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Mecenasi Fundacji Otwartego Muzeum Techniki

Konferencja ,Rzeka w miescie” prowadzona jest na zabytkowej barce ,Irena’, elemencie
Muzeum Odry FOMT, muzeum niezwyklego — na wodzie. Odbudowe i przysposobienie
barki do nowych zadani promujgcych tradyge i dziedzictwo Odrzasiskiej Drogi Wodnej
zawdzigezamy wsparciu Gminy Wroctaw i kilkudziesigciu producentow i dystrybutorow
materialow, ktorym prace Fundacji na polu ochrony dziedzictwa kultury materialnes Polski
nie sq obce. Od lat podejmujg wiasne inigjatywy i wspierajq wielorakie dziatania na rzecz
krzewienia kultury technicznej w Polsce.

Konferencje ,Rzeki w miescie” polgczylismy z projektem ,Odrzariskief Odysei”, rejsu barki na
trasie Wroclaw — Kedzierzyn-Kozle — Wroclaw, rejsu wspieranego przez wielu mecenasow,
podobnie jak i to wydawnictwo.

Minister Kultury
i Dziedzictwa Narodowego

Jan Biliszczuk
— Zesp6t Badawczo-Projektowy Mosty s.c.

Ryszard Szulgan
— Hydroprojekt Wroctaw Sp. z o.0.

Edward Ossowski
- Zegluga Bydgoska Sp. z o.0.

Kultury

a Krzysztof Jarzebowski — Ecojar, Smolec

Andrzej Sajnaga

— Asmet Sp. z 0.0., Piastéw

Armacell Poland Sp.z 0.0., Sroda Slaska

Rafal Dutkiewicz — Prezydent miasta
Wroctawia i Gmina Wroctaw

Andrzej Chudziak

— Gdariskie Melioracje Sp. z o.o.

Bogdan Makarski — Przedsi¢biorstwo
Budowlane ABM Sp. z o.0., Wroctaw

Henryk Krzywda
— Elektroplast Opatéwek

Leon Paséciak — PP.U.H Lemet, Branice

Marian Ursel — Karkonoska Pafistwowa

Szkota Wyzsza w Jeleniej Gérze

Krzysztof Frackiewicz
— SIMP. Oddziat w Walbrzychu

Viz-Art. Automation, Jézeféw
Castorama Wroclaw

Asco, Wroctaw

Eaton Cooper SA

Exence SA

Koelner. Inwestycje Budowlane Sp.z o.o.
LG Electronics Sp. z o.0.

Agencja Rozwoju
Aglomeracji Wroctawskiej



Celem Fundacji ,,__Q."
Otwartego Muzeum Techniki —

jest praca na rzecz: l

*  rozwijania §wiadomos$ci uniwersalnych waloréw dziedzictwa prze-
myslowego i technicznego, a poprzez ochrone dziet cywilizacji tech-
nicznej, wspélnych europejskiemu kregowi kulturowemu, budowanie
wiezi migdzy ludZmi i narodami,

* ochrony spuscizny technikéw polskich dziatajacych w kraju i na ob-
czyznie,

*  aktywnej ochrony dziedzictwa przemystowego i technicznego w Pol-
sce, przede wszystkim na obszarze Wroclawia i regionéw nadodrzari-

skich oraz wlaczanie go w obieg wspéliczesnej kultury,

*  organizacji Otwartego Muzeum Techniki.



Wstep

Programem ,,Odrzariskiej Odysei” Muzeum Odry Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki otwiera si¢ na spolecznosci miast potozonych w osi Odry skana-
lizowanej. Impulsem rejsu zabytkows barka ,Irena” z Wroclawia do Nowej Wsi
na Kanale Gliwickim byly nasze wecze$niejsze doswiadczenia z rejséw statkiem
szkolnym ,Westerplatte” od Gliwic do Szczecina (1987) i statkiem inspekcyjnym
»2Koéciuszko” na trasie Wroctaw — Kedzierzyn-Kozle — Wroctaw w 2001. Wéw-
czas na pokiadach tych jednostek i na ladzie prowadzilismy Miedzynarodowe
Studium Archeologii Przemystowej, szkole na wodzie, ktérej 5 edycji ukoniczyto
do 2012 r. ponad 60 absolwentéw, z ktérych wielu pracuje dzisiaj w instytucjach
ochrony zabytkéw i w placéwkach muzealnictwa. Do doswiadczen tych powra-
cali$my, gdy w latach 2014-2015 czerpigc ze wsparcia Gminy Wroclaw i 77 pol-
skich przedsi¢biorstw, prowadzilismy odbudowe zabytkowej barki i przysposa-
biali$my ja do roli statku — muzeum, elementu Muzeum Odry FOMT, na ktérego
flotylle od 1998 r. sktada si¢ holownik parowy ,Nadbor” (1949) i od roku 2001
dzwig pltywajacy ,Wréblin” (1939). Od dawna marzylo si¢ nam by z ofertg prowa-
dzonych na naszych statkach dziatari o§wiatowo-edukacyjnych i réznych imprez
kulturalnych wyruszy¢ na szersze wody.

TwskiesY
;\Nodnego

uuuuu

Manea

Duza ladownia, Dziedzictwo Wroctawskiego Wezla Wodnego :
wszystkie foto S. Januszewski

Dzigki rewaloryzacji ,Ireny”, jednej z dwu utrzymanych w Polsce berlinek,
powstalej w 1936 w Bydgoszczy, z koricem XX wieku wycofanej z eksploataci,
a w 2003 przejetej przez Fundacje zyskalismy jednostke, na ktérej, dzigki sporej
powierzchni uzytkowej tadowni (ok. 150 m?) i bogatemu wyposazeniu audio-wi-
zualnemu i multimedialnemu réwniez zawdzigczanemu wsparciu ze strony Mi-



nistra Kultury i Dziedzictwa Narodowego, katalog tradycyjnych dziatan muzeum
na wodzie znaczaco mozemy rozwijaé, zyskujac réwniez obiekt na tyle mobilny,
ze podja¢ mozemy probe dotarcia do odleglych od Wroctawia osrodkéw. Dla
zrodzonego na tych fundamentach programu ,Odrzanskiej Odysei” nie bez zna-
czenia okazalo si¢ zainteresowanie jego realizacja nie tylko MKiDN ale réwniez
wiladz samorzadowych Otawy, Brzegu, Dobrzenia, Opola, Krapkowic, Kedzie-
rzyna-Kozla.

Fenomenem rejsu, prowadzonego od 1
do 14 czerwca 2016 1., bedzie magicz-
na podréz barki — §wiadka dni chwaty
érédladowych drég wodnych Polski.
Jej pokiad stanie si¢ areng dzialan
promujacych  dziedzictwo  kultury
technicznej Odrzariskiej Drogi Wod-
nej. Nies¢ bedzie przestanie, ze odbu-
dowe Odrzaiiskiej Drogi Wodnej,
zeglugi towarowej, umig¢dzynarodo-
wienia problematyki odrzanskiej, bu-
dowe kanatu Odra - Dunaj, kanatu
Slaskiego — to wielkie narodowe za-
danie realizowa¢ mozna jedynie na
gruncie kultury, czerpiac takze z re-
zerw wzrostu odwolujacych ku dzie-
fom sztuki inzynierskiej, w ktérych
\ przeglada¢ si¢ mozemy jak w zwier-
Warsztaty modelarskie dla milusiriskich ~ ciadle, siggajac ku przeszlosci i wyty-
czajac drogi przysztosci.

Podnoszac kulturotwérceze role rzeki pyta¢ bedziemy o jej kondycje i zwiazki
nadodrzariskich osad z Odrg, akcentujac potrzebe nowego zdefiniowania polityki
odrzanskiej, w skalach osady, regionu, kraju, Europy, w nowych kontekstach go-
spodarczych, spotecznych, kulturowych, politycznych.

Akcentowaé cheemy przy tym kulturotwéreze walory pracy czlowieka zwig-
zanej z rzekg oraz jego dzieta, budowle hydrotechniczne i inne, ktérym Odra
zawdzigcza tez awans od rzeki dobra natury ku rzece dobru kultury. Potrzeba
takiego rozlozenia akcentéw powodowana jest tym, ze zbyt czesto kulture utoz-
samiamy ze sztuka, gdy tymczasem stanowig ja takze dzieta Techniki, tworzace
réwniez fundament pod dziatania artystyczne.

Kultura techniczna obecna jest w krajobrazie kulturowym Odry, w budow-
lach technicznych i w sztukach, tworzac réznorodne $ciezki kultury. Prowadzac
rejs dociera¢ cheemy do twércéw i odbiorcéw kultury w mniejszych i wigkszych
osrodkach nadrzecznych.




WSTEP

Za sprawg rejsu zabytkowej barki odrzanskiej - bazy wystaw, projekcji, warsz-
tatéw, lekcji muzealnych, koncertéw, teatralnych inscenizacji etc, mozliwe bedzie
realizowanie zaréwno warsztatow, jak i zabaw edukacyjnych, umozliwiajacych
obcowanie ze sztuka i kultura techniczng rzeki, a takze wzbogacajacych i umac-
niajacych tozsamo$¢ ,matych ojezyzn”. Mieszkancéw miast nadodrzariskich za-
prosimy na spotkania ze $wiadkami historii Odrzanskiej Drogi Wodnej, ze szkut-
nikami i stoczniowcami, pracownikami gospodarki wodnej, z weteranami zeglu-
gi odrzanskiej, samorzagdowcami i animatorami kultury miast nadodrzanskich.
Dzigki angazowaniu ich w procesy o§wiatowo-edukacyjne na barce realizowane,
mozliwa bedzie tez interakcja réznych grup spolecznych i wiekowych, sprzyjajaca
przyswojeniu tresci znaczacych dla krajobrazéw kulturowych i dziedzictwa na
rzeke nanizanego.

Na poktadzie barki Muzeum Odry prowadzi¢ bedziemy takze sesje Miedzy-
narodowej Konferencji ,Rzeka w miescie”. Tym dziataniem chcieliby$§my wzméc
potrzebe bezustannej refleksji i spolecznej debaty nad rolg jaka rzeka odgrywaé
moze i powinna w strukturze spolecznej, gospodarczej, kulturalnej wsi, matego
i wielkiego miasta, o potrzebie zwrotu miast ku rzekom, zwlaszcza ku Odrze.

Wroclawscy artysci otwierajq wystawg Sztuka na Wodzie



Czerpaé cheemy przy tym z przyktadéw wpisujacych rzeki w struktury wiel-
kich i mniejszych o$rodkéw osadniczych. Méwig o rolach jakie w programach
przyblizenia rzek spoleczno$ciom lokalnym i nie tylko, odgrywaja programy
zwigzane z zegluga towarows i turystyczng badz rekreacyjng. Znajdujemy réw-
niez przyklady zasadzania programéw wigzacych rzeke z miastem na material-
nym badz duchowym dokumencie dziedzictwa cywilizacyjnego, takze tego zwia-
zanego z czasem industrii. Z uwagi na misj¢ Fundacji - promocji idei ochrony
zabytkéw przemystu i techniki, w tym Nadodrza i rzeki Odry, i stworzenia we
Wroclawiu przestrzennego, Otwartego Muzeum Techniki -, akcentowa¢ chcie-
libysmy réwniez rolg jaka w procesach ochrony i udostepniania dziel kultury
akwatycznej, inzynierii ladowej i wodnej, energetyki, przemyslu, transportu i ko-
munikacji, gospodarki komunalnej odegra¢ moze planowanie przestrzenne i in-
terdyscyplinarnie pomyslane strategie rozwoju miast, rzeki postrzegajace takze
w rolach paséw transmisyjnych przemystowych technologii, migdzynarodowych
szlakéw transportowych, metropolitarnych sieci komunikacyjnych, zrédta energii,
zabezpieczenia przeciwpowodziowego obszaréw nadrzecznych, podnoszenia ja-
kosci zycia spotecznosci osiadtych w ich dolinach etc.

Sesje konferencji realizowane sg na postojach barki, w przystaniach Opola,
Krapkowic, Brzegu i innych, a zaczynem dyskusji prowadzonej z jej pokladu sg
prezentowane tutaj artykuly. Nie wyczerpuja bogatej problematyki zapisanej
hastem ,rzeki w miescie”, wskazuja co najwyzej na pozadane kierunki myslenia
o Odrze, na potrzebe stalego diagnozowania kondycji polskich rzek i kanatéw,
bezustannego siggania ku dorobkowi i owocom pracy minionych pokolen, budo-
wy wizji ,zywej” Odry, wielkiej europejskiej rzeki, wizji zgodnej z prawami natu-
ry i rozumu, wspartej na interdyscyplinarnych studiach i dzialaniach, w katalogu
ktérych swe miejsce znalez¢ winna szeroko pojeta kultura.

Stanistaw Januszewski
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Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Dziedzictwo Odry —z mysla o przyszlosci

Przedstawimy dziedzictwo kultury technicznej Odrzanskiej Drogi Wodnej,
zabytki budownictwa wodnego, ladowego, energetyki wodnej, przemystu od-
rzaniskiego, stoczni, portéw etc. podkreslajac spoleczne, ekonomiczne i kulturo-
we aspekty ich ochrony i eksploatacji. Wazne to o tyle, Ze nie ma mowy o udane;
modernizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej, o powrocie na rzeke zeglugi towaro-
wej, o ile programéw tego nie oprzemy na gruncie kultury. Podniesiemy, ze ak-
tywna ochrona zabytkéw techniki moze sprzyja¢ poszukiwaniu nowych progra-

Wroclaw, Sluza Mieszczariska, komorowa — Wroclaw, Sluza Rézanka, pociggowa, z Za-
z przestawionymi glowami, po odbudowie — mknigciem glowy gornej segmentem,
w 2001 r., foto S. Januszewski foto kmdr por. Mieczystaw Wroblewski, 1958

méw rozwoju obszaréw nadodrzariskich. Zaprezentujemy przy tym zalozenia
strategii ochrony i eksploatacji zabytkéw Odrzariskiej Drogi Wodnej, czerpiac
przy tym z doswiadczen organizacji pozarzadowej — Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki. Od wielu lat prowadzi ona ewidencje dziel techniki zwigzanych
z rzekg, poszukuje nowej formuly muzealnictwa technicznego i modelu maso-
wej edukacji technicznej spoleczeristwa. Podejmuje réwniez aktywna ochrone
zabytkowych statkéw. Na poktadach holownika parowego ,Nadbor” (1949),
dzwigu plywajacego ,Wréblin” (1938) i barki towarowej ,Irena” (1936) prowa-
dzi Muzeum Odry, znamienne programami eksploatacji zabytkowych jedno-
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STANISEAW JANUSZEWSKI

stek, we wzajemnie przenikajacych si¢ rolach statkéw — laboratoriéw, statkéw
— szkoly, statkéw — muzeum.

Kody genetyczne — znaki kulturowe rzeki, te przesadzajace o stylach Zycia
i dzialania czlowieka usytuowanego w czasie i przestrzeni, prowadza w procesy
przemiany i stalej interakcji dokonujacej si¢ na linii przyroda — technika — czlo-
wiek zbrojny w wiedze, technologie, narzedzia. Odra stanowi tego znakomitg ilu-
stracj¢. Kumuluje nie tylko ogrom energii wydatkowanej na jej ujarzmienie, prze-
ksztalcenie — jak to trafnie ujal Kurt Hermann — z rzeki tworu przyrody, w rzeke
stanowigca juz dzieto kultury. Niesie réwniez z soba wyrazny zapis odnoszacy ku
tym procesom, a Zrédel informacji z tym zwigzanej poszukiwa¢ mozemy réwniez
w zabytkach techniki, materialnych dokumentach dziedzictwa cywilizacyjnego.
Ujawniaja, ze Odra, jak malo ktéra duza rzeka Europy, wymagata od cztowieka
szczegblnych nakladéw pracy. One decydowaly o jej gospodarczej pozydji, czy-

[ 1
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Wroctaw, Jaz Redzin, segmentowo-zasuwowy Wroctaw, Port Miejski,
z mostem jazowym, foto S. Januszewski Jfoto 8. Januszewski

nity z rzeki droge wodng. Gdy nie stawalo wizji, przyroda ponownie brala gére
nad kulturg. W tym zapewne poszukiwa¢ winnismy wyjasnienia dreczacego nas
wspélczesnie fenomenu — wielkiej martwej rzeki Europy, socjologicznie zdegra-
dowanej i miast nadodrzanskich od rzeki odwréconych.

Pytanie o wspélczesne role Odry wyzwala réwniez refleksje nad charakterem
postepu. Czy ma charakter linearny, czy tez przemiennie powracajacych cykli? A je-
§li tak, tym wigksza uwage zwréci¢ winni$my ku przeszlosci, ktérej elementy tkwig
w terazniejszosci a decydowaé moga i o przyszlosci. Tezg t¢ zdaje si¢ Odra potwier-
dza¢. A jesli tak, to w refleksji nad spadkiem przeszlosci poszukiwa¢ mozemy réw-
niez rezerw wzrostu. Moga stanowi¢ je réwniez dzieta techniki, te zwlaszcza, ktére
awansowaly do rangi débr kultury, a to poprzez bogactwo skrywanego w drewnie,
kamieniu, stali czy technologiach przekazu - nosnika informacji.

Na kolekgje dziel kultury Odrzariskiej Drogi Wodnej sktadaja si¢ budowle za-
$wiadczajace zmiany biegu jej koryta jak w Nowej Soli, Wroctawiu, Otawie, Opolu
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DZIEDZICTWO ODRY - Z MYSLA O PRZYSZEOSCI

czy Kozlu, gdzie od $redniowiecza bezustannie wykonywano coraz to nowe przekopy,
dla przepuszczania wéd powodziowych, czerpania z energii wody dla zasilania urza-
dzeni technicznych miynéw badz foluszy czy tartakéw, uprawiania zeglugi. Podej-
mowano réwniez udane préby sterowania woda doptywéw odrzariskich wznoszac

na nich réznego typu budowle pigtrzace i regulacyjne a nawet przektadajac ich bieg,

1864-1871, foto S. Januszewski Dolnym, 1958, foto kmdr por. Mieczystaw
Wréblewski, 1958

czasami kilkakrotnie - jak Otawy we Wroctawiu (1868, 1883). W koricu XIX stulecia
inz. Otto Intze opracowal wdrazany po dzi§ dzien (np. Topola, Racibérz) program
budowy zbiornikéw wodnych zaopatrujacych Odr¢ w wode (m.in. Lesna na Kwisie,
1907, Pilchowice na Bobrze, 1911, jez. Bystrzyckie na Bystrzycy, 1917, Otmuchéw
na Nysie, 1934), a pelniacych zasadnicza role we wspélezesnym systemie ochrony
przeciwpowodziowej miast i osiedli nadodrzariskich. Zdobywano coraz to nowe
doswiadczenia na polu sterowania nurtem Odry. Umacniano brzegi, budowano ka-
mienne ostrogi, a w koricu zasadniczg rol¢ w kanalizacji rzeki przypisano budowlom
hydrotechnicznym — jazom i §luzom, ktérych modele stale przy tym optymalizowa-
no. Kamienno-drewniane konstrukcje budowli stopni pietrzacych (np. Brzeg XVII
w.) zastgpiono w XIX stuleciu stalowo-drewnianymi jazami kozlowo-iglicowymi
(do dzisiaj funkcjonuja jedynie Wroctaw Psie Pole i Ujscie Nysy, 1895-1897 oraz
1893/1911) za$ w XX stuleciu stalowymi jazami segmentowymi (np. Wroctaw Ré-
zanka, 1964). Drewniane §luzy komorowe (np. Mieszczariska i Piaskowa we Wrocta-
wiu, 1791-1794) zastapity murowane (np. Kozle 1836, Otawa 1848, Piaskowa 1874,
Mieszczaniska 1879, Miejska czy Szczytnicka we Wroclawiu z 1897), a w XX wieku
betonowe, juz typu pociagowego (we Wroctawiu to Bartoszowice, Opatowice, Zaci-
sze, Rézanka, Redzin) umozliwiajace Sluzowanie juz nie pojedynczych statkow ale
calych pociagéw holowniczych, co z jednej strony likwidowato przystowiowe ,waskie
gardta” zeglugi odrzariskiej we Wroctawiu, Brzegu czy Opolu, z drugiej za$ sprzyja-
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Definicja Otwartego Muzeum Techniki, oprac. S. Januszewski

lo réwniez oszczednej gospodarce wodg, ktérej nadmiaru Odra nigdy nie posiadata.
Ten kierunek myslenia inzynierskiego znajduje kontynuacje i dzisiaj, gdy dyskutu-
jemy program przysposobienia komoér Sluzowych Redzina (z 1916 1 1934/1941 r.)
do przepuszezania wéd powodziowych Wroctawskiego Wezta Wodnego. Takie tez
funkcje przypisywano w przeszlosci czy to §luzie Miejskiej Wroctawia wyposazone;j
w drugg par¢ wrét wspornych, przeciwpowodziowych, czy tez $luzie Rézanka (1916)
z zamknieciem glowy gérnej segmentem unoszonym do gory, ktérych rozwigzania
juz w latach 20. XX w. trafity na karty podrecznikéw budownictwa wodnego Europy.

Katalog budowli hydrotechnicznych Odry o wartosciach historyczno-tech-
nicznych, wazkich dla europejskiego dziedzictwa kulturowego, mozna by dlugo
rozwijaé, przywolujac i modelowe rozwigzania zamkni¢¢ komér $luzowych, sys-
teméw ich napelniania i oprézniania z wody, sterowania zamknieciami gléw i ka-
naléw obiegowych etc. Szerzej siggnaé mozna by ku rozwigzaniom technicznym
jazéw, z ktérych np. jaz segmentowo-zasuwowy Redzin z mostem operacyjnym
(1917/1926) nalezy do dziel unikatowych na rzekach Europy.

Przywolajmy réwniez modelowe rozwigzania basenéw Portu Ujscia Olawy
(Szlung, Port Weglowy) z 1842-1844 r., Portu Miejskiego Wroctawia (1897-
1901), szczecinskiej Lasztowni (1901) czy Kozla (1897/1913) by odkry¢ kolejna

karte dziejéw zeglugi i przemystu miast nadodrzariskich.
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Kart takich odnajdziemy
nad Odra wiele. To historyczne
nabrzeza przeladunkowe Wro-
clawia czy Szczecina, stocznie
Kozla, Wroclawia, Malczyc, No-
wej Soli czy Szczecina, wreszcie
imponujace zalozenia zaktadéw
przemystowych  sytuowanych
Dzwig plywajqcy , Wrablin’, nad Odry, jak papierni krapko-
Jfoto kmdr por. Mieczystaw Wroblewski, 1958 wickich, czy li cznych zaktadow
powstatych nad Kanalem Miejskim (1897) czy tzw. Wspélczesnym Kanatem
Zeglugowym we Wroctawiu (1913-1917). Siggaé moglibysmy przy tym i ku
odrzanskim elektrowniom wodnym, zaktadom wodociggowym, mostom i prze-
prawom promowym, wreszcie i ku przystaniom ,bialej floty” i tym wio$larskim,
ku knajpom nadodrzariskim, $ciezkom holowniczym, watom i przepompowniom
wéd powodziowym, polderom etc. Wszystkie kresla interakcje dokonujaca sie na
linii cztowiek — rzeka, jakze czesto przy tym w skalach przerastajacych percepcje
jednostki.

Przypomina si¢ tutaj historyczny herb Nowej Soli, miasta powstalego w XVII
w. na solnym szlaku. Stanglo na rozdrozu gdy z koricem XVIII stulecia przemyst
opary na produkgji soli z wody morskiej, sprowadzanej z Hiszpanii, definitywnie
upadl. Szans¢ rozwoju znalazlo we widkiennictwie i w metalurgii. Z koricem XX
stulecia, gdy kolo historii si¢ odwrécilo i nadszed! czas dezindustrializacji, mia-

sto ponownie utracilo tradycyjne warsztaty pracy. Siegneto ku rezerwom tkwigcym
w przedsiebiorczosci spotecznosci, ktéra umozliwiala i w przesztosci pokonywanie

N V4 " ”
1 ; na barce

B 5 l BF
e ' Poas

Barka towarowa ,Z-2107’, projekt rewaloryzacji do roli Centrum Interpretacji Dziedzictwa
Technicznego Odry, oprac. mgr inz. arch. Agnieszka Czaderna
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barier wzrostu, a co tak wymownie na tarczy
herbowej symbolizuje ul i krzatajace si¢ wokoét
pszczoly, rysunek odrzariskiej lodzi z ladun-
kiem soli, wiékniarka i hutnik — trafny i jakze
lakoniczny zapis istoty przemiany miasta i jego
spolecznoéci na przestrzeni niemalze trzech
stuleci.

Rzecz jednak nie tyle w mnozeniu ilu-
stracji co w prébie ustalenia na ile mozna
z dziedzictwa i spadku przesziosci czer-
paé, tu i teraz, nad Odrg. Zabytek techniki
to nos$nik informacji o tyle interesujacy, ze
prowadzi nie tylko ku zwigzkom Odrzan-
skiej Drogi Wodnej z technika, ale i ku re-
lacjom z ochrong srodowiska, gospodarka,
przemyslem, z zegluga $rédladows, ochrong
przeciwpowodziows, zaopatrzeniem miast .
nadodrzanskich w wodg¢ pitna, komunika- Studenci Politechniki Wroclawskiej
cja i budownictwem ladowym etc., etc. Pagé  w sitowni HP ,Nadbor”,
musi w koficu pytanie na ile i w jakim stop- /222§ Januszewski, 2001
niu wydobycie zapisu kulturowego niesionego z Odrg okresla wspélczesnosé, na
ile warto$ci dziedzictwa determinujg nasze zachowania i rozumienie $rodowi-
ska, jaka wage dla wspélczesnych i stojacych przed nimi zadan posiada spadek
przeszlosci, na ile czerpanie z dziedzictwa moze by¢ przydatne w ksztaltowaniu

S

nowych programéw rozwoju?

Z dziela techniki odczytaé mozemy nie tylko funkcje uzytkowe, ale réw-
niez zawarty w nim przekaz kulturowy méwiacy o czasie, w ktérym powsta-
to, stosowanych wéwczas materiatach, technikach i metodach pracy, warun-
kach w jakich ja prowadzono, o sztuce organizacji i ekonomice, polityce
technicznej i gospodarczej, o stosunku czlowieka do srodowiska naturalnego
etc. Jednym slowem, zabytek techniki moze méwic o zespole wspéizalezno-
$ci: technika — przyroda, technika — sztuka, oraz o tych siegajacych w sfere
polityki gospodarczej i technicznej, stosunkéw spolecznych, gospodarczych
i kulturowych. Czy moze by¢ réwniez narzedziem przydatnym dla ksztal-
towania nowych programdw, zwigzanych czy to z pozadanymi kierunkami
modernizacji infrastruktury technicznej Odrzariskiej Drogi Wodnej, czy
tez ozywienia rzeki droga kreowania np. nowego produktu turystycznego
zwigzanego chociazby z turystyka industrialng. Czy wlaczenie go w rytm
wspoélezesnego zycia moze sprzyjaé¢ aktywizacji gospodarczej, spolecznej,
kulturowej Nadodrza.
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Jedng z drég ozywienia i wiaczenia dziedzictwa technicznego Odry w rytm
wsp6lezesnego zycia widzimy w stworzeniu Otwartego Muzeum Techniki, instytu-
¢ji prowadzacej w sposéb ciagly, na obszarze cywilizacyjnym Nadodrza, w szczegél-
nosci w osi wroctawskiej Odry Srédmiejskiej, od wroctawskich elektrowni wodnych
poczawszy po zaklad wodociagowy ,Na Grobli”, z udzialem spoleczeristwa oraz
wlascicieli i uzytkownikéw dobr cywilizacji technicznej, prace naukowo-badaw-
cze, konserwacje, prezentacje, aktywng ochrone zespolu débr przyrody i kultury,
reprezentatywnego dla srodowiska i odziedziczonych styléw zycia.

Jego elementem prowadzacym bezposrednio w problematyke odrzanska jest
kreowane od 1998 r. Muzeum Odry FOMT, usytuowane na zabytkowych stat-
kach odrzanskich, na pokladach jedynego z utrzymanych w Polsce holownika
parowego ,Nadbor” (1948/1949), dzwigu plywajacego ,Wréblin” (1938/1939)
i barki towarowej ,Z-2107” (1936). Oryginalnym jest o tyle, ze z tradycyjnymi
programami muzealnymi aczy programy ustugowe (pracownia architektonicz-
na), naukowo-badawcze (pracownia studiéw i dokumentacji zabytkéw techniki)
i dydaktyczne, a statki eksploatowane sg w rolach statkéw — szkoly, statkéw — la-
boratorium i statkéw — muzeum. Niosg nie tylko przestanie potrzeby ustawiczne-
go ksztalcenia spoleczeristwa, bezustannego prowokujg tez nowe pytania o Ode.
To jeden z warunkéw brzegowych nowego postrzegania problematyki odrzan-
skiej. Myslenie o Odrze, osadza¢ mozemy bowiem jedynie na gruncie kultury.
Podnosimy przy tym, ze swoistym narzedziem dydaktycznym moze by¢ tutaj
obiekt kultury - jego atrybuty niesie z sobg zabytek przemystu i techniki.

Temu dzietu, dzielu dokumentacji i ochrony najcenniejszych dokumentéw
kultury technicznej - zabytkéw techniki stuzy¢ pragnie Fundacja Otwartego Mu-
zeum Techniki Temu dzietu stuzy réwniez praca Zespotu Organizatoréw Prze-
strzennego Muzeum Odry, ktéry wnidst do swiadomosci spolecznej potrzebe za-
pisu przestrzeni kulturowej rzeki, zyskujac przy tym wydatne wsparcie ze strony
administracji odrzanskiej drogi wodnej, przedsigbiorstw zeglugowych, srodowisk
technicznych i naukowych.

Zabytkowe statki staly si¢ réwniez plaszczyzng konsolidowania ruchu spotecz-
nego. Z jednej strony to Miedzywydzialowe Studenckie Koto Naukowe Politech-
niki Wroctawskiej Ochrony Zabytkéw Techniki ,HP Nadbor”, od 2001 r. aktyw-
nie wspierajace odbudowe, rewaloryzacje i eksploatacje statkéw Fundacji, i wraz ze
Stuchaczami wykladéw prowadzace na ich poktadach prace konserwacyjne i inne,
w rocznym wymiarze ok. 2000 godzin. Z drugiej za$ strony to Fanklub ,Bractwo
Mokrego Poktadu”, skupiajacy grupe ponad 100 weteranéw zeglugi odrzariskiej,
pracownikéw gospodarki wodnej, firm hydrotechnicznych, ktéry od 2003 r. prowa-
dzi na statkach stale, comiesieczne spotkania, wydaje comiesieczny Biuletyn ,,Prosto
z Pokladu”, a Muzeum Odry stuzy rolg eksperta, skutecznie lobujac réwniez na
rzecz problematyki odrzariskiej. To w tym kregu sprzeciw wobec decyzji likwida-
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¢ji wroctawskiego Zespolu Szkét
Zawodowych i Technikum Zeglugi
Srédlagdowe;j przerést w dziatanie na
rzecz wznowienia ksztatcenia zawo-
dowego kadr technicznych gospo-
darki wodnej, zeglugi i przemysiu
stoczniowego w ramach programéw
nauczania Technikum Mechanicz-
nego. To stad wyszly réwniez impul-
sy dla realizacji miejskiego programu
Spotkanie Fanklubu FOMT ,Bractwa Mokrego Odrzar'lskiej komunikacj i Wodnej we
Poktadu” na DP ,Wréblin”, luty 2006,
Jfoto 8. Januszewski

Wroclawiu — droga uruchomienia
ytramwaju wodnego”.

Te doswiadczenia zdaja si¢ potwierdza¢ tezg, ze skutecznos¢ naszych dzia-
tait podejmowanych na polu ochrony dziedzictwa technicznego stanowi funkcje
zdolnosci kreowania ruchu spolecznego, ruchu odwolujacego przy tym nie tylko
do katalogu uniwersalnych wartosci cywilizacji europejskiej ale mocno osadzone-
go w realiach spolecznych, ekonomicznych, technicznych regionéw nadodrzari-
skich, potrzebe ochrony dziedzictwa widzacego w kontekstach zadari stajacych
przed nami dzisiaj, tu i teraz, podnoszacego potrzebe aktywizacji gospodarczej
Nadodrza, modernizacji odrzanskiej drogi wodnej, rozwijania wspétpracy mie-
dzynarodowej. Doswiadczenie to akcentujemy tym bardziej, ze gdy mowa o pro-
blematyce odrzanskiej to wspélczesnie akcentuje si¢ dziatania na rzecz poprawy
bezpieczeristwa przeciwpowodziowego, jakosci wéd, czy ochrony srodowiska, na
dalekim planie pozostawiajac nie tylko problematyke Zeglugi, rozbudowy i mo-
dernizacji stuzacej jej infrastruktury technicznej, ale takze energetyki wodnej,
planowania przestrzennego na obszarach nadodrzanskich i z Odrg zwigzanych,
zwrotu os§rodkéw nadodrzariskich ku rzece. Jakze powoli nadchodzi zrozumienie
potrzeby gospodarowania zasobami rzek w skalach ich zlewni, co moze okaza¢ si¢
szansg réwniez dla Odry, jakze niewiele uwagi przyktada si¢ do potrzeby poszu-
kiwania historycznych Zrédel, takze pozadanych kierunkéw przeksztatcen Odry.

Ochrona dziedzictwa technicznego Odry stanowi¢ moze istotny instrument
polityki zréwnowazonego rozwoju regionalnego, promocji Nadodrza i wyréw-
nywania szans rozwojowych gmin nadodrzanskich. Ksztalttowaé tez moze nowg
filozofi¢ postrzegania rzeki oraz problematyki aktywizacji gospodarczej obszaru
cywilizacyjnego. Stanowi¢ tez moze wdzigczne pole wspdlpracy miedzynarodowe;.

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki staje dzisiaj przed kolejnym wyzwa-
niem. Zamierzamy odbudowe napedu parowego holownika ,Nadbor”, tak by zaby-
tek ozyl i mozna go bylo eksploatowac nie tylko na Odrze, takze na europejskich
drogach wodnych. Marzy si¢ nam by ,plywajaca szkola” czy centrum interpretacji
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dziedzictwa technicznego Odry mogla ze swym przestaniem dotrze¢ do gniazda
»=Nadbora”, do Gorinchem i Rotterdamu. W 2001 r. wykreowali§my miedzynaro-
dowy program, ktérego haslem ,Europa ponad rzekami — integracja — wspélnota
dziedzictwa”. To program rejsu drogami $rédladowymi Polski, Niemiec, Holan-
dii, przez Odre, Spree Kanal i Mittellandkanal, Dortmund-Ems Kanal, do Renu,
z Wroclawia przez Berlin, Magdeburg, Hannover, Nyjmegen do Gorinchem i Rot-
terdamu, szlakiem, ktéry ,Nadbor” raz juz pokonal — latem 1949 r.

W dniach rejsu w logo wyprawy wpisa¢ chcieliby$émy bociana, znak wedréw-
ki do gniazda ptaka, dla ktérego rzeki nie stanowig granic. ,Nadbor” wyklul si¢
w Gorinchem w Holandii jako owoc ,kontraktu holenderskiego”, w ramach kté-
rego zbudowano dla Odry 9 holownikéw z silnikami o mocy po 250 KM i 13
»duzych” z silnikami po 500 KM. ,Holendry” budowalo w latach 1948 — 1949
14 stoczni i 10 producentéw sitowni dziatajacych m.in. w Rotterdamie, Arnhem,
Kinderdijk, Dordrechcie. Kadlub i nadbudéwki ,Nadbora“ powstaly w stoczni
Bijkers Maatschapij w Gorinchem. Maszyna gtéwna i mechanizmy pomocnicze
sa dziefem rotterdamskiej N.V. Boels Scheerswerven Maschinen- Fabriek, kociol
powstal w J & K. Smit’s w Kinderdijk.

Jedynie ,Nadbor” przetrwal do naszych dni. Dzisiaj — po odbudowie i ada-
ptacji do nowych zadan - to takze jedyny statek $rédladowy w Polsce zachowany
w stanie bliskim pierwotnemu, z utrzymang, oryginalng maszyng parows, ko-
tlownig, uktadem sterowania, ster6wka, bogatym wyposazeniem, dobrym kadtu-
bem. Dzisiaj stanowi oparcie realizowanych na jego pokladzie programéw nauko-
wo-badawczych, dydaktycznych i oswiatowych. To tutaj prowadzone sa lekcje
muzealne dla dzieci i mlodziezy, wyklady Studium Podyplomowego Archeologii
Przemystowej i Miedzynarodowe Warsztaty Konserwatorskie. Na jego pokladzie
spotykaja si¢ artysci, historycy i technicy, takze studenci uczelni wroctawskich,
w koricu i Cj, ktérych zycie i praca zwigzana jest z Odra.

Chcielibysmy by statek — laboratorium, statek — muzeum, statek — szkota wy-
ruszyl do Holandii z misja promowania dziedzictwa przemyslowego i technicz-
nego Polski. Chcieliby$émy prezentowaé krajobrazy przemystowe, architekture,
technologie, maszyny i urzadzenia, dzieta techniki, ktére dla wspéiczesnych zy-
skaly range dobra kultury. Na dziedzictwo przemyslowe i techniczne - wspélne
dla Polski, Niemiec, Holandii, Anglii, Czech czy Francji i Belgii, jednym stowem
Europy — skiada¢ si¢ moga unikatowe rozwigzania pochylni Kanatu Elblaskie-
go powstalych w latach 1844-1861 pod kierunkiem Jacoba Steenke, ktérego réd
przybyl na Zutawy wislane z Holandii, jak i Krélewskiej Sztolni Dziedzicznej
kopalni ,Krélowa Luiza” w Zabrzu i Kanalu Ktodnickiego z przetomu XVIII/
XIX w., w ktérego budowie mieli swéj udzial i hrabia Fryderyk von Reden i Szkot
John Baildon. Przenoszac si¢ nad Kanal Augustowski znajdujemy dzielo, ktére
stanowi¢ moze znakomity przyklad recepcji na gruncie polskim idei budownic-
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twa wodnego wspélnych z pocz. XIX w. mysli technicznej Francji, Niemiec, Rosji.
Podobnie na Slasku gdzie rozwéj gérnictwa wegla kamiennego wiele zawdzig-
cza transferowi rozwiazaii technicznych stosowanych w europejskich zagtebiach
gorniczych. I vice versa — wiele doswiadczen opanowanych w gérnictwie §laskim
docierato do Niemiec, Francji, Czech i Belgii. Przeptyw idei czytelny jest réwniez
w odniesieniu do préb industralizacji Krélestwa Polskiego podjetych z pocz. XIX
w. pod kierunkiem Stanistawa Staszica w dolinie rzeki Kamiennej, gdzie szeroko
czerpano z dokonan angielskiej i francuskiej mysli technicznej przetomu XVIII/
XIX w. Przenikanie idei technicznych ilustruje zaréwno architektura przemy-
stowa XIX wieku jak i technologie, maszyny i urzadzenia techniczne przemyslu
wiékienniczego F.odzi, Bielska Biatej, Biatystoku i Slaska. Widzimy to w ener-
getyce wodnej Slqska, Pomorza, Mazur, czy w budowlach wodociaggéw miejskich
Polski, w ktérych budowie rywalizowaly z sobg firmy angielskie, niemieckie, fran-
cuskie. Wszedzie znajdujemy tez bogata kolekeje dziel dokumentujacych wktad
technikéw polskich w rozwéj kolejnictwa, budownictwa mostowego, przemystu
rolno-spozywezego, etc.
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I/Vspo'fczeme funécje HP ,Nadbor’, oprac. S. Januszewski

Wokét ,Nadbora”, na drogach srédladowych Niemiec i Holandii, mégtby
rozgrywac si¢ swoisty spektakl prezentujacy dziedzictwo znamienne dla Polski
i wspélne europejskiemu kregowi kulturowemu, dokumentujace procesy prze-
nikania kultur i przypominajace o stalej potrzebie wspéidziatania i wspélpracy.
»=Nadbor” podnosit bedzie hasto , Europa ponad rzekami - integracja — wspélnota
dziedzictwa kultury technicznej” w czasie nieprzypadkowym, w czasie gdy wazy
si¢ status Odry na mapie zjednoczonej Europy i rozwijaja nowe relacje, chociaz-
by polsko-niemieckie. Chcielibysmy wiec prezentowaé to co laczy i co stanowié
moze kolejny krok ku nowemu zblizeniu.

Sprzyja¢ temu winna turystyka industrialna. Ku niej adresowaé wige bedziemy
tresci programowe rejsu, prezentujac przy okazji i konkretng oferte turystyczna,
wprowadzajacg zainteresowanych dziedzictwem technicznym do starych XVI-
-wiecznych sztolni gérniczych, unikatowych elektrowni wodnych, wspaniatych
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komplekséw przemystowych, gazowni i wodociagéw miejskich, na stare szlaki
kolejowe i zabytkowe mosty. Chcielibysmy zachecaé¢ do ich odwiedzania, chcie-
liby$my by przedmiotem zainteresowari turystyki stalo si¢ np. we Wroclawiu nie
tylko wspaniale historyczne centrum miasta z rynkiem i ratuszem czy Ostréw
Tumski z jego monumentalnym budownictwem sakralnym, czy kolekcje wroctaw-
skich muzeéw. Réwnie interesujace mogloby by¢ tutaj spotkanie z budowlami hy-
drotechnicznymi Wroclawskiego Wezla Wodnego, z odrzaniskimi elektrowniami
wodnymi, mtynami, mostami czy wodociggami miejskimi. Na Podhalu z kolei to
nie tylko wspaniale krajobrazy czy regionalna architektura — to takze unikatowe
dla Europy sitownie wodne, mtyny i tartaki, tak jak na Slasku dzieta techniki gor-
niczej czy metalurgii a w Lodzi pyszna architektura monumentalnych zaktadéw
wiékienniczych. Srodladowe szlaki wodne Polski — kanaty Augustowski, Elblaski,
Bydgoski, Odra, Warta, Note¢, Gwda czy Stupia odkrywaja liczne dziela kultury
technicznej — chcieliby$my przyblizy¢ walory informacji w nich ukryte. ,Nadbor”
zapraszac bedzie do Polski, wskazywac¢ wartosci jakie wnosimy dzisiaj do zjedno-
czonej Europy. To wiano Polski ale i wiano wspélne.

Zadania Iaczone z rejsem realizowaé bedziemy wspdlnie z lokalnymi spo-
teczno$ciami Furstenwalde, Magdeburga, Dorsten, Nyjmegen, Gorinchem i in.
miejsc postoju ,Nadbora”. Poklad statku, nabrzeza, centra kultury beda areng fe-
stynéw, wystaw, projekcji multimedialnych, spotkan srodowiskowych, artystycz-
nych pleneréw, konwersatoriéw, dyskusji panelowych, nawet konferencji. Tak np.
w Gorinchem, w dniu Swigta Portu, proponujemy projekcje non-stop filméw
i prezentacji multimedialnych zwigzanych z Odrg, dziedzictwem technicznym
odrzaniskiej drogi wodnej i zegluga odrzanska. Akcentowaé bedziemy dzieje ho-
lownikéw holenderskich i ,Nadbora”. Mamy nadzieje, ze uda si¢ doprowadzi¢
do spotkania przedstawicieli i spadkobiercéw firm realizujacych niegdys ,kon-
trakt odrzanski”. Godzinie ,Nadbora” w Furstenwalde, Berlinie czy Gorinchem
towarzyszy¢ beda koncerty, zabawy, konkursy. Wydarzeniem staé si¢ moze udzial
,Nadbora” w najwickszym ,Europejskim Swiecie Pary” w Dordrechcie. W Nyj-
megen, Arnhem czy w Rotterdamie zaprosimy na wystawy, sympozja, spotkania
srodowiskowe. W Dorsten nasz program wzbogaci kalendarz imprez organizo-
wanych z okazji Dni Miasta, w Berlinie zaproponujemy ,,Dni Odry” itd., itd.

Trasa podzielona zostanie na 11 odcinkéw. Sukcesywnie, co 5 dni, dokonywa-
na bedzie wymiana wolontariuszy, migdzynarodowej zalogi statku — muzeum. Jej
zadaniem bedzie prezentacja wlasnych regionéw, dziedzictwa, programéw roz-
woju, ofert wspélpracy, i to w plaszczyznach od turystyki industrialnej do gospo-
darki, ekologii, nauki, techniki.

Myslac o rejsie holenderskim zamierzamy czerpaé réwniez z dotychczaso-
wych naszych do$wiadczen. Organizowali$my cztery odrzariskie Rejsy Studyjne,
teraz prowadzimy rejs zabytkowa barka ,Irena” po Odrze skanalizowanej, Wro-
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claw — Kedzierzyn-Kozle i Nowa Wie$
na Kanale Gliwickim. Mamy za sobg
doswiadczenie Miedzynarodowych Eks-
pedycji Naukowo — Badawczych ,Dzie-
dzictwo techniczne wysp Solowieckich”
(Rosja, morze Biate, lipiec 2001 i 2005),
prowadzimy Miedzynarodowe Studium
Archeologii Przemystowej, wspotpracu-
jemy z wieloma muzeami techniki w Eu-
ropie i w Rosji, dysponujemy najbogat-
szym w Polsce komputerowym bankiem Dordrecht, Europejskie Swigto Pary
danych o zabytkach techniki i architek- (Dordinstoom), foto 8. Januszewski, 2002
tury przemyslowej Polski, prowadzimy

szeroka dziatalno$¢ wydawniczg. Od 2013, wespét z Bractwem Zabrodzkim udo-
stepniamy zabytkowy mtyn zbozowy w Niegowie k/Wyszkowa.

Bezustannie promujemy pomyst rejsu holenderskiego, liczac, ze zblizy ku nam
kolejnych partneréw, ktérzy jego tresci znakomicie wzbogaca. Ich udzial w réz-
nych formach wesprze réwniez odbudowe sitowni parowej i jej modernizacje —
warunek sine qua non powodzenia projektu.

Program rejsu jest programem otwartym. ,Nadbor” zaprasza do wspélpracy,
zaprasza na pokiad, oczekuje propozycji. Liczymy, ze w programie ,, Europa ponad
rzekami” znajdzie swe miejsce i problematyka modernizacji Odrzariskiej Drogi
Wodnej, aktywizacji gospodarczej, spolecznej i kulturalnej Nadodrza, promocji
regionéw nadodrzariskich, Dolnego Slaska i Wroclawia. Liczymy, ze program
ten znakomicie dopelni nasze myslenie o przestrzeni kulturowej rzek Europy,
réwniez w zakresie ochrony dziedzictwa cywilizacyjnego, a zwlaszcza pozadanych
kierunkéw jego eksploatacji i wyzyskania dla budowy nowych programéw rozwo-
ju spolecznosci nadrzecznych.
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Rzeka w miescie: polsko — niemieckie
studium przypadku

Wstep

Rzeki zawsze pelnily wazne funkcje w miastach, przez ktére przeplywaly. Re-
lacje rzeka - miasto, czesto bardzo zlozone, ewoluowaly w dlugiej historii rozwoju
miast od ,przenikania” przez ,wykluczenie” (zaréwno w aspekcie fizycznym jak
i mentalnym) do ponownego ,pojednania si¢”. Zmianom przestrzennym i funk-
cjonalnym podlegaly réwniez tereny nadrzeczne, zwlaszcza ich funkcje i zago-
spodarowanie. W ujeciu historycznym rzeki i tereny nadbrzezne pelnily rézne,
wzaje,mnie si¢ przenikajace funkcje: obronne, transportowe, handlowe, przemy-
stowe, uzytkowe, rekreacyjne, turystyczne, ekologiczne, identyfikacyjne, reprezen-
tacyjne, ktére w obecnym zagospodarowaniu staly si¢ reliktem.

Wiréd miast wszystkich typéw, miasta nadrzeczne sg szczegdélnymi jednost-
kami osadniczymi i posiadaja charakterystyczng odrebnosé. Charakteryzuje je
duza réznorodnos¢ i indywidualne cechy kazdego z nich, wynikajace z sytuacji
topograficznej miejsca, w ktérym byly zakladane oraz dalszego rozwoju prze-
strzennego. O specyfice miast nadrzecznych decyduje niepowtarzalnosé cech $ro-
dowiska przyrodniczego danego obszaru, a takze warunki kulturowe i gospodar-
cze, w ktérych powstawalo i rozwijalo si¢ miasto.

Powyzsza specyfike posiadaja réwniez dwa opisywane w artykule miasta
nadrzeczne Bydgoszcz (Polska) i Oldenburg (Niemcy). Bydgoszez i Oldenburg

to dwa miasta majace wodne korzenie, podobne uwarunkowania hydrograficzne
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(rzeka i kanal), obecno$é w swej strukturze srédladowych portéw wodnych, po-
siadajace koncepcje zagospodarowania zdegradowanych obszaréw nadrzecznych,
a takze budowania swoistych waterfrontéw.

1. Idea odnowy zwiazk6w migdzy miastem a rzeka. Miasto frontem do rzeki

Jednym z waznych, wspéiczesnych probleméw rozwoju miast nadrzecznych
jest odnowa zwigzkéw przestrzennych i funkcjonalnych miedzy miastem a rzeka.
Ostatni etap ewolucji stosunkéw miasto-rzeka, charakterystyczny dla postindu-
strialnego okresu rozwoju miast, polega na zwracaniu miast frontem do rzeki
poprzez ponowne wykorzystanie,nodzyskanie terenéw nadrzecznych i ksztalto-
wanie nowych zwigzkéw przestrzenno — funkcjonalnych z rzeka.

W réznych miastach nadrzecznych okres ten charakteryzowat si¢ odmiennymi
procesami i podejéciem do ksztaltowania tych relacji. W niektérych miastach ich
rozwdj i zachodzace procesy (zasypanie odcinkéw rzeki, odnég, kanaléw, zmiany
sieci hydrograficznej) doprowadzity do trwatego zerwania zwiazkéw przestrzenno-
-funkcjonalnych miasto-rzeka. W tej sytuacji niemozliwe jest ksztaltowanie wlasci-
wych relacji. Tam gdzie istnieje swiadomo$¢ znaczacych zaniedbar i niewlasciwych
dziatait w zakresie gospodarowania rzeka w miescie, podejmuje si¢ starania w celu
ich zahamowania lub ograniczenia. W takim przypadku relacje miedzy rzeka
a miastem sg w fazie przejSciowej pomiedzy wykluczeniem a symbiozg.

W wielu miastach nadrzecznych podejmowane sa jednak konkretne dzialania,
inwestycje oraz inicjatywy zmierzajace do odbudowy relacji miasto-rzeka. Stuza
temu projekty zagospodarowania miejskich stref nadrzecznych (dzielnic porto-
wych, przemystowych i nadrzecznych obszaréw §rédmiejskich) oraz renowacji
dawnych obiektéw nadbrzeznych (mtyny, spichlerze, sluzy itp.). Celem tych pro-
jektéw jest poprawa stanu zagospodarowania i estetyki otoczenia. Brakuje jednak
dzialari kompleksowych, ksztaltujacych nowe, aktualne powigzania funkcjonalne
miasta i rzeki. W miastach tych rzeka nie odnajduje wlasciwego miejsca w struk-
turze miasta, a posiada jedynie walory krajobrazowe.

Najbardziej pozadana sytuacja zwigzana jest z ksztattowaniem nowych i aktual-
nych relacji przestrzenno-funkcjonalnych miasta z rzeka, gdzie rzeka bedzie znéw
waznym elementem struktury miasta, osig wzdluz ktérej powstang atrakcyjne in-
westycje 1 zagospodarowanie, a rzeka i tereny nadrzeczne beda wykorzystywane dla
rozwoju nowych aktywnosci takich jak turystyka wodna, rozrywki i sporty wodne
oraz drobny przemysl. Schemat relacji miasto-rzeka nie dotyczy wszystkich miast
nadrzecznych. W tej grupie znajduja si¢ miasta, w ktérych nie doszlo do zerwania
wiezi miasta z rzeka oraz takie gdzie relacje miasto-rzeka byly stabilne na kazdym
etapie rozwoju. Przedstawiony cykl przemian relacji miasto-rzeka mozna, z pewny-
mi szczegétami wynikajacymi z lokalnej sytuacji, odnies¢ do wigkszosci miast, ktére
rozwijaly si¢ nad rzeka i czerpaty korzysci z takiego polozenia, a nastepnie zmienia-
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ty kierunek rozwoju i odwracaly sie od rzeki. Proces ksztaltowania nowych relacji
rzeka — miasto oraz przeksztalcen funkcjonalno-przestrzennych terenéw nadrzecz-
nych przezywa swéj renesans pod hastem ,Miasto frontem do rzeki”, ,,Powrét mia-
sta nad wodg”, a takze ogélnoswiatowym hastem ,waterfront”. W wielu miastach
podejmowane sg liczne i czesto spektakularne projekty zmierzajace do otwarcia
miasta w kierunku rzeki i wyeksponowania unikatowych waloréw zwigzku miasta
z wodg oraz ,nowego uksztaltowania” miejsc stycznosci miedzy miastem a rzeka.

Zbudowanie wlasciwych relacji miasta z rzekg, wykorzystanie atutu nadrzecznej
lokalizacji oraz zintegrowane podejscie do zarzadzanie woda w miescie jest olbrzy-
mim wyzwaniem, przed ktérym stojg osrodki nadrzeczne w XXI w.

W ostatnich latach zmienia si¢ sposéb myslenia o wodzie/rzece i jej sasiedz-
twie. W miastach nadrzecznych zaczeto dostrzegaé atrakeyjnos¢ lokalizacyjng
terenéw nadrzecznych, istotng role rzeki i nadbrzezy w identyfikacji miast oraz
znaczgce warto$ci kulturowe i historyczne rzeki oraz terenéw nadrzecznych.

Coraz czesciej przeksztalceniom podlegaja takze tereny polozone nad rze-
kami, kanalami lub innymi zbiornikami wodnymi, ktére stanowily w przesztosci
istotny element rozwoju gospodarczego i przestrzennego miast.

2. Strategie, programy i projekty odnowy zwiazkéw miasta z rzeka. Wdraza-
nie idei miasta frontem do rzeki.

W ostatnich latach w wielu miastach europejskich podjeto i zrealizowano
szereg roznorodnych dziatan i projektéw zmierzajacych do odbudowy zwigzkéw
miasta z rzeka. Wsréd nich jest wiele takich, ktére uznano za udane, wrgcz mode-
lowe przyktady, ktére odniosty sukees i przyczynily sie do dalszego rozwoju dane-
go miasta, zmiany wizerunku i jego promocji na arenie mi¢gdzynarodowej. Suma
doswiadczenl wynikajacych z realizacji réznorodnych dzialan w tym zakresie daje
generalny obraz zmian jakim podlegaja tereny nadrzeczne, ktérych efektem sg
nowe relacje przestrzenno-funkcjonalne migdzy miastem a rzeka.

Realizowane projekty i przedsiewzigcia zagospodarowania stref nadrzecznych,
podobnie jak i innych obszaréw miejskich, sa bardzo zréznicowane i moga prze-
biega¢ w rézny sposéb, w zaleznosci od indywidualnego charakteru przeksztaltca-
nego obszaru i jego wielkosci, w kontekscie lokalnych uwarunkowan spoleczno-
-gospodarczych, przyjetych celéw, zakresu zadan, funkeji terenéw nadrzecznych,
zaangazowania réznych stron i zrédel finansowania, a takze od czasu i miejsca,
w ktérym byly podejmowane.

2.1 Bydgoszcz — polskie studium przypadku przywracanie miastu rzeki.

Bydgoszcz (ponad 359 tys. mieszkaricow) jest najwickszym miastem wojew6dz-
twa kujawsko-pomorskiego i Bydgosko-Toruriskiego Obszaru Funkcjonalnego oraz
6smym co do wielkosci miastem w Polsce. Miasto zlokalizowane jest w szerokiej pra-
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Bydgoszcz sluza Miejska, foto S. Januszewski

dolinie Torurisko-Eberswaldzkiej o réwnoleznikowym przebiegu, w miejscu gdzie
taczy si¢ ona z doling rzeki Brdy, a w kierunku wschodnim pradolina przechodzi
w doline Wisty. Bydgoszcz posiada zatem charakterystyczne polozenie w wezle do-
linnym i wodnym. Slady osadnictwa w tym regionie siegaja epoki kamienia i neolitu.
Od czaséw rzymskich i w sredniowieczu Bydgoszcz byta osadg nad Brda i na bursz-
tynowym szlaku. Wzmiankowana juz w 1238 r. jako warowna Kasztelania Bydgoska
(Budegac), prawa miejskie uzyskata w 1346 r. W Bydgoszczy od XII wieku domi-
nowaly funkcje zwigzane z gospodarczym wykorzystaniem rzeki Wisly i Brdy, a od
XVIII w. takze Kanatu Bydgoskiego, zwlaszcza handel, przemyst i zegluga. Miasto
dzieki impulsowi gospodarczemu jakim w latach 1772-1774 byla budowa Kanalu
Bydgoskiego bogacac si¢, budowato wodng infrastrukture transportows racjonalnie
wykorzystujac i zabudowujac jej otoczenie. Brda, Wisla i Kanal Bydgoski byty nie
tylko czynnikiem gospodarczego rozwoju miasta, ale takze osia, wzdluz ktérej roz-
budowywala si¢ Bydgoszcz. Wzdluz Brdy i Kanatu lokalizowano szereg inwestycji
hydrotechnicznych, a takze zwigzanych z przemystem, gospodarka komunalng oraz
ustugami lokalnymi i ponadlokalnymi, sportem, turystyka i rekreacja.

Miasto o wielowiekowej tradycji zachwyca przede wszystkim swym malow-
niczym, nadrzecznym polozeniem u ujécia rzeki Brdy do Wisly i nad Kanatem
Bydgoskim. Bydgoszcz posiada dwa oblicza, dwa punkty odniesienia. Pierwsze to
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miasto widziane z miejsca i poziomu ulicy, drugie, to miasto ogladane z i od stro-
ny wody. Te dwa ,obrazy” spotykaja si¢, tworzac na dtugosci Kanatu Bydgoskiego,
Brdy i Wisty rézny, charakterystyczny dla kazdego z tych miejsc nadrzeczny kra-
jobraz i zwigzek cech przyrodniczych i architektoniczno-urbanistycznych. Woda,
nabrzeza i bulwary, przestrzenie publiczne i otaczajaca zabudowa, czynne i po-
siadajace unikatowe walory techniczne i kulturowe urzgdzenia wodne, bujna zie-
len, tworzg niepowtarzalny klimat — klimat miasta ktérego nadrzeczna tozsamos¢
stanowi jego gléwny kapital, atut i wyréznik. Identyfikuje Bydgoszcz, ksztaltuje
jej nadrzeczng tozsamos¢ i stanowi o walorach i szansach rozwoju.

Od kilku lat zwigzek cech hydrograficznych Brdy, Wisty, Kanalu Bydgoskiego
i Gérnonoteckiego oraz mniejszych ciekéw na obszarze miasta Bydgoszcz i w jego
najblizszym sgsiedztwie, wraz z budowlami i urzgdzeniami hydrotechnicznymi oraz
zabudowg nadbrzezng jest nazywany i promowany pod haslem: Bydgoski Wezet
Wodny (BWW) - wodny potencjat miasta. W sktad BWW wchodzg laczace si¢
z sobg, skanalizowane i splawne cieki o Iacznej dtugosci nabrzezy ok. 100 km. BWW
stanowi wazny element miedzynarodowych drég wodnych: E70 z Antwerpii do Ktaj-
pedy oraz drogi E40 Iaczacej Morze Battyckie z Morzem Czarnym. Bydgoski Wezet
Wodny jest tacznikiem dorzeczy Wisly i Odry, a poprzez Kanat Gérnonotecki, jezio-
ro Goplo i Kanal Warta-Goplo aczy si¢ réwniez z dorzeczem Warty.

Unikatowy ukfad rzek i kanaléw w obrebie Bydgoszezy bedacy wynikiem wie-
lowiekowego rozwoju wywolanego sitami natury, a nast¢pnie przeksztalcany in-
tensywna, gospodarczg dziatalnoscig czlowieka, jest rzadkoscig w skali europejskiej.

Bydgoszcz od kilkunastu lat konsekwentnie i systemowo dziata w sferze aktywi-
zacji rzeki, przeksztalcen przestrzenno-funkcjonalnych terenéw nadrzecznych, majac
na wzgledzie przywrécenie ,swojej nadrzecznej tozsamosci”, lecz juz w nowej formule
— turystyki i rekreacji wodnej. Jest to szczegdlny ,dialog z rzeks” prowadzony kon-
sekwentnie i metodyczne od 1998 r., dajacy szanse dalszego rozwoju BWW i Byd-
goszczy jako najistotniejszego miejsca na co najmniej polskim odcinku projektowanej
Miedzynarodowej Drogi Wodnej E-70 — w postaci kolejnych dokumentéw i opra-
cowan oraz inwestycji i przedsiewzig¢ spoleczno-gospodarczych oraz kulturalnych.

Powrét miasta nad rzeke rozpoczal si¢ na przelomie lat 80. i 90. XX w. Po
wielu latach zaniedbari i biernosci dostrzezono wéwczas potrzebg odnowy relacji
miedzy miastem a rzeka (Brda). Rozpoczeto konsekwentne dziatania zmierzaja-
ce do lepszego, bardziej efektywnego wykorzystania systemu hydrotechnicznego,
poprawy stanu czystosci wéd oraz ksztaltowania nowoczesnego i funkcjonalnego
zagospodarowania terenéw nadbrzeznych.

W 1998 r. miasto opracowalo dokument pt. ,,Przywracanie Brdy Miastu”, kt6-
rego gléwnym celem bylo wprowadzenie takich zmian w strukturze funkcjonalno
— przestrzennej terenéw, ktére wykorzystujac istniejace uwarunkowania, uczynilyby
Brde nierozlacznym, pierwszoplanowym elementem kompozycji struktury prze-
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strzenno-funkcjonalnej miasta, wplywajacym i limitujacym procesy rozwojowe tak,
aby miasto bylo kreatorem zdarzeri dokonujacych si¢ w jej sasiedztwie, zwlaszcza
w rejonie Srédmiescia, a nie wytacznie ich rejestratorem. Ponadto celem opracowania
bylo przywrécenie i ustanowienie tozsamosci miejsca i miasta oraz swoistej harmo-
nii rzeki z jej charakterystyczng elewacja od strony Brdy oraz zmiang mentalnego
nastawienia spoleczeristwa i wladz do tego dziedzictwa. Opracowanie otrzymalo
wyréznienie na targach INVESTCITY 98. Sporzadzony w 2000 r. kolejny doku-
ment ,Program przywracania miastu rzeki Brdy” uzyskat status dokumentu miejskie-
go i obejmowat caly odcinek Brdy. W zakresie ochrony srodowiska i infrastruktury
wodno-kanalizacyjnej, pierwszoplanowym i zasadniczym zadaniem bylo doprowa-
dzenie wod Brdy do odpowiedniej klasy czystosci, co byto warunkiem koniecznym
do wykorzystania wéd rzeki dla celéw turystycznych oraz zblizenia do niej zabudowy
i infrastruktury. Zbudowano dwie duze oczyszczalnie Sciekéw i zmodernizowano
system wodno-kanalizacyjny miasta. W aspekcie gospodarczym zasadniczym pro-
blemem byla poprawa warunkéw zeglugowych dla transportu wodnego oraz turysty-
ki wodnej. W dziedzinie polityki spolecznej program wskazywat zasady pobudzania
spolecznej swiadomosci o randze rzeki w miescie. W dziedzinie tadu przestrzennego
rozstrzygal o zasadach zagospodarowania brzegéw i obszaréw nadwodnych, wyko-
rzystania rezerw terenowych i lokalizacji stosownych dla miejsca, funkgji i obiektéw
prestizowych. Program wskazywal réwniez dostepne Zrédta i zasady finansowania.
Program uzyskat nagrode ZMP — MIASTO0 2000. W 2004 r. Wyzsza Szkota Go-
spodarki w Bydgoszczy i Miejska Pracownia Urbanistyczna opracowaty dokument
pn. ,Bydgoski Wezel Wodny”. Bylo to pierwsze kompleksowe i interdyscyplinarne
opracowanie dotyczace calego BWW. W $wietle przystapienia Polski do Unii Eu-
ropejskiej 1 pojawienia si¢ nowych mozliwosci finansowania, stanowito impuls oraz
podstawe do dalszych prac programowych. Uwzgledniajac ww. opracowania, w 2006
r. sporzadzony zostal interdyscyplinarny, sp6jny dokument pt. ,Program Rewitaliza-
¢ji i Rozwoju Bydgoskiego Wezta Wodnego”. Uwzgledniajac uwarunkowania prze-
strzenne, krajobrazowe, kulturowe, przyrodnicze, techniczne, wlasno$ciowe i formal-
no — prawne, program zakladal m.in.: przywrécenie Bydgoszezy kluczowej roli na
drodze wodnej E-70, wykreowanie nowej tozsamosci przestrzeni miejskiej, ochrong
wartoéci przyrodniczych i kulturowych miasta. W obszarze BWW wyodrebniono
pie¢ typéw krajobrazu o zréznicowanym charakterze i predyspozycjach, ktérych
analiza pozwolita na okreslenie zadani do realizacji. Wymagalo to spelnienia wie-
lu warunkéw okreslonych na poziome lokalnym, ponadlokalnym i krajowym oraz
stosownej promociji, ktérej zasady réwniez okreslit dokument. W programie zwré-
cono uwage na konieczno$¢: powigzania trzech tadéw (spotecznego ekonomicznego
i przestrzennego), wspélpracy trzech sektoréw (publicznego, gminnego, panistwo-
wego oraz prywatnego), wspotpracy pionowej (partnerstwo na poziomie lokalnym,
regionalnym i krajowym), wspélpracy horyzontalnej (porozumienie migdzy samo-
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rzadami), spéjnosci dokumentéw strategicznych oraz marketingowa role dokumen-
tu. Program, wyrézniony zostal wieloma nagrodami, w tym: Nagroda I-go stopnia
Ministra Budownictwa w 2007 1.1 Laurem Rewitalizacji.

W latach 2006 — 2007 Bydgoszcz uczestniczyta w Migdzynarodowym projek-
cie pn. ,Wykorzystanie Sr(’)dlqdowych Drég Wodnych Dla Rozwoju Regional-
nego” (akronim InWater). W ramach projektu poszczegélni partnerzy opracowali
szereg opracowan majacych na celu spéjne dzialania rewitalizacyjne oraz rozwo-
jowe terenéw nadwodnych na polskim odcinku drogi wodnej E70. W ramach
InWater sporzadzony zostal ww. Program Rewitalizacji i Rozwoju Bydgoskiego
Wezla Wodnego oraz inne koncepcje programowo-przestrzenne: przystani ,,Brda
Centrum”, przystani ,Kartodrom”, przystani ,,Zegluga”, przystani ,Brdyujscie”,
przystankéw tramwaju wodnego, zagospodarowania bulwaréw oraz oferta tury-
styczna ,,Bydgosko — Torunskiego Obszaru Metropolitalnego”.

Ponadto w ramach innych projektéw i dziatan, sporzadzone zostaty koncepcje
programowo — przestrzenne: Parku Nauki, Kultury i Rekreacji ,Ogniwo”, Parku
nad Starym Kanalem, Stary Fordon - Rewitalizacja Funkcjonalno-Przestrzenna,
ktére stanowia podstawe do dalszych dzialan planistycznych i realizacji zadan
zwigzanych z rewitalizacja BWW. Obszar BWW zostal takze uwzgledniony
w dwéch edycjach Lokalnego Programu Rewitalizacji dla miasta Bydgoszczy
jako obszar kryzysowy, wymagajacy szczegélnego wsparcia ze srodkéw Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewédztwa Kujawsko-Pomorskiego.

Kluczows i strategiczna inwestycja bedacy ,okretem flagowym” Bydgoskiego
Wezta Wodnego jest rewitalizacja Wyspy Mliynskiej w Bydgoszczy. Obszar ten
(okoto 6,5 ha) znajduje si¢ w historycznym, kulturalnym i hadlowo-ustugowym
centrum miasta (kilkaset metréw od Starego Miasta) na $rédmiejskim odcinku
rzeki Brdy. Wyspa Mtyriska byla zapleczem gospodarczym miasta wykorzystu-
jacym energie wody m.in. do rozwoju przemystu mlynarskiego. Obecnie Wyspa
Mtyriska jest unikatowym salonem miasta - ,salonem na wodzie”. Wyréznikami
tego obszaru sa wody Brdy i Brdy Mlynéwki, ptynace na dwéch réznych pozio-
mach oraz zespol budynkéw poprzemystowych (spichrze, miyny, jazy, kaszarnia
wraz komorg turbin — mata elektrownia wodna). Najblizsze otoczenie Wyspy
Mlynskiej tworzy XIX w. zabudowa mieszkaniowo-ustugowa zwana powszech-
nie Wenecja Bydgoska z malowniczg elewacja od strony Brdy Mlynéwki. Wyspa
Mtyriska wraz z Wenecja Bydgoska tworza wartosciowy zespél architektoniczno-
-krajobrazowy. Ich walory wzajemnie si¢ uzupelniajac, tworza wizytéwke okre-
$lajaca klimat, nadrzeczng tozsamo$¢ i urode miasta.

Drziatania rewitalizacyjne zwigzane z obszarem Wyspy Mlyriskiej podjeto w 2004
r. Wladze miasta przygotowaly program pn. ,Rewitalizacja zasobéw kulturowych

dziatari rewitalizacyjnych bylo przeksztalcenie zdegradowanego terenu poprzemy-
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stowego w atrakcyjny obszar miejski zwigzany z kulturg, rekreacja, turystyka oraz za-
chowanie historycznego charakteru Wyspy. Z uwagi na duza réznorodnos¢ zadari
jak réwniez wysokie koszty ich realizacji projekt zostal podzielony na cztery etapy:
1. Rewitalizacja Wyspy Mlynskiej na cele rozwoju przedsigbiorczosci, 2. Renowa-
cja obiektéw dziedzictwa kulturowego na terenie Wyspy Mlyriskiej w Bydgoszczy, 3.
Budowa infrastruktury rekreacyjnej Wyspy Mlyriskiej w Bydgoszczy i jej najblizszego
otoczenia, 4. Rewitalizacja zdegradowanych terenéw sportowych na terenie Wyspy
Mtynskiej. Obecnie w wyniku podjetych dziatari Wyspa Mlyriska jest miejscem chet-
nie odwiedzanym przez mieszkaricéw miasta, turystéw i gosci. Sluzy jako miejsce
rekreacji, spotkan, organizacji imprez i wydarzeri kulturalnych.

W ostatnich latach przedmiotem dziatan zmierzajacych do aktywizacji spoleczno-
-gospodarczej drég wodnych i terenéw nadrzecznych byl takze $rédmiejski odcinek
rzeki Brdy. Zrealizowane dzialania obejmowaly: zagospodarowanie bulwaréw;, nabrze-
zy 1 terenéw zielonych (Sciezki rowerowe i piesze, o$wietlenie, monitoring, mata archi-
tektura m.in. skateparki, plac zabaw, fontanny, fawki, stojaki dla roweréw), budowe 4
przystankéw tramwaju wodnego (Astoria, Dworzec Autobusowy PKS, Fuczniczka
i Rybi Rynek) oraz ekspozycje zabytkowej Sluzy Workowej przy Sluzie Miejskie].

Tabela 1. Bydgoszcz — polskie studium przypadku

Nazwa programu/ Program przywracania miastu rzeki

projektu Program rewitalizacji i rozwoju Bydgoskiego Wezla Wod-
nego.

»Rewitalizacja zasobéw kulturowych i przyrodniczych Wy-
spy Mlynskiej i jej najblizszego otoczenia”.

Bydgoski Wezet Wodny — rewitalizacja bulwaréw i nabrze-
zy, polegajaca na przebudowie i budowie umocnieri nabrzezy,
przebudowie o$wietlenia, przebudowie $ciezek rowerowych
i pieszych, budowie obiektéw malej architektury, przebudowie
ukfadu komunikacyjnego i budowie przystankéw tramwaju
wodnego — I etap”

Idea Woda lustrem miasta — Z wody wida¢ inaczej, przywrécenie
nadrzecznej tozsamosci miasta i mieszkaricéw, transportu
wodnego i turystyki wodnej. Przywrécenie Bydgoszezy klu-
czowej roli na szlaku wodnym Berlin - Kaliningrad (droga
wodna E 70).

Typ obszaru historyczne tereny poprzemystowe, srédmiejski odcinek rzeki
Brdy wraz z terenami nadrzecznymi

Nowe funkcje - kulturalne,

- rekreacyjno-wypoczynkowe,
- turystyczne
- reprezentacyjne.
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Zagospodarowanie - urzadzone i zagospodarowane nabrzeza i bulwary
- Sciezki piesze i rowerowe,
- muzea, powierzchnie wystawiennicze (Centrum Pracy
i Przedsiebiorczosci, Europejskie Centrum Pieniagdza, Galeria
Sztuki Nowoczesnej, Dom Wyczétkowskiego,
- mala architektura (altany, tawki, lampy, amfiteatr, fontanny,
stojaki dla roweréw),
- zbiorniki wodne (miedzywodzie — sztuczny ciek taczacy Brde
z Brdg Mlynska, baseny
- wielofunkeyjny obiekt turystycznych przystan ,Bydgoszcz”
- place zabaw, skateparki, tereny rekreacyjne, ,taka rekreacyjna’,
- przystan jachtowa wraz z baza noclegows i zapleczem noclegowym,
- kladki piesze,
- 4 przystanki tramwaju wodnego,
- urzadzone tereny zielone nad Starym Kanalem Bydgoskim.
- tereny zielone ,
- ekspozycja $luzy Workowej przy Sluzie Miejskiej
Dziatania podej- - bagrowanie rzeki Brdy i Kanatu Bydgoskiego,
mowane w ramach - renowacja obiektéw dziedzictwa kulturowego Wyspy i ich
realizacji programu adaptacja na cele spoleczno-gospodarcze i kulturalne,
- odtworzenie historycznych elementéw rozplanowania Wyspy
(miedzywodzie),
- poprawa dostepnosci Wyspy Mtiyniskiej poprzez budowe kta-
dek pieszych,
- budowa infrastruktury rekreacyjnej i sportowej na Wyspie Mlyriskiej,
- zagospodarowanie bulwaréw i terenu,
- promocja
- przygotowanie dokumentacji koncepcyjnej dotyczacej: przy-
stankéw tramwaju wodnego, wybranych przystani, zagospoda-
rowania bulwaréw,
- uczestnictwo w kilku mig¢dzynarodowych projektach zwig-
zanych z rozwojem i rewitalizacja drég wodnych i terenéw
nadrzecznych m.in.: projekt InWater (Wykorzystanie Srodla-
dowych drég wodnych dla rozwoju regionalnego), projekt
Reuris (rewitalizacja miejskich obszaréw nadwodnych),
- edukacja mlodziezy — Zywe lekcje historii prowadzone
w trakcie rejsu tramwaju wodnego,
- realizacja imprez i wydarzeri cyklicznych: Bydgoski Festi-
wal Wodny ,,Ster na Bydgoszcz”, Rzeka Muzyki, Woda Byd-
goska, Wielka Wioslarska o Puchar Brdy, Mistrzostwa Swiata
w Przechodzeniu przez Rzeke itp.

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie materiatow Urzgdu Miasta Bydgoszczy
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2.2 Oldenburg — niemieckie studium przypadku przeksztalcen funkcjonal-
no-przestrzennych obszaru ,Starego Portu”

Oldenburg to trzecie pod wzgledem liczby mieszkaricéw (ok. 160 tys.) po Ha-
nowerze i Brunszwiku miasto polozone w péinocno-zachodniej Dolnej Saksonii.
Jednoczesnie od kwietnia 2005 r. nalezy do europejskiego Obszaru Metropoli-
talnego Oldenburg/Brema — jednego z jedenastu w Niemczech, co zwicksza jego
konkurencyjno$¢ i rozpoznawalnos¢, jak réwniez stwarza warunki do realizacji
projektéw wzajemnie uzupelniajacych profile rozwojowe obu miast. W pejzazu
tego nadwodnego miasta poza jego strefa gospodarczg, zwigzang z funkcjono-

waniem §rédladowego portu rzecznego i powstatych w tej strefie réznych gatezi
przemystu, urzeka klasycystyczna architektura, budynki z jasnymi fasadami i re-
zydencje willowe zwrécone frontem do wody.

Port jachtowy w Oldenburgu (Zrddlo: internet)

Miasto polozone jest nad rzeka Hunte (Untere Hunte) i Kanalem Nad-
brzeznym (Kistenkanal). Rzeka Hunte to 189 km lewobrzezny doptyw Wezery,
a zarazem drugi pod wzgledem dtugosci (po rzece Aller) jej doptyw. Czes¢ wod
Hunte (na wysokosci Bad Essen) zasila Kanat Srédladowy. Kanat Nadbrzezny
(KUK) zostat zbudowany w latach 1921-1935 jako wodne polaczenie pomiedzy
rzeka Hunte (Unterweser) i Kanalem Dortmund-Ems (Dortmund-Ems Kanal).
Jednoczesnie wéwczas pelnil funkcje kanalu odwadniajacego dla sasiednich ba-
gien, a obecnie jest gléwnym kanatem odpltywowym (przeciwpowodziowym) dla
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obszaru Ems-Hunte, Leda/Jimme. Rzeki i kanaty stanowig malowniczy krajo-
braz w polaczeniu z lasami, bagnami i pozostalymi formami terenéw zielonych
przyleglych do granic miasta.

Infrastruktura hydrotechniczna na terenie Oldenburga to réwniez $luza Ol-
denburg aczaca poprzez Kanal Nadbrzezny rzek¢ Hunte z systemem kanaléw
w zachodniej czg¢sci Niemiec. Obecnie obstuguje ona okolo 4500 statkéw rocznie,
co w przeliczeniu na fadownosé daje ok. 2,2 mln t/rok oraz niezliczong ilo$¢ tury-
stycznych jednostek pasazerskich. Sluza umozliwia pokonanie réznicy pozioméw
wody 5,40 m. Wezesniej, tj. przed rozpoczeciem budowy Kanatu Nadbrzezne-
go, prowadzono prace zwigzane z budows kanatu laczacego Oldenburg z Ems.
Woéwezas §luza Oldenburg byta wykonana z drewna i miala 30 m dlugosci i 5
m szerokosci. W 1922 r. rozpoczeto budowe Kanalu Nadbrzeznego do obstugi
statkéw o Tadownosci 600 t, co wymusilo zmiang¢ parametréw sluzy na obstuge
statkéw o fadownosci 1000 t oraz zmiang jej wymiaréw na 105 m dlugoscii 12 m
szerokosci. W latach 1922-1928 sluza zostata gruntownie rozbudowana.

Oldenburg to réwniez wazne z punktu widzenia transportowego miasto por-
towe w péinocno-zachodnich Niemczech. Port zlokalizowany na skrzyzowaniu
drogi wodnej Hunte i srédladowego Kanatu Nadbrzeznego jest waznym weztem
komunikacyjnym Dolnej Saksonii, a jego roczne obroty przeladunkowe wynosza
érednio 1,2 mln ton. W porcie przetadowywane sa przede wszystkim produkty
rolne, zboza, nawozy (udzial tej grupy produktéw wynosi 46%), nastepnie mate-
rialy budowlane takie jak piasek, zwir, kamieri budowlany (36%). Port jest dostep-
ny dla statkéw morskich o glebokosci zanurzenia do 4 m. Stad okreslany tez bywa
mianem ,Seehafen:”— port morski. Dzigki bezposredniemu podiaczeniu do sieci
drogowej i kolejowej port w Oldenburgu ma dostgpnos¢ transportows zaréwno
na linii wschéd-zachéd, jak i péinoc-potudnie.

Sptawne cieki wodne byly czynnikiem miastotwérczym dla Oldenburga. Mia-
sto zawdzigcza swoje powstanie brodowi na rzece Hunte. Prace budowlane we
wschodniej czesci portu odslonily pozostatosci pierwszego drewnianego mostu po-
chodzacego z XI w. Znaczgco szybko rozwineta si¢ w Oldenburgu réwniez zegluga
srédladowa, a to za sprawa rzeki Hunte, ktéra byta dostgpna dla Zeglugi morskie;.
Nabrzeze ,Stau” (do dzi$ funkcjonuje ta nazwa), nazywane wéwczas portem (na-
brzezem portowym) stuzyto w mniejszym stopniu do obstugi swiatowego handlu
morskiego, a przede wszystkim do zaopatrzenia oldenburskiego §rédladzia. W celu
zwigkszenia konkurencyjnosci portu Oldenburg wzgledem portu bremenskiego
prowadzono wiele prac hydrotechnicznych, poglebiano rzeke, jak réwniez pobu-
dowano basen portowy. W 1846 roku wyprostowano koryto rzeki i poprowadzono
ja do basenu portowego. Zmieniono réwniez éwczesny przebieg ulicy ,Stau”. Po-
dtuzna forma basenu portowego zlokalizowana poludniowo wzgledem promenady
portowej funkcjonuje od ok. 1900 r. Pod koniec XIX w. zbudowano kanal Hunte-
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-Ems, ktéry nastepnie stal si¢ czescig otwartego w 1935 r. Kanatu Nadbrzeznego.
Kolejnym krokiem milowym w poprawie dostepnosci transportowej Oldenburga
byta budowa sieci kolejowej do Bremy i Wilhelmshaven (1867) i Leer (1869). Prze-
bieg linii kolejowej nad rzeka Hunte wymusit budowe obrotowego mostu, ktéry
w 1945 zostal zniszczony. Zastapiono go w 1954 r. nowym, zwodzonym mostem
kolejowym z dwiema klapami. Wraz z rozwojem kolei tereny przylegte do portu
staly si¢ bardzo atrakcyjne gospodarczo. Lokowano tam przemyst: w XVII w. prze-
mysl zwigzany z prazeniem wapienia, w XIX w. fabryke cukru, tartak, stocznie, hute
szkla, odlewnie zelaza, gazownie, rzezni¢ oraz skiad z silosami. Huta szkla powstata
w 1845 1. jako male przedsigbiorstwo produkujace kufle z przykryciem i cylindry do
lamp, ktére z biegiem lat szybko zwigkszalo swoja konkurencyjnos¢ i zatrudniajac
w 1891 r. 664 osoby produkowata 22 mln butelek rocznie, ktére transportowano
drogg wodna. 31 maja 1986 r. zamknicto hute i zmieniono profil produkcyjny na
przedsiebiorstwo produkujace elementy z tworzywa sztucznego dla przemystu mo-
toryzacyjnego.

Miasto Oldenburg buduje na obszarze Startego Portu (w ramach projektu ,Alter
Stadthafen”) ok. 20 hektarowa wysokiej jakosci nowoczesng powierzchnig, ktéra zo-
stanie zagospodarowana w celu stworzenia wysokiej jakosci Zycia strefy mieszkanio-
wej, uslugowej i rozrywkowej. Obszar ten charakteryzuje si¢ centralnym polozeniem
w poblizu rzeki Hunte, atrakeyjng (bliska) dostgpnoscia do niemieckiej kolei (Deut-
sche Bahn) i sieci drogowej, wielu oldenburskich miejsc pracy oraz bezposrednim
sgsiedztwem zabytkowej i prestizowej staréwki. Powyzsze uwarunkowania daja moz-
liwos¢ stworzenia wyjatkowego réwniez pod wzgledem architektonicznym frontu
wodnego, poréwnywalnego do nowoczesnych dzielnic Hamburga czy Berlina.

Obszar ten przed rozpoczeciem dzialari koncepceyjnych byl typows strefa go-
spodarczg zlokalizowana w centrum miasta. Dzialania rewitalizacyjne zainicjo-
wano decyzjg Rady Miasta Oldenburga z 29 maja 2006 r., ktéra na mocy § 141
niemieckiego prawa budowlanego rozpoczeta si¢ przeprowadzeniem analiz przy-
gotowawczych (analiz rozpoznawczych). Wyznaczono dwa obszary we wschod-
niej cze$ci centrum miasta: stary port i fragment dworca kolejowego. W pierwszej
kolejnosci okreslono kryteria oceny i wyznaczania obszaru interwencji. Gléwny
nacisk polozono na stworzenie obszaru o funkeji mieszkaniowej i ustugowej, uzu-
pelnionej o rekreacyjng i kulturalng. Celem bylo stworzenie obszaru o wyjatkowej
jakosci, jakiego dotychczas nie bylo w Oldenburgu. Na potrzeby tego artykutu
zostanie scharakteryzowany jedynie obszar starego portu, jako przyklad rewitali-
zacji obszaru nadwodnego.

Cele zagospodarowania obszaru ,Starego Portu” s3 nastepujace:

1. Rozwéj wewnetrzny miasta — polega na ograniczeniu intensywnego ,rozle-
wania si¢” zabudowy mieszkaniowej na granicach zewnetrznych miasta i zinten-
syfikowaniu zabudowy mieszkaniowej w jego centrum, zmniejszeniu nat¢zenia
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ruchu w tym obszarze i zintegrowaniu go ze strefa srédmiejska oraz uspolecz-
nieniu (stworzenie nowej struktury spolecznej na objetym interwencja obszarze).

2. Poszerzenie strefy $rédmiejskiej — granice stosunkowo malej staré6wki po-
winny by¢ poszerzane, by eksponowaé i wykorzystywacé jej potencjal rozwojowy.
Dotychczas znaczaco heterogenny obszar (wykorzystywany tylko na cele go-
spodarcze poprzez obecnos¢ portu i przemystu) zyskuje nowe funkeje i staje si¢
szczegdlnie atrakeyjng czescig miasta.

3. Integracja z otoczeniem - nowopowstala struktura miejska powinna by¢
zintegrowana z czgscig staromiejskg i rejonem dworca kolejowego, jak réwniez
przylegajacymi do analizowanego obszaru pozostalymi dzielnicami miasta.
Dzielnica ,Alte Stadthafen” (Stary Port) powinna by¢ szczegélnie atrakcyjna dla
ruchu pieszego i rowerowego.

4. Wielofunkeyjnos¢ obszaru — dzielnica ,,Alte Stadthafen” (Stary Port) ma by¢
obszarem na ktérym beda kreowane wspdlnie funkcje mieszkaniowe, ustugowe,
kulturalne, lokowane zaktady uzytecznosci publicznej, zaktady gastronomiczne i nie
zaklécajacy tej strefy handel oraz infrastruktura sportowo-rekreacyjna i noclegowa.

5. Zwrécenie miasta frontem do rzeki (powrdt miasta nad rzekg) — nowa
dzielnica zlokalizowana nad woda oferuje atrakcyjng przestrzen dla mieszkalnic-
twa, nowych miejsc pracy i ustug.

6. Nowa przestrzen zycia — miasto Oldenburg powinno wzrasta¢ nie tylko
ilosciowo, ale réwniez réznicowac si¢ jakosciowo. W ,Starym Porcie” powinna
powstac oferta dla nowej jakosci zycia.

7.Spoleczne zréznicowanie — przebudowa miejsca powinna uwzgledniaé zréz-
nicowane oczekiwania i potrzeby spoleczeristwa zyjacego na réznych poziomach.
Poszerzanie czgsci srédmiejskiej powinno uwzglednia¢ spoleczne zréznicowanie.

8. Oldenburska skala — miasto charakteryzuje klasycystyczna, historyczna za-
budowa jednorodzinna z tynkiem w jasnych barwach. W Starym Porcie powinna
zosta¢ na nowo zinterpretowana strukturalna i budowlana jakos¢ proponowanych
obiektéw, ktéra bedzie uwzgledniala tozsamo$¢ miasta, ale w nowym wydaniu.

9. Rozpoznawalno$¢ dzieki historycznej marce — restrukturyzacja obszaru po-
winna zachowa¢ $wiadectwo historii tego miejsca, identyfikacji Oldenburga jako
miasta portowego i przemyslowego.

10. Wysoka jako$¢ — jako$¢ zabudowy i przestrzeni otwartej powinna odpo-
wiada¢ wysokiej jakosci wyjatkowego polozenia.

11. Obiekty uzytecznosci publicznej — przeksztalcenia funkcjonalno-prze-
strzenne Starego Portu powinny stuzy¢ nie tylko ludziom, ktérzy tutaj mieszkaja
i pracuja, ale réwniez oldenburskim organom administracji publiczne;.

12. Rozwéj przyjazny srodowisku — nowa dzielnica miasta powinna rozwija¢ si¢ w spo-
s6b zréwnowazony, z poszanowaniem srodowiska naturalnego. Nalezy zminimalizowaé
konieczno$¢ zmiany topografii. Szlaki komunikacyjne nalezy uzupelnic¢ o tereny zielone.
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13. Dzielnica przysztosciowa — nowopowstaly obszar powinien by¢ atrakcyjny
dla wielu generacji oraz na tyle elastyczny, by mozna bylo go przeksztalca¢/dosto-
sowywaé w przyszlosci do nowych uwarunkowan przestrzennych.

14. Perspektywa — od projektu wymagana jest wizja dalszej perspektywy roz-
woju wizerunku Oldenburga na plaszczyznie ponadregionalne;.

Jednoczesnie nalezy nadmienié, iz jednym z najwazniejszych elementéw kon-
cepcji zagospodarowania Starego Portu jest przeksztalcenie terenu stricte gospo-
darczo-przemystowego na cele mieszkaniowe. Koncepcje architektoniczne zabudo-
wy sg wspolezesng interpretacja willowej zabudowy Oldenburga, nawigzujaca do jej
tradycyjnych elementéw (np. jasne elewacje, ogrody zimowe, kolumnowe fasady).

Tabela 2. Oldenubrg — niemieckie studium przypadku

Nazwa projektu yotary Port Oldenburg “ — “Alter Stadthafen Oldenburg”

Idea - stworzenie nowoczesnej pod wzgledem urbanistycznym
i architektonicznym dzielnicy Oldenburga nad rzeka Hun-
te, integrujacej rézne funkcje komdérki miejskiej, tj. funkeje
mieszkaniows, ustugowa, rekreacyjng, kulturows i in.,

- stworzenie prestizowej dzielnicy miasta, w poblizu kom-
pleksu dworca kolejowego, centrum miasta,

- rozwdj wewnetrzny miasta jako odpowiedz na zago-
spodarowanie terenéw zdegradowanych w jego centralnej
czescel,

- nadanie nowych funkcji dawnym obszarom starego portu.

Typ obszaru - nadwodne tereny poportowe,

- teren o powierzchni ok 20,6 ha,
- obszar w centralnych granicach miasta Oldenburg, na
obydwu brzegach rzeki Hunte.

Nowe funkcje - funkcja mieszkaniowa,
- funkcja sportowo-rekreacja i wypoczynkowa,
- ustugi kulturalne,
- ustugi komercyjne.

Zagospodarowanie - zabudowa mieszkaniowa,
- nadwodna promenada,
- sie¢ drég rowerowych i pieszych wzdluz rzeki,
- plac zabaw,

- park portowy,

- mala architektura,

- tereny zielone.
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Dziatania podejmowa- - budowa zabudowy mieszkaniowej i infrastruktury spor-
ne w ramach projektu  towo-rekreacyjnej,
- rozbudowa promenady,
- rozwodj wewnetrzny miasta i wlgczenie go do strefy
§rédmiejskiej — planistyczno-przestrzenne poszerzenie
granic czesci staromiejskiej,
- integracja obszaru z otoczeniem i nadanie mu wielu
funkciji,
- zwrécenie miasta frontem do rzeki (powrét miasta nad
rzeke),
- rozbudowa infrastruktury drogowej (ul. Stau),
- budowa sieci drég rowerowych i pieszych.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie materiatow planistycznych i koncepcyjnych Miasta
Oldenburg dostgpnych na stronie www.oldenburg.de

3. Podsumowanie i wnioski

Procesy rewitalizacyjne w Bydgoszczy charakteryzujg si¢ dtugoletnia, konse-
kwentng praktyka i dotycza wszystkich dziedzin Zycia miasta — od dziatan infor-
macyjnych i promocyjnych, zmieniajacych spoleczne uwarunkowania i spoteczng
swiadomos¢ utraconych waloréw miasta, poprzez dzialania programowe, wyzna-
czajace zasady i kierunki dzialari organizacyjnych i inwestycyjnych, do dziatar
projektowych i realizacyjnych. Badania, programy i dziatania dotyczg zaréwno
szczeg6lnych zagadnieni na obszarach kryzysowych i problemowych, jak réwniez
zjawisk kryzysowych zlokalizowanych w obrebie Bydgoskiego Wezta Wodnego.
Efektem podejmowanych od lat dziatari dotyczacych BWW jest atrakeyjna, $r6d-
miejska przestrzen nadrzeczna, z rzeka Brda jako jej gléwna osia rekreacyjna,
z zagospodarowanymi bulwarami i malg architektura. Bydgoszcz coraz intensyw-

Port Oldenburg, (Zrddto: internet)
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niej zwraca si¢ ku wodzie zwlaszcza Brdzie. To wlasnie w bezposrednim sgsiedz-

twie rzeki Brdy i Kanatu toczy si¢ codzienne, kulturalne, sportowe i biznesowe

zycie miasta. Dzicki zrealizowanym inwestycjom mozliwa jest organizacja wielu,
réznorodnych wydarzen np. Bydgoski Festiwal Wodny Ster na Bydgoszcz, Rzeka

Muzyki, Wielka Wioslarska o Puchar Brdy oraz Woda Bydgoska (zawody ply-

wackie na rzece Brdzie w centrum miasta) i inne. Bydgoski Wezet Wodny to nie

tylko Brda i Kanal Bydgoski. Wazng cz¢scia tego wezla wodnego jest takze rzeka

Wista. Najblizsza przyszlos¢ i kolejne lata powinny zblizy¢ miasto Bydgoszcz do

krélowej Polskich rzek.

Niemieckie do$wiadczenia w zagospodarowaniu rzek i obszaréw nadwod-
nych maja wielowiekows tradycje i sa podyktowane wieloma uwarunkowa-
niami aktywizacji gospodarczej rzek w tym kraju. Jako$¢ i ilo§¢ drég wodnych
w Niemczech oraz powiazane z nimi funkcjonalnie nabrzeza stwarzaja warunki
do wszechstronnego wykorzystania potencjalu wodnego rzek i integracji zeglugi
srédladowej z pozostatymi galeziami transportu. Trendy w rozwoju drég wod-
nych w Niemczech i koniecznos¢ ciaglego dostosowywania si¢ do nowych warun-
kéw w celu poprawiania swojej konkurencyjnosci ,,produkujg” réwniez miejsca,
ktére traca swoje nadrzeczne funkcje, wymagaja ponownego zagospodarowania
i nadania im nowych. Takich przykltadéw w Niemczech jest wiele, szczegélnie
w miastach o charakterze portowym. Wybrany tutaj Oldenburg byl i jest mia-
stem portowo-przemystowym o wielowiekowych tradycjach zwiazanych z rze-
ka. W wyniku przemian strukturalnych i przestrzennych obszar ,Starego Portu”
w Oldenburgu stal si¢ obszarem amorficznym w centrum miasta, ktéry wymagat
ponownego zagospodarowania i zintegrowania z otoczeniem. Idea wtérnego za-
gospodarowania tego obszaru bylo scalenie miasta i uzyskanie spéjnej ciaglosci
jego nadwodnego krajobrazu.

Stormutujmy w koricu kilka wnioskéw:

1. Cykl planowania i zagospodarowania nabrzezy portowych jest procesem
zlozonym, obejmujacym rézne interesy i réznych beneficjentéw. Duza czgs¢
opuszczonych obszaréw portowych i przybrzeznych jest wlasnoscia publiczng,
wlasnos¢ prywatna jest raczej wyjatkiem. Oznacza to, ze z reguly samo mia-
sto jest w posiadaniu ziemi, ale czgsto z powodu niewystarczajacych srodkéw
finansowych oraz napietego budzetu nie jest w stanie udzwignac kosztu kom-
pletnej rewitalizacji i podejmuje decyzje o sprzedazy takich obszaréw inwe-
storom prywatnym.

2. Reintegracja obszaréw poportowych i nadwodnych z terenami przylegtymi
np. centrami miast, przez co woda staje si¢ ,tacznikiem” i poszerza, jak to ma
miejsce w przypadku Oldenburga, czgs¢ staromiejska

3. Istotng rol¢ odgrywa zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej obszaréw
nadrzecznych, szczegélnie poprzez budowe sieci drég rowerowych i pieszych.
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Wielofunkeyjno$é obszaru i jego dostepnosé dla zréznicowanego grona od-
biorcéw (réznych grup wiekowych o zréznicowanych dochodach) zwigksza
jego atrakcyjnosé i stabilnosé.

Nawigzanie do wodnej tozsamosci miejsca przy nadaniu mu nowych funkeji
tworzy wyjatkowy potencjal takiego miejsca, gdzie krzyzuje si¢ historia, teraz-
niejszo$¢ i wizja przyszlosci.

Przeksztalcenia funkcjonalno-przestrzenne opuszczonych terenéw nadrzecz-
nych i poportowych generuja wzrost gospodarczy tego miejsca, stymulujac
réwniez wzrost zatrudnienia.
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Urzad Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu

Odra bedzie Zeglowna

Obecnie coraz czgsciej sktadane sg przez strong rzadows deklaracje poprawy
katastrofalnych warunkéw transportu rzecznego na Odrze. Interesujaca kwestia,
dla przysztych dzialari dotyczacych poprawy warunkéw nawigacyjnych Odrzari-
skiej Drogi Wodnej, moze by¢ przesledzenie sposobu zarzadzania Odra na prze-
strzeni dziejow.

Jak z Odra dawniej bylo

Nowoczesna historia rzeki rozpoczeta si¢ po zakonczeniu ery napoleoniskiej.
Jednak Odra od zawsze towarzyszyla czlowiekowi. Przy rzece cztowiek czul sig
bezpiecznie. Odra zaspakajala jego podstawowe potrzeby. Pierwsze wigksze
regulacje rzeki mialy miejsce po wzmozonym osadnictwie terenéw Nadodrza
w wiekach XII i XIII. W kolejnych stuleciach, po kazdych wickszych konflik-
tach Odra zamierala, by ponownie odradza¢ si¢ silniejsza, bezpieczng i bardziej
uzyteczng.

Monarchowie habsburscy w XVI i XVII wieku na nalezacej do nich $laskiej
cze$ci Nadodrza podejmowali préby regulacii rzeki. Zidentyfikowali i ustalili nie-
zbedny zakres prac regulacyjnych. Ich dzialania przyniosly pewne efekty, ktére
jednak w wyniku dzialari wojny trzydziestoletniej zostaty zniweczone. W efekcie
nie udalo si¢ przeprowadzi¢ do korica zadnego z podjetych zamierzeri. Slaski
odcinek Odry, szczegélnie ten powyzej Wroclawia, byt bardzo trudny dla zeglugi.

W tym samym czasie dzialania elektoréw brandenburskich, a péZniej monar-
chéw pruskich stworzyly podstawy do wdrozenia jednolitej dla rzeki polityki od-
rzariskiej. Pierwszym symptomem takich dziatari byly porozumienia miast bran-
denburskich ze §lgskimi o swobodnej zegludze. Kolejnym bylo stworzenie mecha-
nizméw prawnych i organizacyjnych pozwalajacych skutecznie zapobiegaé skut-
kom powodzi. Nie bez znaczenia dla tworzenia kompleksowej odrzariskiej polityki
bylo objecie Odry zarzadem przez jedno paristwo. Od polowy XVIII w. niemal
caly bieg rzeki znalazt si¢ pod administracjg paristwa Pruskiego.

Do korica XVIII w. Odra modernizowana byta wedlug starych feudalnych re-
gut finansowych, wedlug ktérych koszty regulacji rzeki ponosili wlasciciele przy-
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legtych do niej terenéw. Oni tez byli gléwnymi beneficjantami wplywéw osiaga-
nych z tytulu korzystania z rzeki.

Po wojnach napoleoniskim i zmianach gospodarczych jakie z sobg niosly, pani-
stwo pruskie przejelo na siebie zadania regulacji rzeki dla potrzeb transportu
i ochrony przed powodzig. Pozwolito to stworzy¢ jednolity system regulacji Odry.
7 lipca 1819 ogloszony zostal plan dla Odry oparty na matematycznych zasadach
wielkosci przeplywéw i hydrauliki. Ze wzgledu na miejsce jego ogloszenia na-
zwano go Protokolem Bogumiriskim. Jednym z jego twércéw byt Johann Albert
Eytelwetin takze autor projektéw regulacji dolnej Wisty oraz portéw w Gdarisku
i Krélewcu. Realizacja Protokolu Boguminskiego zajeli si¢ krélewscy urzednicy
walowi Alexander Neuwertz ojciecisyn a pézniej Becker. Podjete wowezas prace
doprowadzity do sformulowania fundamentalnych dla regulacji Odry zasad:

- nurt rzeki powinien by¢ tak ukierunkowany i uksztaltowany, aby mégt utrzy-
mywac¢ odpowiedni dla zeglugi parametr gltebokosci,

- regulacja rzeki powinna by¢ prowadzono planowo i systematyczne od Zrédel
do jej ujscia z uwzglednieniem zwickszajacych sie, od Zrédet do ujscia, wielkosci
przeplywéw wody.

Jednoczesnie z przejeciem na siebie obowigzku troski o Odre paristwo rozpocze-
fo starania o pozyskiwanie wplywéw z oplat za korzystanie z rzeki tj. zeglugowych,
za wydobycie kruszyw, poléw ryb i innnych. Oplaty zostaly najpierw ujednolicone
w ramach calej rzeki, a pézniej przeznaczone na roboty regulacyjne, poprawianie wa-
runkéw zeglugowych i ochrony przeciwpowodziowej. Nowe podejscie do problemu
bylo korzystne dla uprawiajacych zegluge, rozwijajacego si¢ przemyslu i paristwa pru-
skiego. Dzigki realizacji nowej strategii marynarze i przemystowcy uzyskali arterie
komunikacyjng, a paistwo korzysci wynikajace z rozwoju przemyslowego regionéw
polaczonych coraz sprawniejszym akwenem komunikacyjnym.

W roku 1873 powolano we Wroctawiu Zarzad Regulacji Rzeki Odry. Ta od-
rzariska administracja wodno-zeglugowa zajmowala si¢ modernizacjg catej Odry.
Od tego czasu rozbudowa rzeki byta intensywna i prowadzona w sposéb zorgani-
zowany, od Zrédel ku ujéciu Odry do morza. Zarysowaly sie trzy etapy rozbudowy
Odry. Pierwszy realizowany w latach 1891-1905 obejmowal pierwsza kanalizacje
goérnej Odry od Kozla do ujécia Nysy Klodzkiej (1891-1895), budowe kanatu
Miejskiego we Wroctawiu (1895-1897), regulacje dolnej Odry (od 1904 r.), bu-
dowe systemu niewielkich zbiornikéw wodnych na sudeckich doptywach Odry
(od 1905 r.), doswiadczalng zabudowe Odry srodkowej gléwkami i przylaczenia
doswiadczalnego zbiornika wodnego (od 1905 r.).

Drugi etap rozbudowy Odry realizowany byl w latach 1906-1917. Naktadem
wielu milionéw marek zrealizowano lub rozpoczg¢to budowe ogromnych inwe-
stycji hydrotechnicznych. Dokonano ponownej kanalizacji gérnej Odry od Kozla
do Wroctawia (1906-1912), we Wroctawiu zbudowano Kanatl Nawigacyjny oraz
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system zabezpieczajacy miasto przed powodzig (1913-1917), w dolnym biegu
rzeki miedzy miejscowosciami Hohensaaten i Szczecin, wybudowano lateralny
do Odry kanal poprawiajacy przeplyw wody oraz nowoczesng droge wodna 13-
czacy Berlin ze Szczecinem (do 1913 r.), przystapiono do regulacji gléwkami
srodkowej czesci Odry i przylaczenia ogromnego zbiornika retencyjnego w Ot-
muchowie (od 1913 r.)

Wybuch I wojny $wiatowej zamykal trwajacy od wojen napoleonskich stu-
letni okres modernizacji i rozbudowy odrzariskiej arterii komunikacyjnej. Wiek-
sza cze$¢ prac regulacyjnych ukoriczona zostata do wybuchu I wojny $wiatowe;j,
jednak niektére z nich, jak np. regulacj¢ Odry $rodkowej, przytaczenie zbiornika
w Otmuchowie, budowg jazu w Redzinie, czy podnosni w Niederfinow realizo-
wano po wojnie. W wyniku podjetych prac hydrotechnicznych na rzece powstata
droga wodna spelniajaca kryteria jednego z najnowoczesniejszych $rédladowych
akwenéw transportowych Europy.

Woarastata ilo$¢ i nosno$é taboru plywajacego, pojawily si¢ duze przedsigbiorstwa
przewozowe, ktére rozpoczynaly dzialalno$¢ od $wiadczenia ustug holowniczych, by
przejéé takze ku ustugom transportowym. Zegluga prowadzona byla gléwnie przez
pociagi holownicze. W pierwszych latach swojej stuzby na Odrze holowniki holowa-
ty barki tylko w gére rzeki, pézniej skracajac czas transportu przewozonych tadun-
kéw prowadzily barki we wszystkich kierunkach, do wszystkich mozliwych portéw.
Pojawily si¢ nowe sposoby organizacji transportu wodnego. Kolej, ktéra w pierwszym
okresie swojej dzialalnosci byta konkurentka dla zeglugi, pézniej poprawita jej mobil-
no$é, wlaczajac si¢ w tworzenie tak zwanych przewozéw kombinowanych.

Wynikiem zakoriczenia I wojny $wiatowej bylo podpisanie Traktatu Wersal-
skiego. Ustalal, ze rzeki Niemen, Laba, Dunaj i Odra beda rzekami miedzyna-
rodowymi. Odrze wyznaczona zostala nieznana do tej pory rola na arenie mig-
dzynarodowej. Traktat rozbudzil wobec niej nadzieje nowych panstw nadod-
rzanskich tj. Czechostowaciji i Polski. Jednak proces umiedzynarodowienia Odry
zostal zrecznie przez Niemcy zahamowany. Podobng niegospodarcza role ode-
grala rzeka pod koniec okresu miedzywojennego, kiedy to nazisci nie zawahali si¢
przed potraktowaniem jej jako naturalnej linii obrony. Nad Odrg powstaly miasta
- twierdze, a wiosng 1945 r., w mysl zaplanowanej przez hitlerowcéw akcji, infra-
struktura odrzariska i statki zostaly zniszczone, badz zatopione. Instrumentalne
potraktowanie Odry rozpoczelo proces degradacji wielowiekowego dziedzictwa
kulturowego Europy, na rzeke nanizanego.

Trzeci etap rozbudowy Odry to podniesienie klasy zeglownosci Odrzanskiej
Drogi Wodnej. Zmiana ta wigzala si¢ ze zmiang gabarytéw §luz na istniejacych
stopniach wodnych. Sluzy o wigkszych rozmiarach wybudowano w Redzinie i Ja-
nowicach. Nowyg §luzg, obok juz istniejacej, zbudowano w Redzienie w roku 1934
Wigkszg §luz¢ w Janowicach wybudowano w roku 1941. Nowe komory zyskaty
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225 m dtugosci i 12 m szerokosci. W ramach trzeciego etapu modernizacji Odry
wybudowano tez w latach 1933-1939 Kanat Gliwicki (Adolf Hitler-Kanal). Po-
wstaly na nim nowoczesne zelektryfikowane §luzy dla statkéw rzeczno-morskich
liczace 72 m dlugosci, 12 m szerokosci i glebokosé 3,5 m.

Pomimo poczatkowych perturbacji okres migdzywojenny byt dla Odry kolej-
nym okresem intensywnej rozbudowy. Istotnym wydarzeniem byt wybér opty-
malnego, na éwczesne warunki, sposobu dalszej regulacji Odry. Konsekwentnie
realizowano okreslong w czasach II Rzeszy polityke odrzariska; nowelizowano
przedwojenne prawodawstwo, kontynuowano rozpoczete inwestycje, prowadzo-
no regulacje Odry srodkowej, rozbudowywano system zbiornikéw retencyjnych,
przystapiono do zwigkszenia parametréw gérnej Odry, modernizowano stare
i budowano nowe kanaly zeglugowe. Po trudnych latach kryzysu i stalej roz-
budowy Odry arteria komunikacyjna zaprezentowala nowe gospodarcze oblicze.
Szacuje si¢, ze w 1942 r. zegluga odrzanska przewiozla ponad 15 mln t tadunkéw.
Odra awansowala z lokalnego szlaku komunikacyjnego do drogi wodnej posiada-
jacej istotne znaczenie dla Rzeszy niemieckie;.

Okres po zakoriczeniu II wojny swiatowej nie byl dla Odrzanskiej Drogi
Wodnej czasem latwym. Odra zyskala miano najbardziej upolitycznionej rzeki
Europy. Pierwsze powojenne lata $wiadczyly o tym, Ze nowi gospodarze pragneli
utrzymaé gospodarczy charakter rzeki. Przemawiat za tym zapal i entuzjazm lu-
dzi, ktérym rzeka oddana zostala w administrowanie. Odra byla dla nich nowym
doswiadczeniem. Pilnie uczyli si¢ mechanizméw dzialania nie tylko nowoczesnej
wodnej arterii komunikacyjnej, ale réwniez systeméw zabezpieczen przed powo-
dzig, melioracji, zaopatrzenia w wodg¢. Zdawano sobie sprawe, ze rzeka jest ele-
mentem mechanizmu rozciggajacego si¢ na obszarze Nadodrza. Entuzjasci uczyli
si¢ transportu, w prowadzeniu ktérego nie mieli Zadnego do$wiadczenia, gdyz
Polska zegluga okresu migdzywojennego bardzo réznita si¢ od tej prowadzonej
po Odrze.

Jednak nie byto dane nowym gospodarzom nauczy¢ si¢ do korica Odry. Fun-
damentalny wplyw na rzeke mialy dziatania ZSRR prowadzone bezposrednio
po zakoriczeniu II wojny swiatowej. Nadodrze bylo traktowane przez ZSRR jak
terytorium wroga. Konsekwencja tego bylo dopelnienie zniszczenia systemu od-
rzanskiego, ktére rozpoczelo sie od przejecia przez wojska radzieckie dokumen-
tacji urzadzen odrzarskich. Wiekszo$¢ planéw i opiséw dzialania infrastruktury
nigdy nie zostala przekazana stronie polskiej, nawet po calkowitym objeciu admi-
nistrowania nad rzeka. ZSRR w ramach reparacji wojennych dokonat demontazu
wazniejszych elementéw systemu oraz przejal pozostajace na Odrze i w jej strefie
okupacyjnej odrzariskie statki rzeczne. Konfiskata calej floty rzecznej byta nie-
spotykanym do tej pory, w burzliwych dziejach rzeki, dzialaniem. Po zakoriczeniu
kazdej z wojen droge wodna oraz tabor ptywajacy wykorzystywano do sprawnego
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uruchomienia potencjatu gospodarczego Nadodrza. Dziatania ZSRR dowodzity,
ze nie przewidywano uruchomienia zeglugi na Odrze w skali, ktéra miata miejsce
przed 1944 r. Procesu zniszczenia Odry dopelnita trwajaca do 1952 ., nie poparta
odpowiednig konserwacja, nieograniczona eksploatacja Odry przez armatoréw
radzieckich. Po wycofaniu si¢ ZSRR z przewozéw na rzece rola polityczna, a nie
gospodarcza Odry zostala ugruntowana przez nadanie jej miana granicy pokoju.
Polityczne brzemi¢ przylgneto do rzeki na diugie lata. Pod koniec lat 50-tych
zmiana doktryny politycznej paristw bloku wschodniego doprowadzita do korek-
ty polityki odrzariskiej. Stocznie rzeczne wybudowaly nows flote. Podstawowym
kryterium konstrukcyjnym nowej floty byta nosnoséé pojedynczego statku. W po-
$piechu zapomniano o drodze wodnej. Nowe statki byly zbyt dlugie, a pedniki
mialy zbyt duze obroty dla drogi wodnej, ktéra wykonana byta wedlug standar-
déw lat 30-tych XX w., a ponadto przez wiele lat nie byta prawidlowo uzytkowa-
na, utrzymywana i modernizowana.

Po I wojnie $wiatowej zegluga doczekala si¢ zaledwie kilku bardziej lub mniej
sformalizowanych planéw, ktére z réznym skutkiem dla rzeki oraz w réznym
stopniu zostaly zrealizowane. Pierwszy uchwalony byt po wycofaniu si¢ z prze-
wozow po rzece armatora radzieckiego. Pod koniec 1957 r. Odrg zainteresowal
si¢ parlament. Zdecydowano wéwczas o zakoriczeniu budowy stopnia wodnego
w Brzegu Dolnym, rozpoczeciu budowy serii nowoczesnych statkéw odrzanskich
i o rozbudowie Technikum Zeglugi Srédlqdowej we Wroctawiu. Kolejny plan
zostal zapoczatkowany powolaniem w potowie 1960 r. Centralnego Urz¢du Go-
spodarki Wodnej. Urzad zainicjowal budowe zbiornikéw wodnych, a takze mata
modernizacje Odry skanalizowanej, polegajaca na wymianie jazéw i dostosowa-
niu rzeki do 1000-tonowych zestawéw pchanych.

Cechg charakterystyczng okresu po II wojnie §wiatowej byl brak istniejacego
wezesniej, szczegdlnego ustawodawstwa ksztaltujacego inwestycje wodno-bu-
dowlane na Odrze. Charakterystyczne bylo takze poszukiwanie wiasciwego dla
Odry sposobu zarzadzania gospodarka wodno-zeglugowsa

Korytarz ekologiczny czy transportowy

Odrzanski transport wodny nie ma sprzyjajacych dla rozwoju warunkéw. Do
tej pory decydenci odpowiedzialni za polityke wodno-zeglugowa na Odrze mé-
wili, ze chcg przywréci¢ na rzece transport, ale w formie najmniej korzystnej,
przynoszacej niewielkg rentownosé. Prosta droga prowadzi¢ to bedzie do utraty
szans na odtworzenie - zawsze mocno reprezentowanej na Odrze - zeglugi oraz
do zniweczenia zwigzkéw gospodarczych rzeki z Nadodrzem.

Przeprowadzane dzisiaj na Odrze inwestycje maja niewielkie znaczenie dla
transportu wodnego. Rzeka w okresie ostatnich 65 lat doczekala si¢ tylko jednej
regulacji ustawowej - ustawy z 6 lipca 2001 r. o ustanowieniu programu wielo-
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letniego ,Program dla Odry — 2006”. Program ten zakladal jedynie odbudowe
historycznych parametréw nawigacyjnych rzeki i nie nawigzywal do przedwo-
jennych koncepcji podnoszenia parametréw nawigacyjnych. Jednym z elementéw
Programu byla modernizacja Wroclawskiego Wezla Wodnego. Inwestycja ta po
raz pierwszy w historii modernizacji rzeki pomijata wielofunkcyjnos¢ wykona-
nych prac. Celem powstajacych inwestycji byla tylko ochrona przeciwpowodzio-
wa i rekompensaty srodowiskowe. Wykonane prace pogorszyly i tak zle warunki
nawigacyjne na Odrze. Na drodze wodnej lub infrastrukturze stuzacej zegludze
powstaly wyspy ptasie oraz miejsca przeznaczone na tarfa dla ryb. Warunkiem
rekompensat srodowiskowych byla zmiana zadari wszystkich zbiornikéw wod-
nych, do tej pory wyréwnujacych ekstremalne przeptywy w dorzeczu Odry. Teraz
maja pelni¢ funkcje srodowiskowe. W mysl uwarunkowari srodowiskowych po-
ziom wody na drodze wodnej mi¢dzy stopniami wodnymi Redzin - Brzeg Dolny
jest obnizany przez miesigc kazdego roku o 1 m. Przebiegajacy przez Wroclaw
Kanal Miejski i znajdujace si¢ tu dwie $luzy zeglugowe zyskaly funkcji kanatu
przeciwpowodziowego. Tedy w okreslonych warunkach bedzie przepuszczana
fala wezbraniowa. Dotychczas akwen ten chroniony byt przed falag powodziowa
specjalnymi bramami przeciwpowodziowymi.

W Polsce transport srédladowy przewozi ok. 0,03% ogétu tadunkéw. Tak ni-
ski udzial transportu rzecznego w przewozach wynika z utrzymujacych si¢ ztych
warunkéw nawigacyjnych na Odrze. Dodatkowo mamy tez do czynienia z reali-
zacja dwéch odmiennych koncepcji i dwoma predkosciami rozbudowy odrzari-
skiej sieci drég wodnych. Jeden plan realizowany jest przez niemiecka administra-
c¢je wodno-zeglugows, a drugi, ktérego efektem jest renaturalizacja Odry, przez
polska administracje.

Przyczyny aktualnego stanu rzeczy

Dzisiaj trudno jest méwi¢ o zmianie, czy poprawie aktualnego stanu zeglugi
na Odrze, gdyz transport wodny na rzece niemal nie istnieje. Zmiany moga po-
lega¢ jedynie na przywréceniu zeglugi na Odrze. Rzeka w przeszlosci udowod-
nila, Ze transport i gospodarcza jej eksploatacja ma wplyw nie tylko na obszary
bezposrednio polozone w jej dolinie. Wyksztalcone tutaj ekonomiczne zwigzki
siegaja daleko poza koryto rzeki. Droga wodna i zwigzane z nig inwestycje hy-
drotechniczne, przemystowe, rolnicze maja ogromny wplyw na poziom rozwoju
regionu. W miejscu prowadzenia rozbudowy systemu wodnego dorzecza mamy
do czynienia ze wzrostem kulturowym, cywilizacyjnym, urbanistycznym i indu-
strialnym. Ze wzgledu na swoje szczegdlne znaczenie gospodarcze bardzo czg-
sto region, ktérego nerwem jest droga wodna, nazywany jest odrebng nazwa np.
Nadodrze, Nadrenia. Wobec ogromnego znaczenia gospodarczego drogi wodnej
dla regionu i kraju Odra stanowi szans¢ dla ozywienia proceséw rozwoju gospo-
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darczego kraju. Rodzg si¢ przy tym pytania, co lezy u podstaw obecnego kryzysu
zeglugi na Odrze i braku polityki dla transportu wodnego na rzece, ktéra po-
winna by¢ naszym wielowatkowym Iacznikiem z Unig Europejska, katalizatorem
proceséw integracyjnych, przyktadem pozwalajacym zrozumie¢ i doceni¢ trans-
port rzeczny w skali calego kraju.

Niewystarczajacy zakres inicjatyw lokalnych to jeden z powodéw aktualne;
sytuacji na Odrze. Musimy przyja¢, ze inicjatywy te moga mie¢ nadrzedny cha-
rakter dla przysztosci rzeki. Podstawowym inspiratorem wszelkich dzialan nad
Odra podejmiowanych zawsze byla spolecznos¢ lokalna. Np. w XIX w. §laski
sejm prowincjonalny, gérnoslascy przemyslowcy, rolnicy, a takze wlasciciele linii
kolejowych w trosce o korzysci gospodarcze skutecznie lobbowali na rzecz bu-
dowy Odrzanskiej Drogi Wodnej. Dzisiaj, aby pobudzi¢ inicjatywe spolecznosci
Nadodrza, ktéra nie zdazyta doktadnie pozna¢ problematyki regionu w ktérym
mieszka, niezbedne sg dzialania paristwa. Powinno ono stworzy¢ warunki do ini-
cjowania dzialan lokalnych. Moglyby to by¢ mechanizmy ekonomiczne zacheca-
jace gminy i inwestoréw do inwestowania w rzekeg. Szczegdlng role powinien ode-
gra¢ tu samorzad szczebla wojewdédzkiego, operujacy w skali regionéw. Wiasciwa
polityka odrzariska stworzylaby mozliwosci budowy w gminach nadodrzariskich
nabrzezy, promenad, bulwaréw, przystani, a takze samorzadowych i prywatnych
portéw, terminali kontenerowych, pasazerskich czy gazowych, przeladowni, centr
logistycznych. Inwestorzy lokalni partycypowaliby w kosztach wielu inwestycji,
takich jak hydroelektrownie, stocznie, kopalnie kruszyw i in.

Waznym czynnikiem poprawy stanu Odry byloby wiaczenie do tych dzialan
organizacji spolecznych czy stowarzyszen, ktére w ramach zapiséw statutowych
realizujg rézne przedsigwziecia na rzecz poprawy zeglownosci Odry, gospodar-
czego wykorzystania rzeki, pielegnowania tradycji wodnych i zeglugowych, troski
o zabytki infrastruktury zeglugowej i zabytki srodkéw transportu wodnego. Tego
typu organizacje bardzo czesto na wlasny koszt i ryzyko od lat zabiegajg o ele-
mentarne upamigtnienie roli jaka Odra odgrywata na obszarze Nadodrza. To
jedynie w ramach tych organizacji zachowane s3 wazne informacje stanowigce
bogate dziedzictwo rzeki i Nadodrza. Trudno bedzie budowaé przysziosé Odry
bez wiedzy o rzece i upamigtnienia jej przeszlosci.

Podjecie dziatan lokalnych mogloby doprowadzi¢ do wzrostu zasobnosci bu-
dzetéw samorzadéw nadodrzariskich. Jednym z wazniejszych probleméw z ja-
kimi borykaja si¢ spolecznosci lokalne jest slabo rozwinigta sie¢ infrastruktury
komunikacyjnej. Po modernizacji droga wodna bytaby gotowa przyja¢ z obszaréw
Nadodrza i wywiez¢ w glab Europy do najwigkszych centréw przemystowo-han-
dlowych rokrocznie towar o masie 20-30 mln t. Samorzady powinny zaintereso-
wac si¢ prezng arterig komunikacyjng i korzysciami plynacymi z polozenia nad
rzeka. Rozbudowa drogi wodnej pozwolilaby zmniejszy¢ wydatki na zaniedbang
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od lat infrastruktur¢ odrzariska i likwidacje skutkéw powodzi, a takze, poprzez
odbudowe arterii komunikacyjnej zwigkszy¢ zainteresowanie inwestoréw rzeka
i transportem $rédladowym.

Nie tylko walory transportowe sa niedoceniang przez samorzadowych decyden-
téw. Coraz wazniejszg rol¢ dla pelnych uroku obszaréw Nadodrza pelni turystyka
wodna. Turysci ptywajacy jachtami oraz hotelowcami chetnie zasililiby kase dobrze
wyposazonych lokalnych stanic, hoteli, kawiarni. Niestety, samorzady nie maja po-
mystu na Odre. Bardzo cze¢sto odgradzaja si¢ plotem od zdewastowanych przystani,
nabrzezy, na dtugie lata odcinajac si¢ od nabrzmiewajacych z roku na rok probleméw.

Lokalnym przedsiewzigciom rodzacym si¢ w rejonie Nadodrza sprzyjac
winny i je pobudza¢ wiasciwe inicjatywy poselskie. Nalezy stworzy¢ warunki na
rzecz lobbowania dziatan proodrzariskich w parlamencie. Szczegélng role w tym
wzgledzie powinni odegra¢ postowie Nadodrza. Mimo tego, ze nie sa zwigzani
instrukcjami wyborcéw, powinni identyfikowac si¢ ze swoim regionem i dostrze-
gac znaczenie rzeki dla Nadodrza, Polski i Europy. To oni w zwigzku z miejscem,
z ktérego pochodza, powinni by¢ najbardziej zorientowani w problematyce od-
rzanskiej. Ich zadaniem powinno by¢ inicjowanie ustawodawstwa odrzanskiego
tworzgcego sprawnie dzialajacg administracje, wplywajacego na warunki trans-
portu i na ochrong regionu przed powodziami, pozwalajacego polaczy¢ sprawny-
mi drogami wodnymi Polske z najwiekszymi okregami przemystowymi Europy
Zachodniej, a w przyszlosci wschodu i zachodu, potudniua i pétnocy Europy.
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Brak zainteresowania Odrg szczegdlnie obcigza postéw wroctawskich. Miasto
bylo zawsze silnie zwigzane z zegluga na Odrze. Tu mial swoja siedzibe Zarzad
Regulacji Rzeki Odry, tu istnial t¢tnigcy zyciem jeden z wickszych §rédladowych
wezléw wodnych Europy, tu w latach 1953-2002 kadry dla zeglugi ksztalcito
Technikum Zeglugi Srédlqdowej, we Wroclawiu miat siedzibe najwigkszy arma-
tor §rédladowy w Polsce. Brak zainteresowania postéw rzeka prowadzi do zrywa-
nia wigzi Nadodrza z Odra, z rzeka ktéra niegdys byta nerwem Nadodrza.

Luke w zainteresowaniu postéw Nadodrza Odrg uzupetnia powolana w listo-
padzie 2015 r. Sejmowa Komisja Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej,
w ktérej znalazl si¢ tylko jeden posel reprezentujagcy Nadodrze, pochodzacy ze
Slaska.

W okresie migdzywojennym nasze drogi wodne postrzegane byly jako ba-
riera w handlu migedzy Niemcami i Rosja. Wymiana ladunkéw miedzy tymi
panistwami odbywala si¢ bagdz Baltykiem badz Morzem Srédziemnym. Obecnie
powinni$émy zmienia¢ standard drég wodnych i méc korzysta¢ z tranzytu przez
Polske towaréw europejskich, tym bardziej, ze wymiana handlowa mi¢dzy Rosja
i Niemcami wzrasta. Odra jest rzeka lezacg w granicach jednolitego obszaru go-
spodarczego. Na szczescie Odra nie jest juz granicg zwalczajacych si¢ miedzyna-
rodowych systeméw politycznych, podlega strategiom i prawodawstwu unijnemu.
Obecny uktad geopolityczny jest wielkg szansg dla Odry. Tranzytowe dla Europy
polozenie naszego panfstwa, nie tylko dla tadunkéw z potudnia na péinoc czy ze
wschodu na zachéd Europy, ale takze dla fadunkéw z Azji do Europy predzej czy
pézniej spowoduje pojawienie si¢ na terenie Polski transeuropejskich polaczen
wodnych. Jest to niezbedne dla rozwoju Europy. Tranzytowe polozenie to ogrom-
na szansa dla naszego kraju. Inwestycje w ramach Odrzanskiej Drogi Wodne;j
pozwola sprawng arterig komunikacyjng polaczy¢ kilka waznych okregéw: Kra-
kowski Okreg Przemystowy, Gérnoslaski Okreg Przemystowy, Ostrawski Okreg
Przemystowy, Dolny Slask, Aglomeracje Berliniska, porty Morza Pétnocnego
(Hamburg), porty Morza Baltyckiego. Rozbudowa, a p6zniej korzystanie z rzeki
w powigzaniu jej z gospodarczymi i innymi inicjatywami spoleczno$ci moze by¢
katalizatorem proceséw rozwoju gospodarczego Nadodrza, promieniujagcymi na
dalsze obszary.

Administracja Odry

Niedostrzeganie przez postéw problematyki Nadodrza i Odrzanskiej Drogi
Wodnej skutkuje brakiem wlasciwie zorganizowanej administracji wodno-zeglu-
gowej. Obecnie w procesie decyzyjnym majacym wplyw na rzeke uczestniczy
wiele organéw. Organy te w zaleznosci od zadan, dla ktérych zostaly powolane,
realizujg swoje indywidualne cele resortowe, a ich decyzje nie sag miedzy soba
uzgadniane. Na realizacje przedsigwzig¢ na Odrze ma wplyw nie dobro rzeki
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lub Nadodrza, a sita nacisku organéw decyzyjnych. Partykularne rozstrzygniecia
organéw czesto nie zazebiajg sie, a nawet sg z sobg sprzeczne. Obecnie w dorze-
czu Odry dzialaja dziesiatki, a moze i setki organéw trzech paristw nadodrzasi-
skich, ktére prowadza wlasng polityke rzeczng. Jak uczy doswiadczenie minio-
nych wiekéw, administrowanie dorzeczem nie moze odbywac si¢ w ramach wielu
lokalnych urzedéw, gdyz dzialania te nie przynosza spodziewanych rezultatéw,
a wreez przeciwnie wplywaja na pogorszenie warunkéw hydrologicznych. Polska
powinna zweryfikowa¢ doktryne odrzanska, ktéra nie tylko zamkneta rzeke dla
armatoréw obcych, ale przede wszystkim nie dopuszcza do wspéladministrowa-
nia rzeka i jej zlewnia paristw nadbrzeznych.

Miedzynarodowa komisja odrzanska

Odra jest rzeka migdzynarodows. Tworzy z innymi jej doplywami komple-
mentarny system, na ktéry powinny mie¢ wplyw i korzysta¢ z niego inne pari-
stwa lezace w obszarze Nadodrza o czym méwi m.in. regula swobodnego dostepu
do morza takich panstw jak Republika Czeska. Powinnismy podja¢ dzialania na
arenie miedzynarodowej w sprawie powolania migdzynarodowego organu admi-
nistracji Odry sktadajacego si¢ z reprezentantéw przynajmniej panistw nadbrzez-
nych. Organ ten méglby przyjaé forme komisji, ktéra ustalataby zasady moderni-
zacji, utrzymania i korzystania z rzeki panstw zainteresowanych. Do utworzenia
organu mi¢dzynarodowego tworzgcego polityke wodng w ramach dorzecza Odry
zobowigzuje nas Ramowa Dyrektywa Wodna. Kwestia administrowania dorze-
czem jest jednym z wazniejszych czynnikéw wplywajacych na warunki uprawia-
nia transportu na rzece. W ramach mi¢dzynarodowej komisji odrzanskiej polska
administracja wodno-zeglugowa powinna posiada¢ mocng reprezentacje. Nasza
administracja powinna zmieni¢ filozofi¢ podejscia do problematyki odrzariskiej.
Przedmiotem jej dzialania nie powinno by¢ wykonywanie oderwanych od sie-
bie poszczegdlnych celéw resortowych, lecz powigzana z sobg polityka dotyczaca
Odry i Nadodrza, rozwijana w kontekstach paneuropejskich.

Minister i fundusz

Realizacji jednolitej polityki na drogach wodnych w tym na Odrze ma stuzyé
powotany pod koniec 2015 r. Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodla-
dowej. Waznym wydarzeniem bylo utworzenie nowego dziatu administracji rza-
dowej - dzialu zeglugi srédladowej, ktérym kieruje minister. Obecnie Odra jest
wewnetrzng rzeka UE. Minister powinien zmierzaé¢ do stworzenia programu,
ktéry zaakcentuje nowe podejscie do rzeki, juz na poziomie europejskim. Odra
jest nerwem komunikacyjnym waznego dla panistwa i Europy regionu. Region
ten posiadal ogromny potencjal przemystowy i ludzki, o czym mozna bylo si¢
przekonaé w trudnych latach powojennych. Nasz kraj ma solidne podstawy praw-
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ne aby plany dotyczace Odrzariskiej Drogi Wodnej miaty wymiar unijny. Euro-
pejski wymiar rzeki pozwali pozyskiwaé na jej modernizacje znaczne $rodki oraz
uwzgledni partycypowanie w kosztach innych cztonkowskich paristw nadodrzasi-
skich. Program powinien zawiera¢ takze reguly samofinansowania si¢ inwestycji
wodnych. Sposobem na modernizacje infrastruktury wodnej na Odrze jest takze
prowadzenie inwestycji na zasadach Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP)
lub Partnerstwa Publiczno-Spotecznego (PPS), a takze partycypowanie w kosz-
tach samorzadéw lokalnych. Drogi wodne o mniejszym znaczeniu gospodarczym
mogtyby by¢ przekazywane na podstawie uméw podmiotom gospodarczym, czy
samorzgdom.

Doskonalym uzupelnieniem prawodawstwa gospodarki wodnej powinny
by¢ przepisy o drogach wodnych oraz o gospodarczym wykorzystaniu dorzeczy,
a takze specjalne ustawy okre$lajace terminy i sposoby realizacji i finansowanie
inwestycji odrzariskich.

Transport rzeczny jest jednym z wielu elementéw gospodarczej i techniczne;j
mozaiki dorzecza i tylko w kontekscie kompleksowego planu gospodarki wodnej
Nadodrza moze by¢ podejmowana préba jego poprawy. Brak takiego podejscia
do problematyki skutkuje nie tylko upadkiem transportu wodnego, ale takze za-
chwianiem stosunkéw wodnych, czego skutkiem s3 liczne powodzie oraz zaba-
gnianie terenéw Nadodrza. Dlatego minister powinien mie¢ szerokie kompeten-
cje dotyczace nie tylko transportu rzecznego ale i innych dziedzin np. gospodarki
wodnej, utrzymania, budowy i modernizacji drég wodnych oraz gospodarczego
wykorzystania rzek i terenéw przywodnych.

Srédlagdowe drogi wodne s3 naturalnym przedluzeniem szlakéw morskich.
Waznym zagadnieniem jest wspolna wizja rozwoju i jednych i drugich. Au-
tostrady morskie oraz $§rédladowe drogi wodne mig¢dzynarodowego znaczenia
powinny wzajemnie si¢ uzupelnia¢. Minister ds. zeglugi srédladowej wspédlnie
z ministrem wlasciwym ds. gospodarki morskiej powinni tworzy¢ wspélne wizje
tych akwenéw transportowych oraz integrowaé dzialania aby w przyszlosci po-
wstawaly wspélne plany dotyczace szkolnictwa, budownictwa wodnego, organi-
zacji transportu etc.

Organ centralny

Waznym zadaniem ministra powinno by¢ powolanie organu centralnego, kt6-
ry bedzie zarzadzal transportem rzecznym. Organ taki powinien posiadaé facho-
wa kadre i by¢ réwnorzgdnym partnerem dla centralnych organéw i instytucji
reprezentujacych inne §rodki transportu. Organ centralny pomagalby w realizacji
kompetencji ministra. Propozycja zmian zakiada, ze utworzenie centralnego or-
ganu jest priorytetowe i nie rozstrzyga o ilosci organéw terenowych. Centralny
organ administracji zeglugi srédladowej bylby waznym wzmocnieniem organéw
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terenowych. Utworzenie jednego centralnego urzedu i jego delegatur pozwoli
w ramach struktury administracyjnej na efektywne rozlozenie akcentéw kom-
petencyjnych administracji zeglugi $rédladowej. Urzad centralny koncentrowal
bedzie si¢ na realizacji dwoch kategorii kompetencji. Pierwsza to realizacja kom-
petencji zarezerwowanych obecnie dla ministra. Druga to kategoria kompetencji
skierowanych do urzedéw terenowych. Sa to sprawy ogélnoadministracyjne, eks-
perckie i wspomagajace, ktére ujednolicg prace administracji terenowej. Utwo-
rzenie centralnego organu administracji zeglugi bedzie sprzyjalo budowaniu
rangi urzedu, zasobéw fachowej kadry i wiedzy, stabilizacji politycznej organu,
odpornoséci na zmiany w resorcie i dlugookresowej gwarancji rozwoju branzy.
Z organem powinny wspélpracowac i posiada¢ wplyw na podejmowane decyzje
instytucje badawcze wiasciwe, m.in. ds. stanéw wéd i przeplywéw wéd, budowli
wodnych, budowy statkéw. Organ centralny polityke drég wodnych w tym od-
rzaniskg powinien oprze¢ na prostych regutach rynkowych. Odrzariscy armatorzy
jako jedyni przewoznicy od wiekéw placg za korzystanie z drogi, po ktérej si¢
poruszaja. Koszty jakie ponosza uzytkownicy rzeki czy Nadodrza powinny byé¢
tak skalkulowane, aby w znacznej cz¢sci finansowaty nakiady zwigzane z rozbu-
dowg rzek w tym Nadodrza. Dochody wplacane na specjalny fundusz mogtyby
pochodzi¢ z oplat za pobdr wody, zrzuty Sciekéw, wodne oplaty srodowiskowe,
oplaty za ustugi wodne takie jak: ochrona przed powodzia, transport rzeczny,
hydroenergetyka, rekreacja na- i przy wodzie, rybotéwstwo, pozyskiwanie kruszy-
wa. Szacunkowe dochody mozna wyliczy¢ chociazby z rocznego zapotrzebowania
w wodg, czy z niektérych ustug wodnych. Roczne zuzycie wody w Polsce siega
12 mld m’, tyle samo zrzuca si¢ do rzek $ciekéw. 150 mln t to zapotrzebowanie
w kraju na kruszywa. Zasoby hydroenergetyczne Polski szacuje si¢ na 13,7 TWh.
Do tego dochodza oplaty za transport rzeczny, wodne oplaty srodowiskowe. Wa-
chlarz ustug wodnych moze by¢ powigkszany np o oplaty portowe, oplaty po-
stojowe, oplaty za korzystanie z infrastruktury (gaz, woda, energia elektryczna,
zdawanie $ciekéw), dzierzawy terenéw, upraw rolnych na polderach (terenach
zalewowych). Powazny bledem byloby utworzenie zamiast jednego organu cen-
tralnego wickszej ilosci silnych urzedéw np. dwéch. Powolanie dwéch silnych
urzedéw bedzie sprzyjato réznicom i niejednolitoéci w postgpowaniu, nieformal-
nej konkurencji miedzy urzedami, réznicom w podejsciu do branzy. Organ cen-
tralny bedzie doskonalg podwaling do ewentualnych glebszych reform w zarza-
dzaniu transportem wodnym. Bez wigkszych trudnosci organ taki bedzie w stanie
przeja¢ kompetencije ds. administracji morskiej drég wodnych czy gospodarczego
wykorzystania akwenéw (taki model administracji zeglugowej funkcjonuje np.
w Niemczech). Siedzibg organu centralnego zeglugi $rodladowej powinna byé¢
Warszawa. Krajowy organ centralny powinien wspéldecydowaé w ramach organu
miedzynarodowego o polskich przestankach w sprawie administrowania Odra.
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Remont sluzy Rozanak 2014, foto S. Januszewski

Organ terenowy

Przy rekonstrukgji struktur wodno-zeglugowej administracji terenowej nalezy
powréci¢ do sprawdzonego przez lata, funkcjonujacego w okresie istnienia Zarzg-
du Regulacji Rzeki Odry, modelu zarzadzania Odrzariskg Droga Wodng. Do wy-
konywania zadan zarzadzania Odrzanska Droga Wodng powinien by¢ powolany
jeden organ terenowy, ktérego wiasciwos¢ bedzie obejmowala caly rzeke. Organ
powinien posiada¢ szerokie kompetencje dotyczace m.in. spraw, ktérymi zajmu-
ja si¢ obecne urzedy zeglugi srédladowej oraz przeptywéw wody, ochrony przed
powodzig, melioracji, energetyki wodnej, ryboléwstwa i inwestycji w tym zakresie.
Gléwnym celem organu zarzadzajacego Odra powinno by¢ czynienie rzeki coraz
bardziej bezpieczng, przyjazna czlowiekowi z uwzglednieniem jej komercyjnego
znaczenia, w mysl konstytucyjnej zasady zréwnowazonego rozwoju. Dziatalnosé
gospodarczg prowadzong na i bezposrednio przy rzece nalezy urynkowic.

Najwazniejsza obecnie sprawg jest poprawa warunkéw nawigacyjnych na
Odrze. Jak najszybciej nalezy usungé przeszkody uniemozliwiajace prowadzenie
transportu tj. zakonczyé budowe stopnia wodnego Malczyce, zmieni¢ funkcje
polderu na zbiornik retencyjny Racibérz i zakonczy¢ jego budowe, utrzymywaé
droge wodng w parametrach o ktérych méwig przepisy. Nalezy stworzy¢ takie
warunki zeglugi aby polscy i europejscy armatorzy rzeczni chcieli ptywaé po Od-
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rze. Rzeka powinny plywac statki europejskich bander. Bedzie to mozliwe jezeli
rzeka bedzie miala stale parametry nawigacyjne przez minimum 240 dni w roku.
Przeprowadzane inwestycje odrzanskie powinny poprawia¢ warunki nawigacyjne
izmierzaé¢ do uzyskania standardéw migdzynarodowych co wigze si¢ z rozszerza-
niem sieci TEN-T' i dofinansowaniem tych inwestycji ze $rodkéw UE.
Nowoczesna Europa potrzebuje nowoczesnego transportu jakim jest zeglu-
ga srédladowa. Transport rzeczny w Europie predysponowany jest do pewnych
szczegdlnych rodzajéw tadunkéw. Sg to fadunki masowe, tadunki niebezpieczne
(m.in. gaz, paliwa), tadunki duzych rozmiaréw, odpady komunalne, kontenery.
Odra nie moze by¢ lukg czy waskim gardlem w europejskim faicuchu transpor-
towym. Transport rzeczny jest ekologiczny. Swiadcza o tym takie atrybuty jak
niska emisja gazéw cieplarnianych, wysokie bezpieczeristwo, ale przede wszyst-
kim jest to jedyny srodek transportu w sasiedztwie ktérego chetnie mieszkamy.
Rozbudowa takich akwenéw komunikacyjnych jak Odrzahska Droga Wodna
niesie nie tylko korzysci dla transportu. Cywilizowanie dorzecza to takze korzysci
zwigzane z rozwojem gospodarczym regionéw, dodatkowe miejsca pracy, wzrost
bezpieczenstwa zwigzanego z powodziami oraz z suszg, rozwdj hydroenergetyki.

. Odraw Siec euro

Odra i mozliwe polgczenia
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Uniwersytet Opolski

Rola splawnej rzeki i sieci kanaléw w zyciu
spoleczno-gospodarczym regionu

i jego mieszkafcow

na przestrzeni dziejow:

Rzeka jest nie tylko elementem naturalnego srodowiska, nie tylko okreslonym
potencjalem ekonomicznym, jest takze Zrédlem ludzkich postaw i opinii o niej
samej, o problemach jej zagospodarowania i wykorzystania — tak obecnie, jak
i w przyszlosci. Rzeka zawsze wywierata wplyw na ludzkie postawy i aspiracje
zawodowe, na kariery, styl Zycia i plany zyciowe ludzi blisko niej Zyjacych i pra-
cujacych. Ale uzaleznione to bylo od tego, jaki kapital ekonomiczny i kulturowy
ona reprezentowala — wskazywal Wiadystaw Jacher na ,,odrzariskim” XII Kedzie-
rzytisko-Kozielskim Seminarium Naukowym?.

Antropologicznie ujmujac, dla wielu ludéw na ziemi woda plynaca uchodzita
za §rodek o wlasciwosciach mogacych nie tylko oczyszczaé od zewnetrznego bru-
du, lecz réwniez od grzechéw, zaniedban czy zaniechan ludzkich. Rzeka w wielu
religiach bywala synonimem dobrobytu, pomyslnosci. W nurtach rzek plynety
dla cztowieka idee pokoju i zbawienia. Brak wody czy wyschniecie rzeki odbiera-
no, jako nieszczescie (i karg). Nad strumieniami i rzekami dokonywato si¢ wiele
waznych dla cztowieka momentéw - materialnej, jak i duchowej historii®. Rzeki
w pewien sposéb organizowaly zycie ludzi, ktérzy szukali nad nimi schronienia,
pokarmu i obrony.

Odra to miejsce w dziejach ludzi, gdzie budowano pierwsze prehistoryczne
osady, ktére z biegiem czasu przeksztalcily si¢ we wsie lub miasta. Rzeka byla

1 Artykul publikowano w: Rozwdj powiazani kooperacyjnych nauka, przemysl, samorzad. Kanat Odra
—Dunaj — Laba szansa czy koniecznos¢, red. A. Rak, wyd. Krajowa Izba Gospodarcza w Warszawie, Opole
2011, s. 14-23.

2 W. Jacher, Przestrzen i swiadomo$¢ spoleczna rzeki na przykiadzie Odry, w: Odra. Rzeka i ludzie
— wzajemne uwarunkowania na przestrzeni dziejéw, red. E. Nycz, F. Pistelok, Opole 2008, s. 13.

3 Por. M. Lurker, Stownik obrazéw i symboli biblijnych, Poznan 1989, s. 206-207.
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jakby kregostupem (szczeglnie) Gornego Slaska, a w jej dorzeczu lokowat sig
gospodarczo rozwinigty obszar. Historycznie uwzgledniajac dynastyczne i naro-
dowe kontredanse, to Odra ptyneta po ziemiach (upraszczajac) wiadeéw polskich,
czeskich, austriackich i niemieckich. Tereny jej dorzecza byly czesto w historii
obszarami konfliktogennymi. Toczono wojny, ktérych bitwy miaty miejsce wo-
kot nadodrzariskich miast. Niejednokrotnie niszczono przeprawy i mosty. Wojny
niosty zniszczenia, ale po nich nadchodzity chwile odbudowy i cze¢sto nawet do-
brobytu.

Odra — jako arteria komunikacyjna i handlowa, a posrednio i gospodarcza
znana byla juz w sredniowieczu. Kroniki z 1243 r. pisza o statkach przewozacych
gtéwnie miéd, ryby, oféw i skéry. Zegluga ze wzgledu na krety bieg rzeki nie
nalezala do fatwych, wystepowaly liczne rozgalezienia oraz naturalne przeszkody,
takie jak klody, mielizny a takze jazy i tamy spi¢trzajace wode dla mtynéw i poto-
wu ryb. Juz w XII-XIII w. na caltym biegu Odry istnialo okolo 20 jazéw spigtrza-
jacych wode wykorzystywana do napedzania mlynéw, ktére staly si¢ pierwszymi
prébami ingerencji w naturalny przeplyw Odry*. Odra byl rzeka nieuregulowang
z licznymi zakolami i rozlewiskami. Zegluga po ,dzikiej” Odrze byta wiec mozol-
na, kosztowna i niebezpieczna. Analiza starozytnych i wezesnosredniowiecznych
(opolskich) szlakéw handlowych wskazuje, ze prowadzone byly one po lewej stro-
nie rzeki, gdyz strona prawa byla zabagniona i silnie zalesiona’. Na pozostatosci
laséw tegowych mozna bylo ,wpas¢” ptynac po kretym i rozgalezionym nurcie
rzeki.

Rozwéj cywilizacyjny powodowal zmiany w krajobrazie Odry. O rozwoju go-
spodarczym ziem nadodrzanskich niech §wiadcza posrednio komory celne, kt6-
rych w XIV w. byto dwanascie na Odrze i jej doplywach. Na przewozone towary
lokalna wladza naktadata clo®. Handel plodami ziemi, kopalinami i nowinkami
technicznymi byt sila sprawcza 6wezesnego postepu poprzez wymiane débr, ale
i mysli.

Niedogodne warunki zeglugi dla wladcéw rozdrobnionych ziem slaskich
stanowily problem nie tylko administracyjno-polityczny, ale przede wszystkim
techniczny. Jednak z czasem — powoli usuwano przeszkody w postaci jazéw (osta-
tecznie znikty dopiero w polowie XIX w.), mlynéw i urzadzen do lowienia ryb,

4 Zob.A. Born, Regulacja Odry i budowa urzadzen technicznych, w: Monografia Odry red. A. Gro-
dek, M. Kietczowska-Zalewska, Z. Zierhoffer, Poznan, 1948, s. 419-435.

5 Zob.A. Czajka,Zmiany przebiegu koryta Gérnej Odry (aspekty srodowiskowe i antropogeniczne),
w: Poczatki i rozwéj miast Gérnego Slqska. Studia interdyscyplinarne, red. D. Abramowicz, M. Furmanek,
M. Michnik, Gliwice 2004, s. 51; J. Chorwat, Formowanie si¢ miast ksigstwa opolsko-raciborskiego do
polowy XIV w., Gliwice 1996, s. 24.

6  Dla przykiadu clo pobierane od statkéw odrzariskich w Kozlu w 1616 r. przyniosto wlascicielom
miasta, Zuzannie von Oppersdorf z synami, staly dochéd wynoszacy okoto 1000 florenéw rocznie, zob. A.
Weltzel, Geschichte der Stadt, Herrschaft und ehemaligen Festung Cosel, Cosel 1888, s. 160; por. H.
Probe, Historyczny spacer po miescie Kozlu, t. I., Wetzlar 2007, s. 68.
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utrudniajacych lub wrecz uniemozliwiajacych zegluge. Odra pozostawata jednak
rzeka dzika, a przy tym plytka, o kretym biegu zalewajacym i zabagniajacym nie-
male obszary nadbrzezne. Stala si¢ oczywista koniecznos$¢ uregulowania dziko
plynacej rzeki. Problemem rzeki byl réwniez niestaly poziom wéd, zalezny od
warunkéw atmosferycznych.

Celowa regulacje rzeki rozpoczat krél Prus Fryderyk II w potowie XVIII wie-
ku, po przylaczeniu Slaska do Prus w wyniku zwycigskich wojen z Austrig”. Prace
posuwaly sie jednak z réznych powodéw opornie i powoli, a w okresie wojen na-
poleoniskich zostaly catkowicie zahamowane. Na ich wznowienie i intensyfikacje
trzeba bylo poczeka¢ do polowy XIX wieku®. Podstawg ich stal si¢ tzw. Protokét
boguminski’ (1819 r.), ktéry stat sic dokumentem definiujagcym prace regulacyjne
na Odrze. Paristwo stalo si¢ administratorem i budowniczym nowej infrastruk-
tury rzeki.

Tutaj uwaga historiozoficzna dotyczaca omawianego okresu. Wiek XIX byt
wiekiem — jak 6wezesnie (,pijarowsko”) sugerowano — rozumu i odkry¢ naukowo-
-technicznych'. Uczeni w imieniu ludzkosci rozpoczeli gre z przyroda wytwarza-
jac 1 wprowadzajac w nig i zycie ludzi elementy natury sztucznej''. Idea postepu
miata dokonaé¢ zmiany sensu largo zastanego $wiata, ograniczy¢ cierpienia, Zy-
wiolowos¢, dprowadzi¢ do poprawy ogélnego bilansu szczgscia. Ulepszenie zycia
jednostkowego i spolecznego chciano powigzaé z rozwojem ludzkiej samoswia-
domosci i samoodpowiedzialnosci. Odpowiedzialnoéé (jak réwniez przewidywal-
no$¢ czynéw) stala si¢ jednak czesto stabym punktem projektéw modernizacyj-
nych™. Idee pozytywistycznej wizji $wiata mozna zauwazy¢ i przy przebudowie
nurtu Odry, gdy powiadano, ze ujarzmienie sil natury jest korzystne i mozliwe
dzieki rozwojowi techniki.

7 Dla przykladu, juz w 1739 1. administracyjnie zarzadzono usunigcie z koryta rzeki wszelkich §luz,
miynéw i ich fundamentéw, za: A. Czajka, op,cit, s. 49.

8 W. Korcz, Odra w dziejach Polski, Zielona Géra 1998, s. 201.

9 Protokoll tiber die beim Ausbaue des Oderstroms zu befolgenden Grundsitze (Protokét w sprawie
przestrzegania zasad przy zabudowie odrzanskiego nurtu), za: J. Py, Ustrojowo-prawne uwarunkowania
zeglugi na Odrze od XVIII do XXI w., Wroctaw 2005, s. 70-71; O protokole, zob. www.powodz.wroclaw.
pl/wojnal.htm, z dnia 20. 09. 2011.

10 Robert Nisbet wiek XIX nazwat ,triumfem idei postgpu”. Od wieku XIX poddajac si¢ urokowi mitu
prometejsko-faustowskiego czlowiek uwierzyl, iz jest w stanie poprzez nieprzerwany rozwéj nauki i sprze-
zonej z nig techniki, kreowa¢ bieg i prawa historii, stworzy¢ narzedzia, mogace rozwigza¢ wszelkie jego
problemy, tworzac ziemska autarkie, w ktérej osiagnalby szczescie. Gloryfikujac postep i przypisujac mu
warto$¢ autoteliczng, umknely ludzkosci z pola widzenia te wartosci, ktérym pierwotnie miat on stuzy¢,
zob. K. J. Brozi, Ludzie i kryzys cywilizacji. Szkice antropologiczne, Lublin 1992; R. Dubois, Pochwa-
ta réznorodnosci, Warszawa 1986 (rozdz. Mit Arkadii a cywilizacja faustyczna).

11 Por: charakterystyki spoleczeristwa preindustrialnego i industrialnego, D. Bell, Kulturowe sprzecz-
noéci kapitalizmu, Warszawa 1998, s. 233.

12 Nauka przetomu XIX i XX w. ,przypisala” sobie prawo do bledu bez brania za niego odpowiedzialno-
éci, por. Z. Krasnodegbski, Upadek idei postepu, Krakéw 2009.
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W wyniku wykonania przekopéw w rzece z pierwotnej dtugosci 1020 km
skrécono ja do 860 km. Juz w roku 1880 zauwazono, ze przekopy przeciwpowo-
dziowe skracajace bieg rzeki mialy na nig niekorzystny wplyw powodujac szybszy
splyw wéd w dél rzeki, powodujac jej nagromadzenie i wylewy na tereny przy-
legte.

Innym z dzialan przewidywanych w Protokole boguminskim bylo budo-
wanie ostrég. Ostrogi na splawnym odcinku Odry budowano juz w poprzed-
nim wieku. Poprzez budowe ostrég, umacnianie brzegéw i umocnienie nanie-
sionych sedymentéw starano si¢ osiagnaé tzw. regulacje wéd $rednich. W roku
1885 przejsciowo zakoniczono te prace. Zbudowano okoto 10000 ostrég. Ce-
lem ich bylo osiagniecie glebokosci 1,0 m przy $redniej wodzie niskiej, ktére
mialy przystosowywac¢ rzek¢ do warunkéw przewozowych i zwickszy¢ ruch
zeglugowy.

Dzi¢ki rozpoczetym administracyjnie i technologicznie dziataniom w kilka
dziesigcioleci przetomu XIX i XX w. zgodnie z 6wczesnymi koncepcjami za-
gospodarowano i rozbudowano infrastruktur¢ wodna i hydrotechniczna Odry.
Rzeka wykorzystywana w §redniowieczu gléwnie do celéw rybackich i ,energe-
tycznych” oraz splawiania drewna w najlepszym razie byta w XVI-XVII wieku
droga do transportu zboza i metali na statkach 30-50 tonowych. Po przebu-
dowie na poczatku XX wieku stala si¢ arterig komunikacyjna, ktéra stawiala
ja na czwartym miejscu w Cesarstwie Niemieckim pod wzgledem masy trans-
portowanych fadunkéw, a port w Kozlu stal si¢ jednym z najnowocze$niejszych
w Europie.

Efektem czego byla powstata sytuacja? Jak wskazuje Bogdan Cimata w tam-
tym okresie waznym stal si¢ historyczny fakt, ze Odra, poza poczatkami lezala
w jednym paristwie®. Paristwo pruskie poczawszy od 1807 r. w wyniku reform
Karola von Steina i Karola A. von Hardenberga przeksztalcalo swa feudalng go-
spodarke w wolnorynkows. Bezpowrotnie znikly prawa miast do oddziatywania
na gospodarke wodng i handel, ktére to prerogatywy przejelo panstwo. Rozwéj
przemystu gérnoslaskiego spowodowal, realizacje dawnej idei majacej wykorzy-
sta¢ Odre do przewozu masowych towaréw, intensyfikujac gospodarcze poczyna-
nia na Odrze.

Rozwdéj przemystu i potrzeba taniego transportu epoki industrializacji w zna-
czacy sposéb wplynat na funkcjonowanie koryta Odry. Tak wigc, aby prowadzi¢
caloroczny transport rzeczny rozpoczeto jego regulacje. Dotychczasowe tereny
zalewowe zostaly z kolei przejete przez osadnikéw. Aby unikng¢ strat material-
nych wywolanych przez powodzie jeszcze przed regulacja — po regulacji wyko-
nano zabudowe koryta i usypano obwalowania, ktére mialy przyspieszy¢ sptyw
powodziowych wéd. Pomimo zastosowanych §rodkéw technicznych nie zawsze

13 B. Cimatla,op.cit., s.34.
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to jednak si¢ udawato, dlatego powodzie nadal byly i s3 ,stalymi” elementami
zycia nadodrzanskich osad™.

Whlyw otoczenia przyrodniczego na srodowisko spoleczne jest coraz czg-
$ciej podejmowany w naukach spolecznych, dlatego przywolanie tego kontekstu
w opisie uwarunkowan tozsamosci zbiorowej uznaé nalezy element — wreez —
wskazany. Dla przykladu — bardzo ciekawie opisuje dzieje malej wioski nadod-
rzaniskiej ks. prof. Zygfryd Glaeser, wskazujac na elementy ksztaltujace wielo-
wiekowsg tozsamos¢ jej mieszkaricéw. Waznym elementem w zyciu mieszkadcéw
Malni na przestrzeni wielu lat byla przyroda, a w szczegélnosci rzeka Odra; jak
pisze autor: ,zywicielaka” pokolen, ale i §miercionosny zywiol. Codziennos¢ i kul-
tura tej malej miejscowosci stygmatyzowana zostala przez Odre. To rzeka dawata
pozywienie w dostownym znaczeniu, ale i pracg. Malniaccy marynarze docierali
nurtem rzeki do nadodrzanskich portéw (np. do Szczecina plyngli ok. 14 dni)
przewozac przeréznie produkty. Powstawata swoista kultura tej grupy zawodowej,
budujaca etos zycia zawodowego, wkraczajaca w zycie rodzinne i spoleczne osady
(znaczaca byla rola zwigzkéw marynarzy w zyciu spolecznym i religijnym spo-
tecznosci lokalnej). Ale rzeka to takze ,,$miercionos$ny zywiol”. Autor przywolu-
jac historie odrzanskich powodzi, skoncentrowal si¢ na opisie tej, ktérg nazwano
»powodzia tysigclecia” (1997 r.). Material faktograficzny ukazuje ogrom znisz-
czen i ludzkiego cierpienia. Ale jest i druga strona lipcowej powodzi 1997 r.To ta,
ze spolecznos¢ wsi bardzo szybko poradzila sobie ze zniszczeniami (dokonujac
czesto odktadanych remontéw i nowych budéw) co bylo zastugy jej spoistosci
i silnych wigzi rodzinno-sgsiedzkich. Zasiedzialo$¢!® mieszkaricéw w tym wypad-
ku jest niezwykle cenna. Wymienione zjawiska socjologiczne nie powstaja z dnia
na dzieri i poddane sg najczesciej diugiej prébie czasu. Sg podstawa tego co dzisiaj
nazywa si¢ kapitatem spolecznym.

Przechodzac od szczegélu idiograficznego do calosciowego opisu zjawisk
zwigzanych z omawiang rzeka, nalezy podkresli¢, ze polaczenie Gliwic i Za-
brza (a wlasciwie lokowanych tam kopalni wegla) z Odra odegralto znaczaca role

14 Odra wylewata bardzo czgsto. Udokumentowane powodzie siggaja roku 1118. Zapiski historyczne
$wiadczg, o wylewach, co kilka lub kilkanascie lat. Dla przykladu w XV wieku 17 razy. Ostatnie wielkie
powodzie wystgpowaly w latach 1813, 1827, 1845, 1854, 1855, 1875, 1876, 1887, 1903, 1938, 1939, 1947,
1985, 1997, 2010, zob. Spolecznosci lokalne wobec zagrozenia i kataklizmu, red. E. Nycz, Opole 1998;
Spolecznos¢ lokalna w sytuacjach klegsk zywiolowych, red. A. Szecéwka, Wroctaw 2000.

15 Ks. Z. Glaeser, U zrédet whasnej tozsamosci, Opole 2003, s. 53-73. (rozdz. Odra — zywicielka”
pokoleri i $mierciono$ny zywiol).

16 ,Zakorzenienie”, czyli poczucie bycia sobg i u siebie, daje czlowiekowi mozliwos¢ zrozumienia swoich
obowigzkéw i zadar, autentycznej aktywnosci w wlasnym srodowisku i na rzecz tego srodowiska. Tam,
gdzie istnialy lokalne tradycje angazowania si¢ w sprawy publiczne, umiejetnos¢ stawania i osiggania
wspoélnych celéw oraz gotowos¢ ludzi do udzielenia innym swego kredytu zaufania. Okazuje sig, ze takie
»indywidualne kredyty” moga razem utworzy¢ poszukiwany dzi$ ,spoleczny kapital”, ktérego rozmiar de-
cyduje o sprawnym dzialaniu demokratycznych instytucji, jak i szczgsliwym zyciu w konkretnych spotecz-
nosciach.
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w rozwoju gospodarczym, spotecznym, urbanistycznym Goérnego Slaska. Budowa
Kanatu Klodnickiego pozwolita na wigczenie tego regionu w gospodarke Europy.
Polozony na peryferiach Niemiec obszar nalezal do gospodarczo zacofanych?’.
Potgczenie Gérnego Slaska z Odra dla Prus ostabionych napoleoriskimi wojnami
stalo si¢ wéwezas koniecznoscia ze wzgledu na dynamicznie rozwijajacy si¢ prze-
myst gérniczo-hutniczy, stanowigcy wazny element modernizacji Prus’s.

Pierwsza udokumentowana przestanka budowy Kanatu Klodnickiego pochodzi
z roku 1788. Pierwotna koncepcja rozwoju transportu wodnego przewidywala po-
taczenie Odry i Wisly. Zaproponowano wéwczas poprowadzenie kanatu Iaczacego
Odre z Gliwicami, biegnacego dalej doling Klodnicy, nastepnie Gostyni az do Wisty
(nalezy pamietaé, o 6wezesnym uktadzie granicy pomiedzy Prusami i Austrig po 111
rozbiorze pierwszej Rzeczypospolitej). Okoto roku 1800 ostatecznie zdecydowano,
7e projektowany kanat potaczy Gorny Slask z Odra. Sama budowe Kanatu Ktodnic-
kiego rozpoczeto w 1792 r. Do 1803 1. oddano do uzytku tylko cz¢$¢ kanatu, od Kozla
do Rzeczyc. Caly kanal zostal przekazany do zeglugi w roku 1812. Stuzy! stosunko-
wo dlugo, gdyz byl wykorzystywany do korica lat trzydziestych XX w. i dopiero po
oddaniu Kanatu Gliwickiego zastal wytaczony z eksploatacji i osuszony”. Ze wzgledu
na deficyt wody w regionie nie byto mozliwe jego dalsze utrzymanie.

17 W ksigdze gosci w hucie Fryderyka w Tarnowskich Gérach znalez¢é mozna, datowana na rok 1790,
wiasnorgcezng inskrypcje Johanna W. Goethego: ,Daleko od wyksztatconych ludzi, na kresach Rzeszy, ktéz
wam pomoze odnalez¢ skarby i szczesliwie wydoby¢ je na $wiatlo dzienne. Zapis ujmuje doskonale am-
biwalentne polozenic Gérnego Slaska w stosunku do Rzeszy. Nawigzaé tu mozna do teorii zaleznosci
méwigcej o asymetrii presji politycznych, gospodarczych (eksploatacja) i kulturalnych (przemoc symbo-
liczna) pomiedzy centrum, pélperyferiami i peryferiami danego pafistwa lub systemu swiatowego. Powolna
marginalizacja i peryferyzacja Slaska datuje si¢ od czaséw Fryderyka IT Wielkiego traktujacego region jako
dostarczajacy centrum politycznemu i gospodarczemu Prus tylko surowce i nisko przetworzone towary,
por. M. S. Szczepaniski, Miasta gérnoslaskie — logika spolecznego wytwarzania przestrzeni i domi-
nujace formy przestrzenne, w: Niektére problemy spoleczne w wojewddztwie katowickim, red. J. Wédz,
Katowice 1993, 5. 61; Na temat peryferyjnosci gospodarki i kultury slgskiej na przestrzeni ostatnich dwustu
lat pisze: M. Szmeja, Niemcy? Polacy? Slqzacy! (Rodzimi mieszkaricy Opolszczyzny w $wietle analiz
socjologicznych), Krakéw 2000, s. 74-152.

18 Zauwazy¢ mozna, ze ranga $laskiego okregu przemystowego ,zmniejszyta si¢” w wyniku zjednoczenia
Niemiec w 1871 r. na rzecz Zaglebia Ruhry i Zaglebia Saary. Przemyst gérnoslaski podobnie jak inne
wschodnie prowingje przegrywal walke konkurencyjng na réznych plaszezyznach. Dla przykiadu, na krét-
ko przed wybuchem I wojny $wiatowej udzial Slaska na rynku berlifiskim ulegat dalszemu zmniejszeniu.
Bylo to m. in. rezultatem wykoriczenia kanatéw taczacych Berlin z Labg i dalszym przebiegiem na zachéd
az do Duisburga nad Renem, nie méwigc o odgatezieniach do Hamburga i Bremy przez Wezere. Ponadto
réwniez przed I wojng §wiatowa na rynku berliriskim pojawial si¢ wegiel angielski, ktéry pokrywat prze-
cietnie 1/3 zapotrzebowania, a w niektérych latach dochodzit nawet do 60%. Po zakoriczeniu wojny w wy-
niku nowej polityki gospodarczej Niemiec import wegla angielskiego ulegal powaznemu zmniejszeniu
iw roku 1936 wynosit tylko 4,4%. Na jego miejsce r6st zbyt wegla westfalskiego, ktéry w roku 1936 w 46%
pokrywal zapotrzebowanie, podczas gdy wegiel slaski tylko w 38%. Rola Szczecina w dotychczasowych
kontaktach z Berlinem upadla niemal zupelnie, ustepujac zdecydowanie Hamburgowi, ktéry zwigkszyt
swoja wysyltke wegla juz w roku 1910 o przeszto 50% z tendencjami zwyzki, za: W. Korcz, op.cit., s. 208.
19 Historia kanatu, zob: J. Lipski, K. Polywka, Kanal Gliwicki, Wazny odcinek odrzariskiej drogi
wodnej aczacy aglomeracje $laska z rzeka Odrg (s. 86), oraz A. Szymariski, Kozle nad Odra. Miasto
i rzeka do 1946 roku (s. 43-46), w: Odra. Rzeka i ludzi..., op.cit.

60



ROLA SPEAWNE]J RZEKI I SIECI KANAEOW W ZYCIU SPOEECZNO-GOSPODARCZYM REGIONU

Koncepcja budowy Kanalu Gliwickiego powstala w koncu lat dwudziestych
XX wieku. W zwigzku z rozwojem sieci drég zeglugowych w innych regionach
spadlo znaczenie Gérnego Slaska dla gospodarki Niemiec. Budowa nowoczesne;j
drogi wodnej byla podstawowym warunkiem dalszego rozwoju tych obszaréw.
Nowoczesny (technicznie) Kanat Gliwicki miat spetnia¢ ponadto role militarna,
ze wzgledu na blisko$é éwezesnej granicy z Polska. Budowe Kanatu Gliwickie-
go rozpoczeto w 1933 roku oddajac go do eksploatacji w 1939 roku. Poczatek
kanatu znajduje si¢ w dzisiejszym Kedzierzynie-Kozlu na 98 kilometrze rzeki
Odry, natomiast koniec kanatu w basenie portowym Portu Gliwice. Diugos¢ jego
wynosi 41,2 km, a réznica pozioméw wody na poczatku i koricu kanatu 43,60
m. Szeroko$¢ waha si¢ od 38,00 m w wykopie do 41,00 m w nasypie. Pokonanie
réznic poziomu wody przez jednostki ptywajace reguluje 6 $luz wodnych. Sluzy
te oraz znajdujace si¢ w poblizu budynki mieszkalne stanowig zamknigte obszary
urbanistyczne, charakterystyczne dla obiektéw tego typu. Dodatkowo zachowane
s3 (wraz z wyposazeniem pochodzacym z lat trzydziestych ubieglego wieku) inne
urzgdzenia wodne — jazy, przepompownie itp.

Zegluga na Kanale Gliwickim przechodzita rézne koleje losu. W latach dru-
giej wojny $wiatowej kanal ten odgrywal znaczacg rolg w transporcie towaréw
masowych. W wyniku dzialaii wojennych II wojny $wiatowej i powojennych
radzieckich demontazy mozliwosci zeglugowe na Kanale Gliwickim, a szczegdl-
nie na samej Odrze w znacznym stopniu zostaly ograniczone®.

Wykorzystanie Odry w okresie Polski Ludowej zdecydowanie utrudnial fakt,
ze przez wiele kilometréw dolna jej cz¢$¢ byla granica paristwa. Znane tendencje
wladz politycznych do nadmiernego strzezenia granicy w czasach stalinowskich,
a 1 p6zniej w okresie wytezonej budowy socjalizmu, powodowaly, ze sprawy ze-
glugi odrzanskiej, jako czynnika rozwoju gospodarczego nie byly podejmowane
i realnie rozwigzywane. Inwestycje odrzariskie mialy charakter po czesci propa-
gandowy i odtwdrezy, stad potencjal przewozowy byt niewielki.

Sama przyroda i klimat drugiej polowy XX w. réwniez wplynely na zeglow-
no$¢ Odry. Coraz dluzsze staly si¢ okresowe niedobory wody. Okres zeglugi
wskutek tego dramatycznie si¢ zmniejszal. Drugim negatywnym czynnikiem bylo
zanieczyszczenie rzeki. Nie byly to juz jednak $cieki komunalne, z ktérymi jesli
nie przekraczajg okreslonych wielkosci rzeka sobie radzi. W gre wchodzilo zanie-
czyszezenie chemiczne zwigzane ze zrzutami do rzeki $ciekéw przemyslowych.
Proces degradacji tychze jest znacznie dluzszy, a spore ich nagromadzenie moze

20 S. Gruszecki, Przejecie i zagospodarowanie Odry w rejonie Kozla, w: Ziemia Kozielska. Studia
i Materiaty, red. J. Kroszel, t. 3, Opole 1974, s. 81-93; M. Zawadka, Przejmowanie przez Polske ad-
ministracji na Odrze w latach 1945 — 1946, Studia Sla,skie t. 59: 2000, s. 267-322; R. Techman, M.
Zawadka, Armia Radziecka na Odrze po II wojnie §wiatowej, tamze, t. 60: 2001, s. 273-311; Poczatki
polskiej administracji na gérnej Odrze w $wietle dokumentéw, Wybér wstep i oprac. M. Zawadka, cz. 1-4,
Slqsk Opolski 1999, nr 2,s. 68=76, nr 3,s. 47-57, nr 4, 5. 45-57,2000, nr 1, s. 79-90.

61



EDWARD NYCZ

zniszczy¢ zycie biologiczne, a tym samym mozliwos¢ samooczyszczenia rzeki.
Zanieczyszczenia chemiczne bardzo negatywnie oddzialuja na tabor rzeczny, na
urzgdzenia nawigacyjne, powiekszajac straty. W tej sytuacji transport rzeczny byt
coraz mniej atrakcyjny ekonomicznie poglebiajac rezerwe do tej drogi transportu.
Do konca Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej nie bylo przestanek, by intensyfi-
kowa¢ wysilek nad rozwojem zeglugi srédladowej. Wykorzystywano starg baze
niewiele w niej zmieniajac?.

Jeszcze w latach osiemdziesigtych XX w. Kanalem Gliwickim przeplywaja-
cym przez Kedzierzyn-Kozle transportowano prawie dwa miliony ton towaréw.
W latach dziewig¢édziesigtym ostatniego wieku jego rola malala. Zamierala zeglu-
ga na kanale, ale takze masowa zegluga na Odrze*.

Czasy nowego (XXI) wieku przyniosty znaczace zainteresowanie zegluga na
Kanale Gliwickim. Wyraznie wzrosly przewozy wegla; wahaja si¢ one obecnie
w granicach 600-700 tys. ton na rok. Analiza rynku wskazuje na zainteresowa-
nie innych podmiotéw transportem wodnym. Zapotrzebowanie w tym zakresie
przedstawiaja zaréwno zaklady produkcyjne — gléwnie kopalnie, jak i armatorzy.
Zgodnie z danymi przedsi¢biorstw gérniczych potrzeby te szacowane s3 na 4 mln
ton rocznie. Odbiorcami wegla bylyby gléwnie Elektrownia ,,Opole”i Elektrocie-
plownia ,Wroctaw”.

Jaka jest wiec przyszlos¢ Kanatu Gliwickiego? Administrator podejmuje dzia-
tania jego modernizacji, ale jak na razie udaje si¢ utrzymac urzadzenia w spraw-
nosci, ale nie ma pieniedzy na ich jakosciowe ich odnowienie®.

Realna jest — wedlug oséb kompetentnych? — takze mozliwo$¢ otwarcia calej
Odrzanskiej Drogi Wodnej i uzyskanie polaczenia z portem w Szczecinie oraz
21 B. Cimata,op.cit.,s. 37-38.

22 Przystowie ludowe wskazuje: ,nie ma tego zlego, co by na dobre nie wyszto”. Wielowymiarowy kom-
pleks wydarzen polskiej transformacji lat dziewieédziesigtych XX w. doprowadzit do poprawy chemicznego
stanu Odry. Rzeke przestano traktowa¢ jak kanat $ciekowy. Koniecznos¢ zmiany technologii wytwarzania,
bankructwo przestarzatych zaktadéw spowodowaly, ze jakos¢ wody w rzece ulegta widocznej poprawie.
Pozostaly jednak i liczg si¢ dalej trudnosci zabezpieczenia dostatecznej liczby wody, a wigc wspomozenia
w momentach niskiego stanu, a przejmowania nadwyzek podczas jej nadmiaru. Zbudowane przed II wojng
$wiatowg zbiorniki retencyjne same majg klopoty i w coraz mniejszej skali stuzg rzece. Radykalne rozwia-
zania sg kosztowne ekonomicznie, stad coraz trudniej si¢ na nie decydowaé. Pozostawienie rzeki tak jak
jest bedzie stuzylo dalszej dewastacji tej infrastruktury, ktéra istnieje, ale coraz trudniej jej spetnic role, do

jakiej ja stworzono. Zasadniczo nie ma alternatywy. Tylko nowe inwestycje moga poprawi¢ istniejacy stan,
efekt wielu zaszloéci, zob. B. Cimata, op.cit., s. 38.

23 Przyklad z ostatniej chwili: E. Bilicka, Odra zamknigta dla zeglugi. Rzeka nam si¢ rozsypuje, Nowa
Trybuna Opolska, z 20 wrzesnia 2011. Autorka opisuje awari¢ infrastruktury hydrotechnicznej. Odra jest
zamknieta dla zeglugi po awarii §luzy w Januszkowicach. Urzadzenia si¢ psuja, bo nie ma pienigdzy na ich
utrzymanie. Naprawa potrwa tydzieri — relacjonuje autorka.

24 Przywoluje glosy dyskusji na XII Kedzierzynsko-Kozielskim Seminarium Naukowym ,Odra. Rzeka
i ludzie — wzajemne uwarunkowania na przestrzeni dziejow” (Kedzierzyn-Kozle 12-13 VI 2008 r., patronat
naukowy: Polska Akademia Nauk Oddziat w Katowicach Komisja Studiéw nad Przysztoscig Gérnego Slaska,
organizatorzy: Urzad Miasta w Kedzierzynie-Kozlu, Starostwo Powiatowe w Kedzierzynie-Kozlu, Regionalny
Zarzad Gospodarki Wodnej w Gliwicach, Towarzystwo Ziemi Kozielskiej w Kedzierzynie-Kozlu).
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Sterownia i maszynownia sluzy Ktodnica, foto S. Januszewski

z kanatem Odra — Szprewa, co znaczaco zwigkszyloby zainteresowanie zegluga
srédladowa w Polsce. Jednoczesnie wzrasta znaczenie turystyczne i rekreacyjne
Kanatu Gliwickiego oraz jego bezposredniego otoczenia. Poprawa jakosci wody
w Klodnicy sprawila, ze zwigkszyla si¢ ilos¢ rejséw statkéw turystycznych po
Kanale, zas lokalizacja w sgsiedztwie zbiornikéw wodnych (Plawniowice, Dzier-
zno Duze, Dzierzno Male) sprawia, ze region ten w okresie letnim jest masowo
odwiedzany przez turystéw i wedkarzy. Obok znaczenia gospodarczego i tury-
stycznego Kanal Gliwicki i jego budowle stanowia jeden z nielicznych w Euro-
pie przyktadéw zachowanych w calosci rozwigzan urbanistycznych i architekto-
nicznych tego typu obiektéw. Mozliwe jest wypromowanie tego obszaru poprzez
$ciezki turystyczne i rowerowe.

Od wielu lat wyrazana jest che¢é przedluzenia drogi wodnej Laby przez Odre
ku Dunajowi poprzez budowe duzego kanatu (idea jeszcze z XIV w. z préba
pierwszej realizacji na przetomie XIX i XX w.). Droga ta miataby miedzynaro-
dowe znaczenie, a budowany kanal Odra — Dunaj znaczenie gospodarcze i prze-
ciwpowodziowe. Dotychczasowe préby realizacji projektu ostaly sie na poziomie
planéw, cho¢ powraca sig, co kilka lat do tego pomystu®.

Ponad dwiescie lat dzialalnosci kanaléw zeglugowych w dolinie rzeki Kodnicy
zmierzajacej ku Odrze zmusza do refleksji. Przez ten czas zegluga w tym rejonie
przechodzila szereg réznych, zmiennych kolei losu. Modernizowano szlak, zmie-
niono i udoskonalano urzadzenia. Dzigki duzemu zaangazowaniu oséb odpowie-

25 J. Klepacz, Koncepcje i uwarunkowania przediuzenia drogi wodnej Odry do Dunaju (rys histo-
ryczny), w: Odra. Rzeka i ludzie..., op.cit., s. 104-110; S. Staniszewski, Przedluzenie drogi wodnej
pomiedzy Odrg a Dunajem szansg ozywienia polskiej zeglugi érédlgdowej, w: tamze, s. 125-133.
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dzialnych za jego utrzymanie szlak ten wykorzystywany jest do dnia dzisiejszego.
Wydaje sig, ze nadszed! czas na przeprowadzenie jego gruntownej moderniza-
¢ji. Taka mozliwos¢ otworzyla si¢, kiedy modernizacja §luz Kanatu Gliwickiego
i czgdci urzadzen stuzacych zegludze na Odrze zostata zapisana w ,Programie
Odra 20067 i znalazla si¢ na liscie indykatywnej inwestycji finansowanych z pro-
gramu operacyjnego UE , Infrastruktura i Srodowisko”.

Ciekawa i pouczajgca jest historia nadodrzanskiego transportu (analogia jest
szersza). Gdy gléwng droga komunikacyjna byta Odra, to wladze niemieckie
dokonaly jej technicznej regulacji. Dzigki kanalom $rédladowym i rzece to-
wary ze Slaska mogtyby dotrze¢ nawet do Berlina czy Hamburga. Pierwsza
taza regulacji rzeki obejmowata ochrong¢ przed powodziami, druga wzmacnia-
nia brzegéw rzeki, trzecia likwidacji zakoli by utatwi¢ splyw i przyspieszy¢ nurt
rzeki. Wkrétce jednak zegluga rzeczna napotkala na trudng konkurencje w po-
staci kolei zelaznych. Bardzo szybko budowane linie kolejowe, cho¢ przewozily
drozej niz barki rzeczne, to jednak znacznie szybciej, a ponadto byl bardziej
odporny na warunki atmosferyczne. Nie bylo przy tym problemu stanu wody,
zamarzania rzeki. Wprawdzie tanie towary masowe o wiele bardziej oplacalo
sie przewozic¢ rzeka, o tyle Zywno$¢, drobnice, a wiec towary drozsze przechwy-
tywala kolej. Wspélczesnie konkurencja dla zeglugi i kolei stal si¢ transport
drogowy.

Podsumowaniem dotychczasowego dyskursu naukowcéw, praktykéw i samorza-
dowcéw na temat znaczenia rzeki i transportu rzeczno-kanatowego w gospodarce i zy-
ciu spofecznym niech bedzie stanowisko koricowe ,,odrzaniskiego” XII Kedzierzynsko-
-Kozielskiego Seminarium Naukowego, ktérego uczestnicy uznali, iz:

Znaczgcym problemem jest brak jasnej koncepcji, co do przysztosci Odrzani-
skiej Drogi Wodnej i Kanatu Gliwickiego. Potrzeba chwili jest sporzadzenie
studium wykonalnosci dla §rédladowej zeglugi na Odrze. Studium to powinno
odpowiedzie¢ na pytania dotyczace zapotrzebowania na zegluge odrzariska, kon-
trahentéw, przedstawi¢ koncepcje wykorzystania istniejacego potencjalu i taboru
oraz warunkéw ich rozwoju w przyszlosci.

Rzad polski powinien rozpatrzy¢ projekt rozbudowy Odrzariskiej Drogi
Wodnej w kierunku poludniowym poprzez realizacje odpowiednich polaczen
Odra — Dunaj i Odra — Eaba, gdyz zainteresowanie tymi polaczeniami deklaruja
rzady Czech i Stowacji.

Remont i modernizacja §luz oraz innych urzadzend wodnych stanowi jedy-
nie rozwigzanie czgéci probleméw dotyczacych rewitalizacji Kanatu Gliwickie-
go i Odrzanskiej Drogi Wodnej. Program prac powinien obejmowa¢ takze inne
dzialania zwigzane z odtworzeniem infrastruktury Odrzaniskiej Drogi Wodne;
(jazy, przepompownie), jak i modernizacj¢ samego szlaku (zapewnienie odpo-
wiedniej glebokosci tranzytowej oraz remont waléw).
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Powinno dazy¢ si¢ do reaktywowania na wigksza skale rekreacyjnej zeglugi na
Odrze i Kanale Gliwickim. Poprawa warunkéw zeglugi moze znaczaco wplynaé
na intensyfikacje tej formy turystyki.

Stan urzadzen technicznych stuzacy zegludze na Odrzanskiej Drodze Wod-
nej i Kanale Gliwickim jest coraz gorszy. Wigkszo$¢ z nich to urzadzenia wyeks-
ploatowane, wybudowane w okresie II wojny swiatowej. Planowane modernizacje
§luz oraz innych urzadzen, ktére maja by¢ przeprowadzone w ramach Sektoro-
wego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko sg spotecznie i gospo-
darczo oczekiwane.

Brak perspektyw rozwojowych oraz zast6j w zegludze na Odrzanskiej Drodze
Wodnej powoduje ograniczenie wykorzystania istniejacego potencjatu zwigzane-
go z zegluga $rédladows. Likwidowane sa porty przetadunkowe i stocznie. Re-
witalizacja Odrzanskiej Drogi Wodnej oraz Kanalu Gliwickiego winna staé si¢
elementem sluzacym rozwojowi gmin nadodrzanskich. Efekt ten jest widoczny
w pomniejszaniu (lub braku) roli rzeki w strategiach rozwoju miast.

Negatywny wplyw na rozwdéj zeglugi srédladowej ma przedtuzajaca sie reali-
zacja stopnia w Malczycach. Szybkie ukonczenie tej budowy stanowi podstawo-
wy warunek utrzymania zeglugi na Odrzanskiej Drodze Wodne;.

Postulowane jest prowadzenie rozwaznej eksploatacji kruszywa na Odrze.
Wykonane badania wskazuja, ze niekorzystny jest wplyw eksploatacji na funk-
cjonowanie koryta rzeki i zegluge. Wystepujace nieprawidlowosci powoduja ko-
nieczno$¢ podniesienia istniejacej niwelety dna.

Znaczacym problemem dla zeglugi srédladowej na Kanale Gliwickim jest
jako$¢ wody w Klodnicy. Konieczne staje si¢ podjecie skutecznych dziatan zmie-
rzajacych do poprawy istniejacej sytuacji. Poprawa jakosci wody zasilajacej Kanal
zwigkszy jego atrakcyjnos¢ turystyczna zeglugi, poprawi bezpieczenistwo pracy
zal6g statkéw oraz umozliwi rekreacyjne wykorzystanie wéd.

Celowe wydaje si¢ przeprowadzenie badan jakosci wody w zbiornikach zapo-
rowych lezacych w zlewni Klodnicy. Celem tych badari winno by¢ opracowanie
odpowiednich zasad rewitalizacji poszczegdlnych zbiornikéw oraz ocena sku-
tecznosci podjetych w tym zakresie prac.

Powodzenie przedstawionych propozycji dzialan — zwracali uwage prelegenci
seminarium — zalezy nie tylko od profesjonalizmu, otwartosci, zaangazowania
wladzy centralnej i regionalnej, ale takze od zaistnienia w zbiorowej swiadomosci
przywolanych probleméw oraz wspélpracy pomigdzy podmiotami zajmujacymi
si¢ tg problematyka®.

Przegladajac wyniki badaii socjologicznych, hydrograficznych i technicznych
na temat Odry — tych sprzed lat i obecnych trudno si¢ oprzeé refleksii, ze wyniki

26 Problem Odry byl juz w Kedzierzynie-Kozlu omawiany 8 IX 2000 r. na seminarium ,,Odra w organi-
zmie miejskim Kedzierzyna-Kozla” zorganizowanym przez Interdyscyplinarng Pracownig Dorzecza Odry
Stowarzyszenia Instytut Slaski. Bylo to spotkanie naukowcéw, samorzagdowce6w i mieszkaricow.
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te s3 w dalszym ciggu jako$ aktualne. Nie zmienilo si¢ bowiem od kilku lat stabe
oddziatywanie rzeki Odry na jej otoczenie spoleczne, przestrzeri kulturows i na
mieszkancéw Nadodrza. Czy mozna méwi¢ o upadku roli rzeki w zyciu nad-
brzeznych spotecznosci?’? Kurczy sie dalej jej funkcja komunikacyjna oraz inte-
gracyjna w sensie lokalnym i regionalnym. Smutne to, ale dzisiaj mozna postawi¢
tezg, ze uklad osadniczy Nadodrza ,,odwrécit si¢ plecami Odry”. Interesy miast
i wsi nie sg zwigzane z tg rzeka, jak réwniez interesy mieszkaricéw Nadodrza
nie sg zwigzane z Odra. Céz, wiec dziwnego, ze rzeka ta nie jest stymulatorem
rozwoju ekonomicznego czy polecznego jak w danych wiekach. Czy wspélczesne
planowanie zagospodarowania Odry pozwoli, aby ta rzeka stala si¢ czyms wiecej
niz szlakiem zeglugi i czynnikiem cyklicznego (jak na razie) leku przed powo-
dzig. Ciszy¢ moze jedynie préba jej zagospodarowania turystyczno-rekreacyjnego
i symbolicznego (np. czerwcowe raciborsko-kozielskie ,,ptywata”). Inicjatyw jed-
nak jest niewiele a przestrzen spoteczna Odry staje si¢ mala, staba, wrecz ane-
miczna. Na dojrzalg refleksje i (oby nie coraz bardziej spéznione) dziatania ,cze-
ka” rzeka Odra i ludzie nad nig zyjacy.

27  Przyktad Kedzierzyna i Kozla jest tego dobrym przyktadem. Dawne miasta ,na wodzie” posiadajace
(symbolicznie wymieniam): porty, stocznie, kanaly, rzeki, barki, marynarzy i szkol¢ marynarska... wspot-
cze$nie s3 miastem ,odwréconym” od rzeki i kanaléw. Powyzsze stwierdzenia znajduja potwierdzenie
w dokumentach urzedowych. Strategia Rozwoju Miasta Kedzierzyn-Kozle do 2010 roku uwzgledniata
rudymentarnie Odre¢ w wizji rozwoju miasta dajac jednak priorytet w rozwoju miasta przemystowi i ustu-
gom. Dziatalno$¢ wielu podmiotéw w poczatkowych latach XXI w. zrobito jednak wiele dla skierowania
uwagi na role rzek i kanaléw w przeszlosci i przysztosci miasta. W obecnie Strategii Rozwoju Miasta do
2020 r. stowo Odra wystepuje w znaczeniu najezgsciej topograficzno-hydrologicznym. W analizie SWOT
wymieniono Odre po stronie mocnych stron miasta, jako dopelnienie ukladu drogowo-kolejowo. Uwaga
zwrécona jest ponadto na kanaly i port rzeczny w znaczeniu inwestycyjnym bez dookreslenia roli. Na uwa-
g¢ jedynie zastuguje stocznia rzeczna produkujaca przede wszystkim na rynek europejski (a nie krajowy).
Wymieniane s3 w Strategii natomiast imprezy rekreacyjno-sportowe mogace odbywa¢ si¢ nad tg rzeka
i kanatami.
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Miasto nad woda

Prezentujemy najwazniejsze naszym zdaniem problemy zwigzane z rozwojem
urbanistycznym miasta Wroclawia w kontekécie zagospodarowania przestrzeni
nadbrzeznych, w ostatnich 20 latach, wraz ze zmianami gospodarczymi kraju,
ulegajacych silnym przemianom. Mowa jest m.in. o braku infrastruktury, spéjne;
koncepcji odrzariskiej, niepokojacych tendencjach towarzyszacych projektowa-
nym strefom portéw, stoczni, czy przystani, a takze o dobrych praktykach, ktére
moga doprowadzi¢ do powstania spéjnej polityki odrzariskiej w stolicy Dolnego
Slaska.

Po przeszlo 20-letnim okresie upadku zeglugi $rédladowej we Wroclawiu
zauwazy¢ mozna niepokojaca tendencje - coraz czgéciej zaciera si¢ owa buforo-
wa funkcja nabrzezy odrzanskich, wypracowana na przetomie XIX i XX w., gdy
Wiroctaw rozrastal si¢ w ogromnym tempie. Dzi§ wigkszo$¢ stoczni jest nieuzyt-
kowana, za$ port miejski $wieci pustkami. Wickszos¢ nadodrzariskich zakladéw
przemystowych przestala istnie¢, a wraz z nimi zapomniano tez o wykorzystywa-
nych do przetadunku nabrzezach. Role Odry sprowadza si¢ coraz cz¢sciej do roli
naturalnego akwenu rekreacyjnego, za§ dawne porty i stocznie staja si¢ takomym
kaskiem dla deweloperéw. Czy przemiana ta jest naturalna i pozadana? Czy jest
moze wyrazem krétkowzrocznosci i préba realizacji planéw nie pasujacych do ca-
tego skomplikowanego ukiadu urbanistycznego, z jego historycznie wyksztatco-
nymi funkcjami? Pytania to nader istotne dla wspélczesnych urbanistéw, na kté-
rych spoczywa zadanie madrego przywrécenia terenéw nadrzecznych do Zycia.

O Wroclawiu czgsto méwi sig, ze jest Wenecja péinocy, z silnie wpisang rzeka
i kanalami w tkanke urbanistyczng miasta. Jednak malo kto uzmystawia sobie,
ze prawda jest odwrotna — to tkanka urbanistyczna osadzona zostala na tetnigcej
zyciem rzece. Cho¢ ta logiczna prawda nie jest niczym odkrywczym, jej uzmy-
stowienie moze wplyna¢ na nasza $wiadomos$¢ tego, jak nabrzeza wokét rzeki
w miesci ksztaltowane by¢ powinny. To tkanka miejska bowiem oplata rzeke i jej
doplywy, kanaty. Cho¢ Odra w obecnym ksztalcie nie jest rzeka w pelni dzika,
bowiem w XVIII w. zostala uregulowana przez Fryderyka Wielkiego kréla Prus,
nadal pozostaje tworem naturalnym, do ktérego nalezaly dopasowaé siedliska
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ludzkie. Ujarzmiona Odra data poczatek regularnej zegludze $rédladowej, wraz
z portami, przystaniami, stoczniami i nabrzezami przeladunkowymi oraz calg
infrastrukturg do dzi§ wokél Odry widoczng. Zabudowa ta stanowila zaréwno
o przemysltowej i towarowej roli Odry, jak tez byla swoistym buforem pomiedzy
tunkcjami poszczegélnych kwartaléw nad Odra polozonych. Doskonale wigza-
ta si¢ z kwartatami zabudowy mieszkalnej i przemyslowej, tworzac jeden zywy
organizm, ukazujgc wielofunkcyjnoéé samej rzeki: od nabrzeza spacerowego, wy-
korzystywanego przez kajakarzy, wedkarzy, w $rédmiesciu pelnej otwartych ka-
pielisk, poprzez rekreacyjny szlak weekendowych wycieczek mieszkaricéw miasta
— az po autostrade rzeczng co roku przyjmujaca ogromne ladunki splawne.

Dzi§ mozna odnie$¢ wrazenie, ze owa przemyslowa i transportowa rola Odry
przestala istnie¢. Odre z reguly sprowadza si¢ do roli oczka wodnego, nieodzwier-
ciedlajacego wielofunkcyjnosci i co gorsza, zamykajacego mozliwosci ponownego
wykorzystania i powrotu do dawnych funkeji. Zgodnie z art. 5 ust. 11 3 i art. 10
ust. 3 Prawa wodnego woda plynaca jest wlasnoscia ogétu spoleczeristwa i nie
podlega obrotowi cywilnoprawnemu. Samo prawo ukazuje wielofunkcyjno$¢ rze-
ki i jej powszechne wykorzystanie. Tymczasem po 1990 r. prywatyzacja dotykaé
poczela réwniez tego, co do niedawna bylo dobrem publicznym i by¢ moze proces
ten wplywa dzi§ na nasze postrzeganie Odry. Warto zatem na przykladzie Wro-
clawia przesledzi¢ zmiany wokét zagospodarowania przestrzeni rzeki w miescie,
meandrujacej poprzez naszg historie, by dostrzec popularne tendencje i zasady,
problemy i prawidlowosci, a takze zastanowi¢ sie, jak wplyng one na przyszlos¢
urbanistyki miast.

Pierwszym zagadnieniem, z jakim architekei i urbanisci nad Odrg sie stykaja,
jest zabytkowa materia portéw, stoczni, nabrzezy. Ta nadrzeczna infrastruktura
powstawala stopniowo od II potowy XVIII w., az po okres migdzywojenny i byla
przeksztalcana po 1945 r. Wykorzystywane po II wojnie $wiatowej $luzy, jazy
i inny budowle hydrotechniczne w zdecydowanej wigkszosci sg dzis zabytkowe.
Mowa tu zaréwno o wciaz uzywanych mechanizmach, jak tez o architekturze
portu miejskiego, nabrzezach i murach oporowych stoczni, warsztatach, halach
produkcyjnych, pochylniach, etc.

Jedna z najwigkszych powojennych stoczni rzecznych — stocznia Zacisze przy
ul. Kwidzyriskiej, dzi§ uzytkowana w stopniu ograniczonym przez firm¢ spedy-
cyjng, miala sta¢ si¢ atrakcyjnym osiedlem mieszkalnym dla Wroctawian. Pro-
jektanci zignorowali dawng funkcje miejsca, w projektach nie pojawiaja si¢ tez
istniejace po dzi§ dzieri warsztaty. Podobne projekty, przepelnione wysoka, ciasno
zgromadzong woké! basenu zabudowg mozna odnalez¢ dla od lat nieuzytkowa-
nego portu Popowice. Maja one jeden mianownik — basen staje si¢ tu prywatng
maring, tudziez stawem, cieszacym oko mieszkaricéw osiedla, jednak cala prze-
strzeni pozbawiona jest jakichkolwiek nawigzan do dawnej funkeji. Nie jest to
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rewitalizacja, nie jest to tez racjonalne planowanie przestrzeni, w ktérej brakuje
realizacji podstawowych odniesieri do prawa wodnego (o wolnym dostepie do
wody, bedacej dobrem ogétu nie wspominajac), szacunku do zastatej architektury
i historii miejsca, ale tez logicznego rozplanowania poszczegélnych funkeji na
terenie miasta.

We Wroclawiu wprowadzenie zabudowy mieszkaniowej w obreb terenéw
przemystowych nad rzeka wiaze si¢ z ostatecznym zamknigciem mozliwosci roz-
woju tych terenéw dla zadan transportu rzecznego. Przyktad nie tylko Holandii,
ale przede wszystkim Niemiec i Francji pokazuje, Ze upadek zeglugi srédladowe;j
nie jest procesem gospodarczo uzasadnionym — koniunktura na transport rzeczny

s B

Projekt zabudowy Stoczni Zacisze Projekt zabudowy portu miejskiego
(2rédlo: internet) (2rédlo: internet)
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wcigz moze si¢ rozwijaé. Jesli wszystkie dawne porty i stocznie zagospodarujemy
na cele mieszkalne lub sprzedamy — odbierzemy sobie mozliwos¢ przysztych in-
westycji nad rzeka.

We Wroctawiu funkcjonuje do dzi$ jedna stocznia przy ul. Dlugiej, ktéra jest
siedzibg kilku mniejszych firm wykonujacych m.in. barki na wody holender-
skie oraz remontujacych pozostajace na Odrze statki wycieczkowe i techniczne.

Stocznia Zacisze dzis; foto Wioletta Wrona— Gaj  Port miejski dzis, foto Wioletta Wrona Gaj

Port miejski przy ul. Kleczkowskiej, uzytkowany przez kilkanascie mniejszych
podmiotéw, funkcjonuje giéwnie jako strefa magazynowa, a w praktyce zabyt-
kowa architektura okalajgca basen portowy popada w ruing. Choé pojawiaja
sie projekty pseudorewitalizacji, opierajace si¢ giéwnie na funkcji mieszkalne;j
i ustugowej (restauracje, kawiarnie) — nikt nie zastanawia si¢ nad tym, gdzie
bedzie mozna przeprowadzaé przeladunek, jesli w Polsce ponownie powréci
sie do zeglugi srédladowej. Inne dostepne lokalizacje, umozliwiajace budowe
portu z prawdziwego zdarzenia, poza centrum miasta, a w okolicach obwodnicy
autostradowej lub §rédmiejskiej — topnieja w oczach. Od kilku lat zimowisko
Osobowice I i IT — dotychczas arealy wodny przeznaczone na przyjecie jedno-
stek plywajacych w okresie zimowej przerwy w zegludze — zostaly przemiano-
wane z wody plynacej na wodg stojaca (zgodnie z prawem powinny wigc byé
wyraznie oddzielone od wody plynacej, a tymczasem s3 to jedynie awanporty,
otwarte na Odre) i sprzedane. Tym sposobem kolejne lokalizacje, umozliwiajace
w przysziosci zaproponowanie alternatywy dla transportu wodnego nie nalezg
juz do miasta.

Zagospodarowanie portéw i stoczni na cele mieszkaniowe wigze si¢ tez z ba-
rierg uniemozliwiajaca budowe publicznych, ogélnodostepnych przystani i marin
miejskich. Od 2007 r. we Wroclawiu funkcjonuje prywatna marina Topacz przy
ul. Ks. Witolda. Miasto Wroctaw nie jest jednak gospodarzem Zadnej przystani.
Podobnie remonty odbywajace si¢ na Odrze w ostatnich latach miast rozbudo-
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wywac infrastrukture na calej dlugosci rzeki — zacieraly dotychczasows. Brakuje
dalb, brakuje pacholéw, Odra od lat w wigkszosci miejsc nie byla poglebiana na
tyle, by bezpiecznie mogly przy jej brzegach cumowac statki. Dawne $ciezki ho-
lownicze, biegnace wzdluz waléw, nie wszedzie sa dostepne, gdyz bezprawnie
cz¢$¢ nabrzezy jest odgradzana przez wilascicieli nadrzecznych dzialek (zgodnie
z art. 27 Prawa wodnego zabrania si¢ grodzenia nieruchomosci przylegtych do
powierzchniowych wéd publicznych w odleglosci mniejszej niz 1,5 m — nale-
zy pozostawi¢ swobodne przejécie wzdluz linii brzegu). Chlubnymi wyjatkami
jest pas dalb, osadzonych wzdluz lewego brzegu kanatu péinocnego tuz przed
mostem Trzebnickim czy nabrzeze przy Urzedzie Wojewédzkim (wybrzeze Ka-
czytiskich). Pierwsza inwestycja jest jednak zwigzana z rezerwg dla ewentualnych
statkéw technicznych i barek towarowych, druga zas — z reprezentacyjna funkcja
miejsca. Zadna z tych lokalizacji nie jest przeznaczona na postéj jednostek pry-
watnych.

Obecnie male statki wycieczkowe czy prywatne jachty z Holandii i Niemiec
nie maja mozliwosci zatrzymania si¢ w obrebie miasta. Postdj taki wymaga nie
tylko pacholéw, dalb czy pomostéw, ale przede wszystkim dostepu do wody pit-
nej, zrzutu $mieci i nieczystosci, mozliwosci poboru energii elektrycznej, paliwa.
Europejska Stolica Kultury 2016 na tegorocznej wystawie ,,7 cudéw Dolnego
Slaska” jako jeden z tytulowych cudéw wymienia Odre. Jest to cud pozbawio-
ny sprawnej infrastruktury, od lat nie mogacy przyja¢ np. pasazerskiego duzego
statku wycieczkowego z Niemiec. Fakt ten powinien wroctawian zawstydzaé, nie
za$ napawa¢ duma. Konieczno$é zmian w tej dziedzinie, w celu rozwoju turysty-
ki regionalnej, zauwazyly inne, mniejsze miasta Nadodrza: Nowa Sél, Cigacice
czy Glogéw. Wroclaw wcigz w dziedzinie turystyki rzecznej jest odwrécony ty-
tem do rzeki. Tymczasem jeden z najcenniejszych obiektéw, posiadajacy przed
laty odpowiednig infrastrukture i mogacy pomiesci¢ male oraz sredniej wielkosci
jednostki zagraniczne czy polskie — port miejski — zapomniany jest nawet przez
mieszkaicéw miasta. Ulica Kleczkowska stanowi péinocna granice rozstawione;
w ostatniej dekadzie dzielnicy Nadodrze, z zapalem rewitalizowanej przez Magi-
strat. Portem miejskim jak dotychczas si¢ nie zainteresowano.

Kolejnym zagadnieniem jest brak zrozumienia i poszanowania dla zastalej
materii. Najwyrazniej wida¢ to na przykiadzie dotychczas proponowanych pro-
jektéw rekultywacji terenéw i akwenéw Odry wroclawskiej. W przypadku por-
tu miejskiego we Wroclawiu na wizualizacjach dominuje ogromnej wysokosci
drapacz chmur o szklanych elewacjach, kompletnie pozerajacy pierwotne zago-
spodarowanie terenu, pozostawiajacy historyczng zabudowe w cieniu. W porcie
Popowice dominujg betonowe nabrzeza, podobnie jak na wizualizacjach mariny
przy kolejnym Geocentrum Politechniki Wroclawskiej, w dawnym porcie ujécia
Otawy. W pierwszym z tych przypadkéw nie zainteresowano si¢ pozostatoscia-

71



WIOLETTA WRONA - GAJ

mi wywrotéw wegla, rytmicznie osadzonymi na nabrzezu od wschodu dawnego
portu, z kolei w drugim przypadku — za nieistotne projektanci uznali pozostawie-
nie oryginalnej obudowy basenu poprtowego czy zachowanie brukowanego placu
przetadunku.

Kwestia utrzymania najwazniejszych elementéw dziedzictwa i inwestowania
w projekty pelnej, prawdziwej rewitalizacji (polegajacej zaréwno na ochronie za-
bytkowej materii, jak tez wprowadzaniu kilku nowych funkeji przy jednoczesnej
rewitalizacji spolecznej miejsc, w tym zapewnieniu nowych miejsc pracy), wigze si¢
z brakiem jednolitej polityki odrzanskiej, w ktérej klarowne bytoby m.in. stanowisko
odnosnie ochrony wszystkich najcenniejszych elementéw na calym Wroctawskim
Wezle Wodnym. Czesto méwi sie o kodach kulturowych rzek, jednak nie wiaze si¢
z nimi przemyslu, hydrologii i techniki, w tym Zeglugi i transportu rzecznego. Po-
wstanie Studium historyczno — urbanistycznego Wroclawskiego Wezta Wodnego,
wraz z wytypowaniem i promocjg najcenniejszych jego elementéw mogloby pozy-
tywnie wplyna¢ na dalszy prawidtowy rozwéj i przemiany rzeki w miescie.

Urbanisci i projektanci zwykle nie czerpia z Prawa wodnego ani uwarunkowan
hydrologicznych. Abstrahujac od funkgji, jaka dany kwartal nadodrzanski ma w przy-
szlo$ci pelni¢, nie nalezy zapomina¢ o koniecznosci zapewnienia dojazdu do miejsc,
czy klarownej polityki wlasnosciowej nabrzezy. Brak rozméw ze specjalistami koczy
si¢ m.in. propozycjami wykonania przystani na otwartym nurcie, co jest niebezpiecz-
ne nie tylko dla samych jednostek, jak tez dla miasta w przypadku stanu podwyzszo-
nej wody. Czgsto dany teren zarzadzany jest przez kilka réznych podmiotéw, zdarza
sic oddawanie w dzierzawe i wydawanie pozwolert wodno — prawnych na remont
dzierzawionego nabrzeza, przy braku uwzglednienia intereséw oséb na stale cumu-
jacych na wodzie, z przejéciem przez ,prywatne” nabrzeze. Dobrym przyktadem jest
tu problem lokalizacji Muzeum Odry we Wroclawiu, prowadzonego przez Funda-
¢je Otwartego Muzeum Techniki w awanporcie gérnym §luzy Szczytniki, w $wietle
przejecia nabrzeza awanportu przez Politechnik¢ Wroctawska.

Jak ksztaltuje si¢ nabrzeza rzek na Zachodzie Europy? Jak podkresla si¢ pier-
wiastek kulturotwérezy rzek? Dobrym przyktadem dla Slaska, cho¢ w nieco innej
skali, s miasta takie jak Berlin czy Hamburg. Stolicy Niemiec nie ominely prze-
miany gospodarcze lat 90. XX w., jednak Zegluge towarows utrzymano. Réw-
noczes$nie nad Szprewa powstaja kolejne bary i restauracje, za$ nabrzeza w wie-
lu miejscach przeradzajg si¢ w okresie wakacyjnym w plaze wystane piaskiem.
Elementem waznym dla kultury sg miejsca takie jak Historischer Hafen, gdzie
zwiedza¢ mozna wylaczone z regularnej zeglugi, zabytkowe holowniki parowe
i barki towarowe. Ciekawg inicjatywa sg plywajace baseny na rzece, projektowane
w dawnych barkach. Port w Hamburgu stanowi natomiast dobry przyktad rewi-
talizacji stref portowych, gdzie substancja zabytkowa styka si¢ z nowoczesnoscia,
za$ cala przestrzen przesycona jest wieloma nowymi funkcjami, w tym rekreacyj-
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ng i mieszkalng (lofty) oraz ustugows. Jak w wielu niemieckich miastach historia
przeplata si¢ tu z nowoczesnoscia, réwnolegle za$ funkcjonuje zaréwno rekreacja,
jak tez przemyst czy logistyka transportowa.

Ciekawym przykladem jest Tamiza w Londynie, opleciona skomplikowang
siecig waskich kanaléw, przepelnionych barkami mieszkalnymi (warto podkre-
§li¢, ze ze wzgledéw bezpieczeristwa nikt nie cumuje ich na Tamizie), tablicami
informacyjnymi ze $ciezkami i historig miejsc. Ogromnym powodzeniem ciesza
si¢ przestrzenie nad §luzami, gdzie turysci obserwowaé moga jak wyglada $luzo-
wanie. Wladze miasta kladg tez nacisk na swobodne dojscie do wody oraz budo-
we $ciezek rowerowych wzdluz kanatéw, sladem dawnych $ciezek holowniczych,
likwidujac ewentualne przeszkody. Z kolei gdy w latach 80. XX w. rzad Margaret
Thatcher powotal The London Docklands Development Corporation (LDDC;
ang. Spotka Odbudowy Dokéw Londynskich) dokonano jednej z pierwszych na
szeroka skale zakrojonych rewitalizacji terenéw dokéw i basenéw nadrzecznych,
przeznaczajac m.in. cz¢$¢ terenéw pod nows zabudowe przemyslows, powigza-
ng z uslugami. We Wroclawiu podobna spélka, powolana przez wladze miasta
Wroclawia, mogtaby stworzy¢ wielofunkcyjne strefy, w ktérych zainwestowano
by takze w inkubatory przedsi¢biorczosci.

W stolicy Dolnego Slaska mozna zaobserwowaé bujny rozwdj tylko jednej z opi-
sanych koncepcji — polaczenie rekreacji (kajaki, statki wycieczkowe) i baréw na wodzie.
Co jednak interesujace — we Wroclawiu podmiotami inicjujacymi sg prywatni przed-
siebiorcy, cheacy dziala¢ na rzece, nie za$ miasto. Plaze nad rzeka, otwarcie nabrzezy
dla turystéw i mieszkaricéw, projektowanie catych ciagéw rekreacyjnych i terenéw
zielonych wzdtuz Odry powoli pojawia sie¢ w koncepcjach urbanistéw, jednak weiaz
czgdciej koriczy si¢ betonowaniem calosci nabrzeza (bulwar Ksawerego Dunikowskie-
20), bez dodatkowej infrastruktury (pachoty), czy mozliwosci kontaktu z rzeka (mury).

Sytuacja ta uzmyslawia obserwatorom, ze péki co nie powstal zaden spéjny pro-
jekt planistyczny stref nadodrzariskich, ukazujacy realne strefy wplywéw i funkcji.

Projekt zagospodarowania portu Popowice (Zrd- Zrewitalizowany port w Hamburgu
dlo: internet) (Zrédlo: internet)
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konsultacjach spolecznych, nie za$ na roz-
mowach ze specjalistami, a przede wszyst-
kim — z grupami bezposrednich uzytkow-
nikéw rzeki: organizacjami sportéw wod-
nych, klubami kajakowymi, wioslarskimi,
wlascicielami statkéw turystycznych, baréw
na wodzie, z organizacjami pozarzadowymi
dzialajacymi wokél Odry, muzeami z nig
zwigzanymi, specjalistami z zakresu hydro-
techniki i przedsiebiorcami zakladéw nad
Odra polozonych. Powstajace koncepcje nie
sg tez oparte o rokowania gospodarcze i ekonomiczne dotyczace m.in. mozliwosci
przywrécenia zeglugi §rédladowej (na szczeblu ogélnopolskim i miedzynarodo-
wym), czesto powstaja w oderwaniu od zasad Prawa wodnego. By w pelni ozywi¢
Odre i przestrzen wokol niej, nalezy wspélpracowaé scisle z wszystkimi zrézni-
cowanymi podmiotami, przy jednoczesnym ciagtym spogladaniu w przyszlo$¢ na
wielu plaszczyznach.

Odra jest dobrem ogétu spoleczeristwa i jako taka powinna zaspokaja¢ in-
teresy wielu grup. Jest strukturg zfozona, nieoczywista i delikatng. Przestrzenie
rzeki w miedcie to nie tylko urbanistyka czy hydrologia, to takze elementy eko-
logii, przemystu, techniki, historii i dziedzictwa materialnego, logistyki, trans-
portu, rekreacji, prawa i turystyki, zas calos¢ spaja spoleczeristwo nad nig Zyjace.
Jedynie $cista wspéipraca wszystkich sektoréw w celu jej zagospodarowania rzeki,
w czasach zmian gospodarczych i przeksztalcen urbanistycznych moze sprawic,
ze uzytkowanie aorty miasta bedzie zblizone do zasad harmonijnego, zréwnowa-
Z0Nego rozwoju, przynoszac owoce nam wszystkim. Zmiany s3 nieuniknionym
elementem przemian, jednak nie moga si¢ odbywa¢ w oderwaniu od juz wypra-
cowanych wzorcéw i wzajemnych zaleznosci.

Regent’s Canal w Londynie,
Jfot. Wioletta Wrona — Gaj
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Fenomeny Odry wroclawskiej

Fenomen, to rzadkie zjawisko, co§ niezwyklego, osobliwego wyjatkowego
z pewnych powodéw.

Odra wroctawska, to ta cz¢s¢ Odry, ktéra (wraz z odnogami, starorzeczami
i kanalami) przeplywa przez najstarszg cz¢$¢ miasta. Oficjalnie — obecnie — jest
to rzeka od Bartoszowic do polaczenia ze Starg Odra ponizej Portu Miejskiego.
Odre wroctawskg gorng i dolng rozdziela Srédmiejski Wezet Wodny. Tu potrak-
tujemy ja szerzej — w obszarze calego Wroclawskiego Wezta Wodnego.

Fenomen lokacji

Miasto zostalo zalozone na obszarach poprzecinanych ramionami i odnogami Odry
i wpadajacej do niej w tym miejscu Olawy. Podaje si¢ zwykle, ze powstalo poniewaz rze-
ka (rzeki) zapewniata osadzie obrong. Siegajac glebiej w przesztos¢, powiedzmy, ze po-
wstalo dzigki temu, ze w tym miejscu wody rozlewaly si¢ szerzej w wyplaszczeniu doli-
nowym. Plynely wolniej i ich gleboko$¢ byta mniejsza. Plytkie i piaszczyste (stad nazwa
wyspy: Piasek) dno gwarantowato bezpieczne przeprawy na drugi brzeg. Najpierw wice
powstawaly osady do obstugi takich przepraw. Bezpieczniejszym rozwigzaniem byla
jedna osada — rozbudowana w gréd warowny ,Na Ostrowie” (czyli wyspie) nazwanym
pozniej , Tumskim” — dla ochrony takich przepraw, kontroli podréznych, w koricu do
obrony péinocnej granicy, jakg rzeka Odra stanowita dla Pafistwa Morawskiego.

Przeprawiano si¢ wigc w tym miejscu piaszezystym brodem. Jezeli — dla bezpieczen-
stwa 1 wygody przeprawiajacych si¢ przez rzeke — naturalny bréd wymaszczano drew-
nem, to powstawal wéwczas most drewniany, jezeli kamieniem — most kamienny. Stad
etymologia stowa: most.” Wroclaw powstat dzigki mostom, cho¢ zmienito si¢ znaczenie
pierwotne stowa. Pierwotnie — most, to rodzaj przeprawy pozwalajacej przeprowadzi¢
ladows droge komunikacyjna pod przeszkoda wodna a obecnie nad przeszkoda wodng.
Do dzi$§ mosty leza u podstaw powstania, rozwoju i znaczenia miasta.

To tym brodem — a moze juz mostem? — przeprawiat si¢ ponad 1050 lat temu or-
szak §lubny Dabrowki zmierzajacy na dwor Mieszka I A moze i sam Swiety Wojciech?

28 Z.Gloger,Encyklopedia staropolska, Warszawa 1989, t. 3, 5. 226
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Moszczenie bylo powszechnym rozwigzaniem, gwarantujgcym przeprawy przez
wszelakie miejsca podmokle, bagniste. W miescie, jeszcze do 1945 r. ulic Szewskiej
i Kuzniczej nie nazywano ulicami lecz mostami (Schuh Briicke i Schmiede Briicke).

Najnowszy brod (most?) kamienny na potoku w Nadlesnictwie Lwiwek Slgski (RDLP we
Wroclawiu) wykonany w uzgodnieniu z Wojewddzkim Konserwatorem Zabytkiw,
foto Ryszard Majewicz

Fenomen réwnowagi

Jezeli poréwnamy: najstarszy i najnowszy plan Wroctawia, to okazuje sie, ze
niewiele si¢ one od siebie réznig! Sprawia to niemal identyczny uktad rozgale-
zionych ramiom rzeki w obszarze Srédmiejskiego Wezta Wodnego. Oznacza, to,
ze juz w $redniowieczu ustabilizowaly si¢ brzegi — jako trwaly stan réwnowagi
w (trwajacej weiaz) interakeji: czlowiek — rzeka — technika. Decyzje podejmowa-
ne przez czlowieka, mialy zwigzek przede wszystkim z wylewami rzeki i wigzaly
si¢ z potrzeba zapewnienia sobie bezpieczeristwa. Czy i na ile byly tratne — to
weryfikowala kolejna powédz. Tak jest do dzisiaj.

W efekcie tych dziatari wyksztalcil si¢ najstarszy element Wroclawskiego
Wezta Wodnego. Juz wtedy realizowano konstytucyjna zasade ,zréwnowazonego
rozwoju”. Dzigki tamtym wyborom, do dzisiaj Srédmiejski Wezet Wodny, sta-
nowi zabytek, jedyny w swoim rodzaju, niepowtarzalny, zapewniajacy tez kilka
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godzin pasjonujacego, niezapomnianego spaceru lub przyjemnego rejsu statkiem,
prowadzacego ku procesom przemiany rzeki - tworu przyrody w dobro kultury.?

Niewgtpliwie przyczynilo si¢ do tego utworzenie stopni wodnych: Piaskowego
(gérnego) i Mieszczariskiego (dolnego). Stopiert Mieszczanski powstat jako drugi,
dzigki umowie Rady Miejskiej Wroctawia na budowe mtynéw na Odrze z bogatym
mieszczaninem krakowskim Mikolajem Wierzynkiem.

Drzigki tak wytworzonej
przed wiekami réwnowadze
— moga kolejne pokolenia
utozsamiaé si¢ z tym feno-
menem miejsca, jego genius
loci i wytworzonymi w na-
stepstwie  tej réwnowagi
(pomiedzy rzeka i jej naturg
a dziatalnoscia czlowieka)
dzielami inzynierii, archi-
tektury, krajobrazu kultu-
rowego. Moga je podziwia¢
i traktowa¢ w kategoriach
zrédla informacji o czlowie-
ku i jego srodowisku.

Ksztatt Srédmiejskiego
Wezta Wodnego jest naj-

wigkszg zachowang, trwa- s S —

Teksty:Eill Masrica

% ek

@

Kartografa: D. Wojdiechowski M. Sbisec, M. Zisha

jaca w krajobrazie, feno- ., _ ey S e S L AT
menalng, rozpoznawalng, 7 .
czytelng nadal — wartoscia
miasta!

Najstarszy plan Wroctawia, archiwum FOMT

Fenomen rozwoju.

Do rozwoju Wroctawia przyczynilo si¢ jego polozenie na skrzyzowa-
niu szlakéw handlowych. Wspomniane wyzej osady — powstate dla obstugi
przepraw przez rzeke — rozwijaly sie¢ w ,polne miejsca targowe” dla wymiany
towaréw transportowanych z péinocy na potudnie i vice versa i tych dostar-
czanych rzeka — 6wezesng autostrada wodng.*® We Wroclawiu bardzo dobrze
rozwijala si¢ poludniowa osada targowa. Dlaczego plac Nowy Targ nazwano
ynowym’? Bo ,stary”, pierwotny plac handlowy, wyrosly z ,polnego miejsca

29  Grzegorz Bakulinski, Malgorzata Ksigzkiewicz, Stanistaw Januszewski, Ryszard Majewicz, Wro-
ctawski Wezet Wodny. Przewodnik Turystyczny, pod red. Stanistawa Januszewskiego, FOMT/Osrodek
Pamie¢ i Przysztos¢, Wroctaw 2008

30 Andrzej Nowak, Dzieje Polski, Biaty Kruk, Krakéw 2015, t. 2,s. 164
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targowego” byl zlokalizowany przy brodzie (a nastgpnie moscie) Piaskowym.
Sladem tamtej wielowiekowej tradycji handlowej jest lokalizacja wspétezesne;
Hali Targowe;.

Od tej pierwotnej, piaskowej przeprawy, wspélczesny most Piaskowy utrzymal
do dzi$ obowigzujaca nazwe. Bylo to tak wazne miejsce, ze od bronigcej go Bra-
my (tez) Piaskowej przez most (juz ponad rzeka: drewniany, z jednym przgstem
podnoszonym) potoczono wielkie drewniane kolo do centrum najblizszej osa-
dy handlowej - na Psim Polu (obecnego — odrestaurowanego niedawno rynecz-
ku). W ten sposéb wyznaczono nowg jednostke miary: mile wroclawska, réwna
11 250 tokciom (t.j. ok. 6 700 metréw) — powszechng na Slasku jednostke miary.

Sam most jest znakiem tego rozwoju. Nieprzypadkowo,jego sytuacja jest sta-
bilna od wiekéw $rednich. Znakiem czasu pozostaje, ze w miejscu pierwszego,
drewnianego, funkcjionuje w tym miejscu pierwszy i najstarszy most zelazny
Wroclawia.

»Biblijne wezwanie Boga do ludzi — czyricie sobie ziemig poddang — przeksztalca
si¢ w fascynacj¢ narzgdziami tego panowania, kult cywilizacji, ktéra moze wy-
doby¢ wigcej z materii, z natury. To nie Renesans dopiero, nie O$wiecenie, nie
wiek pary i elektrycznosci, ale juz wiek mtyna wodnego — rézny w réznych kra-
jach Europy — wprowadza ten modernistyczny etos.”! Etos, ktéry wspéitworzyli
konkretni ludzie przybywajacy w to miejsce z calej Europy. Pozostaly po nich
i zawodach — jakie ich zrzeszaly, nazwy wysp: Bielarska, Stodowa... Ten moder-
nistyczny etos, wspéltworza konkretni, przybywajacy przez wieki, w to miejsce
- ludzie z calej Europy, do dzisiaj.

Nie ma juz fosy zasilanej wodami rzeki Olawa, z najwigkszym w historii mia-
sta mtynem: ,Siedmiu Ké1”. Nie ma juz nawet jego $ladu w terenie. Wciaz obco-
waé natomiast mozemy z reliktami kanaléw (rynien) roboczych mtynéw Stopnia
Piaskowego (gérnego) oraz budynkéw ostatniego z miynéw — miyna Maria, kt6-
ry od lat 60. XX w. nie korzystal juz z energii rzeki i kota wodnego. Weiaz pracuja
za$ elektrownie wodne powstale w latach 20. XX w. w miejscu mtynéw miejskich
i budowli hydrotechnicznych stopnia Mieszczariskiego (dolnego). o srednio-
wiecznej proweniencji.

Stopien Mieszczaniski, powstaly dzieki umowie Rady Miejskiej Wroctawia
z Mikotajem Wierzynkiem, dal poczatek kanalizacji rzeki, intensywnie rozwija-
nej od XIV wieku, w koricu XIX w. zamknigtej ,od géry” stopniem Szczytniki,
za$ z poczatkiem XX wieku stopniem Redzin ,,0d dotu”. Tedy tez poprowadzono
nowozytng droge wodng z utrzymang, do dzisiaj $§luza znamienng genialnym
w swej prostocie pomystem zwigkszenia przepustowosci drewnianej §luzy komo-
rowej (powstalej w latach 1791-1794) przez jej przebudowe na komorows, muro-
wana, ,z przestawionymi glowami”.

31 op.cit.

78



FENOMENY ODRY WROCLAWSKIE]

Réwnie odwaznym i unikatowym pozostaje usytuowanie elektrowni wodnych
na jednym (Mieszczariskim) stopniu wodnym, wymuszajace synchroniczng (réw-
nolegta) prace urzadzen dwu — de facto — zakladéw energetycznych. W swoim cza-
sie elektrownie te nalezaly do najnowoczesniejszych w tej czesci Europy. W ich
budowie udzial mieli najwybitniejsi inzynierowie, konstruktorzy wroctawscy lat
20. XX w. —GiintherTrauer, Sticher i Kirchner. Do dzisiaj elektrownie pozostaja
nie tylko dzielem techniki — takze sztuki. Potwierdzaja to nazwiska, najwybit-
niejszych twércéw doby modernizmu i wroctawskiej awangardy artystycznej tego
czasu, ktérym elektrownie zawdzigczajg architekture, rzezbe i detal — Maxa Berga,
Ludwika Mioshamera, Richarda Konwiarza, Roberta Bednorza i Jaroslava Vonki.

Fenomen wspélistnienia miasta z rzeka

Najnowszy plan Wroctawia (fragment ograniczony do centrum), Wydane XV
- 2015, pod red. Grzegorza Zwoliniskiego

Wspélczesny krajiobraz Wroclawia, stanowi spuscizne wielowiekowego
wsp6lzycia miasta z rzekg Odra i jej doplywami. Wyspy, liczne odnogi rzeki i ka-
naly zostaly wkomponowane w tkanke urbanistyczna w stopniu niespotykanym
w innych rejonach Polski. Réwniez w skali europejskiej Wroclaw nalezy do miast
wybitnie zwigzanych z rzeka. Powszechnie znany jest jako miasto ,stu mostéw”
(tak naprawde ponad 300), ale niewielu wie, Ze jest tez miast em ,stu kilometréw
waléw przeciwpowodziowych” obsadzonych drzewami i brzegéw wéd, ,stu zabyt-
kéw inzynierii wodne;j”, ,stu kilometrowej sieci wodociagowe;j”, ,stu kilometrowej
sieci kanalizacyjnej”, ,,stu portéw, przystani i nabrzezy przetadunkowych”.’?

Fenomen miejsc magicznych

W wydanej w 1999 r. ksiazce opisujacej ,magiczne miejsca” réznych miast
Polski, wéréd kilkudziesieciu miejsc znanych i nieznanych, wroclawska ulica Pa-
sterska pojawia si¢ dwukrotnie.** Dlaczego?

Ulica Pasterska odkrywana jest przez Wroclawian gdyz wzdluz niej odnajdu-
ja wiele tajemniczych budowli inzynieryjnych i obiektéw ksztattujacych krajobraz
kulturowy tej czesci miasta. Sktada si¢ nani rzeka, kanaty, obsadzone drzewami
waly przeciwpowodziowe, mosty, sluzy, réznej konstrukeji nabrzeza przetadunko-
we (w wigkszosci nieczynne, co dodaje tajemniczosci i porusza wyobrazni¢) i inne
obiekty, dla przecietnego spacerowicza niezrozumialego przeznaczenia. Niektére
z nich zostaly statnio przebudowane i wyremontowane, a to w zwigzku z przeciw-
powodziows przebudowa Wroclawskiego Wezla Wodnego. Wroclawianie weiaz na
nowo odkrywaja fenomen, tego i innych magicznych miejsc miasta z Odra zwia-

32 Ryszard Majewicz, Dziedzictwo Wroctawskiego Wezta Wodnego, w: Dziedzictwo morskie i rzecz-
ne Polski pod red. Stanistawa Januszewskiego, Politechnika Wroctawska, Fundacja Otwartego Muzeum
Techniki, Wroctaw 2006, s. 49-64

33 Magiczne miejsca — Wroctaw, Wydawnictwo Pigtek Trzynastego, £.6dz 1999, s. 72-73 i 95-97
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zanych, zauwazajac unikatowe w skali europejskiej, a moze i $wiatowej, przyjazne
wspdlistnienie owocéw pracy czlowieka, wybitnych dziet inzynieryjnych, z naturg
wéd przeplywajacych ramionami i kanalami Odry wroctawskie;.

Spacer szlakiem tych budowli jest tez urokliwym o tyle, ze bezustannie zmie-
nia si¢ ich otoczenie i krajobraz. Naprzemiennie widzimy rézne budowle: prze-
mystowe, wodne badz stuzace transportowi (drogi wodne, przeprawy — mosty
drogowe i kolejowe). Na ich bogaty i roznorodny katalog sktada si¢ réwniez ar-
chitektura budownictwa mieszkaniowego, nadrzeczne bulwary, zieled ogrodéw
dzialkowych, nadrzecznych I3k, trawiastych plaz, drzew i krzewéw.

W rze¢dzie budowli technicznych wyrézniaja sig:

Jaz koztowo-iglicowy systemu francuskiego inzyniera Charlesa Poirée, autora ge-
nialnego patentu, dzicki ktéremu po raz pierwszy mozna bylo spietrza¢ w sposéb kon-
trolowany niemal wszystkie wazne dla zeglugi rzeki Europy. Dzialajacy do dzis, orygi-
nalny $wiadek czasu pierwszego etapu kanalizacji Odry. Endemit tego typu konstrukji.

Brama powodziowa pod mostem Burzowym. Dzialajaca jako pionowa szu-
flada wysuwana z wngki pod mostem. Dzialajaca samoczynnie — niezaleznie od
stanéw wod po jej obu stronach. Przyklad szczytowego rozwoju tego typu bram
uzywanych do zamykania na czas odplywu wejs¢ do dokéw i portéw wybrze-
zy Oceanu Atlantyckiego. Jej konstrukeje i zasad¢ dziatania wzorowano na roz-
wigzaniu o wiele wickszej bramy opracowanej przez inz. Gustawa Eiffla czonej
dla Kanalu Panamskiego. Brama wroclawska byla na tyle wzorcows, ze jej opis
znalazl si¢ w podreczniku inzyniera Maksymiliana Matakiewicza, dedykowanym
w 1931 r. studentom inzynierii wodnej Politechniki Lwowskiej. Obecnie te za-
chowang, zabytkowa brame poprzedza nowoczesna konstrukcja — z zamknigciem
segmentowym, wzorowanym na zamknig¢ciu gérnym $luzy Rézanka, stluzacym
zaréwno przepuszczaniu wod dla zeglugi jak i wéd powodziowych.

Jaz Bartoszowice — wybitne dzielo inzynierii wodnej, ,wymykajace si¢” kla-
sycznej typologii jazéw. To kluczowy obiekt sterujacy wodami przed ich naply-
wem do Odry wroclawskiej, wspélpracujacy synchronicznie z jazem Opatowice
i kanalem Odra-Widawa w ramach jednego z najwazniejszych, wewnetrznych
weztéw wodnych WWW.

Katalog fenomenalnych, rzadkich dziel, zjawisk, osobliwosci Wroctawskiego
Wezta Wodnego dtugo mogliby$my tutaj rozwijaé. Stad nieprzypadkowo, wiasnie
we Wroctawiu narodzita si¢ Fundacja Otwartego Muzeum Techniki — fenomen
w skali europejskiej i $wiatowej. Z uporem realizuje ide¢ ochrony dziet kultury
technicznej Polski, takze tych na Odre nanizanych, promujac potrzebe organiza-
cji Otwartego (przestrzennego) Muzeum Techniki, z jadrem w osi wroctawskiej
Odry srédmiejskiej, opartego na dzietach kultury technicznej, od wroctawskich
elektrowni wodnych, przez stopnie wodne Mieszczariski i Piaskowy, po wodocia-
gowa wieze cisnieri ,Na Grobli”.
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Opole nad Odra

1. Naturalne warunki przeprawy przez Odre w Opolu

Podejmiemy prébe opisu i oceny wspélzaleznosci miasta od rzeki. Rozwazania
rozpoczniemy od analizy topograficznej obrzezy Odry w Opolu. Wykazemy jak wa-
runki naturalne zadecydowaly o rozwoju miasta poczawszy od lokalizacji brodu na
Odrze i straznicy na Ostréwku po zamek i rozwijajace si¢ na jego obrzezu miasto.

Widok Opola w 1608 r. (Valentin von Saebisch)

Taka sekwencja zdarzen nie byla przypadkowa a wynikala z naturalnych wa-
runkéw istnienia przeprawy w tym miejscu rzeki. Analizujac ja a gléwnie konfi-
guracje nadbrzezy przeplywajacej przez miasto Odry dojdziemy do dos¢ prawdo-
podobnej konstatacji, iz w tym miejscu musiala istnie¢ od pradziejéw przeprawa
a nastepnie warownia nad rzeka. Do takiego stwierdzenia upowaznia wzniesienia
Ostréwka nad poziom rzeki rzedu ok. 10 m. Natomiast po przeciwnej stronie od
strony miasta wzniesienie Zamku Gérnego jest jeszcze znaczniejsze.
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Plan Opola z 1650 r. (Matthaus Merian)

O takiej konfiguracji zadecydowaly plytko posadowione warstwy margla
i wapienia. Ich uwarstwienie na Ostréwku stanowi, iz miejsce to posiada na-
turalne warunki obronne przez wypigtrzenia péinocnej czg¢sci Pasieki ponad
nurtem Odry. Dawalo to bezpieczeristwo osiedlenia oraz warunki do Zycia. Nic
tez dziwnego, iz byto zamieszkale juz w odleglej przesztosci, przed utworzeniem
sie struktur plemiennych. Pozornie podobna sytuacja dotyczy wyspy Bolko oraz
Winskiej, z tym, iz brak na nich wypietrzenia zadecydowal o powstaniu warowni
tylko na Ostréwku.

Poczatki zorganizowanego osadnictwa przypadaja tu na VIII w. Nie bez zna-
czenia byl tez przeplyw Odry przez trzy niezalezne odnogi co prowadzito do
ich splycenia a tym samym umozliwialo tatwiejsza przeprawe. Warto przy tym
zauwazy¢, iz do XVII w. Mlynéwka byta gléwnym nurtem Odry, natomiast p6z-
niej stata si¢ nim zachodnia odnoga rzeki. W pierwszym okresie latwiejsza byta
przeprawa ale trudniejsze warunki zatozenia mtynéw. W drugim okresie za$ od-
wrotnie. Nalezy tez zwr6ci¢ uwage, iz naturalna dolina rzeki w strone zachodnia
dochodzi az do skarpy na osiedlu Dambonia. Pradolina Odry jest tu szeroka na
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okolo dwa kilometry. Wnosi¢ nalezy stad, iz w tym kierunku moglo si¢ w prze-
szlosci znajdowa¢ kilka bocznych odnég rzeki, powodujac jednoczesnie, iz sto-
sunkowo plytki nurt gléwny zapewnial dogodng przeprawe przez Odre na wy-
sokosci Ostrowka. Widaé stad, ze
te naturalne warunki zadecydowaly
o usytuowaniu w przeszloéci prze-
prawy przez Odr¢ wraz z warow-
nig na Ostréwku. Oczywiscie Odra
w przeszlosci plyneta réznymi ukia-
dami ciekéw swojej pradoliny.

Wskazujac na pierwotne warunki
powstawania osadnictwa na Ostréw-
ku w Opolu chee uzmystowi¢ wyréz-
niajace usytuowanie przeprawy przez
Odre w tym miejscu na dalszy rozwdj
Zamek Opolski w 1654 warowni, a nast¢pnie osady, az do po-

wstania miasta. Jeszcze jeden pow6d
jest istotny dla rozwoju osadnictwa a mianowicie uskok twardych skat wapiennych,
ktére decydowaly o usytuowaniu brodu - prawdopodobnie w tym miejscu gdzie
dzisiaj mamy spietrzenie Mtynéwki.

2. Rozwdj osady na Ostréwku

Prowadzone przed wojng badania archeologiczne poprzedzajace wybudowa-
nie obecnego Urzgdu Wojewddzkiego a nastepnie powojenne odslonity pozosta-
losci okazatej osady powstatej w VIII w. na Ostréwku. Osada ta byta prawdopo-
dobnie wiodgcym osrodkiem plemiona Opolan. W sgsiedztwie istnialy kolejno
paristwa Wielkomorawskie, pézniej Czeskie oraz Polan. Slask pozostawat w polu
oddziatywan tych struktur. Okolo 980 r. zostal wcielony do powstajacego Pari-
stwa Polan o czym $wiadczy warstwa spalonego drewna odkrytego przez arche-
ologéw. Fakt ten uwaza si¢ za dowéd podboju Slaska przez Polan.

W pierwszym okresie na wzniesieniu powstal kasztel i prawdopodobnie wie-
za mieszkalna jako pierwsza trwata budowla kamienna. Na nieduzym Ostréwku
nie byto miejsca na osade przy warowni. Swiadczg o tym odkopane pozostatosci
osady oraz drewniano - ziemny wal obronny na brzegu wyspy.

7 Dam gegen Leterftyttungen.

3. Lokalizacja Opola

Rozrastajacy si¢ Ostréwek byl ograniczony rozmiarami wyspy. Z tej tez
przyczyny na drugim brzegu Mlynéwki powstalo wiasciwe Opole. Lata
1222-1228 za panowania Kazimierza I stanowiag najintensywniejszy okres
rozwoju miasta. W 1228 r. Opole stalo si¢ nie tylko siedzibg ksigstwa ale
réwniez centrum koscielnym - powstaje wéwczas kosciél sw. Krzyza, a na-
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stepnie kolejne koscioly i klasztory. W 1228 r. rozpoczeto budowe muréw
okalajgcych miasto wykonanych juz czesciowo z cegly rozpowszechniajace;j.
si¢ w tym czasie na Slasku. Powstajacy mur dochodzit do nabrzeza Mtynow-
ki. Podobnie rozbudowujacy si¢ zamek ksigcia na Ostréwku spowodowal wy-
siedlenie mieszkanicéw na drugi brzeg do powstajacego miasta. Reasumujac,
z poczatkiem XIII w. rozpoczela sie historia otoczonego ceglanym murem
obronnym Opola.

4. Mlynéwka gléwnym nurtem Odry w Opolu (do XVII w.)

W pierwszym okresie istnienia miasta Mlynéwka byta gtéwnym nurtem Odry.
Oznaczalo to, iz na wysokosci dzisiejszego spig¢trzenia Mlynéwki wystepowat
najtrudniejszy do pokonania odcinek rzeki. Prawdopodobnie byta ona szersza
niz obecnie. Przeprawa w tym miejscu dawala pelna kontrole nad przeplywem
towaréw i ludnosci. Natomiast co do energetycznego wykorzystania nurtu rzeki
dla mlyna brak wiadomosci.

Wiadomo jednak, iz w bliskiej odleglosci od Opola - w Jemielnicy w 1280
r. zostalo zalozone przez ks. Bolka I opactwo Cysterséw dysponujace mtynem
z kolem wodnym usytuowanym nad sztucznym stawem. Nalezy stad wnosi¢, iz
z tego okresu pochodzy pierwsze préby wykorzystania energii przeplywajacej
Odry do celéw gospodarczych. Danych z tego okresu brak - mozna tylko po-
stawi¢ hipotezg, iz ksiaze¢ opolski zezwalajac Cystersom na postawienie mtyna
w Jemielnicy rozpoczal budowanie mlynéw wodnych na Opolszczyznie. Praw-
dopodobnie wraz z budowa muréw miejskich powstal nad brzegiem Mlynéwki
pierwszy mlyn z kolem wodnym szeroko wykorzystywanym w Cesarstwie Rym-
skim, a powtérnie ,,odkrytym” w Europie od IX wieku.

5. Mlynéwka odnoga Odry.

Bardziej dogodny dla wyko-
rzystania rzeki dla celéw gospo-
darczych byt drugi okres, kiedy
Mtynéwka zostata tylko odnoga
Odry. Dawalo to wigksze bez-
pieczenistwo w czasie powodzi.

Na podstawie zachowanej
ryciny z XVII w. wynika, iz
w Opolu istnial most przez
gléwny nurt rzeki oraz dwa
mosty przez Mlynéwke, mie- : T
dzy ktérymi usytuowane bylo === . ——
kilka k6t mtynskich. Na kolej- Opole w 1750 r.(Friedrich Bernbard Werner)
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nej rycinie z 1608 r. pojawiajg si¢ 4 kota mlyniskie, ktére moga nalezec¢ réwniez
do dzwigéw pracujacych w porcie. Natomiast wojna 30-letnia zahamowata
rozwdéj miasta tak dalece, ze dopiero pod koniec XVII w. usunigto zniszczenia
w miescie. Dokonano wéwczas przebudéw kamienic na pierzejach Rynku na-

dajac im barokowy charakter.

6. Czasy pruskie.

W wyniku wojen §laskich
w polowie XVIII wieku, pra-
wie caty Slask za wyjatkiem
poludniowo - wschodniej
cze$ci  przypadl Prusakom,
ktérzy rozpoczeli intensywny
rozwéj gospodarczy regionu
a tym budowg nowych drég
transportowych. Byl to okres

7| Der Kanigl, Stadt  Oppeln .

rozwoju i modernizacji miast
slaskich a w tym Opola.

W 1819 r. wladze mia-
sta uzyskaly pozwolenie od
Rejencji Opolskiej na roz-
biérke muréw miejskich.
W 1822 r. zburzono bra-
me¢ Bytomska na ul. Kra-
kowskiej co dalo szans¢ na
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rozwéj miasta w kierun-
ku poludniowym, kilka lat
pdzniej wyburzono brame
Goslawicka, Natomiast w wigkszo$ci jeszcze drewniana zabudowa miasta
zostala zastagpiona murowang. Opole stalo si¢ stolica Rejencji Gérnoslaskiej-
W miescie wybudowano budynki administracji Rejencji Gérnoslaskiej oraz
szkél. Stan ten tez wplynal na wykorzystanie nadbrzezy Mlynéwki jako portu
rzecznego.

W 1824 r. Opole mialo 2 mtyny, 25 gorzelni, 5 browaréw i 3 piece wapienni-
cze. Nalezy tez zauwazy¢, iz mialo tez 25 flisakéw oraz 8 woznicéw. W miescie
bylo tez ponad 50 gospéd i szynkéw. W tym tez czasie przebudowano nawierzch-
nie gléwnych ulic. A w latach 1823-1824 wybudowano staly most przed brama
Odrzanska a pod koniec lat 40 wybudowano staly most aczacy centrum miasta
z Przedmiesciem Odrzanskim nazwanym Mostem Stulecia dla upamigtnienia
zawladnieciem Slaska przez Prusy.

Plan miasta Opola z 1784r. (Ev. Dorn)
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7. Porty w Opolu.

W 1858 r.Opole bylo waznym wezlem transportowym na co wplyw miala
réwniez powstala w 1847 r linia kolejowa laczaca najpierw Wroctaw z Opolem
a nastepnie przedtuzona az do Mystowic. W 1858 r wwieziono do miasta wéw-
czas 331 tys. ton towaréw a wywieziono 369 tys.t. Dotyczylo to acznie transportu
kolejowego i rzecznego. W tym czasie w Opolu istniato 41 firm transportowych
dysponujacych 52 barkami o nos$nosci 818 ton. Plaskodenne a pojemne barki
zastgpily wtedy male lodzie i tratwy flisakéw.

Miejscem przetadunkéw byt éwezesny port opolski usytuowany w srodkowe;
czg$ci Miynéwki nad obecnym budynkiem Filharmonii. Do portu tego docho-
dzita nawet odnoga linii kolejowej. Miasto w koricu XIXw. rozwijalo si¢ b. inten-
sywnie stajgc si¢ centrum przemystu cementowego. W tym czasie lacznie kole-
jowy i rzeczny transport zwigkszyl si¢ wielokrotnie w stosunku do przewozéw
na poczatku stulecia. Natomiast pod koniec tego stulecia stary port zostal tylko
zimowiskiem barek a nowy usytuowano na gléwnym nurcie rzeki na wysokosci
cementowni Odra.

8. Regulacja Odry

W okresie migdzywojennym zakoriczono rozpoczete jeszcze w polowie XIXw.
prace przy kanalizacji Odry, Ostatnim elementem bylo oddanie w 1939 r. Kanalu
Gliwickiego do eksploatacji. Rozbudowano tez nowy port w Opolu na obrzezach
cementowni Odra. Wykonano wiele spietrzeni od Kozla po jej ujscie zapewnia-
jac warunki do calorocznej eksploatacji tej zasadniczej dla Slgska drogi wodne;.
Uzyskano dogodne warunki do ciaglego transportu materialéw masowych jak
wegiel, Zzwir i cement. Na terenie Opola w wyniku regulacji powstaly 4 sluzy;
w Grotowicach, przy rozwidleniach rzeki przed wyspa Bolko oraz we Wréblinie.

Warto tu zwréci¢ uwage, iz przy obecnym rozwoju hydroenergetyki spietrze-
nia rzedu 2m przy odpowiednim strumieniu wody stanowia juz potencjalne
zrédlo energii elektrycznej. Moga tu by¢ zastosowane np. turbiny Banki-Michella
na spi¢trzeniach Odry w Opolu. Nalezy sadzi¢, iz zostanie podjeta dyskusja nad
wykorzystaniem tych mozliwosci pozyskiwania energii .

9. Rekonstrukcja két mlynskich w Opolu

Wykorzystywanie Odry do przewozéw towaréw, jako szlaku komunika-
cyjnego posiada wielowiekows histori¢ rozpoczeta przed zorganizowaniem si¢
plemion Opolan. Pierwszy etap to splaw drewna rzeka a nastepnie towaréw
na prostych lodziach prowadzonych przez przewoznikéw- flisakéw, ktérzy byli
w $redniowiecznej strukturze zawodéw zorganizowani w cech. Stan ten trwal
az do polowy XIX w. Zauwazmy, iz w sprawozdaniach miasta w 1824r. wyste-
puje jeszcze 25 flisakéw a w kolejnym z 1858 r .mamy juz tylko sprawozdanie
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z przewozonych mas towaréw. W tym czasie doszlo tez do zmiany organizacji
przewozéw: flisakéw z malymi todziami. Zastapili ich przewoznicy korzystajacy
z barek rzecznych. Zintensyfikowany wéwczas transport rzeczny zapewnial roz-
wéj przemystu i miast §laskich w potowie XIX w . W nastepstwie dochodzi do
pierwszej regulacji Odry w 1864 r. Wybudowano wéwczas pierwsze §luzy, m.in.
na Mlynéwce w 1867 r.

Natomiast wspélzalezno$¢ miasta od rzeki wymaga zachowania $wiadectw
kultury materialnej odnoszacych si¢ do tej wspdlnej przesztosci. Opole nalezy
bowiem do tych nielicznych miast polskich, ktére istnieja w koegzystencji z rzeka
a nie obok lub wbrew rzece. Fakt ten nalezy wykorzysta¢ przywracajac miastu
charakter miasta nad rzeka a nie obok rzeki.

Pierwszy krok w tym kierunku uczyniono zagospodarowujac nadbrzeza. Po-
zostaje kolejny, ktérym moze by¢ odtworzenie zespolu két mlynskich nad spie-
trzeniem Mtynéwki. Bylby to wazny akcent spinajacy poczynione dotychczas
prace nad przywréceniem rzeki miastu. Takie dzialania przed prawie 20 laty
proponowalo Towarzystwo Opieki nad Zabytkami. Wéwcezas problem ten zi-
gnorowano a miasto stracilo szans¢ na kulturowe zagospodarowania nadbrzezy
Mtynéwki nawigzujacej do przeszlosci Opola. Picknie zagospodarowana Mty-

H.655. Oppeln . Das rechte 0der-Ufer mir Evang.Kirche
Synagoge u: Rathaus=Thuem .

Stopiert wodny na Mtynowee — jaz staty i sluza komorowa
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néwka to malo- brakuje w niej dominanty podkreslajacej jej centralne znaczenie
w historii miasta.

Podobna rekonstrukeje a raczej odtworzenie wykonano w Pradze na Malej
Stranie, przywracajac dziatalno§¢ mtynéw wodnych, ktérych od pierwszej wojny
$wiatowej tam nie bylo. Dzisiaj ten zespél zabytkéw techniki jest perelka starej
Pragi. Stanowi on interesujace uzupelnienie starej barokowej architektury pra-
skiej. Czy w Opolu mozna postapi¢ podobnie —to dobre pytanie do wiodarzy
miasta. Nim to nastapi przedstawiamy ponad 20 letnig propozycj¢ TOnZ, ktére
proponowalo wladzom miasta odtworzenie pary két miynskich przylegtych do
spietrzenia Miynéwki.

W prezentowanym opracowaniu dowodzimy wspélizaleznosci Odry z Opo-
lem z tym, iz obecnie rzeka stanowi raczej przeszkode w rozwoju miasta niz
czynnik miastotwérezy. To paradoks wspélicezesnej cywilizacii. Istotnie obie czesci
miasta rozdzielone Odrg majg powazne trudnosci komunikacyjne wiasnie przez
plynaca przez $rodek miasta rzeke.
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Fundacja Przystan Wisla

WWW - nie tylko Wroclawski,
lecz i Warszawski Wezel Wodny

WWW - potréjne, albo 3 x W, na catym $wiecie kojarzy si¢ z ogélnoswiatowa
siecig informacyjng i adresami réznych serwiséw, portali. Na Dolnym Slasku ma
inne jeszcze znaczenie — to Wroctawski Wezel Wodny, obejmujacy odnogi i do-
plywy Odry oraz sztuczne kanaly, wspélczesne i zabytkowe §luzy i inne obiekty
hydrotechniczne. Zamiast go opisywaé, moge tylko zazdrosci¢, gdyz w Warsza-
wie Wista plynie jednym korytem.

Jednak w stolicy tez jest — Warszawski Wezet Wodny. A moze raczej byt? Lub
bedzie?. Czasem zapominamy, iz w Zlotych Wiekach Rzeczypospolitej i Wisty nie
tylko Wista byta zeglowna od Krakowa po Baltyk, ale i jej doptywy. Szczegélne
znaczenie mialy za§ Narew plynaca od Wielkiego Ksigstwa Litewskiego i Bug,
ktérym splawiano towary az z Wolynia, albo po potgczeniu z Dnieprem — z Mo-
rza Czarnego. Obie rzeki tgczg sie z Wisly tuz ponizej Warszawy. Nieco powyzej
stolicy doptywa do Wisty Pilica, tez kiedys zeglowna. Od polowy XIX wieku na
warszawskim Solcu produkowano parowce. Obecnie Port Czerniakowski wraca do
zycia, lecz w roli turystycznej. Nie zycze Wroctawiowi przypadku jaki dotknat Port
Praski, w ktérym budowane sg dzi$ apartamentowce. Ogromny Port Zerariski jest
niemal catkiem martwy. Skromny ruch turystyczny odbywa sie przez Sluze Zerani-
ska i Kanat Zerariski na Zalew Zegrzyrniski, gdzie spotykaja sic Bug z Narwig.

Martwe jest tez ujscie Narwi do Wisly w Modlinie. Kiedys byta tam nie tylko
stynna twierdza, lecz i wazny port, spichlerze. Narwig i Bugiem plynely towa-
ry z niemal calej wschodniej czesci Rzeczypospolitej Obojga Narodéw. Dzisiaj
Narew przestata by¢ zeglowna migdzy Wista a Zbiornikiem Zerariskim. Pigtrzg-
cy zbiornik stopiet Debe pozbawiony jest luzy, na ktérej zaoszczedzono, choé
pierwotnie byla planowana. Uznano, iz wystarczy Kanat Zeranski.

W ostatnich latach pojawilo si¢ (powrécito?) hasto Warszawskiego Wezta
Wodnego. Zaréwno ze wzgledu na rozwdj regionalnego ruchu pasazerskiego
i sportowo-rekreacyjnego, jak i w kontekscie planéw zwigzanych z Miedzynaro-

dowg Droga Wodng E-40.
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Migdzynarodowe Drogi Wodne

Trwaja niekoriczace si¢ dyskusje o szansach na rewitalizacj¢ drég wodnych
w Polsce, na ozywienie zeglugi tak profesjonalnej, jak i turystycznej. Silny dla nich
impuls dala Unia Europejska, rekomendujac trzy miedzynarodowe drogi wodne
prowadzone przez Polske.

Poming tu MDW E-30, majaca Baltyk przez Odre polaczy¢ z Dunajem
i Labg, a nimi z Morzem Czarnym i Pélnocnym. Dwie dalsze wytyczone sa
Wistag. MDW E-70 prowadzi do Polski skrajem Baltyku z Klajpedy na Zalew
Wislany, by nastepnie przez Zulawy wejs¢ na Wiste i nig biec az do Bydgoszczy,
gdzie skreci na zachéd bynKanatem Bydgoskim, Narwia, Warta dotrzeé do gra-
nicy z Niemcami na Odrze, i dalej, na dobrze rozwiniety system drég wodnych
Europy Zachodnie;j.

MDW E-40 prowadzi od Baltyku, Gdariska (lub jesli kto§ woli — Skandyna-
wii) znacznie dalej Wista, bo do Warszawy. Dalej ma skrecac¢ na wschéd, faczac
rzekami i kanatami Wiste z Dnieprem, uchodzacym do Morza Czarnego. To
takze wyjscie na ogromny system drég wodnych Europy Wschodnie;.

Miedzynarodowa Droga Wodna E-40

Te trzy drogi wodne to ogromny projekt majacy laczy¢ wschodnia i zachod-
nig czes¢ Europy, péinocng i potudniows, z gtéwnymi weztami §rédladowo-mor-
skimi na Morzu Péinocnym, Baltyku i Morzu Czarnym, z polaczeniami takze
z Morzem Srédziemnym i Morzem Biatym, Atlantykiem i Morzem Kaspijskim.
Polska pelni¢ ma role swego rodzaju zwornika i skrzyzowania tych drég wodnych.
Dzi$ niestety pelni role czarnej dziury, oddzielajacej wspomniane systemy wodne,
a to ze wzgledu na upadek zeglugi srédladowej w Polsce, wymuszony stanem drég
wodnych.

Z dzisiejszej perspektywy wydaje si¢ niewiarygodne, iz kiedys Wista stano-
wila najbardziej aktywna droge wodng w Europie, o najwiekszej ilosci transpor-
towanych towaréw. Nie tylko z jej dorzecza, ale i poprzez istniejace wowczas
polaczenia na wschéd, ku krancom Rzeczpospolitej Obojga Narodéw. O zbozu
z Polski oraz soli z Wieliczki i Bochni plynacej Wista do Gdanska i do krajéw
Europy Zachodniej kazdy chyba wie — ale tg drogg transportowano takze miedz
z kopaln dzisiejszej Stowacji i liczne towary na péinoc i zachéd Europy z krajéw
$rédziemnomorskich i Orientu.

Jesli nazwatem Polske czarng dziurg w systemie drég wodnych Europy — to
najczarniejsza jej cze$é z jedej strony stanowi odcinek od Bydgoskiego Wezla
Wodnego w gére Wisly, z drugiej zas, praktycznie nie istniejace dzi$§ polaczenie
Wisly z Dnieprem, a wlasciwie z Brzesciem nad Bugiem, bo podobnie jak na
zachéd od polskiej granicy na Odrze, takze na wschéd od Bugu drogi wodne

istniejg i funkcjonuja.

90



WWW - NIE TYLKO WROCEAWSKI, LECZ I WARSZAWSKI WEZEEL WODNY

Trwa obecnie w Polsce dyskusja nad polaczeniem Wisty ze wschodnia gra-
nicg. Najcze$ciej wymienia sie trzy warianty, ktérych poczatkiem jest Warszaw-
ski Wezel Wodny. W tzw. trzecim wariancie MDW E-40 prowadzi z Warszawy
w gére Wisly do Deblina, skad miatby odchodzi¢ na wschéd nowy kanal. Drugi
i pierwszy wariant tez pomijaja Bug, gléwnie ze wzgledu na ogrom prac przy jego
uzeglownieniu, generujacych réwniez wielkie straty przyrodnicze i spoteczne.

Droga wodna Modlin — Brze$¢ nad Bugiem

Tu zaja¢ si¢ chcialbym wezlem warszawskim, jako waznym dla wszystkich wa-
riantéw. Choé nie ukrywam, ze jestem zwolennikiem wariantu pierwszego, prowa-
dzonego na Zalew Zegrzyriski a nastepnie nowym kanalem lateralnym do Bugu,

Zetknatem si¢ z opiniami, iz wariant trzeci jest najkrétszy, gdyz kanat z Wi-
sly, z D¢blina do granicy liczylby niecale 160 km. Jest to nieporozumienie lub
naduzycie, bo zapomina si¢ o o niemal 160 kilometrach Wisty od Modlina do
Deblina, dla uzeglugowienia wymagajacej réwnie wielkich prac jak przy budowie
wspomnianego wyzej kanatu. Prawde méwige powsta¢ musiataby Kaskada Srod-
kowej Wisty, prowadzona na dystansie 320 km. Tymczasem wariant pierwszy,
gdy juz w Modlinie i w Warszawie MDW E-40 skreca na wschéd, jest o ok.
70 km krétszy, bo z Modlina do Brzescia byloby okolo 250 km, z zeglownym
juz pierwszym odcinkiem, czyli Kanalem Zerarskim i Zalewem Zegrzyriskim.
W sumie wigc budowa nowej drogi wodnej bytaby krétsza nie o 70 km, lecz o ok.
100 — niemal jedng trzecig!

Istotna jest tu mym zdaniem wielko$¢ strumienia towaréw, przemieszczanego
nie tylko od Gdanska i do Gdariska z Warszawy, ale i z Warszawy do Odessy,
a nie tylko do D¢blina czy Lublina.

Ruch turystyczny

WWW to przy okazji lepsze otwarcie Wisly (takze Europy Zachodniej) na
Mazury szlakiem Narwi i Pisy. W Europie znajdujemy tysigce pasjonatéw, ktérzy
s3 gotowi tygodnie poswiecic¢ leniwej zegludze na jachtach i hausbotach, potaczo-
nej ze zwiedzaniem mijanych miejsc.

Od wielu lat promowany jest Szlak Batorego. Mialby prowadzi¢ z Warszawy
do Wilna nad Niemnem - Wista, Narwig, Pisa, Biebrza, Kanalem Augustow-
skim. Z powrotem za$ Niemnem do Baltyku i Wisly. Dla zeglugi profesjonalne;j
i turystycznej trudng do pokonania przeszkods jest Biebrzariski Park Narodowy,
zwany ,Polska Amazoniy”, wymagajacy szczegélnej ochrony. Sg jednak projekty
ten problem rozwigzujace, proponujace polaczenie Wielkich Jezior Mazurskich
z Pojezierzem Augustowskim, poczynajac od liczacyh ponad sto lat propozyciji
polaczenia jezior Tyrklo i Buwelno. W tej wizji - a wilasciwie juz konkretnych
planach - omija si¢ Biebrzariski Park Narodowy. A potem — prosto na Wilno!
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Modlin jako punkt poczatkowy wybralem tu nieprzypadkowo. Od znajduja-
cego si¢ tu ujscia Narwi dzieli si¢ Wist¢ na Dolng i Srodkows. Mato kto pamieta,
iz Dolng Wisle widaé¢ z taraséw Palacu Kultury i Nauki w Warszawie! Przed
powstaniem Kanatu Zeranskiego przez wieki przez Modlin prowadzity drogi
wodne zaréwno z Narwi jak i Bugu.

Stopien Debe — klucz do Petli Warszawskiej

W Modlinie rozpoczyna si¢ Warszawski Wezet Wodny, polozony na planie
tréjkata, ktérego pozostatymi wierzchotkami s3 Warszawa (sluza Zerarska) i Za-
lew Zegrzyniski - stopienn De¢be, pigtrzacy zalew - albo ujscia do niego Bugu
i Narwi w okolicach Serocka.

W literaturze przedmiotu od dawna uzywa si¢ nazwy ,hydrowezel warszaw-
ski”, czyli Warszawski Wezel Wodny. Na Wezel Warszawski skladajg sie:

- Kanat Zeranski od sluzy Zerari (520,3 km Wisty) do Nieporetu nad Zale-
wem Zegrzynskim o dlugosci 17,2 km,

- Odcinek w dét Wisty od Zerania (520,3) do Modlina (550,5) o dtugosci 30,2 km,

- Narew od ujscia do Wisty (550,5 Wisty a 0,00 Narwi) do Stopnia D¢be
(21,6 Narwi),

- Zbiornik Zegrzyriski od stopnia D¢be (21,6 Narwi) do Zegrza (30,0) o diu-
gosci 8,4 km.

Lacznie wiec wezet liczy 77,4 kilometréw, a doda¢ tu mozna jeszcze co naj-
mniej 60 km powigzanych z nim drég wodnych:

- Wista Warszawska od $luzy Zerai (520,3) do centrum Warszawy, co naj-
mniej do Portu Czerniakowskiego (511,0) o dtugosci 8,7 km.

- Narew skanalizowana do Puttuska (63,3 km Narwi), cofka zbiornika sigga
dalej, do miejscowosci Gnojno.

- Bug skanalizowany od swego ujécia na 37,8 km Narwi na odcinku 12 km,
z cofka zbiornika do Barcic i Slezan.

By méwi¢ nie tylko o Warszawskim Wezle Wodnym ale i o Warszawskiej
Petli Wodnej (lub — jak sugeruje mi prof. Zygmunt Babiriski, Petli czyli Wez-
le Zegrzyniskim albo Warszawsko-Zegrzynskim), umozliwiajacej ruch okrezny,
zatrzymad si¢ musimy przy stopniu wodnym Debe, spictrzajacym Zbiornik Ze-
grzynski. Poczatkowo jego element miala stanowi¢ §luza, z ktérej jednak zre-
zygnowano ze wzgledéw oszczednosciowych, uznajac iz wystarczy polaczenie
Zbiornika Zegrzynskiego z Wista przez Kanat Zerariski. Przy stopniu wodnym
pozostaly nawet zarysy §luzy, ktéra ponad pél wieku temu zaczynano budowac.

Wysokos¢ pietrzenia wody na stopniu wodnym Debe wynosi 5,5 metréw, co
nie powinno stanowi¢ powaznego utrudnienia. W ramach stopnia wodnego dzia-
ta elektrownia, jest tez jaz do upuszczania nadmiaru wody. Korong zapory biegnie
droga wojewddzka 632, mogaca stanowi¢ istotne utrudnienie dla budowy §luzy.
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Czy celowe jest uzeglownienie stopnia wodnego Debe i ujsciowego odcinka
Narwi? Z punktu widzenia MDW E-40 bylaby to krétsza droga z Modlina na
Zalew Zegrzynski — 21,6 km Narwia. Przypomnijmy tutaj, Ze z Modlina Wista
do Warszawy jest 30,2 km i 17,2 km Kanatu Zeranskiego, razem 37,4 km, czyli
o ok. 16 km dale;.

Sluza Zerar jest nieco mniejsza od §luzy na wtoctawskim wezle wodnym a jej
powickszenie wydaje si¢ nierealne, zaréwno ze wzgledu na zakres niezbednych
robét jak i jej juz zabytkowy i unikatowy charakter. Zeran posiada komore p wy-
miarach 12 x 104 m, Wioctawek 12 x 115 m.

Ze wzgledu na zeglownos¢ MDW E-40 na pewno korzystna bytaby mozli-
wos$¢ alternatywnego pokonywania odcinka miedzy Wisla a Bugiem takze no-
wym kanalem, réwniez z uwagi na grozby awarii, konieczne remonty itd.

Oznacza to takze ominiecie (podobnie jak np. we Wroclawiu) przez przynaj-
mniej cz¢$¢ zeglugi towarowej srédmiejskiego odcinka rzeki, zmniejszenie jej ew.
dolegliwosci dla srodowiska naturalnego (obszary Natura 2000 i wislane rezerwa-
ty migdzy Modlinem a Zeraniem) i ludnosci.

Oznacza¢ to moze zwigkszenie roli Modlina jako intermodalnego wezla ko-
munikacyjnego, wodnego, drogowego, kolejowego i lotniczego, czerpiacego takze
z sgsiedztwa stolecznej metropolii, nie kolidujacego z nig i eliminujacego koszty
zwigzane z sytuowaniem wezla w granicach Warszawy.

Otwarcie stopnia wodnego De¢be dla Zeglugi moze mie¢ kilka wariantéw
i etapéw. Niemal natychmiast mozliwe jest uruchomienie dla turystyki przystani
z obu stron stopnia, przy gérnej i dolnej wodzie. Stuzy¢ to bedzie jednak niemal
wylacznie lokalnemu ruchowi turystycznemu. Stosunkowo niewielkim kosztem
i dos¢ szybko mozna zapewni¢ §luzowanie jednostkom turystycznym i mniej-
szym barkom. Nie musi to by¢ rozwigzanie tymczasowe — w wielu krajach istnieja
réwnolegle mniejsze §luzy turystyczne i wigksze towarowe, z osobnymi torami
wodnymi zmniejszajacymi grozbe kolizji, zwigkszajace przepustowos¢ stopnia
wodnego i zmniejszajace ubytki wody. Zamiast klasycznej §luzy rozwazaé mozna
wzniesienie jednego z wariantéw podnosni, ktére w réznych krajach same w so-
bie stajg si¢ atrakcjami turystycznymi, jak Falkirk Wheel w Wielkiej Brytanii czy
belgijskie podnosnie na Kanale Centralnym.

Proponuje jednak rozwazenie innej mozliwosci — budowy pochylni dla stat-
kéw, repliki pochylni Kanalu Elblaskiego, obiektu unikatowego w skali §wiatowe;j,
kandydujgcego do Listy Swiatowego Dziedzictwa Ludzkosci UNESCO. Dzieto
to mogloby zyska¢ swoja wizytéwke tuz przy stolicy Polski.

Klasyczna §luza towarowa lub podnosnia oczywiscie powinna mie¢ rozmiary
przewidziane dla ruchu na calym polskim odcinku MDW E-40. Jako, ze stopieri
wodny pi¢trzy wode na ok. 5,5 metra, to zbedne s3 na nim tak wielkie instalacje
jak stynna podnos$nia Niederfinow.
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Oczywiscie moze si¢ okazaé, ze dla duzego ruchu towarowego waskim —
a wlasciwie plytkim — gardtem bylby ujsciowy odcinek Narwi ponizej stop-
nia Debe. W takim przypadku mozliwa jest budowa stopnia stabilizujacego
poziom wody, migdzy Modlinem a ujsciem rzeki Wkry. Koszt bylby znacznie
nizszy niz budowa stopni na Wisle. Stopieri mégtby petni¢ podobne funkcje jak
sluza Zeranska imienia Tadeusza Tillingera, autora koncepcji potaczenia Zera-
nia ze Zbiornikiem Zegrzyiiskim, czyli uwzglednia¢ moglby zaréwno wyzsza
wodg od strony Wisty, jak i Narwi, pelnigc dodatkowo rol¢ bramy powodziowe;.
W przesziosci juz zdarzalo sie, iz miasto Nowy Dwér Mazowiecki (ktérego
czgdcig jest Modlin), potozone w widlach Wisty i Narwi, w czasie powodzi

stawalo si¢ wyspa...

Funkcje Warszawskiego Wezta Wodnego

Celowos¢ inwestowania w Warszawski Wezel Wodny, z przeksztalceniem go
w Warszawska Petle Wodng rozpatrywa¢ nalezy nie tylko z perspektywy MDW
E-40. Dla szacowania rentownosci inwestycji nalezy uwzgledni¢ rézne funkcje
i cele. Funkcje Warszawskiej Petli Wodnej rozpatrywa¢ mozna w perspektywie:

- lokalnej i regionalnej,

- krajowej a nawet mi¢dzynarodowe;.

A takze :

- turystyczno-rekreacyjnej,

- potrzeb profesjonalnej zeglugi towarowe;.

Opowiadam si¢ tu za uwzglednieniem kazdej z tych perspektyw. A zarazem
rozpatrywania z osobna kazdej z nich, réwniez jako autonomicznego (takze
w czasie) zadania. Mamy wiec na uwadze:

- krajowsa i miedzynarodows funkecje dla zeglugi towarowej,

- lokalng i regionalng funkcje dla zeglugi towarowej,

- krajowa i miedzynarodows funkcje turystyczno-rekreacyjna,

- lokalng i regionalng funkcje turystyczno-rekreacyjna.

Jesli przez wiele lat koncentrowano si¢ na transporcie droga wodng towaréw,
z tym nawet utozsamiajgc zegluge srédladows, dzis§ réwnorzednie traktowaé mo-
zemy zegluge pasazerska i rézne odmiany turystyki wodnej (jachting, kajakarstwo
itd.). Bardzo gesta kiedys sie¢ drég wodnych Wielkiej Brytanii przetrwala tracac
na wielu odcinkach znaczenie towarowe, ale funkcjonuje i czesto dobrze prospe-
ruje w roli turystycznego szlakui wodnego. Obie funkcje — towarows i turystyczna

—z powodzeniem pelni¢ moze MDW E-40, w tym WWW.

Krajowa i miedzynarodowa funkcja zeglugi towarowej
Rola Wisty, a takze Bugu i Narwi w dawnej zegludze na ziemiach polskich
jest dobrze znana. Podobnie jak zalozenia MDW E-70 i E-40.
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Warszawski Wezel Wodny moze mie¢ poréwnywalne do Bydgoszczy znacze-
nie dla zeglugi krajowej, zaréwno jako skrzyzowanie jak i punkt docelowy i prze-
tadunkowy dla réznych $rodkéw transportu. Mowa takze o statkach i barkach
o réznej tadownosci czy zanurzeniu, dostosowanych do maksymalnych mozliwo-
$ci migdzynarodowej drogi wodnej — jak i mniejszych, dla prowadzenia réwniez
lokalnej i regionalnej zeglugi.

Ruch towarowy na Wisle, Narwi i Bugu praktycznie zamarl. Czasem zoba-
czy¢ mozna na Wisle transport woda elementéw wielkogabarytowych, np. czesci
mostéw. Prowadzony jest mozolnie, z dlugimi okresami przestojéw, z wyczekiwa-
niem na wyzszy stan wody, nawet kilka razy na trasie od Plocka czy Bydgoszczy
do Warszawy. Z tego samego powodu zrezygnowano z préb prowadzenia regu-
larnej zeglugi pasazerskiej miedzy Gdanskiem a Warszawg. Wspélczesng legenda
obrosla historia przeprowadzenia Bugiem z Ukrainy do Polski barek tam kupio-
nych. Oczywiscie przy wysokiej wodzie i przynajmniej tymczasowym usunigciu
niektérych przeszkéd.

Jakby jednak nie bylo to najwigksze na Wisle znaczenie transportowe ma -
a tym bardziej moze mie¢ - odcinek rzeki B-B, czyli Baltyk — Bydgoszcz. Popra-
wa zeglownosci Wisly ponizej Bydgoszczy powinna da¢ natychmiastowe i duze
efekty. Chodzi zaréwno o poprowadzenie i utrzymanie drogi wodnej, z gwaran-
towang glebokoscig szlaku, stosownie do IV klasy, jak i z tego samego powodu
podniesienie kilku tylko, zbyt niskich mostéw i linii energetycznych. W drugiej
kolejnosci nalezy mysle¢ na Wigle o:

- zapewnieniu zeglownosci Wisty pomiedzy Bydgoszcza a Warszawg, z wy-
korzystaniem Zbiornika Wtoctawskiego, juz dzi$§ bedacego jednym z nielicznych
odcinkéw drég wodnych w Polsce, spetniajacych europejskie wymagania,

- wykorzystaniu Kaskady Gérnej Wisly jako drogi wodnej — co wedle wielu
opinii jest fatwiejsze od zapewnienia zeglownosci migdzy Krakowem a Warszawg
czy przez budowe Kanatu Slqskiego od Oswigcimia do Odry.

Chgtnie w Polsce méwi si¢, ze MDW E-40 to jedyne mozliwe $rédladowe
polaczenie wodne Europy Zachodniej i Wschodniej. Zapomina si¢ przy tym, role
ta pelni od dawna Dunaj, prowadzacy przez szereg krajéw, zeglowny od Szwaj-
carii po Morze Czarne. Niesie wigcej wody a juz z racji bardziej poludniowego
polozenia majacy diuzszy sezon zeglugowy. Oczywiscie z Bugu (i Narwi) nie da
si¢ zrobi¢ Dunaju, za$ z Wisty — Renu. Jednak ta droga ma swoje zalety, z ktérych
najwazniejsza jest skrécenie transportu o okolo tysiac kilometréw. Dla Europy
cennym bylby ponadto alternatywny szlak, gdyz — obrazowo méwiac — dla drég
wodnych przy problemach na nich wyst¢pujacych znacznie trudniej przychodzi
organizowa¢ objazdy, niz na drogach ladowych. Nalezy jednak rozsadnie plano-
wa¢ skale mozliwej zeglugi. Kluczowe jest przy tym pytanie — czy mozliwe jest
zapewnienie IV klasy drég wodnych, stanowiacej europejskie minimum. Dodaj-
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my — trudno liczy¢ na finansowe wsparcie UE dla budowy drogi wodnej nie spet-
niajacej tych parametréw, a mogtaby ona okaza¢ si¢ ekonomicznie nieoplacalna,
choéby ze wzgledu na ograniczony do malych statkéw i barek ruch.

Mato realne jest uruchomienie zeglugi na caltym Bugu, gdyz jego skanali-
zowanie wigzaloby si¢ ze zbyt duza ingerencjg w wartosci przyrodnicze i tury-
styczne doliny rzecznej. Z tego wzgledu rozpatruje si¢ budowe nowego kanatu,
zwanego czasem Wschodnim, wyznaczanego réznymi trasami. Za najbardziej ce-
lowe i realne uwazam poprowadzenie kanalu mi¢dzy Zbiornikiem Zegrzyriskim
a Brzesciem nad Bugiem, do granicy z Bialorusia i Ukraing. Taka lokalizacja po-
zwolitaby wykorzysta¢ juz istniejacy potencjal Warszawskiego Wezta Wodnego
oraz ograniczy¢ ingerencje czlowieka na Wisle powyzej Warszawy, po Deblin,
w ktérego okolicach rozwaza si¢ inny poczatek Kanalu Wschodniego.

Zwréci¢ uwage nalezy, iz cz¢s¢ MDW E-40 po stronie ukrairiskiej jest juz
o wiele lepiej przygotowana do zeglugi niz polska. Dotyczy to nie tylko Dnie-
stru, ktérym droga wodna prowadzi do Morza Czarnego, ale i odcinka miedzy
Bugiem a Dniestrem.

Niezaleznie od tego, kiedy w Polsce podj¢to by realizacje tej kompleksowe;
inwestycji, opowiadam si¢ za uwzglednianiem jej elementéw w w trakcie doko-
nywania biezacych robét. W sposéb oczywisty — miedzy Baltykiem a Bydgoskim
Wezlem Wodnym. Miedzy Bydgoszcza a stopniem wodnym we Whoctawku.
Miedzy Plockiem (Zbiornikiem Wioctawskim) a Warszawg. Wreszcie — na ob-
szarze Warszawskiego Wezla Wodnego. Dotyczy to nie tylko samej drogi wodnej,
lecz i krzyzujacych si¢ z nig drég kotowych i kolejowych (mosty), linii energetycz-
nych, rurociaggéw — ktére w czasie budowy i/lub modernizacji powinny spelnia¢
parametry przewidziane co najmniej dla IV klasy drég wodnych. Chodzi o to by
przygotowaé pole dla nowych inwestycji i nie marnowaé pézniej pieniedzy.

Lokalna i regionalna funkcja zeglugi towarowej

Upadek zeglugi $rédladowej w Polsce spowodowal wyparcie z pamigci tak-
ze tej prawdy, ze drogi wodne maja réwniez znaczenie lokalne i regionalne. Nie
trzeba cofa¢ si¢ mysla do $redniowiecza, kiedy to juz lokalnie drogi wodne byly
intensywnie wykorzystywane, na najrézniejsze sposoby. Budowano nawet nawet
plywajace mtyny, mielace zboze w kolejno odwiedzanych miejscowosciach!

Jeszcze po 1 wojnie §wiatowej wybierajac lokalizacje dla przemystu, uwzgled-
niano rzeki nie tylko jako zrédlo wody do celéw technologicznych (i upustu
sciekéw), ale i do dostarczania surowcéw i wywozenia produktéw. W Warszawie
symbolem tego moze by¢ Port Zeranski, z jednej strony sasiadujacy z Elektro-
cieplownig Zerari (przygotowang do wodnego odbioru wegla i transportu pro-
duktéw spalania) za$ z drugiej strony za sasiada majacy Fabryke Samochodéw
Osobowych. Zyja jeszcze ludzie pamigtajacy transport Wisty fiatéw z FSO!
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Jeszcze po II wojnie $wiatowej istotna czgs$¢ piasku i innych surowcéw na
odbudowe Warszawy transportowana byta nawet na dystans kilkudziesigciu ki-
lometréw Wistg, Narwig i Bugiem. Pamietaja to barki rdzewiejace w Porcie Ze-
raniskim

Przewazajaca wigkszo$¢ ludnosci w Polsce i calej Europie zyje na brzegach
rzek i mérz lub w ich bezposrednim sasiedztwie. Tu ulokowane s3 miasta z ich
przemystem i pozostalym potencjalem. Tu znajduja si¢ atrakcje dla najszybciej
rozwijajacego si¢ globalnie przemystu turystycznego, w tym historyczne i przy-
rodnicze.

Wspélczesnie w Europie Zachodniej roénie rola transportu wodnego nie
tylko dtugodystansowego, lecz i lokalnego wtasnie. Nie tylko ze znanych (poza
Polska) wzgledéw ekonomicznych i ekologicznych. Zywa jest tam swiadomosc,
ze to transport tariszy od kolejowego czyi samochodowego, produkujacy przy
tym mniej spalin, bezpieczniejszy dla transportu paliw i innych substancji nie-
bezpiecznych. Powszecne zrozumienie znajduje i inna jego cecha, odcigzajaca
w metropoliach i ich otoczeniu ulic i drég dojazdowych, ograniczania i uwal-
niania ich od samochodowego transportu towarowego. Nic dziwnego, ze wlasnie
nad rzekami sytuuje si¢ intermodalne centra logistyczne, gdzie towary hurtowo
dostarczane s3 wszystkimi $rodkami transportu. Dla Warszawy takim centrum
moze by¢ Modlin, majacy lotnisko, linie kolejowe, niezle dojazdy samochodami
z réznych stron, kiedy$ majacy takze duzy port, takze wojenny!

Z takich centréw, cho¢by w Paryzu, dostarcza si¢ towary do portéw i przystani
miejskich, skad tylko ostatni, niewielki odcinek transportuje si¢ niewielkimi cig-
zaréwkami. Zdarza si¢ tez, ze centra handlowe budowane s3 bezposrednio przy
porcie. Takie dziata chociazby przy Porcie Zerariskim.

Analogicznie wykorzystuje si¢ rzeki do transportu $mieci i odpadéw stalych,
ktérych ilos¢ podobna jest do iloéci dostarczanych towaréw. To juz nie transport
otwartymi barkami, z ktérych wszystko wpadalo do wody. Moze to by¢ transport
nie tylko hermetyczny, ekologiczny i bezkolizyjny — ale nawet estetyczny! W Pol-
sce pod tym wzgledem przelom w mysleniu nastapil nad mazurskim Jeziorakiem
— gdy szereg nowych ekoportéw zeglarskich wyposazono w instalacje ,zaopatru-
jace” w Scieki 1 odpady stale plywajacy miedzy nimi ,szambowdz” — statek do-
starczajacy odpady do jednej oczyszczalni $ciekéw i jednego punktu przetadunku
i utylizacji pozostatych odpadéw.

W Plocku mamy kombinat petrochemiczny. Benzyna wozona jest do War-
szawy i w inne strony Polski (w tym w dét i w gére Wisly) kolejowymi i samo-
chodowymi cysternami. W tym samym Plocku jest stocznia, produkujaca rzeczne
tankowce jako tani i bezpieczny, ekologiczny sposéb transportu paliw. Ale dla
Holandii i Niemiec.
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Krajowa i miedzynarodowa funkcja turystyczno-rekreacyjna

Turystyke wodng uprawia na jachtach zaglowych, motorowych i hausbotach
w Europie Zachodniej ponad dziesig¢ milionéw ludzi. Posiadaja ponad 6 milio-
néw jachtéw srédladowych. W Niemczech znajdujemy na $rédladziu 125 tysiecy
jachtéw zaglowych i 300 tysigcy motorowych. We Francji 1901 570 tysiecy. Wia-
$ciwie wiecej, bo to dane z mego opracowania pochodzacego sprzed 10 lat.

W ciagu ostatnich kilkunastu lat Polska przestata by¢ dla UE zagranica. Jed-
noczesnie pozostala bliska zagranicg dla Ukrainy, Biatorusi, Litwy, L.otwy, Rosji.

Zegluga érédladowa moze otworzy¢ dla Polski atrakcyjny transport tranzytowy,
a w odstonach wewnatrzkrajowych ozywi¢ zegluge regionalna i ponadregionalna,
takze turystyczna.

Na Warszawskim Wezle Wodnym odrodzita si¢ indywidualna zegluga spor-
towo-rekreacyjna. Podobnie jak na Wroctawskim. Renesans przezywa takze ze-
gluga pasazerska. Atrakcja Wroclawia jest, a Warszawy moze by¢, ruch po petli,
okrezny, we Wroclawiu wokét wysp srédmiejskich. Wszystko to jeszcze przed
nami.

Brak jest dla Warszawskiego Wezta Wodnego takich wspélnych programéw
budowy portéw i przystani, jak na Noteci, Petli Zutawskiej, Zalewie Szczecin-
skim. Dobrze ksztattuje si¢ dzisiaj sytuacja na Srodkowej Odrze, gdzie powstaja
przystanie a réwnoczesnie ma miejsce zakup wspélnej floty, statkéw, najlepiej do-
stosowanych do bardzo niskich stanéw wéd, o zanurzeniu do 50 cm. Mogtyby tgo
tez by¢ jednoski solarne, bo ekologiczne i ekonomiczne.

Nie tylko dla zapewnienia cho¢ minimalnej glebokosci, ale i szerzej, dla re-
tencji wéd, celowym bylby takze program rekultywacji starorzeczy, takze taczony
z poprowadzeniem nimi kanaléw lateralnych, w zaleznosci od odcinka dedy-
kowanych zegludze albo laczony tez z budows nowych lub odbudowywanych
ekosysteméw nad wodg i w wodzie, z przeplawkami dla ryb. i kajakéw. Mozliwe
tez, ze ,lepszych czaséw” doczekaja projekty budowy dwéch niskich popigtrzen
Warszawskiej Wisty, stopnia poludniowego na 504 km i pétnocnego na 539 km
Wisly, z rzednymi lustra wody 88 i 81 m n.p.m., stuzacych retencji, ochronie
przed suszami i powodziami, a takze ochronie koryta koryta w ramach ,gorsetu
warszawskiego” przed dalszym — odcinkami — wyplukiwaniem piasku i jego osa-
dzaniem, co stanowi powazne utrudnienie tak dla zeglugi jak i np. sptywajacej kry.

Chcialbym tymi uwagami zacheci¢ do spojrzenia na Wisle Warszawska i jej
najblizsze otoczenie zaréwno z perspektywy lokalnej, jak i miedzynarodowej, ze-
glugi profesjonalnej i turystyki. Zabraklo tu miejsca dla wzajemnie powigzang
z gospodarka wodng problematyka funkcji przyrodniczych, czy tez innych doty-
czacych np. ochrony krajobrazéw kulturowych i zabytkéw.
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Srodowiska w Urzedzie Miejskim w Olawie

Olawa - miasto dwéch rzek

Otawa, ponad trzydziestotysi¢gczne miasto powiatowe lezy nad rzekami Odrg
i Olawg okolo 25 km na poludniowy-wschéd od Wroclawia w rejonie ,rzeko-
mego” ujscia rzeki Otawy do Odry. Rzeki te zblizaja si¢ do siebie na odleglos¢
okoto 400 m, by dalej wies¢ swe wody przez ponad 25 km i polaczy¢ si¢ na terenie
Wiroclawia.

T
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Dawna odlewnia cynku, foto S. Januszewski
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Ofawa, komora sluzy pociggowej, foto S. Januszewski

Miasto Olawa, z rzekami byla zwiazana od czasu jej powstania. Rzeka Olawa
zasilala swymi wodami fos¢ zamku piastowskiego oraz stawy rybne zlokalizowane
w rejonie obecnego stadionu sportowego. Stadion ten powstal z okazji olimpiady
w Berlinie w 1936 r., jako boisko treningowe. Przed II wojna $§wiatows rzeka byla
wykorzystywana do celéw rekreacyjnych (przejazdzki fodziami i kajakami oraz stat-
kami plaskodennymi) w rejonie miasta i pomiedzy restauracjami zlokalizowanymi
w parku miejskim i na Winnej Gérze. Obecnie, po regulacji rzeki przeprowadzonej
w latach siedemdziesigtych ubieglego wieku, wykorzystanie jej do podobnych ce-
16w jest utrudnione (state stopnie wodne). Rzeka ta ma obecnie wielkie znaczenie
dla Wroctawia. Zasilana wodami poprzez kanal przerzutowy z Nysy Ktodzkiej, sta-
nowi gléwne zrédlo zaopatrzenie w wode dla tego miasta (ujecia wody na Mokrym
Dworze). Obecnie, w okresie letnim, jest miejscem wypoczynku oraz rajem dla
wedkarzy, a jej wodami zasilane s3 stawy w parku miejskim.

Odra, juz w éredniowieczu byta wykorzystywana, jako droga wodna. To nia,
barkami byla transportowana sél z rejonu Nowej Soli i nad jej brzegiem, w rejonie
dzielnicy Zwierzyniec powstala pierwsza przystan.

Gléwne koryto Odry oraz kanat Mtyriski i kanat §luzy dzieli Zwierzyniec na
dwie wyspy. Wyspa pomiedzy gléwnym korytem a Kanalem Mlyniskim skladata
si¢ kiedys z dwéch wysp podzielonych kanatem poprzecznym.
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Z ta rzeka zwigzany jest rozwdj przemystu w Olawie, wykorzystujacy poczat-
kowo sile wody dla bezposredniego napedu urzadzen mechanicznych, by pézniej
produkowaé energie elektryczng na potrzeby zlokalizowanych w rejonie wysp
zwierzynieckich pierwszych zaktadéw przemystowych. Za czaséw panowania
ksiecia Jerzego II w 1540 r. na potudniowo-zachodnim cyplu zachodniej wyspy
powstal pierwszy mlyn. Niedlugo pézniej na drugim brzegu Miynéwki powstal
mtlyn papierniczy. Pézniej powstaly w tym rejonie miyn tartaczny, folusz, wapien-
nik oraz kuznia miedzi. W latach 1782 - 1783 zbudowano na kanale poprzecz-
nym drewniang §luz¢ komorows, przy ktérej usytuowana byla komora celna.

W drugiej polowie XVIII w. na wyspach Zwierzynieckich zaczely powstawacé
pierwsze budynki mieszkalne. W roku 1845 wybudowano cegielnie i walcownie
blachy cynkowej. W nastepnych latach nastapit dalszy rozwéj przemyslu na wy-
spach zwierzynieckich oraz w rejonie obecnej ul. Jana Dzierzonia i Portowe;.

Na poczatku XIX wieku przystapiono do prac zwigzanych z usprawnieniem
zeglugi (poglebiane koryta, umacnianie brzegéw i budowa waléw przeciwpo-
wodziowych) na Odrze. W ramach jej kontynuacji na poludniowo-wschodnim
kraficu wyspy, na gtéwnym korycie Odry w roku 1884 zbudowano druga $luze
komorowg (obecnie nie uzytkowang), a w roku 1894 obok niej jaz iglicowy (obec-
nie staly). W zachodniej cze¢sci wyspy modernizowano urzadzenia przemystowe

e |

i s

Sluza mata, Sfoto 8. Januszewski
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budujac w roku 1872 jaz zasuwowy na Mlynéwce na potrzeby elektrowni. W roku
1897 na wtérnym odgalezieniu Miynéwki powstaje nowy jaz na potrzeby drugiej
elektrowni przy walcowni blachy cynkowej. W roku 1917 na przekopanym kanale
powstala, uzytkowana do dzis, wielka sluza pociaggowa wraz z usytuowanym w jej
sasiedztwie portem przetadunkowym, do ktérego od dworca kolejowego popro-
wadzono linie kolejki waskotorowej. W roku 1936 §luze komorows z przestawio-
nymi glowami (powstala w 1848 w miejscu starszej, drewnianej) na kanale po-
przecznym adaptowano na suchy dok (obecnie w ruinie), a kanal zlikwidowano.

Z poczatkiem XXI w., wykorzystujac jaz na gléwnym krycie Odry powstata
na rzece elektrownia wodna, a elektrownie wodne na kanale Mlynéwki dzialaja
do dzi$. Powyzej wysp Zwierzynieckich, na gléwnym korycie Odry, na wysokosci
miejscowosci Scinawa Polska, zbudowano zas marine, w ktérej cumowaé moga
male jednostki wodne. Mozna tam tez wypozyczy¢ rowery wodne i kajaki czy tez
poplyna¢ do Brzegu badz Wroctawia. Od kilku lat, z poczatkiem czerwca na po-
tudniowo-wschodnim cyplu wyspy nad kanalem $luzy organizowany jest festiwal
wodny ,Piana Bosmana”.

Powstale w czasie budowy kanalu §luzy na wyspie pomiedzy jej kanalem
a Kanatem Mlynskim stawy, tzw. ,Piachy”, od wielu lat wykorzystywane sg przez
olawian, jako miejsce wypoczynku oraz przez wedkarzy, jako $wietne towisko.
Miejsce to wymaga dalszego zagospodarowania i rozwoju. Moze ono w przyszlo-
Sci stanowi¢ miejsce wypoczynku z zapleczem noclegowym.

Nieuzytkowana §luza na gléwnym korycie Odry obok jazu, po przebudowie
i automatyzacji, mogtaby by¢ wykorzystywana do $luzowania jednostek sporto-
wych i turystycznych, a popadajacy w ruine suchy dok, po odbudowie i moder-
nizacji, z powodzeniem méglby stuzy¢ do remontéw i napraw matych jednostek
wodnych.

Otlawa od wiekéw byla zwigzana z rzekami przez nia przeptywajacymi. Moze
i powinna otwiera¢ si¢ na szersze ich wykorzystanie z mysla o transporcie towa-
rowym, rekreacji, sportom wodnym i turystyce.
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Pexa CBupsb kak «uesn» Poccun
Rzeka Swir jako szyja Rosji

Mowa o jednej z wigkszych rzek péinocnego-zachodu Rosji — Swiri, taczace;

baseny morza Kaspijskiego i Baltyckiego i stanowiacej cz¢$¢ Wolzanisko-Bal-
tyckiej $rédladowej drogi wodnej. Na jej brzegach znajduje si¢ rezerwat Niznie
Swirski, powstanie ktérego umozliwilo ochrong¢ legowisk ryb, a takze licznych
gatunkéw ptactwa. Powstale Na Swiri w latach 1920-1940 elektrownie wodne
poszerzyly jej mozliwosci transportowe, pozwalajac tez na produkeje taniej ener-
gii elektrycznej dla przemystu Leningradu — Sankt Petersburga. Milo$nikéw hi-
storii zachwyca z kolei Aleksandro-Swirski monastyr, jeden z najbardziej znanych
osrodkéw zycia religijnego Rosji. Popularnoscia wéréd turystéw, wsréd ktérych
znajdujemy takze przedstawicieli politycznej i kulturalnej elity Rosji, cieszy sie
wie$§ Wierchnije Mandrogi, przyciagajaca unikatowym folklorem. Jednakze uni-
katowe srodowisko przyrodnicze i dziedzictwo kultury materialnej i duchowe;j
regionu nie jest w pelni wykorzystane i do dzisiaj nie pelni roli ,lokomotywy”
miejscowej ekonomii.
Crarps pacckasbIBaeT 00 OJHOW M3 caMbIX KpymHbIX pek CeBepo-3amama Poccun —
Caupu, coenunsironieit bacceitnbl Kacrmiickoro n bantuiickoro Mopei u siBistoIencs
yacth Bosnro-bantuiickoii cynoxonHoii cucrembl. Ha ee Geperax pacronoxen Hikae-
CBHPCKUH 3aIOBEHUK, CO3IAHHE KOTOPOTO MOMOIIIO COXPaHHTh MECTa Hepecta phio,
a TaKKe MHOTHE BHBI NITHLI, 3aHeCeHHBIX B KpacHyto kuury Poccun. [TocTpoeHHBIE
B 1920-1940-x romax Ha CBHpPH THAPOAIEKTPOCTAHIIMN PACIIUPIIIN €€ CYIOXOIHBIE
BO3MOYKHOCTH, & TaK)Ke [T03BOJIMIIN OOCCIICINTH ACIICBON SHEPTHeil POMBIIUICHHOCTD
Jlennnrpaga — Cankr-IlerepOypra. JlroOutenssM uctopun HHTEpeceH AJeKCaHIpo-
CBHUpPCKUH MOHACTBIPh — OJIMH W3 CAMBIX M3BECTHBIX PEJUIMO3HBIX [EHTPOB Poccun.
[TonynsipHOCTBIO Y TYPUCTOB, B TOM YHUCJIE Y IPEJICTABUTENEH POCCUMCKON TTOJUTUYECKON
¥ KYJIBTYPHO# SJIUTHI, ONb3yeTcst GONbKIOpHast nepeHs Bepxurie Manaporu. OnHako,
YHHUKAJIbHAs! 9KOJIOTUsl M KyJIBTyPHBIE GOrarcTBa Kpast HCIOJB3YFOTCS HU B IIOHON Mepe,
TaK MOKa U He CTaB «JIOKOMOTHBOMY ISl MECTHOM SKOHOMHUKH.
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Ot BUKUHIOB 10 CBUpbJara

b
FINLAND

Kapma Csupu

Peka CBupb sBisercs BaxHOW uacTbio Bonro-bantuiickoro BomHOro myTH,
coeaunstroniero Oacceitubl Kacrimiickoro n bantuiickoro Mopeil 1 IMEroIero JUIMHyY
6onee 1100 xumOMeTpoOB.

Co3nanne 3TOHM TPaHANO3HOW CyHOXOJHOHM cucTeMbl Hadanoch Ha pyoexe XVIII-
XIX BekoB U IepBOHAYAIBHO OHA Ha3bIBadach MapHUHCKOHN B YECTh — HMIIEPATPHULIBI
Mapuu @enoposnsi (1759-1828), cynpyru ummneparopa Ilasna I, marepu Anexcannpa
I m Hukomas I, a Taxke necapesnya Koncrantuna [TaBnoBnda.

Cucrtema INOCTOSHHO pacIIMpsuiach M Tocie 3aBepureHuss B 1964 romy camoit
MacIITa0HOM PEeKOHCTPYKIIMK MONy4riIa Ha3Banue Bosro-banruiickuii myTh UMEHH
JlenuHa, Win cokpauienno Bosro-Banr4,

OunanpHblii  oTpe3ok Bonro-banta waumnaercs B JlagokckoM o3epe (camom
OonbuioM o3epe EBpombl) B KoTOopoe ¢ ceBepa-3amaza BhagaeT peka CBHpS,
BeITeKaromas n3 OHexckoro o3epa. Hanee OHexckoe 03epo coenuHsieTcs: ¢ benbim
MopeM benomopcko-bantuiickum kaHanom, coopyxkeHHoM B 1931-1933 rr. Tpygamu
y3uukoB ['YJIATla.

34 B. B. Jlamun, A. H. Yuctukos, Bonro-bant. Ot Bonru no Bantuku. Ans6om, Caunkr-IletepOypr
2004, c. 12-104
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ITo camoit yOemurenpHON Bepcun Ha3BaHHe CBHPH HWMEET CEBEPOrePMAHCKOE
HPOHMCXOXKICHHUE - OT JAPEBHEHCIAHICKOTO sviri - «mmesn»®®. B Kkakoii-Tro Mepe 3T0
TOJIKOBaHME MOXXHO Ha3BaTh CHMBOJHMYECKMM. ECII TOBOPUTH MMEHHO O PEYHBIX
cucreMax, To CBHpPB, CIOBHO «mIes» coeamHseT «roioBy» Poccum (CaHKT-
[etepbypr) c ee orpomubIM «Temom» ([Tpuypanbem, Ypamom, Cubupso).

XoTsl peka W IMPOTEKaeT MO CPABHUTEIBHO MAJIOHACEJICHHOW MECTHOCTH, CIIE B
panHeM CpenHeBEeKOBbE IO HEW IIaBald BUKWMHTH. B Oonee mos3gHee BpeMsi oHA
npuoOpena 3HAYEHHE B KaueCTBE TPAHCIIOPTHOM apTepuu, CBs3bIBaBIIEHi MOCKBY
n HoBropoa ¢ moaBnacTHBIMH UM TEPPUTOPHSIMHU, HACEIICHHBIMHU YIpo-(QHHCKAMHU
IUIEMEHAaMH KapeioB, BENICOB, NKOPOB.

Pexa Ceupv Ha menaoxooe no Ceupu

Ha3Banue pacnionokeHHoro Ha peke ropoaa Jlopeiinoe [lone npoucxoaur oT cioa
«rtagps» - obo3HawaBmiero B JlpeBHel Pycu HeOompImoe cymHO W HAIIOMHHAET O
ToM, uTo B Hayasne X VIII Beka 3xeck no pacnopsoxkenuto Ilerpa I ctpounuch nepseie
BOEHHBIE Kopabmu st banruiickoro ¢uora®®.,

JnuHa pexu cocraBiser 224 KuioMeTpa, MUHUManbHas mwupuHa — 100 mMeTpos,
HO B paiioHe VBWHCKOTO paznmuBa gocturaeT 12 kmmoMeTpoB. CKOPOCTh TEUEHUS
n3mensercs ot 0,5 10 10,6 xkm/4.

I'maposnexkrpocTanuuu — crpaxu CBupu

DxoHOMHYEeCKoe 3HaueHHe CBUpH OOYyCIOBICHO HE TOJNBKO HCIIOIB30BAHUEM
PEeKH B KadecTBE TPAHCIOPTHOM apTepuy, HO M HAJIWYMEM Ha HEH JABYX MOIIHBIX
runposnexTpoctannuii ('C) — Hmwxkae-CBupckoii u Bepxuae-CBUpCKOH.

ITepBBIii MPOEKT MCIOJIB30BAaHUE BOAHBIX pecypcoB CBUPH B LIEIAX MPOU3BOACTBA
sHepruu 0611 pa3padorad B 1916 roxy umxenepom B. 1. HukonbckuM. B cremyromem
roay unxenep M. B. ErnazapoB npenioxui eme ouH MPOeKT, IpeycMaTpUBaBILINN
MMOCTPOUKY TpeX TuapodIekTpocTanimii. Ocensio 1918 roma naxe Hadgaarch paboOTHI
[0 UX BO3BEIEHHUIO, HO B YCJIOBMSIX [paxknaHckoil BOHHBI peanu3alus IPOEKTa
OKazayiach MPUOCTaHOBIIECHA®’,

35 1. B. Ilerpamens, Mapuunckas cuctema 1810—1910, CII6 1910, c. 16
36 Il.Bacwuibes, Jloaeitnoe [Tone: myTh ckBO3b Beka, [Toxmopoxse 2010, c. 8-42

37 B. U. [mutpueBckuii, ['MapoTexHUUeCKHe cOOpyXeHUs HIKHECBHPCKON T'HAPOAICKTPUYECKOM
cunoBoil ycranoBkH (Cupsb-111), Jlenunrpan 1934, c. 14
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B nmexabpe 1920 roma OONBIIEBHCTCKAM NPAaBUTEIBECTBOM OBUT TMPHHAT IUIaH
T'ODJIPO, mpemycmarpuBaBIIMK YCKOpPEHHOE pa3BUTHE THIPOIHEpreTHKH. Ha
CBupH BMECTO TpeX CTaHLUHM PELIMIN BO3BECTH IBE, HAUYaB C COOPY)KCHHS TOM,
KOTOpast ObLTa pacmoiokeHa HIKe 10 TedeHuto, BOmm3u Jlogeinoro Tloms.

-

Huoicne-Csupcras I'9C

CrpontensctBo Benmock B 1927-1932 rm mon HEmocpencTBEHHBIM — KypaTOPCTBOM
TOrmarmHero pykoBogutens JleHwHrpaga u JIeHWHTpaackod oONacTH, BTOPOTO IO
BusATensHOCTH (TIocite Cramna) aestens maptin Cepres Muporosrda Kuposa (1886-
1934). Tlpwm peamm3armu MpoeKTa IIMPOKO UCIIONB30BANICS TPYA 3AKITFOYCHHBIX U3 TaK
HazpiBaeMoro CBHphJIara — CHCTEMBI BPDEMEHHBIX JIarepeii pacCUnTaHHbIX MPUMEpHO Ha 70
ThICSTY y3HUKOB®. Briepsbie B MupoBoit nipakTike ['IC coopyskanach Ha MSITKHX TPYHTaX,
YTO 00YCIIOBHIIO HCTIONIG30BAHHUE LIENOTO Psijia OPUTMHAIBHBIX TEXHUUECKHX PEILICHNH.

B mpowmpimmennyro sxcruryaranuio Hikae-CBupcekas ['DC 6vita cnana B 1936 romy
U IpY MOLIHOCTH B 96 MBT chirpana 3aMeTHY10 poJib B YCKOPEHUN 3KOHOMUYECKOTO
Pa3BHUTHS: C €€ IIyCKOM BBIPa0OTKa IICKTPOIHEPTHU B PETHOHE BhIpOCia Ha 35%°.
Kpome Toro, Gmarogapst mogseMy ypOBHSI PEKH 3aTOIUICHHBIM OKa3alcsl Y9acTOK C
MIOPOTaMH, YTO CIETAJI0 €€ JOCTYITHOH [UIsl CyI0B OoJIee KPYIHOTO TOHHAXA.

B 1938 romy BOmm3m [loamopokess Hadanock CTPOMTENHCTBO Bepxue-CBupckoit
I'DC — mocnenneit u3 nmpexycmorpeHHbX anoM 'O3JIPO. K 1941 roxy 6511 OTpBIT
KOTJIOBaH TOJ{ 3/[aHHE CTAHIINH, HAYaIUCh OCTOHHBIE PAOOTEHI.

IToce Hauana 60eBBIX AeUCTBUA, B ceHTA0pe 1941 roma, xorma mo CBupm mpomnuia
TUHAA PPOHTA, OCHOBHBIE 00BEeKTH Kak HinkHe-CBupcKoii, Tak u Bepxue-CBupckoit
CTaHNWH OBLUTH pa3pyIleHbl, KaK B Xo1e 00eB.

B 1948 rogy Hmwxue-CBupckyto I'DC Boccranosmiy, a B 1951 rogy 3aBepmmiocsk
crpoutenbcTBO  Bepxue-CBupckorr ['DC. Ceifyac OHH COCTaBISIOT —€IOHHOE
MpEeANpUsITHE, YCIEIIHOEe (PyHKIMOHUPOBAHWE KOTOPOTO ITO3BOJISIET pelarh cpasy
TPH 3aJaud: TEHEPALMIO JJIEKTPOIHEPTHH, 00ECHEYEHHE CYIOXOACTBA U MPOITYCK
BOJIBI B TIEPHO]T TIOJTOBOMBS,

38 MU.JI. Cononesuy, Poccus B konmnarepe, Cankr-IlerepOypr 2013, c. 16-124
39 TIlo Jlennnckomy many. K 50-neturo Huxne-Cupckoii ['DC umenn akanemuxa I.O. I'padtuo, Jle-
Hunrpan 1983, c. 82-86

40 U. B. Cnuga, Uctopus ruaposnepreruku Poccun, Teps 2014, c. 156-178
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CaMbiMH ~ KpyHmHBIMH  coopykeHusMd  Hmxae-CBupckoit ['DC  sBistoTcs
mpaBoOepexHas W JIeBoOepekHas 3eMIITHBIE HaMOBI, a TaKXKe PyClIoBas IUIOTHHA
murHOM 70 M 1 BBICOTOH 28 M, pacmoiokeHHast Mexxay 3nanueM [ DC 1 cymoXoIHbIM
IIUTIO30M, Ha €CTECTBEHHOM ocTpoBe Herexma.

3manne ['OC umeer amuHy 129,4 M, BO3BEIEHO W3 MOHOJIWTHOTO JKele300eToHa
U pasiesieHO Ha 6 CeKUMH, BKIIIOYAIOMIMX LIMTOBOE OTIEJICHWE, MAIMHHBIN 3al U
MTOMEIIEHUE PacIIPeNeIUTEIFHBIX YCTPONUCTB.

ST

Huoicne-Csupcras I'OC. o3 Bepxne-Csupcras I'9C

B MammHHOM 3aj1e pa3MelIeHbl YeThIpe BEPTUKAIBHBIX THpOarperara ¢ HOBOPOTHO-
JIOTIACTHBIMH TypOWHAMH - ABE MOIIHOCTEIO 1o 27,5 MBT 1 1Ba MOITHOCTBIO TIO 22
MBT.

Ha neBom Gepery, MeX Iy pycIIOBOH IUIOTHHOM U IEBOOEPEIKHON TaMO0H, pacroiokeH
cynoxonmublii mwmio3. Hamopaeie coopyxenuss ['DC o6pasytor Hmkae-CBupckoe
BOJIOXpaHMWJIUIIE MJI0aabto 24,4 KBaApaTHBIX KUJIOMETPA.

MormmHoCTh TIOcTpoeHHOH mo3ke Bepxue-Ceupckoit 'DC cocrapnser 160 MBT.
CaMBbIMA KpYITHBIME 00BbEKTaMU SBIISIOTCS BOAOCOpOCHas OETOHHAS INIOTHHA JITHHOH
111 M, 3eMJyIsiHass HAMBIBHAS [UIOTHHA JIHHOM 312,8 M 1 HanbombIei BLICOTOM 31 M,
3eMirsgHas gamoOa mmHo# 350 M, 3manue 'DC maunoi 118 M, a TakKe IIIIO3.
Cozmarnoe B 1951 romy ams perynupoBaHust BOTHOTO pexknMa peku Bepxae-Cupckoe
BOZIOXPAaHWJIMIIE, MPEICTAaBIsIET COOO0M OrpoMHOE IO pa3MepaM HCKYCCTBEHHOE
03€epo TUIOIIAABI0 9945 KBaIPaTHBIX KAITOMETPOB*.

JIBe THIPOAIEKTPOCTAHIMN MPEACTABISIOT OONBIION HHTEpeC Ul TeX, KTO
MHTEpECyeTCs WCTOPHUEH TEXHWKH M ITPOMBIIUICHHOW APXHUTEKTYPHI, HOCKOJIBKY
W CerofiHs OT WX (DYHKIMOHMPOBAHUS 3aBUCHUT XO3SIMCTBEHHAs >KU3Hb OIPOMHOTO
peruona. CrienuanbHble SKCKYpPCHM HAa HUX HE OPraHU3YIOTCS, HO PaccMOTpPETh
ocHOBHBIE 00BeKTHI [DC MOXXHO BO BpeMsl PEYHOTO KpymW3a, KOT[a TETUTIOXOM
MIPOXOMT Yepe3 IUTIO3bI.

41 A.b.ABaksn, B. A. lllapanos, Bogoxpanunumma ruaposnekrpocranuuiit CCCP, Mocksa-JleHuHrpan
1962, c. 2-24
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3anoBeIHUK HA TYPHCTHYECKOM MapIIpyTe

Ha pexe Ceupsp pacmonoxeno asa ropoxa - Jlogeitnoe [Tone (macenenne 20 ThICSY
yesioBek) u [loamopoxwe (Hacenenue 18 Toicsd yenoek). Kpome HUX CyIiecTByrOT
nocenku Bosnecenbe, Hukonbckuil, Baxunsl, CBupbcrpoil, Hmxknue IlloTkycsl,
Ceupuna (c Hacenenuem oT 50 mo 2800 uenosek), ceno [Tuapma, nepeBuu KpacHsrit
bop, IInotuuno, XeBponbuHo, Ycnanka, Bepxuue Manaporu, XapeBluHa,
JlanteeBmmHa, 3aoctpoBbe, KoBkennnbr, Kanomer (¢ Hacenenmem ot 13 mo 280
yenoBek). [TokazarenbHO, YTO 1O JaHHBIM O(UIHAIBLHON MEPEUCH B CIIe OJHOM
(hopMarkEHO CYIIECTBYIONIEM HACEIIEHHOM ITYHKTE - 1epeBHE MsatycoBo B 2010 romy
MPOKUBAIIO BCETO 2 UeioBeKa*,

Jepesns ITuovma

HopmanbHOMY pa3BUTHIO TIOCEJIKOB M JiepeBeHb [IpHCBUpHS MpemnsTcTByeT ciadboe
pa3BHUTHE CETH aBTOMOOMIIBHBIX U KEJTIE3HBIX JOPOT, YTO, B CBOIO OYEPEAb ITOBBIIIACT
3HaYE€HUE PEKH KaK TPAHCIIOPTHONH KOMMYHHUKAIMH. J[0XOasl OT Typu3Ma MOIIU
OBl cTaTh OHOW M3 OCHOBHBIX CTaTEH /J0XOJOB MECTHOTO OIOIKETa, NMPH YCIOBHU
CO3/IaHUsI COOTBETCTBYMOLIEH HHpacTpykTypsl. Jleno B Tom, uyto mno Caupu
MPOXOAAT MapUIPYThl KPYU3HBIX TEIUIOXOAO0B, HOCTABISIOIIUX TYPUCTOB K TaKOMY
MOMYJSIPHOMY OOBEKTY Kak My3el-zamoBenHuk Kmkm (Ha OmnHexckoM o3epe),
M3BECTHBIN BO3Be/IeHHOH Oe3 eanHoro reo3is Llepkoseto [Ipeodpaxenust ['ocrionus,
JIpYTHMH IIeeBpaMy AE€PEBSIHHOTO 3044ecTBa M (DOIBKIOPHOH AepeBHeil. OmHako
TYPUCTHYECKHI MOTeHIIMA cOOCTBeHHO CBUPH U NPUIIETAIOIINX K HEW TeppUTOpUi,
TOJIBKO HaYMHAET pa3pabarbIBaThCs ™.

YunteiBasg 6mu30cTh CBUPH K TaKUM IPOMBINUIEHHO Pa3BUTHIM U MOMYISPHBIM Y
TypucToB perroHaMm kak Caukr-IlerepOypr u JlenumHrpaznckast obmactb, ocoOble
MEPCTIEKTHUBEI CBSI3aHbI C HCII0JIb30BAHIEM YHUKAIBHON SKOIOTHH.

B 1980 romy Obu1 co3man Hwxne-CBUpPCKHIT TOCYIapCTBEHHBIH NPUPOIHBINA

42 AnMuHHECTpaTUBHO-TeppHUTOpHanbHOE AeneHue Jlennnrpanckoii oomactu, Cankr-IletepOypr 2007, c. 86
43 A. B. OnonosuukoB, Kmxu, Mocksa 1976, ¢. 5-26
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3amoBeqHUK, oOmiel mmomaneio 41,4 THICSYM TEKTapoB, W3 KOTOPBIX 36 ThHICAY
TeKTapoOB 3aHMMAET CYIa, OCTABIIASICS — BOJHAS aKBATOPHSL.
Co3naHue 3aloBEHUKA OOBSCHSUIOCH HEOOXOJMMOCTHIO OXPaHBl YHUKAIBHBIX

Jloce ¢ Huoicne-Ceupcrom 3anogeonuxe

BUJIOB IITHUI], @ TAKXKE MECT HEpecTa PbI0 M CYIIECTBYIONINX IKOJIOIMIECKUX CHCTEM B
mesioM. Bo Bpemst BTopoit MupoBo#i BOIHBI (HHCKHE BOHCKA CMOTJIH MTPOIBUHYTHCS
no Ceupwm, nocie vero B ceHrsiope 1941 roma mo peke mpouwta JuHus (pPOHTA,
JIeprKaBILIasiCsl BIUIOTH 10 UioHs 1944 rona.

B xone 00eBBIX AEHCTBUIA, BCIEACTBHE apTHIUIEPUICKUX 00CTPEIIOB, aBUAIMOHHBIX
HAJICTOB ¥ BBI3BAHHBIX MU MIOKAPOB, JIECa TIOHECIIN CEPbE3HBIN yIIepo, a y>ke mocie
OKOHYAHWUsI BOMHBI IMOJIBEPraIUCh MOYTH HEKOHTPOJIHPYEMOU BRIPYOKe.

Co3nanue 3aloBeHMKa MO3BOJMIO W3MEHHMTh CUTyalmio. IIpekparmiack BbIpyOKa
JIECOB, BO3POCIO KOJMYECTBO OOOPOBBIX MOCENCHHH, YBEIMYHMIACH UHCICHHOCTD
CepBIX )KypaBIICH 1 CTAJIH MOABIATHCS, HCUe3HYBIIHE eme B 1960-x rogax ceprie I'ycH.
B Hacrosiiee Bpems Ha TEPPUTOPHHU 3allOBEJHUKA 3apErHCTPUPOBAHO 256 BHIOB
Tl (B TOM uucie, 3aHeceHHble B KpacHyio kHury Poccum opnan-OenmoxBocr,
CKOTIa, YepPHBII aucT, bopoaaras HesICHITh U Ap.) U 44 BUIa MIIeKOUTAIOMUX (OypoIit
MeJIBEe/Ib, JIOCh, OapCyK, OesKa-jIersira, Beiapa, 000p, peiCh U Ip.).

3HaunTeNbHas YacTh 3allOBEJHUKA IOKphITAa OojoTamu, Ha Oeperax Jlagoxxckoro
03epa BCTpeJaroTcs pefKue JuIsl 00JIacTH BUABI pacTeHNH (TIJIayH 3aJIMBaeMBbli), a B
Caupckoil rybe — HepeCTHIININA IIYKH, JIeIa, S35, CylaKa, OKYHs, [LIOTBBI*.
OpHako, HECMOTPS Ha YHHKAJIbHYIO JKOJOTHIO M 3HAYUTENBbHYIO TEPPHUTOPHIO,
MIPOCKTHI 3KOJOTMYECKOI0 TypuU3Ma Haxo[iATCs B 3alOBEIHHKE B 3a4aTOYHOM
COCTOSTHHH.

OOmast TPOTSHKEHHOCTh HKOJIOTHIECKHX MapIIPyTOB COCTaBIsieT 93,5 KmjioMerpa, HO

44 B. B. lexxun, B mupe 3anosenHoit npupoasl, Mocksa 1989, c. 165-185
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Meogeowv 6 Huowcne-Ceupckom 3anoseoHuxe

OpPraHW30BaHHBIA Ha TPaHUUE 3alOBEIHHUKA B JepeBHE KOBKEHHMIIBI 3KOIOTMUYECKHUN
CTallMOHAP PAacCUMTaH Bcero Ha 25 yesioBek. COOTBETCTBEHHO B IOJ1 3aITOBETHUK MOCEIIAET
00710 300-400 yenoBeK - B OCHOBHOM y4alllMECS LLIKOJ U MHCTUTYTOB, & TAKXKE [1E1aroru
U CIICIUATMCTBI-3KoJorH. Hanbomee JOruuHbM ObUIO Obl HAJTAKMBAHUC MAPTHEPCKUX
OTHOIICHHUI MEXTy aJIMIHICTPAIIIEH 3aIIOBEJHUKA U MIPEICTaBUTEISIMA TYPUCTHIESCKIX
KOMITaHUH, 3aHUMAOLLIXCSl OpraHU3aled peuHbIX Kpyrn30B. Takoi Moaxo/] mpenoiaraet
JIOTIOJIHUTEITbHBIC (DUHAHCOBBIC BIOKCHHUSI B MH(PPACTPYKTYPY C IEIBIO OpraHU3aIlid
MIPUYAJIOB, TOPTOBBIX TOYEK, COCTABICHHUS SKCKYPCHOHHBIX TPOTPAMM W PACIIHPEHHS
IITATOB, & TAKXKE JIMKBUAAIMCH ONPEICICHHBIX OPraHU3aIMOHHBIX, OFOPOKPATHICCKUX
6apbepoB, CBA3AHHBIX C 0COOBIM CTaTyCOM 3aITOBETHBIX TEPPUTOPHIA.

dumnTHOe MecTo Bepxuue Manaporu

OOpasuoM  ymayHoro OW3HEC TIOIXOAa C  HCIHOJNB30BAaHHEM  YHUKAIBLHOTO
TYpUCTUYECKOTO M IKOJIOTHYEeCKOro moteHIuana CBUPH MOXHO CUHTATh,
PAacIONOKEHHYIO BBIIIE ITO0 TEIEHUIO (DOTBKIOPHYIO AepeBHI0 Bepxuue Mannporu.
Bnepesie 3Ta aepeBnst ynomuHaercs B 1844 roay Ha kapre ®. @. IllybOepra, kak
nmeromas 18 aBopoB ¢ 47 KHUTENAMH MYKCKOTO U 49 KHUTEIbHUIIAMH KEHCKOTO
nona. B 1933 rogy 4ucieHHOCTh HaceleHHs JepeBHH cocTaBuia 439 venoBek™.
C 1 cenrs10ps 1941 roga mo 31 mas 1944 roma Bepxuue MaHaporn HaxoquiIkch
Ha TEPPUTOPHH 3aHITOM (UHCKHUMH BOMCKaMH, W B Xome OOEBBIX JeHCTBHUIL
OKa3aJIUCh MOTHOCTHIO pa3pyiieHbl. JKutenu norudim, 3BaKynpoBaIUCh, JTHOO ObLTH
JIETIOPTHPOBAHBI OKKYTIAIIHOHHBIMH BIACTSAMH.

ITocne BoIHBI JepeBHS He BOCCTaHaBIMBajack, HO B 1996 romy, B mnepuon
HSKOHOMHYECKOTO KpH3HCa, Ha €€ MeCTeé HaJdaJoCh CTPOUTEIBCTBO KPYIHOTO
TYPUCTHYECKOTO IEHTPa, OPHUEHTHPOBAHHOTO Ha OOCITYKMBAHHE IAaCCa)KUPOB
KPYHM3HBIX NapoxonoB. [Ipoekt ObuT XOpOIIo MPOpadOTaH U OKazajics KOMMEPYECKU

45 AJMHHHCTPATHBHO-TEPPHUTOPHAIBHOE HejicHue JIeHHHTpaackoit obmacty, Jlenunrpan 1933. c. 267
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ycremHsIM. brarogapst cTpouTensCTBY MPHYANoB HA PEYHOM MapLIPyTe MOSBHIICS
IYHKT, B KOTOPOM TypHCTaM HpeyIaraloTcs caMble pa3sHOOOpa3HbIe pa3BICUCHUS U
CYBEHHpHas! MPOYKIIHUSI.

B 1999 romy xoMmepdeckwii KOMIUIEKC IONYYWJI Ha3BaHUE «IepeBHS Bepxnue
Manaporm», XOTsl, CTpPOTO TOBOpsI, JEPEBHEH C MOCTOSHHBIM HACEICHHEM OH HE
sisieTcs. B mepuos HaBuranuu Ha CBupu (¢ 30 okTsiOpst mo 15 HosiOps) 3mech
IPOXUBAIOT PaOOTHUKKM TI'OCTHHHUYHOIO OM3Heca, OOCIyXHMBAIOWIMI IepCoHAaN
aTTPaKLHOHOB, IPOAABIBI CYBEHHPHOW MPOMYKIMH ¥ MPOU3BOISIIIME TaKyIO
MPOJYKIMIO PEMECICHHUKH. MHOTHE M3 CeJsTCs Ha JIETHHH CEe30H BMecTe ¢
CEMbSIMH, YTO OOYCIIOBIMBAET HAINYME OOBEKTOB COLUAIBHON HMHPPACTPYKTYpHI
(meTCKMii caj, METUIMHCKHUI TTyHKT)*C,

IIpozynka no Bepxnum Manopozam

[Tocerureneit 5TOi epeBHU OHA ONVIYIIAECT M TOJABISET OOMIMEM MpeIaraeMbIX
pa3BlIeUeHHUl, CyBEHHUPOB, BBIMMBOK U 3aKyCOK. Ky3Helbl, CTONSIpBI, TOHYApPHI,
PE3UUKH, TKAYNXH Ha IT1a3aX KIMEHTA CIENAal0T UIPYIIKY ¥ IIOMOTYT €My H3rOTOBUTH
Takyto jke. Co BCeX CTOpOH pa3faloTcs 3BYKH T'apMOHEH, cBHpened, Oananaek.
B TOproBeIx psagax, MpeACTaBIECH €Ba JIU HE BECh aCCOPTUMEHT CYyBEHHMPHOM
IPOAYKIMH, TPAJULUMOHHO BBIBO3UMOM Typuctamu U3 Poccuu - oT cBUCTYyNEK A0
KpacHOapMeMcKux OyIeHOBOK W InuHeNel. J(mama3oH W3AENii peMecIIeHHHKOB
MaKCHMaJIbHO ITMPOK — OT KHTUEBBIX TOBAPOB 10 HACTOSIIIUX ILIEIEBPOB IEKOPATUBHO-
MIPUKIIAHOTO UCKYCCTBA.

K ycnmyram nereil kadenw, IUIOLIAJKH, TJ€ MOXKHO HMOCTPENATh U3 apOajeToB WMIH
MaJICHbKHX TyIIeUeK, KaTaHWe Ha JIOMAIsX, HMapk «JIlykomopee» co 3BepsMH B
OTKPBITHIX BOJIbEPAX W PE3HBIMHU JAEPEBSHHBIMU (DUTypaMu CKa30YHBIX MEPCOHaKEeH
13 OJHOMMEHHOTO cTuxoTBOpeHus A. C. [lymknHa.

B «JlykoMopbe» MOXKHO MOMACTh TOJIIBKO HA IApOMe, KOTOPBIM MPaBAT padoTaroIye
TIOCMEHHO KOJIOPHUTHBIE JI0OPBI-MOJIOALBI, B CBOOOZHOE BPEMs >KHBOIIMCHO CIISIIHE
Ha J1aBouke. B3pocibie, moceruresin 0Co0EHHO TAHYTHCS K «My3€et0 pyCCKOW BOJIKH»

46 AJMMHHUCTPAaTHBHO-TEPPUTOpHATIBbHOE eneHne JlenuHrpanckoit oonacry, Jlenunrpan 2007, c. 122
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Ipooykyus pemecnennuros 6 Bepxnux Manopozax

B KOTOpOM mpeactapieHbl 2800 copToB HAmUTKa Ha aBTOPCTBO KOTOPOTO HApsIy C
PYCCKMMH PETEHIYIOT TaKoKe MOosIKH. JIro0as mprBe3eHHas ¢ co00# Oy ThUIKA BOIKH
MOXeT ObITh OOMEHEHa B My3ee Ha BOAKY, pon3BeaeHHyo B Cankr-IlerepOypre.
He cocraBnser mpo0OieMbl CHATh Ha HECKOJBKO THEH HOMEp B TOCTHUHHIE, WIN
OTACTBHBIN JIepPeBSHHBIA JOMUK ¢ OaHeil. Kpome Toro, B JepeBHE CYIIECTBYET
HeOOJIBIIOI 300IIapK CO CTaTyCOM peadmINTalnoOHHOTO IeHTpa. Bee Haxopsmuecs B
HEM 3BEepH U ITHUIIBI OBUTH JTUOO0 COMTHI MAIIMHOM, TNOO MOJCTPENECHBI OpaKOHBEPaAMHU.
YenenHoMy NpoziBIDKEHHIO BepxHux Manapor crocoOCTBOBaIM ITOCEIIEHHsST TOW
nepeHr Brnagumupom ITytunemv. Ilepseiii ero npuess cocrosuicst B 2001 romy, xoraa
npe3neHT Poccuy PO HECKOJIBKO AHEH B OTHOM M3 TOCTPOEHHBIX B JPEBHEPYCCKOM
cTuiie JOMUKOB. Bo Bpemst riporynku Biiagumup 1Ty TrH oLeHNI OHO U3 MECT, C KOTOPOTO
OTKPBIBAJICS KPACHBBII BH HA PEKY, ITOCIIE YETO 3/1€Ch TaK)Ke BO3BEIIM TOCTEBOH JIOM.
Crenyst npumepy npe3naeHTa B Bepxaue MaHIporu crany npue3xars H3BECTHHIE B
Poccun monuTuky, apTUCTSI, IESTENN KylIbTyphl. Takum 00pa3om, co31aHHAs 3aHOBO
1 MpeBpalicHHas B pa3BJ'IeKaTeJ'ILHLII71 KOMILJIEKC ACPEBHSA ABIACTCA €AMHCTBECHHLIM
IpeHa3HaYeHHBIM JUIS TYPUCTOB 0OBEKTOM HerocpeacTBeHHO Ha CBUpH.

Tuxas oOuTens

Eue onyH nHTEpECHBIH U1l TYPUCTOB OOBEKT PACIIONIOKEH OT Hee Ha PACCTOSHUU B
6 kwiomeTpoB. Peus nper 06 Anexcanapo-CBHPCKOM MOHACTHIPE, HA3BAHHOM TaK
B YECTh OCHOBABILIETO €r0 CBSTOTO PYCCKOM NPaBOCIaBHOW IEpKBU AJEKCaHIpa
Ceupckoro (1448-1533), kak mpemoyaracTcsi Berca M0 HAHOHAIbHOCTHY .
B 1918 romy MoHacThlpb ObUT pa3opeH OoiblIeBHKaMH. B jpanbHeinieM ero
37aHUSI MCHOJIB30BAIMCH JUISL COJACPIKAHMS MOJIUTHYECKHX 3aKJIIOUYCHHBIX, 3aTeM
mojl ACTCKUH W WHBAJTUIHBIA 1oMa, a B 1953 romy ObumM mepemaHbl OOMY s
YMaJUIICHHBIX. YHUKAIbHBIC TI0 COXPAaHHOCTH MoIu Ajekcanapa CBHPCKOTo, Kak
«IPENCTABISIIONINE HAYYHBIH HHTEpecy» Momand B MemUIUHCKYIO akanemuro®. B
HacTosIIee BPeMs MOIIM BO3BPAIICHBI B BOCCTAHOBJICHHBI MOHACTBIPb, KOTOPBIN
ABJISIETCSI OJHUM M3 CaMbIX MOYMTAEMBIX PEIMTHO3HBIX LEeHTpoB Cemepo-3amana
Poccuu.

47 Anexcannpo-CBupckuii MOHAcThIpb, HuBa 1886, Ne25, ¢. 14-18

48 Hcropus Broporo odpereHus motueit npenogodHoro Anekcanapa Ceupckoro, XKypaan MockoBCKoi
[arpuapxuu, Mocksa 2000, Ne 5, Mocksa, c. 17-25
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1700

Myseii 6o0ku 6 Bepxuux Manopozax

bawxaiiuii npuroJHelid s KPyU3HBIX TEIUIOXOJ0B MPpHUYal HAXOJUTCS B TIOCEIIKE
CBHPBCTPOH OT KOTOPOTO 10 MOHACTHIPS HYXKHO J00Mparhcs Ha aBToOyce eie 30
KHJIOMETPOB, YTO, KOHEYHO, MPEAINOIaraeT JOCTATOYHO CIOKHYIO JOTHCTHYECKYIO
[ENOYKy JJIsi COCTaBUTENeH TypucTudeckoro wmapmpyTa. OmHako, Omaromaps
Pa3BUTHIO MAJIOMHUYECKOTO TypU3Ma MOCEHIEHHE MOHACTBIPS MPAKTUUYECKH BXOAUT
B 00s13aTEJIBHYIO MPOrPaMMY JJIs ITACCAKUPOB BCEX KPYU3HBIX MAPOXOJIOB.

BriBoabI

braromapst cBoemy reorpadUueckoMy PACIIOIOKEHHIO, SKOJIOTHH, 3 TaKKE HAJTMIUIO
HMHTCPECHBIX HCTOPHYECKHX M ITHOrPaHMUYCCKUX OOBEKTOB, CYIICCTBYIOT IIHPOKHE
BO3MOYKHOCTH JUTSl IOBBIIICHHS TYPUCTHIECKON MpUBJIeKaTenbHOCTH CBHpH, 9TO, B CBOIO
odepentb, JOIUKHO CTaTh UCTOYHHUKOM JOTIONHUTEIBHBIX JJOXOMOB U PETHOHA, a TakkKe
CIOCOOCTBOBATH PEIICHUIO COIMATIBHBIX 3371a4, CBSI3aHHBIX C CO3AHIEM HOBBIX pabOdmX
MECT ¥ BO3POXKICHUCM JICPEBEHb, CUMTAIOIINXCS «MEPTBBIMIY U «HE TEPCIICKTHBHBIMI.
Crnaboe ucronp3oBaHue OTeHIIHana CBUPH B 3HAYUTEIHHON CTENICHH 0OBIICHACTCS
HE COITACOBAHHOCTHIO B JIEHCTBHSAX BIIACTEH IBYX PETHOHOB, HE CIOCOOHBIX
KOOPJMHUPOBATH COOCTBEHHYIO MOJIHUTUKY B cepe TyprU3Ma U FKOJIOTHH.

OCHOBHBIC TYpPHUCTHYECKHE TIOTOKH TpuObBaroT Ha CeBepo-3aman Poccuu
gepe3 Cankt-IlerepOypr W pacTBOPSIOTCS B 3TOM THTAaHTCKOM H HACBHIIICHHOM
HCTOPUYCCKUMH TIAMATHUKAMH  Meramoiuce. Ha — mocromprMedaTebHOCTH
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JlennHrpasackoil 0o0macTu y TypHCTOB, Kak NPAaBWUIIO, HE OCTAETCsl BPEMEHH, TEM
Goree, 9TO X TPAHCIIOPTHAS JOCTYIHOCTB SIBIISIETCS] BEChbMa HEBBICOKOM.

CBupb HaxomUTCs B OJHOM W3 caMbIX ynaneHHbIX oT CaHkr-IlerepOypra «yriioB»
JlennHTpaackoif 00IACTH W 3HAKOMCTBO C JOCTOIPHUMEUATEIBHOCTAMHU 3TOU peKd
BO3MOXHO B CIIy4ae IPpHOOpPETEeHNsI IyTEBKH HAa PEYHOIl KPyH3, YTO CONPSIKEHO CO
3HAUUTENbHBIMH (DUHAHCOBBIMH PACXOIaMH.

[oe3nku B Bepxane Manaporu mim Anexcanapo-CBHPCKUI MOHACTHIPb BO3MOXKHBI
TaKKe Ha TYpHUCTHUECKOM aBTOOycCe, OJHAKO OoJpIlasi 4acThb 3aTpadyeHHOTro Ha
1o00HOE MyTeIecTBHE JHs, Oy/IeT IPOBEAeHa HETIOCPEICTBEHHO B JOPOTE.
[IpakTHueckn HE HCHONB3YIOTCS BO3MOXHOCTH Hmxae-CBHpcKkoro  Myses
3aMOBEIHUKA, XOTS SKOJIOTHUECKUH TYpH3M MMEET 3/1€Ch HEIUIOXHE MEepPCIIEKTHBEIL.
B npoeKTHI 3KOIOTHYECKOTO TypH3Ma HUKAK HE BIIMCHIBAIOTCS U PACIIOIOKEHHBIE 10
Oeperam peKH «yMHPAIOIINE» JICPEBHH.

B 10 xe Bpems npumep BepxHux Manapor IE€MOHCTPUPYET, UYTO NpPHU HAIUYUU
MPEePUHIMATEIbCKOM WHUIMATUBBI Ja)Ke MAJO3HAUYMMBIE C MCTOPUYECKON TOYKH
3peHnsi OOBEKTHI, MOTYT Pa0OTaTh C MaKCHMAIbHOH 3(P(EKTHBHOCTHIO. ABTOPHI
COOTBETCTBYIOIIETO NMPOEKTa 3((PEKTUBHO MCIOIb30BATIN TaKUE MPEUMYILECTBA, KaK
pacroyokeHue IEPEeBHH Ha MapIIpyTe KPYH3HBIX TEIIOXO0B, HHTEPEC K 3THOrpadun
Kpast CO CTOPOHBI HE TOJIBKO POCCHICKUX, HO M HHOCTPAHHBIX (TIPEK/Ie BCETo (PMHCKUX)
TYpPHUCTOB, a TAKXKE HAJIMUME KPACUBBIX MEN3aXKEN U 370POBYIO HKOJIOTHIO.

YenemHoe BozposkaeHue Astekcanapo-CBHPCKOTO MOHACTBIPS TAKKE, B3HAYUTEIILHON
CTENICHN, OOBACHICTCS MAJIOMHHUYCCKHUM TYPU3MOM, JOXOAbl OT KOTOPOTO
CIOCOOCTBYIOT TPOLBETAaHHIO oOuTenn. W 3TH mpuMepsl DOIKHBI 00S3aTelIbHO
YUUTHIBAaThCS KakK paboTalomuMH B cdepe Typu3Ma NpeANpUHUMATENSIMH, TaK H
BiacTsamu JIeHUHTpaIcKoit 0biacTu.

Anexcanopo-Ceupckuil MOHACMbIPY
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Canal du Midi — pomnik inzynierii

Kanatl du Midi, zwany kanatem dwu mérz, wiaze morze Srédziemne z Oce-
anem Atlantyckim, przez kanat lateralny i Zeglowna Garonng. Kanalem Rodanu
taczy si¢ z Renem i drogami zeglownymi Europy.

) i Fa
3“ s R oANAT ROYAT TR LANGUEDOC o b G g

b ) Sy BT A4 i Pour la Jonetion des deux Mers, Dreeantes &
o Ocean er Mediterranee .
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Trasa techniczna Kanatu i ]ego wybmne budowle, wg. planu 21716 7.

Zbudowany w latach 1666-1681, z inicjatywy Pierra-Paula Riquet i ministra
skarbu Ludwika XIV Jeana Baptiste Colberta jest najstarszym kanalem Europy
pozostajacym w eksploatacji. Od lat 90. XX w. stuzy wylacznie zegludze tury-
stycznej (400 todzi motorowych do wynajecia, 400.000 zwiedzajacych rocznie

tylko na stopniu wodnym w Bezier).
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Paul Riquet byt nie tylko autorem budowli hydrotechnicznych kanatu, przede
wszystkim — co byto kluczem otwierajacym droge inwestycji - rozwigzal kwestie
jego zaopatrzenia w wode, budujac sztuczne zbiorniki wodne w Gérach Czar-
nych, stuzace réwniez rolnictwu i zaopatrzeniu mieszkaricéw regionu w wodg
pitng. Zbiornik Saint Ferreol z masywng zapora ziemng di. 780 i wys. 35 m byt
najwickszym w éwezesnym $wiecie.

Revel. Zapora jez. St. Ferroul, Upust zasilajgcy Kanat w wodg na stano-
wszystkie foto S. Januszewski wisku szczytowym Nauroze

Paul Riquet dokonat udanej syntezy sztuki budownictwa wodnego XVII stu-
lecia. Jego dzielo rozwijali m.in. mistrz fortyfikacji Sebastian Vauban i najwybit-
niejsi inzynierowie budownictwa wodnego ostatnich trzech stuleci. Ku rozwiaza-
niom technicznym Kanatu dwu mérz siggali w XVIII/XIX w. twércy pierwszych
duzych kanatéw zeglownych Anglii i USA, Niemiec i Holandii, Kanalu Augu-
stowskiego i Elblaskiego w Polsce. W 1996 Canal du Midi znalazl miejsce na
liscie dziedzictwa cywilizacyjnego UNESCO.

Poczatek bierze w Tuluzie, gdzie w basenie portu Embouchure przy Ponts Jumeaux
zbiegaja si¢ szlaki wodne Kanatu Lateralnego Garonny, Kanatu de Brienne i Kanatu du

£ Ao

i
A

Tuluza. Port Embouchure. Pont Jumeaux Castelnaudary. Miasto 2 suchego doku przy
tqczy Kanal Lateralny Garonny, Canal du  basenie alimentujgcym w wody sluzg St. Roch
Midi i Canal du Brienne
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Paraza. Most kanatowy Repudre — Upust wody z kanatu do rzeki Argent Double
pierwszy most kanatowy Franci

TR R

Port du Segala

Vivier. Sluza 2-komorowa Sluza Fonseranes, dzisiaj 7-komorowa
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Midi. Stad, do jego ujscia w Etang de Thau i portéw w Marseilles i Séte prowadzony
jest na dlugosci 240 km, ze stanowiskiem szczytowym w Nauroze. Od Nauroze do
Tuluzy, na dystansie ok. 50 km, pokonywany jest spadek 58 m, od Nauroze do mo-
rza Srédziemnego 189 m. Przy budowie kanatu pracowato 12.000 robotnikéw nadajac
mu szeroko$¢ 20 m i glebokos¢ zeglugowa 1,6/1,4 m, prowadzac jego trasg technicz-
ng w gruncie, trawersami wzniesieri, a na niektérych odcinkach wynoszac kanat po-
nad poziom terenu. Kolo Enserune kanat przechodzi pod wzgérzem tunelem Malpas
o dlugosci 173 m, co bylo pierwszym tego typu rozwigzaniem na $wiecie. Na Kanale
znajdujemy dzisiaj 350 budowli technicznych. To m.in. 126 mostéw, 55 przepustow
rzek 1 ciekéw wodnych, kilkanascie spustéw wody z kanatu, 7 mostéw kanalowych, 6
sztucznych zbiornikéw alimentujgcych kanat w wode, wiele basenéw portowych. Nie-
zmienny podziw budzg 63 sluzy o oryginalnym, opracowanym przez Riqueta eliptycz-
nym planie, kazda o spadzie ok. 2,27 m i wymiarze komér sluzowych 30,0 x 5,35 m.
Jedna z nich, w Agde, zyskata plan kota i trzy wrota, z ktérych jedne wprowadzaja do
Kanatu wody rzeki Herault. 19 $luz zbudowano jako dwustopniowe (m.in. Montgi-
scard, Sanglier, Lalande), trzy - jak w Laurens, Vivier, Trebes — trzystopniowe, jedna
w Castelnaudary — czterostopniows. Sluza Fonseranes w Béziers liczyta 9 stopni, dzisiaj
po modernizacjach prowadzonych w XIX i XX w. wcigz zadziwia siedmioma.
Niemniej interesujace s
dziela powstale w toku prze-
miany technicznej drogi wod-
nej. Pomnikiem techniki XIX
stulecia pozostaje most kana-
towy nad rzeka Orb w Béziers,
powstaly w latach 1854-1858,
dzielo inzyniera Jeana Magués.
Wezesniej, na tym odcinku ze-
gluge prowadzono rzeka Orb
co bylo i klopotliwe i bardzo
niebezpieczne. Straty genero-
waly réwniez wezbrania rzeki, wprowadzajace jej wody do Kanalu. Wody same-
go za$ Kanalu corocznie zalewaly dolne miasto. O budowie mostu kanalowego
w XVII wieku myslat juz Vauban, w XVIII stuleciu dojrzaly projekt opracowat
inz. Garipuy, ale trudnosci techniczne zwigzane z jego realizacja, wysokie koszty
inwestycji i niepewna przed Rewolucja Francuska sytuacja spoleczno-gospodar-
cza sprawily, ze pozostal na papierze. Koniunktura gospodarcza Francji lat 40.
XIX w., wyrazne ozywienie handlu i zeglugi stworzyly klimat sprzyjajacy grun-
townej modernizacji stopnia wodnego. Powstal nie tylko imponujacy, kamienny
most kanalowy, o architekturze operujacej formami znanymi z klasycyzmu XVII
stulecia, ale réwniez nowy odcinek kanatu, prowadzacy jego wody od $luz Fonse-

Béziers. Most kanatowy Orb
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ranes do nowopowstalego portu (Port Neuf). Ponizej mostu kanatowego zbudo-
wano nowg §luze — Orb.

Stary odcinek kanatu, od §luz Fonseranes do rzeki Orb, z portem i §luza Notre
Dame utracil swe weze$niejsze znaczenie. W polowie XX w. zupelnie wylaczono
go z ruchu. Do dzisiaj obszar cywilizacyjny tego portu znacza utrzymane ma-
gazyny portowe i klasyczna dla XVII stulecia eliptyczna §luza jednokomorowa.
Szkoda, ze nie podejmuje si¢ tutaj dzialari rewaloryzacyjnych, ze zabytkowe bu-
dowle obumierajg, ze nie zabiega si¢ o wlgczenie tego obszaru do ruchu tury-
stycznego, a kryje w sobie ogromny w tym wzgledzie potencjal.

Budowa mostu kanatowego Orb, kosztujacego fortung, byla ostatnia wielka
inwestycja na kanale du Midi. Koronowata jego dzieto w chwili gdy spolecznosé
Béziers fascynowal juz nie tyle Kanal co rodzaca si¢ tutaj kolej zelazna. Jej kon-
kurencji Kanat ulegl.

Inng, niemniej spektakularng inwestycja XIX stulecia, byta przebudowa wrét
przeciwpowodziowych chroniacych Kanat przed wodami rzeki Libron.

e (e i i AL
e NPT

Beéziers. Sluza Notre Dame

Libron prowadzi zwykle niewiele wody, potrafi tez by¢ suchy. Ale w okresie
opadéw potrafi nagle przybra¢, powodujac tez katastrofalne powodzie. Budowni-
czowie Canal du Midi znali kaprysy Libronu. By je pokona¢ nalezato rozwigzaé¢
problem, w XVII stuleciu z rzedu kwadratury kola. Otéz na skrzyzowaniu kanalu
z rzeka prowadzony jest on terenem depresyjnym, od 1 - 3 metréw ponizej pozio-
mu morza Srédziemnego, tutaj catkiem niedalekiego, raptem kilka kilometrow.
Nie sposéb bylo czerpaé ze standardowego sposobu przepuszczania wéd wielu
rzek przepustami pod Kanalem lub mostami kanatowymi, takimi jak ten nad rze-
ka Repudre, pierwszym mostem kanalowym zbudowanym we Francji. By chroni¢
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kanat przed wodami powodziowymi Libro-
nu trzeba bylo znalez¢ inne rozwigzanie.
Pierre Paul Riquet sposéb taki znalazt. Za-
stosowal system przesuwnych skrzyn for-
mujacych w przypadku wezbrania Libronu
koryto dla jego wéd w poprzek Kanatu.

Zasada, na jakiej oparl swoja budowle
Riquet funkcjonuje do dzisiaj, chociaz w zmo-
dyfikowanym w XVII i XIX stuleciu ksztalcie.

Do skrzyzowania rzeki z kanalem poprowadzono ja dwoma ramionami. Stykaja sie
z masywnym wysokim murem kamiennym, ktérym na obu brzegach otoczono kanat.
Na wysokosci jednego i drugiego ramienia rzeki w murach wprowadzono po cztery
murowane kanaly, arkadami otwarte na kanal zeglowny. Od géry i dotu rzeki zamknie-
te s drewnianymi zasuwami, ktérych polozenie mozna zmienia¢ prostym mechani-
zmem korbowym. Zamkniete, izoluja Kanat od wéd rzeki i pozwalaja na spokojne
prowadzenie zeglugi. W korytarzach arkad z kolei znajduja si¢ metalowe skrzynie,
wyksztalcone w formie podestu i dwu $cian, prostopadlych do drogi wodnej. Podwie-
szone s3 do czterokofowych wézkéw, kolowrotem przesuwanych na stalowych szy-
nach prowadzonych ponad arkadami. W przypadku wezbrania wéd Libronu zasuwy sg
otwierane a przeciwlegle skrzynie przesuwane do osi Kanalu. Zamykaja go, formujac
sztuczne koryto, ktérym rzeka przecina Kanat, a zapobiega to réwniez jego zamulaniu,
czy wypelnianiu kamieniem. W tym czasie zegluga na Kanale jest przerwana.

Wspdlezesne nam wrota przeciwpowodziowe powstaly w 1858 roku. Zbudowal
je znakomity inzynier epoki - Urbain Magués, ojciec Jeana, absolwent stynnej pary-
skiej Szkoly Drég i Mostéw, w ktérego rekach od 1852 r. spoczywala administracja
kanalem du Midi. Masywng kamienng budowlg zastapil dzielo starsze, pochodzace

L ek | 4

Wrota powodziowe Libron

Szlak Kanatu pod budowly wrot Kolowroty napedowe zastawek i wozkiw
powodziowych wrdt powodziowych

z 1767 r., charakterystyczne zespolem pontonéw polaczonych tratwami Wpro-
wadzano je do Kanalu formujac pomiedzy pontonami sztuczne koryto Libronu.
W tamtym czasie pojedyncze, krzyzujace si¢ z Kanatem nieco na wschéd od dzieta
XIX-wiecznego, weiaz funkcjonujacego i niezmiennie budzacego podziw.
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Zagle ustawione na Odre

Transport

Odra od zawsze petnita funkcje wodnej drogi transportowej. Swiadczace
o tym wzmianki pojawiaja si¢ juz w XIII wieku, a zainicjowanie odrzanskiego
transportu przypisuje si¢ cystersom z Lubigza. 15 kwietnia 1211 r. ksiagz¢ wro-
ctawski Henryk I wydal przywilej, ktéry stwierdzal, ze braciom lubigskim zezwa-
la, by raz w roku ,udawali si¢ dwoma statkami na Pomorze po sledzie i dwa razy
w roku takze dwoma statkami po sél do Gubina i Lubusza, bez cla przez cala
ziemig i wiadztwo nasze™.

W $redniowieczu i renesansie jedynie odcinki rzeki wykorzystywane byly do
transportu. Odrg przewozono wtedy $ledzie, sél, ale tez wydobywang z jej dna
gline, piasek i Zwir. Dolny odcinek rzeki stanowil droge wodng do transportu
zbéz i drewna. Towary dostarczane byty miedzy innymi do Wolina i Kamienia
Pomorskiego. Mozliwoscig wywozu zboza przez port szczecifiski zainteresowany
byt krél Kazimierz Wielki, gdy Gdansk zajeli Krzyzacy. Szczecin stal si¢ wtedy
najwazniejszym portem obstugujacym wywéz zbéz na potudniu Battyku.

Od 1879 roku rozpoczgto regulacje wszystkich rzek niemieckich. Dzia-
tania podjete pod koniec XIX wieku stworzyly z Odry nowoczesny szlak ze-
glugowy. Rzeka zostala skanalizowana. Wybudowanie tranzytowego szla-
ku wodnego umozliwilo duzym jednostkom oplyniecie Wroctawia. Nasta-
ly zlote czasy dla rozwoju wodnego transportu na Odrze. Dla przyktadu
przez Sluze kolo Otawy w latach 1895-1899 przepltywalo ponad 7 tysiecy
jednostek, w latach 1900-1904 juz 12 tysiecy, a w 1910-1914 ponad 16
tysiecy jednostek. Transportowi sprzyjal rozwijajacy si¢ na Slasku przemyst
cigzki. Odra przewozono giéwnie wegiel i wyroby hutnicze. Wzrosta wielko§é
transportowanych —towaréw, szczegdlnie, gdy zmodernizowano flotylle
i pojawily sie statki o napedzie parowym.

Przed II wojng $wiatowg KoZle byly najwigkszym portem srédladowym w Eu-
ropie. Jeszcze w latach 80. XX w. rocznie wyplywato stamtad 3,5 tysiaca barek.

49 E. Marszalek, Odra jako szlak komunikacyjno-transportowy oraz turystyczny, patrz: http://www.kra-
jobraz .kulturowy.us.edu.pl/publikacje.artykuly/doliny/marszalek.pdf, s. 206, 207, 25 wrze$nia 2015.
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Transport na Odrze znacznie podupad! po II wojnie §wiatowej. Polacy ponie-
§li ogromne koszty udroznienia rzeki. Musieli usuna¢ wraki i zwalone mosty, od-
budowa¢ zniszczone nabrzeza. Przewozy droga wodng zaczely ustepowaé miejsca
transportom kolejowym i samochodowym. Niewielki wzrost odnotowano w la-
tach 70. i 80. ubiegtego wicku. Przewozono wéwczas ok. 20 mln ton rocznie.
W 2008 roku juz tylko 5 mln ton.

Po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej odrzariski szlak zeglugowy wlaczo-
ny zostal do systemu europejskich drég wodnych. W 2003 roku na rzece eksplo-
atowanych bylo 11 portéw publicznych i 18 portéw i przetadowni zaktadowych.
Droga wodna na Odrze na najdtuzszym odcinku, czyli od Kanalu Gliwickiego po
ujécie Warty oceniania byta jako droga II i III klasy.

W 2006 roku Komisja Europejska opracowata ,Zintegrowany europejski pro-
gram dzialai na rzecz rozwoju zeglugi §rédladowej oraz drogi wodnej” NAIA-
DES. Parlament Europejski w 2005 roku uchwalil Dyrektywe 44/WE w sprawie
zharmonizowanych ustug informacji rzecznej z wykorzystaniem najnowszych
technologii informacyjnych i telekomunikacyjnych. Dzi§ Odra od Kedzierzyna-
-Kozla do korica biegu jest rzeka zeglowna. Dzieki istniejacemu systemowi ka-
naléw posiada polaczenie zeglugowe ze Sprews i Hawela we wschodnich Niem-
czech i stanowi element europejskiej sieci drég wodnych. Na odcinku Kedzie-
rzyn-Kozle — Brzeg Dolny, Odra ma charakter rzeki skanalizowanej*.

Niezbedng modernizacje szlaku przewidywat takze rzadowy ,Program dla
Odry - 2006”. Wedlug jego zatozeri do 2015 roku zrealizowane powinny zostaé
niezb¢dne inwestycje przeciwpowodziowe. Uwzgledniono w nim takze poprawe
zeglownosci Odry dzigki ujednoliceniu jej glebokosci.

Mimo szeregu programéw, rzece daleko dzi$ jednak do miana wodnej auto-
strady. Z planowanych w ramach ,Programu dla Odry — 2006” inwestycji, do dzis
udalo sie zrealizowac tylko jedng - przebudowe Wroctawskiego Wezta Wodnego.
W dalszym ciggu prace trwaja na zbiorniku retencyjnym w Raciborzu i §luzie
w Malczycach.

Obecnie Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlqdowej, zgodnie
z weze$niejszymi zapowiedziami, przygotowalo projekt strategii, ktérej celem jest
rozwéj drég wodnych w Polsce do 2020 roku z perspektywa do roku 2030. Prio-
rytetem jest dostosowanie drég wodnych do parametréw co najmniej IV klasy ze-
glownosci. Jednym z trzech $rédlagdowych szlakéw przebiegajacych przez teryto-
rium Polski jest droga E-30, taczaca Morze Baltyckie z Dunajem w Bratystawie,
obejmujaca na terenie Polski rzeke Odre, od Swinoujs’cia do granicy z Czechami.
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej juz prowadzi dziatania
majace na celu przystapienie Polski do Porozumienia AGN. Szacunkowe koszty

50 MasterPlan dla obszaru dorzecza Odry, patrz: https://www.mos.gov.pl/g2/big/2014 08/62¢978
€553129a937 dfabbb74d523a27.pdf, s. 11, 27 wrzesnia 2015.
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budowy i modernizacji wybranych polskich §rédladowych drég wodnych sa zréz-
nicowane. Zalezg od przyjetej koncepcji oraz wariantéw realizacji. Dla Odrzanskiej
Drogi Wodnej, wraz z Kanatem Gliwickim i potaczeniem Odra-Dunaj wynosza
od 16,5 do 22,6 mld zt. Pami¢ta¢ nalezy jednak, ze zainwestowane w droge wodng
srodki stuzy¢ beda nie tylko zegludze, ale takze innym waznym funkcjom gospo-
darczym, m.in. przeciwpowodziowym, przemyslowym, komunalnym, rolniczym
czy lesnym. Wraz z poprawg parametréw eksploatacyjnych drég wodnych, wzrosnie
takze znaczenie i udzial Zeglugi srédladowej w rynku ustug transportowych. We-
diug szacunkéw ekspertéw do roku 2020 przewozy te wzrosna do 20 mln ton na
Odrzanskiej Drodze Wodnej. W perspektywie dlugoterminowej szacuje si¢ wzrost
przewozéw na drodze wodnej E-30 do 25 mln ton®™.

Ogromny potencjat Odry jako transportowej drogi wodnej widza miedzy inny-
mi wiadze czeskie, widzg tez polscy Zeglarze. Ich zdaniem jednak brak jest dobre;j
woli ze strony polskiego rzadu. Politykéw nie przekonuje ekonomia i przedstawia-
ne im kalkulacje. Barka jednorazowo moze zabra¢ 1 tysigc ton tadunku, tir 25 ton.
By napedzi¢ wodng jednostke wystarczg silniki, ktére w ruch wprawiaja dwa tiry.

Czlonkowie ,,Rady Kapitanéw Zeglugi Sr(’)dlqdowej ”poszli krok dalej. W 2014
roku w ramach projektu ,Odra Nasza” wyruszyli w rejs badawczy ,Odzieramy
Odre z mitéw”. Udowodnili, ze juz dzi$ od Szczecina do Kozla mozliwe jest prze-
wozenie Odrg dwdch warstw kontenerdw. I to bez koniecznosci przeprowadzania
skomplikowanych prac, czyli podnoszenia 50 mostéw, co sugerowali zeglarzom
rzadowi doradcy. Calg tras¢ pokonano z tadunkiem wysokosci 5,2 m z dodat-
kowym zapasem 1 m. To oznacza, ze mosty przy stanach wod w gérnej strefie
stanéw $rednich majg ponad 6 metrowe przeswity nad lustrem wody. Dodatkowo,
jedynie poprawa nielicznych odcinkéw, ktére limituja obecnie gleboko$é szlaku
i odtworzenie na calej dlugosci Odry swobodnie ptynacej zabudowy regulacyjnej,
pozwolilyby na wykorzystanie maksymalnego zanurzenia dla obecnie stosowa-
nej floty. Rada Kapitanéw zwrécita takze uwage na koniecznos$¢ podjecia od-
powiednich dzialan politycznych, organizacyjnych i legislacyjnych, ktére okresla
rzeczywiste parametry Odrzanskiej Drogi Wodnej. Konieczne jest takze zwery-
fikowanie dotychczasowych opracowan opartych na nierzetelnych parametrach.
Przede wszystkim dotyczy to kosztéw przywrécenia Odrze funkeji transportowej
i modernizacji jej do klasy wyzszej™.

Mimo, ze od rejsu mingt rok, to krokéw w kierunku poprawy zeglownosci
Odry ze strony rzadu brak. Nie ma odzewu, jest za to ogromne zapotrzebowa-
nie. Tylko z Portu Gliwickiego do Wroctawia codziennie do wodnego przewozu
przeznaczanych byloby co najmniej 200 konteneréw. Dzi§ towar ten pakowa-
ny jest na 200 tiréw. Wodnym transportem zainteresowane sa takze duze fir-

51 Ministerstwo Gospodarki Morskiej i i Zeglugi Srodladowej, https://www.mgm.gov.pl/185-konferen-
cja-prasowa-strategia-rozwoju-srodladowych-drog-wodnych-w-polsce, 14 kwietnia 2016.

52 Rejs badawczy Odrg od Szczecina do Kozla — raport, s. [6,7].
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my z okolic Krapkowic i Kedzierzyna-Kozla. Byloby oszczedniej, ale i tatwiej.
Ponadgabarytowe ladunki, ktére dzisiaj przed transportem nalezy rozlozy¢ na
czedei pierwsze, tylko po to, by znéw na miejscu ponownie je zlozyé¢, w catosci
trafialyby na barki. Dzi$ generujg koszty przedsigbiorcéw i blokuja polskie drogi.
Zapotrzebowanie na transport ponadgabarytowy bedzie roslo wraz z rozwojem
gospodarki. Tylko w dzielnicy Opola, Metalchemie powstaja hale, gdzie produko-
wane bedg ogromne urzadzenia. To wlasnie ta dzielnica budowana byta z mysla
o Odrze. Stoi tam dzwig, do niedawna najwiekszy w Europie, ktéry jednorazowo
jest w stanie podnie$¢ 500 ton.

==

Odra Shiza w Krapkowicach Shiza w Krapkowicach
(foto A. Matuszkiewicz)  (foto A. Matuszkiewicz)  (foto A. Matuszkiewicz)

Turystyka i rekreacja

Rozwéj transportu na Odrze pozwolilby takze na swobodniejszy rozwdj jej
funkgji turystyczno-rekreacyjnej. Wtedy wigkszy nacisk zostalby polozony na jej
administrowanie, tak, by byla zeglowna.

Funkeje turystyczng Odra petnila juz w XVIII wieku. W tym czasie nad jej
brzegami zaczely powstawac osrodki sportowe i wypoczynkowe. Przystanie ka-
jakowe, wedkarskie i zeglarskie zaczely pojawiaé si¢ od polowy XIX wieku. Naj-
wigkszg atrakcje stanowily wycieczkowe statki parowe. Od Opola po Szczecin,
wzdluz calej rzeki powstaly ;
zwigzki sportowe i turystycz-
ne. Rozwéj wodnej turystyki
przerwala II wojna §wiatowa.
Rejsy  wycieczkowe wzno-
wiono po 1947 roku. W ko-
lejnych latach funkcja tury-
styczna rzeki zaczela zanikad.

Trudnym czasem byla takze

transformacja gospodarcza.

Dzi§ funkcja turystycz- =
no-rekreacyjna rzeki dyna- Most na Odrze w Krapkowicach (foto. R. Patej)
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micznie si¢ rozwija. Miasta polozone u brzegéw Odry powolaly Stowarzyszenie
na Rzecz Miast i Gmin Nadodrzanskich. Jego celem jest migdzy innymi troska
o wspélne dziedzictwo kulturowe, propagowanie waloréw turystycznych regio-
néw nadodrzanskich czy wspieranie rozwoju portéw i zeglugi towarowo-pasazer-
skiej na Odrze. Od 1996 roku regularnie organizowany jest takze Flis Odrzariski.
Splyw rozpoczyna si¢ w Brzegu a koriczy w Szczecinie. Kilkadziesiat tratw, zaglé-
wek, jachtéw i innych jednostek plywajacych promuje w ten sposéb turystyczne
i rekreacyjne zagospodarowanie Odry. Wydarzenie integruje takze mieszkaricéw
nadodrzanskich gmin po polskiej i niemieckiej stronie. Propaguje tez walory
przyrodnicze, krajobrazowe i kulturowe regionéw nadodrzanskich. Podczas flisu
w poszczegSlnych miejscowosciach odbywajg si¢ Dni Rzeki Odry™.

Na mapie rzeki coraz mniej jest takze biatych plam. W wielu miastach powstaly
nadodrzariskie przystanie. Od Gliwic po Szczecin czekajg na nas co 25-40 km. W 2014
roku mariny na szlaku gérnej Odry powolaly Stowarzyszenie Marin Odrzariskich
SMO. Wodniacy w ten sposéb cheg zwréci¢ uwage na szeroki wachlarz mozliwosci
jakie daje zegluga $rédladowa. Chcg stworzy¢ tak bogata palete ustug, by czas spedzony
w rejsie stal si¢ niezapomnianym wrazeniem i skfaniat do powrotu na wodny szlak™*.

1. Port Jachtowy Krapkowice

Mariny to najczesciej miejsca, ktére powstaly dzigki wielkiemu zaangazowa-
niu mito$nikéw zeglarstwa, podobnie bylo w Krapkowicach. Tu marina w duzej
mierze powstala spotecznie. Cze¢$¢ srodkéw pochodzita z czlonkowskich sktadek,
cze$¢ z dotacji przyznanych przez Stowarzyszenie ,Kraina sw. Anny”. W budo-
wie portu pomogli takze gminni samorzadowcy i prywatni darczyricy.

Port Jachtowy w Krapkowicach (foto T. Slezak)

53  Flis Odrzanski, http://www.flisodrzanski.pl/, 27 wrzesnia 2015.
54 Stowarzyszenie Marin Odrzanskich, http://www.smo-odra.pl/, 27 wrzesnia 2015.
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Krapkowiccy wodniacy nabrali wiatru w zagle i dynamicznie rozwijaja wa-
chlarz proponowanych ustug. W marinie organizowane s3 sekcje kajakowe.
Mozna tu poplywa¢ takze 16dka, motoréwka, rowerkiem wodnym czy wyruszy¢
w rejs turystyczno-krajoznawczy. Zeglarze prowadza takze szkolenia na temat
bezpiecznego korzystania z Odry, motorowodne i radiowe. By poszerzy¢ oferte,
przy marinie powstal takze camper port z calym zapleczem sanitarnym.

Wyscig Smoczych Eodzi (foto UMIG w Krapkowicach)

Wodniacy stale wspélpracuja z gminnymi placéwkami, m.in. z lokalnymi
szkotami, Krapkowickim Domem Kultury oraz Miejska i Gminng Bibliotekg
Publiczng. We wrzesniu 2015 roku zorganizowano tu niezapomniany wieczdér
ze sztukg. Zamiast tradycyjnej sceny byla plywajaca tratwa, a zamiast ustawia-
nej i naszpikowanej multimediami scenografii, woda i fodzie. W takiej scenerii
aktorzy Teatru Ekostudio z Opola wystawili sztuke ,Na pelnym morzu” wedlug
Stawomira Mrozka. Wodniacy co roku wspélorganizujg takze Piknik Odrzanski.
W jego ramach odbywaja si¢ m.in. wyscigi smoczych lodzi czy wyprawy w poszu-
kiwaniu skarbu pirata.

Stowarzyszenie Port Jachtowy
Krapkowice zrzesza prawdziwych
pasjonatéw. Jego czlonkowie uczest-
niczg miedzy innymi w zawodach
zeglarskich. Dwie zalogi plywaja
! w Pucharze Slaska. Ekipy plasuja
si¢ w pierwszej dziesigtce.

W stowarzyszeniu preznie dzia-
ta takze najlepszy szkutnik na gér-
nej Odrze, Andrzej Dembinski.

Spektakl na ])fy-wﬂjqcej scenie pt. INa pefnym . -
morzu” wedlug Stawomira Mrozka (foto UMiG Wodniak zbudowal Jacht, ktéf}’ ma
w Krapkowicach) ponad 13 metréw dlugosci i 4 sze-
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rokosci. To prawdziwy Mercedes wéréd jachtéw. £.6dz budowana byta przez czte-
ry lata, pod nadzorem Polskiego Rejestru Statkéw. Cho¢ Krapkowice lezg kilkaset
kilometréw od morza, to jacht juz w maju tego roku wyplynat na wody Baltyku.

Dzigki wielu podejmowanym inicjatywom port jachtowy i gmina Krapkowice
wyréznieni zostali za rozwdj turystyki na Odrze. Nagrode przyznata Opolska
Regionalna Organizacja Turystyczna.

2. Fauna i flora terenéw nadodrzanskich

Motorem napedowym dla rozwoju funkeji turystyczno-rekreacyjnej Odry sa
niewatpliwie nieugieci ludzie z pasja, ktérzy potrafia dostrzec drzemiacy w rzece
potencjal. Na uwage zasluguje jednak nie tylko Odra, ale takze tereny wokoét
niej. Rzeka z kompleksami laséw tegowych, starorzeczy i wilgotnych gk, stanowi
jeden z najwazniejszych korytarzy ekologicznych Europy Srodkowej. Obszar ten
zamieszkuje ponad 130 gatunkéw zwierzat okreslonych jako kluczowe w euro-
pejskiej sieci ostoi Natura 2000%°. Nad Odrg zyje siedem gatunkéw gadéw, m.in.
jaszczurka zwinka czy padalec. Liczne sg zaskronce, rzadziej spotkamy gniewo-
sza plamistego czy zmije zygzakowata. Najbardziej réznorodne sg jednak gatunki
wystepujacych nad rzeka ptakéw. Rybitwy, perkozy, zimorodki, czajki, czaple siwe
a nawet bocian czarny czy orzel bielik to tylko niektére z nich®. Odra przyciaga
takze wedkarzy. W jej wodach plywa 40 gatunkéw ryb. Najczesciej, bo az w 93%

wystepuje leszcz. Zlowi¢ mozemy tez sandacza, szczupaka, klenia czy suma.

Baszta (foto R. Patej) Piec wapienniczy szybowy Ruiny zamku w Otfmegcie

(foto UMiG w Krapkowicach) (foto T Slezak)

55 Opolskie kwitnace. Szlaki wodne. Opole, s. 8
56 H. Wojewodzka, Przyroda Doliny Odry. Nowa Sol 2003, s. 23-25.
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Na uwage zastuguje nie tylko bogactwo fau-
ny i flory, ale takze liczne zabytki architektury
przemyslowej, obronnej i sakralnej, ktére podzi-
wia¢ mozemy miedzy innymi wzdluz linii rzeki.
Na terenie gminy znajduja si¢ zabytki wpisane
. na liste Narodowego Instytutu Dziedzictwa:
Stare Miasto, Baszta czyli wieza Bramy Gérnej
z XIV wieku, fragment muréw obronnych, za-
Zamek rodow Rederndw mek rodéw Redernéw i Haugwitzéw, koscioly:
i Haugwitzdw w Krapkowicach pw. Sw. Mikotaja i Najswictszej Marii Panny,
(foto UMiG w Krapkowicach) i ku w Otmecie, szybowe piece wa-

ruiny zamku w ecie, szyl p

piennicze czy zydowski cmentarz.
W Rogowie Opolskim znajduje si¢, zbudowany przez réd Rogoyskich, renesan-
sowy zamek z malowniczym parkiem.

Obok zabytkéw wpisanych na liste Narodowego Instytutu Dziedzictwa,
w Krapkowicach nie brakuje obiektéw, ktére przeszly umiejetng rewitalizacje. Doskona-
tym przyktadem jest, najstarszy z czterech znajdujacych si¢ niegdys w Krapkowicach, miy-
néw. W powstalym w 1852 roku ,Zamkowym Mtynie” dzi$, na 3 tys. m? miesci si¢ restau-
racja, pokoje hotelowe, sala b

i

alowa, sala konferencyjna oraz kawiarnia i pub z bilardem®.

a b

Zamek w Rogowie Opolskim (foto A. Matuszkiewicz)

57 Krapkowice — Zamkowy Mtyn, http:/szlakiibezdroza.blogspot.com/2014/11/krapkowice-zamkowy-
-myn.html, 06.04. 2016.
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Hotel i restauracja ,Zamkowy miyn” po rewitalizacji (foto UMiG w Krapkowicach).

Podsumowanie

Odra moze ponownie zosta¢ waznym zeglugowym szlakiem transportowym
i to nie tylko dla naszego kraju. Uzaleznione jest to jednak od szeregu inwestycji,
ktére nalezy wykonaé¢ na calej Odrzanskiej Drodze Wodnej. Najwazniejszymi
sg: stopieri wodny w Malczycach i budowa zbiornika w Raciborzu. Realizacja
rzadowego programu rozbudowy zeglugi $rédladowej moze doprowadzi¢ do
dostosowania Odrzanskiej Drogi Wodnej do parametréw co najmniej IV kla-
sy zeglownosci. Rozwéj funkcji transportowej nie jest sprzeczny z funkcja tury-
styczno-rekreacyjng. Zeglowna Odra moze stanowi¢ lokomotywe dla ozywienia
gospodarczego nadodrzariskich gmin. Jest takze szansg na wspélprace ponad ad-
ministracyjnymi granicami krajéw, ktére nad nig leza.

Turystyczno-rekreacyjna funkcja rzeki zaczyna odgrywacé coraz wazniejszg role
w propagowaniu dziedzictwa kulturowego. Jej dynamiczny rozwdj wynika
z szerokiego wachlarza proponowanych przez zeglarzy ustug. Budujac mariny
i propagujac aktywng turystyke wodng, wypelnili oni nisz¢ na turystyczno-re-
kreacyjnym rynku Polski. Doskonale wpisali si¢ takze w rosnacy popyt. Stale
odnotowuje si¢ bowiem wzrost zapotrzebowania na aktywne spedzanie cza-
su wolnego. A to, dla gmin polozonych u brzegéw Odry, oznacza takze wzrost
gospodarczy. Na zainteresowanie rozwojem infrastruktury turystycznej nie-
watpliwy wplyw maja takze zabytki wpisane na list¢ narodowego dziedzictwa
kulturowego oraz flora i fauna terenéw nadodrzanskich. W celu petnego wyko-
rzystania potencjalu rzeki, konieczne jest jednak ,ustawienie zagli” w jej strong.
W Krapkowicach dla nadodrzanskich inwestycji $wieci zielone $wiatto. Dla sa-
morzgdowcéw jednym z priorytetéw jest rozwéj funkeji turystyczno-rekreacyjnej
rzeki. Miasto na szlakach Europy stanowi goscinng przystan, zaréwno do Zycia,
zwiedzania, jak i inwestycji.
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Rzeka Odra w Olawie — kierunki rozwoju

Opracowano na podstawie zapiséw Studium uwarunkoiwan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Olawa, dokumentu przyjetego przez
Rade Miejska m. Olawy. Zapisy Studium przywolujemy in extenso. Stanowig wy-
starczajaca wykladnie kierunkéw dziatania rozwijajacych relacje miasta z rzeka.

Tereny wod otwartych

W ,Studium” oznaczono rzeki: Odre i Otawe wraz z kanalami, a takze stawy
w starorzeczu na wyspie Zwierzynieckiej oraz w parku miejskim. Wody otwarte
stanowig okolfo 6 % powierzchni administracyjnej miasta. Kazde dzialanie majace
w przyszlosci na celu zwigkszenie powierzchni wéd otwartych winno by¢ uznane
za zgodne ze ,Studium”.

Morfologia i uksztaltowanie terenu

Otlawa lezy w obrebie rozleglej réwniny rozciggajacej si¢ po obu stronach
rzeki Odry, zwanej Kotling Slaska. Teren miasta, mimo niewielkich réznic wy-
sokosci, jest znacznie urozmaicony pod wzgledem morfologicznym. Wynika to
z naktadania si¢ w tym rejonie proceséw akumulacyjno - erozyjnych rzeki Odry
i Otawy, dodatkowo w rejonie Srédmiescia rzezba jest zmieniona przez dtugolet-
nig dziatalnoé¢ cztowieka. Teren badani prawie w calosci polozony jest w dolinie
rzeki Odry i Olawy. Jedynie jego niewielkie fragmenty sa polozone na obszarach
pozadolinnych. Pod wzgledem morfologicznym mozna tu wyrézni¢ nastgpujace
jednostki:

- Wysoczyzna plejstoceriska - (poludniowa czg$é¢ miasta) w terenie jest bardzo
stabo zaznaczona ( wys. 135 - 140 m npm). Teren wysoczyzny jest wzniesiony
powyzej teras dolinnych o 2-3 metry, tworzac lagodny sklon o nieznacznym na-
chyleniu ku péInocy - w strone rzeki Odry. Spadki terenu wynosza okolo 1%.

- Dolina rzeki Olawy - szerokos¢ dna Doliny Otawy wynosi okolo 300 m w cze-

§ci poludniowej i okolo 600 m w czesci péinocnej. Dno doliny jest prawie plaskie,
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tagodnie nachylone w kierunku péInocnym. Olawa posiada jedynie terase zalewo-
wa akumulacyjng, wzniesiong 1-3 metréw nad poziom wody w rzece. Dolina Otawy
w czesci potudniowej podkreslona jest miejscami krawedzig dochodzaca nawet
do wysokosci kilku metréw. W czeéci zachodniej od terasy nadzalewowej rze-
ki Odry jest oddzielona krawedzig lub wyrazng granica morfologiczng w formie
sklonu o wysokosci 2-3 metréw.

- Terasa akumulacyjna plejstoceriska rzeki Odry - wzniesiona jest na wysoko-
$ci 129 - 135 m n.p.m. Jest ona na ogol plaska, tagodnie nachylona w kierunku
pélnocnym tj. w kierunku rzeki Odry, wzniesiona okolo 2-3 metry nad $redni
poziom wody w rzece i wystepuje gléwnie w zachodniej czg¢sci miasta. Terasa roz-
cieta jest doling Olawy na dwie cze$ci. R6znice wysokosci w tym rejonie wynosza
3-5 m. Spadki terenu wynosza do okolo 0,5%.

- Terasa zalewowa Odry - wystepuje fragmentarycznie. Jej szeroko$¢ wynosi
okoto 20 - 100 m, wysoko$¢ nad poziomem wody w rzece okolo 1 -2 m.

- Starorzecza - zaznaczajg si¢ bardzo wyraznie w czesci wschodniej terasy aku-
mulacyjnej. Wysokos¢ krawedzi otaczajacych starorzecza waha si¢ od 0,5 do 2,0 m.
W obrebie starorzeczy wystepuja niewielkie podmoktosci i rowy odwadniajace.

W rejonie Srédmiescia, a zwlaszcza Starego Miasta wielowiekowa zabudowa
zamaskowala przebieg granic morfologicznych. Dodatkowo dzialalnos¢ ta dopro-
wadzila do nadbudowania niektérych terenéw warstwa osadéw o migzszosci kil-

Olawa jaz, foto S. Januszewski
132



RZEKA ODRA W OLAWIE — KIERUNKI ROZWOJU

ku metréw. Do form sztucznych nalezy jeszcze zaliczy¢ waly przeciwpowodziowe.
Znajduja si¢ one zaréwno wzdluz rzeki Odry, jak i rzeki Otawy. Wzdtuz Odry waty
przeciwpowodziowe posiadajg wysoko$¢ 2-3,5 metra, wzdluz rzeki Olawy waly
majg zréznicowang wysoko$¢, srednio okoto 1-2 metra. Najczesciej spotykanymi
formami sztucznymi sa wyrobiska po eksploatacji piaskéw i glin. Wieksze wyro-
biska wystepuja w czesci pétnocno-zachodniej w dolinie rzeki Odry, gdzie miata
miejsce eksploatacja glin (mad rzecznych) obok nieistniejacej juz cegielni.

Budowa geologiczna

Na terenie miasta wystepuja osady trzeciorzgdowe i czwartorzedowe. Utwo-
ry trzeciorzgdowe zbudowane sg z itéw mioplioceriskich o znacznej migzszo$ci
z nielicznymi przewarstwieniami piaskéw. Strop tych warstw zalega na glebo-
kosci okolo 10-25 metréw. Na wymienionych osadach wystepuje seria utworéw
czwartorzedowych.

Tereny pozadolinne zbudowane sg z glin morenowych o migzszosci 5-10 m.,
przykrytych na znacznej czesci piaskami, ktérych migzszosé jest bardzo zmienna:
od kilkudziesieciu centymetréw do 3-8 metréw; miejscami glina morenowa wy-
stepuje bezposrednio pod gleba.

W pélnocnej czgsci terenu osady morenowe i fluwioglacjalne sa przykryte
warstwg piaskéw wydmowych. Osady plejstoceriskie w obrebie doliny rzeki Odry
i Olawy wystepuja najczesciej na glebokosci 4-12 m.; plycej w czgéci potudnio-
wej, glebiej w czgsci pélnocne;j.

W rejonie Srédmiescia stwierdzono réwniez wystepowanie w kilku miejscach
utworéw typu zastoiskowego, blizej nieokreslonej genezy. Osady teras holoceri-
skich, zaréwno rzeki Odry jak i Olawy, posiadaja podobna budowe geologiczna.
Warstwa spagowa to najczesciej kilkumetrowej miazszosci zwiry lub pospéiki. Na
nich zalegaja piaski $rednie i drobne, réwniez kilkumetrowej miazszosci. Warstwa
spagowa to mady najczeéciej gliniaste, czasami sg to utwory organiczne, ktérych
migzszo$¢ jest dosé zréznicowana, najezeéciej w przedziale 1-2 m., ale czasami
jest wigksza. Miejscami, zwlaszcza w rejonie Srédmiescia wéréd piaskéw wyste-
puja przewarstwienia mad.

Powierzchniowa warstwe w rejonie Starego Miasta i Srédmiescia stanowig
nasypy, ktérych miazszos$¢ wynosi na terenie Starego Miasta 2-4 m, na terenie
Srédmiescia 1-2 m, na czesci terenu jest ich brak. W przewadze s3 to nasypy mi-
neralno-gruzowe, w miejscach poprzednio zabudowanych - gruzowe.

Warunki klimatyczne

Wedlug klasyfikacji pluwiotermicznej A. Schnucka, teren miasta polozony
jest w regionie nadodrzariskim, uwazanym za jeden z najcieplejszych w Polsce.
Obejmuje on Nizing Slaska, polozong miedzy Brzegiem a Srodg Slaska. Okres
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wegetacji wynosi tutaj 210-215 dni, $rednia temperatura roczna okolo 8.5 C,
okres zimy trwa okoto 60 dni; opad roczny nie przekracza 600 mm. Rozpatrujac
warunki klimatu lokalnego, z uwagi na malo urozmaicong rzezbg, s3 one w nie-
wielkim stopniu zréznicowane. Obszary dolinne charakteryzuja si¢ inwersyjno-
$cig temperatur, zwickszong wilgotnoscia wzgledna powietrza, czestszym wyste-
powaniem przygruntowych przymrozkéw. Wystepuje w obrebie dolin réwniez
wigkszg ilo$¢ cisz i wiatréw o malej szybkosci. W obrebie dolin wystepuja réwniez
okresowo mato korzystne warunki do rozpraszania si¢ zanieczyszczen. Najmniej
korzystne warunki klimatu lokalnego posiada czes¢ w obrebie miedzywala, gdzie
warunki topoklimatu pogarsza bliskos¢ wody i waly utrudniajace grawitacyjny
splyw zimnych mas powietrza. Stosunkowo lepsze warunki klimatu lokalnego
posiadaja niewielkie fragmenty wysoczyzny, ktére sa wyzej wzniesione. Dotyczy
to zwlaszcza terenu polozonego w czesci péinocnej. Na tych obszarach przy-
mrozki radiacyjne wystepuja z mniejszg intensywnoscia.

Warunki wodne

- Wody powierzchniowe. Obszar miasta polozony jest w dorzeczu rzeki Odry,
w zlewni Odry i Otawy. Wyznaczenie wododzialu miedzy zlewniami tych dwéch
rzek jest trudne z uwagi na cze$ciowo wspdlng doling oraz plaski teren. Rzeka
Otlawa winna posiada¢ I klas¢ czystosci wéd. Naktada to okreslone obowiazki
w zakresie ochrony wéd, stwarzajac szereg ograniczen w gospodarce wodno-
-$ciekowej, tj.: zabronienie lokalizacji zaktadéw wodochlonnych o bezzwrotnym
procesie produkcyjnym, zakaz spuszczania wéd i $ciekéw do wéd i gruntu, uzy-
wania pewnych $rodkéw ochrony roélin. Istotne znaczenie dla potrzeb planowa-
nia przestrzennego ma zasieg zalewéw przez wody powodziowe, ktéry ogranicza
mozliwosci swobodnego zagospodarowania terenu. Biorac pod uwage wielolet-
nie obserwacje IMGW w zakresie wodostanéw rzeki Odry (maks. absolutne
677 cm) i rzeki Otawy (415 cm), oraz analizujac stan zabezpieczerni w postaci
waléw przeciwpowodziowych i polderéw nalezy si¢ liczy¢ z mozliwoscia przekro-
czenia przez wody powodziowe waléw przez wody katastrofalne. Zasieg powodzi
w 1997 r. pokazat konieczno$¢ budowy nowych zabezpieczeri..

- Wody gruntowe. Charakter wystepowania pierwszego poziomu wéd grun-
towych zalezny jest od morfologii terenu, wzniesienia w m. n.p.m., odlegtosci od
gltéwnych rzek tj. Odry i Olawy, przepuszczalnosci podloza, glebokosci wyste-
powania warstw trudno-przepuszczalnych i mozliwosci magazynowania wody.
W obrebie wspélczesnych dolin rzeki Odry i Olawy oraz terasy nadzalewo-
wej, pierwszy poziom wody gruntowej tworzy generalnie zwierciadto swobod-
ne w przepuszczalnych utworach piaszczystych na giebokosci 0,5 m do 2-3 m,
w zaleznosci od morfologii, glebiej jedynie w rejonie Starego Miasta, gdzie teren
jest podwyzszony warstwg nasypéw i na terasach wyzej wzniesionych. Wahania
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wody gruntowej w obrebie dolin sg nieco wigksze niz na terenach pozadolinnych;
miejscami, tam gdzie wystepuja mady, zwierciadlo wody gruntowej moze by¢ nie-
znacznie napigte. Badania chemiczne wéd gruntowych wykonane w ramach spo-
rzadzonych dokumentacji geologiczno-inzynierskich wykazuja, ze w przewadze
wody posiadajg charakter agresywny w stosunku do betonu. W obrebie wysoczy-
zny zbudowanej z utworéw przepuszczalnych, woda gruntowa wystepuje na po-
dobnej glebokosci mimo, ze teren jest nieco wyzej wzniesiony. Wynika to z faktu,
ze w podlozu pod piaskami wystepuja gliny trudnoprzepuszczalne, a wody w tej
sytuacji posiadajg charakter wéd podpartych. Wahania poziomu wody w obrebie
wysoczyzny sa mniejsze i zaleza jedynie od intensywnosci alimentacji wodami
opadowymi. W obrebie niewielkich platéw utworéw trudnoprzepuszczalnych
zbudowanych z glin morenowych od powierzchni, wody gruntowe nie tworza
jednolitego zwierciadla, lecz wystepuja w postaci niewielkich saczer, najczesciej
okresowych, na réznych glebokosciach i o réznej wydajnosci, saczenia sg uzalez-
nione jedynie od opadéw atmosferycznych, ich intensywnosci, mogg si¢ réwniez
pojawiaé w okresie roztopéw.

Warunki hydrogeologiczne

Na terenie miasta wyst¢puja dwa poziomy hydrogeologiczne: poziom trzecio-
rzgdowy i poziom czwartorzedowy.

Poziom trzeciorzedowy reprezentowany jest przez przewarstwienia piasz-
czyste wiréd warstw iféw. Przewarstwienia o najwigkszej migzszosci i rokujace
najwigksze nadzieje na osiggniecie stosunkowo duzych wydajnosci, wystepuja na
glebokosci 50-80 m. Uzyskane wydajnosci wéd podziemnych z tego poziomu sg
zmienne i wahajg si¢ w granicach 20-80 m’/h. Poziom czwartorz¢dowy reprezen-
towany jest przez warstwy wodonoéne $rédglinowe izolowanych przewarstwien
piaszczystych, wystepujacych na réznych glebokosciach: od kilku do kilkunastu
metréw, o réznej migzszosci, malym zasiegu i malej wydajnosci. Warstwy te nie
stanowig poziomu perspektywicznego dla budowy uje¢ wéd podziemnych. Bar-
dziej powszechne warstwy wodonosne to piaszczyste utwory rzeczne, wystepu-
jace na obszarach dolinnych. Zasoby wéd tego poziomu sg znaczne, lecz wody te
posiadaja niekorzystne parametry chemiczne, a cz¢sto i bakteriologiczne, wyma-
gaja kosztownych zabiegéw uzdatniania.

Tereny szczegdlnie cenne przyrodniczo

Polozenie miasta Otawy w dolinie rzek Odry i Olawy stwarza zréznicowane
warunki srodowiska przyrodniczego, bogate pod wzgledem liczebnosci przedsta-
wicieli flory i fauny. Zachowane fragmenty naturalne srodowiska przyrodniczego,
charakterystyczne dla dolin rzecznych, znajdujace si¢ w poblizu m. Olawy, objete
zostaly szczegélng ochrong.
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- Rezerwat ,Zwierzyniec” Tuz za wschodnia granica administracyjng mia-
sta znajduje si¢ rezerwat przyrody ,Zwierzyniec”, utworzony w 1964 r. Jego na-
zwa jest pozostaloscig dawnych czaséw, kiedy to lasy te obfitowaly w zwierzyne.
W granicach rezerwatu znajduje si¢ 8,96 ha lasu (lesnictwo Otawa), na terenie
zaro$nigtego starorzecza, o charakterystycznym zbiorowisku lasu debowo-grabo-
wego. Zbiorowisko to jest mocno zdegradowane. W sktad drzewostanu wchodza:
lipa drobnolistna, dab szypulkowy, klon polny, grab zwyczajny, wiaz, domieszka
$wierka. Wsréd krzew6w wystepuja: leszczyna, czeremcha, tarnina, glogi, wéréd
roélin zielnych: gwiazdnica wielkokwiatowa, wiechlina gajowa, pokrzywa, ku-
péwka pospolita. Rezerwat utworzony zostal w celu zachowania lasu o charak-
terze naturalnym z udzialem dgbu oraz domieszka innych gatunkéw lisciastych
porastajacych teren zalewiskowy Odry. Na terenie rezerwatu wystepuja chronio-
ne gatunki rodlin: konwalia majowa, $niezyczka przebisnieg, kopytnik pospolity,
kruszyna pospolita, kalina koralowa. Wystepowal tu réwniez storczyk - gnieznik
lesny, lecz ostatnio nie znaleziono jego stanowisk. Bezposrednie sasiedztwo mia-
sta negatywnie odbija si¢ na stanie rezerwatu, widoczne sa objawy wandalizmu
i negatywne skutki ruchu turystycznego. Wystepuja réwniez objawy schnigcia
konaréw, co moze by¢ spowodowane zmianami poziomu wéd gruntowych, jak
i zanieczyszczeniem srodowiska.

- Natura 2000 Grady Odrzanskie. Na terenie Olawy znajduje si¢ fragment
Obszaru Natura 2000 — Grady Odrzanskie (PLB020002).To okolo 70 ki-
lometrowy odcinek doliny rzeki Odry pomiedzy Wroctawiem a Dobrzeniem
Malym. Caly obszar zajmuje 20 461,3 ha, z tego na wojewédztwo dolnoslaskie
przypada 12 581,5ha. Na terenie powiatu otawskiego ochrong objete jest 8 180,2
ha, w tym 1000,3 ha na terenie Miasta Olawa, co stanowi ponad 1/3 jego ob-
szaru i obejmuje péinocno-wschodnig cz¢sé miasta. Jest to jedenz najcenniej-
szych obszaréw przyrodniczych na calym odcinku gérnej Odry, w ktérego
wschodniej czgsci zachowane zostaly duze partie laséw legowych i gradowych
o wysokich walorach przyrodniczych. Ekstensywna gospodarka rolna, prowa-
dzona w calym obszarze skutkuje tez dobrym stanem zachowania zbiorowisk
nielesnych, za$ szerokie miedzywale na odcinku zachodnim pozwalalo na w
miare¢ regularne zalewy przy wysokich stanach wdd. Poza rzeka Odra, na
tym terenie jest duza ilo§¢ starorzeczy i jeziorek oraz terenéw podmoktych.
Obszar bardzo zréznicowany pod wzgledem siedlisk - cze$¢ wschodnig zajmuje
kompleks lesny z przewaga gradéw zyznych i podsychajacych postaci legu wiazo-
wo jesionowego. W niewielkich platach wystepuja tu takze legi wierzbowo-to-
polowe, starorzecza, aki zalewowe i kosne. W czgsci zachodniej zachowalo
si¢ znacznie mniej fragmentéw lesnych, za to duze obszary zajmuja Iaki
kosne, szuwary i turzycowiska, starorzecza oraz rézne stadia rozwojowe legéw
wierzbowo-topolowych.
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- Natura 2000 Grady w Dolinie Odry . Polozony w bezposrednim sgsiedz-
twie- na granicy z miastem planowany obszar ochrony siedlisk (,Dyrektywa
Siedliskowa”) ma obja¢ obszar 6 945,9 ha w 99 % polozony na terenie naszego
wojewddztwa. Ma on chroni¢ osiem typéw siedlisk poddanych ochronie zgod-
nie z zalgcznikiem nr 1 do dyrektywy (starorzecza i inne naturalne, eutroficzne
zbiorniki wodne; zmiennowilgotne Iaki trzgslicowe; nizowe ziolorosla nadrzecz-
ne i okrajkowe; laki selernicowe; nizowe Iaki uzytkowane ekstensywnie;
grad srodkowoeuropejski; lasy fegowe i nadrzeczne zarosla wierzbowe; lego-
we lasy dgbowo- wigzowo-jesionowe). Ma si¢ sktada¢ z czterech odrebnych
obszaréw. Pierwszy — ,Polder Lipki” o pow. okolo 2 800 ha, przylegajacy od
wschodu do granic miasta, to w 70 % lasy, pozostata czes¢ to Iaki,. Drugi —
y2Lacha Jelez” obejmuje 1 800 ha to lasy (50 %), taki (30 %) i starorzecza (20%).
W obszarze tym znajduje si¢ pélnocny kraniec naszego miasta. Na obu tych
terenach brak jest praktycznie p6l uprawnych. Trzeci — ,Lasy Kotowickie” (okoto
1500 ha) to lasy (50%), taki (30 %) oraz wody i zbiorowiska szuwarowe
(10 %). Ostatni z obszaréw obejmuje tereny wodonosne migdzy Wroctawiem
a Siechnicami.

Gléwne zagrozenia dla tego obszaru to zmiana dotychczasowego sposobu
uzytkowania Iak i pastwisk oraz ich zaorywanie, zreby zupelne i osuszanie
podmoktych fragmentéw laséw, eksploatacja piasku i zZwiru, zanieczyszczenie
wéd $ciekami i odpadami, niekontrolowana turystyka i wedkarstwo, inwestycje
zwigzane ze zmiang stosunkéw wodnych a takze zamiana gruntéw rolnych na
dziatki budowlane. Wymienione powyzej obszary natura 2000 w znacznej
czedel sie pokrywaja.

- Nadodrzariski Olawsko — Wroclawski Park Krajobrazowy, dawniej,Doli-
na Odry i Olawy” lub Dolina Odry II. Jest to obszar obejmujacy wyrézniajacy
si¢ krajobrazowo teren o réznych typach ekosysteméw w péinocnej i wschod-
niej cz¢s¢ obszaru miasta. Granica projektowanego parku obejmuje doling Ota-
wy 1 Odry wraz z kompleksem lesnym, przylegajacym od wschodu do obszaru
miasta. Na obszarze objetym ochrong znajduja si¢ tereny szczegdlnie cenne pod
wzgledem ornitologicznym. Do najciekawszych nalezg lagki w miedzywalu rz.
Odry od Otawy do granicy gminy. Wystepuja tu takie gatunki, jak: nuroges, pu-
stulka, dziwon, stokosz, jarzgbatka, strumieniéwka, swierszczak, $wiergotek fako-
wy. W kompleksie lesnym miedzy Olawg a Bystrzyca Olawska gniazduja m.in.:
bocian czarny, bocian kania, kania rdzawa, kruk, trzmielojad, muchéwka bialoszy-
ja, dzigcioly: zielono-siwy i §redni, siniak, kolusz, jastrzgb. Tereny rozlewisk rzecz-
nych s3 miejscem Zzerowisk i odpoczynku ptactwa wedrownego. Fragmenty sta-
rorzeczy i pozostalosci sztucznych wyrobisk, zarosniete roslinnoscia szuwarowsg
stanowig miejsca wystepowania drobnej zwierzyny i ptactwa. W pradolinie Odry,
na pélnoc od miasta wystgpuja wydmy porosniete lasem /bér suchy/, stanowiace
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pozostalos$¢ z okresu lodowcowego. Malowniczy przebieg koryt Odry i Otawy
tworzg atrakcyjne krajobrazy, miejsce spaceréw mieszkaricéw Otawy. Caly obszar
chronionego krajobrazu wymaga oddzielnego opracowania, z okresleniem zasad
korzystania ze §rodowiska i uchwalenia go przez samorzady lokalne gmin, ktére
objete s3 jego zasiggiem. Zagospodarowanie tego terenu powinno zapewnia¢ stan
réwnowagi ekologicznej systeméw przyrodniczych.

W oznaczonych w Studium granicach projektowanego parku krajobrazowego,
do czasu jego utworzenia w opracowaniach szczegétowych (planach zagospoda-
rowania) nalezy przeanalizowa¢ wprowadzenie nastepujacych zakazéw zwigza-
nych z zagospodarowaniem terenéw:

1. zakaz realizacji przedsiewzig¢ mogacych znaczaco oddziatywaé na srodowisko
w rozumieniu ustawy prawo ochrony srodowiska;

2. zakaz likwidowania i niszczenia zadrzewien $rédpolnych, przydroznych
i nadwodnych, jezeli nie wynikaja z potrzeby ochrony przeciwpowodziowej
lub zapewnienia bezpieczenistwa ruchu drogowego lub wodnego lub budowy,
odbudowy, utrzymania, remontéw lub naprawy urzadzed wodnych;

3. zakaz wykonywania prac ziemnych trwale znieksztalcajacych rzezbe terenu,
z wyjatkiem prac zwigzanych z zabezpieczeniem, przeciwpowodziowym lub
przeciw-osuwiskowym lub budows, odbudowg, utrzymaniem, remontem lub
naprawg urzgdzen wodnych;

4. zakaz dokonywania zmian stosunkéw wodnych, jezeli zmiany te nie stuzg
ochronie przyrody lub racjonalnej gospodarce rolnej, lesnej, wodnej lub ry-
backiej;

5. zakaz budowania nowych obiektéw budowlanych w pasie szerokosci 100 m od
linii brzegdéw rzek, jezior i innych zbiornikéw wodnych, z wyjatkiem obiektéw
sluzacych turystyce wodnej, gospodarce wodnej lub rybackiej;

6. zakaz likwidowania, zasypywania i przeksztalcania zbiornikéw wodnych, sta-
rorzeczy oraz obszaréw wodno-blotnych;

7. zakaz realizacji obiektéw zwigzanych z prowadzeniem chowu i hodowli zwie-
rzat metodg bezécidtkows;

8. zakaz realizacji oraz utrzymywania otwartych rowéw $ciekowych i zbiornikéw
$ciekowych;

9. zakaz zagospodarowania terenéw dla potrzeb zwigzanych z organizowaniem
rajdéw motorowych i samochodowych.

Po utworzeniu parku krajobrazowego w drodze rozporzadzenia wojewody,
beda obowigzywac zakazy i ustalenia zawarte w wymienionym dokumencie.

Zagrozenie powodziowe
Otlawa jako miasto polozone nad Odrg i Olawg jest zagrozona wylewami po-
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wodziowymi rzek. Istniejace zabezpieczenia powodziowe okazaly si¢ niewystar-
czajgce 1 ich stan techniczny nie jest zadowalajacy. Zasieg zalewu katastrofalnego
w roku 1997 dzigki wysitkom mieszkaicéw zostal znacznie ograniczony w sto-
sunku do potencjalnego zagrozenia. Znaczne zagrozenie spowodowalo zalanie
wodami powodziowymi oczyszczalni $ciekéw.

W Studium oznaczono obszary zagrozone zalaniem wodami powodziowymi
Q1% (woda stuletnia), w obr¢bie ktérych nalezy ograniczaé¢ lokalizacji¢ nowych
inwestycji, a w szczegélnosci inwestycji stanowigcych potencjalne zagrozenie dla
srodowiska przyrodniczego.

Sposoby przeciwdzialania zagrozeniom powodziowym

W Studium oznaczono zasieg zalania wodami powodziowymi z 1997 r. Do
czasu modernizacji systemu obwalowan przeciwpowodziowych, strefe ta uznano
za potencjalnie zagrozong zalewami i podsigkaniem wéd powodziowych. W Stu-
dium oznaczono réwniez przebieg projektowanych watéw.

Zgodnie z opracowanym Studium Wykonalnosci i modernizacji systemu
ochrony przed powodziag Wroctawskiego Wezta Wodnego dla przeciwdziatania
katastrofalnym skutkom powodzi docelowo przewiduje si¢:

- wlasciwe uzytkowanie polderu Lipki —Olawa,

- realizacj¢ obwalowan: remont waléw istniejacych i budowa nowych odcin-
kéw oznaczonych na rysunku Studium,

- realizacje polderu przeptywowego Kotowice,

- wprowadzenie ograniczeri w inwestowaniu na terenach zagrozonych zale-
wem (na terenach zalanych w 1997r nie przewiduje si¢ zabudowy do czasu reali-
zacji zabezpieczen).

Inne zadania o chrakterze ponadgminnym

W Studium uwzglednia si¢ potrzebe realizacji nastgpujacych innych za-
dari stuzacych realizacji ponadlokalnych celéw publicznych o charakterze po-
nadgminnym:

w zakresie turystyki i rekreacji:

- przystosowanie rzeki Odry dla potrzeb zeglugi turystycznej;

w zakresie gospodarki wodnej:

- systemowa modernizacja obwalowan rzeki Odry,

- zwigkszenie przepustowosci istniejacych koryt i kanaléw,

- modernizacja istniejacych obwalowari rzeki Otawy,

- modernizacja polderu Lipki-Otawa,

- budowa przeplawki dla ryb na jazie Olawa,

- budowa elektrowni wodnej przy jazie Otawa na Odrze,

- przebudowa jazu Olawa na Odrze z konstrukeji stalowej na ruchoma;
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w zakresie komunikacji:

- budowa nowego mostu na rzece Odrze i trasy péinocnej obwodnicy Olawy,

- przebudowa i dostosowanie linii kolejowej nr 132 Wroctaw - Opole do
predkosci 160 km/h oraz budowe przystanku kolejowego po zachodniej czgsci
miasta (os. Sobieskiego),

- realizacja poludniowej obwodnicy miasta — Iacznika pomiedzy droga krajo-
wa nr 94 ze wsig Scinawa Polska;

w zakresie ochrony srodowiska:

- zachowanie i pielegnacja ekosysteméw wodno — lesnych w oparciu o rzeke

Odre i Otawe.

Zadania wymagajace wspélpracy z sasiednimi gminami

W Studium miasta, w zakresie wspélpracy z sasiadujaca gming wiejska Olawa,
okreslono nastepujace zadania:

- budowa zabezpieczen przeciwpowodziowych na rzece Odrze i Olawie:

- remont i budowa nowych odcinkéw waldw,

- budowa wspélnego systemu wodociaggowego — przesyl wody z uje¢ polozo-
nych w gminie wiejskiej,

- budowa systemu kanalizacji — przesyl $ciekéw do oczyszczalni miejskiej,

W oparciu o ustalenia Studium wydano decyzje na realizacje przystani w Sci-
nawie Polskiej i slipu. Pierwsze zadanie zostalo wdrozone, drugie nie.. Realizacja
innych zadan wskazywanych w Studium pozostaje wcigz w fazie studialnej. Ich
wdrozenie moze nastgpi¢ w przysztosci.
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Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Kanal Ludwika

Powstal w latach 1836 — 1846, faczac Dunaj w Kelheim z Menem w Bambergu.
Stanowil czes¢ drogi wodnej migdzy Morzem Pétnocnym w Rotterdamie i Czarnym
w Konstancy. Na jego trasie dlugosci 172,4 km powstalo 100 §luz, niektére w ska-
nalizowanych odcinkach rzek Altmiihl i Rednitz. Pokonano nimi pionowy spadek
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Trasa Kanatu Ludwika i jego przekrdj pionowy

141

trasy, wysokosci 80 m. od
stanowiska szczytowego do
Dunaju i 184 m. do Menu.
Historycznym ~ nastepca
opuszczonego od 1950 r.
Ludwig Donau-Main Ka-
nal stal sic Kanatl Ren —
Men — Dunaj, zbudowany
w latach 1960 — 1992, ale do
dzisiaj — miedzy Beilngries
a Norymbergg - utrzymano
spore jego odcinki, na trasie
65 kilometréw 67 $luz, mo-
sty kanalowe, akwedukty,
wiele budowli upustowych,
mostéw drogowych i in-
nych. Suche odcinki koryta
znajdziemy réwniez przed
Beilngries, niewielkie, tutaj
bowiem nowy kanal prowa-
dzono trasg starego.
Pomyst polaczenia
Dunaju z Menem zrodzit
si¢ juz w czasach imperium
Frankéw. W roku 793 Ka-
rol Wielki zbudowal tzw.
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Fossa Carolina, znang tez pod mianem Karlsgraben. Budowlami regulacyjnymi
byly tutaj jazy, a zegludze stuzyly jedynie pochylnie. Kanal ten mial krétki zywot,
jego utrzymanie wymagalo wielkiego wysiltku, ktérego nie rekompensowala mi-
zerna zegluga, prowadzona stabo zaludnionymi obszarami.

Idea kanatu odzyta w XVII wieku, po wojnie 30-letniej. Zainteresowala si¢
nim m.in. rada miasta Norymbergi, ale na zainteresowaniu si¢ skonczylo, ale
w XVIII stuleciu pomyst odbudowy karoliriskiego kanalu powracal juz czesciej.
Nowych impulséw zyskal w czasie z koncem XVIII wieku do Niemiec dotarty
idee angielskiej rewolucji przemyslowej. Zyskaty na sile po upadku Napoleona,
gdy w Niemczech rozpoczal si¢ proces uprzemystowienia kraju. Nadszed! czas
powaznych dyskusji, a kluczowym byt problem zasilania kanalu w wode.

Problemy techniczne szczesliwie pokonat Heinrich Freiherr von Pechmann, kt6-
remu w 1825 roku krél Bawarii Ludwik I polecil opracowanie projektu Kanatu. Swe
prace zakoriczyt on w 1830 r., a w 1832 ich wyniki opublikowal. W 1834 r. Ludwik
I wydat akt stanowiacy podstawy prawne inwestycji, a w 1835 rozwigzano proble-
my zwigzane z jej finansowaniem. W 1836, z udziatem 9000 robotnikéw, rozpoczeto
prace ziemne. Poczatkowo planowano ich zakoriczenie do 1842 r. Do roku 1840 za-
koriczono budowe koryta kanatu, 90 ze 100 §luz, $ciezek holowniczych, ale okazalo
sie, ze wigkszych nakladéw pracy od przewidywanych, wymagata m.in. regulacja rzeki
Altmihl, niezbedna by Kanat zasili¢ w wodg. W maju 1843 uruchomiono zeglu-
ge¢ miedzy Norymberg a Bambergiem. Roboty na potudniowym odcinku Kanatu
trwaly dtuzej, spowalniane i problemami geologicznymi i powodziami. Zegluge na
nim uruchomiono dopiero w lipcu 1846. Upamietniono to pomnikiem zbudowanym
w Erlangen, wg. projektu Leona von Klenze i Ludwika Michaela Schwanthalera —
rzezbiarza, autora grupy figur, symbolizujacej polaczenie dwu rzek — Dunaju i Menu.

Koryto kanalu prowadzono w wykopach, czasami bardzo gl¢bokich, jak tym
pod Bacher w km 78,9, siegajacym 23 m na diugosci 580 m, czy pod Dérlbacher

Koryto kanatu prowadzone w wykopie pod Dorlbacher, w km 82,1 w 1845 r., Zridlo: internet
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w km 82,1 glebokim na 14,5 m na dlugosci 870 m, wykonywanym z uzyciem pa-
rowej koparki skonstruowanej przez Maschinenfabrik Wilhelm Spith z Norym-
bergi. Wilhelm Spith, twérca pierwszej niemieckiej lokomotywy kolejowej, dla
potrzeb budowy kanalu opracowal réwniez pompy slimakowe do usuwania wody
z wykopéw, dzwigi portowe, stalowe konstrukcje jazéw, wrota sluzowe.

Akwedukt Kettenbachdamm w km 76,0, Akwedukt Distellochdamm w km 84,8 1845 7.,
Jfoto §. Januszewski Zrodo: internet

Koryto prowadzono réwniez w tarasowych zboczach , od doliny zabezpie-
czajac je wysokimi groblami, nie uciekano réwniez od prowadzenia go ziemny-
mi akweduktami, w caloéci ponad poziomem terenu. Do najwickszych nalezaty
akwedukty kanatowe Kettenbachdamm (wysokosci 18,5 m, prowadzony na dtu-
gosci 435 m) i Gruberbachdamm w Berg k/Neumarkt (w km 76,0) oraz Schwa-
rzenbachdamm (km 84,2) i Distellochdamm (km 84,8), wysokosci 20,0 m, pro-
wadzony na dtugosci 319 m. w okolicy Schwarzenbach (Burgthann).

Obok tego, ponad dolinami, wody kanatu prowadzono kamiennymi mostami
kanalowymi, ktérych zbudowano az dziesig¢. Opinie arcydziela technicznego zy-
skal powstaty w 1841 most kanalowy Schwarzenbach — Briickkanal, prowadzony
w km 95,2, miedzy §luzami nr 59 i 60, 17,5 m., o szerokosci 14,6 m i dlugosci
90,0 m. Do dzisiaj przetrwal réwniez most kanalowy Gauch Bach, o wysokosci
8,5 m, szerokosci 11,6 m i diugosci 42,5 m. oraz Gofelthal-Briickkanal koto

Beilngries, ktérego kanal nie prowadzi juz dzisiaj wody.

I ; - —
i A g
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Most kanatowy Schwarzenbach na sztychu Koryto kanatu Ludwika prowadzone mostem
grawerowanym w stali w 1845 r, kanatowym Schwarzenbach, foto Hans Griiner
Zrédio: internet Joto 8. Januszewski
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Standardowym dla kanatu bylo koryto o glebokosci 1,60 m i szerokosci w dnie
9,92 m a na poziopmie zwierciadta wody 15,76 m, ze skarpami nachylonymi
pod katem 26 stopni, by zapobiec ich erozji powodowanej falowaniem. Koryto
nie bylo utwardzane lub w inny sposéb zageszczane. Wystarczaly warstwy gliny
iil6w, a nawet piaszczysta gleba, by utrzymac wlasciwe dla zeglugi poziomy wody
kanatu, obficie zasilanego z rzek Pilsach, Rednitz i Altmiihl. Poziom wéd kontro-
lowano §luzami, upustami walowymi i bramami powodziowymi.

Brama powodziowa migdzy  Oszczgdnosciowa sluza komo- Shuza nr 32 na potudniowym sta-
sluzq nr 64 1 65, foto Hans rowa nr 24 w Berching, foto  nowisku szczytowym w Sengen-
Griiner Stanistaw Januszewski thal, foto Stanistaw Januszewski

Komory sluz zyskaly obudowe murowang z kamienia, Iaczonego zaprawsg
hydrauliczng. Nadano im szeroko$¢ 4,67 m i dlugos¢ 34,5 m. Zamykano je de-
bowymi wrotami wspornymi, opieranymi na pionowych drewnianych watach.
Wiekszos¢ sluz zabudowano jako oszczgdno$ciowe, wprowadzajac trzecie wrota,
od gornej glowy skracajace komore do 28,3 m. Sluz oszczednosciowych z za-
lozenia nie budowano na skanalizowanej Altmihl i Rednitz, tam bowiem nie
bylo potrzeby oszcz¢dzania wody. Spad wody na stopniach wodnych siegat 2,33 —
3,20 m. Napelnianie i opréznianie komér odbywalo si¢ przez drewniane zastawki
we wrotach gérnych i dolnych,
przesuwajace si¢ po stalowej li-
stwie zgbatej, sterowane reczny-
mi lewarkami. Sluzowanie stat-
ku trwato zwykle 10 — 15 minut.

Na stopniach wodnych po-
wstaly budynki mieszkalne
personelu obstugujacego sluzy,
a przy nich budynki gospodar-
cze, w ktérych hodowano zwie-
rzgta oraz ogrody warzywne.

Budynek mieszkalny obslugi sluzy nr 100 w Bambergu, Personel o ktérym mowa Odpo‘
foto Andre Kraut wiedzialny byt nie tylko za ob-
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stuge $luzy, takze za wlasciwg konserwacje i utrzymanie kanatu. Na szczycie jego
hierarchii stali mistrzowie kanatowi, ktérzy prace nadzorowali, dzierzawili grunty
wzdluz kanatu i 40.000 drzew owocowych posadzonych na jego trasie. Do dzisiaj
utrzymano domy §luzowych, m.in. w Kelheim, Berching, Sengenthal, Burgthan,
Worzeldorf, Norymberdze, Forchheim i Bambergu.

Beilngries. Most drogowy z jezdnig drew-
Most kamienmny, sklepiony w Sorges, niang potozony przy zlikwidowanej sluzie
foto Hans Griiner nr 21, foto Stanistaw Januszewski

Na trasie kanalu powstalo takze 117 mostéw drogowych i kladek. Okolo
polowy zbudowano z kamienia, inne, wsparte na kamiennych przyczétkach, ze
wzgledéw oszczednosciowych, zyskaly drewniane jezdnie. W wigkszosci przy-
padkéw przesta zeglowne sklepione byly tukiem aby $wiatto mostéw wystarczato
dla przejscia masztéw zaglowych barek, bez potrzeby ktopotliwego ich ich skta-
dania. Szerokos¢ kanalu miedzy przyczétkami mostéw zmniejszata si¢ do 5,84 m.

A Bamberg. Port na Kanale Ludwika z kamien-

Kelheim. Sluza nr 1 i port, foto Andre Kraut  nym nabrzezem, foto Stanistaw Januszewski

Na kanale powstato 8 portéw (Kelheim, Beilngries, Neumarkt, Norymberga,
Firth, Erlangen, Forchheim, Bamberg) i 15 przetadowni, tam nabrzeza kanatu
wykonano jako pionowe, kamienne, dtugosci ok. 58 m. Wiele z nich powstalo
przy zaktadach przemystowych, znalez¢ je mozna i dzisiaj , m.in. w Wendel-
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stein, Pfeifferhiitte, Rasch i Berching. W Pfeifferhiitte dokonywano gléwnie
przetadunkéw zboza, w Worzeldorf i Wendelstein przede wszystkim kamie-
nia z pobliskich kamienioloméw i cegiel z miejscowych cegielni, dostarczanych
zwlaszcza dla Norymbergi. Z biegiem czasu liczba przeladowni rosta, w 1893
bylo ich juz 27.

- o Standardowymi dla portéw byly
baseny z pionowymi, kamiennymi
nabrzezami — w najwiekszym porcie
y w Norymberdze dlugosci 300 i sze-
y rokosci 50 m, magazyny towarowe
4 i dzwigi sytuowane na nabrzezach.
= Takie porty, budowane czasami przy
» roszerzonym tylko w ich miejscu
kanale, utrzymano do dzisiaj w Kel-
heim, Beilngries, Neumarkt Worzel-
. dorf i Bambergu. Ikonografia poka-

Bamberg. Dgwig portowy z 1845 7, zuje, jak niewiele zmienilo si¢ tam
foto Stanistaw Januszewski na przestrzeni lat: baseny portowe,

kamienne nabrzeza, magazyny to-
warowe, dZwigi, w znacznej mierze zachowano tam w oryginalnym stanie, jak
w Bambergu. Inne porty funkcjonowaly niegdys w Fiirth, Erlangen i Forchheim.
Do zatadunku i roztadunku stuzyly zaprojektowane i wykonane przez Wilhelma
Spith dzwigi o nosnosci 3 ton. Znajdujemy je w wielu miejscach, m.in. w Neu-
markt i w Bambergu.

Pierwsze barki mialy dlugosé¢ 24,0 m, maksymalnie 30,0. Ich szerokosc nie
mogla przekracza¢ 4,2 m, a zanurzenie 1,16 m. Mogly transportowaé¢ do 120 ton
tadunku. Wzdluz kanatu istniaty $ciezki holownicze. Barki korzystaly z zagli lub
przeciggano je korimi badz wolami, prowadzonymi po $ciezkach holowniczych.
Czasami czerpano z sily mieéni ludzi. Z przetomem XIX/XX w. burtaczenie stra-
cito na znaczeniu, pracg zwierzat lub ludzi zastapity parowe holowniki.

Statki poruszajace si¢ z predkosciag 3 km/godz. potrzebowaly 6 dni na
przebycie trasy od Dunaju do Menu. Rejs z Amsterdamu do Wiednia trwat
zwykle dobre dwa miesigce. Korzystanie z kanalu i jego portéw, dzwigéw,
placéw i magazynéw bylo platne, rokrocznie publikowano taryfy oplat ka-
nalowych i portowych. Wysokosé oplat uzalezniona byta od tonazu ladun-
kéw i dlugosci drrogi jego transportu. Obcigzane byly nimi takze barki puste.
Z czasem wysokos$¢ oplat obnizano. Zakiadano, ze mozliwosci transportowe
kanatu sigga¢ beda 100.000 ton rocznie. W pierwszym pelnym roku dzialal-
nosci kanatem przewieziono juz jednak 175.000 ton towaréw, a w 1850 juz
niemal 200.000 ton. Pézniej transport fadunkéw zaczal si¢ zmniejszaé, by
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w roku 1900 osiagnaé¢ 150.000 ton, ale pézniej ponownie spadl do 60.000
w 1912,22.000 z 1925 i 35.000 ton w 1940. Transportowano gtéwnie drewno,
kamien, wegiel i produkty rolne.

Juz w kilka lat po powstaniu kanal spotkal si¢ z konkurencja ze strony kolei
zelaznej. Prébowano temu przeciwdziata¢ przez obnizki oplat. Ale konkuren-
cyjnosci nie sprzyjaly tez parametry techniczne kanalu, zbyt niskie dla statkéw
plywajacych po Renie i Dunaju, dluzszych, szerszych i o wigkszym zanurzeniu
od dopuszczalnego na Kanale Ludwika. Stad juz w latach 90. XIX w. pojawity
si¢ glosy postulujace zdecydowana przebudowe kanatu, ale mozliwe stalo si¢ to
dopiero w drugiej potowie XX stulecia.

W XX stuleciu kanal zyskiwal [
range atrakcji turystycznej, coraz sze-
rzej wkraczata w jego obszar turystyka
piesza i rowerowa, pojawil si¢ takze §
statek pasazerski, wraz z upadkiem
gospodarczego znaczenia kanatu rosta
jego warto$¢ rekreacyjna, miejsce do
plywania, uprawiania zima lyzwiar-
stwa, wedkowania i polowu ryb. Nad
kanalem wyrasta¢ poczely knajpy i ka-
wiarnie, pojawily si¢ pensjonaty. Jed-
nym z ostatnich pozytkéw byt trans-
port kanalem w 1944 r. kutréw torpe-
dowych w kierunku morza Czarnego.

IT wojna swiatowa nie oszczedzita kanalu, chociaz zniszczenia nie byty wielkie.
Szybko je usunieto, chociaz nie bylo jasne jaka role kanal méglby petnié. Trans-
portowano nim giéwnie materialy bu-
dowlane i gruz. W 1950 zrezygnowa-
no z utrzymywania na kanale Zeglugi,
cze$¢ kanalu osuszono, na odcinku
od Norymbergi do Bambergu droge
wodng przebudowano. W 1962 przy-
stagpiono do budowy nowego kanalu
na poludniu od Norymbergi, prowa-
dzac go czasami starg trasg i niszczac
historyczny przekréj koryta, wiele $luz
i innych budowli hydrotechnicznych.

Nowy kanatl Ren — Men — Dunaj na wysokosci
Beilngries, foto Stanistaw Januszewski

Relikt starego Kanatu Ludwika, wokd? Prace te Zir‘ltensyﬁkowano od 1986
ktdrego poprowadzono Sciezke edukacyjng, i 1996 r, kiedy to obchodzono 150
foto Stanistaw Januszewski rocznice rozpoczecia i zakonczenia
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budowy kanatu. Zrewitalizowano mosty kanalowe Gauchsbach i Schwarzenbach,
wyremontowano a nawet odbudowano wiele §luz, bram przeciwpowodziowych,
wrét wspornych, ktére z uwagi na material winny by¢ co 20 lat wymieniane.

Sciezki holownicze przysposobiono do roli tras rowerowych. P)rzy wszyst-
kich budowlach wodnych, sluzach, mostach, a nawet przy reliktach dawnego ko-
ryta — jak w Beilngries - ustawiono tablice informacyjne, méwiace o miejscach
w ktérych turysta si¢ znalazl, ich przemianie, o budowlach, ktére oglada, czasami
wokot reliktéw kanatu poprowadzono krétkie $ciezki edukacyjne. Na utrzyma-
nych odcinkach kanatu wtadze wodne Norymbergi i Ratyzbony utrzymuja dwie
zabytkowe barki, na ktérych prowadzone sg krétkie rejsy pasazerskie, z uzyciem
.pociagu zwierzgcego. Barka E/friede dziala w sekcji stanowiska szczytowego,
miedzy $luzami nr 32 i 33, a barka A/ma-Viktoria miedzy sluzami 24 1 25. W. po-
tudniowej cze¢séci zamku w Burgthan otworzono Ludwik Canal Muzeum i Cen-
trum Informacji o Kanale. Kanatem interesujg si¢ nie tylko turysci, takze artysci,
ktérzy w rejonie Neumarkt realizujg projekt ,Sztuki na kanale”, w ramach ktérego
powstaje unikatowa, plenerowa ekspozycja rzezby.

Dla zmeczonych rowerzystéw lub pieszych przy kanale lub w okolicznych
wioskach znajdujemy wiele zacienionych ogrédkéw piwnych i przytulnych, nie-
drogich zajazdéw, w ktérych mozna odpoczal i cieszy¢ sie smakowaniem dari
kuchni frankonskiej. Warte uwagi sa réwniez zabytki kultury w osadach tych
pieczolowicie pielegnowane. Tak oto otwarta, zywa ksigga historii budownictwa
wodnego i zeglugi srédladowej, jaka Kanal Ludwika, osadzony w krajobrazie kul-
turowym Bawarii i Frankonii, pozostaje prowadzi nas ku dziedzictwie kultury
materialnej i duchowej, wspélnej §rédziemnomorskiemu kregowi kultury. Ujaw-
nia jak mocno Kanal Ludwika w dziedzictwie tym byl i jest osadzony.

Barka Elfriede, foto Hans Griiner
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Rozwdj turystyki wodnej na Odrze

Odra jest druga co wielkosci rzeka Polski. Wyplywa z Gé6r Odrzanskich
w Sudetach Wschodnich na terenie Czech. Jej diugos$¢ wynosi 854 km, z czego
742 km znajduje si¢ w Polsce, a 112 km w Czechach. W gérnym biegu na krét-
kim odcinku 8 km jest rzekg graniczna mi¢dzy Polska a Czechami, a w dolnym
na odcinku 161,7 km stanowi granic¢ mi¢dzy Polska i Niemcami. Ma zréznico-
wany przebieg i wspaniale otoczenie przyrodnicze, odmienne dla poszczegdlnych
odcinkéw swego biegu. Posiada odcinki gérskie o rwacym, wreez dzikim nurcie,
oraz nizinne o nurcie wolnym, majestatycznym. Odcinek od Kedzierzyna-Kozla
do Brzegu Dolnego o dlugosci 186 km jest skanalizowany. Znajduje si¢ na nim 30
$luz, w tym 24 na gtéwnym szlaku zeglugowym. Odra posiada niezwykle urozma-
icone otoczenie — wzdluz jej biegu znajduje si¢ 9 parkéw krajobrazowych i 15 re-
zerwatéw przyrody oraz zabytkowe miasta (Brzeg, Wroctaw, Glogéw, Szczecin).

Znaczna dlugo$é i polaczenia z innymi szlakami wodnymi Polski oraz z syste-
mem szlakéw wodnych Europy umozliwiaja dalekie wielodniowe wyprawy. Przez
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Atrakeje Gornej Odry, foto Pawel Zotciriski
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Warte, Note¢, Kanal Bydgoski i Wisle mozna doplyna¢ do Gdariska, a dalej
przez Zatoke Gdariska, Zalew Wislany i Kanal Elblgski na pojezierze Itawsko-
-Ostrédzkie. Ewentualnie przez Wiste, Narew i Pis¢ dotrze¢ mozna na Wielkie
Jeziora Mazurskie. Polaczenia przez kanaty Odra-Szprewa i Odra-Havela umoz-
liwiaja zegluge nie tylko do Berlina, ale takze do Morza Péinocnego i kanatu La
Manche, a nawet do Morza Czarnego.

Dzigki walorom przyrodniczym, krajobrazowym i turystycznym Odra moze
zadowoli¢ turystéw o bardzo réznych upodobaniach — kajakarzy, zeglarzy i moto-
rowodniakéw, a takze mitosnikéw przyrody i picknych krajobrazéw, architektury
i zabytkowych budowli wodnych.

Bardzo atrakcyjny jest gérny odcinek Odry o wyraznie gérskim charakterze,
wykorzystywany gtéwnie przez kajakarzy i wioslarzy. Splywy gérskim odcinkiem
Odry i jej doptywami ciesza si¢ duzym powodzeniem i gromadzg setki uczestni-
kéw z Czech i Polski — to wielka frajda i dla uczestnikéw i dla widzéw.

Atrakcjg turystyczng gérnej Odry jest takze Kanal Gliwicki oraz relikty nie-
istniejacego juz Kanalu Klodnickiego w Gliwicach i Kedzierzynie-Kozlu. War-
to zobaczy¢ ,bezkolizyjne skrzyzowanie” Kanalu Gliwickiego i rzeki Ktodnicy,
ktéra przeptywa pod kanalem, zwane ,syfonem Klodnicy”, znajdujace si¢ kilka
kilometréw od centrum Kedzierzyna. Jest to jedno z kilku takich ,skrzyzowan”
ciekéw wodnych w Polsce.

Interesujagcym, ale malo 1 g = i
znanym fragmentem Odry jest % %< ——y
Otawski Wezet Wodny. Tworzy 7 NS, g

go koryto Odry i dwa ramio- :
na boczne: kanal zeglugowy
i Kanal Mlynéwki. Znajduja
si¢ na nim dwie $luzy, dwa jazy, \\
elektrownia wodna i port rzecz-
ny. Duza atrakcja jest marina
w Scinawie Polskiej i statek pa- .
sazerski ,,Olawa”, ktéry w sezo- b ”
nie prowadzi rejsy z Otawy do Olawski Wezel Wodny, archivwum autora
Brzegu i z Otawy do Wrocta-
wia. Turystéw przyciaga takze popularna wsréd wodniakéw Tawerna Kapitariska
oraz wspanialy wodniacki festiwal ,,Piana Bosmana”.

Najwigkszym 1 najbardziej rozbudowanym weztem wodnym na Odrze
i w Polsce jest Wroctawski Wezet Wodny. Rozciaga sie na 25 kilometrowym od-
cinku Odry, a taczna dtugosé szlakéw zeglugowych na nim wynosi 45 km. Tworza
go koryta Odry, taczace je kanaly oraz cztery doplywy: Otawa, Sleza, Bystrzyca
i Widawa. Na jego obszarze znajduje si¢ 10 sluz. Najbardziej atrakcyjnym jego
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fragmentem jest Srédmiejski Wezet Wodny — akwen niezwykle urozmaicony
i bogaty w obiekty hydrotechniczne. W jego obrebie Odra dzieli si¢ na dwa kory-
ta — Odr¢ Péinocng i Odre¢ Poludniows, ktére za Kepa Mieszczariska, ponownie
si¢ acza. Na jego obszarze znajduje si¢ 6 wysp, 10 mostéw i kladek; 2 zabyt-
kowe, ale dzialajace elektrownie wodne; 2 zabytkowe §luzy komorowe z XVIII
w. — Piaskowa i Mieszczanska (jedna z niewielu zachowanych w Europie $luz
komorowych o przesunigtych glowach); 6 réznego typu jazéw. Z nurtu rzeki wi-
da¢ zabytkowe koscioty Ostrowa Tumskiego, okazaly gmach Uniwersytetu i wiele
innych zabytkowych budowli Wroclawia. Wspaniale te zabytki ogladane z wody

nabieraja dodatkowego uroku.

Widok na Ostréw Tumski, archiwum autora — Port w Nowej Soli, Zrédio: internet

Coraz wigksza role w turystyce wodnej na Odrze odgrywa lubuski szlak
odrzanski, obejmujacy 220-kilometrowy odcinek Odry swobodnie plynacej od
Glogowa do Kostrzyna nad Odra. Znajduje si¢ na nim 9 dobrze wyposazonych,
go$cinnych marin i przystani: w Glogowie, Bytomiu Odrzanskim, Nowej Soli,
Cigacicach, Kro$nie Odrzanskim, Stubicach i Kostrzynie nad Odrg oraz po stro-
nie niemieckie w Eisenhtttenstadt i Frankfurcie n/O. Na tym odcinku Odry pty-
waja dwa statki pasazerskie (,Laguna’i ,Zefir”), ktére w kazdym rejsie zabierajg
po 120 pasazeréw. Turystyczne rejsy tymi statkami odbywaja si¢ codziennie od
polowy kwietnia do korica pazdziernika.

Niezwykle ciekawy dla turystéw wodniakéw jest péinocny odcinek Odry od
Widuchowej do ujécia rzeki do Zalewu Szczecinskiego i jeziora Dabie, o dtugo-
$ci prawie 40 km. We wsi Widuchowa, na 704 km biegu, Odra rozdziela si¢ na
dwa koryta — Odre¢ Zachodnig, ktéra plynie przez Szczecin i uchodzi do Zalewu
Szczecinskiego oraz Odre Wschodnig, ktéra przechodzi w Regalice uchodzaca
do jeziora Dabie. W okolicy Szczecina Odra plynie juz kilkoma korytami, z kt6-
rych gléwne to Duriczyca, Parnica i Swieta. Przez Zalew Szczeciriski Odra trze-
ma ramionami (Dziwng, Swing i Piang) dociera do Morza Baltyckiego. Szczecin
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i jego okolice jest znakomicie zagospodarowanym pod wzgledem turystycznym
obszarem — znajdujemy tam wiele atrakcji oraz nowoczesnych i goscinnych marin.

Walory przyrodnicze, krajobrazowe i turystyczne Odry stanowig o jej wielkim
potencjale turystycznym i duzej atrakcyjnosci. Mimo niezwykiego uroku, wie-
lu atrakeji i migdzynarodowego charakteru Odra nie jest obecnie w pelni tury-
stycznie wykorzystana. linfrastruktura turystyczna jest jeszcze niewystarczajaca,
a Odra nie jest drozna wzdluz catego biegu. Waskim gardtem jest nieuregulowa-
ny srodkowy odcinek Odry ponizej Brzegu Dolnego. Nie jest tez w pelni drozny
Wroctawski Wezet Wodny — obecnie jedyny szlak wodny prowadzi kanatem na-

wigacyjnym omijajagcym centrum Wroclawia.

Marina na wyspie Grodzkiej w Szczecinie, foto Piotr Budzyriski

Jednak nie zawsze tak bylo. Odra od dawna pelnita role turystyczng i re-
kreacyjna, ale dopiero w polowie XVIII w. nastapil wyrazny rozwéj turystyki,
rekreacji i sportéw wodnych, a przebywanie nad woda stalo si¢ ulubiong for-
ma spedzania czasu wolnego mieszkancéw nadodrzaniskich miejscowosci. Nad
brzegiem Odry zaczely powstawac osrodki sportowe i wypoczynkowe oraz liczne
przystanie kajakowe, wioslarskie i zeglarskie. Na Odrze pojawily si¢ wycieczko-
we statki parowe — czesto byly to bocznokotowce. Jednym z najwickszych byt
bocznokotowiec , Fiirst von Hatzfeld, Herzog zu Trachenberg” o dlugosci 46 m i sze-
rokosci 8 m, ktéry na poklad zabieral nawet 512 pasazeréw. Modne staly si¢
wycieczki mieszkaricéw Wroctawia do pobliskich miejscowosci: Otawy, Brzegu,
Scinawy, Lubigza i Glogowa, a nawet do Szczecina. Na przetomie XIX i XX w.
Odra przezywala okres $wietnosci. Byla w pelni wykorzystywana do uprawiania
turystyki, rekreacji i sportéw wodnych — peino na niej bylo zagléwek, kajakéw,
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todzi wiostowych, gondoli i parowych statkéw pasazerskich. W 1876 r. we Wro-
clawiu powstal pierwszy klub wioslarski, a juz pie¢ lat pézniej w 1881 r. odbyly
si¢ pierwsze w Europie wyscigi wioslarskie. Przybywalo chetnych do spedzania
czasu nad wodg. Przybywalo takze przystani i marin — przed II wojng swiatowa
bylo ich ponad 70.

Zywiolowy rozwéj turystyki
wodnej i rekreacji na Odrze prze-
rwata IT wojna swiatowa. W wyniku

Breslau Dampjeranlegestele, Kinigshriicke

dzialari wojennych w duzym stop-
niu zostala zniszczona infrastruk-
tura turystyczna i sprzet plywajacy. :
Mimo tego, zaczgly powstawal
(polskie tym razem) kluby kaja-
kowe, wioslarskie i zeglarskie. Na
Odrze pojawily sie kajaki, lodzie
i jachty. Powoli zaczela si¢ odradza¢
turystyka wodna i rekreacja. Korzy-
stajac z poniemieckich jednostek uruchomiono rejsy wycieczkowe. We Wrocta-
wiu popularne byly rejsy na Wyspe Opatowicka. Jednak z czasem ruch pasazerski
zaczal zamiera¢. Na graniczacym z Niemcami odcinku Odry przez wiele lat nie
mozna bylo ptywa¢ turystycznie. Lata 90. XX w. réwniez nie sprzyjaly uprawianiu
turystyki i rekreacji na Odrze. Brakowalo niezbednej infrastruktury turystycznej,
portéw, przystani i marin. Niewielkie tez bylo zainteresowanie wladz i mieszkan-
c6w nadodrzariskich miejscowosci turystycznym wykorzystaniem rzeki.

Dawny port przy moscie Krolewskim
(Sikorskiego) we Wroclawiu, Zridto: internet

Na szczescie w ostatnich latach wiele zmienilo si¢ na lepsze. Z inicjatywy Sto-
warzyszenia na Rzecz Miast i Gmin Nadodrzanskich w 2002 r. zostala opraco-
wana ,Koncepcja turystycznego i rekreacyjnego zagospodarowania Odry”, ktéra
zakladala budowe wzdluz Odry calego laricucha przystani turystycznych. Kon-
cepcje te wsparli marszatkowie czterech nadodrzaniskich wojewddztw: opolskie-
go, dolnoslaskiego, lubuskiego i zachodniopomorskiego, ktérzy w 2004 r. podpi-
sali list intencyjny do wtadz miast nadodrzanskich, deklarujac pomoc w realizacji
przedsigwzig¢ zwigzanych z turystyka wodng. List ten zostal uroczyscie odno-
wiony w 2009 r. w czasie Dni Odry w Szczecinie.

Walory turystyczne Odry i wyplywajace z nich korzysci dostrzeglo wiele
nadodrzaniskich miast i gmin, a takze firmy, organizacje pozarzadowe i osoby
prywatne. Podejmowane przez nich inicjatywy i realizowane inwestycje daly juz
konkretne efekty. Kosztem wielu milionéw zlotych zbudowano na Odrze (nie
liczac Wroctawia i Szczecina) 15 nowoczesnych i przyjaznych dla wodniakéw
marin i przystani: w Gliwicach, Kedzierzynie-Kozlu, Krapkowicach, Opolu,
Brzegu, Scinawie Polskiej, Urazie, Scinawie, Glogowie, Bytomiu Odrzanskim,
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Cigacicach, Nowej Soli, Kro$nie Odrzariskim, Stubicach i Kostrzynie. W wigk-
szo$ci posiadajg one niezb¢dng infrastrukture turystyczng i odpowiednie zaple-
cze i z reguly organizuja ciekawe wodniackie imprezy. Swoja turystyczng oferta
zaczynajg przycigga¢ réwniez turystéw z krajéw Europy Zachodniej. Dzigki tym
inwestycjom Odra odzyla i znéw zaczyna wypelnia¢ swoja funkcje turystyczng
i rekreacyjna.

Jednak zagospodarowanie turystyczne Odry jest nieréwnomierne i w duzej
mierze zalezy od zaangazowania lokalnych spolecznosci i mozliwosci finanso-
wych wladz samorzadowych. Dobrym przyktadem pozytywnego dzialania jest
program ,,Odra dla turystéw 2014 — rozwdéj turystyki wodnej na transgranicznym
obszarze Doliny Srodkowej Odry” realizowany w latach 2010-2014 przez trzy

Port Uraz, archiwum autora Marina w Glogowie, foto Grazyna Szyszka

gminy wojewddztwa lubuskiego: Nowg Sél, Bytom Odrzariski i Sulechéw. W ra-
mach tego programu wybudowano nowe i rozbudowano istniejace juz przystanie
oraz porty dla statkéw pasazerskich. Zakupiono takze dwa statki pasazerskie. Na
ten cel samorzady otrzymaly z funduszy UE 20 mln zt. W marcu 2016 r. zostata
otwarta nowa marina w Glogowie, ktérej budowa trwata dwa lata i kosztowata
ponad 5 mln z1.

Ogromng role w zagospodarowaniu turystycznym Odry i rozwoju turysty-
ki wodnej na Odrze odegrat Flis Odrzanski — ekspedycja wodna Ligi Morskiej
i Rzecznej organizowana corocznie od 1996 r. Na przelomie czerwca i lipca przez
dwa tygodnie Odrg sptywaja flisackie tratwy zbudowane z pni sosnowych oraz
galary, kajaki, zagléwki, motoréwki i inne jednostki plywajace. Flis rozpoczyna
si¢ w Brzegu, a koriczy w Szczecinie. Uczestnicy sa goraco witani wzdluz calej
rzeki przez mieszkaricéw nadodrzaniskich miejscowosci, ktérzy organizuja festy-
ny, zabawy, konkursy, a nawet dni Odry. To wspaniala promocja Odry i turystyki
wodnej, a takze $wietna okazja do integracji nadodrzariskich miejscowosci wokdét
programu turystycznego ozywienia Odry.

Duzg rolg w rozwoju turystyki wodnej na Odrze odgrywaja stowarzyszenia
i kluby wodniackie. Warto tu wymieni¢ Stowarzyszenie Marin Odrzanskich, gru-
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pujace 11 marin od Gliwic do Urazu, oraz Stowarzyszenie ,,Odra dla Turystéw”
z Nowej Soli.

Rozwija si¢ réwniez turystyczna zegluga pasazerska na Odrze, gléwnie we
Wiroctawiu, Szczecinie i Nowej Soli. Wzrasta ilos¢ statkéw pasazerskich i rosnie
zainteresowanie turystyka wodng. We Wroclawiu plywa obecnie 12 statkéw pa-
sazerskich oraz kilka mniejszych jednostek, ktére prowadza rejsy po Wroctaw-
skim Wezle Wodnym. Niestety, przeszkoda dla turystki wodnej we Wroctawiu
jest zamkniety Kanat Miejski i nieczynna od lat Sluza Mieszczariska. Odbudo-
wana po zniszczeniach wojennych i uruchomiona w 2004 r. dziatala zaledwie trzy
lata i to sporadycznie.

) Shuza Mieszczariska 2004 7.,
Flis Odrzariski — Scinawa 2014 1., foto Mariola Kosenko  foto Stanistaw Januszewski

Ale gtéwnag przeszkoda w dalszym rozwoju turystyki wodnej na Odrze jest
nieuregulowany $rodkowy odcinek Odry ponizej Brzegu Dolnego. Jego udroz-
nienie umozliwi turystyczne rejsy wickszych jednostek na calej dlugosci rzeki,
a takze rejsy statkéw pasazerskich z krajéw Europy zachodniej do Wroctawia
przez caly sezon nawigacyjny. Zagraniczni turysci chetnie przyptyng do Wrocta-
wia czy do Opola. Juz teraz przyplywaja do Wroctawia duze hotelowce (,Saxo-
nia’, ,Sans Souci”, ,Johannes Brahms”) z turystami z Europy zachodniej, niestety
tylko wiosng i jesienig, kiedy poziom
wody na Odrze jest odpowiednio wy-
soki. Dlatego niezwykle wazne jest
szybkie dokoriczenie budowy stopnia
wodnego w Malczycach, ktérego bu-
dowa trwa juz 19 lat (!).

Turystyka wodna cieszy si¢ ogrom-
nym zainteresowaniem i jest jedna
z ulubionych form spedzania czasu

wolnego wspdlczesnych spoleczeristw.

Statek wycieczkowy ,Sans Souci”, czasopismo Jej rozwdj jest uwazany za istotny
logistyka.pl czynnik wzrostu gospodarczego i spo-

155



LESZEK MULKA

lecznego. Réwniez w Polsce zapotrzebowanie na turystyke wodng stale rosnie, gdyz
korzysci wynikajace z rozwoju turystyki wodnej sa niezaprzeczalne. Turystyka wodna
tworzy nowe obszary dla dzialalnosci gospodarczej i stwarza warunki dla inwestycji
krajowych i zagranicznych. Wplywa na aktywizacje gospodarczg i spoleczng miejsco-
wosci lezacych nad rzekami i jeziorami, a takze zwigksza ich atrakcyjnos¢ turystyczna.
W powigzaniu ze szlakami ladowymi wplywa na rozwdj innych form turystyki, gdyz
stwarza mozliwosci organizowania kombinowanych imprez turystycznych, faczacych
np. turystyke piesza lub rowerows z odcinkami splywéw kajakowych i rejséw pasa-
zerskich. Wszystkie te formy turystyki, powigzane z promocja atrakcji znajdujacych
si¢ na brzegach i w ich sgsiedztwie, mozna z powodzeniem realizowa¢ wzdtuz Odry,
poczawszy od kanatu Gliwickiego po Zalew Szczeciniski. Odra, najbardziej atrakeyj-
na i najlepiej zagospodarowana turystycznie rzeka Polski, moze i powinna ponownie
sta¢ si¢ waznym mig¢dzynarodowym wodnym szlakiem turystycznym.
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Rodowdéd ktadki rowerowo-pieszej
na $luzie Bartoszowice

Opowiem historig tej ktadki, wigza¢ si¢ bowiem moze z pewnymi procedu-
rami wartymi wdrozenia gdy mowa o zwrocie miast nadodrzariskich ku Odrze,
budzeniu swiadomosci waloréw historyczno-technicznych i gospodarczych rzeki,
jej kulturotwérezych rél. Historia ktérag opowiem pozbawiona jest wielkich od-
niesieri, ale nasze codzienne zycie formuja rzeczy niewielkie. One w koricu skfa-
dajg si¢ na dziedzictwo z ktérego bezustannie czerpiemy. Stad réwng pomnikom
wage posiadajg nad Odrg takze rzeczy zdawaloby si¢ banalne, ale prowadzace ku
zlozonym relacjom rzeki z Iadem i vice bersa.

W latach 80. XX w. do zarzadu dorzecza srodkowej Odry - Okregowej Dy-
rekeji Gospodarki Wodnej we Wroctawiu (obecnym spadkobierca prawnym  tej
jednostki jest RZGW) — czgsto nadsytano wnioski w sprawie stworzenia bez-
piecznego przekroczenia kanalu zeglugowego na stopniu Bartoszowice, w prze-
kroju $luzy (dolna glowa). Zawsze chodzilo o udost¢pnienie dla pieszych i ro-
werzystéw trasy do Strachocina i do basenéw powyrobiskowych Bajkal.

Kazdy kto sledzi histori¢ rozwoju infrastruktury hydrotechnicznej na Odrze,
dopatrzy si¢ na starych planach, ze nad glowa dolng §luzy juz w roku 1918 istniala
ktadka pieszo —jezdna. Niestety w wyniku dziatan wojennych zostala zlikwidowa-
na. Spoleczna potrzeba odtworzenia jej stale istniala. Ciagle, chroniczne niedo-
finansowywanie stanu utrzymywania majatku wodnego w Polsce, nie stwarzalo
sprzyjajacej atmosfery dla planowania pilnych zadari odtworzeniowych w catym
dorzeczu, tym bardziej dla kiadki nad §luza. Wreszcier po latach zapalito si¢ dla
niej zielone $wiatetko.

W zwigzku z modernizacja drogi wodnej Odry w przekroju czynnego stop-
nia wodnego , Lipki” (woj. opolskie) przebudowywano stary jaz koztowy na no-
woczesny obiekt hydrotechniczny. Bylta to inwestycja centralna. W ramach pro-
jektu zdecydowano o likwidacji starej ktadki sluzowej, planujac budowe nowego
mostu technicznego dla stopnia. Ustréj konstrukeji starej kladki - nitowanej wy-
konanej ze stali niespawalnej - mial by¢ przeznaczony na zlom.
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Woéwezas zdecydowalem o odstapieniu od decyzji jej ztomowania i pozo-
stawieniem w zasobach eksploatacji. W 2000 roku jako dyrektor ds. technicznych
bylem przekonany, ze pomyst wtérnego wykorzystania mostowego przgsta no-
$nego, gdziekolwiek na innym obiekcie wodnym, ma uzasadnienie ekonomiczne,
cho¢by w kontekscie stabego finansowania gospodarki wodne;.

Rozpatrywalismy wtérne wykorzystania tej konstrukeji wariantowo, albo
na zbiorniku Miedzygérze, ponizej zapory, albo ponizej zapory Stronie Slaskie,
biorac pod uwage i inne lokalizacje. Pomyst przewiezienia ktadki do Mig¢dzygé-
rza lub do Stronia upadl. Najbardziej realne wydawalo si¢ wigc wykorzystanie
konstrukeji na §luzie Bartoszowice.

Zlecenie na wykonanie stosownego projektu otrzymato hydrotechniczne biu-
ro projektowe Water Service, kierowane przez prezesa Zbigniewa Szymanow-
skiego. Inwentaryzacja starej konstrukeji stalowej oraz ocena warunkéw tech-
nicznych konstrukcji budowlanej na glowie §luzy unaocznity nowe problemy
. Miedzy innymi konstrukcja stalowa byla krétsza o ok. 90 cm niz odlegtos¢
migdzy istniejacymi przyczélkami, co pod znakiem zapytania stawialo mozliwosé
posadowienia kladki. W tym czasie, w zwiazku z awarig na $luzie Bartoszowice,
pilnie rozpoczeto realizacje innego projektu, zwigzanego z wymiang wrét i ich
napg¢déw. Oslabilo to pilotowanie pomystu z odtworzeniem ktadki. Zapowiadalo
si¢ czasowe odroczenie.projektu jej zabudowy na Bartoszowicach.

Pigtrzacym sie trudnosciom planu wykorzystania starej zabytkowej konstruk-
¢ji ktadki z Lipek nie ulegl, pracujacy w dyrekeji mgr inz. Mirostaw Chlebowicz.
To wtasnie on znalazt spos ob na uporanie si¢ z dysproporcjami wymiarowymi
poszczeg. 6lnych elementéw. Teraz szybko wykonano projekt techniczny i bu-
dowlany. Uzyskanbo niezbedne zezwolenia i w 2003 RZGW  ujal w planie na
najblizszy rok budzetowy odtworzenie kladki mostowej nad dolng glows sluzy
Bartoszowice.

Wykonawcg zadania zajelo si¢ dziatajace w ramach Zarzadu, wiasne Gospo-
darstwo Pomocnicze, ktérym kierowal wéwczas mgr inz. Chlebowicz. Konstruk-
cja zostala na miejscu w Lipkach przygotowana technicznie i logistycznie do
przetransportowania. Dokonano tego wigsnym taborem rzecznym i przy uzyciu
dzwigéw plywajacych. Przy realizacji zadania przez Gospodarstwoa Pomocnicze
duze zaangazowanie wykazal takze inz. Norbert Olszewski, koordynujacy prace.

Formalny odbiér rob6t budowlanych nastapit 10 pazdziernika 2004 roku. Na
uroczysto$¢ otwarcia ruchu pieszego i rowerowego byli zaproszeni przedstawi-
ciele Urzedu Miasta Wroclawia. Nbikt z nich nie przybyl ale waznym bylo, ze
stawili si¢ reprezentanci organizacji cyklistéw. Licznie stawili si¢ tez mieszkari-
cy Biskupina, ktérzy czesto §ledzili postep prac. Podjatem wéwczas decyzje , by
gléwna osoba do przecigcia wstegi otwarcia ruchu, byl losowo wybrany kto$ wia-
$nie przybyly z mieszkaricéw pobliskiego biskupinskiego osiedla — i tak si¢ stalo.
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Kladka Ryczyriska nad glowq dolng sluzy Bartoszowice, fofo S. Bartosiewicz

Dzisiaj powiem, ze ,Dzigkuje wszystkim, ktérzy wspierali mnie przy realizacji
tego waznego lokalnie przedsigwziecia”

Taka byla inwestycyjno — techniczna historia powstania kladki pieszo — rowerowe;
w ciggu drogi Iaczacej osiedla Biskupin, Bartoszowice z osiedlami Strachocin, Wojnéw.

Moim nastepcom pozostal jeszcze jeden inzynieryjny temat—budowa kiad-
ki pieszo rowerowej nad §luza Opatowice, tak by zwickszy¢ horyzonty dla rowe-
rzystéw i polaczy¢ Biskupin z Opatowicami. W RZGW znajduje si¢ koncep-
cja techniczna przepreawy, opracowana przez prof. Jana Biliszczuka (projektanta
mostu Redziriskiego).

Pozostal wéwezas do zatatwienia ostatni problem — jak nazwa¢ t¢ odtworzong kladke?

W ciggu kilku najblizszych lat temat ledwie si¢ tlil. Brakowalo dobrych po-
mysléw. Padaly propozycje by kladce nada¢ imi¢ Prezydenta Gabriela Naruto-
wicza, ,Kladki Sluzowe;j” lub ,Bartoszowickiej", badz "Ktadki Lipka”, ale zadna
z nich nie wytrzymywala krytyki. ,Ktadka Lipka” miataby by¢ sladem i metryka
pochodzenia konstrukeji ze stopnia ,Lipki”. Ale od jakiego$ czasu chodzita mi
po glowie jeszcze inna nazwa ,Kiadka Ryczyniska”. W tym czasie z pasja studio-
watem informacje z dziejéw Slaska wigzace sie z rzekami.

Osobliwg byta dla mnie historia powstania w §redniowieczu nadodrzariskiej
osady - Ryczyn. Slady jej istnienia w lasach, w poblizu wsi Lipki s3 mocno udo-
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kumentowane archeologicznie i oznaczone w terenie. Kiedy$ Ryczyn byt znang
piastowska kasztelania, znang rownie dobrze jak Wroctaw i Opole. Osada mogta
istnieé, by¢ moze juz w epoce Wielkiego Ksigstwa Morawskiego.

Osada wyjatkowo byta zlokalizowana na prawym brzegu Odry. Nad Odrg sposréd
24 miast, az 18 jest zlokalizowanych na lewym brzegu — koryto rzeki mialo stano-
wi¢ naturalng ochrong przed barbarzynstwem ze wschodu. W czasie najazdu Tataréw
w 1241 roku owa Kasztelania Ryczyn ulegla zagladzie — zostala jedynie sentymentalna
piastowska historia. Trzeba przyja¢, ze wies lub skupisko domostw Lipki (by¢ moze
rejon przeprawy kasztelariskiej) mogla kiedys naleze¢ do Kasztelanii Ryczyn.

Z punktu widzenia dogodnosci wyboru przeprawy przez Odre miejsce zdecy-
dowanie nie bylo najlepsze. To tez wazylo na tym, ze po tatarkim najezdzie gréd
nie zostal odbudowany, a osada si¢ wyludnita. Jednym z powodéw byto to, ze
gréd i osada zlokalizowana byla na odcinku Odry przedzierajacym si¢ w obsza-
rze przelomu, w ktérym koryto rzeki charakteryzuje si¢ zwartym jednosladowym
uktadem morfologicznym, inaczej niz na odcinkach pradolinnych (uktad mean-
drujacy i wielokorytowy).

Kazdy bréd rzeczny na odcinku przetomu jest trudny do pokonania. Mozna
stad w nosdi¢, ze ruch handlowynim prowadzony byl niewielki. Proste, drewniane
przeprawy mostowe nigdy nie mogly by¢ ustrojami dlugotrwalymi, zwykle szyb-
ko ulegaty pochodom lodéw i powodziom.

Myslac o tej historii uznatem zatem, ze kladce wywodzacej si¢ z dawnego ob-
szaru kasztelanii ryczyriskiej nalezy da¢ nazwe ,Ktadka Ryczyriska” (a nie - Lip-
ska). Od niej mozna ciggnaé si¢ rowerowym dalekim szlakiem w gére rzeki, pra-
wym brzegiem Odry, wlasnie do Lipek i do historycznego miejsca ryczyriskiego..

W ostatnich latach mojej pracy w gospodarce wodnej, w stuzbie dla prawdzi-
wie dobrej sprawy — hydrotechniki dorzecza Odry, w Regionalnym Zarzadzie
Gospodarki Wodnej we Wroctawiu piastowalem stanowisko dyrektora naczel-
nego (2007- 2009). Przed odejsciem na emeryture marzylem o tym, by kladka
zyskala formalna nazwe ,Kladki Ryczynskiej”, ktadki pieszo — rowerowej. No-
$nos¢ eksploatacyjno- uzytkowa 7,5 tony na co tez wskazuje tablica informacyj-
na na obiekcie umieszczona.

Formalno$ciom stalo si¢ zadosé, gdy jako dyrektor naczelny RZGW wyda-
lem stosowne zarzadzenie, ktére po dzis dzier zachowuje si¢ w aktach archiwal-
nych zarzadu.

»Zarzadzenie Nr 0230/19/2008 - Dyrektora Regionalnego Zarzadu Gospo-
darki Wodnej we Wroctawiu z dnia 22 wrzesnia 2008 r. ,w sprawie ustalenia
nazwy dla Kiadki na Sluzie Bartoszowice.” Czytamy: ,Z dniem 22 wrze$nia 2008
r. ustalam dla kiadki pieszo-jezdnej umiejscowionej na sluzie Bartoszowice, sta-
nowigcej urzagdzenie pozostajace w zarzadzie Regionalnego Zarzadu Gospodarki
Wodnej we Wroctawiu nazwe ,Ktadka Ryczyriska”.
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Porty i stocznie Wroclawia

Nie jest to studium naukowe lecz tylko uwagi do historycznej dokumentacji
zgromadzonej przez hobbyste - emerytowanego odrzariskiego kapitana. Zasad-
nicze znaczenie dla funkcjonowania §rédladowego transportu wodnego ma infra-
struktura hydrotechniczna. Skladaja si¢ na nig réwniez przetadownie, porty oraz
stocznie rzeczne, ktére sg podstawowym czynnikiem tworzenia i funkcjonowania
srédladowego transportu wodnego. Aby $rédladowy transport wodny mégl by¢
jesli nie konkurencyjny, to traktowany na réwni z transportem ladowym, to mu-
sza by¢ spelnione odpowiednie warunki - musi istnie¢ droga wodna, odpowiedni
tabor plywajacy, muszg dziata¢ stocznie, ktére ten tabor zbuduja i beda w stanie
go remontowaé, no i oczywiscie musi by¢ rzecz najwazniejsza czyli zapotrzebo-
wanie na ustugi transportowe droga wodna. Wroclaw z racji swego polozenia jest
jednym z wazniejszych ogniw Odrzariskiej Drogi Wodnej, a jej istnienie stanowi
— réwniez obecnie - niewatpliwy atut regionu, ktéry dysponuje szlakiem wodnym
o korzystnym przebiegu, laczacym aglomeracje i porty w powigzaniach krajo-
wych i miedzynarodowych. Zegluga érédladowa dzigki swoim licznym zaletom
moze zosta¢ wykorzystana jako galaz transportu alternatywna wobec transportu
drogowego i kolejowego. Miasto Wroctaw usytuowane jest po obu stronach Odry,
ktéra obszar miejski rozdziela kilkoma odnogami, przez co uformowaly sie liczne
wyspy. Poza tym Odra swym lewym brzegiem przejmuje wody rzeki Otawy, kt6-
rej ujécie przez wiele lat wykorzystywano jako port i zimowisko statkéw odrzari-
skich. Miasto od poludnia otoczone jest wielkim lukiem przez Starg Odre, ktérej
gérna czesé jest od 1895-1897 uzeglowniona aby duzy ruch zeglugowy wyprowa-
dzi¢ poza centrum miasta. Do niej przylacza si¢ w dolnej czgsci sztuczna droga
wodna, ktéra powstata w latach 1913-1917 wedtug projektu Christiana Nakon-
za jako nowy, drugi wielki szlak zeglugowy, Breitenbach-Kanal - dzisiaj zwanym
Kanatem Zeglugowym lub jak kto woli Kanatem Nawigacyjnym. Wraz x kanalem
przeciwpowodziowym od potudnia ku péinocy, szerokim tukiem omija miasto.
Nic wige dziwnego, ze Odra przeptywajaca przez Wroclaw jak i rézne jej odnogi
prowadzone wokél miasta licza ponad 40 kilometréw dlugosci.
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Porty Wroctawia
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Sktad towardw i port na wyspie Kepa Mieszczatiska nieznanego artysty, Zrodlo:
Olgierd Czerner Wroctaw na dawnej rycinie.

Przechodzgce przez Wroctaw liczne odnogi Odry po czesci juz w XV stule-
ciu byly wykorzystywane przez statki rzeczne. Pierwszy port miejski (publiczny)
w dawnym Breslau powstat na Kepie Mieszczaniskiej u jej potudniowego brzegu
na wprost arsenalu i rzezni miejskiej juz w roku 1556. Rozbudowano go po roku
1668, a w roku 1681 postawiono tam pierwszy zuraw portowy, ktéry przetrwat
do 1726.

Po powodzi, ktéra spustoszyta Kepe Mieszczanska w 1736, zuraw ten musia-
no w 1752 wymienié, a w 1768 roku zastgpiono go kolejnym, wigkszym. W 1707
roku zbudowano przy przystani pierwsze magazyny i zaczal si¢ ksztaltowaé tzw.
Packhof, czyli sklady magazynowe. W sgsiedztwie portu w latach 1771-1772 po-
wstala rafineria cukru przerabiajaca trzcing cukrows z importu. Jeden z budyn-
kéw tej rafinerii, o nieco zmienionej architekturze przetrwat do dzisiaj przy wjez-
dzie z wyspy na most Sikorskiego, co daje tez wyobrazenie o lokalizacji portu.

W 1822 roku powstal wybudowany przez gming miejska sklad i magazyny
towaréw przy Bramie Mikotajskiej. co z kolei spowodowalo réwniez zmiang
w funkcjonowaniu starego portu. Powstal nowy port, potocznie nazywany Stad-
tischen Hafen am Packhof. Tak zwany teraz Alt Packhof i port znajdowat si¢ na
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Kepie Mieszczariskiej, natomiast nowe magazyny usytuowano na Przedmiesciu
Mikolajskim u zbiegu ul. Podwale i Sikorskiego gdzie tez dynamicznie rozwija¢

si¢ poczal nowy port.

Budowa pionowego nabrzeza Widok z Mostu Sikorskiego na Stadtischen Hafen am Packhof,
nowo powstalego Stadtischen  archiwum Janusz Fafara
Hafen am Packhof,

archiwum Janusz Fgfara

Do tego portu i wyzej wspomnianej pierwszej przeladowni dolaczaly z bie-
giem czasu dzigki dogodnemu polozeniu réznych odnég rzeki liczne prywatne fir-
P .4 my rozbudowujac portows infrastruk-

N | ture. Nie spetniata ona jednak wszyst-
kich oczekiwanych wymogéw gdyz
polozone tutaj portowe nabrzeza nie
posiadaty polaczen z liniami kolejowy-
mi i z powodéw natury technicznej nie
mogly ich zyskaé. Ruch zeglugowy na
Odrze ciggle wzrastal, ale kwestia bu-
dowy nowego portu wciaz pozostawala
" w sterze dyskusji. Dopiero gdy w roku
1 1842 otwarto szlak kolejowy Wroctaw
.| — Gorny Slgsk wysitki w sprawie bu-
¥ dowy odpowiedniego portu uwiericzo-
| ne zostaly cze$ciowym sukcesem. Na
prawym brzegu Odry, ponizej mostu
kolejowego powstal maty port ktéry

Rycina przedstawiajgca stocznig i port Po-
powice, Zrodlo: Hafen-Anlagen zu Breslau.
Dentkschrift zur Erdffnung des stidtischen mial juz POiaczeﬁie z kOlej%- Miat po-
Hafens am 3. September 1901 wierzchnie 67 aréw, 370 metréw na-
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brzezy przeladunkowych, jedng wywrotnice wagonows i pig¢ dzwigéw. Port ten
zlikwidowano w 1903 r., a basen portowy zasypano. Frankfurckie Towarzystwo
Kolei Towarowej (Frankfurter Gutereisenbahn-Geselschaft) wybudowato w la-
tach 1887/88 wlasny port wraz ze stocznig przy lewym brzegu Odry na wroctaw-
skich Popowicach.

Lokalizacja ta obejmujaca powierzchni¢ 9 ha i 52 ary usytuowana byla bez-
posrednio przy wezle kolejowym Wroclaw Popowice i miala z nim bezposrednie
polaczenie torowe. Posiadata takze dobra komunikacje drogows z centrum miasta.
Przy wschodniej stronie portu usytuowano dwustumetrowe nabrzeze wraz z wy-
wrotnicg wagonowg do zatadunku wegla, trzema parowymi zurawiami o udzwigu
2 - 2,5 ton, recznym zurawiem, wagami pomostowymi itp. Zachodnia strona
portu stuzylta za miejsce przetadunku cynku, tarcicy i wyposazona byta w odpo-
wiednie urzadzenia zaladunkowe. Nabrzeze to zakoriczone bylo slipami, uzbrojo-
nymi w parows maszyne wyciaggowa pozostajacg na wyposazeniu stoczni. W cz¢-
$ci magazynowej znalazly sie cztery duze kryte magazyny sktadowe, najwiekszy
o dlugosci 130 metréw , jak réwniez obszerne place sktadowe dla magazynowania
pod gotym niebem réznych surowcéw przemyslowych, zywic, drewna, wegla etc.
Urzadzono tu réwniez sklady wolnoclowe. Podczas gdy towar znajdujacy sie
w mieécie Wroclaw podlegal opodatkowaniu to na terenie portu byl wolny od cla.
Portowy ruch kolejowy obstugiwany byl przez dwie lokomotywy i dziewigé
wagonéw, a teren portu wyposazono w elektryczng instalacje oswietleniows.
Operacje przetadunkowe w porcie popowickim - z wagonéw, furmanek lub ma-
gazynu na statek badz ze statku do magazynu — z przelomem lat 80/90-tych XIX
w. wynosily $redniorocznie 65620 t., za$ z magazynu na wagony lub furmanki
—-12160 t.

Po zakoticzeniu IT wojny swiatowej port Popowice przeszedt w rece P.P. Ze-
gluga na Odrze i doskonale uzupelnial brakujace moce przerobowe Portu Miej-
skiego. Przede wszystkim prowadzone tu byly zaladunki wegla przy nabrzezu
zwanym ,Formoza”, a wschodnie nabrzeze wraz z placami skladowymi obstu-
giwalo wyladunek odrzariskich kruszyw . Po przeksztalceniach wiasnosciowych
P.P. Zeglugi na Odrze pierwszym wigkszym przedsiewzieciem nowej spotki Od-
ratrans S.A. byla w 2006 sprzedaz Portu Popowice spéice Rank Progress, ktéra
szybko doprowadzita go do destrukeji. Oto jak méwiono o tym w liscie Towarzy-
stwa Upigkszania Miasta Wroclawia:

wSmutny los spotkat Port Popowice , ktdry zostal zrownany z ziemiq, a mogtby stac
sig duzq atrakeig w przypadku przemyslane; inwestycji. Na calym swiecie takie zespoly
obiektow nadrzecznych wraz z urzqgdzeniami o charakterze zabytkow techniki (dzwi-
gi, Zurawie, bocznice) przebudowywane sq na nowoczesne centra kultury o silnym po-
tencjale rewitalizacyjnym dla cafej okolicy. Port Popowice nie mial tego szczgscia, nie
pozwolono mu nawet poczekac na lepsze czasy’.
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Dzwigi potportalowe na nabrzezu kruszywo-  Nabrzeze kruszywowe po wyburzeniu
wym portu Popowice, foto Janusz Fyfara w 2007 roku, foto Janusz Fyfara

Powréémy jednak do XIX-wiecznej historii wroclawskich portéw. Inwesty-
cja w port na Popowicach z biegiem czasu okazala si¢ niewystarczajaca. Gwal-
townie rosngce potrzeby przewozowe towaréw sprawily, Ze narodzily si¢ plany
budowy nowego portu. Trwajace wiele lat negocjacje migdzy miastem, pari-
stwem i innymi zainteresowanymi nie dawaly odpowiedzi na podstawowe pyta-
nie - kto winien finansowa¢ budowg , utrzymanie i ponosi¢ koszty eksploatacji
nowego portu. Wreszcie, w koricu 1880 roku, zgromadzenie Rady Miejskiej po-
stanowilo wypusci¢ obligacje na kwot¢ dwu milionéw marek przeznaczone na
budowe portu. Przeciagajace si¢ dyskusje spowodowaly jednak znaczne opéz-
nienia w realizacji I etapu kanalizacji Odrzanskiej Drogi Wodnej na obszarze
Wroctawskiego Wezta Wodnego. W konsekwencji prace zwigzane z budowy
nowego portu rozpoczeto dopiero 29 listopada 1897 r. Lokalizacja nowego
portu, przez tyle lat stanowigca przedmiot sporu nie budzila juz watpliwosci.
Miasto juz wystarczajaco wezesniej nabylo grunty na Kleczkowie. Uroczyste
otwarcie portu nastapito 4 wrze$nia 1901 roku, mimo Ze prace przy budowie
portu nie byly w pelni zakonczone.

Uroczystosc otwarcia Portu Miejskiego w 1901 roku, Zrodlo: Wratislaviae Amici
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Przyjrzyjmy sie¢ tej inwestycji nieco blizej. Dostepna powierzchnia gruntéw
zostala najpierw podzielona gdyz przewidywano wybudowanie trzech basenéw
portowych - w rezultacie powstat tylko jeden, a budowe dalszych dwu odlozo-
no na pézniej. Powstal jeden basen portowy o dlugosci 80 m i szerokosci 50 m.
Prawa strona basenu zyskala pionowsa $cian¢ nabrzeza, natomiast lewa sko$na.
Port oddzielono od rzeki Odry sko$ng skarpa wykonujac tacznie 2,5 kilometra
nabrzezy przeladunkowych. Do wszystkich nabrzezy krytych brykiem doprowa-
dzono tory kolejowe dzieki czemu przetadunki z barki na wagon i odwrotnie
ale réwniez i na $rodki transportu ladowego mogly sie odbywac bez przeszkéd.
Ruch $rodkéw transportu ladowego w porcie byl bardzo duzy, tym bardziej, ze
czasami znajdowalo si¢ w nim ponad sto wozéw konnych, ktérymi z wielkich
gospodarstw lezacych wokét Wroctawia codziennie dowozono produkty rolne.
Operacje wyladunkowe i zatadunkowe prowadzono przy pomocy 15 dzwigéw
o udzwigu od 1500 do 5000 kg oraz 20 zsypéw (tylko dla operacji zatadunko-
wych). Na calej szerokosci cypla oddzielajacego basen portowy od Odry cyplu
powstalo urzadzenie do zaladunku wegla, ktérego kratowa prowadzona byta po
torowisku cypel przecinajacym, zdolne do pracy po obu stronach cypla, ktére bylo
w stanie w ciggu jednej roboczogodziny przetadowad na statki dziesig¢ piet-
nastotonowych wagonéw. Wywrotnica wagonowa posiadala dwa niezalezne od
pozostatych urzadzen kolejowych ukiady torowisk, co przy prawidtowej obstudze
gwarantowalo duza wydajno$¢ urzadzenia. Zatadowane wagony wtaczane byty
przez lokomotywe doktadnie do miejsca, w ktérym pierwszy wagon z pomocy
przesuwnego elektrycznego kabestanu byl unoszony w gére. Z pomostu wago-
wego przemieszczany byl z kolei na tor wywrotnicy gdzie go przechylano i zsy-
pywano wegiel do specjalnego zasobnika, przenoszonego nast¢pnie suwnica nad
tadownie statku, co znacznie odbiegalo od tradycyjnej metody zatadunku przy
pomocy wywrotu wagonowego, pozwalalo tez na zatadunek wegla na statki przy
kazdym stanie wody, ktérej srednie wahania dochodzity w porcie do 7 metréw.
Umozliwialo réwniez zaladunek statkéw z nizszej wysokosci, dzigki czemu we-

Zaladunek wegla na barkg przez  Rysunek przedstawiajgcy suwnice 2 pojemnikiem do

suwnicg we wroclawskim Porcie zaladunku wegla we wroclawskim Porcie Miejskim,
Miejskim, Zrodfo: Breslau das Zrodto: Hafen—Anlagen zu Breslau. Denkschrift zur
Buch der Stadt Erdffnung des stidtischen Hafens am 3. September 1901
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giel wolno zsypywal si¢ z zasobnika, ktérego wylot mégt by¢ opuszczany do fa-
downi. Puste wagony samoczynnie toczyly si¢ po torze pustych przejazdéw, spod
suwnicy docierajac az do stacji. Osiggnieto to dzicki temu, Ze podstawienie kaz-
dego zaladowanego wagonu nast¢powalo niezaleznie od tego, czy puste wagony
zostaly przetoczone, czego - co jak wiadomo przy wielu podobnych urzadzeniach
- nigdy nie stosowano. Weglowa wywrotnica wagonowa stuzyta ponadto takze
jako dzwig do przetadunkéw towaréw ciezkich. Zamiast pojemnika na wegiel,
ktéry mégt by¢ odpinany na suwnicy zawieszano hak. Z jego uzyciem dzwig byl
gotowy do podnoszenia fadunkéw o masie do 30 ton.

W porcie powstalo pigé magazynéw o duzej przestrzeni sktadowania. Eacznie
z 42 placami ziemnymi powierzchnia skladowania siggata 31.000 metréw kwa-
dratowych. Sposréd nich cztery stanowily zwykle magazyny towarowe, a piaty
urzadzono jako magazyn zboza. Byl on wyposazony w nowoczesne urzadzenia
do selekeji i magazynowania zboza luzem i mégl przyja¢ 21.352 tony réznego
rodzaju ziarna. Do sortowania i i przemieszczania go luzem stosowano szeroka
game urzadzer, m.in. 6 elektrycznych przeno$nikéw tasmowych, 4 przenoéniki
kubelkowe, 1 statkowy i 1 brzegowy podnosnik ssacy, 7 samowytadowczych po-
jazdéw samochodowych do transportu zboza, 2 maszyny do czyszczenia zboza,
1 urzadzenie do odpylania zboza oraz 1 urzadzenie do oczyszczania jgczmienia.
Wszystkie magazyny zbudowano w bezposrednim sgsiedztwie basenu portowe-
go, tak ze komunikacja na linii statek — magazyn — statek byla prosta i tatwa. Poza
tym wszystkie zyskaly od strony wody i od strony ladu podwdjne torowiska. Tory
kolejowe od strony lady wpisano w brukows kostke, tak ze furmanki mogly by¢
odprawiane bezposrednio przy magazynach. W tym celu trzy magazyny wyposa-
zono w cztery elektryczne dzwigi przyscienne. Ruch kolejowy na terenie portu
prowadzony byl z pomocg trzech lokomotyw, dwéch wagonéw otwartych tzw.
lor i o§miu wagonéw kolejowych stanowigcych wlasnosé miasta. Z pozostalych
budynkéw portowych wymieni¢ nalezy:

1.budynek administracji w ktérym miescit si¢ réwniez dzial ekspedycji towa-
16w, urzad celny oraz dziewie¢ mieszkan stuzbowych,

2. budynek w ktérym miescita sie portiernia i trzy mieszkania stuzbowe,

3. parowozownia z warsztatami mechanicznymi,

4. dwa budynki - hotele robotnicze oraz pig¢ mniejszych budowli.

Ponadto port posiadal urzadzenia do przetadunku i magazynowania przygo-
towanych do oclenia zagranicznych towaréw (miejski magazyn celny). W por-
cie znajdowala si¢ réwniez weglowa stacja bunkrowa, dzieki ktérej odrzanskie
parowce w krétkim czasie mogly uzupelni¢ zapasy wegla. Przetadunki w porcie
w pierwszym roku dziatalnosci wyniosty 169.264 tony i z malymi wahaniami
ciggle rosly by w roku 1913 osiagna 732.824 ton. Od 1914 wojna i jej nast¢pstwa
spowodowaly znaczny spadek przewozéw odrzarskich. W roku 1918 port prze-
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tadowat tylko 180.270 ton, lecz od tego czasu nastapila lekka poprawa koniunk-
tury. W roku 1922 przetadunki wzrosly do 276.427 ton , ale uplynie jeszcze wiele
czasu aby ponownie osiggnaé przedwojenny poziom. Przeplyw towaréw przez
magazyny portowe wynosil:

W roku 1902 — 494.240 t,

1905 -61.230 ¢,

1910 - 130.324 ¢,

1913 —142.553 t

1915 -56.339 t

1920 - 109.042 ¢,

1922 -119.707 t

Na placach sktadowych i magazynach krytych magazynowano wegiel, papier,
saletre fosfaty, suréwke rudy, kruszywo odrzanskie, ryby morskie, zboza, pasze
jute surows, roéliny straczkowe, ol6w, cynk, make, makuchy, cukier nierafinowany,
drewno, kamien granitowy i wiele innych. Jesli chodzi o przysztos¢ portu, to uwa-
zano, ze przezwyci¢zanie nastepstw I wojny swiatowej przyczyni si¢ do stopnio-
wego ozywienia mi¢dzynarodowej wymiany towarowej a Wroctaw bedzie miat
w tym znaczgacy udzial. Nastgpstwem tego bedzie potrzeba dalszej rozbudowy
Portu Miejskiego i to jak najszybciej. Plac i dokumentacja techniczna pod roz-
budowe byty przygotowane. Istniejacy duzy basen portowy wraz z przewidziang
nowsg stacjg rozrzadows tymczasowo powinny zaspokoi¢ zwigkszone zapotrzebo-
wania na przeladunki . Plany te wspieraly réwniez zamierzenia rozbudowy stacji
Wroctaw Nadodrze. Niestety, zbrojenia Niemiec lat 30. XX w. i wybuch II wojny
$wiatowej skutecznie uniemozliwily realizacje tych planéw. Po zakoriczeniu 11
wojny $wiatowej, po stopniowym przekazywaniu przez rosyjska administracje
poniemieckiego majatku stronie polskiej, na podstawie orzeczenia Ministra Ko-
munikacji nr 12 z dnia 29 maja 1948 r na wlasno$¢ Gminy miasta Wroctawia
zostal przekazany olbrzymi majatek w postaci Portu Miejskiego, ,wytadowni”
przy ul. Trzebnickiej i przetadowni (,piaskowni”) przy ul Na Grobli. Z proto-
kotu zdawczo-odbiorczego wiemy, ze wszystkie trzy porty zostaly przejete przez
administracje Gminy m. Wroctawia juz w roku 1945 od ust¢pujacych jednostek
Armii Radzieckiej bez protokétu zdawcezo-odbiorczego. W 1945 r. infrastruktura
techniczna portu byta w 80% zniszczona na skutek dzialan wojennych oraz jak to
okreslono ,,celowej dewastacji niemieckich sit zbrojnych”. Pézniej na podstawie
protokotu z dnia 03.01.1951 r. Port Miejski i wyladownia przy ul. Trzebnickiej
uchwatg Miejskiej Rady Narodowej zostaly przekazane nieodplatnie Polskiej Ze-
gludze Srédlgdowej. Jeszcze do korica lat 90 poprzedniego stulecia Port Miejski
pod zarzadem PZS, a nastepnie PP. Zeglugi na Odrze funkcjonowat w miarg
dobrze. Z chwila wprowadzenia systemu pchanego pracowal na trzy zmiany, suk-
cesywnie prowadzono inwestycje i modernizowano urzadzenia portowe. Dopiero
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regres transportu §rédladowego pod koniec lat 90 zaczal by¢ odczuwalny w funk-
cjonowaniu portu. Ostatecznym ciosem w jego egzystencje byta polityka nowego
wihasciciela portu — spétki Odratrans S.A — obecnie OT Logistics. Zarzad sp6tki
nie byl i nie jest zainteresowany dzialalnoscig logistyczna we Wroctawiu i pozba-
wiony kapitatu port Miejski powoli umiera.

Wroclawskie stocznie

Nabrzeze przeladunkowe i dwie suwnice we wroclawskim Porcie Miejskim, foto Janusz Fgfara

Na Odrze znajdowalo si¢ kilka §rednich stoczni w ktérych przede wszystkim
wykonywane byly remonty odrzariskiej floty Jedynie w stoczniach szczeciriskich
(Stettiner Oderwerke i Greifenwerft) oraz w stoczni glogowskiej (tuz przed woj-
ng wlasnoé¢ Schlesische Dampfer Compagnie) produkowano nowe jednostki.
Nowe statki montowano takze w porcie Cigacice, ktérego giéwnym uzytkow-
nikiem byla zielonogérska firma Beuchelt Co. produkujaca elementy barek typu
wroclawskiego. Oprécz wymienionych stoczni, ktére stuzyly przede wszystkim
duzym armatorom, pomniejsi mieli do dyspozycji stocznie i warsztaty naprawcze
rozmieszczone wzdiuz Odry, zlokalizowane przewaznie w poblizu tradycyjnych
punktéw postojowych i zimowisk. Najliczniej zlokalizowane byly w okolicach
Kozla, Wroctawia oraz Malczyc — w tej ostatniej miejscowosci az cztery. Ge-
neralnie stocznie i zaklady naprawcze odznaczaly si¢ ,prymitywnoscia wyposa-
Zenia obrabiarkowego i transportowego”. Brakowalo pochylni, srodkéw przeta-
dunkowych, a nierzadko dostep do nich mozliwy byl tylko od strony wody lub
poprzez nieuzytki rolne. Sytuacje te przelamala firma Reederei Caesar Wollheim,
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ktéra przez pierwsze 10 lat swego istnienia zlecala budowe wigkszosci statkéw
w stoczni ,Kette” mieszczacej sic w Dreznie Ubigau. Wraz z wiekiem i wzrostem
wielkosci floty okazalo sig, ze niezb¢dne jest posiadanie wlasnego zaplecza re-
montowego. Za wyjatkiem stoczni szczeciniskich , ktére gtéwnie budowaly statki
morskie wzdluz calej Odry nie bylo ani jednej preznej stoczni z pochylnig i wy-
ciggiem. Pierwszg stworzyta w 1890 firma zeglugowa Emanuela Friedlaendera
w Zarkau (Zarkéw) koto Glogowa. Jej sladem poszedt takze Edward Arnhold,
prawny nastepca Caesara Wollheima, zalozyciela firmy Zeglugowej w Breslau. Za
namowg Rischowskiego podjat decyzje o budowie stoczni dla swojej firmy w Co-
sel (Kozanéw), w miejscu polozonym okolo 1 kilometra w dét rzeki od centrum
Breslau, na lewym brzegu Odry. Wybrano Breslau, poniewaz byt duzym centrum
zeglugowym, a ponizej miasta nie bylo w tym czasie Zadnych stopni wodnych
oraz §luz ($luza Redzin powstata dopiero w latach 1913-1917), tak ze duze i sze-
rokie parowce mogly swobodnie i bez przeszkéd wchodzi¢ i opuszezaé stocznie.
Roboty budowlane rozpoczely sie w roku 1899 a juz wiosng 1901 prace przy
najwazniejszych urzadzeniach byly tak dalece zaawansowane, ze barki bez na-
pedu jak réwniez i holowniki parowe mogly juz by¢ przyjmowane do remontéw
klasowych. Maszyny, kotly i urzadzenia pomocnicze dla parowcéw sprowadzano
poczatkowo z drezdenskiej stoczni w Ubigau, ale juz w 1902 rozpoczeto ich pro-
dukcje i remonty w stoczni kozanowskiej. W latach 1900 — 1913 stocznia dziatata
pod firmg ,Caesar Wollheim, Werft und Rhederei, Cosel b. Breslau”, w latach
1913 — 1930 ,Caesar Wollheim Werft und Maschinenfabrik, Kesselschmiede,
Eisen —und MetallgiefRerei, Cocel bei Breslau”, za$ w latach 1930 — 1933 — ,Wer-
ft und Maschinenfabrik vorm. Caesar Wollheim Kom.- Ges., Breslau-Cosel®.
Stoczni¢ zbudowano wedlug najnowoczesniejszych wymogéw. Posiadala wla-
sng elektrownie, wlasne ujecie wody jak réwniez i wlasng oczyszczalni¢ $ciekéw.
Wszystkie maszyny, dzwigi i napedy wyciagu byty napedzane silnikami elektrycz-
nymi, pomieszczenia w halach i na zewnatrz a takze droga dojazdowa z miasta
mialy elektryczne o$wietlenie. Metody produkeji i system opieki socjalnej szybko
wzbudzily zainteresowanie branzowych ekspertéw. Stocznig i jej zaplecze odwie-
dzili we wrzesniu 1901 roku delegaci piatego niemiecko-wiggiersko-austriackie-
go Kongresu Zeglugi Srédladowe; , a nastepnie w grudniu 1901 roku cztonkowie
Okregowej Grupy Stowarzyszenia Niemieckich Inzynieréw z Breslau. Kilka lat
po6zniej stoczni¢ odwiedzili dyrektor Zarzagdu Regulacji Laby Rolf, szef Paii-
stwowej Stoczni w Magdeburgu oraz wyzszy urzednik w Urzedzie Budowlanym
Hancke, aby uzyska¢ wiedz¢ w zakresie projektowania nowej stoczni Admini-
stracji Regulacji Laby w Magdeburgu Rothensee. Gléwnym centrum urzadzen
stoczniowych bylo miejsce budowy statkéw ktére w nachyleniu 1:10 opadato do
basenu stoczniowego, a wyposazone bylo w dwa urzadzenia wyciggowe o nosno-
éci 100 i 300 ton. Urzadzenia wyciggowe dostarczyta stocznia z Ubigau, a ich
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konstrukcja powielata sprawdzony w praktyce model z czterema lub pigcioma
parami szyn o pieciometrowej szerokosci toru, po ktérych poruszaty si¢ z pozio-
mymi platformami. Basen stoczniowy mial wymiary 220 na 50 metréw i mégt
pomiesci¢ teoretycznie 24 barki wielkosci ,,Breslauer-Maf3-Kihn”. Na nabrzezu
przy wejsciu do portu stal 15 tonowy zuraw obrotowy ktéry stuzyt do wyposa-
zania statkéw w kotly i maszyny parowe. Oprécz tego byl jeszcze szynowy, 1,5
tonowy dzwig dla zaopatrywania parowcéw w wegiel bunkrowy. Z budynkéw
warsztatowych wymieni¢ nalezy stolarni¢ o wymiarach 25 x 15 m, hal¢ budowy
kadlubéw o wymiarach 60 x 30 m, mnieszczacy trzy budowane jednostki, hale
budowy maszyn o wymiarach 40 x 20 m, kuznig¢ i odlewnig¢ jak réwniez budynek
administracji oraz kilka doméw mieszkalnych dla majstra i wykwalifikowanych
robotnikéw. Zaktad wytwérezy wyposazony byl w liczne obrabiarki, halg budowy
maszyn wyposazong w suwnice, oraz kuznie z mtotem parowym. Dla robotnikéw
byla do dyspozycji stoléwka, pralnia i umywalnia z prysznicami. Stocznia po-
siadala réwniez wielka trasernie i wlasne biuro konstrukcyjne. Wsréd konstruk-
toréw, ktérzy przed pierwsza wojng swiatowa pracowali w stoczni powszechnie
znanym byt Wilhelm Teubert, syn dyrektora budownictwa wodnego Mirkischen
Wasserstraflen, oraz Oskar Teubert, ktéry pézniej wydat stynny podrecznik swe-
go ojca - Binnenschifffahrts Handbuch. Stoczni¢ zaprojektowano nie tylko dla
przeprowadzania remontéw, lecz réwniez dla budowy nowych obiektéw ply-
wajacych. Chociaz stocznia wybudowana zostala na potrzeby wlasnej firmy ze-
glugowej, obstugiwata od samego poczatku réwniez inne firmy. Tylko w pierw-
szym ¢wieréwieczun istnienia powstalo w niej 75 nowych jednostek ptywajacych
o Iacznym tonazu 13395 t, na ktérych zainstaloiwano silniki o tacznej mocy 3735
KM. Gléwny rynek zbytu nowych jednostek i ustug remontowych odnosit si¢
naturalnie dla rejonu Odry oraz sasiednich drég wodnych, ale juz w 1905 roku
stocznia dostarczyla pierwsze jednostki ptywajace na Labe, a wkrétce potem tak-
ze na Wezer¢ i na Dunaj. Pierwsze powazne zlecenia z zagranicy datujg si¢ na
rok 1910. Opiewaly na trzy duze parowe promy dla odbiorcy w Konstantynopolu.
Najwigkszym nowym produktem stoczni Wolheima byt parowy holownik bocz-
nokotowy ,Johann Knipscheer V” zbudowany w roku 1912 dla firmy Zeglugowej
w Duisburg Rurhort. Jego przetransportowanie nie obylo si¢ bez problemdw.
Holowany byt bez kot fopatkowych i skrzyn przektadniowych do Szczecina. Tam
zostal kompletnie doposazony w urzadzenia napedowe. Nastepnie juz o wlasnych
sifach przez Baltyk, Kanal Kiloriski i Morze Péinocne dotarl do Rotterdamu wy-
korzystujac dni o malej sile wiatru i matym falowaniu.

Podobne trudnosci mialy miejsce przy przeprowadzeniu parowego holownika
tylnokotowego ,Schweiz” do Bazylei (850 km) w pazdzierniku 1919 roku. W tym
przypadku holownik musial na odcinku od ujscia Eaby do ujscia Wezery przejs¢
Morze Péinocne i dalej $rédladowymi drogami wodnymi dotrze¢ do portu ma-
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cierzystego w Bazylei. Do korica 1925 roku stocznia Wollheima przekazala do
eksploatacji dziesie¢ tylnokotowych i srubowych holownikéw parowych. Z po-
wodu wystepujacych na Odrze malych glebokosciach firmy zeglugowe zmuszone
byly zamawia¢ statki o malym zanurzeniu. Juz w roku 1889 pruskie Ministerstwo
Robét Publicznych oglosito konkurs na opracowanie projektu optymalnej barki
odrzanskiej. Wtedy to powstat projekt ,Breslauer- Mafs- Kahn” o diugosci 55 m,
szerokosci 8,0 m, no$nosci 550 t max. zanurzeniu 1,75 m. Stocznia Wollheima
zapewnila sobie pozycje lidera w budowie tych barek i podkresli¢ tu nalezy, ze
barki bez napedu tu budowane byly szczegélnie ekonomiczne, mialy najwicksza
no$nos¢ w stosunku do wymiaréw, maty opér holowniczy i co najwazniejsze byly
bardzo trwale, natomiast zanurzenie budowanych tu holownikéw wynosito tylko
od 0,8 do 1,2 m. Inzynierowie Wolheima wkiadali ze swej strony wiele wysitku
aby osiagnaé ten cel. Juz w 1885 roku naczelny inzynier Ernst Dietze, sprowa-
dzony ze stoczni Sachsenberg w Rofllau zaprojektowal i zbudowal nowy typ
holownika tylnokotowego. Posiadal on zamiast jednego kola fopatkowego i nie-
zabudowanej maszyny napedowej dwa oddzielne, niezespolone kola lopatkowe
rozdzielone czesécig konstrukeji rufowej, w ktérej znajdowaly sie wal korbowy
i korbowody maszyny parowej. Stocznia Wollheima wyspecjalizowala si¢ w pro-
jektowaniu i budowie tego typu statkéw. Ich osiagi byly ciagle modernizowane
i polepszane i za te osiggnigcia stocznia otrzymala na wystawie miedzynarodowej
w 1910 roku w Brukseli nagrode¢ gléwng Grand Prix. Stocznia Wollheima pro-
wadzila réwniez préby nad zastosowaniem napedu srubowego typu Thornycroft.
Konstruktorzy stoczni doszli do wniosku, ze przy takim samym wspéiczynniku
sprawnosci $ruby napgdowej zanurzenie holownika moze by¢ zmniejszone o 35-
40 % w zaleznosci od $rednicy $ruby. I taki wlasnie typ konstrukeji rufy zostal
przez stoczni¢ Wolheima opatentowany. Nalezy jeszcze wspomnie¢ o pracach
nad cigglym doskonaleniem konstrukcji maszyny parowej, tak by przektadalo si¢
to na zwickszenie wydajnosci zespolu napedowego statku. Stocznia Wollheima
jako jedyna budowata dla statkéw §rédladowych maszyny parowe poczwérnego
rozprezania z ci$nieniem pary 20 atm. Pionowa maszyna parowa o mocy 400 KIM
byla wystawiana w 1911 roku na wschodnioniemieckiej wystawie w Poznaniu,
a w pochylo lezaca maszyne parowa o mocy 1400 KM wyposazono w 1912 roku
wspomniany weze$niej holownik bocznokolowy ,Johann Knipscheer V7. Te typy
maszyn parowych zbudowano tylko w ograniczonej ilosci egzemplarzy. Oszczed-
nosci spalania wegla wykazane w ksiegach rachunkowych pokazuja, ze naklady
poniesione na rozwdj techniki byly oplacalne. Obok budowy statkéw i maszyn
parowych stocznia wyksztalcila nowy asortyment produkeji budujac pogtebiarki
ssgce i poglebiarki chwytakowe. Pierwsza poglebiarka ssaca i chwytakowa byta
wybudowana w 1903 roku, a pierwsza koparka ladowa (Trockenbagger) w roku
1909. Do roku 1930 wybudowano Iacznie 28 poglebiarek, od wielkiej parowe;
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poglebiarki czerpakowej po malg reczng poglebiarke, przy czym nie ma pewno-
§ci, czy wszystkie obiekty, a w szczegdlnosci koparki ladowe, zostaly umieszczo-
ne w wykazie budowanych obiektéw. Oprécz tego stocznia wybudowalta dosé
znaczng liczbe szaland. GI6wnymi odbiorcami technicznego sprzetu pltywajacego
byl Pruski Zarzad Budownictwa Wodnego jak réwniez rézne mniejsze przedsie-
biorstwa budowlane. Egcznie, w latach 1901 do korica 1933 w stoczni powstalto
761 obiektéw. W ciggu pierwszych dziesieciu lat zbudowano okolo 360 obiektéw
($rednio 3 w ciggu miesigca) co odpowiada blisko polowie budowanych obiektéw
w przeciagu pracy stoczni do 1933 r. Stocznia nie tylko pokrywata cale zapotrze-
bowanie na nowe statki dla firmy zeglugowej Wollheima, ale realizowala takze
zamoéwienia dla innych firm Zeglugowych, prywatnych wlascicieli i instytucji, po-
czatkowo tylko z rejonu Odry, a pézniej z calych Niemiec i zagranicy. W roku
1918 dla Kaserlische Marine zbudowano cztery tralowce min o nazwach ,FM
277, ,FM 287, ,FM 567, ,FM 57”. Zakupiony przez Polske ,FM 28” wg. Zrédet
niemieckich wszedl do stuzby jako ,Czajka”, a wg polskich jako ,Mewa”. W 1913
wyodrebniono stoczni ze spéiki z firmg zeglugowsa. Od tej pory firma dzialata pod
nazwg ,Caesar Wollheim, Werft und Maschinenfabrik, Cosel bei Breslau”. Na
stanowisko kierownika stoczni zostal mianowany w 1914 roku Karl Kohler, ktéry
po pierwszej wojnie $wiatowej rozpoczal modernizacj¢ zakladu, a w szczegélno-
$ci wprowadzil metodg spawania elektrycznego. W dziedzinie technologii napedu
Kéhler staral si¢ poprzez zakupy licencyjne wdraza¢ najnowsze technologie. I tak
firma Schmidt Heifldampf Gesellschaft z Kassel Wilhelmshohe udzielila licencji
na przegrzewacz, aby stocznia kozielska mogta oferowaé swoim klientom najbar-
dziej zaawansowang technike wytwarzania pary wodne;j.

Wazne i obiecujgce na przyszlos¢ bylo zalozenie w roku 1924 konsorcjum
z fabryka silnikéw spalinowych Deutz. Stocznia uzyskata licencje na produkcje
nowoczesnych silnikéw wysokopreznych bez dotadowania przeznaczonych dla
potrzeb zeglugi $rédladowej i morskiej. Byly one wykonywane pod markga Deutz
— Wollheim, a dla ich produkcji wzniesiono nowg odlewni¢ i hale budowy sil-
nikéw. W roku 1925, z okazji jubileuszu 25-lecia stoczni, stusznie mozna bylto
okresla¢ stoczni¢ mianem jednego z najnowoczesniejszych tego typu zakladéw
na kontynencie europejskim. W tym czasie wickszos¢ stoczni morskich i §rédla-
dowych borykala si¢ z brakami w zaméwieniach i z pierwszymi trudnosciami
finansowymi. Niestety, zaostrzajacy si¢ $wiatowy kryzys gospodarczy w latach
1929 — 1932 réwniez zaczal negatywnie wplywaé na kondycje firmy Wollheim.
W maju 1930 roku Zrzeszenie Stoczni Rzecznych skonstatowalo, ze okolo dwie
trzecie nowych niemieckich statkéw srédladowych bylo budowane w holender-
skich stoczniach, poniewaz ceny stali byly tam nizsze i obcigzenia z tytulu §wiad-
czeni socjalnych réwniez mniejsze niz w Niemczech. Skarzono si¢ przy tym, ze
prosby Zrezeszenia kierowane pod adresem wladz Rzeszy i wladz krajowych
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w sprawie cla, podatku i obnizeniu stép procentowych okazaly sie bezskuteczne.
W samym tylko Szczecinie miedzy 1928 a 1932 dzialalnos¢ zawiesito az pie¢
stoczni, w 1928 stynny szczeciriski Vulcan, w 1930 oddziat stoczni Wollheima,
w 1931 Ostsee Werft i ostatecznie w 1932 szczecinska filia Gebr. Sachsenberg
AG. Wtasciciele firmy Caesar Wollheim prébowali chroni¢ firme przed zawi-
rowaniami przemystu stoczniowego i w 1930 roku wydzielili z firmowej spétki
stocznig¢ i fabryke maszyn tworzac ,,Caesar Wollheim KG”, (spétke komandy-
towa) z siedzibg w Breslau. Stocznia ograniczyla si¢ teraz niemal wylacznie do
ustug remontowych. stoczniowe biuro konstrukcyjne w Cosel zostalo rozwigzane,
oddzial stoczni w Stolzenhagen Kratzwieck (Skolwin) kolo Szczecina zamknigto,
redukujac zaloge przedsi¢biorstwa z 500 oséb o blisko polowe.

Z chwila gdy rzad Rzeszy z poczatkiem 1933 roku wprowadzit zakaz pro-
wadzenia nowych inwestycji i przestaly takze wplywac zlecenia z Zarzadu Drég
Wodnych, wlasciciele postanowili w marcu 1933 roku zamkng¢ stoczni¢. Grunty
po stoczni w 1936 sprzedano sitom zbrojnym III Rzeszy, ktére urzadzily tam ko-
szary i place éwiczen dla wojsk inzynieryjnych. Od 1945 roku obiekty wykorzy-
stywata Armia Czerwona. W 1992 roku cze¢$¢ budynkéw przejeta policja, a po-
zostale zostaly przebudowane na mieszkania. W basenie stoczniowym urzadzono
przystan klubu zeglarskiego. Po II wojnie §wiatowej mozna bylo jeszcze spotkaé
na polskich §rédladowych drogach wodnych obiekty ptywajace pod polska flaga
z rodowodem stoczni Wollheima. Wskazmy tylko holownik ,Malbork” (ex ,,Za-
cisze” nalezacy do Bydgoskiej Zeglugi na Wisle, holownik ,Osa” ( ex ,Ewa”) tego
samego armatora, holownik ,Sudety” (ex Bolko I, ex ,Friedrich der Grosse”) na-
lezacy do wroctawskiej Zedglugi na Odrze, barki ZnO: Z — 741171 , 7 — 8425,
poglebiarke ,,Cyklop” Rejonu Drég Wodnych Wroctaw i poglebiarke ,Nysa I11”
Warszawskiego Zaktadu Eksploatacji Kruszywa. O tym, jak dobre to byty kon-

strukcje $wiadczg stowa pochwaly kapitanéw odrzanskich holownikéw, ktérzy

Widok na nabrzeze wy- Hala montazu maszyn parowych  Basen stoczniowy i po-
posazeniowe i pochylnig stoczni Wollheima, Zrodfo: Bernd — chylnia stoczni Wollheima,
stoczni Wollheima, Zrodio: Schwarz, Sigbert Zesewitz Caesar  Zrodto: Bernd Schwarz,
Hafen-Anlagen zu Breslau.  Wollheim Werft und Rhbederei Sigbert Zesewitz Caesar
Denkschrift zur Erdffnung — Cosel bei Breslau Wollheim Werft und Rhe-
des stidtischen Hafens am 3. derei Cosel bei Breslau
September 1901
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wrecez wykl6cali sig aby w sktadzie ich pociagéw holowniczych bylo jak najwiecej
barek pochodzacych ze stoczni Wollheima, barek potocznie zwanymi ,,wolhaj-
mkami”. O ich doskonalosci $wiadezy tez, ze glogowska stocznia w latach 50. XX
w. budowata barki tzw. ,,wroctawki,” przy ktérych projektanci zastosowali obrys
cze$ci podwodnych skopiowany z ,,Breslauer-MaR-Kihn”. O szacunku starych
kapitanéw dla stoczni Wollheima swiadczg liczne przypadki unoszenia czapki do
géry przy mijaniu wejécia do bylej stoczni .

Dzisiaj stoczni¢ Caesara Wollheima przypominajg jeszcze trzy obiekty mu-
zealne. Na gérnej wodzie starej podnos$ni Henrichenburg znajdujemy parowsa
poglebiarke kublows ,Porta”, zbudowana w 1925 roku, ktéra do 1985 eksplo-
atowano w ,Wasser und Schffahrtsamt Hannoversch Miinden” oraz pogtebiarke
chwytakows ,,Crossen:”, ktérg Urzad Budownictwa Wodnego z Krosna nad Odra
zaméwit w roku 1920. W Niemieckim Muzeum Zeglugi w Bremerhafen znajdu-
jemy za$ holownik motorowy ,Helmut” ex ,Aegir”, ktéry w roku 1932 zaméwita
firma AEG z Berlina.

Podsumowujac nalezy podniesé, ze stocznia i firma zeglugowa Caesar Wol-
lheim wniosla znaczacy wklad w rozwéj zeglugi odrzariskiej. Najwickszy okres
rozkwitu firmy przypadal na lata przed pierwsza wojna $wiatows. Do likwidacji
stoczni przyczynil si¢ $wiatowy kryzys gospodarczy. Za czasu rzagdéw narodowo-
-socjalistycznego rezimu firma zeglugowa byla dyskryminowana, co ostatecznie
zmusilo wlascicieli do zmiany jej nazwy. Po stratach poniesionych w czasie drugiej
wojny §wiatowej warunki do odtworzenia przedsi¢biorstwa byly wyjatkowo zle.
W roku 1971 firma zostata wykreslona z rejestru handlowego. Po zakonczeniu 11
wojny $wiatowej i przejeciu administracji przez wiadze polskie, rozpoczeto réw-
niez odbudowe zakladéw stoczniowych W' poczatkowym okresie stocznie zaj-
mowaly si¢ remontami statkéw i innych jednostek plywajacych przejetych przez
administracje polska lub jednostek zatopionych podczas dziatari wojennych, a na-
stepnie podniesionych z dna rzek i kanaléw. Z czasem dziatalno$¢ stoczni zostala
ukierunkowana na budowe nowych jednostek ptywajacych, w tym miedzy inny-
mi pchaczy i barek, a takze na remonty i naprawy jednostek niezb¢dne w okresie
ich eksploatacji.

W epoce PRL dzialaly we Wroctawiu dwie stocznie budujace jednostki ply-
wajace nie tylko na rynek krajowy ale réwniez na eksport: Wroctawska Stocznia
Rzeczna i Remontowa Stocznia Rzeczna. Obecnie znaczna czgsé terenéw i daw-
nych stoczni zostala zaadoptowana pod inng dzialalnosé. Tylko niewielka czgsé
dawnej infrastruktury stuzy dzialalnosci zwiazanej z przemyslem stoczniowym.
Dzialalnos¢ taka prowadzily spétki a Odratrans — Stocznia i Stocznia KON-
STAL - Wroctaw Sp. z o.0. Dziatalno$¢ zwigzang z biezgcymi naprawami pro-
wadzily réwniez we wlasnym zakresie przedsi¢biorstwa zeglugowe, miedzy
innymi na akwenach zimowiska Osobowice I. W okresie powojennym moce
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przerobowe stoczni odrzanskich w zaden sposéb nie wystarczaly do przeprowa-
dzania remontéw na skale przemystows. Brakowalo wszystkiego, poczawszy od
fachowcéw, a skoficzywszy na czgdciach zamiennych. W 1947 roku, w stoczniach
pozostajacych w administracji armatora odrzariskiego, znajdowaly si¢ 33 barki
i 8 holownikéw w remoncie. Natomiast na remont oczekiwalo 127 barek i 25
holownikéw zgrupowanych na zimowiskach. W roku 1947 na dnie rzeki lezalo
jeszcze 315 barek o Iacznym tonazu 142.214 tony oraz 26 holownikéw o Iacznej
mocy maszyn 5.640 KM. W sprawozdaniu Paristwowej Zeglugi Sr(’)dl@dowej,
Oddzial we Wroclawiu za rok 1950 zapisano: ,Plan odbudowy obiektéw ptywa-
jacych zostal wykonany przez Stocznie zaledwie w 43% i nie bylo przypadku, by
stocznie dotrzymaly jakiegokolwiek terminu, pomimo zobowigzan i zapewnieni”.
Wykonawstwo robét prowadzonych przez stocznie zawodzilo pod wzgledem
solidnosci, fachowosci i terminowosci. Prawie zawsze stocznie zglaszaly do od-
bioru jednostki nienalezycie przygotowane i nickompletnie wyposazone. Duzy
udzial w tych niedorébkach miat zty nadzér Polskiego Rejestru Statkéw. Stocz-
nie widzgc brak reakcji na swoje niedbalstwo ze strony przedstawicieli PRS nie
przykladaty wagi do sumiennosci pracy przy remontach. W 1950 roku na 27
holownikéw, ktére mialy zosta¢ objete planowym remontem wykonano takowy
na 24, natomiast z 25 jednostek bez nap¢du wykonano remont tylko na trzech
jednostkach. W przypadku remontéw inwestycyjnych na ogélng ilos¢ 22 holow-
nikéw, ktére mialy by¢ odbudowane wykonano tylko 12 jednostek, na 98 barek
bez napedu remont wykonano na 44, a w przypadku barek z napgdem na 5 sztuk
wykonano 3, w tym Wroctawskie Stocznie Rzeczne wykonaly 14% zaplanowa-
nych remontéw holownikéw i 31% barek. W pierwszym okresie rozwoju stoczni
rzecznych po II wojnie swiatowej, czyli do 1965 roku, zwracano uwage przede
wszystkim na zagadnienia konstrukcyjne, a nie technologiczne, i to gléwnie ze
wzgledu na brak do§wiadczenia. Réwnolegle z procesem produkeyjnym stosowa-
no dorazne rozwigzania technologiczne. Dopiero po 1965 r. polozono nacisk na
rozwigzania konstrukeyjne pozwalajace optymalnie wykorzysta¢ zainstalowane
maszyny i urzadzenia. Z dniem 1 lipca 1965 r. w celu zabezpieczenia zwickszaja-
cych si¢ potrzeb Zeglugi na Odrze we Wroctawiu w zakresie remontéw floty oraz
usprawnienia ich organizacji zostalo powolane nowe przedsi¢biorstwo Remonto-
we Stocznie Rzeczne we Wroclawiu. W sklad tego przedsigbiorstwa weszly prze-
jete z Zeglugi na Odrze warsztaty stoczniowe Wroctaw - Osobowice i Malczyce
oraz baza remontowa w Nowej Soli, a ponadto z Wroctawskich Stoczni Rzecznej
wydzial Odra. Zadaniem nowo powstalego przedsigbiorstwa bylo przede wszyst-
kim zabezpieczenie remontéw floty dla Zeglugi na Odrze, a tylko w niewielkim
stopniu wykonywanie nowych jednostek jako produkeji zabezpieczajacej front ro-
bét dla zatogi w okresie nawigacyjnym, kiedy mogto wystapi¢ niepelne oblozenie
posiadanych mocy produkeyjnych remontami statkéw. Juz w pierwszych latach
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po powolaniu nowego przedsiebiorstwa podjeto dzialania inwestycyjne zmierza-
jace przede wszystkim do zwigkszenia zdolnosci produkeyjnych stoczni. W latach
1966-1969 zostal zmodernizowany wydzial w Nowej Soli, a nastgpnie w latach
1971-1972 przeprowadzono rozbudowg stoczni we Wroctawiu (Wydziat Odra),
przy czym lIacznie naklady na inwestycje poniesiono w Remontowej Stoczni
Rzecznej we Wroclawiu siegaty kwoty 55,5 mln zI. Praktyka lat nastepnych wy-
kazata, ze w Remontowej Stoczni Rzecznej we Wroctawiu w coraz wigkszym
stopniu zaczeto odchodzi¢ od mniej oplacalnych remontéw statkéw na rzecz bu-
dowy nowych jednostek, w tym réwniez produkeji na eksport. Dlatego tez zbycie
wiasnego zaplecza remontowego floty przez Zegluge na Odrze we Wroctawiu
okazalo si¢ w przyszlosci niekorzystne, gdyz stracono mozliwos¢ bezposredniej
ingerencji w sprawy remontéw wlasnego taboru rzecznego. W zwigzku z tym na
poczatku lat siedemdziesigtych powrécono do koncepcji posiadania przez Zeglu-
ge na Odrze we Wroclawiu wlasnych baz remontowych. W wyniku tych decyzji
armator odrzaniski mégl bardziej operatywnie kierowa¢ przebiegiem remontéw,
szczegdlnie biezacych i awaryjnych, co korzystnie wplynelo na stan gotowosci
technicznej floty. Do 1965 roku palme pierwszeristwa wsréd stoczni rzecznych
dzierzyta Wroctawska Stocznia Rzeczna. Przez pierwsze dwudziestolecie (do
1965 roku) wybudowano tam facznie 218 jednostek ptywajacych. Wéréd nich
bylo 118 barek motorowych BM-500, w tym 15 dla armatoréw w Czechoslo-
wacji. Zbudowano ponadto 5 zbiornikowcéw i 4 drobnicowce na eksport. Pozo-
stale 91 jednostek to réznego rodzaju barki holowane i szalandy budowane przy
wspotudziale Wroctawskiej Stoczni Remontowej. W 1965 roku 33% produkcji
WSR przeznaczone bylo na eksport. Najwigksza stoczniag Nadodrza byla wéw-
czas Wroclawska Stocznia Rzeczna, posiadajaca nie tylko najwieksza powierzch-
ni¢ produkcyjng, ale legitymujaca si¢ takze najwickszg produkcjg i zatrudnieniem.
Wiroctawska Stocznia Rzeczna byla typows stocznia produkeyjna, specjalizujaca
si¢ w budowie jednostek ptywajacych o najwyzszym poziomie technicznym, ktére
w wigkszosci przeznaczone bylo na eksport (drobnicowce, tankowce, kutry por-
towo-redowe). Ponadto znaczacy udzial w produkeji miaty dostawy kooperacyjne
elementow konstrukceyjnych jazéw i produkcja specjalna ,,S”. Natomiast na re-
monty statkéw przeznaczona byla tylko niewielka czg¢$¢ dysponowanych mocy
produkcyjnych, okoto 13% w 1979 roku. Pozostale wroctawskie stocznie rzeczne
byly stoczniami remontowo-produkeyjnymi, przy czym udzial produkcji remon-
towej w Stoczniach Remontowych Zeglugi Srédladowej w Kedzierzynie Kozlu
i Wroctawiu przekraczal w tym czasie 50% realizowanej produkeji w efektyw-
nych roboczo-godzinach. Stocznia Remontowa we Wroctawiu w ramach nowej
budowy, ktéra realizowana byta na Wydziale Odra we Wroclawiu specjalizowata
si¢ gléwnie w produkcji barek pchanych na kraj. Dla zabezpieczenia potrzeb Ze-
glugi na Odrze we Wroclawiu w zakresie remontéw floty duze znaczenie mialo
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posiadanie wlasnej bazy remontowej, ktére to zaplecze stanowily bazy remonto-
we w Januszkowicach, Kozlu-Cyplu, Wroctawiu-Osobowicach i Szczecinie. Za-
daniem wymienionych baz remontowych bylo przede wszystkim przygotowanie
jednostek ptywajacych do sezonu nawigacyjnego poprzez wykonywanie remon-
téw i przegladéw o matym zakresie prac (gléwnie poktadowych i silnikowych)
oraz przygotowanie jednostek do przerwy zimowej. Ponadto w bazach remonto-
wych byly réwniez wykonywane remonty dla odnowienia klasy. Bazy remontowe
dysponowaty stosunkowo niewielkim potencjalem przerobowym, mimo to stano-
wily niezmiernie wazne ogniwo w calym systemie organizacji remontéw. Bylo to
przede wszystkim zwigzane z mozliwoécig bardzo operatywnego dzialania tych
baz, szczegélnie w zakresie remontéw biezacych i poawaryjnych. Zwickszenie
ilosci remontéw wykonywanych przez bazy remontowe ZnO bylo ograniczone
gléwnie trudnosciami w uzupetnianiu zatrudnienia.

Wroclawska Stocznia Rzeczna — rys historyczny (1945 —1976)

Do konica IT wojny swiatowej w Breslau, przy Koenigsberger Str. istniala stocz-
nia pod nazwa ,Wasserbaugehoft Wilhelmsruh”, wg innych Zrédet ,Staatwerft
Wilhelmsruhe” powstala w latach 1928-1930 i posiadajaca mig¢dzy innymi suchy
dok. Stocznia ta wykonywala remonty i budowala nowe jednostki plywajace na
potrzeby administracji niemieckich drég wodnych. W latach 1945-1946 teren
stoczni wykorzystywala armia radziecka. Po przejeciu stoczni przez polska admi-
nistracj¢ nosila nazwe ,,Paistwowa Stocznia i Warsztaty Mechaniczne Wroctaw-
-Zacisze”. Poczatkowo remontowala wraki jednostek wydobytych z rzeki i ka-
naléw odrzariskich. Podlegata Paristwowemu Przedsiebiorstwu Stocznie Rzecz-
ne oraz Centralnemu Zarzadowi Zeglugi Srédladowej i Stoczni. Funkcjonowata
do 1996 r kiedy to stala si¢ spétka firmy Odratrans S.A funkcjonujaca pod na-
zwg Odratrans Stocznia Sp. z 0.0.. Cz¢$¢ hal i budynkéw zajeta jest dzisiaj przez
prywatne firmy, a calo$¢ przez dzisiejszego whasciciela OT. Logistics wystawiona
jest do sprzedazy. Do II wojny §wiatowej stocznia zatrudniata ok. 300 oséb. Na
Odrze prawie do korica pierwszego péirocza 1946 w rekach polskich nie znajdo-
wala si¢ ani jedna czynna stocznia. Powojenna dziatalno$¢ wroctawskiej stoczni
rozpoczela si¢ 15 czerwea 1946, kiedy to Departament Drég Wodnych Minister-
stwa Komunikacji mianowal kierownikiem zaktadu inz. Zbigniewa Kuszewskie-
go, ktérego w pionierskiej dziatalnosci wspierali Wincenty Piszcz i Jan Soroko.
Prace porzadkowe mozna bylo rozpoczaé¢ dopiero po wyewakuowaniu z terenu
stoczni radzieckiego szpitala zakaznego. W krétkim czasie oczyszczono basen
stoczniowy z wrakéw, uruchomiono dzwigi, pochylnie i suchy dok. W koricu
pazdziernika 1946 zakoriczono pierwszy remont barki co uswietniono mszg
polowg i wciggnieciem flagi narodowej na maszt. Praktycznie bylo to uroczyste
uruchomienie Stoczni. Do korica 1949 r. wyremontowano ok.160 jednostek ply-
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wajacych, gléwnie podniesionych z dna Odry. Jednoczesnie w tych pionierskich
latach stoczniowcy pomagali miastu i spoleczenstwu: wiosng 1947 nie dopuscili
do zniszczenia przez powddz jazu w Redzinie oraz podniesli/przesuneli nad nur-
tem Odry przesto kolejowego Mostu Poznanskiego. W 1949 r. rozpoczeto budo-
we nowych jednostek rzecznych; do 1958 r. zbudowano 78 statkéw bez wiasnego
napedu, w tym 70 barek (125,300 i 550 t) i 8 szaland. Ponadto na przetomie lat
1957-1958 zbudowano pierwszy polski pchacz ,Mazur” pracujacy w zestawie
z barkami 125 t. W ramach rezerw produkeyjnych w latach 1949-1958 Stocznia
wykonywala stropnice i wézki kopalniane oraz rézne konstrukcje stalowe dla po-
waznych krajowych inwestycji. Zwrotnym punktem w produkeji stoczniowej byto
rozpoczecie seryjnej budowy 500 - tonowych barek motorowych BM-500 wg
projektu  wroctawskiego Biura Konstrukeyjnego Taboru Rzecznego (BKTR).
Uroczyste wodowanie prototypowej barki mialo miejsce 22 listopada 1958 z po-
chylni Stoczni ,,Odra” usytuowanej przy ulicy Dlugiej, a stanowigcej wéwcezas wy-
dzial wchodzacy w skiad ,,P.P. Wroclawskie Stocznie Rzeczne”. Zakoriczenie bu-
dowy prototypu mialo miejsce na wydziale wyposazeniowym Stoczni ,Zacisze”.
21 kwietnia 1959 barka zostata uroczyscie przekazana do eksploatacji wroclaw-
skiemu armatorowi ,,Zegluga na Odrze” zapoczatkowujac budowe najdtuzszej se-
rii w dziejach Stoczni. Do 1969 r. Stocznia wybudowata 135 barek BM-500 dla
,,Zegluga na Odrze”1 15 barek na eksport (w 1964 1 1965 r.) dla armatora ,Ce-
sko-Slovenska Plavba Labsko-Oderska”. Ponadto wiosng 1962 Stocznia przeka-
zata sgsiadujgcemu z nig Technikum Zeglugi Srédlagdowej zmodyfikowang barke
BM-500 ,Mtoda Gwardia”. Przed przekazaniem do eksploatacji kazda barka
byta poddawana prébom na uwigzi (na Osobowicach) i w jezdzie (pomiedzy $lu-
zami Redzin i Brzeg Dolny) z udzialem inspektoréw Polskiego Rejestru Statkéw
(w prébach barek eksportowanych dodatkowo brat udziat przedstawiciel Centrali
Handlu Zagranicznego ,,Centromor”). Od kwietnia 1960 Stocznia zostata pod-
porzadkowana Zjednoczeniu Zeglugi Sro’dlqdowej i Stoczni Rzecznych. Pierw-
szymi statkami morskimi, zarazem pierwszymi przeznaczonymi na eksport, byly
zbudowane w Stoczni zbiornikowce paliwowe BMT-500 o no$nosci 500 t, prze-
kazywane armatorowi egipskiemu w Szczecinie (3 statki w 1960 i 2 w 1961 r.),
eksploatowane w Kanale Sueskim i na Morzu Czerwonym pod nazwg ,, Taawon”.
W latach 1962-64 Stocznia zbudowata 4 drobnicowce BMD-500, przybrzezne
statki morskie o nosnosci ok. 500 t, dla armatora indonezyjskiego (port macierzy-
sty Djakarta), nazwane ,Sumba” i ,Adri”. Z poczatkiem 1963 r. Zaktad zmienit
nazwe na ,, Wroctawska Stocznia Rzeczna” (w skrécie WSRz).

W latach 1964-1966 WSRz zbudowala dla armatora ,,Zegluga na Odrze”
(wskrécie ,,ZnO”) 20 barek BP-600 przystosowanych do pracy w zestawie z pcha-
czem typu Bizon. W 1966 r. Stocznia zbudowata dwie barki motorowe BM-600
dla ,ZnO” (dtugos¢ 70 m, nosnos¢ 650/750 t). Wiosna 1967 oddano do uzyt-
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ku duzy biurowiec stoczniowy. W 1967 r. Stocznia zbudowala po raz pierwszy
statki przeznaczone do eksploatacji na Baltyku; byly to 2 kabotazowce KZ-450
o nazwie ,Flora” i ,Emilia” stuzace do przewozu drobnicy i fadunkéw masowych
miedzy portami Baltyku, eksploatowane przez armatora ,Zegluga Szczeciriska”.
W latach 1968-1971 zbudowano 5 zbiornikowcéw ZB-700 do przewozu paliw
plynnych w portach i w rejonie morskich wéd przybrzeznych. Byly to najwigksze
z dotychczas budowanych statkéw (no$nos¢ 720 t, kilka poktadéw, szerokosé 9
m). Oprécz probleméw technicznych zwigzanych z budows tak duzych obiek-
téw w stoczni $rédladowej, dochodzil powazny problem ich transportu rzeka
az do Szczecina. Najblizszym problemem bylo przejscie sluz Zacisze i Rézan-
ka ze wzgledu na szerokos¢ i wysoko$¢ jednostki transportowanej. Zmuszato to
stoczniowcéw do stosowania specyficznych rozwigzan technologicznych, w czym
wielkg pomystowoscia wyréznial si¢ budowniczy zbiornikowcéw Jan Ola. Po
prébnym montazu calego kadtuba i wyposazenia na terenie Stoczni-gérne partie
nadbudéwek i wyposazenia znajdujace si¢ powyzej 7,1 m od stepki byly demon-
towane i transportowane oddzielnie. Po dotarciu transportu do Szczecina ekipa
wroclawskich stoczniowcéw kompletowala statek, przeprowadzata (na Zalewie
Szczeciniskim i na Zatoce Pomorskiej) proby fabryczne, klasyfikacyjne i zdawczo-
-odbiorcze. Prototypows bunkierke ,, Runek” przekazano w Szczecinie 5 listopada
1968 armatorowi ,,Port-Service” Gdynia, bunkierke nr bud. 4 , Tarnica” przekaza-
no 19 grudnia 1970 szczeciriskiemu armatorowi ,,Ship-Service”, natomiast statki
nr bud. 2,315 (o nazwie ,Minol-11", -12”1 -13”) przekazano armatorowi VEB
Minol z NRD. We wrzesniu 1969 zbudowane w Plockiej Stoczni Rzecznej dwa
kadtuby pchacza Bizon III (nr proj. B 372) przejmuje WSRz celem ich wypo-
sazenia i zakoriczenia budowy. W 1970 r. pchacze zostaly przekazane ,,ZnO”.
Wiosng 1970 z Warszawy do Wroctawia przeniesiono Zjednoczenie Zeglugi
Sr(’)dlgdowej i Stoczni Rzecznych. Wroctaw stal si¢ centralnym osrodkiem pol-
skiego srédladzia. W drugiej potowie 1970 r. Stocznia zakoniczyta budowe dwéch
zbiornikowcéw typu Tracz (B-199) zaméwionych przez Marynarke Wojenna. Po
pozytywnych prébach morskich okrety ,Z-8"1,Z-3” zostaly w Swinoujs'ciu prze-
kazane do stuzby. W tym okresie (1970-1971) Stocznia zbudowano, takze dla
Marynarki Wojennej, 2 kadtuby stacji demagnetyzacyjnej ,SD-12"1 -13” (typu
Wrona, B-208) ktére przejeta Stocznia Marynarki Wojennej w Gdyni. W latach
1971-1976 Stocznia przekazata takze Marynarce Wojennej 10 kutréw (portowo-
-redowych) zbudowanych wg projektu B 306. W latach 1971-1972 w koopera-
cji z Kozielska Stocznig Rzeczng, ktéra wykonata kadtuby WSRz zbudowata 11
rzecznych zbiornikowcéw paliw (typu B-334) o nosnosci 1340 t, spelniajacych
wymogi przepiséw Germanischer Lloyd, na zaméwienie zachodnio-niemieckiej
firmy Schiffwerft Oberwinter. Zamawiajacemu przekazano — za posrednictwem
CHZ Centromor i wroctawskiej firmy Naviga — jedynie 4 pierwsze barki; po-
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zostale statki sprzedano przypadkowym armatorom holenderskim i belgijskim.
W latach 1971-1973 Stocznia-w oparciu o dokumentacj¢ klienta-wykonata 11
kompletéw pokryw lukowych typu Mac Gregor przeznaczonych do montazu na
statkach morskich w Norwegii i Anglii. Budowe pokryw nadzorowalo Norweskie
Towarzystwo Klasyfikacyjne Det Norske Veritas. Kontrakt z klientem norwe-
skim zawarto za posrednictwem CHZ Centromor i Biura Dostaw Eksportowych
Naviga.

Z poczatkiem 1972 r. w Stoczni uruchomiono produkeje stalowych form ka-
bin sanitarnych dla Wroclawskiej Fabryki Doméw. W lutym 1972 zakoriczono
budowe nowej hali produkcyjnej dla wydziatu W-3 specjalizujacego si¢ w pro-
dukcji dla Wojsk Inzynieryjnych LWP. Niezwlocznie przystosowano hale do
produkgji Parkéw Pontonowych PP-64  Wstega” (B 156) przeznaczonych do
budowy przepraw mostowych przez rzeki (do tej pory ta produkcja byta zlokali-
zowana w czgsci hali wydzialu kadtubowego W-1). W latach 1964-1989 WSR2z
przekazala Wojsku Polskiemu 81 parkéw PP-64 oraz 6 Parkéw Pontonowych
Morskich PPM-71 ,Wstega Morska” (B 333) przeznaczonych do budowy prze-
praw przy brzegu morza. W latach 1972-1973 Stocznia przekazala armatorowi
holenderskiemu 3 zbiornikowce paliw ZB-1200 (o nazwie ,Union Tank-5",-
6”1 -7”) zbudowane wg przepiséw i pod nadzorem francuskiego Towarzystwa
Klasyfikacyjnego Burea Veritas. W tych samych latach (1972-1973) przekazano
do eksploatacji armatorowi VEB Minol (NRD) 3 zbiornikowce-bunkierki ZB-
by 1 \E
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Uroczyste podniesienie bandery na barce motorowej typu BM — 500,
Zrodto: archiwum Aleksandra Kalamarskiego, foto Adam Czelny
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Przygotowanie do wodowania zbiornikowca bunkierki ] ]
ZB-400 dla Centrali Produktéw Naftowych, Zridio: Budowa barki motorowej typu BM

— 600, Zridio: archiwum Aleksandra

archiwum Aleksandra Katamarskiego, foto Adam
Kalamarskiego, foto Adam Czelny

Czelny

400 (wrzesient 1972 —,Minol-14”, czerwiec i grudzien 1973 —, Minol-15"1 -16”).
W latach 1973-1974 Stocznia zbudowala dla armatoréw holenderskich 4 barki
chemikaliowce BMZCH-1500/1600 (nazwane ,Dordrecht-25"1 -26” oraz ,,Jo-
haan” i ,Lisette”). Barki spelnialy wymogi angielskiego Towarzystwa Klasyfika-
cyjnego Lloyds Register. Migdzy grudniem 1974 a czerwcem 1975 (raptem 6
miesiecy!) WSRz zdotata przekaza¢ (w Szczecinie!) do eksploatacji 4 zbiorni-
kowce-bunkierki ZB-400. Centrala Produktéw Naftowych przejmujac bunkierki
»omerek”, ,,Gron”, ,Szrenica” i ,Nosal” wymalowane w kolorze pomarariczowym
— stala si¢ armatorem tzw. ,pomaraiczowej floty”. Tuz przed sylwestrem 1974
r. basen WSRz opuscil — po pozytywnych prébach na Odrze — pchacz rzeczny
»Weredi” (B 481), ptynac az do Antwerpii o wlasnych sitach (jednak po czgécio-
wym demontazu steréwki i kanaléw wydechowych spalin). Wiosng 1975 — po
skompletowaniu statku i koricowych prébach — pchacz przekazano armatorowi
belgijskiemu.

W latach 1975-1976 Stocznia zbudowata 3 kutry hydrograficzne (B 447) dla
Marynarki Wojenne;.

Stocznia Ratowice

Dzis juz prawie zapomniana jest historia stoczni w Ratowicach ktéra réw-
niez w pewnych okresach czasu zwigzana byla z wroctawskim osrodkiem ze-
glugowym.

W 1865 r. niejaki Christian Maskos wybudowal w Jelczu stocznie remonto-
w3. Istniata ona do 1897 roku kiedy wtasciciel z powodu zamulenia tamtejszego
odcinka starorzecza Odry przeniést swéj zaklad do Ratowic. Z poczatku budo-
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wano tam barki drewniane, p6Zniej stalowe z drewnianymi poktadami a w koricu
nowoczesne, motorowe o nos$nosci do 700 ton. Z powodu trudnosci finansowych
wystawiono stoczni¢ na sprzedaz. W 1929 roku objal ja w posiadanie przybyly
z Kozla Adolf Gasde. Poczatki byly niezwykle trudne. Dtugotrwale zimy i §wiato-
wy kryzys gospodarczy lat trzydziestych sprawity, ze ruch na Odrze byl znikomy.
Zleceri na remonty niemalze nie bylo. Pierwsza od podstaw wybudowana w Ra-
towicach barka o nazwie , Europa” powstata w 1930 r. na zaméwienie mieszkarica
Ratowic Franza Stobrawy. Od 1934 r. wraz z rozwojem gospodarki niemieckiej
zaczgl si¢ dobry czas dla stoczni. Opréez licznych remontéw zaczely takze na-
plywa¢ zlecenia na budowe barek motorowych. Jedna z nich ,Irene” miata 16 m
dlugosci, 4,6 szerokosci i 220 PS. Kolejne byly jeszcze wigksze i nowoczesniejsze.
Nabrzeze stoczniowe mialo 0k.100 m diugosci, a pochylnia z wyciagiem miata
50 m szerokosci Jednoczesnie na pochylni mogly sta¢ 4 barki. Na terenie zaktadu
miescila si¢ réwniez stolarnia, kuznia, hala z maszynami, budynek biurowy oraz
dom rodziny wlasciciela, ktéry ulegt zniszczeniu podczas bombardowania pod
koniec wojny. Stocznia w swoim najlepszym okresie zatrudniata 60 oséb i wy-
szkolita 18 szkutnikéw. W 1942 r. rozpoczeto budowe duzej, 400-tonowej, moto-
rowej barki. W momencie zajecia Ratowic przez Rosjan jednostka byta juz w 80%
gotowa. Zolnierze radzieccy przetransportowali ja droga rzeczng do Olawy, gdzie
pelnita role zniszczonego przez dzialania wojenne mostu. Pézniej ,barke zabrano
do Kaliningradu. Podobny los spotkal wiekszos¢ statkéw i czgé¢ parku maszy-
nowego. Po zakoriczeniu wojny stocznia z powodzeniem kontynuowala swoja
dzialalno$¢. Zadna nowa jednostka juz nie powstala, natomiast naprawiano stare
barki, ktérych w okolicy znajdowalo si¢ wiele. W latach 1948-1952 zaktad zostal
wydzierzawiony przez Czechéw i dziatal pod zarzagdem Czechostowackiej Ze-
glugi na Odrze. W 1959 r. ponownie objeta go Polska Zegluga na Odrze.

Po wojnie stocznia zatrudniala 0k.120 os6b, zaréwno kobiet jak i mezezyzn
i przed powstaniem Jelczaniskich Zakltadéw Samochodowych stanowila gléwne
zrédlo utrzymania dla wigkszosci ratowickich rodzin. Jeszcze przez wiele lat po
1945 roku, w starym dorzeczu Odry zacumowane byly skorodowane statki, kt6-
re staly sie ulubionym miejscem zabaw zazywajacej kapieli dzieciarni. Pézniej
przetransportowano je do Wroclawia, gdzie trafity na zlom. Jedna z barek ocalala
i nadal znajduje si¢ na terenie Ratowic, o czym wiedzg juz tylko najstarsi miesz-
kancy osady. Zima 1946 r. trwata dtugo i byta szczegélnie mrozna. Odra zamarzta
i w wyniku spietrzajacej si¢ kry nastapilo przerwanie walu na wysokosci miejsca,
gdzie planowana byta budowa elektrowni wodnej. Aby zlikwidowaé powstaly wy-
rwe, przetransportowano ze stoczni jedng z barek (niestety juz nikt nie pamicta
jak to si¢ odbylo) i wstawiono w wal. Nastepnie, przez kilka miesiecy ludnos¢
zaréwno polska jak i niemiecka wozila taczkami ziemie, by zasypa¢ barke i ufor-
mowaé¢ na nowo uszkodzony fragment nabrzeza. Moze kto§ pokusi si¢ kiedys
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o wydobycie barki, ktéra mogtaby si¢ sta¢ nie lada atrakcjg Ratowic.

Foto 33, Zaloga stoczni w Ratowicach lata 50 ubieglego stulecia, zrédto: Kry-
styna Skowera, Ratowice, Ratowice Moja mala ojczyzna

Dzisiaj w slad za zamierajacym wodnym transportem $rédladowym zniknety
z krajobrazu Wroclawia nadodrzanskie stocznie. Ozyly jedynie pochylnie dawnej
stoczni Odra. Na mniejszej rozwijaja dzialalnoéé stocznia ,Hubertus” i ,Malbo”,
na wigkszej za$ oddzial stoczni nowosolskiej. Zniknely bezpowrotnie wszystkie
male warsztaty remontowe, male przetadownie, a Port Popowice jedynie straszy
swoim wygladem. Istniejacy jeszcze Port Miejski zdaje si¢ tez juz mie¢ dni poli-
czone. Tak oto Wroctaw, do niedawna tetnigcy zyciem prezny osrodek zeglugowy,
mimo idealnego wrecz polozenia wzgledem rzeki, naturalnej arterii transporto-
wej, stal si¢, podobnie jak i inne centra zeglugi odrzanskiej w Kedzierzynie-Kozlu
czy Szczecinie pustynig na europejskich §rédladowych szlakach wodnych.
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Tadeusz Sobiegraj
Bractwo Mokrego Poktadu

Bractwo Mokrego Pokladu

Jest rok 2002. Branza zeglugi srédladowej chyli si¢ ku upadkowi. Odczuwamy
to szczegSlnie we Wroctawiu. Przewozy barkami na dlugiej trasie do Szczecina
prawie zanikly. To z powodu obnizenia si¢ poziomu wody ponizej §luzy Brzeg
Dolny i przez, w §limaczym tempie budowany, stopien wodny Malczyce. Starze-
jacy sie tabor jest ztomowany, o nowych jednostkach ptywajacych nie ma co ma-
rzy¢. Nic tez dziwnego, ze likwidowane sg stocznie Zacisze i remontéwka ,,Odra”,
upada Przedsi¢biorstwo Budownictwa Hydrotechnicznego ,,Odra 27, szerokie za-
plecze obstugujace zegluge i przetadunki. W takiej sytuacji wtadze miasta stwier-
dzily, Ze nie potrzebne jest tez szkolnictwo zawodowe zwigzane z zegluga srédla-
dowg. Kompleks budynkéw z odpowiednio wyposazonymi pracowniami do nauki
zawodu marynarza, stoczniowca, ochrony §rodowiska, z warsztatami i statkiem
szkolnym przekazane zostaly liceum ogélnoksztalcacemu i gimnazjum. Zesp6t
Szkét Zeglugi Sr(’)dlqdowej, szkola z ponad 50-letnig tradycja przestala istniec.

Uwage na sytuacje w branzy zeglugi srédladowej zwrécit profesor Politech-
niki Wroclawskiej Stanistaw Januszewski, twérca i prezes Fundacji Otwartego

BMP na DP Wréblin w kwietniu 2016, archiwum FOMT
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Muzeum Techniki. Pasjonat ochrony dziedzictwa przemystowego w szerokim
zakresie obejmujgcym gérnictwo, energetyke, architekture przemystows, lotnic-
two. W polu widzenia autora koncepcji stworzenia we Wroclawiu Otwartego
(przestrzennego) Muzeum Techniki nie moglo zabrakna¢ miejsca na aktywna
ochrong zabytkowej floty odrzanskiej. Profesor S. Januszewski utworzyt Muzeum
Odry, gromadzac i udostepniajac zwiedzajacym zabytkowe statki: holownik paro-
wy ,Nadbor”z 1949 r., dZzwig plywajacy ,Wréblin”z 1939 r., barke ,,Irena”z 1936 r.

Wihasnie zabytkowe statki, jako miejsce spotkari pracownikéw zaktadéw upadajacej
branzy zeglugi srédladowej byty Zrédlem pomystu stworzenia organizacji, ktéra pro-
mowalaby gospodarcze i turystyczne wykorzystanie Odry, pomagata w rewaloryzacji
i utrzymaniu historycznej floty. Profesor podzielit sie tg ideg ze Zbigniewem Priebe,
jednym 7 pierwszych absolwentéw Technikum Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu
(rocznik 1957), emerytowanym pracownikiem PP Zeglugi na Odrze i ,Navigi” oraz
z Marianem Kosickim, emerytowanym kapitanem zeglugi odrzariskie;.

Zbigniew Priebe pomyst ten rozpowszechnil na Zjezdzie Absolwentéw pro-
wadzonym z okazji 55- lecia Zespotu Szkét Zeglugi Srédladowej. Inicjatywa
spotkala si¢ z aprobatg i tak doszlo w dniu 6 czerwca 2002 roku do pierwsze-
go spotkania grupy oséb na HP ,Nadbor”. Byli to weterani zeglugi srédladowej,
stoczniowcy, pracownicy instytucji gospodarki wodnej, przedsi¢biorstw hydro-
technicznych, zainteresowani ozywieniem Odry, jako drogi wodnej, problemami
gospodarki wodnej, a takze dziejami techniki i ochrong dziedzictwa kultury tech-
nicznej. Podjety zostal pomyst zalozenia Fan Klubu Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki. Ustalono formy i zasady dziatania, czlonkostwa, projekty zada,
organizacji spotkan, sposobu wyboru wiadz. Ustalono, ze spotkania odbywac¢ si¢
beda w kazdy pierwwszy czwartek miesigca, o godzinie 17-tej.

Na kolejnym spotkaniu w lipcu zastanawiano si¢ nad nazwg Fanklubu. Padat
deszcz, poktad ,Nadbora” byl mokry. Do miana ,Bractwa Mokrego Poktadu” byt
tylko krok. Przewodniczacym Bractwa, inaczej méwigc starszym bratem, zostal
Zbigniew Priebe, ktéry funkcje te pelnil do grudnia 2014 roku. Ustanowiono
tez honorows funkcje komodora, ktéra powierzono kmdr por. Mieczystawowi
Wiréblewskiemu, weteranowi II wojny $wiatowej, obroncy polskiego Wybrzeza,
wieloletniemu kierownikowi Inspektoratu Zeglugi Srédladowej we Wroctawiu.
Odszedt na wieczng wachte 26 czerwca 2009 roku.

Bractwo Mokrego Poktadu, bedac klubem dzialajagcym w oparciu o senty-
menty do przedmiotéw, ktére przestaly petnié¢ juz tradycyjne role, a dzigki swym
wartosciom historycznym zyskaly range débr kultury narodowej, skupia ludzi za-
réwno mlodych, starszych, jak i w wieku emerytalnym. Wszystkim wspéibraciom
przys$wieca dewiza: ,kto kocha starocie, ma miode serce”. Nie jest to stowarzy-
szenie o osobowosci prawnej, nie ma statutu. Jest luznym, nieformalnym klubem
— po prostu Bractwem.
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Z czasem wyartykulowaly si¢ problemy i kierunki zainteresowan Bractwa. Na
spotkaniach podjeto omawianie aktualnej sytuacji zeglugi na Odrze, stanu drég
wodnych kraju. Na tym tle duzego znaczenia nabralo przypominanie historii
rozwoju drég wodnych i zeglugi na przestrzeni wiekéw. Swiezych rumiericéw
przydaja temu wspomnienia czlonkéw z przebiegu pracy zawodowej, czy osobiste
przezycia, zwykle nikomu, poza ich bohaterem, nieznane, a rzucajace $wiatlo na
czasy, w jakich z rzekami wigzaliémy swe zycie, nie tylko zawodowe. A byly to
czasy ciekawe. Zegluga rozwijala si¢, przybywaly nowe typy statkéw, wprowadza-
no nowe systemy eksploatacyjne. Stali za tym ludzie pelni pasji, oddani swojej
pracy. Wielu z nich, to wspélbracia na mokrym poktadzie.

Spotkania Bractwa nabraly atrakcyjnosci, gdy na dzwigu plywajacym ,Wré-
blin” wygospodarowane zostalo pomieszczenie w formie messy, ktéra jako sala
wyktadowa i projekeyjna stuzy réznego rodzaju spotkaniom. Teraz swobodnie
mogtlo si¢ spotyka¢ znacznie wicksze grono przyjaciét wspélnej sprawy. Zapra-
szani sg rézne osobistosci wiadzy, polityki, biznesu, ludzie ciekawi, a takze tacy,
ktérzy moga co$ wnies¢ do Bractwa czy Fundacji. Na pokfadzie ,Nadbora” obec-
ni byli miedzy innymi przedstawiciele samorzadu i wiadz miasta Wroclawia,
nauki, prasy, gospodarki, armatoréw, przewoznikéw drogowych i zaprzyjaznio-
nego lotniczego klubu ,Loteczka”. Duzg atrakcja bylo spotkanie z profesorem
Janem Standa. Jako student Politechniki Wroctawskiej, wraz z kolega Stefanem
Scibor—Rylskim, w 1946 roku przeptyneli kajakiem z Wroclawia do Szczecina.
Niezwyklos¢ tego splywu polegala na tym, ze nalezalo mie¢ zezwolenie (co nie
bylo wowezas tatwe) wojskowych wladz polskich i radzieckich. Poza zwalonymi
mostami i zalegajacymi szlak zeglowny wrakami statkéw utrudniajacymi splyw,
dreszczu emocji dodawalo biwakowanie na brzegu rzeki, gdzie zalegaly jeszcze
pola minowe.

W 2003 roku Bractwo, wespét z Fundacja Otwartego Muzeum Techniki, roz-
poczelo wydawanie biuletynu ,Prosto z poktadu” w intencji popularyzacji intere-
sujacych zagadnien zwigzanych z zegluga, gospodarka wodnag, ochrona zabytkéw
techniki. Dystrybucja biuletynu w wersji papierowej i elektronicznej pozwolita
pozyska¢ sympatykéw Bractwa w innych regionach Polski. Nawigzane zostaly
kontakty ze Szczecinem, Gdanskiem, Gdynia, Elblagiem, Bydgoszcza i Warsza-
wa. Korespondencja z Braémi z innych osrodkéw pozwolita na poszerzenie te-
matyki biuletynu, podnioslo jego atrakcyjnosé. W sierpniu 2005 r. na pokladzie
»Nadbora” zorganizowane zostalo dwudniowe spotkanie sympatykéw Fundacji
i Bractwa z terenu calej Polski. Fundacja prowadzita w tym czasie Krajowa Kon-
terencje Muzealnictwa Morskiego i Rzecznego. Moglismy poznac si¢ osobiscie,
przedstawi¢ osiagniecia i planowane kierunki dzialania. Przy okazji goscie zwie-
dzili Wroctaw — z jego najpi¢kniejszej strony. Spotkania takie na pewno warto
powtarzaé, gdyz przynosza korzysci Bractwu, jego cztonkom i oczywiscie zapro-
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szonym z kraju sympatykom. Pozwalaja podtrzymywa¢ stare i nawigzywac nowe
znajomosci z ludzmi, ktérym ochrona dziedzictwa kultury technicznej, ozywienia
rzek polskich, gospodarki wodnej, lezy na sercu.

Obecnie biuletyn ,Prosto z poktadu”liczy juz 152 numery. Zamieszczone tam
materialy w gléwnej mierze propaguja Idee Otwartego Muzeum Techniki, po-
pularyzujac dzieta kultury technicznej Polski, upamigtniajac osiagniecia na polu
techniki. W szerokim zakresie poruszana jest problematyka zeglugowa. Poczesne
miejsce zajmuje przywracanie wiedzy o Odrze, jako drodze wodne;j. To fascynuja-
ce, jak czlowiek na przestrzeni stuleci, przystosowywat jej bieg do swych potrzeb,
od wykorzystania energii wody plynacej dla obracania kamieni mlynskich, nape-
dzania urzadzen przemystowych po splaw tratew i barek.

W tym zakresie szczegdlne miejsce zajmuja opisy przemiany Odry w obrebie
miasta Wroclawia i ksztaltowanie si¢ tzw. Wroctawskiego Wezta Wodnego. Wro-
ctawski system rozrzadu wéd moze by¢ znakomitg lekcja pogladowa, wskazujaca
na réznorodne i jakze bogate relacje miedzy rzeka,ladem i miastem z gospodarka,
kulturg, zyciem spolecznym, z transportem, rekreacja i sportami wodnymi.

W biuletynie Bractwo Mokrego Pokladu stara si¢ utrwala¢ odrzanskie tra-
dycje zeglugowe, przypominajgc czasy, kiedy na barkach plywano calymi rodzi-
nami. Inspirowany tym tematem jeden z naszych braci Janusz Fafara, na podsta-
wie zdjg¢ Mieczystawa Wréblewskiego stworzyl wystawe zatytulowang ,Dzieci
Odry”. Obrazowo przedstawia zycie rodzin marynarskich na barkach, zabawy
dzieci w kajutach, na poktadzie i nabrzezach portowych. Wigkszos¢ z nich w do-
rostym zyciu zwigzata si¢ zawodowo z Odra. Wiele miejsca w publikacjach zaj-
muje budownictwo okretowe, ktérego tradycje po wojnie rozwinglo we Wrocta-
wiu Biuro Projektéw Taboru Rzecznego, zwane pézniej ,Navicentrum”. Tutaj po-
wstawaly prototypy statkéw i rozwigzan jednostek plywajacych unikatowych na
skale europejska, budowanych dla armatoréw krajowych, a takze dla Czechosto-
wacji, Niemiec, Egiptu, Kuby i Indonezji. Wykreowany zostal w biuletynie cykl
przyblizajacy statki projektowane we Wroctawiu. Ten przeglad mysli technicznej
dla zeglugi i drég wodnych spotkat si¢ z duzym zainteresowaniem. Wyréznit si¢
tutaj brat Wojciech Sladkowski, konstruktor, ktéry prezentowal cykl od proto-
typu pchacza z okresu narodzin systemu pchanego w Europie, prowadzac dalej
w dzieje i tajniki konstrukcji holownikéw, towarowcéw, lodotamaczy, az do stat-
kéw i urzadzen technicznych. Na famach biuletynu poruszane byly réwniez aktu-
alne problemy zwigzane z wykorzystaniem Odry. Publikowany byl cykl artykuléw
Ryszarda Majewicza promujacy jego autorska koncepcje tramwaju wodnego we
Wiroctawiu. R. Majewicz wskazywal konkretne rozwigzania tego rodzaju trans-
portu miejskiego. Wladze miasta, jednak na razie, nie skorzystaly z tej propozycji.
Wielu autoréw krytycznie ocenialo przebieg prac rewaloryzacyjnych Wroctaw-
skiego Wezla Wodnego. Zabraklo tu miejsca dla towarowej zeglugi srédladowe;j,
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zabraklo uwagi dla przetadowni, budowy stanowisk cumowniczych z mozliwo-
$cig poboru energii, wody pitnej, oddania $ciekéw etc. Od wielu lat nie schodzi
ze szpalt biuletynu temat najbardziej aktualny, ale wciaz nierozwigzany. To spra-
wa docelowego miejsca postojowego zabytkowej floty Fundacji. Statki Muzeum
Odry zacumowane s3 do jednej dalby w gérnym awanporcie $luzy Szczytniki
i ze strony miasta nie ma zapewnienia, ze bedzie to stale miejsce postoju HP
»INadbor”, DP ,Wréblin” i barki ,Irena”. Do ekspozycji czekaja w kolejce dalsze
zabytkowe obiekty..

Tworcg biuletynu ,Prosto z poktadu” i jego pierwszym redaktorem naczel-
nym byt brat Marian Kosicki, czlowiek wielkiej wiedzy, fachowiec branzy zeglugi
i hydrotechniki. Ukoriczyt elblaskg szkole szturmanéw, ptywal w PP Zegluga na
Odrze na parowcach, w tym jako kapitan na HP ,Perkun”, tzw. duzym holendrze.
Po ukoriczeniu studiéw hydrotechnicznych podjal prace w ,,Navicentrum”. Nale-
zal do grona zalozycieli Bractwa Mokrego Poktadu. Odszed! na wieczng wachte
w 2007 roku, kiedy przygotowal do druku 50-ty numer biuletynu. Jego felietony
sygnowane byly ,myk” i przypominaly o ciekawych ludziach z zeglugi, z branzy,
zdarzeniach, powiedzonkach, zargonie i fodziarskich tradycjach. Znane s3 jego
prace i opinie na temat rewitalizacji i organizacji turystyki wodnej, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem Wroclawskiego Wezta Wodnego. W 2008 r. przy wspél-
udziale Bractwa, Fundacja wydata publikacij¢ pt. ,Leksykon odrzariski Mariana
Kosickiego”. Obecnie funkcje redaktora naczelnego biuletynu ,Prosto z poktadu”
pelni profesor Stanistaw Januszewski, spod jego reki wyszlo kolejnych ponad 100
jego numerdéw.

Z chwila powstania Bractwo Mokrego Poktadu wiaczylo si¢ czynnie w reali-
zacje idei Fundacji Otwartego Muzeum Techniki uruchomienia maszyny parowej
na HP ,Nadbér”, tak, aby holownik o wlasnych silach mégt poplynaé na zlot
parowcéw do Rotterdamu i do Gorinchem, gdzie w 1949 r. zostal zbudowany.
Czlonkowie Bractwa utworzyli zespél do rewitalizacji HP ,Nadbor”, ktéremu
przewodniczyt marynarz, praktyk, konstruktor Wojciech Sladkowski. Do pomo-
cy ma Zbigniewa Lasote — konstruktora, przedsiebiorce specjalizujacego si¢ w re-
montach statkéw, Rainera Pietrasika — naukowca, praktyka, zZeglarza, Rajmunda
Toby — zeglugowca ds. technicznych, Jerzego Onderke — mechanika statkéw, kté-
ry obstugiwal maszyny parowe. W trakcie prac remontowych do zespolu dolaczy-
li: Wilodzimierz Choynacki — okre¢towiec, handlowiec i administrator w branzy,
Jerzy Laska — naukowiec, praktyk, zeglarz, Ryszard Cendro — stoczniowiec, elek-
tryk, przedsigbiorca, Juliusz Chwalana — dlugoletni szef nadzoru technicznego
we Wroclawskiej Stoczni Remontowej ,Odra”. Jerzy Laska ,przeswietlil” plaszcz
kotta parowego, co pozwolilo okresli¢ jego przydatnos¢ do dalszej eksploatacji.
W ten sposéb zaoszczgdzone zostaty fundusze. Pozwolilo to réwniez porzuci¢
wezesniejsza, budzaca nasz wewnetrzny sprzeciw sugestie demontazu kotta, prze-

189



TADEUSZ SOBIEGRA]J

Danuta i Janusz Fyfara - prace porzgdkowe na barce, foto S. Januszewski

wiezienia go do specjalistycznej firmy w kieleckiem i ponownego montazu na
statku. Kociol zostal oczyszczony z kamienia, wymieniono zawory i inng arma-
ture. Ryszard Cendro zajal si¢ instalacja elektryczng. Przeprowadzona zostala po-
myslnie préba ci$nieniowa kotla. Niestety na remont maszyny parowej zabraklo
tunduszy. Idea rejsu HP ,Nadbora” do Rotterdamu pozostaje nadal zywa i zaréw-
no Fundacja jak i Bractwo, nadal mamy nadzieje, ze znajdzie si¢ sponsor, ktéremu
serce mocniej zabije na widok dymu z komina holownika i dobywajacego si¢ z si-
fowni szumu maszyny parowe;.

Péki, co bracia zjednoczeni w Bractwie uczestniczyli w pracach remontowych
na dzwigu plywajacym ,Wréblin”. Przy wspétudziale studentéw Politechniki
Wiroclawskiej w dawnych pomieszczeniach zalogi urzadzona zostata na dzwigu
sala wyktadowa. Profesor Januszewski prowadzil tam wyktady z historii techniki
i archeologii przemystowej dla studentéw PWr, organizowano w niej wystawy,
prelekejie, spotkania, lekcje muzealne. DP ,Wréblin” szybko awansowal do roli
siedziby Bractwa Mokrego Poktadu, stajac si¢ na wiele lat jego statkiem flagowym
i miejscem ekspozycji przynoszonych przez braci drogich sercu pamiatek.

W dzialalnosci Bractwa Mokrego Poktadu za sukces poczytywana jest na-
wigzana wspélpraca z Powiatowym Zespolem Szkét nr 3 w Sobétce. Na poktady
»2Nadbora” i ,Wréblina” przybywaja nauczyciele i uczniowie szkoly wnoszac po-
wiew mlodosci i entuzjazmu. Mlodziez brala udzial w miedzynarodowym pro-
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gramie Sokrates-Comenius. W ramach tego programu realizowata projekt pt.
»Woda fundamentem zycia”, ktérego gtéwnym tematem jest ,Woda przyjaciel
czlowieka”. Wymogiem przystgpienia do programu bylo nawiazanie wspélpracy
ze szkotami z innych krajéw. Szkota moze pochwali¢ si¢ bezposrednimi kontak-
tami ze szkolami w Niemczech, Holandii i Wioszech. Migdzy nimi nastepuje nie
tylko wymiana doswiadczeri, ale odbywajg si¢ takze wizyty uczniéw i nauczycieli.
Dzigki tej wspélpracy mlodziez z Sobétki brata udzial w badaniach flory i fauny
w parku krajobrazowym Renu. Na swym terenie prowadzila badania sktadu che-
micznego i whasciwosci zrédet masywu Slezy. We wspolpracy z Fundacja i Brac-
twem uczniowie stworzyli album ludzi zwigzanych z Odra. Prace te uwienczyla
publikacja broszury i plyty multimedialne;.

Od 2012 r. Fundacja Otwartego Muzeum Techniki uczestniczy w realizowa-
nym przez gming Wroctaw programie ,Szkola w miescie”. W obiektach muze-
alnych i instytucjach kultury odbywaja si¢ specjalne cykle zaje¢ edukacyjnych.
Na statkach Muzeum Odry prowadzone sg zajecia z zakresu historii techniki
i gospodarki. Przedstawiciele Bractwa opowiadaja o pracy na barkach, zasadach
uprawiania zeglugi, o przewozonych tadunkach, sposobach ladowania i opréznia-
nia tadowni barek.

Jak wygladata kiedy$ zegluga $rédladowa? Ktére elementy hydrotechniczne
Odry pozostaty do dzis? Do czego stuza? Tego dowiadywali si¢ mlodzi ludzie
podczas warsztatéw prowadzonych przez dawnych kapitanéw i pracownikéw ze-
glugi z Bractwa Mokrego Poktadu. Byl to realizowany przez Fundacj¢ Otwar-
tego Muzeum Techniki w okresie od wrzesnia 2013 r. do czerwca 2014 r. pro-
jekt pt.,Cicha woda”, realizowany w ramach cyklu ,Seniorzy w akeji”, wspartego
przez Towarzystwo Inicjatyw Twérczych ,¢” oraz Polsko-Amerykariska Fundacije
,Wolnos¢”.

Trzonem projektu byly wycieczki piesze, rowerowe, kajakowe po Wroctaw-
skim Wezle Wodnym. Mlodziez z kolei wprowadzala senioréw w przestrzer in-
formatyczng komputeréw. Utworzony zostal wspélnie blog z interaktywna mapa
szlakéw dziedzictwa odrzariskiego. Byta to okazja do spisania wspomnien zwia-
zanych z pracg na Odrze, dzigki czemu zostaly one utrwalone i udostepnione
szerokiemu odbiorcy.

Kolejnym realizowanym w okresie od marca do grudnia 2015 r. przez FOMT
byl projekt pt. ,Kapitariskie opowiesci”. Cztonkowi Bractwa Mokrego Poktadu,
kapitanowie i pracownicy branzy opowiadali swoje historie zwigzane z praca za-
wodowa. Udokumentowane zostaly w ten sposéb dzieje zeglownej Odry, kiedy$
pelnej parowcéw, pchaczy, barek, portéw, przetadowni, stoczni, tetnigcych Zyciem
i pracg. Snuto opowiesci o barkach ptynacych w dét rzeki samosplawem, o ho-
lownikach parowych i motorowych, systemah pchanych ,kombi” czy typu Tur,
Bizon, Muflon. Wspominano o czasach rozbudowy infrastruktury na Odrze, gdy
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rzeky przewozono ponad 10 mln ton réznego rodzaju towaréw, az do czaséw
zmierzchu odrzariskiej zeglugi. Prace te uwiericzy! film dokumentalny ,Kapitari-
skie opowiesci — krétka historia odrzariskiej zeglugi”.

Zgromadzony material audio-dokumentalny, jak i ikonograficzny poprzez
pryzmat wspomnien przywoluje obraz §wiata odptywajacego w przeszlos¢. Pod-
kresli¢ nalezy, Ze opisanymi projektami kierowata kustosz Muzeum Odry Wio-
letta Wrona-Gaj, wykazujaca si¢ duzg aktywnoscig siostra w Bractwie Mokrego
Poktadu.

W ostatnich dwoch latach szczegélna uwaga Fundacji i Bractwa skupiona byta
na remoncie barki ,Irena”. Fundacja zakupita ja od Zeglugi Bydgoskiej w 2003
r. Stala zacumowana na Parnicy w Szczecinie. Do Wroclawia trafita w grudniu
2004 r. i zacumowala przy statkach Muzeum Odry. Przez 10 lat czekala na ze-
branie funduszy, aby wymieni¢ przerdzewiale blachy poszycia, poktadu, zmieni¢
wyglad fadowni dla potrzeb interaktywnego i mobilnego muzeum odrzariskie-
go. Pomogta w koricu dotacja w wysokosci 380 tys. zlotych od Gminy Wroctaw.
Remontu, na zasadzie wygranego przetargu, podjela si¢ wroclawska stocznia
,2Hubertus”. Prace remontowe, ktére nadzorowal prof. Stanistaw Januszewski
przebiegaly dos¢ sprawnie, cho¢ nie bezproblemowo. Dzigki zabiegom profesora
»lrena” zyskata spore grono sponsoréw. Uwiejcyono ich na tablicy umieszczonej
na zrebnicy w tadowni barki. Nie obylo si¢ tez bez fizycznej pracy duzej grupy
wolontariatu. Wskazuje j a druga tablica umieszczona w tadowni dziobowej barki.
Wigkszo$¢ tych nazwisk to cztonkowie Bractwa Mokrego Pokladu.!

18 marca 2016 r. odbyl si¢ uroczysty chrzest ,Ireny” i nastgpilo oficjalne
otwarcie podwoi barki. Spotkania Bractwa Mokrego Pokladu odbywaja si¢ juz
na ,Irenie” i wkrétce stanie si¢ ona statkiem flagowym Bractwa. Cho¢ biorac pod
uwage jej funkcje mobilnego Muzeum Odry, bedzie zmieniala miejsce swojego
postoju. Od czasu do czasu trzeba bedzie przeprasza¢ DP ,Wréblin” i korzysta¢
Z jego pomieszczenia.

Nasze doswiadczenia i praca Bractwa Mokrego Poktadu wskazuja, ze tradycja
i spadek przesztosci nie stanowia zamknietego rozdzialu, tym bardziej, ze zyja
w naszych biografiach. To otwarta ksiega, w ktorej przeszlos¢ spoglada w przy-
szlo$¢ i zawiera tez niezapisane karty. Czlonkowie Bractwa stajac na pokladzie
zabytkowych statkéw pragna, aby Odra o nich pamietata i jej chca nadal stuzy¢.
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Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Muzeum Odry FOMT

Mowa o Muzeum Odry FOMT, zasadzonym na zabytkowych statkach, na
HP Nadbor, DP Wr6blin, barce towarowej Z-2107 Irena. Méwimy o ich dziejach
i przydanych im wspélczesnie funkcjach, o pracach konserwatorskich prowadzo-
nych z udzialem wolontariatu, o rewitalizacji barki towarowej, w latach 2014-
1016 przysposobionej do roli komponentu oswiatowo-edukacyjnego muzeum na
rzece. Dokonano tego droga odpowiedniej adaptacji tadowni towarowych, ich
technicznemu uzbrojeniu i wyposazeniu w elektroniczny sprzet audiowizualny,
umozliwiajacy efektywne prowadzenie na barce, o pow. uzytkowej 200 m?, warsz-
tatéw i lekcji muzealnych, debat, spotkan, prezentacji, wystaw etc.
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HP Nadbor pod Brzegiem Dolnym w 1958, foto kmdr por. Mieczystaw Wrdblewski

W 1998 Biuro Studiéw i Dokumentacji Zabytkéw Techniki przejeto od
Odratrans SA zabytkowy, jedyny z utrzymanych w Polsce, srodladowy holownik
parowy Nadbor, uzyczajac go Fundacji Otwartego Muzeum Techniki. Podjeto
jego rewaloryzacje, przysposabiajac go do roli statku — muzeum, statku — szkoty,
statku — laboratorium. W latach 1998 — 2011 prowadzono na nim wyktady z hi-
storii techniki i ochrony zabytkéw techniki, adresowane do studentéw Politech-
niki Wroclawskiej. Dzisiaj na nim i pozyskanym w 2001 r. dZzwigu plywajacym
Wréblin, prowadzone jest Miedzynarodowe Studium Archeologii Przemystowe;
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FOMT, comiesigczne konwersatoria Dolnoslaskiej Akademii Lotniczej, lekcje
muzealne dla dzieci i mlodziezy, przyjmowani sg turysci. Od 2003 r. na poktadach
zabytkowych jednostek rozwija dzialalnos¢ Bractwo Mokrego Pokladu — fanklub
Fundacji, skupiajacy dzisiaj ponad 100 weteranéw zeglugi odrzanskiej. Muzeal-
ne statki stanowig oparcie dziatan organizowanych przez Jacht Klub Wroctaw,
prowadzone s3 na nich réwniez kursy motorowodne, rézne imprezy, przygoto-
wywane m.in. z okazji Urodzin Nadbora (marzec), Nocy Muzeéw (maj), Dni
Wroctawia i Dni Odry (czerwiec) Europejskich Dni Dziedzictwa (wrzesieri).
002. 003. Statki Fundacji, objete ochrong prawng przez wpis do rejestru za-
bytkéw, utrzymywane sa w oryginalnych ksztalttach, eksponowane sa na wodzie,
utrzymujg réwniez — jak DP Wréblin - wiasciwe im funkcje, za$ w przypadku HP
Nadbor pelne uzbrojenie techniczne poktadu wiasciwe dla holownika, za§ w ma-
szynowni i kotlowni kociol oraz maszyne parows, kompletna, ostatni raz pracujaca

e R VY ¢

Bractwo Mokrego Pokladu na DP Wrdblin Noc Muzeéw na HP Nadbor, 2014

w 1986 r. Od wielu lat myslimy o jej odbudowiue, uruchomieniu napedu parowego
holownika, o rejsie Odra, Szprewa do Berlina, a dalej do Magdeburga i kanatem
Mittelland do Renu i Gorinchem gdzie Nadbor si¢ w narodzit i skad trasg, ktéra
checemy powtérzyé na Odre w 1949 roku przybyl, wraz z blizniaczymi, powstaly-
mi w Holandii ,matymi”i ,,duzymi holendrami” otwierajac na Odrze prawdziwie
polska karte dziejéw zeglugi srédladowej. Upadla, ale wroctawskie Muzeum Odry
stworzylismy réwniez dlatego by o rzeke si¢ upominalo, by stale przypominalo, ze
stoi przed nami zadanie — przywrécenia na niej zeglugi towarowej, ze Odra odzyje,
kanatem Odra — Dunaj Iaczac morze Baltyckie i PéInocne z morzem Czarnym.
Moéwic¢ o tym chcemy w rejsie do Holandii, z migdzynarodows zatoga na pokta-
dzie, z zaloga promujaca dziedzictwo Odry i $rédladowych drég wodnych Europy,
ochrony dziedzictwa kultury technicznej Slqska, Polski, Europy.
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Utrzymanie statkéw na wodzie wymaga bezustannego prowadzenia prac kon-
serwatorskich, utrzymania klasy PRS, §wiadectw zdolnosci zeglugowej, bazy logi-
stycznej i materialowej jednostek stuzacej interpretacji dziedzictwa Odrzariskiej
Drogi Wodnej, jego popularyzacji i realizacji zadan o$wiatowo-edukacyjnych.

W 2004 r. zakupilismy barke towarowa typu noteckiego, berlinke, z mysla
o poszerzeniu oferty o$wiatowo-edukacyjnej Muzeum Odry, przez stworzenie
na niej Centrum Interpretacji Dziedzictwa Technicznego Odry. W 2014, dzieki
dotacji Gminy Wroctaw i pomocy ponad 60-ciu polskich przedsigbiorstw, usytu-
owanych nie tylko nad Odrg, takze w Matopolsce, na Gérnym Slasku, Podbeski-
dziu, Mazowszu, w Wielkopolsce, na Pomorzu podjelismy rewaloryzacje barki.
Jej powtérne ,chrzciny” i w nowej juz roli udostgpnienie spoleczeristwu mialo
miejsce 18 marca 2016 r., w roku, w ktérym Wroctaw odgrywa role Europejskiej
Stolicy Kultury.

Barka na pochylni wroclawskiej stoczni Hubertus, 2014

Odbudowa barki byta zadaniem ambitnym i nielatwym, tym bardziej, ze wy-
magalo zaangazowania i energii, i wsparcia wielu podmiotéw gospodarczych, bez
ktérych pomocy nie bylibysmy w stanie jednostki rewaloryzowaé. Zadne bowiem
$rodki finansowe — a te réwniez byly niezb¢dne — nie podolaja rozwigzaniu wie-
lu wylaniajacym si¢ bezustannie probleméw natury technicznej. Stalo za nami
Bractwo Mokrego Poktadu — doskonaly zespdl specjalistéw i ekspertéw, kadra
wroclawskiej stoczni Hubertus, emocjonalnie w dzielo odbudowy barki zaanga-
zowana, wielu wolontariuszy.

Posiadamy réwniez dwa promy samochodowo-pasazerskie, do roku 2012 pra-
cujace na Odrze, w Chobieni i w Ciechanowie. Pochodzg z 1967 i 1988 roku.
Utrzymujemy je w Glogowie liczac, ze znajdziemy warunki dla sprowadzenia ich
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na Odre wroctawska. To réwniez zadanie nietatwe, wymaga urzadzenia przystani
Muzeum Odry, oddania do jego dyspozycji portu Ujscie Olawy (znanego pod
mianem Schlung — Gardziel lub Portu Weglowego), powstatego w 1842-1844
roku dla zimowania statkéw pasazerskich, jedynego na wspélczesnej Odrze kté-
ry utrzymal oryginalny ksztalt basenu i kanatu portowego, skarpowe, umacniane
kamieniem nabrzeza, plac przetadunkowy. To zabytek unikatowy w skali Europy,
jego ochronie najlepiej sprzyja¢ moze funkcja muzealn. Szkopul w tym, ze o port
ten upominaja si¢ réwniez dewelopperzy, wlasciciele todzi motorowych, widzacy
tutaj albo apartamentowce, albo wlasng maring. Szkopul w tym, ze i miasto Wro-
taw zdaje si¢ nie zauwazaé potrzeby stworzenia stalego, bezpiecznego stanowi-
ska dla statkéw muzealnych. Myslac o porcie Ujscie Olawy czy stanowigcym dla
Muzeum Odry rezerwe akwatyczng ujsiu rzeki Olawy do Odry preferuje zbycie
go inwestorowi, ktéry uwolni miasto od inwestowania w zniszzonz infrastrukture.
Dla nas zasadnicza wage ma to, ze to nie tylko zabytek, ale i jedyne miejsce na
Odrze bliskie centrum miasta, bezpieczne od wielkiej wody. Zderzajac si¢ z ko-
mercja i utylitaryzmem, za nic majacych sobie kulture, skazani jestesmy na kleske,
o ile nie zechcecie nas tutaj wesprze¢, lobbujac za przekazaniem portu Ujscie
Otawy Muzeum Odry FOMT i pomagajac nam pézniej w jego odbudowie, przez
ostatnich 70 lat port, rabunkowo eksploatowany, zostal bowiem zdegradowany.

Muzeum Odry FOMT

HP Nadbor

HP Nadbor jest owocem polsko - holenderskiej umowy handlowej, opiewa-
jacej na 30 milionéw guldenéw, podpisanej 18 grudnia 1946 roku w celu zakupu
holownikéw dla rzeki Odry. Wybudowano dziewie¢ holownikéw o mocy 500

|
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HP Nadbor na stanowisku cumowniczym w awanporcie sluzy Szezytniki, foto Mateusz Haglauer 2008
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koni mechanicznych oraz trzynascie o mocy 250 KM i jesienia 1949 roku pracg
na Odrze skanalizowanej, od Gliwic i Kozla po Wroctaw, rozpoczely ,mate
holendry”, takie jak Nadbor, na Odrze za$ swobodnie ptynacej, od Wroclawia
po Szczecin, ruch pociggéw holowniczych prowadzily, ,duze holendry” klasy
Jarowid.

Siostrzane jednostki Nadbora to: Swiatopetk (ukoriczony jako pierwszy. Od
jego nazwy wzielo si¢ okreslanie catej klasy — Swiatopetk), Bozydar, Bozymir,
Bronisz, Chwalistaw, Jurand, Mestwin, Msciwéj, Nadbér, Radostaw, Scibér,
Zbyszko, Sedziwdj. Kadtub i nadbudéwka powstaly w stoczni Bijkers Maatscha-
pij w Gorinchem (numer budowy 19/266/115), a parowa maszyna gléwna i urza-
dzenia wyposazenia maszynowni w N.V. Boeles Scheepswerven Maschinenfa-
briek (numer budowy 120). Giéwne parametry to: dlugos¢ — 28,0 m, szerokosé
na poktfadzie — 6,60 m, wysokos$¢ nad woda 3,9 m, zanurzenie 1,1 a z bunkrami
zaladowanymi 10 tonami wegla 1,4 m. W 1954 roku, polska stocznia w Kozlu
wybudowala dwa dodatkowe holowniki wg projektéw holenderskich. Nazwano
je Bogumit i Bogustaw. Réznily sie od holownikéw holenderskich m.in. zaokra-
glona rufg, zamiast kanciastej, jak w holownikach holenderskich.

Nadbor pracowal holujac barki na Odrze do potowy lat 60. XX w. Po wyco-
faniu statkéw parowych z eksploatacii, uzywano go jako plywajacej kottowni dla
stoczni remontowej odrzariskiej zeglugi srédladowej, od 1968 do 1975. Péznie;j,
w latach 1975 — 1981, holownik stuzyl w roli sitowni energetycznej i wytwornicy
pary technologicznej na budowach hydrotechnicznych w bylej Czechostowacji
(w Mélniku na Wettawie, gdzie budowano jej polaczenie z Labg) i dla tego celu,
w rufowych kajutach zalogi zainstalowano spalinowy agregar pradotwérezy oraz
rozdzielni¢ energetyczng.

Po powrocie do kraju w 1982 roku podejmowano préby uzycia holownika jako
lodotamacza w rejonie dziatania Okregowej Dyrekeji Gospodarki Wodnej. Do 10
grudnia 1982 roku w stoczni Malczyce ukonczono przerébke statku na lodota-
macz. Jednak wkrétce okazalo sie, ze holownik ze wzgledu na ksztalt dziobnicy
nie byl zdolny do tamania lodu. Nie wchodzit na 16d by go tamag, ale tylko go
kruszyt wbijajac si¢ wen. Pierwsze préby prowadzone na Bartoszowicach wskaza-
ly na nieskutecznosé jego pracy. Po wbiciu si¢ w 16d przez kilka godzin go z niego
wyciagano, przy uzyciu pchaczy. Uznano, ze praca Nadbora jako holownika jest
réwniez niebezpieczna dla konstrukeji statku. W koricu, w 1983 roku, holownik
zacumowano w porcie Osobowice I. W 1986/87, dzicki inicjatywie inz. Mariana
Szwarca, dr Stanistawa Januszewskiego, kpt. Mariana Kosickiego i mgr Andrzeja
Szafrariskiego — dyrektora PP ,,Zegluga na Odrze”, armatora jednostki, zdecy-
dowano si¢ zachowa¢ holownik, nie ztomujac go, ktéry to los spotkat inne ,mate
holendry”. W 1998, PP , Zegluga na Odrze”, przekazata holownik BSiDZT S.

Januszewski.
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W 1998-1999 we
wroclawskich stoczniach
i Zacisze 1 Odra wyko-
\ nano remont kadluba,
— odbudowano instalacje
# elektryczne, antykoro-
A zyjnie zabezpieczono
kadlub i pokiad, kajuty
przysposobiono do roli
pracowni BSiDZT, biu-
ra Fundagji i lektorium.
W nastepnych latach,
z udziatem wolontariatu
konserwowano poklad,
Prace konserwatorskie w maszynowni HP Nadbor osprz¢t i wyposazenie

techniczne  jednostki,
okresowo prowadzono prace konserwacyjne silnika i kotta parowego, opracowy-

wano dokumentacje techniczng jednostki, rézne ekspertyzy stuzace konstrukeji
programu odbudowy i uruchomienia napedu parowego statku. W 2012 z dotacji
Gminy Wroctaw wykonano prace konserwatorskie kadtuba i poktadu (powloki
antykorozyjne), instalacji elektrycznej, zabudowano system centralnego ogrzewa-
nia (olejowy).

Drzisiaj stoimy przed zadaniem kapitalnego remontu kotta parowego, wymiany
armatury, zawor6w, rurociaggéw prowadzacych wode do kotta i parg z kotta do ma-
szyny parowej, przegladu pomp, wszystkich urzadzen maszynowni, przezwojenia ge-
neratora i uruchomienia parowego agregatu pradotwérczego mocy 38 kW, przegla-
du walu napedoweggo, wymiany ruby, remontu watu jednego z pletwowych steréw,
przegladu maszyny sterowej i usterzenia, przegladu kadluba i wymiany wszystkich
blach poszycia, ktérych grubosé bedzie nizsza od 4 mm. Koszt tych robot szacujermy
na 700.000,00 zl. Po ich wykonaniu - -+
Polska zyskataby jedyny, wyjatkowy
srédladowy holownik parowy, a stat-
kéw takich w Europie jest ledwie ok. %
15, przy czym tam ruch rekonstrukeyj- £
ny zabytkowych jednostek parowych
z kazdym rokiem przybiera na sile. by

DP Wréblin

Dzwig plywajacy zbudowany zo- : ;
stal w latach 1938-1939 w stoczni A. gizniz parowy typu campound w maszgynowni
Riedel w Fiirstenbergu nad Odra. Po  HP Nadbor
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zakoriczeniu II wojny $wiatowej wydobyto go z dna Odry na stopniu wodnym
Wréblin - stad nazwa jednostki. Wraz z innym statkami technicznymi - pogle-
biarkami, szalandami, pontonami itp. przekazany zostal Rejonowi Drég Wod-
nych we Wroctawiu, ktéry pézniej przeksztalcono w Zarzad Odrzariskiej Drogi
Wodnej. Kolejna transformacja firmy nastapita w 1973 roku. Utworzona wéwczas
Okregowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej we Wroclawiu przekazala niemalze
caly tabor techniczny powstalemu réwnoczesnie Przedsiebiorstwu Budownic-
twa Hydrotechnicznego ,Odra-2”. W liczbie tych jednostek znalazl si¢ dzwig
plywajacy Wréblin, ktéry do 2002 roku z powodzeniem pracowal na budowach
prowadzonych przez ,,Odre-2”.

DP Wréblin na Odrze, pod Brzegiem Dolnym DP Wroblin na stanowisku cumowni-
w 1958 ., foto kmdr por. M. Wroblewski czym Muzeum Odry FOMT

Dzwig plywajacy Wréblin pracowal nieprzerwanie do 19 marca 1954 roku,
kiedy to pekly cylinder i blok silnika S-64 napedzajacego agregat pradotwérczy,
dostarczajacy energii elektrycznej silnikom napgdowym dzwigu (obrotu i podno-
szenia). Wréblin skierowano do stoczni Zacisze we Wroclawiu. Tam, a nastgpnie
w Kozielskich Stoczniach Rzecznych do 1959 r. prowadzono prace remontowe
jednostki. Wyremontowano silnik, generator i wyposazenie dodatkowe agregatu
pradotwoérczego o mocy 60 KM, 1500 obr./min. W 1959 zamierzano réwniez
przebudowe urzadzenia dzwigowego, gléwnie ramienia dzwigu z konstrukeji
nitowanej na spawang. Jednak odpowiedni projekt opracowano dopiero w lipcu
1967. Dokladna data zamontowania nowego wysiggnika nie jest dzisiaj mozliwa
do ustalenia, podobnie jak data demontazu urzadzenia sterowego. Jednostka bo-
wiem, pierwotnie holowana, posiadala ster plytowy, uruchamiany sterociaggami
z odkrytego podestu sterowego na pokladzie srédokrecia. Z chwila wycofania
z ruchu holownikéw i zastgpienia ich w polowie lat 60. pchaczami urzadzenie
sterowe bylo juz zb¢dne i zdemontowano je, z przelomem lat 60/70. XX w.

Dzwig ptywajacy Wréblin, o dtugosci 24,2 m, szerokosci 9,05 m i zanurzeniu
0,67 m, to statek jedyny tego typu na polskich wodach §rédlagdowych. Wyréznia
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| go konstrukeja kadluba $cisle zwigzana z urza-
dzeniem dzwigowym, ktérego maszynownia
i 11-metrowy zuraw moze si¢ przemieszczaé
w promieniu 360°, z predkoscia 4,3 m/min.

Diwig zasilany jest energia elektryczng
& pradu stalego 110 V, dostarczang z wlasnego
agregatu pradotwérczego o napedzie spalino-
8§ wym. Wspélezesnie ma udzwig ograniczony

do 8 ton, podnoszony jest z szybkosciag 9 m/

min, wystarczajacg dla prowadzenia robét
budowlanych, prac remontowych jazéw, sluz lub akeji ratowniczych. Fundacja
utrzymuje go w stanie sprawnym technicznie.

Dzwig ptywajacy Wréblin to dzisiaj jedyna jednostka tego typu na Odrze.
Przez wiele lat eksploatowano go przy remontach odrzariskich stopni wodnych
i mostéw. Bezposrednio po wojnie z wéd Starej Odry dobywat zatopione jednost-
ki. Szczegélnie zastuzyl si¢ przy budowie stopnia wodnego Brzeg Dolny (1954
—1958) — jazu, $luzy, elektrowni wodnej ,, Waty”

Wielokrotnie uzywano go w akcjach ratowniczych, jak tej na Redzinie, gdy
pod jazem zatongta motoréwka ,Bystrzyca” z zaloga. Raz nawet ratowano sam
dzwig, ktéry splynal na jaz redzinski. Czasami wystgpowal w roli poglebiarki.

Jego wtasciciel zbankrutowal, przedsigbiorstwo ,Odra-2” znalazlo si¢ od
2001 r. w upadlosci. 3 czerwca 2002 r. w wyniku wygranego przetargu, Funda-
cja Otwartego Muzeum Techniki zakupita dzwig ptywajacy Wréblin od syndyka
masy upadlosciowej PBH ,,Odra-2”. Fundacja juz wcze$niej si¢ nim interesowata.
Z jej inicjatywy w 1998 r. DP Wréblin objeto ochrong prawng — jako zabytek
techniki.

Z pomocy studentéw Politechniki Wroclawskiej odbudowano urzadzenie
dzwigowe, maszynowni¢ i spalinowy agregat pradotwérczy. W 2003 r. dzwig
! Y / - —

Kolowroty w maszynowni dZwigu

BN - y.}j' , :' : N | - 2 ~ }J. / L V/ 0 ‘}&. :
Studencki warsztat konserwatorski na pokla- Wyktad pod pokladem DP Wriblin
dzie DP Wréblin

200



MUZEUM ODRY FOMT

plywajacy postawiono do dyspozycji Miejskiego Sztabu Antykryzysowego do
dzialania na Wroctawskim Wezle Wodnym w sytuacjach awaryjnych i w akcjach
ratowniczych. W sali wykladowej urzadzonej w dawnych pomieszczeniach so-
cjalnych zalogi podjeto wykiady z historii techniki i archeologii przemystowe;j
dla studentéw Politechniki Wroctawskiej, warsztaty i lekcje muzealne dla dzieci
i mlodziezy, organizacje wystaw, prelekcji, spotkan.

Wiréblin szybko awansowal do roli siedziby ,Bractwa Mokrego Poktadu”,
stajac si¢ jego statkiem flagowym i miejscem ekspozycji pamigtek drogich sercu
odrzaniskich kapitanéw. Tutaj rozwija aktywnos¢ réwniez Dolnoslaska Akademia
Lotnicza, Pracownia Architektoniczna Fundacji i niewielki warsztat konserwa-
torski prowadzony przez wieloletniego kapitana jednostki — Mieczystawa Balcer-
kiewicza, pod ktérego kierunkiem pracuje réwniez wolontariat Muzeum Odry

FOMT, takze pod- i na poktadach HP ,Nadbor” i barki ,Z-2107".

Barka towarowa Z-2107 Irena

Powstala w 1936 r. w Bydgoszczy. Wiemy, ze budowana byla na lace,
i spiuszczona na Brde po spietrzeniu wody na rzece. Wiemy, ze budowat ja Satur-
nin Marzatka, ze za budowe jednostki na lgce ukarany zostal mandatem lkarnym,
ze na cze$¢ swojej zony nadal barce imie Irena. Odebrano mu ja po wojnie ale
nadal i on i jego syn na niej pracowali. Do 1989 r. eksploatowana byla na Kanale
Bydgoskim, na Noteci, Warcie i na Odrzariskiej Drodze Wodnej, Warta docierata
do Poznania, Wistg do Gdanska. W 1990 r. przeprowadzono ja do Szczecina
i wykorzystywano w roli magazynu — depozytu sprzetu pochodzacego z innych
barek. W fadowni rufowej urzadzono koszarke, zas w rufowej kajucie socjalnej
stacje dyspozytorska i dozoru jednostek Zeglugi Bydgoskiej. W tych rolach barke
(na postoju) eksploatowano do 1998 r. W 2003 dzi¢ki zyczliwosci dr Edwar-
da Ossowskiego, Prezesa Zarzadu Zeglugi Bydgoskiej przeszta w rece Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki. W 2004 w szczeciriskiej stoczni Porta Odra wy-
mieniono cz¢$é zniszczonego poszycia dna i sprowadzono barke do Wroclawia.
Tutaj sitami wolontariatu prowadzono roboty porzadkowe i antykorozyjnie, prace
przygotowujace barke do remontu (dokumentacja techniczna i zeglugowa), stwo-
rzono réwniez strukture kierujaca realizacja programu odbudowy barki, ustalono
specyfikacje robét, w styczniu 2014 zlozono wniosek na wsparcie projektu rewa-
loryzacji barki, uwieficzony powodzeniem — dotacja Gminy Wroclaw.

Najstarsze dotyczace naszej barki zapisy znalezlismy w Ksigzce Gléwnej Re-
montéw, ktorej fragmenty do grudnia 2003 r. spoczywaly na jej poktadzie. 18
kwietnia 1955 r. szyper odnotowal wymiang — w stoczni Chelmno — poszycia
lewej burty przy dziobie — nakazanego w 1954 r., naprawe polera przy prawej
burcie, remont skorodowanej rury fancucha kotwicznego na prawej burcie rufy.
Wiosng 1958 odnotowal uszkodzenia poszycia wewnetrznego kajut (zgnite de-

201



STANISEAW JANUSZEWSKI

ski i plyty), z 12 marca 1958 r. pochodzi nota o uszkodzeniu pletwy sterowej
w lodach w Gdarisku — pletwa zostala pogicta a deski uszkodzone. Interesujaca
jest notatka z 23 kwietnia 1958 r. méwigca o potrzebie naprawy drewnianego
przekrycia nad tadowniami (forderki) lub jego wymiany na zelazny — ,tak jak si¢
obiecuje”. Temu zyczeniu stalo si¢ w koricu zado$¢, tadownie przykryto blachg
falista. Sledzgc zapisy w odnalezionych réwniez w grudniu 2003 r. na poktadzie
barki niekompletnych Ksigzkach Inspekeji Statku dowiadujemy sie, ze w czasie
kontroli przeprowadzonej 23.05.1981 inspektor Waldemar Danielewicz zastal na
jednostce ,,0gélny nieporzadek. Szyper w stanie nietrzezwym”. We wnioskach po-
kontrolnych laskawie zalecil ,,doprowadzi¢ barke¢ do porzadku”. Co najmniej od
1984 r. szyprem byl Tadeusz Juszczak. W roli marynarzy ptywali z nim m.in. Ja-
nusz Schulz, Roman Wysocki i Mariusz Mitkowski. Krypa przysparzata szyprowi
wielu klopotéw. 5.04.1984 przeprowadzil prébny alarm ratunkowy ,czlowick za
burtg”, ktérego zapis opatrzyt w Ksigzce Inspekeji Statku adnotacja ,,szmelc”, po-
dobng oceng zyskal osprzet poktadowy po przeprowadzeniu 3.04.1984 r. prébne-
go alarmu awaryjnego — zaktadaniu z bosmanem poduszki (stempla awaryjnego).

Ostatni przeglad dla odnowienia klasy Polski Rejestr Statkéw przeprowadzit
we wrzesniu 1986 r. Waznos¢ Swiadectwa Klasy (nr 320048) ustata w marcu 1989
r. 7 maja 1990 r. Kierownik Inspektoratu Zeglugi Srédladowej w Bydgoszczy wy-
dal jednorazowe zezwolenie na przejscie barki z Czarnkowa do Szczecina. Wg.
o$wiadczenia dyrektora PP Zegluga Bydgoska obiekt byt sprawny technicznie, po
remoncie klasowym w Bazie Remontowej Czarnkéw.

Po przeprowadzeniu barki do Szczecina zostala ona zacumowana na rz. Parni-
ca, przy nabrzezu Slgskim, w rejonie strazy pozarnej. 15 czerwca 1990 r. w Szcze-
cinie szyper Tadeusz Juszczak komisyjnie przekazal barke Jézefowi Surmie. 27
czerwea 1990 r. dyrektor Zeglugi Bydgoskiej Mieczystaw Koztowski podpisat
umowe z zalogg barki — Jézefem Surmg i marynarzem Andrzejem Chojnackim,
o wspélnej odpowiedzialnosci materialnej za mienie znajdujace si¢ na barce —ma-
terial, osprzet statkowy, czgsci zapasowe maszyn i inne, w tym i za sprzet hotelo-
wy. Tego dnia utworzony zostal na barce magazyn czgsci pomocniczych osprzetu,
materialéw i osprzetowych depozytéw statkowych. Na barce urzadzono réwniez
pomieszczenie hotelowe na 8 miejsc dla pracownikéw Zeglugi Bydgoskiej, adap-
tujac dla tego celu fadownie rufows.

Zatoga barki, dowodzonej do 1998 r. przez J6zefa Surme (a przewingli si¢
przez jej poktad m.in. Andrzej Chojnacki, Mirostaw Gérecki, Eugeniusz Séjka,
Andrzej Podgérecki, J6zef Majer, Janusz Nowicki, Jan Stepien, Jan Konczak oraz
J6zef Janczarek), sprawowata réwniez dozér jednostek Zeglugi Bydgoskiej na po-
stoju. W tych rolach barka byta eksploatowana co najmniej do 1998 r. Pézniej zre-
zygnowano z jej eksploatacji, tym bardziej, ze w mi¢dzyczasie, w trakcie manewru
przy nabrzezu, przebito w kilku punktach dno. Prowizorycznie je zabezpieczono,
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Pierwsze sprzqtanie po sprowadzeniu barki do Wroctawia

wyprowadzono barke z Parnicy i oparto ja na skarpie nabrzeza Regalicy. Tam tez
ja odnalezlismy i z wielkimi emocjami (zatonie, nie zatonie) zaloga Bizona 104
pod kapitanem Zygmuntem Szczerkiem. przeprowadzita ja 20 grudnia 2003 r.
do stoczni. Stangla na pochylni. Tam dokonano wymiany ok. 50 m? poszycia dna
i przygotowano jednostke do podrézy do Wroctawia. Udzial w tym miata takze
szczeciniska placowka Polskiego Rejestru Statkéw i Urzad Zeglugi Srédladowej.
Zlitowaly si¢ nad ,zlomem”. Gdyby nie to i ,odwrécony wzrok” barka do korica
§wiata spoczywalaby na dnie Regalicy, budzac po wiekach rados¢ archeologéw.
Dowéd hartu dal réwniez kapitan Bizona, tym bardziej, ze drugi pchacz zagubit
si¢ gdzie$ wsréd fal Parnicy, Regalicy, Odry szczeciriskiej, hartu tym wigkszego,
ze postawiliémy przed nim trudne zadanie — co jak co, ale zabytek musi dotrzeé¢
do stoczni a jesli co§ ma tong¢ to co najwyzej pchacz. Operacja transportu ,,dziu-
rawej” barki zakonczyta si¢ sukcesem. Bylismy pewni, ze bogowie zabytkéw nad
nia czuwajg.

We Wroctawiu stanglismy w grudniu 2004 r. Sitami wolontariatu, studentéw
Politechniki Wroctawskiej w ciagu kilku lat barke uporzadkowalismy i antykoro-
zyjnie zabezpieczyli$my, ale te proste rezerwy szybko siegnety kresu i podjelismy
starania o pozyskanie wsparcia, ktére umozliwiloby kompleksowy remont jed-
nostki, prowadzony w warunkach stoczniowych. W koricu zakoniczyly sie po-
wodzeniem, a mysleliémy juz o zbyciu barki jednemu z miast nadodrzanskich
i wyprowadzeniu jej z Wroctawia. W miedzyczasie uporzadkowalismy status
tormalno-prawny barki, na nasz wniosek Dolnoslaski Wojewédzki Konserwator
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Zabytkéw objal ja ochrong prawng — przez wpis do rejestru zabytkéw, w 2012 r.
zyskalismy Swiadectwo Pomiarowe barki i Swiadectewo Zdolnosci Zeglugowe.
W roku 2014, dzigki pomocy Gminy Wroclaw i wielu mecenaséw wyko-
nali$my roboty stoczniowe barki, wymienilismy cale poszycie dna, usung¢lismy
uszkodzenia kadtuba i poktadu, do grodzi mi¢dzy fadowniami wprowadzilismy
ofiarowane nam przez Bohamet SA drzwi strugoszczelne, w zrebicach pokiadu

Roboty stoczniowe — wymiana Odbudowa przekrycia tadowni
poszycia dna barki

zabudowali$my 36 iluminator,6w, odbudowali$my urzadzenia poktadowe bar-
ki i steréwke, powlokami malarskimi zabezpieczylismy antykorozyjnie kadtub,
poktad i burty fadowni. W 2015, czerpigc z kolejnej dotacji podjelismy rewa-
loryzacje tadowni, zabudowujac w nich sufity, izolujac termicznie i antyskro-
plinowo kadtub, kryjac deskowaniem burty, odbudowujac ster,6wke, w fadow-
niach urzadzajac pomieszczenie administracyjno-socjalne, sanitariaty, magazyn
bosmanski, kubryk i kotlownig, instalujac na barce pompe cieplng powietrze-
-powietrze, urzadzenia klimatyzacyjne i wentylacyjne w pelni skryte w bry-
le kadluba, uzbrajajac barke w instalacje elektryczne, wodno-kanalizacyijne,
w zbiorniki nieczystosi, wody technologicznej i pitnej, w aparature alarmu prze-
ciwpozarowego i antywlamaniowego, pochodzaca z daréw firm Cooper Polska
i Satel. Szeroko czerpali$my przy tym ze wsparcia przedsigbiorstw produkuja-
cych przewody elektryczne, materialy i urzadzenia elektroinstalacyjne, lampy
o$wietleniowe, stolarke drzwiowsa, pompy, przedsiebiorstw wskazywanych na
stronach internetowych Fundacji rewaloryzacji barki dedykowanych. 77 mece-
nasom dedykowalismy réwniez tablice na state w tadowni barki zamontowana,
podobnie uhonorowali§my 75 wolontariuszy w pracach przy odbudowie barki
zaangazowanych.
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Prace na barce, dzieki uspolecznieniu programu jej rewitalizacji pochlone-
ty kwote ledwie 400.000 zlotych, w 95% pochodzacych z dotacji Gminy Wro-
ctaw. Z poczatkiem 2016 r., juz w oparciu o $rodki wlasne .i pomoc producentéw
i przedsigbiorstw - mecenaséw kultury, bark¢ umeblowali$my i wyposazylismy

U

Zabudowa stelazy stalowo-drewnianych pod — Natrysk izolac
deskowanie sufitdw i burt

B2 . T

Wolontariat przy pracach konser- Prace w lfadowni Montaz podicg
wacyjnych deskowania fadowni

w urzadzenia ekspozycyjne, w sprzet elektroniczny i multimedia stuzace realizacji
zadan o$wiatowo-edukacyjnych. Pod sufitami tadowni zainstalowalismy projek-
tory multimedialne i elektrycznie sterowane ekrany — dar firmy Viz-Art. Auto-
mation, na grodzi fadowni duzej (90 m?) zawiesilismy telewizor o duzej przekat-
nej ekranu, produkecji LG Electronics Wroctaw Sp. z o.0., w Iadowniach znalazly
si¢ interaktywne stoly i kioski, monitory interaktywne, dotykowe, z udziatem kt6-
rych beneficjentéw naszego Muzeum wprowadzamy w $wiat Odry, §rédladowych
drég wodnych Polski i Europy, dziedzictwa wciaz zywego, potencjalu mogacego
sluzy¢ nowym programom rozwojowym nie tylko Odry i Nadodrza.

18 marca 2016 z udzialem zaproszonych mecenaséw projektu, wolontariuszy
i wielu znakomitych gosci barke ochrzczono mianem "Irena", takim jakie nadat
jej w 1936 jej budowniczy Saturnin Marzatka. Matka chrzestng zostala Danuta
Fafara, cérka odrzanskiego szypra, ktérej dziecinistwo na poktadzie barki plyneto,
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Chrzciny barki Pierwsza lekcja muzealna prowadzona
w dniu chrzcin

Goscie w tadowni
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ktéra jako dziecko wprowadzita pociag holowniczy do portu Popowice we Wro-
clawiu. Ojcem chrzestnym zostal Andrzej Sajnaga, Prezes Grupy Asmet, czlonek
zwyczajny Akademii Inzynierskiej, czlonek Rady Fundacji Otwartego Muzeum
Techniki, w plebiscycie czytelnikéw ,Przegladu Technicznego” uhonorowany ty-
tulem ,Diamentowego Inzyniera 2014”.

Barka otworzyla swe ladownie wszystkim zainteresowanym dziedzictwem
Odrzanskiej Drogi Wodnej, zainaugurowaliémy prowadzenie nieustannej debaty
na temat kulturotwérczej roli rzeki, wezoraj i dzisiaj, warsztatéw i lekcji muzeal-
nych, prezentacji multimedialnych, wystaw etc. Ale eksploatacj¢ barki w nowej jej
roli podjelismy juz wezesniej. 1 grudnia 2015 sprowadzilismy jednostke ze stoczni
na stanowisko Muzeum Odry w awanporcie gérnym $luzy Szczytniki, 8 grudnia
w ladowni malej (dziobowej) prowadzilismy 34 juz seminarium Dolnoslaskiej
Akademii Lotniczej, 10 grudnia wraz z Bractwem Mokrego Poktadu urzadzili-
$my w tadowni duzej (polaczone tadownie srédokrecia i rufowa) spotkanie wi-
gilijne, z udzialem niemal 50 gosci, 14 grudnia spotkali si¢ na barce czlonkowie
wroclawskiego Jacht Klubu.

Prom samochodowo-pasazerski Chobienia

O numerze rejestracyjnym WR 03256, z ling prowadzona dolem, zbudo-
wany zostal w Stoczni Rzecznej Sandomierz w 1967. Liczy 15,98 m diugosci
uzytkowej i 20,44 m catkowitej oraz odpowiednio 5,97 i 7,33 m szerokosci. Za-
nurzenie z tadunkiem sigga 0,47 m (0,35 m pustego). Przeprawial samochody
i ludzi, do chwili oddania do eksploatacji mostu zbudowanego Ciechanowie na
Odrze, w ciagu drogi wojewédzkiej 323, migdzy miejscowosciami Ciechanéw

Prom Chobienia
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i Radoszyce w woj. dolnoslagskim. W 2013 r. prom przejelismy od Dolnoslaskiego
Urzedu Marszatkowskiego, zakladajac, ze méglby stanowi¢ pomost cumowniczy
lub oparcie kawiarenki na wodzie naszego Muzeum. Dla takich tez programéw
uzytkowych poszukujemy partneréw eksploatacji leciwych proméw.

Prom samochodowo-pasazerski Ciechandw

Prom Ciechanéw

O numerze rejestracyjnym WR 03255, z ling prowadzong géra, zbudowany
w stoczni sandomierskiej w 1988 r. Liczy 15,0 m diugosci uzytkowej i 22,13 m
calkowitej oraz odpowiednio 6,02 i 6,61 m szerokosci, a jego zanurzenie wynosi
0,40 m, za$ z tadunkiem 0,60 m.

Gdy w 2012 r. w Ciechanowie powstal most nad Odrg, prom wycofano z eks-
ploatacji. Nowa 9-przestowa przeprawa mostowa o dtugosci 525,5 m i szerokosci
14,87 m zapewnia wyzsza no$nos¢ i przepustowo$¢ niezbedng dla rosnacego ru-
chu towarowego pojazdéw cigzkich w tym rejonie kraju.

Takze ten prom przekazal nam w 2013 r. Dolnoslaski Urzad Marszatkowski
liczac, ze Fundacja wiaczy go do kolekeji zabytkowych statkéw Muzeum Odry,

juz w nowej roli.

Port Ujscie Olawy

Nie nalezy do Fundacji, jest wlasnoscia Gminy Wroclaw, administruje nim
jednoosobowa spétka Gminy Wroctaw — Miejskie Przedsi¢biorstwo Wodocia-
géw i Kanalizacji. W latach 2004, 2012, 2014 i 2015 proponowalismy wiadzom
miasta Wroclaw przejecie portu ,Ujécie Otawy”, potozonego w obrebie Srod-
miejskiego Wezta Wodnego, ktéry mégltby stanowi¢ znakomity basen dla stat-
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kéw muzeum odrzanskiego. Spotykalismy si¢ z odmowg, a za naszym postulatem
przemawiajg m.in.:

- bezpieczenstwo cumowanych tam jednostek, takze w przypadku zagrozenia
powodziowego. Obok awanportu gérnego sluzy Szczytniki to optymalne z uwa-
gi na warunki hydrograficzne, stanowisko dla Muzeum Odry

- zabytkowy charakter portu, powstalego w latach 1842-1844 dla zimowania
statkéw parowych, pasazerskich, od 1866 zaopatrujacego plac budowy wodocia-
géw miejskich w materialy budowlane, od 1871 pelniacy role portu weglowego
Zaktadu Wodociagowego ,Na Grobli”, od 1945 do 2014 — portu zaopatrujacego
miasto réwniez w kruszywa i piasek. To jedyny port na Odrze, ktéry utrzymat
oryginalny — z czasu powstania — ksztalt basenu i kanalu wejsciowego i oryginal-
ne skarpowe nabrzeza, umocnione kamieniem,

- lokalizacja portu, w centrum miasta, dostepnego réznymi srodkami komu-
nikacji, takze od wody, w poblizu Zakladu Wodociagowego ,Na Grobli”, jednego
z najciekawszych pomnikéw techniki Wroclawia i Europy, ktérego udostepnienie
spoleczenistwu w roli muzeum techniki Fundacja promuje od 1986 r., ktéry to po-
stulat stanowil réwniez jedng z przestanek powolania w 1992 r. Fundacji Otwar-
tego Muzeum Techniki do Zycia, ze znakomitym zresztg udzialem wiadz miasta,
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Port Ujscie Otawy — optymalny port muzealny Wroctawskiego Wezla Wodnego
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- walory kulturowe obszaru w widtach Odry i Olawy, wyjatkowe w skali Euro-
py, mogace stanowi¢ doskonale oparcie programéw rekreacyjnych, kulturalnych,
o$wiatowych, edukacyjnych, a takze turystyki, w tym industrialnej. Obszar ten
spelnia wszystkie warunki uzasadniajace stworzenie na jego terenie Parku Kul-
turowego, a moze i podjecie dziatart w kieunku wpisania go na list¢ Dziedzictwa
Swiatowego UNESCO

- Przejecie portu przez Fundacje sprzyja¢ bedzie promociji tego obszaru i jego
przysposobieniu do nowych zadari:

- portu muzealnego

- portu jachtowego

- skansenu zabytkéw zwigzanych przede wszystkim z zegluga i budownic-
twem wodnym — na dzialce migdzy basenem portowym a rzeka Olaws.

Uzyczenie portu Fundacji moze by¢ tym atrakeyjniejsze, ze program jego odbu-
dowy i eksploatacji moznaby wigza¢ z programem budowy we Wroclawiu w obsza-
rze Srédmiejskiego Wezta Wodnego Otwartego (Przestrzennego) Muzeum Tech-
niki, na ktérego globalng kolekcje ztozylyby si¢ m.in. i wroclawskie elektrownie
wodne, i §luzy komorowe, nabrzeza, Zaktad Wodociagowy ,Na Grobli” oraz zabyt-
kowe jednostki plywajace. Zaktadamy, ze dynamicznie rozwijajaca si¢ we Wrocta-
wiu ich kolekcja — a zyskata miedzynarodowe uznanie — w ciagu kilku najblizszych
lat powiekszy si¢ o dalsze jednostki, dla ktérych port ,,Ujscie Otawy” stanowi¢ moze
naturalne oparcie, wpisujac w obszar kulturowy Odry srédmiejskiej takze program
sprzyjajacy ochronie zabytkowego portu i jego otwarciu na centrum miasta. Wydaje
si¢ to o tyle istotne, Ze mozna zaklada¢, Ze obszar w widtach Odry i Olawy stanie
si¢ w najblizszej przyszlosci terenem intensywnych dziatan inwestycyjnych, co réw-
niez — o ile dzialania tutaj podejmowane zgodne beda z prawami natury i rozumu
- moze sprzyja¢ programom ochrony dziedzictwa obszaru cywilizacyjnego widet
Odry i Otawy i udostgpnienia jego waloréw spoleczeristwu

Najpilniejsze potrzeby Muzeum Odry wigza sie z:

- zapewnieniem §rodkéw materialowych i finansowych gwarantujacych stale,
biezace utrzymanie, udostgpnianie i prowadzenie prac konserwatorskich statkéw
Muzeum Odry FOMT, utrzymanie klas PRS i Swiadectw Zdolnosci Zeglugo-
wej,

- uzyczeniem Muzeum Odry stalego stanowiska cumowniczego na Odrze
wroclawskiej, w obszarze nasyconym dzielami kultury technicznej z Odra, z bu-
downictwem wodnym, Zegluga, energetyka wodng, przemystem zwigzanym,
bezpiecznego, wyposazonego w odpowiednig infrastrukture techniczna, dobrze
komunikacyjnie dostepnego,

- pozyskaniem wsparcia finansowego, materialowego i kadrowego dla wdro-
zenia programu odbudowy napedu parowego holownika Nadbor.
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Wstep

Dziedzictwo Odry — z mys$la o przysztosci
Rzeka w miescie:

polsko — niemieckie

studium przypadku

Odra bedzie zeglowna

Rola sptawnej rzeki i sieci kanatow w zyciu
spoleczno-gospodarczym regionu i jego
mieszkancow na przestrzeni dziejow.

Miasto nad woda
Fenomeny Odry wroctawskiej
Opole nad Odra

WWW — nie tylko Wroctawski, lecz i
Warszawski Wezet Wodny

Otawa - miasto dwoch rzek

Peka CBupb kak «es» Poccun
(Rzeka Swir jako szyja Rosji)

Canal du Midi
Zagle ustawione na Odre

Rzeka Odra w Otawie — kierunki rozwoju

Migdzy Dunajem a Menem - Kanat Ludwika

Rozwdj turystyki wodnej na Odrze.

Rodowdd ktadki rowerowo-pieszej na $luzie

Bartoszowice

Porty i stocznie Wroctawia
Bractwo Mokrego Poktadu
Muzeum Odry FOMT

11

23

41

55

67
75
81

89

99

103

115
121
131
141
149

157

161
185
193






