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Abstract

Bydgoszcz-Gdynia Canal Project
during the Interwar Period

The concept of linking Bydgoszcz and the port of Gdynia via a ship canal, cir-
cumventing the Free City of Danzig (Pol. Gdansk), originated in 1926. However, the
project’s preparatory phase began only in 1932 and continued until 1937. This initia-
tive constituted a strategic political and economic move by the authorities of the Sec-
ond Polish Republic against the Free City of Danzig and was an integral element of the
broader plan to develop Poland’s inland waterway network. To date, the initiative to
construct a canal between Bydgoszcz and Gdynia has not been the focus of extensive
academic research. Only a few scholars have referred to it briefly in their publications.
The analysis presented here is grounded primarily in articles authored by water en-
gineers, alongside newspaper reports and press coverage related to the canal project.
Sparse archival materials are only subsidiary, with the exception of one significant file
from the interwar Polish Ministry of Foreign Affairs. The ministry endeavoured to
downplay the canal construction issue to avoid escalating tensions with the Free City
of Danzig. Germans, including the German population of Danzig and the local press,
regarded the proposal to construct a canal to Gdynia as financially impractical. Within
Poland, the proposal sparked considerable debate among journalists, engineers, and
local government officials. Some proponents urged for the project’s swift implementa-
tion, while others recommended abandoning the idea to preserve amicable relations
with Danzig. Additionally, towns and cities along the Vistula River expressed concerns
about potential economic marginalisation if the canal were constructed. Ultimately,
the plan to build the Bydgoszcz-Gdynia canal, which never advanced beyond its ini-
tial conception, was abandoned even before the outbreak of the Second World War.
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Z chwilg odzyskania niepodleglosci panstwo polskie przystapilo do pro-
jektowania i budowy $rédladowych drég wodnych. Minister robét publicz-
nych Jozef Pruchnik roztoczyl wizje rozwoju drég wodnych podczas 21 Po-
siedzenia Sejmu 29 III 1919 r. Wskazal na potrzebe poprowadzenia kanatu ze
Slaska przez Czestochowe, Piotrkéw, £6dz do Plocka. Jego gtéwnym zadaniem
mialo by¢ dostarczanie wegla do réznych czesci kraju. Za wazny uznal takze
kanatl srodkowoeuropejski majacy taczy¢ Odre z Dnieprem przez Warszawe,
a takze inne kanaly wytyczane jeszcze przez zaborcéw, a przechodzace przez
ziemie powstalego panstwa polskiego. Z tymi projektami wigzata si¢ regulacja
rzek: Bugu, Narwi czy Sanu. Bral réwniez pod uwage potrzebe uregulowania
Wisly, zwlaszcza $srodkowego odcinka od Zawichostu do Torunia. Natomiast
gorny fragment Wisly uwazal za w miare uregulowany i zdatny do zeglugi'.

Sejm 9 VII 1919 r. przyjal ustawe ,,O budowie kanatéw zeglugowych, tudziez
regulacji rzek zeglownych i sptawnych™. W tym akcie prawnym wyznaczono
kilka celéw inwestycyjnych. Na pierwszym miejscu postawiano na regulacje Wi-
sty i budowe kanatu Iaczacego Slask z Wista pod Plockiem z odgatezieniem do
Warszawy. Ponadto zapisano kanatowe polaczenie Bugu i Wisty w Warszawie,
a takze Slaska z Wistg przez Krakéw. Ustawa zakladata finansowanie tych in-
westycji w calo$ci przez panstwo’.

Zamierzenia te zostaly nieco zmodyfikowane po 1926 r. - po wizycie ko-
misji Ligi Narodéw oceniajacej polskie zalozenia zeglugowe i wodne. Zamiast
budowy kanatu weglowego prowadzacego ze Slaska w rejon dolnej Wisty po-
stulowano regulacje Wisty na calym odcinku*. Wielki kryzys gospodarczy
powstrzymal jednak te zamiary i dopiero plan budowy Centralnego Okregu
Przemystowego ozywit oraz nieco zmodyfikowal projekty drég wodnych’.

! Przeméwienie p. Ministra Robot Publicznych na posiedzeniu 21-em, Roboty Publiczne, R. 1:
1919, z. 1, 5. 21-22; takze w: Sprawozdanie Stenograficzne z 21 Posiedzenia Sejmu Ustawodawczego
z dnia 29 marca 1919 ., Warszawa 1919, s. XXI/40-41; Antoni LEGUN-BILINSKI, Nasze projekty ka-
natowe, Przeglad Techniczny, t. 65: 1927, nr 46, s. 969; idem, Wielka droga wodna. Katowice-Kra-
kow-Warszawa-Gdarisk, Warszawa 1934, s. 133; Stawomir Lorysz, Transeuropejska droga wod-
na przez Polesie a kwestia jego osuszenia w II Rzeczypospolitej, Kwartalik Historii Nauki i Techniki,
t. 63: 2018, z. 1, 5. 16, DOLI: https://doi.org/10.4467/0023589XKHNT.18.001.9454.

? Dziennik Praw Panstwa Polskiego, 1919, nr 59, poz. 356.

3 Zbigniew ZYGLEWSKI, Droga wodna Slgsk—Baltyk (1919-1926), [in:] ,, Zanim zbudowano
Gdynie...”. Wplyw odrodzenia paristwa w 1918 roku na procesy modernizacyjne ziem polskich,
red. Zbigniew GIRZYNSKI, Jarostaw Kraczkow, Tomasz LASZKIEWICZ, Przemystaw OLsSTOWSKI
(O Niepodlegla i Jej Trwanie), Torun 2020, s. 293-394.

* Sprawozdanie Komitetu Ekspertow przedlozone Rzgdowi Polskiemu przez Lige Narodéw.
O programie budowy drég wodnych w Polsce, wykorzystaniu ujs¢ morskich i drég dojazdowych do
nich dla przewozu wegla, oraz o osuszeniu bagien poleskich, Warszawa 1928, s. 20, 27-28, 31-33;
Aleksander T. NAYDA, Polskie drogi wodne i projekty ich rozwoju w latach 1918-1939, Przeglad
Komunikacyjny, 2007, nr 4, s. 41.

* Jan WowkoNowIcz, Nasze drogi wodne naturalne i ich wykorzystanie, Gospodarka Wodna,
R. 4: 1938, nr 5, s. 242-245; Tadeusz TILLINGER, Zagadnienie sztucznych drég wodnych w Odro-
dzonej Polsce, Gospodarka Wodna, R. 4: 1938, nr 5, s. 246-249.
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W tych okolicznosciach dos¢ nieoczekiwanie pojawita sie mysl budowy
kanatu zeglugowego Iaczacego Bydgoszcz z Gdynia przez Kaszuby. Nie byla
to pierwsza inicjatywa poprowadzenia kanalu srédladowego taczacego Wiste
z Gdynia i zarazem obchodzacego Wolne Miasto Gdansk. Krétko po odzyska-
niu przez Polske niepodleglosci poczatki tego kanatu upatrywano w Tczewie
badz w Nowem nad Wisla®. Zagadnienie budowy kanatu Bydgoszcz—-Gdynia
w czasach powojennych nie wzbudzilo wigkszego zainteresowania wsrod ba-
daczy. Bylo ledwie dostrzegalne w literaturze’. Nieco wiecej informacji na ten
temat znalazto si¢ w monografii Ligi Morskiej i Kolonialnej®.

Celem niniejszego opracowania jest zaprezentowanie ogélnych zatozen
technicznych kanalu, a takze ukazanie dyskusji toczacej sie wokot tego progra-
mu. Projekt ten nie byl inicjatywa rzadowa, raczej polskich inzynieréw zagad-
nien wodnych i srodowisk zwigzanych z morzem. Debata nad tym przedsiewzie-
ciem objela szerokie kregi spoteczenstwa polskiego: nie tylko znawcéw spraw
hydrotechnicznych, lecz takze samorzadowcdw. Dzieki prasie opinie trafiaty do
szerokich mas spolecznych. Charakter tej aktywnosci determinuje baze Zrédto-
wa, ktdra postuzyla do nakreslenia istoty kanalu Bydgoszcz—Gdynia. Podstawa
rozwazan staly si¢ opracowania z zakresu hydrotechniki éwczesnych inzynie-
réw, publicystka promujaca idee kanalu oraz doniesienia prasy codziennej.
Skromne zrédla archiwalne maja charakter uzupelniajacy.

Pomyst poprowadzenia kanatu §rédladowego taczacego Bydgoszcz z portem
gdynskim pojawit sie w 1926 r. u Stanistawa Lukasiewicza, czlowieka niezwia-
zanego z hydrotechnika. Ukonczyt on Wydzial Budowy Maszyn Politechniki
w Dreznie i w latach 1919-1926 byl zastepca profesora w Katedrze Dzwignic
Politechniki Warszawskiej’. Jego intencja nie byto nakreslenie przebiegu ka-
natu, bo jak sam podkreslal, nie znat si¢ na tym, ale zwrdcenie uwagi na taka
mozliwos¢. Znal wczesniejsze pomysly kanalowe omijajace port w Gdansku

¢ Tadeusz TILLINGER, Dostep do morza, Roboty Publiczne, R. 1: 1919, nr 7-9, s. 43; idem,
Port morski w Tczewie, Bandera Polska, R. 2: 1921, nr 1-2, s. 28—-29.

7 Stanistaw Mikos, Powstanie i rozwdj portu gdyriskiego w okresie miedzywojennym, [in:]
Gdynia, red. Zenon CIESIELSKI [et al.] (Seria Popularnonaukowa ,Pomorze Gdanskie”, nr 5),
Gdansk 1968, s. 40; Ignacy F. TLOCZEK, Rozwdj form przestrzennych w miastach nadwislan-
skich wojewddztwa bydgoskiego, Rocznik Kulturalny Kujaw i Pomorza, t. 8: 1973-1974, s. 92;
Ryszard SupziNski, Infrastruktura i gospodarka komunalna, [in:] Historia Bydgoszczy, t. 2, cz. 1:
1920-1939, red. Marian Biskup, Bydgoszcz 1999, s. 281; Arleta SzCzACHOR, Tradycje zeglu-
gi bydgoskiej - Lloyd Bydgoski (1891-1945), Kronika Bydgoska, t. 25: 2003, s. 95; A. T. NAYDA,
op.cit., s. 43-44; Zbigniew ZYGLEWSKI, Kanat Bydgoski a srédlgdowe drogi wodne na ziemiach
polskich do 1945 roku, [in:] Bydgoszcz przemystowa dawniej i dzis. Przemyst bydgoski jako pro-
dukt kulturalny i turystyczny, red. Bartlomiej BROMBEREK, Adam KosEcki, Stawomir EANIECKI,
Bydgoszcz 2021, s. 27-28.

8 Tadeusz Biaras, Liga Morska i Kolonialna 1930-1939, Gdansk 1983, s. 156-160.

® Jozef P1raTowICz, Stanistaw Lukasiewicz (1884-1960), [in:] Stownik biograficzny techni-
kow polskich (dalej cyt. SBTP), z. 10, red. Zbigniew SKoczyNsKk1, Warszawa 1999, s. 81-84; En-
cyklopedia Gdariska, red. Blazej SLiwiKski, Gdansk 2012, s. 599.
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i traktowal je jako trudnie do realizacji. W liscie do Redakeji czasopisma ,,Prze-
glad Techniczny” poddal pod rozwage specjalistow mozliwo$¢ wodnego pola-
czenia budowanego portu kanalem poprowadzonym z Bydgoszczy. Nie bedac
fachowcem, wskazywat jedynie, ze jego zdaniem mozna wytyczy¢ kanal do-
linami rzeki Brdy, gérnej Wdy i Zagdrza. Widzial tez mozliwos¢ wykorzysta-
nia licznych jezior, w tym Wdzydzkiego czy Radunskiego. W celu pokonania
sporych réznic terenowych proponowat, obok klasycznych sluz, takze rézne-
go typu podnoséniki i réwnie pochyte. Do listu dofaczyt szkic proponowanego
przebiegu kanatu, ktory zostal opublikowany (ryc. 1).

Dlugos¢ tego szlaku okreslit na okofo 170 km, a jego minimalne koszty
oszacowal na 95 mln zi. Chociaz wprost tego nie napisal, to wydaje sie, ze dro-
ge te traktowal jako przedluzenie mocno wowczas promowanego i technicz-
nie opracowanego kanatu weglowego laczacego Slask i Bydgoszcz. Dla kanatu
przez Kaszuby pomystodawca widzial szereg korzysci. Jedna z nich bylo omi-
niecie portu w Gdansku i skierowanie calego przewozu towaréw masowych
do Gdyni. Dostrzegat szans¢ rozwoju gospodarczego Pomorza wokdt kanatu
przecinajacego ten obszar na pot. Poprowadzenie z potudnia na péinoc kraju
magistrali kanalowej zapewnialo polaczenie z gtéwnymi osrodkami przemy-
stowymi, a dodatkowo stwarzalo mozliwos¢ powigzania Czechostowacji z pol-
skim wybrzezem".

Pomyst ten nie zostal podniesiony przez specjalistow i popadl w zapomnie-
nie na wiele lat. W planach rozbudowy polskich drég wodnych nie rozwazano
takiego rozwigzania''. Kwestii kanalu nie poruszano podczas Pierwszego Zjazdu
Hydrotechnicznego w Warszawie w 1929 1. czy Pierwszego Narodowego Kon-
gresu Zeglugi w Warszawie w 1932 r.!? Réwniez Liga Morska i Kolonialna, pro-
mujaca takze zegluge $rédladowa, nie sygnalizowala potrzeby budowy kanatu
Bydgoszcz-Gdynia choc¢by podczas swojego Zjazdu obradujacego w 1932 r. we
Lwowie®. Dopiero Tadeusz Tillinger, inzynier hydrotechnik i projektant drég
wodnych', pod koniec 1932 r. wygtosit w Warszawie obszerny wyktad na te-
mat réznych mozliwosci polaczenia Wisly z Gdynig. W wystapieniu tym, wy-
danym drukiem w roku nastepnym, obok réznych rozwigzan zaproponowat

10 Stanistaw Lukasiewicz, W sprawie drog wodnych do portéw polskich. Kanat Bydgoszcz-Gdy-
nia, Przeglad Techniczny, t. 64: 1926, nr 47, s. 630-631.

"1 Tadeusz TILLINGER, Drogi wodne w Polsce. Referat zgloszony na III-ci Zjazd Polskich Tech-
nikéw Zrzeszonych przez Ministerstwo Robét Publicznych, Wiadomosci Zwigzku Polskich Zrzeszen
Technicznych, R. 5: 1929, nr 5, s. A151-A165.

2 A. LEGUN-BILINSKI, Wielka droga wodna, s. 211-222, 245-263.

B T. BIALAS, op.cit., s. 155.

4 Antoni ARKUSZEWSKI, Tillinger Tadeusz (1879-1955), [in:] SBTP, z. 8, red. Zbigniew Sko-
czyYNsKI, Warszawa 1997, s. 144-145; Jézef Piratowicz, Tillinger Tadeusz Jacenty (1879-1955),
[in:] Polski stownik biograficzny, t. 53, red. Andrzej RomANOwsK1, Warszawa-Krakéw 2021,
s. 562-564.
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Ryc. 1. Projekt przebiegu Kanalu Weglowego i Kanatu Bydgoszcz—Gdynia
wedlug Stanistawa Lukasiewicza z 1926 1.
Zroédlo: Stanistaw Lukasiewicz, W sprawie drég wodnych do portéw polskich.
Kanat Bydgoszcz-Gdynia, Przeglad Techniczny, t. 64: 1926, nr 47, s. 631.
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droge wodng poprowadzong rzeka Brda od Bydgoszczy do Jeziora Wdzydze,
dalej ciggiem jezior przez Kaszuby i przekopem do Gdyni. W tej sprawie inzy-
nier rzucit tylko mysl takiej trasy, bez zaprezentowania blizszych wyliczen, nie
wspomnial tez o analogicznym pomysle z 1926 r. Droga ta, zdaniem Tillinge-
ra, mogla by¢ alternatywg trasy Swiecie-Gdynia, poprowadzonej doling rzeki
WAdy i jeziorami kaszubskimi. W obu wersjach kanatu, bydgoskiej i §wieckiej,
przewidywano po okoto 40 §luz, przez co droga taryfowa byla dwukrotnie
dtuzsza w stosunku do wislanej. Wigzalo si¢ to nie tylko z wyzszymi kosztami
transportu, lecz takze z dwukrotnie dluzszym czasem zeglugi. Tillinger uznat
oba pomysly za malo racjonalne z punktu widzenia ekonomicznego, ale tech-
nicznie mozliwe do wykonania'.

Na poczatku 1933 r. gen. Stanistaw Kwagéniewski, kierownik Wydziatu Ze-
glugi Srédladowej Zarzadu Gléwnego Ligi Morskiej i Kolonialnej, wskazywal
na potrzebe rozbudowy drég wodnych, a w szczegdlnosci wiekszego wykorzy-
stania Wisly. Nawotywat takze do jak najszybszej budowy, jak to okreslil, Kanatu
Kaszubskiego faczacego Gdyni¢ z Wista'®. Nie padlo stwierdzenie o Bydgoszczy
jako poczatku tej drogi, a sam kanat nie zostal blizej scharakteryzowany, ale
chodzilo tutaj bardziej o samg ide¢ niz o konkretny projekt.

W literaturze za pomystodawce polaczenia kanatem s$rodladowym Byd-
goszczy i Gdyni uchodzi Julian Rummel. W Szkocji uzyskat on tytut inzynie-
ra budowy okretdw, natomiast z wiedzy i doswiadczenia byt wielkim znawca
spraw morskich'’. Znalazt si¢ on w skladzie niewielkiej polskiej delegacji na
Miedzynarodowy Kongres Zeglugi w Brukseli obradujacy w 1934 r. Tam zrobit
na nim wrazenie Kanal Alberta, o dtugosci okoto 150 km, faczacy Antwerpie
z Liege, ktory pokonuje 60 m roznicy wysokosci migdzy tymi miejscowosciami.
Glebokos¢ kanatu, liczaca 3,5 m, pozwalala na poruszanie sie barek o no$nosci
2 tys. ton. Efektem tej wizyty byl referat o kanale i wniosek do Izby Przemysto-
wo-Handlowej w Gdyni'® o zbadanie mozliwo$ci zbudowania kanatu taczacego

!> Tadeusz TILLINGER, Gdynia i polska zegluga srédlgdowa, Morze, R. 10: 1933, nr 2, 5. 12-13;
ibid., nr 3, s. 10-12; ibid., nr 4, s. 12-13; zob. tez omdwienie: T. BIALAS, op.cit., s. 156-157.

'¢ Stanistaw Kwa$N1Ewsk1, Do mitosnikéw Wisty, Morze, R. 10: 1933, nr 2, s. 8.

7 Mieczystaw WIDERNIK, Julian Rummel - dziatacz i popularyzator mysli morskiej okresu
miedzywojennego, Zeszyty Naukowe Wydzialu Humanistycznego. Historia, z. 11: 1981, s. 5-16;
idem, Rummel Julian (1878-1954), [in:] Stownik biograficzny Pomorza Nadwislatiskiego, t. 4,
red. Zbigniew Nowak, Gdansk 1997, s. 122-123; Julian Rummel. Gdynianin - Polak - Europej-
czyk. Materialy z konferencji popularno-naukowej pod patronatem prezydenta Gdyni Wojciecha
Szczurka, 22 kwietnia 2004, Gdynia 2004; Encyklopedia Gdyni, t. 1, red. Malgorzata Sokorow-
SKA, Izabella GRECzZANIK-FILIP, Wiestawa KwiaTkowska, Gdynia 2006, s. 682-683; Daniel
Dupa, Ryszard Toczex, Dziatalnos¢ Juliana Rummla w Towarzystwie Zeglugi i Propagandy Mor-
skiej, Nautologia, t. 43: 2008, nr 145, s. 72-81.

'8 Mieczyslaw WIDERNIK, Izba Przemystowo-Handlowa w latach 1931-1939, Rocznik Gdyn-
ski, nr 11: 1992-1993, s. 103-110; Encyklopedia Gdyni, t. 1, s. 274-275; Krzysztof ZABIEGLINSKI,
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Gdynie z Wista w okolicach Bydgoszczy o podobnych parametrach co belgijski.
Dalby on Gdyni polaczenie z wnetrzem kraju, ponadto na jego brzegach mogt-
by powsta¢ przemyst oparty na surowcach sprowadzanych morzem. Zdaniem
pomystodawcy kanal ten niewatpliwie przyczynitby si¢ do aktywizacji gospo-
darczej Pomorza®.

Poczatkowo koncepcja nowego kanatu nie wzbudzila zainteresowania.
W 1936 r. Komisarz Rzadu w Gdyni Franciszek Sokdt w referacie ,,O rozwoju
przemystowym Gdyni” nic nie wspomnial o potrzebie budowy kanatu srodla-
dowego laczacego miasto i port z reszta ziem Polski*. Najwidoczniej koncep-
cja ta nie byta mu znana lub tez wladze miasta nie byly nig zainteresowane.

Wiosng 1936 r. kwesti¢ kanatu podnidst prezes Zarzadu Gléwnego Ligi
Morskiej i Kolonialnej gen. Gustaw Otrlicz-Dreszer. W marcu i w maju roz-
mawial z inz. Alfredem Konopka, hydrotechnikiem, na temat mozliwosci po-
taczenia Wisly kanalem z Gdynia, szczegélnie przez doline Brdy. Konopka
przyjrzal si¢ trzem wariantom tego polaczenia: z Tczewa, Gniewu i Bydgosz-
czy. Swoje spostrzezenia zawarl w sprawozdaniu, ktére Liga Morska i Kolonial-
na z koncem lata 1936 r. rozestala jako zatacznik do swego ,,Biuletynu Praso-
wego”. Wyniki tych badann oméwiono na posiedzeniu Zarzadu Giéwnego Ligi
3 IIT 1937 r. i wtedy prawdopodobnie zapadta decyzja o blizszym przyjrzeniu
sie temu projektowi?'.

W miedzyczasie ruszyly prace koncepcyjne nad poprowadzeniem drogi
wodnej z Bydgoszczy do Gdyni. Owocem tych staran byt wydany drukiem
z poczatkiem 1937 r. wstepny projekt kanalu Bydgoszcz—Gdynia autorstwa
inz. Wladystawa Kollisa, absolwenta Politechniki Warszawskiej z zakresu hy-
drotechniki®?. Wtasciwie byly to dwie redakcje tego samego artykutu®. Autor
»koncepcji technicznej kanalu Bydgoszcz—-Gdynia” nie ujawnil okolicznosci

Pomorska Izba Przemystowo-Handlowa w Gdyni w latach 1926-1939, Rocznik Gdynski, nr 23:
2011,s.119-127.

¥ Julian RUMMEL, Narodziny zeglugi (Wspomnienia Ludzi Morza i Wybrzeza), Gdansk
1980, s. 319-321; T. Biaras, op.cit., s. 157.

» Archiwum Panstwowe w Gdansku, Oddziat w Gdyni, Komisariat Rzagdu w Gdyni, sygn. 657,
k. 400-401.

21 Alfred KoNoPka, Magistrala wodna Slgsk-Battyk, Morze, R. 13: 1937, nr 9, s. 19; T. Bia-
LAS, op.cit., s. 157.

22 Zdzistaw KosIek, Kollis Wiadystaw (1897-1961), [in:] Polski stownik biograficzny, t. 13,
red. Emanuel RosTworowskl, Wroclaw 1967-1968, s. 317-318; Marian CHUDZYNSsKI, Kollis
Wiadystaw (1897-1961), [in:] SBTP, z. 3, red. Tadeusz SKARZYNSKI, Warszawa 1993, s. 197-199;
Waldemar M10DUSZEWSKI, Profesor Wiadystaw Kollis (1897-1961), Przeglad Naukowy. Inzy-
nieria i Ksztaltowanie Srodowiska, t. 25: 2016, nr 3, s. 379.

2 Wladystaw KoLLis, Polgczenie sieci polskich drég wodnych z Baltykiem w Gdyni, Gospodar-
ka Wodna, R. 3: 1937, nr 2, s. 88-91; idem, Projekt drogi wodnej Gdynia-Bydgoszcz, Czasopismo
Techniczne, t. 55: 1937, nr 16, s. 277-280.
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jego powstania. Z wypowiedzi na temat projektowania kanalu Warta—Gopto*
mozna wnioskowad, ze idea wstepnego opracowania przekopu faczacego Ka-
nal Bydgoski z morzem narodzifa si¢ w roku 1936, przy okazji projektowania
kanatu wielkopolskiego.

Wedtug zatozen Kollisa kanat z Gdyni kierowal si¢ w strone Wejherowa,
by skreci¢ na poludnie i podaza¢ rzeka Radunig. Dalej droge wodna popro-
wadzono rzekami i jeziorami po zachodniej stronie linii kolejowej Koscierzy-
na-Bydgoszcz, w tym doling Brdy. W odlegtosci okoto 15 km na potudnie od
Tucholi pojawily sie dwa warianty kanalu. Pierwszy z nich na péinoc od ujscia
rzeki Sepolna opuszczal Brde, podazajac jeziorami byszewskimi potaczonymi
rzeczka Krowka w kierunku miejscowosci Gogolinek i dalej przekopem na po-
tudnie docieral do Kanatu Bydgoskiego w Kruszyncu. Druga wersja tego od-
cinka byla prostsza, albowiem poprowadzono ja skanalizowana Brda do Byd-
goszczy (ryc. 2).

Tab. 1. Ogolna charakterystyka Kanatu Bydgoszcz-Gdynia

Budowle I wariant | II wariant

Ogodlna dlugos¢ trasy 206 km 220km

Dlugo$¢ trasy przechodzaca jeziorami 56 km 47 km

Dlugo$¢ drogi wodnej utworzonej przez zbiorniki 23 km 23 km

Dlugo$¢ skanalizowanych rzek — 48 km

Liczba $luz o spadzie 10 m 15 15

Liczba $luz o spadzie 8 m 8 7

Liczba $luz o spadzie 7 m 3 2

Liczba $luz o spadzie 6 m 4 3

Liczba $luz o spadzie 5m 2 14

Liczba $luz o spadzie 4 m 1 3

Lacznie $luz 33 44

Liczba jazéw 10 25

Liczba zapor pietrzacych 3 3
Liczba mostéw kolejowych 9

Liczba mostéw drogowych 13 12

Zroédlo: Wiadystaw KovLis, Polgczenie sieci polskich drég wodnych z Baltykiem w Gdyni, Gospo-
darka Wodna, R. 3: 1937, nr 2, s. 89-90.

Na trasie kanatu przewidywano tez zapory. Te stanglyby na rzece Brdzie tuz
ponizej ujscia rzeki Sepolnej, na rzece Raduni okofo 2,5km powyzej Borkowa

2 Idem, Kanat Warta-Goplo na tle dalszych projektow wielkiej drogi wodnej Slgsk-Gdynia,
Gospodarka Zachodnia. Miesi¢cznik Gospodarczy Wielkopolski i Pomorza, 1938, nr 5, s. 154.
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Ryc. 2. Przebieg kanatu Bydgoszcz—Gdynia wedlug projektu inz. Wtadystawa Kollisa z 1937 r.
Zrédto: Whadystaw Kovvis, Polgczenie sieci polskich drég wodnych z Battykiem w Gdyni,
Gospodarka Wodna, R. 3: 1937, nr 2, s. 89.
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(pow. kartuski) oraz na rzece Stupiance pod miejscowoscia Mlynki*. Trasa
drogi wodnej Gdynia-Bydgoszcz przecinata szereg rzek, ktére w miejscach
przekroczenia kanalu bylyby pietrzone. Na utworzonych w ten sposob stop-
niach zapowiadano budowe elektrowni wodnych. Na Raduni przy spadzie
30 m przewidywano uzyskanie okolo 210 kW energii elektrycznej. Przy wy-
plywie kanalu Czarnej Wody z jeziora Wdzydze szacowano moc na okoto
170 kW. Stopien na Brdzie wedlug I wariantu o wysokosci 11,5 m dawalby okoto
1850 kW. Przy wariancie II zaktad na Brdzie generowatby moc okoto 1450 kW.
Do tego nalezato doliczy¢ energie elektryczng uzyskiwang przy kazdym stop-
niu, szacowang na 11750 kW. Na catej dltugosci drogi wodnej w wariancie I
moc wynie$¢ mogla okoto 2230 kW, a w wariancie II - okofo 13 580 kW.

Koszt budowy kanalu w wariancie pierwszym okreslono na 145 mln zi,
a w drugim - na 153 mln zt. Cala trasa, niezaleznie od wariantu, zostala przy-
jeta dla statkéw 1000 tonowych, ktére wedtug zalozen mogty rocznie przewo-
zi¢ 7 mln ton towaré6w w obie strony. Zakladano wykonanie na jednej sluzie
30 $luzowan dziennie, a te mialy trwac 24 dni w miesigcu. W roku kalendarzo-
wym na zegluge przewidywano 10 miesiecy.

Wisréd owczesnych fachowcéw propozycja polaczenia kanatem Gdyni
z Bydgoszcza przez jeziora kaszubskie z punktu widzenia technicznego nie bu-
dzila zastrzezen. Kollis postulowal, aby juz po zakonczeniu w 1940 r. budowy
kanalu Warta-Goplo przystapi¢ do przygotowan i prac nad projektem ge-
neralnym kanatu gdynskiego®®. Gorzej bylo z ekonomiczng ocena przedsie-
wziecia, a nawet potrzebami gospodarczymi. Odleglos¢ Wista z Brdyujscia do
Gdanska wynosi 183 km, natomiast przez proponowany kanat z Bydgoszczy
do Gdyni - 220 km, do tego z pokonaniem okoto 40 §luz (ryc. 3). Poniewaz
kazde przejscie przez sluz¢ wymaga czasu, w ciggu ktérego mozna przeplynac
mniej wiecej 4 km?*” (40 x 4 km = 160 km), okoliczno$¢ ta zwigksza kilometraz
taryfowy do 380 km. Wyliczenia te wskazuja, ze droga kanalowa z Bydgosz-
czy do Gdyni bylaby dwa razy dluzsza od tradycyjnej, wislanej do Gdanska.
Z punktu widzenia ekonomicznego juz é6wczesni uwazali, ze transport tym ka-
natem bedzie nieoptacalny w stosunku do znacznie krotszego szlaku wisla-
nego. Do tego dochodzita konkurencyjnos¢ kolei, ktora biegnie réwnolegle do
projektowanego kanatu, a jej linia na odcinku Bydgoszcz—Gdynia jest dwa razy

» Obecnie rzeka Mala Stupina, miejscowos¢ Mlynek wchodzi w sktad wsi Kczewo w pow.
kartuskim.

¢ W. Kouis, Kanat Warta-Goplo, s. 155-156.

% Tadeusz TILLINGER, I. Koleje i kanaty. Ich wzajemny stosunek i rola w rozbudowie polskiej
sieci komunikacyjnej. 11. Port morski w Tczewie (Syndykat ,,Battyk-Morze Czarne’, nr 6), War-
szawa 1923, s. 18.
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kroétsza od propozycji kanalowej. Nizsze koszty transportu wodnego nie byly
w stanie zrekompensowa¢ dtuzszego szlaku®.

Przekop Bydgoszcz-Gdynia wraz z przedtuzeniem na Slask jako Kanal
Weglowy biegltby prawie rownolegle do Wisly, a to rodzito pytanie o potrzebe
dublowania wislanego szlaku. Od samego poczatku zakladano, Ze obie te dro-
gi wodne (kanat i Wisla) beda miaty swego rodzaju specjalizacje transportows.
Kanat taczacy $laskie kopalnie z morzem przez Bydgoszcz i Kaszuby stuzyt-
by gtéwnie do przewozu wegla, bedac swego rodzaju kanalem eksportowym.
Uwazano jednak, ze w pierwszej kolejnosci trzeba dokonac regulacji Wisty na
calej jej dtugosci. Rzeka ta mialaby charakter wewnetrznej drogi wodnej, pota-
czonej ze Slaskiem, ale obstugujacej nadrzeczne regiony lezace w $rodku ziem
polskich. Dopiero gdyby okazalo sie, ze Wista nie bedzie w stanie podofa¢ za-
daniom transportowym, nalezato budowa¢ kanat Slagsk-Bydgoszcz, rozwigzu-
jac tym samym problemy transportu $rédladowego®. Wobec wyraznie ekspor-
towego charakteru kanalu wariant I trasy przekopu gdynskiego, wychodzacy
na stanowisko szczytowe Kanalu Bydgoskiego, uwazano za korzystniejszy niz
wariant II przez Brde™.

Sztuczna droga wodna Gdynia-Katowice przez Bydgoszcz wynosilaby
okoto 610 km dtugosci (w tym 110 km jeziorami) i bylaby przedzielona okoto
70 $luzami. Komory przedtuzalyby dlugos¢ taryfowa tej drogi o okoto 280 km,
dochodzac do ogodlnej liczby 890 km. Byloby to i tak wciaz mniej niz odleglos¢
Wista do Gdanska przez Krakow wynoszaca 970 km?'. Krétsza zegluga kana-
tem nie oznaczala, ze koszty transportu beda nizsze niz Wisla, gdyz na cene
frachtu skladato si¢ wiele czynnikéw, m.in. wydatki poniesione na ich budo-
we czy regulacje rzek®.

Nadrzednym celem proponowanych rozwigzan kanatowych bylo jednak
ominiecie Gdanska. Byta to decyzja natury raczej politycznej niz czysto ekono-
micznej. Poza odlegloécig do pokonania i kosztami budowy kanatu weglowe-
go pozostata kwestia eksploatacji. Po Wisle ptywaly szerokie todzie o niskim
zanurzeniu, nieprzekraczajacym 2 m. Tabor kanalowy byl jego odwrotnoscia,
tzn. sktadal si¢ z wezszych statkow o glebszym zanurzeniu. Jezeli transport
mialby si¢ odbywa¢ czesciowo Wista (do Bydgoszczy) i czg$ciowo kanatem
(Bydgoszcz-Gdynia), to z racji parametréw zeglugowych trzeba by bylo ko-
rzysta¢ z dwoch rodzajoéw taboru, co wigzato sie¢ z przeladunkiem towaréw
z jednego typu statkéw na drugi. Jak stusznie zauwazyl Tillinger, w przypadku

# Idem, W sprawie kanatu do Gdyni, Gospodarka Wodna, R. 3: 1937, nr 3, s. 140.

¥ W. Kouuis, Kanat Warta-Goplo, s. 155-156.

* T. TILLINGER, W sprawie kanatu, s. 139.

1 Tbid., s. 140.

?2 Maksymilian MATAKIEWICZ, Programy a rzeczywistos¢ w dziedzinie drog wodnych w Polsce,
Sprawy Morskie i Kolonialne, R. 2: 1935, z. 4, s. 7-8, 18.
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transportu tylko kanatem na odcinku Slask-Baltyk wystarczy jeden rodzaj to-
dzi*. No chyba ze Wisla zostalaby skanalizowana, czyli zaopatrzona w §luzy
utrzymujace glebokosci kanatowe. Takie rozwigzanie byto brane pod uwage
przez fachowcéw, ale nigdy nie zostalo oficjalnie zatwierdzone. Rozwazano
budowe kanaléw lateralnych w gérnym odcinku rzeki i skanalizowanie pozo-
stalego jej biegu. Zamyslano o budowie stopni wodnych pod Plockiem, Wto-
ctawkiem i Ciechocinkiem. Dzigki tym zabiegom skanalizowana Wista miala
osiggna¢ gleboko$¢ tranzytowa powyzej 2 m, a nawet 3 m*.

Pomyst budowy kanatu taczacego Gdynig¢ z Wista z pomini¢ciem Gdanska
stal si¢ tematem szerokiej dyskusji. Prawdopodobnie juz wiosng 1937 r. Zarzad
Gléwny Ligi Morskiej i Kolonialnej podjat decyzje o glebszym zaangazowaniu sie
organizacji w realizacje tego projektu®. Temat ten pojawit sie na forum VII Wal-
nego Zjazdu Delegatéw Ligi Morskiej i Kolonialnej, obradujacego 7-8 V 1937r.
w Poznaniu. Postulaty tam sformutowane byty skromne, zebrani opowiedzieli
sie tylko za zbadaniem mozliwosci takiego polaczenia®.

W literaturze sprawa kanatu Bydgoszcz—Gdynia wigze si¢ z konferencja zor-
ganizowang w sierpniu 1937 r. w Gdyni”. Spotkanie w celu oméwienia sprawy
budowy magistrali wodnej Mystowice-Gdynia-Gdansk zwolala gdynska Izba
Przemystowo-Handlowa z udzialem sfer rzadowych, samorzadowych i gospo-
darczych?®. Inicjatywa miata wyjs¢ od Ligi Morskiej i Kolonialnej*, a Izba Prze-
mystowo-Handlowa podja¢ te¢ my$l*. Natomiast Ministerstwo Spraw Zagra-
nicznych nic nie wiedzialo o tych dzialaniach, podobnie jak Ministerstwo
Przemystu i Handlu. Organizatorzy rozmawiali w tej sprawie z Juliuszem Ulry-
chem, ministrem komunikacji, ktéremu podlegaly drogi wodne, ale oficjalnego
stanowiska tego resortu zapewne nie uzyskali. O inicjatywie kanalowej wie-
dzieli i popierali jg niektérzy urzednicy z Ministerstwa Skarbu*'. W swietle do-
niesien niemieckiej prasy gdanskiej réwniez wladze Gdyni prowadzily w tej
sprawie jakie$ rozmowy w Warszawie®.

33 T. TILLINGER, W sprawie kanatu, s. 139-140.

3 A.T.NAYDA, op.cit., s. 42-43.

> T. BIALAS, op.cit., s. 157.

% [J.L.], VII Walny Zjazd Delegatéw LMK, Morze, R. 14: 1937, nr 6, s. 9.

7 M. WIDERNIK, Izba Przemystowo-Handlowa, s. 108; A. T. NAYDA, op.cit., s. 40.

3 Konferencja w sprawie magistrali wodnej Gérny Slgsk-Gdynia/Gdarisk, Biuletyn Izby Prze-
mystowo-Handlowej w Gdyni, R. 6: 1937, nr 15, s. 5.

¥ Sprawozdanie z dziatalnosci Zarzqgdu Gltownego Ligi Morskiej i Kolonialnej 1.1.1937-1.1.1939,
Warszawa 1939, s. 49.

% Doniosta konferencja w sprawie regulacji Wisty, Czas, 11 VIII 1937, nr 218, s. 10.

1 Notatka Jozefa Marlewskiego, 13 VIII 1937, Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej
cyt. AAN), Ministerstwo Spraw Zagranicznych 1918-1939 (dalej cyt. MSZ), sygn. 2538, k. 11.

*2 Lokales. Die Kanalkonferenz in der Gdinger Handelskammer, Danziger Neueste Nachrich-
ten, 10 VIII 1937, nr 184, s. 10.
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Pierwotnie planowano zorganizowa¢ konferencje¢ na temat kanatu we wrze-
$niu 1937 r. w Gdyni. Jeszcze w konicu lipca myslano o zwotaniu ,,kongresu wi-
slanego”, w ktorym uczestniczytyby gléwnie miasta lezace nad Wisla. Debata
miata koncentrowac si¢ wokoél mozliwosci budowy kanatu taczacego Gdynie
z Wisla z pomini¢ciem Wolnego Miasta. Poczatek kanatu upatrywano w Byd-
goszczy lub w Swieciu, a caly przekop miat by¢ tak pomyslany, by mogty sie nim
poruszaé niewielkie statki morskie. Kanal traktowano jako element szerszego
projektu budowy drogi wodnej Slask-Baltyk, gdzie kregostupem tej magistra-
li miata by¢ przystosowana do nowoczesnej zeglugi rzeka Wista. Juz wowczas
szacowano koszty catego przedsiewziecia na 500 mln zl, z czego 150 mln miala
pochtona¢ budowa gdynskiego kanatu, reszta przypadataby na Wiste®.

Prawie natychmiast po tych anonsach rozgorzata w prasie polskiej dysku-
sja na temat zasadno$ci budowy kanalu obchodzacego Gdansk. Jedni uwazali
to za konieczno$¢ ze wzgledu na pogarszajace sie¢ stosunki z Wolnym Miastem
i ograniczenia przetadunkowe tamtejszego portu®. Inni wprost przeciwnie:
namawiali do utrzymania dobrych stosunkéw z nadmotlawskim miastem, ar-
gumentujac, ze Polsce nie wystarczy jeden, nawet najnowoczesniejszy port
morski. Za blad uwazano uznawanie Gdanska za cialo obce, albowiem miasto
to dla Polski byto konieczne, gdyz port polozony jest u ujscia rzeki, w ktorej
dorzeczu lezy Polska. Stano na stanowisku, ze z Gdyni nie da si¢ zrobi¢ portu
rzecznego, oczywiscie po polaczeniu kanatem $rédladowym. Ponadto zwraca-
no uwage na czynnik polityczny. Niemcy chcieli przytaczenia Gdanska - jako
miasta niemieckiego — do wlasnego kraju®.

Réwnolegle z prasg polska informacje o kanale publikowaly niemieckoje-
zyczne gazety gdanskie, a nawet berliniskie. ,, Berliner Tageblatt” 6 sierpnia za-
miescil obszerny artykul na temat polskiej zeglugi srodladowej w kontekscie
powigzan z Gdanskiem. Kanalowe przedsiewzigcie uznano za projekt czysto

* Wody Wisly poptyng do Gdyni. Kanat z Bydgoszczy do naszego portu morskiego, Express
Poranny, 28 VII 1937, nr 207, s. 3; Z Bydgoszczy do Gdyni kanatem wodnym. Doniosta inicjaty-
wa sfer gospodarczych Pomorza w trosce o tani przewdz towaréw, Gazeta Gdanska, 29 VII 1937,
nr 172, s. 7; Kanal, ktéry polgczy Gdynig z Wislg, Ilustrowany Kuryer Codzienny, 30 VII 1937,
nr 209, s. 7; Aus Polen. Das Kanalprojekt Bromberg—Gdingen, Danziger Neueste Nachrichten,
30 VII 1937, nr 175, s. 6; Ausschaltung Danzigs? Das politische Kanalprojekt Bromberg-Gdingen,
Berliner Tageblatt, 6 VIII 1937, nr 380, wycinek z gazety, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 26.

“ Wody Wisly poptyng do Gdyni, s. 3; Niemcy zaniepokojeni projektem budowy kanatu do
Gdyni, Gazeta Gdanska, 30 VII 1937, nr 173, s. 1.

* Gdynia i Gdarisk, Warszawski Dziennik Narodowy, 2 VIII 1937, nr 210, s. 3; Nieprzemy-
slany projekt. 150 milionow zl. na kanal Bydgoszcz-Gdynia, Warszawski Dziennik Narodowy,
5 VIII 1937, nr 213, s. 6; Projekty kanatowe a pilne potrzeby w zakresie komunikacji wodnej, War-
szawski Dziennik Narodowy, 7 VIII 1937, nr 215, s. 6; Kanat, ktory polgczy Gdynig z Wistg, s. 7;
Gdariskie ,,skargi” i zta wola - a nasze wlasne bledy, Ilustrowany Kuryer Codzienny, 6 VIII 1937,
nr 216, s. 4.
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polityczny, bardzo kosztowny i przez to niemozliwy do zrealizowania przez
strong polska. Pomyst budowy kanalu traktowano jako dziatanie wymierzone
przeciwko Gdanskowi i wskazujace, Ze nadmottawski port jest Polsce zbedny,
wiec nalezy go przylaczy¢ do Niemiec*.

Powolujac si¢ na polskie doniesienia, prawie natychmiast informacje o no-
wej drodze wodnej znalazly si¢ w ,,Danziger Neueste Nachrichten” Oprécz da-
nych o kosztach i bydgoskim lub $§wieckim poczatku kanatu podkreslono, ze
rozwigzanie to obnizy koszty transportu wegla ze Slaska do portéw morskich:
Gdyni i Gdanska*. Natomiast ,,Der Danziger Vorposten’, organ narodowo-so-
cjalistyczny, poszedt dalej, komentujac te poczynania jako wyraz niecheci Pol-
ski do posiadania portu gdanskiego, uznajac go za zbedny dla kraju nad Wista.
Stwierdzono, ze projekt kanatowy wprost wyklucza miasto z polskiego ekspor-
tu. Przy okazji dodano, ze projekt obejscia kanatem miasta nad Mottawa od
dawna dyskutowano, ale jest daleki od urzeczywistnienia, tym niemniej glosy
takie s3 wymierzone przeciwko Gdanskowi i jego interesom gospodarczym®*.

Projektem kanalu zainteresowalo si¢ polskie Ministerstwo Sprawa Zagra-
nicznych. Zrédlem wiedzy staly sie artykuly prasowe, a takze zaproszenie wy-
stosowane 29 VII 1937 r. do Jozefa Marlewskiego, radcy w tymze ministerstwie.
Izba Przemystowo-Handlowa w Gdyni zapraszala na posiedzenie polaczo-
nych Komisji Komunikacyjno-Turystycznej i Morskiej Izby ,,poswiecone za-
gadnieniu budowy magistrali wodnej Mystowice—Gdynia/Gdansk’, ktére mia-
to odby¢ si¢ 9 VIII 1937 r. w Gdyni. W dalszej czesci pisma poinformowano,
ze ,przedmiotem konferencji bedzie wylacznie zagadnienie budowy magistra-
li wodnej z Gérnego Slaska do portéw polskiego obszaru celnego via Prze-
msza—-Wista do ujécia Brdy, gdzie nastapiloby rozwidlenie magistrali na 2 tory,
z ktdrych pierwszy (jako kanat via Brda-Tuchola-Czersk-Ko$cierzyna-Kartu-
zy) prowadzitby do Gdyni, drugi za$ (via Wista) - do Gdanska” Do zaproszenia
dodano takze program spotkania obejmujacy tematy pigciu wykladéw*. Do pi-
sma zalgczono schemat magistrali wislanej z odgalezieniem w postaci kanalu
Bydgoszcz—Gdynia i jego szczegétowym opisem (ryc. 4)*, z ktorego wynika,
ze podstawa do dyskusji byl projekt inz. Kollisa. Schemat ten wraz z opisem byt
publikowany w prasie’'.

‘® Ausschaltung Danzigs?, k. 26.

47 Aus Polen, s. 6.

8 Polnisches Kanalprojekt Weichsel-Gdingen?, Der Danziger Vorposten, 29 VII 1937, nr 174,
s. 1; Die ersten Schritte zur Verweichlichung der polnischen Kanalpline. Eine Konferenz in Gdin-
gen zusammengetreten, Der Danziger Vorposten, 31 VII 1937, nr 176, s. 3.

¥ AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 21-22.

%0 Ibid., k. 24.

51 Projekt kanatu G. Slgsk-Gdynia, Express Poranny, 7 VIII 1937, nr 217, s. 3.
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W podobnym tonie o konferencji wyrazaly si¢ miejscowe gazety. Informo-
wano, ze gdynska Izba Przemystowo-Handlowa zwotuje na 9 sierpnia zebra-
nie potaczonych Komisji Izby Komunikacyjno-Turystycznej i Morskiej. Tema-
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Ryc. 4. Projekt przebiegu kanatu Bydgoszcz—Gdynia dofaczony
do materiatéw na konferencje gdynska 9 VIII 1937 r.
Zrédto: Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Ministerstwo
Spraw Zagranicznych 1918-1939, sygn. 2538, k. 24.

tem posiedzenia mialo
by¢ wylacznie zagadnie-
nie budowy magistrali
wodnej z Gérnego Slg-
ska do Gdyni z ominie-
ciem Wolnego Miasta
Gdanska. Dzieki temu
Gdynia, obok szlaku wi-
Slanego przez Gdansk,
miata uzyska¢ drugie po-
taczenie kanatem Brda-
Tuchola-Czersk-Ko-
$cierzyna®. Juz 2 sierp-
nia, na tydzien przed
rozpoczeciem  obrad,
,Gazeta Gdanska” przed-
stawila do$¢ szczegoto-
wy przebieg planowa-
nej drogi wodnej wraz
z kanalem gdynskim,
opierajac si¢ na oficjal-
nych materialach Izby
i wymieniajac prelegen-
tow oraz tematy ich wy-
stgpien®™. Referentami

byly osoby zwiazane z gdynska Izba Przemystowo-Handlowa. Konferencja mia-
ta zainicjowa¢ dyskusje nad sprawami modernizacji i rozwoju transportu wod-
nego w Polsce, zwlaszcza wislanego™.

52 Projekt budowy magistrali wodnej Slgsk—-Gdynia wkracza w faze technicznych opracowat,
Gazeta Gdanska, 31 VII/1 VIII 1937, nr 174; s. 2. W artykule widnieje data 8 sierpnia i godz.
10.45 jako czas rozpoczecia obrad, wydaje sig, ze byta to pomytka drukarska. Date 8 sierpnia po-
daje takze ,Berliner Tabeblatt” i ,,Danziger Neueste Nachrichten”; zob. Ausschaltung Danzigs?,
k. 26; Kanalskonferenz in Gdingen, Danziger Neueste Nachrichten, 2 VIII 1937, nr 177, s. 6. ,Der
Danziger Vorposten” wskazuje date 9 sierpnia; zob. Die ersten Schritte, s. 3.

%3 Dookota projektu nowej drogi ku morzu. Wyzyskanie wéd srédlgdowych Pomorza, Gazeta
Gdanska, 2 VIII 1937, nr 175, s. 5.

> Konferencja w sprawie magistrali, s. 5.
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Organizatorzy konferencji zadbali o przybyltych na obrady gosci. Deklaro-
wali gotowo$¢ do zarezerwowania pokoju w hotelu czy pensjonacie. Dla chet-
nych przygotowano niedzielng wycieczke do budujacego si¢ portu rybackiego
w Wielkiej Wi (obecnie Wladystawowo) i innych miejscowos$ci nadmorskich,
w tym Jastrzgbiej Gory. Planowano takze zwiedzanie Ortowa i portu gdynskie-
go z perspektywy motoréwki*.

Zainteresowanie konferencja bylo duze, a przyjazd zapowiadaly wybitne
osobistosci z calej Polski. Anonsowal si¢ Prezes Zwiazku Izb i Organizacji Rol-
niczych Jerzy Goscicki, prezes Izby Rolnej w Warszawie Bolestaw Przedpel-
ski, wiceprezes Izby Przemystowo-Handlowej w Krakowie inz. Jan Kithn. Na-
tomiast Polska Konwencja Weglowa delegowala na obrady 16 oséb na czele
z Antonim Olszewskim, bylym ministrem przemystu i handlu. Réwniez mia-
sta lezace na trasie kanatu Bydgoszcz—Gdynia zapowiedzialy wyslanie swoich
przedstawicieli**.

Ministerstwo Spraw Zagranicznych energicznie przeciwstawito sie uwzgled-
nieniu w gdynskiej konferencji zagadnienia budowy kanatu Bydgoszcz-Gdynia.
Wtadze uwazaly, ze poruszanie tego tematu moze zaszkodzi¢ polskiej poli-
tyce zagranicznej”’. W celu wplyniecia na przebieg konferencji Ministerstwo
7 sierpnia wyslalo swojego urzednika, J6zefa Marlewskiego, kierownika refe-
ratu morskiego™, w celu sklonienia Prezydium Izby do ograniczenia obrad do
kwestii wislanej. Wystannik zaraz po przybyciu na miejsce przeprowadzit roz-
mowy z Wladystawem Smoleniem, ktéry miat przewodniczy¢ obradom, i J6-
zefem Kulikowskim, dyrektorem Izby. Obaj panowie zgodzili si¢ z argumenta-
cja warszawskiego urzednika i obiecali skupi¢ dyskusje na sprawach wislanej
magistrali wodnej, minimalizujac projekt kanatu gdynskiego. Przedstawiciel
Ministerstwa byl zadowolony z przebiegu gdynskiej konferencji, gdyz sprawa
kanalu nie zdominowatla obrad i podejmowana byla tylko jako kolejny etap
regulacji Wisty, a zadne wypowiedzi podczas obrad nie zawieraly wystapien
przeciwko Gdanskowi. Szczegdlnym osiagnieciem Marlewskiego byto zablo-
kowanie rezolucji przygotowanej i zgloszonej przez trzech inzynieréw: Joze-
fa Zaczka, Juliana Rummela i Wiadystawa Kosydarskiego. Ich projekt uchwaty

> Izba Przemystowo-Handlowa w Gdyni do WP. Marlewskiego, Radcy MSZ, Gdynia, 3 VIII
1937, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 23; Projekt programu wycieczek organizowanych przez IP-H
w Gdyni w dniu 8 VIII 1937, ibid., k. 25.

% Wielkie zainteresowanie projektem kanatu Bydgoszcz—-Gdynia, Dziennik Poznanski, 10 VIII
1937, nr 182, s. 3; Zainteresowanie konferencjg w sprawie budowy drég wodnych, Dziennik Byd-
goski, 10 VIII 1937, nr 181, s. 10.

7 Bogdan DoPIERALA, Gdariska polityka Jozefa Becka, Poznan 1967, s. 354; ]. RUMMEL, op.cit.,
s. 321; T. Biaras, op.cit., s. 158.

*$ Wniosek na podroéz stuzbowa w sprawie kanalu Bydgoszcz—-Gdansk-Bydgoszcz-Gdy-
nia, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 28.
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o potrzebie budowy kanatu Bydgoszcz-Gdynia Prezydium konferencji miato
uznac za opini¢ prywatng, a nie za uchwale zjazdowa™.

W poniedziatek, 9 sierpnia w sali Kolejowego Przysposobienia Wojskowe-
go im. Jozefa Pilsudskiego, naprzeciwko dworca kolejowego, odbylo si¢ zapo-
wiadane posiedzenie polaczonych izb® z udzialem licznie przybylych gosci.
W gronie tych, oprocz wczesniej anonsowanych, pojawili si¢ postowie i se-
natorowie, a takze wojskowi®. Swoich przedstawicieli wystalo Ministerstwo
Przemystu i Handlu oraz Ministerstwo Komunikacji®>. Obecni byli reprezen-
tanci Izb Przemystowo-Handlowych m.in. z Katowic, Krakowa, Sosnowca czy
Warszawy®. Przybyli przedstawiciele portu gdynskiego i gdanskiego, delega-
ci gdynskich firm przemystowych, handlowych, spedycyjnych, maklerskich
i bankoéw oraz inzynierowie wodni®. W sumie w obradach wzieto udzial po-
nad 200 os6b®.

Posiedzenie otworzyl wiceprezes Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni
dr Wiadystaw Smolen, ktory powital zebranych i przedstawit program oraz cel
konferencji®. Méwca podkredlit, ze spotkanie to ma charakter informacyjny,
a dopiero w przyszlosci szczegdtowe rozwigzania wypracuja fachowcy. Dalsza
cze$¢ obrad wypelnito pie¢ referatéw omawiajacych catoksztalt zagadnienia,
dajac w ten sposob podstawe do diugiej, rzeczowej dyskusji®’.

Pierwszy z nich - ,Zagadnienie komunikacyjne w Polsce i jego bolacz-
ki” - wyglosit wiceprezes Izby inz. Alfred Dziedziul, przewodniczacy Komi-
sji Komunikacyjno-Turystycznej Izby. Poswigcil on swoje uwagi problematyce

> Notatka Jézefa Marlewskiego z 13 VIII 1937, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 9-10.

% Przedwojenne akta gdynskiej Izby Przemystowo-Handlowej splonely; zob. Karol Da-
BROWSKI, Archiwalia izb przemystowo-handlowych II R.P, [in:] Archiwalia izb przemystowo-han-
dlowych. Stan i perspektywy badan, red. Karol DABROWSKI, Ryki 2012, s. 11.

8 Sprawa budowy magistrali wodnej w swietle fachowej oceny. Doniosta konferencja, zorga-
nizowana przez Izbe Przemystowo-Handlowg w Gdyni, Gazeta Gdanska, 10 VIII 1937, nr 182,
s. 4; Stanistaw Karkowskl1, Kanatl Bydgoszcz-Gdynia w obliczu realizacji magistrali wodnej ze
Slgska nad morze. Korespondencja wtasna, Kurier Bydgoski, 11 VIII 1937, nr 182, s. 6.

52 Notatka Jézefa Marlewskiego z 13 VIII 1937, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 11.

8 Konferencja w sprawie magistrali, s. 7.

¢ Konferencja w sprawie rozbudowy drég wodnych odbyla si¢ wczoraj w Gdyni, Kurier Bal-
tycki, 10 VIII 1937, nr 121, 5. 2.

% Ibid.; A. KONOPKA, op.cit., s. 19; ,Die da Panik sden... “ In Gdingen, Der Danziger Vorpos-
ten, 10 VIII 1937, nr 184, s. 1; Konferencja w sprawie budowy magistrali wodnej Slgsk-Gdynia,
Polska Gospodarcza. Tygodnik, 14 VIII 1937, nr 33, s. 1098. Jozef Marlewski w swoim sprawoz-
daniu z 13 VIII 1937 r. okreglil liczbe uczestnikéw na okoto 120 oséb; zob. AAN, MSZ, sygn.
2538, k. 11.

 Doniosta konferencja w sprawie regulacji Wisty i budowy kanatu Bydgoszcz—-Gdynia, Dzien-
nik Bydgoski, 11 VIII 1937, nr 182, s. 1; A. KONOPKA, op.cit., s. 19.

7 Sprawa budowy magistrali wodnej, s. 4; Konferencja w sprawie rozbudowy drég wodnych,
s. 2; Sprawa budowy magistrali wodnej Gorny Slgsk-Gdynia, Dziennik Gdynski, 11 VIII 1937,
nr 182, s. 2; S. KAPKOWSKI, op.cit., s. 6; Konferencja w sprawie budowy magistrali wodnej, s. 1098.
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komunikacyjnej w Polsce, wskazujac na dominujaca pozycje kolei w przewo-
zach towaréw. Uzupelnieniem tego wystapienia byl referat ,, Magistrala wod-
na a taryfy kolejowe, motoryzacja transportu i budowa drog”, przedstawiony
przez urzednika Izby Jana Zdanowicza. Przekonywal on, ze towary masowe
nalezy przewozi¢ droga wodna, ktoéra jest najtanszym sposobem transportu.
O znaczeniu magistrali wodnej dla Gdyni i centralnego okregu przemystowe-
go wypowiedziat si¢ dyrektor Izby dr Jozef Kulikowski w wystapieniu ,,Magi-
strala wodna a przyszlos¢ Gdyni i Okregu Centralnego — Sandomierz”. Kolejny
referat — ,,Magistrala wodna a plan czteroletni” — przedlozyl dyrektor Lloyda
Bydgoskiego Stanistaw Zawadzki, ktory szczegétowo omowil kwestie stabego
wyzyskania §rédladowych drég wodnych dla transportu towarowego®.

Nastepny referat, zatytulowany ,,Koniecznos¢ budowy kanatu Gdynia-Byd-
goszcz’, wyglosil Julian Rummel, przewodniczacy Komisji Morskiej Izby Prze-
mystowo-Handlowej®. Nawiazujac do belgijskiego Kanatu Alberta, w gdynskim
przekopie widzial mozliwos$¢ uniezaleznienia si¢ komunikacyjnego od Gdan-
ska i jedyny sposdb powigzania Gdyni z jej zapleczem gospodarczym. Zda-
niem prelegenta kanatl ten dawal nowe mozliwosci rozwoju dla portu i miasta,
a takze ozywienia terendw, przez ktdre przebiegnie. Zakladano, ze budowa ka-
nalu Bydgoszcz-Gdynia wplynie na rozwoj gospodarczy polskiego Pomorza,
a w szczegolno$ci Kaszubszczyzny. Przewidywano, ze nad kanalem powstang
zaklady przemystowe, produkujace takze na eksport, przesylajace tym szlakiem
swoje towary do Gdyni.. Ponadto sprawozdawca traktowat przekop jako roz-
wigzanie lepsze niz zegluga wislana, gdyz mialby on stala glebokos¢, za to bez
mielizn czy wylewéw zwigzanych z opadami czy roztopami. Rummel poszedt
jeszcze dalej, stwierdzajac, ze budowa kanatu stanowitaby pierwszy etap stwo-
rzenia wielkiego szlaku wodnego taczacego morza Baltyckie i Czarne. Zakon-
czyl swoj referat wskazaniem na koniecznos$¢ przeprowadzenia szczegétowych
studiow nad trasg przyszlego przekopu, zaznaczajac, ze specjalisci juz orze-
kli, ze z punktu widzenia technicznego budowa kanatlu Gdynia-Bydgoszcz
jest mozliwa.

Referaty przeciggnely sie do godz. 14.00, po czym nastapila krotka prze-
rwa obiadowa. Po niej obrady zostaly wznowione i rozwingla si¢ bardzo ozy-
wiona, czterogodzinna dyskusja”. Zabrali w niej glos przedstawiciele sfer go-
spodarczych, inzynierowie drog wodnych oraz izb przemystowo-handlowych

68 Referat opublikowany w: Stanistaw Zawapzki, Magistrala wodna a 4-letni program in-
westycyjny (Referat wygtoszony w Gdyni z okazji obrad nad planem kanatu Bydgoszcz—Gdynia),
Dziennik Bydgoski, 8 IX 1937, nr 206, s. 5.

 Referat ten opublikowano jako: Kanat Gdynia-Bydgoszcz (Odczyt na zebraniu Izby Prze-
mystowo-Handlowej w Gdyni w dniu 9.VIII.37.), Kurier Baltycki, 21 VIII 1937, nr 132, s. 7; ibid.,
22 VIII 1937, nr 133, s. 10; ibid., 25 VIII 1937, nr 136, s. 5.

70 A. KONOPKA, op.cit., s. 19.
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z innych okregdw, ukazujac problem z réznej perspektywy. Na ogét uznano
potrzebe prowadzenia dalszych studiéw nad zagadnieniem budowy magistra-
li wodnej, jakkolwiek istnialy roznice zdan co do celow, jakie tej inwestycji po-
winny przyswiecac.

W sprawie kanalu Bydgoszcz—Gdynia jeden ze stuchaczy stwierdzil, ze
w pierwszej kolejnosci nalezy uregulowa¢ Wiste, zwlaszcza w gérnym i srodko-
wym jej biegu, a od przeprowadzenia tych prac uzalezni¢ pozytywne ustosunko-
wanie si¢ do budowy kanalu Bydgoszcz—Gdynia, ktéry bedzie dublowatl koryto
Wisty. W takim tez duchu wyrazil si¢ prowadzacy obrady dr Smolen, podsumo-
wujac dyskusje. Uznal, ze problem budowy kanatu Gdynia-Bydgoszcz moze by¢
aktualny dopiero po przeprowadzeniu regulacji Wisty.

Mimo staran Ministerstwa Spraw Zagranicznych w czasie obrad podniesio-
no temat budowy kanatu gdynskiego, a grupa uczestnikéw konferencji przed-
tozyta nawet propozycje uchwalenia rezolucji w tej sprawie. Osoby zwigzane
z Liga Morska i Kolonialng proponowaly umiesci¢ zapis méwiacy o uregulo-
waniu Wisly, ale tez o powotaniu Komitetu zlozonego z przedstawicieli samo-
rzadu terytorialnego i gospodarczego oraz Ligi Morskiej i Kolonialnej do zba-
dania zagadnienia kanatu Bydgoszcz-Gdynia”. Chodzilo o przeprowadzenie
wstepnych badan idacych w kierunku stwierdzenia, czy taka inwestycja jest
technicznie mozliwe i ewentualnie, ktéredy ma przebiegac. Pod naciskiem
Marlewskiego prezydium konferencji zmienilo tre§¢ uchwaly, rezygnujac z za-
pisu w kwestii kanalowej”. Ostatecznie jednak wspomniano o tej idei. Po za-
konczeniu dyskusji zebrani przyjeli konkluzje, uznajac koniecznos¢ regulacji
Wisty i budowy kanatlu Bydgoszcz-Gdynia. Wysunieto propozycje zwroce-
nia si¢ do wladz panstwowych o uruchomienie odpowiednich kredytéw na
ten cel oraz postulowano podjecie dziatan zmierzajacych do uswiadomienia
szerszych warstw spoleczenstwa co do koniecznosci wislanej inwestycji. Za-
decydowano powota¢ do zycia specjalne biuro studiéw przy Izbie Przemysto-
wo-Handlowej w Gdyni i opracowac plany oraz kosztorysy budowy magistrali
wodnej”. Podczas obrad konferencyjnych Prezydium Izby Przemystowo-Han-
dlowej w Gdyni oznajmilo, ze bedzie dalej angazowalo si¢ w te problematy-
ke, tyle tylko, ze juz w porozumieniu z ministerstwami: Spraw Zagranicznych,
Przemystu i Handlu oraz Komunikacji™.

7! Tbid.

72 B. DOPIERALA, op.cit., s. 354-355; J. RUMMEL, op.cit., s. 321; T. Biatas, op.cit., s. 158.

73 Sprawa budowy magistrali wodnej, s. 4; Kanatl Bydgoszcz—-Gdynia w obliczu realizacji magi-
strali wodnej, s. 6-7; Zainteresowanie konferencjg, s. 10; O regulacje Wisty i budowe kanatu Gér-
ny Slgsk-Gdynia. Konferencja w Izbie P-H. w Gdyni, Codzienna Gazeta Handlowa, 11 VIII 1937,
nr 181, s. 2.

7 Notatka Jézefa Marlewskiego z 13 VIII 1937, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 11.
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Prasa niemiecka nie przedstawiata szczegdtowo wystapien i dyskusji. Ogra-
niczano si¢ do stwierdzen, ze podczas obrad ogélnie zajmowano si¢ rozbudo-
wa polskich $§rédladowych drég wodnych, zwlaszcza kwestia regulacji Wisty,
a o sprawie projektu kanatu gdynskiego wspomniano jedynie mimochodem?™.
O przebiegu konferencji powiadomita Polska Agencja Telegraficzna. Komuni-
kat jest dos¢ obszerny i wiernie oddajacy przebieg obrad, chociaz pominigto
w nim referat Stanistawa Zawadzkiego. W informacji podkreslono potrzebe
uregulowania Wisly, ale za sprawe niecierpiacg zwloki uwazano budowe kana-
tu gdynskiego, ktory wobec rosnacego polskiego eksportu mial odciazy¢ port
w Gdansku. Ponadto kanal mial przeja¢ towary, ktorych przewoz jest deficyto-
wy dla polskich kolei’™.

Konferencja zainteresowala si¢ ambasada niemiecka w Warszawie. Uzna-
ta, Ze utworzenie drogi wodnej Slagsk-Gdynia jest przedsiewzigciem realnym,
mimo bardzo wysokich kosztow. Pomijajac sprawe oceny mozliwosci inwesty-
cyjnych Polski, to i tak niemiecka reakcja na konferencje dowodzi, ze sama de-
bata na ten temat byla skutecznym naciskiem w kwestiach gdanskich”. Inna
sprawa, ze nadmottawski periodyk o charakterze gospodarczym ,Danziger
Wirtschaftszeitung” nawet nie wspomnial o owej konferencji’®. Natomiast do-
niesienia gazet niemieckich byly §ledzone i analizowane przez Komisarza Ge-
neralnego RP w Gdansku. W pismach kierowanych do Ministerstwa Spraw
Zagranicznych wskazywano, ze zdaniem strony niemieckiej projekt kanalowy
jest niebezpieczny dla portu gdanskiego”. Podobnego zdania byly takze niekto-
re polskie gazety, ktore relacjonowaly przebieg gdynskich obrad. Komentowa-
no, ze budowa kanatu czy nawet taka mysl wplynie na ostabienie gospodarcze
Gdanska i nieche¢ do wigzania si¢ miasta z Polska. Zwracano uwagg na potrze-
be uregulowania w pierwsze kolejnosci Wisty i wytworzenia drogi wodnej fa-
czacej Slask i Centralny Okreg Przemystowy®.

Kwestia budowy drogi wodnej Bydgoszcz—Gdynia natychmiast znalazta od-
bicie w prasie zagranicznej. Sprawe kanalu omawialy prawie wszystkie wieksze

7> Das Gdingener Kanalprojekt vorldufig nicht durchzufiihren, Der Danziger Vorposten, 10 VIII
1937, nr 184, s. 1; ,,Die da Panik sden... s. 1; Lokales. Die Kanalkonferenz, s. 10.

76 Magistrala wodna Slgsk—-Gdynia, Kurier Poznanski, 11 VIII 1937, nr 360, s. 1; Das Gdinge-
ner Kanalprojekt offiziell zu den Akten gelegt, Der Danziger Vorposten, 12 VIII 1937, nr 186, s. 3.

7 B. DOPIERAELA, op.cit., s. 355.

78 Gazete ,,Danziger Wirtschaftszeitung’, wydawang przez Industrie- und Handelskammer
zu Danzig, przejrzano za okres od sierpnia do grudnia 1937 r.

7 Komisarz generalny R.P. w Gdansku do ministerstwa Spraw Zagranicznych. Gabinet Mi-
nistra, Gdansk, 30 IX 1937, AAN, MSZ, sygn. 2538, k. 31; Komisarz generalny R.P. w Gdansku
do ministerstwa Spraw Zagranicznych. Gabinet Ministra, Gdansk, 1 X 1937, ibid., k. 32.

8 [W.Z.], Kanat Bydgoszcz-Gdynia, ABC Nowiny Codzienne, 11 VIII 1937, nr 249, s. 1;
[E.P], Magistrala wodna Slqsk—Bah‘yk, Kurier Poznanski, 13 VIII 1937, nr 364, s. 1.
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dzienniki europejskie®. Prasa niemiecka nie widziala mozliwosci jego budowy
w blizszej i dalszej perspektywie. Natomiast gazety belgijskie, odwolujac si¢ do
wlasnych do$wiadczen, dostrzegaly potrzebe realizacji tej inwestycji. Z punktu
widzenia gospodarczego i politycznego widziano konieczno$¢ polaczenia portu
gdynskiego z reszta kraju, z pominigciem Wolnego Miasta Gdarnska™.

Kolejna dyskusja na temat budowy kanalu Bydgoszcz—Gdynia odbyla sie
miesigc pozniej w Grudzigdzu. Z okazji 75-lecia grudzigdzkiego Towarzystwa
Upiekszenia Miasta w dniach od 12 do 19 wrzesnia zorganizowano pierwsze
w Polsce ,,Dni Propagandy Estetyki Miast”. Grudzigdz, noszacy zaszczytne mia-
no ,,miasta ogrodow i kwiatéw”, podjat inicjatywe majaca na celu zorganizowa-
nie i przeprowadzenie akgcji dbania o estetyke miast na terenie catego kraju®.
Na zakonczenie tychze ,,Dni” odbyly si¢ w miescie trzy wazne zgromadzenia.
Dnia 18 wrze$nia przed potudniem obrady rozpoczat zjazd Delegatéw Miast
Pomorskich, na ktérym omdwiono szereg waznych zagadnien, m.in. sprawe
Pomorskiej Elektrowni Krajowej Grédek. Dwie godziny pézniej obradowat
Zjazd Delegatow Miast Poznanskich i Pomorskich z udzialem prezesa Zwiaz-
ku Miast Polskich, prezydenta Warszawy Stefana Starzynskiego, ktéry wygto-
sit dtuzszy referat ,, Aktualne zagadnienia samorzadu miejskiego”. Spotkanie
to bylo bardzo liczne, przybylo na nie bowiem okoto 70 wlodarzy miast, ktorzy
zajmowali si¢ wieloma sprawami majgcymi istotne znaczenie dla samorzadu®.
Drugiego dnia, w niedziele, 19 wrzesnia przed potudniem zebrali sie przedsta-
wiciele miast nadwislaniskich. Na obrady przybyli prezydent Grudziadza oraz
burmistrzowie: Chelmna, Fordonu, Nieszawy, Aleksandrowa Kujawskiego,
Swiecia, Tczewa i Wabrzezna, a takze dwaj delegaci Torunia. Ponadto spotka-
nie zaszczycili przedstawiciele Ligi Morskiej i Kolonialnej, Zwigzku Miast Pol-
skich, Urzedu Morskiego w Gdyni, Starostwa Krajowego Pomorskiego, a takze

8 W maszynopisie: Protokét Zjazdu Delegatéw Pomorskich Miast Nadwislanskich, ktory
sie odbyl w niedziele, dnia 19 wrzesnia 1937 1. o godzinie 11-tej w Grudzigdzu, Archiwum Pan-
stwowe w Bydgoszczy, Urzad Wojewodzki Pomorski w Toruniu 1920-1929, sygn. 25116, k. 21.
Dokument ten zostal tez wydany drukiem naktadem Ligi Morskiej i Kolonialnej: Protokét Zjaz-
du Delegatow Pomorskich Miast Nadwislatiskich, ktéry sig odbyl w niedziele, dnia 19 wrzesnia
1937 1. 0 godzinie 11-tej w Grudzigdzu, Warszawa 1938, s. 45 (dalej cyt. wersja drukowana).

8 O kanale Gdynia-Bydgoszcz w prasie belgijskiej, Gazeta Gdanska, 25 VIII 1937, nr 195, s. 8.

8 ,Dni Propagandy Estetyki Miast” w Grudzigdzu, Gazeta Gdanska, 25 VIII 1937, nr 195,s. 7.

8 Grudzigdz. Trzy zjazdy w Grudzigdzu, Kurier Bydgoski, 22 IX 1937, nr 218, s. 7; Trzy
zjazdy przedstawicieli miast w Grudzigdzu — miast pomorskich, pomorsko-poznatiskich i nadwi-
Slanskich, Gazeta Gdanska, 20 IX 1937, nr 217, s. 9; Zjazd delegatéw kota miast wielkopolskich
i Pomorza, Czas, 21 IX 1937, nr 259, s. 8; Kanal Bydgoszcz-Gdynia tematem obrad prezydentow
i burmistrzow miast nadwislariskich na zjezdzie kota miast Wielkopolski i Pomorza, Kurier Bal-
tycki, 21 IX 1937, nr 163, s. 3; Zjazd Kota Miast Poznanskich i Pomorskich w Grudzigdzu, Ilustro-
wany Kuryer Codzienny, 21 IX 1937, nr 261, s. 8; Obrady Kola Miast Pomorskich i Poznariskich
w Grudzigdzu, Codzienna Gazeta Handlowa, 23 IX 1937, nr 218, s. 2.
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Lloyda Bydgoskiego i Polskiej Zeglugi Rzecznej ,Vistula” w Bydgoszczy. Poja-
wit sie takze dr Kulikowski, dyrektor Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni.
W spotkaniu zwolanym z inicjatywy Ligi Morskiej i Kolonialnej traktowanym
jako kontynuacja gdynskiej debaty wzigto udzial 17 os6b. Zebranie poswigco-
no omoéwieniu spraw zwigzanych z rolg Wisly jako drogi wodnej i jej udzialu
w rozwoju gospodarczym miast pomorskich®. Prasa informowata, ze spotka-
nie to zorganizowano przy wspotudziale kot gospodarczych oraz Ligi Morskiej
i Kolonialnej*.

Obrady zagail prezes Kota Miast Pomorskich, prezydent Grudziadza Jozef
Wtodek. Po powitaniu przedstawit motywy, ktorymi Zarzad Kota Miast Po-
morskich®” kierowal si¢, zwolujac zjazd. Stalo si¢ to na Zyczenie miast zainte-
resowanych uregulowaniem Wisly. Wypowiedz przewodniczacego szta w kie-
runku wykazania, Ze wilana droga wodna pozwoli pomorskiemu przemystowi
taniej sprowadzac wegiel i zbywac¢ towary przez siebie produkowane. Regula-
cja Wisly i idea bezposredniego polaczenia wodnego z portem gdynskim ucho-
dzily za jedno z najwazniejszych zadan dla Pomorza. Juz na wstepie prezydent
zaznaczyl, ze budowa kanalu do Gdyni powinna by¢ rozpatrywana blizej ujscia
Wisly, a nie na terenach polozonych w glebi kraju. Jednoczesnie podkreslit, ze
zjazd ma charakter czysto gospodarczy, a jego ustalenia poprzez relacje prasowe
powinny dotrze¢ do spoleczenstwa®®.

Zgodnie z porzadkiem obrad wygloszono trzy referaty. Pierwszy z nich:
»Znaczenie gospodarcze Wisly dla pomorskich miast nadwislanskich” zapre-
zentowal inz. Ignacy Tloczek, kierownik Wydzialu Budowlanego Zarzadu
Miejskiego w Toruniu. Swoje obszerne wywody opart na pracach zajmujacych
sie kwestiami hydrotechnicznymi i na danych z rocznikéw statystycznych. Do-
konal takze charakterystyki potencjatu gospodarczo-zeglugowego miast nad-
wislanskich od Wioctawka po Tczew®. Kontynuacje tych wywoddw prowadzit
inz. Alfred Konopka, delegat Ligi Morskiej i Kolonialnej z Warszawy. W refera-
cie ,Przyczyny malego wykorzystania dolnej Wisly jako drogi wodnej i $rodki
zaradcze” zwrocil uwage na coraz nizszy stan wody w dolnej Wisle i co za tym
idzie - mniejsze zanurzenie todzi tam ptywajacych. Konsekwencja tej sytuacji
byt jednorazowy przewdz coraz mniejszych ilosci tadunkéw na barkach czy

8 Protokét Zjazdu Delegatéw Pomorskich Miast Nadwislariskich, s. 3, 5-7.

8 Regulacja Wisly - sprawg palgcq. Z obrad delegatéw miast nadwislanskich w Grudzigdzu,
Gazeta Gdanska, 22 [X 1937, nr 219, s. 6.

% Na temat Kola Miast Pomorskich zob. Kazimierz PrRzyBYszEwsk1, Kofo Miast Pomor-
skich w odrodzonej Rzeczypospolitej (1922-1939). Uwagi wprowadzajgce, Rocznik Grudziadzki,
t. 11: 1994, s. 109-141; Bogdan MoScicki, Sto lat Zwigzku Miast Polskich 1917-2018, Poznan
2018, s. 53.

8 Protokét Zjazdu Delegatow Pomorskich Miast Nadwislasiskich, s. 7-10.

8 Ibid., s. 21-39.
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statkach. Podkreslil, ze 1/4 przewozow na dolnej Wisle zwigzana jest z miasta-
mi pomorskimi. Prognozowal, ze ruch na Wisle wzrosnie z chwilg przylacze-
nia do rzeki nowych szlakéw wodnych®. Najistotniejszy referat: ,Miasta nad-
wislanskie a projekt budowy kanatu Bydgoszcz—-Gdynia” zaprezentowal poset
Stanistaw Michalowski, wiceprezydent Grudziagdza. Odnoszac si¢ do gdynskiej
konferencji, stwierdzil, ze z jednej strony wysuniety tam projekt budowy ka-
nalu wywolal krytyczne nastawienie wsréd miast nadwislanskich. Z drugiej
strony spowodowal wigksze zainteresowanie tychze osrodkéw i opinii publicz-
nej zagadnieniami zeglugi srodladowej. Zdaniem prelegenta gdynskie spotka-
nie zaskoczylo nadwislanskie miasta, ktore wowczas nie byly przygotowane do
dyskusji na ten temat. Natomiast grudziagdzki zjazd przyczyni si¢ do wypra-
cowania stanowiska w sprawie gdynskiego kanatu. Referent uznal, Ze Gdynia,
podobnie jak Gdansk, powinna mie¢ droge wodna laczaca z zapleczem. Sfor-
mulowal poglad, ze w pierwszej kolejnosci nalezy rozwija¢ polaczenia kolejo-
we i drogowe z polskim portem, a dopiero pézniej mozna mysle¢ o magistrali
wodnej. Przywolujac artykut Kollisa, wskazal, ze tenze skupil sie jedynie na
kwestiach technicznych, pomijajac sprawy gospodarczo-ekonomiczne. Nieja-
ko w opozycji do tego wskazal na artykut Tadeusza Tillingera, podnoszacy za-
strzezenia natury ekonomicznej calego przedsiewzigcia. Referent nie widziat
potrzeby dublowania Wisty na calym jej odcinku, budujac Kanal Weglowy, czy
tez jej fragmentu, odcinka pomorskiego w postaci kanatu Bydgoszcz—-Gdynia.
Obawial sie, ze kanatl gdynski niewatpliwie zmniejszytby znaczenie dolnej Wisty
i powaznie zaciazyt nad dalszym rozwojem osrodkéw tam potozonych. Idac za
opiniami innych znawcédw spraw wodnych, wiceprezydent sktanial si¢ ku re-
gulacji Wisly i przeksztalceniu jej w gtéwng arterie wodna, zwracajac uwage
na potrzebe unowoczesnienia zeglugi na dolnym odcinku Wisly. Stwierdzit,
ze kanatowe pofaczenie z Gdynig powinno by¢ tak pomyslane, aby nie pozo-
stawia¢ na uboczu waznych przeciez pomorskich osrodkéw przemystowych.
Opowiedzial sie za poprowadzeniem sztucznej drogi wodnej w jak najnizszym
punkcie dolnej Wisty. W przeciwnym razie miasta nadwislanskie beda w spo-
sOb naturalny cigzyly ku Gdanskowi, co zdaniem autora, ,,ze zrozumialych
wzgleddw byloby nie wskazane™".

W poreferatowej dyskusji wziglo udzial siedem os6b. Nie negowali oni po-
trzeby budowy kanatu Bydgoszcz-Gdynia. Zwracano uwage, Ze port nie moze
dobrze funkcjonowaé bez bezposredniego dostepu do srédladowych drég
wodnych i nalezy uniezalezni¢ si¢ od Gdanska, ale na pierwszym miejscu sta-
wiali regulacje Wisty?>. W takim tez duchu przyjeto pigciopunktowa rezolucje.

% Ibid., s. 40-46.
1 Tbid., s. 47-59.
°2Tbid., s. 11-18.
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Podkreslono, ze Wista taczy porty oraz miasta pomorskie z osrodkami przemy-
stu cigzkiego i w pierwszej kolejnosci nalezy ukonczy¢ kanal Katowice-Kra-
kow. Ponadto Wista powinna zapewni¢ dogodng komunikacj¢ z sandomier-
skim okregiem przemystowym. Polaczenie Gdyni z jej zapleczem systemem
drog $rédladowych powinno by¢ poprzedzone badaniami nad trasa kanalu
i jego oplacalnoscig. W dziataniach tych nalezy uwzgledni¢ interes gospodar-
czy miast pomorskich, przede wszystkim przez poprowadzenie kanatu jak naj-
blizej ujécia Wisly, ale na terytorium polskim®.

Po tych dwodch konferencjach szeroko relacjonowanych w prasie pdzniej
niewiele si¢ dziato. Wladze Gdyni nie podjely tematu budowy kanatu do Byd-
goszczy. Co prawda Franciszek Sokot stwierdzil, ze ,,system hydrograficzny
Wisty taczy z zapleczem Gdyni¢™, ale nie rozwinat tej mysli. Uwazal, ze gtow-
nym nerwem transportowym jest linia kolejowa Slagsk—Gdynia, stawial tez na
powigzania z Centralnym Okregiem Przemystowym, a takze poludniowo-
-wschodnimi ziemiami Polski”. Snul wizje budowy kanatu, ale faczacego Baltyk
z Morzem Czarnym®. Réwniez Liga Morska i Kolonialna w dalszych latach nie
zajmowala si¢ kanalem Bydgoszcz-Gdynia, skupiajac si¢ na promowaniu bu-
dowy pofaczenia wodnego z Morzem Czarnym®”’.

Najbardziej, obok Gdyni, na budowie kanatu miata skorzysta¢ Bydgoszcz.
Inzynier Kollis kreslil obraz miasta jako wielkiego wezla komunikacji $réd-
ladowej. Osrodek stalby sie waznym punktem wezlowym krzyzujacych sie
wielkich szlakéw Odra-Noteé-Wista i Warta—- Gopto-Kanat Gérnonotecki®.
Bydgoszcz niezbyt wierzyta w ide¢ kanatu do Gdyni, natomiast rozwdj mia-
sta wigzano z zegluga po uregulowanej Wisle. Prezydent Leon Barciszewski
wiosng 1938 r. widzial swoje miasto na podobienstwo Hamburga, oddalonego
0 100 km od morza. Bydgoszcz miala sta¢ sie¢ punktem zbiorczym i rozdziel-
czym towar6éw docierajacych tutaj z Gdyni uregulowang Wista od Tczewa do
Bydgoszczy i przystosowana dla barek 600 tonowych®. Dalej szedl Teofil Bis-
saga, wydajac w 1938 r. swoja ksiazke o geografii komunikacyjnej Polski. Do-
strzegal potrzebe powstania kanatu Bydgoszcz—Gdynia przystosowanego do
poruszania si¢ po nim statkéw morskich o matym tonazu'®.

% Ibid., s. 18-20.

% Archiwum Panstwowe w Gdansku, Oddziat w Gdyni, Komisariat Rzadu w Gdyni, sygn. 657,
k. 591-593.

> Ibid., k. 617.

% Ibid., k. 619.

7 T. BIALAS, op.cit., s. 160-162.

% W. KoLis, Polgczenie sieci, s. 88; idem, Projekt drogi wodnej, s. 277.

% Bydgoszcz a Centralny Okreg Przemystowy. Referat prezydenta Barciszewskiego na zebra-
niu Pol. Tow. Krajoznawczego, Dziennik Bydgoski, 25 III 1938, nr 69, s. 13.

1% Teofil BissaGa, Geografia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkéw gospodarczo-
-komunikacyjnych, Warszawa 1938, s. 253.
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W tym okresie w dalszym ciggu pojawialy sie wizje polaczenia Slgska z Bat-
tykiem magistralg wodna biegnaca od Mystowic do Gdyni i Gdanska, gtéwnie
jednak w publicystyce. Podstawowym elementem magistrali miala by¢ kro-
lowa polskich rzek, ale od ujscia Brdy widziano dwa rozwidlenia tego szlaku:
jeden - tradycyjny, dolna Wista do Gdanska, a drugi — kanatem na Tuchole,
Czersk, Koscierzyne, Kartuzy do Gdyni'”'. W ostatnich dwoch latach przed
wybuchem wojny kanat gdynski w rozwazaniach hydrotechnicznych nie poja-
wial si¢ jako element $rédladowych drég wodnych'®* i powoli odchodzil w nie-
pamied.

Nikt z entuzjastow kanatu Bydgoszcz—Gdynia nie wyjasniat dogtebnie po-
trzeby jego budowy: ani inzynierowie, ani publicysci. Projekt kanatu i starania
o jego realizacj¢ mozna potraktowac jako $rodek nacisku na Gdansk, ktory byt
rywalem przeladunkowym dla Gdyni. Niewatpliwie asumptem do rozwazan
na temat kanatu byt poglad o koniecznosci usadowienia portu morskiego nad
rzeka, ktora jest tacznikiem z jego zapleczem. Dla ziem polskich tg arterig byla
Wista i starano si¢ jg jako$ polaczy¢ z wlasnym, narodowym portem. Uznawa-
no to za podstawowy element funkcjonowania i rozwoju portu'®. Ponadto od
samego poczatku istnienia Drugiej Rzeczypospolitej starano si¢ tak ksztatto-
wa¢ linie kolejowe na polskim wybrzezu, aby zapewni¢ sobie bezpieczny do-
step do morza z pominieciem Wolnego Miasta Gdanska. Nowe szlaki kolejowe
byly traktowane takze jako element polityki panstwa w stosunku do Niemiec
oraz do terytorium gdatiskiego. Nawet magistrala weglowa faczaca Slask z por-
tami, wybudowana w 1933 r., wplatala si¢ w ten nurt'**. Wydawac si¢ mogto, ze
ta dobrze funkcjonujaca arteria kolejowa rozwigzata kwestie niezaleznego doste-
pu do Gdyni'”, jednak zdaniem wielu wodny transport srodladowy, zwlaszcza

101 Kazimierz JEZIORAKSKI, Slgsk—Baltyk, Polska na Morzu, t. 4: 1937, nr 9, s. 5; Kazda rzeka
prowadzi do morza, Polska na Morzu, t. 4: 1937, nr 12, s. 6; [K.] ZEGRZYNSKI, Trzeba utrwali¢ do-
step Polski do morza?, Front Zachodni, R. 6: 1938, nr 7, s. 11; Polskie drogi wodne, Polska, R. 5:
1939, nr 13, s. 3.

192 Zob. Tadeusz TILLINGER, Zagadnienie sztucznych drég wodnych w Odrodzonej Polsce, Dro-
gi Wodne, t. 4: 1938, nr 5, s. 246-249; Stanistaw SzYMBORSKI, Palgca sprawa, Morze i Kolonie,
R. 1: 1939, nr 5, s. 9-10.

1% Michal WoyTkiEwicz, Droga wodna Warszawa-Baltyk (Drogi Wodne w Polsce, t. 4),
Warszawa 1926, s. 26-29; Adam UzIEMBLO, Praca Polski nad morzem, Warszawa 1926, s. 2, 4,
15-16, 19; idem, Nasza przesztos¢ i przysztos¢ na morzu, Warszawa 1928, s. 14, 16; Stanistaw
Kwa$NIEWSKT, Kilka uwag o zegludze srédlgdowej w Polsce. Odczyt wygloszony na wieczorze dys-
kusyjnym Ligi Morskiej i Kolonjalnej w dn. 30 kwietnia 1931 r., Warszawa 1931, s. 13-14; T. T1L-
LINGER, W sprawie kanatu, s. 139; T. BISsAGA, op.cit., s. 230, 253-254.

104 Marcin PRZEGIETKA, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach
polsko-niemieckich w latach 1918-1939 (Monografie. Instytut Pamigci Narodowej, t. 108), War-
szawa 2015, s. 214-219.

195 Mieczystaw WIDERNIK, Magistrala weglowa Slgsk-Gdynia i jej znaczenie w okresie mig-
dzywojennym, Zapiski Historyczne, t. 49: 1984, z. 2, s. 33-34, 42-44, 49-50; idem, Porty Gdariska
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towardw masowych, uchodzil za znacznie taniszy od kolejowego i nalezato go
rozwija¢'®. Kanal wpisuje si¢ wiec w mocny trend okresu miedzywojennego,
kredlacy fantastyczne wizje rozbudowy polskich wodnych szlakéw srédlado-
wych, bedacych synonimem rozwoju gospodarczego kraju.

Proponowane trasy poszczegolnych kanaléw i ich parametry nie mia-
ty szans realizacji ze wzgledu na nikle $rodki finansowe, jakimi dysponowato
odwczesne panstwo polskie. Koszty budowy kanatu gdynskiego szacowano na
150 mln z}, natomiast piecioletni program inwestycji Ministerstwa Komuni-
kacji zwigzany z gospodarka wodna obejmujacy lata 1936-1940 przewidywat
budzet w wysokosci 168,58 mln zl, co $rednio daje 33,7 mln zt rocznie. Z kwo-
ty tej 40% zarezerwowano na budowe zbiornikdw retencyjnych, wiec na inwe-
stycje w ramach $rodladowych drég wodnych planowano wyda¢ 101,1 mln z1,
czyli 20,2 mln zt rocznie'”. Przy tej skali finansowania budowa kanatu pochto-
nelaby caly budzet inwestycyjny przeznaczony na pigc lat przy zalozeniu, ze
przez ten czas nie dokona si¢ zadnych innych prac w obszarze wod $rodla-
dowych. Uznajac budowe zbiornikéw retencyjnych za zadanie najwazniejsze,
z ktérego nie mozna zrezygnowac, czas ten wydtuzal sie do osmiu lat. Korekta
tych zalozen w postaci planu czteroletniego (1937-1940) przewidywata wydat-
ki w wysokosci 260 mln z, z czego na zbiorniki przeznaczono 57,1 mln z4'%,
Pomijajac te ostatnig kwote, do dyspozycji pozostato rocznie 50,7 mln zl, co
w teorii dawato mozliwo$¢ wybudowania kanatu gdynskiego w ciagu trzech lat
przy zarzuceniu innych prac wodnych z wyjatkiem retencji.

Opierajac sie tylko na tych danych, projekt kanalowy mozna uzna¢ za kon-
cepcje nieprzemyslang. Do tego nie przeanalizowano podltoza geologiczne-
go planowanego kanatu, czyli przepuszczalnosci gruntu i ewentualnego jego
uszczelnienia czy tez dostgpnosci wody do $luzowania. Problem ten dotyczy
zwlaszcza pierwszych kilkunastu kilometréw od Gdyni, gdzie umieszczono az
15 sluz, ktére mialy pokona¢ wysokos¢ ponad 150 m. Kumulacja tak duzej liczby

i Gdyni w Zyciu gospodarczym II Rzeczypospolitej (Biblioteka Transportu Morskiego), Gdansk 1991,
s.72-81.

1% Heinrich K. HENDRIKSON, Interwencja paristwa w zakresie komunikacji (Komunikacja
w gospodarstwie spolecznym Polski) (Biblioteka Towarzystwa Pracy Spoteczno-Gospodarczej),
Warszawa 1939, s. 56-59. O trudnosciach w poréwnaniu kosztéw transportu towaréw koleja
i drogami wodnymi zob. Mieczystaw LoPUSZYNsK1, Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej w Pol-
sce (Wydawnictwa Techniczne Ministerstwa Komunikacji, nr 13), Warszawa 1939, s. 501-526.

17 AAN, Ministerstwo Komunikacji 1918-1939 (dalej cyt. MK), sygn. 2655 (Piecioletni
program inwestycji wodnych na lata 1936-1940), k. 25; Tadeusz TILLINGER, Program rozbudo-
wy drég wodnych w Polsce, Gospodarka Wodna, R. 2: 1936, nr 3, s. 81, 83.

15 AAN, MK, sygn. 2659, k. 75-77v; zob. tez Mieczystaw WIDERNIK, Zegluga i transport
na dolnej Wisle w okresie migdzywojennym, [in:] Zegluga na Wisle w okresie II Rzeczypospolitej
(1918-1939), red. Juliusz Lukasiewicz (Wista w Dziejach i Kulturze Polski, t. 5), Warszawa
1990, s. 94.
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urzadzen hydrotechnicznych wymagata znacznych ilosci wody do ich wypet-
nienia podczas kazdorazowego przejscia obiektu ptywajacego. Nie zwracano
uwagi na koszty utrzymania kanalu w postaci zatrudnienia §luzowych czy bie-
zacej konserwacji kanalu, a przeciez liczba proponowanych sluz byta znaczna.

Nadwislaniskie miasta pomorskie nie wykazywaly entuzjazmu w kwestii bu-
dowy kanatu Bydgoszcz-Gdynia, obawiajac si¢ ograniczenia ich gospodarczej
roli spowodowanej redukcja czy nawet zanikiem zeglugi na dolnej Wisle, ale
i tutaj byly wyjatki. W $wietle prasy niemieckiej wtadze Swiecia, po ukazaniu
sie projektu kanatu gdynskiego z wariantem przez to miasto, przystapily do
planowania portu rzecznego na Wisle'®. Swiecie nie mialo portu ani nawet ta-
downi, ta bowiem znajdowala si¢ naprzeciwko miasta, na prawym brzegu rze-
ki, na terenie wsi Ostrow Swiecki''’. Wtadze pafistwowe réwniez nie sprzyja-
ty planom gdynskiego kanalu, nie bylo Zadnego rzadowego wsparcia dla tej
inicjatywy, raczej wprost przeciwnie, zalezalo na jej wygaszaniu. Taka posta-
wa wynikata z polityki Polski dazacej do wyzbycia si¢ dzialan uchodzacych
za wymierzone w Wolne Miasto Gdansk czy Niemcy. Na obecnym etapie ba-
dan trudno stwierdzi¢, czy pomyst przeprowadzenia kanatu trafit do rzado-
wych agend zajmujacych si¢ projektowaniem i funkcjonowaniem $rédlado-
wych drég wodnych, np. Biura Drég Wodnych Ministerstwa Komunikacji.
Zdania srodowisk publicystycznych byly podzielone i nie nalezy si¢ temu dzi-
wié, zwazywszy na sytuacje calej zeglugi srédladowej w Polsce i jej znacze-
nia transportowego. Ta byla rozpaczliwa, co bylo wynikiem szeregu zaniedban
ze strony wladz panstwowych, a takze dziedzictwa rozbioréw, zwlaszcza zabo-
ru rosyjskiego. Skutki zaniechan w obszarze transportu $rédladowego trudno
byto nadgoni¢ w krétkim czasie''!. Rodzi si¢ pytanie: po co byla inicjatywa
zwigzana z kanalem Bydgoszcz-Gdynia? W odpowiedzi przytoczmy trafna
uwage Tadeusza Bialasa sprzed 40 lat: ,,Dziwne bylo bowiem tak znaczne zaan-
gazowanie sie réznych instytucji w probe realizacji projektu kanalu o znacze-
niu lokalnym, w sytuacji gdy brak bylo w budzecie panstwa §rodkéw na prze-
prowadzenie podstawowych prac regulacyjnych na Wisle. Projekt kanalu miat
takze wyrazne aspekty antygdanskie, nie bez kozery w jego propagowanie za-
angazowany byl kapital gdynski, zainteresowany w zdobyciu jak najwigkszej
masy towarowej, nawet kosztem Gdanska”'"2.

19 Lokales. Die Kanalkonferenz, s. 10.

10 AAN, MK, sygn. 2414, k. 25; AAN, MK, sygn. 2432 (Plany portéw na Wisle), k. 19.

" Bruno LUNIAK, Znaczenie gospodarcze zeglugi na Wisle, Drogi Polski, R. 2: 1938, nr 6,
s. 371-382. Artykut ten ukazat sie tez jako samodzielna odbitka; zob. idem, Znaczenie gospodar-
cze zeglugi na Wisle, Warszawa 1938.

12 T. BIALAS, op.cit., 5. 159.
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