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Port „U Ujœcia O³awy”
Zbudowano go w latach 1842–1844 reguluj¹c

starsz¹ zatoczkê Odry, stanowi¹ca niegdyœ ujœcie
O³awy, która na tym odcinku wielokrotnie to zbli-
¿a³a siê ku Odrze to oddala³a, co rusz znajduj¹c
sobie nowe ujœcia. Powsta³ jako zimowisko dla
parostatków pasa¿erskich. Nadano mu miano
„Schlung” – „Gardziel”, jak¿e odpowiednie dla
w¹skiego kana³u wejœciowego i basenu, o tyle
dzisiaj dla Odry unikatowego, ¿e jako jedyny port,
od KoŸla po Szczecin, opar³ siê wyzwaniom cza-
su. Utrzyma³ oryginalny kszta³t basenu i skarpo-
wych jego nabrze¿y, licowanych kamieniem. To
pomnik techniki budownictwa portowego, wyj¹t-
kowy w skali Europy i jak¿e wspaniale, jeœli z jego
perspektywy na wroc³awsk¹ Odrê œródmiejsk¹
spogl¹damy, koronuj¹cy kolekcjê dzie³ kultury
technicznej na rzekê nanizanych, ze œluzami „Mie-
szczañsk¹” i „Piaskow¹”, z wroc³awskimi elek-
trowniami wodnymi, mostami œródmiejskimi,
przystaniami, nabrze¿ami prze³adunkowymi i
portami, z jazami œródmiejskich stopni wodnych,
w koñcu i z wodoci¹gami „Na Grobli” – do
których o¿ywienia i udostêpnienia spo³eczeñstwu
od lat wzywa Fundacja Otwartego Muzeum Tech-
niki.

W obszarze cywilizacyjnym wide³ Odry i O³a-
wy „Gardziel” odegra³a rolê szczególn¹. Przez
pierwsze dwudziestolecie s³u¿y³a ¿egludze paro-
wej, chroni³a pierwsze odrzañskie parostatki,
boczno- i tylnoko³owe, statki, które w owym cza-
sie kojarzy³y siê z „postêpem”, kszta³towa³y mi-
tologiê wieku pary i ¿elaza, ogarniaj¹cej Œl¹sk
rewolucji przemys³owej. Gdy w 1866 r. podjêto
budowê centralnego wodoci¹gu wroc³awskiego
– Zak³adu Wodoci¹gowego „Na Grobli” – basen
portowy sta³ siê jednym z zasadniczych elemen-

tów gigantycznego placu budowy. Odr¹, barka-
mi przez port, dostarczano kamieñ i ceg³ê, stal
i drewno, maszyny parowe i pompy, ¿eliwne ru-
roci¹gi. Gdy w sierpniu 1871 r. wodoci¹g zacz¹³
dostarczaæ wodê pitn¹ dla miasta, przez port skie-
rowano zaopatrzenie kot³owni w paliwo, w wê-
giel kamienny dostarczany wod¹ z kopalñ gór-
noœl¹skich. Z nabrze¿a prze³adunkowego popro-
wadzono do kot³owni kolejkê w¹skotorow¹,
w drodze powrotnej wózkami transportowano na
barki ¿u¿el. Do dzisiaj pozosta³y relikty jej toro-
wiska. W 1903 r. trasê kolejki wêglowej przed³u-
¿ono do Przepompowni Wody „Œwi¹tniki”. Port
po lata 40. XX w. pe³ni³ rolê prze³adowni wêgla
dla wodoci¹gu miejskiego, funkcjê tê sporadycz-
nie utrzymywa³ jeszcze po lata 70. Jej zawdziê-
cza kolejne swe miano „Portu Wêglowego”.

„Gardziel” czy „Port Wêglowy” – to nazwy
historycznie uzasadnione. Wi¹¿¹ port z jego za-
daniami, wskazuj¹ na role jakie pe³ni³ i jego zna-
czenie dla gospodarki i kultury technicznej mia-
sta. Gdy w 1883–1884 r. ujœcie O³awy przesuniê-
to z dzisiejszej tzw. „Zatoki Gondol”, a w³aœciwie
rzecz bior¹c z dawnego XVI-wiecznego kana³u
ulgi rzeki O³awy, do którego rzekê tê skierowa-
no w 1868 r. eliminuj¹c jej stare ujœcie przy Arse-
nale miejskim, w pobli¿e portu „Wêglowego”,
zaczê³a rodziæ siê nowa tradycja, kojarz¹ca po³o-
¿enie portu z nowym ujœciem O³awy. Definicja
geograficzna zdominowa³a wspó³czesne myœle-
nie o porcie, zdaje siê zacieraæ jego role kulturo-
we, zwi¹zki z ¿eglug¹ parow¹, z zaopatrzeniem
miasta w wodê pitn¹, tak¿e z walorami historycz-
no-technicznymi kana³u wejœciowego i basenu po-
rtowego.
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Niechêæ do ujawniania informacji jak¹ kryje
w sobie ten pomnik techniki zdaje siê byæ o tyle
uzasadniona, ¿e w obszarach kultury lekcewa¿¹-
cej pracê, obszar cywilizacyjny wide³ Odry i O³a-
wy, nasycony dzie³ami zaœwiadczaj¹cymi tech-
niczn¹ i przemys³ow¹ aktywnoœæ cz³owieka, szyb-
ko przerodzi³ siê w obszar socjologicznie zdegra-
dowany – z jakimi pozytywnymi walorami koja-
rzy siê dzisiaj wroc³awianom? St¹d byæ mo¿e nasz
postulat budowy „Na Grobli” Muzeum Techni-
ki, którego j¹drem by³aby wodoci¹gowa wie¿a
ciœnieñ, zdaje siê byæ dla wielu niezrozumia³ym,
podobnie jak postulat zwrotu miasta ku rzece, tu
i ówdzie wybiórczo prowadz¹cy ku odbudowie
zabytkowych budowli hydrotechnicznych, ale
wci¹¿ nie buduj¹cy œwiadomoœci walorów dzie-
dzictwa kultury technicznej miasta, na którego
mapie wie¿a ciœnieñ „Na Grobli” to per³a, podob-
nie jak unikatowy osadnik wody z 1879 r., jeszcze
sukcesywnie czerpanej dla wodoci¹gu z Odry po
lata 50. XX w., czy port „Wêglowy”. Katalog dzie³
stanowi¹cych dziedzictwo europejskiego krêgu
kulturowego d³ugo mo¿naby tutaj rozwijaæ, ale
powróæmy do jego punktów wêz³owych.

W latach 70. zarz¹dca portu – MPWiK – defi-
nitywnie go porzuci³, do dzisiaj czerpie jedynie
tantiemy z jego dzier¿awy przedsiêbiorstwu czer-
pi¹cemu z Odry kruszywo. Po latach rabunko-
wej eksploatacji portu jego substancja material-
na pozostawia dzisiaj wiele do ¿yczenia. Zamu-
lony akwen, zniszczone skarpowe umocnienia
basenu i kana³u wejœciowego, poroœniête zieleni¹,
a nawet ca³kiem dorodnym drzewostanem, zruj-

nowane œluzy wa³owe zdaj¹ siê potwierdzaæ lu-
dowe porzekad³o „po nas choæby potop”. A mo¿e
by³o to dzia³anie o tyle celowe by skal¹ zniszczeñ
pobudziæ œwiadomoœæ wartoœci portu dla kultu-
ry, jego waloru jako zabytku?  Doœæ ¿artów.

Port musi zaj¹æ nale¿ne miejsce w programie
ochrony dziedzictwa technicznego Odry
i Wroc³awia, mo¿e i musi staæ siê istotnym ele-
mentem Otwartego Muzeum Techniki, basenem
zabytkowych statków odrzañskich, bo przecie nie
wielkopañsk¹ marin¹!!! Chocia¿ s³yszê te¿, ¿e
najlepiej by³oby posadowiæ tutaj gigantyczny po-
mnik Europy, Europy na gruzach pomnika tech-
niki. Chroñmy zabytki techniki, choæby po to, by
t¹ drog¹ broniæ siê przed szaleñstwem i „szkla-
nymi domami”, by pozostaæ wolnymi, by stale
móc obcowaæ z dziedzictwem i rozumnie z nie-
go czerpaæ, w kodach kulturowych miasta osa-
dzaæ po¿¹dane programy rozwoju, prowadz¹ce
ku o¿ywieniu rzeki, buduj¹ce wizerunek nasze-
go miasta jako miasta kultury i nowej zjednoczo-
nej Europy.

Rozumne zagospodarowanie i otwarcie spo-
³eczeñstwu obszaru cywilizacyjnego wide³ Odry
i O³awy sprzyjaæ winno ochronie dziedzictwa. To,
z uwagi na walory przyrodnicze i kulturowe ob-
szaru, zadanie nadrzêdne, wytyczaæ winno kie-
runki myœlenia o miejscowym planie zagospoda-
rowania przestrzennego. Najwy¿szy czas przyst¹-
piæ do jego opracowania.

Stanis³aw Januszewski

Tradycje nowo¿ytnej ¿eglugi odrzañskiej
w Malczycach siêgaj¹ prze³omu XVIII i XIX w.
Têdy bieg³ szlak wêglowy, z Zag³êbia Wa³brzy-
skiego do Odry, od 1796 r. w £a¿anach prowa-
dzony przepraw¹ nad Strzegomk¹, pierwszym
mostem ¿eliwnym powsta³ym na kontynencie eu-
ropejskim, na wzór angielskiego Ironbridge nad
rzek¹ Severn, w kolebce angielskiej rewolucji
przemys³owej. Wêgiel transportowano do Mal-
czyc furmankami. Dalej barkami dostarczano go
drog¹ wodn¹ do Berlina, Szczecina i Wroc³awia.

Pocz¹tkowo prze³adunki prowadzono na na-
brze¿u rzeki, poni¿ej ujœcia do Odry potoku
Œredzka Woda. Funkcjonowa³o tu wiele firm zaj-
muj¹cych siê handlem i spedycj¹ towarów. W la-
tach 1878–1879 Zarz¹d Odrzañskiej Drogi Wod-
nej (Oderstrombauverwaltung, powsta³y w 1877
r.) reguluj¹c ujœcie Œredzkiej Wody i zakole Odry
wykorzysta³ sytuacjê i w dawnym nurcie rzeki
zbudowa³ basen portowy. W roku1896 do portu

Stocznia Malczyce
doprowadzono bocznicê od kolei Strzegom–Mal-
czyce co da³o asumpt do jego rozbudowy (1896
–1899).

Przy prze³adowniach, a póŸniej w pobli¿u
portu, dzia³a³o wiele zak³adów szkutniczych bu-
duj¹cych i naprawiaj¹cych barki. Warsztaty dys-
ponowa³y niewielkimi pochylniami z ko³owrota-
mi i kieratami o napêdzie rêcznym W 1925 roku
w Malczycach funkcjonowa³y cztery stocznie,
pochodz¹ce z 1899 r., z których najwiêksz¹ by³a
stocznia, nale¿¹ca do Bronis³awa Franciszka An-
toszewskiego. Usytuowano j¹ przy ma³ym base-
nie wykonanym w prawym brzegu kana³u wej-
œciowego do portu. Powa¿nie rozbudowano j¹ w
1942 r., kiedy to powierzono jej produkcjê ³odzi
desantowych dla armii. Wówczas to powsta³a
funkcjonuj¹ca do dzisiaj pochylnia wózkowa,
budynek warsztatu i zwarty z nim budynek mie-
szkalny za³ogi. Po wojnie stocznia powróci³a do
r¹k Bronis³awa Franciszka Antoszewskiego, który
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Stocznia Malczyce. Statki rybackie do po³owu krewetek (fot. M. Lubieniecki)

prowadzi³ j¹ do 6 lipca 1951 r., kiedy to w stocz-
ni ustanowiono przymusowy zarz¹d pañstwowy.
Nowym u¿ytkownikiem stoczni zosta³y Wroc³aw-
skie Zak³ady Eksploatacji Kruszyw, a od 1954
roku P.P. „¯egluga na Odrze”. Zarz¹d pañstwo-
wy zniesiono w 1962 roku, stoczniê upañstwo-
wiono a w lipcu 1965 r. przekazano Wroc³awskim
Stoczniom Rzecznym, które podjê³y tutaj szereg
inwestycji, modernizuj¹c równie¿ pochylniê po-
przeczn¹. Zakres robót obj¹³ m.in. wymianê wci¹-
garek, torowisk oraz instalacjê 6 wózków pozy-
skanych ze zlikwidowanej w 1964 r. pochylni nr
3 wroc³awskiej „Odry”. PóŸniej, w 1973 r. zbu-
dowano nowy budynek socjalny, w 1978 r. now¹
acetylenowniê i magazyn karbidu, zaœ w 1984 r.
rozbudowano stary warsztat. W po³owie lat 90.
Remontow¹ Stoczniê Rzeczn¹ z oddzia³ami
w Malczycach i Nowej Soli postawiono w stan
upad³oœci. W wyniku tego procesu stoczniê mal-
czyck¹ przekazano gminie Malczyce, która z ko-
lei wydzier¿awi³a j¹ wroc³awskiej spó³ce „Mal-
bo”, która skutecznie reaktywowa³a produkcjê
stoczniow¹.

Odwo³uj¹c do dziedzictwa nanizanego na rze-
kê, têtni¹c¹ niegdyœ ruchem dziesi¹tek zak³adów
szkutniczych i stoczni, od KoŸla przez Dobrzeñ,
Wroc³aw, Malczyce, Now¹ Sól, Kostrzyn po
Szczecin przywo³uje pamiêæ czasu i Odry, która
wywar³a przemo¿ny wp³yw na geografiê i struk-
turê przemys³u nadodrzañskiego, pe³ni³a dlañ
rolê swoistej taœmy produkcyjnej, której symbo-
lem wci¹¿ pozostaje barka. Praca stoczni malczyc-
kiej manifestuje równie¿ tradycyjne zwi¹zki nado-
drzañskich miast z Odr¹, o których jak¿e czêsto
dzisiaj zapominamy, czas prosperity miast
odrzañskich, ¿eglugi towarowej, przemys³u stocz-
niowego. Zdaje siê te¿ przywo³ywaæ pamiêæ cz³o-
wieka, który szans rozwoju gospodarczego poszu-
kiwa³ w harmonijnym ³¹czeniu sk³adników po-
chodz¹cych od przyrody, kultury i pracy. Stocz-
nia trwa, a jeœli tak, to i przed Odr¹ wci¹¿ stoi
szansa, ¿e kiedyœ, tak jak w przesz³oœci odegra
rolê kulturotwórcz¹.

Stanis³aw Januszewski

ŒLUZA PIASKOWA
Oba stopnie Œródmiejskiego Wêz³a Wodnego

(dolny i górny) zagospodarowane i urz¹dzone ju¿
przed po³ow¹ XIV wieku – do po³owy XVI wie-
ku nie mia³y zapewne œluz ¿eglugowych. W 1337
r. ksi¹¿ê Janusz z Czech ustali³ wysokoœæ koz³a
jazowego do k³adzenia przegrody dla przepu-
szczania statków. Jednak przepisy te by³y lekce-
wa¿one i przeprowadzanie statków towarowych
Odr¹ by³o bardzo trudne, tym bardziej, ¿e stale
ros³a liczba m³ynów sta³ych i p³ywaj¹cych, „wê-
gorzowni” i mostów. Aby umo¿liwiæ ¿eglugê

w jazach m³yñskich wykonywano specjalne przej-
œcia dla statków w postaci prymitywnych upu-
stów o pochy³ym dnie wyk³adanym deskami.

Prawdopodobnie od dawna istnia³ u¿ywany
tylko do sp³awu drewna przep³yw przez górny
stopieñ pod mostem a¿ do ówczesnej wyspy
M³yñskiej. Na potrzeby ¿eglugi w górê rzeki s³u-
¿y³ port przy koœciele œw. Ducha, przeniesiony
nastêpnie na wschód poza Bastion Ceglarski
w pobli¿u obecnego Muzeum Narodowego.
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Œluza Piaskowa (fot. M. Wróblewski)

¯egluga omijaj¹ca rozbudowywane stopnie
wodne prowadzona by³a pó³nocnymi odnogami
Odry, ale ze wzglêdu na koniecznoœæ koncentro-
wania nurtu ku miastu – z jednej strony zasypy-
wano kolejne odnogi rzeki (st¹d np. Ostrów Tum-
ski ju¿ nie jest wysp¹), a z drugiej strony wyko-
nywano proste przekopy przed miastem dla dre-
nowania doliny rzeki. Narasta³ wiêc konflikt po-
miêdzy „m³ynarzami” a „¿eglarzami”. Szansê
pogodzenia sprzecznych interesów przynios³o
pojawienie siê œluzy komorowej. Tym bardziej, ¿e
op³aty celne od towarów wzbogaca³y kasy ksi¹-
¿êce, a zw³aszcza kasê miejsk¹ Wroc³awia. Zaha-
mowanie ruchu na jakimkolwiek odcinku powo-
dowa³o zatem wielkie wstrz¹sy gospodarcze na
ca³ym Œl¹sku, dlatego nie by³o niemal roku, aby
nie odby³a siê wa¿na narada z udzia³em w³adz
Wroc³awia i innych w³adz œl¹skich, a tak¿e przed-
stawicieli Cesarza. Na tych zjazdach dyskutowa-
no kwestie poprawy warunków ¿eglugi na wiel-
kiej drodze wodnej, jak¹ by³a wtedy Odra.

Nie mamy pewnoœci kiedy zbudowano pierw-
sz¹ œluzê na Odrze. Czy rzeczywiœcie by³ to rok
1545 kiedy mowa o œluzie funkcjonuj¹cej przy
jazie Œw. Macieja, niedaleko obecnej œluzy Piasko-
wej? W ka¿dym razie wiemy, ¿e  w 1547 r. Ce-
sarz Ferdynand powo³a³ komisjê do usp³awnie-
nia Odry, która „ju¿” w 1558 r. odby³a  rejs od
Wroc³awia do Bytomia Odrzañskiego, zaœ w
swym raporcie zapisa³a, ¿e „œluzy we Wroc³awiu
s¹ zbyt prymitywne i drewniane. Wymagaj¹ re-
montu. Na modernizacjê trzeba du¿o drewna!”.

W 1668 r. wybudowano kana³, ³¹cz¹cy Szpre-
wê z Odr¹. Transporty zosta³y teraz skierowane
na Berlin i Hamburg. Odra wraz z dop³ywami
sta³a siê g³ównym traktem handlowym i transpor-
towym tego regionu Europy. Wzros³o tempo prze-
mian gospodarczych na ca³ym Œl¹sku.

woczesne œluzy komorowe, drewniane. I tak w
latach 1791–1794 wybudowano œluzê „Piaskow¹”,
drewnian¹, do której barki wprowadzano za po-
moc¹ dr¹gów. W 1820 r. przebudowano j¹ na
murowan¹. Nad wschodni¹ czêœci¹ œluzy usytu-
owano jednoprzês³owy most drewniany. Œluza
zyska³a wymiary u¿ytkowe 5,3×39,0 m. Nale¿y
przypuszczaæ, ze podczas modernizacji w 1882
r. wrota o konstrukcji drewnianej zast¹piono sta-
lowymi, nitowanymi, z poszyciem drewnianym.
W 1872 r. po raz pierwszy zastosowano do
uszczelnienia komory œluzy cement portlandzki
mieszany z piaskiem w stosunku 2:3. Wlewano
go przez otwory w specjalnie oznaczonych miej-
scach w pobli¿u g³owy œluzy. Zu¿yto 38 ton ce-
mentu. Podczas drugiej wojny œwiatowej œluza
zosta³a powa¿nie uszkodzona. W koñcu lat 50.
XX wieku odbudowano j¹ prowizorycznie. W
1989 r. przeprowadzono odmulenie i konserwa-
cjê komory. Dzisiaj s³u¿y jako kana³ ulgi (co da³o
najwiêkszy efekt podczas powodzi 1997r.).

Œluza Piaskowa jest najstarsz¹ na Wroc³aw-
skim WêŸle Wodnym œluz¹ komorow¹, nape³nia-
n¹ i opró¿nian¹ przez zamkniêcia na wrotach œlu-
zy (bez kana³ów obiegowych!), posadowiona na
oryginalnym „ruszcie drewnianym”. Jest to jed-
na z najciekawszych œluz odrzañskich, zamyka-
na i otwierana rêcznie, tak¿e ze wzglêdu na czy-
telne od XVIII w. fazy przebudowy. Najbli¿sze jej
typowi œluzy znajduj¹ siê na Odrze w KoŸlu, na
Kanale K³odnickim i na Kanale Augustowskim
oraz Elbl¹skim.

Ryszard Majewicz

W 1717 r. rozpisano konkurs na
model œluzy dla Odry, ale tymczasem
ówczesne w³adze austriackie zarz¹-
dzi³y likwidacjê jazów, co ze zrozu-
mia³ych wzglêdów sz³o opornie.

W 1742 r. ca³a Odra ¿eglowna zna-
laz³a siê w rêkach jednego pañstwa
– Prus. W tym roku opracowano te¿
pierwszy projekt œluzy, ale mimo, ¿e
po raz pierwszy mianowano admini-
stratora ca³ej Odry (Neuwertz Ar-
nold, a póŸniej jego syn), to skupi³ siê
on najpierw na wykonywaniu prze-
kopów (pomog³a w tym wielka po-
wódŸ na Odrze), przez co skrócono
do koñca XVIII wieku bieg Odry z
1020 do 860 kilometrów! Przy naj-
wiêkszych stopniach wodnych posta-
nowiono wreszcie wybudowaæ no-



5

 Bydgoszcz – moje miasto
Podobnie jak o Wroc³awiu, mawiano swego

czasu, ¿e Bydgoszcz to „ma³y Berlin”. Ró¿ne by³y
koleje tego miasta. Ale nie o nich bêdzie tu mowa,
ale o sprawach zwi¹zanych z wod¹, o ludziach,

którzy tworzyli, budowali i zapisywali karty hi-
storii.

Miasto liczy obecnie 370 tys. mieszkañców
i jest stolic¹ województwa.

Barka motorowa BM-600
Projekt barki opracowano w 1965 r., a proto-

typ zbudowano we Wroc³awskiej Stoczni Rzecz-
nej. Pomieszczenia mieszkalne statku przewidzia-
ne s¹ dla 6 cz³onków za³ogi, jednak w czasie eks-
ploatacji obs³ugê stanowi³o 4 cz³onków za³ogi.
Konstrukcja kad³uba ca³kowicie spawana o po-
przecznym systemie wi¹zañ. Barka wyposa¿ona
jest w 2 œruby napêdowe pracuj¹ce w dyszach
Korta.

Wymiary g³ówne:
d³ugoœæ ca³kowita Lc = 70,70 m
d³ugoœæ konstrukcyjna L = 69,60 m
szerokoœæ ca³kowita Bc = 9,00 m
szerokoœæ konstrukcyjna B = 8,90 m
wysokoœæ boczna H = 2,20 m
wysokoœæ nierozbieralna hn = 3,80 m
zanurzenie konstrukcyjne T = 1,60 m
liczba ³adowni i = 4
pojemnoœæ ³adowni V = 926 m3

Napêd g³ówny:            2 silniki Sulzer-Cegielski
typ 4BH22
moc silnika N = 160 KM
obroty silnika n = 500 obr/min.

Agregat pomocniczy napêdzany silnikiem
Puck-20. W sk³ad agregatu wchodzi³y: pr¹dnica,
sprê¿arka powietrzna, pompa ogólnego u¿ytku
oraz pompa  hydrauliczna.

Na tej jednostce po raz pierwszy zastosowa-
no w szerokim zakresie napêdy hydrauliczne do
obs³ugi mechanizmów pomocniczych i urz¹dzeñ
pokladowych.

Wyprodukowano dwie jednostki: BM-601
i BM-602. BM-601 by³a eksploatowana przez ¯e-
glugê na Odrze, a obecnie p³ywa w rejonie dol-
nej Odry. Armatorem jest Franciszek Marchew-
ka. BM-602 równie¿ eksploatowana przez ̄ nO w
pod koniec lat 60. zosta³a przekazana Marynarce
Wojennej, gdzie by³a wykorzystywana jako obiekt
kolonijno-wypoczynkowy. Obecnie w VIII Flotylli
Obrony Wybrze¿a przewozi kolonistów w rejo-
nie Zalewu Szczeciñskiego.

Wojciech Œladkowski

Projektowanie i budowa statków we Wroc³awiu.
Barki motorowe

Barka motorowa BM-600 (wg Navicentrum)
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Podstawow¹ wad¹ energii elektrycznej jest
niemo¿liwoœæ jej gromadzenia (akumulacji). Na-
tomiast zapotrzebowanie na energiê elektryczn¹
jest zmienne i zale¿y przede wszystkim od pory
dnia i roku. Obci¹¿enia szczytowe w systemie
elektroenergetycznym wystêpuj¹: przez ca³y rok
przed po³udniem w godzinach 800–1100, po po³u-
dniu w okresie zimowym 1600–2100, latem 2000–
2100. W odró¿nieniu od elektrowni bazuj¹cych na
paliwie konwencjonalnym (wêgiel kamienny i
brunatny, ropa naftowa i gaz) elektrownie wod-
ne charakteryzuj¹ siê mo¿liwoœci¹ szybkiego w³¹-
czenia ich do pracy w systemie energetycznym

oraz nie powoduj¹ zagro¿enia dla œrodowiska.
Elektrownia wodna bazuje na niekonwencjonal-
nych Ÿród³ach energii tj. wykorzystuje naturalne
zasoby energetyczne p³yn¹cych rzek. W porów-
naniu do elektrowni bazuj¹cych na konwencjo-
nalnych Ÿród³ach energii, np. paliwa sta³e (wêgiel
kamienny) wp³ywa korzystnie na œrodowisko
ograniczaj¹c zanieczyszczenie atmosfery. Przyk³a-
dowo, w wyniku uruchomienia elektrowni wod-
nej o mocy 100 kW uzyskuje siê w stosunku do
równowa¿nej elektrowni opartej na paliwach kon-
wencjonalnych (wêgiel), nastêpuj¹ce efekty eko-

KLASYFIKACJA ENERGETYCZNA ELEKTROWNI WODNYCH

Kana³ Bydgoski na starych pocztówkach

Bydgoszcz, le¿¹c na skrzy¿owaniu dróg komu-
nikacyjnych i handlowych, mia³a dogodne warun-
ki rozwoju, a istnienie portu œródl¹dowego da-
tuje siê na ju¿ od œredniowiecza.

Bydgoszcz, wzmiankowana jako gród w 1238
roku, otrzyma³a prawa miejskie z r¹k Kazimie-
rza Wielkiego i od tego czasu sta³a siê samorz¹dna
gmin¹. Bydgoszczanie wykorzystywali swe po-
³o¿enie geograficzne, w tym Brdê i Wis³ê, jako
drogê komunikacyjn¹ z Gdañskiem. Prócz portu
istnia³a w Bydgoszczy stocznia. Budowano tu stat-
ki rzeczne, stanowi¹ce tani œrodek transportu,
ekspediuj¹cy zbo¿e i drewno. W XVI w. nabrze-
¿a Brdy zabudowano spichlerzami, z których trzy
zachowa³y siê do dziœ pe³ni¹c funkcjê muzeum
regionalnego.

W latach 1773–1774 wybudowano Kana³ Byd-
goski, a w 1851 uruchomiono liniê kolejow¹ do
Berlina. Brd¹ i kana³em Bydgoskim p³ynê³y bar-
ki z p³odami rolnymi, artyku³ami spo¿ywczymi
do prawie dwumilionowgo Berlina.

Miasto, jak wszystkie w Polsce przechodzi³o
zmienne i tragiczne losy. Jednak po roku 1920 roz-

wija³y siê tu bran¿e papiernicz¹ i elektrotechnicz-
n¹ (do dziœ funkcjonuje „Zachem” – najwiêkszy
pracodawca w rejonie).

Bydgoszcz rozbudowywa³a siê w latach 70.,
wch³onê³a pobliski Fordon i tak wschodnie gra-
nice miasta opar³y siê o Wis³ê.

Istniej¹ca flota œródl¹dowa ̄ eglugi Bydgoskiej
w II po³owie XX w. to g³ównie barki berlinki, ka-
na³ówki i finomaski oraz holowniki parowe i mo-
torowe. Lata 1960–1970 to okres budowy barek
motorowych, barek pchanych i pchaczy zastêpu-
j¹cych holowniki. Nast¹pi³ zmierzch ery ¿eglugi
parowej.

Wiele obecnie zmieni³o siê. Nast¹pi³ okres wie-
lu przemian gospodarczych, politycznych i ustro-
jowych. O zasz³oœci trzeba wspominaæ i o lu-
dziach, którzy organizowali ¿ycie w powojennej
rzeczywistoœci, rozwijali firmy, kszta³cili kadry dla
¿eglugi i gospodarki wodnej.

Poniewa¿ Bydgoszcz i Wroc³aw to dwa naj-
wiêksze oœrodki ¿eglugowe, to te¿ si³¹ rzeczy
warto przytaczaæ relacje i wspomnienia osób
z bydgoskiego wodniackiego krêgu.

Zbigniew Priebe
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logiczne polegaj¹ce na ograniczeniu szkodliwych
zanieczyszczeñ ziemi i powietrza w skali roku:
• 0,590 Mg dwutlenku wêgla,
• 0,790 Mg tlenku azotu,
• 0,900 Mg zwi¹zków siarki,
• 25,0 Mg popio³u i ¿u¿la,
• 248,0 Mg zu¿ycia paliwa umownego.

Przechodz¹c do zagadnieñ merytorycznych,
nale¿y okreœliæ rodzaje elektrowni wodnych z ja-
kimi mo¿na mieæ do czynienia z punktu widze-
nia ich pracy w systemie energetycznym. Bior¹c
pod uwagê pracê elektrowni wodnej w systemie
energetycznym mo¿na je podzieliæ na: elektrow-
nie przep³ywowe, elektrownie podszczytowe i elektrow-
nie szczytowo-pompowe.

Pierwsz¹ grup¹ stanowi¹c¹ zdecydowan¹
wiêkszoœæ ma³ych elektrowni wodnych (MEW) s¹
elektrownie przep³ywowe, w których wartoœæ odda-
wanej mocy zale¿y od chwilowego przep³ywu
wody w rzece. Z punktu widzenia systemu ener-
getycznego s¹ to tzw. elektrownie podstawowe,
bowiem pracuj¹ w podstawie wykresu obci¹¿e-
nia dobowego systemu energetycznego. Charak-
teryzuj¹ siê brakiem lub bardzo ma³¹ pojemno-
œci¹ retencyjn¹ zbiornika na górnym stanowisku
stopnia. W przesz³oœci te zak³ady wodne wyko-
rzystuj¹ce si³ê p³yn¹cej wody stanowi³y g³ówne
Ÿród³o taniej energii s³u¿¹cej do napêdu urz¹dzeñ
mechanicznych m³ynów wodnych, tartaków, œcie-
ralni drewna i innych zak³adów produkcyjnych.

Drug¹ doœæ liczn¹ grupê stanowi¹ tzw. elek-
trownie podszczytowe, które maj¹c na górnym sta-
nowisku stopnia mo¿liwoœæ magazynowania od-
powiedniej objêtoœci zretencjonowanej wody
mog¹ pracowaæ w okresach szczytowych obci¹-
¿eñ systemu energetycznego, natomiast w pozo-
sta³ych godzinach doby mog¹ byæ wy³¹czone lub
pracuj¹ w z moc¹ obni¿on¹, zale¿n¹ od wielko-
œci dop³ywu i mo¿liwoœci akumulacyjnych zbior-
nika. S¹ to najczêœciej elektrownie wodne budo-
wane przy wielozadaniowych zbiornikach reten-

cyjnych. Na Dolnym Œl¹sku przyk³adem tego typu
elektrowni mog¹ byæ elektrownie wodne: Brzeg
Dolny na Odrze, Z³otniki i Leœna na Kwisie, Pil-
chowice na Bóbr, Lubachów na Bystrzycy oraz
Otmuchów i G³êbinów na Nysie K³odzkiej.

Trzeci¹ grupê elektrowni wodnych stanowi¹
elektrownie szczytowo-pompowe, które pracuj¹ jedy-
nie w okresach wystêpowania szczytowych ob-
ci¹¿eñ systemu energetycznego przekazuj¹c ener-
giê do sieci energetycznej systemu, natomiast w
okresach nadmiaru energii w systemie pobieraj¹
t¹ energiê i poprzez uk³ad pompowy magazynuj¹
wodê w górnym zbiorniku retencyjnym. Warun-
kiem umo¿liwiaj¹cym ten typ pracy jest posiada-
nie górnego zbiornika retencyjnego o odpowie-
dniej pojemnoœci, na którym dopuszczalne s¹
znaczne wahania poziomu zwierciad³a wody w
ci¹gu doby. Drugim warunkiem jest mo¿liwoœæ
wprowadzania du¿ych zmian wielkoœci odp³ywu
do koryta rzeki poni¿ej zbiornika, nie stwarzaj¹-
cych zagro¿enia dla terenów i obiektów znajdu-
j¹cych siê poni¿ej. Najczêœciej ten warunek jest
spe³niony dziêki drugiemu zbiornikowi tzw. zbior-
nikowi wyrównawczemu, przy czym mo¿e to byæ
naturalne jezioro. Olbrzymi¹ zalet¹ tych elektrow-
ni jest to, ¿e zamontowane w tych elektrowniach
turbozespo³y mog¹ pracowaæ zarówno w syste-
mie turbinowym (produkcja energii elektrycznej)
i w systemie pompowym (nape³nianie zbiornika
górnego w okresie nadmiaru energii w sieci ener-
getycznej) Z du¿ej liczby dzia³aj¹cych w Polsce
elektrowni szczytowo-pompowych na szczegól-
ne wyró¿nienie zas³uguj¹ elektrownie: Dychów
na Bobrze, Solina na Sanie, ¯ydowo, ¯arnowiec
i Por¹bka-¯ar.

Reasumuj¹c najbardziej korzystnymi elektrow-
niami wodnymi pracuj¹cymi w systemie energe-
tycznym s¹ elektrownie szczytowo-pompowe
i podszczytowe.

Emil Paczeœniak

Zapiski o Odrze i ¿egludze odrzañskiej

Czêœæ IX. Kanalizacja, czyli zestopniowanie rzeki

Po wykonaniu regulacji Odry w 1870 r. poni-
¿ej Wroc³awia zaistnia³y warunki dla ruchu ba-
rek o noœnoœci do 450 ton. Na górnej Odrze g³ê-
bokoœci spada³y jednak do 0,60 m przy stanach
œrednich niskich. Tymczasem wzrasta³o zapotrze-
bowanie na œl¹ski wêgiel. Kana³ K³odnicki zbu-
dowany w 1822 r. dla barek 60 t zmodernizowa-
no w 1892 r. dla barek 100 t.

Na Odrze przy jazach sta³ych istnia³y œluzy
w KoŸlu, Opolu, Brzegu, O³awie i Wroc³awiu

przez które mo¿liwy by³ ruch statków o wymia-
rach 39,90×5,20 m. Nie spe³nia³y one ówczesnych
wymogów transportowych. W roku 1891 rozpo-
czêto kanalizacjê Odry od KoŸla do ujœcia Nysy
K³odzkiej i zakoñczono w1896 r. Wybudowano
³¹cznie 12 stopni, z których ka¿dy siê sk³ada³
z jazu koz³owo-iglicowego typu Poiret, przep³aw-
ki dla ryb i œluzy komorowej. Œluzy otrzyma³y
wymiary: d³ugoœæ 55,0 m, szerokoœæ w g³owie
9,6 m, g³êbokoœæ na progu 2,0 m. Umo¿liwia³o to
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Jazy koz³owo-iglicowe to bardzo ciê¿ka pra-
ca dla ludzi, ale i ratunek dla wody odrzañskiej.
D³ugoœæ jazów by³a ró¿na. Najkrótszy w Krêpie
mia³ 77,80 m d³ugoœci, najd³u¿szy w Ratowicach
122,89 m. Piêtrzenie uzyskiwa³o siê poprzez za-
³o¿enie drewnianych iglic, tj. kantówek o prze-
kroju 12×12 cm (ew. 10×10), których d³ugoœæ na
niektórych jazach wynosi³a 4,2 m. Na jazie Rato-
wice iloœæ iglic wynosi³a ponad 1200 szt. Mo¿na
sobie wyobraziæ tu pracê, je¿eli te iglice trzeba
by³o odpowiednio okuæ, przed otwarciem nawi-
gacji za³o¿yæ, wci¹gaæ przed przejœciem wielkich
wód w sezonie i nastêpnie sk³adowaæ po zakoñ-
czeniu nawigacji. Po jednym sezonie straty iglic
wynosi³y do 20%, które nale¿a³o systematycznie
uzupe³niaæ.

Pomiêdzy za³o¿onymi iglicami woda „sika³a”,
gdy¿ nie mo¿na by³o ich tak docisn¹æ, aby zapew-
niæ szczelnoœæ. Te setki przep³ywaj¹cych strug
wody by³y naturalnie natleniane, co poprawia³o
jakoœæ wody. Kiedy przep³ywy w Odrze zmniej-
sza³y siê do œrednich, luki te nale¿a³o uszczelniaæ.
Najlepszym sposobem by³o sypanie szlaki od
górnej wody, niezawodnym dostawc¹ by³y bro-
wary.

Barki z ³adunkiem w dó³ rzeki p³ynê³y samo-
sp³awem, w górê zaœ by³y holowane. Wejœcie bar-
ki bez napêdu do œluzy by³o uci¹¿liwe. Dlatego
jedno przês³o jazowe by³o obni¿one o 50 cm od
fundamentu jazu. Przez to przês³o, zwane ¿eglu-
gowym, przep³ywa³y barki. Jazy stawiano, gdy
malej¹ce przep³ywy nie dawa³y ju¿ wymaganej
g³êbokoœci.

Obecnie wszystkie jazy koz³owo-iglicowe koñ-
czy siê przebudowywaæ na zamkniêcia mecha-
niczne. Interesuj¹ca jest decyzja zastosowania
zamkniêæ sektorowych. Ide¹ sektora by³o wyko-
rzystanie ¿elbetu dla oszczêdnoœci stali. Przewi-
dywano zastosowanie g³ównie na koronach za-
pór. Sektory na Odrze budowano ze stali i w ko-
rycie rzeki, gdzie jest intensywny ruch rumowi-
ska. A zamkniêcia te pracuj¹ na zasadzie szczel-
noœci i to jest jedyny taki typ jazów. Dyskusja na
temat innych zamkniêæ by³a niemo¿liwa. Teraz
ju¿ znamy jakie osoby za tym sta³y i jakie korzy-
œci osi¹gnê³y. Sektorów ju¿ siê nie buduje, ponie-
wa¿ ówczeœni decydenci odeszli w niebyt, cho-
cia¿ czasami jeszcze prê¿¹ piersi.

Marian Kosicki

œluzowanie barek o noœnoœci 400 t. Obok œluz
przewidziano miejsce na budowê drugiej œluzy
dla poci¹gów holowniczych. Przy ma³ych œluzach
w Brzegu i O³awie zbudowano œluzy o wymia-
rach 55,0×9,6 m.

W latach 1892–1897 rozbudowano drogê wod-
n¹ w obrêbie Wroc³awia. Ruch statków przez wê-
ze³ œródmiejski nie mia³ mo¿liwoœci rozwoju. Wy-
korzystano wiêc szlak okrê¿ny wykorzystuj¹c ko-
ryto Starej Odry odciêty od Odry w³aœciwej jazem
sta³ym Szczytniki. Przy jazie wykonano œluzê
Szczytniki. Obok Starej Odry wybudowano kana³
lateralny, nazwany Kana³em Miejskim, który roz-
poczyna siê powy¿ej jazu Psie Pole i koñczy na
œluzie Miejskiej. Obie œluzy na tej drodze wodnej
otrzyma³y wymiary 55,0×9,6, ale g³êbokoœæ na
progu 2,5 m, co umo¿liwi³o œluzowanie barek
o noœnoœci 500 t. Z t¹ przebudow¹ wi¹¿¹ siê dwa
wa¿ne fakty:
• barka o noœnoœci 500 t otrzyma³a nazwê jako

typu „wroc³awka”;
• o wa¿noœci budowy tej drogi wodnej œwiad-

czy nadana nazwa „Großschiffahrt Kanal”,
czyli „Kana³ ¯eglugi Wielkiej”.
Wykonanie tych robót nie mog³o poprawiæ

znacz¹co warunków ¿eglugowych od ujœcia Nysy
K³odzkiej do Wroc³awia. Przy ma³ych przep³y-
wach g³êbokoœci spada³y do 0,85 m. W latach
1905–1917 odcinek ten zosta³ skanalizowany. Jazy
koz³owo-iglicowe otrzyma³y now¹ konstrukcjê, co
pozwoli³o na oszczêdnoœæ ok. 30% stali. Budowa-
no œluzy poci¹gowe o wymiarach 187,0×9,6×2,5 m.
Mo¿liwe by³o jednoczesne œluzowanie holowni-
ka i 3 barek typu „wroc³awka”, co dawa³o przej-
œcie 1500 t ³adunku.

Na stopniu Rêdzin poni¿ej Wroc³awia zbudo-
wano unikalny jaz. Sk³ada siê on w czêœci œrod-
kowej z 8 zasuw typu mostowego, a po obu brze-
gach segmentów opuszczanych. Ten typ jazu zo-
sta³ równie¿ zbudowany w Czechos³owacji, ale
zosta³ przebudowany. Œluza otrzyma³a wymiary
226,0×12,0×2,5 m. Jednak¿e szerokoœæ komory
wynosi 26 m, co umo¿liwia œluzowanie jednocze-
sne dwóch jednostek p³ywaj¹cych obok siebie. Do
œluzy wchodzi³ wiêc du¿y holownik i 5 barek.
Przemienne ustawienie wrót w g³owach œluzo-
wych umo¿liwia³o na swobodne wejœcie i wyjœcie
ca³ej formacji. Podobn¹ konstrukcjê ma œluza Mie-
szczañska i zdewastowana obecnie œluza w O³a-
wie przy kanale M³ynówka.

Korespondencje prosimy kierowaæ na adres: Marian Kosicki, tel. dom. (71) 321 45 86, kom. 506 814 245
H/P „Nadbór”, Górny awanport œluzy Szczytniki, 50-370 Wroc³aw, ul. Wybrze¿e Wyspiañskiego 27

e-mail nadbor@pwr.wroc.pl; http: //www.nadbor.pwr.wroc.pl. „Bractwo Mokrego Pok³adu”
red. techn. Marek Battek

Mecenasi Biuletynu: Browary Dolnoœl¹skie „PIAST”; ODRATRANS S.A.; NAVICENTRUM Sp. z o.o.;
RZGW Wroc³aw; MALBO Sp. z o.o. – Stocznie Wroc³aw i Malczyce


