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The trans-European waterway through Poland and the question
of reclaiming the Polesie marshes in the interwar period

The reclamation of the Pinsk marshes, as envisaged in interwar Poland, was one of the
most ambitious national investment projects of the era. The plan was closely linked with the
concept of a trans-European waterway running through Polesie, that was also being contem-
plated around that time. The latter project was embedded in a larger discussion about Po-
land’s inland navigation. Eventually, neither of these projects were finalized or even begun,
before the second world war broke out. This paper analyses the discourse that took place
on both issues, with a particular focus on their inevitable intersection. While describing the
political background of this discourse, the article reconsiders the role of the engineers as the
principal, sometimes overlooked, players in these processes. This research was supported by
the National Science Centre, Poland, Grant No. 2015/19/B/HS3/03553
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Wstep

W 1936 r. wybitny polski hydrotechnik prof. Mieczystaw Rybczynski, piszac na
tamach , Gospodarki Wodnej”, przedstawit swdj poglad na kwestie zaleznosci pomie-
dzy budowa drég wodnych na Polesiu a osuszaniem tamtejszych bagien. Ten wielo-
letni prezes Polskiego Towarzystwa Geofizycznego, w latach 1922-1926 kierujacy
pracami Ministerstwa Robo6t Publicznych w kilku kolejnych rzadach, stwierdzat:
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Przeciez tam [na Polesiu] roboty melioracyjne sa tak $ci$le zwigzane z komunikacjami,
ze kazdy nowy kanat osuszajacy staje sie droga wodna dla okolicznych mieszkancdow,
pozbawionych najcze$ciej najprymitywniejszych drég. Z drugiej strony nie mozna ani
rzek regulowa¢, ani budowac sztucznych drég wodnych bez réwnoczesnego osusza-

nia przylegltych obszarow?.

Z twierdzeniem tym mozna zgodzic sie jedynie cze$ciowo. Analiza przebiegu pu-
blicznych dyskusji, jakie w I Rzeczpospolitej toczyty sie wokot obu tych zagadnien
(a tym bardziej - na styku miedzy nimi), wskazuje, ze zalezno$¢ ta byta daleko bar-
dziej ztoZzona i nie zawsze tak jednoznaczna, jak uwazat Rybczynski. Dotychczasowe
pismiennictwo dotyczace zardwno osuszenia Polesia, jak i rozbudowy krajowej sieci
dréog wodnych - dwdch nigdy nie zrealizowanych wielkich przedsiewzie¢ moderni-
zacyjnych II Rzeczpospolitej - jest niezwykle skromne, totez artykut ten opiera sie
w gléwnej mierze na dokumentach z epoki, przede wszystkim na czasopi$Smiennic-
twie technicznym, ale siegnieto réwniez do sprawozdan stenograficznych z posie-
dzen Sejmu, memoriatéw i opisow projektéw drég wodnych autorstwa inzynierow
polskich i niemieckich oraz do prasy codziennej. Chociaz oba te watki pojawiajg sie
we wspotczesnej historiografii, wspominane sg niejako z kronikarskiego obowiaz-
ku lub na marginesie zagadnien stanowigcych gtéwne pole obserwacji wiekszosci
badaczy?. Rozpoznanie przebiegu oraz tta obu tych dyskursow wymaga wejrzenia
w motywacje i przestanki, jakimi kierowali sie ich uczestnicy, gldéwnie inzynierowie,
cho¢ w sprawe zaangazowani byli rowniez politycy i wojskowi.

Oba przedsiewziecia byty planowane z niezwyktym rozmachem i - jesli zrealizo-
wane - mogty wywrze¢ ogromny wptyw na dalszy rozwo6j kraju. Z tego tez powodu
skupiaty uwage nie tylko $rodowisk inzynierskich, lecz takze politykéw, wojsko-
wych oraz ogoétu spoteczenstwa. Osuszenie Polesia byto jednym z najambitniejszych
przedsiewzie¢ hydrotechnicznych planowanych w II Rzeczpospolitej. Chodzito
o zmeliorowanie 1,5 mln hektaréw podmoktych terenéw i osiedlenie tam miliona
osadnikow z przeludnionych wojewddztw zachodnich i potudniowych. Zamierzenie
to poréwnywano niekiedy do budowy portu w Gdyni, po czesci z racji zblizonych

!M.Rybczynski:Administracja wodna w Polsce, ,Gospodarka Wodna” t. 2:1936 nr 1 s. 4.

2 Watek prac nad osuszeniem Polesia poruszyli m. in.:]. TomaszewsKki: Z dziejow Polesia
1921-1939: zarys stosunkow spoteczno-ekonomicznych, Warszawa 1963; M. Lapa: Moder-
nizacja panstwa: polska polityka gospodarcza 1926-1929, tédz 2002; W. Sleszynski:
Bezpieczernistwo wewnetrzne w polityce paristwa polskiego na ziemiach pdétnocno-wschod-
nich Il Rzeczypospolitej, Warszawa 2007; P. Cichoracki: Droga ku anatemie: Wactaw Ko-
stek-Biernacki (1884-1957), Warszawa 2009. Ogélne uwarunkowania polityczno-prawne
miedzywojennych staran o rozbudowe krajowej sieci drég wodnych przedstawia, m. in.
Z.Mikulski: Wktad Polakoéw w rozwdj hydrologii i inzynierii wodnej. Poczqtki stuzby hydrolo-
gicznej na ziemiach polskich, w: Z. Mikulski (red.): Wktad Polakéw w rozwdj hydrologii i in-
zynierii wodnej, Warszawa 2008; A. Magnuszewski: Rozwdj zeglugi srédlgdowej w Polsce,
tamze. Historie poszczego6lnych dziet hydrotechnicznych tamtego okresu w swoich pracach
zawarli m.in.: ]. Zate czny: Powiat warszawski w latach Il Rzeczypospolitej, Warszawa 2015.
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kosztéw inwestycji, ktore szacowano na blisko p6t miliarda ztotych. Lwia czes¢ tych
wydatkéw miata pochtona¢ regulacja poleskich rzek i budowa kanatéw, ktore poza
umozliwieniem odwodnienia bagien mogty stuzy¢ jako dogodne drogi komunikacyj-
ne - bytaby to okoliczno$¢ nie do przecenienia w przypadku realizacji planu koloni-
zacji tych ziem. Z melioracja Polesia taczyt sie szeroko dyskutowany w tym samym
czasie plan budowy przez te tereny tzw. transeuropejskiej drogi wodnej, ktora - jak
to niekiedy obrazowo przedstawiano - miata potaczy¢ centra przemystowe Europy
od Pirenejow az po Ural. Wedtug niektorych wersji droga ta miata przebiegac albo
skanalizowang Prypecia, albo kanatem lateralnym - bocznym kanatem zeglownym
prowadzonym nieco na potudnie od tej rzeki.

Ostatecznie w okresie miedzywojennym nie zmeliorowano Polesia ani nie zbu-
dowano przezen miedzynarodowej drogi wodnej. W przypadku pierwszego przed-
siewziecia przewazyto zdanie két wojskowych, ktére w tamtejszych bagnach wi-
dziaty skuteczna zapore przed ewentualng agresja strony Zwigzku Radzieckiego.
Natomiast co sie tyczy kwestii budowy przez Polesie drogi wodnej, w catym okresie
miedzywojennym politycy i inzynierowie nie osiggneli zgody nawet co do tego, czy
bytaby ona dla Polski szansg czy zagrozeniem.

W artykule dokonano rekonstrukcji chronologii dziatan podejmowanych
wdwczas przez wladze panstwowe oraz inne podmioty, jak przedsiebiorstwa pry-
watne i samorzady. Kluczowe jest ukazanie tych wydarzen w szerszym kontekscie
dyskurséw (naukowo-technicznego, politycznego, gospodarczego), jaki na temat
rozbudowy krajowej sieci drég wodnych toczyt sie wéwczas w Polsce. Artykut sta-
wia teze, Ze zasadniczym powodem niepowodzenia obu tych projektéw byto to, ze
przez caty okres miedzywojenny nie stworzono w Polsce podstaw spdjnej i dtugofa-
lowej gospodarki wodne;.

Polesie w sieci europejskich drég wodnych

Do konca XIX w. rozw6j europejskich drég wodnych odbywat sie w sposéb dos¢
spontaniczny, nieregularny i miat charakter lokalny. Specyficzne warunki przyrod-
nicze i wpisujgce sie w nie miejscowe relacje gospodarcze sprawity, ze w poczatkach
XX w. funkcjonowato w Europie pie¢ duzych sieci dréog wodnych, w zasadzie ma-
jacych ze soba niewielka tacznosé: zachodnioeuropejska (obejmujaca rzeki Francji,
zachodnich Niemiec oraz Belgii i Holandii), Srodkowoeuropejska (obejmujacg tabe,
Odre, Wiste i Niemen), dunajska (Dunaj z doptywami), ukrainska (Dniepr, Dniestr
i Don) i rosyjska (Wotga, Newa i DZwina)?. Byly to w zasadzie odrebne systemy ko-
munikacyjne, a potaczenia miedzy nimi powstawaty stosunkowo opornie - choéby
z uwagi na trudnosci techniczne zwigzane z pokonaniem zwykle do$¢ wysokich wo-

3S.Turczynowicz, T.Tillinger: Koniecznos¢ budowy drogi wodnej przez Polesie i osu-
szania go celem potgczenia zachodnich centréw przemystowych ze Zrédtami surowcéw Srodko-
wej i wschodniej Europy, Warszawa 1925, s. 16.
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dodziatéw czy ze wzgledu na nie mniej trudne do pokonania przeszkody natury po-
litycznej. W efekcie wiekszo$¢ towaréw pomiedzy obszarami obstugiwanymi przez
te systematy przewozono kolejami lub droga morska.

Niemniej pod koniec XIX w. w zachodnioeuropejskich kregach gospodarczych,
zaczeta dojrzewac koncepcja budowy drogi wodnej taczacej kontynent od Pirene-
jow po Ural. Prym w forsowaniu tej idei wiedli Niemcy, budujgc Mittellandkanal
(w pi$miennictwie polskim nazywany Srédladowym lub Srédziemnym), ktéry
stanowit gtéwna 0§ Zachéd-Wschdéd, spinajaca niemieckie drogi wodne, i ktéorym
- poprzez Kanat Bydgoski - statki i barki ptynace z Zachodniej Europy mogty
wptywacaz na Wiste. Wiekszos$¢ tych koncepcji zaktadata, ze barki poptyna wow-
czas w gére Wisty, a stad kanatami do Prypeciidalej do Dniepru. Te ambitne plany
rozbudowy infrastruktury transportowej na wschdd od Niemiec wpisywaty sie
w o0wczesnag polityke ekspansji politycznej i gospodarczej Berlina.

Trasa ta wydawata sie oczywista, niejako podsunieta przez sama nature. ,Do-
skonata réwninnos¢” Polesia - jak jego specyficzne uksztattowanie okreslat wybitny
polski geograf prof. Stanistaw Lencewicz (1889-1944) - na osi potudnikowej prze-
cina wiele rzek, ktore zasilaja ptynaca z zachodu na wschéd Prypeé, najwazniejsze
ujscie dla wod opadowych z tego obszaru*. Na przedtuzeniu tej osi, w kierunku za-
chodnim ptynie wpadajacy w Brzesciu do Bugu Muchawiec. To wtasnie na grani-
cy zlewni Muchaweca i Prypeci - a raczej Wisty i Dniepru - znajduje sie najnizszy
punkt wododziatu battycko-czarnomorskiego wynoszacy 144 metry®. Wprawdzie za
tacznik pomiedzy obydwiema zlewniami mégtby stuzy¢ takze Dunaj, ale stanowiska
wododziatowe na ewentualnych kanatach taczacych go z Renem, L.abg lub Odra wy-
padaja znacznie wyzej niz na Polesiu (odpowiednio 569, 370 i 265 m n.p.m.). Na to,
ze dzieki tym tzw. naturalnym wrotom poleskim krajowe drogi wodne moga - i po-
winny - odgrywa¢ wazng role w miedzynarodowej zegludze, w swoim memoriale
z 1925 r. zwracali uwage Stanistaw Turczynowicz i Tadeusz Tillinger®.

Przed pierwsza wojna $§wiatowa budowe potaczenia pomiedzy ukrainska a $rod-
kowoeuropejska siecig drég wodnych rozwazali rowniez Rosjanie. Cho¢ dla nich
droga taczaca Dniepr z Wista miata by¢ arterig krajowa, to poprzez Kanat Bydgoski

*S.Lencewicz: Miedzyrzecze Bugu i Prypeci Wody plynqce i jeziora, ,Przeglad Geogra-
ficzny” t. 11:1931s. 1.

5 Wprawdzie w opracowaniu Turczynowicza i Tillingera z 1925 r. kota wysoko$ciowa dla
tego stanowiska dzialowego zostata okreslonajako 140m(S.Turczynowicz,T.Tillinger:
Koniecznos¢..., s. 19), to jednak w pézniejszych opracowaniach ten sam Tillinger dla istniejace-
go Kanatu Krélewskiego okre$lat ja na 144 m (zob. T. Tillin ger: Przyszte drogi wodne na Zie-
miach Zachodnich, ,Prace Instytutu Badania Stanu Gospodarczego Ziem Wschodnich” t. 1:1927
nr1s.36).

¢S. Turczynowicz, T. Tillinger Koniecznos¢ budowy..., s. 19. Szerokiemu popula-
ryzowaniu tej koncepcji, réwniez za granicg, sprzyjato wydanie tej pracy réwniez w jezyku
angielskim. Zob. S. Turczynowicz, T. Tillinger The transeuropean waterway through
Poland: by way of Polesie - its natural gate — and the necessity of draining that territory,
Warszawa 1925.
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spietaby wschéd i zachdd kontynentu. Opracowany w latach 1912-1916 projekt za-
ktadat budowe drogi w klasie magistrali przystosowanej do ruchu jednostek o wy-
pornosci 100 000 pudéw (ok. 1700 ton)’. Od Dniepru jej trasa biegta Prypecia az
do uj$cia Horynia, a stad juz kanatem lateralnym prowadzonym nieco na potudnie
od Pinska i starego Kanatu Krélewskiego z pominieciem kretego biegu Muchawca
wprost do Bugu. Kanat ten miat biec niemal w linii prostej i na jednym poziomie
z minimalna liczbg $luz.

Wraz z wybuchem I wojny $wiatowej rosyjskie plany stracity na aktualno$ci.
Niemieckie - przeciwnie. Berlinowi wojna upraszczata to, co w czasie pokoju wyma-
gato poszukiwania kompromiséw i zawierania bilateralnych porozumien badz tez
podporzadkowywania sie szerszym, miedzynarodowym konwencjom. Na poczatku
1918 r,, po zawarciu traktatu brzeskiego, w ktérym panstwa centralne formalnie
uznawaty istnienie niepodlegtej Ukrainy, budowa drogi wodnej stanowigcej prze-
dtuzenie Kanatu Srédladowego na wschéd, stata sie jednym z priorytetéw Berlina,
oferowata bowiem znaczne utatwienie dostepu do ukrainskich surowcéw, a przede
wszystkim produktéw rolnych. Juz nawet w traktacie brzeskim w zamian za uznanie
swojej suwerennosci i obietnice pomocy militarnej Ukraincy zobowigzali sie do kon-
ca czerwca 1918 r. dostarczy¢ Niemcom i Austriakom milion ton zboza®

Opracowaniem projektu takiej drogi wodnej juz od pewnego czasu zajmowat
sie inz. Paul Ehlers (1854-1934), profesor budownictwa wodnego na Politechni-
ce Gdanskiej (Technischen Hochschule Danzig). W okresie, gdy pozycja militarna
Niemc6éw na froncie wschodnim zdawata sie gwarantowa¢ utrzymanie zdobytych
terytoriow, Ehlers opracowat ogélng koncepcje drég wodnych ,na Wschodzie” -
jak to ujat w tytule swojej rozprawy?®. Jej kluczowym elementem byto przedtuzenie
Kanatu Srédladowego - jego trasa miata biec przez Warte, Note¢ i Kanat Bydgo-
ski do Wisty, a stamtad przez San do Dniestru. Co znamienne jednak, Niemcy nie
chcieli ograniczac sie do tego jednego potaczenia. W swojej kolejnej pracy, ukon-
czonej w sierpniu 1918 r,, a zatem tuz przed tym, jak na froncie wschodnim pan-
stwom centralnym przestata sprzyjac fortuna, Ehlers przeanalizowat inne mozli-
we warianty takiego potaczenia®®.

Tym samym tematem zajmowata sie komisja gospodarcza niemieckiego par-
lamentu, ktéra w koficu wrze$nia 1918 r. wizytowata Prusy Wschodnie. W obliczu
zarysowujacych sie, nieuchronnych i do$¢ niekorzystnych dla siebie zmian geopo-
litycznych w tej czesci Europy Berlin poszukiwat mozliwosci bezposredniego po-
taczenia swojej sieci komunikacyjnej ze Wschodem. Sprawa ta miata dla Niemcéw

"T.Tillinger: Przyszte drogi.. s. 36.

8K.Griinberg,B.Sprengel: Trudne sgsiedztwo : stosunki polsko-ukrairiskie w X-XX wie-
ku, Warszawa 2005, s. 246.

°P.Ehlers: Binnenwasserstrafsen des Ostens : mit einem Ldngenschnitt und einer farbigen
Karte, Danzig 1917.

1P Ehlers: Die WasserstrafSe Danzig-Ukraine, Danzig 1918.
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wymiar ,narodowy, polityczny i strategiczny”, ich zdaniem bowiem ,powinno by¢
z gory wytaczone, zeby jedyna wielka droga wodna miedzy Biatorusia i Ukraing
z jednej strony, a niemieckimi rynkami z drugiej, miata prowadzi¢ przez Polske”!'.
0 ile w dazeniu do realizacji tego celu niemieckie dziatania byty spéjne i zdecydowa-
ne, to w kwestiach szczegétowych wyraznie zarysowywata sie rywalizacja Gdanska
i Krélewca o to, w ktérym z tych miast droga wodna tgczaca Niemcy z Ukraing i dalej
- Morzem Czarnym weZmie swo6j poczatek. Wtadze miejskie oraz sfery gospodarcze
w obu tych portach dazyty w ten sposéb do zapewnienia sobie uprzywilejowanej po-
zycji w przysztym handlu ze Wschodem®?,

Ehlers, oprocz powtérzenia - odpowiednio austrowegierskiego i rosyjskiego -
pomystu potaczenia Wisty z Sanem lub Dnieprem, postulowat budowe drogi wod-
nej taczacej Gdansk ze Slaskiem i tamtejszym zagtebiem weglowym. Droga miata
zaczynac sie w Bytomiu potgczonym kanatem z Matg Panwig, a nastepnie biec przez
Prosne, Warte i jezioro Gopto wprost do Wisty pod Toruniem!3. Projekt ten zostat
zaprezentowany w czerwcu 1917 r. na Miedzynarodowym Zjezdzie w Sprawie Bu-
dowy Drég Wodnych w Wiedniu. Do pomystu, aby $laski wegiel sptawia¢ kanatem
wprost do Gdanska, uczestnikéw spotkania przekonywat radny z tego miasta, dr Al-
fred Evert. Uzywat przy tym argumentacji, ktéra zwrdcita uwage jednego z polskich
uczestnikow spotkania, inz. J6zefa Bunda, referenta kolejowego z krakowskiej Izby
Przemystowo-Handlowej. Jak wspominat Bund, gdanski radny ,gloryfikowat czasy,
kiedy to Gdansk, majac w Polsce i dalszym obszarze potudniowo-wschodnim roz-
legte zaplecze, kwitl jako najwieksze imperium handlowe na Battyku”'*. Zdaniem
Everta, coraz powszechniejsza wowczas tendencja kierowania towaréw pochodza-
cych z ziem polskich do Hamburga i Szczecina byta ,wtasciwie zboczeniem z na-
turalnej drogi” taczacej Polske z morzem i wyrazat nadzieje, ze ,po zwycieskim za-
konczeniu wojny” ta strefa gospodarczego oddziatywania zostanie reaktywowana
otwierajgc tym samym droge do ,ponownego rozkwitu [Gdanska]”*®.

W poszukiwaniu wizji

Po rychtym i rzeczywiscie zwycieskim (cho¢ zapewne nie po mysli Everta) za-
koniczeniu wojny przed wyzwaniem zapewnienia sptawu wegla i w ogoéle przed

1 A. Prz.. Niedoszte projekty kanatow wschodnio-pruskich, ,Przeglad Techniczny”
t. 57:1919 nr 29-32 s. 158. Notatka przytacza stwierdzenia zawarte w artykule ,Zentralblatt
fiir Wasserbau und Wasserwirtschaft” z 10 pazdziernika 1918 r.

12 Tamze.

13 A. Legun-Bilinski: Nasze projekty kanatowe, ,Przeglad Techniczny” t. 45: 1927 nr
455.968.

] Bund: Rozwdj kolejnictwa matopolskiego w okresie 80-lecia (1850-1930), dziatalnosci
Krakowskiej 1zby Przemystowo-Handlowej oraz przebieg staran o wykonanie Ustawy Koerbe-
rowskiej o budowie drég wodnych, Krakéw 1930, s. 58-59.

15 Tamze.
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zadaniem rozbudowy witasnych drég wodnych staneta odrodzona Rzeczpospoli-
ta. Wydaje sie przy tym niemal pewne, Ze w pogladach na kierunki tej rozbudowy
Polacy w duzym stopniu bazowali na koncepcjach powstatych przed rokiem 1918.
Podejmowano wrecz realizacje odziedziczonych po zaborcach projektéw komunika-
cyjnych, powstatych przeciez w innych uwarunkowaniach politycznych i gospodar-
czych. Tak byto w przypadku portu na Wisle w Ptocku, ktérego budowe rozpoczeto
juz w styczniu 1919 r, poniewaz, jak dwa miesiace pézniej, podczas 21 posiedzenia
Sejmu wyjasnil 6wczesny minister robét publicznych Jézef Pruchnik ,znalazt sie
projekt dobrze opracowany przez Niemcow”!. Takie uzasadnienie podjecia tej in-
westycji krytykowat pdzniej m.in. inz. Antoni Legun-Bilinski stwierdzajac, ze byta to
,kapitalna omytka hydrotechniczna, wielka krzywda tak dla samej rzeki, jak réwniez
i dla interes6w ekonomicznych m. Ptocka”!”. Wedtug Legun-Bilinskiego port w tym
miescie byt oczywiscie bardzo potrzebny, ale na prawym brzegu rzeki i dlatego jed-
nak lepiej ,trzeba byto trzymac sie nieco innej trasy, niz niemiecka”.

Nie mniej niz dostepnos$¢ gotowych, cho¢ nieprzystajacych do nowych uwarun-
kowan projektow kontynuacji koncepcji zaborczych decydowat fakt, ze w pierw-
szym okresie po odzyskaniu niepodlegtosci zreby polskiej polityki w tej dziedzinie
ktadli inzynierowie hydrotechnicy, ktérzy wyksztatcenie i doswiadczenie zawodo-
we zdobyli w niemieckiej, austrowegierskiej i rosyjskiej stuzbie hydrotechniczne;j.
Nierzadko byli autorami projektow powstatych przed 1918 r, ktére teraz z mniej
lub bardziej skrywanych pobudek osobistych promowali. W efekcie rozmach kre$lo-
nych woéwczas planéw rozbudowy sieci dréog wodnych czesto przekraczat mozliwo-
$ci (i potrzeby) mtodego panstwa, a pod wzgledem kierunku prowadzenia niektére
z tych odziedziczonych po zaborcach projektéw niekoniecznie odpowiadatly jego
interesom.

W takiej sytuacji potrzeba wypracowania sp6jnego, dtugofalowego programu
rozwoju krajowych drég wodnych stata sie oczywisto$cig. Pierwsza probe jego na-
szkicowania podjeto Ministerstwo Rob6t Publicznych (MRP) juz na wiosne 1919 r,,
zaraz po tym, jak zostato powotane do zycia. Resort ten, w rzadzie Jedrzeja Mora-
czewskiego kierowany przez inz. J6zefa Pruchnika, otrzymat bardzo szerokie upraw-
nienia - od budownictwa komunalnego i drogowego, poprzez sprawy osadnictwa az
po turystyke!®. Dekret naczelnika panstwa z 19 stycznia powotujgcy ten resort na
pierwszym miejscu wymienial jednak budownictwo wodne i - je$li sadzi¢ z zaan-
gazowania Pruchnika, notabene hydrotechnika - to pierwszenstwo to nie ograni-

16 Sprawozdanie stenograficzne z 21 posiedzenia Sejmu Ustawodawczego z dnia 29 marca
1919r, s. XX1/41.

7A.Legun-Bilinski: Nasze projekty... s. 968.

18 Na szerokie kompetencje zwraca uwage m.in. Jacek Goclon ttumaczac to wieloscig pro-
bleméw zwigzanych z unifikacja ustrojowa i ekonomiczna Polski porozbiorowej (zob.tegoz:
Ustréj Rady Ministréw, ministerstw i system kontroli resortowej w Polsce w latach 1918-1928,
,Folia Iuridica Universitatis Wratislaviensis” t. 2: 2013 nr 1 s. 67.
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czato sie jedynie do pozycji na liscie kompetencji nowego organu. W mys$l dekretu
MRP miato zajmowac sie budow3 i utrzymaniem $rédladowych drég wodnych oraz
portdw i przystani, budowa zbiornikow wodnych i wykorzystaniem wod w celach
energetycznych, regulacja rzek i melioracja gruntéw rolnych, a takze miato nadzo6r
nad funkcjonowaniem zeglugi $rédladowe;j.

Nowopowstaty resort Pruchnika przejat réwniez cze$¢ kompetencji Ministerstwa
Pracy i Opieki Spotecznej, przede wszystkim tych dotyczacych przeciwdziatania bez-
robociu. Chodzito tu o utatwienie angazowania bezrobotnych przy bardzo zwykle pra-
cochtonnych robotach hydrotechnicznych i drogowych, rozwigzujac w ten sposéb dwa
problemy jednocze$nie: nadmiar rak do pracy oraz brak dogodnych drég komunika-
cyjnych. Cho¢ taki zakres zadan ministerstwa wydawat sie nie by¢ pozbawiony sensu,
w praktyce doprowadzit jednak do sytuacji dos¢ kuriozalnej. Otéz z jednej strony wy-
padato rozwaznie przygotowac projekt sieci drég wodnych determinujgcych kierunki
rozwoju gospodarczego kraju na lata, a z drugiej - przewidujac przebieg konkretnych
kanatow, trzeba byto natychmiast wysyta¢ w teren tysigce bezrobotnych, byle tylko za-
angazowac ich do jakiejkolwiek pracy. Problem byt na tyle pilny, Ze otwierajac konsulta-
cje nad pospiesznie przygotowanym rzagdowym programem rozbudowy drég wodnych,
Pruchnik nie wspomniat nawet o kwestiach komunikacyjnych, ale méwit o ,potrzebie
$piesznego podjecia robét przy budowie drég wodnych [...] ze wzgledu na liczne rzesze
bezrobotnych, zwtaszcza w okolicy Warszawy, Lodzi i zaglebia weglowego”**.

Konsultacjom tym Pruchnik nadat dobrze znang sobie formute tzw. ankiety -
zjazdu specjalnie zaproszonych specjalistow, ktérzy mieli wyrazi¢ opinie na temat
przediozonego projektu. Zwolywanie takich ankiet byto do$¢ powszechnie prak-
tykowane przez instytucje, magistraty czy towarzystwa techniczne w zaborze au-
striackim. Dyskutowano w ten sposéb rézne kwestie, od ocen przyczyn katastrof
budowlanych i proponowanych zmian przepiséw po wykonalno$¢ konkretnych
przedsiewzie¢ inzynierskich.

Ankieta, zwotana do Warszawy poczatkowo na 18 marca 1919 r,, zostata przeto-
zona na po6zniejszy termin z ,powodu trudnos$ci komunikacyjnych ze Lwowem”, jak
eufemistycznie tamtejsza prasa okreslita zajecie przez Ukraincéw linii kolejowych
prowadzacych do miasta®. Zanim wyznaczono kolejny termin, 12 marca pracowni-
cy ministerstwa referowali na temat zatozen rzadowej koncepcji w siedzibie Stowa-
rzyszenia Technikéw Polskich (STP) w Warszawie. Tadeusz Tillinger méwit wtedy
o ujetych w programie kanatach, natomiast Alfred Konopka - o usptawnieniu Wi-
sty. W siedzibie STP na ul. Czackiego wystapit ponadto Adam Rézanski z referatem
o zbiornikach wodnych w dorzeczu Wisty. W dyskusji, jaka wywigzata sie po tych
prezentacjach, gtos zabierali m.in. Roman Ingarden i Mateusz Puciata?!.

9 Ankieta w sprawie budowy drdég wodnych, ,Roboty Publiczne” t. 1:1919 z. 2 s. 16.
20 Gazeta Lwowska” t. 109:1919 nr 70.
21 Budowa drég wodnych w Polsce, ,Roboty Publiczne” t. 1: 1919 z. 1 s. 26.
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Dwa tygodnie pdZniej, na 21. posiedzeniu Sejmu, Pruchnik prezentowat opraco-
wane w swoim ministerstwie zatozenia programu budowy dr6g wodnych, zapowia-
dajac, ze po zatwierdzeniu go przez Rade Ministrow zostanie wniesiony w formie
projektu ustawy pod gtosowanie w parlamencie. Zastrzegajac, ze cho¢ realizacja ta-
kiego programu trwataby wiele lat, minister podkreslat, Ze warto , mie¢ ten program
na oku, bo trzeba o tych sprawach moéwi¢, potrzeba spoteczenstwo zainteresowac,
potrzeba ten program wystawi¢ na najbardziej rzeczowa krytyke tak, azeby pod tym
wzgledem zrobi¢ rzecz doskonatg”?% Przyznat, ze w trakcie dotychczasowych kon-
sultacji niejednokrotnie styszat od rzeczoznawcéw, ze zaréwno kanat Slask-Battyk,
jak i droga wodna Warta-Prypec nie byty koncepcjami nowymi, ale przyjmowat te
gtosy ,jako najlepszy komplement”, utwierdzaty go bowiem w przekonaniu, ze re-
alizacja tych koncepcji byta ,postulatem wszystkich kot fachowych, ekonomicznych
i obywatelskich w kraju”23.

Ostatecznie po uspokojeniu sie sytuacji wok6t Lwowa nowy termin zjazdu wy-
znaczono na 8 kwietnia. W warszawskiej siedzibie ministerstwa stawili sie wowczas
zaproszeni przedstawiciele Srodowiska naukowego, inzynierowie, przemystowcy
i samorzadowcy z kilku gtéwnych osrodkéw w kraju: z Warszawy - prof. Aleksander
Wasiutynski (Politechnika Warszawska), inzynierowie Antoni Ponikowski i Aleksan-
der Sadkowski; z Krakowa - prof. Tadeusz Sikorski (Uniwersytet Jagielloniski), prof.
Maksymilian Matakiewicz i dr Karol Pomianowski (obaj z Politechniki Lwowskiej),
inzynierowie Roman Ingarden i Andrzej Kedzior (bedacy réwnoczes$nie postem z ra-
mienia PSL ,Piast”). Stawili sie takze przedstawiciele wazniejszych stowarzyszen
technicznych i kilku ministerstw oraz reprezentanci wtadz miejskich Warszawy, Lo-
dzi i Poznania. Ze strony MRP oprdcz Pruchnika uczestniczyto pieciu podlegajacych
mu inzynieréw, naczelnikéw wydziatéw i referenci - Tadeusz Tillinger, J6zef Cwikiel,
Stanistaw Chowaniec, Aleksander R6zankowski oraz Adam Roézanski.

Zanim ten ostatni, jako prowadzacy spotkanie, rozpoczat dyskusje nad pyta-
niami zawartymi w rozestanym wczes$niej kwestionariuszu, Tillinger przedstawit
uczestnikom zatozenia programu rzagdowego, znane juz zapewne tym, ktorzy - jak
na przyktad Ingarden - brali udzialt w marcowej konferencji w siedzibie STP. Projekt
zaktadat stworzenie dwoch wielkich arterii komunikacyjnych, ,przezynajacych” Pol-
ske z potudnia na pétnoc i z zachodu na wschéd, tworzac tym samym tzw. ,wielki
krzyz” o ramionach przecinajacych sie w rejonie Lowicza. O$ potudnie-péinoc miata
taczy¢ Slaskie zagtebie weglowe poprzez Czestochowe i okolice Lodzi z Wistg powyzej
Ptocka, natomiast arteria zachéd-wsch6d miata potaczy¢ Warte z Prypecia, biegnac
przez Warszawe.

Uzasadniajac taki uktad drég, Tillinger wskazywat, ze polaczenie ze Slaskiem
utatwi transport wydobywanego tam wegla do odbiorcéw krajowych oraz -

22 Sprawozdanie stenograficzne z 21 posiedzenia... s. XX1/41.
23 Tamze.



Transeuropejska droga wodna przez Polesie ... 17

poprzez polski, jak woéwczas sadzono, Gdansk - na eksport. Z kolei potaczenie War-
ta-Prype¢ miato sta¢ sie ,ogniwem [...] wielkiej wewnetrznej drogi wodnej Euro-
pejskiej od Renu (Mittelland Kanat) az do uj$cia Dniepru”?*. Jego zdaniem, droga
ta otwierata takze przed polskim przemystem duze szanse rozwoju - szczegdlnie
miat na mysli dostep do poleskiego drewna i utatwienie dostaw ukrainskiej rudy
zelaza. Kolejne dwie drogi, cho¢ krétsze, w istotny sposob uzupetniaty projektowa-
ny ,krzyz”, stanowiagc przedtuzenie jego osi potudnikowej. Byt to kanat z Zagtebia
Dabrowskiego do Krakowa wraz z odnoga z O$wiecimia do Zagtebia Cieszynskiego
oraz projektowane skanalizowanie Wisty od Warszawy do Gdanska.

Rzadowy plan obejmowat réwniez regulacje Wisty od Warszawy do Krakowa
oraz budowe zaprojektowanego jeszcze przed wojna tzw. kanatu galicyjskiego, 13-
czacego Wiste z Dniestrem wraz z odnoga do Lwowa i dalej do Bugu. Projektowane
drogi miaty by¢ przystosowane do ruchu jednostek o tadownosci 1000 ton, co Til-
linger uzasadniat doswiadczeniem niemieckim i rosyjskim, gdzie - odpowiednio po
Renie i Wotdze - ptywaly jednostki o wypornosci nawet dwu- i trzy razu wiekszej?°.
Ministerstwo przewidywato ponadto, Ze po uptywie okoto 20 lat - na tyle szaco-
wano czas realizacji programu - przepustowo$¢ drog przystosowanych do zeglugi
jednostek 600-tonowych okaZe sie niewystarczajgca, w czym znowu powotywato
sie na doswiadczenie niemieckie.

Poddajac pod ocene ekspertéow ogélny schemat sieci, wspomniany ,wielki krzyz”
kanatéw, ministerstwo chciato wiedzie¢, czy ich zdaniem obie projektowane osie drég
wodnych byty ,wtasciwe i wskazane ze stanowiska gospodarstwa krajowego”?°. O ile
plany budowy osi potudnie-pétnoc i regulacji Wisty nie budzity wiekszych kontrower-
sji, w toku dyskusji praktycznie wszyscy uczestnicy zjazdu wypowiedzieli sie przeciw
budowie arterii zachdd-wschoéd. Cho¢ wskazywano na niecelowo$¢ takiego rozwigza-
nia (np. Kedzior nie widziat sensu tgczenia rzek, ktore byty ,jeszcze mato sptawne”),
to dominowaty jednak argumenty natury politycznej. Ingarden na przyktad uznawat
taka inwestycje wprost za ,szkodliwg” dla Polski. Powstatoby w ten sposéb potaczenie
tranzytowe z Niemiec do Rosji, co - jego zdaniem - nie lezalo w interesie Rzeczpo-
spolitej. Przewidywat poza tym, ze budowa takiej drogi nastreczytaby wielu trudnosci
natury technicznej i powatpiewat, by wptywy z optat tranzytowych pokryty koszty jej
utrzymania, co jego zdaniem ,bytoby kleska dla catego kraju”?’.

Inaczej polityczny kontekst tego zagadnienia interpretowat inz. Suchorzew-
ski, reprezentujacy na spotkaniu Ministerstwo Przemystu i Handlu. Jego zdaniem
»w niedalekiej nawet przysztosci bedzie wskazane rozpoczecie budowy drogi
wodnej Warta-Wista-Dniepr” jako ruchu wyprzedzajgcego ewentualng realiza-

“T.Tillinger: Sztuczne drogi wodne, ,Roboty Publiczne” t. 1:1919 z. 1 s. 31.
% Tamze s. 28132

26 Ankieta w sprawie... s. 16.

%7 Tamze s. 17-18.
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cje istniejacych juz rosyjsko-niemieckich planéw potaczenia DZwiny Zachodniej
z Dnieprem, co umozliwitoby obu krajom rozwijanie wzajemnych kontaktow
handlowych z pominieciem polskiego terytorium?é, Najwyrazniej to, co zdaniem
jednych byto zagrozeniem, dla innych jawito sie jako szansa na wykorzystanie
geopolitycznego potozenia kraju.

Uczestnicy zjazdu mieli odpowiedzie¢ takze na pytanie, czy zatozony w rzado-
wym projekcie standard drég, przystosowanych do zeglugi jednostek o wypornosci
do 1000 ton, byt odpowiedni dla polskich potrzeb, a jesli nie, to jaki wariant naleza-
toby przyjac. Zdaniem wiekszo$ci uczestnikéw ankiety wystarczytoby zapewnienie
przeptywu jednostkom do 600 ton. Chodzito przede wszystkim o to, by taka stan-
dardowa jednostka miata dostep do wiekszosci dréog wodnych w kraju. Gdyby przy-
jeto wariant 1000 ton, poza zasiegiem takich statkéw znalaztyby sie nieuregulowa-
ne odcinki Wisty, Bugu i Narwi. Za wyborem mniejszej wypornosci opowiadali sie
przede wszystkim inzynierowie krakowscy i lwowscy, przypominajac, ze w wyniku
dtugich studiéw taki wtasnie standard przyjeto dla kanatu galicyjskiego®.

Tillinger dowodzit jednak, Ze podejmujac tak powazng inwestycje warto poniesc¢
nieco wiekszy koszt (ok. 20%), aby znacznie zwiekszy¢ przepustowo$c¢ drogi wodne;j.
Zatozonewrzadowymprojekcieprzekroje poprzecznekanatéwdlastatkow600i1000
tonniewiele sie w zasadzie réznity: przy jednakowej szerokosci dna, szeroko$¢ zwier-
ciadta wody wynosita odpowiednio 29,4 i 33 m, natomiast gtebokos¢ w przekopach -
3 i 3,5 m*. Taki argument przemawiat do Sadkowskiego i Kedziora, a Pawtowicz
z kolei uwazat, ze w dtuzszej perspektywie droga 1000-tonowa lepiej stuzytaby pol-
skim interesom utatwiajac import surowcéw z Rosji. Logicznym wydawato sie tez
projektowanie $luz odpowiednich dla wiekszych barek, co w minimalnym stopniu
zwiekszato koszt inwestycji, ale otwierato mozliwo$¢ fatwego podniesienia tonazu
drogi wodnej w przysztosci. Ostatecznie, o ile w kwestii zasadniczych kierunkow
budowy drég wodnych w Polsce obrady przyniosty pewne rozstrzygniecia (przede
wszystkim zrezygnowano z potaczenia Warta-Prypec), to w sprawie wyboru tonazu
nie osiaggnieto kompromisu i zdecydowano kontynuowac te dyskusje podczas kolej-
nych posiedzen ankiety3.

19 kwietnia, nieco ponad tydzien po zakonczeniu konsultacji, rzadowy program
zostatl ztozonych do laski marszatkowskiej w formie projektu dwéch ustaw, skiero-
wanych nastepnie do potgczonych Komisji Robét Publicznych i Wodnej. Pierwsza
z proponowanych ustaw miata upowaznia¢ rzad do ,urzadzenia wzglednie ulepsze-
nia” dziesieciu dr6g wodnych - budowy pieciu kanatéw i regulacji tyluz rzek - oraz
przyznania, jeszcze w roku 1919, jednego miliona marek polskich na niezbedne stu-

28 Tamze s. 26.
29 Tamze s. 21.
30 Tamze s. 22.
31 Brak jest informacji, czy takie posiedzenie w ogdle sie odbyto.
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dia przygotowawcze i opracowanie projektow technicznych. W drugiej ustawie rzad
domagat sie przyznania na ten sam rok kredytu w wysokosci 50 milionéw marek na
podjecie natychmiastowych rob6t w terenie32 A zatem, oprécz uregulowania Wisty,
Sanu, Bugu, Narwi i Warty, chodzito o budowe kanatéw: Warszawa-Bug (tzw. Zeran-
skiego), Lwéw-Bug, Odra-Wista-Dniestr, Slgsk-Warszawa oraz tacznika pomiedzy
tym ostatnim a kanatem Slask-Krakéw, rozpoczynajacym swéj bieg w Oswiecimiu.

Oczywi$cie Pruchnik nie miat na mysli jednoczesnego rozpoczynania wszyst-
kich inwestycji, niemniej potaczone komisje zasugerowaty sprecyzowanie zadan,
ktérych realizacja zostataby podjeta w pierwszej kolejnosci. Uznano, ze wysitek
ministerstwa powinien skoncentrowac sie na regulacji Wisty oraz na dwdéch ka-
natach - Warszawa-Bug i Krakéw-0swiecim (ktérego budowe rozpoczety jeszcze
wtadze austrowegierskie). Poza tym zobowigzano ministerstwo do rozpoczecia
prac przy budowie zbiornika wodnego na Sole w Porabce®3. Co sie tyczy pieniedzy
przeznaczonych na badania, komisje obnizyty ostatecznie ich kwote o potowe, na
co minister bez oporéw przystat, stwierdzajac, ze i tak ,rzad wiecej absolutnie
wydac¢ nie moze, poniewaz p6t roku juz mineto”3*.

Uzgodniony w komisjach projekt ustawy obejmujacej oba wnioski ministerialne
wszedt pod obrady Sejmu podczas jego 66 posiedzenia, 9 lipca 1919 r. PrzedloZenie
rzadowe referowal nie kto inny, jak poset Andrzej Kedzior, aktywnie uczestnicza-
cy w kwietniowej ankiecie. Co charakterystyczne, przestawiajac rzadowy program,
wiecej uwagi niz owym dziesieciu projektom poset sprawozdawca poswiecit ,kana-
towi europejskiemu”, a wtasciwie ttumaczeniu powoddw, dla ktérych z niego zrezy-
gnowano. Wyjasniat, ze przystepujac do tej inwestycji, oprécz z Niemcami na zacho-
dzie Polska musiataby sie ,porozumie¢ nie wiadomo z kim na wschodzie”, a wobec
weciaz napietej sytuacji w Rosji Sowieckiej stan taki moégt trwac dos¢ dtugo*. Poza
tym Kedzior powtdrzyt poglad wyrazany niejednokrotnie podczas ankiety (gtéwnie
przez Ingardena), Ze ,kanat ten lezatby wiecej w interesie Niemiec [...] a dla Polski
nie miatby takiej warto$ci i takiego znaczenia”*¢. Posel wyjasniat, ze potaczone ko-
misje za najwazniejsze uznaty te roboty, ktore lezaty w interesie kraju, cho¢ zarazem
stwierdzit, ze gdyby stosowne traktaty z sgsiadami byty podpisane, to budowa tej
drogi wodnej znalaztaby sie na pierwszym miejscu priorytetéw rzadu®’.

32 Ministerstwo Robdt Publicznych do Marszatka Sejmu Ustawodawczego RP, Druk nr 404,
Zat. 2,19 kwietnia 1919 r.

3 Sejm Ustawodawczy Rzeczypospolitej Polskiej: Sprawozdanie potqczonych komisji robét
publicznych i wodnej o przedtozeniu Rzqdu w przedmiocie budowy drég wodnych, 1919, Druk
nr 639,s.7.

34 Sprawozdanie stenograficzne z 66 posiedzenia Sejmu Ustawodawczego z dnia 9lipca 1919r.,
s. LXVI/29

35 Tamze s. LXVI1/28

36 Tamze.

37 Tamze s. LXVI/36.
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Pewne zastrzezenia postowie zgtaszali wobec okreslonej w projekcie ustawy
kolejnosci robot. Reprezentujacy PSL ,,Wyzwolenie”, znany z radykalnych pogladow
spotecznych ksigdz z Podkarpacia, Eugeniusz Okon (1881-1949) narzekal, Ze na li-
$cie priorytetéw nie znalazt sie kanat Wista-Dniestr, ktérego projekt przygotowano
jeszcze przed wojna. Z kolei poset Zwigzku Ludowo-Narodowego, inz. Aleksander
de Rosset (1866-1933) uwazal, ze najpierw - i to niemal natychmiast - nalezatoby
podjaé prace przy budowie kanatu Slagsk-Warszawa, ktéry ,przechodzi przez kraj,
gdzie wiasnie jest najwiecej rak roboczych z jednej strony, a z drugiej gdzie chodzi
0 masowy przewo6z wegla”é. Pruchnik odpart jednak na to, Ze zanim rozpocznie sie
prace budowlane nalezy najpierw dogtebnie przeanalizowa¢ kwestie zaopatrzenia
kanatu w wode i zweryfikowac, czy wszystko ,bedzie nalezycie fungowa¢”*°. Co cha-
rakterystyczne, nikt nie kwestionowatl zasadno$ci umieszczenia na ministerialnej
liscie kanatu Lwéw-Bug, o ktéorym sam poset-sprawozdawca wprost moéwit jako
,hiemozliwym do wykonania, dlatego Ze na dziatach szczytowych pod Lwowem nie
ma wody” do jego zasilania*.

Odpowiadajac dalej Rossetowi, Pruchnik zwrécit uwage na i tak szybkie tempo
prac przygotowawczych wykonanych przez jego resort. Przeciez od powstania mi-
nisterstwa do opracowania programu mineto zaledwie kilka miesiecy - argumen-
towat odpierajgc zarzut, ze przygotowujac ten program nie uwzgledniono kwestii
spotecznych moéwit, ze byta to ,praca wiecej, niz amerykanska, pod wptywem tej
psychozy, Zzeby w tej chwili otworzy¢ roboty dla zajecia bezrobotnych”*!. Ostatecznie
jednak, bez zadnych poprawek ustawa zostata jednogtos$nie przyjeta tego samego
dnia*2. Odtad budowa drég wodnych stata sie nie tylko obowiazkiem rzadu, lecz tez
jego wytaczng prerogatywa.

Zatozenia a praktyka

Zadekretowanie rzagdowego programu budowy drég wodnych w formie ustawy,
cho¢ dawato MRP podstawe prawng do dziatania oraz - przynajmniej teoretycznie
- zabezpieczato znaczne $rodki finansowe na jego realizacje, bynajmniej nie rozwia-
zywato sprawy ani nawet nie zamykato dyskusji nad kierunkami rozwoju zeglugi
$rodladowej w Polsce. Przeciwnie - réznica stanowisk, jaka podczas kwietniowej
ankiety zarysowata sie pomiedzy réznymi srodowiskami inzynierskimi, gospodar-
czymi i politycznymi utrwalita sie, a spor o przyszty ksztatt krajowej sieci drég wod-
nych trwat z r6zng intensywnoscig do konca okresu miedzywojennego; albowiem

38 Tamze s. LXVI/32.
39 Tamze s. LXVI/34.
40 Tamze s. LXVI/28.
I Tamze s. LXVI/34.

42 Ustawa z dnia 9 lipca 1919 roku o budowie kanatéw zeglownych, tudziez regulacji rzek
zeglownych i sptawnych, Dz.Pr.P.P. 1919 nr 59 poz. 356.
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do wybuchu drugiej wojny $wiatowej o polskich drogach wodnych gtéwnie dysku-
towano. Nadal spierano sie nie tylko o kierunki prowadzenia gtéwnych arterii, lecz
takze o tonaz statkéw, ktore miaty po nich kursowac.

Z pewnym przybliZzeniem mozna przyja¢, ze zasadnicza réznica pogladéw co do
przysztosci polskiej sieci kanatéw, przebiegata po linii dawnych podziatéw rozbio-
rowych, wciaz jeszcze zywych w dopiero co odrodzonej Rzeczpospolitej. Ta réznica
pogladéw wynikata po czesci zapewne z odmiennych do$wiadczen zawodowych,
jakie staty sie udziatem inzynieréw pracujacych uprzednio w stuzbach hydrotech-
nicznych panstw zaborczych, przede wszystkim Rosji i Austro-Wegier, ale nie mniej
wazne byty wzgledy ambicjonalne zaréwno catych srodowisk jak i osobiste animoz-
je pomiedzy poszczegblnymi inzynierami, a szczeg6lnie pomiedzy Romanem Ingar-
denem a Tadeuszem Tillingerem. Konflikt miedzy nimi nie ograniczat sie juz tylko do
krytyki kompetencji zawodowych, kazgcych podejmowac te czy inne decyzje w za-
kresie rozwiazan technicznych, lecz dotykat takze sprawy ewentualnych motywacji
politycznych, jakie za tymi decyzjami staty.

Odnoszac sie do wyjasnien Tillingera, Ze arterie przez Polesie rozwazano juz
wcze$niej, Ingarden wyrazat zdziwienie, ,jak mozna argumenta, ktére sktaniaty rzad
niemiecki i ukrainski do projektowania [...] drogi wodnej miedzy Wartg a Prypecia,
przytaczac jako uzasadnienie, i to najwazniejsze, wybudowania tej drogi wodnej
przez rzad polski”®. Ingarden oczywiscie wiedziat, skad u Tillingera zaréwno zna-
jomos¢, jak i zrozumienie tych argumentéw - w czerwcu 1918 r. wszedt on bowiem
w sktad komisji powotanej przez 6wczesnego premiera Ukrainskiej Republiki Ludo-
wej hetmana Pawto Skoropadskiego w celu przygotowania tej inwestycji. Do komisji
tej rzad ukrainski chciat dokooptowac rowniez przedstawicieli Niemiec oraz Polski,
i w tym celu wystat Tillingera oraz polskiego inzyniera, Jaworskiego, do Krélestwa
na rozmowy w tej sprawie. Ostatecznie nie doszto do nich, poniewaz - jak wyjasniat
Tillinger - rzad w Berlinie, ,zaznaczajgc przychylnos¢ do idei budowy kanatu, na
przyjazd delegacji do Warszawy nie zezwolil, uznajac udziat Polski w tej sprawie za
przedwczesny”*%. Ingarden zdawat sie mie¢ za zte Tillingerowi jego 6wczesng posta-
we i wprost wytykat jemu oraz Jaworskiemu, Ze ,jako delegatom tak $cisle z Niemca-
mi zaprzyjaznionego rzadu ukrainskiego” pozwolono im nawet zwiedzi¢ niemieckie
,<roboty kanatowe"**.

Zaangazowanie Tillingera w idee budowy drogi wodnej przez Polesie byto lo-
giczng konsekwencjg jego wczesniejszych prac nad projektem potaczenia Battyku
z Morzem Czarnym. Juz w 1908 r. w wydanej w Petersburgu broszurze zaproponowat
budowe arterii Dniepr-Prypec¢-Wista taczacej Cherson z Gdanskiem dowodzac, ze taka

“ R. Ingarden: Skutek gospodarczy projektowanych w Krolestwie Kongresowem kana-
tow zeglownych, Krakéw 1920, s. 44-45.
*T.Tillinger: Sztuczne drogi.. s. 35.

*R.Ingarden:Skutek gospodarczy... s. 44. Pdzniej zarzuty te powtdrzyt Antoni Legun-Bi-
linski (zob. tegoz: Nasze projekty... s. 968).
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trasa bytaby dogodniejsza niz zaprojektowane w 1905 r. potaczenie Chersonia z Ryga
za posrednictwem Dniepru i DZwiny Zachodniej*. Jako ze droga miata stuzy¢ przede
wszystkim do przeprowadzania jednostek floty battyckiej i czarnomorskiej pomiedzy
obydwoma akwenami, wymiary kanatu miaty byé wprost gigantyczne - jego gtebo-
ko$¢ na catej dtugosci miata wynosic ok. 10 m, co czynitoby taka droge wodna dostep-
ng réwniez dla petnomorskich statkéw handlowych. Rozmach przyjetych woéwczas
zalozen wydaje sie po cze$ci ttumaczy¢ pézniejsza determinacje Tillingera, by i na
polskie potrzeby projektowac na tej trasie kanaty o parametrach odpowiednich dla
duzych jednostek. Jego zdaniem, skoro drogi wodne za wschodnig granicg budowano
dla statkéw o tadownosci 1700 ton, to dla drég polskich wymiar 1000 ton stanowit
absolutne minimum®.

W toku dyskusji toczacej sie w kregach inzynierskich na ten temat Tillinger sta-
rat sie odpiera¢ zarzuty o rzekomych zagrozeniach, jakie realizacja tej inwestycji
miata przynies$¢ Polsce. W 1924 r., odpowiadajac na krytyke ze strony ,nestora kra-
kowskich hydrotechnikéw” (jak nazywat Ingardena), zapytywat retorycznie

co bytoby korzystniejsze dla narodu zajmujacego $srodek kontynentu: czy stara¢ sie
utatwi¢ tranzyt przez swoje terytorium i sta¢ sie facznikiem handlowym pomiedzy

Wschodem i Zachodem, czy zapora? Mostem czy $ciang?*®

Dowodzit, ze jesli Polska wybrataby to drugie, to Niemcy i tak wytyczytyby inne
szlaki handlowe z Rosja - droge morska, kanat Ren-Dunaj lub nawet kanat Dniepr-
-Dzwina. To ostatnie potaczenie, woéwczas ciagle w fazie wstepnej koncepcji, wobec
ewentualnego blokowania przez Polske budowy drogi wodnej przez Polesie, mo-
gltoby zyskac¢ na atrakcyjnosci. ,Dla Niemiec réznica bedzie niezbyt wielka, stracimy
tylko my” - przekonywat Tillinger®.

Z podobng determinacjg bronit proponowanych dla tej drogi parametréw tech-
nicznych i wyliczen uzasadniajacych spodziewane efekty ekonomiczne inwestycji,
cho¢ z czasem gargantuiczna wizja kanatu dla statkéw 1700 czy 1000 tonowych,
biegnacego na potudnie od starego Kanatu Krélewskiego, ustapita bardziej reali-
stycznej koncepcji modernizacji istniejgcej drogi wodnej. Nowy, skromniejszy plan
opracowany w MRP w 1924 r. przewidywat otwarcie tej drogi dla jednostek 400-to-
nowych, co zasadniczo spetnialo wczesniejsze postulaty Ingardena. Wedtug tego
nowego, skromniejszego wariantu tor wodny miat by¢ pogtebiony do 2,5 metra,

“T.Tillinger: Baltiysko-Chernomorskiy morskoy kanal, Sankt-Peterburg 1908. Obszer-
ne streszczenie tej pracy zamiescit A. Sadkowski: Kanat Battycko-Czarnomorski, ,Przeglad
Techniczny” t. 46: 1908 nr 11 s. 136. Niewiele wiadomo o tym okresie Zycia Tillingera. Jak wy-
nika z jego nekrologu, w latach 1914-1918 petnit funkcje naczelnika rob6t drogowych przy
dowddztwie jednej z armii rosyjskich, a do Polski wrdcit dopiero w 1919 r.

Y T.Tillinger: Sztuczne drogi.. s. 32

®T.Tillinger: Drogawodnatranseuropejska (cz.Il),,Przeglad Techniczny”t.62:1924nr19
s.214.

* Tamze.
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a kanaty poszerzone w koronie do 26 m z mozliwo$cig powiekszenia do 34 m, gdyby
w przysztosci wzrost potrzeb przewozowych wymusit koniecznos$¢ przystosowania
kanatu do ruchu jednostek 1000-tonowych. Poza tym zaktadano sprostowanie cze-
$ci koryta Muchawca i Piny pomiedzy Brze$ciem a Pinskiem oraz zastapienie 20 sta-
rych i nieefektywnych jazéw iglicowych 5 §luzami komorowymi o spadku 4 metréw
kazda.

Zdaniem Tillingera modernizacja drogi wodnej Brzes¢-Pinsk, dzieki dogod-
nym warunkom terenowym, a takze z uwzglednieniem wcze$niej wykonanych na
tej trasie prac kosztowataby znacznie mniej niz budowa linii kolejowej. Ponadto
w tym wariancie w poréwnaniu z budowa nowego kanatu odpadataby koniecznos¢
wywlaszczenia terenéw, budowy mostéw i urzgdzen zasilajgcych kanat w wode®.
Poniewaz starym Kanatem Kroélewskim sptawiano w najlepszym przypadku barki
100-tonowe, przystosowanie tej drogi dla jednostek 400-tonowych i tak stanowito-
by znaczaca poprawe. W praktyce transeuropejska droga wodna przez Polesie sta-
taby sie faktem.

Kanat weglowy a droga wodna Zachéd-Wschéd

Po tym, jak przyjeta w lipcu 1919 r. ustawa odtozyta kwestie budowy drogi Za-
chdd-Wschéd na blizej nieokreslong przysztos¢, dalsze zabiegi o realizacje polskiego
odcinka tej transeuropejskiej arterii wodnej i spor o jej parametry mogty wydawac
sie daremne. A jednak kierunek ten wciaz byt wazny w perspektywicznych planach
rozwoju polskiej zeglugi srédladowej i cho¢ spadt z listy priorytetéw rzadu, zaczat
sie nim interesowac kapitat prywatny oraz samorzady. Problemem byto jednak pra-
wo, Zgodnie bowiem ze wspomniang ustawa sprawy regulacji rzek i budowy kana-
16w zeglownych staty sie wytaczna domena wtadz centralnych.

Za zmiang przepisow usilnie lobowaty osobistosci sfer politycznych, wojsko-
wych, finansowych i technicznych II Rzeczpospolitej - dos¢ wymieni¢ marszatka
Senatu Wojciecha Trampczynskiego (1860-1953) czy inz. gen. J6zefa Lipkowskiego
(1863-1949). Ten ostatni wspdlnie z Tillingerem firmowat dziatalno$¢ Syndykatu
Battyk-Morze Czarne, organizacji aktywnie dziatajacej przynajmniej od lata 1921
r,, kiedy to podjeto pierwszg prébe jej rejestracji>l. Pierwszym przedsiewzieciem,
ktére Syndykat zamierzat podja¢, byto powotanie Towarzystwa Akcyjnego ,Kanat
Weglowy Slask-Gdansk” stawiajacego sobie za cel budowe tego wtasnie, potudniko-
wego ramienia ,wielkiego krzyza” kanatow zaprojektowanego przez Tillingera.

Byt to praktycznie ten sam projekt, ktéry prezentowany byt dwa lata wcze$niej
jako podstawa programu rzgdowego. Kaze to zada¢ pytanie, na ile powstanie Syndy-

50 Tamze s. 212.
51 Ostatecznie, syndykat zostat zarejestrowany dopiero 14 stycznia 1925 r. Zob. Dziennik
urzedowy Ministerstwa spraw wewnetrznych, 1925, poz. 161, s. 33.
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katu byto reakcja inicjatywy prywatnej na bezczynnos$¢ rzadu, a na ile byto to narze-
dzie w reku wtadz panstwowych stwarzajace jedynie pozory niezaleznosci. Trudno
jednoznacznie ustali¢ autorstwo tego projektu, ale jesli nawet wyszedt on w cato-
$ci spod reki Tillingera, stato sie to w okresie, gdy kierowat w Ministerstwie Robot
Publicznych sprawami sztucznych drég wodnych. Wprawdzie wykreslona na mapie
w wielkiej skali koncepcja sieci komunikacyjnej to nie opis patentowy czy innego
rodzaju utwér autorski, do ktérego prawo przechodzi zwykle z autora na pracodaw-
ce, to jednak do$¢ zastanawiajace jest, z jaka swoboda Tillinger, wciaz pozostajac
pracownikiem ministerstwa, mogt wnies¢ ten projekt w poczet prywatnego - byto
nie byto - przedsiewziecia, jakim byt Syndykat Battyk-Morze Czarne.

W prospekcie zatagczonym do wniosku o rejestracje tego przedsiebiorstwa (a za-
taczonym jako bezptatny dodatek do Przegladu Technicznego w sierpniu 1921 r.)
Tillinger i Lipkowski deklarowali, Ze tuz po jego wykonaniu Syndykat przystapi do
budowy arterii Zach6d-Wschdd, ,taczacej Wiste przez Bug i Prype¢ z dorzeczem
Dniepru, Ukraine i Potudniowa Rosje, z jej bogactwami mineralnymi”, a takze za-
projektowanego jeszcze przed pierwsza wojng Swiatowa kanatu galicyjskiego, ,ma-
jacego polaczy¢ Wschodnig Matopolske i zagtebie naftowe ze Slaskiem i Battykiem,
a przez Dniestr z Rumunig i Morzem Czarnem”*2,

Drugg organizacjg propagujaca idee rozbudowy w Polsce sieci drég wodnych
i zabiegajaca o zmiane przepiséw dajacych panstwu monopol w tej dziedzinie
byto Towarzystwa Propagandy Budowy Drég i Budowli Wodnych w Polsce oraz ich
Uprzemystowienia i Wykorzystania. Jego honorowym przewodniczacym byt mar-
szatek Trampczynski, dyrektorem generalnym - inz. Rafat Mierzynski, a w sktad
zarzadu wchodzito wielu przedstawicieli samorzadéw. To wtasnie samorzady, zgod-
nie z koncepcja lansowang przez Towarzystwo, miaty przejac¢ od panstwa odpowie-
dzialno$¢ za inicjatywe budowy i utrzymania drég wodnych. Cho¢ Towarzystwo
aktywnie popularyzowato swoje koncepcje od zjazdu zatozycielskiego w Kruszwicy
w 1920 r, zostato formalnie zarejestrowane dopiero 31 lipca 1923 r. Od tego mo-
mentu podjeto jeszcze bardziej intensywna agitacje przede wszystkim wsréd samo-
rzadow potencjalnie najbardziej zainteresowanych rozwojem zeglugi srddladowe;j,
a zatem lokalnych wtadz na Slasku oraz w miastach lezacych na trasie lub chociazby
w strefie oddziatywania projektowanych arterii®.

W duzym stopniu pod naciskiem obu organizacji - a raczej ich wptywowych
cztonkow - latem 1923 r. rozpoczeto prace nad nowelizacjg ustawy®*. Ostatecznie
nowe prawo weszto w zycie w koncu lipca nastepnego roku. Na mocy tej nowelizacji

S2].Lipkowski, T. Tillinger: Memorjat finansowy, techniczny i ekonomiczny dotqczony
do podania o zatwierdzenie Statutéw Spétki Akcyjnej , Kanat Weglowy Slgsk-Gdarisk” z odnoga-
mi do Warszawy i do Poznania, Warszawa 1921, s. 7-8.

53 Dziennik urzedowy Ministerstwa spraw wewnetrznych, 1923, poz. 158, s. 20.

* Budowa kanatu weglowego. Wobec nowego projektu ustawy o budowie i koncesjonowaniu
drég wodnych, ,Republika” t. 1:1923 nr 212.



“JIVHINDD
3d0HN3 .[9p
NOILVIIAVN 30
~S3I0A

@y, %t

RS
4
oF

MOWIYHI®

++++++
++++++*
INININDD VAU .,
IHL 10
SAVMHILIM

xxxxxxxxxxxvﬁxvﬁ WA iToW
A1SONAYZLYYA

T | SUNINALIN SLI0Yd " 3253197100 ALY30Hd N

AN

1L00g > SdIHg .u.‘.‘._mx
S—===l{1000=00¢ XnviLvg
i wnuaas| e | o] 1009, <M0SLLLS Y10 5
=
5

) |
(151308 d [SINVISIX3 ‘ToVI3INLSI| -

3ANIWGALNI QIAVN 30 S3H0A

AINSUOW AN w8
TURSALA SOELNT WM Naom 190ya| ' SIWILIIYW XNYNVD

'STYNVD Vas

o NN
v\\.

YRR

VMYZSHVME

O Ll

 QMONNYH
26 a3

rIM0Xa0US AdoUn3
ANAOM 190da

Ryc. 2. Obszar cigzenia do transeuropejskiej drogi wodnej okres$lony dla Rotterdamu jako

$lonych linig XXXX przewdz towaréw droga wodna

portu docelowego. W granicach zakre

transport kolejowy lub mieszany kolejowo-morski.

do portu docelowego jest tanszy niz
(S.Turczynowicz, T. Tillinger: Konieczno.

$¢ budowy drogi wodnej przez Polesie i osusza-

nia go celem potqczenia zachodnich centréw przemystowych ze Zrédtami surowcéw srodkowej

i wschodniej Europy, Warszawa 1925).
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do rob6t hydrotechnicznych mogty by¢ dopuszczone réwniez przedsiebiorstwa pry-
watne, ale wytacznie na podstawie koncesji udzielanej przez MRP i to na okres nie
dtuzszy niz 90 lat™.

Ale i te dziatania nie przyniosty efektu. Przez caty okres dwudziestolecia mie-
dzywojennego ambitne plany budowy sieci drég wodnych, a szczegélnie tych dwéch
najwazniejszych, tworzacych ,wielki krzyz”, czyli kanatu Slask-Battyk oraz potacze-
nia battycko-czarnomorskiego przez Polesie, wcigZ pozostawaty jedynie planami.
W promowaniu tych koncepcji Tillinger byt niestrudzony. Na tamach prasy inzynier-
skiej publikowat obszerne opracowania dowodzac zaré6wno technicznej wykonal-
nosci, jak i ekonomicznej oraz spotecznej optacalnosci tych inwestycji. Zachwalajac
idee Kanatu Weglowego, podkreslat, ze zostat on zaprojektowany ,,wedtug nowocze-
snej zasady prowadzenia drogi wodnej w kierunku rzeczywistych potrzeby prze-
wozowej, a nie przypadkowego biegu wiekszych lub mniejszych rzek”, czym dos¢
wyraZznie wpisywat sie w nurt kazacy traktowac technike jako narzedzie podboju
natury?®®.

Koncepcja budowy Kanatu Weglowego wigzata sie w $cisty sposob z ideg transeuro-
pejskiej drogi wodnej Zachod-Wschod. Wedtug projektu Tillingera odnogi tego kanatu,
odchodzac od niego w okolicach Leczycy na wschdd, w kierunku Warszawy i na zachéd
do Poznania, tworzyty wyrazng o$ Zach6d-Wschod, poprzeczne ramie ,wielkiego krzy-
za kanatow”. Zdaniem inZzyniera to poprzeczne ramie stanowito znacznie dogodniejsze
przedtuzenie transeuropejskiej drogi wodnej niz rozwazana gtéwnie przez hydrotech-
nikéw niemieckich trasa biegnaca przez Kanat Bydgoski i Srodkowa Wiste>”.

Drogi wodne a melioracja Polesia

Wspomniana we wstepie zalezno$¢ pomiedzy budowa drég wodnych na Pole-
siu a jego planowanym osuszeniem nie byta ani tak prosta, ani tak jednoznacznie
korzystna, jak niekiedy uwazano. O ile przy inwestycjach tego typu wieksze kanaty
osuszajace rzeczywiscie wykorzystuje sie z powodzeniem do sptawu towardéw, to
wplyw, jaki na lokalne stosunki wodne moze mie¢ budowa kanatéw zeglugowych
lub regulowanie rzek z myslg o przystosowaniu ich do ruchu jednostek o duzym
tonazu, jest bardziej zloZony. Nie ma wiele przesady w twierdzeniu, Ze na Polesiu
interesy zeglugi i rolnictwa byty w duzej mierze sprzeczne. I nie chodzito tu tylko
o nieprawidtowo wykonane i Zle utrzymywane cieki sztuczne, jak Kanat Oginskiego
czy stary Kanat Krélewski. O tym ostatnim w 1924 r. Tillinger pisat, ze ,,obecnie ist-

55 Ustawa z dnia 31 lipca 1924 r. zmieniajgca niektdre postanowienia ustawy z dnia 9 lipca
1919 r. 0 budowie kanatéw zeglownych, tudziez regulacji rzek zeglownych i sptawnych, Dz. U.
nr 79, poz. 768.

T.Tillinger: Droga wodna transeuropejska (cz. I), ,Przeglad Techniczny” t. 62:1924 nr
18s.201.

57 Tamze.
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niejacy kanat nie tylko nie osusza przylegajacych miejscowosci, ale je w niektoérych
miejscach nawet zabagnia”*®. Takie sytuacje mogty by¢ naprawione, co tezw 1924 r.
zaproponowat Tillinger - w swoim planie modernizacji drogi wodnej Brze$c¢-Pinsk
zatozyt obnizenie poziomu wody w Kanale Krélewskim o 1,5 do 2 m, dzieki czemu
mozna bytoby osuszy¢ ,tysigce kilometréw kwadratowych okolicznych bagien”>.

Trudnosci w pogodzeniu sprzecznych intereséw rolnictwa i zeglugi na Polesiu
wynikaly wprost z zatozen teorii rob6t hydrotechnicznych. Regulacja rzek, pole-
gajaca m.in. na zmniejszaniu predkosci przepltywu za pomoca pietrzenia jazami,
szczegOlnie w przypadku ciekéw ptynacych - jak Prype¢ - w niemal ptaskim terenie
z reguly okupiona jest koniecznoscig zalania stosunkowo duzych obszaréw przy-
brzeznych. Mozna oczywiscie w takiej sytuacji stosowaé obwatowanie rzeki, ale i tak
odwodnienie potozonych za watami terenow staje sie niemozliwe, o ile nie siegnie
sie do metody przepompowywania wody z tak powstatych polderéw. Rozwigzanie
takie, tradycyjnie stosowane w Holandii, rozwazano réwniez w przypadku Polesia,
zaréwno po polskiej, jak i po sowieckiej stronie. W Zwigzku Radzieckim w ramach
planowanej w potowie lat 30. budowy jazéw spietrzajacych na dolnej Prypeci oraz
dolnym i Srednim biegu Dniepru studia nad optacalnoscig obwatowania rzek i pom-
powania wody z polderéw prowadzit wybitny hydrolog rosyjski, ceniony réwniez
w Polsce, Jewgienij Oppokow®®.

O tym, ze poprowadzenie Prypecia duzej drogi wodnej spowodowatoby jeszcze
wieksze zabagnienie Polesia, juz w 1921 r. przekonywat Ingarden. O ile w przypadku
przystosowania rzeki do zeglugi mniejszych jednostek wystarczytoby lekkie sprosto-
wanie jej biegu, to dlaruchubarek 600 lub 1000-tonowych konieczna byta budowa ja-
z0w, czego nieuniknionym skutkiem bytoby trwate zalanie duzej czescidoliny Prypeci.
Ingarden uwazat, ze ,pod wzgledem gospodarczym musiatoby [to] spowodowac
wieksze szkody, niz moga by¢ uzyskane korzysci z uzywania do zeglugi statkéw
o wiekszym udzwigu”®. Podkreslal, ze z uwagi na duzg chtonnos$¢ podtoza torfia-

T.Tillinger: Droga wodna transeuropejska (cz. Il), ,Przeglad Techniczny” t. 62:1924
nr19s.212

% Tamze. Co wiecej, w ,odpowiednio ujetej operacji melioracyjnej” Tillinger upatrywat
mozliwo$¢ odzyskania cze$ci wydatkéw poniesionych na modernizacje kanatu. Miat na mysli
wykup zabagnionych terendw, a nastepnie ich rozparcelowanie po osuszeniu. Inng forma mo-
gla by¢ optata adiacencka gwarantujaca podziat zysku wynikajacego ze wzrostu wartosci te-
renéw pomiedzy wilascicielem terenu a podmiotem - czy to publicznym czy prywatnym, kto-
ry zainwestowat w prace melioracyjne. Ostatecznie jednak, w projekcie zatozono obnizenie
dna kanatu o 0,7 metra na wododziale, przy czym - jak zaznaczat Tillinger - ,w przysztosci
w miare potrzeb rolnictwa, poziom ten bedzie mogt by¢ obnizony jeszcze o dalsze 0,8 - 1 m”.
Zob. T. Tillinger: Przyszte drogi wodne na Ziemiach Zachodnich, ,Prace Instytutu Badania
Stanu Gospodarczego Ziem Wschodnich” t. 1:1927 nr 1 s. 37.

60].Szowhenow: Rentownos¢ sztucznego odwadniania nizin obwatowanych, ,Gospodar-
ka Wodna” t. 3: 1937 nr 5s. 290-291.

®1R.Ingarden: Rzeki i kanaty zeglowne w b. trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze
dla Polski, Warszawa 1921, s. 468.



28 S. Lotysz

stego pomyst pietrzenia wody na tych terenach stawat sie problematyczny. Inzynier
spodziewat sie réwniez trudnos$ci z zapewnieniem odpowiedniej ilo$ci wody tra-
conej w wyniku $luzowania. Co wiecej, przestrzegat, ze w efekcie akcji meliora-
cyjnej na Polesiu ilo$¢ wody w rzekach zmniejszy sie tak bardzo, ze utrzymanie
na nich parametréow zeglugowych w standardzie 400 ton bedzie mogto okazac sie
niemozliwe®?,

Wszystkie te rozwazania opieraly sie na zatozeniu, Ze nie uda sie obnizy¢
poziomu Prypeci w punkcie, w ktérym rzeka opuszcza terytorium Polski. Na ca-
tym odcinku od Zrédet az do granicy sowieckiej Prype¢ miata niewielki spadek,
przy czym wiekszos$¢ tego spadku przypadata oczywiscie na gorny bieg rzeki. Od
Pinska do granicy panstwa rzeka ptyneta niemal w ptaskim terenie. Ewentualne
obnizenie poziomu w tym najdalej na wschéd wysunietym punkcie wymagato
porozumienia sie z Sowietami, a to w realiach politycznych dwudziestolecia mie-
dzywojennego nie byto proste. Nie bez powodu ta wiasnie kwestia stanowita
jedna z wazniejszych osi dyskusji toczacej sie wokdt plandw melioracji Polesia.
W sporze tym uczestniczyli nie tylko inzynierowie - co oczywiste - lecz rdwniez
politycy i wojskowi. O ile ci pierwsi z reguty byli zdania, Ze odwodnienie Polesia
byto wykonalne w kazdych warunkach, to ci drudzy reprezentowali stanowisko
raczej sceptyczne.

Trudno jest jednoznacznie wskazac autoréow tego pogladu. Niewatpliwie wiele
dla jego upowszechnienia zrobili trzej eksperci Ligi Narodéw w raporcie podsu-
mowujgcym swoj pobyt w Polsce w 1926 r.%% Ich zdaniem podstawowg przeszkodg
na drodze do skutecznego odwodnienia Polesia byta ,,absolutnie niewystarczajaca
pojemnos¢ Prypeci”. Ich zdaniem ,azeby podnie$¢ zdolno$¢ przeptywu Prypeci,
mozna powiekszy¢ jej spadek na catej dtugosci, obnizajac poziom Dniepru na tery-
torjum rosyjskiem w miejscu ujécia Prypeci”®*. Drugg mozliwos$cig byto zmniejsze-
nie nadmiaru ptynacych Prypecia wdd poprzez przerzucenie ich czesci do Bugu,
co miatoby te dodatkowa zalete, Ze poprawitoby warunki zeglugowe na tej dos¢
ubogiej w wode rzece.

Przeciwny tezie, Zze uregulowanie sowieckiego odcinka Prypeci byto warunkiem
koniecznym, by méc skutecznie odwodni¢ Polesie, byt natomiast Ingarden, w czym,
jak rzadko, zgadzat sie z nim Tillinger. Ten ostatni, wypowiadajac sie podczas spe-
cjalnej konferencji w sprawie osuszenia i zagospodarowania Polesia zorganizowa-
nej w potowie pazdziernika 1928 r. przez Biuro Projektu Melioracji Polesia, wprost
wykpiwat to stanowisko kasliwie stwierdzajac:

2 Tamze s. 606.

% Przebieg i rezultaty tej wizyty zostaly oméwione w dalszej cze$ci artykutu.

64 Liga Narodéw. Komisja Doradcza i Techniczna Komunikacji i Tranzytu: Sprawozdanie
komitetu ekspertow przedtozone rzqdowi polskiemu przez Lige Naroddéw 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. 46.
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A wiec gdyby zamiast Rosji byto morze i Prype¢ wpadataby w tem miejscu do niego,
to Polesie wedtug tego rozumowania nie mogtoby by¢ osuszone z powodu zbyt stabe-
go spadku doliny rzeki®

Poza tym Tillinger przypuszczat, ze do regulacji dolnego biegu Prypeci jednak
dojdzie, bowiem znaczenie drogi wodnej Prype¢-Bug doceniali rowniez Sowieci®®.

Mimo tego wyjatkowo zgodnego - jak na do$¢ chtodne relacje pomiedzy oby-
dwoma czotowymi polskimi hydrotechnikami - frontu, poglad o uzaleznieniu suk-
cesu polskich prac melioracyjnych od Sowietéw byt dos¢ powszechny. Nie brako-
wato rowniez opinii idacych jeszcze dalej, a mianowicie méwiacych, ze sowieckie
inwestycje hydrotechniczne na Ukrainie, a przede wszystkim budowa zbiornika re-
tencyjnego Dnieprostroju czyli Dnieprowskiej Elektrowni Wodnej wptyna poprzez
spietrzenie wdd tej rzeki negatywnie na stosunki wodne w catej zlewni Dniepru,
a zatem réwniez w dorzeczu Prypeci. Poglad taki wyznawat m.in. porucznik Jerzy
Niezbrzycki (1902-1968) zajmujacy sie w Oddziale Il Sztabu Generalnego Wojska
Polskiego problematyka wschodnig. W wydanym w 1930 r. ,opisie wojskowo-geo-
graficznym” Polesia stwierdzat, Ze budowa Dnieprostroju oraz ewentualnie innych
zapor na Dnieprze ,odbije sie predzej czy pdZniej na stanie zabagnienia Polesia”,
spowoduje bowiem ,zmniejszenie chyzos$ci pradu, a co za tem idzie i odptywu z gér-
nego biegu Dniepru i jego doptywow”®”.

Niezbrzycki byt niewatpliwie $wietnym specjalista w zakresie wywiadu woj-
skowego, jednym z lideréw ,kierunku wschodniego i niezaprzeczalnie jego szara
eminencj3”®, ale na hydrologii mdgt sie jednak nie zna¢. J6zef Pruchnik, piastujg-
cy wowczas funkcje dyrektora Biura Projektu Melioracji Polesia, wytkngt mu upo-
wszechnianie tego btednego pogladu i to w dodatku w ksigzce ukazujacej sie pod
szyldem renomowanego przeciez Wojskowego Instytutu Naukowo-Wydawniczego.
Nie trudno dostrzec powody jego oburzenia - przyjecie takiego pogladu za praw-
dziwy postawitoby pod znakiem zapytania sens funkcjonowania kierowanej przez
niego instytucji. Zdaniem Pruchnika najwiekszym grzechem porucznika byto to, ze
formutowat on swoje tezy w sposdb tak ,bardzo kategoryczny”®.

T Tillinger: Regulacja Prypeci, ,Inzynieria Rolna” t. 3: 1928 nr 5 s. 248.

¢ T.Tillinger: Przyszte drogi wodne... s. 37.

¢7].Niezbrzycki: Polesie: opis wojskowo-geograficzny i studjum terenu, Warszawa 1930,
s. 217.

% L. Gondek: Wywiad polski w Trzeciej Rzeszy 1933-1939 : zarys struktury, taktyki i efek-
téw obronnego dziatania, Warszawa 1982, s. 161.

J. Pruchnik: Postepy prac przy meljoracji Polesia. Sprawozdanie za rok 1930, ,Czaso-
pismo Techniczne” t. 49: 1931 nr 21 s. 351.
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Eksperckim okiem

W potowie lat 20. w ten zajmujacy jak dotad wytacznie krajowe kregi dyskurs
wmieszali sie specjali$ci zachodni, i to - nalezy doda¢ - na wtasne zyczenie Pola-
kéw. Wspomniana juz komisja ekspertow Ligi Naroddw, wizytujgca Polske w 1926 r,,
niemal dostownie zatrzesta dotychczasowa polityka w kwestii zeglugi sSrédladowe;j.
Z jednej strony ich rekomendacje podwazaty sensownos¢ projektow, ktoérych swe-
go rodzaju eksperckiego podzyrowania spodziewat sie rzad zapraszajac komisje do
Polski, a z drugiej - sugerowali kierunki dziatan albo wcze$niej zarzuconych albo nie
majacych zgota nic wspolnego z pierwotnym celem ich przyjazdu.

Za praprzyczyne zdarzen, ktére doprowadzity do tej wizyty, nalezy uzna¢ pomyst
polskiego delegata w dziatajacej przy Lidze Narod6w Komisji do spraw Komunikacji
i Tranzytu (Committee for Communications and Transit), prof. Bohdana Winiarskiego.
Komisja powstata w 1921 r. jako odpowiedZ na pilng potrzebe uregulowania kwestii
zeglugi $rodladowej w powojennej Europie. Jednym z pierwszych krokéw podjetych
w tym celu bylo rozestanie do panstw cztonkowskich ankiety, ktdrej wyniki miaty
da¢ wyobrazenie o aktualnym stanie zeglugi na drogach wodnych kontynentu i jej
najpilniejszych potrzebach. Do przeprowadzenia tych studiéw powotano - wtasnie
na wniosek Winiarskiego - specjalng komisje ekspertéw. Nieco pézniej, dziatajac na
polecenie polskiego MSZ, zaprosit on trzech cztonkdw tej komisji do Polski z prosba
o0 zaopiniowanie projektu kanatu weglowego.

W sktad komisji ekspertow weszli: mjr James Francis Case (1868-1929), Ame-
rykanin, byty dyrektor robét publicznych na Filipinach i doradca firmy Ulen, dr Guil-
laume Paul Nijhoff (1895-1932), byly inzynier holenderskiej stuzby drég i mostow
(Rijkswaterstaat), pracujacy wéwczas jako doradca w Brukseli, oraz Pierre Henri
Watier (1882-1937), szef Dyrekcji Drég Wodnych i Portéw Morskich (Direction des
ports maritimes et des voies navigables) we francuskim ministerstwie robdt publicz-
nych. Oprécz nich miat przyjecha¢ sekretarz sekcji tranzytowej Ligii Narodéw, Jo-
han Romein, holenderski inzynier, ktéry na jesieni 1924 r. juz raz byt w Polsce, gdy
z ramienia Ligii zapoznawat sie z polskimi racjami przeciw umiedzynarodowieniu
Warty i Noteci’®.

Nie jest pewne, czy o inicjatywie MSZ od poczatku byt poinformowany resort
robo6t publicznych. Dopiero bowiem, gdy podréz ekspertéw, planowana wstepnie na
druga potowe maja 1926 r,, z powodu zamachu stanu w Warszawie, zostata prze-
toZzona o miesigc, ministerstwo ,zawiadomione” o ich przyjezdzie przedstawito
znacznie dtuzsza liste zagadnien do oceny. Oprdcz kanatu weglowego mieli zbadac
takze m.in. mozliwo$¢ budowy drogi wodnej Wista-Prypec¢’. Charakterystyczny jest

70 Wiecej o powodach polskiego sprzeciwu zob. A. Kon o pka: Sprawa umiedzynarodowie-
nia polskich odcinkéw Warty i Noteci, ,Czasopismo Techniczne” t. 50: 1932 nr 10 s. 154-159.
1 Liga Narodéw: Sprawozdanie komitetu..., s. 5.
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sposdb, w jaki tamte wydarzenia wspominat inz. Alfred Konopka, naczelnik wydziatu
w Ministerstwie Robdt Publicznych, nazywajac te bedaca ,w Scistym zwigzku z me-
lioracja Polesia” inwestycje mianem ,daleko wazniejszej” od kanatu weglowego?2.

Tak sie ztozyto, ze na tydzien przed przyjazdem ekspertéw Konopka widziat
sie w Antwerpii z jednym z nich, Henrym Watierem. Do spotkania doszto podczas
zjazdu Zarzadu Miedzynarodowego Zwigzku Kongreséw Zeglugi. Jak wspomina Ko-
nopka, to sam Watier poinformowat go o watpliwosciach swoich oraz dwéch po-
zostatych cztonkéw komisji eksperckiej co do projektowanego przez Polske kanatu
weglowego. Watpliwosci te dotyczyty nie tylko trudnosci technicznych zwigzanych
z zasilaniem wodg stanowiska szczytowego przypadajacego na dziale wod pomie-
dzy Warta a Przemszg, lecz przede wszystkim Watier, Case i Nijhoff powatpiewa-
li w optacalnos$¢ catej inwestycji. Uwazali otéz - w czym, jak sie zdaje, zgadzat sie
z nimi Konopka - ze budowa kanatu taczacego Gérny Slask z portami nad Battykiem
nie miata sensu, zwiekszone bowiem zapotrzebowanie na polski wegiel na rynkach
zagranicznych byto zjawiskiem przejsciowym, wywotanym przez masowe strajki
goérnikéw angielskich. Zanim kanat zostatby ukonczony - argumentowat Watier -
,ustanie zapewne strajk weglowy w Anglii i jego skutki, ustanie wiec i ten chwilowo
wielki” eksport wegla z Polski’.

Gdyby jednak wywoz utrzymat sie na podwyzszonym poziomie, to wedtug
Francuza nie bylby to eksport na tyle wysoki, by przewo6z wegla do Gdarnska nie
mogt odbywac sie kolejg, tak jak zreszta miato to miejsce od zakonczenia wojny. Nie
przekonywat go argument, ze kanat bytby przeciez wykorzystywany do przewozu
tego surowca do odbiorcéw krajowych, na stosunkowo bowiem krétkich trasach
transport wodny nie byt az tak konkurencyjny wobec kolejowego. Gdyby przewozy
na trasach krajowych, przede wszystkim zaopatrujace ,ogromna wschodnig pota¢
panstwa [ktora] bedzie zawsze konsumentem wegla”, miatyby przechodzi¢ droga
wodng, to Watier widziat wiecej sensu w wykorzystaniu Wisty, ktérej uregulowanie
bytoby znacznie tansze niz ,budowa nowego kanatu w dos¢ ciezkich warunkach”.
W takim uktadzie duzego znaczenia nabierata kwestia wschodniej odnogi takiej wi-
$lanej magistrali weglowej i - jak podsumowywat Konopka -,z tego tez powodu p.
Watier zainteresowat sie szczeg6lnie Polesiem i droga wodng Wscho6d-Zachod i po-
stanowil sprawe te omowic ze swymi kolegami”’*.

Najwyrazniej zatem juz w chwili przyjazdu do Polski, eksperci Ligi Narodow
mieli wyrobiona opinie na temat spraw, ktére mieli bada¢. Zbiezno$¢ z poglada-
mi Konopki mogta by¢ zupetie przypadkowa, niemniej mial on sposobnos¢, by
zawczasu zasugerowac im okres$lony punkt widzenia. Czy tak byto - tego w $wie-
tle dostepnych dokumentéw ani dowie$¢ ani zaprzeczy¢ sie nie da. Konopka bez

2 A. Konopka: Eksperci Ligi Narodéw o polskich drogach wodnych, ,Czasopismo Tech-
niczne” t. 44: 1926 nr 21 s. 361.

73 Tamze.
74 Tamze s. 362.
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watpienia byl Swietnym specjalista w dziedzinie zeglugi sr6dladowej. Przed wojna
wyktadat w Cesarsko-Krolewskiej Szkole Politechnicznej we Lwowie, a p6zniej pra-
cowatl w austrowegierskim ministerstwie rob6t publicznych, caty czas obszernie pu-
blikujac na tematy zwigzane z technicznymi i prawnymi aspektami budowy i funk-
cjonowania drég wodnych.

Ostatecznie Nijhoff i Case najwyrazniej podzielili poglad Francuza, cata trojka
bowiem wtasnie od Polesia rozpoczeta swdj blisko miesieczny objazd po Polsce. Po
odbyciu kilku spotkan w stolicy eksperci oraz towarzyszacy im inzynierowie z Mi-
nisterstwa Robot Publicznych 2 lipca dokonali inspekcji Kanatu Krélewskiego i Piny
az do Pinska, a nazajutrz, po objezdzie Prypeci - powrdcili do Warszawy. Dopie-
ro wtedy udali sie w inne rejony kraju zwiedzajac bieg rzek oraz tereny na trasie
projektowanych kanatéw. Odwiedzili réwniez m.in. Gdansk, Torun, Tczew i Gdynie.
Podsumowujac rezultaty wizyty komisji, Konopka powtdrzyt jej rade, ,Ze nie nalezy
rozdrabnia¢ wysitkdw - jak to u nas niestety w zwyczaju - a za to catg uwage i szcze-
gblng opieke zwroci¢ przede wszystkim na Wiste i droge wodng Wsch6d-Zachéod””>.

Zanim 24 lipca opuscili Polske, Case i Nijhoff odwiedzili w Warszawie Ministra
Rolnictwa i Dobr Panstwowych, Aleksandra Raczynskiego (1872-1941), ktérego za-
pewnili, Ze widzg duze szanse uzyskania za granicg funduszy na przeprowadzenie
osuszenia Polesia i zapowiedzieli ponowny przyjazd do Polski w celu przeprowadze-
nia doktadniejszych studiéw terenowych’. Zadanie to przypadto Holendrowi, ktéry
wrocit do Polski po kilku tygodniach, zeby zebra¢ dodatkowe informacje niezbedne
do przygotowania raportu z prac komisji, ,a przytem zwiedzi¢ jeszcze niektore juz
rozpoczete charakterystyczne roboty na Polesiu””’. W podrézy towarzyszyt mu tym
razem poset holenderski w Polsce, H.]. van Son oraz pierwszy sekretarz poselstwa
amerykanskiego, Stanley Hawks. Ponadto ze strony gospodarzy w objezdzie wziat
udziat wiceminister robét publicznych Kazimierz Gorski oraz dyrektor departamen-
tu wodnego inz. Marian Prokopowicz. Grupa zapoznata sie wowczas m.in. pracami
melioracyjnymi prowadzonymi w dorzeczu rzeki Hrywdy oraz odwiedzita stacje do-
$wiadczalng w Sarnach. Uczestnicy wyprawy dokonali rowniez inspekcji Prypeci na
odcinku od Pinska do Wolanskich Mostéw - przeprawy kolejowej nad Prypecia na
linii kolejowej L.uniniec-Sarny.

Efektem obu tych wypraw byt specjalny raport, ktéry zostat zataczony do oficjal-
nego sprawozdania wienczacego prace komisji eksperckiej. Raport zawierat dos¢
doktadng analize mozliwos$ci osuszenia Polesia, przy czym eksperci szeroko odwo-
tywali sie do doswiadczen wyniesionych ze swoich krajéw. Co nie powinno dziwié,

75 Tamze s. 363.

76 Kapitaty zagraniczne na osuszenie Polesia, ,Robotnik” t. 32: 1926 nr 207.

7”A.Konopka: Eksperci Ligi Narodéw... s. 362. Nie wiadomo doktadnie, czy objazd miat
miejsce w pierwszych dniach wrze$nia, jak wspomina Konopka, czy w koncu miesigca jak
podaja inne relacje (zob. m.in. Na Polesie przybyli, ,Kurier Warszawski” t. 106: 1926 nr 267;
,Zycie Polesia” t. 3:1926 nr 35; ,Przyjaciel Ludu” t. 38:1926 nr 40)
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szczegOlnie czesto padat przyktad Holandii, przede wszystkim prowadzonej tam
akcji osuszenia Zuiderzee’. Oprdcz okreslenia zakresu niezbednych prac regulacyj-
nych i melioracyjnych, raport sugerowat tez konkretne rozwigzania techniczne”.

Eksperci podpowiadali ponadto, jak do zadania osuszenia Polesia podej$¢ od stro-
ny organizacyjnej i prawnej. Zataczyli wreszcie szacunkowe obliczenia kosztu catej
operacji, poczawszy od regulacji rzek az po melioracje szczegétowe na gruntach or-
nych i fgkach - byto to okragte 450 milionéw ztotych, radzac przy tym, jak pozyskac
zainteresowanie kapitatu zagranicznego ta inwestycja. Konkluzje raportu podchwyci-
ta krajowa prasa, nieco na wyrost informujgc o rzekomo juz pewnym udziale inwesto-
row zachodnich w tym przedsiewzieciu®. Jesli sugerowac sie tonem relacji prasowych
komentujacych wizyte ekspertéw Ligi Narodéw, to wiasnie ich pogladami na szanse
zmeliorowania Polesia opinia publiczna w Polsce emocjonowata sie najbardzie;.

Stanowisko ekspertéw zachodnich wobec kwestii osuszenia Polesia, wyrazane
przez nich zaré6wno podczas spotkan z polskimi oficjelami, jak i sformutowane p6z-
niej w postaci raportu, stato sie na kilka kolejnych lat najsilniejszym argumentem
w rekach zwolennikdw tego przedsiewziecia. Wytworzyto przekonanie, ze jest to
zadanie nie tylko wykonalne, lecz lezace niemal w zasiegu reki, a kapitat miedzy-
narodowy tylko czeka, by w poleskich btotach - jesli uzy¢ kolokwialnego, ale jakze
trafnego w tym kontekscie okreslenia - utopi¢ miliony dolaréw®!.

Natomiast w kwestii, ktéra zasadniczo przywiodta ich do Polski, to jest w spra-
wie drég wodnych, eksperci odradzali budowe kanatu weglowego zapewniajac: ,ze
dla przewozu wegla $laskiego woda nalezy przedewszystkiem przeprowadzi¢ cat-
kowita regulacje Wisty, wraz z budowa kanatu bocznego (lateralnego) od zagtebia
weglowego az do okolic Krakowa”?.

Co do kolejnosci robot, sugerowali, aby po przeprowadzeniu gruntownych badan
hydrologicznych i geologicznych na gtéwnych kierunkach projektowanych inwesty-
cji, przystapi¢ do wykonania krotkiego tacznika pomiedzy jeziorem Gopto a Warta.
Kanat taki, taczac systematy Wisty i Warty, w dogodny sposéb spiatby polskie dro-
gi wodne z siecig zachodnioeuropejska. Dodatkowo, w miejscu taczenia sie kanatu
z Wartg eksperci postulowali budowe portu przetadunkowego dla wegla dowozone-
go ze Slaska koleja. Taki kombinowany system przewozu byt ich zdaniem znacznie
korzystniejszy niz proponowany kanat weglowy.

78 Liga Narodéw: Sprawozdanie komitetu..., s. 49-51.

79 Tamze s. 45.
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W dalszej kolejnosci eksperci Ligi Narodéw proponowali przeprowadzi¢ réw-
nolegle regulacje Wisty jako zasadniczej dla kraju osi potudnie-péinoc oraz budo-
we drogi wodnej Bug-Prype¢, ktéra stanowitaby przedtuzenie ,polskiej osi hydrau-
licznej zach6d-wschéd”, rozpoczynajacej sie od Noteci i biegnacej na wschéd przez
Brde, $srodkowg Wiste i Narew az do Bugu®®. Autorzy raportu wprost mowili o tej
drodze jako o przedtuzeniu Mittellandkanal, tonujgc jednak entuzjazm (uspokajajac
obawy?) stwierdzeniem, Ze taka transeuropejska droga nie bytaby wykorzystywana
do przewozu towaréw z jednego kranica na drugi, z wyjatkiem moze blokady mor-
skiej. Eksperci raczej spodziewali sie na niej catej serii przewozéw o mniejszym lub
wiekszym zasiegu®.

W raporcie zwraca uwage konsekwentne podkreslanie interesu ekonomiczne-
go i politycznego Polski, a takze rzeczowa argumentacja proponowanych rozwig-
zan technicznych. Mimo to, mniej lub bardziej Swiadomie, autorzy raportu wpisali
sie w spor toczacy sie w krajowym $rodowisku inzynierskim praktycznie od korica
[ wojny $wiatowej. Zasadniczo zadna ze stron tego sporu o przyszty ksztatt polskich
drég wodnych nie mogta w petni utozsamiac sie z catoscia prezentowanych w rapor-
cie pogladow, choc¢ Tillinger i skupieni wokot niego zwolennicy budowy transeuro-
pejskiej drogi wodnej oraz odwodnienia Polesia musieli czu¢ sie usatysfakcjonowani.
Nie sposob zresztg nie zauwazy¢, ze nawet przyblizony koszt inwestycji, szacowany
przez specjalistow zagranicznych zbytnio nie odbiegat od kwoty obliczonej i poda-
nej do publicznej wiadomosci przez Tillingera i Turczynowicza rok wcze$niej®.

W szczegdtach rekomendacje komisji, kwestionujac celowo$¢ flagowego po-
mystu lansowanego przez Tillingera, czyli kanatu weglowego, do pewnego stopnia
mogly podwazac jego pozycje jako niekwestionowanego (dotad) znawcy tematu.
Z drugiej strony podnoszac kwestie budowy drogi transeuropejskiej, eksperci Ligi
Narodéw wzmocnili site jego argumentéw w dyskusji nad tym, odtozonym z po-
wodoéw politycznych projektem, czym jednocze$nie zantagonizowali przeciwni-
koéw koncepcji przedtuzania transeuropejskiej drogi wodnej z Ingardenem na czele.
W ostatecznym jednak rozrachunku to krajowe $rodowisko inzynierskie i wtadze
panstwowe same musiaty odpowiedzie¢ na pytanie o ksztatt i priorytety odrodzonej
Rzeczpospolite;.

Zakonczenie
Poglady na to, jakie zadania krajowa sie¢ drég wodnych miata spetnia¢, jaki po-

winna mie¢ ksztatt, do ruchu jakich jednostek miata by¢ przystosowana i jak nalezato
sfinansowac tego rodzaju inwestycje, zmieniaty sie w okresie 11 Rzeczpospolitej dos¢

8 Tamze s. 17.
8 Tamze s. 33
8S. Turczynowicz, T. Tillinger: Koniecznos¢ budowy... s. 42.
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dynamicznie. Wsréd czynnikéw determinujgcych te zmiany nalezatoby wskaza¢ nie
tylko 6wczesne, dopiero ksztattujace sie ustawodawstwo wodne, ogdlng sytuacje
gospodarczg oraz kondycje finansowg panstwa, ale takze sytuacje miedzynarodowa,
a nawet animozje w krajowym $rodowisku inzynierskim, wynikajace czy to z réznic
w doswiadczeniu zawodowym i reprezentowanej szkole inzynierskiej, czy to z po-
wodow osobistych ambicji. Podobny spoér toczyt sie wokdt kwestii osuszenia Polesia.
To, Ze az do wybuchu Il wojny $wiatowej nie stworzono wspdlnej wizji uwzglednia-
jacej stanowiska obu tak $cisle zwigzanych ze sobg zagadnien nie powinno dziwi¢,
skoro nie wypracowano spoéjnego planu dla Zzadnej z nich z osobna.

W praktyce inzynierskiej nie ma niczego ztego w sporze co do wyboru najlep-
szych rozwigzan danego problemu technicznego. Wymiana przeciwstawnych nawet
pogladéw jest tu jak najbardziej naturalna, a nawet pozadana - dyskusja taka nie
tylko redukuje ryzyko popetnienia btedéw lub pominiecia w procesie projektowym
takich czy innych uwarunkowan, lecz takze daje szanse na wykorzystanie zrézni-
cowanego doswiadczenia zawodowego zaangazowanych w ten dyskurs inzynie-
row. Z tego punktu widzenia w okresie miedzywojennym sytuacja - a tym samym
i stworzone przez nig szanse - byla zupetnie wyjatkowa: prace nad wielkimi za-
daniami modernizacyjnymi odrodzonej Rzeczpospolitej podejmowali inZynierowie
wyksztatceni w najlepszych szkotach technicznych Europy i posiadajacy wieloletnie
do$wiadczenie pracy w stuzbie hydrotechnicznej Niemiec, Rosji i Austro-Wegier.

Czy szanse te w petni wéwczas wykorzystano? W tym przypadku na pewno nie.
Trwajaca przez caty okres 20-lecia miedzywojennego dyskusja zaréwno nad kwe-
stig melioracji Polesia jak i nad rozbudowa krajowej sieci drég wodnych, poza kilko-
ma do$¢ drobnymi przedsiewzieciami, nie przyniosta zadnych konkretnych rezulta-
tow. O ile utrata Ziem Wschodnich, ktéra nastapita w wyniku umoéw jattanskich - by
uzy¢ eufemizmu - rozwigzata dla Polakéw kwestie melioracji Polesia raz na zawsze,
to konca trwajacej juz od przeszto 70 lat czczej, jak dotad, debaty nad przysztosciag
krajowych drég wodnych nadal nie widac.

Praca powstata w wyniku realizacji projektu badawczego nr 2015/19/B/
HS3/03553 finansowanego ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki.
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