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Koszty transportu na drogach wodnyc.‘;fj,.«

Napisal Inz. M. Rybczyniski, Profesor Politechniki Warszawskiej.

Cze$é II: Znaczenie kanalu weglowego
dla eksportu wegla,

tudja ekonomiczne, prowadzone przy projekto-
waniu kanatu weglowego, opierajac sie na ko-
sztach transportu, obliczonych wzorami Sym-
phera, ulozonemi na podstawie danych statystycz-
nych i finansowych zeglugi niemieckiej z konca
ubieglego stulecia. W przyblizeniu mozna bylo nie-
mi operowaé do ostatnich lat przed wojna. Zmienlo-
ne obecnie warunki gospodarcze, wzrost kosztow to-
dzi, statkéow, plac zatogi z jednej strony, za$
ulatwienia przy natadunku i wyladunku, lepsze
wyzyskanie paliwa i wieksza sprawno$¢ maszyn z
drugiej strony, nakazujg rozwazyé krytycznie sto-
sowalnos$é wzoru, wzglednie ustalié wzér dla spe-
cjalnych rodzajow transportu i poszczegolnych od-
cinkéw drég wodnych.

Zwlaszcza trudng staje sie sprawa, gdy mamy
do czynienia z kombinowang droga wodna, kana-
tem i rzeka, odmienne bowiem warunki zeglugowe
musza powodowaé rézne koszty transportu nawet
przy uzyciu tego samego taboru. Nadto maty roz-
wo6j zeglugi i brak danych statystycznych o ruchu,
a jeszcze bardziej danych finansowych, nie pozwa-
la opieraé obliczeri na doswiadczeniach z praktyki.
Taryfy na drogach wodnych rzadko opieraja sie
na kosztach wlasnych, przewaznie nieznanych,
lecz najczeéciej na podstawie taryf kolejowych.

Chcac zbadaé¢ znaczenie projektowanego ka-
nalu weglowego dla eksportu wegla, nalezy wziaé
za podstawe prawdopodobne koszty wlasne przy-
szlego transportu wodnego. Wobec jednak zupet-
nej niemozliwos$ci oparcia obliczer na faktycznych
kosztach ruchu, choéby w warunkach podobnych,
musimy si¢ zadowoli¢ kalkulacja tych kosztow
przy przyjeciu mozliwie najkorzystniejszych wa-
runkéw transportu, ktére musimy stworzyé, jesli

*) Z prac Komisji transportowej P. K. En,

o
drogi wodne maja spelnié swoje zadanie, Temi ko-
rzystnemi warunkami beda:

1. Obnizone do mozliwego minimum oplaty
kanalowe;

2. Tabor, uwzgledniajacy warunki zeglugowe
na dolnej Wisle;

3. Urzadzenia przetadunkowe, skracajace do
minimum czas postoju fodzi; ,

4. Organizacja transportu, gwarantujaca mo-
zliwie jaknajwiekszg regularnoéé¢ ruchu.

Ad 1. Pod wzgledem oznaczenia wysokosci
oplat kanatowych, panuja bardzo rozbieine zapa-
trywania. Tak np. Francja, uwazajac sie¢ swoich
drég wodnych za zamortyzowana, nie pobiera zu-
pehlie oplat kanalowych.

Na przeciwleglym biegunie stangly Stany
Zjednoczone, zadajac przy projektowaniu nowych
drég wodnych wykazania pelnej rentownosci.

Posrednie stanowisko zajely Niemcy, ozna-
czajac stawki oplat wylacznie tylko na sztucznych
drogach wodnych, i to w zaleznosci od klasy to-
wardw, bez wzgledu natomiast na intensywno$é
ruchu. Skutkiem tego spotykamy w Niemczech,
obok drég wodnych dobrze sie rentujacych, odcin-
ki kanatéw, ktére nie pokrywaja nawet kosztow
ruchu, nie méwiac o oprocentowaniu i amortyzacji
kapitalu. Jest to wlaéciwie polityka finansowa po-
dobna do stosowanej na kolejach, gdzie réwniez ta-
ryf nie zmienia sie w zaleznosei od ruchu na po-
szczeg6lnych linjach. Ostatnie stawki na drogach-
wodnych niemieckich, uwazane zreszta przez zZe-
glugowcow za zbyt wygérowane, wynosza np. na
skanalizowanym Menie i Nekarze od 0,3 do 1 fen.
za thm, zaleznie od jednej z 6 grup towaréw, ta-
ryfa wyjatkowa wynosi 0,2 fen. za 1 thkm, t. j. 0,43
grosza, przyczem lodzie ponizej 200 f wolne sa od
oplaty. Optaty na przestrzeni Berlin — Hamburg
wynoszg 108, 84, 66, 42 i 30 fen., t. j, w stosunku
do dlugoséci sztucznej drogi wodnej podobna kwo-
te za 1 km. .

Wedlug dotychczasowych badan, kosztowaé
ma kanal weglowy: ~
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a) Kanal Goplo-Warta i przebudowa kanatu
gérnoteckiego 160 km a 250000 zI. . 40 000 000
b) Kanal Konin-Leczyca 60 km a 500 000 . 30 000 000

c) ., Leczyca-Czgstochowa 180 a 1110000 200 000 000

d) ., Czestochowa - Brynica - Sosnowiec
80 a 1250000 1 g . . 100000000
Razem z1. 370 000000,

. j. érednio na. 1 km 771000 =zl

Wobec pewnych trudnoéci zwigzanych z za-
opatrzeniem w wodg, potrzeby przystosowania
$luz do wymiaréw statkéw rzecznych, koniecznosci
zastosowania zbiornikéw oszczednosciowych przy
$luzach pociagowych, wreszcie kosztéw sfinanso-
wania i interkalarji, przypuszczam, ze, mimo
wzglednie dogodnych warunkéw dla budowy kana-

té6w, koszt ich nie wyniesie jednak mniej niz
$rednio 1000 000 zi. za km. '
Kanal taki, przy zastosowaniu $luz pociago-

wych lub bliZzniaczych, przy calodobowym ruchu
i 20% ladunkéw powrotnych, jest w stanie poko-
na¢ ruch 12000 000 tonn rocznie.

Przyjmujac, ze juz po osiagnieciu 50%
- powinny oplaty pokryé koszt utrzymania i opro-

centowania wraz z amortyzacjg 1 szacujac je na
80 000 zi. rocznie od 1 km, wypadiaby przecietna
oplata 1,33 gr. od 1 tkm. Rozdzielajac towary
transportowe na grupy, oplacajace oplate kanalo-
wa w zaleznos$ci od wartosci od 0,4 do 2,4 gr. za
1 tkm, moznaby taryfe wyjatkowa za wegiel eks-
portowy obnizyé do 0,4 gr. za 1 tkm, t. j. do okolo
2 zl. od tonny za przebycie calej drogi wodnej do
Gdarnska.

Przy pelnym ruchu na kanale, moznaby staw-
ke od ! tonny eksportowanego wegla obnizyé do
1 z1. Rzecz naturalna, ze podobnie, jak obecnie
rzad nietylko rezygnuje z dochodéw przy ekspor-
cie wegla koleja, ale przewozi go ponizej kosztu
wlasnego, tak samo nie statoby nic na przeszkodzie
uwolni¢ stale lub czasowo tadunki eksportowe od
optat kanatowych, lub pobieraé je w minimalnych
rozmiarach, pokrywajacych tylko koszty utrzyma-
nia i ruchu (okolo 0,1 gr. za tkm przy 50% -towem
wyzyskaniu przelotnoéci kanatu, t. j. 50 gr. za ca-
ta przestrzern z Zaglebia do Gdariska).

Ad 2. Kanal weglowy projektowany byl dla
todzi 1000-tonnowych typu kanalowego. Wydaje
mi si¢, ze nalezyte wyzyskanie taboru przy prze-
jezdzie przez Dolna Wiste wymagatoby pewnych
modyfikacyj w typie lodzi. Dzi§ juz w Niemczech
przyjeto powszechnie typ znormalizowany $luzy
komorowej o szerokosci 12 m i dlugosci 225 m
(él.uza pociagowa, 2 todzie i holownik). Projekt to-
dzi inz. Decjusza dla Wisty przewiduje szerokosc
11,00 m i dtugos¢ 55 m. Niekorzystny ten stosunek
przyjety zostal ze wzgledu na wymiary §luzy
w Einlage. Sluza ta jednak juz w niedtugim czasie
bgdzie musiata ulec przebudowie na $luze po-
ciagowsq.

Przeprowadzone ustalenie serpentyn na dol-
nej Wisle, zapomocg regulacji na mala wode, utatwi
kursowanie dlugich todzi. Stosunek wiec normalny
dlugosci do szerokoéci bedzie mégl byé¢ zachowa-
ny, czyli 16dz przedtuzona o okoto 50%. Przy za-
chowaniu reszty wymiaréw, pozwoli to na ladowa-
nie przy normalnem zanurzeniu. 1,50 m okoto 1000
tonn, za§ w czasie dobrych stanéw wody na Wi¢le
dolnej ladunek moze wzro$é przy zanurzeniu

1,75 m do 1250 tonn.

ruchu
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Wyjatkowo konieczne zmniejszenie zanurze-
nia do 1,00 m pozwoli jeszcze na zaladowanie oko-
fo 600 tonn. '

Zwickszenie nosnosci todzi z 1000 na 1200 do
1300 tonn wywola jedynie potrzebe rozszerzenia
$luz o 1 m, natomiast rozmiary kanalu wymagaé
beda tylko pewnej nieznacznej zmiany w ksztalcie
profilu poprzecznego.

d 3. Czynnikiem, wplywajacym w duzej
mierze na koszty transportu, jest czas zuzywany
przez lodzie w portach i przystaniach, Jesli, jak
obecnie, bierzemy pod uwage jedynie koszty trans-
portu przy eksporcie wegla, jest w naszej mocy
zmniejszenie tego czasu do minimum,

Urzadzenia przetadunkowe, w postaci np. wy-
wrotek, umozliwiaja dzis zaladowanie lodzi 1200-
tennowej w przeciggu kilku godzin. Wyladowanie
w Gdansku trwaé musi nieco diuzej, skréci¢ je
mozna jednak réwniez do 2 dni. Doliczajac po
1 dniu na manewrowanie, skiadanie pociagéw i t. p.,
otrzymamy calkowity czas postoju lodzi przy

Jjednokierunkowym ruchu 5 dni, przyczem powrdt

fodzi zasadniczo odbywalby sie prézno.

Ad 4. Organizacja transportu musi wyklu-
czy¢ postoje todzi przed §luzami, zatory lodziit. p.
Eksport powinien w tym celu byé¢ zcentralizowany
w reku jednego wigkszego przedsigbiorstwa, naj-
lepiej zwigzku przedsiebiorstw gorniczych.

Wobec mozliwosci zuzytkowania sil wodnych
na tej drodze wodnej, prawdopodobnie oplaci sie
trakcja elekiryczna na odcinkach kanalowych, co
pozwnli na lepsza organizacje transportow. Na
sam koszt ruchu rodzaj trakcji mie¢ bedzie wplyw
niewielki. Dlatego do obliczen przyjaé mozna trak-
<je holownikami.

Jako normainy transport, przyjmuje pociag
ztozonv z 2 todzi o no$nosci 1200 tonn, zaladowa-
nych jednak tylko na 1000 tonn. Okres konieczne-
go zmniejszenia tadunku do 800, wzglednie 600
tonn, ktéry na dolnej Wisle ponizej Brdyujscia
nie przekroczy w przecigtnym roku 2 miesiecy,
wyrowna sie tadunkami 1200 tonn, ktore bedzie
moina przeprowadzaé conajmniej w ciagu 3-ch
miesigey, .

LodZz 1200-tonnowa, zaglebiona z ladunkiem
1000 tonn na 1,50 m, da 16 m* pola przekruju po-
przecznego, Normalny przekrsj kanatu o polu
85 m® (dla n = 4,5) da przy tem zaglebieniu sto-
suﬁek n = 8

=1 =
Przy tym stosunku, przedstawia 16dz opér
przy predkosci 5 km/h — 709 kg, zas
11 1 4 11 - 418 1 ‘}

Holowanie 2-ch lodzi przy tym oporze z pred-
koscig 5 km/h bedzie wymagalo holownika o mocy
indykowanej 133 KM, za$ z predkoscia 4 km/h —
60 KM,

Nalezaloby przyja¢ holowniki o mocy indyko-
wanej okoto 75 KM, ktére holowatyby 1 1odz
z predkoscia 5 km/h, zaé 2 lodzie z predkoscia nie-

5,3, zatem bardzo korzysiny.

*) Obliczone wzorem Gebersa W = (k.F -+ (P) 01_2‘25 .
v { f+-f. 2__ .2
i ___(_—}:i)_,’ fs=f B, S= (v_l—_vl) =t ; v[:-PL,
F—(f+fs) 2¢ n—1
gdzie £ =35 { =014, P=pow. zanurzona w m? f=pole
przekroju lodzi, F = pow. przekroju kanatu, B=szer, kanatu, .



INI T RO,

co wieksza niz 4 kmfh. Ten sam holownik holowaé
bedzie 2 prézne todzie z predkoscia 5'/, km/h, mo-
ze byé wigc zupelnie wyzyskany, zwlaszcza Ze na
dtuzszych stanowiskach praca holownika ograni-
czy sie do ruchu miedzy $luzami, martwe zatem
postoje mogg by¢ zredukowane do minimum,.

Przy obliczeniu kosztéw przewozu wegla eks-
portowego, przyjmuje si¢ zorganizowanie tego ru-
chu w jednem duzem przedsinioratwie, rOZpOrza-
dza]qcem wlasnym taborem fodzi i holownikéw
i cieszacem sig prawem pierwszeristwa przy $luzo-
waniu, ma]qcem tez wlasne urzadzenia tadunkowe
w porcie w zaglebiu oraz w Gdansku. Powrét lo-
dzi przyjmuje sie prozny.

tym wypadku, czas jazdy moze by¢ ogra-

niczony do minimum. Obliczyé go mozna, jak na-
stepuje:

Ladowanie wegla i podstawienie lodzi . 2 dni
Przejazd sztuczng d.rogq wodng i czas
jazdy . 5 125 godz.
$luzowanie 30 &luz po 1 Lodz : : 30
Przejazd Wista do Einlage . . ; 20
Sluzowanie wraz z oczekiwaniem . ; L
Einlage — Gdansk . : . 3 i 8 5
185 godz.
Liczac na sztucznych drogach ruch dzienny i noc-
ny, zaé na Wisle tylko ruch d21enny, da)e to
w sumie : ; 5 5 8 dni
Wyladunek w Gdaﬂsku > ; . o
Powrét todzi préinych wraz z manewrowamem ; 8 .
Razem 20 dni

Koszt todzi mozna ocenié na 300,000 zi.
Koszty roczne lodzi wyniosa:

utrzymanie etc [5%) . 15 000 zi.
zaloga i ubezpieczenie 8000 ,,
administracja , ; ; 800 ,,
Razem rocznie 23 800 zi.
Amortyzacja i oprocento-
wanie 12% 36 000 z1i.

Liczac 13 podroézy, t, i 260 dni, wypada koszt
dzienny: 91 zl. bez amortyzacji i oprocentowania,

amortyzacja i oprocentowanie 139 zl., razem
230 zl '

Koszt zatem przewozu jednej tonny bez ho-
lownika:
30X 20
2 10002 = 4,60 zi.,
; . .. 91X20
za$ bez procentu i amortyzacji: — ——— = 1,82 zlL

1000

Koszty holowania nalezy traktowaé oddzielnie
na kanale, przy holowaniu trwajacem z fadowaniem
13 dni, i na Wisle — 7 dni z wyladowaniem, Czas
pracy uzytecznej holownika moznaby, w razie uzy-
cia go tylko miedzy §luzami, liczy¢ 10 dni (wzgled-
rie 5 na Wisle), atoli, ze wzgledu na konieczne ma-
newrowania, pob6r wegla, wieszcie drcbne napra-
wy, pozostawiam ten sam czas, jaki przyjeto dla

todzi. Koszt holownika kanalowego wyniesie okolo
150 000 zi. Koszty roczne:

utrzymanie 5% 7 500 z1,
zaloga etc. , 16000 |,
administracja 1600 ,,
25 100
Amortyzacja i oprocento-
wanie 12% 18 000 z1,
Razem 43100 zi. roczaie,

Koszty ruchu przedstawiaja sie, jak nastepuje:
liczac na 1 koniogodzine 0,9 kg wegla, otrzymujemy
koszt ruchu 1 godziny na kanale 0,9 < 0,05 % 75 =
3.38 zi.
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Przy 285 godzin ruchu -+ 15 (jeden dzied ma-

newrowania) :
300X 538 =0,51 z!. za tonne; do tego koszt 13 dni
2000
] 43100 X 13 )
utrzymania statku: 260 X 2000~1.80 zt. z procen
, 25100 X 13

tem i amortyzacja, za$ 260 X 2000

procentu i amortyzacji.

Wobec tego, koszt holowania na kanale wynosi
1,59 zt., wzglednie 1,14 zl. za tonne.

Na Wigle potrzebny jest do holowania 2 lodzi
holownik 300-konny, ktérego koszt wynosi okolo
450 000 zl. Roczny koszt utrzymania wyniesie za-
tem:

=0,63 zt. — be
z

utrzymanie 5% 2 22500 =zt
zaloga i $wiadczenia . 24 000 ,
administracja 2400

48 900 zl. rocznie.

razem
129, amortyzacja i % . g 95040£)<0 zl.
102900 X 7
zatem koszt statku na tonne 260 3 2000 = 1,38 zl.
' : , 48900 X7
z procentem 1 amortyzacm. za$ 560 X 2000 =0,66 zl.

bez procentit i amortyzacji.

Koszty ruchu; 1 godzina == 0,9 X 0,05 X 300 =
13,5 X 84 — 057 z1

~ 2000 ] ‘

Razem koszt holowania na Wisle wyniesie 1,95 zt.,
wzglednie 1,23 zl.

Przewéz zatem jednej tonny do Gdanska
w mozliwie najkorzystniejszych warunkach ruchu
i w roku przecietnym, niedotknigtym nadzwyczaj-
na posticha, przedstawia sie, jak nastepuje:

= 13,5 zl, koszt na tonne:-

koszt todzi 4,60
. holowania kanalem 1.59
= 0 rzeka 1.95

razem zl. 814‘]
doliczajac optaty kanalowe . 2.00

razem . zt. 10.14.

Przy poréwnaniu z transportem kolejowym,
nalezy jednak doda¢ koszt podstawienia wagonéw
z kopalni do portu oraz koszt jednego przeladunku.
Nadto w Gdansku przetadunek z barek rzecznych

*)  Przy odleglosci okolo 700 km, odpowiada to wzo-
rowi:
162
T+093—116 zt za ikm

Wzory Symphera, przy calodobowym ruchu i 20% powrot-
nego frachtu, podajg koszty dla 1000-tonnowych lodzi na
kanale

90
-L~—|—0,23 fen /tkm przy 270 dniach ruchu,

przy 260 dniach podwyzszy sie stawka do ?LO' <+ 0,25.

Dla Wisty, po jej uregulowariu, przy ruchu dziennym, lis

czac wzorem dla 1000-tonnowych todzi na Reniez% -+ 0,37,
Poniewaz dlugosé ma sie jak 5:2, przeto kombinowany

{ -+ 28 fen.,, t. j, 1—29 -+ 0,6 zL., czylidla

700 km wyniesie koszt 0,87 gr. Wprawdzie powrotny ruch
nie byl w analizie uwzglqdmony. zato czasy postoju wziefo
znacznie kréisze, niz u Symphera,

Poniewaz przy analizie przyjeto warunki ruchu
mozliwie najkorzystniejsze, przeto w warunkach normal-
nych réznica miedzy obliczeniami wzorami Symphera a bez-
posrednia analiza bedzie jeszcze wiglsza, na niekorzysé tej
ostatniej,

wzbér wypadnie:
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na statki morskie musi byé nieco drozszy, niz z ko-
lei na okret.

Przy uzyciu nowoczesnych urzadzen Przela-
dunkowych, koszty dodatkowe nie powinny jednak
przekroczyé 2 z1. na tonne. Wynika z tego, ze do-
piero fracht kolejowy wyzszy od
12 ztL za tonne czynilby aktualna dla ko-
palni droge wodna, jako eksportowa. Poniewaz
obliczenia powyzsze uczyniono dla wyjatkowo do-
godnych warunkéw, poniewaz droga wodna, jako
powolniejsza i nieczynna w pewnych sezonach, mu-
si mieé frachty nizsze conajmniej o jakie 10—157%,
przeto mozna praktycznie przyjaé 15 zi., jako te
taryle kolejowa, przy ktérej w interesie kopalni
leze¢ bedzie budowa drogi wodnej.

Wobec dzisiejszej taryly wyjatkowej 7.20 zi.
za tonne wegla do Gdanska, Gdyni i Tczewa, wo-
bec tanszego przetadunku w Gdyni, niz w Gdai-
sku, i nizszych oplat portowych, granica ta wydaje
sie¢ bardzo daleka.

Inaczej rzecz si¢ jednak przedstawia, jesli po-
réwnamy koszl tramsportu na drogach wodnych
z rzeczywistym kosztem transportu na kolejach,
nawet z uwzglednieniem nowego potaczenia kole-
jowego do Gdyni, ktére nie bedzie przekraczaé
550 km. Koszty wlasne przewozu wegla catemi po-
ciagami oblicza inz. Sztolemann wedlug wzoru
172,92 4+ 1,6 L=17292 + 1,6 X 550=1053 gr.
= 10 zl. 53 gr. wedtug przecigtnych kosztow w ca-
tem parstwie, biorac jednak pod uwage koszty
w Dyrekcjach gdanskiej i warszawskiej, podaje je
na 1,71 gr. za 1 thm, t.j. 550 X 1,71 =9 z1. 41 gr.
W kosztach tych nie wliczono kosztéw amortyzacji
i oprocentowania kapitatu, wlozonego w tabor i tor.
Stad, poréwnywujac koszty transportu woda, na-
lezy przyja¢ rowniei koszty jednostkowe bez
amortyzacji i oprocentowania.

Da to dla todzi. . . . . . zL 182
s holowania na kanale: ,, 1.14

it 11 " Wiéle: " 1.23
Razem: zt. 4.19

Optlat kanalowych, stanowigcych rownowaznik
oprocentowania i amortyzacji toréow, réwniez przy
poréwnaniu doliczaé nie nalezy. Natomiast pozo-
staje koszt podstawienia wozéw do portu i dodat-
kowego przetadunku okolo 2 zl. za tonne. Stad
koszt wlasny transportu wodnego bez oprocento-
wania i amortyzacji kanatu i taboru wyniesie 6 zt,
19 gr., czyli w przyblizeniu ?/, koszté6w wtasnych
transportu kolejowego. Nie nalezy przytem zapo-
minaé, ze koszty wtasne kolei obliczone za rok
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1926-y wzrosty juz do chwili obecnej doé¢ znacz-
nie. Gdyby wiec panstwo bylo w posiadaniu drogi
wodnej i wlasnego na niej taboru, to — przy ta-
ryfie z. 7.20 za tonne — nietylko nie doptacaloby
do kosztéw transportu, ale na kazdej przewiezio- -
nej tonnie miatoby okolo 1 ztotego na koszty amor-
tyzacji i oprocentowania. Stanowiloby to okoto 2%,
wlozonego kapitatu.

Poniewaz kazda doptata do rzeczywistych ko-
sztow transportu musi spowodowaé zwyzke frach-
téw wewnetrznych, przeto potanienie kosztow wlas-
nych eksportu jest bezpoérednim zyskiem spote-
czenstwa.

Rzecz naturalna, ze ten moment, acz niezmier-
nie wazny, nie jest jedynym, ktoryby mial zdecydo-
waé o potrzebie budowy tej drogi wodnej. Wyso-
ko8¢ potrzebnych kapitalow inwestycyjnych (wraz
z taborem i regulacja dolnej Wisty ponad 3[4 mil-
jarda zlotych), wzgl¢dnie dtugi okres budowy, bar-
dzo wysoka stopa procentowa i koszt sfinansowania
budowy, dalej dlugi okres czasu zanim droga wod-
na bedzie w zupetnoéci wyzyskana, duza przelot-
nos¢ linij kolejowych do morza wiodacych (zwlasz-
cza przyv wybudowaniu drugiego poltaczenia z Gdan-
skiem), -- sa to wszystko bardzo wazne argumenty,
przemawiajace przeciwko natychmiastowemu pod-
jeciu budowy kanalu weglowego. Te argumenty
sklanialy tez rzad dc rezpoczecia budowy nowego
polacrenia kolejowego z morzem, zamiast budowy
drogi wodne;j.

Jakkolwiek na chwile obecna i na najblizszy
okres czasu sprawa budowy kanalu weglowego wy-
daje sie przesadzona na jego niekorzysé, to jednak,
w wyscigu o rynki §wiatowe, kwestja kosztow trans-
portu odgrywa tak wielka role, Ze wszechstronne
zbadanie tego zagadnienia nalezy uwazaé za rzecz
duzej wagi. PowyZsze rozwazania usiluja wyjaénié
tylko jeden moment tego obszernego zagadnienia.

Z rozwazan tych dadza sig wysnué nastepuja-
ce wnioski: i

1. Obliczenia kosztéw ruchu wzorami Sym-
phera daja wyniki zbyt optymistyczne.

2. Budowa kanalu weglowego nie jest w sta-
nie obnizy¢ deficytowej taryfy eksportowej dla we-
gla, stosowanej obecnie na kolejach parnstwowych.

3. Mimo wiekszej dlugosci drogi wodnej,
koszty wtasne, liczone bez oprocentowania i amor-
tyzacji kapitaléw wlozonych w budowe i tabor, sg
w przyblizeniu o 1/3 nizsze od kosztéow wlasnych
kolejowych.

4, Transport wodny, przy obecnie stosowanej
na kolei taryfie (z1. 7.20 za tonne), nie wymagatby
doptat do kosztéw ruchu,
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