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KONCEPCJE I PROJEKTY KANALOW ZEGLOWNYCH
PRZEZ WIELKOPOLSKE WSCHODNIA A ZJAZD MELIORACYINY
W KONINIE Z 1925 ROKU

Od czasu wybudowania pod koniec XVIII w. Kanatu Bydgoskiego nastgpito pota-
czenie dorzecza rzek Odry 1 Wisly. Drugim waznym kanatem okazal si¢ nieco pdzniej
zbudowany Kanat Klodnicki faczacy Gorny Slask z Odra. Oba kanaty miaty za zadanie
skierowanie zeglugi srédladowej w strong centralnych Prus a pdzniej Niemiec, gtéwnie
Berlina. Wraz ze wzrostem znaczenia panstwa niemieckiego przez caty XIX w. szukano
nowych $rodladowych drog wodnych miedzy Odrg 1 Wista.

Z poczatkiem wiosny 1917 r. Paul Ehlers, profesor der Technischen Hohschule w Gdan-
sku napisat i wkrétce wydat niewielkg broszurke poswigcong rozwojowi srodladowych drog
wodnych na wschodnich obszarach panstwa niemieckiego'. Nie byto to gruntowne studium
zagadnienia a raczej pewna mysl czy wizja rozplanowania drég wodnych na tym obszarze.
Impulsem do tych rozwazan stata si¢ mozliwo$¢ powstania samodzielnego panstwa polskie-
go w ramach Mitteleuropa, w ktorym to panstwie gtdwng osig transportu miata by¢ Wista.
Konsekwencja tego, podobnie jak we wczesniejszych wiekach, miato by¢ przywrdcenie
Gdanska jako portu morskiego dla panstwa polskiego. Ponadto istotng kwestia byto potacze-
nie drogami wodnymi przemystowego Gornego Slaska z pozostatymi ziemiami niemiecki-
mi i polskimi. Ehlers zatozyt, ze zgodnie z wytycznymi wiedenskiego kongresu wodnego
z 1886 roku podstawowa wielkoscig bedzie barka o nosnosci 600 ton o jednolitych wymia-
rach pozwalajaca bez przeszkod ptywac pod wodach §rédladowych panstwa niemieckiego.

Paul Ehlers widziat potrzebg budowy kanatéw tworzacych liczne polaczenia migdzy
Odra a Wista. Wiekszo$¢ tych propozycji zaistniata juz wezesniej, a niektore byly nawet
w fazie realizacji. Do tych ostatnich zaliczy¢ nalezy potaczenie Gornego Slaska z Wista
poprzez rzeke Przemsze. Ponadto profesor proponowat budowe kanatu miedzy Odrg od
Scinawy a Prosna powyzej Kalisza, kolejnego kanatu miedzy Odra ponizej Glogowa
a Wartg pod Poznaniem. Ponizej stolicy Wielkopolski wytyczyt kanat z Obornik nad
Wartg do Noteci i jego odgatezienie do kanatu gérnonoteckiego w rejonie Labiszyna.

Nowatorska okazata si¢ propozycja zbudowania nowej drogi wodnej biegnacej z po-
hudnia na pétnoc miedzy Odrg 1 Wista. Glowny zamyst polegal na potagczeniu Gornego
Slaska z Gdanskiem najkrétsza droga wodna (ryc. 1). Teoretyczne istniat szlak wodny

! Ii;Pl.giEhlers, Binnenwasserstrassen des Ostens, Danzig 1917, ss. 46, szczegolnie s. 20-28, wykres: Langen-
schnitt der Schiffahrtsstrassen von Oberschlesien und Kosel, Posen, Bromberg und Danzig, mapa: Karte
der Deutschen Wasserstrassen nebst Langenschnitt der Wasserstrassen von der West- zur Ostgrenze.
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Ryc. 1 Schemat przebiegu kanatow miedzy Odrg
a Wislq wedlug koncepcji P. Ehlersa z 1917 1:

Zrodlo: [P.] Ehlers, Binnenwasserstrassen des
Ostens, Danzig 191, fragment Karte der Deutschen
Wasserstrassen nebst Langenschnitt der Wasserstras-

ze Slaska do portu nad Mottawa przez
Odre, Note¢, Kanal Bydgoski 1 Wisle,
ale byla to trasa bardzo dluga. Z tru-
dem realizowana budowa kanatu 13-
czacego Gomy Slask z gorng Wisla
spowodowataby uruchomienie szlaku
wislanego. Problem polegat na tym, ze
Wisla gorna 1 srodkowa nie byly przy-
stosowane do nowoczesnej zeglugi®.

Ehlers wytyczyl dwa kanaly roz-
poczynajace swdj bieg na Gérnym
Slasku: jeden ku Odrze a drugi, krot-
szy do Wisty. W ten sposob zarysowa-
no droge wodng przechodzaca przez
caly przemystowy Gorny Slask, skia-
dajaca si¢ z dwoch sekcji nazwanych
przez Ehlersa Kanalem Przemszy
1 Kanatem Matapanew.

Punktem poczatkowym byty Tar-
nowskie Gory, potozone na wododzia-
le Wisty i Odry na wysokosci 280,5
m n.p.m. Stad byto 6,9 km do zrédet

sen von der West- zur Ostgrenze. Brynicy, bedacej doplywem Przemszy,

ktéra kierowata si¢ ku Wisle. Przez Tarnowskie Gory przeptywa rzeka Stota, doptyw rzeki
Mata Panew. W miejscowosci Miasteczko Slaskie lezacej 5 km na péoc od Tarnowskich
Gor ma swoje zrodlo rzeczka Graniczna Woda (Grenzbach), bedaca doptywem Stoty.
Jeszcze 1,5 km dalej zaczynajg si¢ zrodta Matej Panwi uchodzacej do Odry.

Szlak idacy od Tarnowskich Gor ku Wisle 1 konczacy sie w Oswiecimiu okreslono
na 63 km dlugosci. Kanal pokrywajacy si¢ z nurtem rzeki Brynicy i Przemszy zostat
wyposazony w 9 §luz, przy pomocy ktorych nalezalo pokona¢ 51 m roéznicy miedzy
ujsciem Przemszy (229,5 m n.p.m.) a Tarnowskimi Gérami. Jednak punktem weztowym
byly Mystowice, wowczas miasto polozone na granicy niemiecko-rosyjsko-austriackie;j,
gdzie Brynica taczy si¢ z Przemsza. Uregulowany szlak poprowadzony rzeka Przem-
szg do Wisty, liczacy zaledwie 24 km, zwano Kanatem Przemszy. Dalsza cze$¢ kanatu
z Mystowic do Tarnowskich Gor biegla rzeka Brynica w poblizu Siemianowic Slaskich,
Chorzowa i Bytomia.

Dziat wodny Wista-Odra przypadajacy migdzy Tarnowskimi Gérami a Miasteczkiem
Slaskim nalezato przecia¢ kanalem diugosci 18 km, zasilanym wodami z Brynicy i Ma-
ej Panwi. Ehlers z Tarnowskich Gor nie poprowadzit kanatu rzeka Stotg lecz pociggnat
na potnoc od miasta przez zrédla rzeczki Graniczna Woda i po 1,5 km dotart do strugi
prowadzacej do rzeki Mata Panew. Dalej rzeka ta wyznaczyt droge wodna do jej ujscia 7
km ponizej Opola (146,7 m n.p.m). Sekcja ta, poczynajac od Tarnowskich Gor do Odry,
liczyta 87,7 km i byla zaopatrzona w 17 $luz pozwalajacych pokona¢ réznicg terenu
w wymiarze 133,8 m.

2 7. Zyglewski, Droga wodna Slgsk-Battyk (1919-1926), [w:] ,, Zanim zbudowano Gdynie...” Wplyw
odrodzenia panstwa w 1918 roku na procesy modernizacyjne ziem polskich, red. Z. Girzynski 1 inni,
Torun 2020, s. 295-299.
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Paul Ehlers do$¢ zaskakujaco wprowadzit nazwy gérnoslaskiej drogi wodnej. Caty
odcinek od ujécia Przemszy do Wisty przez Tarnowskie Gory do Odry pod Opolem na-
zywa Kanalem Matapanew. Jego dtugos¢ okreslit na 150,7 km 1 26 $luz, z czego 9 Sluz
pozwalato osiagna¢ punkt szczytowy kanatu (Tarnowskie Gory) od strony Wisty a pozo-
state umozliwiaty zejscie do Odry. Oczywiscie w tekscie, a takze na mapie czy wykresie,
uzywa terminu ,,Kanat Przemszy” na odcinek Mystowice-Wisla, ale jako cz¢$¢ sktadowa
Kanalu Matapanew.

Na 69 km Kanatu Matapanew, liczac od Tarnowskich Gor, projektowano w miejscowo-
sci Osowiec koto Turawy na wysokosci 175 m n.p.m. kanat kierujacy si¢ na pdtnoc. Droga
ta, zwana Kanalem Prosny, poczatkowo przecinata tereny lesne, pdzniej gorny bieg rzeki
Stobrawy. Kierujac si¢ na zachod od Kluczborka dotarfaby do Wotczyna i dalej prosto do
rzeki Prosny w miejscowosci Kostow. Caly odcinek od Osowca po Kostéw liczyt 50 km
1 miat by¢ pozbawiony $luz. Przewidywano jedynie jedng §luze na samym zej$ciu do Prosny.

Rzeka Prosna na calej swojej dlugosci miata zosta¢ przeksztalcona w kanat (Staure-
gelung) z mozliwo$cig formutowania nowego koryta rzeki-kanatu. Ten skanalizowany
odcinek na dlugosci 131 km miat posiadac az 20 $luz. Kanat miat biec przez Bolestawiec,
Podzamcze (dzisiaj lewobrzezna czes¢ Wieruszowa), gdzie znajdowala si¢ stacja kole-
jowa oraz planowano wybudowac port przeladunkowy. Dalej trasa wiodta przez prawo-
brzezny Wieruszow i Grabéw nad Prosng. Ta ostatnia miejscowos¢ byta o tyle wazna, ze
tutaj przewidywano poprowadzi¢ kanal przekopem odcinajagcym duzy tuk Prosny. Miat
on biec przez miejscowos$¢ Namystaki (Deutschhof), gdzie dochodzita linia kolejowa za-
konczona stacjg oraz przewidywano port dla zeglugi. Dalej kanat wytyczono przez gory
bieg rzeki Baryczy (Gnitej Baryczy) do Otoboku. Od tego miejsca dalsza zegluga miata
odbywac si¢ Prosna przez Kalisz i Chocz az do jej warcianego ujscia.

Cata sekcja liczac od Kanatu Matapanew do Warty liczyta 181 km, z czego 132 km
przypadaly na kanat poprowadzony rzeka Prosng a pozostate na odcinek Osowiec-Ko-
stow. Na calej tej trasie przewidywano 21 $luz, ktore pozwalaty pokona¢ 104 m réznicy
w wysokosci terenu. Trasa ta od Tarnowskich Gor do Warty miata mie¢ 249 km 1 posia-
da¢ az 33 $luzy. Od ujscia Prosny do Poznania droga wiodta rzeka Warta, liczac 105,3
km i dalszych 6 §luz. W sumie odleglos¢ migdzy stolica Wielkopolski a Tarnowskimi
Gorami wynositaby 354,3 km dhugosci i jej pokonanie wymagato przejscia przez 39 $luz.

Od ujscia Prosny skierowano tras¢ Wartg na wschod do Konina, skad przez jezioro
Patnowskie i Slesifiskie, dzigki niewielkim tacznikom kanatowym, doprowadzono szlak
do Gopta. Od jego poinocnego skraju wytyczono kanat ku Wisle w okolicy Torunia,
a dalej to juz tradycyjnie, Wisla do Gdanska.

Odcinek Warty od ujscia Prosny do Kota uchodzil za bagnisty i posiadajacy wiele
zakretow. Paul Ehlers postulowat jego wyprostowanie i spietrzenie przez dwie $luzy,
co doprowadzitoby do skrocenia tej sekcji do 53 km. Zdaniem profesora droga wodna
z Warty do Wisty zostala wytyczona szlakiem wskazanym przez nature, wiec najdogod-
niejszym. Autor projektu nazwat ten ostatni odcinek trasy Kanatem Gopto. Jego zdaniem
potaczenie Konina z Jeziorem Patnowskim mozna uzyska¢ przez kanat dlugosci 8,2 km
poprowadzonym istniejacym kanalem melioracyjnym i to przy pomocy tylko jednej $lu-
zy usytuowanej na Warcie. Dalej przewidziano szlak przez Jezioro Patnowskie, Jezioro
Slesinskie i mate Jezioro Melno. Stad nalezato wybudowaé kanat dtugosci 5,4 km do-
chodzacy do Gopta, ktore to jezioro na dtugosci 28,5 km zapewniato petng zeglugg. Od
Kruszwicy biegnie wybudowany w koncu XIX w. Kanat Gérnonotecki dochodzacy do
Kanatu Bydgoskiego umozliwiajacy poruszanie si¢ barek o nosnosci 200 ton. Natomiast
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Ehlers projektowal w potnocnej czesci Jeziora Szarlejskiego kanat ku Wisle dtugi na
44,7 km. Trasowano go naturalnymi ciekami: Wielkim Rowem Fryderyka (Gross Frie-
drichsgraben) i Kanatem Parchanskim. Ten pierwszy, zwany takze Kanatem Balczewo,
wykonany jako odnoga Kanatu Parchanskiego, taczyt si¢ z Jeziorem Szarlej odwadniajac
tereny Marcinkowa, Balczewa, Turzan, Trzask, Jaront i Sikorowa. Natomiast Kanat Par-
chanski dochodzit do rzeczki Tazyny uchodzacej do Wisty w Mikorzynie. Na zejsciu do
Wisly gdanski profesor przewidywat wybudowanie jedynie 2 §luz. Jedng z nich sadowit
4,6 km od ujscia do Wisty a drugg w odlegtosci 2,1 km od konca kanatu. Cata sekcja
kanatu od Konina do Wisty miata liczy¢ 104 km, z czego 45 km przypadatoby na jeziora.
Ehlers zaproponowat takze poprowadzenie przez ziemi¢ chelminska nowego kanatu do-
chodzacego do juz istniejgcych szlakéw na terenie Prus wschodnich (Mazur).

Caly zaprezentowany wyzej, imponujacy plan rozbudowy drég wodnych na wscho-
dzie panstwa niemieckiego, obejmujacy oprocz polaczenia Slask-Wista takze inne kana-
ly, opiewat na 1661,7 km oraz przewidywat 116 Sluz a jego koszt szacowano na blisko
460 mIn marek, liczac w cenach przed I wojng swiatowa. Uwzgledniajac powojenny
wzrost cen o V4, czyli o 115 mln marek, kwota urasta do 574 mIn marek.

Ehlers caty kanat Slask-Wista poprowadzit przez terytorium niemieckie, przyjmujac
granice z 1914 r. Z przemystowego Slaska nie wytyczyt kanatu Warta, gdyz ta lezata
poza obszarem niemieckim, a skupit si¢ na Prosnie jako rzece granicznej. Tylko niewiel-
ki bieg trasy kanatowej od ujécia Prosny przez Koto i jeziora $lesinskie musial zostaé
wytyczony przez ziemie nie nalezace do panstwa niemieckiego. Mozna tez dodaé, ze
autor tego projektu widziat potrzebe poprowadzenia odnogi kanatowej z Konina do prze-
mystowej Lodzi doling rzeki Ner.

Zaproponowana przez Paula Ehlersa trasa z Tarnowskich Gér do Gdanska miata li-
czy¢ 628 km, chociaz on sam okreslil ja na 639 km. Roznica 9 km wynika zapewne
z faktu dos$¢ swobodnego podejscia autora do podawania w réznych miejscach réznych
wielkosci dla danego odcinka. Na tej trasie byto do pokonania 39 $luz. Natomiast trasa do
Szczecina Kanatem Matapanew i Odrg miata by¢ dtuzsza, liczyta bowiem 667 km oraz
32 §luzy. Droga wodna z Tarnowskich Gér do Szczecina przez Kanat Matapanew, Kanat
Prosna i Warte (przez Poznan) obejmowata 723 km i 39 §luz.

Ehlers podawat odlegtos$ci mierzone w kilometrach, nie uwzgledniajac czasu potrzeb-
nego na przesluzowanie. Powszechnie przyjmuje sie, ze sredni czas przejscia przez sluze
barki o no$nosci do 600 ton wynosi jedna godzing, a barki 1000 tonowe nawet o potowe
wigcej. W ciggu godziny barka przeplywa 4-5 km a wiec czas Sluzowania nalezy wlicza¢
do pokonania danej odleglosci, przeliczajac go na przebyte kilometry, co daje tzw. od-
legtos¢ taryfowa?®. Wielos¢ ta zalezy od ilosci Sluz, im ich jest wigcej tym wigcej czasu
potrzeba na pokonanie danego odcinka trasy wodnej. Tak wiec odlegto$¢ z Tarnowskich
Gor do Gdanska proponowanym kanatem Slask-Wista nie liczyly sobie, jak wynika
z mapy, 630 km, ale nalezy doliczy¢ jeszcze 128 km z tytulu przejscia przez §luzy [630
km + 128 km (32 $luzy x 4 km)], co daje 758 km taryfowych.

3 R. Ingarden, Skutek gospodarczy projektowanych w Krélestwie Kongresowym kanatow zeglugo-
wych, Krakow 1920, s. 22-26, 38-401.7
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Tabela 1. Droga wodna Tarnowskie Gory-Gdansk w swietle koncepcji Paula Ehlersa z 1917 r. na tle
kanatu Wista-Prosna-Warta-Goplo-Wista.

Sekeja Diugosé wkm. | Hosé sluz | oorty ™ min
Kanat Przemszy 24,5 4
[Kanat Brynicy]* 38,5 5
Kanat Mat Kanal MalaPanew (Tarnow- | 150 g 2% 920
anat Matapanew | 050 Géry) — Osowiec , 69,0 12 (112,5y%
Kanal Matapanew Osowiec —
Odra 18,8 5
Osowiec — Kostow 53 1 54
Kanal Prosny rzeka Prosna 185 51 2 2 (67,5)
Warta (ujscie Prosny — Konin) 53 2 12 (15)
jeziora Slesinskie 30,8 1
Kanal Goplo Goplo 104 28,5 3 3 32 77 5)
jezioro Szalrej — Wisla (Silno) 44,7 2 ’
Pruska Wisla — regulacja 219 - 17 (21,25)

* Paul Ehlers odcinek poprowadzony Brynica do Tarnowskich Gor nazwat [Kanatem Brynicy].
** Koszty uwzgledniajace wzrost cen w wyniku wojny

Zrédto: [P] Ehlers, Binnenwasserstrassen des Ostens, Danzig 1917, s. 38 oraz wykres: Langenschnitt
der Schiffahrtsstrassen von Oberschlesien ubd Kosel, Posen, Bromberg und Danzig.

Plan Ehlersa natychmiast po wydrukowaniu byt szeroko propagowany. Rozpo-
wszechnial go przedstawiciel Gdanska podczas migdzynarodowego zjazdu w sprawie
budowy drég wodnych odbywajacego si¢ w czerwcu 1917 r. w Wiedniu. Delegat 6w
zapraszat polskich przedstawicieli do Gdanska na zjazd zwotany w sprawie wytyczenia
kanatu miedzy Gérnym Slaskiem a Battykiem. W drugiej potowie tego roku projekt ten
byt konsultowany z r6znymi srodowiskami w Gdansku i we Wroctawiu®.

Pomyst kanatu Slask-Wista podchwycit i zmodyfikowat polski inzynier Aleksander
Sadkowski (ryc. 2). Uwazal, podobnie jak Ehlers, ze kanal ten musi przechodzi¢ przez
terytorium jednego panstwa a ponadto powinien dociera¢ do Warszawy i takze do £.odzi.
Jego zdaniem polaczenie to nalezato realizowac przez Warte do Wisty z pomini¢ciem od-
cinka gornonoteckiego i Kanatu Bydgoskiego wchodzacego wowczas w sktad panstwa
niemieckiego.

Polski inzynier jako punkt wyjscia przyjat nie Tarnowskie Gory, lecz Dgbrowe Gor-
nicza, miasto lezace w Zaglebiu Dabrowskim nalezacym do Krélestwa Polskiego. Jego
zdaniem najprostszym potaczeniem zaglebia weglowego z Warszawg byla realizacja
ustawy z 1901 roku o regulacji Przemszy od Modrzejowa (dzisiaj potudniowa dzielni-
ca Sosnowca) do Oswiecimia, czyli do ujscia dwczesnej rzeki granicznej, podobnie jak
widziat to Ehlers. Korzysci z tej poludniowej drogi byly jednak bardzo ograniczone,
sprowadzaly si¢ gtéwnie do zaopatrzenia Krakowa i Warszawy. Sadkowski proponowat
kanat w kierunku pétnocnym, ku zrédtom Przemszy. Pierwszych 6 km kanatu rozpoczy-
najacego sie¢ w Modrzejowie chciat poprowadzi¢ kanatem kopanym niezaleznie pod ko-
ryta Przemszy, omijajac od wschodu Sosnowiec i Bedzin. W razie konieczno$ci widziat
takze polaczenie tego kanatu odnoga prowadzaca na Pruski Slask, a wiec w kierunku

4 7. Zyglewski, Droga wodna Slgsk-Baltyk..., s. 304.
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Czeladzi 1 Chorzowa. Odgalezienie to mogtoby taczy¢ si¢ z proponowanym kanatem
pod Bedzinem.

Sadkowski zaproponowat kilkuwariantowe potaczenie Dabrowy Gorniczej z Wisla
przez Warte lub Pilice. Pomijajac koncepcje powigzania Warty z Wistg przez Widawke
1 Pilice, Ner i Wolbdrke czy Ner 1 Bzure, skupiamy si¢ na spieciu Dgbrowy Gorniczej
z Wislg przez Wielkopolske Wschodnia. Zrodta Przemszy, Warty i Pilicy, znajduja sie
blisko siebie w okolicy Kromtowa i Ogrodzienca, na wapiennych wyzynach. Z punk-
tu widzenia projektowanej poinocnej drogi wodnej najwazniejsza byla gorna Przemsza,
gdyz od niej dalej mozna bylo prowadzi¢ kanaty.

Sadkowski na dlugosci 35 km w gore tej rzeki, liczac od Modrzejowa, widziat po-
trzeb¢ wybudowania 6 §luz. Juz na 32 kilometrze kanat opuszczatby doling Przemszy
1 przechodzitby w kanatl dziatowy o dlugosci 11 km zaopatrzony w dwie $luzy. Pogroda
dziatowa dtugos$ci 5 km potozona bylaby na wysokosci 288,5 m n.p.m. Zejsécie kanatu do
Warty nastgpitoby w Myszkowie przez zbiornik wodny w Mijaczowie.

Dhugos¢ ogoélna Warty od jej zrodet po ujscie Prosny, a wigc do 6wczesnej granicy
niemiecko-rosyjskiej, wedhug wyliczen Sadkowskiego liczy okoto 410 km. Najwyzszy
punkt (zrédio) znajdowat si¢ na okoto 400 m n.p.m. a najnizszy 71 m n.p.m. Rzeka
pokonuje na tym odcinku spadek 329 m., co daje przecigtny 0,8 m na 1000 m dlugosci.
Warta w gornej swej czesci jest bardzo kreta rzeka. Jej 175 km odcinek do Dziatoszyna
odpowiada w linii powietrznej tylko 90 km.

Dolina Warty poczawszy od Zawiercia w dot rzeki, na dtugosci pierwszych kilome-
trow jest dos¢ waska, ale pomigdzy Porajem a Czestochowg szybko si¢ rozszerza, two-
rzac na poczatku XX w. znaczng przestrzen podtapianych lak. Jednak migdzy Mstowem
a miejscowosciami Gidle i Ptawno szerokos$¢ doliny Warty osigga 15 km a koryto Warty
dzieli si¢ na liczne ramiona i przy wigkszych deszczach i roztopach wiosennych dziesiat-
ki kilometréw kwadratowych powierzchni tgk staty calymi tygodniami pod woda. Z tego
powodu Sadkowski uwazat, ze na tym odcinku jest potrzeba wybudowania kanatu po-
prowadzonego niezaleznie od koryta rzeki. Na odcinku od Modrzejowa po Mstow prze-
widywano porty w tychze miejscowosciach a takze w Sosnowcu, Dabrowie, Siewierzu,
Mijaczowie, Poraju i Cze¢stochowie.

Na 100 kilometrze kanatu w miejscowosci Garnek (migdzy Mstowem a Gidlami)
autor projektu widziat odejscie kanatu ku Wisle. Chcial pokona¢ dziat wodny miedzy
Warta a Pilica kanatem dhugo$ci 29 km. Trasa byta poprowadzona na wschod w kierunku
miejscowosci Zytno i Silnica, a dalej rzekg Silniczka i przez Maluszyn do rzeki Pilicy,
anig do Wisty.

W dalszym biegu dolina Warty pomalu zweza si¢ az po Dzialoszyn, a dalej na dhu-
gosci przeszto 80 km, prawie do samego Sieradza, ptynie przez teren miejscami dos¢
zaciesniony wzgorzami. Kilka kilometrow przed Sieradzem dolina rzeki znacznie roz-
szerza sie, a koryto z poczatkiem dwudziestego stulecia dzielilo si¢ na dwa i wiecej ra-
mion. Rzeka swobodnie wila si¢ w rozlegtej dolinie o niskich i piaszczystych brzegach
utrzymujac zasadniczy, potnocy kierunek na przeszto 100 km dhugosci. Od miasta Kota
rzeka Warta zmienia kierunek na zachodni i wpada w rozlegta doling. Brzeg potudniowy
doliny wznosi si¢ do$¢ wyraznie, szczegodlniej pomiedzy Kotem i Koninem, natomiast
pdinocna strona stanowi bardzo szeroka doling wypetniona fakami i rozlegtymi bagna-
mi siegajacymi po miejscowosci: Ochle, Swigte, Patrzykow. Na odcinku migdzy Kolem
a Koninem dostrzegal Sadkowski mozliwos$¢ poprowadzenia dalszej drogi do jeziora
Goplo i Wisty.
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Polski inzynier juz na poczatku XX w. rozwazat mozliwo$¢ poprowadzenia drogi
wodnej z Gopla przez blota bachorskie, (dzisiejszy Kanat Bachorza) i rzekg Zgltowiaczke
do Wisty we Wioctawku. Jednak wariant ten, zdaniem samego autora, miat wady. Trasa
ta byta stosunkowo tatwa do wykonania, przez to i tania, ale biegla czgsciowo przez teren
panstwa niemieckiego. Ponadto szta okrezng droga, przez co byta stosunkowo dhuga,
liczyta bowiem 147 km. Do tego dochodzily sprawy zwiazane z zapatrzeniem kanalu
w wode ze zbiornikdw po stronie niemieckie;.

W tych okolicznoséciach Sadkowski zaproponowat nieco zmodyfikowany wariant.
Kanal od Warty zaczynalby si¢ 3 km powyzej Kota u ujscia rzeczki Rgilewki i podgzat
w gore jej biegu, w strone rzeki Zglowigczki. Nie byto to jedyne rozwigzanie, albowiem
autor wskazat na rézne warianty kanatu Kolo-Wista: przez jeziora Brdowskie i Dhugie
czy przez Jezioro Lubstowskie. Kanat ten w zalezno$ci od wariantu miescit si¢ w grani-
cach 85-100 km dtugosci®.

Koniec Wielkiej Wojny, kleska Niemiec i Austro-Wegier oraz Rosji, a takze nowy tad
wersalski diametralnie zmienity wczesniejsze zatozenia. Powstale czy raczej tworzace
si¢ panstwo polskie miato w swoich granicach znaczna czes¢ pruskiego Gornego Slaska
oraz Prosng 1 Wartg z Poznaniem, a takze dostep do Battyku.

Z chwilg odrodzenia panstwa polskiego ziemie miedzy Prosng a Wartg znalazly si¢
w powotanym w 1919 r. wojewodztwie t6dzkim. W ramach tej jednostki liczac od gornego
biegu obu tych rzek, byt to powiat noworadomszczanski, przemianowany w 1922 roku na
radomszczanski, wielunski, sieradzki, kaliski, turecki, kolski, koninski i stupecki. W 1932 1.
powiat stupecki zostat wlaczony do powiatu koninskiego. Natomiast od 1 kwietnia 1938 1.
do wojewddztwa poznanskiego przeszty powiaty kaliski, koninski, kolski oraz turecki®.

Wydawac¢ si¢ mogto, ze w odrodzonej Polsce przy ksztaltowaniu srédladowych drog
wodnych brane beda pod uwage wyzej wspomniane koncepcje, poprowadzone natu-
ralnymi, gléwnymi ciekami Wielkopolski. Tymczasem juz wiosng 1919 r. inzynier Ta-
deusz Tillinger zaproponowat zupetlie nowe rozwigzanie, nie nawiazujace do dwoch
wezesniejszych (ryc. 2). Odwotujac si¢ do zatozen niemieckich, rozwijanych szczegol-
nie w czasie wojny, przewidywat budowe kanatu Slask-Wista przystosowanego na calej
swojej dlugosci dla barek 1000 tonowych. W tym czasie na ziemiach polskich jedynie
Note¢ i Kanal Bydgoski uchodzity za bardzo nowoczesne drogi wodne, ale dostosowane
tylko do jednostek 400-tonowych.

Kanat rozpoczyna¢ si¢ miat pod Bytomiem, szed! przez Piotrkéw ku Skierniewicom
1 wpadat do Wisty w okolicy Dobrzykowa, 25 km powyzej Ptocka. Tillinger poprowa-
dzil kanat w zasadzie wzdtuz linii kolejowej Czestochowa-Warszawa z odnogami do
Czestochowy 1 Lodzi, obejmujac w ten sposob tamtejsze okregi przemystowe. Nowoscig
bylo zaproponowanie takze polaczenia wodnego migedzy Poznaniem i Warszawg przez
rzeke Warte i Kanal Warty. W zamysle autora miat to by¢ odcinek szerszej magistrali
prowadzacej od Renu (Mittelland Kanal) do Dniepru i Morza Czarnego. Te dwa zasad-
nicze kierunki biegnace z potudnia na pdinoc i z zachodu na wschod miaty przecina¢ si¢
w centrum Polski koto Lowicza, tworzac wielki krzyz zeglugowy.

3 A. Sadkowski, Nasze przyszte drogi wodne w oswietleniu technicznie mozebnego ich wykonania,
Warszawa 1918, s. 66, 89-91, 95-100, 104-105.

¢ M. Bandurka, Zmiany terytorialne i administracyjne woj. todzkiego, ,,Rocznik Lodzki” 1970, t. 14,
s. 26-27, Miasto Nowe Radomsko z dniem 13 wrzes$nia 1922 r. zmienito nazwe na Radomsko, s. 29;
tenze, Zmiany administracyjne i terytorialne ziem wojewodztwa todzkiego w XIX i XX wieku, 1.0dZ
1974, s. 74-75, 79, 169, przypis 3; tenze, Rozwdj teryiorialny ziem wojewodztwa todzkiego w okresie
1918-1993, ,,Rocznik Lodréﬁz’ 1994, 1. 41, s. 13-15.
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Tillinger wykorzystat jedynie po-
myst goérnego biegu kanatu nakreslo-
nego przez Sadkowskiego. Poczatek
sadowit w Hucie Krolewskiej (dzi-
siaj Chorzow) z obejsciem Bedzina,
przekroczeniem wododzialu migdzy
Wartg a Pilicg. Stad kanat miat i§¢
miedzy tymi rzekami do Lowicza,
gdzie planowano jego przeciecie z ra-
mieniem biegnagcym od rzeki Warty
ku Warszawie. W poblizu Lowicza

Schematy przebiegu

przewidywano tez poprowadzenie nie- Kanatow zeglownych
wielkiego odcinka kanatu w kierunku 5 e o
pétnocnym, dochodzacego do Wisty . ochgies T. Tillinger 1919
w okolicach Plocka. Warta do Konina ) |\ /T eenty enate et

miala by¢ uregulowana a czgsciowo o o2 \J === = warianty kanatu 1823
nawet skanalizowana. Natomiast na '
wschod od Konina zaktadano budowe
osobnego kanatu przecinajacego rzeke
Warte powyzej Kota. Dalej kanat ten

opr. Zbigniew Zyglewski

Ryc. 2 Schematy przebiegu kanatu Slask-Wista wraz

Plan9wan0_ wododzialem migdzy rze- z odnogami do Poznania i Warszawy
kami Ner i Bzura kolo Leczycy i na zlat 1917-1923.
potudniu od Lowicza mial faczy¢ sie Opr. Zbigniew Zyglewski.

z kanatem idacym do Zaglebia.

Kanat krzyzowy prowadzono zgodnie z najnowszymi trendami technicznymi. Wy-
tyczono proste odcinki idagce wododziatami Warty i Przemszy, dalej Pilicy i Warty, co
pozwalato utrzymywac na dhugich przestrzeniach réwny poziom wody, czyli tak zwanych
dhugich stanowisk. Takie rozwigzanie skutkowato malg iloscig $luz, ale czasami potozo-
nymi blisko siebie, aby na krétkim odcinku zniwelowacé réznice w poziomach dtugich sta-
nowisk. Kanat poprowadzono blisko przemystowych osrodkow, taczac je odnogami ka-
nalowymi. Dhugos¢ kanalu, liczac od Huty Krolewskiej do Konina, obejmowata 350 km.
Do tego dochodzito 72 km odcinka z t.owicza do Plocka i 80 km kanatu faczacego Lowicz
z Warszawg. Wspomnie¢ tez nalezy, ze od Konina przewidywano skanalizowanie Warty
na dlugosci 250 km’, a wiec do Migdzychodu, lezacego na granicy polsko-niemieckiej.

Koncepcja ta miata zwolennikow, choéby w osobie inz. Kazimierza Pawtowicza®. Ten-
7e piszac swoje opracowanie w potowie 1919 r. dodat kilka wiasnych spostrzezen. Widziat
potrzebe regulacji Warty na odcinku od Konina do jej ujscia. Powyzej Konina az do miasta
Warta opowiadat si¢ za skanalizowaniem rzeki tak, by zabezpieczy¢ odpowiednie warunki
zeglugowe. Od skanalizowanej Warty dopuszczat mozliwo$¢ poprowadzenia kanatu do
Pabianic i L.odzi. Przypomniat tez o tatwym do wykonania potaczeniu Warty pod Koninem
z Goptem, co pozwolitoby na dotarcie do skanalizowanej juz Noteci i Bydgoszczy’.

Nieco pesymistycznie na mozliwosci budowy takiej drogi wodnej zapatrywat si¢ inz.
Roman Ingarden. Juz w sierpniu 1919 roku wypowiedzial si¢ sceptycznie w sprawie bu-

7 T. Tillinger, Sztuczne drogi wodne, ,,Roboty Publiczne” 1919, z. 1, s. 31-33, 37-38.
8§ K. Pawltowicz, Drogi wodne Polski, Warszawa 1919, s. 18, 21, 80-85, 95.
 Tamze, s. 20-21.
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dowy krzyza kanatowego uwazajac, ze Kanal Matopolski z Gérnego Slaska do Krakowa
1 Wista po regulacji beda w stanie przewiez¢ do Gdanska wszelkie towary. Stat na stano-
wisku, ze nierealne b¢dzie wybudowanie kanatu w zaktadanym przez Tillingera ksztalcie,
glownie z powodu braku odpowiedniej ilosci wody w rejonie Gornego Slaska. Nie widziat
tez potrzeby budowy kanatéw dla barek 1000 tonowych i to z kilku powodéw. Do ich $lu-
zowania potrzebne sg ogromne ilosci wody, o ktdrg w niektdrych rejonach bedzie trudno.
Ponadto przy duzych §luzach zwicksza si¢ czas przejscia przez nie a tym samym zmniejsza
si¢ ich przepustowos¢. Barki o tadownosci 1000 ton nie bedg w stanie ptywac po kanatach
niemieckich, gdyz te sg dostosowane przewaznie dla ruchu o nosnosci 600 ton, a w dorze-
czu Odry 400 ton. Zdaniem Ingardena po przegranej wojnie Niemcy nie bedg przebudo-
wywac kanaldow na wyzszy tonaz, jak zaktadal Tillinger. Ponadto nie byt zwolennikiem
budowy kanatu Wschod-Zachdd, a wrecz uwazatl go za szkodliwy dla panstwa polskiego,
gdyz potaczenie Niemiec z Ukraing bedzie lezato tylko w interesie tych dwoch panstw!®.

Pozniej Ingarden, dostrzegajac potrzebe zaopatrzenia srodkowopolskiego obszaru prze-
mystowego w wegiel, postulowat przesuniecie poczatku kanatu zgodnie z planami niemiec-
kimi lub tez zaktadal dowoz koleja wegla i towaréw z Gormego Slaska do kanatu rozpo-
czynajacego swoj bieg w okolicy Czgstochowy. Dalszg droge wodna widziat rzekq Wartg
1 przejsciu pod Koninem przebudowanym Kanatem Morzystawskim na jezioro Gopto. Stad
droga wiodla skanalizowang Notecig, przystosowang do barek 400 tonowych i Kanatem
Bydgoskim do Wisty. Ingarden zaproponowat takze swoja wizje sieci kanatowej. Jego zda-
niem gléwny szlak kanatowy o nosnosci 600 ton powinien kierowac¢ si¢ ku Warszawie rzeka
Pilica. Natomiast z Poznania wytyczyt szlak dla barek 400 tonowych Warta do Kola, a dalej
kanatem wykopanym doling Neru, rzeka Bzurg do Wisty pod Wyszogrodem. Dopuszczat
mozliwo$¢ poprowadzenia odnogi tego kanatu z L.owicza do Lodzi i dalej do Pilicy, taczac
sie z glownym kanatem'!. 29 marca 1919 r. podczas 21 Posiedzenia Sejmu minister robot
publicznych, Jozef Pruchnik roztoczyt wizj¢ rozwoju droég wodnych w Polsce. Wskazat na
potrzebe poprowadzenia kanatu ze Slaska przez Czgstochowe, Piotrkow, 1.6dz do Plocka.
Za wazny uznat takze Kanat Srodkowoeuropejski taczacy Odre z Dnieprem przez Warsza-
we. Brat takze pod uwage potrzebg uregulowania Wisty, zwlaszcza srodkowego odcinka od
Zawichostu do Torunia. Gérny fragment Wisty minister uwazal za w miar¢ uregulowany
1 zdatny do zeglugi. Ministerstwo miato dylemat, czy wybra¢ Wisle jako glowng arteri¢
transportu w Polsce, czy tez kanal przechodzacy przez uprzemystowione ziemie polskie?'?
Ministerstwo Robot Publicznych w dniach 8-10 kwietnia 1919 r. przeprowadzito naradg po-
swiecong kierunkom rozwoju polskich drog wodnych. Stawilo si¢ znakomite grono znaw-
coéw problematyki wodnej oraz przedstawiciele ministerstwa i wladz miejskich z niektérych
o$rodkéw. W tym czasie ministerstwo sktaniato si¢ ku pracom na kierunku Warta-Prype¢,
ale prawie wszyscy obecni byli przeciwni tym planom. Ci popierali projekt kanatu Slask-
-Wista, chociaz byly tez w tej kwestii zdania odmienne'*.

10 R. Ingarden, Skutek gospodarczy....

'R, Ingarden, Rzeki i kanaly zeglowne w bfylych] trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla
Polski, Warszawa [1921], s. 583-585, 594-595.

12 Druk: Sprawozdanie Stenograficzne z 21 Posiedzenia Sejmu Ustawodawczego z dnia 29 marca 1919
7, S. 40-41; ,,Roboty Publiczne” 1919, z. 1, s. 21-22: Przemowienie p. Ministra Robo6t Publicz-
nych na posiedzeniu 21-em; A. Legun-Bilinski, Program budowy drég wodnych w Polsce, ,Przeglad
Techniczny” 1927, t. 65, nr 46, s. 9%1;1 S. Lotysz, Transeuropejska droga wodna przez Polesie a kwestia
Jego osuszenia w 1l Rzeczypospolitej, ,,Kwartalnik Historii ﬁauki i Techniki” 2018, t. 63, z. 1, s. 16.

13 dprawozdanie z tych narad ,,Roboty Publiczne” 1919, z. 2, s. 16-30; A. Legun-Bilinski, Program
budowy..., s. 968-969; S. Lotysz, Transeuropejska droga..., s. 16-19.
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Konsekwencja tych dziatan bylo uchwalenie 9 lipca 1919 r. ustawy ,,0 budowie ka-
natéw zeglownych, tudziez regulacji rzek zeglownych i sptawnych™*, W tym krotkim
akcie prawnym w pierwszym rzg¢dzie stawiano na regulacj¢ Wisty oraz budowe kanalow
zeglownych z Zaglebia Gornoslaskiego i Dabrowskiego do Warszawy z odgalg¢zienia-
mi do Lodzi i Plocka, kanatu tgczacego Bug z Wista w Warszawie, kanatu z Krakowa
do Wisty przy ujsciu Sanu i kanatu z Zaglebia Dabrowskiego do Oswigcimia. Zgodnie
z ustawg prace te mialy by¢ w catosci finansowane przez panstwo.

Zatozenia opracowane przez Tadeusza Tillingera przynajmniej poczatkowo uchodzity
za oficjalne stanowisko rzadowe i staly si¢ podstawa prac projektowych po uchwaleniu
ustawy’>. W $wietle tej koncepcji i zatozen przyjetych w 1919 r. przez rzad jako punkt
weztowy przewidywano Lowicz. Z punktu widzenia Poznania i catej Wielkopolski tak
nakreslona sie¢ kanalowa nie spetniata ich oczekiwan. Proponowane potaczenie z War-
szawg oraz z Gdanskiem przez Wisle byto mniej dogodne niz potaczenie Wielkopolski
ze Szczecinem przez Wartg 1 Odre. W przeciwienstwie do wizji Ehlersa i Sadkowskiego
droga wodna z Poznania na Slask znacznie sic wydtuzyla i stala sie przez to mniej opta-
calna. Naturalne szlaki wodne, jak Prosna czy gérna Warta, nie zostaly wykorzystane.
Tillinger przewidywat jedynie budow¢ na Warcie a takze na Przemszy zbiornikéw wody
potrzebnej do napetniana kanatu biegnacego od Chorzowa do Czgstochowy. Nie brano
pod uwage poprowadzenia szlaku wodnego przez jeziora $lesinskie i Gopto oraz Note¢ do
Bydgoszczy czy innej drogi dochodzacej do Wisty w poblize tego miasta czy Torunia. Po-
znan i cata Wielkopolska zabiegali o potaczenie w pierwszej kolejnosci Warty z Goptem
i dalej kanatem z Wisla'®. Chodzito o przebudowe niewielkiego Kanatu Morzystawskiego,
proponowang zresztg przez Niemcow w 1917 ., ale ostatecznie niezrealizowang'”.

Szczegblng aktywnos¢ na polu budowy kanatow wykazywal Konin. Wtodarze miasta
a takze osoby z nim zwigzane od samego poczatku staraly si¢ przekona¢ wtadze pan-
stwowe, samorzadowe, rozne zwigzki i organizacje do tego typu inwestycji. Uczestnicy
zjazdu debatujacego o przebiegu drogi wodnej Slask-Battyk zebrani w Kruszwicy 12
czerwca 1920 r.'8 zawigzali Komitet Budowy Drogi Wodnej Slask-Warta-Gopto-Battyk
z odgal¢zieniem Poznan-Warszawa'®. Komitet ten dziatat przy Wydziale Powiatowym
w Koninie, ale jego siedziba znajdowala si¢ w Warszawie.

W momencie uchwalania ustawy ministerstwo nie dysponowato zadnymi studiami
technicznymi ani tez kosztorysami. Sama ustawa byla raczej programem rzadu na przy-
szto$¢ i wskazaniem kierunku rozwoju polskich drog wodnych®. Wiosng 1920 r. wiadze
panstwowe nie byly jeszcze zdecydowane co do przebiegu kanatu Slask-Wista. Ostateczna

14 Dziennik Ustaw” 1919, nr 59, poz. 356.

!5 Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy [da]ejZAPB], Izba PIjZ@mIz/slowo—Handlowa w Bydgoszczy
1920-1939 [dalej IPH], sygn. 4, bez paginacji: Rad\8/ Miejskiej; R. Ingarden, Skutek gospodarczy...,
s. 3-11; A. Legun-Bilinski, Program budowy..., s. 968.

16 Kurier Poznanski” 1920, nr 285, [s. 5] Dodatek: Z Rady miejskie;.

17 Archiwum Panstwowe w Poznaniu Oddziat w Gnieznie [dalej APPO/(%, Wydziat Powiatowy
w GnieZznie 1919-1939 [dalej WPGn], sygn. 277, 1 zatacznik do publikacji Drogi Wodne w Polsce.
Koniecznos¢ ich stworzenia.

18 Tamze, W sprawie Drog Wodnych w Polsce. List Otwarty, 25V 1923 1.

! Archiwum Panstwowe w Lesznie %alej APL], Wydziat Powiatowy w Gostyniu 1919-1935 [dalej
WPGo], s?lgn. 165, k. 20, W sprawie Drog Wodnych w Polsce, List otwar%/, omitet Budowy Drogi
Wodnej Slask-Warta-Goplo-Baltyk z rozgatezieniami Poznan-Warszawa, 25 V 1923 r.

2 M. Matakiewicz, Program rzqdowy budowy drog wodnych w Polsce, ,,Czasopismo Techniczne”
1919, nr 10, s. 84.
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decyzja miala zapa$¢ po wykonaniu wstgpnego studium kanatu w oparciu o wiele wa-
riantdw. W tym roku rozpoczgto prace planistyczne polegajace m.in. na objezdzie oraz
niwelacji terenu na kierunku Jezioro Gostawskie-Gopto-Torun?'. W lipcu 1920 r. Minister-
stwo bytej Dzielnicy Pruskiej wystosowato memorandum do ministra robo6t publicznych
w sprawie kanalu Warta-Gopto jako ze wszech miar optymalnego. Sejm 3 grudnia 1920 r.
wezwat rzad do opracowana studium tego kanatu jako czesci drogi wodnej Slask-Wista?2.
W styczniu 1921 r. minister robot publicznych polecit rozpoczgcie prac projektowych na

tym odcinku®. W tym roku prowadzono terenowe prace miernicze od f.odzi do Leczycy

1 Warszawy, a takze z Leczycy przez
Goplo, Kruszwicg, Gniewkowo do
Torunia. W lipcu ruszyly prace niwe-
lacyjne 1 zdjecie tachymetryczne trasy
kanalu na odcinku migdzy Toruniem
a Kruszwica. Rowniez z Leczycy pro-
wadzono ciggi niwelacyjne w kierun-
ku Kota i Konina®*. W 1921 r. powstat
ogoblny projekt trasy kanatu od Leczy-
cy do Torunia z odgatezieniami do Po-
znania i Warszawy w skali 1:100 000%.

W 1921 r. ujrzat $wiatlo dzienne
wstepny projekt kanalu zwanego we-
glowym Generalnej Dyrekeji Budowy
Sztucznych Dréog Wodnych przewidy-
wany dla statkow o nosnosci 1000 ton
(ryc. 3). Obawiano sie¢, ze przy mniej-
szych wymiarach lodzi nie bedzie
zapewniona dostateczna sprawno$¢
przewozowa. Za jego poczatkowy bieg
uznano Myslowice, skad poprowadzo-
no go na poétnoc doling rzeki Brynicy,
mijajac  Sosnowiec, Katowice i By-
tom. Dalej planowano przekop przez
stanowisko dzialowe taczacy rzeke
z doling Listwary, bedacej lewym do-
ptywem Warty. Po kilkudziesieciu
kilometrach kanat skrecal w prawo
kierujgc si¢ na Herby i Czestochowe.
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Ryc. 3 Projekt kanatu weglowego Slgsk-Wista
z odnogami do Poznania i Warszawy z 1921 .

Zrodto: J. Lipkowski, T. Tillinger, Memoriat
finansowy, techniczny i ekonomiczny dotgczony do
podania o zatwierdzenie Statutow Spotki Akcynej
,,Kanat weglowy Slask-Gdansk” z odnogami do
Warszawy 1 do Poznania, Dodatek bezptatny do nr.
35 ,,Przegladu Technicznego” z dnia 30 VIII 1921 r.
Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy, [zba Przemy-
stowo-Handlowa w Bydgoszczy 19228—1939, sygn. 4.

21 APB, Panstwowy Zarzad Wodny w Bydgoszczy 1920-1939 [dalej PZWB], sygn.170, k. 7.
2 druk: Sprawozdanie Sten(‘)sgraﬁczne ze 193 Posiedzenia Sejmu Ustawodawczego z dnia 3 grudnia

1920 r, s. CXCIIl/14-16:

prawozdanie Komisji Wodnej o wniosku w sprawie budowy kanalu

Goglo— Warta; APL, WPGo, sygn. 165, k. 66, Magistrat Kruszwicy 13 IV 1926 r., Odezwa do Ministra
Robot Publicznych w Warszawie; Zegluga wewnetrzna. O pilng budowe kanatu Goplo-Warta,

»Zeglarz Polski” 1926, nr 21, s. 112.

3 Droga wodna Warta-Goplo, ,,Dziennik Bydgoski” 1921, nr 224, s. 2:. Podaje dzien 6 XI 1920 r. jako
date przyjecia sejmowej uchwaty w sprawic budowy kanatu Warta-Gopto.

2 APB, PZWB, sygn. 170, k. 16; ,,Roboty Publiczne” 1922, z. 1, s. 8-9: Sprawozdanie z dziatalnosci
Ministerstwa Robdt Publicznych za okres od sierpnia 1920 do konca 1921 roku.

2 Roboty Publiczne” 1922, z. 1, s. 10.
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Na 94 kilometrze wchodzit w doling Warty i dalej biegt jej nurtem, by na 124 kilometrze
ja opusci¢ i skierowa¢ si¢ na Radomsko. Dalej trasa prowadzita na zachod od Piotrko-
wa Trybunalskiego, L.odzi i przechodzita gorng Bzurg do Leczycy. Stad doling Neru do
Warty pod Kotem i przez Jezioro Gostawskie do Gopta. Z jeziora tego proponowano
dwa kierunki do Wisly. Jeden wytyczno przez Gniewkowo ponizej Torunia, a drugi juz
skanalizowana Notecig ku Bydgoszczy z mozliwoscia poprowadzenia nowego odcinka
kanatu od Labiszyna do Wisty.

Natomiast pod Leczyca kanat weglowy przecinat si¢ z droga wodng poprowadzong
z Poznania do Warszawy. Odnoga poznanska miata i§¢ czgsciowo skanalizowanym ko-
rytem Warty a cze$ciowo przekopem rownolegltym do rzeki a takze ciggiem jezior kor-
nickich. Koncowy odcinek przewidywano poprowadzi¢ doling rzeczki Kopieli do Warty
powyzej Poznania. Odnoga do Warszawy podazala caty czas doling rzeki Bzury az do jej
ujscia pod Wyszogrodem. Stad mozna bylto dotrze¢ Wistg do Nowego Dworu Mazowiec-
kiego, gdzie przewidywano poczatek kanatu poprowadzonego do Warszawy rownolegle
do rzeki. Alternatywa dla tego rozwigzania byto poprowadzenia kanatu z Sochaczewa
wprost do Warszawy.

Zaprezentowano takze drugi wariant przebiegu kanatu, ktdry z géry uwazano za mnie;j
korzystny, gdyz omijat znaczace osrodki przemystowe. Ten szedt prawie catg dtugoscia
Liswarty. Dopiero w Krzepicach kanat opuszczat rzeke, kierujac si¢ do Warty kilkanascie
kilometrow ponizej Dziatoszyna. Stad podazat doling Warty az do Kofa.

Liczac od Mystowic do Kota wariant I miat 318 km 1 32 §luzy, co daje 446 km odleglosci
taryfowej. Natomiast wariant Il wykorzystujacy Warte byt krotszy, bo miat 280 km, nato-
miast przewidywano az 38 $luz, ale i tak odlegto$¢ taryfowa byta nieco krotsza — 432 km?.

Dopiero 29 grudnia 1921 r. Ministerstwo Robdt Publicznych zatwierdzito podsta-
wowe parametry kanatu Slask-Wista. Miat on byé przystosowany do barek o nosno-
sci 600 ton z mozliwoscig rownoczesnego ich ruchu w dwoch kierunkach, rezygnujac
tym samym z wcze$niejszych opiewajacych na 1000 ton. Sluzy miaty byé pojedyncze,
przez co przewidywano catodobowe §luzowanie, wiec zegluge w dzien i w nocy, by
przewiez¢ rocznie okoto 7 min ton towaréw. Uwazano, ze okres zeglugi trwaé bedzie
250 dni w roku, czyli od 20 marca do konca listopada. Ustalenia te nie byly ostateczne,
w dyskusji dopuszczano mozliwo$¢ zwigkszenia gtéwnego kanatu do wielkosci 1000
ton, chociaz na odcinku poznanskim nie widziano takiej potrzeby?’.

W potlowie 1923 r. prowadzono badania hydrotechniczne zwigzane z kanatem na te-
renie Matopolski, u zrodet Pilicy, Warty i Przemszy?®. Dalsze analizy mozliwych warian-
tow prowadzone przez Generalng Dyrekcje Budowy Sztucznych Drog Wodnych, a na-
stepnie przez Biuro Projektow Kanatéw Zeglugi doprowadzity do wytyczenia w 1923
roku przez inz. Jozefa Skatke z Krakowa wstepnej trasy kanatu Slask-Wista (ryc. 2). Ten
poglebiony projekt co do przebiegu kanatu niewiele si¢ roznit od wersji z 1921 r.

Gléwna linia kanatowa prowadzita od Mystowic wzdtuz bylej granicy migdzy Sla-
skiem 1 Kongresowka az do Herbow, nastepnie zwracata si¢ ku Czestochowie. Przecho-

* APB, IPH, sygn. 4: J. Lipkowski, T. Tillinger, Memorial finansowy, techniczny i ekonomiczny dolgczony do
podania o zatwierdzenie Statutow Spotki Akcyinej ,, Kanat weglowy Slgsk-Gdansk” z odnogami do Warszawy
i do Poznania, s. 6-7,9, Dodatek bezplatny do ,,Przegladu Technicznego™ 1921, nr 35.

27 APB, IPH, sygn. 4: Kanal zeglugi Slask-Torur z odnogami Eeczyca-Warszawa i Patnéw-Poznar,
opracowat inz. Jozef Skatka, Wydawnictwo Biura Projektow Kanalow Zeglugi, ss. 42, szczegdlnie
s. 5-6.

2 Budowa kanatu weglowego. Wobec nowego projektu ustawy o budowie i koncesjonowaniu drég
wodnych, ,,Republika’$1923, nr2l12,s. 8.
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dzita koto Radomska, p6zniej 13 km na zachod od Piotrkowa, koto Pabianic, w poblizu
Lodzi i dochodzita pod Leczyce. Tutaj trasa skrecata ku zachodowi, szta doling Neru
1 Warty az do Kota. Nastepnie 7 km ponizej Kota kierowata si¢ ku pétnocnemu zacho-
dowi, dochodzita przy 235 km do Jeziora Patnowskiego, przechodzita przez to jezioro
oraz kolejne: Mikorzynskie, Slesinskie, Goplo i Szarlej, dochodzac do Wisty ponizej
Torunia, naprzeciwko wylotu istniejgcego tam portu drzewnego. Cala ta trasa liczyta 418
km 1 byla zaopatrzona w 29 $luz, ktore przedtuzaja taryfowy szlak wodny do 534 km.

Koto Leczycy oddziela si¢ odnoga kanalowa do Warszawy, ktdra idzie poczatkowo
doling Bzury az pod Sochaczew. Potem okraza to miasto od wschodu wykopem, prze-
chodzi do doliny Utraty, a po jej opuszczeniu biegnie brzegiem puszczy Kampinoskiej
1 dochodzi do Wisty ponizej Bielan pod Warszawg. Odgatezienie do Poznania odchodzi
na Jeziorze Patnowskim. Potem podaza doling Warty az do Czeszewa, gdzie oddziela
si¢ od tej rzeki, przechodzi przez jeziora: Raczynskie, Wielkie i Mate Jeziora Bninskie,
Kornickie Skrzyneckie i dochodzi do Warty naprzeciw Lubonia, 7 km ponizej Poznania.

Gtowna trasa kanatu nie byta ostateczna acz najbardziej optymalna. W projekcie tym
dopuszczano inne warianty poszczegdlnych odcinkow. Zamiast przej$cia kanalu przez
miasto Radomsko przedlozono dwa warianty kilkukilometrowego obejscia miasta od
zachodu. Brano pod uwage poprowadzenie kanatu od miejscowosci Herby wprost do
doliny Warty przy pomocy 12 $luz. Linia ta szta wzdhuz linii kolejowej prowadzacej do
Wielunia, osiggajac rzeke Warte w miejscowosci Zatecze Wielkie, ponizej Dziatoszyna.
Stad szlak prowadzit rzeka Warta pod Uniejow, gdzie kanal opuszczat rzeke 1 wchodzit
w okolicy Chelmna w doling rzeki Ner skrecajac ku Leczycy. Kanaty poprowadzony
Warta i wytyczony na £.6dz maja taka sama dtugo$é, liczac ze Slaska do Leczycy (375
km), ale za to jest znaczaca rozbieznos¢ w dtugosci taryfowej. Pierwsza wersja liczy so-
bie az 407 km a druga 339 km. Réznica 68 km wynika z zastosowania duzej ilosci $luz.
Ponadto kanat przez Wartg, cho¢ tanszy w budowie, to jednak omija znaczace osrodki
przemystowe jak £.6dz, Czgstochowe czy Radomsko i z tego powodu, zdaniem projek-
tanta, droga przez £.6dz byta uwazana za najwlasciwsza.

Ale i w tym wypadku przedlozono alternatywna czgs¢ trasy. Wskazano na mozliwos¢
skierowania kanatu na potudnie od L.odzi, obejscia Brzezin i dojscia do doliny rzeki Mro-
gi, skierowania kanatu na Lowicz oraz dalej na Warszawe. Co prawda rozwigzanie takie
skracato droge taryfowa do stolicy o 24 km, ale za to wydiuzato do Poznania i Gdanska
az 0 40 km. Poniewaz kanatem miano dostarcza¢ towary do Gdanska i z tego portu na
Slask, wiec chodzito o wytyczenle jak najkrotszej drogi na tej trasie, wiec wersja ta nie
byta brana pod uwage®.

Od samego poczatku traktowano caty kanal jako przedsiewzigcie ztozone z mniej-
szych odcinkéw. Za pierwszy z nich uwazano Sosnowiec-Le¢czyca majacy 259 km, da-
lej Leczyca-Torun dlugosci 164 km (w tym czgs¢ sztuczna 120 km). Jako odgatezienie
wschodnie przewidywano odcinek t.eczyca-Warszawa liczacy 133 km oraz fragment za-
chodni biegnacy od Jeziora Gostawskiego do Poznania przez 122 km. Ogoétem planowa-
na $rodlgdowa droga wodna liczyta 678 km. Uzupelnieniem tego swego rodzaju krzyza
zeglugowego byt stukilometrowy odcinek Sosnowiec-Krakow, taczacy Slask z Wista™®.

» APB, IPH, sygn. 4, Kanat Zeglugi Slask-Torun z odnogami..., s. 1-4; J. Skatka, Droga wodna ze
Slgska do Gdanska z odgalezieniami do Warszawy i Poznania, ,,Czasopismo Techniczne” 1923, nr,
s.2.

* T. Tillinger, 1. Kole kae i kanaly, ich wzajemny stosunek i rola w rozbudowie polskiej sieci komunika-
cyjnej. II. Port morski w Tezewie, [Warszawa] 1923, s. 15.
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Juz w sierpniu 1921 r. projektant kanatu Slask-Wista, jednoczesnie pracownik Mi-
nisterstwa Robdt Publicznych, inz. Jozef Skatka o$wiadczat, ze niedtugo rusza prace
przy budowie kanatu Warta-Gopto®'. W 1921 r. poznanski Zjazd Miast Polskich popart
koncepcje budowy tej drogi wodnej. Mimo to sprawa budowy kanatu Warta-Gopto nie
posuwala sie naprzod®. Z koncem listopada 1923 r. Ministerstwo Robdt Publicznych
twierdzito, ze odcinek Gopto-Warta jest na tyle wykonczony, iz w kazdej chwili mozna
bedzie przystapi¢ do prac ziemnych®, ale i tak robdt nie podjeto.

Komitet Budowy Drogi Wodnej przeksztatcil si¢ w ,,Towarzystwo Propagandy Bu-
dowy Drég i Budowli Wodnych w Polsce oraz ich Uprzemystowienia i Wykorzystania”
o charakterze ogo6lnopolskim. Organizacja ta zostata zatwierdzona przez ministra spraw
wewnetrznych 31 lipca 1923 r. Pierwsze walne zgromadzenie Towarzystwa miato miej-
sce 18 pazdziernika tego roku w Koninie i tam ukonstytuowat si¢ Zarzad w osobach pre-
zesa pptka Kazimierza Zmigrodzkiego, burmistrza Konina, wiceprezesa przemystowca
Wiadystawa Stasinskiego, radnego miasta Konina oraz Kierownika Towarzystwa inz.
Rafata Mierzynskiego®*. Jako swoj statutowy cel obrano sukcesywng budowe kanatow
w Polsce. Za pierwszy etap uznawano poprowadzenie drogi wodnej od Gopta w kie-
runku Bydgoszczy, Warty 1 Poznania. W drugiej kolejnosci widziano potrzebe kanatu
Warszawa-t.owicz-Koto-Konin. Nastepny etap przewidywat realizacje odcinka teczy-
ca-£.6dz-Czestochowa-Slask-Krakow. Za ostatni uznano kanat Krakow-San-Lwow-Bro-
dy-Styr-Prypec®.

Brak ostatecznych rozstrzygnie¢ w sprawie przebiegu kanalu Slask-Wista, oczeki-
wanie na rozpoczgcie wielokrotnie zapowiadanych prac budowlanych sktaniaty Towa-
rzystwo Propagandy Budowy Drog i Budowli Wodnych do organizowania konferencji
poswieconych kwestiom kanatowym. Z wydatng pomocg miasta Poznania i Bydgoszczy
w dniach 13 1 14 wrzesnia 1924 r. zorganizowano Zjazd Kanatowy, zwany tez Zjazdem
na Gople, obradujacy jeden dzien w Kruszwicy a drugi w Bydgoszczy. Jednym z celow
tego spotkania bylo przyjecie rezolucji w sprawie ostatecznego wytyczenia kanalu wy-
chodzacego z Gopta i biegngcego do Wisty oraz wywarcie na rzadzacych przyspieszenia
prac przy kanatach a nade wszystko wsparcie nowych uregulowan prawnych dopuszcza-
jacych kapitat prywatny i samorzadowy do budowy i uzytkowania drég wodnych w Pol-
sce*. Kolejny zjazd kanatowy odbyt si¢ 16 marca 1925 r. w Katowicach. Udzial wzieli
przedstawiciele $laskich wtadz panstwowych 1 instytucji samorzadowych oraz przemy-
shu, rekodzieta, handlu, finanséw 1 zwigzkéw zawodowych. Spotkanie zakonczyto si¢
uchwaleniem rezolucji popierajacej dziatania Towarzystwa Propagandy®’. Natomiast 11
pazdziernika 1925 r. doszto do zjazdu w Koninie, o ktéorym dalej. 7 maja 1926 r. Warszawa
goscita delegatow rzadu, wladz wojewddzkich a takze samorzadowych oraz organizacji

31 Archiwum Panstwowe w Katowicach [dalej APK], Naczelna Rada Ludowa na Gornym Slasku,
sygn. 130, k. 8v.

32 Archiwum Akt Nowych w Warszawie [dalej AAN], Archiwum Ignacego Jana Paderewskiego,
sygn. 2076, k. 2, Drogi wodne w Polsce spotka akcyjna. Sprawozdanie za lata 1919-1922.

3 APG, WPGn, sygn. 277, k. 7v.
3 Tamze, k. 11, 13.

3 AAN, Archiwum Ignacego Jana Paderewskiego, sygn. 2076, k. 5: Program wykonania; APG,
WPGn, sygn. 277, k. 17-17v.

3 7Z1 Zggglewski, Kruszwicko-bydgoski zjazd kanatowy w 1924 roku, ,,Ziemia Kujawska” 2019, t. 27,
s. 71-87.

7 APK, Sejm Slaski w Katowicach 1922-1939 [dalej SSK], sygn. 1080, k. 7, 9, 13.
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gospodarczych i spotecznych na spotkaniu poswieconemu kanatom?®®. Ostatnie z tej serii
mialo miejsce 8 wrzesnia tego roku w Lodzi, gdzie przybyli przedstawiciele samorzadoéw
i kot gospodarczych z wojewodztwa 10dzkiego®.

Zjazd w Koninie jako jedyny nie zajmowat si¢ wprost kwestia budowy kanatu Slask-
-Wista, ale Towarzystwo Propagandy Budowy Drég Wodnych i tak wiaczato go w po-
czet swoich informacji na temat drég wodnych, gdyz i tam znalazly si¢ elementy zwig-
zane z zegluga $rodladowa. Glownym watkiem i powodem zwotania zjazdu w Koninie
byta regulacja rzeki Warty i jej obwatowania zapobiegajacego powodziom.

Niemcy w obrebie swojego panstwa, a wiec od ujscia Prosny do Warty przez caly
XIX w. prowadzili z r6znym nat¢zeniem regulacje Warty. Systematyczng prace podjgto
od 1873 r. gléwnie ponizej Poznania przystosowujac rzeke do barek o nosnosci 400 ton®.
Natomiast na czgsci Warty od jej zrodet do ujscia Prosny pozostajacg w gestii Krolestwa
Polskiego rzad rosyjski nie zwracat uwagi. Nie podejmowat zadnych robdt regulacyjnych
w celu powstrzymania coraz wigkszego jej zdziczenia, ale nawet nie starat si¢ zbiera¢ in-
formacji hydrologicznych na Warcie, nie utrzymywat wiec na niej ani wodowskazow, ani
tez nie podejmowat zadnych pomiaréw jej tozyska, spadkow 1 objetosci przeptywu wody.
Dopiero Niemcy zajmujac ten teren w czasie I wojny Swiatowej, utworzyli w Koninie
techniczny urzad wodny dla Warty. Ustawili wodowskazy w Sieradzu, Warcie, Uniejowie,
Kole, Koninie i w Pyzdrach, wedtug ktérych notowano stan wody az do konca wojny*!.

Warta od Kamiona do Sieradza, a wigc na dtugo$ci okoto 85 km, ptyneta licznymi za-
kretami, miejscami byta silnie zabagniona i zdziczala, szeroka na 60-70 m o brzegu piasz-
czystym, wysokim na 1-1,5 m. Na catym tym odcinku wielka woda pojawiata si¢ wiosng
podczas zejscia lodow i topnienia §niegdw, ale takze w porze letniej od czerwca do sierpnia.
W tych momentach woda w rzece podnosita si¢ 0 2,5 do 3,0 m. ponad niski jej stan*?.

Dolina Warty od Sieradza do ujscia Prosny na dtugosci 188 km bylta szeroka na 3-5
km i praktycznie pozbawiona watéw ochronnych, a przez to nieustannie zalewana. Obszar
rozlewisk wynosit okoto 715 km?, co odpowiadato 71 599 ha, w tym 54 700 ha bagien
i moczarow*. Na catym tym 188 km odcinku rzeka ptyneta bardzo kretym tozyskiem,
w wielu miejscach nadmiernie szerokim, z odsypiskami i mieliznami. Do tego dochodzity
liczne boczne ramiona rzeki, szczegdlnie powyzej ujscia Neru, pod Kotem czy Mnisz-
kiem. Powyzej Spycimierza istnialo po lewej stronie doliny kilka starych tozysk, tacza-
cych si¢ nastepnie w jedno, ciagnace sie az naprzeciw Unicjowa. Slad starego lozyska
znajdowat si¢ dalej po lewej stronie doliny miedzy Radyczynem a Dobrowem, ktére cig-
gneto sie przeszio 26 km. Pod Kotem lezato czesciowo zamulone, stare tozysko po lewej
stronie doliny. Najwigksza ilo§¢ takich tozysk znajdowala si¢ po prawej i lewej stronie

38 Ziota Ksigga budowy polskich kanatow zeglugi, red. R. Mierzynski, Warszawa 1927, s. 135-136.

3 APG, WPGn, sygn. 277, bez paginacji, Sprawozdanie ze Zjazdu w sprawie budowy drog wodnych

odbytu 8 IX 1926 w Lodzi, maszynopis = Wojewodztwo Lodzkie, Sprawozdanie, £odz, dnia 9 IX

1926 1., [w:] Zota Ksieg; 5 , 8. 25-26; Problem drog wodnych w Polsce. Wartq przez Goplo i Wisle do

glagévéaegoz Z190rza Zjaz wcyewodzkz w Lodzi pierwszym etapem budowy kanatow, ,Kurier Lodzki”
nr s. 7:

“ M. Matakiewicz, Drogi wodne w Polsce, Lwow 1917, s. 26; T. Tllhn%er, Warunki ogolne rozwoju
drdég wodnych w Polsce i ich znaczenie tranzytowe, Warszawa 1927, odbitka ,,Wiadomosci Zw1qzléu
Polskich Zrzeszen Technicznych” 1927, nr 4, s. 66; S. Moor, Regulaqa Warty. Referat wygtoszony
na Zjezdzie Samorzqdow w Koninie dnia 11 -go pazdzzermka 1925 r., [w:] Zlota Ksiega..., s. 74-76.

41 R. Ingarden, Rzeki i kanaly..., s. 355-356.
4 Tamze, s. 351-352.
'S, Moor, Regulacja Warty...,s. 72

127



ZBIGNIEW ZYGLEWSKI

doliny miedzy Stawskiem-Radoling a ujéciem Prosny. Z powodu niewysokich brzegow
rzeki oraz niskiego uksztaltowania terenu na calym obszarze od Sieradza po ujscie Pro-
sny tworzyly si¢ rozlegle mokre tgki, zabagnienia i torfowiska, wypehiajace catg doline

Warty.

Tabela 2. Stan wody na wodowskazach rzeki Warty w czasie I wojny swiatowej

‘Wodowskaz Najwyzszy stan wody Najnizszy stan wody
Sieradz 2,30 m 0,75 m
Warta 2,80 m 1,20 m
Uniejow 3,05m 1,00 m
Koto 4,01 m 1,55m
Konin 2,00 m 0,10 m
Pyzdry 4,03 m 0,70 m

Zrodto: R. Ingarden, Rzeki i kanaty zeglowne w b[ylych] trzech zaborach i znaczenie ich gospo-
darcze dla Polski, Warszawa [1921], s. 356.

W swietle tych obserwacji wysoki stopien wody na Warcie pojawiat si¢ w czasie zej-
scia lodoéw i topnienia $§niegow, a wigc od potowy marca do potowy maja. Najnizszy stan
wody ujawniat si¢ miedzy potowg maja a potows pazdziernika**. Wezbrania wystepowa-
ly takze w czasie dlugotrwatych deszczow w porze letniej czy jesiennej. Ze wzgledu na
niskie polozenie niektére obszary byly zalewane przy stanie wody nieznacznie wyzszym
od zwyczajowego. Mieszkancy tych terendw od zawsze starali si¢ przeciwstawi¢ nisz-
czycielskim zywiotom. Sypali wlasnym wysitkiem watle i powyginane waty czy nasypy,
ktore nieustannie byty niszczone przez wode®.

Mimo dzikiego stanu Warty, od Dziatoszyna nadawata si¢ ona do sptawu drewna.
Przy wyzszych stanach wody mozna byto sptawiaé tratwy szerokie na 8 m i dtugie do
80 m, chociaz czasami skutkowato to osiadaniem ich na mieliznach. Z powodu wy-
trzebienia lasow w gérnym dorzeczu tej rzeki sptaw drzewa mial niewielkie rozmiary
1 nie przekraczal 200 tratew rocznie. Natomiast w podobnych warunkach nie mogta si¢
odbywac zegluga. Niewielkie barki o nosnosci troche powyzej 100 ton 1 zanurzeniu do
0,6 m ptywaty do Konina czy Kota, ale tylko przy wysokim stanie wody w Warcie®.
W drugiej potowie XIX w. znaczna ilo$¢ berlinek zimowata na Warcie w Koninie, ale
z poczatkiem nastepnego stulecia zegluga ustata?’. Polscy inzynierowie jeszcze przed
odzyskaniem niepodlegtosci widzieli mozliwo$¢ regulacji rzeki do Konina dla statkow
0 nosnosci 200 a nawet 300 ton. Natomiast dalej, do miasta Warty dla osiggni¢cia tych
parametréw potrzebna byta juz kanalizacja rzeki. Byta ona konieczna w przypadku po-
prowadzenia kanatu od tego miasta do Pabianic i L.odzi dtugosci 60 km i przystosowa-
nego do zeglugi o tadownos$ci 200-300 ton*®.

“ R. Ingarden, Rzeki i kanaly..., s. 353-356.

4 Q. Faust, Obwatowanie rzeki Warty w wojewddztwie todzkim, ,,Gospodarka Wodna” 1937, nr 4, s.
211.

4 M. Matakiewicz, Drogi wodne..., s. 27; R. Ingarden, Rzeki i kanaty..., s. 359-360.
4 APG, WPGn, sygn. 277, Budowa drog wodnych w Polsce, k. 17.
8 M. Matakiewicz, Drogi wodne..., s. 27.
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Rzeka Prosna dtugosci okoto 220 km i dorzeczu prawie 5 000 km? stanowita grani-
ce rosyjsko-niemiecka. Poczatek rzeki znajdowat si¢ na Gornym Slasku pod Wolecinem.
W gbérnym biegu tozysko Prosny jest dos¢ krete, o ostrych zakolach, osadzone w waskiej
dolinie. Srodkowy bieg rzeki dtugi na 80 km, ktory rozpoczyna sie w okolicy miasteczka
Wieruszowa, siega az po Kalisz. Dolny fragment rzeki liczy sobie okoto 65 km dlugosci.
Na tych odcinkach wystepowaty liczne boczne ramiona, zwykle podczas niskich stanow
wody pozostajace suche. Stare fozyska rzeki powstale wskutek samoczynnego przerzuca-
nia si¢ rzeki podczas powodzi i zatorow byly badz zamulone, badz zalane woda. Najdtuz-
sze boczne i rownolegte do Prosny rami¢ rozpoczynato si¢ powyzej Kalisza i ciagngto sie
az do wsi Koscielna Wies (?) na dlugosci okoto 8 km. Szerokosc¢ tozyska rzeki byta stosun-
kowo mata, od 10 do 30 m przy ujéciu. Byla to ptytka rzeka, gdyz podczas niskiego stanu
glebokos¢ wody wynosita 0,3 m do 0,5 m. Natomiast posiadata na catej swojej dugosci
stosunkowo wysokie brzegi. W gornym biegu wznosity si¢ na wysokos¢ od 1,5 mdo 2,0 m
nad lustrem wody, w srodkowym od 2,5 m do 3,0 m, a w dolnym odcinku nawet do 4,0 m.

Na Prosnie od 1892 r. rzad pruski utrzymywat wodowskaz w Podzamczu na poczatku
biegu srodkowego i na dolnym odcinku pod Bogustawem. Wedtug zapiskéw sredni stan
wody na pierwszym wodowskazie liczyt 0,58 m. Najnizszy zanotowany stan wody opie-
wal na 0,12 m a najwyzszy osiggnat 2,69 m. Na wodowskazie pod Bogustawem sredni
stan wynosit 1,16 m, najnizszy 0,30 m a najwyzszy 2,04 m. Najsilniejsze wezbrania
pojawiaty sie podczas zejscia lodow i topnienia $niegdw, najnizsze za§ w porze letniej
od sierpnia do pazdziernika, jak zwykle na rzekach nizinnych. Najczgsciej miesigcem
powodziowym byt marzec, gdyz skupiat ponad 50% dni ze stanem alarmowym®.

Dolina Prosny pod Podzamczem wynosito okoto 1,0 km szeroko$ci, pod Gralowem
do 1,5 km i rozszerzala si¢ pod Kaliszem do 3,0 km. Najgorzej wygladat ostatni odcinek
ujscia rzeki. Miejscami jest tak nisko potozony, ze §rednio wysokie wody zalewaly cala
szerokos¢ doliny. Najwigkszy rozlew wezbranych wod wystepowat ponizej Rybakowa
po ujscie, gdzie tez usypano prymitywne obwalowania.

Na poczatku XX w. na Prosnie istniaty w gbérnym jej biegu liczne jazy spietrzajace wodg
dla 35 mtynéw w granicach Gornego Slaska. Na odcinku 6wczesnej granicy pafstwowej
w obrebie Wielkopolski istniato okoto 15 jazéw zbudowanych przewaznie z kamienia, wy-
jatkowo z faszynady, z ktorych 2 pod Kaliszem pigtrzyty wode od 0,85 m do 3,0 m™®.

W tym czasie Prosna uchodzita za rzeke sptawna, cho¢ ten odbywat sie¢ tylko podczas
wyzszych stanow wody i to w bardzo matych rozmiarach. Zaktadano, ze regulacja rzeki
poprawi sptaw, a prawdopodobnie takze umozliwi zegluge malymi statkami od ujscia
po Kalisz, co mialoby dla miasta wielkie znaczenie gospodarcze. Dopiero szczegdlowe
badania mogty stwierdzi¢, czy byta mozliwos¢ skanalizowania rzeki na tym odcinku dla
barek o no$nosci 200 ton'.

W $wietle badan od poczatku XVI w. po potowe XX w. w Poznaniu zanotowano 62
wezbrania Warty, z czego az 80% o charakterze roztopowym przypadio na miesigc ma-
rzec i kwiecien. Natomiast zdarzajace si¢ sporadycznie wezbrania letnie bedace wynikiem

4 J. Rotnicka, Charakterystyka zmiennosci stanow wody i przeplywow Prosny w przekroju Piwonice,
[w:] Problemy wodne miasta Kalisza. (Opracowanie studialne), Warszawa 1973, s. 19-21, badania
obejmuyjg lata 1946-1965.

30 Stownik geograficzny Krolestwa Polskiego i innych krag’éw stowianskich, t. 9, Warszawa 1888, s.
57-61: Prosna rzeka; R. Ingarden, Rzeki i kanaty..., s. 383-386.

St R. Ingarden, Rzeki i kanaly..., s. 386.
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dhugotrwatych opadéw byty znacznie grozniejsze od wezbran wiosennych®. Dla rejonu
Konin-Sieradz nie mamy az tak dokladnych ustalen, ale mozna stwierdzi¢, ze w lipcu
1903 r. nastgpita powazna powodz. Na Warcie w Sieradzu pod mostem woda osiggneta
okoto 3,05 m a w Uniejowie okoto 3,28 m*.

Katastrofa na niespotykang dotad skalg i to w calej Polsce pojawila si¢ wiosng 1924 r.
Juz 10 marca wiadze wojewodzkie w Lodzi zalecaty przygotowac si¢ na topnienie lodow
1 zwigzanych z tym podtopien. Nakazano czyszczenie rowow, kanalow, gromadzenie fa-
szyny i workow z piaskiem’. Wiadze powiatu koninskiego juz 14 marca rozestaty pisma
do réznych o0so6b i instytucji w miescie, a takze do podleglych sobie gmin, wskazujac na
mozliwo$¢ wystgpienia wiosennej powodzi. Powotano nawet Powiatowy Komitet Po-
mocy, zwany takze Komitetem Powodziowym i nakazano wytonienie podobnych komi-
tetow w gminach®. Na domiar ztego z niedzieli na poniedziatek czyli z 16 na 17 marca
doszto do obfitych opadoéw $niegu tworzacych jego grubg warstwe. Opady te sparalizo-
waly wszelki ruch, podobnie jak to miato miejsce w 1886 r. na $w. Jozefa (19 marca)*®.

Pow6dz pojawita si¢ w powiecie koninskim i jego siedzibie 27 marca przed polu-
dniem, osiagajac w rzece pozom wody 2,5 m. Gruba pokrywa lodu grozita zatorami na
rzece, wigc wojsko przystapito do jej kruszenia przy pomocy materiatow wybuchowych.
Jednak to nie uchronito miasta i okolic od powodzi. Rano nast¢pnego dnia poziom wody
osiggnat wysokosc¢ 3,4 m, a po potudniu wzrost jeszcze o 20 cm. Wieczorem kra zmiotta
most a Konin stat si¢ wyspg. Po przerwaniu watéw do miasta wdarla si¢ woda zalewajac
szereg budynkdw, w tym wiezienie. Niektorzy mieszkancy pltywali kajakami po ulicach.
30 marca woda zaczeta opadaé, odstaniajgc olbrzymie straty. W kazdej z gmin (Kramsk,
Wysokie, Rzgow, Golina, Brzezno) zalaniu uleglo od 5 do 9 wsi, a w kazdej znalazty si¢
uszkodzone budynki. W $wietle sprawozdan w gminie Wysokie zalanych zostato 1152
ha pél, w gminie Brzezno 123 ha, w gminie Rzgdéw 93 ha®’.

Réwniez wylala rzeka Prosna i jej doptywy. Juz 26 marca sptywajaca rzekg kra uszko-
dzita mosty pod Kozminkiem i Bogustawem, a stumetrowy most w Choczu zostal catko-
wicie zniesiony przez wode. Runat tez niewielki most pod Zegocinem na rzece ,,Doptyw
z Czajkowa”, wpadajacej do Prosny, na drodze z miejscowosci Majkow do Brudzewa.
Stan wody sie podnosit i bylo wiadomo, ze zostanie zalany Kalisz*®. Na potudnie od
Kalisza w rejonie ujscia do Prosny rzeki Trojandwki 1 Piwonii powstato wielkie jezioro
majace kilkanascie km kwadratowych. Ponadto ucierpialy okoliczne miejscowosci: Raj-
sko, Piwonice, Lis. Stan wody byt tak wysoki, ze ludzie przenosili si¢ na strychy, ale nie
chcieli opusci¢ swoich domostw. Powddz dotknela rowniez Kalisz. Przy kilku ulicach

52 7. Pastawski, Wybitne wezbrania Wart( od Poznaniem i prawdopodobienstwo wystgpienia
najwyzszych rocznych stanow wody, ,,Przeglad Geofizyczny” 1956, z. 1, s. 5-6.

33 Ingarden, Rzeki i kanaly..., s. 356.

54 L Polit, Wojewodowie {odzcy (1919-1939), Kielce 2020, praca doktorska na UJK. (https://bip.
ujk.edu.pl/mgr_ireneusz_polithtml [dostep 14.04.2021], s. 357-359, krotki podrozdzial ,,Dziatania
fy(()ijze]:yod(')w wobec klesk zywiotowych” nic nie wspomina o tej powodzi na terenie wojewodztwa
odzkiego.

55 J. Gulezynski, Powodz w Koninie i powiecie koniriskim w 1924 roku, , Kronika Wielkopolski”
2011, nr 2, s. 24-26.

% Kronika — Sniez'yca, ,,Gazeta Kaliska” 1924, nr 65, s. 3.

37 J. Gulezynski, Powodz w Koninie..., s. 27-33.

8 Powddz w pow: kaliskim, ,Gazeta Kaliska” 1924, nr 72, s. 3; Kronika — Powddz w powiecie kaliskim,
,Gazeta Kaliska” 1924, nr 74, s. 4; Powodz w wojewodztwie fodzkim, ,Kurier Lodzki” 1924, nr 91, s. 1;
Powodz w wojewodztwie todzkim. Akcja w powiecie sieradzkim i kaliskim, ,,Rozwoj” 1924, nr 91, s. 6.
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zalaniu ulegly sutereny, cze¢Sciowo takze elektrownia i hotel ,,Europa”. W dniu nastep-
nym nastapit krotkotrwaty spadek poziomu wody®. Powodzie i kiepska infrastruktura
mostowa na rzece Warcie sklonily staroste koninskiego Jana Augustowskiego do poro-
zumienia si¢ ze starostami nadwarcianskimi i zwotania zjazdu w sprawie uregulowania
1 zagospodarowania rzeki Warty.

W pierwszych latach po odzyskaniu niepodleglosci powstat generalny projekt regu-
lacji 1 obwatowania rzeki Warty na przestrzeni od Uniejowa do ujscia Prosny autorstwa
inz. Aleksandra Rézankowskiego, kierownika Inspekcji Drog Wodnych w Sremie®.
W tym czasie jakies$ prace byly prowadzone na Warcie w okolicy Augustynowa, powy-
zej Kota. W tym rejonie do 1926 roku udalo si¢ uksztaltowac¢ koryto Warty na szerokos¢
40 m i uzyskac¢ $rednio 2,5 m gleboko$ci wody®'. Prace tam prowadzone staly si¢ swego
rodzaju poligonem doswiadczalnym przy regulacji Warty.

Pierwotnie koninski zjazd miat odby¢ si¢ pod koniec marca 1925 r., ale zapewne z po-
wodu wielkiej powodzi zostat przetozony. W zatozeniach zjazd ten miat mie¢ charakter
wstepny, przygotowujacy dalsze dlugofalowe dziatania®. Zjazd uzyskat wsparcie dwcze-
snego wojewody t6dzkiego Ludwika Darowskiego® a takze Towarzystwa Propagandy
Budowy Drég Wodnych, ktore starato si¢ wykorzystaé to spotkanie w celu promowania
budowy kanatéw srodladowych w Polsce, a szczegolnie w Wielkopolsce. Organizacja ta
uwazala, ze ,,martwota naszych rzek i kanatéw, w szczegolnosci Wisty i Warty, jest dla
Niemcdw i ich przyjacioét argumentem, stwierdzajacym nasza bezsilno$¢, brak inicjaty-
wy i niezaradnos$¢”*,

Towarzystwo Propagandy 8 pazdziernika 1925 r. wystosowato pismo do marszatka Sej-
mu Slaskiego informujace o zwotaniu pod przewodnictwem wojewody 16dzkiego na dzien
11 pazdziernika 1925 r. zjazdu przedstawicieli miast i powiatow nadwarcianskich. W do-
kumencie tym zaznaczylo, ze spotkanie poswiecone bedzie regulacji Warty, dodajac jedno-
czesnie, iz rzeka ta jest elementem projektowanego kanatu weglowego. Wyrazono opinig,
7e spotkanie to moze uchodzi¢ za wazne dla Polski Zachodniej®. Ponadto o zjezdzie zostat
poinformowany wojewoda poznanski, ktory przystat swojego przedstawiciela na obrady.

Zjazd odbyt si¢c w sali magistratu miasta Konina i nie trwat dlugo, rozpoczat si¢
0 godz. 14.15, a zakonczyt o godz. 18.00. Obradom przewodniczyt Wiadystawa Lysz-
kowski, wicewojewoda t6dzki reprezentujagcy nowego wojewode Wiadystawa Jaszczota,
ktéry nie mogt przyby¢. Obecny byt inz. Jozef Pliszewski, naczelnik Wydzialu VII Mi-
nisterstwa Robdt Publicznych jako delegat tego ministerstwa. Wojewode poznanskiego
reprezentowat inz. Stanistaw Tychoniewicz, kierownik Oddziatu Drog Wodnych Woje-
wodztwa Poznanskiego. Pojawit si¢ takze Jerzy Rosicki, sekretarz wojewody todzkie-
go. Dyrekcje Okregowa Robot Publicznych Wojewodztwa Lodzkiego reprezentowat

%9 Z powodzi, ,,Gazeta Kaliska” 1924, nr 73, s. 3.

€ Q. Faust, Regulacja i obwatowania rzeki Warty w wojewodztwie todzkim, ,,Gospodarka Wodna”
1936, nr 5, s. 197.

1S, Moor, Regulacja Warty...,s. 77.

22 APK, SSK, sygn. 1080, k. 29-35: Protokot Zjazdu w Koninie v;/ns]izrawie regulacji i obwatowania rzeki
Warty, odbytego w sali Magistratu m. Konina dn. 11-go pazdziernika 1925 r. o godz. 2.15 pp., druk

8 Zjazd starostow, ,,Gazeta Kaliska” 1925, nr 235, s. 3; L. Polit, Wojewodowie fodzcy..., s. 167, cho¢
wspomina ten zjazd to jednak nie widzi w nim udziatu wojewodow 16dzkich czy wicewojewody.

T9§5PK’ SSK, sygn. 1080, k. 24: Pismo Towarzystwa Propagandy Budowy Drog Wodnych, 17 X

% Tamze, k. 26.
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jej dyrektor inz. Bronistaw Stawiski oraz inz. Stanistaw Moor. Pojawit si¢ takze senator
Ludomit Putaski z Grzymiszewa, mocno zwigzany z regionem®. Grono starostow two-
rzyt inz. Jan Augustowski — koninski, Leopold Borystawski — turecki, Henryk Kalinski —
sieradzki, Wiadystaw Mech — stupecki, Feliks Wilski — kolski. Z grupy znaczacych oséb
wymieniono inz. Rafata Mierzynskiego, dyrektora Towarzystwa Propagandy Budowy
Drég Wodnych z Warszawy. Delegatem z ramienia Koninsko-Stupeckiego Okregowego
Towarzystwa Rolniczego byt Ludwik Putaski, brat senatora, ktdry byt wowczas preze-
sem koninsko-stupeckiego oddziatu Zwigzku Ziemian®’.

Z racji tego, ze bylo to specjalistyczne spotkanie pojawili si¢ inzynierowie z poszcze-
gblnych miast i powiatow: Ludwik Regame, radca miasta Bydgoszczy, Aleksander Czer-
kaski, reprezentujacy powiat turecki, Tadeusz Kulejowski — kolski, Zygmunt Lindner —
stupecki, Wtadystaw Piestrzynski — koninski. Stawit si¢ Jerzy Fabrych, kierownik robot
regulacyjnych pod Augustynowem w powiecie kolskim.

Kilka o0s6b reprezentowato miasto Konin. Obok burmistrza Ludwika Ganowicza po-
jawit sie rejent Edward Sikorski, radny miasta Konina, adwokat Mieczystawa Lewan-
dowski, takze radny oraz kupiec Leon Krauze, radny koninski i Konstanty Wrzalinski,
elektrotechnik.

Ponadto przybyl Wactaw Jedynski i Jozef Wrdbel, obaj cztonkowie Wydziatu Powia-
towego oraz Kazimierz Wesolek, sekretarz Sejmiku Koninskiego. Pojawit si¢ Zygmunt
Wroéblewski — Inspektor Okregowej Komendy Policji Panstwowej w Lodzi oraz Adam
Korpinski — Komendant Policji Panstwowej w Koninie. Zjawily si¢ delegacje gmin lezg-
cych koto Konina: Kramsk i Wysokie z wojtem Modelskim na czele.

Starosta koninski Jan Augustowski jako Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego
powital wszystkich przybylych i odczytat okolicznosciowe telegramy. Nadestali je mi-
nister rolnictwa i dobr panstwowych — Stanistaw Janicki, minister przemyshu i handlu —
Czestaw Klarner, oraz marszalek Sejmu Slaskiego — Konstanty Wolny. Prowadzacy obra-
dy zaznaczyl, ze w depeszach powitalnych panéw ministrow i obecnosci wicewojewody
widzi przychylnos¢ oraz wielkie zainteresowanie si¢ rzadu tak zywotng dla powiatow
wschodniej Wielkopolski sprawg. Nastepnie wytoniono Prezydium zjazdu w osobach
wicewojewody todzkiego jako przewodniczacego, senatora Putaskiego, a takze starosty
kolskiego i inz. Czerkaskiego jako sekretarza Zjazdu.

W swietle referatu wprowadzajacego wygloszonego przez staroste koninskiego po-
wodem spotkania bylo zapobiezenie czestym wylewom rzeki Warty i z tym zwigzanych
strat gospodarczych. Sprawozdawca stwierdzit, iz w 1925 r. doszto do trzech wylewow
rzeki 1 tylko w powiecie koninskim straty z tego tytutu wyceniono na 268 500 zt. Na
podobne sumy opiewaly straty w sasiednich powiatach: kolskim, tureckim, stupeckim
1 sieradzkim. We wszystkich pigciu powiatach zniszczenia oszacowano na 1 250 000
zk. Jan Augustowski przyjat, ze wielko$¢ strat w ciggu 20 lat moze wynie$¢ 25 min zi,
co zdaniem fachowcoéw wystarczyloby na pokrycie kosztow regulacji i zabezpieczenia
przeciwpowodziowego Warty w tych powiatach. Starosta zwrocit tez uwage, ze na rze-
ce jeden most oddalony jest od sasiedniego o 30 km i widzi potrzebe budowy nowych,
% Parlament Rzeczypospolitej Polskiej 1919-1927, red. H. Moscicki, W. Dzwonkowski, Warszawa

1928, s. 134-135; Pufaski Ludomit (1871-1953), [w:] Polski stownik biograficzny, t. 29, Warszawa
1986, s. 396-397.

7 J. Socha, Koninsko-Stupeckie Okregowe Towarzystwo Rolnicze w latach 1918-1929, ,Rocznik
Koninski” 1980, T. 8, jako cztonka zarzadu Koninsko-Stupeckiego OTR wymienia w 1928 ., jako
cztonka zarzadu koninsko-stupeckiego oddzialu Zwiazku Ziemian w 1919 r. i prezesa tej organizacji
w 1927, s. 58-59.
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by sie¢ ich byta znacznie gestsza. Przeprawy te moga powstac po regulacji rzeki, czyli
zwezeniu koryta, gdyz przy stanie ,,dzikiej Warty” powstaja ogromne rozlewiska, ktore
trzeba bedzie niepotrzebnie obja¢ mostami. Ponadto wraz z regulacja rzeki na catym od-
cinku nalezy usypa¢ obwalowania. Jego zdaniem, podobnie jak pozostatych starostow,
oba te dzialania musza by¢ skorelowane, gdyz przeprowadzenie tylko jednego z nich nie
da pozadanych wynikéw.

Wedhug przedstawionych wyliczen regulacja i obwatowanie na przestrzeni 170 km
owych powiatéw miata wynies¢ 10-11 min zt liczac, po 60 000 zt za kilometr. Referent
okreslit takze zrodto finansowania tych poczynan. Wskazat na fundusze Sejmikéw Po-
wiatowych w wysokosci rocznej 50 000 zt od kazdego z nich. Dalej proponowat opo-
datkowanie wtascicieli zalewanych gruntéw po 3 zl od morgi, co powinno przynies¢
w pigciu powiatach razem okoto 50 000 zt rocznie. Pod uwage brat takze subsydia rzado-
we w wysokosci wkltadow powiatow, a wiec po 300 000 zt corocznie. W gre wchodzity
dhlugoterminowe pozyczki bankowe i sprzedaz gruntéw uzyskanych przy regulacji rzeki.
Dla realizacji tego celu powinien zosta¢ powotany przez powiaty Zwigzek Wodny.

Nastepnie zabral glos inz. Stanistaw Tychoniewicz z Poznania. Wygtosit on prze-
widziany programem odczyt p.t. ,,Gospodarcze znaczenie regulacji rzeki Warty” ubar-
wiony przezroczami. Poruszyt kilka zagadnien takich jak: stan gruntéw nadbrzeznych
przed i po regulacji; wptyw regulacji na interesy rolnictwa; wplyw regulacji na zdrowie
mieszkancow; wplyw regulacji na splaw i zegluge; transporty wodne na rzece Warcie;
regulacja a kanalizacja rzeki Warty; potaczenie Warty z Wisla; zysk panstwa i spoteczen-
stwa. Jako analogie wskazat na dolng Warte, gdzie przed regulacja ptywaty statki 60-75
tonowe, a po regulacji przeprowadzonej w latach 1908-1913 przy niskim stanie wody
zeglowaly jednostki do 250 ton, a przy srednim do 400 ton.

Tychoniewicz zwrécit uwagge na trudnosci przy kanalizacji rzeki lub jej spigtrzaniu
na odcinku koninskim a to z powodu niskich brzegéw rzeki i szerokiej doliny, co przy
spietrzeniach spowoduje zalania duzych obszaréw. Widziat potrzebg budowy jazu pod
Koniniem, ktory dokona spietrzenia wody w zwigzku z potaczeniem Warty z Wista przez
jezioro Gopto. Zdaniem referenta po regulacji na Warcie beda mogty plywac¢ na prze-
strzeni Pyzdry-Konin-Koto-Ner statki o fadownosci 200 ton przy niskim stanie wody,
a przy $rednim do 400 ton.

Techniczng strong regulacji rzeki wytozyl inz. Stanistaw Moor z Lodzi w referacie pt.
,»Regulacja rzeki Warty”*®. Przedstawit znaczenie i kosztorys prac, rentowno$¢ dziatan,
znaczenie komunikacyjne uregulowanej rzeki oraz jej znaczenie polityczne. Omowit tak-
ze sposoby regulacji oraz program wykonania prac. Rowniez wskazal na $cisty zwigzek
mi¢dzy regulacja rzeki a budowa kanalu weglowego. Podkreslit jednak, ze regulacja rzek
jest procesem dhugim, wymaga dziesigtkéw lat studiow i badan nad charakterem danej
rzeki. W pierwszym etapie regulacji Warty opowiedzial si¢ za przeprowadzeniem pota-
czenia od Poznania do Konina z uwagi na rychla budowe kanatu Warta-Gopto. W dal-
szym etapie widzial mozliwos¢ dostosowania Warty do Sieradza dla statkow 200-300
ton, a w kolejnym takze dla sptawu drewna od Dziatoszyna. Aby to osiggnaé, nalezato
takze uregulowa¢ wazniejsze doptywy Warty, szczegdlnie Prosne i Ner.

Na koniec referent zwroécit si¢ do Zjazdu z propozycja podjecia uchwat. Zjazd miat
zaapelowaé do rzadu o wykonanie ogoélnego projektu i kosztorysu regulacji Warty na
odcinku zeglownym od Sieradza do granicy wojewodztwa poznanskiego. Postulowa-
no nowelizacj¢ ustawy o budowie kanalow zeglownych z 9 lipca 1919 r. wprowadza-

% Referat ten zostat opublikowany, S. Moor, Regulacja Warty...,s. 71-81.
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jac zapis o regulacji Warty i mozliwosci finansowania prac przez panstwo, samorzady,
spotki wodne oraz przedsicbiorcéw prywatnych. Zjazd wskazat na potrzebe podobne;j
nowelizacji w stosunku do kanalu weglowego na odcinku od Konina przez Gopto do
Noteci 1 Wisty, a takze polaczenia Poznania z Warszawg. Prosit takze o poparcie tych
dziatan przez Towarzystwa Propagandy Budowy Dréog Wodnych oraz Lige Morska. Ze-
brani zwréci¢ si¢ mieli do Ministerstwa Robot Publicznych o udzielenie kredytéw na
dokonczenie dokumentacji obwatowania Warty w ramach wojewodztwa poznanskiego,
co pozwoli kompleksowo uchroni¢ przed powodzia.

W toku dyskusji po wspomnianych referatach inz. Pliszewski jako delegat Mini-
sterstwa Robot Publicznych zadeklarowal pomoc panstwa, w granicach mozliwosci,
w sprawie regulacji Warty. Ponadto potwierdzit potrzebe jednoczesnych prac regulacyj-
nych 1 watowych, wskazujac na wykorzystanie wydobytej ziemi z koryta rzeki na waty
ochronne. Natomiast nie widzial mozliwos$ci skanalizowania rzeki ze wzgledu na niskie
jej brzegi, wskazat jedynie na potrzebe wyprostowanie jej koryta. Ponadto wycenit regu-
lacje jednego kilometra rzeki na 100 000 zt, a obustronne obwatowania na tym odcinku
na potowg tej sumy. Jego zdaniem w celu dostosowania Warty dla zeglugi srédladowej
lepszym rozwigzaniem bytaby budowa kanatu réwnolegtego do rzeki. W tej kwestii po-
dobnego zdania byt takze inz. Tychoniewicz.

Pojawit si¢ takze glos, aby do planu regulacji i obwalowania rzeki mogly przystapic
tez inne powiaty wojewodztwa, chocby wielunski czy radomszczanski. Natomiast sena-
tor Putaski zadeklarowat swoj aktywny udzial nad tymi pracami w sejmie i senacie, ale
takze zobowigzal si¢ poczynic starania na gruncie kredytow bankowych.

Na koniec Zjazd przyjat rezolucje. Zadeklarowano che¢ powotania zwigzku celowego
powiatow 1 miast dla przeprowadzenia regulacji rzeki Warty. Ponadto wyloniono Komi-
tet Wykonawczy do realizacji tego zamierzenia z siedziba w Koninie, ztozony z delegatow
poszczegdlnych powiatow. W jego sklad weszto 5 starostow, dyrektor Okregowej Dyrekcji
Robot Publicznych inz. Stanistawski, wzglednie jego zastgpca oraz inzynier powiatu konin-
skiego Wtodzimierz Piestrzynski. Ponadto delegaci zwrocili si¢ do wicewojewody o mozli-
wos¢ uwzgledniania sum na regulacje Warty w powiatowych budzetach na rok 1926%.

Komitet Wykonawczy Zjazdu 31 pazdziernika 1925 r. wystosowatl podzigkowanie do
marszatka Sejmu Slaskiego za depesze przestana na otwarcie zjazdu. Jednocze$nie Komitet
przesyta protokot obrad z prosbg o poparcie zamierzen w celu realizacji uchwat Zjazdu’.

Uczestnicy koninskiego spotkania wigzali z podjetymi tam ustaleniami wielkie na-
dzieje. Polska Agencja Telegraficzna 17 pazdziernika 1925 r. wypuscita komunikat infor-
mujacy o tym zjezdzie i jego ustaleniach’. Pot roku pézniej Rafal Mierzynski, dyrektor
Towarzystwa Propagandy wrazit opinig, ze ,,za pare lat cata okolica Warty od Sieradza
do granicy woj. poznanskiego bedzie okolicg ludng, zdrowa i zamozna, nie bedzie pusto-
szona przez rzeke”".

Prace nad watami przeciwpowodziowymi rozpoczely si¢ dopiero kilka lat po zjez-
dzie koninskim. W latach 1929-1931 Panstwowy Zarzad Wodny w Koninie na podsta-
wie zdje¢ lotniczych oraz niwelacji zwierciadta wody 1 pomiaréw objetosci przeptywu,
© APK, SSK, sygn. 1080, k. 29-35: Protokot Zjazdu w Koninie....

0 Tamze, sygn. 1080, k. 28.

! Tamze, sygn. 1080, k. 25, Polska Agencja Telegraficzna. Biuletyn ekonomiczny, odpis = Komunikat
gospodarczy. Polska Agencja Telegraficzna. Biuletyn ekonomiczny, [w:] Zlota ksiega..., s. 30.

2 APG, Akta miasta Gniezna, sygn. 1671, k. 28, Towarzystwo Propagandy Budowy Drog Wodnych
w Polsce, Warszawa 16 IV 1926, PT L. dz. 111/26 druk.
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wykonanych przez Biuro Hydrograficzne dorzecza Odry w todzi, sporzadzit szczego-
lowe projekty regulacji najbardziej zdziczalych odcinkéw rzeki. Byly to okolice Sie-
radza, Kota i Konina. W wyniku tych poczynan do 1932 r. powstat projekt generalnej
regulacji i obwatowania rzeki Warty od ujscia Prosny po Uniejow. Ponadto pojawity
si¢ szczegdtowe projekty obwalowan najbardziej zagrozonych odcinkéw warcianskiej
doliny. W tym tez czasie przeprowadzono niewielka ilos¢ robot regulujacych, gtownie
sprowadzajacych si¢ do budowy ostrog. Powstalo kilka kilometrow watéw wykonanych
w powiecie sieradzkim przez zwigzek watowy Sucha-Mnichow-Grady. Rozstaw watéw
przeciwpowodziowych na Warcie przyjeto w zaleznosci od warunkow terenowych. I tak
w poblizu Sieradza odlegto$¢ miedzy nimi wynosita 350 m, w poblizu Uniejowa 450 m,
pod Kotem 500 m, pod Koninem i Pyzdrami 550 m. W zwigzku ze zmianami organiza-
cyjnymi w administracji panstwowe;j, a takze kryzysem gospodarczym od roku 1932,
roboty watowe stanely i wznowiono je trzy lata p6zniej™.

W 1926 1. do Polski przybylo trzech wybitnych ekspertow do spraw wodnych z ra-
mienia Ligi Narodow. Po zapoznaniu si¢ z polskimi projektami budowy drog wodnych
1 osobistej lustracji terenéw inwestycji doszli do wniosku, ze zamiast budowaé mozliwy
do wykonania kanat krzyzowy, lepiej przystosowa¢ Wiste do zeglugi na catym jej dtu-
gosci. Ostatecznie rzad polski z powodu réznych czynnikéw zaprzestat prac nad budo-
wa kanalu weglowego, a polaczenie Slask-Battyk opart o kolej’*. Rowniez zalegla cisza
w sprawie budowy kanatu Warta-Gopto dla barek o nosnosci 400 ton, chociaz przewi-
dywano zakonczenie projektowania na lato 1927 r. Prace nad jego budowa rozpoczeto
dopiero w 1937 .

Opinia migdzynarodowych ekspertéw zbytnio nie wpltyneta na temperature dyskus;ji
o drogach wodnych wsrod polskich inzynierow. Mieczystaw Rybcezynski opowiadat si¢
za prowadzeniem kanatu miedzy Czestochowa a Kotem doling Warty. Przedsigwziecie
to byto fatwiejsze od tego przez 1.6dz i tansze, ale pozbawiato osrodek ten dostaw towa-
réw 1 mozliwosci wywozu produktow. Jozef Skata jako tworca projektu kanalu konse-
kwentnie stal na stanowisku jego pierwotnego przebiegu przez £.6dz. Dopuszczat jednak
mozliwo$¢ rewizji jego biegu po konsultacji z wladzami wojewodztwa 16dzkiego i kie-
leckiego a takze czynnikami samorzgdowymi oraz gospodarczymi’®. Natomiast Tadeusz
Tillinger zwracat uwagg, ze od czasu projektu kanalu warunki polityczno-ekonomiczne
zmienity si¢ 1 tym samym zmienito si¢ jego gtowne przeznaczenie. Poczatkowo eksport
wegla na Battyk prawie nie istnial. Wtedy gtéwnym celem kanatu nie byt wywéz wegla,
lecz jego dowoz do gtownych osrodkdéw konsumpcji krajowej: okregu todzkiego, War-
szawy i Poznania i pod takim katem planowano t¢ droge wodng. Po 1926 r. celem kanalu
miato by¢ dostarczanie kilku milionéw ton wegla do polskich portéw. Chodzito o to,
aby transport byt jak najtanszy, wiec i droga powinna by¢ jak najkrétsza. W przypadku
kanatu weglowego warunek ten spetniata trasa poprowadzona Warta.

Wariant przez Warte prowadzit z Herbéw na pétnoc doling Pankéwki, przecinat do-
ling Liswarty powyzej Krzepic w niewysokim nasypie i schodzil do Warty w miejscu
jej charakterystycznego zakretu 15 km ponizej Dziatoszyna. Dhugos¢ tego kanalu od

3 0. Faust, Regulacja i obwatowania..., s. 197; tenze, Obwalowanie rzeki Warty..., s. 211-213.

™ A. Konopka, Eksperci Ligi Narodow o polskich drogach wodnych, ,,Czasopismo Techniczne”
1926, nr 21, s. 361-363; Z. Zyglewski, Droga wodna..., s. 321-322.

5 W. Kollis, Kanat Goplo-Warta, ,,Gospodarka Wodna” 1937, nr 2, s. 108-109.

7]"’0‘{ . 1SO1<8aH<a, Program budowy drég wodnych w Polsce, ,,Czasopismo Techniczne” 1927, nr 7, s.
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Herboéw do Warty szacowano na 49 km. Dla przezwyci¢zenia spadku ogdlnego 108 m
przewidywano wybudowanie okoto 14 §luz. Dalszy bieg kanatu, juz Wartg miatl mie¢
dhugosci 152 km az do Pogorzatek pod Koninem. Droga wodna zostata wyznaczona
skanalizowang rzeka, ktorej koryto, zwlaszcza w gornej czgsci, nalezato znacznie roz-
kopa¢. Na tym odcinku powinno znalez¢ si¢ ze 25 $luz. Ogoétem Tillinger na przestrzeni
Herby-Pogorzatki przewidywat 36-40 §luz, czyli o 6-10 wigcej, niz na wariancie przez
Lodz. Cata dlugos$¢ odcinka Herby-Pogorzatki miata osiagna¢ 201 km wobec 251 km
przez 1.6dz i do tego wariant ten bylby znacznie tanszy’’. Znaczne koszta realizacji tego
nowego projektu kanatu zaczynajacego si¢ od slaskiego Wymystowa przez Warte do Wi-
sty (okoto 150 milionow zt) spowodowaty odtozenie jego realizacji na dalszg przysztosc.
Do wybuchu II wojny $wiatowej nie podj¢to szerszych prac nad jego budowa. Ruszyty
tylko prace nad kanatem Warta-Gopto, bedacego sktadowg kanatu weglowego.

Jeszcze w trakcie trwania I wojny $wiatowej pojawity si¢ pomysty powigzania prze-
mystowego Gornego Slaska z Gdanskiem kanatem zeglownym poprowadzonym najkrot-
szg droga do Wisty. W latach 1917-1918 powstaly dwa projekty kanatu taczacego Goérny
Slask z portem battyckim. Oba warianty, niemiecki i polski biegty, kazdy z nich na obsza-
rze jednego panstwa. Tak naprawde oba mialy jeden punkt wyjscia, mianowicie Modrze-
jow, ale kazdy z nich za poczatek brat sobie wazne miasto w swojej czesci przemystowego
zaglebia: jeden Tarnowskie Gory a drugi Dabrowe Gorniczg. Oba szlaki, a wigc niemiec-
ki, rzeka Prosng i polski rzeka Wartg, dochodzity do Warty miedzy Koninem a Kotem
1 oba wykorzystywaly do zeglugi rzeke miedzy tymi miastami. Stad projekt niemiecki
szedt jeziorami §lesinskimi 1 Goptem, natomiast polski kierowat si¢ ku kujawskiej rzece
Zglowiaczce. Zwroci¢ nalezy uwage, ze ani propozycja niemiecka, ani polska nie przewi-
dywaly mozliwosci potaczenia Poznania z Warszawg przez Warte i Bzurg, tak jak projek-
towano to jeszcze w Polsce przedrozbiorowej, no ale wtedy oba miasta znajdowaty si¢ na
obszarze jednego panstwa, podobnie jak po przejeciu tych miast przez panstwo pruskie™.

W odbudowywanym panstwie polskim pojawity si¢ nowe potrzeby komunikacyjne,
ktérym nalezalo sprosta¢. Pomysty kanatowe powstate wezesniej zostaly zaadaptowane
do nowej sytuacji. Teraz priorytetem stata si¢ potrzeba rozwozenia $laskiego wegla do
najwiekszych osrodkow miejskich i zarazem przemystowych w panstwie: Warszawy,
Poznania, Krakowa, t.odzi czy Cze¢stochowy.

Pomyst Tadeusza Tillingera z 1919 roku zasadzat si¢ na poprowadzeniu najkrotsza
droga kanatu ze Slaska do Warszawy i odnogi kanatowej z Poznania do stolicy. Obie linie
miaty przecina¢ si¢ w Lowiczu. Szlak Poznan-Warszawa miat by¢ elementem transeu-
ropejskiej drogi wodnej o wielkim tonazu. Pomijajac ogromne koszty budowy tego za-
lozenia komunikacyjnego, nie miat on racjonalnego uzasadnienie w gospodarce stabego
ekonomicznie panstwa polskiego. Plan ten, cho¢ obejmowat Poznan, to jednak nie spet-
nial oczekiwan mieszkancéw tego regionu, gdyz nie taczyt ich z Notecig i Bydgoszcza,
a droge wodna na Slask znacznie wydtuzat.

Wielkopolanie od samego poczatku zabiegali o najkorzystniejszy przebieg kanatow
z ich punktu widzenia. Przed wszystkim starali si¢ o potgczenie rzeki Warty z Goptem
1 dostosowania trasy Poznan-Bydgoszcz do zeglugi o no$nosci 400 ton. Oprécz Poznania

1 T. Tillinger, Eksport wegla drogqg wodng, ,,Przeglad Techniczny” 1929, t. 67, nr 21, s. 530-531.

8 T. Tillinger, Zagadnienie sztucznych drég wodnych w Odrodzonej Polsce, ,,Gospodarka Wodna”
1938, nr 5, s. 247.

™ J. Piasecka, Budowa kanatéw na ziemiach Rzeczyﬁoslfolite' w Swietle pismiennictwa polskiego do
polowy XIX wieku, ,,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki” 1970, t. 15, nr 2, s. 310-311.
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a takze Bydgoszczy szczegolne miejsce w tych zabiegach odegral Konin. Tutaj zrodzita
si¢ idea powotania organizacji spolecznej wspierajacej budowe kanalow w Polsce. To-
warzystwo Propagandy Budowy Drog i Budowli Wodnych w Polsce oraz ich Uprzemy-
stowienia i Wykorzystania usilnie propagowato swoje cele, organizowato zjazdy w po-
szczegblnych regionach Polski dotyczace drog srédladowych. Nade wszystko domagato
si¢ szybkiej budowy kanalow, szczegolnie odcinka wielkopolskiego.

Pierwszy, szkicowy przebieg kanatu przez najbardziej rozwinigte ziemie Polski po-
wstat juz w 1921 roku. Wowczas jeszcze nie byly znane podstawowe wytyczne zwigzane
z parametrami zeglugowymi, ale juz wtedy przebieg glownego kanatu weglowego prze-
sunigto z linii Czgstochowa-Lowicz bardziej na zachdd, Czgstochowa-Leczyca. Brano
tez pod uwage mozliwos$¢ wykorzystania doliny Warty od jej zrodet do Konina. Z punktu
widzenia Wielkopolski to ostatnie rozwigzanie byto najlepsze biorgc pod uwage odle-
glosé na Slask czy uchronienie terenéw nadwarcianskich przed powodziami.

Projekt drog wodnych z 1923 r. oparty na zdjeciach lotniczych i badaniach tereno-
wych, podazyt szlakiem wyznaczonym dwa lata wczeéniej. Przyblizat glowny kanat ku
Wielkopolsce przecinajac si¢ z odnogg Warszawa-Poznan w Leczycy. Wspomniano takze
o wersji alternatywnej poprowadzonej z Czestochowy gérng Warta, ale od razu zaznaczo-
no, ze nie bgdzie brana pod uwage. Dopiero w wyniku opinii ekspertow Ligi Narodéw
z 1926 1. a zwlaszcza wojny celnej z Niemcami od roku 1925 i potrzebg eksportu pol-
skiego wegla droga morskg zwrdcono baczniejsza uwage na ten wariant szlaku. Byto on
najkrotszym potaczeniem z polskimi portami battyckimi. Wobec poprowadzenia linii ko-
lejowej taczacej kopalnie wegla z Gdynia budowa kanalu weglowego stracita racje bytu,
chociaz idea ta pojawiala si¢ i pdzniej, nawet w Polsce ludowej®. Jedynym realizowanym
elementem catego tego systemu drog wodnych bylto rozpoczecie w 1937 r. budowy kanatlu
Warta-Gopto.

Problemem Wielkopolski Wschodniej byty mniejsze lub wigksze powodzie i chronicz-
ne podtopienia terendw potozonych nad Prosng i Wartg. Poprowadzenie kanatu zeglugowe-
go jedng z tych rzek rozwigzatoby przynajmniej czesciowo ten problem. Niestety projekty
z poczatkowego okresu Polski Odrodzonej nie przewidywaly takiej mozliwosci. Miesz-
kancy tych terenéw zostali skazani na wodny zywiot a takze na wlasng inicjatywe nakiero-
wang na ochrone przeciwpowodziows. W tych okolicznos$ciach w 1925 r. odbyt si¢ zjazd
w Koninie obejmujacy pie¢ nadwarcianskich powiatow wchodzacych w sktad 6wcezesnego
wojewodztwa todzkiego. Rozmiar wezesdniejszej wiosennej powodzi uzmystowit pilng po-
trzebe podjecia dziatan na tym polu. Sprawy powodziowe rozpatrywano kompleksowo.
Domagano si¢ sypania watéw nad brzegami rzek, gldwnie Warty, takze w wojewodztwie
poznanskim. Postulowano budowe nowych mostow tak aby ich sie¢ byta ggstsza. Opowia-
dano si¢ za rownolegla regulacja Warty od Poznania w gére rzeki i przystosowania jej do
zeglugi barkami 200 tonowymi do Sieradza i sptawu od Dzialoszyna. Postulaty te zostaly
czeSciowo zrealizowane. Do czasu wybuchu II wojny swiatowej udato si¢ wybudowac
znaczacg dhugos¢ watow przeciwpowodziowych jako poklosie koninskiego zjazdu.

80 A. Tuszko, Zatozenia podstawowe rozwigzan gospodarki wodnej w Polsce, ,.Gospodarka Wodna”
1956, nr4,s. 137-138; Z. Zyglewski, Miedzy Wisﬁ; a Odrg. Note¢ i Kanal Bydgoski jako droga wodna
w pierwszym okresie Polski Ludowej, [w:]| Bydgoszcz — osrodek zeglugi s'ro'f?lqdowej na przestrzeni
wiekow, red. A. Kosecki, Bydgoszcz 2015, s. 91-92.
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KONCEPCJE 1 PROJEKTY KANALOW ZEGLOWNYCH PRZEZ WIELKOPOLSKE
WSCHODNIA A ZJAZD MELIORACYJNY W KONINIE Z 1925 ROKU

Stowa kluczowe: Kanat Slask-Wista, kanat weglowy, rzeka Prosna, regulacja rzeki Warty, Konin

W 1917 roku P. Ehlers profesor z Gdanska przedstawit ko,nceﬁcje; kanatow zeglownych we wschod-
niej czesci Niemiec. Zaproponowat fo%qczenie Gornego Slaska Erzez rzekiProan, Goplo z Wisla.
Rok pozniej podobne rozwigzanie ztozyt polski inzynier A. Sadkowski wykorzystujac gorng Warte
i rzeke Zglowiaczke. W Polsce w 1919 roku T. Tillinger zaproponowat kanat biegnacy w kierunku
Warszawy i drugi faczacy to miasto z Poznaniem. W naste;pnycg latach szczegdtowe prace projekto-
we doprowadzity do O{Jracowania kanatu zeglugowego idacego ze Slaska przez miasto Czgstochowe
1£.6dz do Leczycy. Dalej kanat, ktory wpadat do Wisty pod Toruniem wytyczono przez jezioro Gopto.
Kanatten w Lch%/cy przecinat si¢ z kanatem taczacym Poznan z Warszawa. Prace nad tymi kanatami
przerwano w 1926 roku. W pozniejszych latach wybudowano jedynie krotki kanat Warta-Gopto.
W 1925 roku pigé powiatéw potozonych nad rzeka Wartg zorganizowato zjazd w Koninie w celu
ochrony przed powodzig i budowy kanatu weglowego. Domagano si¢ sypania waléw nad rzeka oraz
uregulowania rzeki dla matych statkow.

CONCEPTS AND PROJECTS OF NAVIGABLE CANALS THROUGH EASTERN
WIELKOPOLSKA AND THE 1925 CONGRESS OF MELIORATION IN KONIN

Keywords: Silesian-Vistula Canal, coal canal, Prosna River, Warta River regulation, Konin

In 1917 P. Ehlers, professor from Danzig, presented the concept of navigable canals in the eastern part
of Germany. He proposed connecting Upper Silesia bﬁ the Prosna and Goplo rivers with the Vistula.
A year later a similar solution was submitted by a Polish engineer A. Sadkowski using the upper Warta
and Zglowigczka rivers. In Poland, in 1919, T. Tillinger proposed a canal running in the cErection of
Warsaw and another connecting that city with Poznan. In the following years, detailed design work
led to the development of a navigation channel going from Silesia through Czestochowa and £.6dz
to Leczyca. Further on, the canal was routed through Lake Gopto, which flowed into the Vistula near
Torun. This canal in Leczyca intersected with the canal connecting Poznan with Warsaw. Work on
these canals was stopped in 1926. In later years only a short channel Warta-Gopto was built. In 1925,
the five counties along the Warta River held a convention in Konin to protect themselves against
flooding and to build a coal canal. They demanded that the embankments be poured over the river and
that the river be regulated for small vessels.
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