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Przedmowa

Drodzy Goscie,

Czesto stawiane jest pytanie czy
podnosnia statkéw w Niederfinow nie jest
czasem najwiekszym lub wrecz

unikalnym obiektem tego typu. Oba
przypuszczenia s3 nietrafne. Na $wiecie
eksploatowanych jest bez watpienia
kilkadziesigt podnosni statkow.

W Niemczech konstrukcje, ktére dzisiaj
zaliczamy do ,,podno$ni statkow” zostaty
wzniesione w przesztosci w 8 réznych
miejscach. Dwa sposrod tych obiektow
mozna dzi$ oglada¢ juz tylko jako resztki
konstrukcji murowych w kraju
zwiazkowym Saksonii, w miejscowosciach
Halsbriicke (okres eksploatacji przypada na
lata 1789 do 1868) oraz GrofBvoigtsberg
(budowe zakonczono w roku 1791,

o rozpoczeciu eksploatacji brak jest
doniesien historycznych). Byly one
przystosowane do podnoszenia barek

o dtugosci 8,50 m, szerokosci 1,60 m

i nosnosci ok. 3 ton. Dalszy obiekt tego
typu przekazany do eksploatacji w roku
1899 i wytaczony z uzytkowania w roku
1970 - podnosnia statkéw Henrichenburg
na kanale Dortmund - Ems - zostat
zachowany dla potomnosci w postaci
odrestaurowanego zabytku techniki.
Czwarta konstrukcja - podnosnia podwoj-
na Hohenwarthe pod Magdeburgiem -

pozostata nieukonczona na skutek
wybuchu drugiej wojny $wiatowe;.
Pozostate cztery podnosnie statkow sa
obecnie eksploatowane przez Federalny
Zarzad Transportu Wodnego i Zeglugi
Srédladowej. Sa to podnosnia statkéw
Niederfinow (oddana do uzytku w roku
1934), Rothensee pod Magdeburgiem
(otwarta w roku 1938), Scharnebeck pod
Lineburgiem (otwarta w roku 1975) oraz
Henrichenburg pod Waltrop (otwarta

w roku 1962).

Podnosnia statkow Niederfinow, ktéra jest
wyfacznym tematem niniejszej broszury
jest zatem najstarszym czynnym obiektem
technicznym tego rodzaju w Niemczech.
Obiekt ten bije wszelkie rekordy pod
wzgledem liczby zwiedzajacych. Mozna
wigc postawi¢ pytanie, co jest tego
powodem?

Jesli zapytac turystow, jak podobata im sig
ta budowla i dlaczego ponownie
przyjezdzaja do Niederfinow, reakcje sa
podobne: ,,piekna, interesujaca,
zdumiewajaca”’. Oczywiscie wptyw na te
reakcje ma wiele czynnikéw, takich jak
wielko$¢ obiektu, jego rozwiazania
techniczne, piekno potozenia w dolinie
rzeki pod Eberswalde miedzy
nadodrzanskimi torfowiskami i kraina
Barnim. Niemate znaczenie ma tu takze

udane pofaczenie techniki i krajobrazu -
prawdziwa symbioza cztowieka z woda.
Mozna tutaj podziwia¢ wptywajace

i wyptywajace statki, ruchy wanny
podnosni, operacje otwierania zap6r lub
po prostu napawac sig pigknym
krajobrazem z platformy widokowej dla
zwiedzajacych. Dyrekcja Transportu
Wodnego i Zeglugi Srodladowej Wschod
oraz odpowiedzialny za eksploatacje
podnosni Urzad Transportu VWodnego

i Zeglugi Srédladowej Eberswalde
zamierzaja otworzy¢ juz wkrétce

w poblizu obiektu o$rodek informacyjny.
W oérodku tym turysci beda mogli
zapoznac sieg z historiag budowy szlakow
wodnych miedzy Elba i Odra, z planami
modernizacji tych szlakdw, a takze

z rozwiazaniami technicznymi podnosni
statkdw. Do tego czasu niniejsza broszura
pomoze w krotkiej i przystepnej formie
lepiej zrozumie¢ to, co zwiedzajacy
zobaczyli i przezyli.




Rozwoj szlakow
wodnych miedzy
Hawela i Odra

Juz od dawna cztowiek wykorzystuje rzeki
i naturalne cieki wodne do transportu
towardw. W poczatkach osadnictwa szlaki
wodne byty czesto jedynymi drogami
transportu. Ich zaleta byta mozliwosé¢
transportu statkami stosunkowo cigzkich
fadunkéw. Z czasem powstata potrzeba
transportu towarow z jednego systemu
rzecznego do drugiego.

Kazdy system rzeczny dysponuje
odpowiednim obszarem dorzecza
stanowiacym zlewnie danego systemu, co
oznacza, ze cata sptywajaca z obszaru woda
dociera przez doptywy do rzeki gtéwnej.
Takie systemy rzeczne tworza w Europie
Srodkowej np. Ren, Wezera, Elba, Odra

i Dunaj.

Granice miedzy dwoma zlewniami tworzy
tzw. dziat wodny. Aby przedostac sig stat-
kiem z jednego systemu rzecznego do
innego konieczne jest pokonanie dziatu
wodnego. Poszukiwana jest zatem
mozliwos$¢ przeniesienia statku ptynacego
po sztucznie utworzonych drogach
wodnych niejako ,,ponad gérami”.
Warunkiem realizacji takiego rozwiazania
byto w przesztosci teoretyczne

i praktyczne opanowanie sztuki budowy
$luz. Nalezy przy tym uwzgledni¢, ze na
skutek odparowywania i przesigkania
wody, a takze w wyniku eksploatacji $luzy
przede wszystkim w gérnym stanowisku
kanatu, czyli w obrebie najwyzej
potozonego odcinka kanatu wystepuja
nieuniknione straty wody. Musza by¢ one

stale uzupetniane, w innym bowiem wypad-
ku w miare uptywu czasu kanat statby sie
niezeglowny. W $redniowieczu nie znano
jeszcze rozwiazan dla tych probleméw, co
sprawito, ze niejedna budowa
zaplanowanego z rozmachem kanatu
konczyta sie fiaskiem. Odnosi sig to takze
do kanatu, ktorego budowe rozpoczeto
w roku 793 za panowania Karola
Wielkiego. Miat on potaczy¢ Men

z Dunajem. Budowa tego potaczenia
powiodta si¢ dopiero blisko 1200 lat
poznie;j.

Podobny rozwdéj mozna takze
zaobserwowac na terenie Mark
Brandenburgii. Obszar miedzy Elba i Odra
przecinaty liczne prastare drogi handlowe.
Dla rozbudowy drég wodnych najwaz-
niejsze byty potaczenia Hamburg - Berlin -
Wroctaw oraz Lipsk/Halle - Berlin -
Szczecin wzgl. Magdeburg - Berlin -
Szczecin. Wskutek ztego stanu szlakéw
ladowych przeznaczonych dla transportu
kotowego transport wodny gérowat
zdecydowanie nad transportem drogowym
do péznych lat XIX wieku.W interesie
rozwoju handlu powstata wkrotce pilna
potrzeba uzupetnienia z natury zeglownych
woéd powierzchniowych o sztuczne kanaty
biegnace w ciagu drég handlowych.

Wraz z budowa mtynéw wodnych

w potowie XlII wieku podjeto pierwsze
prace nad budowa drog wodnych.
Pierwsze konstrukcje spietrzajace
pogarszaly raczej zeglownos¢ szlakéw
wodnych niz j3 poprawiaty, stanowity
bowiem przeszkode dla ciagtosci
transportu rzecznego. Wkrétce jednak
spigtrzenia te zostaty ominigte przy
pomocy $luz.Wraz z wynalazkiem

i wprowadzeniem do eksploatacji $luz

komorowych w potowie XVI wieku mozna
byto przystapi¢ do budowy pierwszych
kanatow.W roku 1605 rozpoczeto budowe
pierwszego kanatu pod Finow, ktéry miat
pofaczy¢ obszary rzeczne Haweli i Odry
na pétnoc od Berlina. Z okresowymi
przerwami prace budowlane przeciagnety
sie¢ do roku 1620. Kanat odprowadzony

z Haweli na wysokosci miejscowosci
Liebenwalde i uchodzacy do Odry pod
Niederfinow miat 38,6 km dtugosci i byt
wyposazony w | | $§luz komorowych.
Woijna trzydziestoletnia, ktoéra rozpoczeta
sie juz w okresie budowy kanatu dopro-
wadzita do zniszczenie nie tylko tego
kanatu, lecz przyczynita si¢ takze do
catkowitego wstrzymania transportu
towaroéw, doprowadzajac do upadku
handlu i ostabienia rozwoju gospodarczego
Mark Brandenburgii.

Pomimo to otwarcie pierwszego kanatu
pod Finow oznaczato utworzenie
pierwszego w historii rozwoju niemieckich
drég wodnych potfaczenia migdzy dwiema
wielkimi rzekami. Z uptywem lat pierwszy
kanat pod Finow poszedt jednak

w zapomnienie. Dopiero 100 lat pézniej po
objeciu wtadzy przez Fryderyka Wielkiego
przypomniano sobie ponownie o starej
drodze wodnej. Powotana przez kroéla
komisja podkreslita korzysci, jakie mogtby
przynies¢ kanat przy transporcie soli
miedzy Prusami i Pomorzem z ominigciem
Berlina oraz przy transporcie drewna do
budowy statkow, a takze do celow
opatowych z Neumark do Berlina,
Poczdamu i Magdeburga. W roku

1743 Fryderyk Wielki po zleceniu
ponownej analizy raportu powofanej przez
niego komisji nakazat rozpoczecie budowy
kanatu. Zaplanowany czas budowy
wynoszacy jeden rok przeciagnat sig¢ do

3 lat, lecz 16 czerwca 1746 r. barka

z tadunkiem 100 t soli zapoczatkowata
zegluge z Haweli na Odre. W kierunku
przeciwnym w dziewicza podréz po kanale
udat sie statek zatadowany owsem.

Dtugos¢ catkowita kanatu wynosita

ok. 43 km, a réznica wysoko$ci wymagajaca
pokonania siggata 38 m. Jako miejsca
budowy poczatkowo tylko 10 $luz
wybrano w przewazajacej mierze
stanowiska $luz wzniesionych w latach
1605 do 1620.W okresie pozniejszym
wzniesiono jeszcze 7 dalszych $luz.

Ruch statkéw na kanale Finow wzrastat

z kazdym rokiem. Na poczatku lat
czterdziestych XIX wieku przez $luzy
przeptywato rocznie 13.000 barek, ponadto
sptawiano kanatem 48.000 pni drzew
rocznie. Powstata potrzeba budowy
nowych $luz o wigkszej przepustowosci,
bowiem czas oczekiwania na przeptyw
przez $luze na skutek nattoku statkow
wzrést do 2 tygodni.

Przy 2.720.767 t tadunkéw przetranspor-
towanych w roku 1906 w obu kierunkach
facznie kanat Finow osiagnat granice swojej
przepustowosci. Przyrost masy tadunkéw
w poprzedzajacych latach sprawit, ze
dojrzafa do realizacji decyzja budowy
drugiego nowoczesnego potaczenia
potnocnego miedzy Hawela i Odra. Ustawa
z dnia | kwietnia 1905 r. dotyczaca
budowy i rozbudowy drég wodnych cesarz
Wilhelm Il zarzadzit m.in. ,,Budowe drogi
wodnej Berlin - Szczecin dla statkéw

o duzej nos$nosci” (droga wodna Berlin -
Hohensaaten).

Kanat ten nazywany obecnie kanatem Odra
- Hawela przekazano do eksploatac;ji




w roku 1914. Umozliwit on zegluge
statkom o no$nosci 600 t w poréwnaniu
z 170 t na kanale Finow. Dalsza decydujaca
zalete tego kanatu stanowito to, ze

w miejsce dotad |7 $luz miedzy dzielnica
Berlina Spandau i Hohensaaten statki miaty
teraz do pokonania tylko 5 $luz, w tym
$luzg Lehnitz oraz 4 $luzy w ciagu tzw.
schodkéw $luzowych pod Niederfinow.
W tym ciagu szlaku wodnego bardzo
interesujaca jest historia tzw. uskoku
Niederfinow.W tym miejscu konieczne
byto pokonanie spadu terenu o réznicy
wysokosci ok. 36 m migdzy stanowiskiem
gérnym kanatu i torfowiskami
nadodrzanskimi.W pierwszych planach
przewidywano budowe podnosni statkow.
Juz w koncu XIX wieku zgtaszano
propozycje takiego rozwiazania.

W zwiazku z kilkoma przetargami na
budowe podnos$ni poczawszy od roku
1906 opracowano réznorodne rozwiazania
konstrukcyjne podnosni statkow. Zaden

z tych projektow nie znalazt jednak
petnego uznania pruskiego Zarzadu
Budownictwa Wodnego oraz Akademii
Budownictwa. Zdecydowano sie wigc na
budowe schodkéw $luzowych
utworzonych przez 4 $luzy o réznicy
poziomoéw 9 m, szerokosci 10 m i diugosci
67 m kazda, rozdzielonych awanportami

o dtugosci 250 m.W zakresie budowy $luz
dysponowano juz dostatecznym
doswiadczeniem, natomiast na catym
$wiecie nie istniafa jeszcze wowczas
podnosnia statkéw o wymaganych
rozmiarach. Budowe podnosni statkéw
przesunigto wiec ,,na potem”, w nadziei
znalezienia rozwiazania dojrzatego

i niezawodnego technicznie.

Po pierwszej wojnie $wiatowej
i utworzeniu jednolitego Zarzadu Droég

Wodnych Rzeszy rozwijano w ramach tego
urzedu dotychczasowe tematy i dziatania.
Wreszcie w latach 1924 do 1926 Zarzad
przedstawit odpowiedni projekt, ktory
zostat zaakceptowany przez wszystkie
organy decydujace o podjeciu budowy
podnosni. Projekt zostat opracowany przy
uwzglednieniu nastepujacych wytycznych:

B pionowe podnoszenie statkow
z transportem wody;

B zamkniete dolne stanowisko kanatu
(sucha komora pod wanng statkowa);
ruch wanny statkowej z napgdem
poprzez 4 kofa zebate walcowe
zazebione z zgbatkami drabinkowymi;
zréwnowazenie mas przy pomocy
przeciwcigzaréw zawieszonych na
linach stalowych;
zabezpieczenie przed utrata
zréwnowazenia mas przez tzw. rygle
obrotowe.

Projekt Urzedu Budownictwa Obiektow
Nowych w Eberswalde zostat zatwierd-
zony w roku 1927 przez Akademig
Budownictwa i rozpracowany

w szczegdtach przez firmy

uczestniczace w budowie. Firmy

o powaznym udziale w budowie podnosni
statkéw uwieczniono na tablicach
umieszczonych na konstrukcji podnosni na
platformie widokowej dla zwiedzajacych.

Podnosnie statkdw Niederfinow oddano
do eksploataciji ciagtej w dniu 21 marca
1934 r. jako wéwczas najwigkszy obiekt
hydrotechniczny w obrebie niemieckiej
sieci $rodladowych drog zeglownych.




Przebieg podnoszenia
wzgl. opuszczania
statkow

Réznica poziomoéw 36 metréw migdzy
dolnym stanowiskiem po stronie Odry oraz
goérnym stanowiskiem w najwyzej potozonej
czesci kanatu Odra - Hawela zostaje
pokonana w ciagu zaledwie 5 minut.
Odpowiada to $redniej predkosci podnos-
zenia 12 cm/s, ktéra wanna osiaga po
przebyciu | metra czyli po 20 sekundach
ruchu. Liczac manewry wptywania do
wanny i wyptywania z wanny czas wyma-
gany do $luzowania pojedynczego statku
wynosi ok. 20 minut. Przyjrzyjmy sie teraz
czynnosci podnoszenia statku ptynacego
Odra do Berlina.W toku tej czynnosci
wykonywane sa nastepujace operacje:

B Pozycja wyjsciowa:Wanna znajduje sig
w dolnym potozeniu eksploatacyjnym
pofaczona z dolnym stanowiskiem
kanatu.W tym potozeniu wanna stanowi
niejako integralng czes¢ kanatu, brama
wanny i brama stanowiska po stronie
wschodniej sa otwarte, statek zajmuje
pozycje startowa.

B Kapitan statku, ktéry zostat juz poinfor-
mowany droga radiowa, ze jego statek
bedzie podnoszony jako nastepny,
otrzymuje zielony sygnat zezwalajacy na
wptyniecie statku do wanny. Statek
odbija od stanowiska startowego,
wptywa do wanny i cumuje na palach
cumowniczych.

B Na skutek ruchu wptywajacego statku
oraz ruchéw innych statkéw

Ww awanporcie moga wystgpowac
wahania wysokosci lustra wody. Po
uspokojeniu si¢ wody operator wanny
zamyka przez naci$nigcie przycisku
brame wanny i brameg stanowiska
kanatu.

Nastepnie spuszczona zostaje woda
znajdujaca sie miedzy brama wanny
i brama stanowiska.

Rama doszczelniajaca zapewniajaca
uzyskanie wodoszczelnego potaczenia
miedzy kanatem i wanna podnosni
zostaje wycofana w swoje pofozenie
ladowe.

Zwolnione zostaje mechaniczne
ryglowanie miedzy wanna i pofaczeniem
ladowym.Wanna wisi teraz swobodnie
na linach i jest gotowa do podniesienia.

Uruchomiona zostaje przetwornica
doprowadzajaca prad staty wymagany
do podnoszenia wanny.

Rozlega sie sygnat dzwigkowy, a wanna
rozpoczyna ruch ku gérze. Podnoszenie
trwa ok. 5 minut.W tym czasie opera-
tor wanny przechodzi ze wschodniego
stanowiska operatora na stanowisko
zachodnie.

Po osiagnieciu gérnego stanowiska
wanna zatrzymuje sig¢ automatycznie
pod dziataniem uktadu kontrolnego
zréwnowazenia poziomow.

Wanna zostaje potaczona mechanicznie
z gornym wlotem kanatu za posrednict-
wem mechanizmu ryglowania, co zapo-
biega kotysaniu sie wanny.

B Dosunieta zostaje gérna rama
doszczelniajaca do potozenia zetknigcia
Z wanna.

B Przestrzen miedzy brama gérnego
stanowiska kanatu i brama wanny po
stronie zachodniej zostaje napetniona
woda.

B Obie bramy zostaja podniesione,
a wanna staje sie czescia gérnego
stanowiska kanatu.

B Statek otrzymuje ,zielone $wiatto”,
cumy zostaja zwolnione i statek
wyptywa na kanat - tym samym
czynnos$¢ podnoszenia statku zostata
zakonczona.

Widok podnosni statkéw od strony zachodniej

Przy przeptywie w odwrotnym kierunku
poszczegdlne kroki sa powtarzane

w odwrotnej kolejnosci.W przypadku
przejazdu zespotu ptywajacych pojemnikéw
transportowych z pchaczem, przy dtugosci
zespotu przekraczajacej dtugos$¢ wanny,
wykonywane sa jeszcze dodatkowe ope-
racje. Konieczne jest w tym przypadku
rozdzielenie zespotu pojemnikdw, przy
czym pchacz opuszcza wanng ptynac tytem.
Po podniesieniu rozdzielonych elementéw
sktadowych zespotu, pojemniki transpor-
towe bez napedu zostaja zaczepione o hak
holowniczy i wyciagnigte z wanny.
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Technika

Fundament

Odpowiednio do warunkéw geologicznych
wiasciwosci warstw podtoza w miejscu
zamierzonej budowy podnosni zmieniaty
sie w tak silnym stopniu, ze budowa
podnosni statkéw byta mozliwa wytacznie
na obszarze lezacym u podnoéza skarpy.
Aby dotrze¢ do nosnych warstw piasku
konieczne byto zagtebienie dziewigciu
stupow fundamentowych podnosni

Z uzyciem sprgzonego powietrza na
gteboko$¢ ponad 20 metréw pod pozio-
mem terenu.

Jako element osadczy dla wanny statkowe;j
na dolnym stanowisku od strony Odry,
konieczne byto wykonanie betonowe;j
wanny, ktérej dno stanowi réwnoczesnie
gléwna ptyte fundamentowa dla rusztowa-
nia podnosni statkdw. Poniewaz
konstrukcja ta sigga ponizej poziomu wod
gruntowych, konieczne byto wykonanie
wodoszczelnej wanny betonowej

o gtebokosci w najgtebszym miejscu wynos-
zacej 7,90 m. Ze wzgledu na wymiary
rusztowania no$nego dtugos¢ tej wanny
wyniosta 97,65 m, natomiast szeroko$é
29,10 m. Dno ma grubos¢ 4 metréw. Do
gtebokosci 12 m ponizej poziomu podioza
wykonano otwarty wykop budowlany
wyposazony w urzadzenia odwadniajace
w celu obnizenia poziomu wody
gruntowej. Dalsze zagtebianie stupow do
odpowiedniej gtebokosci posadowienia
wykonano z wykorzystaniem techniki
pneumatyczne;j.

Po dwoch i pot latach budowy w roku
1929 ukoniczone zostaty roboty fundamen-
towe.

Konstrukcje stalowe
Konstrukeje stalowe obejmujg cztery
czesci sktadowe:

I. Wanna statkowa

2. Rusztowanie stalowe

3. Zamknigcie dolnego stanowiska kanatu
4. Most kanatowy

Wanna statkowa stanowi ruchoma czesé¢
podnosni statkéw. W wannie tej zanurzone
sa statki w czasie czynnos$ci podnoszenia

i opuszczania. Dtugo$¢ wanny wynosi

85 m, szerokos¢ 12 m, a gtebokos¢ wody
2,5 m. Glebokos¢ wody mozna zwigkszy¢
o maksymalnie 0,65 m. Masa wanny wraz
z woda wynosi 4.300 t. Rusztowanie stalo-
we jest ustawione wzdtuz wanny z obu
stron i podtrzymuje w hali kot linowych
rozmieszczone po obu stronach 64 kota
linowe o $rednicy 3,50 m.W tych kotach
linowych prowadzone sa liny stalowe
przejmujace z jednej strony mase wanny
statkowej, natomiast z drugiej strony mase
przeciwciezaréow rownowazacych mase
wanny. Masa wanny jest rownowazona
przez 192 obciaznikéw betonowych
(przeciwwag) (kazdy o masie 21 t), ktére
sa potaczone z wanna za pomoca 192 lin,
kazda o $rednicy 52 mm. Dtugos¢ tych lin
wynosi 56,70 m. Pozostate 64 liny sa
potaczone z ramami prowadzacymi przeci-
weciezarow, a nosnos¢ kazdej z nich wynosi
4 tony. Stalowe rusztowanie podtrzymuje
ponadto stupy oporowe z nakretka toczna,
ktére przy powaznym naruszeniu
réwnowagi miedzy wanng statkowa

i przeciwcigzarem przejmuja sity
przeciazeniowe. Ponadto na rusztowaniu
stalowym s3 zamocowane zgbatki drabin-
kowe oraz prowadnice, po ktérych wanna

statkowa jest przesuwana w gore i w dot.
Po stronie zachodniej rusztowanie
podtrzymuje takze podnoszone bramy
zamykajace stanowisko goérne wzgledem
podnosni, a takze wszystkie elementy
pomocnicze konieczne do potaczenia
wanny ze stanowiskiem.

Widok podnosni statkow od strony pofudniowej

Na przekroju poprzecznym rusztowanie
sktada sie z ram dwuprzegubowych. Pary
ram s3 pofaczone bocznymi podporami
ukos$nymi. Na przekroju podtuznym
zastosowano osiem takich ram dwuprze-
gubowych, przy czym zawsze dwie ramy s3
pofaczone teznikami podtuznymi (,,$ciana

Rys. 12 Podnosnia bebnowa z napedem sitownikowym -
projekt firmy M.A.N. z roku 1906

wody uchodzacej

Proponowana konstrukcja podnosni statkéw z roku 1906




wewnetrzna i zewnetrzna), tworzac
przestrzenng rame podwojna. Obie wieze
w $rodku podnosni statkéw sa potaczone
ze sobg za posrednictwem specjalnych
teznikdw w wieze srodkowa utworzona

z biegnacej w kierunku podtuznym
podnosni statkéw ramy teznikowej, do
ktérej przymocowane s3 cztery stupy
oporowe z nakretka toczna, zebatki
drabinkowe oraz podpory ukosne.

Dwie dalsze ramy dwuprzegubowe tworza
wieze zachodnia potaczona w sposéb
wzdtuznie przesuwny z wieza $rodkowa:
Utworzona przez pozostate dwie ramy
dwuprzegubowe wieza wschodnia jest
potaczona trwale z wieza $Srodkowa za
posrednictwem nosnikéw kot linowych.
Zamknigcie dolnego stanowiska -
niezalezna konstrukcja usytuowana obok
rusztowania stalowego - podtrzymuje
brame podnoszona zamykajaca dolne
stanowisko kanatu, elementy stuzace do
pofaczenia wanny statkowej ze stanowis-
kiem oraz odpowiednie napedy.
Wysokos¢ petnego stalowego rusztowania
podnosni statkéw wynosi 60 m, jego
dtugos¢ 94 m, a szerokos¢ 27 m.
Rusztowanie zostato wykonane ze stali St
37. Rusztowanie stalowe byto budowane
poczawszy od dnia 17.02.1931 r.do
wczesnej wiosny 1932 r. przy pomocy
specjalnej suwnicy bramowej. Czesci
konstrukcyjne zostaty przewiezione do
Niederfinow gtéwnie koleja i przetranspor-
towane promem kolejowym przez kanat
Finow. Na miejscu budowy, czesci zostaty
pofaczone ze soba metoda nitowania.
Wazniesiony przy podnosni most kanatowy
o dtugosci 157 m taczy podnosnig statkow
z gbrnym stanowiskiem kanatu. Szeroko$é
lustra wody rynny mostowej wynosi 28 m

(szerokos¢ catkowita 34 m), a gtebokos¢
wody 3,00 m. Gtéwne obciazenia
pochodzace od mostu kanatowego sa
przenoszone na nosne podfoze przez oba
$rodkowe stupy. Fundament podpér
wahliwych posadowionych w odlegtosci
ok. 37 m od podnosni statkéw wymagat
posadowienia doktadnie na identycznej
gtebokosci jak stupy podnosni statkow.
Dzieki swobodzie ruchéw podpory
wahliwe umozliwiaja przejmowanie zmian
diugosci konstrukeji stalowej spowodo-
wanych zmianami temperatury. Do tego
samego celu stuza dwie wodoszczelne
szczeliny dylatacyjne.

Bramy

Bramy wanny statkowej i stanowisk kanatu
sa wykonane jako bramy podnoszone.
Szerokos¢ kazdej bramy wanny wynosi
12,5 m, przy wysokosci 3,50 m. Bramy te
zamykaja wanne z obu stron, podczas gdy
bramy stanowisk kanatu zamykaja goérne

i dolne stanowisko kanatu. Masa
pojedynczej bramy wanny wynosi ok. 23 t.
Bramy stanowisk kanatu sa przy
identycznej szerokosci nieco wyzsze, a tym
samym nieco cigzsze.

Korpusy bram sa utworzone jako
konstrukcja z ksztattownikow stalowych,
do ktérych od strony zewnetrznej (nie
stykajacej sie z woda) przymocowany
zostat przez nitowanie ptaszcz z blach
stalowych. Wymienione w ostatnim czasie
bramy wanny sa wykonane jako
konstrukcja spawana. Bramy s3 prowadzo-
ne na krazkach w kierunku poprzecznym

i podtuznym. Przeciwcigzary zawieszone na
linach umozliwiaja niemal petne zréwno-
wazenie masy bram. Aby zapewni¢ nieza-
wodne domknigcie bram nadwyzka masy

bramy w stanie zamknigtym wynosi ok. It.
Druga lina stalowa, lina podnoszaca, taczy
brame z maszyna napedowa, ktéra
zapewnia podnoszenie wzgl. opuszczanie
bramy. Bramy sa uszczelnione za pomoca
gumowej listwy ceownikowej osadzonej na
obwodzie wodnym bramy. Niezbedna sita
docis$niecia gumy do bramy pochodzi od
naporu wody dziatajacego na brame. Przed
bramami stanowisk kanatow sa
umieszczone drewniane belki odbojowe
chroniace bramy przed uderzeniami
wptywajacych statkow. Na wypadek gdyby
brama goérnego stanowiska kanatu ulegta
nagtej awarii lub wymagata naprawy,
usytuowano w odlegtosci 3 metréw od
wiasciwej bramy stanowiska kanatu pomoc-
nicza brame bezpieczenstwa o identycznej
wielkosci. Jest ona takze wykorzystywana
jako brama zaporowa w przypadku, gdy

w obrebie gornego stanowiska kanatu
prowadzone s3 prace podwodne, np.

w zwiazku z czynnosciami czyszczenia lub
napraw. Kolejna brama jest usytuowana

w awanporcie gérnym na koncu mostu
kanatowego. Stuzy ona do oprdézniania
mostu kanatowego w razie potrzeby
wykonania kontroli, konserwacji

i napraw, a takze jako zamknigcie awaryjne
na wypadek wystapienia nieszczelnosci
mostu kanatowego lub odcinka
kanatowego. Brame te mozna zamykac
zdalnie. Jest ona posadowiona jako
oddzielna konstrukgja.

Awanporty

Juz przy wznoszeniu pierwszej budowli
hydrotechnicznej - schodkéw sluzowych -
uwzgledniono planowang budowe podnos-
ni.W ten sposéb gorny odcinek wlotowy
mozna byto poprowadzi¢ jako prostolinio-

we przedtuzenie kanatu. Awanport gérny
ma dtugos¢ 1200 m. Szerokos¢ lustra wody
wynosi 66 m, a szeroko$¢ w dnie 35,60 m.
Te wymiary sa dostateczne aby zapewnic
przestrzen wymagana do cumowania

i mijanki czterech statkéw obok siebie.
Szerokos¢ lustra wody w awanporcie
dolnym wynosi 68,80 m przy szerokosci
w dnie 41 m.W obu awanportach
elektryczne lokomotywy holownicze
przejete z okresu eksploatacji schodkow
$luzowych wykonywaty czynnos¢
,wyciagania” statkéw pozbawionych
napedu wtasnego.W ramach przestawienia
zeglugi towarowej z napedu holowniczego
na naped pchaczowy lokomotywy holow-
nicze zostaty wycofane z eksploatacji.
Wyciaganie ptywajacych pojemnikéw
transportowych pozbawionych napedu
wiasnego wykonuje obecnie maszyna z ling
pociagowa; wprowadzenie pojemnikéw
transportowych do wanny statkowe;j
zapewniaja pchacze. Gérny awanport, pale
cumownicze, odcinek wlotowy oraz
przyczétek mostu kanatowego zbudowano
metoda sucha.

Maszyny i elektrotechnika

Podnosnia statkéw jest w gruncie rzeczy
ogromng maszyna, ktorej posadowienie

i uruchomienie wymagato wysokiego
poziomu sztuki inzynierskiej. WV tej
podnosni statkdw znajdujemy liczne
napedy mechaniczne, np. naped wanny,
naped bram wanny i bram stanowisk
kanatu, napedy ram doszczelniajacych,
mechanizméw ryglujacych, systeméw
oprozniajacych itp. Poswiecimy teraz nieco
uwagi mechanizmom zapewniajacym ruch
wanny.Wanna jest podnoszona i opuszcza-
na za posrednictwem czterech mechaniz-
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moéw zebatkowych. Zebatki sa zamocowa-
ne na rusztowaniu podnosni, podczas gdy
napedzajace kota zgbate walcowe s3
przymocowane do wanny. Kazdy mecha-
nizm zebatkowy jest wyposazony w blo-
kade bezpieczenstwa przejmujaca mase
wanny w przypadku wystapienia wiekszych
zaktocen. Blokada ta sktada sie

z samoryglujacego wrzeciona srubowego
(rygla obrotowego), przesuwajacego sig

w dzielonej nakretce tocznej biegnacej od
goéry ku dotowi (stup oporowy z nakretka
toczna). Stupy oporowe z nakretka toczng
sa potaczone z rusztowaniem podno$ni
statkéw, podczas gdy rygle obrotowe sa
osadzone w wannie. Maszyny napedowe sa
zainstalowane w maszynowniach na
nadbudowie wanny i potaczone ze sobg
przy pomocy dookota biegnacych watéw
sterujacych (@ 130 mm), tak aby zapewni¢
réwnomierny ruch wanny. Kazda

z czterech maszyn napedowych zawiera
sprezyscie utozyskowane koto zebate
napedzane silnikiem elektrycznym poprzez
4 przekfadnie zgbate czotowe. Jako silnik
napedowy w kazdej maszynie zastosowano
silnik pradu statego o mocy 55 kW, ktéry
napedza pierwszy wat przektadni za
posrednictwem sprzegfa elastycznego.

Urzadzenia elektryczne na wannie stuza
przede wszystkim do napedzania wanny.
Cztery zastosowane silniki sa silnikami
bocznikowymi pradu statego o mocy

55 kW (75 KM). Predkos¢ obrotowa
czterech silnikéw napedowych podlega
w czasie jazdy wanny automatycznej
regulacji z wykorzystaniem ukfadu
Leonarda w zakresie 60 do 700 obr/min
od chwili uruchomienia do zatrzymania
wanny. Ponizej podano dane techniczne
przetwornicy Leonarda:

Silnik napedowy:
310 kW ; 380V pradu troéjfazowego;
czas pracy 25%; 1450 obr/min

Generator sterujacy:
277 kW ; 479V pradu statego;
czas pracy 25%; 1450 obr./min

Generator wzbudzajacy:
15 kW ;230V pradu statego;
czas pracy 25%; 1450 obr./min

Naprawy generatoréw przeprowadzone
w okresie 1984/85 objety wigkszos¢ czesci
sktadowych urzadzen mechanicznych

i elektrotechnicznych.W okresie tym
wymieniono 256 lin i wszystkie tozyska
kot linowych. Wymieniono takze instalacje
elektryczne gérnego i dolnego stanowiska
kanatu oraz wanny. Po krotkiej przerwie
prace naprawcze kontynuowano

W nastepujacym zakresie:

B Remont ramy doszczelniajacej gérnego
i dolnego stanowiska kanatu

B Wymiana watu pierscieniowego

B Budowa nowego stanowiska holowni-
czego z rekonstrukeja dawnych wiez
holowniczych

Wraz z remontem rygli obrotowych
zostang zakonczone w przysztym roku
wszystkie prace naprawcze. Przez regene-
racje czes¢ sktadowych urzadzen zdotano
utrzymac¢ wyprébowang technike na
poziomie uzytkowym, ktéry umozliwia
wydtuzenie czasu eksploatacji podnosni
statkdw, zapewniajac tym samym dalsza
bezawaryjng prace podnosni.

Stup oporowy z
nakretka toczna

Koto zebate walcowe

59,10

5120

Czes¢ narozn
gorna i dolna

Rygiel
obroto

Zgbatki drabinkowe |

V¥ NOSt+37.10NN

Naped

———F Kofa linowe

L9
— Nosnik kota linowego
L— Liny

/

Pomost widokowy

Przeciwcigzary

Boczne podpory ukosne
(Y
B Belka gtéwna wanny

tancuch réwnowazacy

mase lin

Belka popkzkczna

wanny

Maksymalny skok: 37,21 m

Dtugos¢ wanny: 85,00 m

Szerokos¢ wanny: 12,00 m

Schematyczny przekréj poprzeczny podnosni




Gorne stanowisko Odstep Wanna
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Obrébka mosiezn:
Rama doszczelniajaca

Schemat systemu uszczelniajqcego

Detal ramy doszczelniajqcej

Sluzowanie

Poszczegdlne operacje w ramach
czynnosci podnoszenia i opuszczania
zostaly opisane juz wcze$niej. Operacje te
sa nadzorowane przez 4 pracownikéw
Urzedu Gospodarki Wodnej (VWSA)
Eberswalde. Kierownik zmiany sprawuje
nadzor gtéwny. Gromadzi on dane
statystyczne, odbiera zgtoszenia kapitanéw
statkdw wptywajacych do awanportu,
nadaje numery startowe i wyznacza
kolejnosc sluzowania, a tym samym liczbe
jednostek w wannie. Operator wanny
steruje wszystkimi czynnosciami
mechanicznymi. Holowniczowie
przejmuja czynnosci cumowania statkéw
w wannie oraz mechaniczne wyciaganie
ptywajacych pojemnikéw transportowych
pozbawionych napedu. Towarzysza oni
pojemnikom, az do stanowiska oczekiwania
i cumuja je do pali cumowniczych.

Petny odcinek zeglowny drogi wodnej
Hawela — Odra rozpoczyna sie na km 0,0
(ujscie Haweli w dzielnicy Berlina Spandau)
rozciaga sie do $luzy Lehnitz (tzw.
stanowisko kanatu Hawela), dalej od
Lehnitz na km 28,60 do Niederfinow (tzw.
stanowisko gérne z odcinkiem uszczel-
nionym od Marienwerder do Niederfinow)
oraz od podnosni w Niederfinow do $luzy
Hohensaaten na km 92,80 (tzw. stanowisko
kanatu Odra), nastepnie prowadzi poprzez
droge wodna Hohensaaten-Friedrichstaler
do km 135,0 przy ujsciu do Odry
Zachodniej i dopuszcza zegluge jednostek
o réznych wielkosciach na odpowiednich
odcinkach czes$ciowych.

Okres nawigacji (czas od otwarcia sezonu

zeglugowego az do jego zamknigcia) jest
zalezny od warunkéw temperaturowych
panujacych w zimie i w odniesieniu do
podnosni statkéw przedstawia sig
nastepujaco: Odcinek najszybciej
zamarzajacy i ulegajacy rozmrozeniu jako
ostatni (stanowisko kanatu od Niederfinow
do Lehnitz) decyduje z reguty o wstrzyma-
niu zeglugi od potowy grudnia az po
ostatnie dni marca na skutek obecnosci
pokrywy lodowej. Dtugoterminowa analiza
stanéw zamarzniecia kanatu w latach 1950
do 1995 wykazata, ze $redni czas
zamarznigcia kanatu wynosit 67 dni,

z czego przez 33 dni zegluga byl
catkowicie niemozliwa i z tego wzgledu
zostata wstrzymana. Konieczne jest jednak
W tym miejscu zwrocenie uwagi na
powazne roéznice wystepujace podczas
fagodnych i surowych zim.

W czasie tzw. przerwy przymusowej

w zimie, zarzadzana jest regularnie plano-
wa przerwa w eksploatacji podnosni
statkéw w celu przeprowadzenia
niezbednych prac konserwacyjnych

i naprawczych. Z reguty ta planowa
przerwa w eksploatacji przypada w okresie
od 3.01 do 15.03 kazdego roku (zaleznie
od zakresu wymaganych prac
naprawczych). Po tym okresie podnosnia
statkéw pracuje nadal bez wigkszych
przerw az do nastepnego zamarznigcia
kanatu. Ograniczenia w zegludze wzgl.
obnizenie dopuszczalnych gtebokosci
zanurzenia wprowadzono w tzw. latach
suchych, np. w roku 1959 - 10 cm, 1963 -
5cm, 1992 - 40 cm (w okresie od 15.08
do 2.09).W normalnych warunkach atmos-
ferycznych zasilanie kanatu w wode w celu
zréwnowazenie strat wody wynikajacych

z przesiakania, odparowania oraz $luzowa-
nia jest zapewnione poprzez jaz Lieben-




walde, co sprawia, ze maksymalna
gtebokos¢ zanurzenia 175 cm obowiazujaca
w latach 1959 - 1963, 185 cm od 1963
roku, 200 cm od 1964 roku i 190 cm od
1996 roku stoi do dyspozycji przez
wieksza cze$¢ sezonu zeglugowego.

Poczawszy od otwarcia zeglugi w roku
1934 az do konca szesédziesiatego roku
eksploatacji na podnosni statkow
$luzowano w goére i w dot kanatu ponad
127 milionéw ton tadunkéw. Schemat
,»Sluzowany tonaz tadunkowy i towarowy
w skali roku” ilustruje wyraznie rozwdj
transportu w odniesieniu do tonazu
fadunkowego (mozliwa do przetransporto-
wania ilo§¢ tadunku) oraz tonazu
towarowego (rzeczywista ilo$¢ fadunku
przy dopuszczalnej gtebokosci zanurzenia).

Towary transportowane przez podnos$nig
stanowia W przewazajacej cze$ci materiaty
budowlane (kruszywo), wegiel, nawozy
sztuczne oraz rudy zelaza i ztom.

Widok podnosni statkéw od strony pofudniowej dolnego awanportu

SLUZOWANY TONAZ t ADUNKOWY | TOWAROWY W SKALI ROKU
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Potudniowy szereg két linowych na najwyzszej kondygnacji podnosni statkéw

Dane techniczne
podnosni statkow
Niederfinow

Krétki przeglad danych

Rok rozpoczecia budowy 1927 r.

Otwarcie 21 marca 1934 r.

Do budowy uzyto:

72.000 m’ betonu
14.000 t stali
wydatkowano 27,5 min. marek niemieckich Rzeszy

Wymiary podnosni statkow wysokos¢ 60 m

dtugos¢ 94 m
szerokos$¢ 27 m

Stupy fundamentowe siegaja 20 m w glab podtoza. Podwalina komory pod wanna
statkowa skfada sie z ptyty betonowej o grubosci 4 metréw.

Wanna wazy
jest stabilizowana
o $rednicy
rozpigtych na
o $rednicy
przy pomocy

Skok jazdy wanny wynosi
przy predkosci jazdy
z napedem poprzez
od
o mocy
czas przeptywu

4290 t

na 256 linach stalowych

52 mm kazda (liny o splocie zgodnym)
128 kotach linowych (2-rowkowych)
3,5 m kazde

192 przeciwcigzarow.

36 m

12 cm/s

4 napedowe kota zebate walcowe

4 silnikow pradu statego

75 KM = 55 kW kazdy;

20 minut (poprzednio na schodkach
$luzowych ok. 2 godziny)

Gorne potaczenie z kanatem Odra — Hawela jest utworzone przez:

Most kanatowy: o dlugosci

zbudowany ze stali

145,96 m
o masie 4.000 t




Statek wplywajqcy z awanportu do kanatu podnosni statkow

Perspektywy

Podnosnia statkow Niederfinow stoi

w stuzbie zeglugi juz od 60 lat. Poczatkowa
eksploatacja w trybie |6-godzinnym zostata
rozszerzona poczawszy od | maja 1994 r.
do 24 godzin w zwiazku z dtugimi czasami
oczekiwania statkdw zwiazanymi ze
wzmozonym nasileniem ruchu.W roku
1995 przez podnosnie statkéw
przetransportowano 3,3 min. ton
towarow. Przy 2 min. ton towaréw rocznie
w latach osiemdziesiatych odpowiada to
wzrostowi o blisko 50%.Aby ta droga
transportu zachowata swoja range takze

w przysztosci jako przyjazna dla
$rodowiska naturalnego rentowna alterna-
tywa transportu, konieczne jest jej
dostosowanie do zmieniajacych si¢
wymagan. Nalezga tutaj stale rosnaca ilo$¢
towardw oraz rosnace wymiary jednostek
zeglugowych.W roku 2010 prognozowany
transport towaréw przez podnosnig stat-
kow w Niederfinow osiagnie poziom 10
min. ton. Towary te beda transportowane
na statkach o dtugosci do 110 m

i szerokosci do | 1,4 m.Aby umozliwi¢
transport takiej ilosci towaréw na statkach
o takiej wielkosci konieczna jest budowa
dalszego obiektu podnoszacego oraz
rozbudowa odcinkéw zeglownych.
Obecne wymiary drogi wodnej zostaty
wyznaczone w ramach budowy w latach
1906 do 1914. Przy gtebokosci 3 m
szerokos¢ tej drogi wyznaczono na 33 m
do 44 m. Podstawa dla éwczesnego plano-
wania byt ruch zespotéow holowniczych

w ruchu mijankowym w przeciwnych
kierunkach.

Dtugos¢ najwiekszych barek wynosita 67 m
przy szerokosci 8,2 m. Przy zanurzeniu na
gtebokos¢ 1,75 m mogty one transporto-

wac tadunek o tacznej masie 600 t.

Po zakonczeniu Il wojny $wiatowej doszto
do gtebokich przeobrazen strukturalnych
w zegludze $rédladowej. Przewazajace
dotad powolne zespoty holownicze zostaty
zastapione szybkimi statkami motorowymi
oraz zespotami pchaczowymi. Jako
najwieksze jednostki zeglugi $srodladowej
eksploatowane s3 obecnie motorowe
statki towarowe o dtugosci 80 m,
szerokosci 9,5 m, zanurzeniu 1,70 m

i no$nosci do 700 t oraz zespoty
pchaczowe o dtugosci 135 m i zanurzeniu
do 2,00 m transportujace tadunek o masie
1200 t.Wykorzystanie jednostek ptywa-
jacych o jeszcze wiekszych rozmiarach nie
jest z gruntu rzeczy mozliwe. Na waskich
odcinkach kanatéw jednostki takie powo-
duja na skutek wyporu wody tak wysokie
szybkosci wstecznego przeptywu wody, ze
warstwy ochronne na skarpach i na dnie
kanatéw nie s3 w stanie opierac sig¢ przez
dtuzszy czas niszczacemu dziataniu wody.
Zwtaszcza na odcinku z uszczelnionym
dnem kanatu o dtugosci blisko 23 km na
wschod od podnosni statkow wystapity
powazne szkody. Aby nie dopusci¢ do
zniszczenia warstwy uszczelniajacej
kanatu, w latach osiemdziesiatych warstwa
ochronna zostata wzmocniona

i wprowadzony zostat ruch mijankowy.
Wzmocnienie dna spowodowato
zmniejszenie glebokosci wody do 2,80 m.
Poprzez ruch mijankowy zapewniono,

ze statki nie mijaja sig¢ na odcinku
uszczelnienia dna. Statki pokonuja odcinek
o ruchu mijankowym w konwoju. Co
osiem godzin jeden konwoj osiaga ptynac
od Berlina podnosnie statkdw. W kierunku
przeciwnym wyptywa wdwczas nastepny
konwoj. Na skutek takiej regulacji ruchu
czas oczekiwania statkéw wynosi do 7,5
godziny. Przy liczbie $luzowanych statkow
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Krajobraz z galerii widokowej podnosni statkow: w oddali widoczne fozysko dawnego kanatu Finow

na poziomie 10.000 rocznie i przy 12
roboczogodzinach dziennie poszczegélne
czasy oczekiwania sumuja sie do wartosci
3.000 dni dla catej zeglugi na szlaku wod-
nym Hawela - Odra.

Aby zaréwno wspétczesne, jak i przyszte
statki mogly bezpiecznie, wygodnie

i rentownie transportowac towary
przewidziano w Federalnym Planie Drog
Transportowych z roku 1992 rozbudowe
tej drogi wodnej. Wymagana szerokos¢
lustra wody wynoszaca 55 m na odcinkach
o brzegach skarpowych wzgl. 42 m na
odcinkach o brzegach pionowych
wyznaczona starymi metodami na
podstawie szczegétowych obliczen zostata
potwierdzona przez odpowiednie préby.
Droga wodna Hawela - Odra bedzie miata
takze w przysztosci gtebokos¢ 3 m.
Dopuszcza ona gtebokos¢ zanurzenia 2,2
m. Poprzez zwigkszenie gtebokosci
zanurzenia znacznemu polepszeniu ulegnie
rentownos¢ eksploatacji motorowych
statkéw towarowych. Skonstruowane

w czasach NRD statki zeglugi $rédladowej
o dtugosci blisko 80 m moga po rozbudo-
wie drogi wodnej bez dodatkowych
nalkiadéw transportowa¢ ponad 300 ton
fadunkéw czyli blisko o 55 % wiecej niz
dotad. To samo dotyczy statkdw, ktore

w chwili obecnej s3 projektowane w kraju
zwiazkowym Brandenburgia ze
szczegdlnym uwzglednieniem warunkow
zeglugowych panujacych na wschodnionie-
mieckich drogach wodnych (projekt
VEBIS). Droga wodna Hawela - Odra
zostanie rozbudowana w kolejnych
etapach, z ktérych kazdy nastepny bazuje
na poprzednim.Wraz z realizacja kazdego
z tych etapéw polepszeniu ulegnie
bezpieczenstwo i przepustowos¢ tej drogi
wodnej. Dwa najwazniejsze przedsigwziecia
w tym ciagu projektowym to rozbudowa
i modernizacja odcinka kanatu migdzy
Lehnitz i Niederfinow oraz budowa
kolejnej podnosni w Niederfinow.
Rozbudowa tego odcinka zapewni
mozliwos$¢ zwigkszenia gtebokosci
zanurzenia motorowych statkéw
towarowych do co najmniej 2 metréw
oraz swobodng zegluge bez czasow
oczekiwania przy oczekiwanym na rok
2010 natezeniu ruchu. Po oddaniu do
uzytku nowej podnosni statkéw kanat
Hawela - Odra bgda mogly pokonywa¢
statki o dtugosci do |10 m, a naprawy
starej podnosni statkow nie beda juz
prowadzity, tak jak obecnie, do przerw

w zegludze trwajacych od szesciu do
o$miu tygodni. Przepustowos¢ tego szlaku
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wodnego nie bedzie juz dtuzej przeszkoda
takze przy natezeniu ruchu oczekiwanym
w roku 2010.

Droga wodna zbudowana w latach 1906
do 1914 wtapia sig dzisiaj doskonale

w otaczajaca ja przyrode. Swiadcza o tym
liczne rezerwaty i parki krajobrazowe,
przez ktoére biegnie ten szlak wodny. Aby
zapewni¢ utrzymanie takiej formy drogi
wodnej przyjaznej dla otaczajacego
$rodowiska kazde przedsigwzigcie
inwestycyjne zostanie poprzedzone tzw.
badaniem tolerancji srodowiskowej,

w ramach ktérego wykonane zostana
odpowiednie badania wptywu inwestycji na
$rodowisko. Badania te stanowia podstawe
dla decyzji o sposobie uksztattowania tej
drogi wodnej. Badania dla odcinka miedzy
Lehnitz i Niederfinow rozpoczeto w roku
1994. Na podstawie pierwszych wynikow
badan, a takze na podstawie doswiadczen
uzyskanych przy realizacji innych inwestyciji
sformutowano nastepujace zatozenia
planistyczne:

B Poprzez zastosowanie brzegu
skarpowego, podobnego do tego
wzmocnionego kamieniami, zapewnione
zostanie, ze takze w przysztosci
zwierzeta zasiedlajace te droge wodna
beda mogly bez trudu osiaga¢ inne
biocenozy. Ponadto strefa brzegowa
bedzie sie rozwijata w sposéb podobny

jak obecnie, stuzac jako przestrzen
zyciowa dla licznych roélin i zwierzat.

Poprzez rozbudowe jednostronna
zapewnione zostanie, ze na odcinkach
nieuszczelnionych hydrologicznie roboty
budowlane ogranicza si¢ do jednego
brzegu. Akurat na obszarach bogato
zalesionych zapewni to ograniczenie
ingerencji w cenne pod wzgledem
ekologicznym obszary na skraju laséw

i w strefie przybrzeznej. Aby ten sposéb
budowy przyjazny dla srodowiska
naturalnego w petni spehit poktadane
w nim oczekiwania na brzegu nie
objetym rozbudowa, nie beda z zasady
budowane zadne drogi manewrowe.
Decyzja o tym, po ktorej stronie bedzie
prowadzona rozbudowa, jest
uzalezniona w wysokim stopniu od
wynikéw badan srodowiskowych.
Rozlegte uwzglednienie problematyki
ochrony $rodowiska i krajobrazu
pozwala liczy¢ na sprawng realizacje
poszczegolnych etapow. Polepszenie
warunkow zeglugi na drodze wodnej
Hawela - Odra przyczynitoby sie
powaznie do odciazenia sieci drég dla
transportu kotowego, bowiem transport
wszelkich towaréw jednostkami zeglugi
$rédladowej jest bardziej ekonomiczny
i przyjazny dla Srodowiska naturalnego
niz przewdz dowolnymi innymi
$rodkami transportu.
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