABOR JEGO POWSTANIE, ZNACZENIE | TYPY.

Tabor zeglugi $rédlqdowei, stuzqey do transpor-
téw wodnych, sktada sie podobnie, jak kazdy tabor
przewozowy, kolejowy, czy drogowy z jednostek odpo-
wiadajgcych lokomotywom czy traktorom, (tfabor z wta-
snym napedem), oraz z jednostek odpowiadajgeych
wozom—czyli wagonom (tabor bez wlasnego napedu).

Pozatem w zegludze, wczeéniej niz na kolejach,
zostat zastosowany typ statku podobny do wprowa-
dzanych obecnie wagonéw motorowych: jest to sta-
tek. posiaddjacy wiasny silnik, stuzqcy do jego na-
pedui jednocze$nie posiadajqcy dostateczne wymiary,
aby stuzyé jako wéz przewozowy dla tadunkéw i ludzi.

Komunikacja wodna na naturalnych drogach
wodnych, t. j. na rzekach z ich wodq biezqcq, byla
w postaci sptawu najdawniejszym sposobem wyko-
rzystania sit przyrody.

czasem zastosowano udoskonalenia w po-
staci drazkéw do odpychania sie, wzglednie na wo-
dach gtebszych wioset topatkowych, co umozliwito
sterowanie, a nawet ruch pod wode.

Najdawniejszy prototyp statku - ktoda drzewa, nie
posiadajaca statecznosci i na skutek ‘swego ciezaru
niedostatecznie noéna, podlegat stopniowej ewoluciji.
_ Poczeto wiqzaé po pare kléd naraz, co nadato
im stateczno$¢. Dalszy postep, to drgzenie wzgled-
nie wypalanie pni, dzieki czemu powstata té6dz, kts-
ra w dalszym rozwoju zostala budowana z oddziel-
nych desek, co pozwolito da¢ jej wieksze wymiary.

Nastepna zdobycz umystu ludzkiego, to wyko-
rzystanie pradéw powietrznych — wiatréw popycha-
jacych statki zapomocq zagli.

To odkrycie, zdobyte juz w starozytnosci, stwo-
rzytlo zegluge ‘na wodach otwartych — morzach.
Przewozy wodnes$rédlgdowe rozwinely sie p6zniej.
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Jako naped stuzyly zagle, lub wiosta, wreszcie
ludzka, lub konska trakcja brzegowa.

Z braku kolei, wzglednie drég kotowych, arterje
wodne stajq sie zasadniczym $rodkiem komunikacii
i przewozéw masowych, réwnoczeénie z tem, jak
wykorzystanie sit wodnych na rzekach — jedynem
zrédlem motoryzacii.

Niewiele ponad 100 lat temu, powstata nowa zdo-
bycz cztowieka — zastosowanie do napedu statkéw
silnikéw cieplnych — maszyn parowych.

Prawie réwnolegle z tem zaczeto stosowag, ja-
ko materjat do budowy kadlubéw statkéw zelazo,
zamiast drzewa.

Dwa te wynalazki popchnely zegluge tak mor-
ska, jak i érédladowq na szerokie tory, na ktérych
pozostaje dotychczas.

W ciqgu ostatnich 100 lat wiele sie zmienito.
Nastapil ogromny rozwéj komunikacyj ladowych
w postaci nieznanych dawniej kolei zelaznych, co pa-
rokrotnie zatamowywalo rozwéj zeglugi $rédlgdowei.

Jednak konkurencia pomiedzy zegluga i kole-
jami, a ostatnio autobusami, zdaje sie¢ dobiega¢ kon-
ca i coraz bardziej utrwala sie przekonanie, ze
wszystkie §érodki komunikacji powinny nie rywalizo-
wa¢ ze sobg, a wzajemnie sie zastepowac i vzupetniaé.

Zegluga érédlgdowa rézni sig tem od ladowych
érodkéw komunikaciji, ze jest tylko wtedy korzystna,
gdy ma moznoéé pracowaé na duzo mniejszych szyb-
kosciach przewozowych.

Poza tym komunikacia wodna $érédladowa jest
tem korzystniejsza, im drogi wodne sq glebsze, szer-
sze i lepiej utrzymane.

Braki drég wodnych pod tym wzgledem mogq
byé w znacznym stopniu ztagodzone przez nalézyty
dokér taboru — czynnik, ktéry w naszych warunkach
staje sie niezmiernie waznym.

Nasz stan taboru jest bardzo nikly.

Tabér handlowy, stojqcy prawie na jednym po-
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ziomie w ciqgu kilku lat, posiada zaledwie 2200
jednostek przewozowych o ogélnej noénosci 129.000
tonn, z czego na jednostki o no$nosci ponad 100
tonn przypada okoto 83.000 tonn.

Tabor z wlasnym napedem mechanicznym liczy
zaledwie 165 statkéw o tgcznej mocy 14.500 K.M.

.Do tego dochodzi tabor pafstwowej admini-
stracjii wodnej w ilosci 44 statkéw i 40 todzi moto-
rowych o lqcznej mocy 4500 KM., tabor przewozo-
wy w ilosci 775 jednostek o nosénosci 26.000 tonn
i tabor poglebiarski w ilosci 35 jednostek o ogédlnej
wydaisnoécid1850 m?/godz.

gsiednie Niemcy posiadajq 1940 holownikéw
o mocy 2.360.000 KM, 2512 mniejszych statkéw
o mocy 232.000 KM i tabor przewozowy w iloéci
,‘14'500 jednostek o tgcznej pojemnosci 6.325.000
onn.

Dlugoletni podziat Polski na trzy zabory, przy nie-
dostatecznych potqczeniach poszczegélnych dorze-
czy, o roznorodnych kierunkach ekonomicznych,
i przy wielkich trudnosciach ruchu miedzy-panstwo-
wego wytworzyl na poszczegélnych przestrzeniach
rézne typy statkéw, dostosowane do zeglugi lokalnej.

Zjawisko to stopniowo zanika, ale jeszcze dtu-
go pozostanie hamulcem dla normalizacii taboru.

Zasadniczo tabor zeglugowy dzieli sie na dwie
grupy: statki i fodzie z wlasnym napedem mechanicz-
nym oraz statki i todzie bez wlasnego napedu, prze-
znaczone dla przewozu tadunkéw i sptawiane, lub
ciggnione przez statki z napedem wlasnym.

Statki z wlasnym napedem mechanicznym, na-
pedzane sq przez kota topatkowe boczne lub tylne,
(kota boczne prawie podwajajq szerokoéé statku,
przez co wigksze statki nie nadaja sie do zeglugi
na kanatach, gdzie szerokosci sq ograniczone wy-
miarami wrét $luzowych), rzadziej posiadajg naped
$rubowy, nienadajacy sie do wéd plytkich.

Jako silnik w ogromnej wigkszosci wypadkéw
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stuzy maszyna parowa, dzialajoca bezposrednio na
urzqdzenie pedzace, daleko rzadziej przez prze-
ktadnie.

Pojawily sie réwniez i statki motorowe (moto-
rowce). Maijq one te zalete, ze mechanizmy ich sq
lzejsze, ale w naszych warunkach; gdy ceny wegla
sq nizsze od cen plynnych materjatéw pednych, sq
one kosztowniejsze w eksploatacji i wymagajq po-
zatym bardziej wykwalifikowanej obstugi.

Statki z wlasnym napedem mechanicznym mozna
podzielié na nastepuiqce grupy:

1° Statki osobowe.

Typ ten zanika wobec utatwienia i przyspiesze-
nia komunikacji ladowej; pracujq one sporadycznie
na niektorych krétki¢h odcinkach, jako statki space-
rowe.

2° Statki osobowo-towarowe.

Ten typ statkéw coraz bardziej przeksztalca
sie w typ towarowo-osobowy. Pasazerowie sg jako
dodatek. a przeznaczenie gléwne —:szybki przewoéz
towaroéw.

3° Transportowce.

Sq to statki przeznaczone dla przewozu towa-
réw na wlasnym pokfadzie i w swych podpoktado-
wych magazynach. Typ ten jest u nas dotychczas
stabo rozwiniety, ale zapoczagtkowanie tego rodzaiju
zeglugi poépiesznej dla drozszych towaréw na od-
cinku Warszawa-Gdansk, wzglednie Gdynia, rokuje
duze nadzieje.

4° todzie motorowe.

Nie posiadajq one wiekszego znaczenia dla
zeglugi handlowej i stuzq do objazdéw inspekcyi=
nych, wzglednie do lokalnych podholowan.

5° holowniki. :

Statki te stanowiaq grupe najliczniejszq. Ocp'o-
wiadajq one lokomotywom przy przewozach kolejo-
wych

Holownik sam na siebie tadunku nie bierze,
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lecz: zapomocq lin holowniczych, ciagnie za sobq
pociqg, ztozony z pewnej ilosci todzi przewozowych,
odpowiednich, co do swej wielkoéci i zaladowania,
do mocy holownika.

Lokomocja ta jest naturalnie duzo wolniejsza,
niz ruch statku luzem, ale zezwala na prowadzenie
duzych tadunkéw, przewyzszajqcych niejednokrotnie
wage najwiekszych sktadéw pociggéw kolejowych.

sposcbach holowania, jego szybkosciach
i skladzie pociqgu bedzie podane dalej.
ymienione typy wyczerpuja rodzaje taboru
z wlasnym napedem mechanicznym.

Nalezy tu zaznaczyé, ze z wyjatkiem mniej-
szych todzi motorowych, jako materjat dla budowy
kadtubéw statkowych, stuzy prawie wylqcznie zelazo.

Drugg grupe taboru stanowiq statki i todzie
przewozowe bez wlasnego napedu, przeznaczone do
masowego przewozu tadunkéw, poruszane zapomo-
cq, holownikéw lub splawiane z wodaq.

Tutaj istnieje wielka réznorodno$é¢ typéw, za-
leznyeh qd warunkéw lokalnych.

Na Wisle Gérnej, a do niedawna i Srodkowej,
jako statek przewozowy w wiekszosci wypadkéw,
stosuje sie tak zwane galary.

Galar, statek drewniany o ksztalcie prawie
czworokqgtnym, jest pierwszq pochodng od tratwy.
Zbudowany jest z bali drewnianych o grubosci 6-8 cm,
uszczelnionych mchem, lub targanem. Posiada niskie
burty (70 — 90 cm), doéé¢ silne progi poprzeczne,
zwiqzane z burtg samorodnemi kulami, lub zelazne-
mi kaqtownikami. Dziéb i rufa o jednakowych ksztal-
tach nieco zwezone i podgiete ku gérze.

Dawne wymiary galaréw krakowskich (1. zw.
patelki) byly 14 — 16 m. dlugosci, 4 do 5 m. sze-
rokoéci i przy zanurzeniv 45 cm. posiadaly okoto
25 tonn noénosci.

Obecnie stosowane wymiary sq okoto 20-22 m.
diugoéci, 6 do 7 m. szerokoéci i okoto 40 tonn
nos$nosci.




Préby powiekszenia rozmiaru galaréw, zasto-
sowane podczas woijny na Wisle Srodkowej, na sku-
tek stabych wigzan podiuznych i matej sztywnosci,
szczegblnie po przekatni, dobrych wynikéw nie daly
i zostaly zaniechane.

Statek ten nie jest trwaly,—pracuje okoto 4 — 6
lat, ale na skutek swejtaniosci, jest on praktyczny
i stosowany powszechnie na plytszych odcinkach
rzek.

Poczynajac od Putaw, typ galaru modyfikuje sig
i przyjmuje miano krypy.

Jest to réwniez statek drewniany, ale silniejszej
budowy o zwezonych i podgietych dziobie i rufie,
z silniejszych bali o wyzszej burcie i posiadajacy
wigzania podiuzne. Noénoé¢ od 50 do 100 tonn.

Krypa nadaje sie do przewozéw materjatow
ciezkich, takich jak kamien.

Podobny typ kryp stosowany jest réwniez na
wodach poleskich Budowane one sq jednak bar-
dziej prymitywnie, z gorszego materjatu drzewnego,
uszezelniane od wewnagtrz mchem z nabitemi listew-
kami. Burty majg wyzsze 1,5 do 2,0 m.

Sq one tanie, ale préby zastosowania tego ty-
pu na Wisle nie mialy powodzenia, jest on zbyt
staby na warunki wislane.

Od Warszawy w dét, typem statku handlowego,
juz o charakterze miedzynarodowym, staja sie bar-
ki i berlinki. Ta ostatnia gwarowa nazwa, pod kiérq
nalezy rozumieé¢ barki zakryte, dla przewozu cen-
niejszych towaréw, wlasciwie powinna juz by¢ wy-
kreélona z nomenklatury ogélne;.

Nazwe .barki” posiada formalnie kazdy statek
przewozowy o no$noéci ponad 100 tonn pozytecznego
tadunku. ’

Barki posiadajq ksztalt zblizony do statkow
o napedzie wlasnym: zwezony i podniesiony iyikc?wo
dziéb, podgietq i nieco zwezonq rufg, co zmniejsza
ich opér przy holowaniv,
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Jako materjat do budowy, stuzy zelazo i drze-
wo. Borka zelezna jest obecnie przeszto 2 razy
drozsza od drewnianej, ale zwiekszony koszt kon-
serwacji tej ostatniej, juz po 10 latach eksploatacii
daje przewage barkom zelaznym co do kosztéw,
ich amortyzacji i konserwacji. Nowe barki budujq
sie przewaznie catkowicie z zelaza.

Egzystuje tez typ mieszany, o zelaznych bur-
tach i drewnianem dnie, o grubosci ok. 10 cm.

O ile drzewo naprzemian moknagce i schnqce
szybko butwieje, co ma miejsce w balach burtowych,
o tyle w wodzie konserwuje sie ono bardzo dobrze.
Dno drewniane moze egzystowaé¢ 20—25 lat.

Barka zelazna z dnem drewnianem jest nieco
tansza w budowie, ale jest mniej szczelna i ciezsza,
przez co zaglebienie jej bez tadunku jest wieksze

i na plytkich wodach pozostaje ona mniej wykorzy-
stana.

Barki, pomimo bardzo licznych ich odmian,
dzielg sie naogét na 2 kategorje: barki rzeczne
i t. zw. kanatéwki.

Barki rzeczne o teoretycznie nieograniczonych
wymiarach poziomych, t. j. dlugosci i szerokosci,
bedqce narazone na przeciqganie przez mielizny,
posiadajq naogét stabsze poszycie i lzejsze wiqza-
nia podiuzne, celem nadania im pewnej elastyczno-
$ci, ale majqg silne wiqzania poprzeczne.

Kanatéwki, zezwalajgce na znacznie wieksze
zanurzenie, sq budowy mocniejszej, wezsze, posia-
daja silniejsze wiqzania podluzne na wypadek nie-
rownomiernego zaladowania, ale stabsze wigzania
poprzeczne.

Przekrycie barek krytych, t. zw. .berlinek” jest
zwykle wykonywane z desek drewnianych (t. zw.
Jfordeka”).

Ostatnio zauwazyé daje sie zwrot do przekry-
wania barek pokladem zelaznym z lukami magazy-
nowemi. ZLelazny poktad, podparty stupkami znacz-
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nie usztywnia barke i zezwala na. nadanie jej wiek-
szych wymiaréw poziomych, co pozwala przy ogra-
niczonem. zaglebieniu. na powiekszenie noénosci.

Przecietna noéno$é barek, kursujacych na szlaku
Warszawa:- Gdansk, wynosi 200 = 300 tonn, chociaz
sq jednostki, tadujace przy érednich stanach. wody
blisko 1000 tonn.

Przed woing po Woldze chodzity barki z ropq
naftowq na. przestrzeni - Astrachan—Nizni-Nowogréd
na-odlegloéci okolo 3.000 km. o pojemnosci 10.000
tonn.

Poza . podanemi. trzema typami: galar, krypa,

barka, egzystuje kilkanascie typéw innych todzi mniej-:

szych, jak, prom, bat, szpic, t6dz, todka i t. p.,-kié-.
re jednak w zegludze handlowej znaczniejszej roli
nie odgrywaijq.

Pozatym. sq jeszcze statki o specjalnem prze-
znaczeniu, jak pogtebiarki, pradéwki, ekskawatory,
kafary it. p., utrzymywane przez panstwowe organa
administracji wodnej i stuzqce do polepszenia wa-
runkéw zeglugi.

Dodaé nalezy, ze wedlug obowiazujacych ustaw,
uprawianie zeglugi rzecznej. nie wymaga koncesii,
jak to ma miejsce w stosunku do autobuséw na.dro-
gach lgdowych. :

Posiadacz statku powinien go jedynie zareje-

strowaé¢ we wiasciwym Panstwowym Zarzadzie Wod-,

nym.

S Pozatem dla nabycia prawa kursowania, statek
powinien byé poddany badaniom technicznym i otrzy-
maé patent statkowy.

Kierownicy statkéw sq poddawani egzaminowi,
po. ztozeniu ktérego dopiero moga vzyskaé t. zw.
patent zeglarski, t. j. $wiadectwo, uprawniajace do
prowadzenia statkéw.

Ponadto Padstwo nie nakazuje, ale zaleca dia
dobra . wlasnego zeglugowcéw co nastepuije:

1°  Uzyskanie $wiadectwa pomiarowego przez-

- 20%

poddanie do obmierzenia nosnosci statku przy réznych
zanurzeniach, co uskuteczniajq Panstwowe Zarzqdy
Wodne.
Odczyty na skalach zanurzenia statkéw daja
moznoéé okreélenia wagi przewozonego tadunku.
wiadectwa pomiarowe posiadajg moc migdzy-
narodowg i stanowiq dla zeglarzy znaczne utatwie-
nie przy ich rozrachunkach z nadawcami tadunkéw.
2°  Uzyskanie §wiadectwa klasyfikacyjnego, kté-
re okre$la’ moc statku, jego stan i stopien bezpie-
czehstwa tak samego statku, jak przewozonych ta-
dunkéw.

O ile statek nie posiada tak zwanej .klasy”,
Towarzystwa Ubezpieczeniowe albo nie przyjmuijg
wogéle statku. do ubezpieczenia, albo wyznaczajq
znacznie wyzsze stawki.

W Polsce dotychazas jedynem uprawnionem
Towarzystwem do klasyfikacji statkéw jest Polski Od-
dzial Francuskiego Biura .Veritas”. Zaéwiadczenie
Biura .Veritas” posiadajg moc miedzynarodowa.

2. RUCH STATKOW | HOLOWANIE NA RZEKACH
| KANALACH.

Pod mianem holowania barki bez wlasnego na-
pedu, wzglednie calego ich szeregu, zwanego po-
ciggiem wodnym, rozumiemy uciqg barek na linie
przez statek, idgcy na czele, zwany.holownikiem.

Czynniki kalkulacyjne przy okreéleniv najdo-
godniejszej szybkosci holowania sq nastepujgce: moc
napedowa holownika, ciezar pociqgu i szybkosé
POSUWU.

Moc holownika mierzona jest zwykle w t. zw.
Koniach Mechanicznych, skrét K.M., odpowiadajqgcych
pracy 75 kg. m./sek.

omierzanie mocy maszyny odbywa sie zapo-
moca specjalnych przyrzqdéw — wskazscéw, inaczej
indykatoréw, ktére graficznie okreélajq prace wyko-
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nang w maszynowych cylindrach parowych, wzgled-
nie spalinowych.

Rzeczywista (efektywna) moc maszyny na wale
maszyny, poruszajgcym urzqdzenie napedowe jest,
w zaleznoéci od mocy maszyny i jej wykonania,
mniejszq na skutek strat cieplnych oraz tar¢ we-
wnetrznych i wynosi okoto 70°/, mocy wskazanej.

Do tego dochodzg straty od niedokfadnosci
dziatania urzqdzen napedowych, t.|. két topatkowych,
érub, wzglednie innych narzadéw napedowych.

Dotychczasowe sposoby napedu statkéw sq da-
lekie od doskonatoéci i straty w urzqdzeniach nape-
dowych sq znaczne, wahajace si¢ w granicach od
30 do 70%,.

Gtéwne straty w urzqdzeniach napedowych po-
woduje ich uslizg.

W przeciwienstwie do napedu osiowego wehi-
kutéw ladowych, gdzie szybkoéé obwodowa két mniej
wiecej pokrywa sie z szybkoscig posuwu wozu, urzg-
dzenia napedowe wodne, dziatajgc w cieczy ustepli-
wej, muszq posiadaé¢ szybko$é obwodowq znacznie
wieksza, przekraczajacq 20 do 50/, szybkoéé posuwu.

Stqd strata pracy na nieprodukcyjne wzbatwa-
nienie wody.

Praktyczna zatem wydajnoéé holownika rzecz-
nego nie przekracza 25—35°/, mocy wskazanej ma-
szyny.

Jako efekt zewnetrzny pracy holownika pozo-
staje natezenie liny holowniczej i szybko$¢ posuwu.

Natezenie liny mierzy sie w kg. zapomocq spre-
zynowego przyrzqdu, zwanego uciggomierzem, albo
dynamometrem. Szybko$¢ posuwu statku, albo ich
zespoléw podaje sie¢ zwykle w kilometrach na go-
dzine, albo w metrach na sekunde.

Pozyteczng pracq holownika jest natezenie liny
pomnozone przez szybkoéé.

Praca ta powinna pokrywaé sie z pokonywa-
niem oporu, jaki stawia holowany pociag przy jego
posuwie.
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Opér statku sklada sie z oporu czolowego, na
skutek przecinania wody dziobem statku i odrzuca-
nia jej na boki, oraz z oporu bocznego, wywotywa-’
nego tarciem kodiuba o wode.

Opér statku jest wiec zaleiny od jego wagi
wraz z tadunkiem, t.j. tak zwanej wypornosci, od
jego wymiaréw, powierzchni poszycia omywanej wo-
da, stanu gladkoéci tego poszycia, ksztaltu dzioba
i rufy i wreszcie w najgléwniejszei mierze od szyb-
kosci.

Pozatem opér statku w duzym stopniu zalezy
od samej drogi wodnej. Im tor wodny jest weiszy,
lub plytszy, to znaczy im zywy przekréj wody, po
ktérej sie jedzie, jest w mniejszym stosunku do pod-
wodnego przekroju statku. tem opory sq wigksze.

Pomijajgc inne czynniki i wracajac do najwaz-
niejszego — szybkosci posuwu, liczne teoretyczne
i praktyczne badania stwierdzajq, ze o<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>