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Kanal Bydgoski w sieci
$rédladowych drég wodnych Europy

Pruskie plany rozbiorowe wzgledem Polski zostaly zaprezentowane
stronie rosyjskiej juz w lutym 1769 roku. Po krétkim wahaniu Ro-
sjanie w czerwcu 1771 roku rozpoczgli z Prusami rozmowy na temat
przejecia czgsci ziem polskich, a 5 sierpnia 1772 roku trzy mocarstwa
zwarly traktat rozbiorowy ratyfikowany przez Polske 30 wrzesnia 1773
roku’.

Juz na przetomie 1770 i 1771 roku przeprowadzone zostalo przez
drogomistrza Hermana Jaweina dokladne rozpoznanie kartograficzne
ziem nadnoteckich, jeszcze wtedy formalnie nalezacych do Polski. Je-
sienig 1771 roku krél pruski Fryderyk II powotat specjalng komisje,
ktéra zajela si¢ administracyjnymi zagadnieniami zwigzanymi z przy-
taczeniem ziem polskich do Prus. W marcu 1772 roku ukazalo sig roz-
porzadzenie o wlaczeniu ziem nadnoteckich do paristwa pruskiego®.

Przyjmuje sig, ze po pierwszym rozbiorze Polski krél pruski Fryde-
ryk II zarzadzit budowe Kanatu Bydgoskiego z zamiarem stworzenia
znaczacej pod wzgledem gospodarczym i politycznym drogi trans-
portowej od Odry az do Wislty, faczacej Brandenburgi¢ z nowymi

' ]. Topolski, Pruskie uzurpacje graniczne w dobie pierwszego rozbioru Polski (1772-1777),
,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu”, Historia, z. 8,
1968, s. 55.

2 K. Bartowski, Dzicje Kanatu Bydgoskiego i zwiqzane z tym aneksje terytorialne ziem polskich,
(w:] Franz Balthasae Schinberg von Brenckenhoff i jego dokonania w odbudowie Nowej Mar-
chii po wojnie siedmioletniej i w zagospodarowaniu doliny Warty i Noteci. Rola Drezdenka
w stosunkach polsko-brandenburskich w 2 potowie XVIII wieku, Drezdenko 2010, s. 99.
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nabytkami w postaci Prus Krélewskich i terenéw nadnoteckich. Z po-
czatkiem 1772 roku Franz Balthasae Schénberg von Brenckenhoff zo-
stal powotany na stanowisko Krélewskiego Komisarza dla Obwodu
Noteckiego z zadaniem zagospodarowania tych ziem. Brenckenhoff,
majacy wezesniejsze doswiadczenia w likwidacji zniszczeri powstalych
na Pomorzu i w Nowej Marchii w wyniku wojny siedmioletniej, zaj-
mujacy si¢ w latach 1763-1767 melioracja i zaludnienie l¢géw nad
Notecia, czy pézniej obwatowaniami rzeki Warty?, szybko zorientowal
sie, ze oprécz melioracji ziem nadnoteckich nadarza sig okazja, by ta-
nim kosztem dokonaé polaczenia wodnego migdzy dorzeczem Wisly
i Odry. Poza uzyskaniem drogi komunikacyjnej waznym aspektem
byto osuszanie przyleglych podmoklych terenéw. Powstalo wéwczas
wiele nowych wsi, a okolice nadnoteckie i nadgoplariskie zaczely lepiej
rozwijaé si¢ gospodarczo®.

W oczach pruskich z jednej strony kanat przyczyni si¢ do melioracji
terenu, wzmocni rozwdj tutejszych miast a z drugiej ostabi znaczenie
handlowe nalezacego jeszcze do Rzeczypospolitej Gdariska, przez ktéry
przechodzily towary z i do Polski. Kanat faczacy Note¢ z Wista, w mnie-
maniu Brenckenhoffa, miat przeja¢ handel wislany, omijajac tym sa-
mych Battyk z korzyscia dla Prus. W potowie lutego 1772 roku Brenc-
kenhoff wystat projekt budowy kanatu do kréla wraz z mapami Jaweina.
Szczegbtowy projeke trafit do wladcy 23 marca 1772 roku. Monarcha
byt zyczliwy dla tego pomystu, gdyz projekt ten pozwoli odprowadzac
zbedna wode z pél oraz stanie si¢ droga transportows dla zboza sptawia-
nego Wista. Zyczliwo$¢ kréla byla ze wszech stron pragmatyczna, gdyz
trwala w tym czasie wojna handlowa z Gdariskiem, ktéry szczegdlnie
mocno blokowat handel zbozem z Krélestwem Prus. Znalezienie drogi
wodnej omijajacej Gdarisk byto po mysli kréla Fryderyka IP.

W latach 1773-1774, w zaledwie 18 miesiecy, zbudowano kanal
dlugoéci 26,77 km z dziesiecioma sluzami. Projekt ten zostat zreali-

3 Ch. Kouschill, Franz Balthasar Schinberg von Brenckenhoff i jego dokonania w Nowej Mar-
chii pod panowaniem Fryderyka II, [w:] Franz Balthasae Schinberg von Brenckenhoff..., s. 19,
21, 24, 26, 28.

4 'W. Surowiecki, O rzekach i sptawach Ksigstwa Warszawskiego, Warszawa 1811, s. 153-154.

5 W. Winid, Kanat Bydgoski, Warszawa 1928, s. 31, 42, 44-45; A. Nayda, Geneza Kanatu Bydgo-
skiego, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2007, nr 11, 5. 38; T. Izajasz, Cud techniki XVIII wieku, [w:]
Kanal Bydgoski w systemie polskich drig wodnych, red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2014, s. 30-31.
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zowany przy pomocy najprostszych urzadzen, przy niskim poziomie
wiedzy fachowej oraz w cigzkich warunkach pracy. 14 wrzesnia 1774
roku dokonano uroczystego uruchomienia kanatu, splawiajac dwie
barki z wapnem, ale z powodu awarii $luzy na Pradach oraz podno-
szenia si¢ torfowego dna na $rodkowym odcinku kanatu, nie dotarly
do Bydgoszczy. Szybkie tempo prac stafo si¢ przyczyn licznych wad
technicznych, co w polaczeniu z uzyciem do budowy drewna sosno-
wego, powodowalo czeste wytaczenia z ruchu licznych odcinkéw ka-
natu. Pomimo tych trudnosci w 1775 roku przeptyneto kanatem 122
barek i 1157 tratew. Juz pod koniec grudnia 1775 roku pojawila sig
pilna potrzeba naprawy $luz i poglebienia kanatu. W 1782 roku ruch
na catej dtugosci kanatu nie byt mozliwy. Plywano tylko miedzy 4-5
oraz miedzy 8-9 $luza. Potrzebne byly $rodki na prace naprawcze. De-
cyzja o ich przyznaniu zapadta 6 listopada 1782 roku, ale prace ruszyly
dopiero w 1786 roku. Po remontach z przetomu 1787 i 1788 roku
kanat przeptyneto 500 barek, ale w dalszym ciagu stan techniczny tej
drogi wodnej nie byt zadowalajacy. W 1788 roku zawalifa si¢ $luza
miejska w Bydgoszczy. Wyasygnowano 8388 talaréw na prace napraw-
cze i utrzymanie kanatu. W koricu lat 80. XVIII wieku w wyniku cz¢-
stych awarii Sluzy Miejskiej zostal przygotowany przez Davida Gilly-
’ego projekt jej przesuniecia w kierunku wschodnim wraz z nowym,
krétszym przekopem kanatu, ktéry mial przechodzi¢ przez obszar
nalezacy wéwczas do klasztoru karmelitéw, u wylotu Brdy w poblizu
obecnej ul. Mostowej. Ostatecznie kwestie wlasnosciowe i technicz-
ne uniemozliwily finalizacje takiego rozwiazania. Na przelomie 1789
i 1790 roku rozpoczeto budowe z cegly i kamienia wymienionej sluzy.
Préba ta nie powiodta si¢ i w potowie 1791 roku rozpoczgto budowe
kolejnej drewnianej Sluzy Miejskiej, kiéra zostala oddana do uzyt-
ku w 1792 roku. Znaczenie kanatu dla rozwoju Bydgoszczy docenit
nowy nadprezydent Friedrich Leopold von Schroetter, ktéry polecit
D. Gillyemu sporzadzenie nowego planu kanatu z murowanymi $lu-
zami. Gruntowna odbudowe obiektéw kanatowych przeprowadzono
w latach 1791-1799, facznie z umocnieniem lozyska kanatu. W 1799
roku nastapil zasadniczy koniec prac przy luzach i Kanale Bydgo-
skim. Nowe murowane §luzy otrzymaly wigksze wymiary. W latach
1801-1805 oczyszczono kanal, poglebiano jego koryto i wzmacnia-
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no brzegi. W 1803 roku ponownie zawalita si¢ Sluza Miejska, ktéra
odbudowano w 1805 w drewnie. Dzigki tym zabiegom zeglownos¢
kanatu zostata zagwarantowana na wiele dziesigtek lat®.

Gdy spojrzymy na mapy rzek i kanaléw przelomu XVIII i XIX
wieku latwo zauwazymy, ze Kanat Bydgoski nie miat tylko lokalnego,
pruskiego znaczenia. Kierujac si¢ z Bydgoszczy na zach6d mozna bylo
Notecig i Wartg dotrze¢ az do Odry. Stad biegl przez Brandenbur-
gie Kanal Finow (Finowkanal) faczacy Odrg z Hawela. Byt to stary
kanat wybudowany jeszcze na poczatku XVII wieku, ale w polowie
XVIII wieku zostal odbudowany i zmodernizowany. Dzigki niemu
i rzece Haweli, bedacej prawym doptywem Eaby, mozna bylo dotrze¢
do Berlina i Hamburga’. W zegludze migdzy Hawela a £aba pomocny
byt krétki kanat Plauer (Flauer) wybudowany w potowie XVIII wieku,
skracajacy znacznie droge ku Magdeburgowi. Laczyt on miejscowos¢
Pluer z Parey nad $rodkows Laba®.

Przez Kanal Bydgoski, z miasta nad Brda mozna byto ptynaé Wista
w kierunku ujscia do Gdariska, ale takze w gére rzeki, do Warsza-
wy i dalej. W gre wchodzity doptywy Wisly takie jak: Pilica, Nida,
Narew, Bug czy San. Jeszcze w Rzeczpospolitej szlacheckiej pojawialy
sic $miale plany polaczenia dorzecza Dniepru z Wisla, by stworzy¢
wielka droge wodng Morze Czarne-Battyk. W latach 1775-1783 wia-
dze polskie zbudowaly kanat zwany Muchawieckim, {aczacy Dniepr
z Bugiem przez rzeki Muchawiec i Ping, diugosci 56 km, szerokosci
12 m i glebokosci 0,9 m’.

Pod koniec XVIII stulecia przynajmniej teoretycznie drogami $réd-
ladowymi mozna bylo podrézowaé migdzy Labg a Dnieprem, mi¢-
dzy Morzem Pétnocnym (Hamburg) a Morzem Battyckim (Szczecin,
Gdarisk) i w poblize Morza Czarnego'®. W tym czasie barki nie mogly

¢ W. Winid, op. cit., s. 49; A. Nayda, op. cit., s. 40.

7 Q. Teubert, Die Binnenschiffahrt. Ein Handbuch fiir alle Beteiligen, Bd. 1, Leipzig 1912,
s. 42-43.

¢ Ibidem, s. 43-44.

9 J. Piasecka, Budowa kanaléw na ziemiach Rzeczypospolitej w swietle pismiennictwa polskiego
do potowy XIX w., ,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki”, t. 15, 1970, nr 2, 5. 300-301.

10 S, Wrotiski, Bydgoszczy .dialog z rzekq”, ,Gospodarka Wodna”, 2013, nr 6, s. 106;
H. Lepek, Historia zeglugi sridlgdowej na Wisle i Bydgoskim Wetle Wodnym, ,Gospodarka
Wodna”, 2013, nr 6, s. 218-219.
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dociera¢ do tego ostatniego akwenu, gdyz na siedemdziesigciokilo-
metrowym dolnym odcinku Dniepru znajdowaly si¢ porohy (progi
skalne) uniemozliwiajace zegluge. W tym systemie Kanal Bydgoski
odgrywat kluczows role, taczac dorzecze Laby i Odry z Dorzeczem
Wisly i czg$ciowo dorzeczem Dniepru przez Kanat Muchawiecki. Nie-
stety ten ostatni do lat 30. XIX wieku nie zostal nalezycie ukoriczony.
Byl zbyt plytki, brakowato wody na wododziale Piny i Muchawca,
zwlaszcza latem. O tej porze roku Kanat Muchawiecki stawat si¢ ra-
czej terenem bagiennym a zegluga mogta odbywac¢ si¢ tylko w okresie
wiosennych przyboréw wéd. Ruch na kanale byl niezbyt intensywny
i ograniczony do pory wiosennej. W ciagu kilku lat po otwarciu wy-
korzystanie kanalu bylo niezadowalajace. Po upadku Polski nikt si¢
nie interesowat kanatem, kt6ry zostal opuszczony i pozbawiony opieki
ale mimo to odbywa si¢ na nim zegluga, o charakterze okazjonalnym,
oczywiscie tylko w porze wiosennej''.

Inaczej byto z Kanatem Bydgoski. Jego rola i znaczenie w transpor-
cie gwaltownie rosta. Trzeba zwrécié uwagg, ze po drugim rozbiorze
Polski w 1793 roku w rece pruskie przeszta Wista na odcinku: Torun,
Whoctawek, Plock. Natomiast po trzecim rozbiorze pod wladzg pruska,
na krétko, do 1807 roku, trafita Warszawa. Okoliczno$é¢ ta niewatpli-
wie wplynaé musiata na wigksze niz dotychczas zainteresowanie wiadz
pruskich polaczeniem bydgoskim. Kanal Bydgoski swoja przydatnos¢
zapewne wykazal w czasach Ksigstwa Warszawskiego. W miescie ist-
nialy wielkie magazyny armii napoleoniskiej, bedace w gestii francu-
skiej. Nie wiadomo w jaki sposéb trafiato tutaj zaopatrzenie, ale wyda-
je si¢, ze najodpowiedniejsze byly barki zeglugi $rédladowej. Warto tez
zauwazy¢, ze na przetomie XVIII i XIX wieku przeprowadzono szereg
waznych prac na kanale znacznie poprawiajac warunki zeglugi'.

W poczatkowym okresie istnienia Kanatu Bydgoskiego barki poko-
nywaly spore odleglosci. Przewozono towary z Drezna do Warszawy
przez Magdeburg, Berlin, Kostrzyn, Torun na trasie dtugosci 130-140

1S, Pawlowski, Niektdre kanaly sptawne na ziemiach polskich, Lwéw 1911, 5. 19; J. Piasecka,
op. cit., s. 303-304.

12 A. Piskozub, Droga wodna Odry w pruskiej, wielkoniemieckiej i polskiej koncepcji organizacji
przestrzeni, ,Problemy Ekonomiki Transportu”, 1987, z. 2 (58), 5. 7.
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mil'®. Aby przeby¢ ten dystans trzeba bylo przejé¢ przez Kanat Byd-
goski. Przez kanal corocznie przeptywato 600 wielkich statkéw po-
dazajacych do Warszawy, Elblagu, Krélewcu, Berlina czy Hamburga.
Wida¢ wyraznie, ze Kanal Bydgoski zapewnial zegluge w kierunku
zachodnim i pétnocnym. W kierunku wschodnim najdalej dociera-
no do Warszawy. Stad Bugiem i Kanalem Muchawieckim oraz Pry-
pecia zeglowano w kierunku wschodnim. Juz w 1784 roku z Pifska
do Warszawy dotarly pierwsze statki. Plywano spod Czarnobyla przy
ujéciu Prypeci do Brzescia. Droga t3 podrézowali ludzie z Kobrynia do
Piriska, dostarczano nawet zboze do Chersonia, lezacego nad Morzem
Czarnym u ujécia Dniepru'®. Trudno stwierdzi¢ czy towary z terenéw
wschodnich dalej transportowano na zachéd przez Kanal Bydgoski.
Z pewnoscia barki plywajace po dorzeczu Eaby i Odry byly zbyt duze
i posiadaly zbyt glebokie zanurzenie, by mogty ptywa¢ Bugiem i Ka-
nalem Muchawieckim. Na tym odcinku porusza¢ si¢ mogly plytkie
statki o fadownosci do 45 ton'’. W tym czasie Kanat Bydgoski prze-
mierzaly podobne jednostki. Budujac bydgoskie wodne przejscie za-
kiadano ruch odzi o wypornosci do 30 ton'é. Po przebudowie kanatu
na poczatku XIX stulecia wiadze zezwolity na poruszanie sig statkéw
o tadownosci 40 ton, chociaz sam kanat mégt przyjaé i wigksze jed-
nostki'”. W pierwszej potowie XIX wieku, obok matych, pojawily si¢
i wieksze, do 150 ton, chociaz najczgsciej ptywaly statki o fadownosci
100 ton'®. O ile jednostki takie mogly swobodnie zeglowac po rzekach
i kanatach pruskich, to juz po przejéciu przez Kanat Bydgoski pojawia-
ly sie trudnosci na Wisle, nie méwiac juz o jej doptywach. Na Wisle
panowat niski stan wéd, w granicach 0,7-0,9 metra, wigc nie mogly
po niej ptywa¢ fodzie o zanurzeniu powyiej metra. Krélowa polskich
rzek poruszaly si¢ jednostki szerokie, o malym zanurzeniu, przez co

13 W. Surowiecki, op. cit., s. 183.

" ]. Piasecka, op. cit., s. 301-302.

15 S. Pawlowski, op. cit., s. 17.

6 A Sadkowski, Nasze przyszle drogi wodne w oswietleniem technicznie mozebnego ich wykona-
nia, Warszawa 1918, s. 57; W. Winid, op. cit., s. 94; A. Nayda, op. cit., s. 40.

i7" A. Nayda, op. cit., s. 40.

18 S. Fornagon, Bromberger Schiffe, ,Quellen und Darstellungen zur Geschichte Westpeu-
Bens”, Nr 26, 650 Jahre Bromberg, 1995, s. 74, 76.
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nie miescily si¢ w §luzach Kanatu Bydgoskiego". Z powyzszych uwag
wynika, ze w Bydgoszczy trzeba bylo przeladowywa¢ towar z duzych
statkéw na mniejsze, o plytszym zanurzeniu, aby méc dalej zeglowac
dorzeczem Wisty.

Na poczatku XIX wieku snuto plany stworzenia wielkiej drogi wod-
nej taczacej wschéd z zachodem. Kanat Bydgoski uwazano za zwornik
wiazacy Wiste z Bugiem i Sanem oraz Dunaj z Warta, Odrg i Laba.
Stworzone wéwczas pomysly powiazania Laby z Renem otwieraly
nowe mozliwosci zeglugi od Adantyku po Morze Czarne®. Kreslono
$miale plany polaczenia rzek kanatami tak, by mozna byto dotrze¢ do
Morza Czarnego. Postulowano potaczenie Bugu z Dniestrem w oko-
licach Lwowa, co umozliwitoby handel nie tylko z tym miastem, ale
i dato mozliwoéé dotarcia do Odessy nad Morzem Czarnym. Szcze-
gblng aktywnos¢ na tym polu wykazywali Niemcy, stusznie uwazajac,
ze jest to sposdb na rozwdj gospodarczy, zwlaszcza dla niemieckiego
przemystu®'.

Wozrost znaczenia Kanalu Bydgoskiego nastapit po 1815 roku.
W 1821 roku zniesiono utrudnienia zwigzane z prawem skladu,
a bydgoska droga wodna stata si¢ wazna arterig w transporcie zboza
z terenéw Kujaw i Krélestwa Polskiego. Nadzieje na dalszy wzrost roli
kanatu ograniczaly wysokie cla strony pruskiej na towary sprowadzane
z zagranicy. Odpowiedza wladz Krélestwa Polskiego byta budowa w la-
tach 1830-1839 Kanatu Augustowskiego, taczacego Narew i Niemen.
Ta droga wodna, dalej przez projektowany Kanat Windawski, miata
dochodzi¢ do rosyjskiego portu w Windawie nad Baltykiem™. Po-
wstala nowa droga wodna w kierunku pétnocno-wschodnim faczaca
Eabe z Niemnem. Zeby calj te trasg pokona¢ trzeba bylo przejs¢ przez
Kanat Bydgoski. Z punktu widzenia Bydgoszczy nowy szlak zwigkszal
mozliwosci handlu, a tym samym przyczynial si¢ do rozwoju miasta.
Niestety przydatno$¢ odcinka Narew-Niemen dla potrzeb zeglugi eu-

19§, Pawlowski, op. cit., s. 27; A. Sadkowski, op. cit., s. 57.

2 . Surowiecki, op. cit., s. 160-161.
2 . G. Braumiiller, Der wichtiger Kanal in Europa durch eine Vereinigung des Schwarzen
Meeres mit der Ost- und Nordsee vermittelst der Weichsel und des Dniesters erneuert vorgesch-

lang, Berlin 1815.
2§, Pawlowski, op. cit., s. 24; J. Piasecka, op. cit., s. 313-314.
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ropejskiej byta od samego poczatku znikoma. Nigdy nie zrealizowano
Kanatu Windawskiego, wiec nie bylo dojécia do Battyku. Kanat Au-
gustowski dostosowano tylko dla malych jednostek typu galar, wigksze
mogly plywaé tylko w okresie wielkiej wody. Kanal byt plytki, miej-
scami mial zaledwie 0,5 metra glebokosci. Kanal Augustowski miat
wiec charakrer drogi wodnej wewngtrznej i to cigzacej ku Wisle, nie
ku portowi w Windawie®.

Wiadze rosyjskie nie docenialy szlakéw wodnych na zachodnich
rubiezach panstwa. Co prawda w latach 1839-1843 wylozono pie-
niadze i przebudowano Kanat Muchawiecki, ale w kierunku poprawy
splawu tratw a nie zeglugi statkami. Parametry i mozliwosci zeglugo-
we tej sztucznej drogi wodnej pozostaly niezmienione*. Inaczej bylo
w panstwie pruskim. W latach 1866-1871 przedtuzono Plauer Kanat
w kierunku Thleburga i Niegripp, a w latach 1883-1893 dokonano
jego przebudowy umotzliwiajac zegluge znacznie wigkszym statkom.
Po kanale tym plywaly jednostki dtugie na 39,2 metra i szerokie na 6,6
metra przy zanurzeniu 1,3 metra®. Réwniez na Kanale Finow’skim
w latach 1823-1828 przeprowadzono prace poprawiajace zegluge.
W latach 70. XIX wieku dokonano generalnej przebudowy $luz. Wéw-
czas przepisowe wymiary statkéw okreslono na 40,2 metra diugosci,
4,6 metra szerokosci oraz 1,4 metra zanurzenia przy tadownosci 170
ton. Ten typ statkéw zwano finéwkami, berlinkami lub kanaléwka-
mi*. Gdy w koricu XIX wieku nie mozna bylo juz zwigkszy¢ przewo-
26w na kanale Finow’skim prawie réwnolegle do niego wybudowano
nowy, tzw. Kanat Hohenzollernéw dla barek o no$nosci 600-700 ton.
Kanat ten dlugosci 100 kilometréw wraz z dolng Odra tworzyl tzw.
droge Berlin-Szczecin®.

W latach 1870-1878 w zwiazku z potrzeba zasilania stanowiska
dziatowego Kanatu Bydgoskiego w wodg¢ wybudowano Kanat Gérno-
notecki, dokonujac tym samym kanalizacji gérnej Noteci. £aczyt on

3 S. Pawlowski, op. cit., s. 23-24; J. Piasecka, op. cit., 5. 314.

% §. Pawlowski, op. cit., s. 18.

% Q. Teubert, op. cit., s. 44.

% Ibidem, s. 43; T. Tillinger, Europejska sie¢ drég wodnych, [w:] Drogi wodne, t. 1, red.
T. Tillinger, Warszawa 1948, s. 474.

7 T. Tillinger, Europejska siet..., s. 474.
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jezioro Gopto przez Note¢ z Kanalem Bydgoskim, tworzac boczna,
dowozows droge do arterii Odra-Wista, przystosowang do barek typu
finowskiego. W tym tez czasie przeprowadzono kanalizacj¢ dolne;
Brdy, a takze cze$ciowo skanalizowano dolng Note¢. Mialo to popra-
wi¢ warunki zeglugowe, ale ze wzgledu na niski stan wéd na niekté-
rych odcinkach, swobodnie mogly ptywa¢ tam statki zatadowane do
100 ton*.

Dzicki tym zabiegom dorzecza Laby, Odry, Wisly, Pregoly i Nie-
mna zostaly zwigzane w jedng sie¢. Nie oznacza to, ze zeglowano na
calym tym obszarze. Statki z terenu ziem bylego Krélestwa Polskie-
go jeszcze do lat 70. XIX wieku docieraly do Bydgoszczy. Na Kana-
le Bydgoskim pojawialy si¢ bardzo rzadko, natomiast po 1880 roku
znikly zupetnie. Drewno w postaci tratw splawiano nawet z Kijowa
Dnieprem, Prypecia i Bugiem. W sporych ilosciach ptynelo z Puszczy
Biatowieskiej Kanatem Augustowskim i Narwia. Sptawialo je réwniez
Wieprzem, Sanem, Pilicg czy Nida. Drewno, ktére transportowano
z ziem polskich prowadzili polscy flisacy do Torunia, Solca Kujawskie-
go czy Fordonu. Tutaj przejmowali je kupcy niemieccy i dalej kierowa-
li je w glab Niemiec. Towary sptywaly z Warszawy, Plocka, Wioctawka
i Torunia. Natomiast z Bydgoszczy statki i tratwy wyruszaly do Szcze-
cina, Berlina, Hamburga, Magdeburga, ale tez do Kruszwicy. Kanat
Bydgoski mial niewielkie znaczenie w wymianie towarowej z Gdan-
skiem. Powigzanie to ograniczato si¢ do wywozu niewielkiej iloci
towaréw rolnych z ziem nadnoteckich i przywozie znacznych ilosci
wegla kamiennego dostarczanego z Anglii. Wegiel trafial do Bydgosz-
czy takze ze Slaska za posrednictwem Odry”. Na przelomie XIX i XX
wieku Kanat Bydgoski coraz wyrazniej nabieral charakteru lokalnego.
Nastapit zupelnie zanik sptawu drewna z ziem polskich, zdecydowanie
zmniejszyta si¢ wymiana z Gdariskiem. Gléwny cigzar zeglugi i splawu
skupial si¢ migdzy Prusami Wschodnimi a $rodkowymi Niemcami.
Oprécz Berlina miejscem docelowym byt Magdeburg, rzadziej Szcze-
cin i Hamburg. Wyrazem tego trendu bylo przystosowanie Kanatu
Bydgoskiego dla jednostek plywajacych po Odrze i Wisle. Ruch na

% 'W. Winid, op. cit., s. 54-60.
» S, Pawlowski, op. cit., s. 18, 23, 28-30; W. Winid, op. cit., s. 71, 79-80, 96, 127-131,

133, 180-181.

157



kanale zalezat od popytu w Niemczech i podazy towaréw w dorzeczu
Wisty™.

W 1875 roku przewozy na dolnej Wisle wynosily 1175 tys. ton
i byly dwukrotnie wigksze od przewozéw na dolnej Odrze czy dolnej
Eabie. W 1910 roku przewozy na dolnej Wisle spadly o 30 %, nato-
miast na dolnej Eabie wzrosly o 67 %, a na dolnej Odrze wzrosly az
szesciokrotnie®. W zwiazku z tak dynamiczng zmiang w niemieckich
przewozach $rédladowych, Kanat Bydgoski w latach 1905-1915 zmo-
dernizowano, przystosowujac go do barek typu wroctawskiego o fa-
downoéci 550 ton i wymiarach 55 metra dtugosci i 8 metra szerokosci.
Juz wtedy modernizacja ta nie wyprzedzata potrzeb, gdyz pozostale
kanaly przystosowano do 600 ton i wigcej*”. Cata sie¢ odrzariska wraz
z Kanatem Bydgoskim od samego poczatku miata kierowac towary do
Berlina i Hamburga. Zakres regulacji rzek i budowg kanatéw dosto-
sowywano do tych potrzeb. O ile w czgsci zachodniej Cesarstwa Nie-
mieckiego budowano drogi $érédladowe dostosowane do barek 1000
tonowych i wigkszych, to w czgéci wschodniej modernizowano je tylko
do barek o potowe mniejszych?>. W éwietle tych faktéw trudno uznac,
by w przededniu I wojny $wiatowej wladze niemieckie dostrzegaly
w Kanale Bydgoskim migdzynarodowe i pierwszoplanowe znaczenie
w europejskiej zegludze §rédladowe;j.

Powstanie paristwa polskiego po I wojnie $wiatowej doprowadzito
do przecigcia granicg polsko-niemiecks rzek Noteci i Warty. Zamknie-
cie tej granicy spowodowaloby zamarcie zeglugi migdzy Odra i Wisly
przez Kanat Bydgoski. Aby zapobiec takiej grozbie trakrat wersalski
artykutem 331 uznat Odre wraz z jej zeglownymi doplywami za rzeke
miedzynarodows, nadzorowang przez komisj¢ ztozona z trzech delega-
téw z Niemiec i po jednym z: Polski, Czechostowacji, Francji, Wielkiej
Brytanii, Danii i Szwecji. Rzecz szfa o interpretacj¢ tego zapisu, gdyz
traktat nie precyzowat zasiegu umiedzynarodowienia szlakéw wod-
nych. Niemcy domagali si¢ poddania kontroli migdzynarodowej War-
ty od miasta Kota do jej ujécia oraz Noteci do Gopta. Czechostowacja

3 W. Winid, op. cit., s. 202, 204, 243, 246-247.
3 T. Tillinger, Europejska siec..., s. 463.

32 A. Sadkowski, op. cit., s. 58.

% A. Piskozub, Droga wodna Odry..., s. 10-13.
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opowiadata si¢ za fatwym dostgpem do Gdariska przez Note¢, Kanal
Bydgoski i dolng Wiste. Strona polska nie widziata potrzeby poddania
kontroli miedzynarodowej polskich odcinkéw Warty i Noteci, uwaza-
jac, ze z nich korzysta tylko Polska. Dlugie migdzynarodowe spory nie
doprowadzily do ostatecznych rozstrzygnigé tych kwestii*.

Kanat Bydgoski znajdowat si¢ poza tym sporem, ale ustanowienie
granicy panistwowej spowodowato przecigcie dawnych zwiazkéw han-
dlowych z Niemcami. Pomimo tego Slask droga przez Odre, a takie
Wielkopolska poprzez linie kolejowe, byty gospodarczo powiazane ze
Szczecinem. Dogodny szlak wodny obejmujacy Odre, Wartg i Kanat
Bydgoski byl naturalnym zapleczem portu szczeciriskiego, a nawet
Hamburga. Na podstawie 339 artykutu traktatu wersalskiego Polska
uzyskat prawo posiadania na Odrze whasnej floty $rédladowej z zimo-
wiskiem w Kostrzynie. Realizujac ta mozliwos¢ powotano z inicjatywy
polskiej polsko-niemieckie przedsigbiorstwo zeglugi na Odrze z sie-
dziba w Katowicach. Juz w listopadzie 1920 roku oba kraje podpisaly
,umowe bydgoska” o wzajemnym dopuszczeniu do zeglugi po swoich
szlakach érédladowych barek i statkéw drugie strony. Wznowieniem
oraz usprawnieniem powigzar zeglugowych ze Szczecinem zaintereso-
wane byly kota gospodarcze Bydgoszczy, kiére reprezentowaly takze
kupcéw i przemystowcéw z wojewddztwa pomorskiego i péinocnych
powiatéw Wielkopolski®.

Wojna handlowa migdzy Niemcami i Polskg i péZniejszy wielki
kryzys gospodarczy znacznie ograniczyt ruch na Kanale Bydgoskim.
Polska majac zagwarantowany dostep do zeglugi na Odrze w okresie
miedzywojennym praktycznie nie korzystata z tej mozliwosci. Czyn-
niki te spowodowaly, ze ruch na kanale byt minimalny i sprowadzat
sie do charakteru lokalnego®. Ponadto odbudowane paristwo polskie
wymagato zaplanowana a potem budowy nowej sieci komunikacyjnej,
w tym drég $§rédladowych.

% A. Konopka, Sprawa umi¢dzynarodowienia polskich odcinkéw Warty i Noteci, ,Czasopismo
Techniczne”, t. 50, 1932, nr 10, s. 154-158; A. Kastory, Sprawa umigdzynarodowienia pol-
skich rzek po pierwszej wojnie swiatowej, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagielloriskiego”
MCCCXVIII, Prace Historyczne, z. 138, 2011, s. 143, 146, 155-157.

% B. Dopierata, Wokdt polityki morskiej Drugicj Rzeczypospolitej, Poznasi 1978, s. 185-186,
192-193, 196-197.

% Monografia drég wodnych srédigdowych w Polsce, red. J. Grochulski, Warszawa 1985, s. 469.
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Od samego poczatku wytyczono dwa gtéwne kierunki przebiegu
tych szlakéw, ktére przecinajac si¢ tworzyly krzyz kanatowy. Piono-
we rami¢ bieglo z poludnia na péinoc i bylo zwigzany z transpor-
tem wegla ze Slaska do portu w Gdarisku, a pézniej w Gdyni. Rzad
polski planowat budowe Kanatu Weglowego z Sosnowca przez £6dz,
Eeczyce, Goplo i dochodzacego pod Toruniem do Wisly. Poprzeczne
ramie krzyza stanowi¢ miata droga wodna Poznan-Warszawa-Brzes¢-
-Pirisk, poprowadzona od Warty przez Bzurg, Bug i Prypec”.

Zamierzenia te pomijaly nie tylko Bydgoszcz ale takze miejscowy
kanat. Grozilo to gospodarcza degradacja miasta i zepchnigciem Ka-
natu Bydgoskiego do lokalnego znaczenia. Wiadze centralne uwaia-
ly, e miedzy Bydgoszcza a Poznaniem nastapi rozbudowa lokalnych
drég wodnych, wzorowanych na rozwiazaniach taniego Kanatu Gér-
nonoteckiego, dla niewielkich statkéw 100-200 ton*. Lokalne osrod-
ki samorzadowe i gospodarcze doceniajac rol¢ Kanatu Bydgoskiego
w iegludze inicjowaly réine przedsiwzigcia, ktérych celem byto
umocnienie pozycji kanatu. Juz w 1920 roku pojawila si¢ koncepcja
budowy kanatu Warta—-Gopto®. Z inicjatywy bydgoskiego Magi-
stratu w 1925 roku zalozono ,, Towarzystwo Propagandy i Realizacji
Budowy Kanatéw Zeglugowych w Okregu Nadnoteckim”. Towarzy-
stwo to przystapito do whasnych prac projektowych odcinka Gopto-
-Bydgoszcz. Koncepcja ta byta konkurencyjna wobec projektowanego
wéwczas kanatu Gérny Slask-Torus, ktéry w Bydgoszczy uznano za
zagrazajacy egzystencji kanatu notecko-bydgoskiego. Bydgoski pomyst
miat tez poparcie czgéci inzynieréw wodnych®.

Odmienne stanowisko w kwestii rozwoju polskich drég wodnych za-
prezentowali eksperci Ligi Narodéw. Uznali oni krzyzowy uklad drég lecz
uwazali, ze lepiej wykorzystywaé rzeki kanalizujac je niz budowaé kanaly
na duzych odleglosciach. Ze wzgledu na rozwdj gospodarczy Polski i za-
moznoéé mieszkaricéw eksperci twierdzili, ze wystarcza szlaki wodne do

7 °T. Tillinger, Projektowane kanaly w Polsce, ,Przeglad Techniczny”, t. 63, 1925, nr 44, s.
633-636; B. Dopierala, op. cit., s. 211-216.

3 T. Tillinger, Projektowane kanaly..., t. 63, 1925, nr 46, s. 661.

¥ B. Dopierala, op. cit., s. 217.

“ Monografia drég wodnych..., op. cit., s. 38, 42; R. Studzifiski, Infrastruktura i gospodarka
komunalna, [w:] Historia Bydgoszezy, t. 11, cz. 1, 1920-1939, red. M. Biskup, Bydgoszcz
1999, s. 281-282.
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600 ton, a wiec takie, jakie powszechnie panuja w Europie. Proponowa-
li, whrew stanowisku polskiemu, ze mozna Wisle uczyni¢ zeglowna od
Zawichostu do ujscia z poziomem 1,5 metra wody w korycie na calej
dtugosci. Za drogg wschéd-zachéd uznano szlak Note¢, Kanat Bydgoski,
Wista, Bug, Prype¢. Jednocze$nie dodano mozliwoé¢ budowy w kolejnym
etapie odcinka Modlin-Zawichost-Dniestr-Morze Czarne. Jednoczesnie
podkreslono, ze uregulowanie Wisty na odcinku Bydgoszcz-Zawichost
jest konieczne dla zeglugi na drodze transeuropejskiej*'.

Powyiszy obraz byl jedynie opinia, ale pokazujaca, ze w oczach
ekspertéw zagranicznych Kanal Bydgoski zajmowal poczesne miej-
sce w zegludze europejskiej. Strona polska drogg t¢ uznawata za mato
efektywng i trudng do przystosowania dla statkéw o pojemnosci 1000
ton. Jednak odcinek Noteé-Kanal Bydgoski, mogacy przyjmowac
obiekty ptywajace do 400 ton, uwazano za dobry i sprawny z punkeu
widzenia technicznego. Pomimo tego za racjonalniejsze rozwiazanie
uznawano budowe drogi wodnej Warta-Poznani- Warszawa. Nie wi-
dziano mozliwosci skanalizowania Wisly do gl¢bokosci 2,5 m. Bu-
giem i Kanatem Krélewskim (dawnym Muchawieckim) mozna byl
splawia¢ tylko drewno, a przy niskich stanach wody ruch zeglugowy
na tym odcinku zupelnie zamierat. Cata ta droga wodna nie odpowia-
data nowoczesnym wymaganiom i potrzebowata przebudowy*.

W éwezesnych krajowych koncepcjach rozwoju drég wodnych Ka-
nat Bydgoski nie byt jednoznacznie okreslony. Z racji geograficznego
potozenia i budowli hydrotechnicznych uchodzit za istotny element
europejskiej drogi $rédladowej, ale w dalszej perspektywie tracit tg
funkcje na rzecz innych rozwiazan.

W okresie migdzywojennym na obszarze Europy nie bylo jedno-
litej sieci zeglugi $rédladowej, funkcjonowalo kilka oddzielnych. Siec
pétnocno-zachodnia obejmowata Francje, Belgi¢, Holandig, dorzecze
Renu i Wezery. Dalej funkcjonowata $rodkowa obejmujaca dorzecze
Laby, Odry Wisly i Niemna polaczone ze sobg kanatami, a dorzecze
Dunaju tworzylo sie¢ potudniowa. We wschodniej czgsci Europy mieli-

' Sprawozdanie Komitetu Ekspertéw przedlozone Reqdowi Polskiemu przez Lige Narodéw. O pro-
gramie budowy drég wodnych w Polsce, wykorzystaniu ujs morskich i drdg dojazdowych do nich
dla praewozu wegla, oraz o osuszeniu bagien poleskich, Warszawa 1928, s. 20, 27-28, 31-33.

2 T. Tillinger, Droga wodna transeuropejska, ,Przeglad Techniczny”, t. 62, 1924, nr 18, 5. 200-202.
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$my sie¢ ukraifiska z dorzeczem Dniepru Srodkowego, ale bez potacze-
nia z dolnym Dnieprem, Dniestrem i Donem. Ostatnia sie¢, rosyjska,
obejmowata dorzecze Wolgi, Newy, Dzwiny Pétnocnej. W latach 30.
XX wieku obszary te uzyskiwaly polaczenia ze sobg idac w kierunku
jednolitego obszaru zeglugi europejskiej. W 1934 roku wybudowano
wielka zapore na Dnieprze (Dnieprostroj), niwelujaca progi skalne na
rzece, dzieki czemu potaczono $rodkowy i dolny Dniepr. Zakoriczenie
prac w 1938 roku przy budowie Kanatu Srédladowego w Niemczech
doprowadzito do dtugo oczekiwanego polaczenia pétnocno-zachodnie;j
sieci zeglugowej z siecia $rodkowej Europy. Mittellandkanal budowano
etapami poczawszy od 1892 roku z przeznaczeniem dla zeglugi barek
1000 tonowych. Bug i Kanat Krélewski {aczyt zachodnig sie¢ rzeczng
z ukrairiska, ale nie mialo to wigkszego znaczenia zeglugowego, gdyz
ruch na tym odcinku trwal jedynie przy wysokim stanie wody, a wigc
kilka tygodni w roku. W ten spos6b gtéwne sieci zostaly polaczone
w jedna caloéé, oprécz dorzecza Dunaju. Wymiana handlowa migdzy
uprzemystowionym zachodem, a rolnicza potudniowo-wschodnia Eu-
ropa nadal odbywa si¢ koleja, albo okrezna droga morska®. Pozostalo
jedynie polaczenie tej sieci z Dunajem w oparciu o cztery mozliwosci
budowy kanatu: miedzy Renem a Dunajem przez rzek¢ Neckar; mig-
dzy Renem a Dunajem przez rzek¢ Men; pomigdzy £abg i Dunajem
oraz Odra a Dunajem. Dwa pierwsze polaczenia kanatowe rozpoczg-
to przed I wojna $wiatowa. W 1939 roku ruszyly prace przy kanale
Odra-Dunaj prowadzonym przez Bram¢ Morawska™. W tym czasie
w Polsce przystapiono do prac nad przebudows Kanatu Krélewskiego,
dostosowujac go do barek 1000 tonowych oraz ruszono z budows ka-
natu Slesin-Gopto®. To ostatnie przedsigwzigcie bylo dla Bydgoszczy
wazne, gdyz mialo przyczynié si¢ do dalszego wzrostu gospodarczego
miasta, a takze umocnié pozycj¢ Bydgoszczy jako newralgicznego por-
tu $rédladowego w kraju®.

4 Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej cyt.: AAN), Ministerstwo Komunikaciji, sygn.
1191, Kanat Odra-Dunaj [opracowanie w rekopisie], k. 1; J. Tillinger, Droga wodna trans-
europejska. .., s. 200.

“ T. Tillinger, Europejska siec..., s. 460, 471-472, 481.

 AAN, Ministerstwo Komunikadji, sygn. 1191, Kanat Odra-Dunaj [opracowanie w rekopi-
sie], s. 9; T. Tillinger, Europejska siec..., s. 492.

4 R. Studzinski, op. cit., s. 282.

162



Wielkoniemieckie plany budowy drég $rédladowych przewidy-
waly polaczenie najwigkszych szlakéw europejskich przez budowg
nowoczesnych wielkogabarytowych kanaléw Ren-Men-Dunaj oraz
Eaba-Odra-Dunaj?. W planach tych nie brano pod uwagg istniejacej
juz drogi Odra-Wista. W poczatkowym okresie II wojny swiatowe;
Niemcy przygotowali projekt wielkiej przebudowy drég wodnych
w Europie Srodkowo-Wschodniej. Jego istota polegata na takim po-
taczeniu Rzeszy z Ukraing, by mogly ptywac barki o nosnosci 1000
ton. Przewidziano trzy warianty potaczenia Odry przez Wartg z Wi-
sta. Wszystkie omijaly Bydgoszcz, gdyz ujécie proponowanych kana-
16w umieszczano koto Wioctawka, ptockiego Wyszogrodu i w rejo-
nie Magnuszewa®.

Po wojnie w wyniku przesunicia granic Odra zostata rzeka graniczng
paristwa polskiego. W sposéb naturalny rzeka ta stala si¢ podstawowym
szlakiem transportowym wegla ze Slaska do portu morskiego w Szcze-
cinie. Kanatowi Bydgoskiemu okreslono nows rol¢. Bydgoszcz i tereny
lezace az do Poznania traktowano jako obszar rozwoju nowego osrodka
przemystowego, bedacego swego rodzaju zapleczem dla polskich portéw
w Gdarisku, Gdyni i Szczecinie. Dolna Wista, Kanat Bydgoski z Notecig
i dolna Odra mialy sta¢ si¢ szlakiem przesylowym giéwnej masy towaro-
wej, w szczegdlnosci surowcéw. Przy takich zalozeniach oczywiscie bra-
no pod uwage przebudowe, a whasciwie budowg nowego Kanatu Byd-
goskiego obiegajacego miasto. W tym czasie nie widziano mozliwosci
rozwoju zeglugi $rédladowej w wymiarze europejskim ze wzgledu na
powojenne zniszczenia, a takze sytuacj¢ polityczng®.

W pierwszych latach powojennych dokoriczono budowg ka-
natu Warta-Goplo. Niestety nie przeprowadzono wszystkich prac
pozwalajacych na wykorzystanie zeglugowe tego odcinka, do tego
zastosowano rézne wielkosci przeswitéw na sluzach, co w konse-
kwencji znacznie ograniczylo jego transportowe znaczenie. Z punk-
tu widzenia Bydgoszczy byta to spora niedogodnos¢, gdyz trasa ta
nie mozna bylo plywaé¢ duzymi jednostkami, ani tez wykorzysta¢

47 A. Piskozub, Droga wodna Odry..., s. 14-17.

“ 7, Zyglewski, Koncepcje rozwoju Bydgoskiego Wezta Wodnego w pierwszych latach po II wojnie
swiatowej, [w:] Kanal Bydgoski w systemie...., op. cit., s. 39, 49.

# Ibidem, s. 39-45.
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jej w przyszlosci dla wielkiej zeglugi przechodzacej przez Kanal
Bydgoski’.

Po wojnie, w 1948 roku, powrécono do koncepcji budowy kanatu
Odra-Dunaj dla barek 1000 tonowych. Po stronie polskiej jego gtéw-
nym elementem byta Odra, ktéra w $rodkowym i dolnym biegu nie
byla dostosowana do takiego tonazu. W przypadku znaczacego wzro-
stu tadunkéw zachodzila potrzeba przebudowy odrzariskiego szlaku.
Bylo to przedsigwzigcie trudne technicznie i kosztowne, pojawily si¢
gosy budowy tysiactonowego kanatu na wzér przedwojenny, docho-
dzacego do Bydgoszczy, przynoszacego wicksze korzysci gospodarcze
krajowi niz modernizacja magistrali odrzaskiej’'. Ewentualna budo-
wa kanatu z Opola do dolnej Wisly pod Bydgoszcza przez Konin mia-
fa lepiej rozwiazaé problem dostarczania wegla do portéw, znacznie
skrécié droge, a koszt budowy mialy by¢ tafiszy niz kanalizacja Odry
od Wroclawia do Kostrzyna®. Przy realizacji tego projektu Bydgoszcz
znalazlaby si¢ na waznym szlaku europejskiej zeglugi $rédladowej na
linii pétnoc-potudnie, a ponadto Kanat Bydgoski statby si¢ wezlem
seglugowym realizujacym dawne potaczenie wschéd-zachéd. Powo-
jenna koncepcja budowy kanatu weglowego nie miata szans realizacji
z réznych powodéw, mozemy ja traktowaé jako mrzonkg, podobnie
jak po latach odkurzong wersjg tego projektu zwanego Kanatem Cen-
tralnym®.

27 maja 1954 zawarto migdzy Polska a NRD ukfad o zegludze
okreslajac zasady i trasy przewozéw. Umowa ta pozwalala na tranzyt
érédladowymi drogami wodnymi PRL do Szczecina i Gdariska tra-
twom i statkom z NRD, przewozacym towary do paristw trzecich.

% Monografia drég wodnych..., op. cit., s. 66, 496; ]. Waszkiewicz, M. Mitkowski, Potrzeba
integracji Srédlgdowych drdg wodnych Polski z Europg, ,Gospodarka Wodna”, 2001, nr 2,
s. 48; Z. Zyglewski, Migdzy Wisly a Odrg. Note¢ i Kanal Bydgoski jako droga wodna w pierw-
szym okresie Polski Ludowej, [w:) Bydgoszcz osrodek zeglugi Srédlgdowej na przestrzeni wiekdw,
red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2015, s. 84.

51 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 1191, Kanat Odra-Dunaj [opracowanie w rgko-
pisie], k. 1-6.

52 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 1191, Konferencja w sprawie aktywizacji Odry
w Gliwicach, 3 IV 1948, k. 7.

3 Monografia drig wodnych..., op. cit., s. 53; A. Piskozub, Kanal Odra-Dunaj a gospodarka
morska Polski, , Technika i Gospodarka Morska”, t. 37, 1987, nr 6 (427), 5. 284; ]. Wasz-
kiewicz, M. Mitkowski, op. cit., s. 48.
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Niemcy mogli przemieszczaé towary na linii Odra Graniczna, Kanat
Bydgoski, Wista do Gdariska bez prawa wejscia na Zalew Wislany.
W zamian polska zegluga korzystata z wéd $rédladowych NRD z pra-
wem zawijania do paristw trzecich. W wyniku tej umowy Kanat Byd-
goski stat si¢ elementem migdzynarodowej drogi srédladowe;.

Jego znaczenie na mapie migdzynarodowych szlakéw wodnych
wzrosto w nastgpnych latach. Strona radziecka wystapita z propozy-
cja przewozu towaréw szlakami $rédladowymi. Pozytywne wyniki
przewozéw $rédladowych migdzy Polska a ZSRR skfonily Rosjan do
rozszerzenia przewozéw $rédladowych o NRD. Temu zagadnieniu
poswigcona zostata konferencja ministerstw zeglugi tych trzech kra-
jéw, ktéra obradowata w dniach 14-22 maja 1957 w Moskwie. Polska
i NRD nie byly zbytnio zainteresowane tréjstronng zegluga, gtéwnie
z powodu braku taboru plywajacego. Juz w lipcu 1957 roku odby-
ly sie prébne rejsy migdzy ZSRR a NRD. W pierwszy rejs wyruszy-
ly radzieckie dwa statki tadowne i jeden stuzbowy. Poplynely przez
Bydgoszcz, Kostrzyn i Hohensaaten w rejon Berlina-Magdeburga. Na
poktadzie tych jednostek znalazlo si¢ po dwéch delegatéw z kazdego
zainteresowanego panistwa. Ich zadaniem byla obserwacja rejsu. Zakla-
dano, ze w wypadku podjecia stalej zeglugi migdzy NRD i ZSRR tran-
zytem przez Polske, bedzie potrzebne migdzynarodowe porozumienie
w sprawie zeglugi®*.

W 1957 roku do korica sezonu nawigacyjnego wykonano 9 rejséw
z Kaliningradu do Magdeburga oraz powrotnych. Zwiazek Radzeicki
takze do korica nastgpnego roku, nadal jako prébne, prowadzili rejsy
érédladowe. Jednoczeénie prowadzono rozmowy na temat prawnego
uregulowania zeglugi migdzy trzema stronami, a Rosjanie proponowa-
li nawet wlaczenie do tych rozméw Czechostowacije.

W calym tym przedsigwzigciu Polska miata by¢ krajem tranzyto-
wym. Projekt umowy przewidywat zatadunek towaréw w Kaliningra-
dzie a wyladunek na terenie NRD. Kazda ze stron miala mie¢ prawo
przewieé¢ 1/3 masy towarowej na tym odcinku. Statki i barki musialy
przechodzi¢ przez Kanat Bydgoski bez prawa zatrzymywania sig i wy-
tadunku. Na pozér Bydgoszcz nic na tym pofaczeniu nie zyskiwata.

% AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, Spis zdawczo-odbiorczy nr 4, sygn. 16,
Uklad PRL-NRD-ZSRR o zegludze morskiej i érédladowej 1957-1959, k. 1-4.
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Jednak w miescie przewidywano mozliwo$¢ napraw i remontéw stat-
kéw kaidej ze stron uczestniczacej w zegludze. Takie ustugi na teryto-
rium Polski mialy $wiadczy¢ rakze Elblagu i Czarnkéw. Strona polska
dokonata przegladu odcinka wodnego w granicach paristwa, postulu-
jac jedynie ograniczenie predkosci zeglugi ze wzgledu na mozliwos¢
rozmywania brzegéw. Uwaga ta szczegélnie dotyczyla Kanatu Bydgo-
skiego®>. Umowa miedzy stronami zostata podpisana 2 listopada 1960
roku obejmujac trase Kaliningrad-Malbork-Bydgoszcz-Kostrzyn-Za-
tofi Gérna-NRD. Ostateczne nie doszlo do regularnego ruchu tranzy-
towego na omawianym odcinku®.

Rosjanie zachgceni pomyslnymi rejsami prébnymi z Kaliningradu
brali pod uwage ruch tranzytowy z Brzeicia nad Bugiem do NRD
przez Wiste i Kanat Bydgoski. W rozmowach z 1959 roku strona ra-
dziecka nalegata na dostosowanie Bugu do zeglugi. Polacy poinformo-
wali, ze w planach do 1975 roku polaczenie zeglugowe z ZSRR przez
rzeke Bug nie jest przewidziane”. Projekt wstepnej kanalizacji Bugu
opracowano juz weczesniej w ramach decyzji o budowie drogi wod-
nej wschéd-zachéd, czyli Slask-Ukraina. Projekt narodzit si¢ w 1950
roku, a rok pézniej zostal zatwierdzony przez rzad polski. Polaczenie
wodne miedzy Ukraing a Wista mozna bylo zapewni¢ poprzez rzeke
Bug?®. Nie byt to pomyst nowy, powrécono do koncepciji z roku 1910,
kreujacej magistrale Wista-Dniepr. Przed II wojng $wiatowa przyst3-
piono do prac modernizacyjnych na wspomnianym odcinku, konty-
nuowanych w 1940 roku przez Zwigzek Radziecki”.

Projekt rozbudowy drég wodnych w Polsce przygotowany przez
Ministerstwo Zeglugi zostat dostosowany do potoku tadunkéw eks-
portowo-importowych przesylanych na wschéd i Odra do Szczeci-

55 Archiwum Pasistwowe w Toruniu, Oddzial we Wioctawku, Centralne Biuro Studiéw i Pro-
jektéw Budownictwa Wodnego ,Hydroprojekt”. Oddziat we Whoctawku 1933-1981, Spis
nr 1, sygn. 64, Studium do projektu poprawienia warunkéw nawigacyjnych na drodze
wodnej Hohensaethen — Bydgoszcz — Kaliningrad (1958), zwlaszcza k. 5, 7, 23, 35.

% Monografia drég wodnych. .., op. cit., s. 472.

57 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. 25, Wody graniczne 1958, Pro-
tokét konferencji, k. 3.

% AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, Ksigga nabytkéw 1989 ., sygn. 222, k.
20; Z. Zyglewski, Migdzy Wista a Odrg..., 5. 89.

9 T. Tillinger, Europejska siec..., s. 492-493.
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na. W planach przewidziano tranzyt przez terytorium Polski mi¢dzy
ZSRR a NRD, ktéry mial przechodzi¢ trasa Bydgoszcz-Kostrzyn.
Droga ta mogty ptywaé barki o fadownosci 450-500 ton. Powyzej tego
tonazu, w tym radzieckie weglorudowce o pojemnosci 600 ton®, nie
mogly przeplywaé przez Kanat Bydgoski i Note¢. Z powodéw tech-
nicznych trasa bydgoska miata obstugiwaé towary tranzytowe na linii
ZSRR-NRD, ale w bardzo ograniczonym zakresie. Szacowano, ze od-
cinek miedzy Odra a Wistg czynny przez 270 dni w roku moze przyjaé
okoto 5 mln. ton rocznie w kazda strong. W wypadku powigkszenia
masy towarowej bedzie potrzeba przebudowa drogi. Przewidywano
réwniez zmniejszenie iloéci stopni wodnych na Noteci i koniecznos¢
obejscia Bydgoszczy przez budowg nowego kanatu dostosowanego do
barek 1000 tonowych. Uwazano, ze dotychczasowy odcinek wymaga
zbyt wielu przerébek i generuje zbyt wysokie koszty zwigzane z po-
szerzeniem kanatu, prostowaniem kretej Brdy czy podnoszeniem zbyt
niskich mostéw*'.

W 1958 roku Zwiazek Radziecki na forum europejskim wystapit
z propozycja podjecia prac nad jednolit siecig drég wodnych Europy
o znaczeniu migdzynarodowym, obejmujaca 6wezesne kraje kapitali-
styczne i socjalistyczne. W ogélnych zatozeniach wspomniano o pra-
cach nad szlakiem Dunaj-Odra-Eaba oraz wodnej magistrali Wschéd-
-Zachéd. Przebieg tej ostatniej opisano do$¢ mgliscie wytyczajac
Dnieprem, Prypecia, Bugiem i Wista do krajéw niemieckich poprzez
kanaly zeglowne. Nie wspomniano o Kanale Bydgoskim czy tez Note-
ci, najwyrazniej dopuszczajac inne polaczenia migdzy Wista a Odra®™.

W 1961 roku europejskie kraje socjalistyczne opracowaty stu-
dium ,Jednolitej sieci §rédladowych drég wodnych krajéw czlon-
kéw RWPG”, prébujac stworzy¢ jednolite warunki nawigacyjne

6 Archiwum Pafistwowe w Bydgoszczy, Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej w Byd-
goszczy 1950-1973, Wojewédzka Komisja Planowania Gospodarczego w Bydgoszczy, sygn.
933, Ministerstwo Zeglugi, Memorial w sprawie 10-letniego perspektywicznego planu roz-
budowy drég wodnych Polski Ludowej.

61 AAN, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 1191, Przewidywany tranzyt przez Polske i udziat
w nim Wisly, k. 8; Monografia drég wodnych..., op. cit., s. 57.

62 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. 171, Propozycja Delegacji ZSRR
o zbadanie zgodnoéci stworzenia jednolitej drogi wodnej Europy, majacej znaczenie mig-
dzynarodowe, k. 1-6.

167



szlakéw zeglownych na tym obszarze®®. Dwa lata péiniej na bu-
dapesztafiskim posiedzeniu krajéw socjalistycznych w  sprawie
utworzenia jednolitej sieci $rédladowej strona polska zostala zobo-
wiazana do opracowania podstawowych szlakéw wodnych na te-
rytorium PRL. Nakre$lono az sze$¢ takich projektéw: mianowicie
Drogi wodnej Odry, Drogi wodnej Dunaj-Odra, Drogi wodne;
Wista-Odra przez Slask, Drogi wodnej Wista-Odra przez Byd-
goszcz, Drogi wodnej Wista-Bug-Prype¢-Dniepr w wariancie przez
Kanat Lubelski i Drogi wodnej Wisty od O$wigcimia do Gdan-
ska. W 1965 roku na posiedzeniu w Odessie wysunigto potrzebe
przeprowadzenia studiéw nad dwoma szlakami wodnymi: drogi
wodnej Wschéd-Zachéd i drogi wodnej Dunaj-Odra jako trasy
Potudnie-Pétnoc. Caly odcinek Wschéd-Zachéd mialy opracowaé
NRD, Polska i ZSRR, ale ten ostatni pod koniec tego roku wyco-
fat si¢ z prac nad projektem®. Zawieszenie w 1965 roku migdzy-
narodowych prac nad ,jednolitg siecig $rédladowych drég wod-
nych krajéw cztonkéw RWPG” w ramach tematu ,Droga wodna
Wschéd-Zachéd” nie wstrzymalo prac strony polskiej. Polacy do
1968 roku opracowali generalne zatozenia swojego odcinka drogi
Wschéd-Zachéd®. Prace przewidywaly polaczenie drég wodnych
ZSRR przez kanat Bug-Prypeé z drogami wodnymi NRD. Na tery-
torium Polski brano pod uwage tras¢ pétnocng biegnaca przez Bug,
kanal Zeraii-Zegrze, dolng Wista, system bydgoski o tacznej diu-
gosci 900 kilometréw oraz trasg potudniows przez Kanal Lubelski,
Wiste érodkows i gérna, Kanat Slaski o facznej dtugoéci 1190 ki-
lometréw. Ta ostatnia trasa byla dtuzsza, ale z punktu widzenia in-
tereséw Polski bardziej uzasadniona gospodarczo, gdyz miata prze-
biega¢ przez tereny uprzemystowione®. W polskich planach tego
okresu nie brano pod uwage drogi Wista-Odra przez Kanat Byd-

5 Monografia drég wodnych..., op. cit., s. 57.

% Biblioteka Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej w Warszawie, A. Sliwczyriski,
Sprawozdanie w temacie , Dostosowanie drdg wodnych w Polsce do wymagas jednolitej sieci
srédlgdowych drég wodnych — krajéw, Celonkéw RWPG”, Warszawa 1970, mps., s. 1-3.

6 Biblioteka Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej w Warszawie, A. Sliwczyfiski,
R. Pertowski, Zatozenia Generalne polskiego odcinka drogi wodnej Wschéd-Zachéd, Warszawa
1968, mps, s. 1-2.

%6 A, Sllwayﬂskl, op. cit., s. 6.
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goski. Juz wéwczas trasa ta nie spelniala wymogéw nowoczesne-
go transportu $rédlagdowego i nie przewidywano jej modernizacji
i dostosowania do wymogéw migdzynarodowej zeglugi.

Na przetomie lat 70. i 80. XX wieku w zwigzku z potrzebami trans-
portowymi kraju ponownie opracowano plany modernizacji Kana-
tu Bydgoskiego i calej drogi wodnej. Zamierzenia te uzalezniano od
rozmiaru i kierunku tranzytu migdzy NRD i Zwiazkiem Radzieckim,
rozwoju gospodarczego kanatu i kierunkéw rozbudowy sieci krajo-
wych drég wodnych. Planowano wybudowanie nowego kanalu obej-
Sciowego w stosunku do Bydgoszczy: pétnocnego lub potudniowego
lub tez poprowadzenie nowego, poszerzonego kanatu stara trasa przez
miasto. Niezaleznie od koncepcji zamierzano przystosowa¢ Kanal
Bydgoski do IV klasy zeglownosci, czyli barek o tonazu 1000 ton.
Odcinek Wista-Odra, oprécz znaczenia tranzytowego migdzy krajami
socjalistycznymi niektérzy postrzegali jako element kolisto-promieni-
stego ukfadu polskich drég wodnych, Wista-Odra-Warta-Notec, za-
mknietego obwodu dtugosci 1700 km. Uzupelnieniem tego ukiadu
widziano w pézniejszym Kanale Wielkopolskim na trasie Glogéw-
-Srem oraz Kanale Patuckim laczacym Warte ponizej Obornik z Wista
pod Fordonem?.

Dla europejskiej zeglugi $rédladowej najwazniejszy jest Ren, Dunaj
i Wotga. Rzekami tymi dokonuje si¢ znaczacych przewozéw®. Kanat
Bydgoski byt i jest nadal jedynym miejscem Igczacym dorzecze Wi-
sty i Odry umotliwiajacym plywanie rzekami i kanalami pomigdzy
zachodnia Europa a terenami wschodniej Europy. Jest on w spos6b
naturalny postrzegany jako element migdzynarodowych szlakéw eu-
ropejskiej zeglugi. Z uwagi na stabe dostosowanie do zeglugi szlak ten
byt jednak uwazany za malo przydatny i wymagajacy inwestycji®’. Nie
byla to jedyna koncepcja potaczenia wschodu z zachodem. Dla Zwiaz-
ku Radzieckiego czy dzisiejszej Rosji pierwszoplanowe znaczenie ma

57 A. Piskozub, Wisla a integracja sieci drég wodnych Polski, [w:] Wista. Monografia rzeki, War-
szawa 1982, s. 401-417; B. Rogalski, Ingynieria wodna Kanalu Bydgoskiego, ,Nautologia”,
t. 19, 1984, z. 1 (73), s. 36-39.

% A Piskozub, Migdzynarodowe znaczenie drég wodnych srédlgdowych Polski, , Transport i Go-
spodarka Morska®, t. 23, 1973, nr 3, s. 171.

© R. Calvert, Inland Waterways of Europe, London 1963, s. 172-175; A. Piskozub, Mi¢dzy-
narodowe znaczenie. .., s. 172.
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Dunaj jako facznik z krajami Europy zachodniej, dla krajéw naddu-
najskich potaczenie Dunaju z £abg™.

Juz w latach 50. XX stulecia Czesi w polaczeniu kanalami Renu,
Eaby i Dunaju w jedng sie¢, upatrywali szczegélnej roli swoich ziem
w zegludze $rédladowej. Tutaj bowiem beda krzyzowaly si¢ drogi
wodne prowadzace z Moskwy do Marsylii, ze Szczecina do Triestu,
z Rotterdamu do Sulina w Rumunii (lezacego u ujscia Dunaju), od
Hamburga po Saloniki”'.

Na poczatku lat 90. XX wieku Niemcy byli zainteresowani w bu-
dowie drogi wodnej Duisburg-Hanower-Berlin-Bydgoszcz. Z miasta
nad Brda proponowano droge do Kaliningradu, Kowna i Grodna.
Druga odnoge widziano w kierunku Warszawy i Brzescia nad Bugiem.
Przystapiono nawet do opracowania studium techniczno-ckonomicz-
nego, ktére przewidywalo poglebianie, regulacje rzek i kanatéw. Jed-
nak w przypadku drogi Kostrzyn-Bydgoszcz-Warszawa-Brzes¢ nie wi-
dziano mozliwosci zeglugi na tym odcinku, gtéwnie z powodu malej
iloéci wody, czesto ponizej 0,8 metra. Dostrzegano trudnosci w do-
stosowaniu tej drogi nawet dla barek o nosnosci 300 ton. W przypad-
ku odcinka Warszawa-Plock nie mozna liczy¢ na glebokos¢ 0,8 metra
w ciagi calego okresu zeglugowego, czyli nawet na I klas¢ zeglowno-
éci. Czasami poziom wody na tym odcinku spada do 0,5 metra’. Tak
wiec koncepcja polaczenia $§rédladowymi drogami wodnymi Europy
zachodniej z Bialorusia czy innymi s3siednimi krajami uchodzi na
razie raczej za fantazje. Na Bugu od Brzeicia do Wyszkowa po roku
1945 nie bylo zadnej, nawet lokalnej zeglugi handlowej. Migdzy Wy-
szkowem a Warszawg zdarzaly si¢ sporadyczne przewozy i przejazdzki
turystyczne. Jedynie wokét stolicy odbywat si¢ intensywny ruch ze-
glugowy. Na dolnej Wisle zegluga jest nikla, o czym $wiadczy liczba

™ J. Kubec, Migdzynarodowe znaczenie polskich drég wodnych z punktu widzenia CSRS,
,» Transport i Gospodarka Morska”, t. 23, 1973, nr 11, 5. 681.

7 J. Jan4&, European Coasts of Bohemia. Negotiating the Danube-Oder-Elbe Canal in a Trou-
bled Twentieth Century, Amsterdam 2012, s. 181-183.

72 V. Ambrozewicz, Warunki utrzymania i rozwoju drég wodnych w Polsce (Wista — cz. I1),
,Przeglad Komunikacyjny”, t. 25, 1986, z. 11, 5. 233; M. Mitkowski, O koncepcjach tran-
zytowego polgczenia zeglugowego Niemcy-Biatorus praez Polskg, ,Przeglad Komunikacyjny”,
1993, nr 6, s. 14-15, 18-20; A. Jacewicz, Mozliwosci uruchomienia drogi wodnej Wschid-
-Zachéd, ,Przeglad Komunikacyjny”, 1995, nr 9, s. 16-19.
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$luzowarh w latach 1985-1995, w granicach 200-500 rocznie”. Od-
cinek Wista-Odra uznawany jest za uciazliwy dla zeglugi ze wzgledu
na niedostateczng glebokos¢ szlaku, spowodowang brakiem prac po-
glebiajacych, zwlaszcza w zarastajacym odcinku Naklo-Ujscie. Sluza
Brdyujécie uchodzita za waskie gardlo tej drogi wodnej ze wzgledu
na stan techniczny, ale tez prawie godzinne $luzowanie”. Ten obiekt
hydrotechniczny zastapita nowoczesna §luza w Czersku Polskim, bu-
dowana przez 13 lat od 1986 roku”. Niestety zmiana ta nie wplyneta
znaczaco na jakos¢ zeglugi miedzy Wisla a Odra, gdyz nie poprawio-
no gwarantowanej glebokosci tranzytowej. Oprécz tej $luzy, od 1945
roku nie dokonano zadnej istotnej modernizacji na odcinku Wista-
-Odra. Na dzien dzisiejszy cala droga jest w ztym stanie technicznym,
do tego gabarytowo przestarzata, o matych komorach §luzowych. Po-
nownie okazalo sig, ze trasa Hohensaaten-Brzes¢ przez Bydgoszcz jest
trudna do realizacji, gdyz biegnie na 2/3 dtugosci nieuregulowang Wi-
ste i Bugem. Na jej uruchomienie trzeba przeznaczy¢ znaczne srodki
finansowe, aby bez budowy kaskad nie da si¢ uzyska¢ na tym odcinku
IV klas zeglownosci’®.

W celu stworzenia jednolitej europejskiej sieci drég wodnych Sta-
ly Komitet Transportu Ladowego Europejskiej Komisji Gospodarczej
ONZ w 1996 roku w Genewie przyjal umowg ,,European Agreement
on Main Inland Watersways of International Importance”, w skrécie
AGN. Zawarte w niej ustalenia okreslaja: drogi $§rédladowe powinny
mie¢ parametry co najmniej IV klasy, a wic dostgpne dla statkéw o fa-
downoéci 1500 ton, posiada¢ minimalng glgbokos¢ gwarantowang 2,1
metra, szerokos¢ drogi wodnej 60 metréw, $luzy o wymiarach 190x12
metra, minimalny prze$wit pod mostami 5,2 metra. Opracowano tak-
7e zamierzenia zwiazane z transportem na kierunku Wschéd-Zachéd,
wlaczajac w nie znaczng czgéé polskich drég wodnych. Przez Kanat
Bydgoski przechodzi droga E70 faczaca Antwerpig z Klajpeda. Droga
ta, a takze dwie pozostate biegnace przez terytorium Polski (E30 Bal-

7 M. Milkowski, O preewozach zeglugowych Bialorus-Niemcy-Polska inaczej, ,Przeglad Ko-
munikacyjny”, 1996, nr 4, s. 27.

7 A. Jagiello, Problemy zeglugi srédladowej, ,Przeglad Komunikacyjny”, t. 25, 1986, 2. 1, 5. 7.

75 M. Mitkowski, O koncepgjach..., s. 18.

76 W. Ambrozewicz, op. dit., s. 235; J. Waszkiewicz, M. Mitkowski, op. cit., s. 48, 52.
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tyk-Dunaj; E40 Gdarisk-Morze Czarne), nie spelnia wyzej wspomnia-
nych wymagat”7. W przypadku drogi E70 w polaczeniu z polskim
fragmentem drogi E40 jedynie obszar zalewu wloclawskiego (55 ki-
lometréw) spelnia wymagania, gdyz zaliczany jest do klasy V. Nie-
stety jest to tylko 6% calego docinka migdzynarodowej drogi migdzy
Odra a Bugiem”. Wobec powyiszego zamiast szumnego stwierdzenia
o przebiegu przez Polsk¢ migdzynarodowych szlakéw zeglugowych
nalezy raczej pisaé o projektowanych przez nasz kraj szlakach, tym
bardziej, ze Polska tak naprawdg przez szereg lat nie byla zainteresowa-
na przystapieniem to tego ukladu. Dopiero w polowie grudnia 2016
roku sejm ratyfikowal Porozumienia AGN”. Nie przeszkadzalo to
snu¢ planéw realizacji drogi wodnej Dniepr-Bug-Wista-Odra, cho¢-
by w 2008 roku®. Przy przystosowaniu polskich drég wodnych do
wymogéw AGN bierze si¢ pod uwage modernizacj¢ drogi Wista-Od-
ra z mozliwoscia budowy obwodnicy wodnej Bydgoszczy®'. Obecnie
droga ta jest dostepna tylko dla malych jednostek ptywajacych o cha-
rakterze turystycznym®.

Dzisiaj Bydgoski Wezet Wodny nie ma wigkszego znaczenia trans-
portowego®. Nastapita, i nadal postgpuje, deprecjacja bydgoskiej dro-

7 M. Michalski, Zegluga $rédladowa w Unii Europejskiej i w Polsce — szanse rozwoju, ,Go-
spodarka Wodna”, 2003, nr 2, s. 69-72; R. Czermariska, Warunki rozwoju zeglugi srodlgdowej
i praybrzeinej w Polsce w relacji Wichéd-Zachdd, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2007, nr 2, s.
9-10; S. Staniszewski, Przystgpienie Polski do umowy AGN warunkiem rozwoju drég wodnych
Europy, [w:] Drogi wodne Europy Srodkowo-Wschodniej, Studia Regionalne i Lokalne Polski
Potudniowo-Wichodniej, t. 11, Dzierdziéwka-Krakéw 2013, s. 61, 64; K. Wojewd6dzka-Krél,
R. Rolbiecki, Transport wodny srédlgdowy. Funkconowanie i rozwdj, Gdarisk 2014, s. 68-72.

78 M. Michalski, J. Kantor, Droga wodna z zachodu Europy przez Dniestr do Morza Czarnego,
Szczecin 2005, s. 75; H. Lepkowski, op. cit., s. 220.

7 Dziennik Ustaw, 2017, poz. 186, Ustawa z dnia 15 grudnia 2016 r. o ratyfikacji Europej-
skiego porozumienia w sprawie gléwnych $rédladowych drég wodnych o znaczeniu mig-
dzynarodowym (AGN), sporzadzonego w Genewie dnia 19 stycznia 1996 r.

80 7. Ziolo, Przestanki budowy drég wodnych w Europie Srodkowej, [w:] Drogi wodne Europy...,
op. cit., s. 20.

81 M. Michalski, op. cit., s. 75-76; K. Wojew6dzka-Krél, R. Rolbiecki, op. cit., s. 95.

8 P. Wisniewski, Dolina Noteci jako element Migdzynarodowej Drogi Wodnej E70 — stan obecny
i perspektywy rozwoju, ,Gospodarka Wodna”, 2013, nr 6, s. 231.

8 K. Zielifski, H. Rabant, Znaczenie transportowe Kanatu Bydgoskiego, [w:] Walory turystyczne
drogi wodnej E-70 na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, red. D. Szumiriska, Byd-
goszcz 2009, s. 156.
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gi wodnej polegajaca na umniejszaniu jej roli, ograniczaniu parame-
tréw dla budowli hydrotechnicznych, zaniechaniu dziatai w obrebie
infrastruktury wodnej czy nawet zmiany linii brzegowej rzeki i kanatu,
pogarszajace tym samym tzw. wspotczynnik zeglownosci. W wyniku
zaniechari, a takze wprowadzanych zmian nastapit spadek wartosci
uzytkowej drogi wodnej Wista-Odra. Wedlug urzedowej klasyfikacji
rzeka Brda na odcinku zeglownym oraz Kanal Bydgoski posiadaja II
klase drogi wodnej, co umiejscawia je wiréd drég wodnych o zna-
czeniu regionalnym. Nie wiadomo czemu powszechnie przypisuje sig
im udzial w miedzynarodowej drodze wodnej E70%, chociaz nie spel-
niaja warunkéw zeglownosci przewidzianych dla migdzynarodowego
transportu rzecznego®. Tak wigc udzial Bydgoszczy w migdzynarodo-
wej drodze wodnej jest tylko pojeciem geograficznym, ,papierowym”,
wynikajacym z polozenia na mapie, nie majacym zadnego znaczenia
praktycznego. Pomimo tych trudnosci poszukuje sig rozwigzan maja-
cych w jakims zakresie przywréci¢ transport $rédladowy do Bydgosz-
czy czy tez w najblizsze okolice miasta®.

Miejsce Kanatu Bydgoskiego na szlakach zeglugi europejskiej wy-
nika gléwnie z geograficznego polozenia jako facznika komunikaciji
europejskiej na linii wschéd-zachéd. Tego korzystnego, sugerowanego
przez mape polozenia nie nalezy przeceniaé, gdyz faktyczny stan ze-
glugowy jest zupelnie odmienny. Kanat miat zawsze peryferyjne zna-
czenie od chwili jego budowy. W XIX stuleciu wzmacnial dorzecze
Odry o powiazania z Wisla, skupiajac si¢ na splawie drewna. W pan-
stwie niemieckim nigdy nie rozwazano przeksztatcenia Kanatu Byd-
goskiego w wielki szlak wodny, na wzér kanaléw w zachodniej czgéci

8 T. Zurek, Wicloaspektowa depreciacja rozwiqzar wodnych w obszarze miasta Bydgoszczy, [w:]
Bydgoszcz — osrodek zeglugi. .., op. cit., s. 20-24.

% Dziennik Ustaw, 2002, nr 77, poz. 695, Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja
2002 r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég wodnych; Z. Marciniak, Dolna Wisla
w aspekcie migdzynarodowych szlakéw zeglugowych E40 i E70, ,Acta Energetica”, 2013, nr 2
(15), s. 164-165, 167; A. Dziubiriska, A. Weintrit, Srédladowe drogi wodne w Polsce i ich
klasyfikacja, ,Logistyka — Nauka®, 2014, nr 3, 5. 1595-1600.

% A, Bolt, P. Jerzylo, Mosliwosci wykorzystania Dolnej Wisly do celéw transportowych, ,Gér-
nictwo i Geoinzynieria’, t. 35, 2011, z. 4, s. 85-92; Z. Marciniak, Uwarunkowania przy-
wrécenia roli Bydgoszczy i Bydgoskiego Wezla Wodnego w systemie polskich drdg wodnych, [w:]
Bydgoszcz — osrodek zeglugi. .., op. cit., s. 25-33.

173



kraju. Z chwilg powstania pafistwa polskiego po I wojnie $wiatowej
peryferyjno$é przeksztalcita si¢ w lokalne znaczenie tej sztucznej drogi
wodnej. Kolejna wojna i zmiany terytorialne kraju utrzymaly ten stan
rzeczy pomimo kreslenia wielkich planéw budowy Kanatu Centralne-
go przez $rodek kraju, kilkukrotnych planéw regulacji czy kanalizacji
Wisty. Europejskie plany sieci drég $rédladowych pobudzity wyobraz-
nie i nadzieje zwigzane ze wzrostem znaczenia kanatu. Jednak sam fake
umieszczenia kanatu w europejskiej sieci nie wystarcza do prowadzenia
zeglugi. Jest on przestarzaly, przystosowany do malych gabarytéw ba-
rek, obecnie ma znaczenie turystyczne. Trzeba kanat a takze pozostate
polskie drogi wodne dostosowa¢ do migdzynarodowych standardéw
a to wymaga czasu, pieniedzy i konsekwencji. Na razie mamy tylko
optymistyczne podejicie do znaczenia Kanatu Bydgoskiego na mapie
europejskich drég wodnych.

174



Bibliografia

Zrédta
Archiwum Akt Nowych w Warszawie:
Ministerstwo Komunikagji, sygn. 1191
Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej, sygn. 25, 171; Ksigga nabytkéw 1989
5, sygn. 222; Spis zdawczo-odbiorczy nr 4, sygn. 16
Archiwum Paristwowe w Bydgoszczy:
Prezydium Wojewédzkiej Rady Narodowej w Bydgoszczy 1950-1973, Wojewédzka
Komisja Planowania Gospodarczego w Bydgoszczy, sygn. 933
Archiwum Panstwowe w Toruniu, Oddziat we Wioclawku:
Centralne Biuro Studiéw i Projektéw Budownictwa Wodnego ,,Hydroprojekt”. Od-
dziat we Wioctawku 1933-1981, Spis nr 1, sygn. 64
Biblioteka Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej w Warszawie:
A. Sliwczyniski, Sprawozdanie w temacie ,, Dostosowanie drég wodnych w Polsce do wy-
magar jednolitej sieci Srodlgdowych drég wodnych — krajéw, Czlonkéw RWPG”, War-
szawa 1970, mps
A. Sliwczyniski, R. Perlowski, Zafozenia Generalne polskiego odcinka drogi wodnej
Wichéd-Zachod, Warszawa 1968, mps
Dziennik Ustaw 2002, nr 77, poz. 695; 2017, poz. 186
Braumiiller J. G., Der wichtiger Kanal in Europa durch eine Vereinigung des Schwarzen
Meeres mit der Ost- und Nordsee vermittelst der Weichsel und des Dniesters erneuert vor-
geschlang, Berlin 1815
Sprawozdanie Komitetu Ekspertéw przediozone Reqdowi Polskiemu przez Lige Narodow.
O programie budowy drég wodnych w Polsce, wykorzystaniu ujs¢ morskich i drog dojaz-
dowych do nich dla przewozu wegla, oraz o osuszeniu bagien poleskich, Warszawa 1928
Surowiecki W., O rzekach i sptawach Ksigstwa Warszawskiego, Warszawa 1811

Opracowania
Ambrozewicz W., Warunki utrzymania i rozwoju drdg wodnych w Polsce (Wisla — cz.
1), ,Przeglad Komunikacyjny”, t. 25, 1986, z. 11
Bartowski K., Dzieje Kanatu Bydgoskiego i zwigzane z tym aneksje terytorialne ziem
polskich, [w:) Franz Balthasae Schinberg von Brenckenhoff i jego dokonania w odbudo-
wie Nowej Marchii po wojnie siedmioletniej i w zagospodarowaniu doliny Warty i No-
teci. Rola Drezdenka w stosunkach polsko-brandenburskich w 2 polowie XVIII wieku,
Drezdenko 2010
Bolt A., Jerzylo P, Mozliwosci wykorzystania Dolnej Wisty do celéw transportowych,
,Gérnictwo i Geoinzynieria”, t. 35, 2011, z. 4

175



Calvert R., Inland Waterways of Europe, London 1963

Czermanska R., Warunki rozwoju zeglugi srédlgdowe; i przybrzeznej w Polsce w relacji
Wichéd-Zachéd, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2007, nr 2

Dopierata B., Wokdt polityki morskiej Drugiej Rzeczypospolitej, Poznan 1978
Dziubiniska A., Weintrit A., Srédladowe drogi wodne w Polsce i ich klasyfikacja,
»Logistyka — Nauka”, 2014, nr 3

Fornagon S., Bromberger Schiffe, ,Quellen und Darstellungen zur Geschichte West-
peufens”, Nr 26, 650 Jahre Bromberg, 1995

lzajasz T., Cud techniki XVIII wieku, [w:] Kanat Bydgoski w systemie polskich drdg
wodnych, red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2014

Jacewicz A., Mozliwosci uruchomienia drogi wodnej Wschéd-Zachéd, ,Przeglad Ko-
munikacyjny”, 1995, nr 9

Jagiello A., Problemy zeglugi srédlqdowe;, ,Przeglad Komunikacyjny”, t. 25, 1986, z. 1
Jand¢ J., European Coasts of Bohemia. Negotiating the Danube-Oder-Elbe Canal in
a Troubled Twentieth Century, Amsterdam 2012

Kastory A., Sprawa umig¢dzynarodowienia polskich rzek po pierwszej wojnie swiatowej,
»Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagielloriskiego” MCCCXVIII, Prace Historyczne,
z. 138, 2011

Konopka A., Sprawa umigdzynarodowienia polskich odcinkéw Warty i Noteci, ,,Czaso-
pismo Techniczne”, t. 50, 1932, nr 10

Kouschill Ch., Franz Balthasar Schinberg von Brenckenhoff i jego dokonania w Nowej
Marchii pod panowaniem Fryderyka II, [w:] Franz Balthasae Schinberg von Brencken-
hoffi jego dokonania w odbudowie Nowej Marchii po wojnie siedmioletniej i w zagospo-
darowaniu doliny Warty i Noteci. Rola Drezdenka w stosunkach polsko-brandenburskich
w 2 potowie XVIII wieku, Drezdenko 2010

Kubec J., Migdzynarodowe znaczenie polskich drdg wodnych z punktu widzenia CSRS,
» Iransport i Gospodarka Morska”, t. 23, 1973, nr 11

Yepek H., Historia zeglugi srédladowej na Wisle i Bydgoskim Wezle Wodnym, ,,Gospo-
darka Wodna”, 2013, nr 6

Marciniak Z., Dolna Wista w aspekcie migdzynarodowych szlakéw zeglugowych E40
i E70, ,Acta Energetica”, 2013, nr 2 (15)

Marciniak Z, Uwarunkowania przywrdcenia roli Bydgoszczy i Bydgoskiego Wezta Wod-
nego w systemie polskich drdg wodnych, [w:) Bydgoszcz — osrodek zeglugi srédlgdowej na
preestrzeni wiekdw, red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2015

Michalski M., Zegluga $rédladowa w Unii Europejskiej i w Polsce — szanse rozwoju,
»Gospodarka Wodna”, 2003, nr 2

Michalski M., Kantor ., Droga wedna z zachodu Europy przez Dniestr do Morza
Czarnego, Szczecin 2005

176



Mitkowski M., O koncepcjach tranzytowego potgczenia zeglugowego Niemcy-Bialorus
przez Polskg, ,Przeglad Komunikacyjny”, 1993, nr 6

Mitkowski M., O przewozach zeglugowych Biatorus-Niemcy-Polska inaczej, ,Przeglad
Komunikacyjny”, 1996, nr 4

Monografia drég wodnych srédlgdowych w Polsce, red. J. Grochulski, Warszawa 1985
Nayda A., Geneza Kanatu Bydgoskiego, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2007, nr 11
Pawlowski S., Niektore kanaly splawne na ziemiach polskich, Lwéw 1911

Piasecka J., Budowa kanaléw na ziemiach Rzeczypospolitej w swietle pismiennictwa
polskiego do potowy XIX w., ,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki”, t. 15, 1970, nr 2
Piskozub A., Droga wodna Odry w pruskiej, wielkoniemieckiej i polskiej koncepgji or-
ganizacji przestrzeni, ,Problemy Ekonomiki Transportu”, 1987, z. 2 (58)

Piskozub A., Kanat Odra-Dunaj a gospodarka morska Polski, ,Technika i Gospodarka
Morska”, t. 37, 1987, nr 6 (427)

Piskozub A., Migdzynarodowe znaczenie drdg wodnych srédlgdowych Polski, , Trans-
port i Gospodarka Morska’, t. 23, 1973, nr 3

Piskozub A., Wista a integracja sieci drdg wodnych Polski, [w:] Wista. Monografia rze-
ki, Warszawa 1982

Rogalski B., Inzynieria wodna Kanatu Bydgoskiego, ,Nautologia’, t. 19, 1984, z. 1 (73)
Sadkowski A., Nasze przyszte drogi wodne w oswietleniem technicznie mozebnego ich
wykonania, Warszawa 1918

Staniszewski S., Przystgpienie Polski do umowy AGN warunkiem rozwoju drig wod-
nych Europy, [w:] Drogi wodne Europy Srodkowo-Wichodniej, Studia Regionalne i Lo-
kalne Polski Potudniowo-Wischodniej, t. 11, Dzierdziéwka-Krakéw 2013

Studzifiski R., Infrastruktura i gospodarka komunalna, [w:] Historia Bydgoszczy, t, 11,
cz. 1, 1920-1939, red. M. Biskup, Bydgoszcz 1999

Teubert O., Die Binnenschiffahrt. Ein Handbuch fiir alle Beteiligen, Bd. 1, Leipzig 1912
Tillinger T., Droga wodna transeuropejska, ,Przeglad Techniczny”, t. 62, 1924, nr 18
Tillinger T., Europejska sie¢ drog wodnych, [w:] Drogi wodne, t. 1, red. T. Tillinger,
Warszawa 1948

Tillinger T., Projektowane kanaly w Polsce, ,Przeglad Techniczny”, t. 63, 1925, nr 44, 46
Topolski ., Pruskie uzurpacje graniczne w dobie pierwszego rozbioru Polski (1772-
1777), ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu”, Hi-
storia, z. 8, 1968

Waszkiewicz J., Mitkowski M., Potrzeba integracji srédlgdowych drdg wodnych Polski
z Europg, ,Gospodarka Wodna”, 2001, nr 2

Winid W., Kanat Bydgoski, Warszawa 1928

Wiéniewski P, Dolina Noteci jako element Migdzynarodowej Drogi Wodnej E70 — stan
obecny i perspektywy rozwoju, ,Gospodarka Wodna”, 2013, nr 6

177



Wojew6dzka-Krél K., Rolbiecki R., Transport wodny srédlgdowy. Funkcjonowanie
i rozwdj, Gdansk 2014

Wroniski S., Bydgoszczy ,dialog z rzekq’, ,Gospodarka Wodna”, 2013, nr 6

Zielinski K., Rabant H., Znaczenie transportowe Kanatu Bydgoskiego, [w:] Walory
turystyczne drogi wodnej E-70 na terenie wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, red. D.
Szuminska, Bydgoszcz 2009

Zioto Z., Przestanki budowy drég wodnych w Europie Srodkowej, [w:] Drogi wodne
Europy Srodkowo-Wischodniej, Studia Regionalne i Lokalne Polski Poludniowo-Wichod-
niej, t. 11, Dzierdziéwka-Krakéw 2013

Zyglewski Z., Koncepcje rozwoju Bydgoskiego Wezta Wodnego w pierwszych latach po
1T wojnie swiatowej, [w:] Kanat Bydgoski w systemie polskich drig wodnych, red. A.
Kosecki, Bydgoszcz 2014

Zyglewski Z., Migdzy Wistq a Odrq. Noted i Kanat Bydgoski jako droga wodna w pierw-
szym okresie Polski Ludowej, [w:] Bydgoszcz osrodek zeglugi Srodlgdowej na przestrzeni
wiekéw, red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2015

Zurek T., Wieloaspektowa deprecjacja rozwigzar wodnych w obszarze miasta Bydgosz-
czy, [w:] Bydgoszcz — osrodek zeglugi srodlgdowej na przestrzeni wiekéw, red. A. Ko-
secki, Bydgoszcz 2015

178



Streszczenie

Kanat Bydgoski zbudowany przez panistwo pruskie w latach 1773-
1774 i przebudowany do poczatkéw XIX wieku, przez rzekg Notec
i Brde laczyt rzeki Odre i Wiste. Od samego poczatku wigzat dorzecza,
Laby, Odry, Wisly i Dniepru, umozliwiajac gtéwnie splaw drewna,
w mniejszym stopniu zeglugg statkéw i barek. Kanal Bydgoski od sa-
mego poczatku traktowano jako drogg wodna prowadzaca z ziem pol-
skich do Berlina, Szczecina i Hamburga. Wéréd kanatéw w Niemczech
mial on zawsze znaczenie drugorzedne, nie byt podstawg europejskiej
sieci drég $rédladowych. Od czasu przebudowy zakoriczonej w 1915
roku nie dokonano zadnej modernizacji kanatu, a ostatnio zegluga na
kanale zamarta. W réznych planach drég wodnych powstalych w XX
wieku Kanat Bydgoski uwazano za przestarzaly i nie nadajacy si¢ do
przebudowy. Kanat Bydgoski w 1996 roku zostat wlaczony do jedno-
litej europejskie sieci drég wodnych (ANG), chociaz nie spetnia zad-
nych kryteriéw takiej drogi.

stowa kluczowe: drogi wodne $rédladowe, zegluga $rédladowa, Ka-
nat Bydgoski

179



Bydgoszcz Canal in European inland waterways
Summary

The Bydgoszcz Canal was being built by Prussians in 1773 and
1774 and rebuilt in 19% century. It connects the Oder and the Vistula
through the Brda River, the Noteé River. Timber floating was a major
function of the Bydgoszcz Canal. Inland shipping was the minor one.
The Bydgoszcz Canal has been threatened as the waterway from Polish
lands to Berlin, Szczecin and Hamburg. It has not ever been the major
European and German waterway. Any rebuilding of the canal has not
been made since 1915. In recent years inland shipping on the Byd-
goszcz Canal disappeared completely. The canal in many 20" century
waterways plans was described as outdated and not fit for rebuilding,
In 1996 the Bydgoszcz Canal was included in European Agreement
on Main Inland Waterways of International Importance despite not
meeting any criteria of such waterways.

Keywords: inland waterways, inland shipping, Bydgoszcz Canal
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