- 499 -

Wogdle decyzja, jaki droedek do pokonania wiel-~
kiego spadu terenu na kanakach Zeglugi nalezy sas-
tosowad, zalezy od uksztaltowania terenu, jakofoi
gruntu, od mozliwodci dostarczenia wody do $luzo-
wania, od wielkodeci i rodzaju ruchu.

Zagadniczo bedziemy sié starali zastosowad,

o ile to jest mozliwe, $§luzy komorowe, & dopisro
gdy to okaie sié eieodpowiedniem - podnoénie mecha-
niczne, ale jest uzasadnionem, Ze na wielkim kana-
le zeglugi znajdg sié rézne urzgdzenia do pokonania
gpaddw, skoro tylko majg réﬁna sprawnosé przy naj-
wigkszej ekonomji i rdwnej pewnodci ruchu. _

Obok padnoéni mechanicznej sg czesto na kanalach
zeglugi na tym samym stopniu wybudowane fluzy komo-
rowe, celem utrzymania ruchu w razie uszkodzenia
podnoéni. 2 "p

ROZDZTAL VIT,

 ZWACZEWIE GOSPODARCZE DROG WODNYCH.

1. Towary nadajace sig do przewozu wodg.

Do przewozu wodq nadajg sig towary olezkle lub
o wielkiej objetodci, ucigzliwe pray przaladowanlu,
maniej wartodciowe, transportowane masowo, nie ule-

gajace zepsuciu, wytrzymujgce dluzszg drogg i co do
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ktérych nie zalezy na punktualnosdoi w dostawis,

Sg to zatem: wégiel, kamisd, zwir, piassk, ceg-
ta, drzewo, torf, rudy metali i inme wineraly, pro-
dukty naftowe, ptody i produkiy rolnicaea jak zbo-
ze, buraki, cukier, pasza, spirydus, nawozy sziucz-
ne, konstrukcje zelazne i t.p.

Jedne z nich nie znoszg wysokich taryf, jak ka-
mied, Zwir, piasek, caglé, drzewo, torf, co do in-
nych zaéd jest pozgdene , aby koszty ich pruzewozu
byly jeknajnissze, zwleszcza odnosi sig %o do weg-

la i 8rodkdéw zywnosci.

- 2. Koszty przewozu na drogach wodnych,

Sktadajg sig: 8/ z kosztéw gt6éwnych, b/ z koszm-
téw uboeznych i o/ z oplat wodnyoch.

a/ Do kosztéw gléwnych zaliczamy: koszty spra-
wienia todzi i koszty trakeji.

1/ Kosaty sprawienia todzi, obliczone na 1 %,
i km, drogi wodnej; =g to wydatki na oprocentowa~
nie i amortyzacje kapitalu wylozZonego na kupno %o~
dzi i iﬁwehtarza, koszt asekuracji lodzi i konser-
wacji, kdézty-oéwietlenia i ogrzaﬂiﬁ kajut, koszty
“odnowienia inwentarze, placa zatogi, podatki, wresz-

cie kosaty administracji; koszty te dadzg sig ujad
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gdzie w warunkach przedwojennych a4y =70 - 110 gr:.
i@ =0,13 ~0,35 gr., a /1 oznacza diugosé drogi

taryfowa, t.j. dtugoéé fektyczng zwiekszong o 4 do

5 km, za kazda éluzé /patrz ustép E w rozdziale I1/

2/ Koszty trakcji. Wedlug Suppana koszaty holowania
wynoszg praecigtnie w warunkach przedwojennych: |

pray uéyciu lokomotywy elektrycznej: 0,20 - 0,24

| | gr. za 1 tkm,
przy uzyciu lafcucha /i przyrzadu Boveta/
| 0,26 - 0,32 gr.za 1 tkr

PARTOWCEM « o . . & + '+ 0,0 = 0,20 - M- #- "

kofmi . . . . . .. ... 0,28 -0,40 ® n

Koszty holowania parowcem dajg sig ujaé wzorem:

/(A :;;Gf—_;’ -f-é’A w gr.
gdzie (, =15 - 20 gr., a Jé = 0,16 - 0,24 gr.

Ne rzekach sksnalizowanych koszty trakcji sa wyz-
sz6, niz na kanatach zeglugi, & na rzekach nieskanali-
zowanych znacznie wiéksza niz na skanalizowanych, -
Na koszty trakeji na rzekach welmych wplyws takze
éysokoéé standéw wodﬁ w rzece, & z powodu mielizn na

przejsdciach nurtn plyng statki przecigtnie mniej z2-
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Yadowene niz na rzekach skanalizowanych lub kana-
tach zeglugi. o

b/ Kosaty ubocane.

Wynoszg wediug Symphera /przed wojna/:

1/ Optata portowa w miejscu zatadowania I wyta-
dowsnis . . . + . « . o o s o+ + » 36 gr. na 1 thn,

2/ koszty przeiadowania z kolei, '
& wegla 2 kopalni . , . . . . . . . 12 ™ K

¥/ koszty przetadowania z Zodzi
WA KOEET & 5 35 4 s m wwe a w5 0B = 4D I

4/ koszty ubezpieczenia Yadunku okoto 5 % wartos-
ci. |

¢/. Optaty wodne. Zasadniczo winna byé Zegluga
na drogach wodnych naturalnych /zalicza sig do ta-
kich rzeki uregulowane/ -~ wolna od optat, oprécsz
optat za *t.zw, dwiadczenia t.j. za korzystanie z
urzadzen ulepszajgeych zegluge, jak urzgdzenia por-
towe. Fa sztucznych drogach wodnych /rzekaohlskaw
nalizowanych i kanalach zeglugi/ mozna pobierad
optate za przejazd oraz za dwiamdczenia, do ktérych
zalicza sig fluzowanis,

W Polsce wprowadzono w r.1923 opiaty Zeglugowe
od statkéw osobowych i towarowych éaladow&nych, od

holownikéw piyngeych z pociaggiem i .od tratew i drze-
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wa luiZnege na wodach publicznych, zalezne od dtu-

godci drogi i od powierzchni statku /najwiékszej
d¥ugosci pomnozonej przez najwiekszy szerokods/,
przyczem jednostks taryfowa jest 10 km, i 10 m2
pow. statku; zarazem ss wprowadzone dla statkéw
optaty ryczattowe na sezon nawigacyjuny lub za mie-
sigce. Opréez-tej oplaty pobisra sig optaty 78
dwindozenia, a wigc za przeédluzowanie, za postoje
przy brzegach drogi wodnej, przesunaczonych do Yado-
wanis, w portach i zimowiskach i t.p.

Na drogach wodnych miedzy Wiskg i Wartg pobie-
ral rzad pruski optaty wodne od towardw i tratew
na pewnych sluzach. Towsry byly podzislone na 4 kla-
8Y.

Sumujac koszty gtéwne, uboczne 1 opiaty wodne
otrzynujemy koszty ogdlne'dla transportdw wods. ~
W ten sposéb obliczone koszty -+ sa kosztami przed-
sigbiorstw Zeglugowych. JeZeli chodzi o oceneg ren-
townogei sztucznej drogi wodnej, nalezy do powyzo]
dhliczonych kosztéw przewozu dolicsyé jeszcze kosz-
ty oprocentowania. kapitaku budowy i kosaty ubrsyma-
nia drogi wodnej. Inz,Sympher wyznaczyl przed wojng
koszty pfzawozu statkami towaréw masowych na kana-

Tach zeglownych i rzekach przy zastosowsniu holowni-
kéw parowych. |

yodajemy ponizej niektére jcio wzory:
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3. Bkonomiczna nod$nosd kanalbéw seglugi.

Jak wiasdowmo, przy ustsleniu zasaduiozyoh wymia-
réw projektowansgo kanaiu éeglugi,oznaozamy Przo -
dewszystkien wymiary statku normalnego, wediug |
kt6rych przyjmujemy wymiary ksnatu, a wigo normal -
ny praekrdéj poprzeczuy kanalu, sasadnicze wymiary
§luz komorowyoh i iloéé wody potrzebns]j do sluzo-
wania statkdw.

Dawniej budowano kanaly Zeglugi dla malych fo-
dzt. We Francji - ustawa z r,1879 przewidywala ka-
naty dla Yodzi 300-torowych /péniche/. W ostatnich
latach przed wojrna budowanc w Niemozech kenaly na
zachodzie dla Yodzi 600 tonowych, na wschodzaie dla
Yodzi 400 tonowyach,

Miedzynarodowy kongres Zeglugi w» Filadelf]i
w r, 1912 powzigt uchwalg, ze , byitoby poéadans, aby
w kazdym kraju, a takie w sgsiednich krajach, usta-
lono normalne wymiary dls kensazfw o wielkim ruohﬁ,
a jakkolwiek nalezyte . urzgdzenia portowe i prae-
Yadunkowe wpiywajg najwiécaj na ekonomje przswozu,
to przeciez p&jodpbwiadnisjsze wyniary kanatdw za-
lezg takZe od wielu innych przyczyn, a zwiaszcza od
ksztaitu tereru, od rodzaju towardéw przewocionych i

rozmiaru technicznie mozliwych polgczerd poszczegbl-
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nych kanatdéw, Tam, gdzie istnieje rozlegia gied
dobrze zatozonych kenaxéw, nie jest wskaszsna zmia-
na wymiar6éw, chociazby wieksze wymiary lepiej od-
powiadaly danemu ruchowi. To te2z Kongres uznaje

78 racjonalne; ze kanaty w Niemczech i Wroszech
mgjs wymiary odpowieﬂnie dla todzi 600 tonnowfch,
gdy we Francji zadowolono sig kanatami dla todzi
300 tonowych.” |

Na podstawie doswiadczed zrobionych podozas
wojny, zaczgto w Wiemezech podnosié potrzebs budo-
wy wigkszych kansatdw. Sympher odwiadczyt sie w roku
1918 za przebudows pruskich drdég wodnych tak, aby
mogty siuzy¢ dla statkéw 1000 - 1200 tonowyckh. -
Sprawg %ty zajeto sié réwniez we Francji. Specjalna
komisja Rady Wyzszej Robdét Publiczuych przestudjo-
waia w r.1919 te kwestje, opiersjgc sie na bada-
niach inz.Galliot'a.

Komisja doszla do nastepuigoych wnioskodw:

1. Nie mozna zgdéry stwierdsié koraydei 2z uiycis
ne kanatach Zeglugi 2odzi wiékszyoh, niz todzie
péniche. |

2. Oszczédnoéé na kcsztach przewozu, jakg osigg-
nie gig przez uzycie wigkszych Yodzi, jest w kazdym

‘razie mniejsia od oszozednodci, jakg moina osiggngd
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odnognie do %todzi péniuhﬁ‘przem vicpszenie obecne
dfganizacji praewozn i wrzadzod portowych we Pran-
cji.

3.'03@czédnoéé ta nle ckaze sic .2y ruchu mniej
szym, niz 3 miljony tom roeznie I w rszis braku na-
lezytych urzgdzed ekspioabaoyjnyei.

4. Wielkodd obnizenis ceny przewczil przez usycie
wiékszych Yodzi jest zalesna od rodzaju ruchu, dale-
kodSci przewozw, koaztiw drogi ““av}txo] i t.p. sto-
sunkdw, ktére mozna oznaczydé tylko na podstawie
szozegétowych studjdw w kazdym poszczegdlnym w&padku.

5. To obnizenie jest z- wigze zrdwncwazone przez
zwigkszenie wydatkéw na budowg i utrzym&nie drogi
wodnej, ktdre ponoai w zasadzie p&ﬁatwo.-

6. Przy kazdej budowie nowej drogi, czy ted nrze-
budowie istniejgcej,nalesy przeprowadzié szozegélo-
we studja z jedune] strouy co do nkoao 13, jeksg osi@g~
nie gig pruesz zastosowsnie w1ekszago typu Xodzi, niz
peéniche, & z drugisj strony co do nbeiazenia skarbu
pafistwa. To oboigZenie nmoze byé zumiseiszone zmleznie
.od okollczuoé i, ezy td przes subwenoje lub udzial
L kapitale budowy os6b prywatinyvehr, czy tes przez na-
‘tosenie z wielka ostrosnodsia optat wodnyoh.

rzeczenieo Komisii jest nieco str&nnieﬁe nAa FAE0Z
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todzi 300-tomowveb - 2 tabtwo zreszin zrosumiatych
poéadéw - juk ﬁe,jaat widoczne z nastgpujgoych
wywodow:

Z obliczed Komisjl wynikajg koszly przewozu
oraz kosaty budowy i uirzymania drogi dla trans-
vertdw na odlegodé 300 kwm, pray rueha rocznym

o miljondw ton nastepujgeo:

Stathki: |
T T oo t. [800 . 900 t, h200 £..

Koszty przewozul 0,90 ¢.0.66 c.| 0,66 ¢| 0.70 .28
Koszty budowy |

i ubrzynmania

drogi: - 0,12" 10,17 |0,24¥ | 0,24 @ U
S e e s . e ) O M S A W O o i s o el v O Ml S R e
Razen 1,02 0,83 ¢./ 0,86 n] 0,94 o," "

% obliczeniach swych Komisja popelails biad ra-

" chunkowy, przyimajac przez pomylké kosaty budowy

i utrzymania kanatu ne 1 tkm, dziesigeiokrotnis za

niskie;'nadtu Fomisja prayjeta za wielki koszl

bﬁdnwy kanuiw 300 t,, a mianowicis 1000000 fr.,

gdy Galliot przyjial stuszuisj tylko 500000 fr.
Uwzgledniajge te poprawkq_otrzymujemj:
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Statki:
S 17300t [600 t. [ 900 t.[1R00 t T
Koszty _ :
przewozu (0,90 ¢.|0,66 ¢.1 0,66 ¢.| 0,70'c. za 1 tkm,
Kosaty
budowy i
ut rzyma ~

nia drogid,60 " 0,84 m1,20 " | 1,20 w n o m

e e o e Sy L [ S T T, S ot S T —— o o Sy W o —— iy —— S — v —— o -

Razem 1,50 ¢.|1,50 ¢.|1.68 c.| 1.80 c. "™ ®

Z powyzszego zestawienia jest widoczne, ze kosz~
ty pfzewozu s najnizsze pray uzyciu odzi 600-900
tonowych, koszty zaé przewozu wraz z kosztami budo-
wy i utrzymania kanalu wyﬁadaig jednakze dla %odai
od 300 t. do 600 t., dla todzi zas§ o wigkszej po-
Jemnosci wigksze.

Zauwazyd tu nalezy, Ze cena towaréw przewozonych
drogg wodng zalezy w bardzo wielkie] mierze od kosz-
t6w przewozu tych towardw, ze przeto przez obnizenie
tych komsztéw, chociazby prazy poniesieniu wigkszego
wydatku n; budowg i utrzymanie drogi wodnej,obniZa-
my znacznie ceng towardw przeswozonych wodg. Sg to
przawaZnie surowce dla fabryk, materjaly budowlane,
nawozy sztuczne i drodki masowego apoﬁycia;'a zatem
towary wpiywajgce w wysokim stopniu na dobrobyt w
kraju,
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Réwniez majsac na wzglédzia gospodarstwo catego
pafistwa, nalezatoby wprowadzié do obliczer kusztiéw
rentownosfci kansidw zeglugi,w miejsce faktycznych
kosztéw budowy i utrzymania dane drogi; kosaty
przeciétna obliczone dla cate] sieci drdg wodnych
- naturalnycﬁ i aztuoznych w panstwis, a poniswaz
koszty te bgdg znacznis nifswe, nis kosziy kanalu
zeglugi, prasto stosunek kosztdw sumarycznych prze-
wozu 1 budowy wraz 2 utrzymanxem dla kanaldw zeg—
lugi o réznej nosnodci bedazie bard5163 zblizony do
stosunku kosztéw samego przewozu.

Wreszeie wainem takze kryterjum co do przyjecie
wielkodci 2odzi dla projsktowanej drogi wodnej -
jezeli ta ma naleiZed do sieci giéwnych drdég wodnyech
w padstwie-jest ,w mysl podanych wyZej uchwa Kon-
gresu #zZeglugl w Tiladelffi,nosdnosé gidwnych drég wod-
nych w paiistwie,

Takg gidwng drogq wodng jest u nas Wisla, a po-
niewaz po uragulowanlu hedzie prawdoPOdounle mogla
w dolnym biegu stuzyé dla statkdw 600 ~ 1000-tono-
wych - to jest to skonomiczna granica noénodci na-

gzych drég wodnych..



~ 9012 -

4, Poréwnania kosztéw przewozu na drogach wod-~

nych i kolejach zelaznych..

% dodwiadczes przed wojng okazalo Sié, ze dro-~
ga wodna moze konkurowaé z kolejg zelazny, co do
pPrIewozu fowaréw, odpowiednich do przewozu wodg,
jezeli fracht na niej jest nizszy o 15 % od frach-
tu kolejowsgo. Sympher przyjmuje prazy obliczeniu
wielkos$¢é spodziewanego ruchu na kanale Zeglugi,

%6 w pierwsazych latach tylko 80 do 60 % tyeh to-
waréw przejdzie na droge wodng, chociaz fracht
bedzie o 15 % nizszy od frachtu kolejowego.

Dalej okazalo sig, Ze drogd wodna jest tem bar-
dziej rentowna, czem ma wigkszg diugodé, Jozeli
miejsca zatadowania i ziadowania lezg nad drogs
wodng, to przy ruchu lokalnym fracht wodny jest
nitszy od frachtu kolejowego przy odlegloseiach
ponad 20 -~ 50km,, przy ruchu kombinowsnyw /kole-
ja i wodsy/ w miajscu zaXtadowania przy odlegtos-
ciach powy2ej 60 -~ 140 km,, przy ruchu kombinowa-
nym w miejsoach zaladowania i ztadowamia powyze ]
160 ~ 190 km, Ré%nice migdzy frachtem kolejowym
‘a’'wodnym dla towardw odpowiednich do przewozu wo-
ds" sy znaczne i dochodzg nawet 50 % /w stoaqpkach

przedwojennych/ .



