965

: i CZASOPISMO TECHNICZNE — Organ Ministerstwa Rob6t Publicznych :
1927 Nr. 17 z dn. 10- IX‘ i Polskiego Towarzystwa Politechnicznego. ROGZle XLV'

TRESC: Czgéé urzedowa. — Do uczestnikéw II Ogélnego Zjazdu Polskich Technikéw Zrzeszonych. — Czesé nieurzedowa. Inz. T,
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Czesé urzedowa. blicznych, na przyjecie i noszenie Krzyza Kawalerskicgo or-
i Pl B deru ,Legji Honorowej“, ktérym tenZe zostal odznaczony przez
B) Odznaczenia: Prezydenta Rzeczypospolitej Francuskiej, jako Prezes Polskiego
Pan Prezydent Rzeczypospolitej zezwolil zarzadzeniem | Komitetu Migdzynarodowej Wystawy sil wodnych i turystyki

z d. 25. czerwea 1927 r. inZ Marjanowi Prokopowiczowi, dy- | w Grenoble.

rektorowi Departamentu wodnego w Ministerstwie Robét Pu- ==

Do

Uczestnikow II Ogolnego Zjazdu Polskich Technikéw Zrzeszonych.

Kolegom, przybywajacym z wszystkich ziem polskich na Zjazd do Stolicy Kresowej,
pozdrowienie i czesSé!

W 50-ta rocznice zaloZenia naszego Towarzystwa witamy Was, jako drogich Gosci
i radujemy sie, ze dzisiejsza uroczysto$¢ obchodzimy w $wietnem i licznem gronie Kolegow,
bedacych kwiatem polskiego swiata technicznego.

~ Wspomnienia wiez6w niewoli, ktére lat 40 krepowaly dziatalno$¢ naszego Towarzystwa,
zaclera uczucie dumy i radosci, ze dzisiejsza rocznice swiecimy w wolnej i niepodleglej Polsce
a tQ rados¢ poteguje przeswiadczenie, Ze Wasza obecno$¢ jest znamieniem bratniej solidar-
nosci, panujacej miedzy dzie¢mi wszystkich dzielnic i ziem polskich.

PrzybyliScie z naszej ukochanej Stolicy, z réwnin Wielkopolskich, nawiedzanych wiatrem
od polskiego morza, z prastarego grodu Wawelskiego lub ze Slaskiej ziemi, zasnutej dymami
tysiecznych ognisk fabrycznych, przybyliScie wszyscy ozywieni zapalem do wspdlnej pracy
okoto dobra i postepu naszej wytwoérczosci, wyzyskania naszych skarbow rodzimych i naszego
cennego materajlu ludzkiego. Haslo. »Praca gospodarna« rzucone jako program naszego
Zjazdu, znalazlo wérod Was wdzieczny odglos, a Wy go przemienicie w szereg Scistych ka-
nonéw i nakazéw 1 przekazZecie poszczegélnym dzialom do zrealizowania i pokazecie Swialu,
co moze polski rozum i polska praca.

Zjazdowi, ktéry ma donioste zadanie do spelnienia Zyczymy »Szcze$¢ BoZze« i ufamy,
Zze on sie zapisze trwalemi gltoskami w historji rozwoju sit twoérczych zmartwychwstatej Polski.

Wydzial Glowny

Polskiego Towarzystwa Polifechnicznego.
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Cze$é nie

urzedowa.

ZESZYT POSWIECONY ZEGLUDZE SRODZ[EMNE]

Inz. T. Tillinger.

Zegluga wewnetrzna i koleje.

Drogi zelazne i drogi wodne winne stanowié jedna wspélna
sieé¢ komunikacyjng, tak funkcjonujaca, by przewozy byly wy-
konywane w sposéb najkorzystniejszy dla Zycia gospodarczego.
To tez celem polityki komunikacyjnej winne by¢ nie koleje
i nie drogi wodne, lecz mozliwie dogodny transport towa-
réw. Odpowiednio do tego celu winny byé kierowane wysitki
spoleczenstwa, majace na celu zapewnienie organizmowi panstwa
najlepszego obiegu krwi.

Niestety, ten wyraZny cel zostal usunigty na drugi plan |

wskutek tego, Ze zaréwno u nas, jak i w wielu innych pan-
stwach, sprawa transportu nie jest ujeta w jedne rgce. Mini-
sterstwo kolei ma, oczywiscie, na celu rozwéj kolejnictwa.

O drogach wodnych musi mysle¢ Min. Robét Publicznych,
ktére znéw myslac o nich, jednoczednie ma na celn sprawy
meljoracyjne.

Pomiedzy zwolennikami wylgcznie kolei a zwolennikami
drég wodnych (a raczej obydwu gérodkéw transportu) zawiazala
sig goraca polemika, zwlaszcza w Niemczech, gdzie rozwéj Ze-
glugi wewnetrznej stoi na najwyZszym poziomie.

W Polsce Zegluga wewngtrzna spotyka sig, w braku do-
brych drég wodnych, z takiemi trudnodciami i tak mals jeszcze
gra rolg, (mimo idealne waranki rozwoju), Ze nasze spoleczen-
stwo z trndnodcig sie w tych kwestjach moZe orjentowac, majac
zbyt malo WIasnego doswiadczenia. Wobec tego jestesmy zmu-
szeni uciekadé si¢ w wielu wypadkaoh do do§wiadeczen obeych.

Postaramy sie w niniejszym mozliwie objektywnie o$wie-
tlié pewne kwestje, ktore zwykle w polemice prowadzone] przez
zwolennikéw wylacznosei kolei bywaja blednie ujmowane, co
prowadzi do wypowiadania cze¢sto si¢ powtarzajacych ale zgola
nie ugruntowanych naleZycie zarzutéw stawianych drogom
wodnym.

|. Koszt przewozu.

Aczkolwiek znanym jest powszechnie fakt, Ze przewozy
na dobrze urzadzonych drogach wodnych sg znacznie tansze
od przewozéw kplejowych, to jednak, wobec powtarzajacych sig
napasei na drogi wodne i operowania przy tem cyframi fan-
tastycznemi, pozytecznem jedrak bedzie sprecyzowanie faktycz-
nego stanu rzeczy.

Zaczniemy od Wisly.

Zegluga na Wisle odbywa si¢ w warunkach niezmiernie
trudnych. MoZna ja przyréwna¢ do komunikacji autobusowej
po drodze piasczystej a w najlepszym razie — do drugorzednej
wazkotoréwki. Mimo to, przytoczymy i te cyfry.

Koszt przewozu pomigdzy Warszawg i Gdanskiem kalku-
luje T-wo Zeglugi Zjednoczonej o 20 do 509/, taniej od taryf
kolejowych, zaleZnie od klasy ladunku (wedlug klasyfikacji
kolejowej).

Tak wiee w r. 1927 wynosi koszt przewozu jednej tonny
z Warszawy do Gdanska.lub odwrotnie:

klasa koleja Wislg,
I1I 77-39 3850
IV 61-66 36-30
A% 48-20 34-10
VI 36-02 2860
VII 27-29 28-10

Frachty te tyczs sie ladunkéw drebnych. Ladunki ma-
sowe przyjelaby Zegluga po niZszej cenie.

A wigc nawet przy najgorszych warunkach Zegluga moZe
konkurowa¢ z kolejami.

Zobaczymy teraz, jak si¢ przedstawia ten stosunek na
drogach wodnych, gdzie Zegluga odbywa si¢ w warunkach do-
godniejszych (aczkolwiek bynajmniej nie idealnych).

W Rosji (Wolga) w rublach za tonne (61 pud.)

‘w r. 1913 w r. 1923
wodg  koleja, woda  koleja
Z Astrachania (nafta):
1. do Rybhinska (2750 km) 424 22-80 6:84 2900
2. do Samary (1350 km) 1-87 11-26 336 1466

Po przeliczeniu w r. 1913 wypadalo wodsg do Rybinska
po 0'41 centyméw zl. za t-km, do Samary 0:37 ctm. za ¢-km,
co sie tlumaczy gorszymi warunkami gérnej czesci rzeki.

Koszty przewozu na drogach Wodnych niemieckich, ktore
najbardziej do naszych dlég istniejacych i plo_]ektowanych 85,
zbliZzone, zostaly przed wojng szczegélowo przez inZ. Symphera
dla réinych typow barek zanalizowane i obliczone.

Podajemy je w tablicy I-ej dla statkéw 600 ¢ i 1000 ¢.

Po wojnie koszty te ulegly pewnej zmianie. Wedlug spra-
wozdania inZ. Schreibera (Zeitschr. f. Binn. 1927 Nr. 8) wskaz-
niki frachtéw w réZznych czedciach panstwa memlecklego przed
stawialy sig jak nastepuje (rok 1913==100).

1924 1925 1926
Rejon Renu ] 139 112 .181
» Elby i Odry 132 124 126
» Dunaju., 102 106 105
Prus Wschodmch 113 110 11¢
Wskamlk ogbélny dla frachtéw
zegl. wewnetrznej 136 117 127
Wskaznik frachtéw morskich 104,8 100,1 105,4
) k. kolejowych . — 147,1 =1
S hurtowy towaréw . 137,3 141,8 134,4
: art. zywnosci . 127, 6 1398 141 2

Jednakze dla prze_]écm do naszych Warunkéw naleiy przy-
jaé pod uwage, Ze mimo iz obecnie na gieldzie 1 marka=2-12
zlotego, ceny u nas bynajmniej nie sa odpowiednio w zlotych
wyzsze. Zwlaszcza na kolejach nasze taryfy w zlotych prawie
Ze odpowiadajs niemieckim taryfom w markach, !

Wobec tego dla dostosowania do naszych obecnych wa-
runkéw tablicy uloZonej dla przedwojennych stosunkéw w Niem-
czech nalezy dane tej tablicy:

1. Pomnozyé przez 1:16 — dla uwzglednienia : wskaznika
za rok 1926.

2. Pomnozyé przez 2:12 dla zamiany na zlote.

2. Pomnozyé przez peWJen spblezynnik, odpowiada]’a,cy
réznicy kosztéw robocizny i utrzymania taboru u nas i w Niem-
czech,

Przyjmiemy ten spélczynnik réwny 0-75,
cznie jeszcze wigcej od stosunku rzeczywistego.

Wobec tego cyfry rubryk b i ¢ naleZy pomnoZy¢ przez
1-16.2:12,075=1'84. Otrzymamy  cyfry, podane Ww. rubry-
kach d i e,

W nastgpnych dwéch rubrykach f i g sa podane stawki
kilometrowe wedlug polskiej taryfy kolejowej z d. 81 grudnia
1926 dla kl. VII i IX (najniZszej) ladunkéw,

Stawki taryfowe, obliczone przez Symphera, nie uwzgled-
niaja myta, t. j. oplaty na rzecz kapitalu budowy, ktére, w ra-
zie jeeli jest wprowadzone, nalezy dodawad. PoniewaZ jednak
polskie taryfy, przynajmniej jak dotad, nie uwzgledniaja zupei-
nie oprocentowania kapitalu inwestycyjnego kolejowegn, wiegc
nalezy uwazaé, e cyfry, wskazane w rubrykach d, ¢, f, ¢ s
zupelnie wspélmierne.

co deZle Zna-




Tablica I.
Poréwnanie stawek taryfowych.
‘ rE c d e o ] e |
l Stawki taryfowe za t-km obliczone
| przez Symphera Stawki
taryfy kolejowej
1 Odle- |l 415 dorzecza Odry|| Przeliczone dla polskiej
olodé w r. 1913 Polski na r. 1927 b
& dla statkéw dla statkéw % B/XII 1928
| 600¢ | 1.000¢ 600t | 1.000¢ || kL VII | kL IX
km femgéw za t-km grosay za t-km groszy za t-km
50 | 218 | 203 | 893 | 375 | 9 80
100 1-238 1-13 2-26 207 8:5 6:0
150 0-93 0'83 171 1-53 75 5-0
200 078 0-68 1-43 1-25 70 4+
250 0'69 059 1-27 1-08 66 40
300 063 0-63 1-15 097 63 3:75
400 0565 0-45 1-01 083 56 33
500 051 0-41 094 076 50 3:0
600 048 0-38 0-88 0-70 46 2:75
700 046 0-36 0-84 0:66 43 2:6
800 0-44 0-34 081 063 40 2:45
900 043 0-33 079 0-61 38 2:34
1000 042 0-32 0-77 069 37 2:25

W raporcie, zlozonym rzgdowi przez ekspertéw Ligi Na-
rodéw (Messager Polonais r. 1927 Nr. 168) wskazujg oni, jako
przyklad tanio$ci przewozu kolejowego, fakt, Ze ,Virginian
Railway* w r. 1925 przewiozla z kopalni do portéw 8 miljo-
néw tonn wegla po dol. 0:002285 za t-km. Po przeliczeniu wy-
pada to 2,4 grosza za (-km czyli nawet nieco wyZej, niZ
w IX kl. tar. polskich kolei.

Prawda, nasze koleje przewois wegiel do Gdyni po ta-
ryfie wy_]qtkoweJ 9 zl. za tonng za 650 km, czyli 1,4 gr. za t-km.
Nalezy tu jednak tylko zauwaiyé, #e przewozy mogs byé do-
konywane nawet zupelnie darmo. Nie znaczy to jednak, by
tego rodzaju taryfy moZna bylo uwaZaé za zdrowe, gdyZ za
jednego klijenta placg inni, by pokryé niedobér, Dla moznosci
wprowadzenia tej wyjatkowe] taryfy musialy koleje przeniesd
w przewozie wewngtrznym wegiel z VIIT kl. do VII i pod-
wyZszyé taryfe osobowa,.

Wrécimy do tej kwestji mie_], w rozdziale o kosztach
wlasnych. Zaznaczymy tu tylko, Ze obecnie stawke taryfows
kolo 2 gr. za t-km moZna uwazaé za minimalng mozliwg dla
kolei StaWkQ na wigksze dystanse dla ladunkéw masowych,
gdy jednoczesnie na drogach wodnych moiliwe sg w tych wy-
padkach stawki 3 razy niZsze.

Jest to skutkiem przyrodzonych wladciwodei  przewozu
wodg: mniejszego oporu, mniejszego znaszania sxq taboru wsku-
tek mniejszych wstrzaséw i tarcia, mnlerzeJ wagi wlasnej
taboru (tary), podnoszenia w kierunku plonowym ladownych
barek za pomocg, napelmama $luz wods (a. nie wciggania ma-
szyng po réwni pochylej) i t. p.

Wlasciwosei te w ostatnich czasach bynajmniej nie ulegly
Jakimkolwiek zmianom.

A jednak caly szereg zwolennikéw wylgeznofei kolei do-
wodzi, Ze obecnie drogi wodne nie bgdg mogly dalej konkuro-
waé z kolejami, gdy% te ostatnie poczynily tak znaczne postqpy
w kierunku zwigkszenia nodnosci wagonéw i t. p., %e beda
mogly obnizyé stawki przewozowe niZej stawek, pobieranych
w Zegludze,

Oczywiscie mamy tu do czynienia z szeregiem nieporozu-
mieni lub bledéw kalkulacji.

Przejdziemy do kolejnego rozpatrzenia wazniejszych z nich.

2. Niewspétmiernosé¢ poréwnywanych objektow.

Zwolennicy kolei, méwige o postepach, osm,gme;tych
w ostatnich latach w kolejnictwie, zwlaszcza w dziedzinie zwie-
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kgzenia noénofci wagondw i pociagbéw, poréwnywuja zwykle
kolej, jakaby dzi§ mogli wybudowaé wedlug najnowszych zagad
techniki — z kanalami, wybudowanemi przed 80 a nawet 100
laty — zapominajac, %e i w dziedzinie drég wodnych osiggnigto
duzy postep.

MozZnodc przystosowania kanaléw do wzmozonych wyma-
gan ruchu jest nawet wigksza, niZ na kolejach.

Gdy bowiem na tych ostatnich zwigkszenie szerokosci
toru jest nie do pomys$lenia, to przystosowanie wymiaréw ka-
naléw do potrzeb ruchu trwa ciggle.

Do r. 1850 budowano kanaly nie wigksze jak dla stat-
kéw 200¢, w r. 1879 przyjeéto we Francji typ 3U0 ¢, w Niem-
czech wrowadzono w r. 1890 na kanale Dortmund-Ems juZ typ
600 ¢, okolo r. 1910 juz 1.000 ¢, na kanale obecnie budujacym
si¢ Dunaj- Ren przyjete wymiary 1.200¢, i ten sam wymiar
przyjeto w projektach kanaléw czeskich.

Obecnie podnosi si¢ sprawa przebudowy kanalu Dortmund-
Emsg dla statkéw 1.8350—1.500¢, W Rosji w r. 1909 byl przy-
jety wymiar 1.600 ¢, Holandja buduje obecnie kanaly 2.000 ¢,
w Ameryce w r. 1916 przebudowano N. York Barge Canal
dla statkéw 3.000¢ i t. d.

Jezeli wiec dla poréwnania przyjmujemy kolej specjal-
nie weglowa, o ciezkim typie szyn i obliczong na przewéz
kilku miljonéw tonn ladunku, to z drugiej strony powinni§my
braé pod uwage nie pierwszy lepszy istniejacy kanal o prze-
starzalym typie, lecz réwniei droge specjalnie dla powyZszego
celu urzadzona, a wige, jeZeli chodzi o sztuczng droge wodna,
to o wymiarach przynajmniej dla statkéw 1.000 ¢, ze $luzami
pociagowemi, ktérych liczba winna byé mozliwie zmniejszona
przez skoncentrowanie spadkéw po 7—8 metréw.

Jak wielka jest moZno§¢é przystosowania sztucznej drogi
wodnej do wielkiego ruchu dowodzi fakt, Ze przez $luze na
Sault St. Marie Canal, Ilaczacym jez. Superior i Michigan
w r. 1928 przeszlo 91,879.668 tonn ladunku, czyli 4 razy wig-
cej, niz w r. 1922 przez kanal! Suezki (22,770,000 ¢), 6 razy
quce_], niz przez kanal Panamski (13,980.000¢) i 3 razy wig-
cej, niz szlo Renem w dolnej jego czesci.

Wymiary profilu poprzecznego maja bardzo wielkie zna-
czenie dla kosztéw przewozu.

Wedlug Symphera przewéz 1 tonny ladunku statkiem
0 pojemnosei 1.000 ¢ na odlegloéé 600 m wynosi 799, kosztéw
przewozu statkiem o pojemnosci 600 ¢ 64%, statkiem 400 ¢,
579, 800¢ i 849, statkiem 150 ¢. Wprowadzame trakeji elek-
trycznej z uZyciem energji wodnej otrzymywanej na spadkach
kanaléw obiecuje doskonale reznltaty.

Udoskonalenia w budowie barek i holownikéw, lepsze
urzgdzenie $luz, szybkie manewrowanie ich mechanizmami za
pomocy elektrycznosci, zesrodkowywanie spadkéw na wigkszych
stopniach, udoskonalone jazy, usuwanie lodéw i t. p. postepy
pozwalaja na coraz sprawniejsze funkcjonowanie Zeglugi i zmniej-
szanie kosztéw transportéw.

Widzimy wige, 2e odsagdzanie drég wodnych od moZnosei

postgpu i przypisywanie takowego wylacznie kolejom nie ma
racji,

3. Wtasciwosci terenu.

Konfiguracja terenu i jego wlasciwosei geologiczne maja
dla drég wodnych wigksze znaczenie, niZ -dla kolei. Z tego
powodu nie moZna czynié¢ zbyt pobieinie poréwna.n pomaqdzy
zeglugg réZznych krajéw.

Tak np. spadek gérnego Renu powyzej Strasburga jest
tak wielki (ok. 1 m na km), Ze zegluga w gére rzeki nie moze
konkurowaé z kolejg. To samo w mniejszym stopniu odwuwac
si¢ daje na gérnym Dunaju.

Na kanalach francuskich, oprécz kilku na3nowszych~——
w czgfci pélnocnej kraju — jedna $luza wypada srednio co
2%km (p. tabl. II).

Poniewaz pod wzgledem taryfy sluza odpowxada. mniej
wigee] 8 km wige 100 km odleglosci linijnej odpowiada tam
1004 50.83=250%km odleglodci taryfowej.

. Na projektowanych w Polsce kanalach wypada §luza co
17 km, a wigc przy odlegloéci linijnej 100 km odleglodé tarys
#
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fowa wyniesie iOO+—11£)79—.3=117-5 km. A wiec pizy tych sa-
mych wymiarach statkéw koszt przewozu jednej tonny proje-
ktowanymi w Polsce kanalami wyniéstby 479, kosztéw prze-
wozu na starych kanalach francuskich.

Jezeli jednak przyjmiemy pod uwage, Ze kanaly francu-
skie sg zbudowane dla statkéw 300 ¢, a w Polsce projektujemy
kanaly 1.000 ¢, i Ze przy odleglosci 600 km przew6z kanalem
1.000 ¢ wynosi 579, przewozu statkiem 300 tonnowym, to przy
jednakowych warunkach eksploatacji i cenach robocizny prze-
wéz kanalami projektowanymi w Polsce wyniesie 0:57,047=
=027 kosztéw przewozu na wigkszodci kanaléw francuskich.

Widzimy z tego, Ze powolywanie sig¢ na slabg zdolnosd
konkurencyjna tych kanaléw nie powinno byé dla naszych wa-
runkéw miarodajne,

Réwriez i kanaly angielskie nie nadaja si¢ zupelnie do
poréwnania. Oprécz wad kanaléw francuskich (przestarzaly typ
i wielka ilogé $luz), napotyka w nich Zegluga szereg innych
trudnoéci, a mianowicie: réinorodnod§¢ wymiaréw poprzecznych,
stosunkowo mals odleglod¢é przewozu i konkurencje Zeglugi
morskiej wzdluz brzegéw.

Nic tez dziwnego, Ze rola starych kanaléw w Anglji jest
skoniczona, a we Francji wigkszo$¢ kanaléw nie jest w stanie
konkurowaé z kolejami.

Fakty te sg jednak wywolane okoliczno$ciami lokalnemi,
a nie ogé6lng niezdolnodcig drég wodnych do konkurencji z ko-
lejami, Tam, gdzie stosunki sg odpowiednie, widzimy, Ze drogi
wodne odgrywajg wielka role i budowa sztucznych drég wo-
dnych zamierzona jest na wielks skalg: w Niemczech, Belgji,
Holandji, Ameryce, a nawet w Rosji powojennej, Wloszech
i Szwajcarji.

4. Odlegtosc przewozu.

Dla przewozu na drogach wodnych odleglo§é ma wielkie
znaczenie. Koszty przewozu {-km na drogach wodnych, jak
widaé¢ z tab. I spadaja szybciej, niZz na kolejach. Tak np. przy
odleglosci 600 km stawka za /-km wynosi na drogach wodnych
0-34 stawki przy odleglodci 100%m i 0-19 stawki przy odle-
glodci 60 km, gdy na kolejach odno$ny stosunek wynosi 0-54
i 0-51.

Z tego wynika, %e przewéz drogami wodnemi wypada
szczegblnie] korzystnie przy wiekszych odleglodciach,

Srednia odlegloéé przewozéw drogami wodnemi wynosila:

drogi wodne

w Belgji w r. 1912 57 km
w Rosji » 1911 863 ,,
w Niemczech » 1924 217
w Polsce 1926 w ogéle ?

n
» 1926 (Wisla) 245

To tez nic dziwnego, Ze nawet na Renie, gdzie gléwnie
przewozi si¢ wegiel z Ruhrort do Rotterdamu na odleglosé
215 km daje sig¢ odczuwaé konkurencja kolei.

W Polsce wchodzi gléwnie w rachubg przewéz wegla na
odlegloé¢ 650 km (do morza), drzewa na odleglosé 500 do
800 km i t. p.

To tez pod wzgledem odleglosei przewozéw przyszle drogi
wodne w Polsce beda mialy warunki rozwoju korzystne.

Jak dalece odleglos¢ wplywa na rozwéj ruchu Zzeglugo-
wego, moze sluzyé za przyklad Dniepr.

Dolna czeéé tej rzeki poniZej progéw zostala czedciowo
uregulowana i zaopatrzona w dobrze urzagdzone porty.

Glebokosé wynosi niemniej 1:80 m, t. j. niemniej niz na
Woldze. Jednakie, poniewaz Dolny Dniepr przedstawia zam-
knigtag w sobie 300 km tylko dlugs droge wodna — wige mimo
warunkéw Zeglugi lepszych niz na Woldze — przewéz nie do-
siggal miljona tonn, a stawki przewozowe za {-km byly 2—3
razy droZsze niz na Woldze.

To tez dla racjonalnego rozwoju drég wodnych w Polsce
jest rzeczg pierwszorzednej wagi, aby drogi te, ktére dzi§ przy
swej nieznacznej ogélnej dlugosei, sg jeszcze rozbite na kilka
grup, przedewszystkiem polaczyé w jedns calogé,

w Zegl. Zjedn.

Na zalgczonych rysunkach przedstawiono szkic programt
stopniowego rozwoju polskiej sieci drég wodnych. (Rys. 1, 2, 3).

Widzimy z niego, Ze juz przy wiloZeniu kapitalu 40 milj.
dolaréw mozliwem jest przeksztalcenie fragmentéw obecnie
istniejacych drég wodnych w jedna calosé.

Po wloZeniu kapitalu 100 milj. dolaré6w sieé ta bedzie
Jjuz dostosowana do najiywotnigjszych potrzeb kraju. Dalsze 50
milj. dolaréw moga ohjaé kanal weglowy przez %.6dZ i inne
drogi wodne, jak doprowadzenie kanalu Malopolskiego do
Lwowa i t. p.
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Rys. 1.

Oczywiscie dzi§ mozna méwié tylko o robotach pierwszego
okresu, gdyZ pézniej lepiej mozna sie¢ bedzie zorjentowad co do
dalszego programu, zwlaszcza, %e kolejnosé pewnych robét (ka-
nal weglowy czy kanalizacja Gérnej Wisly) wywoluje polemike
i nie moze tu by¢ szczegélowo oméwiona.

5. Koszty budowy.

Jako argument przeciw budowie drég wodnych przyta-
czany bywa nieraz fakt, Ze projektowane obecnie w Niemczech
kanaly beds kosztowaly po 1 miljon mk. za km, czyli 3—4
razy drozej od $redniego kosztu budowy linji kolejowe;.

Rzeczywiscie, jest to prawda. Prawdg jest jednak réwniez,
iz istniejg lkoleje, ktérych budowa kosztuje na km jeszcze
drozej.

Kanaly, a zwlaszcza drogie kanaly stanowis tylko drobng
czg$é ogolnej sieci drég wodnych, ktéra si¢ sklada z rzek ure-
gulowanych lub skanalizowanych, jezior i kanaléw.

Kanaly, Iaczac ze soba réZne rzeki i jeziora, sg takiemi
samemi niezbgdnemi czgsciami sieci drég wodnych, jak tunele,
mosty lub wielkie nasypy i wykopy na kolejach. Ale nikomu
nie przyjdzie do glowy utrzymywaé, Ze koleje 83 za drogie,
gdyZ 1 km tunelu lub mostu kosztuje 5 milj. fr, szw.

Jako przyklad moZemy podac szezegély kosztorysu zesta-
wionego wedlug cen 1926 r. dla dolnej czgsci kanalu weglo-
wego w czedci jeziorowej.

Na %m 0—87 kosztorys wynosi 85,000 000 zl. obieg.
czyli po 950.000 zl. za km. Nastgpnie jednak po przejsciu
5 km dlugiego jez. Mielno, mamy odcinek 22 km przebudowy
kanalu G. Noteckiego po 810.000 zl., latwy odcinek 10 km
pomigdzy Goplem i jez. Slesinskiem po 400.000 zl., takiz od-
cinek 12 km od jez. Patnowskiego do rz. Warty. Ogélem wy-
nosi wigc kosztorych budowy 87-224-10-12=81 km kanaln



51,000.000 zI. Do tege dochodzi jednak 49 km jezior, dotad
dla Zeglugi niewyzyskanych. Ogélem otrzymujemy droge o dlu-
gosci 180 km za ceng 51,000.000 zl. czyli po 892.000 zl. za
km, aczkolwiek wchodzi w nig do$é trudny i drogi odcinek
kanalu. PrzedluZenie kanalu tego do chzycy (60 km) wobec
Iatwego terenu nie wyniesie réwmea droZe) niz po 400.000 zi.
za km, tak, Ze cala dolna czedéé kanalu Weg]owego 190 km od
Yigezycy do Bydgoszezy nie wyniesie wigcej nad 75,000.000 z1.,
czyli po 400.000 2zl. ob. za 1 km, t. j. po cenie dwutorowej
linji kolejowej.
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Réwniez i koszt budowy kanalu Wschodniego od War-
szawy do Pinska wypada stosunkowo tanio. Wchodzaca w sklad
tej drogi kanalizacja Bugu (150 km), przy ok. 12 jazach i §lu-
zach o niewielkim spadku 2'5—38 m bedzie kosztowala nie wig-
cej 30 miljonéw zl., t. j. 200.000 zl. za km, a przebudowa
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kanalu Kroélewskiego i kanalizacja Muchawea pe 300.000 zl.
Jedynie dolna czesé kanalu Malkinia-Warszawa wypada droZej,
lecz okupuje si¢ wyzyskaniem energji wodnej,

Z powyiszego widaé, e obawy co do niepomiernego ko-
sztu budowy naszych sztucznych drég wodnych sg przesadzone.

Tablica II.
Przewéz na drogach wodnych.
A) Niemcy w r. 1924

(wedlug Zett. d. Binn. Nr. 5 z roku 1926).
Dlu-  Przewie- Napiecie
gosé ziono ruchu  Tlo&é
drogi  ladunku tys. tkm Sluz
km tys. toon  na 1 km
1. Ren 696 49.112 13,791 —
2. Men 450 3.177 444 10
3. Wezera 448 1.500 515 3
4. Elba ; . 727 8.224 3.620 —
5. Dr. wodne Havel- Spreu . 828 4,128 1.289 31
6. Odra . . . 691 4.719 2.367 23
7. Kapnal Ren- Herne 38 8.714 5.057 7
8. , Dortmund-Ems 281 5.042 2,983 17
9. , Ems-Wezera . 172 1.811 1.360 6
10. Dr. wodne Spree-Odra 138 5.352 1.921 10
Razem drogi .I kl. 3.965 4.080 107
wykonaly 16.172,000.000 t-km
Drogi II kl. 7.048 656 363
wykonaly 462,000.000 ¢-km.
Ogélem . 11.018 70.788 1.610 470
razem 16.640,000.000 t-km.

(W r. 1912 przewieziono 93,482.000 tonn i wykonano
20.259,000.000 t-km) przy &r. odleglosci przewozu 217 km.
Zmniejszenie przewozu objasnia sig¢ przez dajace sig¢ odczuwad
silnie bezrobocie. W r. 1925 suma przewozéw podniosla sig
znéw do 20,000,000.000 ¢-km.

B) Francja.

(Z wykresu na wystawie wodnej w Bazylei 1926
i Bydgoszczy 1927 r.).
Napiecie ruchu

I. Rzeki swobodnie plyunace: tysiecy t-km

1. Ren od Milhouzy do Strasbmga 551
2. Rodan e e - : 229
3. Garonna 185
4. Adour N 21
o. Loara dolna . . . . . . . ., . 9
II. Rzeki skanalizowane :
6. Sekwana Paryz-la Briche 4,771
7. n — Conflans \ 247 km 7.177
8. . — Rouen 9 sluz 5.778
9, — Tancarville I 812
10. Olse (Compiegne - Seine) . 2.953
11. Aine 1.136
12, Marne 513
13. Saone . ; 317
III. Kanaly:
Dlugosé Ilos¢ Napigcie ruchu
km sluz tys. t-km
14 St. Quentin 93 ? 3 822
15. Sensees 30 ? 2.756
16. Aire 40 ? 1,783
17. Deule. . 71 19 2.540
18. Marne - Ren 320 180 1.294
19, lat. Loary 196 37 771
20. Sambre - Oise . 60 ? 532
21, P Est: Verdun 272 59 497
» » Epinal 147 99 265
22, du Centre . 121 69 443
23, d’Ardennes . 88 44 338



24, du Berry. 261 97 209

25. Marne- Saone. 225 113 154

26. lat, Garonny . . . 193 60 126

27. Rodan-Ren Belfort ) 110

" 5 , Besangon [+ 318 142 24

28. Bourgogne 242 189 99

29. du Midi 240 65 63

30. Nivernais 174 115 62

31. Blavet- Nantes 60 28 21

32, de la Rance 85 48 19

33. d’Orleans 73 ? 18 etec.
Ogélna dlugosc dlog wodnych wynosila okolo 11,000 km.

W r. 1910 przewieziono 5.200,000.000 {-km, czyli srednio

447.000 ¢-km na km.

C) Belgja 1912

Dlugo$é Przewieziono

km tys. tonn

Rzeka Skalda Dolna 108 3.930
f " Goérna 98 1.850

» Rupel 12 2.869

» Moza 188 1.484
Kanal Bruxelles - Rupel 31 2.002
» Maestricht - Bois le Duc 45 3.151

,» Liege - Maestricht 20 2.453

» Moza - Skalda 86 1.400
Gand - Terneuzen 17 1.420

n

Ogélem przy dlugosei drég wodnych 1.645 km w r. 1913
przewieziono 1.686,000.000 t-km, S$rednio po 993.000 t-km na
1 km drogi wodue_j, przy sr. odleglosci przewozu 5517 km.

D) Rosja
(wedlug mapy Min, Komunikacji z r. 1911).
Napigeie ruchu
tys. t-km na km

1. a) Wolga kolo Kazania . 10.100

b)) » N. Nowogrodu 6.950

c) il » Rybinsgka . 3.060
2. Newa . 8,400
8. Swir i kaualy lateralne Ladogl 1 Onegl . 5.000
4. a) Kama u ujscia . 4.700

b) , kolo Permn 2.670
5. Diwina (Archangielsk) . 2.620
6. Kanal Maryjski . 2.160
7. a) Dniepr (Kijéw) . 2.120

p). =& Cherson . 850
8. Dzwina (Ryga) 1.700
9. @) Niemen (Kowno) 1.280

b) - ((nodno) 790
10. Don . . . 1.140
11. Prypeé (Mozyl) . 1.020
12. Wisla (Nieszawa) 878
13. Kanal Krélewski 300
14. Dniestr 160

Ogélem w r, 1911 wykonano 3" ‘200 ,000.000 ¢-km prze-
wozéw, przy sr. odleglosci 863 km.

E) Polska,

Rok tysigcy tonn
1. Wisla (Hinlage) 1926 618
. . 1925 253
1912 815
2 Kanal Bydgoskl (Brdyu.,scle) 1926 4564
. 1925 541
3. Warta J— . 1926 90
4. Kanal G.. Noteck1 . 1926 36
5. Bug (Brzesd) 1924 117
6. Niemen (Grodno) 1922 45
7. Kanal Augustowski 1922 20

i
|
|

6. Praca kapitatu wlozonego w koleje i w drogi wodne.

Ciekawe nwagi, oparte na danych eksploatacji niemieckiej
sieci kolejowe] i wodnej przytacza inz, Wiig w Zeilschrift fiir
die Binnenschiffahrt Nr. 3 z r. 1927.

Dane te sa tem cenniejsze, Ze $wieto przeprowadzone
w Niemczech, w zwigzku z planem Dawesa i'konstytucjs Wej-
marsky oszacowanie zaréwno drég Zelaznych i wodnych jak
i taboru wodnego i kolejowego, pozwala na przeprowadzenie po-
réwnan, ktére w innych krajach, z powodu braku tych danych
sg niemozliwe. Zresztg sieé wodna niemiecka uajwigcej jest
| zblizona do przyszlej sieci wodnej w Polsce i z tego wzgledu
| wyniki joj eksploatacji sa dla nas najbardziej miarodajne.

Wartoéé drég wodnych w Niemeczech, wedJug konstytucji
Weimarskiej przyjgto na 1.100,000.000 mk. Do tego dochodzi

| ok. 100,000.000 mk. robét wykonanych pézniej i 550,000,000 mk.

| warto$¢ urzgdzen portowych. Ogélem na 1. IV. 1925 r. ocenia

sig te drogi na 1.750,000.000 mk.
W tej liczbie figuruja wydatki na obwalowanie i t. p.

| majace na wzgledzie cele meljoracji lub bezpieczenstwa.

Suma ta obejmuje 9.600%m drég wodnych, czyli na 1 km
wypada okraglo 182.000 mk.

Przewozy na drogach wodnych wyniosly w r. 1925
20 miljardéw ¢-km. A wigc na jeden {-km wykonanych przewozéw
1.750,000.000. 100

kapital zakl d dnych -
apital zakladowy drég wodnych wyniés '20.000,000,000

= 9 fenigéw = 112 centymoéw.

Wartosé kolei niemieckich wedlug oceny komisji rzeczo-
znawcéw przy opracowywaniu planu Dawesa okreslona zostala
na 18 miljardéw mk., oprécz 8 miljardéw wartosci taboru.
Srednio wypada na lkm bez taboru 313.088 mk.

Koleje te wykonaly w r. 1925 okrgglo 60 miljardéw t-km
przewozéw towarowych i 40 miljardéw pasazero- km.

Przyjmujac wartosé ¢-km = pasadero-km?), otrzymamy, Ze
dla wykonania 100 miljardéw jednostek przewozowych istnial
kapital zakladowy 18 miljardéw mk., czyli 18 fen. na t-km,
t. j. dwa razy wigcej, niz na drogach wodnych.

We TFrancji, gdzie prawie wszystkie drogi wodne s
sztuczne, a warunki terenowe przewainie trudne, sprawa ta
przedstawia sig odwrotnie.

Kapital budowlany drég wodnych wynosi 2:'6 miljarda fr,

Przewéz wyniésl w r. 1910 — 52 miljarda ¢-km.

Kapital zakladowy na 1 ¢-km wynosi wige 48 centyméw.

7. Utrzymanie sieci i praca taboru.

Wedlug wskazanego wyzej artykulu na utrzymanie wo-
dnej sieci niemieckiej preliminowano w budzecie pafnstwa na
r. 1927 sume¢ 30 miljonéw mk.

Przy 20 t-km przewozéw wypada:

80.100
20

Wydatki niemieckich kolei, zwigzane tylko z ruchem to-

warowym wyniosly na osio-kim 354 fen., a przy Sredniem ob-

== 0°15 fen. na ¢-km.

cigZeniu 3-77 ¢t wypada —

3, i
wigcej, niZz na drogach Wodnych.

Waga holowanego taboru majacego pojemnosé 7,000.000 ¢
wynosi (bez holownikéw) 7,000.000.0 20 = 1,400.000 toun,

Waga (tara) wagonéw towarowych (bez lokomotyw) wy-
nosi okolo 6,400,000 tonn.

A wige, wykonywujac prace 3 razy wieksza, niZ drogi
wodne, koleje niemieckie utrzymuja w ruchu tabor 4'5 razy
cigzszy.,

= 0'9 fen., na t-km, czyli 6 razy

) W artykule inz. Sztolemana (Inz. Kol. Nr. 7 z r. 1926) wska-
zany jest stosunek kosztéw przewozu 1 t-km do 1 pasaZero-km we-
dlug réznych obliczen dla pOISklch kolei od 1-11 (autora) do 146
(Komisji inz, Eberhardta). W przybliZzeniu inz. Wiig przyjmuje dla
kolei niemieckich 1-0.



. Wypada wige, Ze na {-km przewozéw kursuje na kolejach
tabor 1'b razy cigiszy, niz na drogach wodnych.

" Jeieli przyjac pod uwage, Ze tabor, toczacy sie po rel-
sach, znasza si¢ silniej, niZz tabor, plywajacy po wodzie, staje
. sig jasnem, dlaczego przewozy kolejowe musza byé droZsze, niz
wodne.

Nastepnie inZ. Wiig w ten sposéb ocenia koszty ruchu:
Ogélna wartos¢ niemieckiego taboru rzecznego okreslona jest
na 660 milj. mk., na ktére sklada sie:

7000 000 tonn barek po 60 mk. — 420 milj'. nmk,

oraz 600 OOO HP holownikéw po 400 mk za HP—- 240 t
Ogélem . 660 milj. mk,
Po przeliczeniu na 1 ¢-km wypada wartosé taboru :
8.000,000 000.100
kolejach : - = 8 {i
- e HOTIRER 7100,000.000.000 i
60,000. .1
na dr, wodnych L1 ~on OO= 3'3 fen.

20.000,000.000
Stosunek wynosi 2:42,

W referacie dla II Zjazdu Polskich Technikéw podpisany
na str. 108 (40) na podstawie zupelnie innych obliczen, prze-
: prowadzonych wedlug danych polskich kolei (i przytoczonych
w wydane] w r. 1923 broszurze ,,Koleje i kanaly“) przychodzi
do ‘wniosku, Ze na tysiac {-km wyniesie zakup taboru kanalo-
wego 85 zl, a kolejowego 90 zI. czyli na ¢-km 3'5 gr., wzgle-
dnie 9 gr. ]

Stosunek wypada 2'56.

Ta zgodnosé rezultatéw obliczen, przeprowadzonych na
zupelnie innych podstawach, dowodzi, Ze obydwaj autorowie nie
sg chyba dalecy od prawdy.

‘Przejdzmy teraz do obecnie istniejgcych, bardzo jak wia-
domo ' niekorzystnych warunkéw zeglugi na Wisle.

Tabor towarowy Zeglugi Zjedn. skladal si¢ z 67 barek
pojemnosci 24.241 tonn i 11 holownikéw o sile 2.465 HP.
Jak wiadomo, prawie nigdy zdolnosé Iadunkowa barek nie
moze byé na Wisle wyzyskana w pelni. Warto§é bilansowa
tego taboru wynosila okolo 2 milj. zl. :

Wykonano przewozéw 30,600.000 {-km.

Na 1 t-km wypada wartosé taboru 6'6 groszy, czyli 3-1
fen., t. j. jeszcze mniej, niz w Niemczech. I ta cyfra zgadza
si¢ z przyjeta przez' podpisanego cyfra 35 gr., przewidziang
dla znacznie korzystniejszych niZz obecne warunkéw Zeglugi.

Cyfry te maja ogromne znaczenie, na ktére dotychczas
nie doéc¢ zwraca sie uwagi.

Rzeczywiscie, jeZeli w ciaggu okresu » lat mozemy sie
spodziewaé wzrostu przewozéw w Polsce o 50%,, czyli z 18
wiljardéw t-km (w r. 1926) do 27 miljardéw, to naleZy po-
myéle¢ o kosztach zakupu odpowiedniego taboru dla 9 miljar-
dow ¢-km.

Dla taboru kolejowego wymosloby to okolo:

9,000.000.90 =  810,000.000 zl.

Dla taboru kanalowego :

9,000.000.35 =

Réznica wynosi

955,000.000 ,,

556,000.000 zl.

. Nalezy przytem zaznaczyé, Ze tabor kolejowy musialby
byé¢ zakupiony przez Rzad, a,‘tabo‘r kanalowy — przez rézne
prywatne przedsiebiorstwa, i Ze remont i utrzymanie w do-
brym stanie taboru rzecznego, kosztuJe mniej, niz kolejowego
wskutek mnlerzego znaszania sie.

A wige sama tylko oszczedno$é na taborze kolejowym
moze pokry¢ koszty, zwigzane z budows kanalu weglowego
i wschodniego.

Sy to cyfry, nad ktéremi warto si¢ zastanowid.

8. Koszty wlasne przewozow.

Scisle i zgodne z prawds okreslenie wlasnych kosztéw
przewozéw gra decydujacag role w wyjasnieniu kwestji wspél-
zawodnictwa kolei i drég wodnych.

Koleje, majac mozno§é pokrywaé niedobory na jednych
przewozach nadwyZks na drugich, nieraz obniZajs taryfy niZej
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wlasnych kosztéw przewozu. Jest to w wielu wypadkach nie-
zbedne. ' NaleZzy jednak sobie jasno zdawac -sprawe z tego, Ze
robi sig tu doplata do jednych przewozéw kosztem drugich,
1 26 winno sig¢ zadniczo tego unikac¢, gdyz jest to naduzycie
wzgledem klijentéw.

Nalezy wigec przedewszystkiem okresliéc wlasne koszty
przewozu,

Na kolejach rosyjskich przed wojna koszty te byly przyj-
mowane na !/, kopiejki od pudo- wiorsty, co dzi§ odpowiada
46 groszy obiegowych za i-km.

W Nr. 7 z b. r. Indynicra Kolejowego inz.
okresla koszt wlasny przewozu na polskich kolejach:

1. dla ladunkéw krajowych na 440 gr. za (-km.

2. 4 . tranzytowych 245 o

3. , . masowych, wywoionych zagranice przy
odleglosei 600 km 2:09 gr. za i-km.

Na kolejach niemieckich wedlug inz. Wiiga wyniést koszt
wlasny 3'9 fen. na i-km.

04 tej sumy nalezy odjaé wyZe] wspomniang cyfre 0-9 fen,
na i-km kosztéw utrzymania samej drogi. Wtedy wypada koszt
wlagciwy ruchu 3 fen. za i-km bez oprocentowania kapitalu.

Srednig wysoko§é taryf wodnych, placonych w Niemczech
w r. 1925 okre$la inz. Wiig na 0'9 fen. za {-km.

Odliczajac od tego 69, zarobku przedsigbiorcy, otrzy-
muje on 0'85 fen. za i-km jako sredni koszt wlasny przewozu
na drogach wodnych, a wige 36 razy mniej, niz na kolei.

Na Wisle Tow. Zjednoczona Zegluga w r. 1926, w kté-
rym wykonalo 30 miljonéw i-km przewozéw oblicza koszt wlasny
1 t-km na 5'6 groszy, Nalezy jednak przyjaé pod uwage, Ze
Tow. dalo 505.000 zl. zysku, z ktérego wplacilo 186.000 zl.
Rzadowi w postaci podatkéw 1 oplat Zeglugowych, poplacilo
procenty od pozyczek i spisalo cze$é sumy na amortyzacje ta-
boru. Nalety réwnieZ przyjaé pod uwage, Ze w r. 1926 Tow.
dokonalo wyjatkowo duZa naprawe zniszczonego bardzo taboru.

Gdyby wigc obliczyé koszt wlasny przewozu wedlug tych
zasad, jakie zostaly przyjete przez inz. Sztolcmana dla kolei,
koszt wlasny przewozéw Zegl Zjednoczonej nawet obecnis,
przy ziym stanie taboru i fatalnym stanie Wisly — wypadlby
znacznie nizej, niz na kolejach.

Jak niski jest ten koszt na rzekach takich, jak Wolga,
widaé ze sprawozdania Tow. Nobel za rok 1913, ogloszonego
przez bolszewikéw. Koszt wlasny przewozéw (nafta z Astra-
chania w gére rzeki) wyniésl 2 5328 kop. za 1000 pudo-wiorst,
co po przeliczeniu wynosi 0°385 centyméw zl. za i-km.

Wedlug kategorji w koszt ten wchodzily nastgpujace
skladniki :

Sztolcman

1. paliwo . 29:3%,
2. amortyzacja taboru . 2049,
3. personel . 131
4. naprawa taboru . 12-0
5. zarzad i ogodlne . 101
6. dzierzawy 61
7. straty 4:3
8. rézZne . 20
9. holowniki (dodatkowe) 15
10. podatki . 0-2

9. Sprawa oprocentowania inwestycyjnego.

Do okreslonych wyzej cyfr kosztéw wlasnych nalezy do-
dac¢ koszty oprocentowania kapitalu.

A wigc w Niemczech wynioslyby one 5%, od 18 miljar-
déw mk, czyli 90,000.000 mk., z ktérych 609, czyli 54 milj.
winny byé odmesmne na ruch towarowy. Wypada 0'9 fen. na
t-km.

Warto§é polskich kolei okre§lona jest na 4 5 miljarda zl.
w zlogie czyli 8 milj. z1. obiegowych,

W Polsce 5%, od kapitalu 45 miljardéw 21, wynosi
225,000.000 z. Odnoszac %/, czyli 150 miljonéw zl. na ruch
towarowy przy przewozie 18 miljardéw ¢-km mamy O 84 centy-
méw na ¢-km = 1'47- groszy. Jezeli sumg t¢ dodamy do okre-
slonej przez ind. Sztolemana cyfry 4-4 gr. kosztéw wlasnych
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przewozéw wewngtrznych, to otrzymamy 59 gr., czyli cyfre
wyzszg od 5'6 gr. kosztéw wlasnych Zeglugi Zjednoczonsj.
Na drogach wodnych niemieckich oprocentowanie 1:25
miljarda marek, wioZonych w ich budowe (bez portéw, ktére majs
swoje dochody) wynosi 0:05.1250.000,000 = 62.500.000 marek.

6.250,000.000
20.000,000.000
razy mniej, niz na kolejach.

Na 1 t-km wypada = 0'31 fen., czyli 8

Zachodzi jednak pytanie, czy dla kraju nie jest korzyst-
niej by koleje rzgdowe i drogi wodne, zamiast przynosi¢ do-
chéd bezposredni w postaci oprocentowania wloZonego kapitalu,
przynosily raczej korzysci poSrednie przez udogodnienie prze-
wozow 1 zmniejszenie ich kosztéw?

Przedstawiaja si¢ u nas dwie alternatywy :

1. Albo kraj, ktéry w swoim czasie wlozyl 8 miljardéw
zlotych w budowe kolei, winien uwazaé¢ to za taka lokate ka-
pitalu, jak kazda inna i winien z tego kapitalu otrzymywac
pewien dochéd, przynajmniej 5%, czyli 400 miljonéw zl. rocznie
procentéw i uzywad tych pienigdzy na inne inwestycje.

2. Albo mozZe skwitowaé z otrzymania tego dochodu bez-
posrednio, jezeli dochéd ten bedzie obrécony na zmniejsze-
nie kosztéw przewozu i w ten sposéb wplynie na ogdlne
zmniejszenie kosztéw produkeji w kraju.

Tu zachodzi jednak wazna okolicznos$é, ktdra sig wyjasnila
z poprzednich dowodzen.

Oto kapital, wloZony w drogi wodne daje wigkszy efekt
w kierunku zmniejszenia ogélnych kosztéw produkeji w kraju,
niz ten sam kapital wloZony w drogi Zelazne.

JeZeli wige dochéd naszych kolei wyniesie 400 miljonéw
zlotych, to racjonalniej bedzie nie zrzekaé sig calego tego do-
chodu na rzecz kolei, lecz czg$é tej sumy obrdeci¢ na budowe
drég wodnych.

Fakt, ze koleje zabierajg dla swoich inwestycy] prawie
caly dochéd z kapitalu 8 miljardéow, a na drogi wodne uzy-
skuje sig jedynie okruszyny z budiZetu — jest wielkim bledem
w polityce komunikacyjnej Palstwa, Sieé¢ komunikacyjna i umie-
szczony w niej kapital winny by¢ tranktowane jako jedna ca-
Io$é. Rozbudowa winna obejmowaé przedewszystkiem te czegsei
sieci, ktére wywrg najwigkszy efekt na obniZenie ogélnych
kosztéw przewozu w kraju.

Wiysilek kraju w postaci wloZenia 8 miljardéw zlotych
na budowe kolei mial na celu bynajmniej nie budowe kolei,

jako takich, lecz zapewnienie najkorzystniejszego dla kraju
transportu towaréw. To tez i odsetki od tego kapitalu
i dalsze wysilki kraju winny mie¢ na celu jedynie trans-
port i zapewnienie jego najkorzystniejszego wykonania przez
budowg najodpowiedniejszych do kazdego rodzaju transportu
arteryj.

Jako logiczny wniosek z poprzednich wywodéw wyplywa,
2e z dochodu kolei naleZy przedewszystkiem odliczac¢ znaczng
czg$é (chocby na poczatek 0:5%, od kapitalu zakladowego kolei
czyli 40 miljonéw zl. rocznie) na rozbudowe sieci wodnej,
a dopiero reszte: uzywac albo na dalsza rozbudowg sieci kole-
jowe], albo odpowiednie obniZenie stawek przewozowych na
kolejach,

Tylko w ten sposéb kapital wloZony przez kraj na ula-
twienie transportu, bedzie skierowany w naleZytym kierunku
dla zapewnienia. nam racjonalnie zbudowanej sieci komunika-
cyjnej, odpowiadajgce] naszym warunkom przyrodzonym i po-
trzebom. ekonomicznym 1).

) Budzet panstwowy Niemiec przewiduje w wydatkach nad-
zwyczajnych na r. 1927 na nowe roboty na drogach wodnych ogé-
lem 87,805.400 marek.

Glowme]sze pozycje sa nastepujace:

Rozbudowa kanalu Ren- Wezera . 17,780.000 mk.
2. Przedluzenie kanalu Mittelland (na wschod od

Hannoweru) . . 20,300.000 ,,
8. Budowa kanalu Ren- Men Duna1 (udaal Pan%twa) 5715000 W
4. Rozbudowa kanalu IThle- Plauen 4,250.000
6. Kanalizacja Nekaru (udzial Panstwa) . 4040000 >
6. Dodatkowa regulacja Odry ponizej Wroclawia 4/000.000 5
7. Budowa zapory w Otmachowie (dorzecze Odly) 6,000.000 |,
8. Budowsa kanalu Kiistenkanal . . . . 3,000.000 ,,
9. Przebudowa kanalizacji dolnego Menu 8,000.000 ,,
10. Rozszerzenie kanalu Dortmund-Ems . 2,480.000 ,,
11. Dolna Odra 1,250.000 ,,
12. Kanal Hohenzollern (nowe éluzy) 1,000.500 ,,
13. Poglebienie wjazdn do Elblaga 1000000 -

it d.

Opréez tego w wydatkach zwyczajnych na utrzymanie drég
wodnych preliminowano 55 miljonéw marek.

W panstwie, ktére majac JuL uregulowane rzeki i znaczna
sieé sztucznych drég wodnych, wydaje s1e 200 miljonéw ztotych na
budowg nowych drég wodnyech, wzglednie rozszerzemie starych —
moze powstaé polemlka., czy wydawaé na ten cel o 10 lub 209,
mniej lub wigcej.

Jednakze w Polsce, majacej tak niestychanie zaniedbang sied
drég wodnych nie powinno byé gloséow przeciwko asygnowaniu na
drogi wodne kilkudziesigeciu miljonéw zl. rocznie.

Inz. Stanistaw Rybicki.
Wspolpraca kolei z drogami wodnemi.

W dawniejszych czasach byly rozpowszechnione twierdze-
nia, ze drogi wodne stanowis szkodliwg konkurencje dla koleji
i ze nalezy kapitaly, przeznaczone na budowy drég wodnych,
raczej zuzytkowad dla rozbudowy sieci kolejowej. Dzisiaj oprécz
nielicznych szowinistéw kolejowych, Zaden powainy znawca
wymogéw, jakie gospodarstwo krajowe stawia &rodkom ko-
mumkacymym nie mialby odwagi bronié teJ tezy Doswiad-
czenia, uzyskane przez kraje wyposaZone w sieé kolei i drég
wodnych wykazaly, Ze te dwa &rodki komunikacji, nie tylko
nie stanowia wzajemnej szkodliwej konkurencji, lecz przeciwnie,
wspélpracuja, dzielac miedzy siebie zadania przewozowe. Koszty
transportu kolejami sa, jak wiadomo, znacznie wyZsze, aniZeli
koszty przewozowe na drogach wodnych. Poréwnanie wlasnych
kosztéw przewozu na kolejach i drogach wodnych nie da sig
Sci$le przeprowadzié dla naszych obecnych stosunkéw. Wpraw-
dzie cenna praca Inz. S, Sztolemana, ogtoszona w ,InZynierze
Kolejowym* (,Koszty przewozéw na Polskich kolejach Pan-
stwowych w r. 1925%) daje. obliczenie kosztéw wiasnych dla
przewozéw na naszych kolejach, lecz jest oparta na statystyce
r. 1925, wiee, ze wzgledn na wazrost kosztéw personalnych
i cen materjaléw, nie odpowiada dzisiejszym stosunkom, Co do
wlasnych kosztéw przewozu na drogach wodnych w Polsce,
nie posiadamy materjaléw statystycznych, a wzory teoretyczne

dla obliczenia tych kosztéw, (n. p. inZ. Symphera) sa dostoso-
wane do warunkéw, u nas nie istniejacych (dla przewozu
statkami 1000 - tonnowymi na sztucznych drogach wodnych
it. p) Te wzory dajg jako koszty przewozu z Myslowic do
Gdanska drogg wodng (585 km) dla 1000 - tonnowych lodzi
i 631 gr. obiegowych a dla 600 tonnowych lodzi 659 gr. obie-
gowych co odpowiada niZszej stawce, aniZeli zwykle przyjmo-
wana stawka 1°2 gr. za 1 ¢-km. Jezeli sig doliczy oplaty ka-
nalowe 259 gr.; to lgczne koszty wynioss dla:

1000-tonnowych lodzi 890 gr., czyli 162 gr. za 1¢km
600-tonnowych lodzi 918 gr., czyli 156 gr. za 1 ¢-km.

JeZeli chcemy porédwnaé te stawki z kosztami wlasnymi
koleji, to te koszty nalezy wedlug danych InZ. Sztolcuana
obliczyé na 585 km X 2:69=15'16 z1.

Stosunek przedstawi sig wprawdzie odmiennie, jezeli
powyZej obliczone koszty przewozu wodg poréwnamy ze staw-
kami taryfy kolejowej, a nie z kosztami wlasnymi koleji.

Taryfa z r. 1926 zawierala stawke za przewdz kolejg
1 tonny z Katowic do Gdanska 6'50 zl., a zatem okolo 1°1 gr.
za 1 t-km, czyli o 868 zl. niZej kosztéw wlasnych a 2:40 zl.,
wzglednie 2-68 zl. nizej nawet od teoretycznych kosztéw prze-
wozu woda. Obecnie waZna taryfa obowiazujaca do 31 sierpnia



1927, zawiera stawke dla wegla do Gdanska i Gdyni 820 zl.

a od tego terminu 9:20 zl., a jest zatem takie znacznie niZsza
od wlasnych kosztéw koleji. Stosunki obecne sg wyjgtkows,
gdyZ panstwo ponosi znaczne ofiary przez obniZenie taryfy
niZzej wlasnych kosztéw, aby umozZliwié eksport oraz konku-
rencjg naszego wegla za granicg i poprawié bilans handlowy,
a koszty przewozu stosunkowo wysokie z powodu nieuregulowa-
nego koryta rzek i nieodpowiedniego taboru. W normalnych wa-
runkach, gdy stosunek taryf przewoznych, odpowiada wlasnym
kosztom, przedstawia si¢ migdzy kolejs i drogs wodng mniej
wigeej jak 1:7:1-0,

Ten stosunek kosztéw przewozu powoduje, Ze koleje i drogi
wodne dziels migdzy siebie transporty towaréw stosownie do
ich wartosci i %Ze towary o wielkiej wadze lub wielkiej obje-
todei a malej wartosci z natury rzeczy ciagg do drég wodnych,
a wyZej wartoSciowe przesylki obierajs koleje,' jako szybszy
frodek komunikacyjny. Koszty transportéw kolejowych wzrosly
od czasébw wielkie] wojny niepomiernie i z tego powodu réZnica
miedzy kosztami przewozéw kolejowych i wodnych powigkszyla
sig na korzysé¢ drég wodnych.  Wzmozony eksport wegla
z Polski do Anglji i krajéw Skandynawskich w r. 1916 moZe
posluZzyé jako przyklad dowodzacy z jednej strony potrzeby
rozwinigeia Zeglugi s$rédladowej w Polsce, z drugiej strony
korzy$ci wspélpracy drég wodnych z kolejami. Zaglgbie We-
glowe nie bylo i nie jest jeszcze do dzi§ dnia polaczone bez-
posrednio, najkrétsza linjg kolejows z morzem, wigc transporty
wegla do Gdanska i Gdyni musza si¢ toczyé droga okreZna,
po czedei szlakami przecigZonymi innymi transportami i nie
majgcymi odpowiedniej przelotnosci. Zarzad kolei panistwowych
zastosowal wprawdzie dla ulatwienia przewozu weggla wszelkie
mozliwe Srodki badZz to natury technicznej, badz taryfowej,
lecz nie osiagnal pelnego wyniku. ObniZono stawke za przewéz
tonny wegla z Zaglebia weglowego do Gdanska na 6:50 zl.,
pomnoZono tabor przez wynajem obcych weglarek, przyspieszono
remont parowozéw i t. d. Mimo to, koleje nie zdolaly nadaZyc
%gdaniom eksporterdw i przewiez¢ terminowo ilosé wegla, za-
kontraktowans przez zamorskich odbiorcéw., Wtedy postanowiono
wyzyskaé, o ile moina drogg wodng na Wisle, dla odciazenia
szlakéw kolejowych, prowadzacych do Gdanska i skierowano
transporty wegla kolejami do portéw na Widle w celu przela-
dowywania ich na berlinki i przewiezienia drogs wodna do
Gdariska, Te transporty byly skierowane do Warszawy, Toru-
nia, Solca, Kapusciska Malego i Tezewa. W lipecu 1926 r.
przeladowano z kolei na berlinki wegla wagonéw (20-tonnowych):

w Toruniu . 660
w Soleu : 308
w Kapuscisku Malem ! . 912
w Teczewie . . 1420

Poniewaz dworce kolejowe w Gdafsku i miejsca przela-
dunku z wagonéw kolejowych do okretéw sg ograniczone, czgsé
transportéw musiala oczekiwaé przez szereg dni na moZnosé
przeladowania, co powodowalo opdznienie transportéw, prze-
trzymywanie ladownych wozéw w Gdansku, a w rezultacie
wstrzymanie dalszej wysylki wegla do Gdanska. Wegiel, prze-
wieziony berlinkami do Gdanska mégl byl natomiast byé szyb-
cie] przeladowany poniewa’ berlinki przybijaly wprost do okrg-
téw 1 wegiel dostawal si¢ bezpodrednio na poklad.

Mimo te $érodki, dostawa, terminowa zakontraktowanych
iloSci wegla chromala ze szkodg dla bilansu handlowego Polski
i dla wlascicieli kopali, ktérzy nie mogli wyzyskaé wyjatkowsj
konjunktury, stworzonej strajkiem angielskim, Doéwiadczenia
roku 1926 wykazaly nastgpujgce fakty. Koleje Panstwowe
obnizyly stawke taryfows na przewéz wegla do Gdanska
i Gdyni ponizej wlasnych kosztéw i1 spowodowaly powasne
straty Skarbowi Paﬁstwa, lecz mimo zastosowania wszelkich
mozliwych Srodkéw nie zdolaly przewieZd terminowo zakontrak-
towanych ilodci. Eksparterzy wegla, widzgc niedomaganie ko-
munikacji kolejowej, przerzucili czg$é transportu na Wisle, lecz
napotkali na trudmodei, spowodowane brakiem punktéw przela-
dowczych miedzy kolejami a statkami i odpow1edmch urza,dzen
w tych punktach. Z powyiszego wynika, %e drogi wodne majg
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i powinne wspélpracowadé z kolejami, koleje nie sa w stanie
przewiezé bez straty masowych artykuléw, jak wegiel, po ni-
skiej taryfie, Ze gdyby Wisla byla posiadala wigcej punktéw
przeladowezych, znaczniejsze transporty wegla bylyby byly
przewoZone terminowo do portéw morskich skombinowang droga
kolejowo-wodng., Dla przewozu wegla z Zaglebia do morza
najidealniejszym érodkiem komunikacyjnym bylaby bezpogrednia
droga wodna od kopalni do morza — eczy to sztuczny kanal,
czy te uregulowana Wisla. Z powodu braku takiej bezposre-
dniej wodnej komunikacji, skombinowane transporty kolejowo-
wodne sg nieodzowne i nieodzownymi byly tak dlugo, jak
dlugo poszezegélne odeinki Wisly nie ss zdatne do regularnej
teglugi lub teZ sztuczna droga wodna nie jest zbudowana. Stan,
ktéry prawdopodobnie potrwa dIuzszy czasokres. Korzystniej-
szymi moga byé skombinowane transporty kolejowo-wodne,
JeZeli zaleZy na przyspieszonym dowozie wegla koleja do por-
téw rzecznych bliZej morza poloZonych. Wspélpraca kolei z droga
wodna na Wisle bedzie zatem odmienna w poszczegélnych
okresach. Jak dlugo Wisla umozliwia regularng Zegluge
tylko w doloym ' biegu (od Torunia), kolej bedzie dowozié
wegiel do tego portu lub do Tezewa i tam oddawaé go ber-
linkom, W miarg jak roboty regulacyjne usprawnig Zegluge
w Srodkowej czesei Wisly, dowéz kolejg bedzie sig mégl ogra-
niczyé na dowdz do Modlina, Warszawy i Pulaw, a dopiero po
regulacji gérnej Wisly, od ujécia Przemszy, transporty wegla
beda mogly uZywaé w calej pelni drogi wodnej. Gdyby przyszlo
do budowy kanalu z Zaglgbia do Torunia, wywéz wegla do
morza odbywalby sig tg najkrétsza drogs, bez pomocy kolsji,
lecz ta alternatywa zdaje si¢ byé daleks od urzeczywistnienia,
wobec kosztéw, jakie budowa tej sztucznej drogi wodnej i trud-
no$ci zdobycia na ten cel potrzebnych kapitaléw, powoduje,
podezas gdy regulacja Wisly musi byé przeprowadzona choéby
tylko ze wzgledu na odprowadzenie wielkich wéd i meljoracje
rolne, wige bedzie z czasem stanowila naturalng droge wodng,
laczaca Zaglebie z morzem, z ktérg sztuczny kanal nie wy-
trzyma konkurencji.

Powyiszy przyklad, oparty na doswiadczeniach niedalekiej
przeszlodci, odwietla wzajemny stosunek i wspéldzialanie koleji
z drogami wodnemi.

MoZemy przytoczyé drugi przyklad, ktéry rozwéj zyecia
spolecznego moZe w przyszloSci przysungé na czolo zagadnien
komunikacyjnych. Program rozbudowy sieci drég wodnych
w Polsce przewiduje budowe kanalu Zeglownego biegngcego
z Krakowa na wschéd, wzdluz Wisly i Sanu, Igczacego sig
w okolicach Lwowa z Dniestrem, czy te’, jak to nowsze pro-
Jekty przewidujg, z Prutem. Istniejgce polaczenie kolejowe
miedzy Lwowem a Zaglebiem Donieckiem, sluZzylo juz w cza-
sach przed wielkg wojna do przewozu wickszych ilodei rudy
Zelaznej, ktéra byla przeznaczons na Gérny Slask. Do wybu-
dowania wspomnianego kanalu kolej bedzie dowozié rudg tylko
do kanalu, do jego najbliZszego punktu w okolicy Lwowa, skad
dalej poplynie wods, zatem koszty transportu znacznie sig
zmniejsza, i wskutek tego Gérny Slask quzie mégl w znaczniej-
Sze] mierze zaopatrywaé sig w surowiec. Wtedy powstang
jeszcze inne mozliwodei. Zamiast wiezé rude a% na Gérny sla,sk
moZna deZIO przyw1eaé wodg wegiel ze Slaska w okolice
Lwowa i dowiezé na miejsce rudg koleja z Donieckiego Za-
glebia, a majac te dwa surowce pierwszej jakodei, stworzyé
we Waschodniej . Malopolsce ubogiej w przemys! nowy oérodek
przemyslu hutniczego, ktéryby zaopatrywal kresy wschodnie
i przylegle obszary Rosji w wytwory Zelazne.

PoniewaZ Wschodnia Malopolska i Wolyn nie posiadajg
kamienia i sprowadza_]a, wegiel 2z Zaglebia a sztuczne nawozy
78 Sls,ska wiec po wybudowanin kanalu Wisla- San- Prut, te
‘magsowe artykuly beds dowoione ze sla,ska i Zachodniej Ma-
Iopolski kanalem w okolice Liwowa i tam przeladowane na kolej,
zostans rozwiezione na miejsca przeznaczone. Gdérny sla,sk Z8.0-
patruje sig, jak wiadomo we Waschodnisj Malopolsce i na Wo-
Iyniu, w drzewo kopalniane, ziemniaki, zboze, slomg i siano,
Te artykuly (opréez zboZa) malo wartodciowe a wielkis] obje-
tosei, nie mogg byé dzisiaj przewoZone w wigkszych ilosciach
koleja, gdyZz stawki kolejowe sg za wysokie w stosunku do
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wartodei” tych artykuléw i dlatego te plody po czefei marniejs
na miejscu produkeji. Po zbudowaniu kanalu kolej bedzie miala
zadanie dowiezé te artykuly z miejsca produkeji do najbliZszego
punktu kanalu, a ten skombinowany, kolejowo-wodny transport,
" bedzie o tyle tanszy od obecnego, Ze otworzy pole zbytu na
Gérnym Slasku dla tych produktéw rolnictwa i lesnictwa.,
Przytoczylidmy powyZej parg konkretnych przykladéw wspél-
dzialania koleji z drogami wodnemi, lecz po za tem, latwo
ujaé¢ wzajemny stosunek tych dwéch Srodkéw komunikacyjnych
w pewne ogolniejsze zasady, przyczem musimy rozréininé trzy
ewentualnosei:

1. Droga wodna i kolej przecinajg pewien obszar, laczac
te same miejscowosei, czy ofrodki przemyslowe. Wtym wypadku
role powinne by¢ w ten sposéb podzielone, Ze towary malo-
wartodciowe, o znacznym cigZarze lub znacznej objegtodei (ka-
mien, cegla, Zwir, piasek, cement, drzewo, wegiel, stoma, siano,
sztuczne nawozy i t. d.) powinny byé przewozZone drogs wodna
a towary wyze] wartoSciowe koleja.

2. Miegdzy miejscem nadania towaru a miejscem odbioru
istnieje w czedci szlak kolejowy, w czeSci szlak drogi wodnej
(jak to ma miejsce w dwéch powyie] przytoczonych przykla-
dach). Transporty korzystaja z jednego i drugiego srodka ko-
munikacyjnego, przyczem towary muszs byé w drodze przela-
dowane z wozu kolejowego na berlinki lub naodwrét.

3. Towary sg przewoZone woda, lecz poniewaz drogi
wodne posiadaja tylko gléwne szlaki i przecinajg pewne obszary,
dotykaja ograniczong grupe miejscowosci, wige towar tylko
w rzadkich wypadkach dostaje si¢ drogs wodng bezposrednio
na miejsce przeznaczone. W przewaznej czedci wypadkéw towar
wyladowany w porcie przydroZnym, musi byé stamtad dosta-
wiony na miejsce przeznaczone koleja, ktérej siec sigga zwykle
do wigkszych osiedli i ofrodkéw przemyslowych. Kolej ma
zatem w tym razie zadanie brykarza, dostarczajacego odbiorcy
towary z portu na miejsce przeznaczenia.

Skuteczna i celowa wspéldzialalnosé koleji z drogami
wodnemi w powyiszych wypadkach moZe byé tylko wtenczas
zapewniona, jeZeli potrzebne ku temu warunki bedg spelmione.
Te warunki sg réinorakiej natury i zaleia po czesdci od odpo-
wiednich zarzadzen taryfowych, po czesci od naleiytych przy-
gotowan i urzgdzen technicznych. Najlepiej scharakteryzujemy
te warunki, jeZeli przytoczymy tok obrad, jakie mialy miejsce
w Komitetach Panstwowej Rady kolejowej, ktéra na podstawie
postanowienia statutowego, upowaZniajacego ja do rozpatry-
wania ,planéw komunikacyjnych¥, objela wreszcie rozwaZaniami
takZe plan rozbudowy sieci drég wodnych, opracowanych przez
Ministerstwo Robét Publicznych. Zaraz na wstgpie obrad oka-
zala. sig potrzeba ustalenia zasad polityki taryfowej kolei
Panstwowych wobec tych projektéw. Komitet Taryfowy Pan-
stwowej Rady Kolejowe] rozpatrywal problematy, zwigzane
z uruchomieniem Zeglugi srédladowej przy udziale przedstawi-
cieli prywatnych towarzystw Zeglugi i zgodnie ustalil naste-
pujace linje wytyczne, ktérych zastosowanie w polityce tary-
fowej kolei Panstwowych jest nieodzowne, zaréwno dla sku-
tecznej wspélpracy tych kolei z drogami wodnemi, jak tez dla
rozwoju zZeglugi $rédladowej i ktére Panstwowa Rada kole-
Jowa na plenarnem posiedzeniu dnia 29 pazdziernika 1926 r,
zatwierdzila :

1. Skoordynowanie wspélpracy drég Zelaznych z wodnemi
jest potrzebne i’ poZadane.

2. Zaleca sig:

a) przerachowanie taryfy kolejowej az do brzegu drogi
wodnej przez ew. bocznice,

b) przy ladunkach przechodzgcych z koleji na droge
wodng lub odwrotnie opust polowy naleZytosci stacyjnej,

¢) stosowanie taryf wyjatkowych w ruchu kombinowanym
kolejowo-wodnym na tych samych warunkach, ktére obowigzujg
dla bezpobsrednich transportéw kolejowych.

3. wskazane jest rzorganizowanie bezpodredniej komuni-
kacji kolejowo-wodnej t. j, odprawy przesylek za jednym i tym
samym dokumentem kolejowym.

Przy sposobnosci obrad w Komitecie Panstwowe] Rady

kolejowej nad programem rozbudowy sieci drég wodnych, wy-
szed! na jaw fakt, Ze Zegluga na Wisle istnieje obecnie w powaz-
niejszych rozmiarach aniZeli to jest ogdlnie wiadomem i Ze
mimo trudnodci, spowodowanych nieuregulowanem korytem,
zwlaszeza przy niskiej wodzie, stale sig rozwija. Warszawskie
Towarzystwo Transportu i Zeglugi Polskiej przywiozlo w r. 1925
na Wisle, w dé! od Warszawy na parostatkach 580.000 oséb
i 58.000 ¢ towaréw a na Dberlinkach 205.000 ¢t towaréw,
Wzrost transportéw wobec r. 1924 wynosi 49:1%,. W przy-
stani w Sandomierzu obrét na Widle wynosil w r. 1925
806.000 ¢ towaréw i 217.000 m® drzewa.

Co do obecnych taryf wodnych, to Warszawskie Towa-
rzystwo Transportu i Zeglugi Polskiej pobiera oplats za we-
giel i zboze 8'56 gr. od 1 t-km, podczas gdy wlasny koszt po-
daje za przewéz Wisls z Myslowic do Gdanska na 14:00 zl,
czyli 2:89 gr. za 1t{-km. Na wysoko§é tych kosztéw wplywajg
dwie okolicznodei: dziki stan koryta i liczne przerwy w Ze-
gludze, spowodowane nisks wods i nieodpowiedni tabor,

Dla rozwoju Zeglugi zaréwno na Wisle, jak i na innych
rzekach, na ktérych ona istnieje w skromnych rozmiarach (jak
na Prypeci, Niemnie, Bugu i Styrze) przeszkode stanowi, obok
dzikiego stanu koryta, brak odpowiednio urzgdzonych portéw
do przeladowania towaréw ze statkéw do wozéw kolejowych
i na odwrét.

Panstwowa Rada Kolejowa uznala, %e urzeczywistnienie
programu rozbudowy sieci drég wodnych, opracowanego przez
Ministerstwo Robét Publicznych a obejmujacego wszystkie pro-
Jjektowane sztuczne drogi wodne (skanalizowane rzeki i Zeglowe
kanaly) nie moZe byd rzeczg bliskiej przyszloéei, z powodu
wielkich kapitaléw do tego celu potrzebnych a nie bedacych
do rozporzadzenia, e nalezy zatem podjaé tymeczasowo usilo-
wania w tym kierunku, aby ulatwi¢ Zegluge i rozwdj jej umo-
Zliwié na tych rzekach, na ktérych ona ju% istnieje, zastoso-
wujac $rodki dorazne dla utrzymania minimalnej glebokosci
i stelego nurtu zapomocs poglgbiarek. Te prowizoryczne, do-
razne roboty nie mialyby bynajmniej przesgdzaé wykonywauia
gystematycznych robét regulacyjnych na tych rzekach, ktére
miarg rozporzadzalnych $rodkéw muszg byé podjete. W ten
sposéb moZna osiggnaé natychmiastowy efekt i przyczynié sie
do rozwoju Zeglugi, podczas gdy systematyczna regulacja do-
piero po szeregu latach stworzy dla Zeglugi korzystne warunki,
Wychodzac z tego zaloZenia Panstwowa Rada Kolejowa usta-
lita t.z ,Maly Program® rozbudowy sieci drég wodnych,
obejmujacy ulepszenie Zeglugi na Wisle w calej rozcigglosei,
od ujscia Przemszy a% do Gdanska, na Prypeci (od Pinska do
granicy sowieckiej), na Bugu (od Brzescia w dél) na Warcie
(od ujécia Prosny do konca), Niemna (od Mostéw w dél), na
Styrze (od Beresteczka w dél).

Co do kosztéw tych doraznych robét to zakupno taboru
poglebiarek dla Wisly wymagaloby jednorazowego wydatku
okolo 8,000.000 zl. a koszty robét okelo 3,600.000 zl. rocznie.
Regulacja Warty od ujécia Prosny do Konina spowoduje laczny
koszt 5,000.000 zl. Powyisze sumy wydatkowane na doraZne
roboty beds bardzo celowo zuiyte, bo usprawnig komunikacje
na waznych szlakach wodnyeh i przynioss w ten sposéb
wielkg korzyéé gospodarstwu krajowemu.

Szlaki wodne ulepszone $rodkami doraznymi mogs tylko
w tym razie spelni¢ w naleZytej mierze swe zadanie jako drogi
komunikacyjne, jeZeli beds zwiazane z siecig kolejows i beda
z nig wspbéldzialaé. Pafistwowa Rada kolejowa uznala zatem
potrzebg stworzenia na tych rzekach punktéw przeladowczych,
umozliwiajacych bezpo$rednie przeladowanie przesylek z koleji
na statki i na odwrét, Ministerstwo Komunikacji zestawilo dla
Panstwowej Rady kolejowej wykaz dlugosei i kosztéw bocznic
kolejowych, ktére muszg byé zbudowane dla rozwoju Zeglugi
na szlakach wodnych, objetych Malym Programem.

Stacje przeladowcze muszg byé, obok polgczenia boczni-
cami z sgsiednimi szlakami kolejowymi, wyposaZone w urzg-
dzenia do mechanicznego przeladowania towaréw z wagonéw
kolejowych do statkéw i naodwrét, aby mogly w pelni odpo-
wiadac celowi. '



Zestawienie diugosci

bocznic kolejowych do portéow rzecznych na szlakach wodnych ,Matego Programu“.

H & Bocznica

gi‘ fagje Ranka ) diugos'é koszty
(o) | km 21,

1| Odwigcim . Wisla 1,000 450.000
2 | Krakéw . . s — 200,000
3 | Pulawy . . - 5,640 370.000 {
4 | Warszawa . 1,920 | 1,350.000
5 | Modlin, . & 1,200 950.000
6 || Plock . . . . 1,800 400.000
7 | Wloclawek . 5 970 270.000
8 || Grudziadz |- 710 250.000
9 | Malkinia . . Bug 2,170 600.000
10 | Wyszkéw . o 2,080 570,000
11 | Modlin. . .| Narew — —
12 | Tuck Styr 770 70.000
13 || RoZyszcze . 5 950 90.000
14 | Pinsk . Pina 2,920 160.000
15 | Pinsk . . ’ Prypeé 2,640 120.000

Wspélpraca drég wodnych z kolejami wymaga takie har-
monijnego wspéldzialania na polu taryfowem. Ustosunkowanie
taryf kolejowych do taryf na drogach wodnych musi byé do-
stosowane do programu komunikacyjnego Panstwa. Zasadami
tego programu powinno byé ulatwienie przejscia przesylek
z koleji na droge wodna i na odwrét i podzial przesylek mig-
dzy te dwa rodzaje Srodkéw komunikacyjnych, odpowiednio do
ich wartosci, wagi i objetoci w ten sposéb, aby kola gospo-
darcze, poslugujace si¢ tymi dwoma $rodkami komunikacyjnymi,
uzyskiwaly przy kazdym transporcie najbardziej ekonomiczny
wynik co do kosztéw i czasu przewozu, Wladze rzadowe, usta-
lajac taryfy kolejowe i majac decydujacy wplyw na ksztalto-

Bocznica nie od stacji O$wigcimia, ale od stacji Dwory
[ Na prawobrzeinym bulwarze, czg$é toréw juz poloZona przy budowie
bulwaréw

Z zajazdem do basenu Nr. 3 (bedacego w budowie)
Niewyjasnione porozumienie z Min. S. Wojsk. w sprawie gruntéw
Potrzebne uzgodnienie z Min. Robét Publicznych

Potrzebne uzgodnienie z Min. Rob6t Publicznych i z Magistratem

PrzedluZenie bocznicy zbudowanej przez Magistrat

Port na Narwi zbedny z uwagi na projektowany port na Wisle

wanie sig oplat dla przewozéw drogami wodnemi, posiadajs
moznosé stosowania pcwyZe] wymienionych zasad. Przy obec-
nym podziale agend miedzy poszczegélne Ministerstwa prowa-
dzenie polityki taryfowej lezy w rekach dwéeh ministerstw,
a mianowicie co do taryf kolejowych w rekach Ministerstwa
Komunikacji, a co do taryf wodnych w rgkach Ministerstwa
Robét Publicznych, Taki podzial jest dla prowadzenia jednolitej
polityki taryfowe] szkodliwy, wige z tego powodu, jak i z wielu
innych, podporzgdkowanie drég wodnych Ministerstwu Komu-
nikacji 1 skupienie w jego rekach wszystkich agend komunika-
cyjnych jest waZnym i pilnym postulatem naszego Zycia go-
spodarczego. :

Inz. Kazimierz Szachtmajer.

Tabor wislany.

Czesto daje si¢ slyszeé, Ze nasza Zegluga nawet na Widle
§rodkowe] i dolnej nie ma widokéw rozwoju przy obecnym
stanie drogi wodnej. Narzekania te poniekad sg sluszne, ale
trzeba jednoczesnie przyznac, Ze szerszy og6! nie interesuje
sig zyciem zZeglugi i sklonny jest albo wiele spraw niedoceniad,
wobec nieznajomoseci rzeczy, albo przecenia¢ na podstawie po-
siadanych szczuplych i urywkowych wiadomosci, omijajac zu-
pelnie kwestje kosztéw. Stan taki, przy omawianiu zagadnien,
dotyczgeych drég wodnych i Zeglugi, wywoluje w kolach nie-
fachowych pewns apatjg lub rezygnacjg, ktéra moze byé stresz-
czona w jednem zdaniu: ,narazie nie warto stosowaé zZadnych
paljatywéw, bo to nie naprawi zasadniczo warunkéw istniejg-
cych, wigc jedyng rads jest czekad, zanim bedziemy zasobniejsi
i zdolniejsi do podjgcia wielkich prac na rzekach“.

Poglad taki jest oczywifcie bardzo szkodliwy w naszych
obecnych warunkach, gdyz przedewszystkiem pamiegta¢ musimy,
%e Panstwo nasze znajduje sig ciggle jeszcze w okresie odbu-
dowy, a powtére musimy mie¢ na uwadze, Ze odrazu wielkich
rzeczy nie dokonamy, poniewaz musimy sie wielu rzeczy na-
uczyé pracujac w malej skali, by uzyskane doswiadczenie w na-
stgpstwie stosowaé bez omylek przy dokonywaniu wielkiego
dziela.

Sprawa taboru rzecznego, ktéra dotychczas byla pomi-
jana — podczas gdy na innych polach dokonano znacznych

postgpéw w odbudowie — wymaga bliZszego wejrzenia w jej
stan, by umozliwié¢ Zegludze rzecznej zajgcie nalezytego miejsca
w caloksztalcie Zycia gospodarczego kraju.

Dane statystyczne, zasiagniete z oficjalnych biuletynéw
rosyjskich, uwidoeznione sa poniZzej w postaci wykresu ilosci
statkéw, ktére kursowaly po Wisle dolnej i srodkowej w r.
1913 (rys. 1). Wykres ten wskazuje nietylko ilosé statkéw to-
warowych (bez wlasnego napedu) réznego typu, lecz jedno-
czeSnie daje mozZno§¢ stwierdzenia, Ze rozwéj budownictwa stat-
kéw na wigkszg skalg datuje sig wlasciwie od r. 1900 dla ta-
boru Krélestwa i od r. 1890 dla taboru pruskiego, ktéry
w znacznej liczbie jednostek o pokaznej pojemnosci obslugiwal
Wisle az do Warszawy.

Tabor Krél. Kongr. Tabor pruski

sztuk sztuk
Gabaréw . e . . 25 1
Berlinek SR 50 102
Barek . . . . . . 70 11
Kryp 2677 1

Z danych tych nalezy wnioskowaé, Ze w granicach Kré-
lestwa do przewozéw wegla, zboza, burakéw, owocéw, jarzyn
i materjaléw budowlanych na niewielkie odleglogci uznawano
na Wisle za typ najdogoduiejszy statku — krype (ryc. 2),

.
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statek lekki, dogodny w manewrowaniu, o malem zaglebienin
i stosunkowo dobrej ladownosei okolo 5O tonn.

267 Kryp
/
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: // | 70 barek
Tabor [ ‘ -
Krolestwa _ | 50 berlinek
Kongresowego 1 7 _~
/ A //
:/ ... 25 gabarow
i e '\ S /ﬁgpa /yaéaf
— =77 barek
[abor praskr >
\ 102 berlipk(

Rys. 1.

Statki tego typu wymagajs minimum kapitalu inwesty-
cyjnego i sg prostej budowy, tak, Ze szyper sam moZe je zbu-
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Rye. 2,
Krypa,

dowad. Statek taki stanowi nietylko ruchomy warsztat pracy
szypra, lecz i mieszkanie w ciagu 8—10 miesigecy w roku.

Rye. 3.
Berlinki © krypa z jablhama.

Natomiast jako najlepszy typ statku towarowego podaje
statystyka berlinke (ryc. 8) — statek kryty, o wigkszej za-
zwycza] pojemnosci 200—600 £, Berlinka nadawala sig do
transportowania kosztowniejszych produktow, jak maka, cukier,
melasa i t. p. na wigksza odlegloé¢ (Warszawa - Gdansk).

Statek taki wymagal do budowy dobrego szkutnika
i wigkszej zasobnosci wladciciela. Naogél biorac, byl to i jest
do dzi§ dnia najlepszy statek towarowy na Wisle. Wykres po-
wyiszy dowodzi, Ze tabor pruski, skladajacy si¢ prawie wy-
Iacznie z berlinek, by! o wiele lepszy gatunkowo i rentowniej-
8zy w poréwnaniu z taborem Krélestwa, co oczywiscie nie jest
niespodzianks , gdyZz sama blisko§é morza wywoluje koniecznosé
budowy statkéw o lepszej komstrukeji. DaZenie naszych szyp-
row z Krélestwa w kierunku ulepszenia taboru ujawnia sig na
wykresie wyraznie i powinno bycé naleZycie oceniane, poniewaz
szyprom naszym rzad rosyjski nie udzielal kredytéw na bu-
dowe statkéw, natomiast w Prusach Zeglarze otrzymywali da-
leko idace ulatwienia kredytowe. Brakiem srodkéw u naszych
zeglarzy na zrealizowanie ich daZen do ulepszenia taboru,
objadniaé naleZy prawie dziesigcioletnie w stosunku do Prus
op6znienie nasze z wprowadzeniem berlinek na Wisle.

Rye. 4.
Barka wislana.

Dane statystyczne s$wiadczg o stalym wazroscie nietylko
taboru, lecz i wogéle Zeglugi na Wisle, gléwnie w ostatnich
latach przed wojng, z czego nalezy wnioskowaé, Ze oZywienie
zycia gospodarczego kraju powola niechybnie do Zycia wszyst-
kie uépione dzi§ sily Zeglugi do gorliwej i owocnej pracy. Za
tem przemawia przeszlo$é wyciagnigta z cyfr i jej wskazéwki
na przyszlo$¢ sg dla nas bardzo korzysine.



Typem statku towarowego podrednim migdzy kryps a ber-
links jest barka (ryc. 4). Jest to statek dobrej konstrukeji,
zbliZony do berlinki.

Barki sluzg do przewozéw wegla, burakéw i materjaléw
budowlanych na odleglosci zraczne.

Wobec braku taboru po wojnie sprowadzone zostaly barki
z Polesia (ryc. 5), ktérych konstrukeja jest znacznie gorsza
od barek uiywanych na Wisle. Sa to statki o slabych wigza-
niach poprzecznych i prawie bez wigzan podluinych, wyma-
gajg szczegblnej dbalosei przy ich ladowaniu i wyladowaniu.

Rye. 5.
Barki z Pinszczyzny.

Zaznaczq jeszcze, e berlinka i wigksze barki wymagajs
z reguly obslugi trzech ludzi, za$ inne 2 ludzi. Najczesciej
wige szyper, uciulawszy niezbedng kwotg, rozpoczynal sam
budowe krypy, ktérg podczas jazdy obslugiwal wraz z rodzins,
i na ktérej miescil sig nietylko przez lato, ale czesto i w zi-
mie, gdy warunki Zeglugi zmuszaly go do zimowania daleko
od portu macierzystego. Kilka okreséw Zeglugi spedzonych na
krypie, dawalo zazwyczaj szyprowi moZno§¢ przystapienia do
budowy statku wigkszego jak barka lub berlinka. Oczywiscie,
i ten wigkszy objekt obslugiwal szyper przewainie swojg ro-
dzing, wytwarzajac w ten sposéb cale pokolenie Zeglarzy.

Przytaczam to w tym celu, by wykazaé, Ze szyper na
swoim statku moZe byé w zupelnosci poré6wnany do gospodarza
na kawalku roli, i jedeli wojna pozbawila wigkszosé szypréw
ich statkéw, to majg oni prawo wymagad opieki od Panstwa
i pomocy na odbudowe, tak samo jak rolnik, ktéremu zawie-
rucha wojenna zmiotla z jego gruntéw zabudowania. Zniszcze-
nie taboru przez wojng i podczas wojny odczuli szyprowie bar-
dzo cigzko. Z chwilsy wybuchu wojny zabrano wszystkie statki
do przewozow wojskowych, co zmusilo szypréw badz do odda-
nia statkéw, badZ do péjécia z niemi razem, lecz bez rodziny,
w charakterze zwyklych majtkéw.

Opieka nad statkiem zmienila si¢ zasadniczo w kierunku
ujemnym. Tabor rzeczny dostawal sig czesto w rgce niepowo-
lane i prawie zawsze by! zaniedbany. Podczas wojny Zle utrzy-
mywano statki, albo weale ich nje konserwowano, wskutek czego
poczgtkowo nieznaczne uszkodzenia stawaly sie w krétkim cza-
sie groznemi. Précz tego, wiele statkéw uZyto do budowy
mostéw prowizorycznych, zamiast pontonéw, za§ prawdziwa za-
glada taboru nastapila wraz z obleZeniem twierdz Modlina
i Deblina, kiedy wladze rosyjskie zatopily lub wysadzily
wazystkie statki, sprowadzone pod oslong tych twierdz, Oku-
panci, wyzyskujac do przewozéw drogg wodna, sprowadzili
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pewng ilosé statkéw z dolnej Wisly i kanaléw, oraz nakazali
remont pozostalych resztek taboru, lecz jesienias w r. 1918
statki te uciekly w dol rzeki, Okres dewaluacji 1 idace z nim
w parze niskie taryly kolejowe zniszczyly ostatecznie tabor
przewozowy na Wisle. Szyper nie mial Iadunkéw, gdyz uciekly
one na kolej, za§ statek wymagal konserwacji, a wigec nakla-
déw w gotowiznie, grozac w przeciwnym razie ruing wlasci-
cielowi. Nic dziwnego, Ze slabsi gospodarczo, aby uratowaé
cokolwiek, musieli sprzeda¢ swéj dotychczasowy warsztat pracy
na opal lub na rozbiérkg, a sami szukaé zarobku na ladzie.

W ten sposéb odwaZny, zamoZny i pracowity zespél
szypréw, prawie zupelnie zanika na Wisle, z wielks szkodg
dla Zeglugi,

Wracajae do statystyki z r. 1913, widzimy na wykresie
(rys. 6) jak ilo$ciowo przedstawialy si¢ poszczegélne jednostki
taboru przedwojennego na Wisle, w poréwnaniu do stanu
z r. 1924, Przedwojenny tabor Krélestwa (466 stakéw) iloscia
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objektéw znacznie przewyisza tabor pruski (115 jednostek),
lecz jednoczesnie daje si¢ zauwazyé, ze tabor Krélestwa po-
siada wigcej jednostek drobnych, mianowicie :

Tabor Krélestwa Tabor pruski

48 szt

statkow dlug., 45—60 m 45 -60 . 45 szt.
v i 30—45 12080 30—45 ., 70 ,
5 & 15—30 , . 269
. do 15 , 20.

Zatem 629, taboru Krélestwa skladalo sie z jednostek
drobnych, do 30 m dlugodci, ktérych Prusy nie wysylaly na
Wisle powyzej Torunia. Dodatnim wszakie objawem bylo i to,
ze tabor pruski stanowil tylko 20°, jednostek, obslugujacych
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Wisle érodkows, ale pojemnofé taboru pruskiego przedsta-
wiala sig o wiele pokaZniej, bo stanowila przeszlo 379, calego
taboru, mianowicie: :
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Tabor Krélestwa

do 100 ¢ 257 szt. o Iacznej pojemnosei 13 800 ¢

100—150 ,, 73 8 450
150—200 , 45 7400 ,,
200—300 , 59 5 A 13270 ,,
300—400, 17 - 5450 ,,
400—500, 8 S 3040 ,
500—600 , 6 3 . 3426 ,
Pojemnosdé razem . bb8B45 ¢
Tabor pruski

1560—200 ¢ szt. 17 o pojemmnosei 3 000 ¢

200—300, , 55 , 13330 ,

300—400, , 24 , 7800 ,

400—500, , 10 , : 4270 ,

500—600, , 9 , » 4700 ,

Pojemnosé razem 33027 ¢

Tonnaz wspélny na Wisle drodkowej 88869 {. Oczywiscie,
wymiary statkéw pruskich stosowane byly do lepszych wa-
runkéw Zeglugi, na kanaluch i Wisle pomorskiej. Statki te
byly takZe trwalsze, gdyz budowano je przewaZnie o dnach
drewnianych i burtach Zelaznych, wobec czego warto§é tonny
rejestrowej taboru pruskiego byla wyzszg.

Nalezy podkresli¢ z wielkim naciskiem, Ze po wojnie
w ostatnich latach pod wzgledem Zeglownych glebokosci, szcze-
golnie przy stanach niskich, droga wodna Warszawa - Gdarisk
zostala prawie na calej przestrzeni ujednostajniona. Zawdzie-
czamy to zastosowaniu przez M. R. P. doraznej pomocy po-
glgbiania nurtu na Wiéle $rodkowej. Nalety przypuszczad, Ze
stale stosowanie poglgbiania trudnych przej$é zapewni na Wisle
dostateczne glebokosci nurtu do kursowania statkéw 300—400 ¢,
wskutek czego nowopowstajacy tabor bedzie stale dazyl ku
zwigkszeniu wymiaréw statkéw, co niechybnie wywola pota-
nienie frachtéw.

Wykres 2 (rys. 6) stwierdza jednoczesnie, %e obecnie
(1924 r.) posiadany przez nas tabor towarowy jest o wiele
mniejszy i wyposaZony w gorsze jednostki, niZ to mialo miejsce
przed wojna, w poréwnaniu nawet do tego, co naleZalo tylko
do Krélestwa,

Poréwnanie wykreséw 2 i 8 (rys. 6 i 7) wykazuje, jakie
niepowetowane szkody poniosla nasza Zegluga. W czasie od r.
1913 do 1924 nietylko nie mamy przyrostu taboru, lecz prze-
ciwnie — ogromny ubytek. W r, 1924 ilo$é jednostek spadla
do 61%,, za$ tonnazy do niecalych 3839, taboru przedwojen-
nego. Nic wigc dziwnego, gdy widzimy w obecnym okresie
zeglugi, %e holownik z biegiem wody prowadzi 2—3 puste
berlinki, aby predzej dostarczyé te statki do zaladowania. F.a-
dunek czeka, wige trzeba palié wegiel,
z jego zaloga, aby berlinka na czas zdaiyla do zaladowania.
Brak statkéw towarowych trzeba zalataé przyépieszeniem kur-
s6w, ktére wszakZe sa kosztowne i obcigZaja niepotrzebnie
frachty.

Przytem naleZy pamigtad, Ze i ten szczuply tabor nie jest
wylacznie wlasnoscig obywateli polskich, kilka bowiem berli-
nek i to najlepszych, nalezy do gdanszczan.

Trzeba wiec wyraznie stwierdzié, Ze statkéw do przewo-
zenia ladunkéw masowych zupelnie nam brak, za$ bez stat-
kéw tego typu rozwdj zeglugi jest wykluczony,

Jako przyklad przytaczam obraz ruchu na przystaniach
warszawskich :

I. Obrét towaréw masowych:

w r, 1922 — 3.300 ¢ czyli 2%, ladunku z r. 1913
» 19283 — 5.500 , 2:6%, e
» 1924 — 20800, , 1386% - —
5 1925 = 39.000 » ) 25'70/0 » n n n

Ruch wige jest maly, ale jednoczeénie stwierdzamy silng
tendencje jego rozwoju.

zuiywaé parostatek -

II. Ruch towarowo-osobowy:
w stosunku do r, 1913:

w r. 1924 statki wykonaly kurséw 609/,
a , osbb przewieziono . . . . 1099
3 » przewieziono ladunkéw pospiesz. 1179/
» 19256 wykonano kurséw 929,

przewieziono oséb . . . 1369/,
A ,, ,, ladunkéw posp. 1609,

W obydwéch wypadkach daje sig stwierdzié, Ze po wojnie
statki przewoza ladunek 2 razy wigkszy ta sams ilodcia kur-
séw. Te wyniki potwierdzaja, Ze obecne glebokosei tranzy-
towe, skutkiem poglebiania nurtu, pozwalajs statkom wyko-
rzystywad wigksze zaglgbienie przy zaladowaniu, co znowu
daje moZno$é obnizaé frachty.

Tabor odkryty, jak krypy i barki wszelkiego rodzaju,
do ladunkéw mniej cennych przedstawia sig zle, nietylko ze
wzgledu na ograniczong iloéé jednostek, lecz i z powodu obe-
cnego stanu ich kadlubéw. Sg to przewaznie statki stare, po-
latane i tak nieszczelne, Ze dzien i noc ludzie muszs staé przy
pompach, aby przez zaniedbanie nie zatopi¢ statku. Stare te
graty, czesto wydobyte znacznym nakladem pracy z dna rzeki,
sluZzg dotad sumiennie, starajac sig nadaZyé za wymaganiami
transportu, jednakie pamigtajmy, Ze w takich warunkach rozwéj
Zeglugi bedzie sig wlékl Zélwim krokiem 1).

Zestawienie przytoczonych powyZej danych zmusza do
postawienia wniosku zasadniczego, mianowicie: stan taboru do
przewozu ladunkéw masowych jest zupelnie niezadawalniajacy,
tak pod wzgledem ilodei jednostek i tonnazy, jak i pod wzgle-
dem jakoéci poszczegélnych statkéw. Do naprawy tego stanu
nalezy daZyé przez wytworzenie pomocy kredytowej w materja-
lach lub gotéwce dla poszczegdlnych szypréw, ktérzy nie po-
skapia swej pracy, zaréwno przy budowie statkéw, jak i przy
wozeniu ladunkéw. Bez pomocy na szeroks skale ze strony
Rzadu, czy Banku Gospodarstwa krajowego, Zegluga na Wisle
bedzie jeszcze przez dlugi czas w stanie oplakanym. Akcje
kredytows musi poprzedzi¢ hipoteka statkéw i asekuracja, aby
udzielane kredyty mialy wlasciwe zabezpieczenie.

W koficu przytoczymy dane o statkach parowych. Ilosé
ich obrazujs wykresy na rys. 8. Widzimy z nich, Ze iloé ich
w r. 1924 byla wigksza niZ przed wojng. Ten objaw zazna-

Rok 71913 Rok 1924

o moacC

. v} ” ’50 =
200 -
o R /;omzd 200 -

Rys. s.

czamy z uznaniem i podkreflamy, Ze od r. 1921 tabor parowy
zbogacil sig o 8 zupelnie nowych jednostek. Nastgpnie nalezy
stwierdzi¢ dodatni objaw, %Ze budowane po wojnie jednostki
taboru sa lepsze.

Ilosé parostatkéw o mocy do 100 KM. nieznacznie wzrosla,
ustepujac miejsca parostatkom o wigksze] mocy 200 i ponad
200 KM. Précz tego daje sig¢ zauwaiyé, Ze w r. 1924 mamy
wigksza ilogé holownikéw: przed wojng zarejestrowano zaledwie
8 holownikéw, dzi§ jestemy w posiadaniu 23 szt. Atoli wy-
niki te musimy oceniaé ostroznie, gdyZ co do 20 statkéw
(80%,) nie mamy daty ich budowy, & z tych co majg ozna-

!) Statystyka obrotu ladunkéw i os6b na Wisle byla podana
przezemnie w nr, 18 Czasopisma Technicznego z r. 1926,



czony rok budowy — 209, — sa to parostatki z przed 30 |

lat, mocno nadszarpnigte przez wojne. Musza jednak pracowad,
chociaz zuzyte ich silniki i stare kotly sa b. kosztowne
w eksploatacji. Naog6! wszakze statki parowe przedstawiaja
sie lepiej w poréwnaniu do taboru towarowego, ktéry w roz-
woju Zeglugi posiada znaczenie dominujace.
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Drogami do stworzenia wladciwego taboru bylyby: 1. Po-
moc kredytowa na budowe statkéw towarowych. 2, Dalsze
zwiegkszanie Zeglownych glebokosci na Wisle, aby daé moznosdé
budowy nowych statkéw o wigkszej tonnazy, przez co otrzy-
mamy jednostki rentowniejsze a transport tanszy.

Inz. Alfred Konopka.
Pomoc kredytowa dla zeglugi Srodlagdowe;.

Ojczyzna nasza jest krajem typowo nizinnym, przecigtym
w $1odku, w kierunku wschéd -zachéd pasem wielkich dolin
dyluwialnych. Ziemie polskie odwadniajg:

1. do morza Baltyckiego: a) Warta z Notecig (dorzecze
Odry), b) Wisla, obejmujaca siecia swych doplywéw prawie
pél Polski, ¢) Niemen, d) Dzwina,

2. do morza Czarnego: a) Prypeé (dorzecze Dniepru),
b) Dnmiestr, ¢) Prut (dorzecze Dunaju).

Wielki europejski dzial wéd przeblega przez Polske nie-
wyrazng grzeds, gubiac si¢ miejscami w nizinach i wlasnie
dzieki temu mozZna bylo bez trudnosci polaczyé sasiednie do-
rzecza sztucznemi kanalami. Dokonano tego z koricem XVIII
i z poczatkiem XIX wieku i w ten sposéb powstaly kanaly:

1. Bydgoski migdzy Notecig i Brdg (Odra- Wisla);

2. Augustowski migdzy Biebrzs i Cz. Harncza (Wisla-
Narew - Niemen) ;

3. Oginskiego miedzy Szczara
Prypeé - Dniepr) ;

4. Kr6lewski migdzy Muchawcem i Ping (Wisla - Pry-
peé - Dniepr).

Dlugosé naszych naturalnych i sztucznych drég wodnych
t. j. rzek Zeglownych i kanaléw wynosi ponad 5000 km, lecz
sie¢ ta pod wzgledem geograficznym nadzwyczajnie korzystnie
rozlofona nie moZe byé ‘odpowiednio wyzyskans, gdyzi z wy-
jatkiem b. zaberu pruskiego stan naszych drég wodnych po-
zostawia bardzo wiele do Zyczenia, Kanaly zbudowane dla
splawu, lub bardzo malej Zeglugi nie odpowiadaja wymogom
nowoczesnym, & rzeki polaczone temi kanalami t. j. Niemen,
Narew, Bug i czedciowo Wisla znajduja sig w stanie dzikim,

Drogami temi przed wojna odchodzilo gléwnie drzewo ku
morzu. Rocznie !) przychodzilo do Torunia z ziem polskich :

i Jasioldsg (Niemen-

drzewa w tratwach z goérnej Wisly 833.000 tonn
- h o z Niemna przez kanal
Augustowski . 556 000
n " " z Prypeci przez kanal
Krélewski . ; 87.000
towaréw na statkach 60.000
Razem . 535.000 tonn

za$ odchodzilo z Torunia w gére do Kongreséwki towaréw
okolo 80.000 tonn.

Do Klajpedy przychodzilo z Niemna: 950.000 tonn drzewa,
odchodzilo w gére rzeki: 25,000 tonn towaréw. Dniestrem od-
chodzilo z Karpat przez Okopy $w. Tréjey okolo 100.000 tonn
drzewa.

Obecnie z powodu zmiany granié¢ politycznych stosunki
te ulegly zupelnej zmianie. Splaw drzewa na Dniestrze ustal
zupelnie, Klajpeda jest niedostepna, zato na innych rzekach
rozwingl sig précz splawu znaczny ruch towarowy.

Zegluga towarowa odbywa siq na Wisle, Warcie, Noteci,
Kanale Bydgoskim i na wschodzie, za$ osobowa, wzglednie
osobowo - towarowa na Wisle od Krakowa do Korczyna i od
Sandomierza do Gdanska, na dolnej Narwi, na Niemnie, Wilji,
Pinie i Prypeci.

Ruch ten jest juz doéé silnie rozwinigty, jak to wska-
zuje nastepujace zestawienie ilosci statkéw ladownych i proéz-
nych, ktére w roku 1926 przeszly przez nasze punkty gra-

) Wartoéei grednie z okresu 1900—1910.

niczne w Tezewie (Wisla) w Miedzychodzie (Warta) i Czarn-
kowie (Noted) :

Punkt: Tczew \dxgd7ych6d “ Crarnkéw | Raz em ‘
Statki tadown. | prozn. |[fadown. ] prozu. ‘lm]owu. proin, hduwu.| prozi. ‘
i
= = —t =l —=|
| Z Polski I
‘ wyjechalo |12.162 Tl 847 6 81 32 13090 45
I (eksport)
| Do Polski
wjechalo 163  1.976 10 | 8b1 1| 140 | 174 |2.967
I (import)
1

Staly rozwéj ruchu na Widle wykazuje nastgpujace ze-
stawienie przewozéw na parowcach miedzy Sandomierzem i To-
runiem, oraz na berlinkach migdzy Sandomierzem i Gdanskiem:

l—:;;. Przewieziono na parowcach Na berlinkach Hassm #0-
|—_‘. 086b towanlw tonnach jwaru b KAV QIR
11923 851195 30.000 110.000 | 140.000
i 1924 436.634 40.000 | 150.000 190.000
| 1925 550.000 * 55.000 250.000 305.000
IH 1926 783.193 ‘ 65.300 ll 561.710 627.010

i w roku 1926 wykazana iloScig towarn na berlinkach woko-
nano 84,135.481 tonno-kilometréw,

Poréwnanie z iloscia towaréw, ktére przechodzily Wislg
przez Tczew przed wojna przedstawia sie nastepujaco:

W roku w dét rzeki w gbrg rzeki Razem
1908 209.600 tonn 280.650 tonn 490.250 tonn
1909 210.710 ,, 268.600 479.8310
199256 113.620 40.270 153.800
1926 511.000 22,180 533.180

Jak z tego widaé, ruch zeglowy jest u nas dosé¢ ozy-
wiony, rozwija si¢ stale, to tez Zegluga odgrywa wybitna rolg
w naszym ogdélnym ruchu przewozowym, bedac wainym czynni-
kiem gospodarczym. Jednak ta Zegluga pracuje u nas w wa-
runkach bardzo cigzkich z powodu zlego stanu drég wodnych
i lichego taborn zniszczonego wojna, temwiecej, Ze wobec ogél-
nego zuboZenia i braku srodkéw na kupno lub budowe nowego
taboru — trudno naszym zeglarzom doprowadzié¢ do porzadku
statki, ktére ucierpialy l)qd/to z powodu wieku, badzteZ z po-
wodu wypadkow :

Wprawdzie Rzad postanowil otoczyé zegluge Srédziemns,
szczegblng opieka i Komitet Ekonomiczny Ministréw uchwalg
z dnia 21. czerwca 1924 r, uznal za niezbedne, aby Minister-
stwo Robét Publicznych wykonalo na drogach wodnych roboty
leZgce w interesie Zeglugi, aby Ministerstwo Skarbu udzielalo
ulg podatkowych posiadaczom objektéw plywajacych i Stowa-
rzyszeniom Zeglugowym, ktére dokonujg inwestycji w taborze,
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aby Ministerstwo Sprawiedliwodci opracowalo i wnioslo do
Sejmu projekt ustawy o hipotekach statkéw, wreszcie, aby
Bank Gospodarstwa Krajowego udzielal poZzyczek na zakup
i budoweg taboru plywajacego, lecz praktyczna wartosé tych
uchwal jest niewielka, gdyZ na ich zrealizowanie potrzeba
wielkich kapitaléw, a Komitet Fkonomiczny nie dysponuje po-
moca kredytowa.

OtéZz Ministerstwo Robét Publicznych wykonuje na dro-
gach wodnych roboty lezace w interesie Zeglugi, lecz tylko
w granicach budZetéw, Zeglarzom obiecuje sie ulgi podatkowe,
o ile tabor powigksza, ale nie méwi sig, skad ma Zeglarz
otrzyma¢ $rodki na powigkszenie swego taboru. Ustawa o hipo-
tekach statkéw jest pozgdana, ale to sprawa dluga i zawila
i wymagalaby zapewnie zmiany austrjackiego i rosyjskiego
kodeksu cywilnego i handlowego, zreszta co komu przyjdzie
z hipoteki, jeZeli niema kredytu hipotecznego. Wprawdzie Bank
Gospodarstwa krajowego wykonujac powyZsza uchwale wydawal
niektérym Zeglarzom, szczegélnie w b. zaborze niemieckim po-
Zyczki t. zw. remontowe, lecz byly to drobne kwoty po kilka
tysiecy zlotych, za krétkoterminowe weksle, i tak np.: Byd-
goski Oddzial Banku w r. 1926 udzielil 37 Zeglarzom tytulem
tego rodzaju pozyczek w kwotach od 2 do 20 tysigcy, razem
275,000 zl., lecz Zeglarze narzekajs na bardzo ucigzliwe for-
malnodci wymagane przez ten Bank. Dlatego uwaZam, Ze wszel-
kie uchwaly o otaczaniu Zeglugi opieks i o popieraniu jej beda
mialy zawsze wartos¢ papierows, o ile réwnoczesnie nie po-
mysli si¢ o dlugoterminowym kredycie inwestycyjnym i re-
montowym. ‘

Nie da sig zaprzeczyé, Ze bez pomocy panstwowe), Ze-
gluga nigdy sie nie rozwinie; ale uwazam, Ze ta pomoc po-
winna byé inaczej zrozumiana i ujeta.

Zegluga wymaga: 1. dobrej i celowo urzadzonej drogi
wodnej; 2. opieki panstwowej, aby nietylko ulatwié, ale wogdle
w wielu wypadkach umozliwié¢ jej warunki bytu i rozwoju,
gdyZ Zeglarz walczy z elementem i niespodziankami, ktérych
przewidzie¢ nie mozZe, jak np.: niskie stany wody, tem do-
tkliwsze u nas przy nieuporzadkowanych drogach wodnych,
wiec przez to i ryzyko u nas wigksze niZz gdzieindziej — wreszcie
3. odpowiedniego taboru przewozowego i holowniczego (pocia-
gowego) no i naturalnie jako podstawa wszystkiego, musi 2za-
chodzié potrzeba przewozéw, t. j. wymiany towardw.

Otéz pierwsze zadanie, to jest urzgdzenie i utrzymy-
wanie celowej sieci drég wédnych winno byé pozostawione
jezeli nie wylacznie, to w przewainej mierze Panstwu, druga
sprawa nalezy réwniez do kompetencji Panstwa, chodzi tu
gléwnie o odpowiednie ustawodawstwo, o przyznanie ulg wzgl.
zwolnienie od podatkéw i réZnego rodzaju oplat skarbowych,
szezegblnie malego Zeglarza, oraz o ograniczenin samowoli
samorzadéw, skorych do Sciagania oplat za korzystanie z' po-
zytkéw wéd publicznych w obrgbie gmin lub powiatéw. Obecnie
np. : ‘Zeglarz posiadajacy kilka statkéw wykupié. musi osobne
patenty na kazdy statek z osobna, na przystanie i na przed-
sigbiorstwo i tu nalezaloby daZyé do uzyskania dla Zeglugi
§rédziemnej ulg przyznanych juz Zegludze morskiej w r. 1925
(Dz. Ustaw z r. 1925 Nr. 125 poz. 89), nastgpnie naleiy tu
caly szereg przepiséw natury handlowej.

A teraz przychodzimy do najwaZniejszej sprawy t, j. do
budowy i utrzymania floty rzecznej (taboru), otéZz ta sprawa
zalatwiona byé moZe tylko drogs inicjatywy prywatnej, badzto
jednostek, badi tez zwiazkéw, a ingerencja Panstwa powinna
polegaé na wydawaniu przepiséw i ustaw w interesie tej Ze-
glugi, a wyjatkowo tylko takZe i na pomocy materjalnej.

Drogi wodne przedstawiaja bowiem w przeciwienstwie do
kolei Zelaznych pewns analogje z drogami bitemi, poniewaZ na
publicznych drogach wodnych wolno jezdzi¢ kaidemu, a nie-
tylko wlascicielowi drogi. Wielkie towarzystwa przewozowe
majg wlasne berlinki i holowniki, a takie wynajmuja berlinki
prywatne sezonowo lub poruczajs prywatnym szkuciarzom (ber-
linkarzom) pewne przewozy, najruchliwszym jest jednak pry-
watny wladciciel berlinki, ktéry .na niej mieszka z rodzing
i obsluguje berlinke zwykle bez obcej pomocy. On wynajmuje
sig wiekszym spélkom lub sam przejmuje towar do przewozu,

holuje 16dZ swoja, lub w razie potrzeby placi sam za ,%aprzeg
tj. za holowanie, on dba o te berlinke i strzeZe jej jak oka
w glowie, bo z niej Zyje, on dba réwniez o bezpieczenstwo
poruczonego mu towaru, bo zaleZy mu na zaufaniu spedytora
i kupea, to tez ten prywatny Zeglarz przewozi najlepiej, a bez-
posrednie wykonywanie przewozéw na wodzie przez Panstwo,
lub wielkie organizacje dawalo zawsze u jemne wyniki.

W ten sposéb pracuje zZegluga w Niemczech i francuzi
bardzo niechgtnie chwalac obcych, szczegélnie obecne Niemcy,
wyraZajs sig z uznaniem o, organizacji Zeglugi w Niemczech
(Cuénot: y,Fleuves et riviéres“ Paryz 1921, str, 644).

Rozwé] Zeglugi niemieckiej jest doskonalym przykladem,
do jakiego stopnia ustawodawstwo i przepisy wladz nadzor-
czych takZe bez panstwowe] pomocy materjalnej przyezynid
sig moga do podniesienia stanu taboru. Stan liczebny floty
rzecznej niemieckiej wymnosil:

Rok Berlinki St?tki parowe,
ogdlny tonnaz sila maszyn:
1877 | 1,377.000 tonn 35.000 HP
1887 | 2,101.000 140,000
1897 | 8,370.000 241.000
1907 | 5,914.000 485,000
1912 | 7,395.000 611.000

Na ten rozwdj floty wplynela przedewszystkiem ustawa
z 15. czerwca 1895 r. o uregulowaniu prawno-prywatnych sto-
sunkéw w Zegludze, ktéra wspélnie z kodeksem cywilnym
stworzyla moZno$é hipotecznego obcigZania statkéw Zeglugi
srédziemnej. Ustawodawstwo to obowiazuje i obecnie na zie-
miach b. zaboru pruskiego ).

Wojna Swiatowa okazala jednak braki ustawy niemieckie]
z r. 1895, zapomniano bowiem, Ze naleZalo jeszcze stworzyc
ustawowe podstawy umozliwiajace powstanie instytucji taniego
kredytu rzeczowego dla Zeglugi srédladowej, opartej na tych
samych zasadach, na jakich oparte sa instytucje kredytu dlugo-
terminowego dla nieruchomosci zlemskich 1 miejskich przez
banki hypoteczne,

Skorzystaly z tego banki okretowe holenderskie, ktérych
statuty zezwalaly na udzielanie poZyczek zabezpieczanych na
hipotekach statkowych i banki te znalazly w Niemczech wiel-
kie pole dzialania, nic wige dziwnego, Ze te ,pozyczki holen-
derskie» staly sig u niemieckich Zeglarzy bardzo popularne
i one wladnie przyczynily si¢ do tego ogromnego rozwoju nie-
mieckiej floty rzecznej.

Dopiero w czasie wojny, kiedy banki holenderskie dla
statkdw zawiesily swoja dzialalno$é i zaprzestaly wydawania
w Niemeczech poZyczek na statki, zezwolil rzad pruski w r. 1918
trzem bankom (w Berlinie, Duisburgu i Hamburgu) na wyda-
wanie listéw zastawnych, zabezpieczonych na okretowem pra-
wie zastawu, Zanim jednak banki te mogly rozwingé 'dzialal- .
no$é i wprowadzié na gielde listy zastawne zaskoczyla je in-
flacja, przez co utracily znaczng cze$é kapitaléw zakladowyth.
Warunki te odczula Zegluga niemiecka bardzo dotkliwie tem-
wigcej, 26 w czasie wojny i po wojnie utracily Niemcy pewnsa
czefé floty tak z powodu wieku jak i z powodu obowiazku
oddania czgéci taboru aliantom na mocy traktatu Wersalskiego 2),
to tez w roku 1925 stam taboru spadl do 6,350.000 tonn
i 440,000 HP.

') Wypada tu zaznaczyé, ze ustawy o hipotece dla statkéw
istnieja zaledwie w niektérych panstwach Europy, a mianowicie
précz Niemiec tylko w Holandji i Belgji, oraz od r. 1917 we Francji.

) Art. 244. Annex 1III, §. 6 i art. 839,



Zobaczymy teraz jak wygladajs te stosunki u nas.

Do niedawna, bo jeszcze w r. 1928, kiedy to przewoz na
Wisdle wyniésl zaledwie 140.000 tonn, odczuwano u nas raczej
nadmiar powierzchni- nognej i berlinki nasze staly bezczynne
w przystaniach, uZywane jako sklady towar6éw.

Tymeczasem prawie przy tymsamym taborze ruch na Wisle
wzrastajac stopniowo doszedl w r. 1926 do 627.010 tonn
i obecnie tabor nasz jest zupelnie wyzyskany, a na Warcie, na
Noteci i dolnej Wisle posilkowad sig nawet musimy obcym ta-
borem, i ten ruch obeych statkéw na wodach polskich w roku
1926 wynosil:

1. wjechalo do Polski:

na Wisle (przez Tczew): na Wartg: na Notec:
parowcéow 197 76 34
berlinek 761 762 61
2. wyjechalo z Polski:
Wisly (przez Tezew): Warts, : Notecig,:
parowcéw 199 76 37
berlinek 773 711 46

Obecnie stan naszej flaty rzecznej bedacej w reku Towa-
rzystw Zeglugowych i prywatnych szkuciarzy wynosi razem
prawie 100.000 tonn berlinek i okolo 14.000 HP statkéw
z wlasnym popedem.

PoniewaZ u nas dlugosé drég wodnych, na ktérych rze-
czywidcie Zegluga si¢ odbywa wynosi 3.000 km i powyiszy
tabor.te dlugosé obsluguje, to nasze bogactwo, wzglgdnie ubé-
stwo taboru w poréwnaniu np. z Francjg i Niemcami przedsta-
wia sie nastepujgco:

Dlugosé : - Statki z wlasnym
dréggwod- Berlinki onsiAm
Kraj ||nych z roz

winieta calkowita o calko- HP

zegluga no$nos¢é wita HP | na 1km
Polska 3.000 km 100.000 ¢ 33-3¢ | 14.000 47
Francja | 12.000 , | 4,586.000 , 382 , ? ?
Niemey | 10,700 , | 8,800.000 , 533 , (18380.000| 35%

Z tego wynika, %e na jednostke dlugosci drogi wodnej
maja Niemcy 16 razy, a Francuzi 11 razy wiecej powierzchni
no$nej niZ my. '

Rzecz prosta, Ze u nas zapotrzebowanie taboru jest jeszcze
bardzo male, gdyZ niema u nas takich iloSci przewozéw jak
w Niemczech lub Francji, lecz z jednej strony uwzgledniajac
braki dotychczasowe w tonazu, z drugiej stale postepujace
zwigkszenie ruchu wodnego mozna z cals stanowczoscia przy-
jaé, ze tabor nasz powinien sig¢ w ciggu 10 lat conajmniej po-
troi¢, temwigcej, Ze w okresie tym zapewnie i sieé¢ drég wo-
dnych zostanie zwigkszona.

Wychodzac z tego zaloZenia, mozna latwo obliczyé zapo-
trzebowanie kapitalu na inwestycje w taborze, nalezy przytem
uwzglednié, Ze flota nasza przedstawia materjal przestarzaly,
wiec tez utrzymanie obecnego stanu iloSciowego taboru wymaga
znacznego stalego wydatku rocznego na odnowe. Okreslajac
okres uZytkowania berlinki na 40, a holownika na 25 lat, co
z pewnodcig nie jest za malo obliczone, powinno sig¢ rocznie
budowaé 25°/, powierzchni nosnej i 4°/, sily pociagowej, wobec
tego jasnem jest, Ze w 10 latach powinnismy wybudowad?!):

powierzchni sily
1. jako nowe inwestycje: nosnej:  pociagowej:
podwéjna ilosé berlinek i parowcéw i
2 x 100.000=200.000 t
G S HP"“”} . 200.000¢ 28000 HP

) Cyfry tu podane nalezy uwazad jako absolutne minimum,
gdy% czgéé istniejacego taboru nalezy odrzucié jako nieodpowiada-
Jgca ekonomji ruchu.

2., na odnowienie istniejgcego

taboru :
259, obecnej powierzchni nosnej i
40%, sily pociggowej 25.000 ¢ 5.600 HP
potrzeba wigc bedzie wybudowacd
w 10 latach . . 225.000¢ 33.600

okraglo 34.000 HP

a liczac koszt 1| tonny po 20 dolaréw, zas§ 1 HP po 150 do-
laréw, otrzymamy wysokos¢é kapitalu potrzebnego do zainwe-
stowania w taborze w ciagu 10 lat:

225.000 X 204+ 34.000x 150 =4:54+5'1=9'6 miljonéw dolaréw,
za$ rocznie 0'96 miljonéw dolaréw czyli prawie 5 miljonéw
zlotych w zlocie.

Otéz nasza Zegluga nie jest bezwarunkowo zdolna do ze-
brania wlasnemi silami nawet tego mniejszego kapitalu potrzeb-
nego tylko na odnowg taboru t.j. £25.000 % 204-5.600 x 150=
=1,340.000 dolaréw w 10 latach wzglednie 134.000 dol. ro-
cznie i kapitalu tego nie moglaby zebraé nawet przy najlepiej
zorganizowanej samopomocy. fiatwo wiec zrozumieéd, Ze wszelka
pomoc panstwowa zmierzajaca do poparcia rozwoju Zeglugi
§rédlgdowej nie doprowadzi do celu, jezeli nie bedzie mogla
réwnoczesnie objaé sprawy kredytéw, bo rzecz cala polegad
musi przedewszystkiem na dostarczeniu Zegludze dogodnego
kapitalu na budowe taboru.

I tu nasuwajg sig dwa rozwigzania :

I. MoZnaby zwrécié sig do rzadu, aby Panstwo niezaleznie
od przyznania wspomnianych wyzej ulg podatkowych utworzylo
fundusz zasilkowy, przewidujgc na ten cel stale kwoty budze-
towe przez szereg lat. Sadze jednak, Ze moglyby byé zastrze-
Zenia, czy uchodzi, aby fundusze na podjecie akcji zapomogowej

dla jednej grupy gospodarczej (Zeglugi) zdobywano drogg po-

datkéw placonych przez inne galgzie gospodarstwa, a w gre
wchodzié tu beds znaczne kwoty, o ile pomoc mialaby byd
skuteczna.

IT. Akcje obejmuje kapital prywatny przy pewnej pomocy
paistwowej, powstaje wiec wlasna instytucja finansowa, ktéra
uzyskuje fundusze przez wydawanie okretowych listéw zastaw-
nych, w tym jednak wypadku trudnosci znaczne przedstawi
sprawa odsetek. Otéz zeglarz tak wielki jak i maly nie moze
oplacaé dlugu inwestycyjnego droZej niz 6-—79, rocznie, a po-
niewaz 1—1:5%, odrzucié naleiy na zysk banku, mogg listy
zastawne przynosi¢ najwyzej 5—6°, rocznie, trudno wige przy-
puscié, aby papiery tego rodzaju mozna bylo w ciggu najbliz-
szych lat umijesci¢ na rynku i tu wlasnie przychodzi sposobnosé
udzielenia pomocy panstwowej dla listéw zastawnych w ten
sposéb, ze Panstwo przyjeloby na siebie przez pewien czas
doplate procentéw, ktéra wynosilaby okolo 2—21/, od sta.

Tego rodzaju pomoc panstwowa dla listéw zastawnych
istnieje juz przez utworzenie funduszu rozbudowy miast, za§
w Niemczech rozwaza sig mozliwosé udzielenia podobnej pomocy
dla Zeglugi s$rédziemnej.

Plan niemiecki polega na tem, Ze Panstwo przyjmuje listy
zastawne od kredytowych bankéw dla statkéw po cenie nomi-
nalnej i listéw tych nie bedzie umarzalo w ciggu lat 10-ciu,
od jedenastego za$ roku poczawszy, Panstwo bedzie wykupy-
walo je do wysokosci !/,, wkladu rocznie. Podlegajace przeje-
ciu przez Panstwo listy zastawne winny byé wystawiane w po-
Iowie z kuponami powyzej 89Y,, w polowie za§ z kuponami
powyzej 2%, rocznie. Podlug tego planu banki otrzymalyby
pieniadze z procentem (okolo 5°%,) tak, Ze wladcicielom statkéw,
ktérzy chcieliby uzyskaé poiyczke pod zastaw ich statkéw,
banki te bylyby w stanie liczyé oprocentowanie po 6—61!/, od
sta. Oprocentowanie w wysoko§ci 1-—11/, rocznie byloby prze-
znaczone na pokrycie kosztéw biezacych administracji banku.
Otrzymane ta droga 8°,-we listy zastawne Panstwo zaofiaro-
waloby do dalsze] wymiany na nisko oprocentowane 2°f -we
listy zastawne do polowy wysokosci kwoty, rzuconej przez
banki z wolnej reki na rynek. W razie uzyskania przez bauki
mozliwosci takiej wymiany, moglyby one wéwczas udzieli¢ Ze-
gludze tytulem 6—6'/,%, pozyczki podwéjng kwote funduszéw,
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przeznaczonych przez Panstwo na zakup listéw zastawnych,
pasywa bowiem bankéw bylyby woéwczas obcigZone do polowy
wysoko oprocentowanymi, do polowy za$ nisko oprocentowanymi
listami zastawnymi.

Kwoty, ktérg Panstwo ze swej strony musialoby przezna-

| kosztéw tej pomocy. Wobec tego trudno rzeczywiscie przypuscid,
aby wlasna narodowa instytucja hipoteczna dla statkéw, nie
mogac liczyé na poparcie Pafstwa w rozmiarze istotnych po-
trzeb, mogla spelni¢ swoje zadanie. ; '

Dlatego uwazam, Ze 'sprawa ta bylaby najlepiej rozwia-

czyé na pomoc tego rodzaju, nie moZna z géry okreslié, gdyZ | yana Jezeli udaloby sie¢ zainteresowal nasza Zeglugs 1stme_]a,ce

wchodza tu w gre czynniki tak liczne i nieznane, Ze stawianie
Jaklchk01W1ekquL obliczenn na przyszlosé WydaJe sie rzeczy
niemozliwa. Korzyéé jaka wedlug tego projektu osiagneloby
Panstwo, polegalaby na tem, Ze zamiast kapitalu, placiloby
ono tylko doplate procentowa.

Byé moZe, Ze tego rodzaju plany spotkalyby sie¢ 'z za-

strzeZeniami Leo'lalzy prywatnych. Mogliby sie oni obawiaé, Ze |
z akcji bankéw hipotecznych dla statkéw, skorzystaja gléwnie |

przedsigbiorstwa wigksze, wigc silne ﬁnansowo, Wobec czego
mogliby Zadaé, aby pomocy panstwowej udzielaé nie hipotecz-
nym bankom statkowym, lecz instytucjom kredytowym drobnych
zeglarzy jak Zwiazki spoéldzielcze, Spélki kredytowe, Kasy
brackie, Kasy zaliczkowe i t. p., od ktérych mogliby si¢ spo-
dziewaé lepszego i sprawiedliwszego uwzglednienia swych po-
trzeb. Zapewnie, Ze obawy drobnych Zeglarzy majs pewne uza-
sadnienie, sadzg jednak, Ze wciggnigcie -spélek 1 Kas kredyto
wych do tej akcji nie byloby mozliwe, poniewaz zaréwno ich
ustroj wewnetrzny, jak i sposéb prowadzenia intereséw wska-
zuje, Ze spélki takie przeznaczone sg do udzielania kredytu
eksploatacyjnego, nie za$ inwestycyjnego dlugoterminowego
Za to nalezaloby koniecznie zapewni¢ odpowiednig kon-
trole czynnosci bankow, aby zabezpieczy¢ drobnym Zeglarzom

rownomierny podzial ulgowych kredytéw, a to w zakresie od-

powiadajacym ich uprawnieniom gospodarczym.

W kazdym razie kwota potrzebna na te doplate procen-
tows musialaby byé znaczna i wobec tego trudno byloby zna-
lezé sposéb pokrycia kosztéw panstwowej akcji zasitkowej dla
zeglugi. Wydatki zwigzane z akcja rozbudowy miast pokrywa
podatek od lokali, zato dochéd z oplat na drogach wodnych
jest minimalny i ma zreszty swoje przeznaczenie, zas z zeglugi
potrzebujacej pomocy nie mozna §ciggaé ‘podatku na pokrycie

stare holenderskie statkowe banki hipoteczne. Oparcie nowej

nieznanej u nas statkowej akeji hipotecznej na wlasnych
sﬂach, dogadzaloby wprawdzie nasze] dumie narodowej, ale
w tym wypadku byloby’ to pewnego rodzaju eksperymentowa-
niem skazanem, wobec braku dostatecznych funduszéw, z géry
na niepowodzenie.

| Banki holenderskie moglyby by¢ dopuszczone do podjecia
i i prowadzenia u nas operacji hipoteczno-statkowych na wlasng
r¢ke, badz tez lacznie z jaka$ naszg instytucja finansowa,
a sadzg, Ze byloby to iz korzyscia dla naszej Zeglugi,
gdyz banki te, operujagc kapitalem tanszym niz
unas, moglyby zrezygnowad¢ z pomocy panstwo-
wej, wzglgdnie pomoc ta o ileby jej Zgdaly, ko-
sztowalaby nasz skarb bezwzglednie mniej niz
pomoc przy utworzeniu naszej] wlasnej insty-
tucji hipotecznej opartej na wlasnych kapi-
talach. :

Statki, a szczegélnie berlinki moZemy budowad u siebie
w kraju. W Poznaniu i Bydgoszezy, jak réwniez wzdluz calej
Wisly; — mamy doskonale warsztaty i fachowych majstréw,
a ici wydoskonalg sig jeszcze, dostajac liczne zamoéwienia,

Konezae, podkreslié muszg jeszeze raz pilng potrzebg bu-
dowy taboru rzecznego: 1. aby utrzymaé obecny stan ilodciowy
i tak niewystarczajacy, 2. aby ulepszy¢ objekty pracujace nie-
ekonomicznie, 8. aby powigkszyé obecng powierzchni¢ nosng
(ilo¢ berlinek) i sile popedows (statki z wlasnym popedem); —
wydatek na ten cel wyniesie przy 10-letnim okresie budowy
conajmniej 50 miljonéw zlotych w zlocie, wreszcie jeszcze raz
przypominam, Ze bez dlugoterminowego taniego kredytu Zaden
zeglarz nie bedzie wstanie ani zakupié¢ ani zbudowaé statku.

Inz. Jézef Jaskélski.
Obecny stan zeglugi w Polsce.

Zaraz na wsteple trzeba zaznaczyd, %Ze brak urzedowe])
rejestracji statkow rzecznych i statystyki transportéw unie
mozliwia nalezyte przedstawienie tej waznej sprawy, to tez
ponizsze daty statystyczne sa tylko fragmentami calosci, za-
czerpnigtymi z réZnych zrédel prywatnych.

Podiug niezupelnie pewnych danych ogélny przedwojenny
ruch towarowy na wszystkich rzekach, znajdujacych sig w obe-
cnych granicach Rzeczypospolitej, mial wynosi¢ 1 miljard tonno-
kilometréw, z czego 60 miljonéw tonno kilometréw przypadlo
na przewéz towaréw roéznymi statkami parowymi i zaglowymi
na Wisle migdzy Warszaws i Gdanskiem, a reszta — gléwnie
na drzewo, splawiane tratwami,

Podwaliny pod Zegluge parowsa na Wisle srodkowej po-
loZy! znakomity obywatel i dzialacz spoleczny Andrzej Za-
moyski, ktéry w r. 1848 stworzyl Polskie Towarzystwo Zeglu
gowe z dwunastu parostatkami i dwudziestn galarami.

Gdy po powstanin z r. 1863 Zamoyski musial opusecié
kraj, zaloZzone przez niego Towarzystwo podupadlo i caly tabor
jego w r. 1871 naby! Fajans, ktéry od tego czasu stal sig
gléwnym filarem Zeglugi na Wigle.

W r. 1918 powstalo nowe towarzystwo p. f. , Warszaw-
skie Towarzystwo dla Handln i Zeglugi“, ktérego dzialalnosé
przerwala wielka wojna,

W r.
wislana wlacznie ze statkami, magazynami i warsztatami Fa-
jansa. Réwmnoczednie zostala stworzona Panstwowa Aenrluga.
ktéra funkcjonowala 3 lata.

Po minigeiu najwiekszego furoru etatystycznego Rzad po-
stanowil zrzec si¢ funkeji przewoznika i przekazal caly swéj

1919 to Towarzystwo odZylo i bkupllo cala flotyle |

tabor Towarzystwu Zjednoczone) Zosglugi Polskiej, ktére w po-
czatkach r. 1924 przy pomocy bankéw Krajowego i Handlo-
wego zlgczylo sl z Warszawskiem Towarzystwem pod nowa
firmg ,Zjednoczone Warszawskie Towarzystwo Transportu i Ze-
glugi Polskiej S. A%,

To Towarzystwo posiada 3 wigksze parostatki pasazerskie
(,Polska% | Francja“ i ,Kaniowczyk®), urzadzone z komfortem,
kabinami sypialnemi I i IT kl., elektrycznem oswietleniem, ete.,
ktére utrzymujg regularny ruch pasazerski na dystansie War-
szawa - Torun, dlugosci 221 km. Mniejsze parostatki Towarzystwa
kursujg w miar¢ moznogci, t. j. zaleZnie od poziomu wody wi-
slanej, miedzy Warszawg i Sandomierzem ne dlugosci 227 km.
Ogélem w r. 1926 kursowalo 14 parostatkéw pasazerskich
o ogoblnej pojemnosci 2.900 tonn.

Oprécz tego Towarzystwo AOlganuowalo regularna linjeg
towarowo - holowmczq miedzy Warszawa i Gdaiskiem dla prze-
wozun towaréw. Do tego celu sluzy 11 holownikéw o sile
2.755 KM i 67 barek ogolne) pojemnosci 24.241 tonn.

Dzialalnosci Towarzystwa w 3 ostatnich latach przedsta-
wia sie¢ nastepujaco:

Rok

. 1924 1925

I. Ruch pasazersko - towarowy
przewieziono o0s6b

1926

290.540 401,815 518.886

‘ 5 towaréw tonn . 14088 19.5685  30.603
II. Ruch towarowo - holowniczy
E przewieziono towaréw tonn . 58.252  84.990 125.662



Holowano towary przecigtnie na odleglosé 242 km, t. j.
przeholowano w 1926 r. 30,4000.000 tonno - kilometréw.

Oprécz Towarzystwa ruch pasazersko-towarowy prowadzs
na Wisle srodkowej, gléwnie wigdzy Warszawg i Plockiem,
nastepujgce firmy prywatne: Goérnicki 8 parostatkami, Fried-
man 2, Rogozik 2 i Eidelman 2—3. Sg to tak zwane statki
konkurencyjne.

Przy obecnym stanie Wisly i1 Zeglugi transport Wislg
migdzy Warszawg i Gdanskiem kosztuje do 509/, taniej, niz
koleja. Jeszcze wigksze réZnice istnieja w ruchu pasaZerskim :
bilet I kl. pociggéw pasaZerskich kosztuje z Warszawy do To-
runia 33:50 zl., a parostatkiem 15 zl., bilet III kl z War-
szawy do Plocka kosztuje 10 zl., a parostatkiem Towarzystwa
8 zl., przyczem statki konkurencyjne poblelaly w r. 1926 za
ten sam dystans tylko 1 zl.

Ponizej Torunia na Wisle nie ma zupelnie ruchu osobo-
wego, ale za to jest tam znaczny transport towaréw, ktéry
znakomicie ozywil si¢ w r. 1926 z powodu eksportu wegla,
z ktérym nie mogly poradzié sobie ani nasze koleje, ani tez
porty w Gdansku i Gdyni. We wszystkich wigkszych miastach
nadbrzeznych, od Torunia poczawszy, przeladowywano wegiel
na barki wiglane i przez to skracano przewdz wegla kolejami.
Na szozegdlng uwage zasluguje Tczew, majacy wszystkie wa-
runki naturalne, aby stac¢ si¢ prawdziwym naszym portem mor-
skim, Teczew lezy nad Wislya w odleglosei 31 km od ujscia
jej do morza. Na calym tym dystansie Wisla ma glebokosci
4 m, ktéra poglebia sig¢ obecnie do 5 m, a w przyszlodci ma
sig poglebié do 7 m. Przy obecnej glebokosci Teczew jest do-
stgpny dla lichtug morskich, pojemnosci 800 tonn, ktéremi
mozna eksportowacé towary na Baltyk z pominieciem Gdarnska.
Lichtugi sa to male Zaglowce morskie, zaopatrzone w maszty
i pelne oZaglowanie, nie posiadajace jednak wlasnego motoru.
Przewéz odbywa sig zapomoca pociggu morskiego, skladajgcego
sig¢ z 2 lichtug i jednego holownika parowego. Towarzystwo
» Wisla - Baltyk® posiada obecnie 14 lichtug i 6 holownikéw
1 moZe tym taborem eksportowadé 30,000—40.000 tonn wegla
miesigeznie. Zdolnodé przeladunkowa portu tczewskiego dosigga
1.800 tonn dziennie i przewyZsza zdolnosc przeladunkows portu
gdynskiego.

Po nalezytem poglgbieniu Wisly od Teczewa do ujécia
Tczew moZe stac¢ sig takim samym portem morskim, jak Rouen
nad Sekwana, a ma te przewageg nad Gdynia, ze laczy go
z reszta kraju poteZna sie¢ komunikacyjna wodna, czego Gdy-
nia nigdy mieé¢ nie bedzie,

Przez §luze w Kinlage ruch towarowy w tonnach byl
nastepujacy :

283

R ok
1912 © 1925
Drzewo na tratwach 214.367 45 270
Towary na barkach :
Z gory Wisly . 302,247 121,291
W gérg Wisly . 308.039 86.618

Na kanale Bydgoskim w r. 1926 przeszlo ladunku S$lu-
zowanego w Brdyujsciu na Wisle 189.776 ¢, w Brdyujsciu
z Wisly — 4399 ¢, tratew na Wisle — 12.299¢ i tratew
z Wisly — 247,294 tonn.

Na kanale Goérnonoteckim w r. 1926 przeszlo ladunku
§luzowanego przez Pako$¢é: z Kruszwicy 82543 tonn i do
Kruszwicy 3.928 tonn, razem 36.471 tonn,

Na Warcie w r. 1926 przewieziono: burakéw cukrowych
41.970 ¢, zboza 29.723, wegla 10.459 ¢, przetworéw ziemnia-
czanych 6.597 ¢ i nawozéw sztucznych (importowauych) 1,148 ¢,
razem 89,897 tonn na 364 barkach, a wigc przecigtnie na 1 barkg
wypada okolo 250 tonn.

W r. 1924 przeszlo drzewa na tratwach: przez Plock
nad Wislg 229.000 ¢, przez Brze§¢ nad Bugiem 117.500 ¢,
Niemnem 45,000 ¢, Narwig ponizej Biebrzy 45.000 ¢ i kanalem
Augustowskim wraz z Biebrzg 22,000 tonn.

Najlepszy znawca naszej Zeglugi inz. T. Tillinger oblicza,
ze w ostatnich Jatach ogélny spluw na wszystkich naszych
rzekach wynosi okolo 700.000 tonn, co przy przecigtnej od-
leglosci splawu 560 km odpowiada 400,000.000 t-km, a wies
zaledwie 409/, splawu przedwojennego.

Upadek naszej ieglugl rzecznej spowodowany jest nastq-
pujacemi przyczynami:

1. Wogéle bardzo ngdzuy stan naszych rzek splawnych
na obszarze b. zaboru rosyjskiego pogorszyl sig jeszcze pod-
cza8 wojny, ktéra wyrzadzila najwigksze spustoszenia na tym
wlasnie obszarze.

2. Wojna zniszezyla takie prawie caly tabor rzeczny.

8. Deficytowa gespodarka kolejowa, zwlaszcza za czaséw
inflacji byla zabéjczg dla odbudowy i rozwoju Zeglugi rzecznej.
Koleje jako przedsighiorstwo panstwowe nie oplacaly ani po-
datkéw, ani oprocentowania kapitalu i pomimo to pracowaly
z wielkim deficytem, ktéry pokrywaly 2z kasy panstwowej.
Tego rodzaju niezdrowa konkurencja uniemozliwiala odbudowe
i rozwdj zeglugi rzecznej, ktéra jako przedsigbiorstwo pry-
watne musiala oplacaé¢ wysokie podatki i $wiadczenia socjalne,
oraz wielkie odsetki od kapitalu. W ostatnich czasach, po na-
staniu stabilizacji waluty, stosunki zmienily sig na lepsze
i Zegluga odbudowywuje sie,

Wiadomosci z literatury techniczne;.

~— Jazy na skanalizowanym odcinku Odry od ujscia Nisy,
do punktu potozonego powyZzej Wroctawia (wedlug sprawo-
zdania Dr. InZ. Schulte, Zeitschrift fiir Bawwesen 1924, zeszyt
1—6). Podezas gdy Odra od Kozla do Nisy byla 'skanalizo-
wana 12 stopniami juZz z koncem poprzedniego stulecia, to od
ujscia Nisy az do Wroclawia istnialy jazy tylko pod Brzegiem,
Olawg i Wroclawiem. Dopiero pruska ustawa o drogach wo-
doych z 1. IV, 1905 wywolala powstanie calego szeregu pro
Jjektéw przebudowy dotychczasowych budowli, oraz powstanie
nowych, tak dla celéw Zeglugi, jak i ochrony przed powodzia.
Najwazniejszemi budowlami sa tu jazy pod Kopami, Lin-
deu, Ratwicami, Janowicami, Bartheln, Wilhelmsruh, Rosen-
thal i Ransern (rys. 1), uzupelniajace dotychczasowg kanali-
zacjg, ktérych opis jest celem tego sprawozdania.

Poniewaz do wszystkich wymienionych jazéw z wyjatkiem
jazéw pod Bartheln i Ransern zastosowano system iglicowy
z kozlami ruchomymi, bylo rzeczs nieodzowng ustalenie pewnycl:
zasad odnosnie do ksztaltu otworéw jazowych, jakoteZz jedno-
litej konstrukeji kozléw,

Odno$nie do ksataltu otworéw Jjazowych typowym jest
przyklad jazu pod Ratwicami (rys. 2). Przekr6j o podobnych

ksztaltach zatrzymano przy wszystkich innych jazach z wyjat-
kiem jazu pod Lindeu, ktéry podobny jest do przekroju jazéw
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na gérnej dawniej skanalizowanej partji. Jak stwierdza rys. 2,
chodzilo tu o uzgodnienie profilu czedei stalej jazu, z profilem
uregulowanej rzeki, celem wywolania réwnomiernego pradu
wody przy jazie polozonym, aby uniknac¢ osadzania si¢ law
piaskowych w przejsciu dla statkéw.

.Jaz pod Ratwicami.
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Ww 424,65 :
123,97
5 xnsiw.sp 423,70 N
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Rys. 2.

Co do ksztaltu i konstrukeji kozléw, to zdecydowano sie
na typ, ktérego zarys geometryczny podaje rys. 3 b. Kozly
wykonano z Zelaza walcowanego, z polgczeniami zapomocy blach
wezlowych, Odstep kozléw ustalono na 422 m, przyczem kozly
poloZone nie nakrywajg sie. Z powodu wielkich sil ciagnacych
w slupie, zakotwienie loZyska gérnego uskuteczniono z pomocs
specjalnej skrzyni kotwicznej (rys. 8 d), ktirg zabetonowano,
a nastepnie zaloZono kotew w jej wlaSciwem poloZeniu. Po-
niewaz kotew znajduje si¢ w przedluZeniu slupa, dolny pret
kozla, ktéry tu z powodu duZego odstgpu kozléw nie potrze-
bowal byé jak przy jazie pod Stéti w Czechach opuszczony,
nie jest narazony na zginanie.

Na gérnym precie poziomym kozla umocowano przegu-
bowo kladke, jako klapg wiszgcey, ktéra przy jazie postawio-
nym wspiera sig na sgsiednim kozle. Sklada sie ona z dwu
uwek, stanowiacych zarazem krawginiki, oraz dwu nieréwno-
ramiennych katéwek, do ktérych przymocowano blachg pomostu.

Zalety tych kozléw, w poréwnaniu ze starszym systemem
kozléw kutych, w odstgpie 1-25 m, sa nastgpujace:

1. tanio§é robocizny, wskutek uZycia
i nitowania z pomocsg blach wezlowych;

2. wielka sztywnosé i odpornodé na uderzenia;

3. moZliwosé zupelnego wyzyskania materjalu;

4, mozliwosé naprawek przy uZyciu pokladu
towego ; :

5. nisko8é progu czeSci stalej jazu (kozly nie nakrywajs sig;

6. wigksza pewno$é dla obslugi przy zastosowaniu kra-
weinikéw, * ktére ponadto wyzyskuje sig jako tor dla windy
i wozkéw 1 mozliwosé zastosowania urzgdzen do wypycha-
nia iglic ;

zelaza zlewnego

warszta-
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7. calkowite wyzyskanie dlugosci iglic wobec zastosowa-
nia pionowego slupa w kozle;

8. mala stosunkowo ilo§é ruchéw obslugi wskutek wiel-
kiej odleglodei kozléw.

Gdy chodzi o poréwnanie ciefaru Zelaza uiytego do kon-
strukeji, to przy odstgpie kozléw 4:22 m wypada 1930 kg na
jedno pole od kozla do kozla, lgcznie ze skrzynig kotwiczna,
na te samg za$§ dlugo$¢ jazu o odstepie koziéw 125 m wy-
nosi on 2900 kg. Oszczednodéé zatem materjalu i robocizny, obok
wigkszej sztywnosci kozléw i kladki, jest bardzo znaczna.

Sposéb kladzenia kozléw wskazuje rys. 3 e; poniewaz
srodek ciezkosci kozla i kladki znajduje sig po stronie kladki,
nastepuje pochylenie calego systemmn w poZadanym kierunku.
Aby umozliwié odhaczenie kladki, zastosowano rolke kierujgcs,
umieszczong na kladce poprzedniego kozla. Na lewym przy-
czélku i po prawej stronie filaru zastosowano konstrukcje klap
$lepych (rys. 8 a); loZyska klapy wiszacej po jej obrocie prze-
suwa sig o 150 mm celem przepuszczenia pierwszego kladzio-
nego kozla i ustala zapomocs trzpienia wetknigtego w odpo-
wiedni otwér O.

Cze$é stals jazu pod Ratwicami (rys. 8b) wykonano
z betonu 1:2:4 miedzy Sciankami szczelnemi, ktére wysta-
waly 1 m ponad ér. wodg, Wysoko$é ta okazala sig niewy-
starczajaca, gdyz wskutek czestych zalewéw roboty nie mogly
postepowad (takze przy budowie jazu pod Lindeu). Wysokodd
progu w przejsciu dla statkéw wynosi 43 ¢m, a w bocznych
50 ¢m, aby poloZonym kozlom daé dostateczne zabezpieczenie.

PodloZe gérne wykonano jako lawe betonowa 3'8 m sze-
roka, 0'6 m grubg z betonu lanego 1:7, podloZze dolne jako
lawe 10 m szeroks, o grubosci 1 m, poniZej za§ dano narzut
z kamienia na szerokosci 10 m, 60 ¢m gruby, na 40 cm po-
kladzie faszynowym. Podloze gérne i dolne ograniczone jest
Scianks szczelng 16 c¢m grubg. Ta dlugos$é ubezpieczenia oka-
zala sig jednak w praktyce za mala. Przyczélki spoczywajs
réwniez na lawie betonowej, 1'56 m grubej, migdzy §ciankami
szczelnemi o grubosei 20 em. Przejscia dla ryb w filarach beds
wykonane dopiero po przeprowadzeniu préb.

Przy budowie jazu pod Kopami woda podmyla czesé stalg
JuZ ukonczong na lewym brzegu i jeszcze nieukonczons w otwo-
rze srodkowym, skutkiem czego okazala sig potrzeba szczegél-
nego zabezpieczenia. Otoczono mianowicie cals budowle Zelazng
Scianka szczelns, a précz tego nieukonczons czedé srodkows
fundowano glebiej.

Otwory boczne wszystkich tych jazéw zamknigto iglicami
opartemi na kozlach niZszych, lecz o tym samym odstepie
(4:22 m), co pozwolilo uzyé plyt pomostowych o tych samych
wymiarach.
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Przy jazie pod Otwicami, ze wzgledu na kierunek kla-
dzenia kozléw i polozenie filaru, zastosowano w miejscu przej-
gcia do kozléw niZszych kladke z przegubem w Srodku (rys. 3 ¢).

Przy kladzeniu jazu nastepuje obrét calej kladki w prze-
gubie Q kozla niskiego K;' z chwila, gdy cze$é ¢ kladki na-
kryje koziol niski, nastepuje obrét czesci b w przegubie R az
do pionowego poloZenia w niszy. Nastegpnie kladzie si¢ koziol
wysoki K. Przegub ubezpieczony jest konstrukcja zapobiega-
jaca obrotowi czZesci b kladki w kierunku przeciwnym.

Odnoénie do jazu pod Wilhelmsruh zaznaczyé trzeba, Ze
winda dla kozléw znajduje sig z boku, a na przyczélku usta-
wiono rolke kierujacs, z powodu poloZenia tego jazu pod mo-
stem. Przewéz iglic do magazynu odbywa sig kolejkg linows,.

Przy jazie pod Rosenthal przewidziano przejscia dla we-
gorzy ; w innych jazach nie powzigto dotad Zadnej decyzji od-
noénie do tych urzadzen. Magazyn dla iglic ustawiono na plat-
formie w terenie zalewowym w poblizu jazu.
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nych kozléw Zelaznych i ubezpieczone na krawedziach katéw-
kami przeciwko uderzeniom kry.

Blache segmentu, wygietg wedle promienia 4:7m, pod-
pieraja dwa dzwigary krawezne, dolny i gérny i dwa podluZne
grodkowe, polgczone ze sobg steieniami poprzecznemi (poludni-
kowemi). Pieé takich podwéjnych stezen r dzieli caly system
na cztery pola, w ktérych znowu znajduja sig trzy pierwszo-
rz¢dne p i cztery drugorzedne d stezemia poprzeczne posrednie,

Fozyska sa zloZone z trzech czesci (rys. 4b), z ktérych
srodkowa naleiy do kozla, dwie boczne za$ polgczone sg ze
segmentem zapomocs podwéjnych zastrzaléw. Osie lozyska sa
osadzone na bronzie w ten sposéb, Ze: mozliwe jest drobne
przesunigcie od srodka segmentu na obie strony. Dwie windy
polaczone ze soba silnym walem, umieszczonym na moscie,
a stojace na obu filarach, podnoszs lub opuszczaja segment
zapomocs tarcz 7', opatrzonych pier$cieniami zazgbionymi. Usta-
lanie segmentu odbywa sig¢ przez zaryglowanie tarcz.
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Jaz pod Bartheln.

Otwér srodkowy zamyka jaz odcinkowy (segmentowy),
o dlugosci 40 m, oba zas, wyZej poloZone, otwory boczne, po
30 m Swiatla, zamykane s iglicami Zelaznemi (rys. 4 a). Ze-
lazny most kratowy wspornikowy nad jazem, z belks zawie-
szong w S$rodku (4 d), przyjmuje parcie wody, udzielajace sig
przez nacisk iglic z obu przgsel bocznych, z przesla zas srod-
kowego tylko wtedy, gdy przeprowadza si¢ naprawy segmen-
tu, a otwér ten zamkniety jest woéwezas iglicami Zelaznemi
(rys. 4 c). :

Segment moze byé podniesiony aZ do poloZenia pozio-
mego, co umozliwia wygodne odnowienie powloki i przeprowa-
dzenie naprawek. Spoczywa on na trzech podporach s$rodko-
wych K (rys. 4a i ¢) i dwn skrajnych m, a poloienie jego
ustalaja tarcze 7' umieszczone przy Scianach bocznych filaréw.
Podpory sa silnie zakotwione zapomocs wielkich zabetonowa-
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W czasie pochodu lodéw wystarcza krétkie spigtrzenie,
aby oderwaé je od brzegéw; szybkie obniZenie powoduje obfity
ich pochéd. Bryly lodowe przesuwajac si¢ po krawedzi opu-
szezonego segmentu, rozbijaja sig na mniejsze sztuki. We fila-
rach wykonano pionowe szyby bezposrednio za tarczami (rys. 4 b),
co umozliwia kontrole utrzymania i oczyszczanie zebéw tarcz
z kry lodowej podczas jej pochodu kiedy pewne operacje seg-
mentem 83 konieczne. '

Jako uszczelnienie na poziomej krawedzi muru siuzy belka
drewniana umieszczona na gérnej krawedzi blachy ze stali
lanej, ktéra ci$nienie wody przyciska do segmentu; dolna kra-
wedz blachy umocowana jest do progu jazu. Do belki drewnia-
nej przytwierdzono blache, ktéra nanitowans listws z bronzu
przytyka do katéwki ubezpieczajacej prég jazu. . Oparcin sig
segmentu na uszczelnienin przeciwdzialaja Zelazne kablaki umie-
szczone co 2°55 m.
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Do regeznego uruchomienia segmentu potrzeba po kazdej
jego stronie po 4 robotnikéw =z sila 15'56 k¢ na korbie windy.

Fundament jazu otoczony jest od strony gérne] Zelazng
§cianka szczelna; goérne podloze wykonano z betonu chudego

Jaz pod Ransern.
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Przy 25 obrotach korby na minute¢ podniesienie jazu trwa

1:20. Prég i podloze dolne wykonano z betonu i otoczono
10%), godziny, czyli 1"/, godz. na 1m wysokodei. Przy pope-

$cianks szczelna drewniang, Dalsza czesé podloZa ubezpieczona
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jest plytami granitowemi na pokladzie z wzutru i narzutem | dzie elektrycanym, z silnikiem o 20 KM, o 800 obrotach na
z kamienia; migdzy narzutem a plytami granitowemi zabito | minutg, podniesienie segmentu trwa 30 minut.
trzecig $cianke szczelng,. ‘



Jaz pod Ransern.

Otwér srodkowy, 51'5m w S$wietle, zamkniety jest wiel-
kiemi zasuwami na odrzwiach Zelaznych, podnoszonych w strone
dolnej wody, obydwa zas otwory boczne segmentami (rys. 5).

Nad przestem grodkowem wznosi sig most Zelazny kra-
towy o belce gérno-parabolicznej, niezbieZnej, wyposazony w dwa
tezniki poziome; dolny teinik przenosi czes¢ parcia wody
udzielajacego sig przez odrzwia. We filarach zabetonowano ko-
zly Zelazne opatrzone u géry lozyskami poziomemi dla przenie-
sienja ci$nienia teZnika poziomego. Na pomoscie znajduje sig
tor dla windy, ktérego zakonczenie tworzg na obu filarach
dwie tarcze obracalne; pod tarczami wykonano komory majace
na celu dostep pod windy od spodu.

Zasuwe (rys. 6¢) tworza 4 Zebra poziome, dwa dolne
[”Nr. 80 trzeci | Nr. 281/, i czwarty gérny [_Nr. 20, oraz opierze-
nie z blachy 6240 X 4580 mm. Zebra pionowe tworzg ksztaltéwki
[” Nr. 12, skrajne za$ s zloZone z 2|__ 65X 130X 12. Zasuwe
opatrzono z kaidej strony trzema.rolkami, z ktérych dwie dolne
przenoszg cisnienie réwne, umieszczone sg bowiem na wspdlnej
dzwigni obracalnej okolo czopa ¢, osadzonego w osobnych dzwi-
garach. Zawieszenie zasuwy wykonano sprezyscie w sposéb
specjalny (rys. 6¢), zapewniajacy réwnomierne dzialanie laicu-
chéw wyciggowych. Fancuchy te chwytaja gérng belke B po
laczong zapomocy boleca O z dolng belks D (obydwie umieszezone
wewnatrz zasuwy); na obu koncach ostatniej umieszczono po
iednym cylindrze C, ze spreZyns stozkows wewnatrz, ktére
przyjmuja ciezar zasuwy. PoniewaZ zawieszenie nie zaczepia
w $rodku ciezkosci zasuwy, w gérnej jej czesci (rys. 6 ¢) dano
rolke », toczaca si¢ po listwie zelaznej po przeciwnej stronie
odrzwi, a zapobiegajgca odchylenin goérnej czedci zasuwy od
pionu.

Odrzwia jednej zasuwy tworzsa zamknigta rame, ktérej
slupy boczne stanowig belki blaszane .typu I (rys. 6 a). Do
dolnej poprzeczki, bedacej ograniczeniem ramy od spodu,. przy-
mocowana jest cewka z belks drewniang, druga za§ belka drew-
niana umieszczona jest u dolu odrzwi (rys. 6d). Obie te belki
maja na celu zlagodzenie uderzen podezas zamykania jazu, Do
belki skrzynkowej S (rys. 5), umieszczonej w zasuwie, umo-
cowano konstrukcje wyciagowa odrzwi, ustawiajaca sie stale
w kierunku lancuchéw, ktére podnosza odrzwia, umozliwiajacs
réwnomierne ich dzialanie. Szereg steZenn poprzecznych dzieli
odrzwia na pola usztywnione krzyzulecami (rys. 5). W wyso-
koSei 70 ¢m ponad zasuws, opuszczong zupelnie na prég jazu,
znajduje si¢ kladka wspornikowa (rys. 6 a), dostgpna przez
szyb pionowy i otwér boczny we filarze, a précz tego sama
zasuwa pokryta jest od: géry dylami, co umozliwia bliski do-
stgp dla obslugi jazu. Wal, na ktérym zawieszono odrzwia,
spoczywa w czterech lozyskach, dwu skrajnych we wezlach
belki kratowej przed poprzecznicami i dwu $rodkowych, miedzy
wezlami, podpartych przez teZznik poziomy; migdzy loZyskami
$rodkowymi na wale poziomym znajdujg sie kola lancuchowe.

Osiem zasuw wystajacych, opartych na wyzej opisanych
odrzwiach, zamyka otwér srodkowy. Przy otwieraniu jazu naledy :

1. wyciagnaé zasuwe do géry, do jej poloZenia koncowego,

2, uwolnié odrzwia z loZyska dolnego przy pomocy obrotu
walu w kierunku wskazéwek zegara, przez co nastgpuje pod-
niesienie odrzwi w gére i male wychylenie w strong gérnej
wody, :

3. obrécié je wraz z zasuwami do poloZenia poziomego,
co nastgpuje przez obrét walu w kierunku przeciwnym, przy-
czem odrzwia pozostaja w poloZeniu podniesionem.

Ustalenie poszezegélnych poloZein zasuwy i odrzwi pod-
czas podnoszenia jazu nastepuje automatycznie z pomocs odpo-
wiednich hakéw., Gdy pracuja dwie windy, podnoszenie i sta-
wianie jazu trwa okcle 4 godziny.

Obydwa otwory boczne zamykane sa segmentami o roz-
pigtosci 30 m W &wietle,” ktére bardzo malo réznig si¢ od seg-
mentu pod Bartheln. Odrgbne natomiast jest urzadzenie do
podnoszenia segmentéw, ktére miesci si¢ w szybach pionowyeh,
po obu stronach kaZdego segmentu (rys. 6 b).
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Na obu koficach segmentu umieszezone sg uchwyty C,
z trzpieniem objetym przez trzon wyciggowy P. Trzon ten pod-
czas podnoszenia segmentu odchyla sie tylko o kilka stopni od
pionu, a jego koniec gérny nawleczony jest na of pozioms. O
ta opatrzona rolky I, toczacy sie po szynach s, odbywa droge
pionows wraz z gérnym kofcem trzona P. Dwa prety Z, u géry
zazgbione, obejmujg z jednej strony wyZej wspomniana oé po-
ziomy, z drugiej za§ wielka mutrg, przez ktérg przechodzi
trzpiefi srubowy, na ktérego gérnym koncu osadzone jest po-
ziome kolo trybowe. Silniki elektryczne o 11 KM pracujg syn-
chronicznie i poruszaja kola trybowe. Trzpienie srubows, obra-
cajac sig wowezas w mutrach, powoduja podniesienie Inb obni-
zenie pretéw Z a temsamem segmentu. Odpowiednie kliny
wchodzgce w zgby pretéw pionowych, poruszane od reki, usta-
lajg. kaZdorazowe poloZenie segmentu. Sila wewnetrzna w calem
pionowem przeniesieniu dochodzi do 30 ¢.

Iné. Marjan Gitt, asyst. Polit. Lwow.
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ROZNE SPRAWY.

Budowa nagrobka $. p. Prof. Dr. h. ¢. Karola Skibin-
skiego. Powolany uchwals Walnego Zgromadzenia Zwigzku
Studentéw InZynierji Politechniki Lwowskiej, Komitet budowy
nagrobka §. p. Prof. Dr. h. ¢. K. Skibinskiego, podjal inten-
zywnie powierzona mu pracg, celem zebrania potrzebnych fun-
duszéw.

W tym celu rozeslal do o0séb ze Swiata inZynierskiego
szereg list skladkowych, oraz urzadzil kilkakrotnie dorazne
zbiérki na Politechnice i inne imprezy, celem zebrania jaknaj-
wiekszej sumy. W ten sposéb w ciagu pélrocza zebral Ko-
mitet 5700 zl.

W miedzyczasie dokonano ekshumacji zwlok &. p. Profe-
sora i1 przeniesiono Je na miejsce mezéw zasluZonych, na cmen-
tarzu lyczakowskim, umieszczajac Je obok grobu §. p, T. Ru-
towskiego. Koszty ekshumacji i przeniesienia zwlok, jakotez
wybudowanie grobowca ziemnego, majacego sluzyc¢ jako funda-
ment pod przyszly pomnik, wynosza 700 zl,

Pozostala kwota 5000 zl. jest jednak za mala do podjecia
prac okolo postawienia pomnika.

Wydzial Gléwny P. T. P., podajac do wiadomosci czlon-
kéw powyzsze sprawozdanie Komitetu budowy nagrobka, ape-
luje goraco do kolegéw, bylych sluchaczéw $. p. Profesora,
o skladanie ofiar dla przyczynienia si¢ do jaknajrychlejszego
urzeczywistnienia podjetej akeji. Lista skladek wyloZona jest
w Sekretarjacie Polskiego Towarzystwa Politechnicznego.

ll-gi Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych. Obserwu-
jac wyniki prac u sgsiadéw, skierowanych do celowego wzrostu
sil gospodarczych, przez skoordynowanie wysilkéw zaréwno
przemyslu, jak i rolnictwa, dochodzimy do przekonania, Ze sg
one uwarunkowane przedewszystkiem zrozumieniem koniecznosci
wspblpracy, ze wzgledu na ogélne dobro, najszerszych warstw
spoleczenstwa.

Wobec tego, Ze u nas wspbélpraca nie jest w dostatecznym
stopniu rozwinigta, Zwigzek Polskich Zrzeszen Technicznych,
Iaczacy 24 Stowarzyszenia Techniczne na obszarze Polski
o przeszlo 6000 czlonkéw, zainicjowal porozumienie sig przed-
stawicieli wszystkich dzialéw gospodarki w celu podniesienia
tetna Zycia gospodarczego przez najlepsze wyzyskanie surow-
cé6w, metod pracy i osobistych zalet pracownikéw wyZszych
i nizZszych.

Cale to zagadnienie podniesienia wytwérczosci i celowosd
wytwarzania, zagadnienie niezmiernie zloZone i doniosle, ujmuje
Zwigzek P. Z. T. w ogélnym pojeciu ,Pracy Gospodarnej“.

Praca Gospodarna jest w rozumieniu Zwiazku tak zorga-
nizowans i prowadzons pracg przez cale spoleczenstwo, aby nie
zostaly zmarnowane najdrobniejsze wysilki poszczegélnych je-
dnostek. Rozrost za$ naszego Zycia gospodarczego i zwiazane
z tem podniesienie produkcji, zwiekszenie zapotrzebowania we-
wnatrz kraju, przez podniesienie dobrobytu ludnosci, konieczny
wyw6z nadmiaru produkeji zagranice, jest mozliwy, po poko-
naniu wielu bardzo trudnosci. Pokonad je bedzie w stanie spo-
leczenstwo, o ile z tych trudnosdci doskonale sobie zda sprawg
i o ile bedzie dgZzyé do pokonania ich w zorganizowanym
wysilku.

Wynika wige koniecznosé zorganizowania wysilkéw czesto
przerastajacych sily ludzkie, sfer gospodarczych i wytknigcia
Jasno i wyraznie drég rozwoju polskiego Zycia gospodarczego.

Chodzi wigc réwniez i o ustalenie programu gospodar-
czego Panstwa, jak réwniez o uswiadomienie jaknajszerszych
warstw spoleczenistwa o tem co zostalo w jakiej dziedzinie wy-
konane i co jeszcze jest moiliwe do wykonania i jakie korzysei
moga z tego wyniknad.

W tym celu Zwigzek Polskich Zrzeszen Technicznych
zwolal do Lwowa w dniu 16, 17 i 18 wrzeénia r. b. Il gi
Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych, z okazji 50-cio letniego
Jubileuszu istnienia Polskiego Towarzystwa Politechnicznego
we Lwowie pod hastem ,Pracy Gospodarnej“.

Jako zapoczatkowanie prac nad powyZszem zagadnieniem
wPracy Gospodarnej*, Zwigzek Polskich Zrzeszen Technicznych
zwrécil sie do Zrzeszen Gospodarczych z prosba o zgloszenie
przez nie swych referatdéw i wnioskéw na Zjazd. Referaty
i wnioski sg zawczasu drukowane w Organie Zwigzku Wiado-
mosci Zwiqgzku Polskich Zrzeszern Technicznych i rozsylane do
wezystkich 24 Stowarzyszen Technicznych wchodzacych w sklad
Zwiazku.

Nadzwyczaj wazng i cenng jest, zdaniem Zwiazku P.Z, T.,
wspoélpraca Zwigzku Organizacyj Rolniczych, ktéry zglosil na
Zjazd b nadzwyczaj interesujgcych referatéw, charakteryzujg-
cych obecny stan rolnictwa w Polsce 1 zwiazanego z nim prze-
myslu rolnego, jak réwniez produkeji zwierzecej.

Referat Zwigzku Przemyslu Wildkienniczego w Panstwie
Polskiem wskazuje na $cisly zaleZnosé przemysiu wlékienniczego
od ludnoéci rolniczej, a przez to samo i od stann rolnictwa.

Niezmiernie waZna kwestje porusza referat opracowany
z upowaznienia Ministerstwa Komunikacji przez inz, St. Sztole-
mana i dwa referaty opracowane z upowaznienia Ministerstwa
Robét Publicznych przez pp. inZz. M. W1, Nestorowicza i inZ.
T. Tillingera dotyczace sprawy komunikacji. Sprawa ta jest
niezmiernie palgca nietylko dla przemyslu weglowego i dla
rolnictwa, ale i dla wszystkich dziedzin Zycia gospodarczego.

Précz powyzej wspomnianych zostaly dotychczas wydru-
kowane referaty : Zwigzku Polskich Przemyslowcéw Metalowych,
Zwigzku Polskich Producentéw i Rafineréw Olejow Mineral-
nych, Zwiazku Gospodarczego Gazowni i Zakladéw Wodocia-
gowych w Parstwie Polskiem Krajowego Towarzystwa Nafto-
wego we Lwowie, Zwigzku Zawodowego Papierni Polskich
i laczny referat Organizacyj Przemyslu -Spirytusowego i t. d.

Zgloszone zostaly referaty i sa w druku: Centralnego
Towarzystwa Rzemieg§lniczego w Paiistwie Polskiem, Rady Na-
czelnej Zwiazkéw Drzewnych, Rady Zjazdéw Przemyslowcéw
Gérniczych, Zwiazku Zawodowego Wielkiego Przemyslu Che-
micznego i t. d. ,

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Inz. Wlodzimierz Roniewicz.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.

Pierwsza Zwigzkowa Drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.
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