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Streszczenie

Kanat Bydgoski, wybudowany w latach 70-tych XV wieku, taczy dorzecza Wisty i
Odry. Jego unikalne polozenie warunkuje rozwoj zeglugi sroédladowej w skali regionu oraz
Europy Srodkowej. W pracy scharakteryzowano stan infrastruktury technicznej oraz warunki
hydrologiczne drogi wodnej. Kanat Bydgoski nalezy do II kategorii drog wodnych. Projekty
realizowane w skali krajowej i europejskiej, przyczyniaja si¢ do poprawy stanu infrastruktury
wodnej, powodujac wzrost atrakcyjnosci Kanatu Bydgoskiego oraz regionu.

Stowa kluczowe: zegluga Srodladowa, infrastruktura hydrotechniczna, drogi wodne, Kanat
Bydgoski.

Abstract

Bydgoszcz Canal, built in the 70’s of eighteenth century, connects the Vistula and
Oder rivers basins. It’s unique location determines the development of inland shipping in the
region and Central Europe scales. The study characterized the state of the technical
infrastructure and hydrological conditions of the waterway. Bydgoszcz Canal belongs to the Il
category of waterways. Projects implemented in national and European level, contribute to the
improvement of hydrotechnical infrastructure, causing an increase in the attractiveness of the
Bydgoszcz Canal and the region.
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Wprowadzenie

Przewaga wykorzystania drég wodnych, nad pozostatymi formami transportu,
przejawia si¢ przede wszystkim w ich walorach ekologicznych oraz ekonomicznych.
Czynniki te przyciggaja rowniez drugg forme ich wykorzystania do celéw turystyki.
Zbudowanie Kanatu Bydgoskiego na wododziale Wisly i Odry, umozliwito potaczenie
srédladowych drog Europy Zachodniej i Wschodniej, nadajac mu bardzo wazng range w skali
kontynentu.

Kanat Bydgoski zasilany jest wodami ze zlewni Noteci za pomocg Kanalu
Gornonoteckiego. Doptyw wod w zakresie 0,8 — 1,5 m’s™! pozwala na uzupehienie przeptywu
i stabilizacj¢ poziomow wody. Kanal Bydgoski ma poczatek od strony wschodniej w km 14,4
rzeki Brdy, natomiast od strony zachodniej w Nakle nad Notecig w km 38,9 drogi wodnej
Odra - Wista. Od wschodu, przebiega czgsciowo w nasypie, w wyniku czego powstaty tereny
depresyjne w rejonie Osowej Gory i1 Jozefinek. Korona $cianki szczelnej odpowiada
normalnemu poziomowi wody w kanale i stanowi oparcie dla oskalowania jego skarpy. Na
odcinkach gdzie kanal przebiega w wykopie, ubezpieczenia brzegéw wykonano w postaci
opasek faszynowych, walcow faszynowych, narzutu kamiennego lub bruku z trylinki
betonowej. Pozostate odcinki kanatu podzielono w zaleznosci od charakteru podtoza. I tak, na
dobrych gruntach mineralnych wykonano na brzegach plaskich Sciankg¢ zaktadang z desek
zelbetowych, zakotwiong do ptyty zelbetowej 1 podpartg narzutem kamiennym. Na odcinkach
o wyzszych brzegach ptyty betonowe, leza na skarpie (1:1,5) oparte o oczep zelbetowy,
zalozony na palisadzie drewnianej. Elementy te podparte sa narzutem z kamienia famanego.
Stan wody na Kanale Bydgoskim jest utrzymywany zasadniczo na jednym poziomie. W
rzeczywistosci jednak powstaje pewien minimalny spad od uj$cia Kanalu Goérnonoteckiego
(w km 23,2 drogi wodnej) stanowigcego granice wododzialu rzek Wisty i Odry. Nadmiar wod
z Kanatu Bydgoskiego odprowadzany jest automatycznie przez przelewy, wykonane w
komorach $luz bydgoskich — do Brdy, jak rowniez przez jaz ulgowy w Jozefinkach (w km
36.970) - do Noteci. Przy silnym wietrze zachodnim wystepuje podniesienie poziomu wody
od stanowiska szczytowego w kierunku $luzy Osowa Gora, dochodzace do okoto 40 cm
ponad normalny poziom, wskutek czego zwigksza si¢ ilo$¢ przeptywu przez kanaly Sluz
bydgoskich. Réznica pozioméw pomigdzy stanowiskiem szczytowym Kanatu Bydgoskiego
(km 23,2), a zwierciadtem wod rzeki Brdy ponizej Okola (km 14,4) wynosi okoto 23 m,
natomiast zwyklym stanem wody na Wisle (w Czersku Polskim) okoto 30 m. W kierunku
wschodnim, réznice te wynoszg odpowiednio okoto 4 m (rzeka Note¢ w Nakle - km 39,1)

oraz 30,5 m ponizej ostatniego stopnia na Noteci w Krzyzu Wlkp. (km 176,2) . Profile
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poprzeczne Kanalu Bydgoskiego wskazujg prawie wszedzie paraboliczny ksztatt dna,
wytworzony z pierwotnego profilu trapezowego. Glgbokos¢ wody w s$rodku dla
niezamulonych odcinkéw kanalu wynosi 2 m, jednak dla catej dlugosci szlaku nawigacyjnego

osigga poziom zaledwie 1,3 m (Monografia drég wodnych..., 1985).

Cel i metody

Celem badan bylo okreslenie stanu infrastruktury hydrotechnicznej Kanalu
Bydgoskiego na wykorzystanie turystyczne i transportowe jego wod. Przeanalizowano
dostepng literature dotyczaca Kanalu Bydgoskiego oraz pozwolenia wodnoprawne urzadzen

hydrotechnicznych, pod katem ograniczen w rozwoju turystyki i transportu.
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Ryc. 1. Infrastruktura techniczna Kanatu Bydgoskiego na tle sieci wod powierzchniowych

(CORINE Land Cover, 2006; Rastrowa mapa..., 2007)

Historia Kanalu Bydgoskiego

Projekt budowy Kanatu Bydgoskiego powstal jeszcze w okresie przedrozbiorowym i
zostal przedtozony przez geografa krolewskiego, Franciszka Floriana Czakiego w formie
memoriatu W 1766 roku na posiedzeniu Komisji Skarbu Koronnego. Wedtug tego projektu
kanal przebiega¢ mial, w stosunku do pdzniejszej trasy, bardziej na potudnie i laczy¢ si¢ z
Notecig w rejonie Rynarzewa. Nie doczekal si¢ realizacji z powodu zaboru Bydgoszczy i

Krajny przez Prusy. Jednak juz w niespetna rok po zaborze, na wiosne 1773 roku, rozpoczeto
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prace przy budowie kanatu wedtug Projektu pruskiego - Fryderyka Il, Brenckenhoff, Jawein,
Hertzberg. Budowe zakonczono we wrze$niu 1774 roku. Pracowato przy niej okoto 8000
sprowadzonych z Niemiec i Czech robotnikéw. Przy budowie wykorzystano istniejace wody
podmoklego i bagnistego terenu. Wkrotce jednak, na skutek zamulenia (torfiaste dno),
musiano wznowi¢ prace poglebiarskie i przebudowe $luz. Mimo tych przedsigwzieé, az do
kolejnej przebudowy w czasach Ksiestwa Warszawskiego, kanal nie stanowil w pelni
sprawnej drogi wodnej. Dopiero przebudowa w latach 1812 — 1815, podczas ktorej $cigto
niebezpieczne zakola na Brdzie, zbudowano jaz w Debinku (umozliwiajacy spigtrzenie wody
na gornej Noteci), sluze Nakto Wschod oraz groble na Brdzie powyzej Sluzy Miejskiej,
przyczynita si¢ do wydatnego polepszenia warunkow zeglugi na kanale. Kolejng przebudowg
przeprowadzono w latach 1905 — 1915 skracajac go o okoto 4 km (na odcinku 5 §luz
miejskich), co umozliwito przeptyw 400 tonowych barek. Wybudowano $luzy odpowiednie;j
wielkosci (V, VII , VIII , IX). Nowy odcinek kanatu potaczyt Brde poprzez budowle
hydrotechniczne Okole i Czyzkowko, z tzw. Starym kanalem — za dawna $luzg nr VI w
Bydgoszczy przy ulicy Bronikowskiego (Monografia drog wodnych..., 1985).

Charakterystyka warunkow nawigacyjnych i infrastruktury hydrotechnicznej

Kanal Bydgoski nalezy do II kategorii drog wodnych. Szerokos¢ szlaku zeglownego
wynosi od 28 do 30 m (Rozporzadzenie..., 2002). Gigbokos¢ wody w kanale wynosi od 1,60
do 2,00 m w zaleznos$ci od poziomu pigtrzenia. Gléwnymi elementami warunkujacymi
klasyfikacj¢ Kanalu Bydgoskiego jako droge wodng s3 istniejace budowle hydrotechniczne,

ktore scharakteryzowano na podstawie ich pozwolen wodnoprawnych.

Stopien pi¢trzacy — Naklo Wschad.
Sluza nr 8 ,Nakto— Wschod” zlokalizowana jest w km 38,900 drogi wodnej Wista — Odra.
Obiekt ten zamyka Kanat Bydgoski na jego potaczeniu z Dolng Skanalizowang Notecia.
Wymieniona §luza stuzy do utrzymania zeglownosci odcinka kanalu pomiedzy km 37,20 1 km
38,90. Zasilanie w wod¢ goérnego stanowiska odbywa si¢ jedynie podczas $luzowania
jednostek ptywajacych. W sktad obiektu wchodzi pojedyncza §luza komorowa o konstrukcji
betonowej wybudowana w latach 1912 — 1914. Poziom wody gornej utrzymuja stalowe wrota
klapowe, a wody dolnej wrota wsporne dwuskrzydtowe. Napetianie i oprdznianie komory
odbywa si¢ za pomocg kanatow obiegowych, usytuowanych w glowach $luzy. Podstawowe
parametry techniczne wynosza: dlugos¢ 57,40 m, szeroko$¢ 9,60 m, S$wiatlo kanatlu

obiegowego 1,10 x 1,50 m. Czas napetiania komory $luzy wynosi 5 minut, w czasie ktorego
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zuzywa si¢ 1176 m?® wody. Dno Kanalu Bydgoskiego na tym odcinku nie ma spadku.
Obustronne obwalowanie cieku dochodzi w $rodku odcinka do 1,5 m wysoko$ci. Szerokosé
dna kanalu waha si¢ w granicach 22 — 24 m. W Kanale Bydgoskim, pomi¢dzy $luzami nr 7 i
nr 8, w zasadzie nie ma przeptywu. Wszystkie wody doptywajace do gornego stanowiska
Sluzy nr 7, odprowadzane sg kanatem ulgowym (Paramelka), biegngcym rownolegle do
Kanalu Bydgoskiego po jego pdéinocnej stronie, na dolne stanowisko $luzy nr 8 (Operat

wodnoprawny stopnia pigtrzacego Naklo Wschod, 1971).

Stopien pietrzacy — Jozefinki.
W sktad tego stopnia pietrzacego wchodza: Sluza zeglugowa oraz jaz ulgowy wraz z kanatem
ulgi. Sluza ,,Jozefinki” zlokalizowana jest w km 37,20 drogi wodnej Wista - Odra, a jaz w km
36,98. Stopien pictrzacy zostal wybudowany w latach 1912-1925. Obiekty te stuzg do
utrzymania standéw wody umozliwiajacych zegluge oraz prace uje¢ wod. Dodatkowo
umozliwiaja spracowywanie nadwyzek wody w zakresie przeptywow od 1,0 do 7,0 ms™.
Zasilanie odcinka cieku pomiedzy §luzami nr 7 i nr 8 odbywa si¢ tylko poprzez $luzowanie.
Jest to $luza pojedyncza komorowa, konstrukcji ciezkiej, wykonana z betonu z licowka
ceglang i kamienng. Poziom wody gornej utrzymuja stalowe wrota wsporne, dwuskrzydtowe,
poruszane sag r¢cznie. Napetnianie 1 oproznianie komory nastepuje przez kanaty obiegowe w
glowach §luzy. Przyczotki dolnej glowy wykorzystywane sg jednoczes$nie jako podpory mostu
drogowego. Parametry techniczne $luzy: dt. 57,40 m, szer. 9,60 m. Czas jej napetniania
wynosi 3 minuty, jednakze faktyczny czas jednego $luzowania wynosi okoto 25 minut. Ilo$¢
wody zuzyta na jedno przeprawienie jednostki ptywajacej wynosi 1176m3. Jaz ulgowy
(zastawkowy) zostat przebudowany w latach sze$¢dziesigtych XX-wieku. Jego ponur i poszur
wykonane zostaly jako elementy betonowe, natomiast przyczotki sa z cegly. Zamknigcia
stanowig zasuwy drewniane, podnoszone mechanizmami o napedzie recznym. Dolna czes¢
pltyty poszuru posiada betonowe szykany rozpraszajace energie¢ wody. Brzegi kanalu
ulgowego w sasiedztwie jazu umocnione sg narzutem kamiennym (Operat wodnoprawny

stopnia pigtrzacego Jozefinki, 1971).

Odcinek Kanatu Bydgoskiego pomigdzy $luzami ,,Jozefinki” i ,,Osowa Gora”, dtugosci
16,23 km (od km 20,97 do km 37,20), stanowi gorne stanowisko omawianej drogi wodnej.
Pietrzenie na obu wymienionych sluzach wplywa na stany wody na tym odcinku. Oprécz tego
w zasiggu cofki znajduje si¢ jeszcze ujsciowy odcinek Kanatu Gérnonoteckiego dtugosci 1,25

km (do $luzy ,,Lisi Ogon”). Rzedne progow gornych gtow $luz ,,Jozefinki” (55,98 m n.p.m.
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Kr.) oraz ,,Osowa Goéra” (56,03 m n.p.m. Kr.) niewiele si¢ r6znig. Dno Kanatu Bydgoskiego
na omawianym odcinku praktycznie nie ma spadku. Na tym odcinku jest on ciekiem
sztucznym, przebiegajacym w wigkszosci w obwatowaniu. Przeptywy w goérnym stanowisku
Kanatu Bydgoskiego, a tym samym na wezle hydrotechnicznym ,,J6zefinki”, limitowane sa
iloscia wody kierowanej przez jaz w Debinku na Kanale Goérnonoteckim. Wielko$ci
charakterystyczne wynosza odpowiednio:

e minimalny przeptyw kierowany na gorne stanowisko drogi wodnej Wista - Odra
wynosi 1,5m%/s, w tym w kierunku hydrowezta ,,Jozefinki” 1,014m?/s. Przeptyw ten
jest uzytkowany na $luzowanie obiektéw w kierunku do Wisty, §luza nr 6 ,,Osowa
Gora” oraz w kierunku Odry - (§luza nr 7 ,,Jozefinki”);

e maksymalny przeptyw kierowany na gorne stanowisko wynosi Q=1,1m?’s. Przeptyw
jazem ulgowym w Joézefinkach kierowany jest do Dolnej Noteci, skanalizowanej
ponizej Sluzy nr 8 ,,Naklo—Wschod”, max. 7m3/s (Operat wodnoprawny stopnia

pietrzacego Jozefinki, 1971).

Stopien pi¢trzacy — Osowa Gora.
W skifad obiektu stopnia pigtrzacego wchodza: §luza komorowa, kanat ulgowy. Sluza nr 6
,Osowa Gora” zlokalizowana jest w km 20,97 drogi wodnej Wista — Odra. Wymieniony
obiekt stuzy do utrzymania zeglownosci odcinka Kanatu Bydgoskiego pomiedzy km 37,20 i
km 20,97. Poziom wody goérnej utrzymuja gorne wrota klapowe, a poziom dolny wrota
wsporne. Napelnianie 1 oprdznianie komory S$luzy odbywa si¢ galeriami obiegowymi,
usytuowanymi po obu stronach gléw $luzy. Sterowanie zamknie¢ i1 zasuw kanalow
obiegowych odbywa sie przy uzyciu mechanizméw o napedzie recznym. Sciany komory i
progi $luzy wykonane sg z betonu z okladzing ceglana. Ich lico powyzej rzednej 54,00 m
n.p.m. Kr. wykonano z ceglty klinkierowej. Obiekt ten wybudowany zostat w latach 1910 —
1914. Parametry techniczne: di. 57,40 m, szer. 9,60 m, wys. 6,85 m. Gérne wrota stanowi
brama klapowa o konstrukcji stalowej (szer. 9,81 m i wys. 3,50 m) o napegdzie rgcznym.
Praktyczny czas jej zamykania wynosi od 2 do 5 minut. Dolne wrota wsporne, stalowe,
dwuskrzydlowe o szerokosci 2 x 5,35 m oraz wysokosci 7,00 m napedzane sg recznie.
Praktyczny czas zamykania wrot wynosi 3 minuty, natomiast zamykania zasuw kanalow
obiegowych — 4 minuty. Zuzycie wody na jedno $§luzowanie wynosi 2270 m?. Praktyczny czas
jednego $luzowania wynosi okoto 25 minut, przy czasie napetniania komory $luzy okoto 6
minut. Umocnienia prawego i lewego brzegu w gérnym awanporcie wykonane jest w postaci

nabrzeza oczepowo — skarpowego, opartego na drewnianej $ciance szczelnej. Skarpa brzegu
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lewego umocniona jest brukiem kamiennym, a prawego — ptytami betonowymi. Oczep

chroniony jest drewniang odbojnicg (Operat wodnoprawny stopnia pietrzacego Osowa Gora,

1999).

Stopien pietrzacy — Prady.
W sktad obiektu stopnia pigtrzacego wchodza: §luza zeglugowa oraz kanat ulgowy. Obiekt
hydrotechniczny nr 5 ,,Prady” zlokalizowany jest w km 20,00 drogi wodnej Wista - Odra,
ktorego utrzymanie nalezy do RZGW w Poznaniu. Wymieniona $luza stuzy do utrzymania
zeglowno$ci odcinka Kanatu Bydgoskiego pomiedzy km 20,97 i km 20,00 oraz do
$luzowania obiektow ptywajacych w obu kierunkach na tej drodze wodnej. Poziom wody
gornej utrzymuja goérne wrota klapowe, poziom dolny - wrota wsporne. Napehianie i
opréznianie komory odbywa si¢ galeriami obiegowymi, usytuowanymi w gltowach §luzy.
Sterowanie zamkni¢¢ 1 zasuw kanalow obiegowych odbywa przy uzyciu mechanizmow
napedzanych recznie. Jest to pojedyncza $luza komorowa, ktorej §ciany wykonane sg z betonu
z oktadzina ceglang. Dno i progi sa konstrukcja betonowa. Obiekt wybudowany zostat w
latach 1910 - 1914. Podstawowe parametry techniczne (klasa Ill) sa nastepujace: dt. 57,40 m,
szer. 9,60 m, wys. $cian komory 6,85 m. Gorne wrota stanowi stalowa brama klapowa o
szeroko$ci 9,81 m 1 wysokosci 3,40 m, z recznym napedem mechanizmow. Praktyczny czas
jej zamykania wynosi 2 minuty. Dolne wrota wsporne, stalowe, dwuskrzydlowe o szerokosci
2 x 5,32 m oraz wysokosci 6,90 m uruchamiane s3 r¢cznie. Praktyczny czas operacji
zamykania wrét wynosi od 2 do 5 minut. Sluza posiada w prawej (potudniowej) $cianie
przepust syfonowy pozwalajacy na przepuszczenie wody z gornego stanowiska do dolnego.
Maksymalna zdolno$¢ przepustowa urzadzenia wynosi 4,0 ms™. Zuzycie wody na jedno
$luzowanie wynosi 2300 m?, w czasie okoto 25 minut. Umocnienia prawego i lewego brzegu
gornego awanportu stanowig nabrzeza skarpowo-oczepowe. Skarpy sa umocnione
betonowymi ptytami. Scianki szczelne na obu brzegach wykonane sa z drewnianych brusow.
Dno dolnego awanportu, ponizej dolnej gtowy, umocnione jest ptytami 0 grubosci 0,5 m.
Umocnienia brzegéw dolnego awanportu stanowig nabrzeze skarpowe z drewniang $ciankg
szczelna 1 narzutem kamiennym. Ponizej §luzy z prawej burty znajduje si¢ uj$cie Zz
wylaczonej juz miejskiej oczyszczalni $ciekoéw, z duzg iloscig nagromadzonych osadow

(Operat wodnoprawny stopnia pietrzacego Prady, 1999).
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Stopien pietrzacy — Czyzkowko.
W skilad obiektu stopnia pigtrzacego wchodzg: $luza zeglugowa oraz dwa zbiorniki
oszczednosciowe. Stopien nr 4 ,,Czyzkéwko” zlokalizowany jest w km 15,97 drogi wodnej
Wista — Odra. Wymieniona $luza shluzy do utrzymania zeglowno$ci odcinka Kanatu
Bydgoskiego pomiedzy km 20,00 i km 15,97 oraz do $luzowania obiektow ptywajacych w
obu kierunkach. Poziom wody goérnej utrzymuja gorne wrota klapowe, poziom dolny — wrota
wsporne. Napetnianie i oproznianie komory $luzy odbywa si¢ galeriami obiegowymi,
usytuowanymi po obu stronach komory na catej jej dlugosci. Sterowanie zamknie¢ 1 zasuw
kanaléw obiegowych odbywa si¢ z centralnej sterowni. Jest to pojedyncza §luza komorowa o
napedzie elektrycznym, a w przypadku awarii recznie. Sciany komory wykonane s3 z betonu
z oktadzing ceglang. Dno i progi sa konstrukcja betonowa. Obiekt wybudowany zostat w
latach 1910 — 1914. W latach 1996 — 1997 wykonano wymiang Zelbetowej konstrukcji dna
$luzy. Podstawowe parametry techniczne sg nast¢pujace: dt. 57,4 m, szer. 9,60 m, wys. 10,22
m. Gérne wrota stanowi stalowa brama klapowa o szerokosci 9,81 m i wysokosci 3,50 m, 0
napedzie elektrycznym. Praktyczny czas jej zamykania wynosi 2 minuty. Dolne wrota
wsporne, stalowe, dwuskrzydlowe o szerokosci 2 x 5,35 m oraz wysokosci 10,70 m
napedzane sg elektrycznie. Praktyczny czas operacji zamykania wrét wynosi 3 minuty.
Napelnianie 1 oprdznianie zbiornikow oszczednosciowych odbywa si¢ za pomocg stalowych
zamknie¢ cylindrycznych o $rednicy 3,2 metra, napedzanych elektrycznie. Praktyczny czas
ich zamykania wynosi 2 minuty. Napelnianie komory odbywa si¢ poprzez galerie biegnace
wzdluz budowli, obustronnie w $cianach bocznych $luzy. Zbiorniki oszczgdnosciowe,
posiadaja dno o powierzchni 1400 m? Zbiorniki oszczg¢dno$ciowe maja za zadanie
prowadzenie oszczednej gospodarki wodnej w zakresie napelniania 1 oprdzniania komory
Sluzy oraz przyspieszenia tych operacji. Zuzycie wody na jedno S$luzowanie bez
wykorzystania zbiornikow oszczedno$ciowych wynosi 4603 m? natomiast przy
wykorzystaniu tych zbiornikow wynosi jedynie 2100 m?*. Praktyczny czas jednego Sluzowania
wynosi okoto 20 minut, w tym czas napetniania komory 6 minut (Operat wodnoprawny

stopnia pigtrzacego Czyzkoéwko, 1999).

Stopien pietrzacy — Okole.
W skiad obiektu stopnia pigtrzacego wchodzg: $luza zeglowna, kanal ulgowy oraz dwa
zbiorniki oszczednosciowe. Omawiana budowla nr 3 ,,Okole”, zlokalizowana jest w km 14,80
drogi wodnej Wista — Odra. Wymieniona §luza stuzy do utrzymania zeglownosci odcinka

Kanalu Bydgoskiego pomiedzy km 15,97 1 km 14,80 oraz do $luzowania obiektow

153



ptywajacych w obu kierunkach. Sluza usytuowana jest w odleglosci 400 m powyzej
potaczenia Kanatu Bydgoskiego z rzeka Brda. Poziom wody gornej utrzymuja wrota klapowe,
poziom dolny — wrota wsporne. Napelnianie i oproznianie komory $luzy odbywa si¢ galeriami
obiegowymi, usytuowanymi po obu stronach komory na calej jej dlugosci. Sterowanie
zamknie¢ 1 zasuw kanatow obiegowych odbywa si¢ z centralnej sterowni. Jest to pojedyncza
§luza komorowa o napedzie elektrycznym i awaryjnym recznym. Sciany komory wykonane
s3 z betonu z okltadzing ceglang. Dno i progi sa konstrukcja zelbetonowa. Obiekt
wybudowany zostat w latach 1910 - 1914. Podstawowe parametry techniczne sg nastepujace:
dt. komory 57,40 m, szer. komory 9,60 m, wys. $cian komory 10,60 m. Gérne wrota stanowi
stalowa brama klapowa o szerokosci 9,81 m i wysokosci 3,50 m. Praktyczny czas jej
zamykania wynosi 2 minuty. Dolne wrota wsporne, stalowe, dwuskrzydlowe o szerokos$ci 2 x
5,32m oraz wysokosci 10,70 m napedzane sg elektrycznie. Praktyczny czas operacji
zamykania wrot wynosi 3 minuty. Napetnianie 1 opréznianie zbiornikéw oszczednosciowych
odbywa si¢ za pomocg stalowych zamkni¢¢ cylindrycznych, napedzanych elektrycznie lub
recznie. Praktyczny czas ich zamykania wynosi 2 minuty. Sluza posiada w prawej
(poludniowej) $cianie przepust syfonowy. Wlot ten od strony wody goérnej zainstalowany jest
na rzednej 43,46 m n.p.m. Kr., od ktérej to zaczyna dziata¢ samoczynnie. Maksymalna
zdo1nos¢ przepustowa urzadzenia wynosi 4,2 m?s. Zbiorniki oszczednosciowe, o konstrukeji
betonowej, posiadajag dno o powierzchni 1400 m?. Dno zbiornika oszczgdnosciowego nr 1
umieszczone jest na rzgdnej 38,45m n.p.m. Kr., natomiast dna zbiornika oszczgdno§ciowego
nr 2 na rzednej 36,56m n.p.m. Kr. Zbiorniki oszczedno$ciowe maja za zadanie prowadzenie
oszczednej gospodarki wodnej w zakresie napelniania 1 oprdzniania komory Sluzy i
przyspieszenia tych operacji. Zuzycie wody na jedno S$luzowanie bez wykorzystania
zbiornikow oszczednosciowych wynosi 4560 m?®, natomiast przy wykorzystaniu tych
zbiornikdw wynosi 2040 m?. Praktyczny czas jednego $luzowania wynosi okoto 20 minut, w
tym czas napetniania komory 6 minut. Klasa budowli III. Maksymalna przepustowos$¢ wody
przez stopien (Kanal ulgowy) wynosi 4,2 m?/s. Stany wody na dolnym stanowisku
ksztaltowane sa w zaleznosci od przeptywow w rzece Brdzie (Operat wodnoprawny stopnia

pictrzacego Okole, 1999).

Kanal Bydgoski w programach rozwoju drég wodnych
Gwaltowny rozwoj tadunkoéw zjednostkowanych (kontenerow), przewozu w
systemach RO-RO (Roll On — Roll Off) oraz transportu intermodalnego, a takze poglebiajaca

si¢ kongestia na europejskich drogach, w naturalny sposéb wptywaja na rozwoj korytarzy
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transportowych, ksztattujac gtowne tendencje na rynku logistycznym Europy. Inicjatywa
podjeta w 2004 roku, w celu utworzenia europejskiego szlaku, jest projekt
Srodkowoeuropejskiego  Korytarza  Transportowego CETC-ROUTE65. Ten uklad
komunikacyjny, ktérego osig jest droga miedzynarodowa E65, maja w przysztosci tworzy¢
drogi ekspresowe, autostrady, magistrale kolejowe oraz srodladowe drogi wodne, taczac
potudnie Szwecji przez Baltyk ze Swinouj$ciem, prowadzac dalej wzdhuz zachodniej granicy
Polski przez Czechy, Stowacje, Wegry, az do chorwackiego portu Rijeka nad Adriatykiem.
Korytarz, poza modernizacjg i budowa nowych drég oraz linii kolejowych, przyczyni¢ si¢ ma
do udroznienia Odry dla celéw zeglugowych 1 wybudowania kanatu laczacego t¢ rzeke z
Dunajem. Zgodnie z zalozeniami tej inicjatywy rozbudowa sieci transportowych,
ponadregionalnych i ponadnarodowych, takich jak korytarz CETC, daje najwigksze
mozliwos$ci zaciesniania kontaktow mig¢dzyregionalnych nawet migdzy odlegtymi regionami,
dostosowania metod planowania i gospodarowania przestrzenig. Stworzy on nowe dogodne
mozliwo$ci dla rozwoju handlu i turystyki, jak réwniez pomoze w ustanowieniu silnych
ekonomicznie i spolecznie zwigzkow migdzy krajami lezacymi na jego przebiegu. Do dziatan
podejmowanych na rzecz modernizacji $rédladowych drog wodnych w Polsce nalezy projekt
rewitalizacji Miedzynarodowej Drogi wodnej E70. Polski odcinek obejmuje teren
wojewodztw: zachodniopomorskiego, lubuskiego, wielkopolskiego, kujawsko-pomorskiego,
pomorskiego i warminsko-mazurskiego, stanowigcych prawie 41% powierzchni Polski i
zamieszkiwanych przez ok. 31% ludnos$ci kraju. Obecnie droge E70 zaliczy¢ mozna do II
klasy, poza odcinkiem Noteci od uj$cia Drawy do potfaczenia z Kanalem Bydgoskim, gdzie
spelnione sa jedynie parametry klasy Ib. Docelowo konieczna jest zatem rozbudowa
polskiego odcinka E70 do parametréw wymaganych dla miedzynarodowych drog wodnych,
czyli do uzyskania IV klasy. Gwarantuje to bezpieczng, catlodobowa zegluge jednostek (barek
motorowych i zestawow pchanych) o nosnosci do 1500 ton, przez ok. 300 dni w roku. Misja
programu rewitalizacji MDW E70 jest zrownowazony rozwoj regionéw potozonych wzdhiz
drogi wodnej E-70 poprzez aktywizacje réznych form zeglugi $roédladowej, w potaczeniu z
pozostatymi formami aktywno$ci. Do glownych celow nalezy: przywrdcenie zeglugi,
poprawa stanu Srodowiska naturalnego i jako$ci przestrzennej obszarow przywodnych,
tworzenie narz¢dzi wspierajacych rozwdj kooperacji, zmiany legislacyjne w systemie
prawnym porzadkujace zasady korzystania z wod, stworzenie systemu monitoringu, nadzoru i
zintegrowanego zarzadzania zasobami $srodowiska naturalnego obszarow przyleglych. Caty
proces rewitalizacji podzielony zostat na III etapy, ktore majg by¢ realizowane w latach 2010-

2025. Do projektow majacych poprawi¢ stan wodnej infrastruktury turystycznej,
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realizowanych i przygotowywanych do implementacji naleza m.in. (Zegluga $rodladowa.. .,
2014):

e Petla Zulawska” — projekt turystyczny obejmujacy Delte Wisty i Zalew Wislany,
ktorego celem jest rewitalizacja szlakéw wodnych na Zutawach oraz potaczenia
obszarow ujscia Wisty z europejskimi drogami wodnymi,

e rewitalizacja Bydgoskiego Wezta Wodnego. Obecnie zakonczyt si¢ pierwszy etap
rewitalizacjii BWW obejmujacy przede wszystkim modernizacj¢ nabrzeza oraz
budowe nowych przystankow Bydgoskiego Tramwaju Wodnego,

o Aktywizacja Wielkiej Petli Wielkopolski” obejmujacej Warte, dolng i goérng Note¢,
Kanat Bydgoski, Kanat Gérnonotecki, jezioro Gopto i Kanat Slesinski.

Poza towarami, zegluga $rodlagdowa realizuje przewozy pasazerow, ktore sg elementem oferty
turystycznej. W Polsce liczba przewiezionych pasazeréw w 2013 roku wyniosta 1007 tys. i
wzrosta w stosunku do 2010 roku o 127 tys. (Zegluga $rédladowa..., 2014). W tym zakresie
bez wigkszych naktadéw finansowych mozna uzyska¢ powazne efekty ekonomiczne
(Ossowski, 2001). Nowym zjawiskiem w przewozach turystyczno-wypoczynkowych
srodladowymi drogami wodnymi jest duze zrdznicowanie oferty. Dzigki inwestycjom
samorzadowym 1 tym samym powstanie nowoczesnej infrastruktury nadwodnej, pojawito si¢
wielu nowych form turystyki dostosowanych do wspodtczesnych oczekiwan, m.in. czartery
jachtow motorowych. Na podstawie obserwacji witasnych oraz zapiséw §luzowan ruch
turystyczny na Kanale Bydgoskim, po uruchomieniu marin (w latach 2009 — 2014) wzrést od
20 0 40 %. Rozwdj infrastruktury wodnej i zeglugi turystycznej powoduje, ze wiele
srodladowych drog lokalnych niespetniajacych wymagan zeglugi towarowej, coraz czesciej
wykorzystywana jest do rekreacji, przyczyniajac si¢ do aktywizacji spoteczno — gospodarczej

lokalnych spotecznosci.

Whioski

1. Unikalne potozenie geograficzne Kanalu Bydgoskiego, taczacego dorzecza Wisty 1
Odry, powoduje, i1z jest strategicznym szlakiem wodnym w skali europejskie;.

2. Obecny stan infrastruktury technicznej (sluzy) w istotnym stopniu warunkuje rozwoj
Kanalu Bydgoskiego jako szlak zeglowny, zarowno w skali krajowej jak i
miedzynarodowe;.

3. Planowane oraz realizowane projekty, w skali krajowej i europejskiej, majgce na celu
poprawe stanu infrastruktury wodnej, przyczyniaja si¢ do wzrostu atrakcyjnosci

samego Kanatu Bydgoskiego oraz regionu.
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