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Koncepcje zeglugowego obejscia Gdanska
w okresie miedzywojennym

Concepts of the Shipping Bypass of Gdansk
in the Interwar Period

Since the establishment of the Second Polish Republic and the Free City Danzig, the Polish
side sought to connect the Vistula River to the Polish sea (Gdynia) by waterway, bypassing
Gdansk (Danzig). This issue has not been discussed in the literature, and the current study
is primarily based on contemporary articles by water engineers and press reports. As early
as 1919, there were ideas to run a water canal from Gniew through Kashubia to the Polish
coast and from Tczew, bypassing the border of the Free City of Danzig, to Gdynia. Later,
the idea of a canal running from Swiecie or Bydgoszcz through Kashubia to Gdynia was
born. The latter option was initially developed and discussed in 1937 at conferences held
in Gdynia and Grudzigdz. The possibility of creating a sea port in Tczew and connecting
it to the sea was also considered. The options included deepening the Vistula to allow
seagoing ships to navigate the river or constructing a separate sea canal. The canal had
to be routed through the Free City of Danzig territory, and its route depended on its
mouth on the sea. In the case of an exit in Nowy Port, a canal reaching Gdansk was
planned. The most popular option was the canal route from Tczew to Martwa Wista, with
an exit in either Swibno or Gorki. The third method of connecting the Vistula with Gdynia
involved using river barges to navigate from Gdansk to Gdynia through the waters of the
Bay of Gdansk. Proposals were made to adapt river barges for sailing on sea waters, to
transport barges on a specially adapted ship, or to build a canal or pier to protect barges
navigating at sea. Except for floating barges between Gdansk and Gdynia, which sailed
between these ports on calm days, the remaining solutions were suggestions and visions
of engineers. These ideas were very expensive, technically difficult to implement, and
remained largely theoretical; nevertheless, they were widely discussed.

Keywords: inland waterways, shipping canals, sea canal, Free City of Danzig, Gdynia, Tczew

Stowa kluczowe: srodlgdowe drogi wodne, kanaty zeglugowe, kanat morski, Wolne
Miasto Gdansk, Gdynia, Tczew

KWARTALNIK HISTORII NAUKI I TECHNIKI * T. 69 ¢ 2024 * nr4 ¢ s. 133-168

133



Zbigniew Zyglewski

134

Polska odzyskujgc niepodlegtos¢, nie uzyskata Gdanska jako portu morskiego i rzecznego
u ujscia Wisty. Z terenéw potozonych wokoét miasta powstato Wolne Miasto Gdansk, ktére
byto praktycznie niezaleznym osrodkiem wtadzy. Konferencja pokojowa po | wojnie Swia-
towej, ktora rozpoczeta obrady 18 stycznia 1919 r. w Paryzu, poczatkowo sktonna byta
przyzna¢ Gdansk Polsce. Jednak pod wptywem wydarzen rewolucyjnych toczacych sie
w Europie delegacje panstw anglosaskich w obawie przed stanowiskiem Niemiec opowie-
dziaty sie za utworzeniem z Gdanska wolnego miasta i 5 kwietnia wytyczono nawet jego
granice. 11 kwietnia Sejm Polski, w reakcji na postanowienie konferencji paryskiej, ogfosit
uchwate o prawie Polski do posiadania Gdanska. Delegacja niemiecka 29 maja zfozyta
uczestnikom konferencji memorandum, w ktérym domagata sie pozostawienia miasta
w granicach swojego panstwa. Ostatecznie 28 czerwca 1919 r. doszto do podpisania trak-
tatu pokojowego, na mocy ktérego utworzono Wolne Miasto Gdansk.

Gdanska forme panstwa opisywaty artykuty od 100 do 108 traktatu. Niemcy zrze-
kali sie wszelkich praw do tego miasta na korzys¢ mocarstw sprzymierzonych. Wolne
Miasto Gdansk nie byto suwerenne, lecz zostato uzaleznione od Polski i Ligi Narodéw.
Obszar Wolnego Miasta zostat wigczony do polskiego obszaru celnego. Stosunki polsko-
gdanskie miaty by¢ okreslone w przysztej konwencji, zawartej pod auspicjami zachodnich
mocarstw. Polsce zapewniono swobodnie korzystanie z portu nad Mottawa. Ludnos¢ pol-
ska w Gdansku, w tym réwniez obywatele panstwa polskiego, mieli by¢ traktowani na
réwni z Niemcami. Wtadze miasta w porozumieniu z Wysokim Komisarzem Ligi Narodéw
zostaty zobowigzane do opracowania konstytucji. Szczegéty tych uprawnien miaty by¢
ustalone w przysztej konwencji gdansko-polskiej'.

W tych okolicznosciach od samego poczatku brano pod uwage mozliwos¢ unieza-
leznienia sie Polski od portu w Gdansku, a takze ominiecia go w sferze transportowe;.
Obejscie przy pomocy drog wodnych przewijato sie przez caty okres miedzywojenny. Byto
szeroko omawiane i dyskutowane w réznych kregach, gtéwnie w srodowisku inzynie-
réw hydrotechnikéw, ale tez ludzi zwigzanych z morzem i gospodarka wodng, wtadz
samorzadowych czy rzagdowych. Wysitek ten wpisywat sie w spory natury politycznej i go-
spodarczej toczone przez Polske z Wolnym Miastem Gdanskiem. Zagadnienia te jednak
W niniejszych rozwazaniach pomijamy, skupiajac sie na przedstawieniu proponowanych
rozwigzan technicznych omijajacych miasto nad Mottawg oraz ukazaniu srodowisk je po-
pierajacych. Problematyka ta do tej pory nie znalazta uznania wsréd badaczy. Na ogéinym
tle planéw rozwoju polskich drég wodnych Il Rzeczypospolitej zasygnalizowana zostata
kwestia kanatu srédlagdowego faczacego Bydgoszcz z Gdynia?. Szerzej przebadano jedynie
sprawe portu morskiego w Tczewie i jego pofaczenia z morzem?.

1 J. Wéjcik, Wolne Miasto Gdarisk 1920-1939, Warszawa 1976, s. 38-42; R. Ruhnau, Die Freie Stadt Danzig
1919-1939, Berg am See 1988, s. 8-12; H.W. Bottcher, Die Freie Stadt Danzig. Wege und Umwege in die eu-
ropéiches Zukunft. Historischer Ruickblick, staats- und vélkerrechtliche Fragen, Bonn 1995, s. 77-79; S. Mikos,
Wolne Miasto Gdarisk w okresie rzaddéw parlamentarnych (1920-1933), [w:] Historia Gdanska, t. 4, cz. 2,
1920-1945, red. E. Cieslak, Sopot 1998, s. 33-35.

2 T.Bialas, Liga Morska i Kolonialna 1930-1939, Gdansk 1983, s. 156-160; A.T. Nayda, Polskie drogi wodne i pro-
Jekty ich rozwoju w latach 1918-1939, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2007, nr 4, s. 37-46, o kanale s. 43-44.

3 Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska Il Rzeczypospolitej (1919-1939), Wroctaw 1975, s. 53-66; M. Wider-
nik, Tczew portem morskim, ,Rocznik Gdanski” 1991, t. 51, z. 2, s. 47-58; J. Czechowski, Gdynia i Wolne Mia-
sto Gdansk w politycznej, gospodarczej i kulturalnej perspektywie Il Rzeczypospolitej, Stupsk 2018, s. 54-52
(rozdziat 2, Przed Gdynig miat by¢ Tczew — tczewska idea portu morskiego). Nic nowego nie wnosi praca
K. Ickiewicza, Morskie tradycje Tczewa. Szkice historyczne, Pelplin 2005.



W omawianym okresie nie tworzono szczegétowych planéw ominiecia Gdanska, a je-
dynie ich zarysy. Mamy do czynienia z projekcja pewnych wizji zwigzanych z obejsciem
miasta, z dzisiejszego punktu widzenia czasami nieracjonalnymi, ale woéwczas powaznie
dyskutowanymi. Plany te przybieraty charakter broszur, artykutow naukowych, odczytow
na réznego typu spotkaniach. Niniejsze opracowanie oparto na réznorodnych pracach
z zakresu hydrotechniki i srodladowych drég wodnych pisanych przez éwczesnych inzy-
nieréw, publicystyce promujacej idee obejscia Gdanska, a takze doniesieniach prasy co-
dziennej. Taka podstawa wynika z faktu, ze innych Zzrodet praktycznie nie ma.

Jeszcze przed zakonczeniem dziatan zbrojnych, po6t roku przed rozpoczeciem konfe-
rencji pokojowej, w potowie 1918 r. inz. Roman Ingarden (1852-1926) opowiadat sie
za uzyskaniem przez powotane w drugiej potowie 1917 r. wiadze Krélestwa Polskiego
wolnego, swobodnego i bezctowego dostepu do morza w poblizu Gdanska. Opart sie na
postanowieniach traktatu wiedenskiego z 1815 r., zezwalajgcego ludnosci dawnego Kré-
lestwa Polskiego na wolne korzystanie ze wszystkich rzek sptawnych lezacych w obrebie
tegoz Krélestwa. Nie wiedzac, jak zakonczy sie wojna, wskazywat na potrzebe zawarcia
porozumienia w tej sprawie z Niemcami lub tez uzyskania dostepu na mocy postanowien
przysztej konferencji pokojowej*. Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, czy autorowi chodzito
o budowe wtasnego portu nad morzem, czy tylko o mozliwos¢ swobodnego korzystania
z Gdanska jako portu niemieckiego. Jednak uzyty zwrot , do uzyskania wtasnego dostepu
do morza”, zapewne wskazuje na pierwszy wariant, a dostep do niego dawata Wista. By¢
moze byfa to pierwsza polska inicjatywa majaca na celu posadowienie wtasnego portu
nad Battykiem. Wizja ta byta dos¢ nowatorska, gdyz rok wczesniej, w okresie tworzenia
Krolestwa Polskiego pod auspicjami niemieckimi uwazano, ze strona polska na postawie
uktadow z panstwami uzyska mozliwosé korzystania z portow: Gdanska, Rygi czy Triestu.
Brano tez pod uwage przejecie czesci gdanskiego portu bedacego w rekach niemieckich
w zamian za prawo korzystania przez Niemcéw z Wisty bedacej w granicach tworzonego
panstwa polskiego®.

Od samego poczatku odbudowe panstwa wigzano nie tylko z uzyskaniem dojscia do
morza, lecz z posiadaniem dolnego biegu Wisty wraz z jej ujsciem. Wychodzono z funda-
mentalnego zatozenia, ze Polska bedzie miata catg Wiste oraz Gdansk. Uregulowana rzeke
wraz jej doptywami i port gdanski rozpatrywano jako jedng catos¢, jako jeden system od
ktérego zalezy zycie gospodarcze panstwa®.

Stato sie jednak inaczej i strona polska zdawata sobie sprawe, ze predzej czy pdzniej
pojawig sie trudnosci w wyegzekwowaniu uprawnien wynikajacych z traktatu wersalskie-
go. Wyjsciem z tej sytuacji byto portowe uniezaleznienie sie od Gdanska badz wywarcie
presji na realizacje prawnych zobowigzan naleznych Polsce. Cel ten mozna byto osiaggna¢
poprzez budowe wtasnego portu, a takze obejscie portu gdanskiego przy przywozeniu
i wywozeniu towaréw do i z Polski. Sprawa nie byfa prosta, gdyz Wolne Miasto Gdansk
oprécz tego, ze posiadato port morski, to takze , korkowato” ujscie Wisty. Ostatnim pol-
skim miastem przy Wisle byt Tczew. Polskie wybrzeze byto gote, pozbawione portow prze-

4 R.Ingarden, Komunikacye wodne a rozwdj ekonomiczny Polski, Warszawa 1919, s. 56-57.

5  Z. Daszynska-Golinska, Zamiast wstepu (w sprawie programu gospodarczego Polski po wojnie), [w:] Zagadnie-
nia polskiej polityki gospodarczej po wojnie. Studya ekonomiczne, Krakéow 1917, s. 15, 26.

6  B. Chodkiewicz, Dostep do obcych mérz, ,Bandera Polska” 1919, r. 1, nr 2, s. 1; |. Jabtonski, Handel morski
i flota handlowa zjednoczonej Polski, ,Bandera Polska” 1919, r. 1, nr 2, s. 22.
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tadunkowych. Istniat malenki port rybacki na Helu i nieco wiekszy w Pucku, oba nie miaty
perspektyw na powiekszenie i przebudowe. Z koniecznosci wiekszg uwage skupiono na
Tczewie, ktéry miat spetnia¢ funkcje portu srédladowego oraz morskiego. Plany budowy
portu wojennego na polskim wybrzezu nie zmienity podejscia elit politycznych i technicz-
nych u progu Il Rzeczypospolitej do roli Tczewa’. Problemem pozostato potgczenie tego
osrodka z morzem bez kontroli ze strony Gdanska.

W czasie gdy na konferencji pokojowej wazyly sie losy Gdanska, pojawity sie pierwsze
gtosy wskazujace alternatywne rozwigzanie. Juz z poczgtkiem wiosny 1919 r., w trakcie
konferencji wersalskiej Ingarden, nawigzujac zapewne do wczesniejszego swojego po-
mystu, w przypadku powotania gdanskiego samodzielnego tworu politycznego widziat
potrzebe wybudowania przez panstwo polskie wtasnego portu morskiego. Byt on znako-
mitym fachowcem z zakresu hydrotechniki o duzym doswiadczeniu. Od 1876 r. zajmowat
sie budownictwem wodnym w Galicji, od 1918 r. stat na czele sekcji regulacji rzek w Mini-
sterstwie Przemystu i Handlu, a od sierpnia 1919 r. petnit funkcje prezesa Dyrekcji Regulag;ji
Rzek w Ministerstwie Robo6t Publicznych®. Jego zdaniem port mozna byto usadowi¢ na
prawym brzegu wykonanego przez wiadze pruskie przekopu Wisty do morza. Chodzito
o sztuczne ujicie Wisty, miedzy dzisiejszym Swibnem a Mikoszewem, powstate w latach
1891-1895 przez wykopanie nowego koryta rzeki na odcinku od Przegaliny do Zatoki
Gdanskiej. Zdaniem autora koszty poniesione przez panstwo na jego powstanie bytyby
znaczne, aczkolwiek sama budowa nie powinna sprawi¢ trudnosci technicznych. Takie
rozwigzanie zapewniato statkom morskim wygodne wptyniecie do portu prosto z morza.
Wskazane miejsce uwazat za bardzo dogodne, gdyz ma charakter réwninny. Ponadto bar-
ki rzeczne ptynace Wistg z gtebi kraju mogty swobodnie doptywac do tego portu, tym sa-
mym pokonywaty droge krétszg o 28 km niz w przypadku docierania do Gdanska. Ingar-
den uwazat jednak, ze juz sama mysl takiego rozwigzania moze zniecheci¢ gdanszczan do
pozostania w granicach Niemiec tudziez do powotania jakiegos organizmu politycznego.
Jego zdaniem tylko wspétpraca z Polska gwarantowata mieszkancom nadmottawskiego
miasta rozwéj i dobrobyt, tak jak to byto w poprzednich wiekach. W przeciwnym razie ich
dziatalnos¢ gospodarcza ograniczy sie do terytorium przypisanego miastu®.

Ingarden kreslac swojg wizje, nie wiedziat o zasiegu terytorialnym Wolnego Miasta.
Miejscowos¢ Nickelswalde, obecnie Mikoszewo, potencjalne miejsce pod budowe pol-
skiego portu, ostatecznie znalazto sie w centrum gdanskiej panstwowosci. Jednak idea
samodzielnego portu, jako przeciwwaga dla Gdanska, pozostata i byta gtoszona w na-
stepnych latach.

Od momentu gdy byto wiadomo, ze Gdansk bedzie wolnym miastem pojawity sie réz-
ne stanowiska w sprawie posiadania czysto polskiego portu morskiego. Gtoszono potrze-

7 T.Wenda, Rzut oka na powstanie portu w Gdyni, Gdynia 1938, s. 6 (referat wygtoszony na Zjezdzie Inzynieréw
Portowych Panstw Nadbattyckich i Skandynawskich, Gdynia, 3-6.05.1938 r.); idem, Rzut oka na powstanie
portu w Gdyni, ,Morskie Wiadomosci Techniczne” 1938, t. 3, nr 2-3, s. 3 (przedruk w: , Technika Morza i Wy-
brzeza”, 1947, nr 9-10, s. 13-16); J. Libiszewski, Poczatki budowy portu w Gdyni w latach 1920-1925 (okres
t.zw.,,Matego portu”), ,Studia Historyczne” (WSP w Bydgoszczy) 1972, z. 2, s. 121-130.

8  Osterreichisches Biographisches Lexikon 1815-1950, t. 3, z. 11, red. E. Obermeyer-Marnach, Wien 1961, s.v.
Ingarden Roman (1852-1926), Hydrotechniker; J. Bieniarzéwna, Ingarden Roman (1852-1926), PSB t. 10,
s. 162-163; B. Chwascinski, Ingarden Roman (1852-1926), [w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 3,
red. T. Skarzynski, Warszawa 1993, s. 152-153.

9 R.Ingarden, Znaczenie ekonomiczne wybrzeza i portéw wtasnych dla Polski, ,Bandera Polska” 1919, r. 1, nr 1,
s. 41-42; na stronie tytufowej okreslono czas wydania na maj 1919 r.



be powotania wiasnego portu dla marynarki wojennej i rybotéwstwa morskiego, a takze
budowy portu handlowego bedacego uzupetnieniem gdanskiego.

Wiadze polskie widzac stanowisko gdanszczan, juz w latach 1919-1920 doszty do
przekonania, ze nalezy wybudowac wtasny port wojenny, i to jak najszybciej. Uwazano,
ze jest to znaczacy czynnik niezaleznosci panstwowej i element strategiczny na wypadek
konfliktu zbrojnego. Przez port mogty przechodzi¢ dostawy sprzetu wojskowego i amu-
nicji, wiec takowy powinien powsta¢ na wiasnym terytorium z potaczeniem kolejowym
biegngcym rowniez przez witasne panstwo. Od samego poczatku Gdansk uwazano za
mato przydatny w zakresie wojskowosci, gdyz z Polska faczyta go tylko jedna linia kole-
jowa. Tamtejszy port mozna byto w tatwy sposéb zablokowa¢, uniemozliwiajgc dostawy
dla Polski. Przewidywania te rychto spetnity sie, gdyz latem 1920 r. odmoéwiono w porcie
gdanskim przetadunku amunicji dla Polski walczacej z najazdem bolszewickim. Juz przed
tym wydarzeniem, 6 maja podjeto decyzje wszczynajgca poszukiwania miejsca pod wta-
sny port wojenny, ktérym stata sie Gdynia. W dalszych latach wiadze polskie szukaty takze
mozliwosci korzystania z portéw wojennych znajdujacych sie w innych krajach, jak Kfajpe-
da, Lipawa czy porty estonskie®.

Sprawa portu wojennego nie budzita wiekszych kontrowersji, lecz w przypadku portu
handlowego zdania byty podzielone. Co prawda uwazano, ze nalezy rozpatrywad rézne
warianty jego umiejscowienia, ale nie nalezato usuwac sie z Gdanska. Wprost przeciwnie,
gtoszono potrzebe korzystania z artykutu 104 traktatu wersalskiego, méwigcego o po-
wigzaniu Gdanska z Polska. Uwazano, ze samodzielna polska infrastruktura morska nie
powstanie zbyt szybko i przynajmniej do tego czasu nalezy korzysta¢ z mozliwosci porto-
wych Gdanska. Sugerowano, ze powinno sie inwestowac w ten port, gdyz Gdansk trakto-
wano woéwczas jako ,, mata republike pod protektoratem Polski”!.

W drugiej potowie 1919 r. pojawity sie pierwsze sugestie co do umiejscowienia przy-
sztego polskiego portu. Sposrod szeregu lokalizacji jako odpowiednie miejsce wskazy-
wano na wie$ rybacka Gdynia, lezacg w Zatoce Puckiej, lub brzeg morski koto Jeziora
Zarnowieckiego. Ta druga lokalizacja wiazata sie z potaczeniem jeziora z petnym morzem
za pomocg kanatu'2. Jednoczesnie gtoszono, ze przyszty polski port morski powinien mie¢
pofaczenie z Wista uchodzaca za gtéwna arterie komunikacyjna kraju. Padaty pomysty po-
wigzania Gdyni z Wistg drogg wodng za pomoca kanatu przechodzacego przez terytorium
polskie'. Chodzito o obejscie Gdanska i tym samym uniezaleznienie sie od, badz co badz,
obcego panstwa.

Latem 1919 r. inz. Aleksander Sadkowski (zm. 1924) przedstawit pomyst wytyczenia
takiego kanatu przystosowanego do zeglugi srodladowej. U brzegu Wisty widziat pocza-
tek szlaku, ktoéry tukiem, po ziemiach nalezacych do panstwa polskiego, miat dotrze¢ do
morza, do polskiego portu'. Sadkowski studiowat w Genewie i uchodzit za doswiadczo-

10 W. Czerwinska, Rola paristwa w polskiej gospodarce morskiej w latach 1919-1939, Gdansk 1974, s. 48-49;
B. Dopierata, Wokdt polityki morskiej Drugiej Rzeczypospolitej, Poznan 1978, 62-65; M. Przegietka, Komunika-
¢ja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach polsko-niemieckich w latach 1918-1939, Warszawa
2015, s. 100-102, 214-215.

11 A. Rozanski, Jeszcze o dostepie do morza, ,,Roboty Publiczne” 1919, r. 1, nr 7-9, s. 43-45.

12 T. Tillinger, Dostep do morza, ,Roboty Publiczne” 1919, r. 1, nr 7-9, s. 43; E. Bohdan, Morska polityka gospo-
darcza Polski, Warszawa 1928, s. 144-152; Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 58-60.

13 J. Rafalski, Wiasny port polski na Baftyku, Warszawa 1922, s. 21-22.

14 T. Tillinger, Port morski w Tczewie, ,Bandera Polska” 1921, r. 2, nr 1-2, s. 29.
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Ryc. 1. Propozycje przebiegu kanatéow $rodlgdo-
wych omijajacych Gdansk (oprac. Zbigniew Zy-
glewski; kolorowa ilustracja dostepna w elektro-
nicznej wersji artykutu)

nego inzyniera z zakresu kolejnictwa i hy-
drotechniki. Po odzyskaniu niepodlegto-
$ci rozpoczat prace w Generalnej Dyrekgji
Regulacji Drég Sptawnych i Zeglownych
w  Ministerstwie Robét Publicznych'.
Zapewne pomyst ten zostat bardziej
szczegdtowo sformutowany w jego refe-
racie ,,W sprawie portu na Wisle w oko-
licy Tczewa”, opracowanym dla potrzeb
ministerstwa’®. Przebieg kanatu znany
z krytycznego omoéwienia dokonanego
w koncu 1919 r. przez Tadeusza Tillinge-
ra (1879-1955)". Tenze byt znakomitym
i doswiadczonym hydrotechnikiem, od
lutego 1919 r. zatrudnionym w Minister-
stwie Robot Publicznych na stanowisku
naczelnika Wydziatu Sztucznych Drég
Wodnych, pdézniej pracujagcy w General-
nej Dyrekcji Kanatow's.

Jako poczatek tej sztucznej drogi
wodnej wskazywano na miasto Gniew.

Od niego poprowadzono kanat doling
Wierzycy. Rzeka ta uchodzi do Wisty na wysokosci 10 m n.p.m. a jej zrodto bierze pocza-
tek na Kaszubach na wysokosci 240 m n.p.m. Dolina tej rzeki wyznaczata bieg kanatu az
do Koscierzyny, ktory dalej szedt przez miasto i za nim, na po6tnoc, doling z niewielkimi je-
ziorkami. Przekop przecinat dziat wéd pomiedzy rzekami Wierzyca i Radunig na wysokosci
okoto 200 m n.p.m. i dochodzit do Jeziora Radunskiego. Pétnocng linie jeziora nalezato
potaczy¢ z gérnym biegiem rzeki teby i poprowadzi¢ kanat do miejscowosci Sianowo.
W tym miejscu szlak rozgateziat sie na dwa warianty. Proponowany kanat miaf tutaj do
pokonania dziat wéd pomiedzy rzekami Radunig i Redg oraz Zagorska Struga. Jedna z pro-
pozycji kierowata go w dét rzeki teby az do miejscowosci Bozepole Wielkie, gdzie taczyt
sie z pobliskg rzekg Reda. Dalej podazat rzeczng doling do zakola Redy w miejscowosci
Kaniewa, skad juz mozna byto poprowadzi¢ prosty przekop do rzeczki Piasnicy ptynacej
do morza przez Jezioro Zarnowieckie. Drugi wariant od Sianowa kierowat sie na wschod
rzeka Debnica, przechodzit przez ciag niewielkich jeziorek pofozonych na potudnie od
miejscowosci Szemud, faczac sie z ciekiem wodnym o nazwie Zagdrska Struga. Kanat
poprowadzony tg doling dochodzac do Rumi gwattownie skrecat na wchod, podazajac
wzdtuz linii kolejowej Reda-Gdynia, schodzit do Gdyni.

15 B. Chwascinski, Sadkowski Aleksander (zm. 1924), [w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 7, red.
Z. Skoczynski, Warszawa 1996, s. 179-180.

16 Nekrolog s. p. Aleksander Sadkowski, ,Przeglad Techniczny” 1924, t. 52, nr 17, s. 195.

17 T. Tillinger, Dostep do morza, s. 43, mapa z przebiegiem kanatu —s. 44.

18 B. Chwascinski, Tillinger Tadeusz (1879-1955), [w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 8, red. Z. Skoczynh-
ski, Warszawa 1997, s. 144-145; J. Pitatowicz, Tillinger Tadeusz Jacenty (1879-1955), PSB t. 53, s. 563-564.



Dtugos¢ tej drogi wyliczono na okoto 160 km. Na trasie przewidywano okoto 80 $luz,
liczac srednio przy pokonywaniu wysokosci terenu po 5 m na $luze. Poniewaz kazde przej-
Scie przez $luze wymaga czasu, w ciggu ktdérego mozna przeptynaé mniej wiecej 5 km, wiec
L#wirtualna” dtugos¢ drogi obchodowej miata wynies¢ 160 km + (5 km X 80) = 560 km?™.
Odlegtos¢ z Gniewu do Gdanska Wista wynosi 80 km, a ten sam odcinek pokonany ka-
natem wydtuza sie o 480 km. Tak wiec z Warszawy do portu nad Mottawg nalezatoby
zaptaci¢ za 860 km zamiast za odlegtosc 380 km pokonang Wistg, czyli 27/, razy drozej.
Do tego dochodzity optaty za sluzowania na sztucznej drodze wodnej, dodatkowo pod-
noszace cene frachtu. W pézniejszych opracowaniach Tillingr przejmuje wartos¢ 4 km na
jedno $luzowanie, wiec dla poréwnania z innymi projektami nalezy je ponownie przeli-
czy¢. Po tej korekcie mozna przyjaé, ze pokonanie 80 sluz odpowiadatoby za , wirtualne”
przeptyniecie 320 km. Analizowany kanat Gniew—Gdynia opiewat na 480 km taryfowych
i byt dtuzy od tradycyjnej drogi wislanej liczonej od Gniewu o 400 km. Réwniez odcinek
mierzony z Warszawy zmniejszyt sie do 780 km, jednak i tak w stosunku do szlaku wisla-
nego bytby dwukrotnie dtuzszy.

Pod wzgladem technicznym przeprowadzenie kanatu przez wyzynne Pojezierze Ka-
szubskie uwazano za mozliwe. Jednak wytyczenie go przez dwa dziaty wodne prawie po-
zbawione wiekszej ilosci wody stwarzatoby znaczne trudnosci przy budowie i pozniejszej
jego eksploatacji. Minimalny koszt takiej drogi liczony po cenach sprzed | wojny Swiatowej
oceniono na 120 000 000 marek. Wszystkie te argumenty juz woéwczas wskazywaty, ze
budowa takiego kanatu byta zupetnie nieoptacalna i niedorzeczna, z czego zdawali sobie
juz wspotczesni.

Kanatowy pomyst Sadkowskiego, cho¢ znany éwczesnym?°, nie wzbudzit wiekszego
zainteresowania. W zamian Tillinger proponowat utworzenie w Gdyni lub kofo Jeziora
Zarnowieckiego portu wojennego i niewielkiego handlowego, jako zapasowego, na wy-
padek nieporozumien z Gdanskiem i zespolenie go z resztg kraju kolejg. Natomiast na
terytorium polskim koto Tczewa dopuszczat mozliwos¢ budowy portu morskiego pota-
czonego kanatem bezposrednio z morzem lub przez port gdanski. Sgdzac z zatgczonej
mapy, autor przewidywat powigzanie Tczewa z Morzem Baftyckim w okolicy miejsco-
wosci Schiewenhorst (Swibno) kanatem dtugosci 26 km biegnagcym po lewej stronie
Wisty. Drugi pomyst wigzat Tczew z Gdanskiem za pomocg tukowo poprowadzonego
po prawej stronie rzeki Mottawy kanatu dfugosci 28 km. Oba warianty miatyby by¢
przystosowane do zeglugi statkdw morskich o blizej nieokreslonym tonazu, a parametry
techniczne kanatu réwniez nie zostaty oswietlone. Zatozenia przewidywaty bieg kanatu
w obu wariantach przez terytorium Wolnego Miasta, a wiec wymagana bytaby zgoda
Gdanska. Autor projektu sugerowat, ze nie bedzie ona potrzebna, gdyz traktat wersalski
gwarantowat Polsce prawo budowy kanatéw na tym obszarze. Poniewaz przekop bytby
zupetnie polski, wiec gdanszczanie nie mogliby czyni¢ zadnych przeszkoéd w zegludze,
podobnie jak Dunczycy w przypadku Sundu czy Turcy — Dardaneli. Cata wizja opierata sie
na tym, ze statki morskie miaty wptywac z morza do kanatu morskiego z pominieciem
portu w Gdansku?'.

19 T. Tillinger, Port morski w Tczewie, s. 29; zaprezentowane tu wyliczenia autora sg bardzo niesciste w stosunku
do tychz 1919r.

20 ). Rafalski, Wiasny port, s. 22-23.

21 T.Tillinger, Dostep do morza, s. 43, mapa z przebiegiem kanatu —s. 44.
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W tym czasie rzad polski rozwazat rézne koncepcje portowego zagospodarowania
wybrzeza. Jeszcze przed ostateczng redakcjg traktatu wersalskiego poktadano nadzieje
w budowie portu przy Jeziorze Zarnowieckim. Jednak ostatecznie wytyczenie granicy pol-
sko-niemieckiej kfadfo temu kres ze wzgledu na blisko$¢ linii granicznej i ewentualne za-
grozenie dla portu ze strony Niemiec??. Generalnie opowiedziano sie za budowa wtasnego
portu na polskiej ziemi, nad Wistg i wspoétpracujgcego z Gdanskiem. Jako powdd jego
powstania podawano niewystarczajace mozliwosci przetadunkowe portu nad Mottawa.

W pierwszych latach istnienia panstwa polskiego rzad brat pod uwage dwie mozliwo-
$ci docierania statkami z morza w gfab terytorium Polski z ominieciem portu gdanskiego.
Rozwazano poprowadzenie kanatu obwodowego na wiasnym terytorium, od Wisty do
morza wzdtuz zachodniej i potudniowej granicy Wolnego Miasta Gdanska. Kanat liczytby
okoto 85 km, ale bytby bardzo trudny do wykonania. Andrzej Kedzior, minister robét pu-
blicznych, na posiedzeniu Sejmu w lutym 1920 r. nie przedstawit jego doktadnego biegu,
uznat jednak, ze zegluga tym szlakiem statkdw morskich i ich podnoszenie przy pomocy
$luzowan do wysokosci 200 m n.p.m. oznaczato wysokie koszty. Zapewne trasa tego ka-
natu nie byta zbiezna z wersjg Sadkowskiego oméwiong przez Tillingera, gdyz ta liczyta
160 km dtugosci, a rzadowa byta o potowe krétsza. Nakreslona tutaj trasa kanatu ma
charakter hipotetyczny i wynika z jego dtugosci, a takze uksztattowania powierzchni oraz
przebiegu granic panstwowych. Z pewnoscig poczatek rzadowej drogi wodnej znajdowat
sie w Tczewie, upatrywanym jako port morski. Kanat wyznaczono w kierunku zachod-
nim wzdtuz drogi Tczew—Skarszewa i dalej doling rzeczki Wietcisa w okolice miejscowosci
Nowa Karczma. Dalej kierujac sie na potnoc, nalezato przejs¢ przez miejscowos¢ Starkowa
Huta, omijajac od wschodu wzniesienie Wiezyca (329 m) i dotrze¢ do doliny Raduni. Rzeka
ta prowadzita do Zukowa, skad dalej szlak wiodt rzeczka Strzelenka do stacji PKP Osowa.
Nastepnie juz przekopem trzeba byto dotrze¢ do potoku Kacza, ktory uchodzi do morza
w Ortowie lub tez do potoku Chylonka. Ostatecznie pomyst ten uznano za niewykonalny
i juz nigdy do niego nie wracano.

Druga koncepcja rzadu opowiadata sie za budowa portu morskiego nad Wista i przy-
stosowania rzeki do zeglugi statkami morskimi. W gre wchodzito pogtebienie na dtugosci
okoto 30 km dolnego odcinka Wisty uchodzacego do morza w Schiewenhorst (Swibno),
tak aby statki morskie mogty swobodnie wptywac w gére rzeki. Wtadze pracujgc nad tym
projektem, doszty do wniosku, ze Wista bedzie wymagac ciggtego pogtebiania, co pocia-
gnie za soba wysokie koszta. Lepsze rozwigzanie widziano w potaczeniu Battyku z portem
niezaleznym od Wisty kanatem, poniewaz ten nie podlegatby zamulaniu. Kanat musiat
przejs¢ przez terytorium Wolnego Miasta Gdanska, wiec strona polska zapewne natrafi-
taby na opor ze strony Gdanska. Ostatecznie rzad biorgc pod uwage wspomniane niedo-
godnosci, rekomendowat Sejmowi pogtebienie Wisty. Uchwata przyjeta 10 lutego 1920 r.
przewidywata opracowanie projektu budowy portu morskiego na lewym brzegu Wisty, na
obszarze wojewddztwa pomorskiego, a takze przygotowanie projektu pogtebienia Wisty
od morza do planowanego portu morskiego. Na te prace przeznaczono z budzetu pan-
stwa na 1920 r. kwote w wysokosci 500 000 marek?.

22 E. Bohdan, Morska polityka gospodarcza, s. 145; Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 58.

23 Sprawozdanie stenograficzne ze 118 posiedzenia Sejmu Ustawodawczego z dnia 10.02.1920 r., s. CXVI1I/9-12;
L. Mozdzenski, Polityka morska Polski odrodzonej, [w:] XV lat polskiej pracy na morzu, red. A. Majewski, Gdynia
1935, s. 44; Z. Machalinski, Gospodarcza mys| morska, s. 51.



Bagrowanie dolnej Wisty nie czynifo rzeki kanatem morskim, co jasno wykazat Tillinger.
Co do istoty, bagrowanie usuwa osady denne, w niewielkim stopniu ingerujac w samo
dno. Przy takim zatozeniu ze wzgledu na budowe geologiczng koryta Wisty mozna osia-
gna¢ 3 metry gtebi przy szerokosci 30-40 m szlaku zeglownego. Duze statki morskie po-
trzebowaty wiekszej gtebokosci, a ta mogta powstac tylko w wyniku wykopania w korycie
rzeki gtebokiego na kilka metréw rowu o wspomnianej szerokosci. Tak drastyczna inge-
rencja zmienitaby charakterystyke rzeki. Zdaniem owego hydrotechnika wspomniane roz-
wigzanie z punktu widzenia zeglugi morskiej nie mogto przynies¢ oczekiwanych efektéw
nawigacyjnych i gospodarczych, uwazat wiec ten pomyst za chybiony?*.

W dokumentach sejmowych nie podano blizszej lokalizacji przysztego portu morskiego,
lecz niewatpliwie chodzito o Tczew. Niekiedy uwaza sie te uchwate sejmowa za decyzje o bu-
dowie portu przefadunkowego w tymze miescie?>. Biorac pod uwage okolicznosci powstania
i uchwalenia powyzszego aktu prawnego, uznaje sie go raczej za srodek nacisku na Gdansk,
a nie za realny plan budowy portu?¢. Do pofowy 1920 r., a wiec do wojny z bolszewikami,
strona polska, a takze gdanszczanie uwazali, ze nadmottawski port zgodnie z duchem wer-
salskim przejdzie catkowicie w polskie posiadanie i przynajmniej w pierwszym okresie istnie-
nia panstwa stanie sie jedynym miejscem przetadunkowym dla polskich towaréw.

Ministerstwo Robot Publicznych, w ktérego gestii pozostawata sprawa budowy portu
morskiego, w kwietniu 1920 r. zlecito Tadeuszowi Wendzie (1863-1948), inzynierowi
komunikacji, budowniczemu portéw morskich w Rosji?’, zbadanie mozliwosci wybudo-
wania portu morskiego w Tczewie i potgczenia go z morzem pogtebiong Wista, wzgled-
nie za pomoca kanatu morskiego, przecinajacego terytorium Wolnego Miasta Gdanska.
Przystosowanie rzeki do rozmiaréw niezbednych dla statkéw morskich za pomoca ba-
growania byto technicznie niewykonalne. W to miejsce rozwazano mozliwos¢ poruszania
sie statkéw morskich za pomoca wybudowanych na Wisle $luz na przestrzeni miedzy
Tczewem i jej ujsciem. Skanalizowanie rzeki bytoby bardzo kosztowne i trudne do wy-
konania ze wzgledu na wielkie zmiany poziomu wéd, na rumowisko, jakie niesie rzeka,
i na zimowe lody. Dlatego mysl wykorzystania Wisty do zeglugi morskiej musiata by¢
zaniechana, natomiast utrzymata sie idea potaczenia Tczewa z morzem za pomoca kana-
tu. Ale i tutaj pojawit sie pewne obawy. Uwazano, ze podczas zimowych miesiecy kanat
zostanie pokryty warstwa lodu, co stanowito powazng przeszkode dla zeglugi. Ponadto
kanat ten prawie na catej swojej dtugosci lezatby na obszarze Wolnego Miasta, przez co
statby sie niejako przedtuzeniem nadmottawskiego portu. W takiej sytuacji trudno moéwi¢
o uniezaleznieniu sie Polski od Gdanska. Budowe portu w Tczewie rozumiano woéwczas
jako naturalne rozszerzenie portu nad Mottawa, jako jego bezposrednie zaplecze. Pare
miesiecy pozniej, podczas wojny polsko-bolszewickiej okazato sie, ze dostep strony pol-
skiej do morza w Gdansku istnieje tylko na papierze i nalezy temu jako$ zaradzi¢?.

24 T.Tillinger, Port morski w Tczewie, s. 29-30.

25 M. Widernik, Tczew, s. 47-48.

26 B. Kasprowicz, Problemy ekonomiczne budowy i eksploatacji portu w Gdyni w latach 1920-1939, ,Zapiski
Historyczne” 1956, t. 22, z. 1-3, s. 122.

27 M. Widernik, Wenda Tadeusz Apolinary (1863-1948), [w:] Stownik biograficzny Pomorza Nadwislariskiego,
t. 4, red. S. Gierszewski, Gdansk 1997, s. 432-433; B. Chwascinski, Wenda Tadeusz Apolinary (1863-1948),
[w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 8, s. 157-158; Encyklopedia Gdyni, t. 1, red. M. Sokotowska,
Gdynia 2006, s.v. Wenda Tadeusz Apolinary (1863-1948).

28 T. Wenda, W sprawie wyboru miejsca pod budowe portu morskiego. (Gdzie mamy budowac port morski —
w Tczewie, Gdyni, czy w Zatoce Puckiej?), ,Przemyst i Handel” 1922, t. 3, nr 42, s. 598-600 (przedruk w:
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Ryc. 2. Propozycje przebiegu kanatu mor-
skiego faczacego Tczew z morzem (oprac.
Zbigniew Zyglewski; kolorowa ilustracja

W 1921 r. Tillinger przedtozyt swojg propo-
zycje budowy kanatu morskiego Tczew-Battyk
bedacg rozwinieciem koncepcji z 1919 r. W wiz;ji
inzyniera kanat taczyt sie z Wista pod Tczewem za
pomoca $luzy, przy ktérej projektowat elektrow-
nie wodna. Dalszy jego bieg wyznaczyt przez Zu-
tawy Gdanskie do Martwej Wisty pod Gdanskiem
i z wyjsciem w morze w miejscowosci Goérki. Dtu-
gos¢ kanatu miata wynies¢ 27,2 km, szerokosc
40-60 m, a gtebokos¢ 6-10 m. Cata ta sztuczna
droga wodna znalaztaby sie na terytorium Wol-
nego Gdanska, wiec nie znikaty obawy co do
zgody gdanszczan na jej budowe. Proponowa-
ng wczesniej koncepcje poprowadzenia kanatu
wzdtuz Wisty zarzucit. Ten bowiem musiatby by¢
usadowiony miedzy rzeky a watem ochronnym,
do tego otoczony wysokim watem zatrzymuja-
cym wody powodziowe zbierane przez Wiste.

dostepna w elektronicznej wersji artykutu) ) oo ) ] , .
Wersja kanatu wzdtuz Wisty konczyta sie w Swib-

nie, albo tez na sluzie w Einlage (Przegalina). Stad pogtebiong i przystosowang do statkdw
morskich Martwa Wista droga wiodta do Gdanska lub korytem Wisty Smiatej do jej ujscia
w Neufahr (Gorki). Takie rozwigzanie przedtuzato szlak zeglugowy o 20 km, wiec nie miato
zadnego sensu ekonomicznego?®.

Tillinger juz w 1922 r. w planie kanatu poprowadzonego Zutawami dokonat drobnego
uzupetnienia. Jego potaczenie z Wista umiescit blizej miasta, w rejonie osady Troyl (dzisiaj
gdanska dzielnica Przerébka). Aby dalszy bieg Martwej Wisty dostosowac dla statkow
morskich nalezato, zdaniem autora, pogtebic jg przez bagrowanie. Statki ptynace do Tcze-
wa miaty przeptywad przez wody portu gdanskiego, ale bez zatrzymywania sie tam. Autor
taki przebieg kanatu uzasadniat mniejszymi kosztami catego przedsiewziecia, poniewaz
mozna bylto korzystac z gdanskiej infrastruktury, a nie budowac jg od podstaw. Podkreslat,
ze Tczew lezy niemal u wylotu gtéwnej drogi wodnej kraju. Port morski w tym miescie
widziat jako zakonczenie wielu krajowych szlakow wodnych m.in. projektowanego kanatu
weglowego Slask-Torun i obmyslanego kanatu Dniepr-Wista*. Ponadto miasto prezento-
wano jako rozwiniety wezet kolejowy, spetniajacy wszystkie konieczne warunki do budo-
wy portu morskiego. W potozeniu Tczewa wzmocnionego kanatem morskim dostrzegano
analogie do szeregu portéw europejskich: Gandawy, Brukseli, Hamburga czy Bremy?'.

Podobnego zdania byt Jozef Klejnot-Turski (1889-1958), absolwent wydziatu histo-
ryczno-filozoficznego Uniwersytetu w Petersburgu, a od potowy 1920 r. wyktadowca wta-

,,Zeglarz Polski” 1922, nr 12, s. 171-175); S. tegowski, Polska polityka portowa, ,,Przemyst i Handel” 1922, t. 3,
z. 48-49, s. 676; Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 53-54.

29 T.Tillinger, Port morski w Tczewie, s. 29-31; M. Widernik, Tczew, s. 48.

30 T. Tillinger, Tczew — jako port morski, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 1, s. 4; idem, Jeszcze o porcie w Tczewie, ,Ze-
glarz Polski” 1922, nr 8, s. 115-117, tam tez Mapa sytuacyjna do projektu portu morskiego na Tczewskich
tgkach [z kanatem wzdtuz Mottawy].

31 Streszczenie referatu T. Tillingera wygfoszonego 8 VI 1922 r. w Towarzystwie Technikéw w Warszawie, ,,Dzien-
nik Gdanski” 27.07.1923, nr 167, s. 5, na wyktadzie byto okofo 400 stuchaczy; M. Widernik, Tczew, s. 48-49.



$nie co powotanej Szkoty Morskiej w Tczewie?2. Analizujac pofozenie europejskich portow
morskich doszedt do wniosku, ze znaczace osrodki majg potaczenie ze swoim zapleczem
przy pomocy srédlagdowych drég wodnych. Taka tgcznos¢ ma Gdansk, lezac u ujscia Wisty,
natomiast Gdynia go nie ma i nie bedzie miata. Twierdzit, ze projektowany gdynski port
morski moze by¢ skomunikowany z resztg kraju jedynie za pomoca linii kolejowych. Kolej
ze wzgledu na wysokie koszty transportu nie powinna przewozi¢ towaréw masowych ta-
kich jak wegiel, zboze czy cukier, a jedynie towary szybko psujace sie. Zdaniem wyktadow-
cy w tych okolicznosciach Gdynia jako wielki port morski nie ma racji bytu, a potaczenie
jej kanatem z Wistg przez Kaszuby traktuje jako mrzonke.

Widzi on port morski, podobnie jak Tillinger, w pofozonym najdalej na pdétnoc tery-
torium Polski, wzynajacym sie po lewej stronie Wisty w obszar gdanski, na tzw. takach
Tczewskich. Uwazat, Zze réznica poziomédw miedzy morzem a proponowanym portem be-
dzie niewielka, zaledwie 4-5 m, co jest bardzo korzystne przy potaczeniu kanatem przy-
sztego portu z morzem. Poczatkowo szlak ten kreslit jako linie prostg biegnacag po lewej
stronie Wisty przez Zutawy Gdanskie i dochodzacy do Martwej Wisty miedzy stara $luzg
przy Naufahr (Gérki) a Gdanskiem. Diugos¢ kanatu ustalit na 25-26 km, z czego 22 km
po terytorium Wolnego Miasta Gdanska. Natomiast gfebokos¢ kanatu zostata okreslona
na 9 m. Dalszy szlak ku morzu wiédt Martwa Wistg do gdanskiego Nowego Portu, rzeka
pogtebiong od ujscia Mottawy do Battyku. Autor nie brat pod uwage blizszego wyjscia na
morze w Schiewenhorst (Swibno) czy Neufahr, gdyz przy takiej lokalizacji spodziewat sie
bardziej nieprzychylnego stanowiska Gdanska niz w kwestii Nowego Portu, wspoélnego
dla obu stron wyjscia w morze. Klejnot-Turski wyrazat przekonanie, ze kanat taki mozna
wykonac w ciggu trzech—czterech lat. Cate przedsiewziecie uwazat za bardzo ekonomicz-
ne, a do tego najmniej godzace w interesy Gdanska, a nawet przynoszace mu korzysci,
gdyz Tczew i Gdansk bytyby portami wzajemnie uzupetniajgcymi sie. Zdaniem wyktadowcy
Szkoty Morskiej warunki nawigacyjne panujace na kanale morskim i w porcie tczewskim
nie odbiegaty od gdanskich, a transport towaréw droga ladowg i Wistg do Tczewa bytby
krétszy niz do Gdanska®3.

Po roku Klejnot-Turski zmodyfikowat swoje poglady o dwa warianty kanatu morskiego.
Jeden z nich nadal utrzymywat przejscie przez Nowy Port, ale kanat dochodzit pod sam
Gdansk. Biegt doling Mottawy i docierat do Martwej Wisty miedzy mostem Breitenbacha
(dzisiaj Siennicki) a mostem kolejowym (ul. mjr. H. Sucharskiego). Koncepcja ta ustgpita
jednak miejsca rozwigzaniu bedacym modyfikacja zatozen sprzed roku, a sprowadzaja-
cym sie do posiadania wtasnego wyjscia w morze. Proponowat dojscie kanatu do Martwej
Wisty pod Plehnendorf (Ptonia), kilkaset metrow powyzej starej sluzy Neufahr (Gorki), stad
szlak prowadzit do Wisty Smiatej i jej ujscia w Gorkach. Widziat droge wodna przystoso-
wang do statkéw morskich o nosnosci do 20 tys. ton**. Uwazat, ze kanatem morskim mo-
gtyby ptywac statki zeglugi battyckiej i to bez pomocy holownikéw, co oznaczato réwniez
nizsze koszty transportu towaréw?>.

32 R. Mielczarek, Klejnot (Klejnot-Turski) Jozef Robert, [w:] Stownik biograficzny Pomorza Nadwislanskiego, t. 2,
red. S. Gierszewski, Gdansk 1994, s. 399-401; Encyklopedia Gdyni, t. 1, s.v. Klejnot-Turski Jozef (1889-1958).

33 J. Klejnot-Turski, Port Rzeczypospolitej (widoki przysztego rozwoju Gdariska, Tczewa i Gdyni), Gdansk 1921,
szczegdlnie s. 26-34, 39, 41. Praca ta byta drukowana w odcinkach, zob. , Dziennik Gdanski”, 1921, nr 126-
142.

34 Idem, O mozliwosci inwestycji polskich w porcie gdanskim, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 10, s. 149-150.

35 Idem, Na dobrej drodze, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 3, s. 32.
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Julian Rummel (1878-1954), analizujgc gospodarke morska, doszedt do odmiennych
whnioskow. Z wyksztatcenia byt inzynierem budowy okretow. Ukonczyt studia w szkockiej
Wyzszej Szkole Technicznej w Glasgow. Natomiast z wiedzy i doswiadczenia byt wielkim
znawcom spraw morskich, a do tego organizatorem zycia morskiego odradzajacej sie Pol-
ski*®. Uwazat, ze coraz wyzsze koszty transportu morskiego wymuszajg jak najszybsze przy-
bycie statkéw do wybrzeza i niezwtoczny ich zatadunek lub roztadunek. Takie mozliwosci
daje port lezacy bezposrednio nad morzem, a nie pofozony nad rzeka, w gtebi ladu®. Jego
zdaniem porty juz nie sg zalezne od rzeki, ale od kolei i rozwijajacego sie transportu samo-
chodowego?®®. Opowiadat sie za niezaleznoscig przetadunkowa od Gdanska, ale byt scep-
tyczny wobec budowy kanatu morskiego z Tczewa. Przytaczat argumenty méwiace, ze Wista
w rejonie Swibna, niosac piasek, tworzyta mielizny, ktére nalezato systematycznie usuwac,
co oprocz kosztow z tym zwigzanych utrudniafo takze zegluge. Ponadto podnosit sprawe
zamarzania Wisty i kanatu, zabezpieczenia przez Polske bezwzglednych praw do kanatu bie-
gnacego przez terytorium gdanskie, a nade wszystko znacznego oddalenia od morza®.

Pomyst budowy portu nad Wistg wraz z kanatem morskim w dniu 28 sierpnia 1922 r.
popart na swoim posiedzeniu sejmik tczewski. Zebrani brali pod uwage dwa warianty
jego przebiegu: poprowadzony prostym przekopem na po6tnoc do miejscowosci Neufahr
(Gorki) i drugi, doling Mottawy wprost do Gdanska, ale ten pierwszy uwazano za bardziej
praktyczny*.

Uchwalona we wrzesniu 1922 r. ustawa sejmowa o powotfaniu portu w Gdyni nie
przerwata dyskusji nad budowg portu morskiego w Tczewie i jego potaczenia z morzem*'.
Niektorzy uwazali, ze Gdynia bedzie petni¢ funkcje portu pomocniczego, a gtéwny polski
port powstanie w Tczewie*?. Pojawiaty sie hasta: ,,Gdynia jest tylko niezbednem szachowa-
niem Gdanska; kanat morski do Tczewa jest rozwigzaniem sprawy”#. Niekiedy widziano
Tczew jako wezet zeglugi morskiej i rzecznej. Tutaj miaty bowiem docierac barki ptynace
projektowanym woéwczas kanatem Slask-Wista uchodzacym pod Toruniem czy kanatem
Wista—Bug—Prypec. Podkreslano, ze budowa portu tczewskiego wpisuje sie w Swiatowy
trend umiejscawiania portéw morskich jak najdalej wewnatrz kraju, co tez sprzyja wiek-
szej ochronie statkéw i okretéw podczas wojny.

36 M. Widernik, Julian Rummel — dziatacz i popularyzator mysli morskiej okresu miedzywojennego, ,Zeszyty Na-
ukowe Wydziatu Humanistycznego, Historia” 1981, z. 11, s. 5-6; idem, Rummel Julian (1878-1954), [w:] Stow-
nik biograficzny Pomorza Nadwislariskiego, t. 4, s. 122-123; Julian Rummel. Gdynianin — Polak — Europejczyk,
Gdynia 2004; Encyklopedia Gdyni, t. 1, s.v. Rummel Julian (1878-1954); D. Duda, R. Tokarz, Dziatalnos¢ Juliana
Rummla w Towarzystwie Zeglugi i Propagandy Morskiej, ,Nautologia” 2008, t. 43, s. 72-81.

37 J. Rummel, Port w Gdyni, Warszawa 1923, s. 43.

38 Idem, Morskie zagadnienie Polski, Gdynia 1924, s. 2.

39 Idem, Port w Gdyni, s. 43-45; idem, Port Gdynia, Torun 1926, s. 133.

40 J. Klejnot-Turski, Kanat morski do Tczewa, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 9, s. 133-134. Referat wygtoszony na
posiedzeniu Sejmiku Powiatowego w Tczewie 28.08.1922 r. zostat opublikowany jako samodzielna ksigzka:
J. Klejnot-Turski, Kanat morski do Tczewa, Gdansk 1922.

41 Zob. Port w Tczewie, ,,Zeglarz Polski” 1922, nr 10, s. 149; T. Wenda, Gdynia-Tczew, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 12,
s. 171-175; Czy projektowany kanat tczewski bedzie zamarzac?, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 12, s. 176; Finansowa
mozliwosc budowy kanatu tczewskiego, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 12 s. 176-177; Kanat tczewski potrzebny dla
Gdyni, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 12, s. 178; O rozbudowie i rozwoju Portu Rzeczypospolitej, ,Zeglarz Polski” 1923,
nr 11, s. 2; M. Widernik, Porty Gdarska i Gdyni w Zyciu gospodarczym Il Rzeczypospolitej, Gdansk 1991, s. 164.

42 T. Tillinger, I. Koleje i kanaty. Ich wzajemny stosunek i rola w rozbudowie polskiej sieci komunikacyjnej. Il. Port
morski w Tczewie, Warszawa 1923, s. 40.

43 ,Zeglarz Polski” 1922, nr 11, s. 165.

44  Tczew jako port morski, ,Kurjer Poznanski” 19.08.1923, nr 187, s. 4; J. Czechowski, Gdynia i Wolne Miasto
Gdarisk, s. 57-58.



Oszacowania kosztow budowy kanatu i portu tczewskiego dokonat Tillinger w 1923 r.
Prognozowat, ze w ciggu 15 lat budowy nalezy wyasygnowac¢ 52,7 min marek w zfocie,
z czego 26,9 min przypadato na sam port, a 25,8 mIn na kanat morski. Docelowo port miat
posiadac cztery baseny dla statkéw morskich i jeden drzewny. Catos¢ zostata zaplanowana
w trzech etapach. Pierwszy, obejmujacy trzy lata, przewidywat budowe kanatu, elektrowni
wodnej przy porcie oraz basenu drzewnego, a takze jednego basenu przeznaczonego dla
statkéw o gtebokosci 4 m. Obiekty te w drugim etapie, obliczonym na dwa lata, miaty zosta¢
pogtebione o dwa metry. Plan przewidywat powstanie pozostatej infrastruktury w ciggu
dalszych 10 lat i doprowadzenia wczesniejszych obiektéw do docelowej gtebokosci 10 m.
Tillinger brat po uwage mozliwos¢ finansowania prac z budzetu panstwa przez pierwszych
piec lat, a pozniej dalsze roboty miaty by¢ prowadzone z dochodéw uzyskiwanych z dzia-
talnosci portu. Wydatki inwestycyjne w ciggu pierwszych pieciu lat oszacowat na 23,6 min
marek w ztocie, w tym 8 mln na sam port i 15,6 min na budowe kanatu morskiego, lecz
naktady rzgdowe wycenif na 20,6 min. Dopuszczat mozliwos¢ budowy kanatu i portu przez
kapitat prywatny. W celu zgromadzenia srodkéw finansowych aprobowat emisje obligacji
w ciggu catego trwania inwestycji na sume 35,5 mln marek w zfocie. Zbudowana w pierw-
szej kolejnosci elektrownia wodna miata da¢ przychdd ze sprzedazy energii elektrycznej
w wysokosci 3,8 min, a optaty kanatowe 2,5 min marek w zfocie**. W tym samym czasie
przeciwnik tej inwestycji, Rummel, nakfady tylko na budowe portu tczewskiego wyliczyt
na 100,89 miIn frankéw szwajcarskich z zastrzezeniem, ze nie sg to wszystkie koszty. Na-
tomiast wydatki na budowe portu gdynskiego okreslit na kwote 103,59 min, a wiec byty
wyzsze o 2,7 min frankéw szwajcarskich w stosunku do ustalen Tillingera®.

W grudniu 1922 r. powstato w Tczewie Towarzystwo Popierania Budowy Kanafu Mor-
skiego do Tczewa*’. Z poczatkiem 1923 r. jego prezesem zostat Wactaw Dytkiewicz, sta-
rosta tczewski, a oddziaty powstaty w Tczewie, Toruniu i Warszawie*®. Wedtug statutu
Towarzystwo miato dziata¢ w kraju, a takze zagranicg, i doprowadzi¢ do budowy tej drogi
wodnej. W momencie rozpoczecia prac budowlanych miato przeksztafci¢ sie w Towarzy-
stwo Budowy Kanatu Morskiego do Tczewa z udziatem rzadu oraz samorzadoéw woje-
woddzkich i powiatowych®. Towarzystwo wydato specjalng pocztéwke przedstawiajaca
projekt kanatu tczewskiego z ujsciem w Goérkach, a obok szkice kanatéw tgczacych porty
Gandawy i Brukseli z morzem. Na drugiej stronie umieszczony zostat apel o poparcie pro-
jektu budowy kanatu morskiego do Tczewa. Pocztowki te byty wysytane do decydentow
zycia politycznego i gospodarczego kraju®°.

Dziatalnos¢ i zadania towarzystwa spotkaty sie ze zrozumieniem szeregu oséb i firm.
Przedsiebiorstwo , Leon Kruszynski, Gdansko-Tczewska spedycja drzewa” wpfacito na rzecz
Towarzystwa milion, a dwaj jego dyrektorzy dodatkowo po 100 000 marek®'. Cztonkowie
Towarzystwa Popierania Budowy Kanatu spotkali sie ze Stanistawem Wojciechowskim,

45 T.Tillinger, Nasz program komunikacji wodnych. I. Kanat morski do Tczewa, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 1, s. 6-10;
idem, I. Koleje i kanaty, s. 42-49.

46 ). Czechowski, Gdynia i Wolne Miasto Gdansk, s. 59.

47 T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 149.

48 M. Widernik, Tczew, s. 50.

49 7 Towarzystwa propagandy budowy kanatu morskiego do Tczewa. Statut Towarzystwa, ,Zeglarz Polski” 1923,
nri,s. 3.

50 M. Widernik, Tczew, s. 50, reprodukcja pocztéwki —s. 51.

51 Sprawa kanatu tczewskiego zatacza krag coraz szerszy, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 3, s. 34.
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prezydentem RP, podczas jego pobytu w Tczewie 24 kwietnia 1923 r. Zaznajomili gfowe
panstwa z planami budowy portu i kanatu morskiego®2.

Wszystkie te dziatania, opinie i uchwaty sktaniaty zwolennikéw budowy portu mor-
skiego w Tczewie do szukania funduszy na realizacje tego planu. W pofowie 1923 r. my-
$lano o powotaniu Komitetu Organizacyjnego Towarzystwa Akcyjnego Budowy Kanatu.
Natomiast samo rozpoczecie dziatalnosci Towarzystwa Akcyjnego wigzano z pozyskaniem
terenéw potrzebnych pod budowe kanatu na obszarze Wolnego Miasta Gdanska®3.

Sprawa portu morskiego w Tczewie i budowa kanaftu morskiego don prowadzacego
staneta nawet na obradach Ligi Zeglugi Polskiej w dniu 16 maja 1923 r. Zapowiedziane
tam debaty byty na tyle istotne, ze na zebranie przybyli: prezydent Stanistaw Wojcie-
chowski, Wojciech Trampczynski, marszatek Senatu, Stefan Ossowski, minister przemystu
i handlu, Jan topuszanski, minister robét publicznych oraz liczne grono postéw i senato-
row>*. Sprawe tczewskiego portu i kanatu roztrzgsano podczas zebrania Stowarzyszenia
Technikéw w Warszawie 8 i 15 czerwca 1923 r. W spotkaniu wzieto udziat okoto 400 oséb,
w tym przedstawiciele rzadu i ciat ustawodawczych. Po dyskusji uznano projekt ten za
realny i mozliwy do przeprowadzenia, chociaz znalazty sie tez gtosy przeciwne®>.

Idea budowy kanatu Tczew-Battyk byta znana wsréd politykdw oraz samorzadowcow
i nawet popierana. Za natychmiastowg budowa kanatu morskiego opowiedziat sie mar-
szatek Trampczynski. Takie stanowisko wygtosit 21 marca 1923 r. na posiedzeniu komisji
spraw zagranicznych senatu®®. Ponowit je podczas swojego pobytu w Poznaniu®’. Poset
Wactaw Krynski, cztonek Komisji Morskiej rowniez popierat projekt, a nawet wygtaszat
publiczne referaty w tej kwestii*®. Zwigzek Kupiectwa Pomorskiego podczas swojego zjaz-
du w Starogardzie 14 maja 1923 r. podjat uchwate wzywajacg Sejm i rzad do prac nad
budowa kanatu i portu morskiego w Tczewie*.

We wrzesniu 1924 r. podczas zjazdu w Bydgoszczy poswieconego projektowanemu
kanatowi weglowemu Slask-Wista, starosta tczewski Dytkiewicz poruszyt problem budowy
kanatu morskiego. Gtosit, ze jesliby Gdansk nie bytby sktonny wyrazi¢ zgody na te inwe-
stycje, nalezatoby wymusi¢ ja, stosujac rozwigzanie sitowe. Liczyt takze na pomoc panstw
alianckich, ktére przymusza Wolne Miasto do wyrazenia zgody. Wystagpienie to wywofato
spory aplauz w $rod licznie zebranych gosci®. Sitowe wymuszenie zgody traktowano oczy-
wiscie jako ostatecznosc®'.

52 Prezydent Rzeczypospolitej na Tczewskich takach, przy porcie zimowym w Tczewie i na wiaduktach Zajaczko-
wa, ,Dziennik Gdanski”, 25.04.1923, nr 97, s. 8; Prezydent Paristwa na Tczewskich takach, ,Zeglarz Polski”
1923, nr 4, s. 48-49; M. Widernik, Tczew, s. 52.

53 J. Klejnot-Turski, Organizacja tow. akcyjnego budowy kanafu morskiego do Tczewa, ,Zeglarz Polski” 1923,
nr6-7,s. 75.

54  Problem portu tczewskiego, ,,Zeglarz Polski” 1923, nr 4, s. 54; M. Widernik, Tczew, s. 52.

55 Gdynia-Gdarisk-Tczew, , Gazeta Warszawska” 17.06.1923, nr 163, s. 2; Wiadomosci biezace. Z miasta, ,Kurier
Warszawski” 17.06.1923, nr 166, s. 5-6; T. Tillinger, Sprawa kanafu tczewskiego. Sprostowanie, ,,Zeglarz Pol-
ski” 1923, nr 5, s. 64; Owocne zebranie, ,,Zeglarz Polski” 1923, nr 5, s. 65; Uchwata kota inzynieréw komuni-
kacji w sprawie rozbudowy Tczewa, Gdyni i Gdariska, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 6-7, s. 75.

56 J. Klejnot-Turski, Przygotowanie do budowy kanatu morskiego do Tczewa nie przeszkadza robotom portowym
w Gdyni, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 3, s. 33.

57 O natychmiastowq budowe kanatu morskiego do Tczewa, ,,Zeglarz Polski” 1923, nr 4, s. 59.

58 Czfonkowie Komisji Morskiej energicznie popieraja projekt w Komisji, ,,Zeglarz Polski” 1923, nr 3, s. 34.

59 Kupiectwo pomorskie zada forsowania kanatu morskiego do Tczewa, ,Zeglarz Polski” 1923, nr 4, s. 59.

60 Zjazd kanatowy w Kruszwicy i Bydgoszczy 13 i 14 wrzesnia 1924, ,,Dziennik Bydgoski” 16.09.1924, nr 215, s. 2;
Z. Zyglewski, Kruszwicko-bydgoski zjazd kanatowy w 1924 roku, ,Ziemia Kujawska” 2019, t. 27, s. 87.

61 T.Tillinger, I. Koleje i kanaty, s. 50-51.



Inni za podstawowy port Polski uznawali Gdansk, a Gdynie traktowano jako jego uzupet-
nienie. Chociaz Tczew byt w orbicie zainteresowan, to jednak nie brano go powszechnie pod
uwage, gdyz dostep statkéw morskich moégtby odbywac sie tylko poprzez kanat morski wy-
budowany na terytorium Wolnego Miasta. Projekt taki bytby trudny do realizacji ze wzgledu
na opér Gdanska, a nawet gdyby doszedt do skutku, to i tak przekop ten w jakims sensie byi-
by uzalezniony od Wolnego Miasta®2. Mimo to gtoszono potrzebe utworzenia u ujscia Wisty
miejsca postoju dla statkdw morskich, a najlepiej portu w Tczewie dla matych i Srednich stat-
kéw morskich®. Nawet najwiekszy zwolennik budowy portu w Gdyni, Rummel, dopuszczat
w przysztosci mozliwos¢ utworzenia w Tczewie portu pozwalajacego przyjmowac niewielkie
statki morskie na wzér Paryza, oczywiscie po zbudowaniu portu morskiego w Gdyni®*. Poset
Adam Chadzynski opowiadat sie za Tczewem jako drugim polskim portem morskim i podczas
posiedzenia sejmu w dniu 11 marca 1924 r. nawotywat do dalszych prac projektowych®.

Sprawa portu rzeczno-morskiego w Tczewie wzbudzata zainteresowanie strony nie-
mieckiej, ktéra pilnie Sledzita wszelkie doniesienia w tej sprawie. Sama idea potaczenia
miasta kanatem z morzem badz z Gdynig wydawata sie interesujgca. Uwazano jednak, ze
z powodu braku odpowiednich srodkéw finansowych realizacja takiego pomystu przez
najblizsze lata nie dojdzie do skutku®. Tym niemniej w Gdansku znalezli sie zwolennicy
budowy kanatu morskiego do Tczewa widzac dla siebie korzysci z tej inwestyc;ji®’.

W kolejnych latach idea budowy kanatu morskiego nadal rozwijata sie. W wydanej
w 1923 r. ksigzce autorstwa Tillingera znalazty sie mapy przedstawiajace przebieg projek-
towanych kanatéw na ziemiach éwczesnej Polski. Na dwéch z nich zaznaczono potfaczenie
miedzy Tczewem a Battykiem?®. Réwniez kanat byt uwzgledniany w réznego rodzaju pro-
gnozach natury komunikacyjnej.

W tym tez czasie zostaty krytycznie oméwione dotychczasowe pomysty na poprowadze-
nie kanatu morskiego. Zaniechano analizy przekopéw, jak wtedy méwiono, ,na kierunek
Heubude” (Stogi), a wiec fukowo poprowadzonych do Gdanska z wyjsciem na morze w No-
wym Porcie. Argumentowano to tym, ze ujscie jest tam waskie, do tego w dwdch miejscach
znajdowaly sie skrety pod katem prostym, co znaczgco utrudniato zegluge statkom morskim.
Na wspomnianej trasie zachodzita tez potrzeba przebudowy istniejgcych mostéw, tak aby
statki mogty pod nimi przeptywad. Ponadto rozwazano prosty bieg kanatu od Tczewa do
nadmorskiego Neufahr (Gérki) oraz kolejny, wzdtuz watu wislanego do Einlage (Przegalina)
u poczatku Martwej Wisty. Ten ostatni odcinek, chociaz najkrétszy, wymagatby wiekszych na-
ktadéw niz pozostate propozycje. Do tego dochodzita potrzeba bagrowania Martwej Wisty
na dfugosci 13 km do Neufahr.

62 T. Wenda, Wtasny port morski, ,,Kurier Warszawski” 3.04.1921, nr 91, s. 6; T. Wenda, Port morski w Gdyni,
Przemyst i Handel” 1922, t. 3, z. 13, s. 215; E. Bohdan, Morska polityka gospodarcza, s. 149; K. Porebski,
T. Wenda, Port nacjonalny w Gdyni. Nie opublikowany projekt sprzed 70 lat, ,,Rocznik Gdynski” 1991, nr 10,
s. 28-30; Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 55, 66.

63 M. Wojtkiewicz, Droga wodna Warszawa—Baftyk, Warszawa 1926, s. 26-29; T. Tillinger, W sprawie kanatu do
Gdyni, ,Gospodarka Wodna" 1937, t. 3, nr 3, s. 139.

64 ). Rummel, Port dla Polski, ,Kurier Warszawski” 10.07.1922, nr 186, s. 9; idem, Port w Gdyni, s. 45; J. Czechow-
ski, Gdynia i Wolne Miasto Gdarisk, s. 57.

65 Z. Machalinski, Gospodarcza mys| morska, s. 66.

66 Budowa portu przetadunkowego w Tczewie, ,,Czasopismo Techniczne” 1925, r. 43, nr 20, s. 371; B. Dopierafa,
Wokdt polityki morskiej Drugiej Rzeczypospolitej, Poznan 1978, s. 220-221.

67 ). Czechowski, Gdynia i Wolne Miasto Gdarisk, s. 57.

68 T.Tillinger, I. Koleje i kanaly, wewnetrzna strona oktadki — Kanaf Slask-Gdarisk z odnogami w zwigzku z droga
wodngq Baftyk-Morze Czarne”, s. 26-27 — mapa bez tytutu.
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e PROFIL PODLUZNY KANALU MORSKIEGO Za najdogodniejsze uznano
i BALTYK

" wooow 25 rozwigzanie prowadzace przeko-
: : ' E pem do Plehnendorf (Ptonia) przy
Martwej Wisle i dalej Wistg Smiatg
miwrar do ujscia rzeki w Neufahr. W tym

miejscu wyjscie do morza byto kil-
kukrotnie szersze niz w Nowym
Porcie. Ponadto sptyw lodu byt
stosunkowo swobodny, a i mozli-
wos¢ zagwarantowania przez Lige
Naroddéw polskich praw do kanatu

Ryc. 3. Profil podtuzny kanatu morskiego Tczew-Neuféhr  na tym odcinku, zdaniem projekto-
(Gorki) — T. Tillinger (zrédto: ,,Zeglarz Polski” 1923, nr 1,
s. 6)

NEURRHR

'
'
1

dawcéw, zapewne bytaby wieksza
niz w przypadku Nowego Portu.
Samo ujscie Wisty do morza co do gtebokosci byto ograniczone piaszczystym progiem. Bu-
dowa mola miata redukowac zapiaszczenie, a bagrowanie pozwolitoby uzyska¢ pozadang
gtebokos¢ kanatu do Tczewa®. Réznice poziomdéw okoto 4 m miedzy Wistg a Tczewem
proponowano spozytkowac na budowe elektrowni wodnej, ktéra podniesie rentownos¢
catego przedsiewziecia. Tillinger dokonat obliczern zwigzanych z kopaniem kanatu i ba-
growaniem rzeki. Jego zdaniem pod inwestycje nalezato wykupic¢ pas ziemi o szerokosci
200 m, przy dtugosci kanatu 27,2 km, co daje powierzchnie 540 ha, z czego 430 ha na
terytorium Wolnego Miasta Gdanska. Ze wzgledu na wielkos¢ statkdéw morskich na kanale
nie przewidziano budowy mostéw, natomiast zaproponowano komunikacje promowg?°.

Tillinger szedt jeszcze dalej. Widziat mozliwo$¢ budowy kanatu lateralnego od Tcze-
wa do Brdyujscia koto Bydgoszczy. Chodzito o poprowadzenie 165-kilometrowego
kanatu o gtebokosci 4 m obok dolnego odcinka Wisty. Ta idea opierata sie na wizji
posiadania kanatu weglowego Slask-Brdyujscie i potaczenia go od Bydgoszczy kana-
tem przystosowanym do zeglugi statkami morskimi. W tej koncepcji Bydgoszcz, obok
Tczewa, traktowano jako port morski. W zamysle autora kanat ten mdgtby zastapic
regulacje dolnej Wisty, ktora i tak kiedy$ musi nastapi¢, a koszty wybudowania kanatu
lateralnego beda zblizone do prac regulacyjnych’'. Oczywiscie byta to swobodna wizja
autora, niemajgca zadnego umocowania w planach rozwoju srédlgdowych drég wod-
nych w Polsce.

Pomysty zwigzane z kanatowym obejsciem Gdanska byty rozpatrywane w oderwaniu
od istniejacych i planowanych sieci srédladowych dréog wodnych. Wynikato to z faktu, ze
gtéwna rzeka Polski nie byta przystosowana do zeglugi. Stan ten wyptywat z zaniedban
powstatych w czasach zaboréw. Gorny odcinek Wisty byt w rekach austriackich, srodkowy

69 Ujscie pod Neufaehr — wylot projektowanego kanafu morskiego do Tczewa, w jego obecnym stanie, ,Zeglarz
Polski” 1923, nr 2, s. 14 — tam tez mapa ze wskazaniem gtebokosci na Wisle i morza przy ujsciu rzeki, s. 15 —
mapa: Dwa warianty wylotu kanatu morskiego projektowanego Portu Rzeczypospolitej w Tczewie.

70 T. Tillinger, Nasz program komunikacji wodnych. I. Kanat morski do Tczewa, ,,Zeglarz Polski” 1923, [cz. 1] nr 1,
s. 67, [cz. 2] nr 2, 5. 19-20. Opracowanie to stafo sie podstawa pracy: idem, I. Koleje i kanafy, zwtaszcza w kwe-
stiach obliczen kosztéow budowy kanatu morskiego i portu w Tczewie. Pomysty na poprowadzenie kanatu mor-
skiego z Tczewa w latach 1921-1923 pobieznie oméwit Z. Machalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 64-65.

71 T. Tillinger, Warunki ogdlne rozwoju drég wodnych w Polsce i ich znaczenie tranzytowe, Warszawa 1927,
s. €93, odbitka z ,,Wiadomosci Zwiazku Polskich Zrzeszen Technicznych” t. 3, 1927, nr 4, s. A105.



znalazt sie we witadaniu Rosjan, a dolny pozostawat w zarzadzie niemieckim. Zaborcy
pomimo kilku préb nie byli wstanie porozumiec¢ sie co do regulacji rzeki. Jedynie Niemcy
na odcinku od Torunia do ujscia przystosowali Wiste do zeglugi. Fragment ten stat sie
czescig szlaku zeglugowego faczacego przez Kanat Bydgoski Prusy Wschodnie z ziemiami
niemieckimi. Z punktu widzenia odrodzonej Rzeczypospolitej uktad wodny przystosowany
do przewozow towardw z Polski do Niemiec nie przedstawiat wiekszej wartosci transpor-
towej i nalezato go przebudowad. Od samego poczatku postawiono na budowe kanatu
Slask-Wista przechodzacego przez uprzemystowione ziemie polskie. Réwnolegle trwaty
prace nad planami regulacji catej Wisty poczynajac od rzeki Przemszy. W obu przypadkach
w latach 1923-1925 skonczyto sie tylko na wstepnym opracowaniu projektow?2.

Przeciwnicy Tczewa i kanatu przedstawiali kontrargumenty. W 1923 r. Rummel skierowat
pismo do marszatka Trampczynskiego, zawierajace szereg uwag dotyczacych kanatu. Au-
tor podkreslit, ze w mysl konwencji polsko-gdanskiej z 9 listopada 1920 r. wszystkie drogi
wodne na obszarze Wolnego Miasta podlegajg Radzie Portu Gdanskiego, wiec nawet jesliby
Gdansk odstapit Polsce pas ziemi pod kanat morski, to i tak ten nie bytby pod wytaczna ju-
rysdykcjg panstwa polskiego, chyba ze zmianie ulegnie tres¢ konwencji. Kanatem morskim
statki mogty ptywac samodzielnie, ale z bardzo mata predkoscia. W trakcie zeglugi naleza-
to liczy¢ sie z uszkodzeniami obiektéw ptywajacych czy brzegéw kanatu, a to generowato
koszty. By temu zaradzi¢, nalezato prowadzi¢ zegluge za pomocg holownikéw, co oznaczato
dodatkowe opfaty. Podniesiono kwestie zimowego zamarzania przekopu i kruszenia lodu za
pomocy lodotamaczy. Rummel zegluge morska kanatem do Tczewa uznat za nieoptacalna,
gdyz byto blizej, taniej i szybciej do Gdanska czy do Gdyni. Ponadto koszt budowy kanatu
i portu bytby znacznie wyzszy niz portu gdynskiego. Nie chodzito tutaj o pieniadze, a bar-
dziej o czas. Aby korzystac z portu w Tczewie, tenze powinien by¢ w catosci wybudowany,
a to wymagato moze nawet dziesieciu lat. W przypadku Gdyni port mégt dziatac juz w cza-
sie budowy. Ponadto Rummel w pismie skierowanym do marszatka Senatu wskazywat na
tatwe zablokowanie wejscia do kanatu morskiego w czasie wojny, co czynito wéwczas port
tczewski bezuzytecznym’®. Argumenty te i zblizone zagoscity w fachowej literaturze’.

W tym czasie dos¢ powszechnie uwazano, ze wadg portu gdynskiego jest odciecie go
od Wisty, gtéwnego szlaku srédladowego. Od samego poczatku istnienia portu pojawity sie
gtosy mdéwigce o potrzebie powigzania Gdyni z drogami wodnymi Polski’®. Juz na poczatku
lat dwudziestych XX w. zwracano uwage na mozliwos¢ skomunikowania portu gdynskiego
z polska Wistg przez holowanie barek po Zatoce Gdanskiej. Barki rzeczne konstrukcyjnie byty
zbyt stabe i 0 zbyt matym zanurzeniu, aby mogty bezpiecznie ptywac po wodach morskich,
ale juz ich niewielka przebudowa pozwalata na pokonanie odcinka 16 km od ujscia Wisty do
Gdyni, oczywiscie przy spokojnych wodach zatoki’®. Niektorzy widzieli mozliwos¢ docierania
barek wyptywajacych z Wisty do sasiednich panstw battyckich, a nawet do Finlandii””.

72 A. Konopka, Regulacja Wisty w okresie rzadéw zaborczych, ,,Sprawy Morskie i Kolonialne” 1938, z. 2, s. 61-76;
Z. Zyglewski, Droga wodna §Iqsk—Baftyk (1919-1926), [w:] ,,Zanim zbudowano Gdynie...". Wptyw odrodzenia
panstwa w 1918 roku na procesy modernizacyjne ziem polskich, red. Z. Girzynski i in., Torun 2020, s. 293-323.

73 ). Czechowski, Gdynia i Wolne Miasto Gdarisk, s. 55-59.

74 E. Bohdan, Morska polityka gospodarcza, s. 148.

75 M. Wojtkiewicz, Droga wodna Warszawa-Baftyk, s. 26-29; T. Tillinger, W sprawie kanatfu do Gdyni, s. 139.

76 T. Wenda, Wfasny port morski, s. 6; E. Bohdan, Morska polityka gospodarcza, s. 152, 180.

77 ). Klejnot-Turski, Holowanie morskie a eksport, ,,Zeglarz Polski” 1922, nr 1, s. 5-6; S. Dtuski, Metody holowania
berlinek na Morzu Kaspijskim i mozliwos¢ zastosowania tych metod na Baftyku, ,Zeglarz Polski” 1922, nr 1, s. 6.
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Aleksander Rylke (1887-1968) podczas wyktadu w Stowarzyszeniu Technikdéw Polskich
w Warszawie w pofowie 1926 r. przedtozyt nieco inne rozwigzanie. Byt on inzynierem bu-
dowy obiektéw ptywajacych, absolwentem Wydziatu Budowy Okretéw Akademii Morskiej
w Kronsztadzie, oficerem marynarki wojennej rosyjskiej, a nastepnie polskiej’®. Wzorujac
sie na osiagnieciach niemieckich, zaproponowat przewozenie barek rzecznych od ujscia
Wisty do portu gdynskiego i z powrotem za pomocg proméw. Do wnetrza promu miaty
wptywad dwie barki, a po ustabilizowaniu nastepowat transport ich przez zatoke. Zda-
niem autora takie rozwigzanie dawato mozliwos¢ uniezaleznienia sie od Gdanska, ,,co
miatoby ogromne ekonomiczne i polityczne znaczenie dla kraju”®.

Witadze Ligi Morskiej i Rzecznej opowiadaty sie za utworzeniem komunikacji wodnej
miedzy Tczewem a Gdynig z ominieciem Gdanska, polegajacej na zegludze barkami mor-
skimi. 17 marca 1925 r. Rada Ligi przyjeta rezolucje wzywajacq wtadze panstwowe do
podjecia dziatan, w tym finansowych, idacych w kierunku szybkiego utworzenia takiego
potaczenia przez Schiewenhorst (Swibno)®. Przeciwko zegludze przez to miejsce byli na-
wet zwolennicy kanatu tczewskiego. Uwazali oni, podobnie jak wiekszo$¢ znawcdw pro-
blematyki, ze ujscie rzeki jest tam ptytkie, do tego wystepujg nieustanne zmiany konfigu-
racji dna i nie jest osfoniete. Przysposobienie tego miejsca do bezpiecznej zeglugi bytoby
kosztowne, a skutki tych dziatan niepewne®’. Ujscie w Swibnie nie byto przystosowane do
zeglugi i oficjalnie nie udostepniano go statkom. Zwyczajowo korzystali z niego miejscowi
rybacy. Mate statki morskie mogty tedy wptywac na Wiste, a przyktadem tego byt eksport
polskiego wegla z Tczewa w latach 1926-1929. Pierwszy, probny i zarazem pomysiny rejs
miedzy Tczewem a portami battyckimi przez ujscie Wisty w Swibnie, a wiec z ominieciem
Gdanska, miat miejsce w koncu marca 1926 r.8

Entuzjazm kregéw zwigzany z ideg obejscia portu gdanskiego sztuczng drogg wodna,
poparty pierwszymi efektami Tczewa jako portu morskiego, zostat niespodziewanie ostu-
dzony. W drugiej potowie 1926 r. w Polsce przebywata Komisja Ekspertow Ligi Narodéw oce-
niajaca polskie projekty budowy drég wodnych i portéw. Negatywnie opiniowano pomyst
budowy kanatu do Gdyni przez Kaszuby ze wzgledy na wynioste okolice portu. Natomiast
eksperci opowiedzieli sie za barkami morskimi kursujagcymi po Zatoce Gdanskiej, z ktérych
to ptywajace dzwigi przetadowywaty towary na statki morskie, oczywiscie w pogodne dni.
Niechetnie odnosili sie do projektu tczewskiego kanatu morskiego. Uwazali, ze technicznie
jest to wykonalne, ale odwotujac sie do istniejgcych juz podobnych rozwigzan, wskazywali
na mata efektywnos¢ ekonomiczng. Rozwigzanie poprzez pogtebianie Wisty réwniez od-
rzucali ze wzgledu na nieustanne tworzenie sie fawic piasku przy ujsciu rzeki. Twierdzono,
ze procesowi temu nie mozna zaradzi¢, a ciggte pogtebianie bedzie nieopfacalne. Eksperci

78 S. Sroka, Rylke Aleksander (1887-1968), PSB t. 33, s. 484-486 (przedruk w: Stownik biograficzny technikéw
polskich, t. 19, red. J. Pitatowicz, Warszawa 2008, s. 134-136); M. Andrzejewski, Rylke Aleksander (1887-
1968), [w:] Stownik biograficzny Pomorza Nadwislariskiego, t. 4, s. 127-128; Encyklopedia Gdariska, red. B. Sli-
winski, Gdansk 2012, s.v. Rylke Aleksander (1887-1968).

79 Kronika. Odczyt inz. A. Rylke, ,Morze" 1926, r. 3, nr 7, s. 13; T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 150.

80 W sprawie bezposredniej komunikacji Wista—Gdynia, ,Morze” 1925, r. 2, nr 4, s. 5; T. Biatas, Liga Morska i Ko-
lonialna, s. 149-150.

81 J. Klejnot-Turski, Pofgczenie wodne Tczew-Gdynia i skfady wolnoctowe w Tczewie, ,Zeglarz Polski” 1925, nr 13,
s. 1.

82 E. Bohdan, Morska polityka gospodarcza, 149-150; B. Dopierata, Wokdt polityki morskiej, s. 272-273; M. Wi-
dernik, Zegluga i transport na dolnej Wisle w okresie miedzywojennym, [w:] Zegluga na Wisle w okresie
Il Rzeczypospolitej (1918-1939), red. J. tukasiewicz, Warszawa 1990, s. 90; idem, Tczew, s. 53-56. Por. Z. Ma-
chalinski, Gospodarcza mysl morska, s. 87.



nie zalecali budowy petnomorskiego portu w Tczewie, wskazywali na przystosowanie go do
barek morskich i matych statkéw o tadownosci do 600 ton ptywajgcych po Battyku®.

W poézniejszym okresie wiadze panstwowe za najwazniejsze uwazaty catosciowe upo-
rzgdkowanie Wisty, planujac na dolnym jej odcinku tylko prace konserwatorskie. Nie ozna-
czato to zaniku idei zeglugowego obejscia Gdanska. Nadal wybrzmiewaty gtosy méwiace
o odcieciu ujscia Wisty od panstwa polskiego i korzysciach ptynacych dla Gdanska z wisla-
nego handlu. Gtoszono, ze regulacja Wisty tylko przysporzy temu miastu korzysci, rozwa-
zano mozliwos¢ zamkniecia ruchu wodnego na Wisle i przez to spowodowanie upadku
gdanskiego portu. Dla Polski, oprécz Gdyni, za istotne porty morskie uwazano te lezace
nad ujsciem rzek, takie jak Tczew, traktowany jako brama do polskich srédlgdowych drég
wodnych, czy Elblag i Krélewiec®.

Na przetomie lat dwudziestych i trzydziestych XX w. inzynierowie wodni nie zajmowali
sie potgczeniem wodnym Gdyni z Wistg. Podczas Pierwszego Polskiego Zjazdu Hydro-
technicznego, zwotanego na poczatek stycznia 1929 r., skupiono sie na regulacji Wisty
i kanatach Slask-Wista i Mystowice—Krakéw?®s. Réwniez Narodowy Kongres Zeglugi, obra-
dujacy w dniach 19-20 czerwica 1932 r., nie debatowat nad potgczeniami z Gdynia. Je-
dynie Tillinger podczas dyskusji podnidst te kwestie, stojgc na stanowisku, ze ujscie Wisty
przez Gdansk nie jest w petni w rekach polskich. Potaczenie kanatem srédlgdowym Tczewa
z Gdynig przez Kaszuby ponownie uznat za techniczny nonsens. Zwrdcit natomiast uwage
na mozliwos¢ poprowadzenia swego rodzaju kanatu brzegiem Zatoki Gdanskiej. Chodzito
0 wyznaczenie przybrzeznego toru wodnego ostonietego falochronem od strony morza.
Budowe takiej trasy od ujscia Wisty do Gdyni traktowat jako technicznie mozliwa, ale uza-
lezniong od zgody Wolnego Miasta Gdanska. Jako jedyna realng mozliwos¢ widziat wy-
budowanie kanatu morskiego do Tczewa i utworzenia tam portu morskiego, chocby dla
matych jednostek. Zebrani nie podjeli tego tematu, uznajac port w Gdansku za polskiee.

W tym czasie dla Ligi Morskiej i Rzecznej priorytetem byfa regulacja Wisty od Warsza-
wy do morza oraz budowa kanatu Bug-Wista i Warta—Gopfo®”. Nie upominano sie o kanat
tczewski czy inne obejscie Gdanska, ale pdzniej sytuacja ulegta zmianie. Na poczatku 1933 .
gen. Stanistaw Kwasniewski, kierownik Wydziatu Zeglugi Srédladowej Ligi Morskiej i Rzecz-
nej, nawotywat do rozbudowy drég wodnych, a w szczegdlnosci wiekszego wykorzystania
Wisty. Stat na stanowisku, ze nawet Gdynia faczy sie z ,krélowa polskich rzek” przez Zatoke
Gdanska. Wyrazit tez opinie: ,,a kto koniecznie chce oming¢ niewdzieczny Gdansk niechaj bu-
duje czempredzej bezposrednio taczacy Gdynie z Wista-Kanat Kaszubski!“®. Kanat ten blizej
nie zostat scharakteryzowany, lecz chodzito tutaj o samg idee, a nie o konkretny projekt.

83 Sprawozdanie Komitetu Ekspertéw przedfozone rzadowi polskiemu przez Lige Naroddéw o programie budowy
drég wodnych w Polsce, wykorzystaniu ujs¢ morskich i drég dojazdowych do nich dla przewozu wegla oraz
osuszaniu bagien poleskich, Warszawa 1928, s. 13-15; M. Widernik, Tczew, s. 52.

84 A. Uziembto, Praca Polski nad morzem, Warszawa 1926, s. 2, 4, 15-16, 19; idem, Nasza przesztosc i przysztosc¢
na morzu, Warszawa 1928, s. 14, 16; S. Kwasniewski, Kilka uwag o zegludze srédlgdowej w Polsce, Warszawa
1931, s. 13-14.

85 Pamietnik I-go Polskiego Zjazdu Hydrotechnicznego w Warszawie 3-5 stycznia 1929 r., Warszawa 1929, s. 47-61,
132-134 - uchwata Zjazdu.

86 Sprawozdanie z I-go Narodowego Kongresu Zeglugi, Warszawa 1932, s. 28-30, 39, 45, 56, 177-179 — uchwata
Kongresu.

87 S. Kwasniewski, Kilka uwag o Zegludze, s. 19, 21 — wykfad wygtoszony 30.04.1931 r. w Warszawie przez Kwa-
Sniewskiego, cztonka Zarzadu Gtéwnego Ligi Morskiej i Kolonialnej w Warszawie, i szeroko tam dyskutowany;
T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 154-155.

88 Do mitosnikéw Wisty, ,Morze” 1933, r. 10, nr 2, s. 8.
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Niekiedy pomysiny i szybki rozwdéj miasta oraz portu w Gdyni poréwnywano do fran-
cuskiego portu w Boulogne-sur-Mer, ktérego rozbudowa pochtoneta ogromne sumy,
a ktéry z powodu braku potaczenia wodnego zreszta kraju ledwie wegetowat. Owczeéni
uwazali, ze aby to nie przytrafito sie Gdyni, istnieje pilna potrzeba powigzania portu z ure-
gulowana Wista. Chodzito o potaczenie portu z polskim zapleczem tanig droga wodnga,
podobnie jak korzystajacy od wiekéw uprzywilejowany przez nature Gdansk®®. Pojawity
sie gfosy, ze kanat taczacy Gdynie z Wistg sprzegnie port ze znaczng czescig europejskich
srédlgdowych drég wodnych, co bedzie sprzyjato naptywowi do portu towaréw i wzmoc-
ni jego tranzytowa range®.

Pewne dziatania na tym polu juz w 1932 r. podjeta Liga Morska i Kolonialna. 14 li-
stopada w lokalu Gtéwnego Zarzagdu w Warszawie odbyto sie zebranie zaproszonych fa-
chowcéw, na ktérym wyktad wygtosit Tillinger. Mysla przewodnig byto wtaczenie Gdyni
w system polskich $rodlgdowych dréog wodnych. Prelegent nakreslit obraz tadowania ba-
rek w Krakowie, Warszawie czy Brzesciu nad Bugiem, a nawet i w dalszych miejscach,
i bezposredniego docierania nimi do Gdyni, podkreslajgc jednoczesnie, ze wizja ta jest
trudna do realizacji. Przedstawit kilka pomystéw pozwalajacych wecieli¢ te zatozenia po-
przez budowe kanatéw srodladowych i drog morskich taczacych polski port z jego za-
pleczem. Po tym wstgpieniu przeprowadzono dyskusje, z ktérej wynikata petna zgoda
zebranych z wnioskami prelegenta®'.

Rézne koncepcje zaprezentowane na tym zebraniu zostaty oméwione przez Tillingera
na tachach czasopisma ,Morze” w 1933 r. Autor przypomniat mysl sprzed ponad dziesie-
ciu lat o budowie kanatu taczacego Gdynie z Wistg z pominieciem terytorium Wolnego
Miasta Gdanska. Jako poczatek wskazat ujicie rzeki Wdy do Wisty koto Swiecia. Wyko-
rzystujac doline tej rzeki, zaproponowat dojscie do jeziora Wdzydze i stad dalej do Jezio-
ra Radunskiego oraz wykopanym kanatem zejscie z wyzyn kaszubskich do Gdyni. Jego
przebieg od wspomnianego jeziora nie zostat blizej sprecyzowany. Moze nawigzywat do
wczedniejszego projektu przez Rede, ale tez mégt biec z Jeziora Radunskiego zupetnie ina-
czej. Dtugos¢ tak poprowadzonego kanatu obliczyt na okoto 200 km, czyli o okoto 70 km
wiecej, niz wynosi szlak wislany ze Swiecia przez Tczew do Gdanska. W catym tym planie
wyniesienie kaszubskie byto najwiekszg niedogodnoscia, gdyz wznosi sie ono 150-200 m
n.p.m. Dla pokonania tej wysokosci z dwdch stron nalezatoby w sumie wybudowac przy-
najmniej 40 $luz. Pomijajgc koszty z tym zwigzane, kazda sluza wydtuza zegluge. W opisie
tego projektu autor przyjat przedtuzenie trasy o 4 km przy pokonywaniu jednej sluzy, co
daje 160 km. W sumie mozna przyja¢, ze droga kanatem kaszubskim do morza liczytaby
w granicach 360 km taryfowych, a Wista od Swiecia do Gdanska — tylko 130 km. Wobec
powyzszego Tillinger stusznie uznat, ze kanat taczacy Wiste pod Swieciem z Gdynia przez
Kaszuby za niemajacy racji bytu.

Powyzsze zatozenia dotyczyty kanatu dla barek o duzej tadownosci, zapewne w gra-
nicach 1000 ton. Autor nie podnidst tej kwestii, lecz w innych publikacjach opowiadat sie
za drogami wodnymi przystosowanymi dla takiego tonazu. Pomimo niesprzyjajacych wa-
runkéw geologicznych i ekonomicznych Tillinger dostrzegt mozliwos¢ budowy czesci tego

89 T. Bissaga, Geografia kolejowa Polski z uwzglednieniem stosunkdéw gospodarczo-komunikacyjnych, Warszawa
1938, s. 230, 253-254.

90 T. Spitzer, Gdynia i jej znaczenie dla gospodarstwa Polski, Krakéw 1933, s. 88.

91 T. Biafas, Liga Morska i Kolonialna, s. 157.



kanatu. Uwazat, ze mozna poprowadzi¢ lokalng droge wodng, kanat wewnatrzkaszubski,
taczacy jeziora Wdzydze, Radunskie i Ostrzyckie, przystosowanga dla barek 150-tonowych.
Odcinek liczacy 55 km, z ktérego 39 km to jeziora, wymagatby 6-7 $luz, a przyczynitby
sie do rozwoju gospodarczego rejonu kaszubskiego, zwtaszcza na polu turystyczno-wy-
cieczkowym.

Jako alternatywe do kanatu Swiecie-Gdynia Tillinger zaproponowat droge wodna po-
prowadzong rzekg Brda od Bydgoszczy do jeziora Wdzydze, dalej przez Kaszuby do Gdyni.
Jego przebieg od wspomnianego jeziora nie zostat blizej sprecyzowany i jak sam okreslit
autor, w dalszym biegu pokrywat sie z druga czescig kanatu swieckiego. W sprawie ca-
tego kanatu inzynier rzucit tylko mysl bez dokonania blizszych wyliczen. Jego zdaniem
skanalizowanie Brdy nie wiele zmienitoby w kilometrazu i ilosciach sluz w poréwnaniu do
projektu Swiecie-Gdynia, tym bardziej, ze drugi odcinek potaczenia w obu wersjach po-
krywat sie. Jedyna korzy¢ odcinka bydgoskiego to ewentualne uzyskanie wiekszej energii
elektrycznej niz w pierwszym wariancie.

Tillinger zwrécit uwage na mozliwos¢ wykonania kanatu lateralnego poprowadzonego
jako wykop wzdtuz morza na odcinku od ujscia Martwej Wisty pod Neufahrwasser (Nowy
Port) do Gdyni. Cato$¢ mogta liczy¢ 16 km dtugosci, szerokosci 30-40 m i 3-4 m gteboko-
$ci, z czego tylko 6,5 km biegtoby na terytorium Polski. Kanat ten miatby by¢ odgrodzony
od morza betonowym falochronem, posiadajagcym wyloty do morza. Te miaty spetniaé
funkcje wejs¢ portowych pozwalajacych schroni¢ sie wewnatrz kanatu todziom rybackim
i matym jednostkom ptywajacym. Rozwigzanie to byto dziesieciokrotnie tansze od kanatu
kaszubskiego, a umozliwiatoby docieranie duzych barek z Wisty wprost do portu gdyn-
skiego. Projekt wzorowany na istniejgcych rozwigzaniach uchodzit za prosty i tani, ale jak
zauwazyt sam pomystodaweca, spotkatby sie ze sprzeciwem Gdanska.

Autor rozwazat takze nieco zmodyfikowang wersje. Budowe kanatu lateralnego tyl-
ko w granicach Polski, a wiec od Ortowa do Gdyni. Barki wyptywajace z Wisty do Gdyni
miatyby do pokonania jedynie 7,5 km po otwartych wodach Zatoki Gdanskiej. Oczywiscie
przy niepogodzie ruch ten musiatby by¢ wstrzymany. Projektant bratf tez pod uwage roz-
wdj portu gdanskiego w kierunku Gdyni, co wigzato sie z budowg przez wtadze Gdanska
awanportu czy tez innej budowli ochraniajacej port. Takie rozwigzanie chronitoby barki
podazajace do Gdyni, a jedynie na dtugosci 4 km od Jelitkowa do Sopotu miatyby one do
pokonania otwarte wody zatoki.

Tillinger dostrzegat tez inng mozliwos$¢ ochrony przed wptywem wédd morskich.
Ostone dla barek widziat w wybudowanym w morzu falochronie, rodzaju awanportu,
opartym na marsylskim rozwigzaniu. Jego dfugos¢ okreslit na 8 km, od Orfowa do por-
tu gdanskiego. Oczywiscie tego typu budowla mogtaby powstac tylko za zgoda wiadz
Gdanska.

Na koncu, nawigzujac do wczesniej ogtoszonej koncepcji Rylkego, wspomniat o prze-
wozeniu dwdch barek o facznej nosnosci 1000 ton od ujscia Wisty do Gdyni przy pomocy
specjalnej jednostki ptywajacej z wlasnym napedem. Statek ten, w rodzaju ptywajacego
doku o wymiarach 10 x 120 m, miaf kursowac raz dziennie do Gdyni i z powrotem. Owg
trase obstugiwatby tylko w dni w miare pogodne, a zimg przy zamarznietych wodach
mogtby stuzyc za suchy dok remontowy. Zdaniem Tillingera koszty zakupu takiego urza-
dzenia i jego utrzymanie byty znaczace i raczej nalezatoby ten typ transportu dotowac,
niz czerpac z niego zyski.

wAuuslomAzpaiw sisanjo m exsuepn eidsfeqo obamobn|6az sl>daduoy

153



Zbigniew Zyglewski

154

SCHEMAT
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Ryc. 4. Schemat kanatu lateralnego Gdynia—Gdansk (zrédto: ,Morze” 1933, r. 10, z. 3, s. 11)

W ocenie autora za najbardziej praktyczne rozwigzanie, pozwalajgce na bezposrednie
potaczenie Wisty z Gdynig, uchodzity stalowe barki o wzmocnionej konstrukgji i o pod-
wyzszonych burtach, przystosowane do zeglugi po Wisle i wodach zatoki, oczywiscie przy
wietrze nie przekraczajagcym 2 stopnie w skali Beauforta. Ten rodzaj powigzania miedzy
rzeka a portem w tym czasie byt juz z powodzeniem stosowany przy pomocy zwykiych
barek kanatowych®, a takze i w pdzniejszych latach. Do Gdyni docieraty barki zatadowane
towarami z gornej Noteci, a z portu drogg wodng transportowano towary do Warszawy
i innych portéw srodkowej Wisty. Oczywiscie ten rodzaj transportu generowat takze dodat-
kowe koszty. Trzeba byto ponosi¢ optaty zwigzane z przejsciem barek przez port gdanski,
za ich holowanie czy dodatkowe ubezpieczenie. Systematyczny przewo6z towaréw do por-
tu gdynskiego Wistg przez Gdansk rozpoczat sie w 1931 r. i wynosit wéwczas 24,3 tys. ton
rocznie. W nastepnych latach wzrastat i w 1935 r. osiaggnat 83,9 tys. ton, po czym spadt do
60,2 tys. ton w 1938 r. Wywoz tg drogq towardw z Gdyni w 1931 r. wynosit 4,4 tys. ton,
ale nieustannie wzrastat, by w 1937 r. osiagnac¢ 61,7 tys. ton. Jednak udziat procentowy
tadunkoéw tak transportowanych byt niewielki. W przywozie towaréw do portu gdynskie-
go udziat ten wynosit w granicach 0,5-1,3%, a wywo6z w gtab kraju poczatkowo osiggnat
0,8%, ale pdzniej, przez kilka lat, opiewat na ponad 4%°%.

Tillinger prezentujac rézne mozliwosci potaczenia Wisty z gdynskim portem, ledwie
wspomniat o dawnym pomysle przekopania kanatu z Tczewa do Battyku pod Neufdhr

92 T.Tillinger, Gdynia i polska Zzegluga srédlgdowa, ,,Morze” 1933, r. 10, [cz. 1] z. 2, 5. 12-13, [cz. 2] nr 3, 5. 11-12,
[cz. 3] nr 4, s. 12-13; omowienie zob. T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 156-157.
93 M. Widernik, Porty Gdariska i Gdyni, s. 87-88; idem, Zegluga i transport, s. 125-127.



(Gorki). Pominat rozwigzanie idace w kierunku utworzenia w Tczewie portu morskiego dla
matych statkdw czy tez duzych barek morskich, gdyz rzad nie byt takim rozwigzaniem za-
interesowany. Natomiast inni fachowcy nadal uwazali, ze do Tczewa moga doptywac mate
statki morskie przez Neufahr lub Schiewenhorst (Swibno). Warunkiem byto prowadzenie
kosztownych i statych prac pogtebiajacych wyjscie na Battyk w tej ostatniej miejscowosci®*.

Sprawy drog wodnych w Polsce i roli Tczewa odzyty wraz z zakonczeniem kryzysu
gospodarczego, a zwtaszcza z chwilg uruchomienia planu budowy Centralnego Okregu
Przemystowego. Ponownie pojawita sie mysl o kanale tgczagcym Gdynie z Wistg. Jednym
z jego rzecznikdw stat sie Rummel, ktéry byt w sktadzie polskiej delegacji na Miedzynaro-
dowy Kongres Zeglugi w Brukseli, obradujacy w 1934 r. Zwiedzat tam Kanat Alberta tacza-
cy Antwerpie z Liege, pokonujacy 60 m réznicy wysokosci miedzy tymi miejscowosciami.
Gtebokos$¢ kanatu, wynoszaca 3,5 m, umozliwiata zegluge barek o nosnosci 2000 ton.
Rummel napisat na ten temat referat i wystapit w Izbie Przemystowo-Handlowej w Gdyni
z sugestig przeanalizowania mozliwosci zbudowania kanatu o podobnych parametrach,
taczacego Gdynie z Wista w okolicach Bydgoszczy. Kanat datby Gdyni potaczenie z catym
wewnetrznym systemem polskich drég wodnych, a wzdtuz niego mégtby rozwija¢ sie
przemyst oparty na surowcach sprowadzanych morzem®.

W 1936 r. Franciszek Sokét jako Komisarz Rzagdu w Gdyni, w swoim referacie ,,0 roz-
woju przemystowym Gdyni” nic nie wspomniat o potrzebie budowy kanatu srédlagdowego
taczacego miasto i port z resztg Polski®®. Najwidoczniej koncepcja ta nie byta znana wtoda-
rzom Gdyni lub tez wtadze nie byty nig zainteresowane. Na potgczenie kanatem Bydgosz-
czy i Gdyni przez Pojezierze Kaszubskie zwracat uwage Tillinger pod koniec 1932 r., ale
i on nie byt pierwszy. Juz w 1926 r. inz. Stanistaw tukasiewicz (1884-1960) napisat w tej
sprawie list otwarty do Redakgji czasopisma ,,Przeglad Techniczny”. tukasiewicz ukonczyt
Wydziat Budowy Maszyn Politechniki w Dreznie i w latach 1919-1926 byt zastepca profe-
sora w Katedrze Dzwignic Politechniki Warszawskiej”’. Jego intencjg nie byfo nakreslenie
przebiegu kanatu, bo jak sam podkreslat, nie znat sie na tym, lecz zwrécenie uwagi na
taka mozliwos¢ i poddania rozwigzania pod fachowa dyskusje®.

Sprawa kanatu stata sie bliska Lidze Morskiej i Kolonialnej. Wiosng 1936 r. gen. Gustaw
Orlicz-Dreszer zwrdcit sie do inz. Alfreda Konopki, hydrotechnika, z prosba o zbadanie moz-
liwosci powigzania Gdyni kanatem z Wistg. Konopka urodzit sie w 1876 r. w Bochni, w la-
tach 1894-1897 ksztatcit sie na Wydziale Inzynieryjnym Szkoty Politechnicznej we Lwo-
wie, a poézniej byt jej wyktadowca. Pracowat w austro-wegierskim ministerstwie robot
publicznych, a po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske byt zatrudniony jako naczelnik
wydziatu w Ministerstwie Robo6t Publicznych®. Przeanalizowat on trzy warianty potaczenia:

94 M. Rybczynski, Problemy Wisly, ,,Sprawy Morskie i Kolonialne” 1934, r. 1, nr 1, s. 35-38; idem, Drogi wodne na
Pomorzu, s. 30-31, 59.

95 J. Rummel, Narodziny Zzeglugi, Gdansk 1980, s. 319-321; T. Biatas Liga Morska i Kolonialna, s. 157.

96 Archiwum Panstwowe w Gdansku Oddziat w Gdyni [AP Gdynia], Komisariat Rzadu w Gdyni, sygn. 657, k. 400—
401, O rozwoju przemystowym Gdyni.

97 ). Pitatowicz, tukasiewicz Stanistaw (1884-1960), [w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 10, red. Z. Sko-
czynski, Warszawa 1999, s. 81-84; Encyklopedia Gdariska, s.v. tukasiewicz Stanistaw, rektor Politechniki Gdanskiej.

98 S. tukasiewicz, W sprawie drég wodnych do portéw polskich. Kanat Bydgoszcz-Gdynia, ,,Przeglad Techniczny”
1926, t. 64, nr 47, s. 630-631.

99 Ksiega Pamigtkowa Towarzystwa ,,Bratniej Pomocy” Stuchaczéw Politechniki we Lwowie, Lwow 1897, s. 229,
nr 1143; S. totysz, Transeuropejska droga wodna przez Polesie a kwestia jego osuszenia w Il Rzeczypospolitej,
Kwartalnik Historii Nauki i Techniki” 2018, t. 63, nr 1, s. 32.
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z Tczewa, Gniewu i Bydgoszczy. Swoje ustalenia zamiescit w sprawozdaniu, ktore zostato
przekazane wtadzom Ligi Morskiej i Kolonialnej z korncem lata 1936 r. Wyniki tego ra-
portu omoéwiono na posiedzeniu Zarzagdu Gtéwnego Ligi 3 marca 1937 r. i wtedy praw-
dopodobnie zapadtfa decyzja o szerszym zaangazowaniu sie organizacji w promowanie
tego projektu.

Z poczatkiem 1937 r. w dwoch identycznych wersjach ukazat sie drukiem ogoélny pro-
jekt kanatu Bydgoszcz-Gdynia'®" autorstwa Wtadystawa Kollisa (1897-1961), inzyniera hy-
drotechniki po Politechnice Warszawskiej'®2. Nie znamy okolicznosci powstania , koncepcji
technicznej kanatu Bydgoszcz—Gdynia” Na podstawie innego artykutu tego autora'® moz-
na wnioskowad, iz idea opracowania kanatu Bydgoszcz—Gdynia narodzita sie w 1936 r.
przy okazji projektowania kanatu Warta—Gopto.

Trasa kanatu nakreslona przez Kollisa wiodta z Gdyni w strone Wejherowa, gdzie skre-
cata na potudnie i podazata rzekg Radunig. Dalej droga wodna szta rzekami i jeziorami
po zachodnigj stronie linii kolejowej Koscierzyna—Bydgoszcz, w tym doling Brdy. W odle-
gtosci okoto 15 km na potudnie od Tucholi zaproponowano dwa warianty kanatu. Jeden
z nich w okolicy ujscia rzeki Sepolna opuszczat Brde, kierujac sie ku jeziorom byszewskim,
a nastepnie ku miejscowosci Gogolinek i dalej przekopem na potudnie docierat do Kanatu
Bydgoskiego w Kruszyncu na zachéd od Bydgoszczy. Druga wersja przez caty czas szfa
doling Brdy do Bydgoszczy.

W pierwszym wariancie trasy kanaf liczyt 206 km i obejmowat 33 $luzy, 10 jazow i 3 za-
pory. Kolejny wariant o dfugosci 220 km posiadat 44 sluzy, 25 jazéw i 3 zapory. Cata trasa,
niezaleznie od wariantu, byta projektowana dla statkéw 1000-tonowych, ktére wedtug
zatozen mogly rocznie przewozi¢ 7 mln ton towaréw w obie strony. Zaktadano przepro-
wadzenie 30 sluzowan dziennie w ciggu 24 dni w miesigcu. W roku kalendarzowym prze-
widywano 10 miesiecy zeglugowych. Kollis postulowat, aby juz po zakonczeniu budowy
wielkopolskiego kanatu w 1940 r. przystapic¢ do projektowania kanatu Bydgoszcz—Gdynia
w oparciu o badania terenowe'.

Pofaczenie Gdyni z Kanatem Bydgoskim przez jeziora kaszubskie z punktu widzenia
technicznego nie budzito wsréd owczesnych fachowcdéw wiekszych zastrzezen. Kanaf
w wariancie pierwszej trasy, wychodzacy na stanowisko szczytowe Kanatu Bydgoskiego,
uwazano za korzystniejszy niz wariant przez Brde'®. Gorzej byto z oceng ekonomiczng
przedsiewziecia, a nawet potrzebami gospodarczymi.

Odlegtos¢ Wistg z Brdyujscia do Gdanska wynosi 183 km, natomiast przez pro-
ponowany kanat z Bydgoszczy do Gdyni 220 km i okoto 40 sluz. Po doliczeniu czasu
$luzowan do kilometrazu uzyskano 380 km taryfowych. Z zaprezentowanych wyliczen

100 A. Konopka, Magistrala wodna §Iqsk—Baftyk, ~Morze” 1937, r. 14, nr 9, s. 19; T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna,
s. 157.

101 W. Kollis, Pofgczenie sieci polskich drég wodnych z Baftykiem w Gdyni, ,,Gospodarka Wodna" 1937, r. 3, nr 2,
s. 88-91; idem, Projekt drogi wodnej Gdynia—Bydgoszcz, ,,Czasopismo Techniczne” 1937, t. 55, nr 16, s. 277-
280.

102 Z. Kosiek, Kollis Wiadystaw (1897-1961), PSB t. 13, s. 317-318; M. Chudzynski, Kollis Wtadystaw (1897-1961),
[w:] Stownik biograficzny technikéw polskich, t. 3, s. 197-199; W. Mioduszewski, Profesor Wtadystaw Kollis
(1897-1961), ,Przeglad Naukowy. Inzynieria i Ksztattowanie Srodowiska” 2016, t. 25, nr 3, s. 379.

103 W. Kollis, Kanat Warta-Goplo na tle dalszych projektéw wielkiej drogi wodnej Slask-Gdynia, ,Gospodarka
Zachodnia. Miesiecznik Gospodarczy Wielkopolski i Pomorza” 1938, nr 5, s. 154.

104 lbidem, s. 155-156.

105 T. Tillinger, W sprawie kanafu do Gdyni, ,Gospodarka Wodna” 1937, t. 3, nr 3, s. 139.



wynika, ze droga kanatowa z Bydgoszczy do gdynskiego portu bytaby dwa razy dfuzsza
niz tradycyjna, wislana. W tych okolicznosciach juz éwczesni uwazali, ze ekonomicz-
niejszym rozwigzaniem bedzie przesytanie towaréw kolejg, gdyz zegluga $roédladowa
moze przewozi¢ taniej od kolej tylko przy niewielkiej réznicy w dtugosci tych dwoch
rodzajéw srodkéw transportu. W tym przypadku dtugosc¢ szlaku wodnego bytaby dwu-
krotnie dfuzszy od kolejowego. Ocena ta dotyczyta odcinka Bydgoszcz-Battyk, nato-
miast gdy brano pod uwage caly kanat Slask-Porty, kalkulacja byta zgofa inna. Pro-
ponowana sztuczna droga wodna Gdynia—-Katowice przez Bydgoszcz miafa diugosé
okoto 610 km i okoto 70 $luz. Te ostanie dodajg 280 km taryfowych, co daje tacznie
890 km tego szlaku. Jest to i tak mniej niz odlegtos¢ Wistag przez Krakéw do Gdaniska,
wynoszgca 970 km'€,

Idea budowy kanatu tgczacego Gdynie z Wista z pominieciem Gdanska stata sie te-
matem szerokiej dyskusiji. Jego poczatek upatrywano w Bydgoszczy lub w Swieciu, a caty
kanat miat by¢ tak pomyslany, by mogty poruszac sie nim niewielkie statki morskie. Dysku-
sje w tym temacie zapoczatkowat VII Walny Zjazd Delegatéw Ligi Morskiej i Kolonialnej,
obradujgcy 7-8 maja 1937 r. w Poznaniu. W konkluzji zebrani postulowali zbadanie moz-
liwosci funkcjonowania takiego potaczenia'’.

W prasie polskiej rozgorzata dyskusja na temat zasadnosci budowy kanatu omijaja-
cego Gdansk. Jedni uwazali to za koniecznos¢ ze wzgledu na pogarszajace sie stosunki
z Wolnym Miastem'%8. Inni wprost przeciwnie, opowiadali sie za utrzymaniem dobrych
stosunkéw z Gdanskiem, argumentujac, ze Polsce nie wystarczy jeden, nawet najnowo-
czesniejszy port morski. Ponadto zwracano uwage na dazenia Niemiec do przytaczenia
Gdanska'®.

Sprawe kanatu omawiaty niemieckojezyczne gazety gdanskie, ktére uznawaty
projekt za czysto polityczny, bardzo kosztowny i przez to bardzo trudny do realiza-
¢ji. Inicjatywe kanatowgq traktowano jako dziatanie wymierzone przeciwko Gdanskowi
i wskazujgce, ze nadmottawski port jest Polsce zbedny, nalezy go wiec przytaczy¢ do
Niemiec'®.

Pomyst wytyczenia kanatu Wista—Gdynia podniosta Izba Przemystowo-Handlowa
w Gdyni planujgca konferencje poswiecong temu zagadnieniu w drugiej potowie 1937 r.
Na obrady przybyto liczne grono wybitnych osobistosci z catej Polski. Pojawili sie przed-
stawiciele réoznych ministerstw, postowie i senatorowie, a takze wojskowi. Znaczaca gru-
pe stanowili delegaci réznych organizacji gospodarczych i wtadz administracji terenowej
oraz miast. Przybyli przedstawiciele portu gdynskiego i gdanskiego, delegaci gdynskich

106 Ibidem, s. 140.

107 VIl Walny Zjazd Delegatéw LMK, ,,Morze” 1937, r. 14, nr 6, s. 9.

108 Wody Wisty poptyng do Gdyni. Kanat z Bydgoszczy do naszego portu morskiego, ,,Express Poranny” 28.07.1937,
nr 207, s. 3; Niemcy zaniepokojeni projektem budowy kanatu do Gdyni, ,,Gazeta Gdanska” 30.07.1937, nr 173, s. 1.

109 Kanat, ktory potaczy Gdynie z Wist, ,llustrowany Kuryer Codzienny” 30.07.1937, nr 209, s. 7; Gdynia
i Gdansk, ,Warszawski Dziennik Narodowy” 2.08.1937, nr 210, s. 3; Nieprzemyslany projekt. 150 milio-
néw zt. na kanat Bydgoszcz-Gdynia, ,Warszawski Dziennik Narodowy” 6.08.1937, nr 213, k. 6; Projekty
kanatowe a pilne potrzeby w zakresie komunikacji wodnej, ,,Warszawski Dziennik Narodowy” 7.8.1937,
nr 215, s. 6; Gdariskie , skargi” i zta wola — a nasze wtasne btedy, ,Ilustrowany Kuryer Codzienny” 6.08.1937,
nr 216, s. 4.

110 Aus Polen. Das kanalprojekt Bromberg-Gdingen, ,Danziger Neueste Nachrichten” 30.07.1937, nr 175, s. 6;
Polnisches Kanalprojekt Weichsel-Gdingen?, ,,Der Danziger Vorposten” 29.07.1937, nr 174, s. 1; Die ersten
Schritte zur Verweicklichung der polnischen Kanalpléne. Eine Konferenz in Gdingen zusammengetreten, ,Der
Danziger Vorposten” 31.07.1937, nr 176, s. 3.
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firm przemystowych, handlowych, spedycyjnych, maklerskich i bankéw oraz inzynierowie
wodni'". W sumie w obradach wzieto udziat ponad 200 oséb'"2.

Ostatecznie na gdynskim spotkaniu motywem przewodnim byfa kwestia modernizacji
Wisty jako trasy taczacej Battyk z budowanym sandomierskim okregiem przemystowym.
Kwestie kanatu Bydgoszcz-Gdynia potraktowano jako element wislanego szlaku wodne-
go''. W zatozeniach dyskusja o tym kanale miata toczy¢ sie w oparciu o opublikowany
projekt Kollisa, czego wyrazem byt rozsytany do zaproszonych gosci szkicowy plan tej
drogi wodnej wraz z opisem jej przebiegu''*. Podczas gdynskiej konferencji, obradujacej
9 sierpnia 1937 r., jeden z pieciu wygtoszonych referatéw dotyczyt budowy kanatu Byd-
goszcz—Gdynia. Rummel jako prelegent nie poruszat zagadnien technicznych zwigzanych
z tym szlakiem, a jedynie wykazywat jego znaczenie gospodarcze dla Pomorza i Kaszubsz-
czyzny. Sprawozdawca stwierdzit nawet, ze budowa magistrali moze uchodzi¢ za pierw-
szy etap wielkiego szlaku wodnego, taczacego Morza Battyckie i Czarne. Na zakonczenie
obrad zebrani przyjeli uchwate moéwiagcag o koniecznosci regulacji Wisty i budowie kanatu
Bydgoszcz—Gdynia, domagajac sie uruchomienia przez panstwo odpowiednich kredytéw
na ten cel. Ponadto zadecydowano powota¢ do zycia specjalne biuro studiow przy Izbie
Przemystowo-Handlowej w Gdyni majgce opracowac plany oraz kosztorysy budowy ma-
gistrali wodnej'"®.

Kwestia kanatu Bydgoszcz—Gdynia natychmiast znalazta odbicie w periodykach za-
granicznych'®. Prasa niemiecka nie widziata mozliwosci jego budowy w blizszej i dalszej
perspektywie. Natomiast gazety belgijskie, odwotujgc sie do wiasnych doswiadczen, do-
strzegaty potrzebe realizacji tej inwestycji. Z punktu widzenia gospodarczego i politycz-
nego widziano koniecznos¢ potaczenia portu resztg kraju z pominieciem Wolnego Miasta
Gdanska'"’.

Optymizmu w sprawie budowy pofaczenia wodnego miedzy Bydgoszczg a Gdynig nie
podzielaty miasta pofozone nad dolng Wistg. Daty temu wyraz na zjezdzie przedstawicieli

111 Archiwum Akt Nowych w Warszawie [AAN], Ministerstwo Spraw Zagranicznych 1918-1939 [MSZ 1918-1939],
sygn. 2538, k. 11, Notatka J6zefa Marlewskiego, Radcy w Ministerstwie Spraw Zagranicznych RP z jego pobytu
w Gdyni na konferencji w sprawie kanatu Bydgoszcz—Gdynia, 13.08.1937 r.; ,Biuletyn Izby Przemystowo-Han-
dlowej w Gdyni” 1937, . 6, nr 15, s. 7; Konferencja w sprawie rozbudowy drég wodnych odbyfta sie wczoraj
w Gdyni, ,Kurier Baftycki” 10.08.1937, nr 121, s. 2; Sprawa budowy magistrali wodnej w swietle fachowej
oceny. Doniosta konferencja, zorganizowana przez Izbe Przemystowo-Handlowg w Gdyni, ,,Gazeta Gdanska”
10.08.1937, nr 182, s. 4; Kanat Bydgoszcz-Gdynia w obliczu realizacji magistrali wodnej ze Slaska nad morze.
Korespondencja wfasna, ,Kurier Bydgoski” 11.08.1937, nr 182, s. 6.

112 Konferencja w sprawie rozbudowy drég wodnych odbyta sie wczoraj w Gdyni, ,Kurier Battycki” 10.08.1937,
nr 121, s. 2; A. Konopka, Magistrala wodna, s. 19; ,Die da Panik séen...” In Gdingen, ,Der Danziger Vorposten”
10.08.1937, nr 184, s. 1.

113 Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy [AP Bydgoszcz], Urzad Wojewddzki Pomorski w Toruniu 1919-1939, sygn.
25116, k. 21: Protokét Zjazdu Delegatéw Pomorskich Miast Nadwislanskich, ktory sie odbyt w niedzielg, dnia
19 wrzesnia 1937 r. o godzinie 11-tej w Grudzigdzu, w maszynopisie. Dokument ten zostat wydany drukiem
naktadem Ligi Morskiej i Kolonialnej jako Protokdt Zjazdu Delegatéw Pomorskich Miast Nadwislariskich, ktéry
sie odbyf w niedziele, dnia 19 wrzesnia 1937 r. o godzinie 11-tej w Grudzigdzu, Warszawa 1938, s. 45, dalej
cytowana wersja drukowana.

114 AAN, MSZ 1918-1939, sygn. 2538, k. 24, Zatacznik nr 3. Ewentualna trasa kanatu Gdynia—Bydgoszcz.

115 Sprawa budowy magistrali wodnej w swietle fachowej oceny. Doniosta konferencja, zorganizowana przez
Izbe Przemystowo-Handlowg w Gdyni, ,,Gazeta Gdanska” 10.08.1937, nr 182, s. 4; Kanat Bydgoszcz-Gdynia
w obliczu realizacji magistrali wodnej ze Slaska nad morze. Korespondencja wiasna, ,Kurier Bydgoski”
11.08.1937, nr 182, s. 6-7; Zainteresowanie konferencjg w sprawie budowy drég wodnych, ,,Dziennik Byd-
goski” 10.08.1937, nr 181, s. 10; O regulacje Wisly i budowe kanatu Gorny Slask-Gdynia. Konferencja w Izbie
P-H. w Gdyni, ,,Codzienna Gazeta Handlowa” 11.08.1937, nr 181, s. 2.

116 Protokdt Zjazdu Delegatdw, s. 45.

117 O kanale Gdynia—Bydgoszcz w prasie belgijskiej, ,Gazeta Gdanska” 25.08.1937, nr 195, s. 8.



miast nadwislanskich obradujgcym 19 wrzesnia 1937 r. w Grudzigdzu. Stanistaw Micha-
towski, wiceprezydent Grudzigdza, w referacie ,,Miasta nadwislanskie a projekt budowy
kanatu Bydgoszcz-Gdynia” wskazywat na potrzebe uregulowania Wisty, natomiast po-
taczenie Gdyni z resztg kraju widziat w szlakach kolejowych i drogowych. Podkreslat, ze
nie ma sensu budowanie kanatu réwnolegtego do Wisty, a jezeli juz, to takiego, ktéry
taczytby Gdynie i Wistg w jak najnizszym punkcie dolnej Wisty. Zdaniem wiceprezydenta
chodzifo o to, aby nie pozostawia¢ na uboczu waznych pomorskich osrodkéw przemy-
stowych. W przeciwnym razie miasta nadwislanskie bedg w sposéb naturalny cigzyty ku
Gdanskowi''8.

Po tych dwéch konferencjach, szeroko relacjonowanych w prasie, niewiele sie pdzniej
dziato. Wtadze Gdyni nie podjety tematu budowy kanatu do Bydgoszczy czy do Tczewa.
Co prawda Franciszek Sokét wypowiadat sie, ze ,,system hydrograficzny Wisty faczy z za-
pleczem Gdynie"'"?, ale nie rozwinat tej mysli. Uwazat, ze gtéwnym nerwem jest linia kole-
jowa Slask-Gdynia, ale stawiat tez na powigzania z Centralnym Okregiem Przemystowym,
a takze potudniowo-wschodnimi ziemiami Polski'?. Snut wizje budowy kanatu taczacego
Baftyk z Morzem Czarnym'?', podobnie jak inni'?2. Wyktadnia ta znalazta sie takze w bro-
szurze wydanej przez Komisarza Gdyni tuz przed wybuchem wojny'%.

Najbardziej, obok Gdyni, na budowie kanatu miata skorzysta¢ Bydgoszcz. Kollis rozto-
czyt wizje miasta jako wielkiego wezta komunikacji srédladowej. Osrodek miat by¢ waz-
nym punktem weztowym krzyzujacych sie wielkich szlakéw Odra-Note¢-Wista, Warta—
Gopto—Kanat Gérnonotecki. Ale Bydgoszcz nie specjalnie wierzyta w idee kanatu do Gdyni.
Prezydent Bydgoszczy Leon Barciszewski wiosng 1938 r. widziat swoje miasto na podo-
bienstwo Hamburga oddalonego o 100 km od morza. Bydgoszcz miata stac sie punktem
zbiorczym i rozdzielczym towaréw docierajacych tutaj z Gdyni uregulowana Wista od
Tczewa do Bydgoszczy i przystosowang dla barek 600-tonowych', a nie kanatem po-
prowadzonym przez Kaszuby. Do wybuchu wojny publicystyka sporadycznie wspominata
o kanale gdyniskim, a ostatnim powaznym gtosem w sprawie jego budowy byta wydana
w 1938 r. ksigzka o geografii komunikacyjnej Polski. Jej autor, Teofil Bissaga, widziat po-
trzebe powstania kanatu Bydgoszcz—Gdynia przystosowanego do poruszania sie dla stat-
kéw morskich o matym tonazu'?.

Rzeczywistos¢ transportowa w Polsce lat trzydziestych znacznie odbiegata od obrazu
kreslonego przez entuzjastéw drég wodnych. Zegluga na dolnej Wisle skupiata od 56 do
92% wszystkich przewozdéw na drogach $rédlagdowych w Polsce, co dowodzito, ze odci-
nek ten byt najwazniejszym szlakiem wodnym w Polsce. W okresie miedzywojennym apo-
geum w przewozach wislanych w obu kierunkach notowano dla pofowy lat trzydziestych,
ale w nastepnych latach nastgpit spadek tonazu o okoto jedng trzecig. Udziat towardéw
przewozonych Wistg do Gdanska w obrocie tamtejszego portu spadt do kilku procent,

118 Protokdt Zjazdu Delegatéw, s. 47-59 — referat Michatowskiego; T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 159-
160.

119 AP Gdynia, Komisariat Rzagdu w Gdyni, sygn. 657, k. 591-593, Gdynia w stuzbie Rzeczypospolitej.

120 Ibidem, k. 617.

121 lbidem, k. 619.

122 T. Biatas, Liga Morska i Kolonialna, s. 160-162.

123 F. Sokét, Gdynia w stuzbie Rzeczypospolitej, Radom 1939, s. 12, 16, 32.

124 Bydgoszcz a Centralny Okreg Przemystowy. Referat prezydenta Barciszewskiego na zebraniu Pol. Tow. Krajo-
znawczego, ,Dziennik Bydgoski” 25.03.1938, nr 69, s. 13.

125 T. Bissaga, Geografia kolejowa Polski, s. 253.
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co w poréwnaniu do 30% sprzed | wojny Swiatowej zwiastowato odejscie od transportu
srodlagdowego. Powodéw takiego stanu rzeczy nalezy upatrywad w konkurencyjnosci ko-
lei i braku przystosowania Wisty srodkowej i goérnej do zeglugi'?®, pomimo prowadzenia
na tych odcinakach punktowych prace regulacyjnych w latach 1924-1931'%,

Problem drég wodnych w Polsce przedwojennej byt stale otwarty, koncepcje i pro-
gramy ich funkcjonowania pojawiaty sie i znikaty. W 1930 r. wptynat do Sejmu rzadowy
projekt ustawy o uregulowaniu rzeki Wisty w przeciggu 15 lat. Szybko dokument ten
zostat wycofany z powodu redukcji budzetu panstwa w okresie kryzysu gospodarczego
i do 1939 r. nie wptynat ponownie do Sejmu'?®. Pomimo trudnosci wtadze panstwowe
opracowaty wieloletni program rozbudowy drég wodny, ktéry m.in. przewidywat uregu-
lowanie Wisty od Krakowa do Torunia. W planach tych nie byto miejsca na modernizacje
dolnej Wisty i podjecia prac nad wodnym obejsciem Gdarnska'?°.

Z chwilg budowy Centralnego Okregu Przemystowego zmienita sie rola transportowa
Wisty. Za palacy problem uznano zaopatrzenie nowego zagtebia przemystowego w we-
giel i stal ze Slaska. Pierwszoplanowym zadaniem stato sie udostepnienie szlaku wodne-
go prowadzacego z Gornego Slaska doling Przemszy do Sandomierza przez Krakow. Ze
wzgledu na charakterystyke wodng szlak ten byt wykorzystywany tylko przez todzie o bar-
dzo matym tonazu, a to podnosito jednostkowa cene przewozonych towaréw. Rowniez
polityka taryfowa panstwa rzutowatfa na optacalnos¢ transportowg, co w konsekwencg;ji
doprowadzito do tego, ze taniej byto przesytac wegiel z kopalrh do Krakowa, Sandomierza,
Putaw czy do Warszawy koleja niz fodziami lub barkami'°. Trend ten nie dotyczyt tylko
omawianego terenu, lecz byt zauwazalny w krajach o rozwinietej sieci wodnej i kolejo-
wej. Wraz z rozwojem kolejnictwa znaczenie zeglugi $rédlagdowej malato. Zelazne szlaki
oferowaty catorocznosc i wiekszg szybkos¢ transportowg od barek, terminowos¢, ciagtosé
dostaw i zdecydowanie mniejszg podatnos¢ na warunki klimatyczne. Ponadto nieustanny
postep techniczny powodowat zwiekszanie pojemnosci wagondéw i coraz diuzsze zestawy
wagonowe ciggniete przez coraz ciezsze lokomotywy''. Do tego dochodzita mozliwos¢
elastycznego ksztattowania taryf przewozowych.

Z koncem lat dwudziestych doszto do kilkuletniej wojny taryfowej miedzy Polska
a Niemcami. Ci ostatni, wzorem lat minionych, pragnac utrzymac Wielkopolske i Slask
w orbicie wptywéw transportowych powigzanych ze swoimi portami, gtéwnie Szczeci-
nem, obnizali taryfy kolejowe. Dzieki temu towary z tych terenéw ze wzgledu na niskg
cene ustugi przewozowej nie szty do Gdyni czy do Gdanska. Strona polska, odpowiadajac
na te dziatania, postepowata podobnie, starajac sie kierowa¢ tadunki z ziem polskich do
wtasnych portéw. Taka polityka cenowa prowadzita do dotowania przewozéw towaréw

126 M. Widernik, Porty Gdariska i Gdyni, s. 84-87.

127 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, s. 151.

128 M. Widernik, Zegluga i transport, s. 93.

129 T. Tillinger, Program rozbudowy drég wodnych w Polsce, ,,Gospodarka Wodna" 1936, t. 2, nr 3, s. 81, 83,
85-87; M. Widernik, Zegluga i transport, s. 93-94.

130 S. Stolcman, Przewozy na drogach wodnych [cz. 2], ,,Czasopismo Techniczne” 1930, nr 12, s. 221; A. Olszew-
ski, Wista jako arteria weglowa, Warszawa 1938, s. 32-38, 44-50 (odbitka z: ,Przeglad Gospodarczy” 1938,
nr 4-7); B. Luniak, Znaczenie gospodarcze zeglugi na Wisle, ,,Drogi Polski. Miesiecznik Spoteczno-Gospodarczy”
1938, t. 2, nr 6, s. 375; E. Brzosko, Rozwdj transportu, s. 387-388.

131 S. Sztoleman, Przewozy na drogach wodnych [cz. 1], ,,Czasopismo Techniczne” 1930, nr 11, 195-196; A. Ol-
szewski, Wista jako arteria, s. 68-73; M. Widernik, Porty Gdariska i Gdyni, s. 89. Na temat tych zmian zob.
S. Orlewicz, Problemy zeglugi srédladoweyj, [w:] Srédladowe drogi wodne i flota. | Konferencja — Wspéfczesne
Problemy Hydrotechniki Wroctaw, 16-18 maja 1985, Wroctaw 1985, s. 91-100.



eksportowanych, gtéwnie masowych, przechodzacych przez porty morskie. Z drugiej
strony powodowato to zwiekszanie przetadunkéw w portach i tym samym nastepowato
wzmacniane ich pozycji gospodarczej'2. Wojna taryfowa na szlakach kolejowych prowa-
dzacych do portéw powodowata spadek optacalnosci zeglugi na drogach wodnych na
tychze kierunkach'3. Kolej obnizata stawki przewozowe do granic mozliwosci, schodzac
do poziomu kosztéw wtasnych, a nawet ponizej nich. Wprowadzone w 1936 r. znizki
przewozowe dla wegla i koksu kierowanego do polskich portéw wynosity do 70% w sto-
sunku do tychze towaréw wywozonych za granice kolejg. Przy przewozie drewna ulga ta
wynosita okofo 40%, a cukru i przetworéw zbozowych — 30%. Kolej czesciowo rekom-
pensowata swoje straty w przewozach do portéw morskich utrzymujgc wysokie taryfy
w transporcie wewnatrz kraju i lgdowym wywozie towardw eksportowych, chociaz czasa-
mi byto to trudne. W okresie kryzysu gospodarczego na poczatku lat trzydziestych okoto
80% obrotu towarowego na polskich kolejach odbywato sie wedtug obnizonych taryf,
a tylko 20% przewozoéw obejmowaty taryfy normalne, przynoszace zysk'*4. W przypadku
drég srédladowych nie byto mozliwosci wyréwnywania strat taryfowych na kierunkach
wiodacych do portéw wyzszymi stawkami na innych odcinkach zeglugowych, gdyz ruch
na nich byt znikomy.

Wiez Gdyni z resztg kraju utrzymywaty potaczenia kolejowe, nieustanie rozbudowywa-
ne, do tego obiegajgce Gdansk. Najwazniejsza byta ukonczona w marcu 1933 r. magistra-
la weglowa taczaca w najkrétszy sposob Slask z Wybrzezem, ktdra byta przystosowana
do przejazdu 20 sktadéw pociggéw towarowych na dobe. Droga ta zapewniata regularne
dostawy wegla do portéw, co skutkowato szybkim zatadunkiem statkéw. Charakteryzo-
wata sie niskimi kosztami eksploatacji i byta wysoce rentowana, przynosita zyski pomimo
niskich opfat za przewo6z wegla na eksport'**. Wydawac sie mogto, ze ten dobrze funkcjo-
nujacy zelazny szlak omijajgcy Gdansk rozwigzat kwestie niezaleznego dostepu do Gdyni,
wiec budowa kanatu faczacego Wiste z Gdynig nie miata sensu ekonomicznego. Zaczety
pojawiac sie gtosy sugerujace zaniechania mysli o rozbudowie drég wodnych w Polsce'?.
Byty one uzasadnione zwazywszy na fakt, ze transport wodny w Polsce przewozit niespet-
na 2% towaréw w poréwnaniu do przewozéw kolejowych'’.

Wybuch wojny potozyt kres rozwazaniom o komunikacyjnym obejsciu Gdanska i pota-
czeniu Gdyni z Wista. Idea ta w okresie miedzywojennym okazata sie by¢ silna i trwata. Po-
jawita sie u zarania uzyskania niepodlegfosci i byta rozwijana przez nastepnych dwadzie-
Scia lat, przybierajac rézne formy w zaleznosci od okolicznosci. Przez ten czas ogtoszono
cztery koncepcje potaczenia srédlgdowymi drogami wodnymi Gdyni z Wistg z pominie-

132 A. Rudzki, Taryfy kolejowe jako instrument polityki gospodarczej, Warszawa 1936, s. 28-33; W. Czerwinska,
Rola panstwa, s. 67-72; B. Dopierata, Wokdf polityki morskiej, s. 303, 309, 325, 335, 338-343; M. Widernik,
Porty Gdariska i Gdyni, s. 185-189.

133 M. Rybczynski, Przewozy na drogach wodnych w Polsce, ,,Czasopismo Techniczne” 1930, nr 14, s. 252; M. Wi-
dernik, Porty Gdariska i Gdyni, s. 89.

134 B. Zipper, Polska polityka taryf portowych, [w:] XV lat polskiej pracy na morzu, red. A. Majewski, Gdynia 1935,
s. 134; M. Schmidt, Polityka i technika kolejowych taryf portowych, [Gdynia 1939], s. 2-6; A. Piskozub, Polityka
taryf kolejowo-portowych w Polsce miedzywojennej, ,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Sopo-
cie” nr 8, Gospodarka Morska, 1963, s. 168-187.

135 M. Widernik, Magistrala weglowa Slask-Gdynia i jej znaczenie w okresie miedzywojennym, ,,Zapiski Historycz-
ne” 1984, t. 49, z, 2, s. 33-34, 42-44, 49-50; idem, Porty Gdariska i Gdyni, s. 72-81; M. Przegietka, Komuni-
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ciem Gdanska. Wszystkie one biegty przez wyzynnie Pojezierze Kaszubskie, gdyz nie byto
innej mozliwosci ich poprowadzenia. Byly to tez pierwsze pomysty ominiecia Gdanska.

Juz w 1919 r. Aleksander Sadkowski sformutowat pomyst kanatu Gniew—Gdynia, a tak-
ze w tym czasie pojawita sie rzadowa mysl przekopu Tczew—Gdynia. W 1932 r. Tadeusz
Tillinger wskazat na mozliwo$¢ poprowadzenia kanatu Swiecie-Gdynia. Natomiast idea
kanatu tagczacego Bydgoszcz z Gdynig rodzita sie u réznych oséb i w réznych srodowi-
skach. Zapoczatkowat jg w 1926 r. Stanistaw tukasiewicz, wspomniat w 1932 r. Tillin-
ger, a w pdzniejszych latach podjat jg Julian Rummel. Rok 1937 przynidst wstepny zarys
projektu tej drogi wodnej, nakreslony przez Wtadystawa Kollisa. Opracowanie to stato
sie podstawg do szerokiej dyskusji prowadzonej w prasie fachowej i codziennej, a takze
na réznego typu spotkaniach. Kulminacja debaty nad ta drogg wodna byty konferencje
w Gdyni i Grudzigdzu obradujgce w 1937 r., a zorganizowane przez Izbe Przemystowo-
-Handlowa w Gdyni. Kanat ten byt najbardziej ze wszystkich omawiany i opracowywany,
ale do podjecia jakichkolwiek wigzacych decyzji byta jeszcze daleka droga.

Drugi nurt, skupiajacy sie na obejsciu Gdanska, splatat sie pomystem umiejscowienia
polskiego portu morskiego w Tczewie i potgczenia go z Battykiem kanatem przystosowa-
nym do poruszania sie statkéw morskich. W okresie miedzywojennym zaproponowano
kilka rozwigzan, ale cze$¢ z nich byta tylko kolejnymi wariantami konkretnych propozyciji.
Mozna wytoni¢ cztery takie grupy: pogtebienie Wisty, budowa kanatu rownolegle do tej
rzeki, wytyczenie kanatu do Gdanska wzdtuz Mottawy badz poprowadzenia go prostg lub
tukowatg linig do Martwej Wisty z wariantowymi dojsciami stad do morza.

Brano pod uwage naturalne rozwigzanie w postaci przystosowania Wisty do zeglugi
morskiej przez bagrowanie. Metoda ta pozwalata na uzyskanie gtebokosci do 3 m, ale dla
zapewnienia drogi dla wiekszych statkdw morskich postulowano wkopanie sie gtebokim
rowem w koryto rzeki. Zadna z tych opcji nie znalazta akceptacji w srodowisku rzadowym
czy tez inzynierskim. Kanat poprowadzony lewym brzegiem Wisty, jak rowniez pomyst
wytyczenia go doling Mottawy, zostat bardzo szybko zarzucony. Natomiast juz u zarania
odzyskania niepodlegtosci rozpatrywano przekop biegnacy tukiem przez Zutawy Gdanskie
i dochodzacy do Martwej Wisty. Miejsce potgczenia byto uzaleznione od przyjetego punk-
tu wyjscia w morze. Gdy brano pod uwage Nowy Port, starano sie ulokowac ujscie kanatu
morskiego jak najblizej Gdanska, ale z tego kierunku szybko zrezygnowano. Zwracano sie
ku miejscowosciom Gorki i Swibno, dlatego tez kanat morski kreslono jako linie prosta.
Oredownikami budowy portu w Tczewie i potaczenia go kanatem morskich byli Tillinger
i Jozef Klejnot-Turski, ktérzy niestrudzenie co rusz ogtaszali nowe rozwigzania lub ich
warianty. Niejako na marginesie tych koncepcji zrodzit sie u tego pierwszego pomyst na
kanat taczacy jeziora Wdzydze i Radunskie, a takze kanat lateralny prowadzacy z Bydgosz-
czy do Tczewa. Przy obejsciu Gdanska brano pod uwage bezposrednie transporty barkami
z Tczewa do Gdyni. W takim uktadzie te musiaty podgzac¢ Martwag Wistg do Gdanska i dalej
juz morzem dociera¢ do portu przeznaczenia. | tutaj takze pojawiaty sie rézne warianty
zabezpieczenia barek rzecznych w czasie ich morskiej podrézy. Podkresli¢ nalezy, ze pomi-
mo braku jakichkolwiek udogodnien dla tego typu zeglugi to wtasnie dostawy barkami do
Gdyni byty realizowane z powodzeniem.

Projektujac kanat morski czy transport barek wzdtuz morskiego wybrzeza, nie sposéb
byto poming¢ terytorium Wolnego Miasta Gdanska ze wzgledu na potozenie geograficzne
i przebieg granic panstwowych. Autorom réznych koncepcji nie chodzito o jego catkowi-



te ominiecie, lecz o to aby porty gdanski nie przetadowywat polskich towaréw lub aby
byto tam ich jak najmniej. W czasach Il Rzeczypospolitej dos¢ powszechne uwazano, ze
port morski powinien by¢ potaczony z drogami $rédlgdowymi, co miato zapewniad tani
transport towardéw kierowanych na zaplecze portu i w druga strone. Poniewaz Gdynia nie
miata takich pofaczen, z uporem szukano takiego rozwigzania, ktére eliminowato Gdansk
z fancucha dostaw. Powstawaty wiec rézne koncepcje, czasami fantastyczne, trudne tech-
niczne do przeprowadzenia, a do tego kosztowne. Wszystkie one byly swego rodzaju
marzeniami autoréw, gdyz nikt ich nie weryfikowat pod zadnym katem. Nie prowadzono
prac studyjnych czy terenowych, nie méwiac o podjeciu prac $cisle technicznych czy kosz-
torysowych. Gdanszczanie i rzad niemiecki $ledzili te poczynania, ale nie wzbudzaty u nich
wiekszych emocji. Zdawano sobie sprawe, ze z powodu braku pieniedzy strona polska nie
jest w stanie wcieli¢ ich w zycie. Pomysty przedstawiano na kartach réznych czasopism,
na konferencjach czy innych spotkaniach, ale zawsze jako wizje konkretnego srodowiska.
Polskie wiadze panstwowe przygladaty sie tym dyskusjom, lecz nie angazowaty sie w te
projekty lub tez interesowaty sie nimi w minimalnym stopniu. Proponowane rozwigzania
nie trafiaty do planéw rozwoju gospodarczego kraju, lecz sa $wiadectwem wyobrazni
polskich inzynieréw.
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