Zbigniew Zyglewski

Koncepcje rozwoju Bydgoskiego Wezla Wodnego
w pierwszych latach po Il wojnie Swiatowej

ktad weztowy sieci wodnej w okolicy Bydgoszczy obejmujacy Brdg, Wislg, Ka-

nal Bydgoski i Gérnonotecki wraz z budowlami i urzadzeniami hydrotechniczny-

mi oraz zabudowa nadbrzezng nosi nazwe¢ Bydgoskiego Wezta Wodnego. Jest on
facznikiem dorzeczy Wisly i Odry, a poprzez Kanal Goérnonotecki, jezioro Gopto i Kanat
Warta-Goplo taczy si¢ rowniez z dorzeczem Warty. Bydgoski Wezet Wodny wchodzi
w sktad migdzynarodowych dréog wodnych: E-70 taczacej wschod i zachdd Europy (An-
twerpi¢ z Ktajpeda) oraz drogi E-40 taczacej Morze Battyckie z Morzem Czarnym. Obie te
drogi stanowia od 1996 roku element sieci europejskiego systemu drog wodnych. Obecnie
szereg elementow tych drog w granicach panstwa polskiego nie funkcjonuje pomimo przy-
chylnos$ci administracji Unii Europejskiej, polskich wtadz centralnych i lokalnych, deklara-
cji wspotpracy krajow sasiednich!. To zrozumienie potrzeby utrzymania i rozwoju owych
szlakéw bylo takze artykutowane zaraz po II wojnie swiatowej, a nawet czyniono plany
dalszego rozwoju owych szlakow wodnych, takze przez strong polska. W 1947 roku roz-
patrywano miejsce Bydgoszczy w europejskim uktadzie srodladowej komunikacji wodnej
a takze na mapie polskich drog wodnych?. Roli Bydgoskiego Wezta Wodnego, czy tez
szerzej drog wodnych w systemie wod $rodladowych Europy, nie poswigcano zbyt wie-
le miejsca. Dostrzegano potencjal drzemiacy w fakcie, iz Kanal Bydgoski w sposob bez-
posredni lub posredni taczyl az pie¢ dorzeczy wielkich rzek: Laby, Odry, Wisty, Dniepru
i Niemna, lecz na tym si¢ konczyto. Teoretyczne powiazania wodne byly rozlegte, ale ich
uaktywnienie wigzato si¢ z wielkimi naktadami finansowymi obciazajacymi gospodarke
narodowa. Stawiano pytanie o rentownos$¢ tych dziatan®. Gtownie skupiano sie na proble-
matyce wykorzystania Bydgoszczy w systemie wod krajowych. W drugiej potowie 1948
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roku w Bydgoszczy przystapiono do tworzenia studium sieci drog wodnych wojewoddztwa
pomorskiego. Rownocze$nie w Warszawie powstat centralny projekt drog wodnych i loka-
lizacji zbiornikéw wodnych w Polsce, ktory zostal przestany wltadzom wojewodzkim do
konsultacji‘.

Wezel bydgoski tworzony przez wladze pruskie od XIX wieku miat charakter rowno-
leznikowy, gdyz laczyl Bydgoszcz, miasto na rubiezach panstwa niemieckiego z innymi
osrodkami w Rzesz przez Kanat Bydgoski i Note¢. Po I wojnie §wiatowej miasto znalazto
si¢ w granicach panstwa polskiego, gdzie znaczenie mialy szlaki komunikacyjne biegna-
ce z poludnia kraju na péinoc. Dawny kierunek wschdd-zachod stracit na znaczeniu, cho-
ciaz nadal Bydgoszcz utrzymywata kontakty gospodarcze z panstwem niemieckim. Jednak
z punktu widzenia rozwoju gospodarczego II Rzeczypospolitej najwazniejsze byto pola-
czenie Slaska z portem morskim. Z tych to powoddéw przed wybuchem II wojny $wiatowej
przystapiono do opracowania planu przystosowania Bydgoskiego Wezta Wodnego do potrzeb
transportu gtownie wegla do Gdyni. Opracowano projekt budowy tzw. Kanalu Weglowego
miedzy Koninem i Goptem i zatozenia regulacji dolnej Wisty®. Budowa magistrali kolejowej
taczacej kopalnie wegla z portem przekreslita celowo$¢ budowy wspomnianego kanatu®,

Wybuch wojny zniweczyt te plany, jednak niemieckie wtadze okupacyjne opracowaty
koncepcje przebudowy Bydgoskiego Wezta Wodnego, ktory miat stac si¢ elementem drogi
wodnej taczacej Il Rzesze z ziemiami ukrainskimi bgdacymi w zalezno$ci niemieckiej.
Z Ukrainy miato ptyna¢ zboze i inne ptody rolne do Niemiec i Europy Zachodniej a w druga
strong, maszyny i urzadzenia, gtéwnie rolnicze’.

Kleska hitlerowskich Niemiec oraz przesunigcie polskiej granicy nad Odrg spowodo-
wato znaczace zmiany w znaczeniu Bydgoskiego Wezta Wodnego. Uzyskanie przez Polske
Odry wraz z jej ujsciem i portem szczecinskim oraz peilne przejecie przez Polske dolnej
Wisty z Gdanskiem otwierato przed Bydgoszcza nowe mozliwosci w komunikacji wodne;.
Po 1945 roku trzeba byto doé¢ szybko wypracowac koncepcje zwiazane z tymi zmianami.

W $wietle rozwazan prowadzonych po wojnie przez 6wczesnych decydentow, ludzi
nauki i praktykow Bydgoszcz traktowano jako znakomite miejsce dla powstania sktadu
wolnoctowego towarow sprowadzanych z zagranicy. Miasto moglo sta¢ si¢ miejscem wy-
miany migdzynarodowej a takze czg¢Sciowego przetwarzania miejscowych i sprowadzanych
surowcow®.

Biorac pod uwage wszystkie wyzej przywotane funkcje projektowano w miescie nad
Brda znaczacy wzrost przetadowywanych towarow. W oparciu o przedwojenne ustalenia
w ciagu pierwszych 10 lat po zakofczeniu wojny przewidywano 2-3 krotny wzrost rocznego
obrotu towarami w porcie bydgoskim w stosunku do 1938 roku. Docelowo widziano rocz-
ny obrot towarami w wysokosci az 8 min ton. Na mase t¢ miaty sktadaly si¢ w pierwszej
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kolejnosci towary pochodzenia lokalnego: drewno, zboze, cukier, soda, s6l. W mniejszym
stopniu brano pod uwage wywoéz materialow budowlanych, skér czy towardw spozyw-
czych’. Okre$lajac rodzaj przewozonych tadunkéw opierano si¢ na nieco zmodyfikowanej
przedwojennej strukturze towarowej. W $wietle zrodet w latach 1948-1949 rzeka Notec¢
transportowano cukier, sodg, make ziemniaczana, a Brda gtownie drewno'.

Zaraz po wojnie zastanawiano si¢ nad rola Bydgoszczy i catego wezta wodnego w trans-
porcie srodladowym. Uwazano, iz przez wiele lat bgdzie miat charakter wewngtrzny.

W powojennej Polsce o zmieniajacym si¢ systemie spoleczno-gospodarczym zdawano
sobie sprawg, iz Bydgoszcz nie bgdzie posrednikiem w handlu migdzynarodowym, gdyz
tenze jest w rekach panstwa!l. Ponadto zniszczenia wojenne na dlugie lata znaczaco ogra-
nicza wymiang handlowa z do tej pory najwazniejszym partnerem handlowym - Niemcami.
Transport $roédladowy odgrywa znaczaca role gdy mamy wielkiego nadawce, gldwnie to-
warow masowych i wielkiego odbiorce. Po II wojnie §wiatowej wymiana migdzy wscho-
dem a zachodem praktycznie przestata istnie¢. Ze strony polskiej wprawdzie brano pod
uwage mozliwos$¢ przewozow towaréw drogami Srodladowymi migdzy radziecka Ukraina
a Niemcami, ale sugestie te nie byty blizej sprecyzowane. Natomiast strona polska powaznie
rozwazata mozliwo$¢ sprowadzania z Ukrainy czy tez innych ziem radzieckich drewna na
potrzeby krajowe. Zwracano uwagg takze na mozliwos$ci powigzania i wymiany towarowej
drogami wodnymi z nadbaltyckimi republikami radzieckimi. Podkre$lano, ze kierunki te nie
beda miaty zbyt duzego wplywu na rozwdj Bydgoszczy, gdyz towary te docelowo nie beda
kierowane do miasta a najwyzej tylko przeptyna tranzytem'2.

Powiazanie polskich drog wodnych z europejskimi zainicjowano w koncu lat 50. XX
wieku. Sprawa oparla si¢ o najwyzsze wladze, gdyz w potowie lipca 1959 roku premier po-
wotat komisje do przeanalizowania wykorzystania potencjatu przewozu drogami wodnymi
Odry, Kanatu Gliwickiego i Dolnej Wisty. Rok p6zniej wicepremier Piotr Jaroszewicz po-
informowat na piSmie I sekretarza PZPR Wtadystawa Gomutkg o zakonczeniu prac komisji
i przedstawit najwazniejsze ustalenia. W nich zawarto postulat przeprowadzenia szlaku
przez Kanat Bydgoski prowadzacego z Gdanska ku Odrze'*.

Juz przed tymi decyzjami powstal projekt drogi wodnej zwanej Hohensaaten — Byd-
goszcz — Kaliningrad. Poczatek jej wyznacza $luza na Dolnej Odrze, na kanale Odra-Hawela
1 bieg przez Note¢, Dolng Wiste i Zalew Wislany (obecnie szlak wodny E70). Za klasg wod-
na i mozliwosci zeglugowe na tym szlaku odpowiadaja gabaryty §luz na Kanale Bydgoskim
i stan rzeki Noteci. O przepustowosci tej trasy zadecydowato ilos¢ sluzowan. Ze wzgledu na
maly doptyw wody uwazano, ze mozna wykona¢ 20 §luzowan na dobg dla barek, zwtaszcza
w suchym okresie. Przy 250 dniowej zegludze daje to mozliwo$¢ przewiezienia 1,5 ton
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towarow!. Aby zaradzi¢ brakowi wody i zwiekszy¢ przepustowos$¢ postulowano doprowa-
dzenie wody z zewnatrz do zlewni Noteci'®.

W tych okolicznoéciach za podstaweg przyjeto stanowisko, iz Bydgoszcz stanie sig
zapleczem portow morskich obshugujacych zycie gospodarcze nowej Polski. Drogi
srodladowe potraktowano jako przedtuzenie szlakow morskich'®. Uwazano nawet, iz za-
gospodarowanie wybrzeza nie bedzie w petni mozliwe bez nalezytego wykorzystania Odry
i Wisty. W 1948 roku przystapiono do opracowania roli wezta bydgoskiego w stosunku do
najwazniejszych miast portowych'”.

Po II wojnie $wiatowej, podobnie jak przed wojna, najistotniejszym problemem byt
transport wegla ze Slaska w glab kraju, a w szczegdlnosci do portéw morskich. Uwazano,
iz gtownym odbiorca wegla bedzie Szczecin, a Odra podstawowy szlakiem transportowym
tego surowca. W pierwszych latach po wojnie przewidywano transport Odra i eksport we-
gla z portu szczecinskiego w wysokosci 1 mln ton rocznie. Ze wzgledu na niski stan wody
w rzece przewidywano przewiezienie tej ilosci w ciagu 250 dni nawigacyjnych przez 400
barek i 67 pchaczy'®. Rowniez w planach na lata 1950-1955 potozono nacisk na rozbudowg
szlaku odrzanskiego, bedacego gldwna arteria transportowa wegla i materiatdéw hutniczych
z rejonu $lasko-dabrowskiego'. Dysproporcja w przewozach Odra i Wista byta bardzo duza.
W 1950 roku planowano przewiez¢ pierwsza z rzek 433,5 tys. ton towarow a druga jedynie
54,5 tys. ton. Odwrotnie si¢ mialo w przypadku ruchu pasazerskiego. Krolowa polskich rzek
miato poptyna¢ ponad 3,5 mln pasazeréw a Odra tylko 98,5 tys. osob. Maty ruch towarowy
na Wisle byl spowodowany réznymi czynnikami. Na wislanym szlaku brakowato portow
przetadunkowych, a tam gdzie byly wszystko wykonywano rgcznie. Do tego brakowalo
masy towarowej przesytanej w gore rzeki®.

Przewozenie wegla Odra do Kostrzyna i dalej Notecia przez Bydgoszcz i Wista do
Gdanska uznano za mato racjonalne. Szlak ten byt znacznie dluzszy niz kolejowy, wigc
roéznica w kosztach transportu kolejowego i wodnego nie byta zbyt duza. Do tego transport
wodny trwalby znacznie dtuzej niz kolejowy, co ma znaczenie w terminowych dostawach
wegla na eksport tadowanego w porcie. Mozna byto temu zaradzi¢ budujac wytyczony przed
wojna Kanatl Weglowy, ktory skracal drogg wodng do Gdanska. Taka mozliwo$¢ brano pod
uwagg, lecz uwazano, ze i tak wegiel do portow nad Zatoka Gdanska bedzie dostarczany
jedynie w sytuacji, gdyby Szczecin nie miat mozliwosci przetadunkowych. Budowa Kanatu
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Weglowego i calej arterii wodnej przez Wielkopolske byta uzalezniona od projektowanych
mozliwos$ci eksportu wegla. Zamierzenie to bylo istotne dla Bydgoszcz, gdyz doszedt by
kolejny, istotny czynnik majacy wpltyw na ilo$¢ towarow przechodzacych przez Bydgoski
Wezet Wodny?'.

Uwazano jednak, iz droga wodna przez Kostrzyn ku Gdanskowi moze by¢ wykorzy-
stywana jako nitka zaopatrzenia wegla dla miejscowosci i terendow potozonych wzdtuz tego
szlaku. Postulowano zatozenie w najwigkszych miastach potozonych w tym ciagu komuni-
kacyjnym sktadnic opatu i dystrybuowanie wegla dalej w glab Pomorza i Wielkopolski przy
pomocy transportu ladowego. Zwracano przy tym uwage na fakt, iz tereny te sa stabo zur-
banizowane i zagospodarowanie, wigc popyt na wegiel nie bedzie zbyt duzy. Nie widziano
wigc potrzeby przebudowy szlakow wodnych. Do systemu dystrybucji wegla postulowano
dotaczy¢ rzeke Drwece. Okazalo sig, iz mozna nig transportowac towary, w szczegolnosci
wegiel, do Ostrody, Itawy czy Brodnicy?.

Trafno$¢ tych sadéw potwierdzaja dane dotyczace przewozow towarowych na Wisle.
W 1947 roku rzeka ta przetransportowano 82,8 tys. ton, z czego wegiel 1 koks stanowit
jedynie 5,2%, buraki cukrowe 8,6%, cukier 13,2%, zboze i przetwory zbozowe 5,8%,
a materialty budowlane 8,1% wspomnianej wielkosci®.

Tereny wokot Bydgoszezy i rzeki Note¢ przewidywano uprzemystowic¢. Projektowa-
no wybudowanie okrggu przemystowego potozonego migdzy Bydgoszcza a Poznaniem,
pojmowanego jako najwigkszy o$rodek gospodarczy w Polsce poéinocnej. Miat on objaé
Pite, Inowroctaw, Torun, Grudziadz oraz Bydgoszcz?*. Byta to wizja bardzo odlegta, bli-
zej czasowo nieokreslona, a biezace planowanie skupialo si¢ na bardziej realnych ce-
lach. Po wojnie w ramach wojewo6dztwa pomorskiego widziano trzy okregi przemystowe:
bydgoski, torunski i inowroctawski. Ich zasigg opierano na zasadach ciazen poszczegodl-
nych obszaréw w stosunku do siedzib wymienionych podregionow?. Tereny nadnoteckie
miaty charakter rolniczy i przetworstwo wydawalo si¢ oczywista gal¢zia przemystu dla
tych obszarow. Wzdhuz linii Note¢, Solec Kujawski, Wista stawiono na rozwoj przemystu
drzewnego. Bydgoszcz i jej najblizsza okolicg traktowano jako wielofunkcyjny obszar
przemystowy. Ze stolica wojewodztwa gospodarczo powiazano Koronowo, Fordon, Solec
Kujawski. Postawiono takze na budowg Kujawskiego Okrggu Przemystowego ciagnacego
si¢ po obu stronach Noteci i nad brzegiem jeziora Goplo. W rejonie Inowroctawia, Barcina
i Kruszwicy w oparciu o miejscowe surowce proponowano rozwoj gatezi chemicznych,
mineralnych, metalowych a takze spozywczych. Samo potozenie nad zeglowna rzeka,
zasoby surowcowe predestynowaly ziemie te do stworzenia osobnego os$rodka przemysto-
wego, jednak nie byto to dla 6wczesnych decydentdéw az takie oczywiste. Przed ostatecz-
nymi decyzjami w 1948 roku postanowiono w tym temacie przeprowadzi¢ dalsze analizy
i studia®. W pozostatych rejonach wojewddztwa przewidywano zrdéznicowane uprzemy-
stowienie, jednak z przewaga przetworstwa spozywcezego. W zadnym z miast, takze tych
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nadwislanskich nie projektowano znaczacego rozwoju przemystu zwiazanego z zeglu-
ga $rodladowa?’. Malo tego, chociaz Bydgoszcz uwazano za kluczowy wezet wodny to
jednak nie przewidywano w mie$cie zadnych inwestycji modernizujacych drogg wodna,
nie zostaly wpisane w trzyletnim planie odbudowy gospodarczej, realizowany w latach
1947-1949%. Zauwazono natomiast, ze w Bydgoszczy nie rozwijat si¢ przemyst zwiazany
z portem rzecznym czy zegluga srédladowa. W zwiazku z tym postulowano budowg duzej
stoczni rzecznej®’.

W planie 6-letnim realizowanym w latach 1950-1955 nie znalazty si¢ godne uwagi
inwestycje zwigzane z Bydgoskim Wezlem Wodnym. Gtéwny nacisk potozono za prace
w gornej Wisle, w mniejszym stopniu na regulacje w pozostalych odcinkach. Skupiono
si¢ na systematycznej regulacji Wisty warszawskiej i regulacji uzupetniajacej Wisty gdan-
skiej. Powazne sumy wytozono na budowe portu we Wioctawku. W ramach wojewodz-
twa pomorskiego (bydgoskiego) realizowano regulacje Wisty na odcinku od 659 km do
718 km oraz przewidziano drobne prace na Noteci*’. Na wspomnianym odcinku Wisty
regulacje polegaty na odbudowaniu ostrog pod Toruniem i Fordonem oraz pogigbieniu
rzeki. Natomiast Kanat Bydgoski wraz z dolnym odcinkiem Brdy zostat poddany bagro-
waniu®'. Naktady przeznaczone na drogi wodne w dwczesnym wojewoddztwie pomorskim
byly niewielkie i wynosily w okresie trwania planu 6-letniego 4,5% przewidzianej kwoty.
Tyle samo uzyskato miasto Warszawa, wojewodztwo warszawskie 11,8% a krakowskie
az 26,2%%.

Dla Bydgoszczy, oprocz funkcji gtdéwnego portu srodladowego, przewidywano rolg
samodzielnego o$rodka przemystowego lub tez jednego z gtownych osrodkéw przemysto-
wych w ramach duzego okregu przemystowego®. Ziemie wokot miasta a takze w catym
regionie nie byly zasobne w surowce naturalne, wigc postulowano je tutaj sprowadzac.
Rozwazano przygotowanie szlakéw wodnych tak aby mozna byto do Bydgoszczy do-
ciera¢ barkami lub statkami morskimi o nosnosci 1000 ton. Chodzito o sprowadzanie
rudy zelaza ze Szwecji statkami bez potrzeby ich przetadunku w polskich portach mor-
skich. Ruda miata trafia¢ do Bydgoszczy, a w drodze powrotnej statki miaty zabiera¢ pol-
ski wegiel dostarczany do Bydgoszczy droga wodna. Uwazano, iz w Bydgoszczy, gdzie
z jednej strony dociera wegiel a z drugiej ruda, mozna wybudowac hutg zelaza. Takie pro-
jekty powstaly i nawet uwzgledniono je w planach zagospodarowania miasta. W kwietniu
1949 roku sporzadzono projekt usytuowania huty w Legnowie, ztozony z kilku podkolo-
rowanych planow*. Na tym zamierzenia si¢ nie konczyty. Brano po uwage budowe wal-

27 APB, Prez WRN, plany, 61.

2 J. Borowik, dz. cyt., s. 99. Plan trzyletni w kwestiach zeglugi $rodladowej opierat si¢ na zmodyfikowanym
planem uchwalonym w 1937 roku, zob. K. Degbski, Gospodarka wodna w trzyletnim planie odbudowy
kraju, ,,Gospodarka Wodna”, t. 6, 1946, z. 2, s. 44—49.

W. Borowski, dz. cyt., s. 87; A. Wielopolski, Gospodarcza i komunikacyjna rola..., s. 87; Glosy dyskusji,
[w:] Wezel bydgoski..., s. 107.

AAN, Min Kom, 821 — Projekt planu 6-letniego inwestycyjnego w zakresie drog wodnych 1949; A. Rie-
del, 6-letni Plan Inwestycyjny na drogach wodnych, ,,Gospodarka Wodna”, t. 10, 1950, nr 1-2, s. 25-28.
3 AAN, MZiGW, Ksigga nabytkow 1989 r., 222, k. 75-80.

32 AAN, Min Kom, 818 — Krajowa narada o drogach wodnych 1949, k. 18.

3 A. Bukowski, dz. cyt., s. 642.

3 AAN, GUPP, 312, bez paginacji, sprawozdanie za kwieciefi 1949 r.
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cowni blach miedzianych, zakladow przetwarzajacych pochodne ropy naftowej, zaktady
przemystu gumowego i podobne przedsigwzigcia. Wszystkie one mialy w gtownie mierze
bazowacé na sprowadzanych transportem rzecznym surowcach z polskich portow i weglu
ze Slaska®. Jednak gospodarcze znaczenie Bydgoskiego Wezta Wodnego byto coraz mniej-
sze 1 to juz w okresie migdzywojenny, a takze i pozniej. Stale spadata liczba przewozonych
towar6w?®. W 1948 roku przewidywano przewiezienie Wista 192 tys. ton, udato si¢ prze-
transportowac¢ 176 tys. ton, a wigc plan zrealizowano w 92%?*7. Zdawano sobie sprawg, ze
obrét towarowy wewnatrzkrajowy prowadzony drogami wodnymi na linii Odra-Wista przez
Kanat Bydgoski w latach 50. XX w. byl bardzo maly i w najblizszych latach nie spodziewa-
no si¢ jego zwigkszenia. Z tych to powodow nie przewidywano na tym kierunku wigkszych
inwestycji, gdyz z punktu widzenia ekonomicznego byty nieoptacalne®.

Zmniejszajacy sig ruch towarowy wiazat si¢ z brakiem mozliwosci dalekich przewozow
na coraz wigkszych barkach, tak by transport towardéw byt tani. Ponadto taryfy przewozowe
kolejowe 1 sroédladowe byly dos¢ dziwnie skalkulowane. W 1946 roku PKP pobierato 86 zt
za przewoz tony wegla, a zegluga az 400 z1, co byto wynikiem dotacji do przewozow kole-
jowych®. W Polsce potowy lat 50. XX wieku, w przeciwienstwie do innych krajow, prze-
woz tony wegla woda byt nadal wyzszy niz koleja*. Postulowano nawet potrzebeg doptat ze
skarbu panstwa do przewozow wegla po Odrze, gdyz w przeciwnym razie cena tego towaru
bedzie zbyt wysoka dla zagranicznych kupcow*!.

Na przeszkodzie w rozwoju zeglugi srodladowej stat brak regulacji rzek, niski stan
wody, kreto§¢ koryt rzecznych, tachy i erozje rzeczne. Dotyczylo to wszystkich ciekow
wodnych, a wigc dolnej Odry, Wisly, Warty i Noteci.

Zegluga $rodladowa odbywata sie gtéwnie wiosna, a pézniej byta ograniczana lub tez
zamierata ze wzgledu na niski stan wody. W takim przypadku trudno méowi¢ regularnosci
zeglugi a takze o magistrali wodnej, raczej nalezy uzy¢ terminu ,,Sciezki wodne”*2. Rozwia-
zanie tego problemu mato kluczowe znaczenie dla funkcjonowania drog wodnych w Polsce
a takze decydowato o rozwoju gospodarczym Bydgoszczy. Fakt ten byt oczywistoscia dla
owczesnych decydentow i ludzi nauki.

Debatujac o funkcjonowaniu i znaczeniu Bydgoskiego W¢zta Wodnego miano na mysli
ciagla zegluge ze Slaska do Gdanska i ze Szczecina do Warszawy, a moze nawet do San-
domierza. Postulowano takze wybudowanie magistrali Odra-Bydgoszcz-Wista-Bug. Jako
pierwszy etap traktowano uregulowanie Wisty do Warszawy, jako kolejny rzeki Wieprz
i Bug. Priorytet regulacji Wisly w ramach planu 6-letniego wtadze traktowaly jako pierwszy
etap budowy tej drogi, liczac w przyszlosci na przesylanie droga wodna rudy zelaza z ZSRR

3 T. Ocioszyniski, Rola Bydgoszczy jako pomocniczego portu zeglugi srodladowej w stosunku do Gdanska
i Szczecina, [w:] Wezel bydgoski..., s. 51; Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 93-94, 96-97, 108.

3¢ N. Szczyt-Niemirowicz, Droga wodna Odra-Wista, ,Jantar”, t. 5, 1947, z. 1, s. 49.

37 AAN, Min Kom, 412, k. 2.

3% K. Dabrowski, Badania efektywnosci inwestycji wodno-komunikacyjnych, ,,Gospodarka Wodna”, t. 16,
1956, nr 3, s. 93.

»  AAN, MZiHZ, 271, k. 28.

40 'W. Magiera, Ekonomiczne zalozenia rozbudowy drég wodnych i rozwoju zeglugi srédlqdowej w Polsce,
,,Gospodarka Wodna”, t. 16, 1956, nr 3, s. 101.

4 AAN, Min Kom, 818, k. 67.

2 Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 102.
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do Polski i wegla kamiennego w druga strone®’. Po wojnie raczej nie starano si¢ mysle¢
o zegludze do Krakowa, chociaz takie wizje snuli Niemcy tworzac okupacyjne plany roz-
woju sieci srodladowej. Docelowo mys$lano o dostosowaniu szlakoéw dla potrzeb barek
o nosnosci 1000 ton migdzy wspomnianymi miejscowosciami.

Odra, a w szczeg6lnosci Wista miata zbyt mato wody dla zeglugi duzymi jednostkami.
Aby mogly plywac byla potrzeba utrzymania statej glebokos¢ zeglugowej na minimalnym
poziomie. Wowczas Kanat Bydgoskie bytby w peini wykorzystany a miasto dzigki temu
by si¢ rozwijato. Dopdki sig tego nie uczyni znaczenie Bydgoszczy jako szlaku wodnego
nie bedzie duze, a w ujgciu szerszym trudno méwic¢ o gospodarce wodnej. Rozwdj miasta
zalezal w mniejszym stopniu od funkcjonowania Kanatu Bydgoskiego a bardziej od
regulacji Wisly na jej dolnym i §rodkowym odcinku*.

Kluczowe znaczenie dla tych zamierzen miato, i ma nadal, uregulowanie Wisty. Zda-
wano sobie z tego sprawe przed I wojna Swiatowa, w okresie migdzywojennym oraz w cza-
sach Polski Ludowe;j. Za kazdym razem uwazano, iz jest to problem dtugofalowy, ktorego
realizacja trwaé bedzie przez kilka dziesiatek lat*.

Dolna Wista zostata uregulowana pod koniec XIX wieku z zamiarem utrzymania gle-
bokosci 1,6 m przy niskim stanie wody i1 utrzymania szerokos$ci trasy regulacyjnej w wy-
miarze 375 m. Ostatecznie zamierzen tych nie osiagni¢to, co doprowadzito do ,,dziczenia”
rzeki, poglebione przez zaniedbana okresu II Rzeczypospolitej*®. Znacznie gorsze warunki
zeglugowe panowaly na Wisle Srodkowej. Odcinek od Sandomierza po Dobrzyn nie byt
poddany jakimkolwiek regulacjom. Dno rzeki byto szerokie i ptytkie do tego niezupelnie
ustalone’. Miedzy Silnem a Brdyuj$ciem $rednio co 1240 m pojawiaty si¢ na rzece uciaz-
liwe przejscia. Od Modlina po Fordon stan wody w stanach niskich utrzymywat si¢ na
poziomie 0,8 m*. Pod Dobrzyniem szeroko$¢ rzeki wynosita 500 m, przy stanach niskich
przyjmujac glgbokosé 0,7 m. Do tego znajdowata si¢ tam ptycizna o szeroko$ci 350 m
ciagneta si¢ przez 1,5 km, praktycznie uniemozliwiajaca zegluge®. Przy takim stanie rzeki
pltywanie barkami 400 tonowymi wymagajacymi 1,4 m wody, a tym bardziej 1000 tonowy-
mi o potrzebie tranzytowej 2,2 m, bez regulacji rzeki jest niemozliwe™®.

Regulacja Wisty w jej dolnym biegu oraz srodkowym co najmniej do Warszawa musi
utrzymaé metrowy stan wody niezbg¢dny do zapewnienia statej zeglownosci. Bez pomysl-
nego zakonczenia tej kwestii Bydgoski We¢zet Wodny bedzie tylko pojgciem geograficz-
nym, bez znaczenia gospodarczego. Fakt ten byl dobrze znany od czaséw modernizacji
Kanalu Bydgoskiego. Wista z powodu niskiego stanu wody w miesigcach letnich i jesien-
nych nie mozna byto ptywaé barkami powyzej 150 ton’!. W przypadku niskich stanow

4 T. Tillinger, Droga wodna Wschéd-Zachéd w Planie 6-letnim, ,,Gospodarka Wodna”, t. 11, 1951, nr 1, s. 20.

“ Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 92,97, 102-103, 106.

4 T. Maliszewski, dz. cyt., s. 16, 18.

4 S. Czernik, Zagadnienie regulacji Wisly dolnej, ,,Gospodarka Wodna”, t. 15, 1955, nr 3, s. 116-117;
J. Cyberski, Charakterystyka hydrologiczna, [w:] Dolina Dolnej Wisty..., s. 146.

47 W. Mamak, Uwagi na temat rozwiqzania zagadnienia Wisty, ,,Gospodarka Wodna”, t. 15, 1955, nr 1, s. 11.

4 APWH, Hrdroprojekt, Spis nr 1,16, k. 2.

4 APWL Hydroprojekt, Spis nr 1, 21, k. 3.

30 K. Rodowicz, Streszczenie przemdwienia na konferencji w sprawie ,, Zasad projektu regulacji Wisty”,
,,Gospodarka Wodna”, t. 7, 1947, nr 3, s. 108.

51 N. Szczyt-Niemirowicz, dz. cyt., s. 50; S. Lier, Bydgoszcz jako wezel komunikacyjny, [w:] Wezel Bydgo-
ski..., s. 42; Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 104.
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rzeki barki czekaty w Brdyuj$ciu na wyzszy poziom wody lub tez przetadowywano towary
na mniejsze barki, 100-150 tonowe. Tak czy inaczej nie mozna mowi¢ o regularnej komu-
nikacji wodnej na Wisle®2.

Do 1949 roku nie wypracowano koncepcji regulacji Wisty na dolnym i srodkowym
odcinku. W przypadku ujscia rzeki obawiano si¢ ujemnych skutkéw skanalizowania
rzeki. Chodzilo o podwyzszenie poziomu wod gruntowych i tym samym zawilgoce-
nia gruntéw rolnych i tak, co grozito mniejszymi plonami. Raczej brano pod uwage
mozliwos¢ takiej regulacji, ktéra wyzyskiwata by naturalne walory rzeki bez potrzeby
budowy jazdw, zapor czy zbiornikow wodnych*3. Jednak zasilenie rzeki woda nie obe-
dzie si¢ bez budowy zbiornikow retencyjnych. Te przewidywano wybudowaé w géornym
biegu rzeki. Przyjmowano, ze przeksztatcenie Wisty w wielka droge wodna o znaczeniu
ogodlnoeuropejskim bedzie przebiegalo stopniowo. W pierwszym okresie postulowano
uzyskanie lustra wody pozwalajacego na poruszanie si¢ barkami do 400 ton, po za-
konczeniu wszystkich inwestycji planowano doj$cie do zaktadanych tysiactonowych’*.
W miarg mozliwo$ci starano si¢ utrzymywacé Wiste w dobrej kondycji zeglugowej. Byty
prowadzone rdéznego typy roboty na rzece miedzy Wiloctawkiem a Grudziadzem®’. Na
uwagg zastuguja prowadzone prace laboratoryjne zmierzajace do wypracowania no-
wych metod poprawiajacych zegluge. W 1953 roku w na Wisle w okolicach Wtoctawka
zastosowano obiecujaca radziecka metod¢ kierowania nurtem rzeki, czy uzycie materia-
tow wybuchowych do pogtebiania rzeki®.

Nie zaniedbywano prac koncepcyjnych. Juz w 1946 roku w Bydgoszczy opracowa-
no tezy na konferencj¢ Rady Zagospodarowania Doliny Wisty®’. W roku nastgpnym pra-
ce projektowe nad zagospodarowaniem tego odcinka rzeki zintensyfikowano. Dzialania
te skoordynowano z wysitkami zespotéw opracowujacych wykorzystanie rzeki na innych
odcinkach. Wyniki tych prac podsumowano na konferencji Gtéwnego Urzedu Planowa-
nia Przestrzennego w Warszawie odbytej 17-19 lutego 1947 roku. Tam zaprezentowano
fragment planu krajowego zagospodarowania Wisty®®. Na tym zainteresowanie Wista sie
nie konczylo. W Bydgoszczy w 1948 roku przewidywano poglebione studia nad atrak-
cyjnoscia dolnej Wisty w zakresie aktywizacji przemyslowej. Zastanawiano si¢ takze nad
wplywem Zeglugi po tym odcinku na Chetmno, Swiecie i Nowe™.

Note¢ Gorna przyjmowata barki o no$nosci do 200 ton, gdyz na tyle pozwalata gltebokosé
rzeki. Wigkszy tonaz domagat si¢ przebudowy catej rzeki, w tym takze zlikwidowania szeregu
zakoli w okolicy Labiszyna. Z dolnym odcinkiem Noteci byly wigksze problemy. Praktycznie

2 APB, UWP, 365, k. 5.

3 APB, UWP, 365, k. 7-9; Rada Zagospodarowania Doliny Wisly, ,,Gospodarka Wodna™, t. 6, 1946, z. 1, s.
18-19; A. Bartczak, P. Gierszewski, Mozliwosci wykorzystania dolnej Wisty dla celow zeglugowych, [w:]
Rewitalizacja drog wodnych..., s. 51-64.

3% A. Riedel, W sprawie uregulowania Wisty od Modlina do Brdyujscia, ,,Gospodarka Wodna”, t. 6, 1946, nr
3,s. 116-117.

% APB, UWP, 365, k. 3.

¢ APW1, Hydroprojekt, Spis nr 1, 21.

7 APB, UWP, 158, k. 33.

% APB, UWP, 5928, bez paginacji.

% APB, UWP, 5929, bez paginacji.
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1l. 1. Przekroj Kanatu Bydgoskiego, rzeki Brdy i Noteci Dolnej, 1945 rok.
Plan ze zbioréw Archiwum Panstwowego w Bydgoszczy, Panstwowy Zarzqd Wodny
w Bydgoszczy, 151, zalgcznik.

corocznie dochodzito tam do powodzi, po ktorych szlak trzeba byto naprawia¢. Ponadto rze-
ka wymagala bagrowania, co wiazalo si¢ ze znacznymi kosztami. Odktadanie tego procesu
powodowato z roku na rok pogorszanie warunkow zeglugi na dolnej Noteci®. Starano si¢
utrzymaé zeglownos¢ rzeki, dokonujac biezacych remontdéw brzegdw przez faszynowanie,
prowadzac dorazne roboty ziemne, czyszczac i usuwajac przeszkody pod mostami. Dokony-
wano konserwacji i drobnych napraw $luz. Czasami, tak jak w 1950 roku, prowadzono wigk-
sze 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 Gornej
Noteci ( 2 km), budowano ostrogi®.

Na odcinku Brdy migdzy nowym kanatem bydgoskim a Wista mogly ptywac barki o no-
$nosci 400 ton, jednak poruszaty si¢ znacznie mniejsze, gdyz innymi odcinkami nie mogty prze-
ptynag. Byta potrzeba przebudowy fragmentu migdzy ul. Focha a mostem ,.teatralnym”. Jednak
tego odcinka rzeki, podobnie jak Kanatu Bydgoskiego nie mozna bylo przystosowa¢ do zeglugi
barkami powyzej 400 ton®. Brda posiadata pewien mankament. Ze wzgledu na naturalne prze-
szkody na Wisle, na Brdzie powstawata ,,cofka”, powodujaca permanentne zalania od ujscia rze-
ki az do §luzy nr 2, potozonej w centrum miasta®. Dolna Brde starano si¢ utrzymac w dobry sta-
nie i usuwano na biezaco drobne uszkodzenia. W 1951 roku poprawiono brzegi rzeki na odcinku
1 km, przy $luzie w Brdyuj$ciu naprawiono bulwar na dtugosci 23 m. Spore prace wykonano
na terenie portu w Brdyujsciu. Na odcinku 360 m remontowano betonowe nabrzeze, wypel-
niano ubytki w plycie basenu portowego®.

% APB, UWP, 365, k. 25-27.

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

2 AAN, Min Kom, 830, bez paginacji — Sprawozdanie Dyrekcji Okrggowej Drog Wodnych w Poznaniu,
1951 rok.

% APB, UWP, 365, k. 13-17.

o APB, UWP, 365, k. 7. Zob. M. Goraczko, Wplyw wezbran na warunki funkcjonowania zeglugi w rejonie

Bydgoskiego Wezta Wodnego (BWW), [w:] Rewitalizacja drég wodnych..., s. 65-73.

AAN, Min Kom, 830, bez paginacji — Sprawozdanie Dyrekcji Okrggowej Drog Wodnych w Poznaniu, 1951 rok.
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1l. 2. Przekroj poprzeczny Kanatu Bydgoskiego, 1958 rok.

Plan ze zbiorow Archiwum Panstwowego w Toruniu, Oddzial we Wioctawku,

Centralne Biuro Studiow i Projektow Budownictwa Wodnego ,, Hydroprojekt”.
Oddziat we Wioclawku 1933-1981, Spis nr 1, 64, zalqcznik.

Kanat Bydgoski nie spetniat oczekiwan w nowych zatozeniach transportowych kreslonych
po wojnie. Jego warunki techniczne nie pozwalaty na ptywaniem barkami o no$nosci powyzej
400 ton. Fakt umiejscowienia kanatu w miescie nie pozwalat na jego przebudowa. Utrudnieniem
w zegludze byly liczne mosty o do§¢ matym przeswicie, uniemozliwiajace przewozenie fadun-
kéw o nietypowych rozmiarach. W miescie nie mozna byto rozbudowac¢ portu ani tez odpowied-
niej infrastruktury®.

Juz w okresie Il wojny $wiatowej Niemcy projektowali budowg nowego kanatu biegnacego
na p6inoc od miasta. Po wojnie strona polska proponowata obejscie miasta od strony potudnio-
wej. Inny projekt przewidywal budowe dos¢ dtugiego kanahu taczacego Gopto z Wisla pod Brdy-
ujsciem®. W sumie istniato az pie¢ projektow budowy nowego kanatu omijajacego Bydgoszcz,
ale biegnacego w poblizu miasta, przystosowanego do barek o nosnosci 1000 ton®,

Nowy kanal, niezaleznie od przebiegu dawal miastu nowe mozliwosci rozwoju, wzdtuz
niego znalazly by si¢ tereny przeznaczone pod magazyny, nowe zaktady i obiekty komunika-
¢ji ladowej. Nieodzownym postulatem bylo wybudowanie nowego portu rzecznego, gdyz ten
w miescie nie dawal szansy na rozwdj, na przyjmowanie wickszej ilosci tadunkéw. Nowy port
widziano w okolicach Wisty, najczgsciej wymieniano Brdyujscie lub Lggnowo®.

% A. Wielopolski, Bydgoszcz..., s. 17.

8 APB, UWP, 365, k. 19; A. Wielopolski, Bydgoszcz..., s. 18; Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 109.
% J. Borowik, dz. cyt., s. 99.

% Glosy dyskusji, [w:] Wezel bydgoski..., s. 103, 106, 108, 111.
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W zwiazku z rozbudowa miasta przewidywano nowe dzielnice mieszkaniowe. Pod budow-
nictwo przeznaczono tereny znajdujace si¢ na potudniowej wysoczyznie czyli tereny obecnego
Blonia, Szwederowa i Wyzyn. Do tego dochodzito Czyzkoéwko, Piaski czy Szretery. Juz w 1946
roku poczyniono plany przytaczenia miasta Fordonu do Bydgoszczy™, a takze przewidywano
przytaczenie Solca Kujawskiego’'. Plany te na obecng chwilg zostaty zrealizowane z wyjat-
kiem tego ostatniego miasta.

Wizja rozwoju miasta powiazana z budowa nowego obejscia wodnego nie byla w tym
czasie jedyna. Nie wszyscy widzieli potrzebg gruntownej przebudowy Bydgoskiego Wezta
Wodnego, uwazajac to za rzecz zbedna z punktu widzenia ekonomicznego™. Juz w 1919 roku
przewidywano jako alternatywne rozwiazanie budowe kanatu Warta-Ner-Bzura”. Rowniez
wladze okupacyjne w 1940 roku przedstawily trzy warianty polaczenia Odry, a wlasciwie
Warty, z Wisla z pominigciem Bydgoszczy. Pierwszy, najkrotszy wariant liczacy 66 km za-
czynat si¢ od Jeziora Slesinskiego, dalej biegt rzeka Note¢ koto Sompolna, nastepnie kierowat
si¢ na Izbicg Kujawska, Boniewo, Lagiewniki i dochodzit do Wisty na potudnie od Witoctaw-
ka. Kolejny wariant o dtugosci 107,6 km rozpoczynat si¢ na Warcie pod Augustynowem by
skierowac si¢ na Dabie, rzeke Ner, obej$¢ Leczyce od potnocy, podazy¢ rzeka Bzura, dalej i8¢
w kierunku Soboty, Kiernozi i polaczy¢ sie z Wista pod Wyszogrodem. Trzeci wariant byt
najdhuzszy, liczyt az 195,5 km. Kanat swoj poczatek brat z Warty pod Sieradzem, nastgpnie
kierowat si¢ na Lask, Tomaszoéw i Nowe Miasto nad Pilica. Stad planowano wytyczy¢ réwno-
legle z rzeka Pilica i doprowadzi¢ do Wisty w rejonie Magnuszewa’™.

Wrtadze Polski Ludowej rowniez dostrzegaty potrzebg poprowadzenia podobnego kanatu,
ktory w zalozeniach mial przeja¢ braki o nosnosci 1000 ton. Po Kanale Bydgoskim, ze wzgle-
du na jego budowe, mogty porusza¢ si¢ jedynie barki do 400 ton i zanurzeniu 1,4 m. Na kanale
zapas wody byt nieznaczny, wynosit od 30 do 80 cm, a na $luzie nr 2 tylko 20 cm. Poglebienie
kanatu skutkowato $rednia gtebokoscia 60 cm’.

Przebudowa kanatu nie wchodzita w gre, gdyz na ten czas i tak bytby wstrzymany ruch.
Za lepsze rozwigzanie uwazano wybudowanie nowego przy jednoczesnym funkcjonowaniu
Kanatu Bydgoskiego. Juz na poczatku lat 50. XX wieku snuto plany Kanalu Centralnego ta-
czacego Gornoslaski Okreg Przemystowy z Wista migdzy Wioctawkiem i Plockiem, biegnacy
przez Czgstochowe i £.6dz. Zakonczenie tej inwestycji widziano w potowie lat 70. XX wieku.
Spodziewano sig, ze Kanat Centralny bedzie swego rodzaju magistrala komunikacyjna taczaca
najbardziej uprzemystowione okregi Polski o przepustowosci rocznej ok. 10 mln ton’.

Kanat Bydgoski starano si¢ utrzymaé w nalezytym stanie. Na przetomie lat 40. i 50. XX
wieku dokonano generalnego remontu §luzy na Czyzkéwku i Okolu. Sluzy te uzyskaty nowe
fancuchy i kota zgbate, §luzie na Osowej Goérze wymieniono kota zgbate i osie. Drobne na-
prawy przeprowadzono na $luzie Prady. Dokonano remontu brzegdéw kanatu na odcinku 2 km

" Z. Zyglewski, Rok 2013. Okragle rocznice Wyszogrodu-Fordonu, ,Kronika Bydgoska”, t. 34, 2013, s. 596.

" T. Ocioszynfski, dz. cyt., s. 47.

2 A. Wielopolski, Gospodarcza i komunikacyjna rola..., s. 87.

*  T. Tillinger, dz. cyt., s. 21.

™ ADWH1, Mapy z terenu Polski, Spis roboczy nr 6, 589 — Warthe-Weichsel Kanal Ubersichtsplan. Moglike-
iten I-I1I.

> ADWH, Hydroprojekt, Spis nr 1, 64, k. 5, 23.

6 A. Tuszko, Zatozenia podstawowe rozwiqzan gospodarki wodnej w Polsce, ,,Gospodarka Wodna”, t. 16,
1956, nr 4, s. 137-138.
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uzupehiajac faszyna i ziemia. Remontami objeto takze stary kanal bydgoski. Nowe gorne
wrota otrzymaty $luzy 1111V a przy II §luzie naprawiono mur ceglany. Na odcinku 6 km do-
konano drobnych napraw obu brzegdw starego kanatu”.

Bydgoski Wezel Wodny odegrat znaczaca rolg w panstwie pruskim a p6zniej niemieckim.
Byl waznym elementem na wielkiej rownoleznikowej trasie wodnej. Jego znaczenie mogto
wzrosna¢ w II Rzeczypospolitej po zrealizowaniu zalozonych planow. Przez Bydgoszcz miat
prowadzi¢ szlak wodny taczacy Slask z Baltykiem. Po II wojnie $wiatowej, po przesunigciu
granic Polski sytuacja si¢ znacznie zmienita. Uzyskanie Odry ze Szczecinem skierowalo kon-
takty Slaska wlasnie z tym portem. Szlak ten byt krotki, a wiec ekonomiczny i nie wymagat
wielkich nakladow na jego funkcjonowanie. Kanatem Bydgoskim i Notecia juz nie transpor-
towano towaréw do Niemiec. W tych okolicznosciach Bydgoski Wezet Wodny stracit na zna-
czeniu i szukano dla niego nowej funkcji. Powrocono do projektu przedwojennego powiazania
Slaska z Gdanskiem, traktujac Bydgoszcz jaki miejsce docelowe a nie tranzytowe. Postulowa-
no obudowanie przebudowanego we¢zta wodnego przemystem tworzac powazny okreg prze-
mystowy w oparciu o dowozone surowce z Gdanska i Gdyni oraz ze Slaska. Warunkiem po-
wodzenie tego projektu byta mozliwos¢ zeglugi po dolnej Wisle z wylaczeniem okresu zimy.
Ponadto trzeba bylo caty szlak dostosowa¢ do poruszania si¢ duzymi jednostkami. Regulacja
Wisty byta kluczowym elementem decydujacym o znaczeniu Bydgoskiego Wezta Wodnego i
rozwoju miasta. Plany te nie zostaty zrealizowane chociaz podjgto prace nad regulacja Wisly
w latach 60. XX wieku i pdzniej jeszcze wracano do planow uruchomienia wielkiego szlaku
wodnego taczacego Slask z Wybrzezem Gdanskim, ale kanatem taczacy Gopto z Wista pod
Toruniem, a wigc z pominigciem Bydgoszczy.

7 AAN, Min Kom, 830, bez paginacji — Sprawozdanie Dyrekcji Okregowej Drog Wodnych w Poznaniu, 1951 rok.
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Barttomiej Bromberek, Adam Kosecki

Bydgoski Wezel Wodny
w zbiorach RZGW w Poznaniu

ydgoski Wezet Wodny funkcjonuje w §wiadomosci mieszkancéw Bydgoszcezy, jako

zrodto rozwoju 1 wzrostu gospodarczego szczegdlnie na przetomie XIX i XX wieku.

Utworzenie i pozniejsza modernizacja Kanatu Bydgoskiego, a co za tym idzie, wla-
czenie bydgoskich odcinkow rzek Brdy i Wisly do systemu drog wodnych, dato przyczynek
do uksztaltowania si¢ miasta niezwykle istotnego z punktu widzenia zeglugi $rédladowe;.
Wspdtczesny obraz Bydgoszczy, jej promocja oparta o wieloaspektowe zwiazki z woda, ma
swoje podloze w historycznych i topograficznych uwarunkowaniach. Sam Kanat Bydgoski,
jako tacznik dorzecza Wisty i Odry, dal mozliwos$¢ zwigkszenia zarbwno poziomu wymiany
towarow, jak 1 konwersji spolecznej i kulturowe;.

Dostrzezenie przez zaborcg pruskiego potencjalu drzemiacego w mozliwosciach pota-
czenia dorzecza Odry z Wista' zaowocowato zapoczatkowaniem w 1773 roku prac nad bu-
dowa Kanatu Bydgoskiego® pod kierownictwem inzyniera Dornsteina’. Z terenu Niemiec
i Czech sprowadzono ponad 8 tys. robotnikow* w celu utrzymania szybkiego tempa prac.
Z racji trudnych warunkow, podczas kopania kanatu zmart co 4 robotnik®. Juz 9 czerwca 1774
roku przeprowadzono pierwsza, zakonczona, niestety, fiaskiem, probe uruchomienia Kanatlu
Bydgoskiego®. Po naprawie usterek, w dniu 15 wrzes$nia 1774 roku ponownie podjgto probe
uruchomienia Kanahu, tym razem zostata ona przypieczgtowana sukcesem’. Od tej pory Byd-
goszcz stata si¢ weztem wodnym taczacym wschod i zachdd nowozytnej Europy®.

Dokumentacja kartograficzna zwiazana z Bydgoskim Weztem Wodnym stanowi nie tylko
cickawa z punktu widzenia historyka baz¢ Zrodtowa jest ona rowniez $wiadectwem rozwoju
miasta oraz, w znaczeniu ogdlnym, mysli technicznej XVIII i przetomu XIX i XX wieku.

Nalezy zaznaczy¢, iz przed 1772 rokiem istniaty polskie plany potaczenia dorzecza Wisty i Odry, ktore
mogly sta¢ si¢ inspiracja dla pozniejszych dziatan administracji pruskiej: F. Mincer, Przemiany admi-
nistracyjne i spoleczno-gospodarcze w pierwszym okresie rzqdow pruskich (1772—1806), [w:] Historia
Bydgoszczy, t. 1: do 1920 roku, red. M. Biskup, Warszawa 1991, s. 369-372.
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O znaczeniu Bydgoskiego Wezta Wodnego takze w XX wieku, §wiadczy chociazby niezrealizowany plan
jego dalszej rozbudowy w postaci nowego 20-kilmetrowego odcinka Kanatu Bydgoskiego od Osowej
Goéry do Wisty koto Fordonu, ktéry zamierzaty wybudowa¢ wtadze niemieckie w okresie Il wojny $wia-
towej: Z. Hojka, Kanat Bydgoski bis, ,, Kalendarz Bydgoski”, t. 36, 2003, s. 189-190.
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