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GOSPODARKA ZACHOD N IA 153 

Inż. Władysław Kollis 

Kanał Warta - Gopło 
na tle dalszych projektów 
wielkiej drogi wodnej Śląsk - Gdynia 

W rokt1 bieżącym na wiosnę zostanie rozpoczęła 

budowa kanału Warta-Gopło, który połączy dorzecze 
Warty z Wisłą. N i,c jest bynajmniej przypadkiem, żr 
rozbudowę zanicdbanrj naog·ól naszej sice i dróg wod­
nych rozpoczyn8/l111Y od realizacji właśnie tego kanału. 
Jeżeli kolejność inwestycyj wodnych ma być ustalana 
Hio tylko pod kqtem wi,dze~1 ia najwię.kszej aktualności 
gospodarczej, lecz także rozwoju g·o&podarczego Pań­
,;l wa w dalszej perspe,ktywie, wtedy 11iewi1tp liwie na 
pierwsze miejsce należy wysunąć realizację łych pro­
jektów, które mogą dać szybki efekt gospodarczy, nic 
11 ymagająe wielkiego wysilkn finansowego. W len spo­
sób angażując w inwestycje wodno-komunikacyjne po­
czątkowo niewiel~ie środki finans•owc, u prawniaroy 
,·, ieć dróg wodnych i stopniowo zyskujemy coraz szersze 
podstawy jej rozwoju. Coraz łatwiej też będzie prze­
prowadzać w przyszłości większe inwe. tycje. Budowa 
kanału Warta-Gopło jest wlaśn,ie tą mało kosztow11ą 
inwestycją, którrj skutki już po kilku latach dadz~\ siG 
oclczuć życiu gospodarczemu. 

Niżej pokrótce omówię rolę kanału Warta-Gopło, 
j:iko samodzielnej imrn.stycji oraz inwestycji slanowią­
crj jpdno z ogniw wielkiego, dalszego planu. 

Skoro glówu:-,,,rt zadaniem kanału Warta-Gopło 
.i<'sl polączc ni,c dwuch wielkich naszych rzek. nasunqć 
si(~ możo pytanie, czy rzeki te po połączeniu rnogq stwo­
rzyć dogoclni1 sieć komunikacy,iiui oraz w jakim sto­
pniu ich obPcna sprawność zostanie powiększona? Na.i ­
Jppszt1 odpowicclzią na te pytania będą następujące 

dane statystyczne. 
Ruch towarow y w naszych poriaeh rzecznyrh w r. 

1932 - przeciętnym dla żeg·lugi - przedstawiał si ę jak 
następnjcl (.,Wiadomości Statystyczn e", 19:-14, zeszyt 14): 

.Vuladoll'mW w 11orlach 

l. Poznai1, ;\li~dzychód (Warta) . 

2. Kruszwica, Lisiogon (Gopło - kaual Gi'1rno­
notecki) 

3. 8ydg06zez, Nakło, Czarnków (kana! Byd­
goski, ska'llalizowana dolna Noteć) . 

4. Torui1, ('hclmno, Grudziądz, Tczew, Brdr­
uYcie (dolna Wisła) 

;;, Puławy , W a rszawa, Ploc:k, \Vloc lawck (Wi ­
sła ,.rod kowa) . 

fi. Ośw i ~cim. Krak,·1w, Ujście .Jezui cki e, Sancl o­
miorz (\\'i~1 ła g/,rnaj 

7. );a ,·z. Prypeci i na lrnn td e Kr,'>i owskirn . 

R. Na pozostaly t·h szla!rneh . 
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Z zestawienia powyższego widzimy, że zachodnie 
drogi wodne (poz. 1 +2 + 3) wyk01ialy około 51% całego 
obrotu towarowego żcg·lugi wewnętrznrj polskiej . Na 
specjalne podkreś l en ie zasługuje przy tym okoliczność , 
żo właśnie te drogi wodne sta.nowią zalndwie 20% ogól-

nej długości naszych dl'óg żeglowuych. A wi ęc JUZ 

w oboenym stanic zachodlli e drogi wodne 
w y k a z n j ą u n a H n a j w i G k s z 11 a k t y w o ś ć. 
Na przeszkodzie do dalszego rozwoju tyci.i dróg stoi 
dotychczasowo ich llil'powiązanie w całość, mimo iż 
warm1ki naturalno wyznaczyły tym rzcko,,n WYraźną 
rolę dróg dojaz.clowych do naszyc·.h portów mor;;kicli. 
Kategorię równorzętlną pod wz.gkdem przewozów i wa­
runków żeglugowych stano\vi Wisła dolna, na które.i 
pierwszo stadium prac reg·ulacyjnych jest już zakoń­
czone, a żegluga już dz i ś odbywać się może barkami 
dt1że,go tonnażn. Z 110wyższego zc,tawienia widzimy, ŻP 
ląrzni e z dolną \Visłą przewozy wodne osit1gajr1 69% 
ogólnego tonnażu ładunków przewiezionych wszystkimi 
naszymi drogami woduymi. Zatem właśnie drogi wy­
szczególnione pod poz. 1, 2, :3, 4, przodujące' u na '., pod 
wzglc:tlum zdolności przewozowej ~ aktywności, wyma­
g·a.h1 wykouania ta.kich inwC',-tycy.i, które jc;; zczc bar­
dziej podniosły hy ieh sprawność i pozwoliły w vełui 

wy,;y~lrnć go;;podurczy efl•kt. Zachodz i pytanie czy 
po cl n i es i c n .i c to j spr a w u ości .ie st m oż li ­
w e. W7,gl(ldnil) w jakim R1.opniu. Odpowiedź rnożr naj­
Lardzicj jaskl'rrwą podamy, ilu,•rnj,1t stosunki panu· 
j:t•·e ohecnic na !'1.Pc·e ~areir. Rt1~i1 towarowy na War 
cie w ostatnich latach kształtował się jak następuje: 

Pr :e1riez iouo r ::rk <i Wlltl({ ,,, /lJ , i((CllCh toun 
Rok do l'ol.,ki rlo Xi l' 111ir1· (S ::c:cci 11/ Tla ::rm 

rn2., JR 1,!I 197 
1921i 2 :Jfl ł :lilii 
IU~7 27 2ł ~ 27:, 
]!128 4ł 1!1 2ł2 

1!)29 ~211 220 
rn:rn 20B 209 
19a1 2 113 1i:, 
19:J2 3 107 llfl 
1933 1 Gł 62 
1934 brak danych 
193:i 24 24 
1936 :,o 50 
1937 48 48 

Widzimy więc, że ruch towarowy na Warcie sięgał 
bardzo poważnych, jak na nasze stosunki, liczb. Cha­
rakterystyczną cechą tego ruchu jest jego kierunek. 
Powyższe dane statystyczne dobitnie wskazują, że że­
glug·a na Warcie c- i ąży przede wszystkim do portu nir­
rnieckirgo w Szczec;nie, co jc•st zreszt,1 znpelnie zrozu­
miałym, j eśli zważymy, że ki ernnc>k przewozów wgłąb 
kraju wobec izolowania rzPki od uaszych portów mor­
skich. pozbawiony jesl rynków z,bytu, a ,dęc bez polą­
ezPnia z Wi,;hl Hi c po~iacla widoków rozwoju. Nicw1[t­
pliwio it11tercs gospodarczy Polski wymagał zahru:u,owa­
nia eksportu Wartą przez Sz,czec:in przy pomocy spe­
cjalnych ulgowych tarrf kolejowych oraz rc•glamenta­
cji wjazdu i wyjauln barPk rn•zpz granieę Pa{1stwa, 
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jednak zarządzenia te nie Rą pozbawione szkodliwych 
wpływów na nasze wewnętrz,ne procesy gospodarcze. 
Z powyższego zestawienia widzimy, że ruch towarowy 
od r. 19<33 ,z.malał prawie 6-krotnie, co musiało si,ę odbić 
na naszym przemyśle że,glarskim. Poprawiając więc 

w jednym miejscu, s7..kodz,imy w innym, z.abija1mry wła­
sne placówki/ żeglarskie, a ze s z 1 a ku w od n ego 
przystosowanego do w ,ielkiej żeglugi 

c z y n i m y m a r t w ą r z e k ę. N a j b a r cl z i c j n i e­
p omy śl ny m objawem jest odbywanie się 
u p a cl k u p r z e m y s l u ż e g 1 a r s k i e g o n a W a r­
e ie kos z te m po 1 ski c h p 1 ac ów e k. Stan ten 
ilustrują następuj4ce przykłady. 

Jedna z najwiqkszycb firm żc,glug·owych w Pozma­
niu pos,iadała w roku 193,5 tabor o lączny;m1 tonnażu 
4715 t . (16 bare1k), w roku 1936 tabor zmalał do 1271 t. 
(5 barek), w roku 1937 firma ta nie posiadała już żad­
nego taboru na Warcie! Inna firma posiada obec11ic 
tabor o to,rnażn 2400 t . (4 barki), jednak 50% tego ta­
boru dotąd zarejestrowane jest w Nilemczech. Po z o­
s t a le f i r my ż e g 1 u g o w e p o z n a ń s k ie k o r z y­
s tają z wy n aj ę tego tabor u n iem ie ck ie go, 
nie mając bowi.em dotąd widoków na stałe utrzymanie 

Kanał górnonotecki 

Sko1•0 mówi się o pohwzcnitu Warty kanałem przez 
jcziot'o GoJJfo z Wisłą, po scharakteryzowaniu jednego 
elemcutn tej drog'i należy omówić rolę ,istniejącego 
kanału górnonoteckiego (Gopło - Kanał Bydgos,ki) 
jako clemontu następnegc. J(anal gól".nonotecki, mimo 
iż stanowi obecnie ślepą drogQ wodi1::i o wybi,t11ie lokal­
llYJ!lll znaczeniu, wykazał poważny ruch towarnwy, 

l'rze1l'icz iono w tonnach 

1!)3~ r. 
1033 
l!l3G 

w lrierirnlw o<I Gopła 
do Wisły 

8:, 288 
1114 52J 

8!) 414 

:. lJ' isly /uu <lol/lej 
Noteci llo GoJJ/a 

4 917 
2 317 
3 838 

Liczby powyższe, :jak i w 1wzyktadz,ie Warty, stw.ic1·­
clzają, że droga wodna górnonotcclrn posiada wybituic 
eksportowy charakter z hl różnicą, że na Warcie odby­
wać sie może eksport na razie tylko do obcych portów, 
zaś na kanale gór,nonoleckim wprawdzie eksport iclzic 
przez dolną Wiislę ,i Gclai1sl,, obsługuje jeclnak wsku­
tek zakoi1czcnia drogi przy Gople. bardzo ograniczo11y 
obszar. Z chwilą poh1czenia tych dwuch szlaków wod­
nych niewątpliwie ,ich waczeJ1i1c z,wiqksz,y się. 

Uaktywnienie za,choduich dróg wodnych prz,cz IJO· 
łączenie ich we wspólną sieć zmdn,gujc na tym wiQlrnzą 
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ruchu towarowego wodnego nic mogły angażować RiQ 
we wJasny tabor. Większą część prz.ewozów na Warc,ie 
w tych waru·nkach wykonaJy barki niem:,eckie, o czym 

. świadczą. następujqce liczby. 
Na Vfrflrlę z Nie1niec p,·zyjechnlo sta/1,<jw: 

W roku 1934 llolownikt,w - :i, barek - 118 
]9~5 1, 89 
1936 2, lfj (j 

Z powyższych danych wynika, że najwyższ,y pro­
cent polskiego taboru od ogólnej ilości kursujqcych 
barek w ostatni1ch latach na Warcie wynosił ok. 13%, 
obecnie spadł do 3%. Jest to niewątpliwie stan dla Tia­

szego żeglarskiego pl'zc1r111yslu zatrważający! W art a, 
jak widziel,iśmy, posiada zupełnie ni,ewyzy­
s k a n e m o ż l i w o ś c i j a k o cl r o g a w o cl n a c k s­
p ort o w a, właśnie d 1 at ego w l ą cz en i -e j c j 
przy pomocy 11rojoktowancgo kanału 

Warta-Gopło w orbitę wpływów naszych 
portów mors k i1 c h jo st z ag a cl n ie n iem tak 
w aż ny m n ,ie ty 1 ko z punkt u wid ze n i a i n­
t er es ó w g o s p o cl ar c z, y c h P- o z n a 11. s ki c g o, 
a 1 o i d l a g o s p o d a r k i c a l c j P o 1 s k i. 

uwagę, że da się Pl'Zcpl'owadzić nakładem ni-cznacznych 
środków finansowych. B 11! cl o w a ka n al u W ar ta -
G o p l o m a k o s z t o w a ć z a 1 e d w i e o k . 7 m i 1 i o­
n ó w z 1, z a t e m m 11 ile j w i Q e e j t y 1 C C o j e d e ll 
m o n u m e n t a 1 n y g m a c b m i e j s k i, 1 u b c o .i c­
d e n s o 1 i cl n y m o s t k o 1 e j o w y p r z e 7, W i s 1 Q, 

d a j ą c n ,i e p o 1m1 i e r n i e w i ę k s z y c f e k t g o s p o­
d arc z Y. Te wlaśni;c przyczyny zad-ecydowaly, że Dy­
rektor Biura Dróg Wodnych Min. Komunikacji inż. 
E. Romański prz.ed dwoma laty zle,cil autorowi niniej­
szego artykułu opracowaui:e szczcgóloweg·o projektu 
tccHnicz.nego kanału Gorplo - W aria. Projekt ten pocl 
moim kierownictwem przy w~pólprncy 7 inżyJ1ie1·6w 
i 20 techn,ików został wykonany i po rozl)airzcniu pezcz 
Radą Techniczną Min. Kom. ostatecznie zatwierdzony. 
D z i ę k i s t a n o w i s k u v i c e - p r e m i e r a i n ż. 
Kwiatkowskiego i zabieg·om wojewody 
p o z n a ń s k ii e g o p l k. J\I a r u s z e w s k i c g o o d­
d a w n a już dyskutowana idea pohiczcnia 
·warty z Wisłą zostanie wreszcie zl'eali­
z o w a n a, kl a clą c k r e s n a s z ,c j cl 1 u g o t r w a­
l o j b e z c z y n n o ś c i w cl z, i e cl z i n i o b 11 ll o w y 
cl r ó g w o cl n y c h. 

Techniczne rozwiązanie 
zagadnienia budowy kanału 

W kiHm słowach scharalderyzujQ zasadnicze zało­

żenia technic.zne projektu. Kanał rozpoczynać się bę­

clzio około miejscowości Morzysław w odległości ok. 
4 km od Konina. W Mol'zyslawiu zbudowany będzie 
port przeładunkowy, tu powstani1e węwl komunika­
cyjny kolcjowo-drogowo-woduy, stąd bowiu1:n1 wycho­
dzić będą, droga kołowa do miasta Konina oraz odnog·a 

kolejowa do stacji kolejowej Kon;n. Założenie portu 
w lVIorzyslawiu poza względami natury ściśle technicz­
nej posiada także pewną głębszą myśl gospoclarczą 

Port morzysławs,ki w obecnym stanie drogi wodnej 
będzie końcowym punktem żeglugi towarowej lokalnej 
z Warty i z WiislY, z czasem Morzysław, jako osada 
położona przy porcie, stanic się ośrodkiem szkuciarzy 
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polskich, którzy bętlą obsługiwać nową drogę wodną. 
'l'u mógł by znaleźć schronienie tabor prywatny że­
glarzy. 

Kanał zaczyna się śluzą, która poza obsługiwaniem. 
żeglugi będzie śluzą ochronną przed zalewem doliny 
morzyslawskiej wodą powodziową Warty. Dolina ta 

Skala 
O 3km 
'-H-1 

1 2 

Rys. 1 

ob:;cnio przez szereg miesięcy wios rnnych za.Lana, bę­
dz;.e mogla być użytko'>vana pod ocbroną walów. 

Druga śluza stanic przy jeziorze Pątnowskim. Dalej 
przez jcziOl'a Pątnowskie, Wąsowskie, Milrnrzyi1skie 
i ś!esirtskie, przez krótki parów, mate jeziOTko Czarne 
kanał idzie w jednym po:liomie aż do w.si Gawrony, 
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gdzie stanie 3-cia i w odległości ok. 400 m ostatnia, 4-ta 
śluza. W dalszym ciągu kanał idzie doliną rzeki Noteci 
aż do jeziora Gopła. Poza portem w Morzyslawi,u prze­
widziane są przeładownie w Rudnicy, w Ślesinie 
i w Przewoz,ie nad Gopłem. 

Wymiary kanału: szerokość w zwi,erciadle wody 
32,20 m, szerokość w dnie 19,00 m, głębokość kanału -
2,20 m, pozwala więc na kursowanie barek z ładunkiem 
do 600 tonu. śluzy posiadają wymiary odpowiadające 
barkom typu wrocławskiego, dlatego też szerokość 
głowy i komory wynosi 9,60 1m, długość 56 111. śluzy te 
umożliwiają śluzowanie jednej barki 600-tonrnowej, 
względni,e jednocz.cśnie 2-ch barek ty•pu „finowskiego'', 
wąskich kanałówek 230 tonnowych. 

Kanał Warta-Gopło-Wisła poza właściwą swoją 

rolą połączenia dwuch wielkich dorzeczy kr.aju jest 
jednym z ogniw dalszego planu rozbudowy nas,zej sieci 
wodno-komm1ikacyjnej . J est to p i,erwszy krok w kic-
1·unku realizacji wielkiego szlaku węglowego Śląsk­
Gdynia z om1męciem terytorium Womego mi,asta 
Gdańska (Rys. 2). Prz,odlużając od Konina drogę wodną 
na południe Warti:i, przez częfoiowe jej skanaliz.owa11ie, 
poszli1byśmy tras.ą dawno już proj,cktowanc,go kanału 
węglowego (N a rys. 2 oznaczono liczbami 4, 5). Trasa 
przez Wartę miała by przy tym tę dodatnią stronę, 
żo pozwoliła by jednocześnie wyko'l'zystać z,naczno 
zasoby sil wodnych. Na północ od kaualu bydgoskiego, 
od Bydgosz.czy można było by uzu;peJ::nió kanał Warta­
Gopto-Wisla trusą ,zaproj,cktowane,go 111·zC:zo mui1e ka­
nału Bydgoszcz-Gdynia (Rys. 2, liczba 1). Nic, będę 
tutaj bliżej omawiał obu tych uzupełnień, bowiem opisy 
prnjektu kanału węglowego znaleźć można w pracach 
inż. Tillingcra, zaś szczegóły mego projektu kanału 
Bydgoszcz - Gdyni a O/lllÓWi ono .zostały •prz.czo mnie 
w c.zasopismach „Gospodar,ka Woc1'na'' z r. 1937 oraz 
,,Czasopismo TcC'l11niczne'' (Lwów) z r. 1937. Niewątpli­
wie oba te projekty nalea:ą jeszcze do dalsz.cj przysizlo­
sc1, z chw,ilą jednak wybudowania kanału Warta­
Gopło należałoby już rozpoczą,ć studia i badania za­
l'Ówno teclmicza1c, ja,k i c.komom iczlle, licząc się z tym, 
żo zagadnienia wymaga ws,zechsfronne,go przeanalilz.o­
wauia. Nio należy zaporntinać, że ·wielkie projekty tech­
niczne zazwyczaj mają za sobą długą historię studi1ów, 
zanim wejdą w stadium r C'alizacji. Laicy często po­
dobne, rzekomo „prz,rdwczc,me'' projekty na,zy~ają 

fantaz.h1. ;jr,"!t to jednak stanowisko, jak każda 110:gacja, 
szkodliwa dl a postępL1 gospodarczego krnju, Ob ;,e1k­
iywno kalkulacje ws,kazują, że idea drogi śli:isk-Gdy­
nia bynajmniej nie jest utopi<\ finausow<l, zwłaszcza 
jc:;[.i porównamy z potrzebami drug·i1ej clro.gi wodnej 
oksportowc;i - Wisły. Zgadzamy się ws,?:yscy, że zagad­
nim1io uże,glowm1ia Wisły jest ważnym i barclz.o pil­
nym, wi,emy przy tym, że koszta fogo uże.glowania, 

najskrupulatniej liczone, wyniosą 460 milionów zł. Gdy 
,:rn:na ta· zostanie wydatkowana, Wisła zaś stanie się 

clrog·ą wodną w wielkim stylu, z,apewne pro ce1:,y gospo­
(larcze doznają intensyfikacji. Trudno prz.ypuszczać, by 
wtedy w pai'1siwio o z.uacw1,ia wi(lksz.ym nui.i,1tku naro­
doVl~ym wystarc„yla jedna tylko clrog·a wodna wiel­
kiPgo tonnażu. Zresztą wtedy nastqpila by pomi1Qdzy 
drogami wodnymi pe-wna specjalizacja. Sztuczna droga 
wodna, fako wygod11Jicjsza dla transpor,1 ow masowych 
for minowych, miałaby wsz.elkie szanse sta6 się prz ,. (le 
w;;zystkim drogą eksportową, Wisła zaś raczej drog·:1 
wcwnQtrz.llego użytku, wzglęclnic, gdy p;:zrwozy prz.e-
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wyższ~\ zdolność przewozową Wisły, kanał był by „dru­
gim torem''. Porównywujł1C koszta budowy obu . zla­
ków woclnych, dojclziemy do wnioi.;ku, że pod wzglc:dem 
finansowym drog·a wodna z zagłc:bia do morza z orni­
nię ·i m O da11,;ka je."t całkowici(' realną. Ze,;ta.wirnic 
poniżsr,o podaje porów11anie kosztów wykonania obu 
szlaków wodnych. 

Droua wodna 

Kanał 1\fyHlowil'e Kato -
wice Jhia loszyn (Warl11) 

J~unalizat•ja i 1•eguluejn 
Warty na odcinku Dzinlo­
s1.yn Konin . . . . . 

Kanał Warta - (l op lo .. 

Przcbud'lwa kanału u,·,rno­
note,:kie;..ro . . . . . . . 

(;dyn in 

lhlzPm droga wodll!L ~lw•d( 
- (ldynill ..... 

WiHla ocl u. Przemszy do 
granicy (kanaliwl•ja i re­
gulacja) . . . . . . 
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, ajprawdopoclobniPj obie wielkie drogi wodne: 
Wi.-ła i Śląsk - Warta - Ily<lgoszcz - Gd~·Hin rl'Ulizo­
wane bc:dą stopniowo w szeregu długich lat ze wzglc:du 
lrndność zaangażowania od razu wysokich kwot vie­
niężnych. Realizujqc poi,;zczególnr Hiczależne otkinki 
szlaku wodnego Śląsk - Gdynia, 111·aeujcmy właściwie 
nad wykonaniem caloś •i. Obcenir przystc:pnjrmy do 
budowy kanału \,Varia - Gopło. Nicw.1tpli\vic zaraz 
po jc>go ukończcn i n aktualną stan i<' sic: kwestia moder­
nizae.j i ist.uicj,1cego kanału UórnonoteckiL•go. (R,11.· . . 2, 
liczba 2) . Dalszym etapPm bc:dz:e u ż eg lowni cni c 
\.V a r i y o d K o n i n a d o D z i a l o s z y n a. Zn•szh1 
pewno przygotowania w lym kic•rnnkn już obecniL' zo­
,;taly rozpoczc:le. 'l'cn rtap zuaez,nic powic:kszy zapkczc 
naszych portów mJorskich, wh1czaj11c ośrodki przemy­
słu (Lódź, Częstochowa). 

Jeśli prz.ewm;y wodne w mic:<lzyczasic wykażą taki 
w·zroi.;t, że jcdon wylot dróg wodnych do nac;zpgo morza 
przez \Vi · lę nic wystarczy, wtedy kanał Byclgoszcz -
Gdynia i.;tauie się zagadnie11icm palącym. Xie bc:dzic 
wtrdy czasLL na badania i stndia zasadnicze, po(1·zpb­
nym bęclzi 11osiadanir zupełnie wyrnżnrj, i,;ki-ystalizo­
wancj opinii teclmików i ckonomii,;tów, dobrze przpmy­
'·lancj i przedyskutowane.i. Do le.go właśnie celu powin­
niśmy użyć czas, którym jeszcze dysponujemy, zanim 
przy, iąpimy do budowy. 
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GOSPODARKA ZACHODNIA 

\Y tej ,myśli 01rnblikowalcm moją konccpC'ję tcch­
nic·zną. kanału Bydgoszcz - Gdynia. którą nirwłaściwiP 
wykorzystano jako scusac.iQ prasową, obniżaj:1c dysk1t­
sjQ z płaszczyzny techu icz1w j 1 ekonomicznej cło pozio-
11111 cmmcjacyj pl'opaga11dowych. 

Powstawanie każdej z powyższych dróg wodnych: 
na! nralucgo szlaku żeglowncg·o Wisły oraz sztuczne.i 
dl'og•i Śląsk - Warta - Bydgoszcz - Gdynia ,varun­
ko" ane bc:dzie oclmiPnnymi czynnikami g·ospotlarczymi, 
w obu wypadkach działać b(!clą iune boclźce rkouomiC"z-

Rys. 2 

n . dlatego \\'brew zdaniom laików połączenie Gdyni 
z zaplcczrm przy pomocy clrog·i wod11r.i bynajmniej nir 
bt_tlzio osta!uim Plapem rozwoju sirci nai,;zych dróg­
w tlnycb. rnczcj przyjdzie jednoeze'uie z zakof1czcnir1m 
])rac n•gulacyjnyeh na \.ViHle, ponieważ w miarc: roz­
budowy szlaku, l,wząreg·o g6rny bic,g Warty z. Wisłą po­
morską. spcc•.ialniP ten odc•i11Pk \Visly nic podoła uowym 
zaclan;om przyjl:cia ładuuków ze sztucznej drogi wocl­
nr j węg·lowej oraz z częściowo nawet uregulowanej 
Wisły. 
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