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Wogóle decyzja, jaki środek do pokonania wiel-

kiego spadu terenu na kanałach, żeglugi należy z&s-

tosowaó, aalsży od ukształtowania terenu, jakości

gruntu, od możliwośoi dostarczenia wody do śluzo-

wania, od wielkości i rodzaju ruchu.

Zasadniczo będziemy się starali zastosować,

o ile to jest możliwe, śluzy komorowe, a dopiero

gdy to okaże się nieodpowiedniem - pódnośnia mecha-

niczne, ale jest uzasadni onem, że na wielkim kana-

le żeglugi znajdą się różne urządzenia do pokonania

spadów, skoro tylko mają równą sprawność przy naj-

większej ekonomji i równej pewności ruchu.

Obok podnośni mechanicznej są często na kanałach

żeglugi na tym samym stopniu wybudowane śluzy komo-

rowe, celem utrzymania ruchu w razie uszkodzenia

podnoćni.
ROZDZIAŁ VII.

ZHACZBNIB GOSPODARCZE DRÓG WODNYCH.

1. Towary nadające się do przewozu wodą.

Do przewozu wodą nadają się towary ciężkie lub

o wielkiej objętości, uciążliwe przy przeładowaniu,

mniej wartośoiowe, transportowane masowo, nie ule-

gające zepsuciu, wytrzymujące dłuższą drogę i co do
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których nie zależy na punktualności w dostawie.
Są to ZBtem: węgiel, kamień, żwir, piasek, ceg-

ł a , drzewo, torf, rudy metali i inne idnerał.y, pro
dukty naftowe3 płody i produkty rolnicze, jak zbo-
że, buraki, cukier, pasza, spirytus, nawozy s&tuoz
ne, konstrukcje żelazne i t . p .

Jedne z nich nie znoszą wysokich taryf, jak ka-
mień, żwir, piasek, cegła, drzewo, torf, co do i n -
nych zaś.jest pożądane , aby.koszty ich przewozu
były jaknajniższe, zwłasscsa odnosi się to do węg-
la i órodków żywności.

2- Koszty przewozu na drogach wodnych.

Składają s ię : a/ a kosztów głównych, b/ z kosa-
tów ubocznych i c/ z opłat wodnych,1

a/ Do kosztów głównych zaliczamy: koszty spra-
wienia łodzi i koszty t rakc j i .

1/ Koszty sprawienia łodzi , obliczone na 1 t .
i km. drogi wodnej; są to wydatki na oprocentowa-
nie i amortyzację kapitału wyłożonego na kupno ł o -
dzi i inwentarza, koszt asekuracji łodzi i konser-
wacji, koszty oświetlenia i ogrzania kajut, kossty
odnowienia inwentarza, płaca załogi, podatki,
cie kossty administracji; koszty te dadzą się
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wzorem: , • •

>T n + 4 . .
gdzie w warunkach przedwojennych CŁ - 70 - 11.0 gr:.

ty ~ 0,13 - 0,25 gr. # a Ti oznacza długość drogi
taryfową, t . j . długość faktyczną iswiększoną o 4 do
5 km. za każdą śluzę /patra uat^p E w roadziale 11/

2/ Koszty t r a k c j i . Według Suppana koszty holowania
wynoszą przeciętnie w warunkach przedwojennych:

przy użyciu lokomotywy elektrycznej: .0,20 - 0,24

gr. za 1 tkm.
"przy użyciu łańcucka / i przyrządu Boyet^

0,26 - 0,3)8 gr.za 1 tkir
parowcem, . . . . . . . . 0,20 - 0,25 " " »

końmi . . . . . . . . . . 0,2.5 - 0B40 w " »
Kosaty holowania parowcem dają się ująć wzorem;

wgr.

gdzie ah = 15 - 20 gr. , a ^ = 0,16 - 0,24 gr.
Ha raekach skanalizowanych koszty trakcji są wyż-

sze, niż na kanałach żeglugi, a na rzekach nieskanali
zowanych znacznie większe niż na skanalizowanych.-
Ha koszty t rakoj i na rjzekaoh wolayah wpływa także
wysokość stanów wody w rzeoe, a z; powodu mielizn na
przejściach nurtu płyną s tatki przeciętnie Kniej z?~
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ładowano niż na rzekach skanalizowanych lub kana-

łach, żeglugi,

V Koszty uboczne.

Wynoszą według' Symphera /przed wojną/;

1/ Opłata portowa w miejscu załadowania i wyła-

dowania 36 gr, na 1 tkm.

2/ koszty przeładowania z kolei,

a węgla z kopalni . . . . „ . . . . 12 . " H n

3/ koszty przeładowania z łodzi

na kolej . . 26 - 48 » « tł

4/ koszty ubezpieczenia ładunku około 5 % wartoś-
c i . , , , • ' . ' . • :

ó/» Opłaty wDdne, Zasadniczo winna być żegluga
na drogach wodnych naturalnych /zal icza się do t a -
kich rzeki uregulowane/ - wolna od opłat, oprócz
opłat za tv«w* świadczenia t . j . za korzystanie z
urządzeń ulepszających żeglugę,, jak urządzenia por-
towe. Ba sztucznych drogach wodnych /rzekach ska-
nalizowanych i kanałach żeglugi/ można pobierać
opłatę za przejazd oraz za świadczenia, do których
zalicza się śluzowanie.

W Polsce wprowadzono w r.1923 opłaty żeglugowe
od statków osobowych i towarowych załadowanych, od'
holowników płynących z pociągiem i od tratew i drze-
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wa luźnego na wodaon publicznych, zależne od dłu-

gości drogi i od powierzchni statku /największej

długości pomnożonej przes największą s&erokoa<$/,

przyczera jednostką taryfową jest 10 km, i 10 ffi?

pow, statku; zarasem są wprowadzone dla statków

opłaty ryczałtowe na sezon nawigacyjny lub sa mie-

siące. Oprócz 'tej opłaty pobiera się opłaty za

świadczenia, & więc za prsseślusowanie, aa postoje

przy brzegach drogi wodnej, przeinaczonych do łado-

wania, w portach i zimowiskach i t.p.

Ha drogach wodnych między fisłą i Wartą pobie-

rał rząd pruski opłaty wodne od towarów i tratew

na pewnych śluzach. Towary były podzielone na 4 kla-

sy..

Sumując koszty główne, uboczne i opłaty wodne

otrzymujemy koszty ogólne dla transportów wodą, -

W ten sposób obli ca one koszty -I są kosztami przed-

siębiorstw żeglugowych. Jeżeli chodzi o ocenę ren-

towności sztucznej drogi wodnej, należy do powyżej

obliczonych kosztów przewozu doliczyć jeszcze kosz-

ty oprocentowania.kapitału budowy i kasaty utrzyma-

nia drogi wodnej. Inż,Sympher wyznaczył przed wojną

koszty przewozu statkami towarów masowych na kana-

łach śe.glownyoh i rzekach przy zastosowaniu holowni-

ków parowych.

podajemy poniżej niektóre JOTO wzory:
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3. Ekonomiozna nośność kanałów żeglugi.

Jak wiadomo, pray ustalaniu zasadnioayoh wymia-
rów projektowanego kanału żeglugi ,og]naoz&ny prae-
dewszystkienTwymiary statku normalnego, według
których przyjmujemy wymiary kanału, a wi$o normal-
ny przekrój poprzeczny kanału, zasadnicza wymiary
śluz komorowych i i lość wody potrzebnej do śluzo-
wania statków.

Dawniej budowano kanały żeglugi dla małych ł o -
dzi. We Francji - ustawa z r,1879 przewidywała-ka-
nały dla łodsi 300-tonowych /pełnione/. W ostatnich
latach. pr'se& wbjńą budowano s? Hiemozeoh kanały na
zachodzie dla łodzi 60® tonowych, na wschodaie dla
łodzi 400 tonowych.

Międzynarodowy kongres żeglugi s? F i l a d e l f i i
w ro1912 powziął uchwałę, że „byłoby pożądane, aby
w każdym kraju, a także w sąsiednich krajaoli t us ta-
lono normalne wymiary dla kanałów o wielkim ruchu,
a jakkolwiek należyte, urządzenia portów® i prze-
ładunkowe wpływają najwięcej na ekonomję przewozu,
to przecież najodpowiedniejsze"'wymiary kanałów za-
leżą także od wielu innych przyczyn, a zwłaszcza od
kształtu terenu, od rodzaju towarów przewożonych i
rozmiaru technicznie możliwych połączeń poszozegól-
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nych kanałów. Tam, gdzie istnieje rozległa sieć

dobrze założonych kanałów, nie jest wskazana zmia-

na wymiarów, Ohociaźby większe wymiary lepiej od-

powiadały danemu ruchowi. To też Kongres uznaje

za racjonalne, źe kanały w Niemczech i-Włoszech

małą wymiary odpowiednie dla łodzi 600 tonnowych,

gdy we Francji zadowolono się kanałami dla łodzi

300 tonowych.'1

Na podstawi© doświadczeń zrobionych podczas

wojny, zaczęto w Niemczech podnosić potrzebę budo-

wy większych kanałów. Sympher oświadczył się. w roku

1918 aa przebudową pruskich dróg wodnych tak, aby

mogły służyć dla statków 1000 - 1200 tonowych.-

Sprawą tą zajęto się również we Francji. Specjalna

komisja Rady Wyższej Robót Publicznych przestudio-

wała w r.1919 tę kwestję, opierając się na bada-

niach inż.Galiiot'a.

Komisja doszła do następujących miiosków:

1. Hie można zgóry stwiordsić korzyści a użycia

n?A kanałach żeglugi łodzi większych, niż łodzie

poniohe..

2. Oszczędność* na kosztach przewozu, jaką osiąg-

nie się przez użycie większych łodzi, jest w każdym

razie mniejsza od oszczędności, jaką można osiągnąć
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odnośnie do łodzi peh.iolie przeis ulGpB26&ie obaonej

organizaoji przewozu i \irżądzóń portowych we Prań-

oj 1.
3. 'Oa&GBCdnoćĆ ta nie okaże się j,.-ray ruchu mniej

szym, niż 3 mil jony ton rodEnie I w raaia braku, na-
leżytych, urządzeń eksploataoyjnyoh.

4. Wielkość obniżenia osny praawoRUipraea użycie
więksayoli łodzi je.st zależna od rodzaju ruohu, dale-
kośoi przewozu, koast«5w drogi powrotnej i t . p , s t o -
sunków, które można oanaosyó tylko na podstawie
szczegółowych, stiidjów w każdym poszczególnym wypadku.

5. To obniżenie jest z^wss'9 srdwucważone przez,
zwiększenie wydatków na budowę I utrzymanie drogi
wodnej, które ponosi w zasadzie państwo,

6. Pray każdej "budowie iaowej' drogi, ozy tes .prze-
budowie i s tnie jącej , nalany przeprowadź i dl saozegóło-
we studja z jednej strony co do •ekonomji} jaką osiąg-
nie się prsea,zastosowanie tiękazego typu łodzi , niż
penione, a ż drugiej strony -oo 'do obciążenia skarbu
państwa,. To obciążenie może być zimiejszorss zależnie
od okolioznosoi, esy to przess subwencje lub udział

« kapitale budowy osób prywatnycjB, czy też przez na-
łożenie a wielką ostrożnością opłat wodnyoh.-

Orzeozenie Komisji-jest nieco stronaieze na tsseoz



łodai 300-4 onowycii - a łatwo aresstą isrossumiałycłi
powodów - jak fp, jeśt '.widooane z następujących
wywodów:

Z obliczeń Komisji wynikają koszty przewozu
or&a kosaty budowy i utrzymania drogi dla t rans-
portów na odległość 300 km. przy ruału roosnym
5 miljonów ton•następująoo:

S t a t k i ;

Koszty przewozu

Koszty budowy

i utrzymania

drogi '

Razem

300

o,

o,

1,

t.

90 o.

12"

02 '»

600 t.

0.

o.

o,

66 o.

17"

83 c.

900 t.

0

0

o

66

24"

86

0

o

1200 t, .

0.70 o.
1

0,24 »

0,94 c

za
tkm.

n

tt U
s

W obliczeniach swych Komisja popełniła błąd ra«
ohiinkowy, prayjmująo praez pomyłkę kosa ty budowy
i utraymania kanału na 1 tkm. dssiesieciwkrstnia aa
ni sk ie ; nadto Komisja prayjęła za wielki teoost
budowy kanału 300 t . , a mianowicie 1000000 fr. ,
gdy Galliot przyjął .słusaniej tylko 500000 fr,

Uwzględniając t ę poprawkę otrzymujemy:
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S t a t k i :

Koszty
przewozu
Koszty
budowy i
utrzyma-
nia drogi|0,60 "

300.t.

0,90 C;

.600 t.

0,66 c.

0,84 "

900 t .

0,66 o,

1,20 łf

1200 t,

0,70-o. za 1 tkrc.

1,20 " » " »

Razem 1,50 c. 1,50 o. 1.68 o, 1.90 o. ". «» "

Z powyższego zestawienia jest widoczne, ze kosz-
ty przewozu są najniższe przy użyciu łodzi 600-900
tonowych, koszty zaś przewozu wraz z kosztami budo-
wy i utrzymania kanału wypadają jednakże dla łodzi
od 300 t . do 600 t . , dla łodzi zań o więksaej po-
jemności większe.

Zauważyć* tu należy, że cena towarów przewożonych
drogą wodną zależy w bardzo wielkiej mierze od kosz-
tów przewozu tych towarów, że przeto przez obniżeiiie
tych kosztów, chociażby przy poniesieniu większego
wydatku na budowę i utrzymanie drogi wodnej?obniża-
my znacznie cenę towarów przewożonych wodą. Są to
przeważnie surowce dla fabryk, materj&ły budowlane,
nawozy sztuczne i erodki masowego spożycia, a zatem
towary wpływające w wysokim stopniu na dobrobyt w
kraju.



- 511 -.

Również mając na względzie gospodarstwo całego
państwa, należałoby wprowadzić do obiiozsii kosztów
rentowności kanałów żeglugi ;w miejsce faktycznych
kosztów budowy I utrzymania danej drogi, koaaty
przeciętne obliczone dla całej sieci dróg wodnych
- naturalnych i satucssnych w państwie, a. ponieważ
koszty to będą isnaosnle.. niźs&e, :aiż"koszty kanału
żeglugi, przeto stosunek kosztów sumarycznych prze-
wozu i budowy wra-s z utrzymaniem dla kanałów żeg-
lugi o różnej nośności będzie bardziej zbliżony do
stosunku kosztów samego przewozu,

Wreszcie waanam także kryterjum co do przyjęcia
wielkości łod&i dla projektowanej drogi wodnej -
jeże l i ta ma należę6 do s ieci głównych dróg wodnych
w państwie-jest,w, myśl podanych wyżej uchwał Kon-
gresu żeglugi w ?iladQlf$ltnośność głównych dróg wod-
nych w państwie.

Taką główną drogą wodną jes t u nas Wisła, a po-
nieważ po uregulowaniu będzie prawdopodobnie mogła
w dolnym biegu służyć* dla statków 600 ~ 1000-tono-
wyoh - to jes t to ekonomiczna granica nośności na-
szych dróg wodnych.
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4. Porównanie kosztów przewozu na drogach wod-

nych i kolejach żelaznych.

Z doświadez,#$ przed wojną okazało się., że dro-

ga wodna może konkurować z koleją żelazną, oo do

przewozu towarów, odpowiednich do przewozu wodą,

jeżeli fracht na niej jest niższy o 15 % od frach-

tu kolejowego. Sympher przyjmuje przy obliczeniu

wielkość spodziewanego ruchu na kanał© żeglugi,

że w pierwszych latach tylko 80 do 60 $ tych to-

warów przejdzie na drogę wodną, chociaż fracht

będzie o 15 % niższy od.frachtu kolejowego.

Dalej okaaało się, że droga wodna jest ten) bar-

dziej rentowna, czem ma większą długość. Jeżeli

miejsca załadowania i zładowania leżą nad drogą

wodną,' to przy ruchu lokalnym fracht wodny jest

niższy od frachtu kolejowego pr&y odległościach

ponad 20 - '-SOkrn. , przy ruchu kombinowanym/kole-

ją i wodą/ w miejscu załadowania przy odległoś-

ciach powyżej 60 - 140 km. , przy ruchu kombinowa-

nym w miejscach załadowania i aładowaaia powyżej

160 - 190 km. Różnice między frachtem kolejowym

a'wodnym dla towarów odpowiednich do przewozu wo-

dą'są. snaoane i dochodzą nawet 50 % /w stosunkach

przedwojennych/.


