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Celem Fundacji Otwartego Muzeum Techniki jest działanie na rzecz:

� rozwijania świadomości uniwersalnych walorów dziedzictwa przemysłowe-

go i technicznego, a poprzez ochronę dzieł cywilizacji technicznej, wspól-

nych europejskiemu kręgowi kulturowemu, budowanie więzi między ludź-
mi i narodami,

� ochrony spuścizny techników polskich działających w kraju i na obczyźnie,

� aktywnej ochrony dziedzictwa przemysłowego i technicznego w Polsce,

przede wszystkim na obszarze Wrocławia i regionów nadodrzańskich oraz

włączanie go w obieg współczesnej kultury,

� organizacji Otwartego Muzeum Techniki.



Wstęp

Wrocław jest miastem o niezwykłym położeniu geograficznym. To ono, jak i wy-

jątkowa spuścizna dziedzictwa cywilizacyjnego kształtuje jego niepowtarzalny klimat.

Niezwykłe położenie miasta w dolinie Odry, na przecięciu transeuropejskich szlaków

komunikacyjnych, zaowocowało powstaniem wyjątkowego w Polsce i Europie syste-

mu hydrotechnicznego – Wrocławskiego Węzła Wodnego.

Wrocławski Węzeł Wodny to wielowymiarowe dzieło przyrody i człowieka, boga-

te walorami przyrodniczymi, kulturowymi, historycznymi i technicznymi. Tych ostat-

nich jakże rzadko jesteśmy świadomi. Dziedzictwo obszaru cywilizacyjnego Odry

i terenów z rzeką sąsiadujących pokazuje głębokie związki Wrocławia i wielkiej eu-

ropejskiej rzeki. Bez Odry nie powstałoby w tym miejscu miasto, bez miasta rzeka

nie stałaby się osią czasoprzestrzeni, osią, na której utrwalone zostały najważniejsze

epizody z dziejów regionu. Rzeka niesie też zapis pracy i losu człowieka, ogromu ener-

gii wydatkowanej dla jej okiełznania i wprzęgnięcia w służbę człowieka. Ten proces

trwa. On też przesądzać będzie o przyszłości miasta i społeczności nad Odrą osiadłych.

Relacja miasto – rzeka bezustannie wywołuje pytanie czy we wzajemnym ich związ-

ku eksponować winniśmy zagrożenia z sąsiedztwa wynikające, postrzegać rzekę w ka-

tegoriach wroga, czy też przyjaciela? A jeśli tak to poszukujmy w braterskim sąsiedz-

twie instrumentów rozwoju miasta, w związku Wrocławia z rzeką upatrujmy dźwigni

kreujących nowe programy rozwoju regionu. Wrocław zakwitnie, gdy rzeka ożyje, gdy

powróci nad nią żegluga towarowa, turystyczna, rekreacyjna, gdy Odra otworzy się
na miasto, a miasto na rzekę.

Zmienny nurt Odry, zapierające dech w piersiach nadrzeczne krajobrazy, sąsiedz-

two dzikiego ptactwa, w połączeniu z architekturą licznych mostów oraz niepowta-

rzalnych budowli hydrotechnicznych, elektrowni wodnych, wodociągów, nabrzeży,

przystani i portów, to jeden z cudów. Wyjątkowy o tyle, że stworzony umysłem i ręką
człowieka. Kto raz ujrzy Ostrów Tumski, Uniwersytet Wrocławski czy wyspy odrzań-
skie od strony wody, pozostanie miastem i rzeką urzeczony. Lekkie sylwetki mostów,

wysmukłe kształty wież, pociągłe mury bulwarów i nabrzeży odbijające się w tafli

wody, tworzą wrażenie jakby miasto „stało” na rzece – niczym włoska Wenecja..

Podążając szlakami turystycznymi, które wiedziemy poprzez dzieła kultury tech-

nicznej Wrocławskiego Węzła Wodnego, jeszcze lepiej poznać można uroki Wrocła-

wia. Każda trasa eksponuje inne wartości wiążące miasto z rzeką. Szlaki naszej wę-
drówki prowadzimy przez tereny rzadziej uczęszczane, przez miejsca, o których czę-
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sto sami Wrocławianie niewiele wiedzą, przez tereny które już zyskały rangę atrakcji

turystycznych Wrocławia, lecz dotąd nie były prezentowane od rzeki, a czasami i ta-

kie, które jawią się nam jakby leżały na końcu świata..

Zapraszamy do miejsc mitycznych miasta. Dotrzeć tam można pieszo, rowerem,

łodzią motorową, kajakiem, statkiem spacerowym, a nawet własnym samochodem,

tramwajem czy autobusem komunikacji miejskiej. Proponujemy trasy turystyczne wio-

dące i lądem i rzeką i jej odnogami, czy kanałami. Załączamy mapy. Wraz z opisem

pozwolą zorientować się w położeniu polecanych przez nas obiektów, odnaleźć i wła-

sne propozycje wędrówki. Gorąco zachęcamy do odkrywania Odry i Wrocławia. Nie

ograniczajmy się do drogi wskazanej w opisie trasy. Swobodnie ją modyfikujmy, tak

by zgodnie z własnymi zainteresowaniami cieszyć się nadodrzańskim krajobrazem kul-

turowym i przyrodniczym, dziedzictwem na rzekę nanizanym, odsłanianiem miejsc

nieznanych i przekazu jaki nam rzeka niesie.

Mamy nadzieję, że i Wam podróż w krainę dawnych portów, starych kanałów i spra-

cowanych barek pozwoli odnaleźć ducha, w jakim kształtował się związek jednego

z najpiękniejszych miast Europy z rzeką i jej mieszkańcami. Ci na skutek zawirowań
i kaprysów historii niejednokrotnie zmieniali przynależność polityczną i orientacje kul-

turowe. Podziwiając monumentalne budowle zachęcamy do refleksji nad losem tej zie-

mi, nad przemianami, które były jej udziałem, nad związkiem człowieka i miasta

z rzeką, nad potęgą tworu przyrody i dzieła kultury zarazem, jakimi Odra pozostaje

Zachęcamy do pochylenia się nad dokonaniami ludzi, których sąsiedztwo rzeki mobi-

lizowało do wytężonej pracy, nad dorobkiem twórców Wrocławskiego Węzła Wodne-

go i naszym własnym, codziennym wkładem w to dzieło.

prof. Stanisław Januszewski

Wstęp
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Rys historyczno-geograficzny Odry Wrocławskiej

Odra Wrocławska, którą aktywność człowieka z tworu przyrody przekształciła
w dobro kultury, przeobrażana była już w czasach średniowiecza. Procesy naturalne

i działania człowieka sprzęgły się. Naturalną rzekę, o silnie podzielonym, szerokim

korycie, w którym nie można wyróżnić nurtu głównego, o bagnistych brzegach, licz-

nych wyspach pokrytych roślinnością oraz niewielkim spadku dna, zastąpiły uregulo-

wanym systemem rzecznym z jazami, śluzami i kanałami.

Pierwsze przeobrażenia Wrocławskiego Węzła Wodnego miały zapewne miejsce

w latach 1400–1300 p.n.e., kiedy to powstawały pierwsze osady na brzegach dolin Odry

(Oporów, Gądów, Krzyki). Zaczynała funkcjonować wymiana handlowa surowców

mineralnych, miedzi, brązu oraz bursztynu. Z tym ostatnim towarem związana jest jedna

z pierwszych przepraw Wrocławia – most Piaskowy i mosty Młyńskie, położone po-

między wyspami Piaskową i Młyńską. Tędy przebiegał tzw. Szlak Bursztynowy.

Czas powstawania systemu zwanego Wrocławskim Węzłem Wodnym przypada na

okres założenia grodu na Ostrowie Tumskim, kiedy wykonano pierwsze prace regula-

cyjne koryta w celu poprawy bezpieczeństwa grodu (obwałowanie i podpiętrzanie stanu

wody w korycie mające na celu utrudnienie dostępu do osady). Rezultatem tych prac

jest najstarszy element Wrocławskiego Węzła Wodnego – stopień Piaskowy. Z cza-

sem przy stopniu tym powstawały zakłady rzemieślnicze korzystające z energii spa-

dającej wody: młyny, tartaki, folusze, kuźnie. W wyniku tych działań, poniżej stopnia

nastąpiło przyspieszenie nurtu oraz erozja koryta, co spowodowało budowę w 1334 r.,

poniżej stopnia Piaskowego kolejnego stopnia zwanego Mieszczańskim. Pomiędzy nimi

rozwijał się tzw. Śródmiejski Węzeł Wodny, do XV wieku eksploatowany głównie

w celach energetycznych.

Pierwsze dokumenty świadczące o wykorzystywaniu Odry jako drogi wodnej po-

chodzą z roku 1226, kiedy to Henryk Brodaty nadał szpitalowi św. Ducha we Wrocła-

wiu prawo spławiania drewna z lasów książęcych. Zapoczątkowało to handel drew-

nem w okolicach dzisiejszego bulwaru Xawerego Dunikowskiego, żywego do co naj-

mniej 1875 roku.

Żegluga towarowa początkowo prowadzona była tzw. Odrą Ołbińską, która w XV

wieku została zasypana. Jej reliktem pozostaje starorzecze adaptowane na staw w Parku

Nowowiejskim. Jako droga wodna Śródmiejski Węzeł Wodny zyskał na znaczeniu

w momencie wykonania przekopu Sępolno–Szczytniki w latach 1494–1495 (mniej wię-
cej w kierunku zgodnym z przebiegiem dzisiejszej ulicy E. Dembowskiego), a następnie
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przekopu Bartoszowice–Szczytniki w latach 1530–1533 (pierwotnie zgodnego z dzi-

siejszym przebiegiem ulic Olszewskiego i Wróblewskiego). Przekopy te miały na celu

skierowanie głównego nurtu rzeki ku miastu i zapewnienie dopływu wody do mły-

nów w śródmieściu oraz zwiększenie głębokości w korycie, niezbędnej dla prowadzonej

nim żeglugi.

W pierwszej fazie użytkowania Śródmiejskiego Węzła Wodnego do celów żeglu-

gowych szlak wodny wiódł odnogą Odry opływającą Ostrów Tumski. Koryto to zli-

kwidowano w 1807 r., zasypując je gruzem z rozebranych fortyfikacji wrocławskich.

Pozostałością po tej odnodze jest właśnie fragment starorzecza utrzymany w Ogro-

dzie Botanicznym. Od 1794 r. szlak żeglugowy prowadził przez centralną część Śród-

miejskiego Węzła Wodnego, który wyposażony został w pierwszą we Wrocławiu ślu-

zę, zwaną Piaskową (różne źródła podają, że w XVI wieku istniały już prymitywne

śluzy, między innymi w pobliżu wyspy Tamka). Drugą komorową śluzą wrocławską
była śluza Mieszczańska wchodząca w skład Mieszczańskiego stopnia wodnego, zbu-

dowana w latach 1791–1794 r., w tym samym czasie co śluza Piaskowa.

W latach 1892–1897 na skutek wzrostu potrzeb transportowych, a co za tym idzie

tonażu barek, ze względu na zwiększenie zapotrzebowania między innymi na węgiel

wydobywany w Zagłębiu Górnośląskim, zadecydowano o wybudowaniu nowej drogi

wodnej. Budowa tego szlaku była elementem tzw. pierwszej kanalizacji rzeki, a sam

szlak był pierwotnie nazywany Drogą Wielkiej Żeglugi (Grossschiffahrtkanal). Począt-

Rys historyczno-geograficzny Odry Wrocławskiej

Główne rzeki Wrocławskiego Węzła Wodnego, oprac. R. Majewicz
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kowo ominięcie centrum Wrocławia projektowano kanałem lateralnym – równoległym

do Starej Odry – zaopatrzonym w trzy śluzy komorowe. Ostatecznie droga wodna po-

wstała poprzez wprowadzenie żeglugi do koryta Starej Odry. Zbudowane na tym szlaku

nowe śluzy: Szczytniki i Miejska, wyznaczyły nowe standardy żeglugowe. Powstała
tzw miarowa barka Wrocławka lub Breslauerka – mała o nośności 400 ton oraz duża
o nośności 500 ton.

W roku 1903 dolinę Odry nawiedziła ekstremalna powódź, która w połączeniu

z dobrą dla żeglugi koniunkturą dostarczyła impulsu dla podjęcia tzw. drugiej kanali-

zacji rzeki. W latach 1913–1917 podjęto budowę dwóch kanałów, jednego zabezpie-

czającego przed powodzią, drugiego usprawniającego żeglugę, zwanego współcześnie

Kanałem Nawigacyjnym. Były one prowadzone śladem powodzi, w dolinie jednego

z dopływów Odry – Czarnej Wody. W ramach tej inwestycji wykonano stopnie wod-

ne: Bartoszowicko-Opatowicki, Zacisze i Różanka, wszystkie z jazami i śluzami. Ślu-

zy były przystosowane do śluzowania statków i barek o długości do 180 m, pociągów

holowniczych, co było związane z nowym ich standardem wdrażanym w czasie dru-

giej kanalizacji rzeki, zarówno w obrębie Wrocławia jak i powyżej WWW – aż do

Koźla. Wyjątek stanowiła jedynie śluza Opatowice. Do dzisiaj utrzymała nietypowe

wymiary. Leżała na starszym szlaku Drogi Wielkiej Żeglugi. Tam śluzy były mniej-

sze, więc nie zachodziła potrzeba budowania dłuższej komory. Badź co bądź to Kanał
Nawigacyjny przejął rolę obwodnicy Śródmiejskiego Węzła Wodnego, od końca XIX

w. pełnioną przez Kanał Wielkiej Żeglugi. Zbudowano jaz Bartoszowice regulujący

wraz z kozłowo-iglicowym jazem Opatowice przepływ wód do Kanału Powodziowe-

go, do górnej Odry Wrocławskiej oraz przewał wód do Widawy. Powstały też nowe

jazy kozłowo-iglicowe: Zacisze i Różanka. Nad kanałami pojawiły się nowe przepra-

wy: most Swojczycki, mosty Jagiellońskie, most Warszawski, most Trzebnicki, most

Osobowicki oraz most kolejowy. Po oddaniu do eksploatacji Kanału Nawigacyjnego,

Grossschiffarthskanal stał się szlakiem „bocznym”, zwanym też „okrężnym”.

Dziełem koronującym Wrocławski Węzeł Wodny i zamykającym hydrosystem od

dołu rzeki stał się stopień wodny Rędzin. Jego budowę podjęto w 1913 roku. W 1917

przez śluzę komorową ruszyła żegluga, ale tak naprawdę to inwestycję zakończono

dopiero w 1926 roku. Kształt współczesny stopień zyskał zaś dopiero w 1934 r., kie-

dy to wykonano drugą śluzę pociągową, wyjątkową o tyle, że po raz pierwszy na Odrze

komorę licowano stalowymi brusami Larsena.

Dzisiejszy kształt Wrocławskiego Węzła Wodnego określono przed II wojną świa-

tową. Po jej zakończeniu mieliśmy do czynienia jedynie z modernizacją i konserwa-

cją budowli węzła, w stanie w jakim w 1945 r. przejęła go administracja polska. Do

najważniejszych z podejmowanych tutaj po wojnie inwestycji zaliczyć należy prze-

budowę w latach 60/70. XX w. jazów kozłowo-iglicowych Różanka, Opatowice,

Szczytniki, Bartoszowice na nowoczesne jazy segmentowe oraz remont nabrzeży i śluzy

Mieszczańskiej Śródmiejskiego Węzła Wodnego, remont całkiem świeżej daty, pro-

wadzony bowiem w latach 90. XX w., który to program prac wcale nie wyczerpał nie-

zbędnego ich zakresu.

Rys historyczno-geograficzny Odry Wrocławskiej
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Ostateczny kształt przydały Odrze wrocławskiej przystanie, nabrzeża przeładun-

kowe i porty rzeczne. Relikty najstarszych obficie występują w strefie Śródmiejskie-

go Węzła Wodnego. Nowszymi obrósł od 1913 r. przede wszystkim współczesny szlak

żeglugowy. Gdy mowa o portach to

– najstarszy mógł się znajdować na wysokości obecnego bastionu Ceglarskiego, jed-

nak jego lokalizacja jest niepewna. Pierwsze wzmianki o porcie miejskim na tere-

nie Wrocławia sięgają 1358 r.,

– nowożytny port miejski (Stadthafen) funkcjonował w latach 1670–1945 na Kępie

Mieszczańskiej – wzdłuż prawego i lewego brzegu Odry Południowej, powyżej

i poniżej mostu im. gen. Wł. Sikorskiego. Od 1681 r. pracował tutaj żuraw porto-

wy o napędzie mięśniowym, relikty fundamentów innych, już XIX i XX-wiecz-

nych do dzisiaj znajdujemy na prawym brzegu Odry śródmiejskiej,

– kilka portów związanych z rozwojem kolei żelaznej funkcjonowało na Dolnej Odrze

Wrocławskiej. Do największych należały port towarowy na Popowicach z 1868 r.,

służący głównie do przeładunku węgla, rozbudowywany po XX stulecie, Port Miej-

ski na Kleczkowie zbudowany w latach 1897–1901. Port Ujście Oławy, powstały
w latach 1842–1844, nieco powyżej obecnego ujścia Oławy – dla zimowania stat-

ków żeglugi pasażerskiej, awansował od lat 60. XIX w. do roli portu zaopatrujące-

go budowę wodociągu wrocławskiego w sprzęt i materiały, a od lat 70. XIX w. do

roli portu węglowego Zakładu Wodociągowego „Na Grobli”. Jako jedyny, spośród

Zimowisko barek Osobowice I, foto M. Wróblewski, ok. 1960

Rys historyczno-geograficzny Odry Wrocławskiej
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portów położonych na Odrze między Koźlem a Szczecinem, do dzisiaj utrzymał
oryginalny kształt kanału wejściowego, basenu i skarpowe umocnienia brzegowe

– w latach 1915–1941 na wysokości Osobowic powstały jeszcze dwa zimowiska ba-

rek: zimowisko barek Osobowice I (1915–1932) oraz zimowisko barek Osobowi-

ce II (1941),

– na wszystkich odnogach Odry wrocławskiej i kanałach do dziś można odnaleźć ślady

mniejszych przystani i nabrzeży towarowych, przemysłowych czy turystycznych.

Tylko w obrębie Śródmiejskiego Węzła Wodnego funkcjonowało ich przed 1945

rokiem około dwudziestu.

O ich historii, o dziejach ujarzmiania rzeki, o sztuce budownictwa wodnego, o prze-

myśle nad Odrą, o odrzańskich przeprawach, energetycznym wyzyskaniu sił wody,

o związkach człowieka i miasta z rzeką najlepiej opowie sama Odra i język jej księgi,

zapisany kamieniem i żelazem, materialny dokument dziedzictwa cywilizacyjnego.

Czas sięgnąć ku niemu. Kryje w sobie i zapis swoistego kodu genetycznego rzeki

i miasta, determinującego aktywność ludzką, istotnego dla współczesnych i równie waż-
nego dla naszych spadkobierców.

Rys historyczno-geograficzny Odry Wrocławskiej
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Zabytki kultury technicznej

Śródmiejskiego Węzła Wodnego

Trasa turystyczna „A” została pomyślana jako droga spacerowa prowadzona od gma-

chu głównego Politechniki Wrocławskiej do pl. Jana Pawła II. Na tym odcinku znaj-

dują się najstarsze i najpiękniejsze obiekty, związane z powstaniem Wrocławia i jego

bogatą historią.
Trasa wiedzie pięknymi zielonymi brzegami przy Szczytnikach, ulicą Na Grobli,

po nadrzecznych bulwarach oraz wspaniałych mostach. Można ją pokonać pieszo, ro-

werem lub jednostką pływającą.
Przemierzając trasę mamy okazję zobaczyć najważniejsze zabytki Wrocławia, po-

równywalne z zamkiem w Malborku, Wawelem, Zamkiem Królewskim i Łazienkami

w Warszawie. Są świadectwem wielokulturowej i niezwykle bogatej historii miasta.

Żegluga Śródmiejską Drogą Wodną w XVIII w.
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Śródmiejski Węzeł Wodny to zabytek jedyny w swojej klasie, niepowtarzalny i za-

pewniający kilka godzin pasjonującego, niezapomnianego spaceru.

Śródmiejski Węzeł Wodny to najstarszy element Wrocławskiego Węzła Wodnego.

Budowany od średniowiecza kształtuje obszar cywilizacyjny historycznego centrum

miasta.

W procesie przemiany topografii miasta rozległy obszar obecnego Starego Miasta

na lewym brzegu Odry ewoluował z bagnistego obszaru i rozlewiska z licznymi wy-

spami, łachami i korytami – w umocnione kamieniem i palami kanały dzisiejszego Wro-

cławia. Po zaniku południowych koryt Odry pozostały tam tylko naturalne, wilgotne

zagłębienia starorzecza; „małego” – mniej wyraźnego i „wielkiego” – odpowiadają-
cego linii późniejszych fos. Wyspami były również tereny późniejszego szpitala św.

Ducha oraz Nowego Miasta. Na północ i wschód od powstającego Wrocławia Odra

wraz ze swoimi dopływami tworzyła kręte i niedostępne rozlewiska, bagna i puszcze.

Śródmiejski Węzeł Wodny ukształtował się na początku drugiego tysiąclecia. Wi-

doczny na najstarszych mapach Wrocławia zasadniczo nie zmienił się do dziś. To wła-

śnie stanowi o jego wartości i unikatowości. Obejmuje odcinek od Szczytnik do rejo-

nu starego Portu Miejskiego. Jego jądro kształtują odnogi Odry Północnej i Południo-

wej wraz z dwoma stopniami wodnymi – górnym i dolnym. Powstanie i rozwój

w centrum miasta, na dużej rzece, dwu stopni wodnych stanowi rozwiązanie unikatowe

w skali Europy. Jest świadectwem rozpoczętego już w Średniowieczu procesu kanali-

zacji (zabudowy stopniami wodnymi) rzeki, zakończonego dopiero w XX wieku. Sto-

pień Górny (Piaskowy) to zespół ściśle z sobą powiązanych budowli hydrotechnicznych

wybudowany pomiędzy wyspami Tamką, Daliową, Piaskową, Młyńską, Słodową i
Bielarską. Jego powstanie łączy się z założeniem w X w. grodu książęcego na Ostro-

wie Tumskim. Liczne i płytkie ramiona ułatwiały w tym miejscu przeprawę przez rzekę.
By zwiększyć obronność grodu, prawdopodobnie już wówczas, bezpośrednio poniżej

niego, podpiętrzono wody Odry.

Stopień Dolny (Mieszczański) kształtują: elektrownia wodna Wrocław I, upust płu-

czący i jaz, śluza Mieszczańska, elektrownia wodna Wrocław II z upustem płuczącym

i jazem. Prawdopodobnie w X w., w tym miejscu rzeki nie było spiętrzenia, a poziom

wody układał się stosunkowo wysoko. Po wybudowaniu górnego stopnia piętrzącego

wystąpiło poniżej niego zjawisko erozji dennej, stwierdzane w takich przypadkach na

wszystkich rzekach o łatwo rozmywanym, piaszczystym dnie, właśnie takim, jakie ma

Odra na obszarze Wrocławia. Na skutek erozji rzeka pogłębiła się i wystąpiły warun-

ki do spiętrzenia wody i wykorzystania jej energii. Był to – jak się wydaje – główny

powód zainteresowania gminy Wrocław tym przekrojem rzeki, zainteresowania rosną-
cego wraz z rozwojem i potrzebami miejscowego przemysłu. Budowę jazów w tym

przekroju podjęto w 1334 r., gdy Rada Miejska Wrocławia zawarła z Mikołajem Wie-

rzynkiem umowę na budowę młynów na Odrze w miejscu dzielącym ją przed Kępą
Mieszczańską na dwie odnogi: Odrę Południową i Odrę Północną.

Wokół Górnego i Dolnego stopnia wodnego Śródmiejskiego Węzła Wodnego kształ-
tował się najstarszy, historyczny ośrodek przemysłu Wrocławia, tędy prowadzono rów-

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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nież szlak żeglugowy, budowano porty i stocznie. Budowle hydrotechniczne wielo-

krotnie przebudowywano, modernizowano i rozbudowywano, jak np. śluzę Mieszczań-
ską, nabrzeża Kępy Mieszczańskiej i tereny w pobliżu XX-wiecznych elektrowni wod-

nych, wcześniej zajęte przez młyny miejskie, folusze, tartaki i inne budowle przemy-

słowe.

Trasa turystyczna A

Szlak rozpoczyna się przy wejściu do gmachu głównego Politechniki Wrocławskiej,

na skrzyżowaniu ul. C.K. Norwida i Wybrzeża S. Wyspiańskiego.

Aby dotrzeć w to miejsce należy z Placu Grunwaldzkiego (Rondo Reagana) udać
się ul. M. Skłodowskiej-Curie w kierunku południowo-wschodnim. Najlepiej poruszać
się prawą stroną ulicy, by po około 200–300 m skręcić w prawo – w ul. Norwida. Idąc
wzdłuż zabytkowych XIX- i XX-wiecznych kamienic po 250 m należy przekroczyć
skrzyżowanie z ul. M. Smoluchowskiego i podążając dalej minąć po lewej stronie za-

chodnią fasadę gmachu głównego Politechniki Wrocławskiej. Na wylocie ul. Norwi-

da znajduje się skrzyżowanie z Wybrzeżem Wyspiańskiego i budynek, w którym znaj-

duje się klub studencki „Tawerna”, sale i biura Akademickiego Związku Sportowego

oraz Klub Żeglarski AZS.

Stąd trasa prowadzi wzdłuż Odry w kierunku mostu Zwierzynieckiego, a po jego

przekroczeniu wzdłuż murów wrocławskiego ZOO. Przechodzi obok jazu Szczytniki,

po kładce Zwierzynieckiej i wzdłuż ul. Na Grobli. Prowadzi przy moście Grunwaldz-

kim, moście Pokoju, po Bulwarze X. Dunikowskiego, wyspach wrocławskich aż do

pl. Jana Pawła II. Trasa ma długość około 8 km i na jej pokonanie trzeba zarezerwo-

wać 3–4 godziny.

1. Przystań AZS

Kamień węgielny pod budynek położono w 1928 r. Powstał do 1930 r. w miejscu

dawnego placu zabaw jako dom studencki, korzystnie usytuowany nad Odrą, z tara-

sem zwróconym w stronę portu wodnego, według projektu architekta Fritza Behrend-

ta, z którym współpracował Heinrich Knipping. Prace budowlane wykonały firmy: Sie-

dlungs-Gesellschaft Breslau A.G. i Eisenbeton-Gesellschaft Ditmar Wolfsohn & Co.

Pierwotny trzykondygnacyjny budynek, nakryty czterospadowym dachem wzniesio-

ny był w uproszczonych, klasycyzujących formach nawiązujących do elewacji połu-

dniowej gmachu Politechniki. W przyziemiu domu studenckiego znajdowało się pięć
wielkich hangarów, basen wioślarski (utrzymany do dzisiaj), szatnie i łazienki, kotłow-

nia, kuchnia, pomieszczenie do przechowywania rowerów. Na piętrze urządzono ob-

szerny hall i trzy jadalnie, z wyjściem na taras od Odry, na drugim piętrze pracownie,

pokoje mieszkalne, czytelnię oraz zakład fryzjerski, na trzeciej kondygnacji pokoje

sypialne studentów, kuchnie, łazienkę i salę gimnastyczną. W 1945 roku budynek uległ

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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poważnym zniszczeniom (w około 80%). Dobrze zachowała się jedynie kondygnacja

przyziemia. W latach 1952–1955 obiekt odbudowano w duchu socrealizmu, nawiązu-

jącego do uproszczonych form renesansowych, przeznaczając go na siedzibę Akade-

mickiego Związku Sportowego.

Od 1996 r. działa tutaj Klub Studencki Tawerna. W jednej z sal urządzono dysko-

tekę o pow. 200 m2 z antresolą, w sali drugiej, mniejszej o pow. 75 m2, znajdziemy

bilard, piłkarzyki, darty oraz rzutnik, na którym wyświetlane są wszystkie ważne wy-

darzenia sportowe i muzyczne. Na pietrze mieści się klub z dużym tarasem  900 m2,

z którego roztacza się piękny widok na Odrę i dominujące w krajobrazie, położone na

przeciwległym brzegu rzeki, zakłady wodociągowe.

Trening wioślarzy przy przystani AZS, foto. M. Wróblewski, ok. 1970

Nadal funkcjonuje tutaj przystań żeglarska, ze znakomitą bazą w ocalałym po ka-

takliźmie wojennym przyziemiu budynku.

Spod budynku przystani należy zwrócić się w lewo (stojąc plecami do ul. Norwi-

da) i idąc bulwarem nadrzecznym Wybrzeża Wyspiańskiego zwrócić uwagę na ele-

wację frontową i wejście główne do gmachu Politechniki Wrocławskiej.

2. Politechnika Wrocławska

Budynek Politechniki Wrocławskiej powstał w wyniku zaaprobowanej przez cesa-

rza Wilhelma II w 1902 r. decyzji o utworzeniu wyższej szkoły technicznej we Wro-

cławiu. Jej lokalizację ustalono w północno-wschodniej części miasta, na prawym brze-

gu Odry, gdzie rozgałęzia się ramię Starej Odry. Lokalizacja nowej uczelni nie była

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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10. Architektura Politechniki Wrocławskiej, foto P. Bakuliński

przypadkowa. Od roku 1887 budowano w tej części miasta olbrzymi kompleks klinik

Uniwersytetu Wrocławskiego. Sąsiedztwo młodej Wyższej Szkoły Technicznej ze starą

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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Alma Mater miało sprzyjać ścisłym kontaktom obu uczelni. Zakładano bowiem, że do

czasu wykształcenia własnych wykładowców Wyższa Szkoła Techniczna będzie ko-

rzystać z kadry profesorskiej Uniwersytetu.

W 1905 r. przyjęto do realizacji projekt berlińskiego architekta Georga Thüra.

W projekcie tym instytuty uczelni i budynek główny były usytuowane równolegle do

dzisiejszej ulicy Smoluchowskiego, w luźnej zabudowie gwarantującej założenia ogro-

dowe oraz możliwość przyszłej rozbudowy obiektów. W trakcie prac budowlanych

projekt Wyższej Szkoły Technicznej uległ jeszcze parokrotnie modyfikacjom. Prace

trwały zasadniczo do roku 1910, gdy uczelnia rozpoczęła działalność, jednak Instytu-

ty Hutnictwa i Elektrotechniki praktycznie ukończono w 1911 roku. Koszt budowy

rozległego kompleksu, wraz z wyposażeniem wnętrz i urządzeniami technicznymi oraz

terenowymi, wyniósł 5 milionów 800 tys. marek. Zespół składał się z pięciu budyn-

ków instytutów i północnego skrzydła budynku głównego, który miał w przyszłości

uzyskać swoją najbardziej reprezentacyjną, trójskrzydłową część z fasadą południo-

wą od strony Odry. Wyższa Szkoła Techniczna została zbudowana w stylu neorene-

sansu niemiecko-niderlandzkiego, osadzonego w tradycji architektury śląskiej.

Z czasu rozbudowy uczelni, z 1927 r., pochodzą głowy wybitnych techników

wmurowane nad wejściem do gmachu głównego. Tak uczczono twórców zasłużonych

dla rozwoju techniki na Śląsku, których dzieła w znaczący sposób przesądziły o roz-

woju gospodarczym Śląska, jego industrializacji, pozycji w Europie, krajobrazie kul-

turowym i poziomie cywilizacyjnym regionu. Ponad wejściem, od lewej ku prawej

ujrzymy głowy Christiana Otto Ferdinanda Heberleina (1863–1925), Karla Heinrich

Adolfa Ledebura (1837–1906), Ernsta Wernera von Siemensa (1816–1892), Otto Adolfa

Ludwiga Intze (1843–1904), Friedricha Wilhelma von Redena (1752–1815), Georga

Friedricha Bernharda Riemanna (1826–1866), Johanna Justusa von Liebiga

(1803–1873), Hermanna Ludwiga Ferdinanda von Helmholtza (1821–1894) i Aloisa

Riedlera (1850–1936).

Będąc przy Politechnice warto zajrzeć do Muzeum Uczelni, znajdującego się w za-

bytkowej klatce schodowej jednego z najstarszych budynków, z wejściem od Bramy

Cesarskiej przy ul. Norwida.

Z przeciwnej Politechnice strony Wybrzeża Wyspiańskiego roztacza się widok na

górny awanport śluzy Szczytniki. Tutaj znajdziemy przystań Muzeum Odry FOMT.

Cumują w niej zabytkowe statki: holownik parowy Nadbor, dźwig pływający Wróblin

oraz barka Ż-2107 Irena. Statki są siedzibą Fundacji Otwartego Muzeum Techniki, Biu-

ra Studiów i Dokumentacji Zabytków Techniki, Fanklubu FOMT – Bractwa Mokrego

Pokładu, Międzywydziałowego Studenckiego Koła Naukowego PWr. „Ochrony za-

bytków techniki HP Nadbor” i można je zwiedzać korzystając z wyjaśnień załogi.

3. Muzeum Odry Fundacji Otwartego Muzeum Techniki

Fundację Otwartego Muzeum Techniki ustanowiono w 1992 r. Stawia przed sobą
zadania:

– budowy Otwartego Muzeum Techniki;

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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Flotylla Muzeum Odry FOMT w awanporcie górnym śluzy Szczytniki, foto S. Januszewski

– rozwijania świadomości uniwersalnych walorów dziedzictwa przemysłowego i tech-

nicznego, a poprzez ochronę dzieł cywilizacji technicznej, wspólnych europejskie-

mu kręgowi kulturowemu, budowania więzi między ludźmi i narodami

– ochrony spuścizny techników polskich działających w kraju i na obczyźnie

– aktywnej ochrony dziedzictwa przemysłowego i technicznego w Polsce, przede

wszystkim na obszarze Wrocławia i regionów nadodrzańskich oraz włączania go

w obieg współczesnej kultury.

Wśród założycieli Fundacji znalazły się niemal wszystkie „historyczne” zakłady

przemysłowe Wrocławia. Fundacja zyskała wsparcie środowisk naukowych i władz
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miasta. Wyrosła z woli właścicieli i użytkowników dóbr kultury – zabytków techniki,

pragnących poprzez dzieła cywilizacji technicznej promować miasto i aktywność jego

mieszkańców w sferze kultury technicznej, ekonomii i przedsiębiorczości.

Do tej pory udało się zrealizować szereg elementów z zakreślonego powyżej pro-

gramu. Przeprowadzono m.in. kompleksowy remont i konserwację nabrzeży odrzań-
skich, w 1993 r. podjęto odbudowę XVIII-wiecznej śluzy Mieszczańskiej. Śluzę Pia-

skową w 1997 r. przywrócono żegludze turystycznej. Przeprowadzono remonty kapi-

talne i konserwację kilku mostów śródmiejskich, m.in. Zwierzynieckiego pochodzącego

z 1897 r. W 1993 r. wykonano remont przepompowni wody Świątniki oraz remont

i konserwację ziemnych zbiorników wody czystej w zakładach wodociągowych Na

Grobli. W 1996 r., we współpracy z Zakładem Energetycznym Wałbrzych S.A, udo-

stępniono dla ruchu turystycznego elektrownię wodną Lubachów k. Świdnicy i koro-

nę zapory wodnej powyżej elektrowni. Planuje się włączenie jej w sieć przestrzenne-

go Sowiogórskiego Muzeum Techniki, budowanego od 2003 roku przez Fundację
w Dzierżoniowie, Bielawie, Świdnicy, Nowej Rudzie, Bystrzycy Górnej. Stale prowa-

dzone są prace konserwacyjne zabytkowego taboru tramwajowego miasta. W sferze

zainteresowań Fundacji pozostaje około 40 tramwajów, wozów gospodarczych i tech-

nicznych. Zrewaloryzowany w 1993 r. tramwaj LH Standard z 1925 r. („Baba Jaga”)

kursuje na stałej linii w roli kawiarni.

W 1998 r. Fundacja podjęła odbudowę i rewaloryzację holownika parowego Nadbor,

który służy dzisiaj w roli pracowni Biura Studiów i Dokumentacji Zabytków Techni-

Pociąg holowniczy Nadbor pod Brzegiem Dolnym w 1958 r., foto M. Wróblewski

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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ki, klubu Fundacji i statku-muzeum. Bezustannie, od lat 80. XX w. założyciele Fun-

dacji postulują udostępnienie społeczeństwu kompleksu zakładu wodociągowego Na

Grobli. Rozwijając szeroką działalność naukowo-badawczą, dydaktyczną i populary-

zatorską, Fundacja myśli też o udostępnieniu jednej z XVI-wiecznych kopalń rud oło-

wiu i srebra Gór Sowich, wrocławskich elektrowni wodnych z 1925 r., turystycznym i

rekreacyjnym zagospodarowaniu wysp przy śluzach śródmiejskich. Prowadzi przy tym

intensywną działalność gospodarczą – Pracownię Architektoniczną Fundacji, przyspa-

rzającą środków na realizację statutowych zadań.
Holownik parowy Nadbor powstał w 1949 r. w Gorinchem. W holenderskich stocz-

niach Rotterdamu, Dordrechtu, Kinderdajk i Gorinchem wraz z nim powstało 12 in-

Holownik parowy Nadbor w rolach statku-laboratorium, statku-szkoły,

statku-muzeum, oprac. S. Januszewski

Holownik parowy Nadbor po odbudowie w latach 1997–1999, foto S. Januszewski

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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nych bliźniaczych holowników, zwanych małymi holendrami i dziewięć dużych ho-

lendrów, z maszynami 2×250 KM. Te pierwsze przeznaczone były dla prowadzenia

pociągów holowniczych na Odrze skanalizowanej, od Gliwic/Koźla po Wrocław. Te

drugie obsługiwały pociągi holownicze na Odrze od Wrocławia po Szczecin. Nadbor

pełnił służbę do połowy lat 60. XX w., do czasu gdy czas pary ustąpił miejsca pierw-

szym zestawom pchanym. Później był wykorzystywany do innych zadań – od 1975 r.

jako kotłownia zaopatrująca w parę plac budowy stopnia wodnego w Melniku na cze-

skiej Łabie. Wtedy to w jego pomieszczeniach rufowych, wcześniej mieszczących sy-

pialnie załogi, zamontowano agregat prądotwórczy i stację rozdzielczą energii elek-

trycznej. Po powrocie na Odrę podjęto próbę wykorzystania go zimą 1981 r. do łama-

nia lodów na Wrocławskim Węźle Wodnym. Bez powodzenia. W 1984 trafił na

Dźwig pływający Wróblin na Odrze w 1958 r., foto M. Wróblewski i na stanowisku

cumowniczym w awanporcie górnym Szczytniki po odbudowie w 2002 r., foto S. Januszewski
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postojowisko Osobowice. Szczęśliwie uniknął złomowana, losu jaki stał się udziałem

jego braci. Wyremontowany w 1998–1999 r. pełni dziś rolę statku-muzeum, statku-

laboratorium, statku-szkoły i siedziby Fundacji Otwartego Muzeum Techniki.

W 2002 r. Nadbor zyskał towarzystwo. Obok przycumowano dźwig pływający

Wróblin, a w grudniu 2004 roku barkę Irena, sprowadzoną ze Szczecina. Dźwig pły-

wający Wróblin zbudowano w latach 1938–1939 w Fürstenbergu nad Odrą. Po II wojnie

światowej został podniesiony z dna nieopodal stopnia wodnego Wróblin k. Opola (stąd
nazwa), a następnie znalazł się we Wrocławiu, gdzie do 2000 r. pracował na wielu

budowach odrzańskich i służył w akcjach ratowniczych. W 2002 r. Fundacja zakupiła
dźwig z myślą o jego ekspozycji na Odrze oraz utrzymaniu w stanie sprawności tech-

nicznej, by mógł służyć w akcjach ratowniczych na rzece. Jest to dzisiaj jedyna tego

typu jednostka na Odrze. W dawnych pomieszczeniach socjalnych statku urządzono

salę wykładową, w której prowadzone są zajęcia dydaktyczne z przedmiotu „historia

techniki” dla studentów Politechniki Wrocławskiej, comiesięczne spotkania Bractwa

Mokrego Pokładu, Międzywydziałowego Studenckiego Koła Naukowego PWr „Ochro-

ny zabytków techniki HP Nadbor”, organizowane wystawy czasowe, projekcje filmo-

we, lekcje muzealne etc.

Barka Irena powstała w 1936 r. w stoczni bydgoskiej. Była wykorzystywana do

1989 r. na Kanale Bydgoskim i Odrzańskiej Drodze Wodnej. Od 1990 r., na postoju

w Szczecinie, służyła za magazyn sprzętu, pochodzącego z innych barek i koszarkę.
Urządzono też na niej stację dyspozytorską i dozoru jednostek żeglugi bydgoskiej.

Wyłączoną od 1998 r. z eksploatacji, w roku 2003 zakupiła Fundacja. Po remoncie

w stoczni Porta Odra została przyprowadzona do Wrocławia. Stanęła w awanporcie

Barka „Ż-2107” Irena na pochylni stoczni Porta Odra w Szczecinie w 2004 r., foto S. Januszewski
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górnym śluzy Szczytniki. Tutaj siłami studentów Politechniki Wrocławskiej kontynu-

owane są prace remontowe. Po ich zakończeniu, urządzeniu w dawnych ładowniach

powierzchni ekspozycyjnych, audiowizualnych, wykładowych służyć będzie w roli

Centrum Interpretacji Dziedzictwa Technicznego Odry, dopełniając tym i programy

naukowo-oświatowe i wychowawcze Muzeum Odry FOMT.

Opuszczając gościnne pokłady Nadbora i Wróblina udajemy się w prawo, w kie-

runku śluzy Szczytniki. Po około 10 minutach, mijając po prawej stronie dawne bu-

dynki administratora Odrzańskiej Drogi Wodnej (Wybrzeże Wyspiańskiego 36) scho-

dzimy z wału, w prawo, do śluzy Szczytniki, za którą znajduje się wyspa Szczytniki i

jaz.

4. Szczytniki – śluza, jaz i wyspa

Stopień wodny Szczytniki wchodzi w skład Szczytnickiego Stopnia Wodnego, a ten

– Wrocławskiego Węzła Wodnego, który, pod względem ilości budowli i wielości pro-

blemów przez stulecia rozwiązywanych na Odrze, należy do najbardziej skompliko-

wanych węzłów wodnych w Europie. Początków stopnia wodnego Szczytniki należy
poszukiwać w czasach, gdy narastał problem rozdziału wody płynącej Odrą na dwie

Projekt odbudowy barki i przysposobienia jej do roli Centrum Interpretacji

Dziedzictwa Technicznego Odry, oprac. A. Czaderna
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jej odnogi, tzw. Starą Odrę i Odrę Miejską (dzisiaj nazywaną Górną Odrą Wrocław-

ską). Wcześniej, od średniowiecza tutaj zbiegały się odnogi rzek Odry i Oławy oraz

kanałów czy przekopów, kierujących wody ku miastu.

Jaz i śluza Szczytniki – budowle tworzące stopień Szczytniki – w kształcie współ-
czesnym powstały w latach 1892–1897 w ramach robót, których celem było popro-

wadzenie drogi wodnej z ominięciem centrum Wrocławia, gdzie śluzy Piaskowa i Mie-

szczańska nie mogły sprostać znacznemu wzrostowi ruchu towarowego. Stanowiły
wąskie jego gardło. Zdecydowano się na budowę obejścia Śródmiejskiego Węzła Wod-

nego. Nową drogę wodną poprowadzono najpierw Starą Odrą, zamkniętą od Odry wła-

ściwej kamiennym jazem stałym (Szczytniki) oraz spiętrzoną jazem kozłowo-iglico-

wym systemu Poirée (Psie Pole), zbudowanym w odległości 3 km poniżej miejsca jej

odejścia od Odry właściwej. Dalej wykonano kanał boczny (lateralny), powyżej jazu

Psie Pole odchodzący od Starej Odry i prowadzony do Odry, zwany Kanałem Miej-

skim, a dawniej Kanałem Wielkiej Żeglugi.

Po przejściu po kładkach na wrotach śluzy Szczytniki, wkraczamy na obszar wy-

spy Szczytniki. Na wprost kładki na dolnych wrotach znajduje się wejście na teren

komisariatu wodnego policji. Aby dostać się do punktu widokowego na północnym

i na zachodnim cyplu wyspy, należy wejść na chodnik prowadzący z kładki na gór-

nych wrotach w głąb wyspy. Po około 8 minutach chodnik skręca w lewo. W tym miej-

scu znajduje się przystań klubu żeglarskiego Relaks.

Studencki warsztat konserwatorski na pokładach muzealnej flotylli FOMT, foto S. Januszewski
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Aby dojść do punktu widokowego na zachodzie wyspy, należy skręcić w prawo i

przechodząc pomiędzy obiektami Politechniki Wrocławskiej dojść do umocnionego

cypla z chodnikiem na koronie z idealnym miejscem widokowym.

Jeżeli pójdziemy dalej chodnikiem w lewo, malowniczą promenadą dojdziemy do

jazu Szczytniki, jego sterowni i Instytutu Ochrony Środowiska. Tam można zobaczyć
z bliska jaz i – udając się w lewo – dojść do północnego cypla wyspy, gdzie również
znajduje się doskonały punkt widokowy z panoramą mostu Zwierzynieckiego oraz jazu

Szczytniki.

Jego dzieje sięgają powodzi 1748 r. Jej doświadczenia zaowocowały pierwszymi

planami jego budowy, ale powstał dopiero w latach 90. XVIII w., jako stały, prawdo-

podobnie w konstrukcji kaszycowo-kamiennej. Wtedy – wraz z dawnym kanałem po-

wodziowym – Stara Odra służyła kierowaniu wód niskich i średnich ku miastu, nato-

miast wód powodziowych ku północy, wokół miasta. Jaz ulegał przebudowom. Pier-

Jaz Szczytniki przed i po przebudowie w 2000 r., foto M. Wróblewski i P. Bakuliński
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wotną konstrukcję kaszycowo-kamienną przebudowano w 1897 r. na kamienną
w palisadach drewnianych. Na prawym brzegu wykonano slip dla łodzi. W 1911 roku

projektowano zastąpienie jej jazem zasuwowym (zastawkowym), czteroprzęsłowym,

ale zamysłu tego nie zrealizowano. Podczas kolejnej modernizacji, w 1979 r. podnie-

siono koronę jazu o blisko metr i wprowadzono pośrednie progi (bystrza) z kształtow-

ników stalowych o parabolicznych, łukowych kształtach.

Po powodzi w 1997 r. przebudowano jaz na ruchomy, powłokowy, tym razem ob-

niżając koronę progu stałego o niemal metr. Wzmocniono brzegi, ponur i poszur, odbu-

dowano kamienny tzw. „język rozdzielczy” pomiędzy kanałem powodziowym a że-

glugowym. Przy prawym przyczółku jazu, od strony ZOO, zbudowano komorową prze-

pławkę dla ryb.

Zdecydowanie młodsza od jazu szczytnickiego jest śluza. Powstała dopiero w 1896 r.

z chwilą budowy Kanału Miejskiego. Jej wrota wsporne – dolne – zostały tak wyko-

nane by mogły pełnić równocześnie rolę wrót przeciwpowodziowych, powstrzymują-
cych falę powodziową grożącą Wrocławiowi od strony wody dolnej Kanału Miejskie-

go. Na skutek gwałtownego rozwoju transportu wodnego towarów masowych, głów-

nie węgla, wielkość i zdolność przepustowa śluzy, a także Kanału Wielkiej Żeglugi

wkrótce po zakończeniu inwestycji okazała się niewystarczająca – stąd już po dwu-

dziestu ledwie latach zbudowano nowoczesną, o dużej przepustowości nową drogę wod-

ną, przystosowaną do żeglugi statkami 1000-tonowymi, omijającą Wrocław od pół-
nocy, wyposażoną w duże śluzy pociągowe: Zacisze, Różanka i Rędzin. Po zbudowa-

Komora śluzy Szczytniki, foto S. Januszewski
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niu tzw. Kanału Nawigacyjnego znaczenie gospodarcze śluzy Szczytniki zmalało
i ograniczyło się głównie do śluzowania statków turystycznych i jednostek remonto-

wych.

Śluzę Szczytniki wykonano w grodzy z drewnianej ścianki szczelnej. Jej konstruk-

cja i charakterystyki techniczne są standardowe dla śluz odrzańskich wznoszonych

w latach 90. XIX w. na Odrze, od Koźla po Wroclaw. Całkowita długość konstrukcji

wynosi 77,54 m, długość użyteczna zaś 55,0 m. Szerokość użyteczna, zarówno w świe-

tle komory, jak i głów dolnych i górnych, sięga 9,6 m. W głowach śluzy zainstalowa-

no dwuskrzydłowe wrota wsporne: w głowie górnej o wysokości 8,25 m, w głowie

dolnej o wysokości 7,0 m. Wrota wsporne i cylindry w kanale obiegowym urucha-

miane są za pomocą napędu elektrycznego, przy czym otwieranie i zamykanie urzą-
dzeń śluzy w sytuacjach awaryjnych może być również wykonywane ręcznie. Napeł-
nianie i opróżnianie komory śluzy odbywa się kanałem obiegowym, podłużnym z otwo-

rami wpustowymi, prowadzonymi prawą stroną głowy górnej, przez ścianę komory

i głowę dolną oraz przez otwory we wrotach zamykane zastawkami. W dolnej głowie

i w ścianie komory po lewej stronie wykonana jest sztolnia, którą miała być doprowa-

dzana woda do zainstalowanej tam turbiny. Projekt ten nie został jednak do dzisiaj zre-

alizowany. Głowa górna wykonana jest z ciosów granitowych i licówki z ciosów gra-

nitowych, zaś kanały obiegowe i sztolnia z cegły klinkierowej na zaprawie cemento-

wej. Zamknięcia kanałów obiegowych do napełniania komory śluzy wykonano

w postaci cylindrów z blachy stalowej zawieszonych na łańcuchach ogniwowych. Pro-

wadnice boczne usytuowane na cylindrze zapewniają pionowe przemieszczenie za-

mknięcia. Przeciwwaga kompensuje ciężar własny zamknięcia. Komora śluzy wyko-

nana została w identycznej konstrukcji jak głowy śluzy. Ciosy granitowe okładziny

komory śluzy układano sukcesywnie w miarę betonowania ścian na wcześniej wyko-

nanej betonowej płycie dennej z wzniesioną konstrukcją kanałów obiegowych i sztol-

ni z cegły. Obie głowy śluzy wykonano w analogicznej konstrukcji. W ich prawej części

znajdziemy wylot kanału obiegowego zamykanego zasuwą płaską poruszającą się pio-

nowo po szynach na kółkach tocznych.

Tak jak i na innych stopniach wodnych Odry, tak i tutaj powstała zabudowa przy-

stopniowa. W obrębie śluzy Szczytniki był to pierwotnie budynek mieszkalny i go-

spodarczy usytuowany na brzegu lewym, zespół budynków technicznych (magazyn,

ślusarnia, tokarnia, maszynownia, stolarnia i warsztat szkutniczy z pochylnią, budy-

nek socjalny – umywalnia z jadalnią, kuźnia, magazyn – szopa, magazyn olejowy

z szaletem oraz budynek biura budowy) na prawym brzegu śluzy. Budynki techniczne

skupione były wokół czworokątnego podwórza. Od strony śluzy oddzielała je kępa

zieleni wysokiej i niskiej z systemem ścieżek. Obie skarpy kanału śluzy obsadzono

roślinnością, a przy domu mieszkalnym zorganizowano ogródki.

W latach międzywojennych ten układ uległ znaczącym przemianom. W miejscu

ogródka i budynku gospodarczego znajdujemy dzisiaj gmach Zarządu Odrzańskiej

Drogi Wodnej – trójkondygnacyjny biurowiec z wysokim dwuspadowym dachem,

a obok śluzy niewielką drewnianą dyżurkę. Poważnie rozbudowano też budynek mie-
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szkalny. Dawną kuźnię przebudowano na hotel dla marynarzy. W 1939 r. wokół zabu-

dowy przystopniowej Szczytnik pojawiły się stanowiska strzelnicze, a budynek ku-

źni-hotelu znalazł się w gestii marynarki wojennej Rzeszy. Po pożarze w czasie II wojny

światowej został poważnie przebudowany, dzisiaj mieści się w nim posterunek policji

rzecznej. Zmienił się układ szop i budynków gospodarczych, ale w kształcie bliskim

pierwotnemu utrzymano np. szopę olejową.
Znaczącym przekształceniom uległ również zespół zieleni. Zniknęła kępa ozdob-

nych drzew i trawniki nad śluzą. Ich miejsce zajął barak zbudowany po II wojnie świa-

towej. Zlikwidowano nasadzenia roślin na skarpach – obłożonych teraz licem kamien-

nym. Tylko pas drzew po zachodniej stronie śluzy rozrósł się, a wokół budynku poli-

cji wodnej kontynuuje się tradycję zielonego wnętrza, jednak już pochodzącego

z nowych powojennych nasadzeń.
Po opuszczeniu wyspy Szczytniki kierujemy się w prawo, w stronę mostu Zwie-

rzynieckiego.

5. Czerwono-żółty most

Wybrzeżem Stanisława Wyspiańskiego podążamy nadal w dół koryta rzeki. Po le-

wej mijamy zabytkowe kamienice, pomiędzy które wbudowano nowocześnie wyglą-
dającą plombę. Po około 15 minutach docieramy do skrzyżowania z ulicą Marii Skło-

dowskiej-Curie. Tam skręcamy w prawo i jesteśmy na moście Zwierzynieckim.

Most Zwierzyniecki dawniej zwany był mostem Szczytnickim lub Ceglanym, a od

1704 r. Przepustkowym. W drugiej połowie XIX w. w miejsce wcześniejszej konstrukcji

drewnianej zbudowano dwuprzęsłowy most drewniano-żelazny. W latach 1895–1897

zastąpiono go jednoprzęsłowym mostem stalowym o konstrukcji kratowej, o dźwiga-

rach łukowych ze ściągiem, z jazdą dołem. Chodniki poprowadzono po zewnętrznej

stronie dźwigarów, oddzielając je od jezdni prętami wieszaków. By na czas budowy

nowego mostu nie hamować komunikacji z Biskupinem, konstrukcję starego mostu

przeniesiono na nowe wsporniki 30 m w górę rzeki.

Architekturę mostu projektował Karl Klimm przy współudziale R. Plüdemanna i A.

Frühwirtha. Konstrukcja została wsparta na dwóch przyczółkach, wzniesionych z blo-

ków granitu. Ponad nimi znajdują się cztery obeliski z czerwonego, noworudzkiego

piaskowca zdobione secesyjną dekoracją ornamentalną. W ich zwieńczeniach umie-

szczono herb Wrocławia, a na południowo-zachodnim obelisku daty „1655” i „1897”,

wyznaczające historię tej przeprawy przez Odrę, natomiast na północo-wschodnim obe-

lisku daty „1895” i „1897” – lata budowy mostu współczesnego. Dekorację mostu do-

pełniają stylowe latarnie i metalowe balustrady, nad przyczółkami przechodzące w ka-

mienne, wypełnione ażurowymi żeliwnymi kratami. Most rozciąga się na długości 62

m i szerokość 21,8 m. Szerokość jezdni wynosi 10 m, szerokość każdego z dwóch cho-

dników 5,9 m, a rozpiętość przęsła 60,6 m.

Po przekroczeniu mostu Zwierzynieckiego, zaraz za wschodnim jego przyczółkiem

należy skierować się na drogę odchodzącą w prawo wzdłuż koryta Starej Odry. Idąc
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tą drogą, prowadzoną na wale przeciwpowodziowym, wzdłuż murów wrocławskiego

Ogrodu Zoologicznego, po około 70 m docieramy do przystani Zwierzynieckiej.

6. Przystań, mur i jaz

Przystań powstała w 1963 roku. Położona jest w malowniczym zakątku Wrocła-

wia przy ul. Zygmunta Wróblewskiego 1. Sąsiaduje z Ogrodem Zoologicznym, mo-

stem Zwierzynieckim i nie tak odległą od niej Halą Stulecia. Na terenie przystani znaj-

duje się poczekalnia dla gości, a także punkt gastronomiczny. Z przystani można udać
się w rejs statkiem wycieczkowym po korytach Odry.

Rejsy odbywają się w sezonie we wszystkie dni tygodnia, od rana do późnych go-

dzin wieczornych. Przystań organizuje obsługę bankietów i przyjęć okolicznościowych.

Istnieje też możliwość wynajęcia statku na dłuższe rejsy po Odrze, także w godzinach

wieczornych i nocnych.
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Przystań Zwierzyniecka w 1964 r., foto M. Wróblewski

Hala Stulecia, foto S. Januszewski

Podążając dalej, za przystanią Zwierzyniecką poruszamy się drogą na wale wzdłuż
murów wrocławskiego ZOO pomalowanych w unikatowe graffiti prezentujące drogę
ewolucji życia na Ziemi. Graffiti powstało w ramach festiwalu Graffiti Non Stop. Przy

moście, nad murem – tablica informująca o pracach popowodziowych prowadzonych

po 1997 r. w rejonie jazu Szczytniki.

Po około 10 minutach docieramy do jazu Szczytniki (od przeciwnej strony niż wy-

spą Szczytnicką). Cypel przy jazie jest ogrodzony barierkami i pozwala na bezpiecz-

ne podziwianie panoramy, chwilę odpoczynku i relaksu. Stąd roztacza się widok na

kładkę Zwierzyniecką oraz na jeden z najstarszych budynków wrocławskiego ZOO –

Basztę Niedźwiedzi. W lipcu 1997 r. ocalała, broniona przez wolontariuszy i wojsko.
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Brama japońska wrocławskiego ZOO, foto P. Bakuliński

Wówczas, między Basztą a jazem, Odra utworzyła sobie nowe koryto, niemal 7-me-

trowej głębokości. Przy baszcie wał skręca w lewo i po około 300 m doprowadza nas

do kładki Zwierzynieckiej i tzw. starej bramy ZOO.

7. Kładka Zwierzyniecka i ZOO

Po pokonaniu około 250 m po lewej stronie mijamy zabytkową tzw. starą bramę
ZOO, prowadząca bezpośrednio do najstarszej części Ogrodu Zoologicznego.

Wrocławskie ZOO powstało w czasach, kiedy obszar za dzisiejszym mostem Zwie-

rzynieckim był pustą i odludną zamiejską okolicą, porośniętą z rzadka starymi dęba-

mi i topolami. Otwarto je 10 lipca 1865 r. Z miasta dostać się tutaj można było kon-

nym omnibusem, a w dni świąteczne również kursującym po Odrze statkiem.

Brama jest konstrukcją drewnianą, stylizowaną na tradycyjne bramy japońskie. Stąd
też wywodzi się druga nazwa wejścia – brama japońska. Obok bramy znajduje się oka-

zały budynek administracji ZOO. W roku 2008 wejście to ponowne udostępniono dla

ruchu turystycznego. Przy brzegu Odry uruchomiono niewielką przystań pasażerską,
nawiązując do tradycji sięgającej XIX wieku, kiedy do ZOO docierały statki spacero-

we kursujące z regularnością godną tramwaju wodnego.

Przy wejściu do ZOO znajduje się kładka Zwierzyniecka powstała w 1976 r. we-

dług projektu inż. M. Wróblewicza. Jest to konstrukcja stalowa, wisząco-linowa, o naj-

dłuższym wśród wrocławskich mostów przęśle, długości 232 m.

Kładka wsparta jest na czterech filarach i przyczółkach. Dwa pylony dźwigają na

linach kładkę dla pieszych i jednocześnie stanowią konstrukcję nośną dla rurociągów

prowadzących wodę z zakładu wodociągowego Na Grobli na Wielką Wyspę.
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W miejscu kładki do lat 60. XX w. funkcjonowała jedna z trzech przepraw łodzio-

wych na tym odcinku rzeki. Inne znajdowały się wyżej, na wysokości Nowego Domu

i Bierdzan. Do dzisiaj zachowała się brukowana droga prowadząca do promu. Po prze-

kroczeniu kładki opuszczamy tzw. Wielką Wyspę i przechodzimy w część Wrocławia,

która zyskała miano Niskich Łąk.

8. Na Grobli

Znajdujemy się u wylotu ul. Międzyrzeckiej. Na skrzyżowaniu ul. Międzyrzeckiej

i ul. Na Grobli znajduje się ośrodek PAN – Instytut Niskich Temperatur i Badań Struk-

turalnych im. Włodzimierza Trzebiatowskiego. Przed budynkiem od strony skrzyżo-

wania, na skwerze, usytuowana jest ciekawa fontanna przedstawiająca kobietę i leżą-
cego u jej stóp mężczyznę.

Idąc ul. Na Grobli zgodnie z nurtem Odry, po prawej stronie mijamy siedzibę Wro-

cławskiego Wodnego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego. W odległości około

Kładka Zwierzyniecka,

foto P. Bakuliński
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Wieża ciśnień Na Grobli (1871) i naziemne zbiorniki wody czystej (1882), foto S. Januszewski

130 m od niej znajduje się zdewastowany budynek Akademickiego Ośrodka Sportów

Wodnych Wratislavia, a tuż za nim, również po prawej stronie, hotel Wodnik oraz cam-

ping Ślęża.

Za tymi obiektami, zarówno po lewej jak i po prawej stronie ul. Na Grobli rozcią-
gają się tereny MPWiK, bogate w zabytki, ciekawe obiekty techniki wodociągowej

i architektury przemysłowej. Wodociągi wrocławskie to jeden z najstarszych i najcie-

kawszych zespołów tego typu w Polsce i w Europie. Jest to kompleks budowli o bar-

dzo wysokim poziomie architektonicznym i technicznym. Budynki zaprojektowano

w duchu XIX-wiecznego historyzmu, czerpiąc wzorce ze średniowiecznego budow-

nictwa obronnego.

Doskonałym przykładem historyzmu może być wieża ciśnień Na Grobli posiada-

jąca wyraźnie zarysowane cechy czy to średniowiecznych baszt obronnych, czy to

rzymskich akweduktów. Trzeba pamiętać, że ówczesne wodociągi miały stanowić nie

tylko dzieło techniki, ale i sztuki, nie skrywające jednak swego utylitarnego przezna-

czenia. Nie tylko architektura stanowi o wartości tego zespołu. Jego walory określa
także unikatowe wyposażenie. W obiektach produkcyjnych wodociągów wrocławskich

(w maszynowni wieży ciśnień Na Grobli, w Przepompowni Wody Świątniki, w Prze-

pompowni Ścieków Port) utrzymano wyjątkową już dzisiaj kolekcję 10 parowych sil-

ników tłokowych różnego typu, a także turbinę parową systemu Zoelly. Podobnie jak

architektura wieży ciśnień, naziemnych zbiorników wody czystej, odżelaziacza, relik-

tów stawów osadnikowych i filtrów powierzchniowych, pokazują one dzieje i proces

przemian dokonujących się w technice i technologii zaopatrzenia Wrocławia w wodę.
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Przez te dzieła odczytujemy również historię tworzących je ludzi, wybitnych inżynie-

rów i architektów, znanych i cenionych w XIX-wiecznym budownictwie wodociągo-

wym Europy.

Sięgająca XVI i XVII stulecia infrastruktura wodociągów wrocławskich na początku

XIX w. była już anachronizmem. Miasto rozbudowywało się, zwiększała liczba lud-

ności, rozwijał przemysł. Przestarzały model wodociągu nie wytrzymywał próby cza-

su i nie nadążał za wzrostem zapotrzebowania na wodę. Zwiększenie wydajności uzy-

skać można było tylko przez modernizację maszyn wodociągowych. Jednak wrocławski

28. Agregaty pompowo-parowe

Ruffera w maszynowni

wieży ciśnien Na Grobli (1879),

foto S. Januszewski
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magistrat ze względów oszczędnościowych, na przełomie XVIII–XIX w. sprzeciwiał
się instalacji maszyny parowej, która mogła rozwiązać narastające problemy.

Dopiero w roku 1823 po wielu dyskusjach przyjęto projekt zabudowy silnika pa-

rowego, kosztem 7 tys. talarów. Maszynę postanowiono pomieścić w nowym budyn-

ku wzniesionym w miejscu dawnej Czerpalni Macieja (przy wyspie Tamka), która ule-

gła pożarowi. W sierpniu 1826 r. zakończono montaż silnika i przystąpiono do pierw-

szych prób. Urządzenie powstało na Górnym Śląsku, w królewskiej odlewni żeliwa

w Gliwicach i Odrą przetransportowane do Wrocławia. Maszyna miała moc 10 KM

i była pierwszym silnikiem parowym we Wrocławiu. Pracowała w pompowni do roku

1872.

Kolejny krok w kierunku budowy nowoczesnego, centralnego wodociągu miejskie-

go, nadszedł w roku 1860. W obliczu narastającego deficytu wody, magistrat zadecy-

dował o ogłoszeniu konkursu na projekt mający w sposób kompleksowy rozwiązać
kłopoty rozrastającego się miasta z dobrej jakości wodą pitną. Do 1864 r. nadesłano

kilkanaście planów opracowanych przez znanych inżynierów i europejskie firmy zaj-

mujące się budową wodociągów. Projekty pochodziły m.in. z wrocławskiej pracowni

inż. Kaysera, berlińskiej inż. Kasserta, słynnej londyńskiej firmy Henry Grissel &

Docwra i inż. Moore’a, Anglika od wielu lat działającego na terenie Niemiec, budow-

niczego m.in. wodociągu szczecińskiego (1844). Jego też propozycję, skorygowaną
przez wrocławskiego radcę budowlanego Zimmermanna i jego współpracownika Kau-

manna, zakładającą zaopatrzenie w wodę miasta 200-tysięcznego, uznano za najlep-

szą. 3 marca 1865 r. przyjął ja magistrat Wrocławia. W celu zgromadzenia kapitału
niezbędnego dla realizacji inwestycji, szybkiej i sprawnej budowy wodociągu rozpi-

sano specjalną pożyczkę miejską. Po przygotowaniach, w 1867 r. rozpoczęto realiza-

cję projektu. Kierownictwo budowy objął osobiście radca budowlany C. Zimmermann.

1 sierpnia 1871 r. nowo wzniesiony zakład wodociągowy nazwany Neu Holland zo-

stał uroczyście uruchomiony. Koszt budowy wyniósł ok. 2,5 mln marek..

Liczba mieszkańców Wrocławia rosła jednak szybciej niż się spodziewano. Już
w końcu 1874 r. zużycie wody znacznie przekraczało jej produkcję. W domach za-

częły „wysychać krany”, ale nie było to jedynym było problemem wodociągu miej-

skiego. W II poł. XIX w. w mieście gwałtownie rozwijał się przemysł i pochłaniał
ogromne ilości wody. Zwiększanie możliwości produkcyjnych wodociągu sięgnęło
granic. Nie sposób było jednak nasycić potrzeb industrializującego się miasta. Rezer-

wy wzrostu upatrywano w zdecydowanym zwiększeniu wydajności pomp podających

wodę do zbiornika wieżowego. Zdecydowano o zainstalowaniu w maszynowni kolej-

nych agregatów pompowo-parowych oraz nowych kotłów parowych.

W 1874 w biurze konstrukcyjnym wrocławskich zakładów metalowych Ruffera

opracowano dokumentację techniczną nowych maszyn. 16 maja 1879 r. w trzonie wieży
ciśnień uruchomiono nową stację pomp. Jej wyposażenie stanowiły dwa potężne agre-

gaty pompowo-parowe, sięgające wysokości 20 m. Zainstalowano je w południowo-

zachodnim przedziale trzonu. Składały się z silników parowych i pomp tłokowych.

Te ostatnie poruszane były silnikami parowymi, stojącymi, systemu Woolfa, z dwoma
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cylindrami, sprzężonymi, wysokiego i niskiego ciśnienia, dwustronnego działania,

z balansjerami przenoszącymi ruch posuwisto-zwrotny tłoków na obrotowy wału kor-

bowego, na którym osadzono ogromne koło zamachowe o średnicy ok. 7,5 m. Z ba-

lansjerów napęd na pompy przenoszony był przez specjalne wodzidła. Stację pomp

usytuowano bezpośrednio pod silnikami, w podpiwniczeniu wieży ciśnień. Zainstalo-

wano tam dwie stojące pompy filtrowe, dwustronnie działające, oraz dwie, również
podwójnie działające, pompy wysokociśnieniowe. Znalazły się tam również dwa pio-

nowe kondensatory natryskowe oraz dwie tłokowe pompy powietrzne. Wszystkie te

urządzenia poruszana były przez osobne wodzidła połączone z balansjerami. Średnia

moc każdej z maszyn wynosiła ok. 150 KM przy 12,5 do 15 obr./min. (25–30 skoków

tłoka), pompy filtrowe pompowały 900 m3/h, natomiast pompy wysokoprężne 780 m3/h.

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego

Architektura maszynowni

wieży ciśnień Na Grobli (1879),

foto S. Januszewski



41

Ze względu na znaczną wysokość agregatów pompowo-parowych ich konstrukcję opar-

to aż na trzech kondygnacjach. Na pierwszym poziomie ułożono wały korbowe

z kołami zamachowymi. Na drugim zawieszono 4 balansjery, a na kolejnym zainsta-

lowano cylindry wraz z mechanizmami stawidłowymi i regulatorami odśrodkowymi.

Tam też znajdowało się stanowisko maszynisty.

Montaż nowych agregatów parowo-pompowych wymagał zasadniczej moderniza-

cji i rozbudowy kotłowni oraz zwiększenia produkcji pary. Obok kotłowni starszej,

przylegającej do wieży ciśnień od zachodu, drugą kotłownię wzniesiono od wschodu.

Pojawiły sie tam kotły produkujące parę nasyconą o ciśnieniu roboczym 6–7 atm.

Podobnie jak agregaty pompowo-parowe, tak i kotły zostały wykonane przez firmę
H.G. Ruffer.

Lata 90. XIX w. przyniosły kolejną rozbudowę stacji pomp. 14 kwietnia 1894 r.

rozpoczęła pracę nowa stacja pomp filtrowych. W przyziemiu wieży ciśnień pojawiły
się 3 leżące silniki parowe, sprzężone, dwucylindrowe, podwójnego działania, z koła-

mi zamachowymi. Ich moc sięgała 27 KM, przy ciśnieniu roboczym 8 atm i 60 obr./min.

(120 skoków/min.).

Przełom XIX/XX niósł z sobą gwałtowny rozwój demograficzny miasta, którego

ludność zbliżała się już do 500 tys. mieszkańców. Wymuszało to kolejne zmiany

w wodociągach miejskich. Modernizacje następowały jedna za drugą, nowoczesne ma-

szyny starzały się szybciej aniżeli to przewidywano. Kolejne zmiany i dalszą rozbu-

dowę stacji pomp, także kotłowni, przyniosły lata 1901–1902. Z początkiem lat 20.

XX w. możliwości zwiększenia wydajności tłokowych silników parowych osiągnęły
kres. W roku 1924 do północno-zachodniego przedziału wieży wprowadzono nowo-

czesną turbinę parową systemu Zoelly. Koronowała epokę rozwoju silnika parowego.

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego

Turbina parowa systemu Zoelly w maszynowni wieży ciśnień Na Grobli, foto S. Januszewski
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Utrzymano ją w wieży ciśnień do dzisiaj, podobnie jak agregaty pompowo-parowe

Ruffera wyłączone z ruchu z chwilą podjęcia pracy przez wysokowydajną turbinę
Zoelly. Dwie maszyny i dwie epoki. Ledwie czterdzieści kilka lat i zupełnie inne mia-

sto i inny wodociąg.

Traktowany bywa dzisiaj w kategoriach jednego z najcenniejszych dokumentów

dziedzictwa technicznego Europy i Polski. Spotkanie z wodociągową wieżą ciśnień
Na Grobli i z jej maszynami długo pozostaje w pamięci. Nic dziwnego, że zainspiro-

wała wrocławian do wykreowania Fundacji Otwartego Muzeum Techniki, która wpro-

wadziła to dzieło do obiegu kultury Polski. Mamy nadzieję, że śladem tym pójdą
i władze Wrocławia, że doczekamy czasu gdy wieża otworzy swe podwoje zaprasza-

jąc nas do wyjątkowej świątyni techniki. Ale wieża ciśnień to nie tylko dzieło techni-

ki, to także pomnik architektury i sztuki. Gdy sięgniemy zaś dalej, ku kotłowniom,

osadnikowi wody czerpanej niegdyś z Odry, ku odżelaziaczowi systemu Pieffke, re-

liktom stawów filtracyjnych, naziemnym zbiornikom wody czystej, w widłach Odry

i Oławy odnajdziemy wyjątkowy zapis dziejów miasta i procesów przemiany sztuki

i technologii zaopatrzenia Wrocławia w wodę pitną.
Dzisiaj niestety nie jest nam jeszcze dane obcowanie z tym dziełem kultury tech-

nicznej. Wnętrze wieży z pyszną architekturą maszynowni, z agregatami pompowo-

parowymi, unikatowymi suwnicami, najwyższymi w Polsce ślimakowymi schodami,

wyjątkowego czaru konstrukcjami nośnymi stropów, zbiorników wodnych wciąż jest

niedostępne. Jak w czasach minionych występować musimy bezustannie w rolach na-

tarczywego petenta, prosić sekretariat Miejskiego Przedsiębiorstwa Wodociągów

i Kanalizacji o ujawnienie procedury zyskania zgody na wejście. Jest to możliwe. Wię-
cej nawet. Przyjęci zostaniecie życzliwie. Od Was zależy wieży udostępnienie. Odwie-

dzajcie ją jak najczęściej. Odkrywajcie.

9. Port Przy Ujściu Oławy

Za zakładami wodociągowymi przy ul. Na Grobli po około 400 m spaceru, przed

mostem Oławskim, docieramy do bramy wjazdowej na teren jednego z najstarszych

portów wrocławskich. Dzisiaj nie mogą wejść tutaj osoby postronne, ale być może
w niedalekiej przyszłości port stanie się ogólnodostępny i przystosowany do ruchu tu-

rystycznego.

Początkowo, do XVIII w. w miejscu dzisiejszego portu Ujście Oławy znajdowało
się wąskie starorzecze oddzielone cyplem od rzeki Oławy. Na początku XIX w. po

wschodniej stronie urządzono miejski skład drewna. W latach 1842–1844 starorzecze

postanowiono pogłębić i poszerzyć i stworzyć po jego wschodniej stronie nabrzeże
przeładunkowe. Tak powstał port zwany początkowo „Schlung” – „Gardziel”, prze-

znaczony również na zimowisko statków odrzańskich.

W roku 1864 uruchomiono drugą z kolei miejską gazownię w miejscu dzisiejszego

Urzędu Wojewódzkiego, a do roku 1883 zasypano odnogi rzeki Oławy uchodzące w

fosie miejskiej, fosę miejską, oraz ujście Oławy przy Muzeum Narodowym. Ujście tej

rzeki przeniesiono w sąsiedztwo Portu „Gardziel”, który z czasem zyskał też inne miana

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego
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– Portu „U ujścia Oławy” lub „Portu Węglowego”. To ostatnie wiązało się z dziejami

wodociągu miejskiego Wrocławia „Na Grobli”.To przez ten port zaopatrywano w la-

tach 1864–1871 plac budowy zakładu wodociągowego w materiały budowlane,

a później dostarczano węgiel do kotłowni i barkami wywożono żużel. Stąd nabrzeże
przeładunkowe połączono z kotłowniami okalającymi wieżę ciśnień kolejką wąskoto-

rową. Do dzisiaj w brukowanej nawierzchni ulicy i placów na terenie zakładu wodo-

ciągowego „Na Grobli” znajdujemy spore fragmenty jej torowiska. Port pełnił funk-

cję portu węglowego wodociągów do 1974, kiedy zrezygnowano z utrzymania i eks-

ploatacji własnych kotłowni. Od tego czasu wyładowywany jest tutaj jedynie piasek

i żwir wydobywany z dna Odry, a przez jakiś czas dostarczano także piasek filtracyj-

ny do filtrów powolnych zakładu wodociągowego.

Port „U ujścia Oławy” jest o tyle unikatowy, że jako jedyny na Odrze między Ko-

źlem a Szczecinem oparł się XX-wiecznym modernizacjom. Utrzymał oryginalny układ

basenu portowego z lat 1842–1844, kanału wejściowego i skarpowych brukowanych

umocnień brzegowych. Tu i ówdzie znajdziemy również stare pachoły cumownicze.

To dzieło znakomicie wprowadza nas nie tylko w sztukę budownictwa portowego XIX

stulecia, także w dzieje żeglugi odrzańskiej, nie tylko towarowej związanej z dosta-

wami paliwa dla wodociągów miejskich, także pasażerskiej. Do drugiej wojny świa-

towej stanowił atrakcyjną przystań.
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki od lat podnosi, że mógłby stanowić atrak-

cyjny port wewnątrzmiejskiej żeglugi turystycznej. Mógłby stać się również oprawą
atrakcyjnej mariny, a może i muzeum żeglugi odrzańskiej, ekspozycji zabytkowego,

śródlądowego taboru pływającego, prowadząc ku zrewalizowanemu kompleksowi .Za-
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Port Ujście Oławy, foto P. Bakuliński
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kładu Wodociągowego „Na Grobli”, przysposobionemu już do nowej roli – Muzeum

Techniki Wrocławia.

10. Ostatni most na Oławie

Tuż za bramą wjazdową do portu „U ujścia Oławy” znajduje się most Oławski, sta-

nowiący przeprawę przez rzekę Oławę tuż przed jej ujściem do Odry.

Druga połowa XIX w. była czasem licznych inwestycji związanych z przebudową
i budową nowych przepraw odrzańskich. Stare, drewniane mosty wrocławskie często

były niszczone przez schodzącą w dół rzeki krę lodową. Ich konstrukcje ograniczały
też możliwości zwiększania nośności taboru śródlądowego, a potrzeby w tym zakre-

sie szybko rosły (transport węgla ze Śląska).

Okazji do budowy nowego mostu nad Oławą dostarczyło skrócenie w 1883 Oławy

prowadzonej przez miasto i przeniesienie jej ujścia do Odry, w miejsce, w którym znaj-

dujemy je dzisiaj. Projekt mostu przygotował Miejski Radca Budowlany Aleksander

Kaumann, a współpracowali z nim Reichelt, Beer, Wackwitz, Hoffmann i Eger. Prze-

prowadzono analizę kosztów i zdecydowano się na budowę mostu sklepionego, mu-

rowanego z cegły i kamienia. Prace rozpoczęto już w 1882 r., a zakończono do listo-

pada 1883. Granit sprowadzano z kamieniołomów Kulmitza w Strzegomiu, a piasko-

wiec z kamieniołomu Zeidlera i Wimmela w Bolesławcu. Cementu dostarczyły
cementownie opolskie, a piasek czerpano z Odry.

Za mostem Oławskim skręcamy w prawo, poruszając się wybrzeżem J. Słowac-

kiego zgodnie z nurtem Oławy. Przy wybrzeżu, po lewej stronie mijamy budynek Urzę-
du Marszałkowskiego, a po prawej skarpowe kamienne nabrzeże uchodzącej do Odry
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Most Oławski, foto S. Januszewski
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rzeki Oławy. Także w tym miejscu, w okresach dużego natężenia ruchu żeglugi śród-

lądowej, znajdowała się prowizoryczna przystań dla statków i zimowisko. W sezonie

otwierano zaś przystań do spławiania kajaków i łodzi na rzekę.

11. Most wiszący – symbol Wrocławia

Po pokonaniu około 420 m docieramy do jednego z symboli Wrocławia – mostu

Grunwaldzkiego.

Na początku XX w., w związku z rozbudową prawobrzeżnego Wrocławia, pojawi-

ła się potrzeba budowy nowego mostu. Lokalizację ustalono powyżej stalowego, czte-

roprzęsłowego mostu Lessinga z 1875 r. Nowy most łączyć miał staromiejską część
miasta z rejonem skupiającym od przełomu XIX/XX w. większość uczelni wrocław-

skich i terenami parkowo-wystawowymi powstającymi na obszarze Parku Szczytnic-

kiego.

Pierwsze prace związane z przygotowaniem inwestycji podjęto już w 1890 r. Jed-

nak dopiero w 1905 r. Zarząd Miasta rozpisał konkurs na projekt mostu przez Odrę.
Warunkiem konkursowym był projekt mostu przewidujący światło pionowe minimum

3,98 m od najwyższego poziomu żeglownego wody. Warunek ten był postawiony przez

Zarząd Wodny Odry, gdyż projektowany most znajdował się na żeglownym odcinku

rzeki. Oferowane projekty obejmowały wyłącznie konstrukcje łukowe i wiszące. Do

realizacji przyjęto i nagrodzono projekt mostu wiszącego dr inż. R. Weyraucha, później-

szego profesora politechniki w Stuttgarcie, i architekta M. Mayera z Hamburga. Zde-

cydowano się na most wiszący, mimo, że dla wymaganej, stosunkowo niewielkiej roz-

piętości ok. 112 m, jest to konstrukcja nieekonomiczna. Kierowano się jednak pragnie-

niem stworzenie dzieła monumentalnego, a nagrodzony projekt znakomicie wpisywał
się w krajobraz kulturowy. Niska wysokość konstrukcyjna w środku rozpiętości nie

zamykała widoku na najstarszą część miasta – Ostrów Tumski i Wyspę Piaskową z jej

zabytkowymi budowlami.
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W lutym 1908 r. rozpoczęto budowę mostu od wykonania bloków kotwicznych.

Koszt inwestycji wyniósł 2 810 000 marek niemieckich, z czego na budowę wież, blo-

ków kotwiących i konstrukcji stalowej wydano 1 878 000 marek. Resztę pochłonęła
budowa dojazdów, bulwarów i nabrzeży.

Most otwarto dla ruchu 10 października 1910 r. Na uroczystość otwarcia przybył
cesarz Wilhelm II, tym chętniej, że do 1918 r. most nosił miano Cesarskiego (Kaiser-

brücke). Po pierwszej wojnie światowej, w czasach republiki weimarskiej – zwano go

mostem Wolności (Freiheitsbrücke), w okresie hitlerowskim ponownie powrócono do

nazwy mostu Cesarskiego. Po odbudowie ze zniszczeń wojennych, w 1947 r. most

otrzymał miano Grunwaldzkiego.

W czasie działań wojennych w 1945 r. most został częściowo zniszczony. Niemcy

przygotowując się do obrony Wrocławia, znając znaczenie strategiczne mostu i prze-

widując jego zniszczenie, podparli most czterema kaszycami zabudowanymi na zato-

pionych barkach. Dzięki temu most po kontrolowanym uszkodzeniu pasów osiadł na

kaszycach i był eksploatowany już nie jako most wiszący ale most o ustroju belki cią-
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głej pięcioprzęsłowej do ruchu transportów wojskowych. Po wojnie, wiosną 1946 r.

woda podmyła dno rzeki w miejscu zatopienia barek, które częściowo osiadły. Spo-

wodowało to zwiększenie deformacji kratownic usztywniających i pociągnęło za sobą
decyzję o całkowitym zamknięciu przeprawy dla ruchu.

Prace przygotowawcze związane z odbudową mostu rozpoczęto już z końcem

1945 r. Z inicjatywy Wydziału Komunikacji rozpisano konkurs na propozycję archi-

tektury pylonów, których podstawę stanowiłyby ocalałe ich relikty. Na konkurs wpły-

nęły cztery prace. Pierwszą nagrodą wyróżniono projekt inż. arch. Czajki. Zapropo-

nował on osadzenie łożysk wieżowych na oddzielnie stojących czterech słupach-wie-

żach, przez co mocno byłaby akcentowana statycznych walorów pasów i łożysk.

Pomysł ten nie znalazł jednak aprobaty. Jego realizacja niewątpliwie osłabiłaby staty-

kę pylonów, przez likwidację współdziałania wież przyczółków, złączonych silnym

łukiem. Mogłaby też spowodować niekorzystne odchylenie ku brzegom fundamentów

wież.
Decyzją Rady Technicznej Ministerstwa Komunikacji postanowiono nie zmieniać

ustroju i architektury pylonów, tylko zastąpić lub zmienić obce (niemieckie) napisy

i emblematy i przebudować jedynie zwieńczenia czterech wież pylonów. Wykonanie

nowego projektu zlecono inż. arch. Czajce i wyróżnionemu w konkursie drugą nagro-

dą inż. arch. Rzepeckiemu.

Most Grunwaldzki stanowił, i mimo powojennej przebudowy, wciąż stanowi re-

prezentatywny i wartościowy przykład monumentalnego nurtu w architekturze niemiec-

kiej przełomu XIX/XX w. Łączy efektowną konstrukcję wiszącą z ciężkimi, „romani-

zującymi” łukami triumfalnych pylonów wjazdowych, jakby bram, gigantycznych rzeźb
przestrzennych, licowanych blokami granitowymi, zdobionymi płaskorzeźbami przed-
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stawiającymi orła śląskiego stylizowanego w duchu secesyjno-romańskim i pięciopo-

lowy, z 1530 r., herb miasta Wrocławia.

Po przekroczeniu mostu trzeba przejść na drugą stronę ulicy i z nurtem rzeki pójść
dalej, w kierunku mostu Pokoju.

Po prawej mijamy budynek Instytutu Informatyki o ciekawej bryle i konstrukcji

zwróconej w kierunku Odry. Za nim, po prawej stronie ulicy, zobaczymy białą kulę
z otworami i mniejszymi kulami, która symbolizować ma budowę atomu. Na przeciw-

nej stronie rzeki roztacza się szeroka panorama, z mostem Grunwaldzkim od lewej,

z gmachem Urzędu Wojewódzkiego, mostem Pokoju i Muzeum Narodowym. Tuż przed

mostem Pokoju, po prawej stronie przejdziemy koło gmachu Biblioteki Uniwersytec-

kiej, od kilku lat w budowie. Po pokonaniu ok. 400 m od mostu Grunwaldzkiego je-

steśmy przy moście Pokoju.

12. Pierwszy most w powojennym Wrocławiu

Pierwszą przeprawę mostową w tym miejscu zbudowano już w XVI w. Był to most

prywatny, a jego właściciel pobierał opłaty za przeprawę. Szybko go jednak zlikwido-

wano, leżał bowiem poza linią fortyfikacji miejskich i w razie zagrożenia nie sposób

było go bronić.
W 1807 roku po zburzeniu fortyfikacji Wrocławia przez wojska napoleońskie, zbu-

dowano w tym miejscu drewniany most z przęsłami o konstrukcji kratowej. Zyskał
miano mostu Paulinów. Uszkodzony przez spływającą krę lodową, w 1875 r. zastą-
piony został nowym czteroprzęsłowym, mostem stalowym.

Konstrukcję nowego mostu opracował inż. Schwedler a projekt zatwierdził Archi-

tekt Miejski, Alexander Kaumann. Most o długości 116,7 m był drugą pod względem

długości przeprawą mostową we Wrocławiu. Dłuższy był tylko most Uniwersytecki.
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Most Lessinga

Z uwagi na sąsiedztwo z gmachem Rejencji Miejskiej (dziś Muzeum Narodowego)

zyskał bogaty wystrój architektoniczny – żeliwne bariery i lampy oświetlenia gazo-

wego, licowanie filarów i przyczółków starannie ciosanym granitem. Z mostu otwie-

rał się widok na malowniczą panoramę wyspy Piaskowej i Ostrowa Tumskiego. Z tego

też względu wyposażono go w balkoniki widokowe na każdej z mostowych podpór.

Most nazwano imieniem poety, krytyka i filozofa niemieckiego wieku Oświecenia G.E.

Lessinga (1729–1781), przebywającego we Wrocławiu w latach 1760–1765. Most

zbombardowano w trakcie walk o Wrocław w 1945 r. Po wojnie, do czasu odbudowy

mostu Grunwaldzkiego, służył wyłącznie jako przeprawa dla pieszych.

W latach 50. most Lessinga rozebrano (tak naprawdę – nie do końca, jedno z przę-
seł wciąż tkwi w wodach Odry, fragment wydobytej żeliwnej bariery chroniony jest

przez Fundację Otwartego Muzeum Techniki, podobnie jak jedna z iglic położonego

poniżej mostu jazu lodowego Paulinów). W miejscu mostu Lessinga, wykorzystując
istniejące przyczółki, posadowiono współczesny most Pokoju. Projekt jego konstruk-

cji wykonano w latach 1954–1956 w Biurze Projektów Budownictwa Komunalnego

Most Pokoju, foto S. Januszewski
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we Wrocławiu. Konstruktorem był Jan Kmita – późniejszy profesor i rektor Politech-

niki Wrocławskiej, obecnie honorowy Przewodniczący Rady Fundacji Otwartego Mu-

zeum Techniki. Była to budowla w Polsce wyjątkowa – pierwszy most żelbetowy, sprę-
żony. Wykonano go jako trzyprzęsłowy, o łącznej długości 124,70 m.

Po przejściu przez most znajdziemy się pomiędzy gmachami Urzędu Wojewódz-

kiego i Muzeum Narodowego.

13. Bulwar i Park

Muzeum Narodowe znajdziemy na skrzyżowaniu ulic kard. Stefana Wyszyńskiego

i Jana Ewangelisty Purkyniego.

W czasie II wojny światowej budynki dawnych muzeów wrocławskich zostały cał-
kowicie lub w dużym stopniu zniszczone. Na siedzibę powołanego 1 stycznia 1947 r.

muzeum wybrano więc gmach, którego uszkodzenia były stosunkowo niewielkie –

budynek dawnego Zarządu Prowincji Śląskiej. Wwzniesiono go w latach 1883–1886

i stał się pierwszym gmachem rządowym w Niemczech zaprojektowanym w stylu ne-

orenesansu niderlandzkiego. Autorem projektu był berliński architekt Ministerstwa Ro-

bót Publicznych Zjednoczonych Niemiec – Karl Friedrich Endell. Muzeum, otwarte

dla publiczności w lipcu 1948 r.,działało początkowo, jako „Państwowe”, od roku 1950

„Śląskie”, natomiast w 1970 r. otrzymało nazwę „Narodowego”. Dzisiaj do Muzeum

Narodowego we Wrocławiu należą dwa oddziały: Panorama Racławicka i Muzeum

Etnograficzne.

W budynku głównym prezentowanych jest kilka wystaw stałych. Sztuce średnio-

wiecznej poświęcone są dwie ekspozycje – Śląska Rzeźba Kamienna XII–XVI w. (par-

ter) i Sztuka Śląska XIV–XVI w. (I piętro). Późniejsze dokonania artystów śląskich

przybliża ekspozycja Sztuka Śląska XVI–XIX w. (I piętro). Znajdziemy tutaj również
wystawy Sztuki Polskiej XVII–XIX w. oraz Polskiej Sztuki Współczesnej (II piętro).

Muzeum Narodowe we Wrocławiu ma jedną z największych kolekcji sztuki nowo-

czesnej w kraju. Stała wystawa Polskiej Sztuki Współczesnej prezentuje dzieła twór-

ców, którzy odegrali istotną rolę w rozwoju plastyki XX wieku. Wrocławskie Muzeum

promuje polską sztukę współczesną, urządzając wystawy nie tylko w swojej siedzi-

bie, ale także poza granicami kraju, m.in. na festiwalach międzynarodowych w Cagnes-

sur-Mer, Sao Paulo, New Delh i Faenzie. 

Po przeciwnej stronie ul. Jana Ewangelisty Purkyniego znajduje się Park Juliusza

Słowackiego, w którym utrzymano relikty dawnego koryta, uchodzącej w tym miej-

scu do Odry, do 1883 r., rzeki Oławy. Widać to w charakterystycznych zagłębieniach

na trawnikach. W parku znajdziemy również pomnik Juliusza Słowackiego oraz po-

mnik w hołdzie pomordowanym z rozkazu Stalina w 1940 r.

W bezpośrednim sąsiedztwie parku, również przy ul. Purkyniego znajduje się bu-

dynek Panoramy Racławskiej, w którym eksponowane jest słynne dzieło W. Kossaka

i J. Styki. Charakterystyczny dla tego obiektu jest kształt budowli, która składa się
z wielkiej i małej rotundy. Przy budynku panoramy znajduje się pomnik ku czci Pola-

ków walczących o niepodległość.
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Zatoka Gondoli w 1944 i 2008 r., foto R. Majewicz

Za gmachem Muzeum Narodowego znajduje się tzw. Zatoka Gondol, której, w se-

zonie żeglarskim 2007 roku, staraniem Biura Sportu, Turystyki i Rekreacji Urzędu Miej-

skiego Wrocławia, przywrócono dawną funkcję wypoczynkowo-rekreacyjną.
Zatoka Gondoli zlokalizowana jest w dawnym ujściu rzeki Oławy do Odry (do

1883). Stanowi równocześnie jedyny utrzymany fragment dawnej wewnętrznej fosy

miejskiej. Tędy też od XVI w. prowadzono zrzut wód powodziowych Oławy, prze-

pływającej przez dzisiejszy plac Dominikański. W tym celu zbudowano tam kamien-

ną śluzę przeciwpowodziową, której relikty wciąż tkwią pod ziemią. Zatoczka Gon-

doli powstała w dwu etapach. Najpierw, w 1868 r., z okolic Arsenału przeniesiono tu-

taj ujście Oławy, która skrócona dzieliła na tym odcinku swój bieg z dawną fosa

miejską. W latach 80. XIX wieku bieg rzeki Oławy został powtórnie skrócony, przez

przeniesienie ujścia rzeki powyżej dzisiejszego mostu Grunwaldzkiego. Zatoka, która
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pozostała po dawnej fosie i ujściu Oławy, została uporządkowana i zyskała w 1886 r.

umocnienia brzegowe, z chwilą budowy obok gmachu Rejencji Wrocławskiej (obe-

cnie Muzeum Narodowe). Przysposobiono ja również do roli portu łodzi spacerowych.

Przystań funkcjonowała do lat 40. XX w. także jako przystań dla łodzi – kopii łodzi

weneckich. Stąd jej nazwa. Później odcięto ją od Odry, by zahamować proces zamu-

lania. W takim stanie pozostawała do 2007 roku, kiedy postanowiono przywrócić ją
na nowo mieszkańcom Wrocławia. Nad jej połączeniem z Odrą znajdujemy żelbeto-

wą, sklepioną kładkę dla pieszych, powstałą w roku 1927, w miejscu starszej – drew-

nianej.

Idąc dalej wzdłuż koryta rzeki (z kładki należy skręcić w lewo) mamy szansę wejść
na Wzgórze Polskie, na którym znajdują się pozostałości dawnych fortyfikacji Wro-

cławia, tzw. Bastionu Ceglarskiego – jednej z kilku budowli fortyfikacyjnych, pozo-

stałych po likwidacji murów obronnych Wrocławia. Mury oporowe od strony Odry są
oryginalną pozostałością tych umocnień. Wzgórze Bastionu Ceglanego stanowi do-

skonały punkt widokowy na panoramę Ostrowa Tumskiego i wyspy Piaskowej.

Likwidacja fortyfikacji miejskich nastąpiła po zdobyciu Wrocławia przez wojska

napoleońskie w 1807 r. Odegrało to istotną rolę w rozwoju przestrzennym miasta. Przy-

czyniło się do urządzania na terenach pofortecznych parków i promenad. Po rozpar-

celowaniu części terenów pofortecznych i sprzedaży ich mieszczanom, w posiadaniu

gminy miejskiej pozostały fosy z wąskim pasem terenu, wzdłuż nich place drzewne

nad Odrą oraz bastiony: Sakwowy i Ceglarski.

Urządzony tutaj bulwar X. Dunikowskiego jest doskonałym miejscem dla podziwia-

nia panoramy najstarszej części Wrocławia. Jest skomponowany z terenami zielonymi,

które jednocześnie z funkcją rekreacyjną stanowią miejsce ekspozycji dzieł artystów

Akademii Sztuk Pięknych, znajdującej się w pobliżu. Nieopodal bulwaru Dunikowskie-

go znajdziemy pomnik upamiętniający pomordowanych na kresach południowo-

-wschodnich.

Przy zachodniej stronie bulwaru funkcjonują dwie przystanie: Przystań Złota Kaczka

i Przystań Targowa. Obie wykorzystywane są dzisiaj przez żeglugę pasażerską. W XIX

i w pierwszej poł. XX w. również pełniły rolę przystani żeglugi pasażerskiej, a wcze-

śniej także towarowej. Prawdopodobnie na tym właśnie obszarze powstał w XIV w.

najstarszy port towarowy Wrocławia. Dzisiaj rozważa się budowę tutaj reprezentacyj-

nej przystani miejskiej.

14. Hala Targowa

Podążając bulwarem Xawerego Dunikowskiego po prawej stronie stale podziwiać
możemy malowniczy pejzaż Ostrowa Tumskiego, wyspy Piaskowej wraz z bulwarem

Piotra Włostowica. Po lewej przebiega zaś ul. św. Ducha, przy której usytuowana jest

Hala Targowa.

Halę Targową zbudowano w latach 1906–1908 według projektu Richarda Plüd-

demanna. Wzniesiono ją dla uporządkowania handlu w centrum miasta, który wcze-
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Hala Targowa, foto S. Januszewski

śniej prowadzony był m.in. na Nowym Targu. Niemal identyczna hala targowa tego

samego projektanta powstała w tym samym czasie przy ul. Zielińskiego, lecz na sku-

tek zniszczeń w 1945 r. została w latach 70. XX w. wyburzona.

Wcześniej w miejscu dzisiejszej Hali Targowej znajdował się XIV-wieczny dwór

biskupów lubuskich, który na początku XVI stulecia przebudowano na Arsenał Pia-

skowy, ten zaś zburzono w roku 1905. W północną elewację budynku wmurowano ka-

mienne kule armatnie na pamiątkę po poprzednim przeznaczeniu tego miejsca. Jedno-

przestrzenne wnętrze rozwiązane jest osiowo i otoczone galerią. Przykrycie hali wsparto

na żelbetowych łukach parabolicznych. Zaprojektowane przez F.A. Küstera, stanowi

pionierskie w skali światowej osiągnięcie inżynierskie. Podziemia hali mieszczą piw-

nice wysokości do 3,7 metra. Zewnętrzna szata budynku, wzorowana na giełdzie Ber-

lagego w Amsterdamie, zyskała kostium i detal architektoniczny nawiązujący do sty-

listyki budownictwa średniowiecznego, w jego wydaniu historyzującym. Wnętrze na-

tomiast traktowane jest już modernistyczne. .

Budowla uniknęła poważniejszych zniszczeń wojennych, niemal natychmiast mo-

gła być eksploatowana. Gruntowny jej remont przeprowadzono w latach 1980–1983.

Gdy znajdziemy się na skrzyżowaniu ul. Piaskowej i ul. św. Ducha, po lewej stro-

nie zobaczymy elewację frontową Hali Targowej, a po przeciwnej stronie ul. Piasko-

wej zabytkowy, pięknie odrestaurowany budynek Instytutu Filologii Polskiej. Godna

uwagi jest ciekawa fontanna zlokalizowana na skwerze przed wejściem.

15. Najstarszy most wrocławski

Kilka kroków stąd do najstarszej, udokumentowanej przeprawy wrocławskiej, której

pamięć zaświadcza most Piaskowy. Już w X w. na Ostrowie Tumskim we Wrocławiu

istniał gród posiadający obwarowania drewniano-ziemne. Strzegł przeprawy przez
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Odrę, na szlaku handlowym (zwanym bursztynowym) prowadzonym z południa na

północ: z Włoch przez Czechy i Bramę Kłodzką ku wybrzeżom Bałtyku. Przeprawa

przecinała wyspę Piaskową i zachodni cypel Ostrowa Tumskiego. Złożona była z kil-

ku drewnianych mostów, w części zwodzonych. Od czasu fundacji Piotra Włosta i jego

żony Marii, od poł. XII w. gospodarzem wyspy Piaskowej, noszącej wówczas łaciń-
skie miano „in Arena” zostało opactwo kanoników regularnych Świętego Augustyna

(sprowadzonych do Wrocławia z góry Ślęży) i kościół pod wezwaniem Najświętszej

Panny Marii. Do opactwa należały dwa mosty, z których pobierano myto. Szlak mo-

stów przez wyspy odrzańskie określano, jako „Pons ad Virginem Maria in Arena”.

Z 1149 roku pochodzi pierwsza, potwierdzona w dokumentach pisanych, informacja

o mostach, dzisiejszym Piaskowym i Młyńskich, lecz niewątpliwie istniały one wcze-

śniej.

W XV w., w czasie wojen husyckich (1419–1443), oraz wojny z Czechami z po-

wodu nieuznania przez Wrocław narodowego króla czeskiego, husyty Jerzego z Podie-

bradu, który w 1459 r. przybył z wojskiem pod miasto, przy mostach powstały urzą-
dzenia obronne. W 1590 r. roboty fortyfikacyjne podjęto od strony wyspy Piaskowej,

budując w 1592 r. basztę, a w 1594 r. nowy solidniejszy drewniany most, a w rok

później nową Bramę Piaskową. W 1861 r. w miejscu drewnianego mostu Piaskowego

zbudowano według projektu E. Ubera most żelazny. Zyskał nitowane kratownice

o pasach równoległych, z charakterystycznym dla początkowego etapu powstawania

mostów stalowych, gęstym, podwójnym skratowaniem. Konstrukcje tego typu naśla-

dowały w zasadzie mosty drewniane systemu Howego. Most Piaskowy jest też o tyle

interesujący, że przeniesiono tutaj w istocie standardowy dla ówczesnego budownic-

twa lądowego model mostu kolejowego. Datę jego budowy przez wiele lat upamięt-
niała przymocowana do konstrukcji tablica erekcyjna „Angefertigt u aufgestellt von

der Maschinen Bau Anstalt des G. H. Ruffer in Breslau Juni 1861”.

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego

Most Piaskowy, foto S. Januszewski
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Dzisiaj jest to najstarszy most wrocławski. Z pierwotnej konstrukcji przęsła mostu

zachowały się bez zmian jedynie dźwigary główne. Pozostałe elementy, w trakcie pro-

wadzonych sukcesywnie remontów, uległy częściowej lub całkowitej wymianie. Zli-

kwidowano również efektowne żeliwne słupy oświetleniowe, umieszczone przy każ-
dym skrajnym słupku dźwigara głównego. Z pierwotnego wystroju przetrwały jedy-

nie oryginalne elementy dekoracyjne, umieszczone w żeliwnych barierach.

16. Śluza Piaskowa

Po przejściu przez most Piaskowy skręcamy w lewo, w ul. Wodną. Wchodząc na

mostek nad kanałem – po prawej stronie widzimy jeden z najciekawszych obiektów

Śródmiejskiego Węzła Wodnego – komorową śluzę Piaskową. Powstała na krótkim

przekopie (kanale), który wydzielił z Wyspy Piaskowej kolejną z wrocławskich wysp

Zabytki kultury technicznej Śródmiejskiego Węzła Wodnego

Śluza Piaskowa – komora śluzy i wrota wsporne, foto S. Januszewski










































































































































































































































