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(Uniwersytet Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy)

Miedzy Wisla a Odra. Note¢ i Kanal Bydgoski
jako droga wodna w pierwszym okresie Polski Ludowe;j

o II wojnie $wiatowej Polska stala si¢ panstwem dwoch wielkich rzek — Odry i Wisty

oraz ich dorzeczy. Uznawano, ze Polska przez to jest pomostem migdzy Baltykiem

a jego zapleczem, w postaci krajow Europy Srodkowej i Poludniowo-Wschodnie;.
Ponadto stata si¢ krajem tranzytowym migdzy krajami Europy Zachodniej a ZSRR. Byd-
goszcz z Kanatem Bydgoskim, taczacym te dwa dorzecza, uchodzita za najwazniejszy punkt
wodny na mapie Polski. Bydgoski wezet wodny uwazano wowczas za najwiekszy w Polsce,
bedacy integralng czgscig krajowej, jak tez europejskiej, sieci wodnej. Wezet ten dzieki
nowej strukturze geopolitycznej kraju sytuowat si¢ na przecigciu waznych szlakow komuni-
kacyjnych. W zwiazku z tym, zaraz po wojnie, planowano wielki rozwoj miasta i jego sze-
rokiego zaplecza. Postulowano wybudowanie wielkiego okregu przemystowego bedacego
bezposrednim zapleczem dla portow morskich Gdyni i Gdanska oraz Szczecina'.

W sktad bydgoskiej drogi wodnej?, bo taka byta oficjalna powojenna nazwa, wchodzit
szlak obejmujacy dolny odcinek Brdy z Kanatem Bydgoskim, Note¢ dolng i Warte do ujs$cia
rzeki Odry. Calos¢ dtugosci to 294,71 km oraz tzw. Kanat Gérnonotecki (skanalizowana No-
te¢ gorna), czyli potaczenie jeziora Gopto z Kanalem Bydgoskim o ogoélnej dtugosci 142,73
km. Od Noteci odchodzity jeszcze dwa szlaki boczne. Jednym z nich byta droga wodna
Bronistawska z Jeziorem Pakoskim i grupa jezior gornych o dtugosci 19,5 km, biegngca od
,,Sluzy Pako$¢” na potudnie. Druga to droga wodna ,,Folusza” ztozona z szeregu jezior: Wo-
lickie, Kierzkowskie, Ostrowickie, Foluskie, Chomigskie, potaczone Struga Foluska zwang
takze Kanatem Folusza. Odcinek ten liczyt 11,4 km. Na tej trasie od konca XIX wieku po
koniec XX wieku kursowaty barki o nos$nosci 200 ton. W przysztosci w sktad bydgoskiej
drogi wodnej miata wej$¢ cala Warta potaczona budowanym wtasnie Kanatem Warta-Gopto
(dzisiejszy Kanat Slesifiski) oraz projektowany Kanat Weglowy*, dtugoéci okoto 310 km,
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taczacy Slask z Wista przez Mystowice, Zawiercie, Czgstochowe, Pabianice i Wioctawek®.
Projekt ten byt jeszcze przedwojenny, a po wojnie zmieniono jego przebieg przez Kozle,
rzeka Prosne i Warte (Kalisz), w kierunku Wisty®.

W 1950 roku doszta nowa droga wodna z chwilg oddania do uzytku Kanalu Warta-Go-
pto, ktory potaczyt Warte z Wisla przez Kanat Bydgoski. Otwarcie tego kanalu, przynajmniej
teoretycznie, pozwolilo na powickszenie oddziatywania Bydgoszczy takze na wojewodztwo
poznanskie. Droga wodna z Poznania do Gdanska skrocita si¢ az o 80 km, nie méwiac o re-
zygnacji z pokonywania kilkunastu §luz na odcinku noteckim. Ponadto z tym szlakiem wod-
nym wigzano powazne nadzieje inwestycyjne. Przewidywano powstanie mi¢dzy Poznaniem
a Bydgoszcza tzw. Okregu Wielkiej Chemii, ciggnacego si¢ od Konina i Ktodawy poprzez
Inowroctaw do Kcyni’.

Kanal Warta-Gopto bedacy fragmentem magistrali wodnej Slask-Porty realizowano juz
przed II wojna $wiatowa i wykonano wowczas ok. 40% catej inwestycji, a po wojnie je
kontynuowano. Na kanale wybudowano cztery §luzy i dziewi¢¢ mostow, z czego po wojnie
wzniesiono §luzy komorowe w Gawronach i Koszewie, dwie §luzki odwadniajace w Solan-
kach i Koszewie, pie¢ mostow zelbetowych, w tym kolejowo-drogowe w Lezynie i Slesinie,
oraz drogowe w Zétwincu, Koszewie, Przewozie. Do tego doszly cztery mosty drewniane
w Morzystawiu, Rudzicach, Solankach, Patnowie. Ponadto wzniesiono jaz przeciwpowo-
dziowy w Gawronkach, sluzacy takze jako zabezpieczenie szczytowego stanowiska Kanatu
Warta-Gopto®.

Niestety, od samego poczatku nie miata ona wigkszego znaczenia zeglugowego, gdyz
nie wszystkie prace regulacyjne zostaty wykonane®. Na rzece Warcie, na odcinku Pyzdry-
-Konin, nie przeprowadzono pelnej regulacji rzeki, co powodowalo zatory w zegludze.
W dalszych latach nie znaleziono $rodkow na te prace. Ponadto $luzy na Noteci gornej
byly zbyt male, aby mozna byto w petni wykorzysta¢ Kanat Warta-Gopto. Réwniez na tym
odcinku jest zbyt mata gleboko$¢ zeglugowa. Koniecznie trzeba uregulowaé Warte na wspo-
mnianym odcinku, tak by udrozni¢ doj$cie do kanatu oraz przebudowac $luzy na Noteci. Na-
ktady przewidziane w planie 6-letnim byty tak nikle, Ze nie tylko nie pozwalaty na powyzsze
prace, ale nawet nie pokrywaty wydatkow na biezace utrzymanie szlaku Warta-Gopto'°.

Poczatkowo wladze centralne zdawatly si¢ podziela¢ poglad o szczegdlnym znaczeniu
Bydgoszczy i kanatu. Tak wigc planowano w miejsce zlikwidowanych Dyrekcji Okrggowych
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Drég Wodnych w Gdansku i Poznaniu utworzy¢ jedng w Toruniu lub Bydgoszczy. Uwaza-
no, iz cata droga bydgoska, a wigc Note¢, Warta oraz dolna Wista powinny znalez¢ si¢ pod
jednym zarzadem, co znacznie usprawnitoby zegluge na tych odcinkach!'. Whadze centralne
w ramach planu 6-letniego realizowanego w latach 1950-1955 sktonne byly utworzy¢ wia-
$nie w Bydgoszczy Dyrekcj¢ Okrggowa Drog Wodnych. Planowano takze, obok funkcjonu-
jacych dwoch szkot zeglugi $rodladowej we Wroctawiu i Elblagu, otworzy¢ trzecig w Byd-
goszczy lub Warszawie'2, Od samego poczatku odczuwalny byt bark wykwalifikowanych
pracownikow plywajacych na barkach. W 1949 roku zegluga odrzanska w okresie jesien-
nym nie mogta obsadzi¢ zatogg az 15 jednostek'®. Kolejna szkota miata te luki uzupetniac.

Wtladze miasta Bydgoszczy znajac te wszystkie zamierzenia postulowaly przez Komi-
tet Wojewddzki PZPR w Bydgoszczy wcielenie tych pomystow w zycie. W potowie 1949
roku Prezydent Miasta, w pismach do ministerstw, wskazywatl na potrzebe budowy huty
zelaza w Legnowie, majacej priorytetowe znaczenie dla rozwoju miasta, budowe¢ nowo-
czesnego portu $rodladowo-morskiego oraz budowy nowej, duzej stoczni rzecznej zdolnej
produkowac¢ i remontowaé jednostki o no$nosci powyzej 600 ton'*. Jak wida¢, wszystkie te
trzy elementy sg ze soba powiazane. Port pozwoli przetadowywac $laski wegiel oraz rude
zelaza ze Szwecji, przerabia¢ na stal i budowac jednostki plywajace. Wtadze warszawskie
w zblizajacym si¢ planie 6-letnim nie przewidywaty budowy dwoch hut zelaza w kraju,
a ta jedna powstawata w Nowej Hucie. Natomiast powaznie rozpatrywano umiejscowienie
w Legnowie huty metali niezelaznych, przewidzianej w tym planie's, ale i ten zamiar pozo-
stal jedynie w sferze planowania.

Wtadze centralne dos$¢ sceptycznie podchodzity do rozbudowy floty zeglugi srodlado-
wej. Raczej koncentrowano si¢ na wymianie starych jednostek na nowsze i o wigkszym
tonazu. Z jednej strony mieliSmy glosy ludzi zwigzanych z zegluga $rédladowg gloszacych
tez¢ o tanim transporcie i potrzebie jego rozbudowy, z drugiej strony polityke i wyliczenia
rzadowe. Wiadze preferowaty transport kolejowy, ktory bardzo szybko zostal odbudowany
po wojnie. Wedtug planu na 1951 rok, przewozy drogami wodnymi miaty wynie$¢ 1,2%
catosci transportu w kraju, wigc udzial i znaczenie ich byto mate. Ttumaczono to niekorzyst-
nym stanem drég wodnych, szczegblnie w dorzeczu Wisty'S. Jednak w tym czasie z roku na
rok udzial transportu $rédladowego wzrastal. W 1949 roku wynosit 0,7% krajowych prze-
wozow, w 1953 juz 1,4%, a w roku nastgpnym uzyskano 1,7% ogdlnego transportu'’. Wyniki
te na tle stanu obecnego wydaja si¢ znaczace, albowiem w 2008 roku przewozy srodladowe
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w Polsce stanowity 0,1% wszystkich przewozow'8, natomiast w 2012 roku w ujeciu staty-
stycznym, juz nic nie przewozono drogami wodnymi. Dla poréwnania, obecnie w Wielkiej
Brytanii czy we Wtoszech udziat ten wynosi 0,1% wszystkich przewozow'.

Przewozy Wista w 1950 roku wyniosty 293 tys. ton, a Odra 761 tys. ton. W tym cza-
sie Odre wykorzystywano w granicach 15-20% jej mozliwos$ci transportowych, a zdolno$ci
transportowe taboru w granicach 25-30%. W podobnym procencie wykorzystywano mozli-
wosci przetadunkowe dotychczasowych portow odrzanskich.

Stawki za transport wodny zatwierdzone przez Ministerstwo Komunikacji byty o 5-20%
nizsze od taryfy przewozowej PKP. Jednak transportu wodnego nie liczono wedtug kilome-
trow szlakéw wodnych, tylko wedtug dtugosci linii kolejowych migdzy osrodkami, przez co
PKP i tak byty bezkonkurencyjne. Zegluga na Odrze w 1950 roku miata przecietng stawke
taryfowa za 1 km 4 grosze, a koszt rzeczywisty wynosit 9 groszy. Jeszcze gorzej ksztattowa-
ty si¢ stawki na Wisle, gdzie koszt wlasny z 1 tonokilometra wynosit 25 groszy, a stawka
byta na poziomie 13 groszy za tonokilometr. Powodowalo to wysokie koszty przewozow
i nieoptacalno$¢ dziatalnosci przedsiebiorstw transportowych?. Przedsiebiorstwa zeglugo-
we musiaty szukaé¢ innych zrodet finansowania i oszczgdnos$ci. Aby poprawié rentownosé
firm, w planie 6-letnim przewidywano obnizenie stawek do 1/2 taryfy kolejowej?'. Mimo to,
koszty eksploatacyjne obliczane na jeden tonokilometr na wodnych drogach Polski ksztalto-
watly si¢ wyzej niz na kolei, ktora zapewniata szybszy transport i posiadata gestsza sie¢ niz
zegluga $rodladowa®.

Kwestia rozbudowy stoczni rzecznych rowniez byta skomplikowana. Istniejace stocz-
nie chylily si¢ ku upadkowi z powodu braku zamoéwien, brakowato tez funduszy na ich mo-
dernizacj¢. Zamowienia w 1950 roku obejmowaty okoto 10% mozliwosci produkcyjnych
stoczni®®. Glownym problemem w rozwoju stoczni rzecznych byt pieniadz.

W Bydgoszczy dzialata stocznia ,,Lloyd Bydgoski Sp. Akc.” pod zarzadem gminy
Bydgoszcz. Powstata ona w 1898 roku, miescita si¢ w zakolu starej Brdy, na Bydgoszczy
Wschodzie, w przemystowej czgsci miasta. Uwazano, ze po niewielkiej rozbudowie begdzie
mogla remontowac i budowa¢ nowe jednostki o no$nosci ponad 600 ton. Takie tez stanowi-
sko zajat nowy wiasciciel, gdyz w 1950 roku stocznia przeszta pod zarzad Stoczni Wroctaw-
skiej. Pod naciskiem bydgoskich zaktadow przemystowych mieszczacych si¢ w tej okolicy,
majacych utrudnione warunki komunikacyjne ze wzglgdu na brak mostu na ul. Spornej,
zaraz za ulica Fordonska, w 1950 roku przystapiono do sypania grobli, tym samym zacz¢to
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ograniczaé teren stoczni. Takie postgpowanie utrudniato dalszg rozbudowe zaktadu, takze
moglo spowodowac zamulenie i zabagnienie wod wokot stoczni, chociaz tutaj zdania byty
podzielone?. Ostatecznie w planach rzadowych nie znalazta si¢ rozbudowa, czy tez budowa
nowej stoczni rzecznej w Bydgoszczy.

W Polsce mamy potudnikowy bieg najwigkszych rzek majacych rzeczywiste czy tez
potencjalne znaczenie komunikacyjne. Kazda droga wodna biegnaca miedzy wschodem
i zachodem powinna by¢ szczegdlnie traktowana. W powojennej Polsce jedyna arteria wod-
na o takim kierunku biegta przez Bydgoszcz i nalezato ja w petni wykorzysta¢. Od czasu
zakonczenia Il wojny $wiatowej cala droga Note¢-Kanat Bydgoski-Brda byta utrzymywana
w nalezytym stanie. Na drodze wodnej Wista-Odra oraz na Noteci gornej skanalizowanej
wykonano roboty majace na celu konserwacje brzegow, $luz i jazow oraz utrzymanie nurtu.

W ciagu pierwszego dziesi¢ciolecia najpowazniejsze prace wykonano na Noteci. Na
Noteci dolnej na przetomie 1952 i 1953 roku przebudowano sluze w Lipicy koto Czarnko-
wa, poszerzajgc wejscie do sluzy z obu stron o 0,5 m, do szerokosci 9,60 m. Z pracami tymi
wigzala si¢ wymiana wrét z drewnianych na metalowe i o powigkszonych wymiarach. Za-
bieg ten pozwolil utrzymac jednakowa szerokos¢ wszystkich $luz, tym samym umozliwio-
no zegluge wiekszym jednostkom?. Do tego czasu na Noteci ptywaty gtownie , kanatowki
noteckie” o nosnosci 150-200 ton.

Na catym odcinku migdzy Wista a Odrg prowadzono wicksze lub mniejsze remonty
$luz. Sluzy bydgoskie: Okole, Czyzkéwko, $luza Miejska, czy Brdyujscie, wymagaly ge-
neralnych remontow, ktore byly zazwyczaj z roku na rok odktadane. Ostatecznie przepro-
wadzano remonty wszystkich §luz i jazoéw, w tym pozostatych, jak Prady, Osowa Gora,
Jozefinki, Naklo Wschod, Nakto Zachod, sluza Gromadno czy $luza Labiszyn. Najczgsciej
prace ograniczaly si¢ do drobnych prac mechanicznych, pozwalajacych utrzymac $luzy
w sprawnosci. Chodzito o wymiang zuzytych kot i tancuchow. Podobne prace prowadzono
na jazach na Noteci i Brdzie. Do wazniejszych mozna zaliczy¢ prace przy jazie w Drezden-
ku na Noteci. Natomiast w Krostkowie wyremontowano $ciany komory $luzowe;j, $luza
Pako$¢ uzyskata nowe wrota®.

Znaczna czg¢$¢ robot pozostawata w sferze planow, chociaz miaty one usprawnié ze-
gluge. W pierwszej potowie lat pieédziesigtych XX wieku na Brdzie w Bydgoszczy pro-
jektowano przebudowe jazu, przebudowg koryta rzeki ze wzgledu na ostre zakola i waskie
koryto. Kanat nie nadawat si¢ do zeglugi dla wigkszych barek, ponad 400 ton, glownie ze
wzgledu na niski prze§wit pod mostami wynoszacy 3,8 m zamiast 4,5 m. Skanalizowana
Note¢ gorna spietrzona szeScioma sluzami, wymagata utrzymania i wyprostowania kretego
biegu w okolicach Labiszyna. Proponowano budowe zapory wodnej na Jeziorze Pakoskim,

24
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w celu zmagazynowania powodziowych i zwyczajnych wod Noteci, ktora w czasie posuch
zostataby uzyta dla potrzeb zeglugowych czy melioracyjnych?’.

Wazna grupe stanowily naprawy brzegow rzek i kanatow. Zazwyczaj prace te miaty cha-
rakter dorazny, zabezpieczajacy. Naprawiono umocnienia brzegowe skanalizowanej Brdy
ponizej $luzy Miejskiej. Dokonano doraznych remontdw poprzez zatatanie wyrwy w Noteci
oraz budowe ostrog na Noteci. Praktycznie corocznie prowadzono szereg prac bagrowni-
czych na kanale i skanalizowanej Noteci, a takze poglebianie nurtu Noteci i Brdy. Note¢
dolna corocznie wylewata, a po tych powodziach szlak trzeba byto naprawiaé. Ponadto rze-
ka wymagata bagrowania, co wigzalo si¢ ze znacznymi kosztami. Odktadanie tego procesu
powodowato z roku na rok pogarszanie warunkoéw zeglugi na dolnej Noteci?®. Starano si¢
utrzymac zeglowno$¢ rzeki, dokonujac biezacych remontéw brzegéw przez faszynowanie,
prowadzac dorazne roboty ziemne, czyszczac i usuwajac przeszkody pod mostami. Czasami,
tak jak w 1950 roku, prowadzono wigksze prace w postaci bagrowania w wymiarze 8000 m?,
czy naprawy 450 m bulwaréw w porcie rzecznym w Ujsciu®. Rok pdzniej zabezpieczano
brzegi rzeki, na dolnej (1 km) i gérnej Noteci (2 km), budowano ostrogi*. Dolng Brdg sta-
rano si¢ utrzymaé w dobrym stanie i usuwano na biezaco drobne uszkodzenia. W 1951 roku
poprawiono brzegi rzeki na odcinku 1 km, przy $luzie w Brdyujsciu naprawiono bulwar na
dhugosci 23 m. Spore prace wykonano na terenie portu w Brdyujsciu. Na odcinku 360 m
remontowano betonowe nabrzeze, wypekiano ubytki w ptycie basenu portowego?'.

Do tego dochodzity remonty ré6znych budynkow, cho¢by obiektéw Nadzoru Wodnego
w Brdyujsciu. Przeprowadzono remont budynku Panstwowego Zarzadu Wodnego w Byd-
goszczy przy ul. A. Grottgera®. Do 1950 roku caty odcinek potaczono siatkg wiasnych linii
telefonicznych®. Wybudowano takze na wtlasne potrzeby linie elektryczne tak, ze $luzy,
budynki §luzowe i podejécia byly o§wietlone*. Odnowiono sygnalizacj¢ zeglugows oraz ta-
blice ostrzegawcze i orientacyjne. Ponadto zainstalowano nowe znaki nawigacyjne i kierun-
kowe. Dla usprawnienia zeglugi po Wisle zakupiono 375 lamp nurtowych i 300 bakenow?*
(boje do oznaczania szlakow zeglownych). Wszystkie te prace podniosty bezpieczenstwo
zeglugi, a takze stworzyly warunki do zeglugi catodobowe;j.

2 APB, UWP, sygn. 365, k. 13-19.

% APB, UWP, sygn. 365, k. 25-27; APB, UWP, sygn. 6847, kosztorys robot konserwacyjnych na rzece Stara No-
te¢ i Note¢ w 1949 r.; AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 830, Sprawozdanie Dyrekcji Okregowej Drog
Wodnych w Poznaniu, 1951 r.

¥ APB, Panstwowy Zarzad Wodny w Bydgoszczy, sygn. 4, k. 1-2.

3 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 830, Sprawozdanie Dyrekcji Okrggowej Drog Wodnych w Poznaniu,
1951 r.; Z. Zyglewski, op. cit., s. 46— 47.

31 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 830, Sprawozdanie Dyrekeji Okregowej Drog Wodnych w Poznaniu,
1951 r.; Z. Zyglewski, op. cit., s. 47.

32 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 830, Sprawozdanie Dyrekcji Okregowej Drog Wodnych w Poznaniu,
1951 r.

3 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. Ksiega nabytkéw 1989 r., 222, k. 10, 77.

3 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. Ksigga nabytkow 1989 r., 222, k. 11, 78.

35 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. Ksiega nabytkéw 1989 r., 222, k. 79.
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W ramach planu 6-letniego (lata 1950—-1955) glowne inwestycje wodne byly skoncen-
trowane na poludniu kraju, natomiast drobne inwestycje na Kanale Bydgoskim, Goérno-
noteckim, Kanale Gopto-Warta*. Powoli rola i znaczenie Kanatu Bydgoskiego i samego
miasta zaczgto si¢ zmniejsza¢. Nie doszto do przeniesienia Dyrekcji Okregowej nad Brdg,
a szkote zeglugi $rodladowej planowano otworzy¢ w 1953 roku, ale w Warszawie®’. Opo-
wiedziano si¢ za budowg stoczni rzecznej dla barek w Toruniu. Nie przewidywano budo-
wy portu ani rozbudowy stoczni w Bydgoszczy?®®. Dziatania, czy tez moze ich brak, byty
pochodng podjecia decyzji o budowie drogi wodnej Wschod-Zachod, czyli Slask-Ukraina.
Projekt narodzit si¢ w 1950 roku, a rok pdzniej zostat zatwierdzony przez rzad polski. Po-
faczenie wodne migdzy Ukraing a Wista mozna bylo zapewni¢ poprzez rzekg Bug, dlatego
tez na tej ostatniej skoncentrowat si¢ plan 6-letni®. Nie byt to pomyst nowy, powrdcono do
koncepcji z roku 1910 kreujacej magistrale Wista-Dniepr*’. Pierwszy etap budowy wielkiej
drogi wodnej Bug-Odra przewidywal kanalizacje Bugu od granicy, a wigc od Brzescia, do
Modlina. W pierwszej potowie lat pie¢dziesiatych XX wieku przewidywano przystosowanie
rzeki do poruszania si¢ barek do 250-300 ton, a to dzigki zbiornikowi wodnemu we Wtoda-
wie, ktory miat dostarcza¢ wode dla utrzymania glgbokosci zeglownej. Pdzniej przewidy-
wano dostosowanie rzeki do wigkszych barek*!.

Projekt rozbudowy drdég wodnych przygotowany przez Ministerstwo Zeglugi zostal
dostosowany do potoku tadunkéw eksportowo-importowych. Objat kierunek Slask-Battyk
(port w Szczecinie), Slask-NRD (Odra), ZSRR-Slask (Bug-Wista), oraz tranzyt ZSRR-
-NRD. Ten ostatni miat przechodzi¢ trasg Bydgoszcz-Kostrzyn. Dla drogi bydgoskiej dtugo-
$ci 294 km przewidywano minimalng gitebokos¢ transportowa 1,5 m i §luzami komorowymi
o szerokos$ci 9,60 m, co pozwolito by w catym kraju plywa¢ barkom o fadownosci 450-500
ton. Barki powyzej tej tadownosci, czy nawet radzieckie weglorudowce o pojemnosci 600
ton*?, nie mogly przeptywac przez Kanat Bydgoski i Note¢. Z powodow technicznych trasa
bydgoska miata obstugiwac towary tranzytowe na linii ZSRR-NRD, ale w bardzo ograni-
czonym zakresie. Na pozor plany te sprzyjaty pénocnemu odcinkowi, lecz konsekwencje
wynikajace z tej decyzji dla Kanatu Bydgoskiego byty bardzo dalekosi¢zne.

Kanat Bydgoski byt jedynym miejscem taczacym dorzecze Wisty i Odry i pozwalal
dalej ptywa¢é rzekami i kanatami w zachodniej Europie i na terenach Zwiazku Radzieckiego.
Jednak w momencie zwigkszenia tonazu barek do 1000 ton, jak przewidywano, Kanal Byd-
goski nie bedzie w stanie ich obstuzy¢, a jego przebudowa nie bedzie mozliwa ze wzglgdu
na potozenie w $rodku miasta. Z tego tez powodu brano pod uwagg mozliwos¢ budowy

3% AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 821, Plan 6-letni na drogach wodnych.

37 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 818, k. 28.

3% APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, Ministerstwo Zeglugi, Memoriat w sprawie 10-letniego perspektywicznego
planu rozbudowy droég wodnych Polski Ludowe;j.

3 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. Ksigga nabytkéw 1989 r., 222, k. 20.

4 T. Tillinger, Europejska sie¢ drdg..., s. 492—493.

4 Idem, Droga wodna Wschéd-Zachod w Planie 6-letnim, ,,Gospodarka Wodna”, t. 11, 1951, z. 1, s. 20, 22, 24.

2 APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, Ministerstwo Zeglugi, Memorial w sprawie 10-letniego perspektywicznego
planu rozbudowy drog wodnych Polski Ludowe;j.
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nowego kanatu obchodzacego miasto od potnocy, ale i tak pociggatoby to za sobg przebu-
dowe Noteci dolnej. Wariant przebudowy catej trasy potnocnej nie byl jako$ szczeg6lnie
brany pod uwage.

Dlatego tez widziano potrzebe budowy nowego kanatu laczacego Wisle z Odra. Od
1919 roku brano pod uwage wytyczenie sztucznej drogi wodnej taczacej Kanat Bobrzanski,
Warte, Ner i Bzur¢®. Przy takim rozwoju sytuacji znaczenie Kanalu Bydgoskiego zostatoby
mocno ograniczone, jedynie do ruchu matych jednostek o znaczeniu lokalnym. Na szczgscie
taki scenariusz mogt nastapi¢ dopiero w chwili dostosowania wszystkich znaczacych drog
wodnych w Polsce do barek o nosnosci 1000 ton, nie byto to tatwe do zrealizowania, wigc
grozba pauperyzacji Kanatu Bydgoskiego byta odroczona do blizej nieokreslonego czasu.

Kolejne zagrozenie dla Kanatu Bydgoskiego i calej bydgoskiej drogi wodnej niosto ze
soba zamierzenie przeksztalcenia gtéwnych rzek polskich w szlaki wodne. Juz z poczat-
kiem XX wieku Austria opracowala plan potaczenia gornej Wisty z Odrg, nawet rozpoczeto
prace przy budowie kanatu. Po II wojnie §wiatowej powrdocono do tego planu, przewidu-
jac budowe Kanatu Wista-Odra o dlugosci 40-70 km i szeroko$ci §luz 12 m. Sprawa nie
jest jednoznaczna, gdyz niektorzy twierdza, ze pomyst przedluzenia Kanatu Gliwickiego
do rzeki Przemszy, a przez nig do Wisty, zostal zarzucony. Jednak juz w 1946 roku podjeto
decyzje o budowie kanatu Przemszy z Gornego Slaska ku Wisle*. Na lata pie¢dziesiate XX
wieku przewidywano budowe drég wodnych, tak by Odra 1 Wislg mozna byto dotrze¢ na
Gorny Slask. Szlak odrzanski dzigki oddanemu w 1939 roku Kanatowi Gliwickiemu dotart
do przemystowej czesci Slaska, natomiast w przypadku Wisty podjeto decyzje o budowie
odcinka Modrzejow-Krakéw-Opatowiec. Chodzito o skanalizowanie gornej Wisty powyzej
Krakowa, a takze planowano przystosowanie rzeki Przemszy do wielkiej zeglugi az do mia-
sta Modrzejow, dzisiejszej dzielnicy Sosnowca.

Przy realizacji tego zamierzenia transport towaréw z Gornego Slaska do Szczecina czy
Gdanska i odwrotnie, mogltby odbywac si¢ bez potrzeby przekraczania Kanatu Bydgoskie-
go. Ostatecznie nie dostosowano Przemszy do zeglugi, tym samym Goérny Slask zostat od-
suni¢ty od wislanej drogi wodnej, gdyz ten zaczyna si¢ na Wisle u ujscia Przemszy.

W Polsce drogami wodnymi przewozono gléwnie towary masowe. Najwigkszy, bo
35%, udzial w przewozach uzyskiwat wegiel transportowany ze Slaska do portow. Dalej
odnotowa¢ mozna rudy zelaza 14%, materiaty budowlane 11% i w takim samym procencie
drewno®. Towary te glownie byty transportowane Odrg do Szczecina, ale nowo wytyczo-
na trasa Bug-Wista miala spetnia¢ podobne zadania. Jak wida¢ na dotagczonym diagramie,
bedacym integralng czescia plandw, po zakonczeniu przebudowy w latach szesédziesiatych
XX wieku, $§laski wegiel mial w cze$ci trafia¢ Wisla do portéow morskich, a w czgéci na
Ukraing. Natomiast z Ukrainy Bugiem i Wistg przewidywano transporty rudy zelaza do

4 T. Tillinger, Droga wodna Wschéd..., s. 21-22, 24.
4 Idem, Europejska sie¢ drdg..., s. 484.
4 B. Mankowski, op. cit., s. 347.
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Mapa 1. Przebudowa drog wodnych w Polsce w latach 1952-1961 (linia przerywana droga Wschod-Zachod
i Kanat Centralny). Zrodlo: APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, zat. nr 3.

$laskich hut*. W planach tych praktycznie nie byto miejsca dla Kanalu Bydgoskiego, gdyz
przewidywano tylko tranzytowy przewo6z bardzo matych ilosci towarow.

Docelowy nowy szlak wodny Bug-Wista-Warta-Odra, a takze przebudowa Wisly na
wielka drogg wodna, nie byt jedynym zagrozeniem dla znaczenia Kanatu Bydgoskiego i ca-
fej drogi wodnej wraz z Notecig.

Juz w okresie Polski migdzywojennej planowano Kanat Centralny lub Weglowy biegna-
cy ze Slaska nad Baltyk, przecinajacy centralng cze$é kraju. Juz na poczatku lat pie¢dziesia-
tych XX wieku snuto plany Kanatu Centralnego taczacego Gornoslaski Okreg Przemystowy
z Wista, migdzy Wioctawkiem i Ptockiem, biegnacy przez Czgstochowe i £.6dz. Zakoncze-
nie tej inwestycji widziano w potowie lat siedemdziesigtych XX wieku. Spodziewano sig,
ze Kanat Centralny bedzie swego rodzaju magistrala komunikacyjng taczaca najbardziej
uprzemystowione okregi Polski, o przepustowosci rocznej okoto 10 min ton*’. Pétnocny

46

APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, Ministerstwo Zeglugi, Memoriat w sprawie 10-letniego perspektywicznego
planu rozbudowy droég wodnych Polski Ludowej, tam podano szczegotowe wielko$ci masy towarowe;.

A. Tuszko, Zatozenia podstawowe rozwigzan gospodarki wodnej w Polsce, ,,Gospodarka Wodna”, t. 16, 1956,
nr4,s. 137-138.

47
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Mapa 2. Przewidywana wielkos¢ i kierunki przewozow towaréw drogami wodnymi
w latach 60. XX wieku. Zrodto: APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, zat. nr 7.

odcinek tego kanatu miat biec przez jezioro Gopto i wejs¢ do Wisly kanatem wododziato-
wym na goérne stanowisko projektowanego stopnia wodnego pod Wtoctawkiem. Nie byta to
jedyna propozycja zakonczenia kanatu. Inne przewidywaty wykopanie kanatu od Inowro-
ctawia, przejscie przez Jezioro Jezuickie i doj$cie do Wisty pod Fordonem. Inni widzieli
mozliwo$¢ poprowadzenia wylotu kanatu w okolicach Torunia. Tak czy inaczej, wszystkie
te propozycje omijaty Bydgoszcz i nie przewidywaty przebudowy dotychczasowego Kanatu
Bydgoskiego.

Ponadto Kanat Centralny miat pod Koninem przecina¢ si¢ z droga wodna Wschod-Za-
chod. Tak wigc w nowych planach jednym z najwazniejszych weztow wodnych nie byla
Bydgoszcz, lecz Konin, a Kanat Bydgoski spadt do roli drugorzednej. Takie rozwigzanie
zdecydowanie ostabitoby range Bydgoszczy jako o$rodka zeglugi §rodlagdowej. Plany byty
ogolne, o niczym nie przesadzaly, szczegotowe rozwigzania zalezaty od badan terenowych.
Rozpoczecie wstepnych prac projektowych nad centralng droga wodng przewidywano na
1955 rok, a na rok p6zniej juz prace szczegdtowe. Na szczgscie budowa nowego kanatu mu-
siala by¢ $cisle powigzana z budowa zapor i stopni wodnych na Wisle, a ich budowy rychto
nie przewidywano*®.

48

APB, PWRN, WKPG, sygn. 933, Ministerstwo Zeglugi, Memoriat w sprawie 10-letniego perspektywicznego
planu rozbudowy drég wodnych Polski Ludowej; o projektach nowych kanatow zob. Z. Zyglewski, op. cit.,
s. 48-49.
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Jednak przysztosé bydgoskiej drogi wodnej od poczatku lat pigédziesigtych XX wieku
nie rysowata si¢ w zbyt jaskrawych barwach. W gospodarce planowej inwestycje zaleza-
ly od woli wladz, a te nie przewidywaly rozwoju bydgoskiej infrastruktury $rédladowe;.
Mozna by uzna¢, ze z punktu widzenia Bydgoszczy posiadanie kanatu w dotychczasowym
ksztalcie nie miato zbyt duzego wplywu na rozwoj miasta. Wprost przeciwnie, rzadowe
koncepcje marginalizacji tej drogi wodnej musiaty si¢ odbija¢ niekorzystnie na rozwoju
miasta, zwlaszcza w dtuzszej perspektywie. Plany planami, a rzeczywisto$¢ okazala si¢ zu-
pelnie inna. Niewiele zrealizowano z ambitnych planéw budowy nowych drég, a i zegluga
srédladowa zamarla, natomiast pamie¢ o randze bydgoskiej drogi wodnej pozostata.
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