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O celowości budowy stopnia Niepołomice na Wiśle
Artykuł dyskusyjny

Przedstawiono krytyczną ocenę argu-
mentów wskazywanych jako uzasadnienie 
konieczności budowy stopnia Niepołomice 
na Wiśle: potrzebę przedłużenia szlaku że-
glugowego górnej Wisły, zapewnienie sta-
teczności stopnia Przewóz i poprawę sto-
sunków wodnych w obrębie północnych 
fragmentów Puszczy Niepołomickiej. Wska-
zano na możliwość zastosowania tańszych 
i skuteczniejszych sposobów zahamowa-
nia erozji dennej górnej Wisły. Zwrócono 
uwagę na zagrożenia środowiskowe pla-
nowanego stopnia Niepołomice, na zmia-
ny wielkości retencji korytowej wód powo-
dziowych Wisły oraz na problemy związane 
z koniecznością spełnienia środowiskowe-
go celu Ramowej Dyrektywy Wodnej.

Budowę stopnia wodnego Niepoło-
mice zaplanowano jako element szla-
ku żeglugowego górnej Wisły [Hen-
nig 1991; Jagła, Siedlarz 2009]. Szlak 
ten miał być wykorzystywany przede 
wszystkim do transportu towarów ma-
sowych, w tym zwłaszcza węgla, któ-
rego załadunek odbywałby się w porcie 
rzecznym w Tychach, a miejscem do-
celowym byłyby m.in. elektrociepłownia 
Łęg w Krakowie, huta żelaza w Nowej 
Hucie (obecnie Huta Sendzimira) oraz 
elektrownia w Połańcu. Żeglugę na 
górnej Wiśle miał umożliwić system 16 
stopni wodnych, poczynając od stopnia 
Dwory pod Oświęcimiem do stopnia 
Koćmierzów w pobliżu Sandomierza 
[Hennig 1991; Jagła, Siedlarz 2009]. 
W latach 1949–2003 wybudowano 
sześć z planowanych stopni (od stop-
nia Dwory do stopnia Przewóz) [Jagła, 
Siedlarz 2009], czyli średnio jeden sto-
pień na 9 lat.

Pomimo ukończenia systemu stop-
ni wodnych zapewniających ciągłość 
szlaku żeglugowego pomiędzy portem 
w Tychach i stopniem Przewóz w bez-
pośrednim sąsiedztwie Huty Sendzi-
mira szlak ten nie jest obecnie wyko-
rzystywany do transportu towarów ma-
sowych, w tym m.in. dowozu węgla do 
elektrociepłowni Łęg w Krakowie czy 
Huty Sendzimira. Jest to spowodowa-
ne małą opłacalnością transportu wod-
nego na niewielkie odległości (koniecz-
ność kilkakrotnego przeładunku towaru 
zanim dotrze on do miejsca przezna-
czenia), brakiem środków na utrzyma-
nie właściwej głębokości toru wodne-
go poprzez bagrowanie dna koryta Wi-

sły i długotrwałym utrzymywaniem się 
przepływów niżówkowych na górnej 
Wiśle, uniemożliwiających żeglugę ba-
rek nawet w wypadku bagrowania toru 
wodnego.

Jednocześnie poniżej stopnia Prze-
wóz – zlokalizowanego najniżej w bie-
gu rzeki spośród sześciu istniejących 
stopni – zaznaczyła się intensyw-
na erozja denna. W ciągu XX wieku, 
a zwłaszcza w jego drugiej połowie, 
Wisła wcięła się od ok. 2,5 m bezpo-
średnio poniżej stopnia Przewóz (fot. 1) 
do ok. 3 m w przekroju posterunku wo-
dowskazowego Sierosławice zlokali-
zowanego na 130,5 km rzeki, powyżej 
ujścia Raby do Wisły. Ta erozja denna 

Fot. 1. Ujście lewobrzeżnego dopływu zawieszone ok. 2,5 m nad lustrem średnich wód w ko-
rycie Wisły jako wskaźnik erozji dennej rzeki poniżej stopnia Przewóz; widoczne także ka-
mienne ostrogi zawężające koryto Wisły
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Fot. 2. Widok na stopień Przewóz od strony wody dolnej; widoczne kosze kamienno-siatko-
we przegradzające koryto Wisły w odległości ok. 100 m poniżej stopnia, zapobiegające pod-
myciu stopnia w wyniku erozji wstecznej

Fot. 3. Masowa eksploatacja żwiru z koryta Skawy w Woźnikach
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zagraża stateczności stopnia Przewóz 
(fot. 2), dlatego też dla zapewnienia 
jego stateczności postuluje się podpar-
cie tego stopnia wodami Wisły spiętrzo-
nymi w wyniku budowy kolejnego stop-
nia Niepołomice [Jagła, Siedlarz 2009; 
Siedlarz 2013]. Jako dalsze argumenty 
przemawiające za budową tego stop-
nia wskazuje się przedłużenie (niefunk-
cjonującego!) szlaku żeglugowego gór-
nej Wisły do Niepołomic, poprawę sto-
sunków wodnych na obszarze Puszczy 
Niepołomickiej oraz korzyści wynikają-
ce z funkcjonowania elektrowni wodnej 
na tym stopniu [Jagła, Siedlarz 2009]. 
W niniejszym artykule ustosunkowu-

jemy się do argumentów wskazanych 
jako przemawiające za budową stopnia 
Niepołomice, wskazujemy na niektóre 
negatywne skutki jego powstania oraz 
działania niezbędne w wypadku ewen-
tualnego przedłużenia szlaku żeglugo-
wego górnej Wisły dla zminimalizowa-
nia negatywnych skutków środowisko-
wych tego przedsięwzięcia.

■ Możliwości zahamowania erozji 
dennej poniżej stopnia Przewóz

Autorzy artykułu postulującego bu-
dowę stopnia Niepołomice twierdzą, 
iż budowa tego stopnia jest jedynym 

sposobem zahamowania postępują-
cej erozji Wisły poniżej stopnia Prze-
wóz [Jagła, Siedlarz 2009]. Nie za-
uważają oni zarazem, że wprawdzie 
spiętrzenie wód Wisły na stopniu Nie-
połomice może poprawić stateczność 
stopnia Przewóz, ale w żaden sposób 
nie wyeliminuje przyczyn zachodzącej 
erozji dennej Wisły poniżej najniższe-
go stopnia na górnej Wiśle i po kilku-
kilkunastu latach pojawi się problem 
erozji dennej zagrażającej stateczno-
ści stopnia Niepołomice. Wtedy dla 
zapewnienia stateczności tego stop-
nia konieczne będzie podparcie go 
wodami niższego zbiornika i tak dzia-
łania te trzeba będzie prowadzić na 
koszt polskiego podatnika aż do cofki 
stopnia Włocławek. Kategorycznie nie 
zgadzamy się z takim stylem myśle-
nia i poniżej wskażemy działania na-
kierowane na usunięcie rzeczywistych 
przyczyn erozji dennej w górnej Wiśle, 
a nie na przeciwdziałanie jej negatyw-
nym skutkom.

Erozja denna zachodząca poniżej 
najniższego stopnia przegradzające-
go koryto Wisły jest przejawem nie-
równowagi pomiędzy dostawą rumowi-
ska dennego do odcinka rzeki poniżej 
stopnia Przewóz i zdolnością rzeki do 
transportu tego rumowiska. Przywra-
canie tej równowagi powinno się więc 
odbywać poprzez zwiększanie dosta-
wy rumowiska dennego poniżej stop-
nia Przewóz i zmniejszanie zdolności 
transportowej Wisły poniżej tego stop-
nia. W krajach Europy Zachodniej już 
dawno zauważono, że rumowisko den-
ne docierające do cofki zbiornika za-
porowego nie stanowi zasobu taniego 
i dostępnego do eksploatacji kruszywa, 
tylko musi być przerzucane poniżej ta-
kiego zbiornika (lub ewentualnie wielu 
kolejnych zbiorników) i tam ponownie 
wprowadzane do koryta rzeki, aby za-
pewnić równowagę dynamiczną rzeki 
i ciągłość transportu rumowiska [Kon-
dolf 1997]. Tymczasem w Sole i Ska-
wie – rzekach karpackich zasilających 
górną Wisłę powyżej stopnia Przewóz 
w żwirowe rumowisko denne – wciąż 
prowadzi się masową eksploatację 
żwiru w ramach szczególnego korzy-
stania z wód [Wyżga i in. 2010; Czaj-
ka 2010] (fot. 3). Koryto górnej Wisły 
pomiędzy ujściem Przemszy i ujściem 
Soły oraz poniżej ujścia Skawy rów-
nież jest obszarem eksploatacji rumo-
wiska dennego (fot. 4A) prowadzonej 
legalnie pod pozorem utrzymania szla-
ku żeglugowego w tym odcinku rzeki 
[Jagła, Siedlarz 2009]. Materiał wydo-
byty z koryta Wisły jest jednak trwale 
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Fot. 4. (A) Bagrowanie koryta Wisły w okolicach Czernichowa, widoczna grupa koparek 
przerzucających wydobyte rumowisko denne poza koryto rzeki; (B) Rumowisko denne wy-
dobyte w trakcie bagrowania toru wodnego jest trwale usuwane poza koryto, co przyczynia 
się do deficytu rumowiska poniżej stopnia Przewóz

usuwany z rzeki (fot. 4B), a miejscem 
pozyskiwania żwiru z koryta Wisły czę-
sto jest nie najgłębsza część koryta, 
która mogłaby stanowić tor wodny dla 
żeglugi masowej, lecz przybrzeżne ła-
chy żwirowe, gdzie pozyskiwanie żwiru 
jest najłatwiejsze i najtańsze. Efektem 
tych działań jest niedobór rumowiska 
w Wiśle, niedocierającego w dosta-
tecznej ilości do korony stopnia Prze-
wóz nawet w czasie przepływów powo-
dziowych, gdy urządzenia upustowe 
kolejnych stopni wodnych są otwarte. 
Do znacznego wcięcia się Wisły przy-
czyniła się także rabunkowa eksploa-
tacja materiału dennego prowadzona 
w minionych dziesięcioleciach w ko-
rycie rzeki na odcinku poniżej stopnia 
Przewóz [Siedlarz 2013].

Zapewnienie dostatecznej dostawy 
rumowiska dennego poniżej stopnia 
Przewóz wymaga zaniechania eksplo-
atacji żwiru z koryt dopływów Wisły, 
tak aby rzeki te mogły wprowadzać ten 
materiał do koryta Wisły. Jeśli koniecz-
ne jest udrożnienie koryta tych dopły-
wów, to powinno następować w wyniku 
przepchnięcia żwiru w poprzek koryta 
i odtworzenia w ten sposób właściwej 
geometrii trasy regulacyjnej, natomiast 
materiał denny nie może być usuwa-
ny poza koryto. Utrzymanie szlaku że-
glugowego na górnej Wiśle powinno 
obejmować jego bagrowanie, załadu-
nek pozyskanego rumowiska dennego 
na barki i przewóz barkami do korony 
stopnia Przewóz, gdzie materiał ten 
w formie półpłynnej powinien być prze-
rzucany poniżej stopnia, skąd byłby na-
stępnie zabrany przez rzekę w okresie 
stanów wezbraniowych. Kategorycz-
nie należy natomiast zaniechać usu-
wania rumowiska dennego poza kory-
to Wisły, w tym zwłaszcza eksploatacji 
tego materiału z przybrzeżnych łach 
żwirowych położonych poza szlakiem 
żeglugowym.

Istotnym działaniem ułatwiającym 
powstrzymanie erozji dennej Wisły, 
a następnie odwrócenie tej tendencji, 
powinno być zmniejszenie zdolności 
transportowej rzeki. W sytuacji zanie-
chania starań o uruchomienie żeglu-
gi masowej poniżej stopnia Przewóz 
oczywistym działaniem zmniejszają-
cym zdolność transportową Wisły by-
łoby poszerzenie czynnego przekroju 
jej koryta. Szerokość ta na znacznej 
części odcinka Przewóz-Niepołomice 
jest obecnie zmniejszona przez ostro-
gi brzegowe (tamy poprzeczne) zaj-
mujące do 1/3 całkowitej szerokości 
koryta (fot. 5). Obecnie siła transpor-
towa rzeki rozkłada się na pozostałe 

2/3 szerokości koryta, natomiast roze-
branie ostróg skutkowałoby oddziały-
waniem tej siły na całej szerokości ko-
ryta. W rezultacie jednostkowa moc 
strumienia uległaby zmniejszeniu o 1/3 
[Bojarski i in. 2005]. Ponieważ ostrogi 
były budowane od strony wypukłych 
brzegów koryta, ich usunięcie nie pro-
wadziłoby do erozji tych brzegów.

W wypadku zaniechania starań o uru-
chomienie szlaku żeglugi towarów ma-
sowych w odcinku Wisły poniżej stop-
nia Przewóz możliwe jest podjęcie ko-
lejnych działań prowadzących do agra-
dacji dna rzeki poniżej tego stopnia. 
Jednym z nich byłoby wykorzystanie 
kamienia łamanego pozyskanego z roz-
biórki ostróg do nadbudowy naturalnych 
bystrzy (przemiałów) w korycie Wisły. 

Istotą tego działania byłoby nie tyle 
podwyższenie koron bystrzy o określo-
ną wysokość (choć to także by nastą-
piło), ile raczej zwiększenie szorstkości 
dna na bystrzach i tym samym zwięk-
szenie oporów przepływu, a także za-
bezpieczenie bystrzy przed rozmywa-
niem w czasie przepływów powodzio-
wych ziarnami ponadwymiarowymi, tj. 
znacznie większymi od ziarn natural-
nego rumowiska dennego Wisły. Wia-
domo, że wysokość bystrzy decyduje 
o przepustowości koryta [Bojarski i in. 
2005], zatem powstrzymanie rozmywa-
nia bystrzy zatrzymałoby dotychczaso-
wą tendencję do postępującej koncen-
tracji przepływów powodziowych w po-
głębiającym się korycie i wywołanego 
przez nią postępującego wzrostu zdol-
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ności transportowej rzeki. Jednocześnie 
zwiększenie wysokości koron bystrzy 
w wyniku ich nadbudowy materiałem 
pozyskanym z rozbiórki ostróg spowo-
dowałoby, że w przegłębieniach nastę-
powałaby akumulacja rumowiska den-
nego dostarczanego w czasie wezbrań 
z wyższego odcinka rzeki. Skuteczność 
zahamowania i odwrócenia dotychcza-
sowej tendencji do wcinania się rzeki za 
pomocą nadbudowy bystrzy ziarnami 
ponadwymiarowymi wykazano ostat-
nio na Krzczonówce, dopływie Raby 
(działania prowadzone w ramach pro-
jektu rewitalizacyjnego „Tarliska górnej 
Raby” finansowanego ze Szwajcarskie-
go Funduszu na Rzecz Nowych Państw 
Członkowskich Unii Europejskiej).

Wprawdzie zachodząca poniżej stop-
nia Przewóz nadbudowa dna Wisły jedy-
nie częściowo niwelowałaby zaistniałe 
tu w XX wieku wcięcie się rzeki, mogła-
by jednak przyczynić się do wzrostu wy-
sokości stanów wody osiąganych przy 
określonym przepływie powodziowym 
w stosunku do sytuacji obecnej. Dla-
tego też wskazane byłoby, aby nadbu-
dowie koron bystrzy materiałem pocho-
dzącym z rozbiórki ostróg towarzyszyło 
sztuczne poszerzenie koryta, które za-
pewniłoby, że nie dojdzie do zmniejsze-
nia jego pojemności, lecz jedynie kom-
pensacji mniejszej głębokości większą 
szerokością przekroju przepływowego. 
W wyniku głębokiego wcięcia się Wi-
sły poniżej stopnia Przewóz osady ko-
rytowe (żwiry) stanowią zdecydowaną 
większość profilu brzegowego. Posze-
rzenie koryta wiązałoby się zatem z po-
zyskaniem znacznych objętości mate-

riału żwirowego – część tego materiału, 
w przedziale 30-50%, mogłaby zostać 
wykorzystana do wprowadzenia do ko-
ryta i nadbudowy jego dna, natomiast 
pozostała część mogłaby zostać pozy-
skana jako kruszywo budowlane; zysk 
ze sprzedaży tego kruszywa znacząco 
obniżyłby wynikowy koszt robót związa-
nych z poszerzeniem koryta.

Do znacznego wcięcia się górnej Wi-
sły doszło w XX wieku na znacznym 
odcinku rzeki, sięgającym ujścia Wi-
słoki [Łajczak 1995]. Natychmiastowe 
zaniechanie dalszego usuwania ma-
teriału dennego z Wisły i jej dopływów 
(niewykluczające pogłębiania drogi że-
glugowej górnej Wisły, jednak przy ko-
nieczności ponownego wprowadzania 
wydobytego materiału poniżej stopnia 
Przewóz) ma zatem kluczowe zna-
czenie dla powstrzymania dalszych 
niekorzystnych zmian koryta Wisły na 
znacznej długości jej biegu. Natomiast 
dla przywrócenia stateczności stop-
nia Przewóz wystarczające byłoby – 
oprócz zapewnienia dostawy rumowi-
ska dennego z wyższego biegu Wisły 
– przeprowadzenie wskazanych powy-
żej działań w korycie rzeki na odcinku 
3–5 km poniżej tego stopnia.

■ Ocena możliwości poprawy sto-
sunków wodnych na obszarze Pusz-
czy Niepołomickiej w wyniku budo-
wy stopnia Niepołomice

Jednym ze wskazywanych uzasad-
nień dla budowy stopnia Niepołomi-
ce jest potrzeba poprawy stosunków 

wodnych na obszarze Puszczy Nie-
połomickiej; uległy one pogorszeniu 
w wyniku znacznego wcięcia się Wisły 
w XX wieku i wywołanego tym obni-
żenia się zwierciadła wód gruntowych 
na obszarach przyległych do rzeki 
[Jagła, Siedlarz 2009]. Warto zatem 
ocenić zasadność tego argumentu. 
Stopień Niepołomice ma być zlokali-
zowany w odcinku Wisły odpowiada-
jącym zachodniemu krańcowi Pusz-
czy (rys. 1), w związku z tym podpię-
trzenie wód Wisły przez ten stopień 
nastąpiłoby na zachód od Puszczy 
Niepołomickiej i nie spowodowało- 
by podniesienia zwierciadła wód grun-
towych na jej terenie. Wręcz przeciw-
nie, uzasadnione jest przypuszczenie, 
że poniżej stopnia dojdzie do dalszego 
obniżenia się dna koryta Wisły i obniże-
nia zwierciadła wody w rzece, a w ślad 
za tym do dalszego drenowania wód 
gruntowych z terenu puszczy do ko-
ryta Wisły. Dopiero budowa kolejnych 
dwu stopni poniżej stopnia Niepołomi-
ce, a więc stopnia Podwale w sąsiedz-
twie Nowego Brzeska oraz stopnia Dą-
brówka poniżej ujścia Raby, doprowa-
dziłaby do podpiętrzenia wód Wisły po-
wodującego wzrost poziomu wód grun-
towych w dnie doliny Wisły na odcinku 
wzdłuż Puszczy Niepołomickiej.

Należy jednak wskazać, że nawet re-
alizacja tych trzech stopni miałaby ni-
kły wpływ na poprawę stosunków wod-
nych na terenie puszczy. Podniesienie 
się poziomu wód gruntowych w dnie 
doliny Wisły spowodowałoby znaczącą 
poprawę stosunków wodnych (lepsze 
uwilgotnienie gruntu) jedynie na obsza-
rze znacznej części tzw. Lasu Grobla 
(północnej części puszczy usytuowa-
nej w dnie doliny Wisły), która znala-
złaby się bezpośrednio powyżej stop-
nia Podwale (rys. 1). Inny, odizolowa-
ny fragment północnej części puszczy, 
tzw. Las Koło, byłby już zlokalizowa-
ny w cofce tego stopnia, w niewielkiej 
odległości poniżej stopnia Niepołomi-
ce (rys. 1), gdzie podniesienie pozio-
mu wód Wisły i jego wpływ na poziom 
zwierciadła wód gruntowych w dnie do-
liny Wisły byłyby stosunkowo niewiel-
kie. Trzeci izolowany fragment północ-
nej części puszczy, położony w doli-
nie Wisły – tzw. Las Grobelczyk – oraz 
wschodnia część Lasu Grobla znajdo-
wałyby się z kolei w cofce stopnia Dą-
brówka (rys. 1), a więc także w strefie 
o znikomym wpływie piętrzenia wód 
przez stopnie na poziom wód grunto-
wych w dnie doliny.

Główna część puszczy jest zlokali-
zowana na obszarze plejstoceńskie-

Fot. 5. Kamienne ostrogi w korycie Wisły w sąsiedztwie wsi Przylasek Rusiecki, zmniejsza-
jące szerokość czynnego przekroju koryta o ok. 1/3
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Rys. 1. Usytuowanie północnych, izolowanych fragmentów Puszczy Niepołomickiej w sto-
sunku do planowanych stopni Niepołomice i Podwale; strzałki wskazują kierunki przepły-
wu wód podziemnych na obszarze głównej części Puszczy Niepołomickiej od koryta Raby 
w stronę doliny Wisły

go stożka pra-Raby uformowanego 
z utworów piaszczysto-żwirowych. 
To właśnie ten charakter gleby, słabo 
przydatnej dla uprawy i łatwo ulegają-
cej zwydmieniu po wycięciu lasu, był 
przyczyną zachowania się w czasach 
historycznych na obszarze stożka du-
żego zwartego kompleksu leśnego. 
Powierzchnia stożka jest nachylona 
ku północy i w tym kierunku pod jego 
powierzchnią odbywa się przepływ 
wód podziemnych poza opadami za-
silanych wodami infiltrującymi z Raby 
i wolno przepływającymi w podłożu 
w stronę doliny Wisły (rys. 1). W XX 
wieku doszło do głębokiego wcięcia 
się nie tylko Wisły na odcinku przyle-
głym do puszczy [Łajczak 1995], lecz 
także dolnej Raby [Wyżga 1993; Wy-
żga, Lach 2002], przy czym w obu 
rzekach zwierciadło niskich i średnich 
wód obniżyło się w podobnym stopniu 
– o 2–3 m. W rezultacie zachowany zo-
stał podobny, jak istniejący wcześniej, 
spadek zwierciadła wód podziemnych 
pomiędzy korytem Raby na południe 
od puszczy i doliną Wisły, choć samo 
zwierciadło wód podziemnych uległo 
wyraźnemu obniżeniu. Należy tu pod-
kreślić dwa fakty. Po pierwsze źródłem 
zasilania wód podziemnych na zdecy-
dowanej większości obszaru puszczy 
jest nie Wisła, lecz Raba, gdyż rzeka ta 
u nasady plejstoceńskiego stożka pły-
nie ok. 10 m wyżej od Wisły. Po drugie 
o tempie uzupełniania wód gruntowych 
na obszarze stożka (a więc i puszczy) 
decyduje spadek hydrauliczny wód 
podziemnych pomiędzy źródłem zasi-
lania (Raba) a odbiornikiem dopływa-
jącej wody (Wisła). Obecnie, wzdłuż li-
nii łączącej Rabę z Wisłą, w środkowej 
części puszczy wynosi on ok. 0,5 m/km. 
Podwyższenie lustra wody w Wiśle na 
tym odcinku o ok. 2 m zmniejszyłoby tu 
spadek hydrauliczny wód podziemnych 
do ok. 0,35 m/km, a więc o ok. 30%. 
Na linii łączącej Rabę z bezpośrednim 
sąsiedztwem stopnia piętrzącego wody 
Wisły o ok. 3,5 m to zmniejszenie spad-
ku hydraulicznego wód podziemnych 
wyniosłoby ok. 40%. Zatem rzeczywi-
stym efektem podpiętrzenia wód Wisły 
byłoby spowolnienie napływu wód pod-
ziemnych na obszar puszczy w wyniku 
zmniejszenia się spadku hydrauliczne-
go zwierciadła tych wód. Tym, co rze-
czywiście mogłoby spowodować wy-
raźną poprawę nawodnienia obszaru 
Puszczy Niepołomickiej, byłby wzrost 
poziomu wód Raby, który zwiększyłby 
spadek hydrauliczny wód podziemnych 
na obszarze puszczy, przyspieszając 
napływ tych wód.

■ Wpływ piętrzenia Wisły stopniem 
Niepołomice na wielkość retencji ko-
rytowej wód powodziowych pomię-
dzy stopniem Przewóz i stopniem 
Niepołomice

Spiętrzenie rzeki stopniem wodnym 
powoduje trwałe wypełnienie wodą 
określonej objętości koryta rzecznego 
– bezpośrednio powyżej stopnia trwa-
le wypełniona wodą jest niemal cała 
głębokość koryta. Wypełnienie kory-
ta rzecznego wodą stopniowo maleje 
w miarę posuwania się w górę rzeki, aż 
do krańca zasięgu cofki. Sytuacja taka 
jest więc diametralnie odmienna od ko-
ryta rzecznego bez zabudowy stopnia-
mi – jego cała objętość w czasie przej-
ścia fal powodziowych jest wykorzysta-
na na tzw. retencję korytową wód po-
wodziowych. W rzece spiętrzonej stop-
niem znaczna część tej pierwotnej po-
jemności retencyjnej koryta jest trwale 
wypełniona wodą i nie bierze udziału 
w przechwytywaniu części objętości 
wód powodziowych (rys. 2).

Objętość retencji korytowej w odcin-
ku rzeki przed wybudowaniem stopnia 
jest sumą objętości (2) oraz (3) przed-
stawionych na rys. 2, natomiast obję-
tość (2) stanowi stratę retencji koryto-
wej, do jakiej dochodzi po wybudowa-
niu stopnia. W sytuacji planowanego 

żeglugowego wykorzystania odcinka 
rzeki pomiędzy kolejnymi stopniami 
(w tym wypadku pomiędzy stopniem 
Przewóz i stopniem Niepołomice) nie 
będzie bowiem możliwości spuszcze-
nia wody zretencjonowanej powyżej 
stopnia tuż przed nadejściem fali po-
wodziowej.

Zgodnie z przedstawionym schema-
tem obliczyliśmy pojemność retencyj-
ną koryta Wisły w sytuacji obecnej, tj. 
bez stopnia Niepołomice, oraz w sytu-
acji piętrzenia wód Wisły przez ten sto-
pień do rzędnej 190,50 m n.p.m [Ja-
glarz, Siedlarz 2009]. Do przeprowa-
dzenia obliczeń wykorzystano ortofo-
tomapę oraz numeryczny model terenu 
z 2009 r., traktując przedstawiony na 
tych materiałach kartograficznych po-
ziom wód Wisły jako obraz układania 
się średnich stanów rzeki na odcinku 
Przewóz-Niepołomice, powyżej których 
znajduje się przestrzeń retencji koryto-
wej Wisły. Obliczenia prowadzono dla 
kolejnych 500-metrowych segmentów 
w odcinku Wisły o długości 12 750 m 
pomiędzy stopniami Przewóz i Niepo-
łomice. Łącznie w całym odcinku obec-
na objętość retencji korytowej wód po-
wodziowych wynosi 4,219 mln m3. Po 
spiętrzeniu rzeki stopniem Niepołomice 
pozostała objętość retencji korytowej 
będzie tu wynosić 1,805 mln m3. Stra-
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ta retencji korytowej wód powodzio-
wych będąca efektem budowy stopnia 
będzie zatem wynosić 2,414 mln m3 
wody, tj. 57% obecnej objętości reten-
cji korytowej. Należy pamiętać, że była-
by to kolejna utracona objętość retencji 
korytowej górnej Wisły, dodająca się do 
wcześniejszych strat tej retencji spowo-
dowanych piętrzeniem wód rzeki przez 
sześć zlokalizowanych wyżej stopni.

■ Wpływ przegrodzenia Wisły stop-
niem Niepołomice na możliwość 
spełnienia wymogów środowisko-
wych Ramowej Dyrektywy Wodnej 
Unii Europejskiej

Stopień wodny jako przeszkoda na 
trasie wędrówki ryb

Jednym z kluczowych zapisów Ra-
mowej Dyrektywy Wodnej jest koniecz-
ność zachowania drożności rzek dla 
potrzeb migracji ryb. Ryby w trakcie 
swojego cyklu życiowego wykonują 
krótsze lub dalsze wędrówki. Najczęś-
ciej przemieszczają się w celu poszu-
kiwania lepszego siedliska, żerowiska 
lub w celu dotarcia do miejsca odbywa-
nia tarła. Stopnie wodne, poprzez od-
cinanie drogi do tarlisk lub wydłużenie 
czasu migracji ryb, oddziałują negatyw-
nie zwłaszcza na gatunki wykonujące 
długie wędrówki tarłowe [Błachuta i in. 
2010]. Dobitnie ilustruje to przykład ło-
sosia. Ryby tego gatunku wylęgają się 
w rzece, następnie spływają do morza, 
skąd po osiągnięciu dojrzałości płcio-
wej wracają do miejsca swoich naro-
dzin na tarło. Do pierwszej połowy XX 
wieku karpackie dopływy Wisły, w tym 
także Soła i Skawa, były miejscem tar-
ła łososi [Bartel 2002]. Dostęp łososi do 

Rys. 2. Wyróżnione części całkowitej objętości koryta Wisły pomiędzy stopniem Przewóz 
i stopniem Niepołomice: 1 – część całkowitej pojemności koryta trwale wypełniona wodą 
przy średnich stanach w sytuacji braku obecności stopnia, która nie bierze udziału w re-
tencjonowaniu objętości fal wezbraniowych w warunkach braku zabudowy rzeki stopniami;  
2 – część całkowitej pojemności koryta trwale wypełniona wodą w sytuacji piętrzenia wody 
w rzece przez stopień i niebiorąca udziału w retencjonowaniu objętości fal wezbraniowych 
po wybudowaniu stopnia; 3 – część całkowitej pojemności koryta powyżej poziomu piętrze-
nia na stopniu, określająca wielkość retencji korytowej pozostałą po wybudowaniu stopnia

tych tarlisk został odcięty przez zaporę 
we Włocławku wyposażoną w wadliwie 
działającą przepławkę, prowadząc do 
zaniku występowania tych ryb w zlew-
ni górnej Wisły, ale także przez budo-
wę stopni wodnych bez przepławek na 
górnej Wiśle (w tym stopień Przewóz). 
Od 2004 r. w zlewni górnej Wisły trwają 
prace mające na celu przywrócenie ło-
sosia w miejscach jego historycznego 
występowania [Mikołajczyk 2008]. Pla-
nowane na 2015 r. udrożnienie bariery 
migracyjnej we Włocławku otworzy ło-
sosiom, a także innym rybom dwuśro-
dowiskowym, takim jak troć wędrow-
na, jesiotr ostronosy, certa czy węgorz, 
drogę do ich historycznych tarlisk. Bu-
dowa stopnia Niepołomice stanowiła-
by jednak zagrożenie dla reintrodukcji 
tych gatunków do Soły i Skawy. Barie-
ra ta, nawet jeśli będzie wyposażona 
w przepławkę, bez wątpienia będzie 
negatywnie oddziaływać na migrujące 
na tarło ryby. Nie istnieją bowiem prze-
pławki w 100% skuteczne, zwłaszcza 
w odniesieniu do wszystkich gatunków 
ryb. Ma to szczególne znaczenia tam, 
gdzie na danej rzece występuje kilka 
kolejnych barier migracyjnych z prze-
pławkami, których niepełna sprawność 
kumuluje straty w ilości pokonujących 
je ryb. Przykładowo – ze 100 osobni-
ków ryb pokonujących 5 przepławek 
o sprawności 90% wszystkie te bariery 
pokona zaledwie 59. Ponadto koniecz-
ność pokonania bariery migracyjnej za-
zwyczaj wiąże się z opóźnieniem w do-
tarciu ryb na tarliska. Jeśli opóźnienie 
to jest znaczne, np. w wyniku koniecz-
ności pokonania kilku kolejnych barier 
zaopatrzonych w przepławki, wówczas 
może ono prowadzić do wystąpienia 
tzw. tarła wymuszonego – zrzutu ikry 
w miejscach nieodpowiednich do właś-
ciwej inkubacji jajeczek i prawidłowe-

go rozwoju zarodków ryb. Skuteczność 
takiego tarła zazwyczaj jest zerowa 
[FAO/DVWK 2002].

Zmiana ekosystemu rzecznego na 
jeziorny w kontekście migracji ryb

Zamiana warunków aktywnego prze-
pływu w rzece na warunki jeziorne, spo-
wodowana piętrzeniem wody przez sto-
pień i utworzeniem zbiornika wodnego 
powyżej stopnia, ma istotny negatywny 
wpływ na populacje ryb prądolubnych 
(reofilnych), a zwłaszcza ryb wędrow-
nych. Warto podkreślić, że nie tylko ba-
riera stopnia, ale także sam zbiornik 
wodny powstały za stopniem, zagra-
ża naturalnie występującym w danym 
odcinku rzeki populacjom ryb zarów-
no dwuśrodowiskowych, jak i jednośro-
dowiskowych. Około 2-letnie osobniki 
ryb dwuśrodowiskowych – tzw. smolty 
– spływają swobodnie z prądem wody 
w stronę morza, co z jednej strony po-
zwala im na zaoszczędzenie energii, 
z drugiej zaś strony wskazuje kieru-
nek tego spływu. Zdolność tych ryb do 
swobodnego spływu z prądem wody 
zatraca się w toni zbiorników zaporo-
wych. Tylko część (ok. 15%) smoltów 
jest w stanie sprawnie przebyć dłuższą 
strefę stagnującej wody, natomiast po-
zostałe osobniki błądzą lub zawracają 
w górę rzeki w bezskutecznym poszu-
kiwaniu właściwej drogi spływu do mo-
rza. Dłuższy czas stracony przez smol-
ty na pokonanie zbiornika zaporowego 
prowadzi do upływu okresu, w którym 
ryby te są fizjologicznie przystosowane 
do zmiany środowiska ze słodkowod-
nego na słone. W konsekwencji prowa-
dzi to do śmierci smoltów, gdyż nawet 
jeśli dotrą do morza, ich organizm utra-
cił już zdolność przystosowania do wa-
runków słonowodnych [Zydlewski i in. 
2005]. Ponadto w trakcie długotrwa-
łego błądzenia w zbiornikach zaporo-
wych smolty są narażone na ataki dra-
pieżników – zarówno ryb, jak i ptaków. 
W wyniku tego drapieżnictwa śmierć 
ponosi nawet 50% smoltów.

Pogorszenie stanu siedlisk ryb

Badania ichtiofauny Wisły w okoli-
cach Niepołomic wskazały na wystę-
powanie w niej 18 gatunków ryb. Spo-
śród nich trzy gatunki są objęte różnymi 
formami ochrony: boleń, brzana i świn-
ka. Pod względem zagrożenia dla trwa-
łości populacji tych ryb świnka ma sta-
tus gatunku zagrożonego wyginięciem 
(EN – endangered – czyli gatunek, któ-
remu przypisuje się wysokie ryzyko wy-
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Fot. 6. Dolina Rodanu powyżej Lyonu z kanałem energetycznym o niewielkim spadku na 
przednim planie oraz korytem naturalnej rzeki w głębi

marcia w niedalekiej przyszłości), na-
tomiast brzana status gatunku zagro-
żonego wyginięciem (VU – vulnerable 
– czyli gatunek mogący wymrzeć sto-
sunkowo niedługo, choć nie tak szybko 
gatunek zagrożony wyginięciem) [Bart-
nik i in. 2011]. Młodociane osobniki tych 
gatunków po wylegnięciu gromadzą się 
w płytkich miejscach koryta, oddzielo-
nych od głównego nurtu rzeki. Odtwa-
rzanie się populacji tych ryb zależy za-
tem od dostępności takich miejsc w rze-
ce. Budowa stopnia i powstanie zbiorni-
ka wodnego powyżej niego wpłynie na 
zanik siedlisk płytkowodnych w korycie 
Wisły, najprawdopodobniej prowadząc 
do pogorszenia stanu/wyginięcia po-
pulacji świnki i brzany na odcinku Wi-
sły pomiędzy stopniem Przewóz i stop-
niem Niepołomice.

Z przedstawionych uwag wynika, że 
ewentualne przegrodzenie Wisły stop-
niem Niepołomice nie tylko nie umożli-
wiłoby poprawy stanu/potencjału ekolo-
gicznego rzeki, pogorszonego w wyniku 
regulacji jej koryta, znacznego wcięcia 
się rzeki oraz przegrodzenia jej biegu już 
istniejącymi stopniami wodnymi, ale tak-
że znacząco wpłynęłoby na dalsze po-
gorszenie się tego stanu poprzez zwięk-
szenie odcinka rzeki z warunkami sied-
liskowymi przekształconymi w limniczne 
i dodanie kolejnej przeszkody na szlaku 
migracji ryb wędrownych. Tym samym 
uniemożliwiłoby spełnienie celu środowi-
skowego Ramowej Dyrektywy Wodnej.

■ Modyfikacje sposobu przysto-
sowania Wisły na odcinku Przewóz- 
-Niepołomice do żeglugi konieczne 
dla minimalnego wypełnienia wymo-
gów środowiskowych Ramowej Dy-
rektywy Wodnej

W krajach Europy Zachodniej żeglu-
gowe i energetyczne wykorzystanie 
dużych rzek żwirodennych (np. Rodan, 
Ren) osiągnięto dzięki budowie kana-
łów bocznych poprowadzonych w do-
linach tych rzek w sąsiedztwie ich na-
turalnego koryta. Takie rozwiązanie 
przyniosło liczne korzyści praktyczne, 
do których należy zaliczyć zapewnie-
nie stałego przepływu w kanale ener-
getyczno-żeglugowym i skierowanie 
zmiennych przepływów, w tym zwłasz-
cza przepływów powodziowych oraz 
transportu rumowiska dennego do na-
turalnego koryta. Jednocześnie rozwią-
zanie to zapewniło ciągłość ekologicz-
ną rzeki oraz ciągłość transportu rumo-
wiska dennego w naturalnym korycie 
(fot. 6).

Z oczywistych powodów takie roz-
wiązanie nie mogło być zastosowane 
w miejskich odcinkach rzek. Tak więc 
np. Rodan – powyżej i poniżej Lyonu 
toczący swoje wody naturalnym kory-
tem rzeki oraz kanałem żeglugowo- 
-energetycznym – w obrębie Lyonu pły-
nie jednym korytem. Planowane w po-
czątkach XX wieku rozwiązanie uże-
glownienia górnej Wisły wykorzysty-
wało ten sam schemat: naturalne ko-
ryto rzeki oraz kanał poza Krakowem 
i jedno koryto rzeki wykorzystywane 
do żeglugi w obrębie Krakowa [Hennig 
1991; Jagła, Siedlarz 2009]. Zupełnie 
oczywistym rozwiązaniem było zatem 
zastosowanie piętrzenia koryta Wisły 
w obrębie Krakowa stopniami Przewóz 
i Dąbie. Odstąpienie od idei wybudo-
wania kanału żeglugowo-energetycz-
nego w odcinku Wisły poniżej Krakowa 
mogło zaistnieć jedynie w czasach ko-
munistycznych, kiedy powszechne było 
technokratyczne podejście do przyro-
dy, a władze państwowe nie liczyły się 
z ekologicznymi skutkami przedsię-
wzięć hydrotechnicznych. Kontynuacja 
takiego podejścia dzisiaj, w czasach 
gdy Ramowa Dyrektywa Wodna posta-
wiła państwom członkowskim Unii Eu-
ropejskiej konkretne wymagania doty-
czące stanu/potencjału ekologicznego 
rzek, jest jednak absolutnie niemożli-
wa. Dalsze przegradzanie koryta Wisły 
kolejnymi stopniami, bez budowy bocz-
nego kanału żeglugowo-energetyczne-
go, nie zostanie zaakceptowane przez 
władze Unii Europejskiej nie tylko z po-
wodu szkód ekologicznych związanych 
z takim rozwiązaniem, ale także dlate-

go, że w państwach Europy Zachodniej 
zastosowano opisane wyżej rozwią-
zanie znacznie bardziej przyjazne dla 
środowiska. Zupełnie naturalne będzie 
zatem oczekiwanie przez te kraje speł-
nienia przez Polskę tych samych wy-
mogów środowiskowych, jakie zostały 
spełnione w tamtych krajach.

Należy jednak pamiętać, że powrót 
do idei budowy kanału bocznego bieg-
nącego obok naturalnego koryta Wisły 
będzie się wiązać ze znacznie mniej-
szą opłacalnością takiego przedsię-
wzięcia. Będzie to spowodowane dwo-
jakimi przyczynami. Po pierwsze kosz-
ty budowy kanału na całej długości do-
liny Wisły objętej takim rozwiązaniem 
będą co najmniej kilkakrotnie większe 
niż w wypadku przegrodzenia samej 
Wisły stopniami. Po drugie koniecz-
ność podziału wód między pozostawio-
ne naturalne koryto rzeki oraz kanał że-
glugowo-energetyczny spowoduje, że 
do produkcji energii w hydroelektrow-
ni będzie wykorzystywana część prze-
pływów rzeki. Rozwiązanie takie mogło 
być stosunkowo łatwo zaakceptowane 
w wypadku rzek w krajach Europy Za-
chodniej, znacznie bardziej zasobnych 
w wodę niż górna Wisła. Natomiast 
w wypadku Wisły może ono spowo-
dować, że zarówno żegluga w kana-
le, jak i praca hydroelektrowni będzie 
niemożliwa przez znaczną część roku, 
w czasie długotrwałych przepływów 
niżówkowych. Celem niniejszej opinii 
nie jest dostarczenie ścisłych wyliczeń 
kosztów takiego rozwiązania, a jedynie 
wskazanie, że z jednej strony – z ra-
cji wymogów środowiskowych byłoby 



268 Gospodarka Wodna nr 7/2014

ono konieczne w wypadku dalszej rea-
lizacji drogi wodnej górnej Wisły, z dru-
giej zaś strony powodowałoby znaczne 
podwyższenie kosztów użeglownienia 
i hydroenergetycznego wykorzystania 
górnej Wisły i znacząco obniżało jego 
ekonomiczną sensowność.

■ Podsumowanie
Zrealizowaną część planowanego 

szlaku żeglugowego górnej Wisły trud-
no uznać za działanie uwieńczone po-
wodzeniem. W ciągu kilkudziesięciu lat 
jego tworzenia wybudowano zaledwie 
6 z planowanych 16 stopni wodnych, 
a zrealizowana część szlaku żeglugo-
wego o kilkudziesięciokilometrowej dłu-
gości nie jest wykorzystywana do trans-
portu towarów masowych, który miał 
uzasadniać budowę tego szlaku. Brak 
żeglugi towarowej na górnej Wiśle jest 
tym bardziej symptomatyczny, że istnie-
jący szlak żeglugowy łączy port rzeczny 
w Tychach, będący miejscem potencjal-
nego załadunku węgla, z miejscami od-
bioru tego towaru, jakimi są elektrocie-
płownia Łęg w Krakowie czy też Huta 
Sendzimira. Żegluga towarowa jest 
opłacalna przy głębokościach tranzy-
towych wynoszących co najmniej 2 m 
przez ponad 250 dni w roku. Przy opa-
dach w dorzeczu górnej Wisły znacznie 
mniejszych niż w zlewniach rzek na za-
chodzie Europy i przy niewielkiej zdol-
ności retencyjnej fliszowego podłoża 
polskich Karpat górna Wisła cechuje się 
występowaniem długotrwałych stanów 
niżówkowych i nie spełnia powyższych 
warunków, a w rezultacie nie jest rzeką 
przydatną do takiej żeglugi. Wobec ta-
kiego stanu rzeczy trudno dostrzec za-
sadność dalszego przedłużania niewy-
korzystywanego do żeglugi szlaku wod-
nego poniżej stopnia Przewóz. Dalsza 
budowa tego szlaku w podobnym tem-
pie jak dotychczas zaowocowałaby jego 
ukończeniem za ok. 90 lat, w czasie 
gdy stan techniczny pierwszych stopni 
wodnych tu zbudowanych najprawdo-
podobniej wymagałby już ich gruntow-
nej rekonstrukcji. Przedłużanie szlaku 
żeglugowego w dół rzeki musiałoby się 
odbywać w sposób respektujący suro-
we wymogi środowiskowe formułowane 
m.in. w Ramowej Dyrektywie Wodnej, 
a w konsekwencji koszt budowy tego 
szlaku musiałby być znacznie większy, 
zaś jego eksploatacja i towarzyszących 
mu elektrowni wodnych byłaby znacz-
nie mniej opłacalna niż pierwotnie pla-
nowano. Budowa szlaku żeglugowego 
uzyskałaby sens ekonomiczny, gdyby 
w ciągu 10–15 lat szlak ten objął całą 

górną Wisłę – a najlepiej cały bieg tej 
rzeki poniżej portu w Tychach – i został 
połączony z Odrą. Jedyną weryfikacją 
ekonomicznej sensowności rozbudo-
wy i eksploatacji drogi wodnej górnej 
Wisły byłoby prowadzenie tych dzia-
łań przez prywatnego inwestora, pono-
szącego przewidziane w Ramowej Dy-
rektywie Wodnej opłaty za korzystanie 
z wód oraz wszystkie koszty inwestycji 
przy respektowaniu wskazanych powy-
żej wymogów środowiskowych. Presję 
na budowę stopnia Niepołomice, oraz 
ewentualnie pojedynczych dalszych 
stopni w kolejnych dziesięcioleciach, 
uważamy natomiast za próbę pozyska-
nia środków budżetowych na nieopła-
calne ekonomicznie i szkodliwe środo-
wiskowo przedsięwzięcie.

Budowa kolejnego stopnia Niepoło-
mice nie tylko nie wywarłaby pozytyw-
nego wpływu na stosunki wodne na 
obszarze Puszczy Niepołomickiej, ale 
mogłaby wręcz doprowadzić do ich po-
gorszenia. Dopiero budowa kolejnych 
dwóch stopni mogłaby spowodować 
częściową poprawę tych stosunków na 
obszarze części izolowanych fragmen-
tów puszczy położonych w dolinie Wi-
sły, zmniejszając zarazem tempo za-
silania wód gruntowych na obszarze 
większości obszaru puszczy. Efektem 
spiętrzenia wód Wisły przez stopień 
Niepołomice byłby znaczący ubytek 
retencji korytowej wód powodziowych 
Wisły pomiędzy stopniem Przewóz 
a stopniem Niepołomice, zaś nowy sto-
pień uniemożliwiłby spełnienie środo-
wiskowego celu Ramowej Dyrektywy 
Wodnej w tym odcinku rzeki.

Powstrzymanie erozji dennej Wisły 
poniżej stopnia Przewóz absolutnie nie 
wymaga podparcia go kolejnym, niżej 
usytuowanym stopniem. Może ono na-
tomiast być osiągnięte w wyniku zmian 
w gospodarce wodnej obejmujących 
m.in. zaniechanie eksploatacji rumo-
wiska dennego z dopływów Wisły oraz 
z samego koryta Wisły powyżej tego 
stopnia. Materiał denny wydobyty z dna 
Wisły w trakcie bagrowania szlaku żeglu-
gowego musi być przewożony barkami 
do stopnia Przewóz i tam włączany po-
nownie w procesy transportu i sedymen-
tacji w rzece, tak jak robi się to np. we 
Francji lub w Niemczech [Kondolf 1997]. 
Powstrzymaniu erozji dennej będzie tak-
że sprzyjać poszerzenie czynnego prze-
kroju koryta Wisły, jakie może być łatwo 
osiągnięte w wyniku rozbiórki ostróg 
brzegowych w korycie rzeki poniżej 
stopnia Przewóz. Wraz z zaniechaniem 
dalszych starań o przedłużenie szlaku 
żeglugowego poniżej stopnia Przewóz 

możliwe są także dalsze działania pro-
wadzące do agradacji dna rzeki: posze-
rzenie koryta i wykorzystanie części ma-
teriału pozyskanego z brzegów rzeki do 
nadbudowy dna koryta, a także nadbu-
dowa koron bystrzy gruboziarnistym ma-
teriałem, na przykład pozyskanym z roz-
biórki ostróg brzegowych.
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