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5. Wpływ drogi wodnej na ruch kolejowy.

Zarządy kplei żelaznych, obawiają się ubytku w

dochodach, jeżeli zostanie wybudowana konkurencyj--

na droga wodna. Otóż w pierwszych latach po otwar-

ciu drogi wodnej,ilość towarów, które przesiały na

drogę wodną_,jeśt właściwie mała, g&yż przechodzi

na nią tylko część towarów masowych. Ale w ekutek

otwarcia drogi wodnej powstaje wzmożenie ruchu to-

warów masowych, których część w ruohu kombinowanym

dostaje się kolejom. Nadto przez wzmożenie się

przemysłu w okolicy nowej drogi wodne j, powstaje

zwiększenie ruohu na kolejach przyległych."Przez

usunięcie z ruchu kolejowego towarów, które nie ano

szą wysokich taryf, a więc nie dają zysków przed-

siębiorstwom kolejowym, a natomiast, zwiększenie

ruchu towarów-'Wysokowartościowych, na które można

'ttalożyć" wyższe taryfy, zyskują kole je na dochodach

czystych i tem wyrównują początkowy ubytek ruchu,

a następnie zwiększają znacznie swe dochody.

Podnoszony bywa zarzut tej treści, że z powodu

zamknięcia ruchu na drogach wodnych w zimie, kole-

je muszą przejmować cały ten ruoh i wskutek tego

muszą być Urządzone na większy ruoh, który trwa
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praez kilka miesięcy, oayli że po wybudowaniu
drogi wodnej kolaj© pracują nieekonomicznie.

Zarzut ten jest nieuzasadniony, gdyż:
1/ ruah.ma kolejach, jest znacznie mniejszy .

w piiesiąoaah zimowych, niż w ozaaia reszty miesię-
cy, iak świadczy statystyka ruchu, a największe
zapotrzebowanie wozów kolejowych przypada na jei-
jsien;

2/ największe transporty węgla i żelaza /węgiel
stanowi główną częźó ładunków na drogach wodnych/
odbywają się właśnie w lecie i w jepicni ;

3/ towarów spożywczych nie przewozi się zimą
również kolejami.

Wogóle wskutek zimowego zamknięcia ruchu na
drogach wodnych, kole je nie są pr&eciążone w tyojb.
miesiącach, lecz odwrotnie drogi wodne odciążają
koleje w lecie i jesienią przez objęcie przewozu
na.wielkie odległości towarów, które zajmują wielo
miejsca i przynoszą kolejom najmniej korzyści.

Jeden zarzut jest przecież słuszny, a mianowicie,
że gdyby droga wodna nie odebrała im przewozu towa-
rów masowych, to mogłyby zniaść dalsze powiększenie
ruchu przy stosunkowo małym wzroście wydatków, gdyż
wiele s nich, ^ak np. konserwacja wielkich mpstów,
dozór l i n j i kolejowych i t . p . sależy w małym stop-
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niu od wielkości ruchu, a oprocentowanie kapitałów

rozkłada się na większą ilość jednostek przewozu

t.j„ osób, kim. i t on -km. - Również ubytek ruchu

nie powoduje w tym samym stopniu zmniejszenia.

kosstów ruchu.

Jeżeli wybudujemy drogę wodną, to zmniejszy się

na jakiś czas ruch na kolei i zarazem dochody, a

straty będą większe niż oszczędności osiągnięte

przez przewożenie towarów drogą wodną zamiast kp*

leją.

Gdy ruoh na kolejach dojdzie do pierwotnej

wielkości, nie mają one już strat. Jeżeli zatem

koszty ruchu na drodze wodnej wraz z umorzeniem

kapitału zakładowego i kosztami utrzymania drogi

wodnej są niższe, niż koszty przyrostu ruchu na

kolejach konkurencyjnych, to należy uważać drogę

wodną za gospodarczo uzasadnioną, ftie dotyczy to

oczywiście transportów, które powstały po wybudo-

waniu drogi wodnej, dzięki niższym cenom przewozu

na tej ostatniej.

Wogóle doświadczenia okazały, że drogi wodne

nie tylko nie szkodzą kolejom, ale jeszcze przyczy-

niają się do ich rozwoju.

To też słuszne jest zapatrywanie Symphera: "nie

koleje lub drogi wodne lecz koleje i drogi wodne",



- 516 -

a dokładniej należałoby powiedzieć "drogi bite,

koleje i dro»*gi wodne".

ROZDZIAŁ

SZTUCZNE DROGI WODNE H POLSCE.

1T obeonyoli granicach Rzeczypospolitej mamy

następujące sztuczne drogi wodne;

1/ Kanał Ogińskiego łączący Szozarę, dopływ

Niemna, z J a s i o ł d ą , dopływem Piny, k t ó r a uchodzi

do Prypeoi, zatem Niemen z Dnieprem a Morze B a ł -

tyckie z 0żarnem. Kanał ten kazał wykopać w l a t a o h

1765 - 1768 wojewoda wileński Miohał OgiaSski, póź-

niejszy hetman l i t e w s k i , wspierany radą Mateusza

But rymówicza. Zarazem skanalizowano J a s i o ł d ę ze

Szczarą i Piną.

Kanał Ogiziskiego. j e s t 55 kra. d ł u g i , głęboki

0,9Qmi raniej. Spad od strony południowej w kanale

0 wielkości 16 ra. j e s t pokonany przez 8 ś luz i

1 półśluzę / jaz iglicowy/. Od połączenia z kanałem

jest Jas iołdą, skanalizowana na długości 6 km.

dwoma jazami /spad 1,80 m./, poozem raa bieg wolny

aa 29 km. o spadzie 12 m. aż do u j ą c i a Piny p o n i -

żej Pińska. Z północnej strony przechodzi kanał

przez jezioro Wyganowskie /posr. 2.2 km 2./ zamknię-

te £Luzą od Szozary, k t ó r e j spad 21 m. na długości
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104 km„ jas t podzielony 10 poziomami, pooaem pły-
nie wolneia korytem na dług. 123 km. ze spadem
28 m. do ujścia do liemna.

Na te j drodze wodnej mogą. żeglować s tatk i o po-
jemności 120 ton.

Podczas wojny został zupełnie zniszczony t obeo-
nie jest odbudowywany /Taol, Jj /„

2„ Kanał Królewski łączy Ku.ah.awieo,dopływ Bugu
z Piną, zatem Wisłę z Dnieprem i Morse Bałtyckie
z Czarnem„ Budowę ukończono w r . l7?5. .

Posiada długość 79 km, , głębokość wody 1,50 m,',
szerokość w dnie 10,6 m. , w zwierciadle wody nor-
malnej 21,5 m. Spad zachodni fr.,30 m. jest pokonany
przez 3 półaluzy t . j . jazy iglicowe, poozem kanał
łączy się & Muchawcem. który na dług. 90 km. ma
spad'10,50 m. i 10 jazów, a nadto poniżej ujśoia
Muchawoa jaz na Bugu. Spad wschodni 7,10 m. jest
•pokonany 4 jazami, poczam kanał łąozy się z Piną,
której spad 10,50 ma na dług. 47 km. jest pokonany
4 jazami. Kursować mogą s ta tk i 150 tonowe. Brak
ślus komorowych powoduje zużycie wielkiej i lośoi
wody przy przepuszczaniu statków i trataw prsez ja-
zy /Tabl. U /, -

• Stanowisko szoaytowe- kanału jest zasilane wodą
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sapomocą:
1/ kanału Orzeohowskiego 32 km. dł . z jez ior

Orzechowiec i Orzechowe, a te jeziora kanałem
Turskim ż jeziora Tuz,

2/ kanału Bialskiego, zwanego z rosyjska Bia-
łoozierskim 21,4 km, d ł . z jezior Białe, Wołań-
skie i Święte, które są zasilane wodą z górnej
Prypeci kanałem Wyżewskim.

3. Kanał Augustowski, łąoząoy Biebrżę, dopływ
Narwi, a zatem Wisłę a Fiemnem, wykonano w latach
1824 -1830 przez korpus inżynierów wojska pol-
skiego pod kierunkiem gen.Maletakiego. Po praerwio
spowodowanej powstaniem, budowę ukończył Bank Pol-
ski w 1. 1833 - 1839. Częśó drogi wodnej biegnie
skanalizowaną Czarną Haaioaą dopływem Niemna.

Długość drogi wodnej, liosona od połączenia
z Biebrzą do połączenia z Niemnem wynosi 102 fcm„
/łącznie z jeziorami Neoko, Białe, 'Studzienicze, •
Orlewo, Paniewo, Krzywe i Mikassówka, o głębokości
wody projektowanej 1,80 m. , a faktycznie wynoszą-
cej 1,43 m. Śluzy komorowe murowane o wymiarach
komór 43 x 6 m. i głęb. wody 1,00 do 1,80 m.
Od strony Bietesy 7 ólua o ląoznym spadzie 14,80
m, , od strony liemna IX o łącznym spadzie 39,50 ma
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stanowisko jes t aasil&n© wodą a
2 ' • ' ' '

Serwy /o pow. 42 km / . Ha kanale tym mogą kurso-
wać s ta tk i o poj, 150 ton/Tabl . JJ / .

4. • K>?mł',By-dgoaM,, wraa ze skaaalisowaaą Hote-
cią i Brdą, wykonano w latach 1773 - 17?4 z pole-
cenia króla Pruskiego Fryderyka I I . W czasie
ostatnie j wojny przebudowano go dla statków 400-
-tanowyoh. Posiada długość 27 kat. ,. a rassem 2. Note-
cią i Brdą twor2y drogę woiLną o dług. 225 km. „
z czego 106 km. /w o ze ta k&majfc/ leay w granic ech
Rseozypospolitej, a na 73 km4 sstftaowi granipę
Polski z Hiemoaini. . •; . . .

Z oaasem skanalizowano w iataoli 1878 - 1882
górną Koteć od jas iora Sopła do połączenia z ka-
nałem Bydgoskim pod Dembionkiem n a ^ u g . 99,4 kra.
o 8 stopniaołi 0,92 - 2,98 wysokiołi, a nadto wyko-
pano odnogę 18 km. długą od je.s. PakoiSć do_ jea..
Bronisławskiego /Tabl, J.« /•

Kanał Bydgoski j e s t zasilany wodą jea.Gropła,.
2 '

o ppw. 36,5 km.... } którego poziom jes t obniżany
w zimie jąkną]bardzie3 aż do paziomu dozwolonego,
aby zam&gazynowa<5 w niem na wiosaę jaknajwięoej wo-
dy w cssasie topnienia śniegów przy podniesieniu
zwierciadła wody w jeziorze do najwyższego poziomu
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dozwolonego, wzniesionego o 80 om. nad stanem

najniższym; w podobny sposób manipuluje s ię wodą
w jez. Pakośó, przez oo można zgromadzić w tych

32 jeziorach około 41,6 milj . ni wody. Równocaeunie
osuszono si lnie zabagnioną dolinę Roteoi zapomooą
sieci rowów oraz urządzono nawadnianie łąk nad-
brzeżnych. Kanalizacja Noteci służyć może jako
przykład pogodzenia interesów żeglugi z i n t e r e s a -
mi rolnictwa.

W r.1912 rozpoczął rsąd austrjaoki budowę ka-
nału żeglugi w Małopolsce dla statków 600 tono-
wych, który miał połączyć Dunaj'pad Więdniemy Odrą
pod Morawską Ostrawą, z Wisłą pod Krakowem1 i z

Dniestrem pod Zy.daoaowem, Roboty rozpoczęto między
Spytkowioami a Skawiną i w Krakowie.

Jaki program rozbudowy sztucznych dróg wodnych
w Polsce.byłby wskazany ? Mamy 3 centra, których
połączenie z całym Państwem leży w interes ie roz-
woju naszego gospodarstwa, a t o : a/ w południowo-
-zachodnim końcu Państwa zagłębie węglowe, b/ na
północy Morze Bałtyckie, skąd możemy dostawać., su-
rowe© zagraniczne, zwłaszcza rudę żelazną ze
Szwecji, o/ południowo-wschodnia poład- Fadstwa'wraz
z południ owo-saahodnlą częścią. Rosji, jako
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portu naszego węgla i droga importu do nas rudy
żelaznej z Krymu.

Są nam przeto potrzebne oprócz naturalnych dróg
wodnych i drogi wodnej kanału Bydgoskiego, która
jes t odpowiednio zbudowana, następujące sztuczne
drogi wodna; ii

prseohodęąoy1/ kanał a zagłębia węglowegoTw pobliżu Csęsto-

ohowy, Pabjanio, Łodzi,.Zgiersa,do Łęczycy, do far-
ty pod Kołem, a stąd-prssez jezioro Gopło do Wisły
pod Toruniem z odgałęzieniami do Warszawy i do •
Poznania /skanalizowaną Wartą i kanałem przez ; .;
jeziora Skrzynki, Kurnik, Bnińskiey Wielkie, Małe,
Zariierayskie i Eaczyńskie/ • ',

Tą drogą wodną można będzie -dostarczyć węgiel
do województw -Poznańskiego i Pomorskiego, przez
oo uniknie się potrzeby dowozu węgla praez Odrę,
Wartę i 'foteć. , •

Z/. Kanał biegnący z aagłębia węglowego wydłuż
Wisły do Krakowa i dalej na wsoMd może tylko po
ujście Dunajca, oraz połączenie żeglowne Wisły, .
z Dniestrem i ewentualnie z Cs©rem©saei!i dla dowozu
węgla na wsokód Raeoaypospolite ;j i dla połączenia
z Rosją i RumunJą. • • •

3/. Użeglownienie Bugu wraz- z praebudtiw,ą. kana-
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ł u Królewskiego, celem stworzenia, drogi wodnej na

wschód dla dowozu, węgla na Kresy Rseczyposp-olitej'

i do Rosji.

4/ Uśeglownienie Narwi i Biebr&y i przebudowa

kanału August owakie go dla .statków o yrlękssej pojem-

ności.

I jaki jsposdb winno' byd prsctyfow&cUseiie użeglow-

Menie Bugu, Farwi i Mebrzj t . i . oay i na j ak ie j

przestrzeni, praez regulacją,-czy też praez skana-

lizowanie, czy wresjsoie przez poprowadzenie kanału

równoległego - można będzie zdecydować dopiero na

podstawie studjdw ss!ożief<5ł©wyoh.

W r. 1919 oelam aajęoia bezrobotnych, podjęto budo-

wę kanału otaczającego Pragę, który umożliwi przerzu-

cenie tam całego ruchu praamysłewego i usunięcie go

z Warszawy. Niestety budowa tego kanału została

wstrzymana z powodu złego stanu Skarbu Państwa.

W dyskusji publicznej jes t często poruszana spra-

wa budowy kanału morskiego wzdłuż' Wisły od morza do

Tczewa na dług. 25 km. z portem w Tczewie, a więc

ńa obszarae Rzeczypospolitej, oelwm uv#olnienia się

od •ząleżnotjoi od Gdańska. Wykonanie tego kanału jes t

technicznie możliwe, kwest ja s.aó, osy kan^ł ten i

port ',v TcisSewie są zo w3ględ'<5* politycauyoh potraebae,



nie j e s t przedmiotem wykładu.
Wspomniana wyżej sieó satuoznych dróg wo&nyoh

jes t związana śc i ś le a Wiała, która jest główną
naturalną drogą wodną Polski.- To też bea uregulo-
wania Wisły nie będą mogły spełnić* należycie
swego zadania także sztuczna drogi wodne w Pol*-
soe.


