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Kanał Bydgoski, Brda i Noteć 
w pruskich planach inwestycyjnych 

w latach 1773-1915

Dla rozwoju gospodarczego państwa istotne znaczenie ma dobrze rozwi

nięta i sprawna sieć transportowa. W  państwie pruskim obok układu dróg lądo

wych ważnym elem entem  w transporcie towarowym były także arterie wodne. 

Rozwój transportu wodnego opierał się m.in. na rozbudowie i ulepszeniu dróg 

wodnych w celu przekształcenia ich w żeglowne szlaki transportowe.
W  pierwszych latach panowania pruskiego istotną kwestią okazało się stwo

rzenie bezpośredniego połączenia m iędzy W isłą a Odrą. Było to m ożliw e po
przez budow ę Kanału Bydgoskiego łączącego Brdę z N otecią.1 Kanał odgry

wać m iał istotną rolę w realizacji politycznych i gospodarczych założeń Fry
deryka II, który now ą drogę w odną chciał w ykorzystać dla transportu zaopa

trzenia w ojska, przechw ycenia handlu z Polską oraz odw rócenia żeglugi na 

W iśle od G dańska w kierunku Odry.2 Prace przy budow ie Kanału Bydgoskie

go rozpoczęto w iosną 1773 r., zakończono zaś w 1775 r.3 Nowa droga wodna 

liczyła 2 6 ,7 7  km długości, 18,8 m szerokości i n ieco powyżej 1 m głębokości4 

oraz w yposażona była w 9 śluz. Rów nocześnie z budową Kanału Bydgoskie

go rozpoczęto w 1772 r. przekop o długości 16 km , który m iał na celu dopro

wadzenie wody z Noteci do pow stającego kanału. Ujęcie tego kanału zasila ją

cego znajdow ało się pod D ębionkiem , u jście zaś w okolicach Lisiego Ogona. 

Budowa Kanału Bydgoskiego stw orzyła istotną dla państwa pruskiego arterię 

kom unikacyjną W isł-O dra um ożliw iającą otw orzenie szlaku transportowego 

łączącego Prusy W schodnie z Zachodnią Europą oraz służącą pruskiej eks

pansji gospodarczej na W schód. Kanał Bydgoski w oderwaniu od całego szla

ku kom unikacji wodnej nie m iał większego znaczenia. Nabierał go przy spraw

nym funkcjonow aniu ca łe j trasy W isła-O dra. Istotne zatem  było uspławnie- 

nie całego szlaku transportow ego.
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W skutek budowy Kanału Bydgoskiego rozpoczęła się regulacja Noteci i Brdy. 

Noteć stanow iła najdłuższą, bo 180-kilometrową, drogę wodną szlaku trans

portowego W isła-Odra. Pod względem  warunków żeglugi była bardzo n iejed

nolita.5 Noteć podzielona została na kilka części, a ich nazwę uzależniono od 

uwarunkowań geograficznych i nurtu rzeki. W górnym biegu rzeki rozróżnio

no Noteć W schodnią i Zachodnią z powodu rozproszenia je j źródeł. Obydwa 

ram iona rzeki łączą się ze sobą powyżej m iasta Pakość. Noteć Zachodnia b ie

rze swój początek w jeziorze Skorzęcińskim , czyli ju ż  w zaborze pruskim . No

teć W schodnia zaś wypływa z jezior leżących wówczas na terenie Królestwa 

Polskiego w byłym pow iecie nieszawskim . Zainteresowanie władz pruskich 

Notecią W schodnią rozpoczynało się na jeziorze Gopło, na którym  przebiegała 

granica zaborów. Na odcinku m iędzy Gopłem a Pakością Noteć nosi nazw ę 

Mątwy.6 Górną Notecią zwano zatem  odcinek rzeki od je j źródła aż do Nakła. 

Dalszą część rzeki od Nakła do je j u jścia do Warty Dolną N otecią.7

Rów nocześnie z budową Kanału Bydgoskiego rozpoczęto prace regulacyjne 

na Dolnej Noteci poprzez usuwanie zakoli na rzece m iędzy Nakłem a U jściem .8 

W  1775 r. Fryderyk II, po zakończonych pracach na Kanale Bydgoskim , za jął 

się Górną Notecią i w yszedł z projektem  skanalizowania rzeki od jeziora  Gopło 

po N akło.9 Projekt obejm ow ał nie tyle uspławnienie rzeki, co raczej m eliorację 

łąk nadgoplańskich i nadnoteckich.10 Noteć była bowiem , poprzez w ielkie wy

lewy, jed n ą z najbardziej zabagnionych i prawie zupełnie niedostępnych rzek 

W ielkopolski.11 Do 1795 r. prace nad realizacją projektu ograniczyły się tylko 

do pom iaru łożyska i opracowania planów terenowych. Dalsze roboty przerw a

ły późniejsze wydarzenia polityczne. Nie przerwano jednak prac na Kanale Byd

goskim , który ulegał ciągłem u zam uleniu na skutek wadliwego u jęcia  kanału 

zasilającego. Kanał ów niósł duże ilości piasku, przez co pow stały m ielizny 

zarów no koło śluz, ja k  i na polach Kanału Bydgoskiego. Kanał w ypełniał się 

m asą ziem i, piasku i roślin. Wadliwe okazało się także m iejsce u jścia  Kanału 

do Brdy, bow iem  powyżej jazu powstawały silne prądy utrudniające żeglugę. 

Sam a Brda również była pełna m ielizn. Zasypane piaskiem  było też u jście  Ka

nału Bydgoskiego do Noteci. Jedynym  odcinkiem  drogi wodnej do użycia, w e

dług danych urzędu kanałowego z 1782 r., była przestrzeń m iędzy śluzą IV a V 

oraz VIII a IX .12 Prace w tym czasie, z braku funduszy, polegały głów nie na 

oczyszczaniu  kanału z zielska i piasku. Roboty w celu poprawy żeglugi podjęto 

na szeroką skalę w latach 1792-1801. Przebudowano wówczas w iększość ist

niejących śluz z drewnianych na masywne (murowane), zbudowano także nową
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śluzę -  Nakielską W schodnią (w latach 1800/1801), dzięki czemu przedłużono 
kanał o niecały kilom etr i stworzono jego nowe ujście do N oteci.13 Nowe ma
sywne śluzy były pierwszymi w Niemczech śluzami z cegły palonej. Poza tymi 
robotami pogłębiono koryto kanału oraz m iejscam i poszerzono. W szystkimi 

pracami kierował Franz Peterson, który dla dodatkowego zabezpieczenia Ka

nału Bydgoskiego sprowadził osadników, których głównym zadaniem było m.in. 
jego czyszczenie.14 W  okresie Księstwa Warszawskiego władze polskie konty
nuowały prace rozpoczęte przez państwo pruskie. Wybudowano kolejną śluzę 

w Bielawach (śluza XI zwaną Nakielską Zachodnią)15 w celu uregulowania bie
gu Noteci i zapobieżenia stale obniżającem u się poziomowi wody w kanale. 
Pogłębiono Noteć od śluzy Nakielskiej W schodniej do Nakła. Rozpoczęto tak
że roboty na kanale zasilającym  polegające m.in. na przebudowie koryta kana

łu poprzez rozszerzenie jego ujścia, przedłużenie oraz wybudowanie jazu koło 
Dębionka. Prace na Brdzie z kolei doprowadziły do wzniesienia grobli powyżej 
śluzy Bydgoskiej oraz ścinania niebezpiecznych zakoli na rzece.16 Po kongresie 
wiedeńskim zaczęto regularnie łożyć sumy na utrzymanie Kanału Bydgoskie
go, dzięki którym  do połowy XIX w. odnowiono głównie drewniane śluzy. Ka
nał w tym czasie był częściowo przebudowywany.17 Roboty na tej drodze wod
nej polegały przede wszystkim na pracach konserwatorskich przy śluzach i ja 
zach oraz systematycznym pogłębianiu kanału. Znaczniejsze roboty przypa

dły na lata 1840-1852. W  tym bowiem okresie rozpoczęto przebudowę dalszych 

śluz z drewnianych na masywne oraz zwiększono ich wymiary użytkowe. Ostat
nia śluza drewniana zniknęła w 1889 r.18 Prace prowadzone na Kanale Bydgo
skim odsunęły na dalszy plan projekt kanalizacji Dolnej Brdy, która stanowiła 

najbardziej obciążone ogniwo drogi wodnej ku Odrze. W latach budowy kana
łu Brda mimo nieuregulowanego biegu, posiadała znośne warunki żeglugi. 
Po latach okazało się jednak, że postępował spadek poziomu wody, a dodatko
we trudności spławu były wynikiem zakoli. Pierwszy niezrealizowany projekt 

kanalizacji Brdy powstał w 1846 r. Kolejny plany wypracował w 1856 r. Heinrich 
Garbe, ów czesny inspektor kanału. W ładze pruskie nie zezwoliły jednak na 

rozpoczęcie robót.19
W połowie XIX w. powróciła także kwestia kanalizacji Górnej Noteci, głów

nie z powodu zabiegów właścicieli gruntów nadnoteckich, którym rozlewiska 
rzeki wyrządzały poważne szkody w rolnictwie. W  sprawie przeprowadzenia 

melioracji i obniżenia lustra wody w Gople monitowali do rządu kolejno w la
tach 1807 i 1830.20 W ładze pruskie w obawie, że w wyniku m elioracji nastąpi
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zm n ie jszen ie dopływu wody do Kanału Bydgoskiego poprzez obniżen ie Go- 

pła, nie w yrażały zgody na przeprowadzenie tych robót. Prace m elioracy jne 

m szy ły  jednak w latach 1857/1859. Powołano do tych robót spółkę m elioracy j

ną, której zadaniem  było osuszenie zabagnionych nizin nadgoplańskich. W 1860 

r. pow stała podobna spółka pakosko-łabiszyńska, oraz spółka bydgosko-ła- 

b iszy ń sk a .21 W skutek m elioracji ułatw iona była kanalizacja Górnej Noteci ko

n ieczna rów nież ze  względu na zasilenie Kanału Bydgoskiego w wodę. Prace 

nad kanalizacją Górnej Noteci, ja k  i Dolnej Brdy rozpoczęły się w  latach 70. XIX 

w. niem al rów nocześnie. Pierw szy projekt autorstwa inspektora budow nictw a 

w odnego Heinricha Garbe pow stał w  styczniu 1874 r. i dotyczył kanalizacji 

D olnej Brdy (K analisiru ngs P ro ject der U nter-B rahe), drugi zaś z o sta ł op ra

cow any w styczniu 1875 r. Był to projekt uspław nienia Górnej N oteci (Project 

zu Schiffbarm achung der O beren N etze).22 Przed realizacją projektu  kanaliza

c ji Brdy w ładze pruskie rozpoczęły  prace regulacyjne p olegające na pogłębia

niu, poszerzaniu  i skarpow aniu koryta rzeki. Nowe łożysko Brdy m iało posia

dać rozm iary: g łębokość ponad 1,4 a szerokość zw ierciadła 2 6 ,4  m. D okonano 

zm ian w głębokości koryta zm niejszając jego wym iar przy brzegach , a zw ięk

sza jąc ku środkow i. O stateczn ie  osiągnięto  g łębo kość p o n iże j 1 m .23 K anali

z a c ję  Brdy rozpoczęto z końcem  lata 1876 r. W ybudow ano w ów czas 2 śluzy i 2 

jazy. Jed n ą  śluzę i ja z  w K apuściskach M ałych oraz jaz  w  Czersku Polskim . 

Druga śluza w Fordonku zam ykała port drzewny od strony W isły  dzieląc go na 

port w ew nętrzny i zew nętrzny.24 Śluza w Fordonku była najw iększą ze  w szyst

kich śluz drogi wodnej W isła-O dra. Cała skanalizow ana Brda została  oddana 

do użytku 30 kw ietnia 1879 r.25 Nadano je j na całej długości m inim alną głębo

kość 1,8 m  przy średnim  stanie wody oraz szerokość do najm niej 30  m .26

Roboty nad kanalizacją  Górnej Noteci rozpoczęto w listopadzie 1878 r. Po

przedzone one były jednak długotrwałymi pertraktacjam i z w łaścicielam i przy

ległych ziem  o wykup ich pól. O statecznie projekt skrócenia odcinka kanalizo- 

w anej Noteci tylko do Janikow a nie doszedł do skutku za sprawą pow iatu ino

w rocław skiego, który z w łasnych funduszy wykupił ziem ię od w łaścicieli grun

tów  i przekazał ją  bezpłatnie do dyspozycji państw a.27 Projekt o b ją ł zatem  ka

nalizację Górnej N oteci od jeziora  Gopło do Kanału Bydgoskiego z rozbudow ą 

śluz i jazó w  dla statków  o w yporności do 150 ton.28 Uw zględnił tym  sam ym  

prace na kanale zasilającym . Roboty kanalizacyjne trw ały do w czesnej jesien i 

1882 r., a w krótce potem  25 w rześnia tegoż roku nastąpiło otw arcie now ej drogi 

w odnej, która m ierzyła 105 km , z czego 29%  przypadało na przekopy (k an ały)29,
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które na pewnych odcinkach om ijały kręte koryto rzeki. Zamknięto m .in. łoży
sko Noteci pod Leszczycą i przeprowadzono nowe pomiędzy Leszczycam i i Pa

kością. Nowy przekop m iał długość 8,5 km. Kolejny kanał o długości 8 ,7  km 
przeprowadzono pom iędzy Oburznią i Dębionkiem. Pogłębiono też i przysto

sowano do żeglugi kanał zasilający, który dotychczas pełnił tylko rolę przeko

pu zasilającego Kanał Bydgoski w wodę. Cały skanalizowany odcinek Górnej 

Noteci wyposażono w 8 śluz (3 na kanale zasilającym : w Dębionku, Łochowie, 

Lisim Ogonie i 5 na rzece: w Pakości, Łabiszynie, Antoniewie, Frydrychowie, 
Dębionku) .30 Odcinek Górnej Noteci od Dębionka do Nakła zachował swój natu

ralny bieg i nie miał większego znaczenia dla żeglugi. Uspławniony był 12-kilo- 

metrowy odcinek od Turu w górę rzeki, którym mogły pływać 30-tonowe barki.31 
Podczas trwania prac nad skanalizowaniem Górnej Noteci przedstawiciele władz 

powiatu inowrocławskiego i mogileńskiego wystosowali w 1879 r. petycję do 

rządu w sprawie w łączenia w system  kanalizacji Noteci również jezior Pako- 
skiego i Bronisławskiego. Przedstawione założenia przewidywały uspławnie- 

nie projektowanego odgałęzienia aż po Czerniak. Po braku aprobaty ze strony 

rządu ograniczono projekt do Bronisławia. Roboty, jak ie przeprowadzono, 

doprowadziły do powstania 3-kilometrowego przekopu pomiędzy jeziorem  Pa- 

koskim i Bronisław skim .32
W  tym okresie przeprowadzono również istotne zm iany w sam ej Bydgosz

czy, gdzie w latach 1882-1884 zlikwidowano drewnianą śluzę Bydgoską i wy
budowano now ą, m asyw ną o oryginalnej trapezow ej kom orze. Przesunięto 

śluzę m iejską powyżej starej w celu oddalenia je j od wartkiego nurtu Brdy i n ie
bezpiecznych prądów rzeki oraz stw orzenia dogodniejszych warunków do 

żeglugi. Zam ierzonego celu jednak nie uzyskano.33 Pomimo przeprowadze
nia licznych, pow ażnych i kosztow nych robót pod koniec XIX w. droga wod
na W isła-Odra nie była w ystarczająco spławna. W skazywano na nieodpowied

nią głębokość Kanału Bydgoskiego i Górnej Noteci, niejednolite rozm iary śluz, 

niekorzystne przekroje m ostów  zarów no na Kanale, Noteci, ja k  i na Brdzie. 
Ujem ną cech ą śluz okazyw ały się nie tylko ich różne wym iary i spadki, ale 

również zbyt gęste rozm ieszczenie, które w ynosiło nawet poniżej 1 m, skut
kiem czego bardzo powoli odbywało się śluzow anie. W skazyw ano także na 

zbyt liczne i ostre zakola na Dolnej Noteci i na Brdzie oraz brak odpowied
nich przystani i n iedostateczną pow ierzchnię portu w Brdyujściu. W szystkie 

braki i niedom agania szlaku wodnego W isła-Odra przedstawiła władzom  pru

skim Izba Handlowa w Bydgoszczy w postaci m em oriału, dom agając się li-
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kw idacji w spom nianych niedom agań h am u jących  rytm iczny przebieg  sp ła

w u i dalszy jeg o  rozw ój oraz uniem ożliw iały żeglugę w iększym  statk o m .34 

Rząd pruski po zapoznaniu  się z postulatam i Izby, odrzucił je , p rzy jm u jąc 

tylko jak o  słu szn ą opinię o D olnej N oteci. Na D olnej N oteci od czasów  bu d o

w y Kanału Bydgoskiego n ic w ięcej przez praw ie cały  w iek n ie zrob ion o , w y

ją te k  stanow i N oteć N akielska35, na której prow adzono roboty  przy ślu zach : 

w  B ielaw ach i G rom adnie. D olna N oteć początkow o nie stw arzała p ow ażn ie j

szy ch  trudności dla żeglugi n iew ielk ich  łodzi. Z czasem  jed n ak , w  m iarę ro z

w oju  spław u, ta droga w odna pogarszała się. D ochodziło do zaryw ania piasz

czystych i bagnistych brzegów, woda opadała, powstawały liczne m ielizny i now e 

koryta. Przed 1850 r. użytkow nicy nadbrzeżnych gruntów  dokonyw ali p rze

kopów  i chronili brzegi, jed n ak że w szystkie te zabiegi okazyw ały się b ez sk u 

teczn e. D latego po 1850 r. państw o pruskie pow ierzyło dalszą reg u lację  rzeki 

w łasnym  organ izacjom  centralnym . W  ciągu 10-15 lat zbudow ano, z e  środ

ków  państw a i na koszt w łaścicieli gruntów , ponad tysiąc grobli reg u lacy j

nych . M iały o n e u m ocn ić brzegi oraz zap obiec rozszerzaniu  się  i p łycen iu  

rzek i. W ybudow ane ostrogi n ie utrzym yw ały się w  m ie jscach  w ielk ich  zak o

li. Przyniosły  tylko trw alsze efekty na tych  odcinkach  rzeki, gdzie b ieg  N oteci 

by ł dosyć równy. W  1863 r. rozpoczęto  zatem  prace nad usuw aniem  zakoli. 

Początkow o roboty  z tym  zw iązane prow adzone były bezplanow o, dopiero 

po 1873 r. reg u lacja  N oteci zaczęła  przebiegać zgodnie z opracow anym  pro

jek tem  Schónfeldera. Zgodnie z pro jektem  likw idacji poddano zakola  o pro

m ieniu  pon iże j 180 m. W  latach  1863-1873 uczyniono żeglow nym i 6 natural

n ych  przerw  i w ykonano 11 przekopów . W  następnych latach  dokonyw ano 

dalszych przekopów, w efekcie których do 1888 r. ich liczba wzrosła do 31. W sku

tek powyższych prac bieg Noteci od Nakła do Drawy uległ skróceniu o 10 km. 

Przeprow adzone roboty  okazały  się jed n ak  w w ielu przypadkach m ało  sk u 

teczn e, a naw et szkodliw e. R zeka szybko przyw róciła sob ie daw ną d łu gość, 

tw orząc now e w ężow nice. R egulacja D olnej N oteci pod kon iec X IX  w. ok aza

ła  się  zatem  spraw ą nadal otwartą. R ozpoczęto ją  w  1891 r. K an alizacja  rzeki 

w  la tach  1891-1898 koncentrow ała się głów nie pom iędzy Gwdą a D raw ą.36 

Prow adzone w ów czas prace posiadały charakter regulacy jny  m a jący  na celu  

prostow anie i p ogłęb ien ie, do 2 m , łożyska rzeki. Łącznie na odcinku  m iędzy 

N akłem  a Drawą w ykonano 105 przekopów  likw idujących zakola rzeki o p ro

m ieniu  pon iże j 180 m 37 i sk raca jąc bieg Noteci na tej p rzestrzen i ze  169,8  km  

do 140,1 k m .38 R ezultaty przeprow adzonych robót okazały  się  n iesk u teczn e.
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W ykonane p rzekop y n iszczy ły  koryto  rzek i w sku tek  szybkiego  spływ u wód 

N oteci. O bn iżał się  p oziom  wody, n ie osiągnięto  też  zam ierzo n e j g łęb o k o ści 

koryta rzeki, który byłby żeglow ny dla 400-tonow ych statków. W  takiej sytuacji 

om ijano w  w ielu  p rzyp ad kach  sz lak  w odny W isła-O d ra  k ieru jąc  transp ort 

trasą kom binow aną przez S zczecin  i Gdańsk. N iepełne skanalizow anie D olnej 

N oteci w yw ołało duże niezadow olenie m iejscow ego handlu i przem ysłu . D o

m agano się dalszej kontynuacji robót koniecznych  dla uspraw nienia żeglugi na 

całej drodze w odnej W isła-O dra. Przygotow anie projektu  gruntow nej p rzebu 

dowy szlaku w odnego z a ję ło  państw u pruskiem u je s z c z e  k ilk a  lat.

W  latach  80 . i 90. X IX  w. przedsiębiorstw a przem ysłow e i handlow e, nie 

w idząc dalszych p oczynań w ładz, rozp oczęły  na w łasny koszt prace na Brdzie. 

Na przeprow adzenie n a jp iln ie jszy ch  robót na rzece przedsiębiorstw o Brom - 

berger H afen-A ktiengeselschaft w  1889 r. p rzeznaczyło  część  sw oich roczn ych  

dochodów. Zaś pow stałe w 1891 r. przedsiębiorstw o Brom berger Schleppschif- 

fahrt A ktien g eselsch aft, za  zgodą rządu, p rzystąp iło  do prac nad p rzekop em

0 długości 800  m  w  Kapuściskach. Roboty te zakończono w  1897 r. To sam o przed

siębiorstw o w ybudow ało rów nież w  K apuściskach m ost kołow y i pieszy, jedy

ny pom iędzy Bydgoszczą a śluzą w  Fordonku. Jed n ak  konieczne stało  się także 

p oszerzenie portu w Fordonku oraz przebudow a jazu  w C zersku. Plany te z o 

stały zatw ierdzone przez M inisterstw o R obót Publicznych  dopiero w  1902 r. 

Prace nad p ortem  i ja z e m  p rzebiegały w latach  1903-1905 .39 Poza tym i pracam i 

rząd przeprow adził w  la tach  w cześn ie jszych  n ieliczne je sz cz e  p race na Brdzie 

polegające na przebudow ie w Bydgoszczy stoczn i i poszerzen iu  Brdy pow yżej 

śluzy m iejskiej (w  latach 1885-1892), a  także przebudowaniu ostatniej śluzy drew

nianej N akielskiej W schodniej na m asyw ną (1887-1889).40 W  now ym  stanie od

dano Brdę do użytku publicznego 11 czerw ca 1906 r.41

W  latach  1903-1905 pow stała także druga żeglow na odnoga G órnej N oteci. 

Prowadziła ona z jez iora  Pturskiego do jez io r: K ierzkow skiego, O strow ieckiego

1 Foluskiego zn a jd u jący ch  się w  pow iecie żnińskim . W ykonano przekopy m ię

dzy jez ioram i oraz w ybudow ano 2 śluzy: w  W ojcin ie i O strow cach. Nowa dro

ga w odna w ynosiła 11,2 km  i posiadała takie sam e w arunki żeglugi ja k  na głów 

nym  szlaku G órnej N oteci. Pow ażną część  kosztów  budow y tej now ej drogi 

poniósł pow iat żn iń sk i, dla którego w łączen ie do szlaku transportow ego W i

sła-O dra p rzyn iosło  w ielkie k orzyści gospodarcze.42

Pod k o n iec  X IX  i na p o czątk u  X X  w. roboty  na drodze w odnej W isła-O d ra  

odbywały się głów nie przy znacznym  obciążeniu  finansow ym  przedsiębiorstw
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p rzem ysłow ych  i handlow ych oraz pow iatów , przy n iew ielk im  nakład zie fun

duszy ze  stron y  w ładz pru skich . Na now o rząd pruski p o d ją ł spraw ę z a n ie 

d byw an eg o d o ty ch czas sz lak u  tran sp ortow ego w  1902 r., k ied y  R o s ja  w y

sz ła  z w łasn ym  p ro jek tem  p o łączen ia  W isły  z  W artą. Rząd u zn a ł zatem  sp ra

w ę p rzebu dow y drogi w odnej W isła-O d ra za  ko n ieczn ą  i w ydał w  te j spraw ie 

1 I V 1905 r. ustaw ę o drogach w odnych.43 Przew idziano w n iej sfin an sow an ie  

robót na K anale Bydgoskim  i D olnej N oteci. C elem  przebudow y drogi w odnej 

W isła-O d ra , w edług te j ustaw y, było  u d ostęp nien ie je j na ca łym  sp ław nym  

od cin k u  dla sta tków  o n o śn o ści 4 0 0 -4 5 0  to n .44 In sp ek cje  bud ow n ictw a w od

nego, z a jm u ją ce  się  ad m in istracją  arterii w odnych, rozp oczęły  w 1906 r. przy

gotow yw anie odp ow iednich  p lanów  do p rzed łożen ia  m in isterstw u . Do rea li

z a c ji robót p rzy stąp ion o  w  1910 r. N ajw ażn ie jsze p race d oty czy ły  p rzeb u d o 

wy K anału  Bydgoskiego. D okonano now ego 600-m etrow ego p rzekop u  pod 

K an ał o m ija ją c  ca łe  m iasto . N ow e kory to  ro zp o czy n a ło  s ię  p o w y że j ś lu zy  

m ie jsk ie j, p rzesu n ięte j n ieco  w  górę rzek i, a k o ń czy ło  za ślu zą  VI. Na now ym  

K anale B y d g o sk im  w ybud ow ano 2 ślu zy : w  O kolu  i C zyżk ów k u . W sz y stk ie  

ś lu z y  n o w o  w y b u d o w a n e  i p rz e b u d o w a n e  d o sto so w a n o  do ś lu z o w a n ia  

400 -to n o w y ch  statków .45 W  następ stw ie p ow yższych  zm ian  K anał Bydgoski 

u leg ł sk rócen iu  o około  1,5 km , a w ykorzystanie Brdy zw iększyło  się o 2 k m .46 

P race kan alizacy jn e na D olnej N oteci prow adzone były głów nie na odcinku  

pom iędzy D ziem bow em  i u jściem  Drawy. Z w iększono liczb ę  stopni przez w y

budow anie siedm iu śluz i jazów . W  rezultacie Dolna N oteć zosta ła  sk an alizo

w ana na długości 140 km .47 Całą arterię transportow ą oddano do użytku w  kw iet

niu 1915 r. Spraw ności żeglugowej przebudow anych dróg w odnych w ładze pru

sk ie  n ie  zdążyły ju ż  spraw dzić przed w ybuchem  pierw szej w o jn y  św iatow ej.48

W śród  w ielu  p ro jek tó w , k tó re  op racow yw ano w  tra k c ie  p rac nad  ro z b u 

dow ą i u lep szaniem  drogi w odnej W isła-O dra, zachow ały się i takie, które nie 

zosta ły  zrealizow ane. Z alicza się  do n ich  p ro jekt kan ału  w B y d g o szczy  c ią 

g n ący  się  w zd łu ż Brdy pow yżej u licy  Jag ie llo ń sk ie j i Ford oń skie j w  k ieru n k u  

K ap u ścisk  i C zerska Polsk iego. K anał praw dopodobnie m iał u ję c ie  w W iśle , 

u jśc ie  zaś w  B rd zie .49 K olejny in teresu jący , a le  n iezrealizow an y z a m y sł in ży 

n iersk i d oty czy ł kan ału  i śluzy z  lat 1787-1790. Pow stały  w  B y d g o szczy  k an a ł 

m ia ł łą c z y ć  B rd ę D o ln ą  z  G órn ą o m ija ją c  z a k o le  rzek i z W y sp ą M ły ń s k ą .50

Szlak  transportow y W isła-O dra, na który składały się m .in . takie drogi w od

ne ja k  N oteć, Brda czy  K anał Bydgoski, stanow ił w schodni cz ło n  śródlądow ej 

trasy transportow ej łączące j Łabę z Prusam i W schodnim i. C elem  budow y tego

-1 4 2 -



szlaku była przede w szystkim  ekspansja gospodarcza państw a pruskiego na 

W schód. Z naczenie, jak ie  rząd pruski przykładał do rozbudow y tej drogi wod

nej, znalazło  odbicie w obfite j i różnorod nej doku m entacji przechow yw anej 

w bydgoskim  archiw um . Do dziś, w ędrując brzegam i N oteci i Brdy, m ożem y 

też dostrzec ślady owej potężnej, ja k  na ow e czasy, inw estycji.
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m.in. przez W. Winida, Kanał Bydgoski, Warszawa 1929, s. 40-43 oraz przez T. Dohnalową, Roz
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goski, R. IV, z. I-II, Bydgoszcz 1936.

2 T. Dohnalowa, op. cit., s. 93.
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op. cit., s. 47.

4 T. Dohnalowa, op. cit., s. 93.
5 Ibidem, s. 95.
6 R. Ingarden, Rzeki i kanały żeglowne w b. trzech zaborach i znaczenie ich gospodarcze dla Polski, 

Kraków 1921, s. 390-393.
7 T. Dohnalowa, op. cit., s. 95-96, Ingarden do górnego biegu Noteci zalicza odcinek obejmujący 

całą przestrzeń rzeki po ujście Gwdy, zob. Ingarden, op. cit., s. 392-393.
8 W. Winid, op. cit., s. 47.
9 R. Ingarden, op. cit., s. 395.

10 W. Winid, op. cit., s. 57.
11 K. Pawłowicz, Drogi wodne Polski, Warszawa 1919, s. 21.
12 W. Winid, op. cit., s. 48.
13 T. Dohnalowa, op. cit., s. 95.
14 W. Winid, op. cit., s. 49-50.
ls Według T. Dohnalowej śluzę w Bielawach wybudowano w latach 1800-1801, zob. T. Dohnalowa, 
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selschaft zob. T. Dohnalowa, op. cit., s. 98 oraz W. Winid, op. cit., s. 56.
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