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KOMUNIKATY KOt | WYDZIALOW.

KOLO SPORTOWE. | Walne Zebranie Kota Sportowego odbedzie sie
< czwartek dnia 12-go maja r. b. o godz. 7-ej min. 30 w sali $redniej. Porzadek
obrad: 1) wybo6r przewodniczacego i sekretarza, 2) sprawozdanie Komitetu Orga-
nizacyjnego, 3) odczytanie i przyjecie regulaminu Kota, 4) wybory do Wtadz
Kota, 5) sprawa pozyczek na budowe przystani i placéw tennisowych, 61 preli-
minarz budzetowy na rok 1927, 7) wolne wnioski.

DZIAL INFORMACYINY

POSADY WAKUJACE:

80— Kierownika robdt przy regulacji rzeki Drujki z wyzszemi studl,'ami inzynie-
ryjnemi oraz diugoletnia praktyka w dziedzinie samodzielnego kierowni-
ctwa robét regulacyjnych rzek, kanatéw oraz meljoracyj poszukuje Zarzad
Spotki Wodnej.

82— Zastepcy airchitekta miejskiego poszukuje 'Magistrat miasta na Wotyniu.

84— Technik budowlany z gruntowng praktyka biurowg z zakresu budownictwa
i kolejnictwa w wieku do 35 tat poszukiwany zaraz. Pierwszenstwo kawa-
lerom. Oferty do Kancelarji Stow. pod nr. 84.

86— Inzynieréw lub technikéw, doswiadczonych w projektowaniu lub prowa-
rzeniu montazu ogrzewan centralnych, kanalizacji i urzadzen sanitarnych
poszukuje wieksza firma w Warszawie. Zgtoszenia do Kancelarji Stow.
Technikéw pod nr. 86

88— Technik-zelbetnik (detalowiec) potrzebny natychmiast.

90— Inzyniera, obznajmionego z pomiarami i projektowaniem meljoracji pod-
stawowych poszukuje Wilenski Urzad Wojewdédzki.

92— Ir:<yniera-konstruktora, obeznanego z konstrukcjami i budowa kottéw pa-
rowych sekcyjnych i innych systeméw wysokopreznych, majacego praktyke
montazowg, poszukuje fabryka w Bydgoszczy.

94— Inzyniera-konstruktora, gruntownie obeznanego z konstrukcjami maszyn i
przyrzagdéw cementowniczych — poszukuje fabryka maszyn.

POSZUKUJA PRACY:

39— Chemik, dr. iii. b. dtugoletni asystent uniwersytetu i samodzielny kierow-
nik zaktadéw przemystowych w kraju i zagranica, wtadajgcy czterema je-
zykami, mitody, energiczny, z inicjatywag — poszukuje kierowniczego sta-
nowiska.

41— Inzynier mechanik z wieloletnig praktyka warsztatowa i handlowa, spe-
cjalno$¢ obrabiarki do drzewa i projekty urzadzen obrébki drewna, re-
flektuje na stanowisko administracyjne lub w dziale sprzedazy i zakupow.
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Termin Il Zjazdu PolsKich TechniKéw Zrzeszonych
i uroczystosci jubileuszowej PolsKiego Tow. Politechnicz-
nego zostal przesuniety z m. czerwca na wrzesien.

1 Zjazd odbedzie sie w dniach 15, 16 i 17 wrze$nia
1927 roKu we Lwowie, z Mm sarnim programem i rozKila-
dem zaje¢ jaKi zostat ogtoszony w Nr. 1i 2-im ,Wiado-
mosci".
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Warunki ogdélne rozwoju drég wodnych
w Polsce i ich znaczenie tranzytowe.

Referat, opracowany z upowaznienia Min. Robdét Publicznych na Il-gi Zjazd
Polskich Technikéw Zrzeszonych.

WSTEP.

Znaczenie tranzytowe Polski i warunki ogélne rozwoju jej droég
wodnych.

Jezeli spojrzymy na mape hypsometryczng Europy, zauwazymy,
iz od Pirenejow az do Uralu linja dzialu wéd pomiedzy morzami pét-
nocnemi i potudniowemi przechodzi po dos¢ znacznych wyniostosciach,
i tylko w jednem miejscu w samym S$rodku kontynentu op&da ponizej
150 m. nad poziomem morza.

Miejsce to lezy w Polsce, pomiedzy dorzeczami Dniepru i Wi-
sty, — i tworzy jakby wrota tgczace Po6inocno-Zachodnig cze$¢ Euro-
py z Potudniowo-Wschodnig.

Potozenie Polski w samym $rodku kontynentu Europy i w miejscu
najdogodniejszym dla budowy drdg, — nadaje jej sieci komunikacyj-
nej wazng role tranzytowa.

Rozw6j tej sieci i jej sprawne dziatanie majg wobec tego duze
znaczenie miedzynarodowe. Przeciwnie, ich niedomagania, braki, lub
choéby tylko zbyt powolny rozw6j beda ujemnie wpltywaty na rozwdj
zycia ekonomicznego catej Europy.

Ogoélne warunki rozwoju drég wodnych w Polsce przedstawiaja
sie nader pomysinie.

Mozna twierdzié¢ Smiato, iz Polska ma pod tym wzgledem lepsze
warunki od jakiegokolwiek innego panistwa w Europie. Rzeczywiscie:

1) Jak wida¢ z mapy, — kierunek naturalnych drég wodnych
jest w stosunku do cato$ci panstwa nader korzystny: gtéwna arterja
wodna, Wista, przecina kraj przez $rodek, i tgczy stolice jego z mo-
rzem. Koto stolicy zbiegajg sie z réznych czesci kraju wazne dopty-
wy: Bug i Narew.

2) Charakter kraju jest réwninny. Polska jest krajem najbar-
dziej ptaskim w catej Europie. Dzieki temu rzeki majg spadek tagod-
ny, wododziaty pomiedzy nimi sg niskie i tatwo nadajg sie do prze-
kopania kanatow.

3) Ujscie Wisty lezy w najdalej w giab kontynentu wcietej
zatoce. Wobec tego miejsce to nadaje sie najwiecej na urzadzenie
portu krancowego (port-terminus) dla zeglugi morskiej i wymiany
towarow ze statkéw morskich na statki rzeczne.
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4) Warunki przyrodzone Polski a mianowicie potozenie na pery-
ferjum panstwa na przeciwlegtych krancach kopalni wegla, najwiek-
szych laséw i portu wywozgcego jedne surowce a wwozgcego inne (jak
rudy i nawozy sztuczne), — sprawiaja, iz przemyst Polski wymaga
przewozow surowcow na znaczng odlegtosé, 500 — 700 km., przy kto-
rej przew6z droga wodng jest znacznie tanszy od przewozu kolejo-
wego. To samo tyczy sie przewozu kamieni dla budowy drog.

Pod lym wzgledem drogi wodne w Polsce mie¢ beda lepsze wa-
runki rozwoju, niz w Belgji i Holandji, ojczyznie kanatéw.

5) Najwazniejsza okolicznoscig, sprzyjajaca rozwojowi drég
wodnych w Polsce jest ich znaczenie tranzytowe. taczac drogi wod-
ne Pétnocno-Zachodniej i Potudniowo-Wischoldniej Europy przez naj-
nizsze, a wiec najdogodniejsze miejsce gtdwnego wododziatu konty-
nentu, — drogi wodne Polski moga liczy¢ nie tylko na przewozy we-
wnetrzne, lecz réwniez i na przewozy tranzytowe.

Okoliczno$¢ ta, podnoszac mozliwg rentownos$¢ polskich drég
wodnych i nadajac im znaczenie miedzynarodowe, — moze utatwic
ich rozbudowe.

Pod tym wiec wzgledem drogi wodne w Polsce majg daleko lep-
sze warunki rozwoju, niz w innych krajach Europy, ktérych drogi wod-
ne obstuguja jedynie potrzeby swego kraju, jak np. we Francji.

Widzimy wiec, ze warunki iozwoju drég wodnych w Polsce sg
pomysine. Ponizej bedzie przedstawione, w jakim stanie drogi te obe-
cnie sie znajduja i jakie sg zamieizenia Rzadu Polskiego dla ich roz-
budowy. Po nad to postaram sie da¢ pewne wyjasnienia wzgledem
niektérych uwag i zarzutéw, ktére w ostatnich czasach byty w sprawie
rozbudowy drog wodnych podnoszone.

ROZDZIAL |

Warunki klimatyczne i hydrologiczne.

a) Opady atmosferyczne.

Przewazna cze$¢ terytorjum Polski lezy w strefie opadéw o wy-
sokosci rocznej 500 — 600 mm. Mianowicie w ciggu ostatnich 20 lat
Srednia wysoko$¢ opadéw wynosita:

Warszawa 540 m/m Czestochowa 608 m/m
Biatystok 578 ., Poznan 502
Grudziadz 478

W potudniowej czesci opady sa wieksze i wynosza 600 — 800 mm.,
a mianowicie:

Krakéw 747 m/m Lwéw 688 m/m
W Karpatach wysoko$¢ opadéw dochodzi do 1000
Zywiec 984 m/m Zakopane 1101

b) Wahania stanéw wod.

Rzeki Polski odznaczajg sie bardzo silnym wahaniem standéw
wod. Wezbrania majg miejsce gtdéwnie na wiosne, — jednakze na rze-
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kach, biorgcych poczatek w Karpatach, — topnienie $niegéw w go-
rach, i deszcze powodujg latem znaczne wezbrania, niejednokrotnie
przewyzszajgce przybory wiosenne.

Nizej zatgczone tablice przedstawiajg dane co do wahania stanéw
wad i dtugosci czasu ich trwania na gtéwniejszych rzekach Polski.

Maximum Minimum Kéznica
Stany wody w metrach.

Rzeka wodoskaz
Wi ista Krakow 4,52 — 2,68 7,20
H ujscie Sanu 5,75 +0,90 4,85
M Warszawa 6,55 +0,23 6,32
» Torun 7,79 —0,90 8,69
If Tczew 8,63 —0,80 9,43
Bug Wyszkow 3,41 —0,46 3,87
Warta Poznan 6,72 —0,70 7,42
Prypeé ujscie Horynia 3,30 — 1,06 4,36
Niemen Grodno 6,35 +0,60 5,75
Dniester Ujscie Biskupie 8,82 +2,04 6,78

Obserwacje wodoskazowe prowadzone sg przez Centralne Biuro
Hydrograficzne na przeszto 500 stacjach wodoskazowych, i sg ogta.
szane w rocznikach tego Biura. Dotychczas wydane zostaty rezultaty
obserwacji wodoskazowych dla dorzecza Wisty i Warty za r.
1919-24, Niemna i Dzwiny za r. 1922-23.

Tymczasowe dane pozwalajg na zestawienie nizej zalaczonej ta-
blicy, — w ktdrej niektére cyfry, oznaczone * tyczace sie rzek
wschodnich, nalezy uwaza¢ za przyblizone.

TABLICA L

Zlewnie i przeptywy rzek zeglownych.

Diugos¢ Zlewnia Przeptyw w m3sek.
abs. norm. Maxim.

km. km2 min. 215 dni

1. Wista pod Krakowem 217 8 021 17 46 1800
2. " ponizej Dunajca 300 19796 34 103 3000
3. ” » Sanu 420 50 653 71 195 5000
4. ” pod Warszawg 652 85 176 111 310 7 000
5. " » Modlinem 686 159632 192 465 8500
6. ,, » Toruniem 863 179991 216 522 9 000
7. ,, . Schiewenhorst 1068 194112 233 522 9 300
8. Bug koto Brzescia 393 22 496 16 40

92. " Matkini 650 33963 34 68
10. " Serocka 776 38 532 39 78 1520
11. Narew ponizej Biebrzy 201 14 066 13 26

12. , koto Serocka 434 29 320 35 73

13. Bugo-Narew k. Modlina 37 73 383 74 156

14. Biebrza 136 8149 "lete ]
15. Przemsza 83 2095

16. Dunajec 171 6 929 . M)



Dtugos¢ Zlewnia Przeptyw w ms/sek.
abs. norm. Maxim.

km. km2 min. 215 dni
17. San 450 16 870 66
18. Wieprz 392 10 762 30
19. Pilica 458 9268 33
20. Warta p. Poznaniem 556 24 831 18 65 1660
21. " przy granicy Niemiec 686 30632 22 80 1800
22. Niemen p. ujscia Motoczadzi 224 15594 26
23. Niemen pow. ujscia Szczary 281 18 426 30
24. ” przy granicy 413 37 500 50 100
25. Prype¢ ,, 526 63 008 70%) 120%)
26. Styr 482 12530 20%) 40%)
27. Horyn 579 30 506 40%) 80%)
29. Dniestr k. Halicza 332 14 659 30 929
29. ” przy granicy 608 33600 60 160

Czas trwania wysokich, srednich i niskich stanéw wody.

Stan wody w cm,

Sredni  $redni Granica Czas trwania dni
Rzeka z naj- stanu wod
i miejscowos¢ nizszych $r. wod wysok. $redn. niskich
W okresie 1919— 1923 r.
rz. Wista
Krakéw — 171 —250 0 do—220 10,4 263,9 90,9

Chwatowice
(Zawichost) 225 127 170 do 360 21,3 263,9 95,2

Warszawa 164 — 77 120 do 310 15,9 2440 105,3

Torun 143 — 7 60 do 330 23,3 2547 87,2

Tczew 155 —52 50 do 370 35,7 233,6 95,9
rz. Bug-Zegrze 164 58 110 do 260 47,6 209,3 108,3
rz. Warta

Pogorzelice 41 —67 — 20 do 200 26,1 230,3 108,8

Poznan 78 —40 20 do 220 37,1 2421 86,0

UWAGA. Rok 1924 wykazuje wsz:edzie wiekszg ilo$¢ wody, niz przecietna z okresu
piecioletniego 1919 — 1923, do ktérego wchodzi wyjagtkowo suchy rok 1921.

N z 1 km2 zlewni w litrach/sek.

Zlewnia absol. sr. norm. sr. maxi-
« km2 min. najnizszy 215 dniowy roczny mum
rz. Wista
Krakéw 8 021 2,1 3,7 5,8 11,6 225
Zawichost 50 653 1.4 2,t 3,8 8,6 99
Warszawa 85176 1,3 21 3,6 6,7 92
Torun 179 991 1,2 1,8 2,9 5,2 50
Schiewenhorst 194112 1,2 1,0 3,0 5,0 48
rz. Bug
Brzesé 22 496 0,7 — 1,8 - —
Matkinia 33 863 1,0 - 2,0 — I
Serock 66 859 1,0 - 2.1 _ _
Modlin 73 740 1,0 — 2,5 - -

) dane przyblizone.
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c) Zjawiska lodowe.
Okres czasu, gdy rzeki sg zupeinie wolne od lodéw, — a wiec od

znikniecia kry wiosennej do pierwszego pojawienia sie szronu w jesie-
ni wynosi dla gtéwnych rzek:

Dla Wisty 239 — 295 dni
. Warty 270 — 295
, Niemna 223 — 245
, Dniestru e 253 — 279
. Prypeci 229 — 256

Zegluga nie przerywa isie jednak na caly okres zawarty pomiedzy
krancowymi zjawiskami lodowymi.

Nieraz po przejsciu jesiennego $ryzu i kry, a nawet po pierwszym
zamarznieciu, rzeka oczyszcza sie od lodéw i w styczniu lub lutym
zegluga otwiera sie na kilka tygodni (jak w r. 1923). W okresie ostat-
nich 20 lat Wista nie zamarzata w ciggu 7 zim.

Powtoka lodowa na rzekach polskich dosiega grubosci 70 cm., a
niekiedy dochodzi do 1 m. To tez przejscie lodéw na wiosne jest zja-
wiskiem dla bezpieczenstwa mostéow i budowli przybrzeznych groz-
nem, zwilaszcza w razie sformowania sie zatordéw.

Usuwanie zatoréow odbywa sie zapomocg robdt minerskich, wy-
konywanych przez saperow.

Na Dolnej Wisle, od ujscia w gore odbywa sie na wiosne tama-
nie powtoki lodowej zapdémoca kilku specjalnie do tego zbudowanych
parowcow — tamaczy lodu.

ROZDZIAL Il.

Obecny stan rzek zeglownych w Polsce.
A. Wista i jej doptywy.

Pod wzgledem obszaru swego dorzecza Wista zajmuje wsrod rzek
Srodkowej i zachodniej Europy — 3-cie miejsce.

Powierzchnia dorzecza

Dunaj 817 000 km2
Ren 224 400 ,,
W ista 194 000 ,,
Elba 147 744 ,
Odra 126 670 ,,
Loara 121 000 ,,
Niemen 100 900 ,,
Rodan 98 900 ,,

Juz pod Modlinem, a wiec na 380 km. powyzej ujscia, dorzecze
W isty dosiega 159 630 km.", jest wiec o 8% wieksze od dorzecza Elby
przy jej ujsciu. Mimo to jako droga wodn?. Wista w jej stanie obec-
nym ustepuje wielu bardzo rzekom. Przyczynag tego sa: 1) jej wias-
ciwc$ci przyrodzone, 2) zaniedbany stan jej koryta.
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Jako witasciwosci przyrodzone, niekorzystnie wplywajgce na wa-
runki zeglownosci Wisty, — nalezy uwazad:

a) Wielkie wahania pomiedzy minimalnym i maksymalnym prze-
ptywem. Stosunek tych przeptywow dochodzi koto Krakowa do 1: 100,
a okoto Warszawy jeszcze ido 1:65. Przyczyng gwattownych wezbran
Wisty na wiosne i po wielkich deszczach — i silnego jej wysychania
w razie posuchy jest dos$¢ silny spadek jej doptywdédw w gérnym bie-
gu, a takze brak lodowcow w Karpatach i jakichkolwiek wiekszych
jezior w dorzeczu rzeki, ktére w tak korzystny sposéb normuja odplty>v
Renu, Rodanu i tylu innych rzek.

b) Brak réwnowagi pomiedzy sitg rozmywajgcg wdéd Wisty przy
jej wyzszych stanach i odpornoscig jej brzegéw i dna.

Wi ista jest rzeka geologicznie miodsza od innych i wiek jej datuje
sie dopiero od ostatniej epoki lodowcowej.

Granica lodowca po6tnocnego mniej wiecej szta -po linji Kijow —e
Berlin — Rotterdam — Londyn — Bristol.

Przy topnieniu tego lodowca olbrzymie masy sptywajgcych wad
rozmyty te wielkie doliny i lejowe ujscia, ktore obecnie ptynace
wzdtuz tej linji rzeki: Dniepr, Prype¢, Bug, Wista, Note¢, taba, Ren;
Tamiza, Severn — nie byly w stanie rozmy¢. W miare cofania sie
lodowca powstaty nowe koryta tej wielkiej rzeki. Jedna z nich idzi.
od ujscia Elby przez Havele, Warte, Note¢, Wiste, Bug ku Prypeci.
Drugie idzie bardziej na potudnie, tworzac doline gérnej Bzury i War-
ty. Pionowo ku nim idzie dolin?]l $Sredniej Wisty.

Przy cofaniu sie lodowca ujscie wielkiej rzeki plynacej wzdtuz
jego potudniowej krawedzi przerzucito sie od ujscia Renu do ujscia
dzisiejszej Elby. Nastepnie rzeka przerwata sobie ujscie krotsze, —
ujScie dzisiejszej Odry, — a nakoniec — ujscie Wisty, tworzac sze-
roka doline Dolnej Wisty od Bydgoszczy do morza.

Po ustapieniu lodowca ilos¢ woéd zmniejszyta sie ogromnie. Dzi-
siejsza Wista jest strumykiem, ptynacym ws$réd pozostatych namu-
tow wielkiej Pra-Wisty.

Wysokie dyluwialne brzegi ciggng sie to z jednej strony rzski
(od Krakowa do ujscia Sanu i od ujscia Buga do Torunia), — to
z dwoch stron (na Dolnej Wisle od Torunia do Nogatu i na Sredniej
od Sann do Wieprza), — jednakze tylko w niektdérych miejscach
dzisiejsza Wista podchodzi blisko do nich. Na przewaznej przestrzeni
koryto rzeki jest wyztobione w miekkim ailluwium i z tego powodu
zmienne.

Skrocenie dolnego bitgu rzeki przez wzmiankowang wyzej przer-
we w kierunku dzisiejszego ujscia Wisty sprawito, iz spadek rzeki
w dolnym jej biegu nie jest mniejszy niz w $rednim, i wynosi na ca-
tej przestrzeni 380 km. ponizej ujscia Buga ok, 0,18%, gdy Elba po-
nizej ujscia Haveli (150 km.) ma spadek 0,129%. Odra ponizej uj-
Scia Warty — 0,12%, a ponizej ujscia kanatu Hohenzollern __ na
dtugosci 73 km. zaledwie 0,03%, Niemen za$ ponizej Kowna od 003
do 0,13%, Dniepr na ostatnich 100 km. réwniez 0,03%.

Te dwie wyzej przytoczone okolicznos$ci: miekkie koryto i zna-
czny spadek rzeki, ktory sie jeszcze nie zréwnowazyt z odpornoscig
dna, — jak to ma miejsce na rzekach geologicznie starszych, __ spra-
wiajg. iz w swym stanie naturalnym Wista nie przedstawia tak do-
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brych warunkéw dI?, drogi wodnej, jak wiele innych starszych rzek,
posiadajgcych koryto mocniejsze i stalsze. Z tego wiec powodu przy-
stosowanie rzeki do warunkdéw odpowiednich dla kraju kulturalnego,
a mianowicie: zabezpieczenie terendéw przybrzeznych od szkodliwych
zalew6w i rozmycia i dostosowanie koryta rzeki do wymaganh zeglu-
gi, wymaga na Wisle wiecej zachodu, niz na wielu innych rzekach.
Wymagajac jednak znacznej ilosci budowli dla doprowadzenia do
nalezytego stanu, — ma jednak Wista te zalete, iz niosgc wiele na-
mutu, bardzo szybko zamula przestrzenie, zamkniete tamami regu-
lacyjnemi, — co ufatwia bardzo doprowadzenie jej koryta do po-
rzadku.

Co sie tyczy zaniedbania, w jakim naogét koryto Wisty znajduje
sie w poréwnaniu z innemi rzekami Europy Srodkowej i Zachodniej,
— to przyczyny jego sg n?.tury politycznej i ttomaczg sie nieszcze-
Sliwg historja kraju, ktéry przez ostatnie 150 lat ucierpiat wiele od
wojen i byt pod rzagdami panstw, ktdre o dobrobyt mieszkahcow do-
rzecza Wisty nie dbaty.

Stan obecny rzeki przedstawia sie jak nais.tepuje:

1) Goérna Wista.

Wista powyzej ujscia Sanu, stanowigc na diugosci 185 km. przez
100 lat granice pomiedzy Austrjg i Rosjg miata by¢ na mocy umowy,
zawartej pomiedzy tymi panstwami, uregulowang na calej tej prze-
strzeni. Jednakze do 1914 r. wykonano tylko okoto 75% projekto-
wanych robét, kosztem ok. 25 000 000 zt. Roboty te sg obecnie pod-
jete na nowo, — jednakze, wskutek braku funduszéw posuwaja sie
powoli.

Roboty te obejmuja regulacje koryta rzeki dla wody normalnej,
t. j. trwajacej Srednio 215 dni w czasie nawigacji, — a takze prawi-
dtowe obwatowanie rzeki od powodzi.

Przy malej wodzie przyjeta trasa jest zbyt szeroka.

2) Srednia Wista.

Na przestrzeni 426 km. od ujscia Sanu do b. granicy Rosyjsko-
Niemieckiej, czyli na terenie b. zaboru rosyjskiego Wista jest w sta-
nie zupetnie dzikim. Z wyjatkiem 5 km. koto Warszawy i nieznacz-
nych rob6t przy b. granicy niemieckiej — zadnych robdt regulacyj-
nych nie prowadzono, — i nadz6r nad rzeka ograniczat sie tylko do
usuwania z nurtéw karczéw i kamieni.

Obwatowanie przewaznie niskich brzegéw Wisty od powodzi
istnieje na catej ditugosci. Waty te sg jednak pobudowane przez réz-
ne zwigzki watowe w roéznym cz?.sie, bez ogoélnego planu. Niektore
datujg sie z XV wieku. Wobec tego odprowadzanie wysokich wdéd nie
jest prawidtowe, gdyz odstep watéw ciggle sie¢ zmienia, — co powo-
duje rozmywy i katastrofy.

To zupeitne zaniedbanie tak wielkiej rzeki, odznaczajgcej sie
przytem gwaltownymi przyborami przy jednoczesnej stabosci brze-

gow i dna. — spowodowato ogromne zdziczenie jej koryta. W wielu
miejscach koryto rzeki rozszerza sie do 1—2 km., tworzac mielizny.
W innych — rzeka dzieli sie na ramiona, przerzucajgc nurt to w je-

dng strone, to w druga, podmywajac brzegi, niszczac pola i domo-
stwa i nieraz zupeinie zmieniajac koryto.
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3) Dolna Wista.

Od b. granicy niemiecko-rosyjskiej az do ujscia, w diugosci 213
km. zostata Wista uregulowana przez rzad pruski, gtownie miedzy
r. 1879— 1916 kosztem 113 700 000 marek.

Roboty regulacyjne polegaly na prawidtowem obwatowaniu rze-
ki od powodzi, — i ujeciu $rednich wéd w jedno koryto, szerokos$¢
ktorego dla catej dtugosci od Torunia do Nogatu okreslono na 375 m.,.
ponizej za$, przyjmujac iz Nogat odprowadza 1! wo6d Wisty, — sze-
roko$¢ przyjeto na 250 m. Zamierzano przytem osiagna¢ gtebokos¢
rzeki przy stanie normalnym 1,67 m.

Zwezenia koryta i ustalenie trasy dokonano wytgcznie za po-
mocag -tam poprzecznych (Buhnen-epis).

Regulacja Dolnej Wisty miata na celu nie tyle zegluge, — ile
ustalenie brzegdéw rzeki. Z punktu widzenia komunikacyjnego, regu-
lacje Dolnej Wisty nie nalezy uwaza¢ za udatng.

Szeroko$¢ trasy okazata sie za wielka. Koryto rzeki wypetnia
sie tylko przy stanach $rednich, — natomiast przy stanach niskich
nurt przerzuca sie od brzegu do brzegu, pomiedzy ruchomymi tawi-
cami piasku.

Popetniono réwniez btad nie do poprawienia przez zbytnie spro-
stowanie biegu, niezgodne z charakterem rzek wogdle i powodujace
zwiekszenie spadku i chyzosci przeptywu.

W rezultacie, aczkolwiek przy stanach S$rednich Wista Dolna
przedstawia sie lepiej, niz nieuregulowana zupeinie czes$¢ wyzej
lezgca, — to jednak przy stanach niskich gtebokosci Wisty uregulo-
wanej zmniejszaja sie do 0,80 m. i przewyzszajg gtebokosci na S$red-
niej czesci Wisty, znajdujgcej sie w stanie zupetnie dzikim zaledwie
0 0,15—0,20, — przy tym samym spadku.

Dla doprowadzenia Dolnej Wisty do stanu, mogacego zapewnié
zegluge przy niskiej wodzie, — niezbednem jest dalsze zwezenie jej
koryta, czyli regulacja na matg wode. Wadliwie przeprowadzona
1l ustalona juz trasa czyni to zadanie w tej czes$ci rzeki trudniejszem,
niz w czesci nieuregulowanej zupetnie.

4) Ujscie Wisty.

Dolna Wista tworzyta delte, oddzielajagc na prawo ramie Nogat,
wpadajgce do zatoki Swiezej (Frisches Haff), a nastepnie o 9 km.
od morza, od ktérego byta oddzielona wysokiemi wydmami piasczy-
stemi, dzielita sie znéw na rami¢ prawe (Wiste Elblgska) i lewe (Wi-
ste Gdanska). Ta ostatnia po przyjeciu w Gdarnisku Motitawy wpadata
do morza pod Neufahrwasser.

W r. 1840 utworzyto sie, wskutek zatoru, nowe ujscie Wisty pod
Neufahr. Dla zabezpieczenia niziny gdanskiej 6d niebezpieczenistwa
powodzi, — rzagd pruski wykonat koto Schiewenhorst przekop 7 km.
dtugi, dajac nowe ujscie wprost do morza, (w r. 1900) — koryto za$
Wisty Gdanskiej, Elblaskiej i Nogatu zamknieto $luzami. W ten spo.
s6b catly odptyw Wisty wpada do morza koto Schiewenhorst od
t. 1915.

Wyzej wskazana przebudowa ujscia Wisty, majaca na celu gto-
wnie bezpieczenstwo okolicy przed powodzig, — nie miala na celu
interesow zeglugi.
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Zmniejszenie diugosci dolnego biegu rzeki o 20 km, wptyneto na
zwiekszenie w tej czesSci jej spadku. Rzeczywiscie jest on znacznie
wiekszy, niz na innych rzekach, ktérych ujscia, rozmywane w ciggu
tysigcleci, staly sie gitebokie (Odra, hlba, Dn epr). Szczego6lniej w
czasie wysokich wdd, spadek rzeki ponizej Tczewa dosiega 0,35%
i chyzos¢ przeptywu staje sie dla zeglugi niebezpieczng. Nalezy jed-
nak mie¢ na uwadze, ze wysokie wody beda pogtebiaty stopniowo
ncwe ujscie. Rzeczywiscie, z dokonanych w ostatnich czasach pomo-
row widac¢, ze od morza na 9 km. w jgére koryto ma gtebokos$¢ 8 do 10
m. i przy niskiej wodzie spadek jest bardzo nieznaczny. Wiptywa to jed-
nak na zwiekszenie spadku i zmniejszenie glebokosci bezposrednio
wyzej. By¢ moze, ze wieksze gtebokos$ci, zwiaszcza przy pomocy ba-
growania, dojda z czasem do Tczewa.

Przeszkodg dla zeglugi morskiej jest bar Wisty, t. j. mielizna
odktadajaca sie na morzu przed ujsciem rzeki. O usunieciu tej prze-
szkody mowimy nizej.

5) Doptywy Wisty.

a) Bug. Najwazniejszymi doptywami Wisty sg Bug i Narew,
tgczgce sie razem i tworzgce 37 km. diugg rzeke Bugo-Narew, wpa-
dajaca do Wisty pod Modlinem. Zlewnia Bugo-Narwi (73 383 km.*)
prawie ze doréwnywa powierzchni zlewni Wisty w tym miejscu
(86 249 km."), odptyw jej wynosi ok. 40% odptywu Wisty ponizej Mo.
dtina.

W gérnej swej czesci Bug od Sokala do Dorohuska na diugosci
210 km. ptynie w korycie o brzegach gliniastych, ma spadek niewielki
i dzieki temu znaczng gtebokos$¢. Na tej przestrzeni kursuja niewiel-
kie barki i parowce, ktérych wymiary sa jednak ograniczone wskutek
waskiego i kretego koryta. Ponizej zaczynaja sie brzegi piasczv-
ste. Koto ujscia Nurca przez rzeke przechodzg zwaly kamieni more-
nowych. Z tego powodu spadek rzeki nie moze by¢ przez nig wyrow-
nany: bedac od Brzescia do ujscia Nurca nieznacznym — 0,12 —
0,16%, — od tego miejsca zwieksza sie, dochodzgc do 0,30%.

Roboty regulacyjne na Bugu byly wykonywane w bardzo nie-
znacznym zakresie, — i rzeka jest prawie na calej przestrzeni w sta-
nie dzikim. Jednakze na przestrzeni ok. 150 km. ponizej Brzescia
brzegi koryta rzeki sg dos$¢ wysokie (2—4 m.) i twarde. Ponizej brze-
gi sa miekkie i bardzo niskie wznoszac sie zaledwie o 1— 1,5 m. nad
normalny stan wody. Rzeka nie jest obwalowana i w czasie powodzi
na catej swej dtugosci 800 km. Bug rozlewa sie na 2—5 km. szeroko
i zatapia przybrzezne #taki. Poniewaz jednak wylewy Buga bywaja
prawie wytacznie tylko na wiosne, — wiec nie czynig one szkéod, —
owszem przyczyniajg sie do zyznosci tak.

Jako droga wodna Bug ponizej Brzescia stuzy prawie wytgcznie
dla sptawu tratew. Zegluga statkami odbywa sie w matych bardzo
rozmiarach, prawie wytgcznie na wiosne.

b) Narew — wyptywa z blot puszczy Biatowieskiej.

Jej gtéowne doptywy: Biebrza, Omulew, Pissa i inne biorg po-
czatek rowniez wsrdéd bagien i bagnistych laséw. Narew ptynie w sze-
rokiej aluwiglnej dolinie. Koryto jej jest krete i jak i innych rzek
lego rodzaju, zmienne. Z powodu znacznego dorzecza i niewielkiego
spadku Narwi (0,05—0,18%) i Biebrzy (0,13%) mozna sie spodzie-
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wacé, ze po uregulowaniu obie te rzeki stang sie dobremi drogami
wodnemi dla statkéw o zanurzeniu do 1,2 m. i pojemnos$ci do 300 t.

Dotychczas robdt regulacyjnych na Narwi prawie ze nie byto
wecale.

c) Z doptywéw Wisty, wyptywajgcych z Karpat, nalezy wymie-
ni¢ Sote, Skawe, Rabe, Dunajec, Wistoke i San. Zostaty one w czesci
tylko uregulowane. Wiekszego zn?.czenia dla zeglugi nie majag, lecz
stuzag dla sptawu drzewa. Dzieki znacznym spadkom w gornej czesci
nadajg sie do wyzyskania znacznej energji wodnej. Znaczniejsze za-
ktady wodne sg tam projektowane, a na Sanie jest juz w budowie
zaktad w Myczkowcach.

d) Z doptywow Sredniej Wisty nalezy wymienié: Pilice (zlew-
nia 9268 km.2 i Wieprz (zlewnia 10 762 km."). Sg one w stanie zu-
petnie dzikim, stuzg dotad jedynie dla sptawu. Po uregulowaniu tych
rzek bedg one w znacznej przestrzeni stuzyty dla zeglugi niewielkich
statkéow 100— 200 t.

e) Poza tymi znacznymi dopltywami nalezy wymieni¢ jeszcze
niewielki doptyw lewobrzezny goérnej Wisty — Przemsze. Stanowiac
na przestrzeni 23 km, swego dolnego biegu dawng granice pomiedzy
Austrja i Niemcami, zostata ona na tej przestrzeni nalezycie uregu-
lowana kosztem ok. 850 000 zit., czyli ok. 38 000 zt. za km. Dzieki tej
regulacji, mimo nieznacznych wymiaréw swojej zlewni i znacznego
spadku (0,39%) stuzy Przemsza dla zeglugi niewielkich statkéw. Jest
ona dowodem, jakich rezultatdw moznaby sie spodziewac po regulacji
wiekszych doptywow Wisty.

B. Inne rzeki.
1) Warta.

Charakter Warty: jej spadek, przekréj poprzeczny doliny i ko-
ryto jest podobny dé Narwi i $redniej czesci Buga. Jednakze Warta
w granicach b, zaboru pruskiego, na przestrzeni 236 km. zostata ure-
gulowang j dzi$ przedstawia droge wodng o gitebokosSci przy Sredniej
wodzie od 1,5 do 1,9 m., zdatng dla statkéw o pojemnosci 250-—450 t.

Po uregulowaniu goérnej czesci rzeki mozna mieé¢ nadzieje, iz
statki o pojemnosci 200 t. beda mogty dochodzi¢ powyzej Kota. War-
ta jest przykladem czego sie mozna spodziewaé¢ po regulacji takich
rzek, jak Bug, Narew, Prype¢, Horyn i Niemen, zblizonych do niej
wielkoscig swych dorzeczy, warunkami hydrologicznemi i terenowemi.

2) Niemen.

Niemen tylko w gérnej swej czesci nalezy do Polski. W pordéw-
naniu z Wistg odznacza sie daleko lepszymi wiasnosciami swego ko-
ryta, ktére przewaznie ma brzegi wysokie i twarde. To tez po wyko-
naniu robo6t regulacyjnych Niemen przynajmniej od ujscia Szczary
moze sie sta¢ drogg wodng dogodnag dla statkow 400 tonn pojemnosci.

3) Dniestr.

Dniestr ma zupetnie inny charakter, niz nizinne rzeki polskie.
Ptynie on w giebokiej dolinie o zboczach skalistych, z wyjatkiem
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goérnego biegu na obszarze bagien samborskich. Koryto jego jest do-
brze wciete w twardy grunt, — rumowisko skitada sie przewaznie
z grubego zwiru. To tez koryto Dniestru jest state. Roboty regulacyjne
byty wykonane nie na catej przestrzeni.

Znaczny spadek i nadzwyczaj krety bieg Dniestru nie sg korzy-
stne dla zeglugi. Obecnie stuzy on tylko dla sptawu. O wyzyskaniu
Dniestru jako tranzytowej drogi wodnej — patrz w rozdziale o pro-
jektowanych sztucznych drogach wodnych.

4) Prypec i jej doptywy-

Brzegi rzek Polesia wznoszg sie czesto zaledwie na 0,5 m, nad
poziom wdd i sa na przestrzeni setek km. poros$niete trzcing lub kwa-
$ng trawa. Na wicsne catla réwnina pokrywa sie wodg. Koryto rzeki
kreci sig, tworzac liczne zakola. Dtugos¢ Prypeci wynoszaca od uj-
écia Jasioldy do granicy Rosyjskiej w prostej linji 60 km., — z bie-
giem rzeki wynosi 133 km.

Na réwninie koto Pinska rzeki tworzg jedyny w swoim rodzaju
splot: Styr i Prypeé wydzielajg ramiona: Prostyrn i Strumien, ktoére
koto Pinska tgcza sie z Ping tworzac tu podiuzne jezioro. Nastepnie
znéw dzielg sie rozlewajac sie na blotnistej rowninie. Rzeki te sg
gtebokie i choé bardzo krete, jednak dogodne dla zeglugi.

Uporzadkowanie ich, zebranie w jedno koryto, wyprostowanie
i utatwienie sptywu dla nadmiaru wéd wiosennych spowoduje bez-
watpienia gtebsze weciecie sie koryta w teren i obnizenie ogdélne po-
ziomu wdd. Roboty te sg tu niezbedne, gtéwnie ze wzgledéw meljora-
cyjnych. Tylko w ten spos6b beda stworzone gtéwne linje odwadnia-
jace 1800 000 hektarow bagien Polesia. Maty spadek i wielkos¢ do-
rzecza dajg pewnos$¢, iz regulacja tych rzek stworzy z nich dosko-
nate drogi wodne. Rzeczywiscie, Prype¢ juz powyzej Horynia ma
zlewnie, réwnajaca sie zlewni Warty ponizej Poznania. llo$¢ opaddéw
atmosferycznych jest ta sama, a spadek znacznie mniejszy, niz na
Warcie. Mozna wiec oczekiwaé, iz regulacja da tu lepsze jeszcze re-
zultaty, niz na Warcie, gdzie gtebokos¢ 1,5 m. jest zapewniona. To
samo mozna powiedzie¢ o najwiekszym doptywie Prypeci — Hory-
niu. Z innych doptywoéw zeglownych Prypeci nalezy wymieni¢ Styr
i Jasiotde.

Nieznaczny spadek Styru i gliniaste podioze terenu, po ktérym
on przeptywa sprawia, iz rzeka ta juz dzi$, bedac w zupetnie dzikim
stanie, — prawie w catej swej diugosci 180 km. od tucka przedsta-
wia znaczne gtebokosci i tylko waskos$¢ koryta i kreto$¢ jego, a row-
niez mosty, miyny i t. p. przeszkody utrudniaja zegluge wigekszym
statkom.

W czasie wojny na Styrze kursowatly niemieckie parostatki, ob-
stugujgce armje.

Jasiolda wchodzi w sklad sztucznej drogi wodnej Kanalu Ogin-
skiego.

Horyn przedstawia duza rzeke, ktéra jednak wskutek podziatu
w wielu miejscach na ramiona nie moze by¢ nalezycie wyzyskana.

Dzi$ parostatki osobowe i towarowe dochodzg do Dawidgrédka i Sto-
lina 0 50 km. wyzej ujscia.
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Jako zeglowne nalezy wymieni¢ réwniez wspomniane wyzej ra-
miona Prypeci i Styru Prostyrn i Strumien.

Inne idoptywy Prypeci — Turja, Stochéd, tan, Bobryk, Smierdz
i Stucz pograniczna, — stuzg obecnie dla sptawu, jednakze po ure-
gulowaniu w znacznej przestrzeni beda mogty stuzy¢ i dla zeglugi.

5) Dzwina.

Dzwina jako rzeka graniczna tylko na nieznacznej diugosci swe-
go lewego brzegu nalezy do Polski. Stuzy tylko dla sptawu tratew.
Projekt b. rzadu rosyjskiego przewidywat budowe kanatu Dzwina —
Dniepr, przyczem Dzwina miala by¢ prawie na catej diugosci ska-

nalizowana.
Dzi$ projekt ten nie jest realny, i znaczenie komunikacyjne rzeki

jest niewielkie.
ROZDZIAL Il

Istniejagce w Polsce sztuczne drogi wodne.

Spis istniejgcych w Polsce sztucznych drég wodnych i ich wymiary
podany jest w tablicy obok mapy.

1. Kanat Bydgoski — zostat wybudowany w r. 1775 przez Rzad

pruski zaraz po pierwszym rozbiorze Polski i miat na celu pota-
czenie ekonomiczne Prus Ksigzecych, do tego czasu stanowigcych
oddzielng od Niemiec ich kolonje na Battyku — z resztg Kroélestwa
Pruskiego.

W r. 1914— 16 zostat kanat przebudowany i rozszerzony do roz-
miaréw dostatecznych dla statkéw 400 tonn (typu Odry), zaopatrzo-
ny w nowe S$luzy, przyczem ilos¢ ich zostata zmniejszona.

Po przytaczeniu Pomorza z powrotem do Polski, ruch tranzyto-
wy przez kangt, z powodu nieprzyjaznych stosunkéw Polski z Niem-
cami, poczagtkowo zamart prawie zupetnie, lecz stopniowo zaczat sie
podnosic.

Ozywionemu ruchowi przez kanat stato na przeszkodzie niedo-
stateczne zasilanie stanowiska dzialowego Gornej Noteci (zlewnia
3000 km.2).

Projektowana (p. nizej) budowa kanatu Warta— Gopto, dopro-
wadzajac znaczng ilos¢ wody z Warty do jez. Gopta, — skad czesé
jej moze is¢ na stanowisko dziatlowe kanatu Bydgoskiego — usunie
te stabg s.trone tej waznej drogi tranzytowej-

Wschodni wylot drogi wodnej na diugosci 11 km. stanowi ska-
nalizowana rz. Brda, nad ktérg lezy m. Bydgoszcz. Przy ujsciu Brdy
do Wisty utworzono obszerny, 2 km. diugi port drzewny, oddzielo-
ny $luzag od Wisty. Cala ta czes$¢ rz. Brdy wraz z portem w Brdy-
ujSciu stanowi obszerny i naturalny dobrze urzadzony port rze-
czny.

2, Kanat Augustowski — zostat wybudowany w r. 1825 przez
Rzad b. Krdlestwa Polskiego.

taczy on Wiste z Niemnem przez Bugo-Narew, Narew, Bieb-
rze, kanat Augustowski i skanalizowang rz. Czarng Hanhcze.
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Budowa kanatu Augustowskiego byta pomyslana w celu pota-
czenia odcietego od morza granicg pruskag Krolestwa Polskiego, z
morzem w Windawie, przez Niemen i projektowane potgczenie ka-
natem rzek Dubissy i Windawy. Ten ostatni projekt nie zostat jed-
nak urzeczywistniony, a rozpoczeta wkrotce podzniej budowa kolei
zelaznych wptyneta na zaniechanie ukoriczenia zachodniej czesci tej
drogi, t. j. uporzadkowania Biebrzy i Narwi.

Wobec tego dzi$ droga .ta stuzy jedynie dla sptawu drzewa z
wielkich laséw Augustowskich. Rozbudowa tej drogi bedzie miata
znaczenie dopiero wtedy, gdy Warszawa bedzie potgczona drogg wo-
dng z Zagtebiem Weglowem i wegiel bedzie mogt is¢ tg drogg przez
Warszawe do rejonu Lomzy, Biategostoku, Grodna i Wilna.

3) Kanat Krélewski — ze wzgledu na swoje potozenie, powi-
nien by¢ uwazany za najwazniejszg sztuczng droge wodng nietylko
Polski, ale i Europy: taczy on bowiem Battyk z morzem Czarnem
drogg wodng, przechodzaca przez najnizszy punkt gtéwnego wodo-
dziatu kontynentu. W sktad tej drogi wchodzg: Wista, Bug do Brzes.

cia, skad skanalizowana rz. Muchawiec, kanat Krolewski i skana-
lizowana rz. Pina prowadzg do Prypeci, najwiekszego doptywu
Dniepru,

Wiasciwa sztuczna droga wodna od Brzescia do Pinska ma 213
km. diugosci, z ktorych na kanat wypada 79 km,, na Muchawiec —
90 km., na Pine — 52 km.

Kanat Krolewski zostat zalecony do budowy przez Sejmy Pol-
skie jeszcze w XVII wieku, a wybudowany przed rozbiorami Polski
za krola Stanistawa Augusta w r- 1786 i z tego powodu Krélewskim
nazwany. W r. 1843—49 zostat on gruntownie przerobiony, zaopa-
trzony w jazy iglicowe i przezwany kanatem Dnieprowsko-Bugskim.
Szeroko$¢ zwierciadta wody wynosi 21 m. przy poczatkowej gtebo-
kosci kanatu 1,5 m, (Obecnie, wskutek zamulenia, ok, 1 m.).

Na stanowisko dziatowe kanatu doprowadzajg wode dwa kanaty

zasilajace: Biatozierski i Orzechowski, z 3-ch jezior stuzacych za
zbiorniki i z gornej czesSci Prypeci — ogo6tem ze zlewni przeszio
6000 km.2.

Dzieki tej znacznej zlewni — ilo$¢ wody jest tak obfita, iz przed

80 laty inzynierowie rosyjscy przebudowujgcy kanat nie wi-
dzieli potrzeby zakladania $luz komorowych i zadowolnili sie tylko
jazami iglicowymi, ktére uklada sie przy kazdorazowym przepusz-
czaniu tratew lub statkdw.

Tego rodzaju urzadzenie byto rzeczywiscie dla tratew dogod-
niejsze, a poniewaz gtéwnie sptaw drzewa byt brany pod uwage —
wiec budowy $luz komorowych zaniechano. Jednakze przyjety sy-
stem okazat sie wadliwym.

Wskutek duzej straty czasu dla zeglugi i ogromnego zapotrze-
bowania wody, jakie codzienne (a nawet pare razy na dzien) ukta-
danie jazéw dla przepuszczania statkéw i tratew wymaga, daje sie
odczuwa¢ mimo ogromnego zapasu wody w zbiornikach — brak jej
w czasie suchych lat juz w lipcu, a nawet w czerwcu. Zaopatrzenie
drogi wodnej w $luzy komorowe zapobiegtoby w zupeinosci temu
brakowi-

Stanowisko dziatowe kanatu i jego kanaty zasilajgce znajduja
sie na zupetnie réwnej, blotnisteij ptaszczyznie. Dla odwodnienia jej
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niezbednem jest obnizenie poziomu kanatu na tej przestrzeni, a tak-
ze obnizenie poziomu zbiornikébw — co jest przewidziane w projek-
cie przebudowy (p. nizej).

W stanie dzisiejszym kanat, oprocz 1—3 letnich miesiecy w roku
(w zaleznosci od wiecej tub mniej suchego lata), moze przepuszczaé stat-
ki dtugosci do 50 m., szerokosci do 14 m., przy zagtebieniu do 1 m.
Faktycznie stuzy jednak prawie wytacznie dla sptawu drzewa.

4) Kanat Oginskiego — jest najstarsza, sztuczng droga wodng
na terenie Polski. Zostal zapoczatkowany jeszcze w r. 1768 przez
wojewode Michata Oginskiego, a nastepnie w r. 1804 przez Rzad
rosyjski ukonczony. taczy on Niemen z Prypecig za pomoca dopty-
wu Niemna—Szczary, cze$ciowo skanalizowanej, kanalu sztucznego,
przechodzgcego przez jez. Wyganowskie i rz. Jasiotdy doptywu Pry-
peéi- Kanat zaopatrzony byt w drewniane $luzy komorowe i jazy igli-
cowe.

W czasie wielkiej wojny kanat, stuzacy przez diuzszy czas za
pozycje frontowa, zostat zrujnowany. W ciagu ostatnich 3-ch lat
$luzy i inne objekta zostaly odbudowane (z drzewa) i kanat przypro-
wadzony do porzadku.

Stanowisko dziatowe kanatlu lezy w miejscowosci réwnej i btot-
nistej na poziomie 152 m., czyli o 8 m. wyzej od stanowiska dzia-
towego kanatlu Krélewskiego.

Obnizenie poziomu jest tu réwniez wazne ze wzgledéw meliora-
cyjnych, jak i ng kanale Krélewskim.

Kanat Oginskiego stuzy przewaznie dla sptawu tra.tew.

5) Kanal Goérno-Notecki — zostat wybudowany w r. 1878—
1882. W skiad drogi wodnej wchodzi skanalizowana rz. Gérna Note¢
od jeziora Gopta do kanatu Bydgoskiego wraz z prostujacym jej bieg
w paru miejscach kanatem sztucznym i jeziorami: Goptem, Mielnem
i Wolanskiem, a takze odnogg 18 km. dtugag przez szereg jezior (t. zw
droga Foluszowa).

Kanat G.-Notecki stuzy dla niewielkich statkéw typu Finéw
150 t. Przez przekopanie 9 km ditugiego kanatu od szeregu jezior
Gostawickich, a stam.tad 12 km. do Warty, otrzyma on znaczenie
tranzytowe, tgczac Wiste z Wartg powyzej Konina.

6) Skanalizowany Nogat. — Prawe ramie Wisty zostato w r.
1915 oddzielone od rzeki i skanalizowane za pomoca 4 $luz. Droga ta
ma wazne znaczenie jako cze$¢ drogi wodnej, taczacej Niemcy (Ber-
lin) z Prusami Wschodniemi (Krélewcem). Dla Polski moze mie¢
w przysztoéci znaczenie dla wywozu drogg wodng wegla w strone
Krolewca, na dolny Niemen i do Litwy.

7) Kanat Wista-Zatoka Swieza (Weichsel-Haff Kanal) stuzy
dla mniejszych statkéw i ma znaczenie tylko miejscowe.

ROZDZIAL V.
Zegluga i sptaw-

Wedtug danych przedwojennych przewdz drogami wodnemi,
znajdujacemi sie obecnie na terytorjum Polski wynosit:



w Zaborze pruskim 1910) ok. 270.000.000 tonno-km.
" rosyjskim (1913) » 680.000.000
" austrjackim 50.000.000

razem ok. 1.000.000.000 tonno-km.

W tej liczbie okoto 60.000 000 t-km. stanowit ruch towarowy
barkami na Wisle pomiedzy Warszawg a Gdanskiem.

Reszta prawie catkowicie przypadata na sptaw drzewa tratwami.

Obecnie rejestracja i statys.tyka zeglugi nie jest jeszcze ujedno-
stajniona na catym obszarze Polski i Min. R. P. nie posiada dotad,
niestety, $cistych danych, tyczacych sie ilosci taboru i przewozdéw.

Wobec braku petnego opracowania statystycznego stanu zeglugi,
ponizej przytoczone sg te luzne dane, ktédre podpisanemu udato sie ze-
brac.

Przez gtéwne punkty przeszto w roku 1924 drzewa na tratwach:
1) Brze$¢ nad Bugiem 185.400 m3 czyli 117.500 t. 42.600.000 t km.

2) Piock 363.200 ,, 1 229.000',, 162.400.000
3) Brdyujscie
a) z Wisty do kan. Byd. 159.800 ,, . 100.500 ,, 50 000.000 "
b) z kan. Bydg. do Wisty 6.600 ,, " 4.100 ,,

Na Niemnie sptaw wynidst (1922) przy diugosci sptawnej czesci
rzeki 393 km. — ok. 18.000.000 t.-km- (Srednia gesto$¢ 45.000).

Na Narwi ponizej Biebrzy 110 km. po 45.000 t. — 5.000.000 t-k.

Na kanale Augustowskim i Biebrzy 115 km. po 22.000 t. —
2-500.000 t-k.

(Przyjmujac pod uwage gérng Wiste i jej doptywy, Dniestr i in-
ne drobne rzeki mozemy okresli¢ sume ogdlng sptawu na 700.000
tonn, czyli 400.000.000 t-km. przy $redniej odlegtosci sptawu 560 km.,
co odpowiada okoto 30—40 procent sptawu przedwojennego.

Zegluga na kanale Bydgoskim.

rok 1925 rok 1926

Ogo6lny ciezar tadunku, Sluzowanego: tonn tonn
w Brdyujsciu na Wiste 55.885 189.776
w Brdyujsciu z Wisty 13.092 4.399
tratew na Wiste 48.338 12.299
z Wisty 423.406 247294

Na kanale Goérnonoteckim

Ogolny ciezar tadunku, S$luzowanego tonn tonn
w Pakosci z Kruswicy 25.330 32.543
N do Kruswicy 5.376 3.928

(tratew nie byto) Ogdtem 30.606 36.471



Zegluga rzeczna w porcie Gdanskim.

Przeszto przez $luze w Einlage:

towaréw na barkach

drzewa ma przybyto lwszio
tratwach z gory rzeki w gore rzeki
tonn tonn tonn
1912 214367 302 247 308039
1923 125 603 91 085 33489
1924 94 894 101 986 56 298
1925 45 270 121 291 86 618

Zegluga na Warcie w r. 1926.

Eksportowano na 153 barkach cukru 41 970 tonn

, 135 " zboza 29 723 ,
, ., 36 , wegla 10459 ,
32 ” przetwordw ziemniaczanych 6597 tonn
Ogotem 356 . ! S8749 tonn
Importowano 8 " nawozow sztucznych 1148

Najwiekszem towarzystwem zeglugowem jest Zjednoczone War_
szawskie T-wo Transportu i Zeglugi S. A.

Tabor T-wa sktada sie z 14 parostatkéw osobowych o sile 1925
HP, pojemnosci 2900 tonn, 11 holownikéw o sile 2455 HP, oraz 67 ba-
rek pojemnosci 24,241 tonn-

W r. 1926 wruchu pasazerskim wykonano 446,621 km. przebiegu,
przewieziono 518,886 os6b i 30,603 .tonn tadunku.

W ruchu holowniczym przewieziono tadunku 125,552 tonny, S$red-
ni przebieg holownika wynosit w r. 1925 10,500 km. w r. 1926 —
12,000 km., $redni przebieg barki w r. 1925 — 2,400 km., w r. 1926
— 2,760 km.

,Na jeden holownik wypada w r. 1925 — 2,861,636 tonno-km.
w r. 1926 — 2,786,000 t-km. Na jedng barke w r. 1925 — 424,000
t-km. w r. 1926 — 457,445 t.-km. Nalezy tu zauwazy¢, ze barki ta-
dowaty Srednio tylko 40 — 60% swej pojemnosci.

Na 1 HP. holownika wypadto w r. 1925 — 12,100 t.-km., a w r
1926 — 12,600 tonno-km. holowania.

Niedostateczny rozwdj zeglugi na rzekach Polskich a obecnie
cofniecie sie jej nawet wstecz w poréwnaniu w r. 1913 spowodowane
jest przez nastepujace przyczyny:

1) Zty stan drog wodnych. Zaniedbanie rzek w b. zaborze rosyj

skim byto nie tyle powodowane brakiem srodkéw, de planowym ha-
mowaniem rozwoju zycia ekonomicznego w Polsce. Dla drég wodnych
w Polsce zatowano bowiem tych srodkéw, ktére byty asygnowane dla
rzek w giebi Rosji.

Obecne zaniedbanie jest tylko smutnym skutkiem braku S$rod-
kéw wobec ogromu zadania.
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2) Zrujnowanie zeglugi prywatnej przez wojne, zniszczenie
boru rzagdowego (bagréw) i trudnosci odbudowy wobec ogélnego osta-
bienia kraju.

3 Konkurencja kolei. Wskutek ciagtej deprecjacji marki i zbvi
powolnej zmiany taryf koleje az do konhca 1923 r. przewozity .towary
wedtug cen kilka razy nizszych w ztocie, niz przed wojng, — unie-
mozliwiajgc konkurencje zegludze prywatnej, ktéra musiata sie od-
budowywaé¢ przy dos$¢ wysokich cenach w ziocie przy warunkach
kredytu 2— 4% miesiecznie i optacajac znaczne podatki.

Zegluga, jak kazde przedsiebiorstwo prywatne, optgca wszyst-

kie nalezne podatki przemystowe, — oraz ptaci za uzywanie toru
wodnego.
Jednoczes$nie jej konkurent — kolej, nie optaca zupetnie % od

kapitatu witozonego, deficyty na przewozach towarowych pokrywag
z kasy panstwa lub z ruchu osobowego i nie ptaci podatkéw.

4) Zty stan taboru. Wiekszo$¢ holownikéw sg to przestarzate
wyranzowane niemieckie parowce, przerobione byle jak, najeze
Sciej w ten sposo6b, ze zwiekszono ich diugos$¢, aby zmniejszy¢ za-
giebienie- Pracujg one pochtaniajac zbyt wiele paliwa w stosunku
do wykonywanej pracy (do 3 kg. wegla na 1 HP-h), Nowoczesn’,
racjonalnie projektowane i zbudowane statki dostosowane do wa-
runkéw Wisty mogtyby daleko lepiej konkurowaé¢ z przewozem ko-
lejowym.

5) Zbyt mata ilos¢ dogodnych portéw, wybrzezy i urzadzen wy-
tadunkowych, oraz potaczen z kolejami. W Warszawie wybudowano
dopiero w r. 1919-25 pierwszy por.t o dwoéch basenach, ktéry bedzie
zaopatrzony w nowoczesne urzadzenia wytadunkowe.

6) Silne wahanie poziomoéw Wisty utrudnia urzadzenie dogod-
nych przystani, a nadewszystko uniemozliwia zakladanie skladow
i fabryk w bezposredniej bliskosci drogi wodnej i tadowanie z barek
wprost do sktadéw, jak to ma miejsce na rzekach z matym wahaniem
poziomo6éw wody, jak np. na kanale Bydgoskim w Bydgoszczy, lub na
Pinie w Pinsku.

Na Wisle koto Warszawy brakowi temu ma zapobiec kanat Ob-
wodowy i port przemystowy, projektowany u wylotu portu Zachod-
nioJWschodniego do Wisty.

7) Brak potgczenia istniejacych drég wodnych w jedna catosc.

8) Z tadunkéw masowych — tylko drzewo ma dostep do rzek
polskich. Wegiel i rudy omijaja ,te rzeki, kierujgc sie przez Odre,
ktora bedac skanalizowang az do KoZla, podchodzi blisko do Zagte-
bia Wegtowego.

9) Wiekszoé¢ miast przemystowych Polski rozwineto sie prze-
waznie w Zagtebiu Weglowem i pomiedzy Wartg i Pilica, wiec zda-
leka od wiekszych rzek.

Projektowane kanaly maja usuna¢ niedogodnosci, wskazane
w punktach 7), 8) i 9), i da¢ zegludze zupetnie inne warunki rozwoju.
Roboty regulacyjne, bagrewanie, budowa portéw i przystani winny
stopniowo usuwaé te przeszkody, jakie rozwojowi zeglugi ktadzie za-
niedbany stan polskich rzek-

ta-



ROZDZIAL V.

Mechaniczne pogtebianie.

Kompletny brak robét regulacyjnych na Wiéle Srodkowej czyni
zastosowanie Srodkéw doraznej pomocy dla zeglugi w pos.taci robot
bagrowych wskazanem. Mimo na pierwszy rzut oka niepomysinych
warunkow dla tego rodzaju robdt, z powodu czestych przyboréw
letnich, praktyka robdt bagrowych wykonanych przy nader skrom-
nych Srodkach wskazuje, iz naturalne gtebokos$ci rzeki moga by¢ ta-
two zwiekszone o 30 cm. przez state stosowanie bagrowania. Nie-
stety, .tabor, jaki rzad polski objat na Wisle i innych rzekach przed-
stawia sie bardzo smutnie.

Dla poréwnania wkazemy, iz obok na Dnieprze rzad rosyjski
utrzymywat 25 bagréw o wydajnosci od 100 do 250 m3 na godzine.

To tez istniejgce obecnie na Wisle stare bagry winny by¢ mozli-
wie rychto zastgpione przez silne, nowoczesne maszyny.

Dla sztucznego zwiekszenia naturalnych gtebokosci od 30 do
50 cm. przez przekopywanie przemiatéw niezbednym jest dla Wisty
Srodkowej i Dolnej tabor przynajmniej 10 maszyn o wydajnosci 150—
200 m/m., zagtebiajacych sie nie wiecej 0,80 m. — Im.

Wyniki bagrowania na Wisle w Warszawskiej Dyrekcji Drog
Wodnych za rok 1925 przedstawiajg sie jak nastepuje:

Nr. bagra___ \ 2 3 i 5 6

a) Objetos¢ wykopu m3 . . . 115638 41844 53423 78657 20127 10914
b) Wydajno$¢é na godzine pracy

maszyn m3h ... 70 59,6 40,1 41,1 21,6 18,0
c) Koszt 1 m3(bez kap. remontu)

GFOSZY eoveeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseesenaenans 74 135 115 102 171 244
d) Z wydatkami naktadowemi

JrOSZY e 113 225 148 137 208 368

Sprawozdanie za rok 1926 nie byto jeszcze, w chwili pisania ni-
niejszego, gotowe. Jednakze wiadomem juz byto, ze koszt catkowity
wykopu 1 m.i bagrem Nr. 1 (gdanskim) wynidst zaledwie 38 groszy.
Jezeli przyjaé pod uwage, ze wedtug sprawozdan z robdét bagrowych
na Dnieprze i Wotdze przed wojna, przy najlepszych bagrach koszt
1 m.3 wynosit nie mniej 9 do 10 kopiejek w ztocie czyli 41 do 46
groszy, to rezultaty z r. 1926 moznaby nazwac¢ rekordowemi.

Jesienig 1926 przybyt do Warszawy zakupiony w Holandji za
145,000 guld. czyli o'k 520,000 zt. nowy bagier o wydajnosci 150
m7godz., ktoéry zacznie pracowac¢ w r. 1927.

Na Prypeci i Pinie bagrowanie odbywa sie jedynym bagrem o wy.
dajnosci ok. 70 m3godz., na kanale Krélewskim 2 bagrami o wydaj-
nosci 15 i 8 m3godz.

Ta ostatnia, niestety, jest tylko teoretyczna.

Na Niemnie pracuje bagier o wydajnosci ok. 50 m:itgodz.

Sprawozdania z rob6t bagrowych muszg jednak, oprécz szcze-
g6towych danych o pracy maszyn, uwzglednia¢ réowniez i skutek wy-
konanych wykopow, ich zdolnos¢ utrzymywania sie, ktéra zalezy od
umiejetnosci wyznaczenia przekopow w stosunku do nurtu rzeki. Dla
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zeglugi nieraz wykopanie w dwéch miejscach po 10,000 m.3 wiecej
eprzyniesie pozytku, niz wykopanie w jednem miejscu 40,000 m.3

To tez kubatura daje tylko kontrole pracy maszyn, zdolnos$é¢
za$ manewrowania temi maszynami dla osiggniecia maksimum ko-
rzysci dla zeglugi moze uwydatni¢ sie przy sprawozdaniach z osiag-
nietego skutku w zwiekszeniu gitebokosci tranzytowej danego odcinka
rzeki.

TABLICA 2.

Gilebokos$é Wisty na najptytszych przemiatach w r. 1925.

Data 29/V 10/V1 24/Y1 22'X

stan wody na wodosk. w Warszaw + 65 + 63 + 80 -125
5 » » ” » , Toruniu — 5 — 26 — 22 - 69
Od ujscia » * » » Tczewie — 42 — 74 — 61 - 36
Przemszy n Warszawy do Modlina [odcinek bagrowany)
Km. stan niski stan $redni
516 Warszawa Cytadela........cccooinrnnnne. 100 100 — 115
523 Kepa Tarchominska 110 110 120 100
530 110 100 120 125
532 105 105 120 115
537 90 100 90
545 — 90 100 110

B. Od Modlina do Torunn (odcinek dziki).
574 Praga ....cccooieeiiiieiieiieenenesee e . 100 80 90 85
582 Gorna W ola.. 75 80 75 80-
613 Swiniary....... - 70 85 105
637 Poptacin... 70 70
657 Duzy D ab .o - 60 — 110
C. Od Torunia do morza (odcinek ui gulowany na $rednig wode).

735 Torun..... 90 80 100 190
744  Stary Torun.. 90 70 90 180
759 Toporzysko.... — — — 120
767 Otorowo..... 100 90 100 130
794  Kokocko . 105 105 100 165
801 Potowo..... 95 85 100 165
803 Ostrow.... — — 95 165
832 Michale..... . 110 100 105 170
870 Jazwin . .. . 85 80 170
889 WaliChNOWY ....ccoooeieiieiiccececec e 140 120 160

Z zalgczonej tablicy gtebokosci Wisty na przemiatach dajg sig
zauwazy¢ charakterystyczne cechy 3-ch odcinkéw Wisty:

A. Od Torunia do morza — uregulowanego na S$rednia wode,

B. Od Modlina do Torunia — nieuregulowanego i pozostawionego
bez opieki,

C. Od Warszawy do Modlina, réwniez nieuregulowanego, i ma-
jacego gorsze warunki przyrodzone (1,5 razy wiekszy spadek i tylko
60% objetosci przeptywajacej ponizej Modlina), jednakze pogtebia-
nego zapomocag niewielkich bagréw.

Cechy .te sg nastepujace:

1) Przy niskim stanie wody — gtebokosci na odcinku nieuregulo-
wanym (B) — mato sie réznig od giebokosci na odcinku uregulowa-
nym na S$rednig wode (C).

2) Przy podniesieniu poziomu o 60 cm. w Warszawie i 90 cm.
w Toruniu, na odcinku nieuregulowanym prawie ze niema zwiek-
szenia gtebokosci; woda sie rozlewa, a ruchome dno narasta na prze-
miatach. Natomiast w odcinku uregulowanym, gdy rzeka wypeini ca-
ta szerokos$¢ trasy, giebokos$é zaczyna sie szybko zwiekszad.
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3) Bagrowanie przy niskich stanach daje moznos$¢ utrzymac
na najgorszym odcinku Wisty nieuregulowanej wieksze gtebokosci
niz na Wisle uregulowanej na $redniag wode.

4) Na wszystkich odcinkach i przy wszystkich stanach wody tra-
fiajg sie miejscowe zamulenia oddzielnych przemiatéw, zmniejszajace
gtebokos$¢ catego odcinka o 30— 40 cm- Szybkie usuniecie tych prze-
szkod za pomocag bagrow datoby mozno$¢ utrzymaé znacznie wiek-
szg glebokos$¢ tranzytowa rzeki.

To tez, jezeli tabor ztozony z kilku starych i stabych bagréw,
0 tgcznej wydajnosci mniejszej, niz wydajnos$¢ jednego nowoczesnego
bagra, pracujac .tylko 4 miesigce (od maja do sierpnia) dat zadawala-
jace rezultaty, to mozna przypuszczaé z catla pewnoscia, iz zorganizo-
wanie robdét bagrowych na szerszg skale przez postawienie 5 — 10
silnych maszyn (o wydajnosci po 150 — 200 m.3 ida moznos$¢ za-
pewnienia przy obecnym stanie Wisty gtebokosci przy ni-
skim stanie rzeki, przynajmniej 120 cm.

Wydatek na .ten cel okoto miljona z za maszyne, nie nalezy
jednak uwaza¢ za wydatek tylko dla celéw doraznej pomocy dla ze-
glugi.

Doswiadczenia uzyskane z pracy taboru bagréw na Dnieprze,
gdzie rownoczes$nie z bagrowaniem byly prowadzone roboty regu-
lacyjne, wskazuje, iz 50% wykopu rocznego byto wykonane na nur-
cie, dla celow .tranzytu, drugie za$ 50% dla rob6t o charakterze sta-
tym, a mianowicie:

a) dla kopania portow, zimowisk, kanatéow i przekopow statych.

b) dla zmniejszenia gtebokosci w miejscowosciach, gdzie miaty

byé wykonane budowle regulacyjne, jak umocnienia brzegow,
tamy i t. p.,, co znacznie zmniejszato ich objetosé.

c) dla zasypywania piasku za tamy celem ich wzmocnienia i za-

bezpieczenia od rozmycia.

d) dla odprowadzenia nurtu w inng strone z powodu przewidzia-

nej w planie zmiany trasy regulacyjnej-

To doswiadczenie wskazuje, iz bagier jest potezng ma-
sSzynag pomocnicza przy regulacji rzek, maszyna, ktéra
moze w znacznej mierze utatwi¢ i zmniejszy¢ koszta robo6t regula-
cyjnych na rzekach Polski.

Wobec braku w Polsce odpowiednich doswiadczonych w budo-
wie wielkich bagrow fabryk i fatalnych niedomagan, jakie wykazaty
bagry budowane w fabrykach przez niedoswiadczonych mechanikéw,
nalezy sie liczy¢ z tem, iz przynajmniej pierwsza serja bagréw bedzie
musiata by¢ zaméwiona w doswiadczonych i wyprébowanych fabry-
kach zagranicznych, ktére juz wykonaty caly szereg bagréw tego ro-
dzaju, jakie sg potrzebne dla Wisty.

ROZDZIAL VI.

Administracja dréog wodnych, prawodawstwo wodne, optaty zeglugowe,
budzet.
Zarzad drogami wodnemi nalezy do Ministerstwa Robdt Publicz-
nych i zeSrodkowuje sie w Departamencie Il-im Dr6g Wodnych.
Ministerstwu podlegaja dwie Dyrekcje Drég Wodnych: Warszaw-
ska, obejmujaca Wiste i jej doptywy i Wilenska, obejmujaca Prype¢
Niemen i kanaly Augustowski, Krélewski i Oginskiego.
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Dyrekcjom podlegaja zarzady oddzielnych odcinkéw drég wod-
nych, sktadajgce sie z jednego inzyniera i miodszego personelu.

Warta, kanat Bydgoski i Goérno-Notecki, jako tez Dniestr, nie
podlegaja Dyrekcjom dr6g wodnych lecz urzedom Wojewoédzkim, na-
stepnie Ministerstwu R. P. Odpowiada to organizacji niemieckiej, a pi
czesci dawnej austrjackiej. Ogotem zarzaddéw rzecznych jest 20.

Rzeki sptawne i niesptawne podlegaja urzedom wojewddzkim-

Wista na terenie W. M, Gdanska, jako ,tez inne drogi wodne tam
sie znajdujace podlegaja Radzie Portu.

W spadku po rzadach zaborczych Rzad polski dostat cztery
odrebne ustawodawstwa w dziedzinie drég wodnych, dziatajgce na
terenie Polski: na terenie b. zaboru Austrjackiego, Pruskiego, Kré-
lestwa Kongresowego i Wojewddztw Wschodnich.

W r. 1922 19.1X zostata wydana przez Sejm jednolita dla ca-
tego kraju ustawa wodna, wzorowana na niemieckiej. (Dziennik Ust
Nr. 103 z dnia 27.X1 1922).

Zgodnie z tg Ustawg rozporzagdzeniem Ministra Rob- Publ. z dn.
2 czerwca 1924 r.,, wydanem w porozumieniu z Min. Skarbu zostaty
wprowadzone optaty od statkéw i tratew na wodach publicznych.
(Dziennik Ustaw R. P. z dn. 26 czerwca 1924 r. Nr. 53 oraz dopet-
nienie w Dz. Ust. Nr. 28, poz. 17/4 z dn- 27.111 1926).

Optaty te pobierane sg w zarzadach wodnych za kazde 10 m.
powierzchni s.tatkéw lub tratew i kazde 10 km, odlegtosci w rozmia-
rze:

na rzekach na rzekach
skanalizow. i kanatach

od barek po 3 grosze 5 groszy
od parowcéw towar. , 6 " 10 ,
od holownikéw . 3 . 3 ,
od tratew przy odle-

gtosci do 300 km. w 2 " 2 "

Za dalszg przestrzen
do odlegtosci 300 km.
po 2 gr. a nastepne » 1 1

Liczac, ze 10 m.2 tratwy odpowiada 3 m.a masy drzewnej, czyli
1,9 tonny (co odpowiada przyjetej przez M. R. P. relacji 1 tonna —
5,3 m-) optata za sptaw przy odlegtosci do 300 km. odpowiada 2 gro-
szom za 19 tonno-km., czyli 0,1 gr. za tonno-km.

Statki stale kursujace moga uiszcza¢ optate specjalng za caty se-
zon nawigacyjny. Oprdcz tego pobierane sg optaty specjalnie za S$lu-
zowanie i t. p. W rezultacie tych optat barka, zatadowana 400 tonn
desek za przejscie przez kanat Bydgoski (175 km.) optaca ok. 200
ztotych, co wynosi po przeliczeniu ok. 0,28 gr. za tonno-km. Jednakze
przy mniejszych tadunkach ta ostatnia cyfra wzrasta-

Optaty zeglugowe przyniosty Panstwu w r. 1924 747,000 zt., w
1925 — 814,065 zt., w r. 1926, wskutek zmniejszenia skali optaty dla
tratew z 3 gr. na 2 gr. za 10 km. (a przy wiekszych odlegtosciach
— 1gr.), dochdd z optat spadt do 544,415 zi.

Wedtug kategorji dochoddéw dzielit sie on na nastepujace:
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I. Optaty nawigacyjne:
a) od statkéw bez wiasnego popedu 29 966 zt. 52 gr.

b) . ,, z wlasnym popedem 15704 , 15
¢) , tratew 194516 ,, 04
d) , przewozow 4016 ,, 90

razem 244203 ,61
Il. Za wydobywanie materjat. z tozyska rzek 15013 , 26
HI. Za specjalne Swiadczenia:

a) Sluzowanie 145806 zt. 56 gr.
b) cechowanie 1760 » 00

¢) wynajem taboru panstwowego 29992 , 01
d) zatad. i wytad. towardw 30986 , 56 4
e) postéj w portach i zimowiskach 37996 , 23 4
f) place na sktad 21425 4 74 4
g) inne 18231 , 46

razem 285198 .| 56 4
ogotem 544415 , 43 4
powyzszych sum wptyneto:
w Dyrekcji Drog W. w Warszawie 115769 zt. 46

" " N . W Wilnie 240303 4 72 4
w Woj. Poznanskiem 176 850 90
» Krakowskiem 3593 74
» Lwowskiem 7907 61 4

W stosunku do innych rodzajéw komunikacji budzet drég wod-
nych w Polsce przedstawia sie tymczasowo bardzo skromnie:

W roku 1925 w budzecie przyznano na:
Wydatki zwyczajne Wyd. nadzwyczajne

Koleje 958 435172 zt. 90821000 =zt
Drogi kotowe 24 333277 3426 930
Drogi wodne 9453 606 2055800 ,,

Przyjmujac pod uwage, ze wydatki na drogi wodne obecnie sg
wydatkami przewaznie na uregulowanie i unieszkodliwienie $cieku
wod, a nie Scisle na komunikacje, widzimy, iz tymczasem komuni-
kacje wodne sa bardzo upo$ledzone. Zataczone nizej budzety na r.
1926, 1927 wykazujg pewien postep.

Wydatki budzetowe na drogi wodne
w r. 1926 i przewidziane na r. 1/IV 1927—1/1V 1928.

Budzet zwyczajny. Dziat Il, rozdziat Il

1926 1927

8§ 9. BUAYNKIi ittt 90 000 98 000
S 10. Hydrografja . . . . . . . . 254 020 279 150
§11. Studja i pomiary . 406 000 600 000
9 12. Utrzymanie szlaku Wodnego (bagrowame i Wytyczenle) 1900 000 3978 943
S 13. Regulacja i utrzymanie rzek zeglownych 6 862 500 8 093 907
9 14. Regulacja rzek sptawnych ., 915 000 1250 000
9 15. Utrzymanie sztucznych drég wodnych . 1017 000 1400 000
§ 16. Usuniecie szkéd zywiotowych . . 600 000 200 000
Udziaj samorzgdéw dodatkowo do § 14 572 000 748 000

Budzet nadzwyczajny.
§ 10. Budowa sztucznych drég wodnych 100 000 344 500

§11. Budowa portéw i zimowisk . . . . . 350 000 400 000
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1926 1927
§ 12. Budowa i kupno taboru . . . . . . 600 000 700 000
§ 13. Budowa zbiornikéw . . . . . . 150 000 400 000
§ 14. Drogi wodne w Zarzadzie Rady Portu w Gdansku 200 000 465000
Dodano z funduszu bezrobocia:
do § 10 budz. nadzw. (budowa szt. dr. wodn.) 220 000
do § 13 nadzw. (budowa zbiornikéw) . 475 000
do § 13 zwycz. (regulacja rzek) . . . . 170 000
do § 12 nadzw. (budowa i kupno taboru) . 218 000
do § 11 nadzw. (budowa'portéw) . . . . 627 000
Ogoétem . . 15726 520 18 957 500

Asygnowane dzi§ sumy na utrzymanie starych budowli regula-
cyjnych sa, zwlaszcza po okresie wojennego zaniedbania, zbyt szczu-
pte. Wobec tego, aczkolwiek widzimy asygnowanie na budowle nowe,
to ogo6lny stan uregulowanych drég wodnych, przy tak szczupitych
kredytach predzej cofa sie wstecz, zamiast posuwaé¢ naprzéd.

ROZDZIAL VII.
Projekty regulacji rzek.

Wyzej opisany, wielce zaniedbany stan ogromnej wiekszosci pol-
skich rzek wymaga obszernego i racjonalnie zamys$lonego programu
robot, majacych na celu jaknajrychlejsze doprowadzenie tych rzek
do nalezytego stanu.

Roboty przy regulacji rzek w Polsce mozna rozdzieli¢ na naste-
pujace grupy:

1) Regulacja Wisty.

2) Regulacja zeglownych doptywéw Wisty, oraz regulacja War-
ty, Niemna i Dniestru.

3) Regulacja Prypeci i jej doptywow.

4) Regulacja Karpackich doptywdéw Wisty i Dniestru oraz re-
gulacja innych rzek niezeglownych.

1) Projekt regulacji Wisty obejmuje przedewszystkiem na
gosci 426 km. S$rednig nieuregulowana Wiste, Niezbedne dla wykona-
nia projektu plany byty zdjete w latach w 1921—23 i generalny pro-
jekt wykonany zostatl w roku 1924—25.

Przy wykonaniu projektu nie miano na wzgledzie jedynie utat-
wienia odptywu wdd, jak to miato niestety miejsce w projekcie regu-
lacji Dolnej Wisty, lecz wykonanie takiego typu budowli regulacyj-
nych, ktéreby jednocze$nie z uporzadkowaniem odptywu wéd, — da-
waty przy tych samych, lub nie wiele wiekszych kosztach robdt, mo-
zliwe korzystne warunki dla zeglugi.

A wiec projektuje sie zwezenie koryta rzeki nie tylko tamami
poprzecznemi, lecz za pomocag rowniez tam podituznych i opasek brze-
gowych, z zachowaniem kretosci biegu rzeki, odpowiedniej do jej
przyrodzonego charakteru, co dato dobre rezultaty na Goérnej Wisle.

Ogolny kosztorys regulacji tej czesci rzeki wynosi okoto 330
miljonéw ztotych, czyli po 770 000 zt, na 1 km.

Oprocz regulacji tej czesci Wisty nalezy przewidzie¢ jeszcze do-
datkowg regulacje Dolnej Wisty na matg wode, t j. dalsze zwezenie
jej koryta, w celu uzyskania niezbednej dla zeglugi gtebokosci przy
niskich stanach przynajmniej 1,5 m. Koszta tej dodatkowej regulacji

dtu-
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wyniosg okoto 80 000 000 ziotych. Wykonanie regulacji Gornej Wi-
sty bedzie kosztowato jeszcze okoto 30 000 000 zt. Ponadto konser-
wacja budowli w czasie budowy 50 000 000, porty i przystanie
40 000 000 zt. Ogotem wiec regulacja Wisty wymaga sumy okragto
okoto 530 000 000 zt.

Aczkolwiek doswiadczenie wskazuje, iz teoretyczne obliczenia

gtebokosci projektowanych przy regulacjach rzek, — nie zawsze sie
sprawdzaja, — to jednak juz samo poréwnanie Wisty z innemi rze-
kami przy tych samych warunkach spadku, przeptywu i dna, — jako

tez rezultaty dotychczasowych robdét wskazujg, iz utrzymanie gtebo-
kosci 1,5 m. od ujscia Sanu i 2 m. od ujscia Bugu przy stanie nor-
malnym moze by¢ uwazane za zupelnie pewne.

Oczywiscie, ze wykonanie tak znacznych robo6t, wymagajacych
przeksztatcenia catego koryta tak wielkiej rzeki, musi zaja¢ chocby
ze wzgledu na ogromne ilosci niezbednego materjatu dla faszyn. —
dtugi szereg lat. Okres 20— 30 lat nalezy uwaza¢ za normalny dla
wykonania tych robot.

Wymaga¢ to bedzie S$rednio wydatku okoto 20 000 000 ztotych
rocznie, przyczem wydatek w pierwszych latach mogtby by¢ znacz-
nie mniejszy, zwiekszajac sie stopniowo.

Ogromne nie tylko komunikacyjne, lecz i meljoracyjne znacze-
nie tych robét zabezpieczajacych kraj od wielomiljonowych corocz-
nie strat, — okupi bezwatpienia ten wydatek.

2) Regulacja gtéwnych zeglownych doptywéw Wisty: Buga (66
km.) i Narwi (220 km.) zblizonych co do wielkosci dorzecza, spadku
i wlasciwosci koryta do Warty, — moze zapewni¢ na nich te same
warunki zeglowne, co na tej ostatniej rzece, t j. gtebokosci 15 —
1,8 m. przy stanie normalnym. Regulacja Narwi bedzie miata ponadto
wielkie znaczenie dla osuszenia wielkich lezacych nad jej gérnym
brzegiem bagien.

Nie nalezy jednak zapominaé, iz regulacja tych rzek bedzie mia-
fa réwniez i ujemny skutek.

Mianowicie, jak widaé¢ z tab. I, gdy przy niskiej wodzie prze-
ptyw Wisty ponizej ujscia Bugo-Narwi wzrasta z 111 m! do 192 m3,
czyli o 73%, — przy najwyzszym stanie wzrost ten wynosi ledwie
22%.

Pochodzi to stad, iz szeroko, na kilka kilometréw rozlewajgce sie
powodziowe wody Buga i Narwi, leniwo pitynace po zalanych réwni-
nach, — opo6zniajg sie w poréwnaniu z wodami Wisty. Po uregulowa-
niu i obwatowaniu Buga i Narwi sptyw wod bedzie szybszy i fala wsz-
brania wiosennego w Dolnej Wisle bezwatpienia wzrosnie.

W o0g6lnym stanie rozbudowy drég wodnych w Polsce, — czes¢
Bugu, wchodzaca w skiad drogi wodnej Wista-Dniepr, — ma by¢ na
dtugosci ok. 150 km. skanalizowana (p. nizej w rozdziale o projekto-
wanych kanatach).

Koszta regulacji tych dwoéch rzek oceniane sg okragto na 100
miljonéw zt. czyli po 115000 zt. za 1 km.

Do tejze kategorji nalezy odnie$¢ koszta regulacji innych rzek
zeglownych, lub tych czesci rzek, dzi$ niezeglownych, ktére dzieki
regulacji bezwatpienia stang sie zeglownemi. Do tej kategorji nalezy
odnies¢:



Wieprzna dtugosci 180 km.
Pilice " " 120

San . " 137
Dunajec " " 14
Biebrze ” ” 70

Warte " " 150
Niemen " . 400 ,,
Dniestr " " 314

Ogo6tem 1385 km.

Koszta regulacji tych rzek wyniosg okoto 100 000 000 =ztotych,
czyli $rednio po 70 000 zt. za km.

3) Regulacja Prypeci i jej doptywdw:

Dorzecze Prypeci, czyli t. zw. Polesie zajmuje okoto 60 000 km,2,
z ktérych okoto 30%, czyli 1800 000 ha stanowig bagna i moczary.

Odwodnienie bagien w dorzeczu Prypeci bylo zapoczgtkowane
juz przez rzad rosyjski, przewaznie we wschodniej czesci Polesia po-
za granicami dzisiejszej Polski, — i dawalo doskonate rezultaty.

Rzad Polski przystgpit juz dé opracowania ogo6lnego planu stop-
niowego osuszenia Polesia.

Giéwna rynna odwadniajacg ten kraj jest Prype¢. Uregulowa-
nie jej, zmniejszenie diugosci nadmiernie kretego jej biegu, jako tez
jej doptywow, pogiebienie ich koryta i wciecie sie takowych giebiegj
w grunt utatwi zadanie odprowadzania nadmiaru wéd z przylegtych
terendw.

Ogo6lny program osuszenia Polesia przewiduje nastepujgce ro-
boty:

1) Regulacja Prypeci i jej doptywéw zeglowych

(700 KM.) e zt. 70 000 000
2) Regulacja rzek sptawnych, rzeczek i strumieni , 140 000 000
3) Budowa kanaldow 0suUSzajacych ... e 90 000 000
4) Osuszanie szczeg6lowe s . 180 000 000

Ogotem zi. 480 000 000

Stosownie do obecnie obowigzujgcej ustawy wodnej, koszta re-
gulacji rzek zeglownych ponosi Panstwo, na regulacje w celach me-
lioracyjnych udziela Panstwo subwencji do 50% i na budowy kana-
tow osuszajagcych — do 30%. Uwzgledniajac, iz Panstwo jest réwniez
wtascicielem czesSci gruntdéw (szczegdlniej laséw) i bedzie musiato
ponie$¢ odpowiednia cze$¢ wydatkéw na osuszenie szczeg6towe, —
otrzymuje sie wysoko$¢ udziatu Panstwa na 275 000 000 ziotych.

Reszte bedg musiaty pokry¢ samorzady i osoby prywatne.

Rozktadajgc okres rob6ét na 20 lat, — otrzymamy sume roczne-
go wydatku, nie przewyzszajacg srodkéw Panstwa, — i okupujaca
sie sowicie pozyskaniem dla kultury rolnej obszaru 1800 000 ha, réw-
najacg sie 60% powierzchni Belgji.

Poréwnywujac wielko$¢ dorzecza Prypeci, Horynia i Styru z do-
rzeczcem Warty i przyjmujac pod uwage znacznie mniejszy S$redni
spadek rzek Poleskich, — mozemy wnioskowa¢ z calg pewnoscia, iz
uzyskanie przez regulacje na tych rzekach warunkéw zeglugowych
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przynajmniej takich, jak na Dolnej Warcie, — moze by¢ uwazane
za pewne.

4) Regulacja Karpackich doptywéw Wisty, — jako tez innych rze
niezeglownych i gdrnego biegu rzek zeglownych, — ma na celu na
rzekach goérskich przedewszystkiem zabezpieczenie bezpiecznego spty-
wu wdéd, a na rzekach nizinnych — odwodnienie zabagnionych nizin.

— Wpiynie ong jednakze dodatnio i na warunki zeglugowe rzek ze-
glownych przez zmniejszenie w pierwszym wypadku ilosci niesione-
go rumowiska, powstajgcego z rozmywanych w dzikich korytach brze-
goéw, — a w drugim — przez zwiekszenie doptywu wo6d do rzeki kosz-
tem zmniejszenia parowania z powierzchni bagien.

Budowa projektowana na Sole, Dunajcu i Sanie zbiornikéw,
— oprécz uzyskanej znacznej ilosci energji wodnej, — pozwoli na
wydatne zwiekszenie objetosci przeptywow i giebokosci na Wisle.

Zastosowanie zbiornikéow w celu podniesienia rzek widzimy za-
rowno na Zachodzie, jak i na Wschodzie.*)

W kosztach regulacji tego rodzaju potokdéw uczestniczy Parnstwo
=tylko w 50%, — reszte ponoszg samorzady i strony zainteresowane
bezposrednio.

Koszt tych robét trudniej jest jeszcze okresli¢, niz koszt regu-
lacji rzek zeglownych. Wyniesie on prawdopodobnie w czesSci, przy-
padajacej na Panstwo, przy ograniczeniu sie tylko do robét najpo-
trzebniejszych, — okoto 200 000 000 zitotych.

Ogolny wiec koszt robot regulacyjnych wyniesie:

1) Regulacja Wisty (845 km.) 530 000 000 =zt
2) ” Buga i Narwi (880 km.) . . . 100 000 000 ,,
3) " innych rzek zeglownych 1385 km. (o-

0procz Prypeci) e 100 000 000 ,,
4) " Prypeci i jej doptywow (700 km.) 70 000 000 ,,
5} " rzek niezeglownych (udziat Panstwa) 200 000 000 ,,

Ogodtem 3510 km. 1000 000 000 =zt

Oczywiscie suma ta nie wyczerpie zadania, nie ma tu mowy o do-
prowadzeniu wszystkich rzek w Polsce do stanu idealnego.

Dalszy rozwo6j robot bedzie bezwatpienia potrzebny. Jednakze
jest to suma gwarantujgca doprowadzenie rzek do stanu, w jakim sie
znajduja rzeki w krajach, gdzie juz tylko niewielkie roboty dopetnia-
jace sa niezbedne, — np. w Poznanskiem, — i te sume dzisiejsze po-
kolenie moze bra¢ pod uwage,jako realng. Roztozona béwiem na sze-
reg 25—30 lat nie przekracza ona sit finansowych Panstwa.

Wydatek okoto miljarda zt. na regulacje rzek nie jest wydat-
kiem czysto na cele komunikacyjne. W przewaznej czesSci jest to wy-
datek na uporzadkowanie i unieszkodliwienie $cieku wdd z catego te-
rytorjum kraju, — wydatek, ktéry wobec tego winien caty kraj ob-
cigza¢. Z drugiej strony — jest on w wielu wypadkach $cisle zwig-

*) Na 360 km. dtugim uczgstku Goérnej Wotgi od Tweru do Rybinska, gdzie
rzeka ma wieliko$¢ Sr. Wisty, — wypuszczana ze zbiornika Gérnej Wotgi woda
podnosi niski stan od 35 cm. (w Twerze), do 10 cm. (w Rybinsku), w ciggu paru
letnich miesiecy.
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zany z meljoracja znacznych obszardw, gdzie uregulowane rzeki sta-
nowig gtdwne rynny odwadniajgce dla osuszanych bagien.

Wobec powyzszego regulacja rzek nie méze by¢ traktowana, ja-
ko przedsiebiorstwo, mogace przynosi¢ zyski bezposrednie z zeglugi.
Naktadanie wysokich optat na zegluge, znajdujgcg sie w trudnych

warunkach na zupetnie zdziczatych rzekach, — gdy jednoczes$nie ko-
lejom doptaca sie deficyty z kasy rzadowej i darowuje zupeinie opro-
centowanie kapitatu inwestowanego, — nie jest réwnomiernem trak-

towaniem tych dwoéch rodzajéw komunikacji.

Niezbednem jest pokrywanie wydatkdéw na regulacje rzek ze
Srodkow panstwa przy udziale dla mniejszych rzek zainteresowanych
samorzadow.

Wstawienie na poczatku na te cele do budzetu M. R. P., jako
statego minimum sumy 25.000.000 zt., z tem, ze bedzie ona zwigksza-
na w miare $Srodkéw — jest zdaje sie najskromniejszym programem
w tej dziedzinie, — programem, ktory jednak moze zapewni¢ plano-
wos$¢ oraz niezbednag ciggtos¢ wykonania tych robot.*)

Jak widzimy z rozdziatlu poprzedniego, sumy asygnowane na ten
cel w budzecie 1926 r., w 8 13 i 14 wynosity 7.947.500 zt., a w r. 1927
9.343.907 zt., a z udziatem samorzadéw 8.517.000 wzglednie 10.091.907
ztotych-

Wskazana wiec suma minimalna 25.000.000 zt. rocznie przy pe-
wnym wysitku miejmy nadzieje bedzie mogta by¢ wkrotce osiggnieta.
Podnoszac te sume o 1 miljon rocznie, po 28 latach wykonamy cat-
kowite zadanie.

Osobno nalezy rozpatrze¢ sprawe ujscia Wisty.

Ujscie to, jak to byto wskazane wyzej w rozdziale Il jest jeszcze
w fazie formowania sie.

Gtebokos$¢ 9 metrowa silnie posuneta sie w gére rzeki po przej-
$ciu wyjatkowo wysokich wéd w r. 1924, i prawdopodobnie bedzie
posuwata sie dalej w goére rzeki.

Posuwaniu sie temu przeszkadzat prog gliniasty, ktory jednak w
r. 1926 zostat czesciowo przekopany.

Bardzo byé moze, ze za pomocg bagrowania uda sie doprowadzié
7 a chociazby tylko 6 metrowa gtebokosé, jezeli nie do samego Tcze-
wa, to cho¢ o pare kilometréw nizej do wsi Czatkowy, lezacej na le-
wym brzegu rzeki jeszcze na terytorjum polskiem. Pozwolitoby to
na urzadzenie w tym miejscu portu morskiego na rzece, lub nawet
basenu portowego na tgkach tczewskich z wylotem w tym miejscu.
Dla statkéow morskich, obstugujacych handel Polski z krajami euro-
pejskiemi, ,t j. o pojemnosci 3—4000 tonn, — gtebokos¢ 5—6 m. jest
zupetnie wystarczajaca.

Trudnos$ci przedstawia jednak bar Wisty na morzu przed sa-
mym wylotem w Schiewenhorst, gdzie gteboko$¢ wynosi zaledwie
3 m. Dla pokonania tej trudnosci sg dwa wyjscia:

a) Przekopanie przez bar kanatu za pomoca bagréw. Dla uchro-
nienia go od ciagtego zapigszczania nalezatoby zbudowaé¢ diugie mo-
le i mimo to ciggle podtrzymywa¢ gtebokosci bagrowaniem.

*) Wslkazana przez autora cyfra: 25.000.000 zt. zupeinie wypadkowo zga-
dza sie z cyfrag wskazanq przez p. Senatora Kedziora, przy rozpatrywaniu w mar-
cu r. b. budzetu M. R.
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b) Zbudowaé¢ w Einlage w poblizu istniejacej $luzy dla statk
rzecznych, druga S$luze dla statkow morskich. Wylot do morza da¢
przez Martwg Wiste i stare ujscie w Neufahr. Wobec tego, ze ujScie
to jest juz zdata od baru Wisty, glebokosci w niem nie ulegajg zapiasz-
czeniu.

Ta druga alternatywa wydaje sie racjonalniejszg. W ujsciu Du-
naju w wypadku analogicznym w ostatnich czasach powzieto taka
sama decyzje.

Sluza musiataby mieé¢ wymiary mniej wiecej takie, jak $luzy na
kanale morskim z Brukseli do Antwerpji, ktorych ditugosé¢ wynosi
114 m., szeroko$¢ 16 m., gtebokos¢ po progach 6,5 m, spadek 4,5 m
Koszt tych $luz wynioést przed wojng po 1.050.000 fr. zt. Nalezy
wiec przypuszczaé, ze koszt $Sluzy morskiej w Einlage, ze wzgledu na
nieco trudniejsze warunki fundowania i droga roboc:zne, wyniesie
ok. 2.500.000—3.000.000 zt.

Ten wydatek jednorazowy w poréwnaniu z pierwsza alternaty-
wa okupywatby sie jednak zmniejszeniem kosztéw urzadzenia same-
go wylotu na morze, t. j. budowy mola, a przedewszystkiem utrzy-
mania gtebokosci na kanale przez bar rzeki.

Budowa ta podlega kompetencji Rady Portu.

ROZDZIAL VIII.
Projektowane kanaty-

Wskazane wyzej wyjgtkowo dogodne warunki rozwoju w Pol-
sce drog wodnych — szczeg6lniej silnie przemawiajg za budowg
sztucznych drég wodnych.

Sztuczne drogi wodne maja, w poréwnaniu z naturalnemi —
swoje ujemne strony: skrepowanie zeglugi przez S$luzy, waski stop-
niowo przekrdéj i t. p. Majg jednakze i pewne zalety, ktére szczeg6l-
niej w korzystnych warunkach terenowych Polski silnie sie uwydat-
niajg, a mianowicie:

1) Silne wahanie stanéw wody, siegajace na Wisle 8 m. i zwig-
zana z tem potrzeba istnienia duzego pasa inundacyjnego pomiedzy
terenem zamieszkatym i letnim korytem rzeki, utrudniajg budowe
portéow, wybrzezy wytadunkowych, magazynow i zaktadow przemy-
stowych w bezposrednim sasiedztwie z nurtem. Rzeczywiscie wiele
miast, lezacych nad Wista jest oddalone na znaczng odlegto$¢ od
przystani, np. Grudzigdz.

2) Budowa kanatu daje te giebokos$¢, ktéra byta projektowana.
Na rzekach nie zawsze to ma miejsce. Perjodyczne posuchy powodu-
ja nawet na najlepiej uregulowanych rzekach okresy zastoju ze-
glugi nieraz w krytycznej chwili.

3) Najwazniejsza jednak zaletg sztucznych drdég wodnych jest
to, iz prowadza one $cis$le w tym kierunku, jaki przez potrzeby ko-
munikacyjne zycia ekonomicznego byt wskazany, a nie w tym, ktoé-
ry powstat wskutek odlegtych proceséw geologicznych, jako $ciek
wod z pewnego terytorjum.
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Ta witasnie zywotna potrzeba stworzenia tanich
drég w pewnych okreslonych kierunkach: drog,
ktére razemz drogami zelaznemi stanowityby racjonalng sie¢ ko-
munikacyjng — wysuwa dzi$ podane nizej projekty.

1- Kanat Zachodnio—Wschodni.

Projekt ma na celu potaczenie Wisty i Dniepru za pomocg sztu-
cznej drogi wodnej, dostepnej dla .takich statkéw, jakie po nalezytym
uregulowaniu tych rzek beda mogty po nich piywac.

Wobec tego, iz sztuczna droga wodna, taczaca te rzeki, juz
istnieje, a jest nig kanal Krolewski, taczacy Bug z Prypecig, cho-
dzi wiec wiasciwie nie o budowe nowego kanatu, g o -przebudowe
starego, stosownie do wymagan wspotczesnej zeglugi.

Rzad rosyjski, rozumiejgc znaczenie tej drogi wodnej, opraco-
wat w r. 1912— 15 szczeg6towy projekt kanatu Wista—Dniepr dla
statkéw o udZzwigu 1600 t., przyczem .trasa kanatu byta projektowa-
na nieco na potudnie od istniejgcego kanatu Krolewskiego. Koszt
budowy miat wynosi¢ okoto 100 milj. rubli.

Projekt rzgdu polskiego przewiduje budowe kanatu dla statkéw
600— 1000 .t, (a poczatkowo — 400 t. o szerokosci 26 m., gtebo-
kosci 2,5 m.) wyzyskujac o ile moznosci istniejgca sztuczna droge wo-
dng i jest z .tego powodu znacznie tanszy.

To wyzyskanie istniejgcego kanatu jest tem bardziej wskazane,
iz jego system zbiornikéw i kanatéw zasilajgcych, doprowadzajacych
wode do stanowiska dziatowego ze zlewni o powierzchni przeszio
6000 km." jest zupeinie dostateczny- Po uregulowaniu rozlewajgcych
sie koto Pinska rzek Prypeci, Strumienia i Piny, i zebrania ich
w jedno koryto, — (kierujac takowe przez Pinsk i Horodyszcze), —
mozna mieé¢ nadzieje, iz od Pinska na wschoéd gtebokosci w rzekach
beda dostateczne dla zeglugi wiekszych statkow.

Przebudowa kanatu Krdélewskiego od Brzescia do Pinska prze-
widuje obnizenie poziomu wody stanowiska dziatowego z koty +144
tymczasem do koty 143,3, a nastepnie stopniowo jeszcze nizej o 0,7-1
m., stosownie do potrzeb rolnictwa, gdyz kanat, bedac gtéwnag ryn-
na odwadniajaca znaczne przestrzenie dzi§ zabagnionych gruntéw
bedzie miat dla ich meljoracji ogromne znaczenie.

Sluzy na catej diugosci od Brzesécia do Pinska sg projektowa-
ne o jednakowym spadku 1,8-2 m., z murowanemi gtowami na dre-
wnianym fundamencie, ze $cianami komor ze skarpy brukowanej.

Przy szerokosci 12 m. i dtugosci uzytecznej 60 m. kosztorys tegoi
rodzaju $luzy wynosi okoto 500.000 zt. obiegowych. Mosty réwniez
projektuje sie na poczatek typu taniego, drewnianego o dwoch prze-
stach po 16 m. Kosztorys takiego mostu dla drég Il kl. wynosi 30,000,
dlia 111 kl. — 16 000 zt. obiegowych.

W przysztosci, po rozszerzeniu kanatu do 33—35 m. dla stat-
kéw 1-000 tonnowych, mozna bedzie da¢ mosty zelazne statle.

Sluzy obecnie projektowane wystarcza i dla przysztosci.

Catkowite wykonczenie projektu spodziewane jest w r. 1928,

'Co sie tyczy zachodniej pochytosci drogi wodnej, a mianowicie
rz. Buga, — .to na przestrzeni 150 km. ponizej Brzesdcia az do Mai-
kini przewiduje sie kanalizacje rzeki za pomoca 10— 15 jazéw ko-
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ztowych, o spietrzeniu po 2—3 m. (kosztorys jazu wynosi 800 000 do
1000 000 zt). Procz kanalizacji, niezbedna jest jednak pewna regula-
cja koryta rzeki.

Ponizej tego miejsca Bug nie nadaje sie do kanalizacji. Spadek
jego, ktory powyzej wynosi 0,12-0,16%, — od tego miejsca zwie-
ksza sie d-0 0,25-0,32, — a brzegi jednoczes$nie staja sie niskimi, wzno-
szgc sie nie wiecej 1-1,5 m. nad normalnym poziomem rzeki.

To zatamanie sie spadku jest spowodowane przechodzgacymi w
.tym miejscu przez koryto zwatami kamieni morenowych. Wobec te-
go, ze regulacja przy tak znacznym spadku moze nie da¢ gtebokos-
ci, dostatecznych dla statkéw 1.000 t, — a kanalizacja jest wy-
kluczona ze wzgledu na charakter brzegéw, — okazuje sie racjonal-
nym budowa kanatu lateralnego od tego miejsca do Wisty.

W czesSci pomiedzy Brzesciem i Warszawa projekt rzadu rosyj-
skiego przewidywat podobne rozwigzanie co i projekt polski-

Budowa .tego kanalu daje jeszcze pewne wazne zalety, a mia-
nowicie:

1) Ujscie jego do Wisty moze by¢ urzadzone pod Warszawa
i bedzie blizej, niz ujscie Bugu do Wisty pod Modlinem. Dzieki temu
odlegto$¢ od Matkini do Warszawy kanatlem bedzie wynosita tylko
84 km., gdy Bugiem i Wistg 170 km.

2) Kanal moze by¢ wyzyskany dla eksploatacji energji wodnej.

3) Podchodzac do Warszawy kanat przy wylocie swoim do Wi-
sty koto Zerania umozliwia utworzenie portu handlowego i przemy-
stowego o statym poziomie, — bardzo dla miasta pozgadanego z u-
wagi na silne wahania poziomu Wisty i zwigzanych z tym niedogod-
nosci.

Roboty przy budowie tego portu, wraz z t. zw. kanatem Obwo-
dowym,, majacym doprowadzi¢ do niego wode, ujeta z Wisty o

12 km. wyzej, — byty rozpoczete w r. 1919, lecz w r. 1920 przer-
wane. Grunta jednak niezbedne zostaly juz wykupione i cze$¢ ro-
b6t, ok. 1.000 000 m.3 wykopu, — zostala wykonana.

Budowa portu na Zeraniu i kanatu Obwodowego przy wykopaniu
na poczatek tylko jako kanatu waskiego o szerokosci dna 10 metrow
i gtebokosci 1,5 m.,, — ma duze znaczenie dla Warszawy réwniez
pod wzgledem meljoracyjnym.

Kanat Obwodowy osuszy zupeinie zabagnione przylegajace do
samego miasta .tereny i obnizy nadmiernie dzi$ wysoki poziom wadd
gruntowych, ktory utrudnia fundamentowanie wszelkich budowli, a
zwtaszcza podraza roboty kanalizacyjno-wodociggowe i ich eksplo-
atacje i fatalnie wptywa na zdrowotnos$¢ najblizszych okolic Pragi.

Droga wodna Bug—Prype¢ ma dwojakie znaczenie.

Tymczasem stuzy ona tylko dla sptawu drzewa. Przed wojng
przechodzito nig ok. 300.000 tonn, obecnie (w. r. 1924) ok. 120000
stonn drzewa w tratwach, ktére do Pinska sa holowane parowcami
pod prad, a dalej konmi az do stanowiska dziatowego kanatu. Oczy-
wiscie ze taki sposéb transportu kosztuje zbyt drogo. Przebudowa
kanatu z poczatku do wymiaréw pozwalajacych na kursowanie sta-
tkow 400 t., a nastepnie — 1.000 t. — pozwoli na tani przewo6z drze-
wa do Warszawy i Gdanska na barkach, — a w kierunku odwrot-
nym utatwi penetracje na wschéd wegla i zmniejszy tam marnowa-
nie na opat zdatnego do wywozu drzewa. Mozliwem jest rowniez skie-
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rowanie w przysztosci na drogi wodne granitow z kamieniotomoéw
w dorzeczu Horynia, —loraz potrzebnych dla potgczonego z osusze-
niem uzyznienia bagien Poleskich nawozéw sztucznych. Przewoéz
produktow rolnych i materjatéw budowlanych moze tu réwniez mieé
miejsce w duzej skali.

Gtéwne znaczenie jednak bedzie miat kanat Zachodnio Wcho-
dni, po jego zupetnem ukonczeniu i doprowadzeniu Buga i Prypeci
do dos.tatecznych dla zeglugi gtebokosci, — dla handlu zewnetrzne-
go Polski z Rosjg oraz tranzytu z Rosji i do Rosji przez Gdansk lub
do Niemiec.

Projekt rosyjski przedwojenny kanatu Bug—Prype¢ przewidy-
wat, na podstawie istniejgcych wtedy transportéw kolejowych i mor.
skich, ze przewozy na kanale wyniosg okoto 5 miljonéw tonn, gto-
wnie produktéow rolnych z Ukrainy i rud, wywozonych do Ros;ji,
a takze pewnej ilosci drzewa.

Nalezy sie spodziewaé, ze w przysztosci wymiana towarow po-
miedzy Wschodem i Zachodem odzyje i moze sie rozwina¢.

Droga wodna, przedstawiajgca .tak wyjgtkowo dogodne warun-
ki, jak droga Wista—'Dniepr, — bezwatpienia odegra wtedy ogrom-
nag role — a ruch tranzytowy, optacajac odpowiednie myto, (ktére
np. dla produktéw rolnych moze by¢ dosé¢ wysokie), przyczyni sie
ogromnie do jej dochodowosci. Koszta budowy sg wskazane w zalg-
czonej przy mapie tablicy. < 14

2) Kanat Weglowy.

Wegiel jest w krajach przemystowych najgtéwniejszym tadun-
kiem masowym i z tego powodu budowa kanatéw zeglugi w tych
krajach przedewszystkiem ma za zadanie potgczenie kopalni we-
gla z miejscami spozycia lub portami wywozowymi. Budowa w Niem-
czech kanatéw z zagtebia Ruhry Ren-Herne (1896) Dortmundu— Ems

(1894) i Ems—Wezera (1914), we Francji — Canal du Nord (1912),
w Belgji kanat w budowie (Charleroi—Bruxelles), — a nawet w Ro-
sji — skanalizowanie Donca (1911— 1914), — wszystko to sg bu-

dowle nowoczesne, ktére wskazujg, iz we wszystkich panstwach po-
trzeba wodnego transportu wegla zostata zrozumianag.

Tymbardziej potrzeba ta daje sie odczu¢ w Polsce, gdzie zagte-
bie weglowe znajduje sie na potudniowo-zachodnim krancu Panstwa.
— i $redni transport jego musi sie odbywaé na znaczna odlegtosé.

To tez powstanie w Polsce projektu kanatu wigzgcego polskie
zagtebie weglowe z resztg kraju, a zwilaszcza ze S$rodowiskami jego
przemystu — jest rzeczg naturalng i zgodng z dajgcym sie w innych
krajach zauwazy¢ racjonalnym rozwojem ogélnej sieci komunikacyj-
nej: w kierunkach najwazniejszych przewozéw masowych powstaje
ten gatunek 'drdg, jaki sie do takich przewozéw najwiecej nadaje, —

a mianowicie — sztuczne drogi wodne.
Sg jednak okolicznos$ci, ktére sprawiajg, iz projekt ten, ktéry
przed wojng nie miat znaczenia, — dzi$ staje sie bardzo aktualnym.

Zmiana granic politycznych i powstanie Polski Zjednoczonej —
odegrato wybitng role dla uwydatnienia potrzeby budowy tego kanatu.

Przed wojng produkcja wegla Slaskiego szta przewaznie na Za-
chod do Niemiec. Obecnie kierunek zbytu zupeilnie sie zmienia, i
gtdwnag ilos¢ produkcji weglowej musi szukaé¢ zbytu na wschodzie.
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Ta zmiana rynkéw zbytu, ta koniecznos$¢ przewozenia wegla
na wschéd w wielkich ilosciach i tanio, — czyni projekt budowy ka-
natu weglowego dla Polski zadaniem pierwszorzednej wagi, — a dla
przemystu $laskiego jest to kwestja bytu.

W zrozumieniu waznosci kanatu Weglowego dla Polski Sejm
Ustawodawczy wydat 9-go lipca 1919 r. ustawe, postanawiajgcg bu-
dowe kanatu z Zagiebia Weglowego do Dolnej Wisty, z odnogami
do Warszawy i Poznania. Ministerjum Rob6t Publicznych w latach
1919— 1923 opracowato najdogodniejszy pod wzgledem technicznym
i handlowym kierunek trasy, dokonato pomiaréw szczegétowych na
linji gtéwnej kanatu (440 km.) i na podstawie przygotowanych pla-
noéw w skali 1:2.500 opracowato szczegdtowy projekt linji gtéwnej
kanatu.

Trasa kanalu widoczna jest na zataczonej mapie.

Kanat sktada sie z kilku cze$ci przedstawiajgcych kazda odre-
bng cato$é, co do ktérych zdania sg podzielone.

Ponizej bedziemy rozpatrywali kazda z tych czesci osobno.

a) Czes¢ Poinocna: kanat Warta—Wista-

Potaczenie Warty z Dolng Wistg przez jez. Gopto jest koniecz-
noscig panstwowg. Warta nie ma obecnie potgczenia z morzem
przez .terytorjum polskie, — co dla zeglugi przedstawia duze niedo-
godnosci.

Potgczenie 28 km. diugiego jeziora Gopta z kanatem Bydgoskim
juz istnieje, chodzi wiec tylko o potaczenie jez. Gopta kanatem 9
km. diugim z szeregiem jezior Gostawickich, przedstawiajgcych na
dtugosci 15 km. doskonalg droge wodna — a nastepnie o potgczenie
jez. Gostawickiego z Warta.

To ostatnie projektowane jest nie przez wyzyskanie istniejgcego
waskiego kanatu Morzystawskiego, — lecz przez przekopanie przez
lezgce tu torfowiska nowego 12 km. diugiego kanatu majgcego otrzy-
mac¢ potaczenie przez $luze z Wartg koto wsi Podgdr w miejscu,
gdzie poziom Warty stale jest wyzszy od poziomu jez. Gostawickiego,

Ma to na celu moznos$¢ poboru pewnej ilosci wody z Warty dla
zasilania kanalu Gornonoteckiego i Bydgoskiego- Pozwoli to réw-
niez na bardzo pozadane dla rolnictwa obnizenie poziomu jezior Go-
stawickich i Gopta. To ostatnie, stuzac obecnie za zbiornik kanato-
wy musi pewng cze$¢ roku utrzymywaé¢ stan wody szkodliwy dla
przylegtych tgk. Wiekszy pobdér wody pozwoli réowniez na wyzyska-
nie znacznej ilosci energji na tym odcinku.

Kanat Warta—Gopto projektowany jest obecnie dla statkdw
400 t.

Odpowiednio do tego musiat by by¢ przebudowany kanat Gor-
nonotecki.

Wobec tego, ze kanat Warta—Gopto, majacy swoje niezalezne
znaczenie stanowi jednoczes$nie gbrna cze$¢ krzyza, ktoéry tworzy
kanat Weglowy, — wiec nalezy przewidzie¢ w przysztosci rozsze-
rzenie jego wymiaréw do wymiaréow kanatu 1.000 tonnowego, i e-
wentualnie skrdcenie trasy przez wybranie kierunku od jez. Mielna
wprost na Brdyujscl.,, — co skraca droge o 40 km. w poréwnaniu
z kierunkiem przez obecnie istniejgcy kanat. Projekt kanatu 1.000 t
Gopto—Brdyujscie, diug. od Kruswicy do Brdyujscia 70 km., z kto-
rych 35 km. nowego kanatu, — zostat juz wykonany.
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Kosztorys wynosi 44 milj. ztotych obiegowych.

Projekt kanatu Warta— Gopto dla statkéw 400 .t bedzie gotow
latem 1927. Koszt budowy catego odcinka od Warty (powyzej Koni-
na) do Brdyujscia (130 km.), dla statkéw 1.000 tonn. wyniesie ok.
60.000.000 zt. Koszta kanatu 400 t. od Gopta do Warty — okoto
10.000.000 zt.

Wydatek 10.000.000 z- na przekopanie 21 km. kanatu i budowy
2-ch $luz stwarza arterje wodna dlugosci, dzieki jeziorom 61 km.,
i nadaje znaczenie tranzytowe dotad mato wyzyskanym odcinkom
drog wodnych: kanatowi Gorno-iNoteckiemu oraz Warcie. Z tego
powodu budowa ta winna byé rozpoczeta jako jedna z pierwszych.
Budzet inwestycyjny na r. 1927 przewiduje na rozpczecie tych ro-
b6t 500.000 zto.tych.

b) Cze$¢ S$rodkowa: kanat Bzura— Ner—Warta.

Pomiedzy Wartg i Bzurg lezy t. zw. Prawista, stara szeroka do-
ling z epoki loidowcowej, po k.térej ptyng wsrod torfowisk Ner i Bzura.

Dziat wéd miedzy nimi lezy wéréd torfowisk tej doliny — Kktéra
z tego powodu stanowi naturalng droge pomiedzy Wartg i Bzura.
To tez budowa kanatu 60 km- z Warty do teczycy (i dalej na za-
chod) nie przedstawia zadnych trudnosci technicznych i moze by¢
wykonang z minimalnemi kosztami, bedac jednocze$nie pozyteczng
ze wzgledéw meljoracyjnych.

Kanat ten, aczkolwiek wchodzi w skitad kanatu Weglowego, —
to jednak moze mieé znaczenie samodzielne.

Rzeczywiscie teczyca lezy juz na poinocnej granicy fabryczne-
go rejonu tddzkiego i doprowadzenie drogi wodnej z Gdanska i Po-
znanskiego do teczycy, zapewnig pewne korzysci dowozu wodnego
dla rejonu toédzkiego, a takze dla Kujawskiego rejonu cukrowni-
czego.

Kosz.t budowy tej czesci kanatu nie przewyzsza 25.000.000 zi.

c) Cze$¢ potudniowa, czyli witasciwy kanat Weglowy: Zagte-
bie—t 6dz—+teczyca.

Ta cze$¢ kanatlu jest pod wzgledem warunkdw technicznych
trudniejszg do wykonania i kosztowniejsza.

Kanal zaczyna sie koto Katowic w dolinie rz. Brynicy.

Stanowisko dziatowe lezy pomiedzy Brynicg i doptywem War-
ty Stradomka i ma ok. 60 km. diugosci.

Wobec nieznacznej zlewni gdérnego stanowiska (643 km-2, za-
chodzi potrzeba urzadzenia tu 3-ch zbiornikéw, na Czarnej Przem-
szy koto Siewierza, na Brynicy i na Matej Panwi, o zlewni 330 km.2
i objetosci 20.000.000 m.3. Oprdcz tego kanat miatby zapewniony pe-
wien doptyw na stanowisko dziatowe wdéd kopalnianych (okoto
0,5 m'7sek.). Z powyzszych Zrédet mozna zapewni¢ doptyw dostatecz-
ny dla ruchu okoto 7 000 000 tonn w jedng strone.

Gdyby jednak te obliczenia zawiodty, lub ruch przybrat rozmiarv
wieksze, to pompowanie wody z Warty pod Czestochowag na 28 m.
w gbre (ok. 1—2 m3sek.) nie przedstawitoby ani wielkich trudnosci
ani kosztow. (Instalacja pomp o sile okoto 800 HP. i ich utrzymanii
w ruchu).

Od Czestochowy do teczycy kanat idzie wododziatem pomie-
dzy Pilicg i Warta, by trafi¢ do todzi zachowujac spadek w jedng
strone. Od todzi projekt przewiduje skierowanie trasy kanatu doling
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Bzury, — jednakze wzgledy terenowe przemawiajg raczej za wyzy-
skaniem doliny Neru. Alimentacja tej cze$¢ kanatu moze byé zape-

wniona z Warty.*)

3. Kanat Matopolski,

Kanatl Matopolski ma na celu:

Potaczenie Zagtebia Weglowego a) z Krakowem,
b) ze Srednig Wista pod Sandomie-

rzem i dalej z dorzeczem Wisty
¢) z Matopolskg Wschodnig i da-

lej z Rumunja.

a) Kanat Matopolski byt zaprojektowany jeszcze przez rzad
austrjacki, jako kanat Dunaj— Odra—W ista— Dniestr.

Obecnie musi uledz pewnej modyfikacji: cze$¢ jego na zachdéd
od Krakowa, gdzie roboty juz byly rozpoczete, moze by¢ skiero-
wana przez Przemsze do Mystowic, gdzie jest projektowany port dla
Zagtebia. Poniewaz na tej czesci zostata juz wykonana powazna ilosé
rob6t — nalezatoby roboty te mozliwie rychto zakonczy¢, by daé
mozno$¢ kursowania do Krakowa statkéw kanatowych o pojemnosci
400 t.

b) Co sie tyczy drogi wodnej na wschéd od Krakowa, to mozna
przypuszczaé, ze Wista, po zakonczeniu regulacji — bedzie stanowi-
ta droge wodng nadajaca si¢ dla statkéw 100—200 t., a od ujscia
Dunajca w do6t moze nawet 400 t.

*) Projekt kanalu Weglowego (w czesSci swej potudniowej, teczyca—Zagte-
bie), wyiwotat pewng krytyke, tak co do swej celowosci, oraz obawy co do wiel-
kich i pomad sity kraju kosztéw budowy.

Z obliczen, (przedstawionych nizej na str. 117 widaé, ze o ile chodzi o tanig
dostawe wegla do Gdanska, — to zadne inne rozwigzanie sprawy nie da tak
taniego przewozu. Gdyby Gérna Wista od Os$wiecimia mogta zapewni¢ stalg ze-
gluge dla statkéw 1.000 tonnowych, — oczywiscie ze tg drogg, mimo wiekszej
jej dtugosci moznaby przewoizi¢ towiary do Gdanska nie drozej, niz kanalem
Weglowym. Jednakze niema najmniejszej watpliwos$ci, ze Go6rna Wista ledwie od
Dunajca ipo uregulowaniu pozwoli na Kkursowanie .statkéw najwyzej 400 t
W najlepszym razie, moze przy czesSciowej kanalizacji uda si¢ te statki dopro-
wadzi¢ do Krakowa, skad kanat do Zagilebia nie ma wobec tego racji bytu dli
wiekszych statkéw, niz 400 tonn pojemnosci.

Co do wielkich kosztéw budowy, jest to rzecz oczywista, ze dzi$ o reali-
zacji tego projektu wiasnymi Srodkami nie mozemy marzyé. To tez na ipoczatek
powinnismy sie tu zadowolié¢

1) wybudowaniem cze$ci Warta—Wista.

2) przedhuzeniem jefj do teczycy, co nie przedstam wielkich kosztow a po-
zZwoli na utworzenie dla rejarii £odzkiego i Kujaw portu w teczycy lub kolo
Ozorkowa.

3) Ustaleniem reszty trasy i zabezpieczeniem jej iod zabudowania w takich
czeéciach, jak koto todzi i ma Slasku, gdzie kanal przechodzac niezabudowana
dolme Brymcy, ktéra przez 500 lat stanowilja granice panstwowa, __ ma dzi$
moznos¢ wejécia w sam $rodek nadzwyczaj uprzemystowionego kraju nie bu-
rzac ani jednego budynku wartosciowego.

Wt(’)lkich nrg%%zgg,lvem wskazanych wwyzej zbiomikdw, ktore dzi$ nie wymaigaia

Gdy wykonamy te roboty — przejdzie szereg lat. Wtedy bedziemy lepiej
wiedzieli, czy budonwa reszity kanatu Weglowego jest juz na czasie i czy Srodki
na ten cel mMozemy dostac.

Wskazany w tym odnosniku poglad nie pokrywa sie Jednak z pogladami
i zamiarami Ministerstwa i jest osobistym pogladem podpisanego.
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Przewdéz tak malemi statkami wegla na znaczne odlegtosci nie
bedzie sie jednak .kalkulowat. Nalezatloby przynajmniej do ujscia Du-
najca uciec sie do budowy sztucznej drogi wodnej. Wobec warun-
kéw, jakie na tej przestrzeni przedstawia Wista (niskie brzegi, cze-

ste przybory) — kanalizacja jej nie jest wskazang. Racjonalniejsza
wydaje sie budowa kanatu lateralnego od Krakowa do ujscia Du-
najca.

Projekt austrjacki przewidywat budowe kanatu od Krakowa az
do Sanu, omijajac Wiste. Byto to poniekad skutkiem tego, ze Wista
byta rzekg graniczna.

Obecnie zdaje sie, ze racjonalniejsza bedzie, po zakornczeniu re-
gulacji Wisty na catym odcinku Krakéw— Sandomierz (a rowniez San-
domierzA*—Warszawa), budowa kanatu Krakéw ujscie Dunajca dla
statkow o wymiarach 400 t. lub wiecej, jezeli takowe ponizej Du-
najca na Wisle bedg mogty kursowac¢- Decyzja ta byta zalecona przez
doradcow Ligi Narodow.

) Co sie tyczy potgczenia Wisty z Dniestrem i dalej z Rumunja,
to dawniejsza austryjacka koncepcja kanatu matopolskiego byta o ty-
le dogodniejsza, ze zaraz ponizej Krakowa zaczynalo sie ng kocie
+ 192 dtugie stanowisko, ktore dochodzito do Sanu pod Jarostawiem
skad kanat podnosit sie na wododziat i spuszczat nastepnie do Dnie-
stru. Przy skierowaniu drogi wodnej na wschéd od Krakowa przez
Wiste do Sandomierza, droga wodna do Dniestru musiataby sie za-
cza¢ w ujsciu Sanu, t. j. statki musiatyby spuszcza¢ sie do Sandomie-
rza (kota + 130) by pézniej znéw podnosi¢ sie w gére az na poziom
+ 268 stanowiska dziatlowego miedzy Sanem i Dniestrem.

Dniestr jako dalsza droga wodna w strone Rumunji ma te niedo-
godnos$¢, ze jest rzeka pograniczna. Wobec tego zostat wysuniety
kierunek przez Prut.

Za tym kierunkiem przemawia ta okolicznos$¢, iz u wylotu drogi
wodnej znaduje sie dogodny port Galac, gdy ujscie Dniestru lezy
w pustkowiu i do Odessy statki musiatyby i$¢ cze$¢ drogi przez mo-
ize.

Wobec tego trasa drogi wodnej z Dniestru o 72 km. ponizej Za-
lesia winna by¢ skierowana przez Stanistawéw, Ottynie ku Swiaty-
niowi, przekraczajgc wododziat pomiedzy Prutem i Dniestrem na wy-
sokosci ok. 310 m. Unikatoby sie w ten sposob wielkich zakretow
Dniestru, skracajgc droge dzieki temu o 70 km.

Nalezy zauwazyé¢, ze budowa drogi wodnej San— Dniestr, a zwta-
szcza Dniestr—Prut, wymaga, ze wzgledu na falisty charakter kra-
ju, duzej ilosci roboét ziemnych i $luz oraz innych objektéow. Z tego
powodu budowa tych drég bedzie kosztowata na kilometr przynaj-
mniej dwa razy drozej, niz budowa kanatéw w nizinnej cze$ci kraju:
w okolicy Gopta, Leczycy, koto Warszawy lub na Polesiu- Jednocze-
Snie wielka ilo$¢ Sluz przedstawia dla zeglugi straty czasu i utrud-
nia jej rywalizacje z kolejami. W rezultacie przy wiekszym naktadzie
kosztow kraj otrzyma z tych kanaléw mniejsza korzys$¢ gospodarcza,
niz z kanatéw budowanych w czesciach nizinnychokraju. Wobec teg?
nalezy uwazaé, ze budowa kanatlu San— Dniestr—Prut moze sie stgé
aktualng dopiero po ukonczeniu budowy sztucznych drég wodnych
w nizinnej czesci Polski i zakonczeniu gtéwnych robdt przy regulacji
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4. Rozgatezienie i dalszy rozwdj sieci kanatowej,

Jako dalszy rozwo6j wskazanej wyzszej sieci kanalowej nalezy
wymienic.

1) Odgatezienie kanatu Weglowego od teczycy do Warszawy:
(dwa warjagnty a) przez Bzure do Sochaczewa a dalej przez puszcze
Kampinoska z wylotem do Wisty pod Tarchominem, b) w jednym po-
ziomie od teczycy do Warszawy przez Grodzisk, Pruszkéw, z wylo-
tem do Wisty pod Bielanami, gdzie stopien 20 m. przechodzi sie 3

Sluzami).
2) Skanalizowanie Warty, jako odgatezienia kanatu Weglowego
— dla statkéw 1,000 t. — do Poznania i dalej.

3) Potaczenie kanatowe z Czechostowacja.

4) Przebudowa Kanalu Augustowskiego i Oginskiego do wymia-
row jednakowych z reszta sieci kanatowej.

5) Przedtuzenie tej drogi przez Niemen i Mereczanke ku Wilnu,
dla rozszerzenia penetracji wegla do Wilenszczyzny.

6) Odgatezienie kanatu Matopolskiego do Lwowa a stad do Buga
i Styru.

7) Wykorzystanie szeregu podituznych jezior w woj. Poznan-
skiem dla stworzenia tanim kosztem drég dojazdowych do kanatu
Weglowego. Tak np. potaczenie Gopta z jez. Powidz kanatem 14
km. daje 56 km. drogi wodnej. Droga wodna do Trzemeszna (14 km
kanatu daje 46 km- drogi wodnej). Potgczenie kanatu Goérnonoteckie.
go przez t. zw. droge Foluszowg z rz. Wetng i .t d.

Nalezy tu jeszcze zaznaczy¢, iz niejednokrotnie podnoszone pro-
jekty kanatu do Gdyni nie sa ziszczalne. Kanat taki musiatby prze-
chodzi¢ przez wyzyne Kartuska, przez jezioro Radunskie, ktére lezy
na 167 m. nad poziomem morza. Budowa kanalu, zaczynajgcego sie
czy to od Wisty, czy nawet od gérnego stanowiska kanatu Bydgo-
skiego (+59) wymagataby wielkich kosztéw, znacznej ilosci $luz (40—
50), i zegluga tranzytowa przez ten kanal nigdyby sie nie optacata,
nie mogtaby bowiem konkurowaé¢ z przewozem kolejg. Ogromny wy
datek poszediby na marne.

Wskazane tu projekty bynajmniej nie wyczerpujg programu
W miare posuwania sie naprzdéd, program ten bedzie sie rozwijat prze.-i
powstajace realne potrzeby zyciowe, ktére go beda ostatecznie pre-

cyzowalty.
Tutaj nalezy zaznaczy¢ mozliwos¢ dalszej ewolucji projektu ka-

natu Weglowego.

Nieznaczne stosunkowo zwiekszenie profilu poprzecznego tego
kanatu, z 34 m- szerokosci i 3,5 m. gtebokosci, niezbednych dla ka-
natu 1,000 tonnowego, do 36 m. szerokosci i 4 m. gtebokosci, i pod-
niesienie mostéw nie o0 45 m.,, a o 6,5 nad poziom wody — pozwoli-
toby barkom .typu poétmorskiego, jakie dzi§ w Tczewie biorg wegiel
do krajow Battyckich, do tadowania wegla wprost w Zagtebiu Weglo-
wem. Uniknetoby sie przetadunku.

Zwiekszytoby to koszta budowy o 10—15%, lecz miatoby wiel-
kie znaczenie dla utatwienia konkurencji wegla polskiego na Bat-
tyku. Chodzi jednak o Dolng Wiste, ktéra wymaganej w tym wypad-
ku gtebokosci 3,5 m, nieda.
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W takim razie musiataby by¢ wzieta pod uwage budowa kana-
tu lateralnego od Brdyujscia do tego miejsca Wisty (koto Tczewa),
dokad gtebokosci 5-6 metrowe rzek! bedg mogty byc doprowadzone.

Tu jednak nasuwa sie nowa kwestia. Budowa kanatu lateralne-
g0 ktéry w znacznej czesSci bedzie szedt czeSciowo w nasypie, przy
wymiarach wskazanych wyzej, 4 m. gtebokosci me bedzie sie wiele
réznita pod wzgledem kosztéow od kanatu o gtebokoséci 5 — 6 m,,
t j prawie takiego, jak kanat z Antwerpji do Brukseli.

Kanat taki kosztowatby przy 165 km. dtugosci od Brdyujscia do
Tczewa okoto 250— 300 milj. zt. (27— 33 milj. dolaréw). Odpadtaby
jednak wtedy konieczno$¢ regulacji Dolnej Wisty na matg wode (100
milj. zI.) a przy $luzach otrzymaliby$my zaktady o sile ogdtem okoto
60,000 HP. . .,

MielibySmy wtedy porty morskie w Tczewie i w Bydgoszczy
i porty wpoétmorskie na catej dtugosci kanatu Weglowego az do Za-
gtebia. Z powyzszego widzimy, jak rozlegte moga byé na przysz-
tos¢ plany rozwoju sztucznych drég wodnych w Polsce.

5. Wyzyskanie sity wodnej na sztucznych drogach wodnych.

Przy budowie sztucznych drég wodnych wyzyskanie sity wodnej
ma czesto pierwszorzedne znaczenie i stanowi gtéwng podstawe ren-
townosci catej inwestycji.

Taka role odgrywaja zakilady hydroelektryczne na budujgcym
sie w Niemczech kanale Ren—Men—Dunaj, w Szwajcarji przy kana-
lizacji Renu, we Francji na kanale lateralnym wzdtuz Renu w Alzacji
it p.

Tam, gdzie spadki sg mniejsze, okoliczno$¢ ta jest dla zeglugi
korzystng, lecz eksploatacja energji odchodzi na plan drugi, stajac
sie w pewnych wypadkach tylko produktem pobocznym, pomagajacym
podniesieniu rentownosci catego przedsiewziecia. Ma to wtasnie miej-
sce w Polsce.

(Eksploatacja energji w wiekszych rozmiarach moize by¢ brana
pod uwage na nastepujacych odcinkach wskazanej wyzej sieci kana-
towej.

1) Na kanale Bug—Warszawa. Moze tu byé wyzyskany spadek
20 m. Ilo$¢ odprowadzanej wody moze wynosi¢, bez nadmiernego roz-
szerzenia kanatu ok. 45 m3sek., co daje statg moc stacji 9,000 HP.
rozdzielong pomiedzy 3—4 stacje, z roczng produkcjg ok- 58,000,000
KW-h.

W raz:e znaczniejszego rozszerzenia profilu kanatu, mozliwem
jest zwiekszenie poboru wody w ciagu 8 miesiecy do 65 m:Y/sek.

Dla zdjecia szczytow zapotrzebowania energji w ciggu Kkilku
godzin najwiekszego zuzycia pozadanem jest urzadzenie dodat-
kowego zaktadu wodnego, mogacego magazynowaé¢ wode. Dla
tego celu nadaje sie doskonale rzeka Wkra. Ma ona w swym dol-
nym biegu, spadajac z wyzyny Pilockiej do Wisty, spadek ok. 60 cm.
na km. i obydwa brzegi wysokie. Pozwala to na urzadzenie tu 3 za-
pér o wysokosci 5 — 6 m. i wyzyskanie spadku 15 m. Przy prze-
ptywie Srednim ok. 10 m'lsek. pozwala to, przy eksploatacji 8‘godzin-
nej (mozliwej ze wzgledu na obszerne zbiorniki powyzej przegréd), na
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instalowanie okoto 5,000 HP. z roczng produkcjg ok. 10,000,000
KW-h.

'Zapotrzebowanie energji elektrycznej w Warszawie wynosi obec-
nie ok. 80,000,000 KW-h. rocznie, jednakze silnie wzrasta i zmusza
miasto do rozpoczecia budowy nowej elektrowni. Powyzej wymie-
nione zaktady wodne na kanale Bug—Warszawa i na rz. Wkrze uczy-
nityby zbednym wydatek na nowa elektrownie, dostarczajgc jednocze-
$nie stolicy prad po 15—20 gr. za KW-h. zamiast 30— 85 gr. jak obec-
nie. Obecnie istniejgce elektrownie pozostatyby w charakterze re-
zerw parowych-

Jednocze$nie uniezaleznienie stolicy pod wzgledem pradu elek-
trycznego od dowozu wegla miatoby duze znaczenie strategiczne
(w razie wojny) oraz polityczne (strajki i t. p.).

Budowa zapér na WKkrze i zbiorniki na tej rzece majg réwniaz
duze znaczenie dla obrony stolicy.

2) Na odcinku Warta— Gopto— W ista eksploatacja energji moz-
liwa jest przez pobor z Warty. Pobor ten mogtby wynosi¢, bez
szkody dla zeglugi, w ciggu 6 miesiecy po 15 mi/sek., w ciagu 4 mij-
siecy od 6 do 15 m3sek., a w ciggu 2-ch miesiecy najnizszych standéw
pobdr maogiby sie nie odbywac, i dla zaktadéw musiatby by¢ wykoizy-
stany zmagazynowany w szeregu jezior zapas wody, co mogtoby jesz-
cze zapewni¢ przeptyw staly 6 m3sek., normowany wedtug potrz -
by. Poniewaz spadek od ijez. Gostawickiego do Wisty 83 — 28 = 55
m., wiec moc stacji przy poborze 15 m3sek. wynositaby 55.15.10 —
8 300 HP. a $rednia ok. 6 200 HP. z roczna produkcja 40 000 000 KW-h.

Wobec istnienia basenéw wyréwnawczych instalowana moc sta-
cji mogtaby by¢ znacznie wyzszg (ok. 15000 HP.) i by¢ normowang
scisle wedtug zapotrzebowania.

3) Na odcinku Warty skanalizowanej powyzej Poznania przed-
stawia sie dogodny punkt dla wyzyskania energji wodnej przez skie-
rowanie czesci przeptywu rzeki do szeregu jezior Kurnickich i wy-
zyskania spadku 12 metrowego przy wyjsciu z tych jezior do Warty
koto Lubania. Datoby sie tu zainstalowa¢ okoto 2— 3000 HP.

W innych miejscach projektowanych drég wodnych wchodzg
pod uwage jedynie mniejsze ilosci energji.

Wszystkie wymienione powyzej projekty wymagajg jeszcze do-
ktadniejszego opracowania, ktére dla p. 1 jest w toku-

P. Inz. J. Skatka, w artykule ,Program budowy drég wodnych w Polsce
(Gzias. Techn. Nr. 6 i 7 r. 1927) porusza sprawa, omawiang w rozdz. VIII—X ni-
niejszego referatu, i przychodzi w gtéwnych kwestjach do wnijskéw tych samych,
co i autor niniejszego.

Jedynie ctc dio kwestji pr/tbudr'\y kanatu Kroélewskiego oraz catej d,rogi
Zach.-Wschodniej wy,powiada p. Skatka zdanie, ze sprawg te nalezy odtozyé, z po-
wodu zbyt nieznacznej iliosci towardw polskich, ktére w najblizszym czasie moigty-
by p6js¢ ta droga. Nie uwzglednia jednak p. S. zupetnie znaczenia melioracyjnego
i politycznego dragi wodnej na wschéd cd Brzescia, ani wyzyskania eeeTgjt dla
Warszawy na czes$ci zachodniej tej drogi'. Os/uszenie Polesia jeist rzeczg zbyt waz-
na i pilng, by rozpoczecie robét dla uporzadkowania gtéwnej arterii odwadniajg-
ce) miato by¢ daielj odktadane.

Zaepatirzenne stolicy w tanig ener.gje wcdng, ktérg daje zachodnia cze$¢ ka-

i’ jest rowniez sprawag, ktéra nie powinna by¢ odktadang, gdyz 'tylko w takim
razie uniknie si¢ kilkunaslomiljonowego wydatku na budowe nowych ciepl-
nych elektrowni, ktére jednak potanienia energji nie spowodiijg.
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ROZDZIAL IX.
Celowos$¢ budowy drég wodnych wogoble.

Nieraz podnoszone bywa pytanie, czy obecnie, wobec rozwoju
techniki kolejowej, buidowa kanaldéw jes.t wogdle celowa, czy prze-
wozy wodne, znacznie powolniejsze, moga by¢é korzystniejsze od ko-
lejowych, i czy budowa kanaléw ma racje bytu.

Wobec tego nalezy tu w bardzo zreszta zwieztej formie wska-
za¢, co przemawia za drogami wodnemi.

Przewéz drogami wodnemi jest tanszy od przewozu kolejowego
wskutek tego, ze posiadajg one pewne state fizyczne wiasciwosci,
a mianowicie:

1) Mniejszy opor. Na kolei parowdz o sile 1000 HP i przy S$red-
nich spadkach ciggnie pocigg z tadunkiem 1000 tonn, gdy na kanals
holownik o sile 100 koni ciagnie 2 barki z tadunkiem 1200 .tonn, a na
duzej rzece holownik o sile 1000 HP ciggnie pod prad tadunek 4000
tonn z chyzoscig 5 km. na godzine.

W rezultacie wydajnos$¢ holowania, wyrazona w tonno-km. na
godzine na 1 konia parowego wynosi (wedtug Theuberta):

Przy chyzosci 4 — 5 km. na Renie — 18 — 20 t-km., na Odrze
(mniejsze statki) 12 t-km. Na kanatach dla statkéw 600 t. dla barak
zelaznych przy chyzosci 5 km- —wydajno$¢ holowania wynosi 60
t-km., przy chyzosci 4 km. — 90 t-km., przy chyzosci 3 km. — 140
t-km. Przy holowaniu w ddét rzeki wydajnos¢ jest, oczywiscie znacz-
nie wyzsza.

W rezultacie, w poréwnaniu z kolejami, wydatek pracy na prze.
suniecie pewnej ilosci tadunku jest na drogach wodnych mniejszy, niz
na kolejach.

2) Mniejszy stosunek martwej wagi (tary). Waga witasna (tara)
wagonow wynosi ok. 50% wagi brutto pociggu, gdy dla barek zelaz-
nych stosunek ten réwna sie zaledwie 20 — 25%. Wskutek tego na
tonne pojemnosci kosztuje barka zelazna 180 zi., a wagon towarowy
470 zt.

3) Mniejsze zuzycie taboru- Tabor wodny, nie ulegajac wstrza-
som i nie majac tylu czesSci tracych sie, znasza sie znacznie mniegj
i nie wymaga tak kosztownego remontu, jak tabor kolejowy.

4) Lepsze zuzycie czasu. Przy duzych odlegto$ciach holowniki
i barki, zalatwiwszy w zimie niezbedny remont i majac podwdjng
obstuge (ktéra ma stosunkowo wygodny wypoczynek) — mogg ty-
godniami by¢ w drodze z minimalnemi postojami.

Za niezwloczmem rozpoczeciem przebudowy kanatu Krélewskiego (tymczasem
dlia sitaitkéw 400 t.) przemawia jeszcze ta okoliczno$¢, ze istniejace budowle chylg
sie do upadku i musza by¢ przerobione. Szkoda jedlnak bytoby wydawaé znacz-
niejsze sumy ma odnawianie budowli nieracjonalnych, i utrzymanie stanowisk, za-
bajjniajacych okolice. Lepiej wyda¢ wiecej, lecz na rzecz racjonalna.

Réwtniiez oo do kwestji wymiaréw kanatéw nie uwaza <u Skatka za racjonalng
budlowe ikaniatbw mniej niz 1000 t., gdyz tylko takie moga skutecznie konkurowacé
z koleja.

Uznaljac stuszno$¢ pogladu, ze wieksze kanaly sg lepsze od mniejszych, __
uwazam jedlnak, ze w twielu wypadkach lepiej jest budowaé¢ z poczatku kanat
mniejszy, a patem go rozszerzy¢, nliz odrazu decydowaé sie na kosztowniejszg bu-
dowe. Umotywowanie tego pogladu podaje nizej w rozdz. XI.
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Wskutek tego, gdy S$redni roczny przebieg parowozu towaro-
wego kolei. W. Wiedenskiej w r. 1913 wynosit 14 000 km., a wagonu
6500 km., Sredni przebieg holownikéw na duzych rzekach z ozywiong
zegluga wynosi 20 000 km. i wiecej, a barek zgdérg 10 000 km., a na-
wet na Wisle w r- 1926 $redni przebieg holownika Zegl. Zjedn. wyno.
sit 12 000 km. a barki 2760 km.

1 Bytoby bardzo ciekawem obliczy¢ doktadnie, ile wynosi koszt
taboru rzecznego i kolejowego na 1 tonno-km. przewiezionych ta-
dunkow.

Znajac koszt 1 tonny pojemnosci, moglibySmy dosta¢ pozadang
cyfie, gdybySmy mogli zna¢ doktadnie wydajnos¢ przewozowg oby-
dwuch taborow. Niestety zebranie odpowiednich cyfr jest tu bardzo
utrudnione. Nalezatoby poréwnywaé¢ przewozy mniej wiecej podobna.
Tymczasem stoi .temu na przeszkodzie réznorodnos$¢ drog wodnych,
taboru rzecznego i brak odpowiedniej statystyki. Przyblizone obli-
czenia, wykonane przez podpisanego wskazujg, ze przyjmujgc pod
uwage przewozy statkami 600 — 1000 t. i znaczniejsze odlegtosci
mozna ocenié, iz na tysigc tonno-km. wyniesie koszt zakupu taboru
kanatowego ok. 35 zt., za$ taboru kolejowego 90 zi

Cyfry te nie sa jednak Sciste-

5) Sita cigzenia lepiej jest wyzyskiwana przez zegluge na drogach
wodnych, niz przez pociagi na kolejach. Na tych ostatnich spadki,
cho¢ czasem moga mie¢ przewage w jedng strone, jednakze nie graja
wielkiej roli.

Rzeka jest jakby droga, ktora sama jedzie.

Ptyngce w dot nawet bez holownika barki otrzymujg ponadto
jeszcze site popedowag réwng skiadowej swej sity cigzenia, rowno-
legta do powierzchni wody. Dla barki 1000 t. stanowi to np. na Wisla
ok. 200 kg., odpowiadajaca sile ok. 20 HP, ktore, o ile barka idzie
holownikiem, pomagajg mu. Pozwala to na odpowiednie zmniejsze-
nie potrzebnej sity holownika.

Na sztucznych drogach wodnych stanowiska kanaldw sg zu-
petnie poziome, a pionowe podnoszenie statkéw (lub opuszczanie)
odbywa sie w S$luzach przez wlewang wode bez udziatu maszyn, gdy
na kolejach (i rzekach) ta praca jest wykonywana po rowni pochyitej
zapomoca maszyny.

6) Dla wielkich arterji komunikacyjnych, gdzie wchodzi w ra-
chube przew6z miljonéw tonn tadunkéw masowych na znaczne odle-
gtosci, bytoby racjonalniej uzycie kolei o szerszym niz normalny
torze i za pomocg taboru o wiekszych wymiarach.

Niestety, zmiana normalnego toru kolejowego jest nie do po-
myslenia. Przeciwnie, wymiary poprzeczne kanaldéw moga by¢ roz-
maite, i dla arterji o wielkim ruchu mogg by¢ budowane kanaly dla
barek nie 600 tonnowych, jak kanaty niemieckie z 1890— 1917 r.,
lecz 1000 lub 1200 tonnowych, jak obecnie budujgcy sie kanat Ren—
Men—Dunaj, lub 1600 t. Ten ostatni wymiar byt w r. 1909 przyjety
w Rosji i wedtug tych wymiaréw byly wykonane niektdre nowe dro?i
wodne, miedzy innemi w r. 1910— 1914 kanalizacja Donca Pdétnocnego
(dla wywozu wegla) $luzy dtugosci 105 m. szerok. 17 m. (z udziatem
w charakterze kierownika robot piszgacego te stowa).

W Ameryce kanat N. York Barge Canal jest przebudowany w r.
1905— 1916 dla statkéw o pojemnosci do 3000 tonn. (Sluzy 170 m.
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dtug., 14,8 m. szerok). Nowe $luzy pomiedzy jez. Wyzszem i Michi-
gan zbudowane w r. 1914 i 1921 maja juz 440 m. diugosci i 26 m.
szerokosci, a przy kanalizacji rz. Ohio (1885— 1922) przyjeto wymiar
224 m. x 36 m.

Widzimy wiec, ze sztuczne drogi wodne w miare wzrostu prze-
wozOw, mogag prawie bezgranicznie powieksza¢ odpowiednio swe
wymiary i dostosowywaé w ten sposéb swag nosnos¢ do potrzeb kraju.

Moéwigc o stronach pozytywnych zeglugi, nie mozemy przemil-
czet jej strony ujemnej: przerwy zimowej.

Nalezy wyjasni¢, ze nie ma ona .tak dalece wielkich niedogod-
nosci, jak sie wydaje, czego najlepszym dowodem, ze w Rosji, gdzie
zegluga na najwazniejszej jej arterji Newag— Wotga odbywa sie tylko
210 dni w roku — przewozy wodne stanowity 43% sumy ogo6lnej prze.
wozéw.

Przerwa zimowa powoduje, ze caly remont taboru odbywa sie
przewaznie tylko w tej porze, a tadunki sg sprowadzane liczgc sie
z ta przerwa.

Na XIV Kongresie zeglugi w Kairze w r. 1926 rozpatrywano
kwestje mozliwego zmniejszenia przerwy zimowej, przyczem wyjasni-
to sie, ze stosowanie tamaczy lodéw, odpowiednie rozmieszczenie
zimowisk i schronéw od kry na rzekach oraz sygnalizowanie tworze-
nia sie lodu moze znacznie przedtuzy¢ okres nawigacyjny. Poza tem
wchodzg jeszcze rozne sposoby przeszkadzajace tworzeniu sie lodu
i obmarzania $luz, jako .to wpuszczanie zgeszczonego powietrza lub
zwykte (przy $luzach) wpuszczanie wody gorgacej.

Na kanale Weglowym w gérnym stanowisku nie bez znaczenia
na opo6znianie zamarzania bedzie duzy doptyw (0,5—1 m3sek.) wody
kopalnianej o statej temperaturze 15— 20° C.

Nalezy przypuszczaé, ze w miare rozwijania sie zeglugi i przy jej
dostatecznej intensywnos$ci moznaby za pomocg roznych $rodkdw,
ktorych koszt by sie kalkulowat, zmniejszy¢ w naszym klimacie prze-
rwe zimowg do 50—60 dni w roku, i to nie koniecznie w jednym
okresie. Poniewaz za$ ten okres moze by¢ wyzyskany dla remontu
i tadowania statkow, wiec nie stanowi on,jak zreszta wykazuje prak-
tyka, zbyt wielkiego hamowania przewozéw.

Wskazane powyzej okolicznoéci sprawiaja, iz frachty kolejowe
kolei normalnotorowych, obliczone tylko po cenie kosztu wtasnego,
byty jednak przed wojng 4—5 razy drozsze od frachtéw w zegludze
wewnetrznej na duzych rzekach, gdzie nie pobierano znaczniejszych
optat za uzywanie drogi wodnej (myto — peage) i bywalty 2 — 3
razy tansze nawet na .tych drogach, gdzie takowe myto byto pobie-
rane.

Mozna przypuszczac, ze i obecnie stosunek ten, bedacy skutkijtn
przyrodzonych witasnosci obydwu rodzajéw wskazanych drég, zo-
stanie bez zmiany.

Chwilowo koleje w Polsce korzystaja z tego, ze ich witasciciel
— rzad, nie domaga sie oprocentowania wiozonego w nie kapitatu
ok. 4 miljardow zt. Okolicznos$¢ ta nie bedzie jednak miata miejsca
dla kolei nowobudujgcych sie, ktére nie bedg wobec tego mogty so-
bie pozwalaé¢ na tak .tanie taryfy, jakie stosujg polskie koleje pan-
stwowe. Im wiecej bedzie zbudowane nowych kolei, tem taryfy bedg
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u nas musiaty byé¢ drozsze, gdyz oprdécz kosztéw eksploatacji zacznie
wchodzi¢ koszt oprocentowania kapitatu.

Podnoszony bywa zarzut, ze budowa kanaléw jest 3 razy droz-
szg od budowy kolei i jest tak droga, ze sie nie moze optacic.

Nalezy tu zauwazy¢, ze, jezeli w Niemczech dzi§ budowa kanatu
1000 .tonnowego kosztuje 1000 000 marek na km., to jednak u nas,
wedtug zestawionych na niektore odcinki kosztoryséw koszt tej bu-
dowy nie przeniesie nawet dla odcinkéw nowych kanatéw stosunko-
wo drogich, 1000 000 zt. obiegowych. Sa natomiast dtugie odcinki,
gdzie wypadnie ona duzo taniej. Nalezy to przypisac¢ tatwiejszym wa-
runkom terenowym, nizszej cenie na robocizne a zwitaszcza na po-
trzebne do budowy .tereny, mniejszej ilosci mostéw i t. p. W miej-
scach, gdzie chodzi tylko o przebudowe juz istniejacych kanatow,
lub kanalizacje rzek, wydatki te wyniosg 300— 400 000 zt. na km.,
t. j. tyle, ile budowa 1 km- kolei dwutorowej.

Po za tem nalezy mie¢ na uwadze, ze kanaly nie stanowig same
w sobie sieci komunikacyjnej.

tacza one istniejgce, lecz dotad nie potgczone odcinki natural-

nych drég wodnych, — ktére czesto, mimo swych doskonatych wa-
runkéw przyrodzonych — pozostajg dotad albo zupetnie dla celéw
komunikacyjnych nie wyzyskane, — Ilub wyzyskane niedostatecznie.

Tak np. Warta, Prype¢, Styr, Gorny Bug, Dniestr przedstawiajg
oddzielne, niepotgczone w jedng cato$¢ a dogodne dla zeglugi odcin-
ki rzek, Jezioro Gopto, szereg jezior Gostawickich — przedstawiajg
na diugosci przeszto 50 km. idealna droge wodng — dotad zupeinie
nie wyzyskang. W Poznanskiem mamy wiele jeszcze jezior, dla po-
taczenia ktorych w jedng droge wodng trzeba wykonaé¢ kanatéow nie
wiecej, jak na 30% dtugosci drogi.

W tych wypadkach koszt budowy kanaldéw silnie sie zmniejsza,
jezeli jest roztozony na diugos$¢ catkowitg otrzymanej drogi wodnej.

Wzmianki o tem, ze konkurencja kolei zmusita w Ameryce do
zasypania niektérych kanatéw, i ze to ma byé powodem ich nieracjo-

nalnosci, — sa skutkiem nieporozumienia.

Koleje w Ameryce byty zawsze w reku prywatnym, — i miaty na
wzgledzie zawsze tylko swdéj dochéd — a nie dobro publiczne.

Operujac, nawet wbrew prawu, taryfami rézniczkowemi, — u-
miaty one zniszczy¢é kazdego konkurenta, — by po6zZniej, zagarngwszy
w rece monopol, — wyzyskiwa¢ swa sytuacje bez litosci. Nic dziwne-
go, ze gdzie Lylko mogty, — rujnowaly towarzystwa kanatowe. Czy
to jednak wyszto na dobro konsumentéw — bardzo jest watpliwem.

Witasnie w interesie ogétu lezy, by posiadat obydwa rodzaje sieci
komunikacyjnej: i kolejowa, i wodnag.

W Ameryce zresztg koleje bynajmniej nie zabity rozwoju sieci
drog wodnych. W ostatnich czasach Rzad Federalny wykonat caly
szereg wielkich budowli w tej dziedzinie.

Przytoczymy chociazby przebudowe kanatu Erie dla statkow
3000 tonn.

Stosunek przewozéw drogami wodnemi w stosunku do ogo6tu prze-
wozow (kolejami i dr. wodnemi) wyrazat sie w r. 1910 w Niemczech
i we Francji a w r. 1913 w Rosji jak nastepuje:
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Rosja Niemcy Francja
Przew6z ogotem miljardéw t-km. 97,6 56,8 27,2
Z tej liczby na drogi wodne % 43,5% 25,2% 19,3%

W Polsce przed wojng, na og6lng ilos¢ przewozéow 16 miljardéw
t-km. drogami wodnemi szto okoto 5%. Obecnie, przy 12,6 miljar-
dach (1925 r.) okoto 3%.

W najblizszych czasach suma ogdlna przewozéw u nas dojdzie
do 20 miljardow *).

Jezeliby stosunek przewozéw wodnych byt u nas ten sam, co

w Niemczech, — musiatoby p6js¢ drogami wodnemi 5 miljardéw t-km.
Przypuszczajgc, ze przewdz wodg zaoszczedzi tylko 11, grosza na
t-km., — mielibySmy 75 000 000 z}. rocznie oszczednosci, — i o tylez

mielibySmy zmniejszone koszta produkcji.

Rozumiejgc korzysci stosowania taniego przewozu wodnego —
wszystkie kraje, w ktérych zycie ekonomiczne tego wymaga a wa-
runki terenowe sg odpowiednie, — starajg sie udoskonali¢ swg siec
drég wodnych lub budowaé¢ nowe sztuczne drogi wodne. Widzimy to
w Belgji, Holandji, Francji, Niemczech, Ameryce, a nawet w Rosji,
we Wioszech i w Szwajcarji.

W Niemczech przyjeto za zasade, iz kazdy wiekszy zaktad prze-
mystowy musi mie¢ nie tylko polaczenie z torem kolejowym, lecz
réwniez i z dobrg droga wodna.

Zaniedbanie w Polsce drég wodnych pozbawia nas >w konkurencji
miedzynarodowej tego atutu, jakim jest tani przew6z tadunkéw ma-
sowych.

ROZDZIAL X.

Celowos¢ projektowanych w Polsce sztucznych drég wodnych.
Kierunki. Strona finansowa sprawy.

W rozdziale poprzednim byty wskazane te wasciwosci drég wod-
nych, ktére czynig zastosowanie zeglugi wewnetrznej w odpo-
wiednich wypadkach korzystnem dla gospodarki krajowej. Ponizej
zbadamy, czy zamierzone w Polsce wymienione w rozdziale VIII pro-
jekty sztucznych drég wodnych moga by¢ uznane za racjonalne.

Pod wzgledem wartosci trasy handlowej sztucznych drég wod-
nych, wchodzgcych w skiad kanatu Weglowego, i tworzgcych krzyz
? ramieniem pionowem Krakéw — +06dZz — Bydgoszcz i poziomem
Poznan — Warszawa, przy ogolnej diugosci tych drég 800 km., —
mozna zauwazy¢ co nastepuje:

W r. 1921 byto w Polsce:

Miast z ludnoscia: Powyzej od 20 000 od 10000
75 000 mk. do 75000'mk.rdo 20 000 mk.
Ogotem miast: . . . . 12 36 . 6 8
z ludnoscia . . . . 2588000 mk. 1200000 mk.~ 912 000 mk.

Z tej liczby nad kanatem
Weglowym i jego odnoga-
mi lub nie dalej 5 km. od

nich lezato: miast . . . 9 8 20
z ludnoscia . . . . 2193000 mk. 229 000 mk. 236 000 mk.
czyli w % ludnos$ci . . . 85°/0 19% 26%
" 57"/0

*) W roku 1926 doszta do 18 miljarJdéw t-km.
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Mozna powiedzieé¢, ze niepodobna byto przy tak nieznacznej sto-
sunkowo diugosci trasy 800 km. (sie¢ kolejowa ma 16 500 km.) po-
taczy¢ ze sobg w Polsce wiecej waznych pod wzgledem przemysito-
wo-handlowym punktéw.

Przedtuzenie tej sieci na Wschod do Prypeci, na Po6inoc przez
Wiste do Gdanska i na Zachdd przez Warte do Niemiec, — taczy dro-
gami wodnemi prawie caty nasz przemyst fabryczny, gérniczy, lesny
i rolniczy z rynkami zbytu wewnetrznego i zewnetrznego, oraz stwa-
rza dogodny tranzyt przez Polske towaréw obcych.

Wobec tego projektowana sie¢ naoigét przedstawia sie udatnie *).

Przytoczone wyzej wywody doprowadzajg do wniosku, ze pro-
gram budowy sztucznych drég wodnych winien by¢ podzielony na se-
rje, przyczem do serji I winny by¢ wigczone sztuczne drogi wodne.

a) Zachodnio-Wschodnia: Warszawa-Pinsk koszt ok. 135 milj. zt.

b) Zagtebie—Krakdow " w 15 . .
) Warta—G op 40 i . , 10 w
d) Kanat Obwodowy w Warszawie. . N , 10 o

Ogoétem .o, 230 milj. zh.

czyli okoto 25 miljonéw dolardw.

*) Chodzi jednak o kwes.tje, (ktéra droga dla wywozu wegla bedzie dogodniej-
sza: czy z Zagitebia przez 170 km. diugi kanat do ujscia Dunajca a stad 800 Kin.
do Gdanska Wista, czy tez 400 km. kanatem i 50 km. jeziorami do Brdyujscia
a stad 190 km. Wistg?

Kanatl Weglowy przedstawia droge znacznie (o 300 km.) krétszg i pozwala przy
dostatecznych rozmiarach na kursowanie statkéw 1000 tonmowych przy zagiebie-
niu 2 m. (a moze i wiecej).

Droga przez Wiste po jej uregulowaniu pozwoli na kursowanie od ujscia
Dunajca barek 400 t, (ew. 600 tonnowych tadowanych jednak tylko na 400 t.)
i (jest dtuzsza. Jednakze posiada swoje zalety, a mianowicie; .barki tadowane idg
w doét swolbcciicej rzeki, ktéra je swym pradem unosi, co prawie réwnowazy
kwestje odlegtosci przy podrézy w dét. Jednakze nie mcie Gérna Wista zapew-
ni¢ dostatecznych statych gtebokosci dla statkéw nawet 600 t., i pod tym wzgle-
dem zegluga przez kanat Weglowy ma znaczna przewage.

W zataczonej tablicy 3-ej zostaly obliczone koszta przewozu wedtug obydwii
'kierunkéw na podstawie cen przedwojennych przewozéw na dragach wodnych
niemieckich. Przyjeto réwniez pod uwage pewne dos¢ niskie myto dla najnizszej
klasy towaréw (p. objasnienie do tablicy w koncu rozdziatu).

Poréwnanie kosztéw przewozu w obydwu kierunkach: przez Wiste lub kana
tem Weglowym wskazuje przewage na korzy$¢ tego ostatniegol

Jednakze nie mozemy, niestety, decydowaé, ze wobec tego budowa kanatu
Weglowego jest najpilniejsza.

Regulacja Wisty jest rzeczg potrzebng i w kazdym razie musi byé wyko-
nana. W takim razie 'jako koszt budciwy dragi wodnej specjalnie dla przewozu
wegla wchodzi z jednej strony — linlja z Zagtebia przez £6dz az do Warty po-
wyzej Koninia oraz limja Warta-Gopto-Wista, z drugiej, budowa kanatu Zagtebie-
Kiakdéw-ujscie Dunajca. Koszt pierwszej wynoisi ok. 380 milj. zi, koszt (kanaku
drugiego — okoto 160 milj. zt

Kanal Weglowy, daje rozwigzanie korzystniejsze, jednakize znacznie drozsze.

Wobec teigo wydaje sie racijonalnem z poczatku wykona¢ to, co .jest wobec
ograniczonych $rodkéw do wykonania tatwiejszem, t. j. kanal Za;gle>hie—Kraikéw—
ul)$cie Dunaijca, a nastepnie .dopiero wzigé sie do kanatu Weglowego. Mozna miec
nadzieje, ze do tego czasu nasze mozliwosci finansowe sie poprawig i sprawa
bedzie nue ponad nasze sity, jak dzis. By¢ moze, ze i sam projekt na tem zyska
gdyz beda wziete pod uwa.ge wieksze wymiary kanatu, dozwalajgce na kursowanie
gielbiej zanurzajacych sie barek pdélmorskiego typu.

Nalezy jednak obecnie wykona¢ wszystko, co, nie wymagajac znacznych
wydatkéw utatwi wykonanie projektu w przyszto$ci, a wiec: opracowanie projektu
szczeg6towego, ustalenie trasy i zabezpieczenie jej od zabudowania

autora yraZ°ne W~ odjlosniku 'P°£My sg jednakze tylko osobistemi pogladami
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Roztozone na 8 — 10 lat roboty te wymagatyby 3 miljony
dolaréw rocznie.

Tak znaczny wydatek nie bedzie mogt by¢é zapewne pokryty
w catosci ze srodkéw budzetowych panstwa i samorzadéw. Trzeba sie
bedzie albo uciec do zaciggniecia specjalnej pozyczki i wypuszczenia
odpowiednich obligacji gwarantowanych przez panstwo albo do wyda-
nia odpowiedniej koncesji. Nalezy wiec rozwazy¢, jakie widoki ren-
townos$ci przedstawia kapitat, ktory w budowe sztucznych drég wod-
nych ma by¢ ulokowany.

Dochéd przedsiebiorstwa kanatowego stanowi gtéwnie optata od
przechodzacych statkéw, czyli myto (peage). — rozchéd zas — tylko
utrzymanie w porzagdku drogi wodnej, gdyz przedsiebiorstwo kanatowe
w zasadzie samo nie zajmuje sie przewozeniem towaréw, co jest zada-
niem oddzielnych przedsiebiorstw zeglugowych.

Jednakze przedsiebiorstwo kanatowe moze i powinno mieé jeszcze
poboczne Zrédta dochodu, a mianowicie:

wyzyskanie energji wodnej, dochdéd z dzierzawy i od sprzedazy
terendéw portowych, z magazyndéw, zimowisk i t. p.

Zasadniczym jednak dochodem jest myto.

Rozchod na utrzymanie kanatlu prawie ze nie nalezy od nateze-
nia ruchu, gdyz tor wodny nie ulega S$cieraniu a obstuga kanatowa
jest bardzo nieliczna. Koszta utrzymania kanatéw niemieckich wyno-
sity na kanale Ems—Wezera 2770 mk., na kanale Hohenzollern 4300
mk., Srednio 3500 mk. czyli 7000 zt, rocznie na km.

Myto na kanatach niemieckich wynosito przed wojng zaleznie od
klas towaréw, 6d 0,5 do 1 feniga za t-km. (1 do 2 groszy). Na drogach
wodnych francuskich za tonno-km. w kl. I .towaréw na rzekach 0,2
cent. na kanatach 0,5 centymoéw, w kl. Il 0,1 i 0,2 centyma (w ziocie).
W zatgczonej tablicy przyjeliSmy dla wegla eksportowego stawke 0,5
gr. za t-km., jednakze dla innych przewozéw (wewnetrznych i tran-
zytowych) mozemy przyja¢ w najnizszej klasie 1 grosz, — a $rednio
1,2 grosza (co mniej wiecej odpowiada S$redniej optacie przedwojen-
nej na kanatach niemieckich).

Sa to w kazdym razie optaty tak niskie, ze przew6z droga wodng
Przy tych optatach jest jeszcze o wiele tanszy od przewozu kolejowe-
go, — o ile oczywiscie nie wchodzg w rachube przewozy kolejowe wy-
jatkowe, do ktorych kolej (t. j. rzad) doptaca.

Wobec powyzszego mamy nastepujace warunki rentownosci, przy
kosztach kanatu 1 miljon zt. za km.

Izenie przewozow Dochéd Rozchod Dochéd °f
w tonnach z myta netto od kapitatu
z 1 km. ztotych rocznie
400 000 4800 7 000 —2200 —0.2°0
582000 7 000 7 000 0 0
1000 000 12 000 7000 5000 0,5%
2 000 000 24000 7 000 17 000 1.7%
5 000 000 60 000 7000 53000 5 304
6 000 000 72 000 7000 65 000 6,’5%
7000 000 84 000 7 000 77 000 7.7%

10 000 000 120 000 7 000 113 000 11.3%
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Z powyzszego widzimy, ze przy stabym ruchu kanaly musza
by¢ deficytowe, — lecz przy ruchu intensywnym moga dawacé¢ dobry
dochdéd, jezeli niema potrzeby obniza¢ stawki myta.

Staba rentownos$¢ kanatéw francuskich objasnia sie tem, ze tylko
na jednym z nich (Paris — St. Quentin) natezenie przewozéw prze-
wyzsza 4 000 000 t. Na innych waha sie od kilkudziesieciu tysiecy tonn
do 2 miljonéw tonn.

Z powyzszego wynika, ze o ile na kanatach bedzie zapewniony
znaczniejszy przewdz, zapewniajacy S$rednie natezenie przewozow na
catej linji 6 — 7 miljonéw tonn,l), — to bedzie zapewnione dostate-
czne oprocentowanie kapitatu.

Nalezy jeszcze przyja¢ pod uwage, ze dochody uboczne m”ga
podnie$é¢ ogolng dochodowos$¢ 0 1 — 2%,

Szczego6towe obliczenie mozliwych do osiggniecia na projektowa-
nych kanatach ilosci tadunkéw zajetoby tu zbyt duzo miejsca. Jest ono
przytoczone w Czasopismie Technicznem z r. 1926 w artykule podpi-
sanego. Tutaj mozemy tylko w krétkosci zaznaczy¢ co nastepuje:

1) Gitownym artykutem przewozowym na kanatach moze by¢
uwazany wegiel. Wyw6z jego przez Gdansk moze byé brany pod uwa-
ge w ilosci 6 — 8 miljonéw tonn, do Rosji (via Prype¢) okoto miljona.

Spozycie wewnetrzne, gtdwnie w rejonie obstugiwanym przez ka-
naty, —wynosi obecnie okoto 20 miljonéw tonn, lecz winno przez wy-
pieranie drzewa opatowego z uzycia znacznie wzrosnggc.

2) Jako inne wazne artykuty dla przewozu mozna braé¢ pod u-
wage drzewo (wywoéz zagranice ok. 2 milj. tonn) rudy zelazne (z Gdan-
ska i z Rosji), nawozy sztuczne, ma.terjalty budowlane, produkty rol-
nicze.

3) Woreszcie nalezy przyja¢ pod uwage tranzyt tadunkéw z Ro-
sji do Gdanska i do Niemiec (gtéwnie drzewo, produkty rolne i ruda).

Sa wszelkie dane do wnioskowania, ze ilosci tych tadunkoéw,
ktére skierujg sie na drogi wodne zapewnig na gtéwnych linjach drog
wodnych ilosci dostateczne do zapewnienia dostatecznego oprocento-
wania kapitatu witozonego w ich budowe.

Wskazane wyzej mozliwosci rentownosci sztucznych drog wod-
nych dowodza, ze drogi te, odwrotnie od naturalnych drég wodnych,
mogg i powinny byé traktowane, jako pewne przedsiebiorstwa komu-
nikacyjne o wlasnym budzecie. Gospodarka na nich nie powinna by¢
prowadzona, jak dzi§, gdy dochody przelewajg sie bezposrednio do
kasy skarbowej.

Oczywiscie przedsiebiorstwa te nie obeszityby sie od pewnych,
moze znacznych dotacji od Skarbu lub samorzadéw. Dotacje te mo-
gtyby mieé¢ miejsce wzorem kanalu Panamskiego, gdzie inwestowany
kapitat dzieli sie na 2 czesSci: 1/3 stanowi bezprocentowa dotacja
Skarbu, a 2,3 — przedstawia kapital, ktéry winien by¢ oprocento-
wany.

Udziaty rzgadu i samorzadéw mogtyby jednak nie mie¢ charak-
teru dotacji bezprocentowej, — lecz przedstawia¢ kapitat akcyjny,
ktoérego oprocentowanie zaczyna sie po pokryciu z gdéry okreslonych
procentéow obligacji.

t. j. mniej wiecej tyle, co na- ko'ei Sosnowiec — Skierniewice.
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Gdyby u nas panstwo zaciagneto na budowe 1-ej serji drég wod-
nych pozyczke w wysokosci 20 miljonéw dolaréw realizowanag w
ciggu 10 lat (t. j. po 2 milj. dolaréw rocznie) — a jednocze$nie samo
przeznaczato ze Srodkéw budzetowych okoto 10 miljonéw zt, rocznie,
jako swoj udzial tymczasem bezprocentowy, to oprocentowanie po-
zyczki bytoby tatwiejszem, a panstwo za swo6j nakiad otrzymatoby
ogromne korzysci posrednie w postaci zmniejszenia bezrobocia, ozy-
wienia ruchu budowlanego, potanienia przewozéw, a w koncu —
procentu za swoje akcje.

Gdyby oprocentowanie obligacji wynosito np, 8% rocznie a w
pierwszych latach dochdod z kanaldéw dawatby tylko 4%, to doptata
gwarancyjna ze strony panstwa od sumy 20 milj. dolaréw wynio-
staby rocznie okoto 800 000 doi., czyli ok. 7 000 000 zi.

Oczywiscie, ze korzysci posrednie, jakie kraj i skarb miatyby
z kanatow, bylyby daleko wieksze, niz maksymalna nawet doptata
gwarancyjna za obligacje. Wobec tego nie nalezy obawia¢ sie pozyczki
na budowe kanatdw. Nalezy jednak stara¢ sie, by roboty byly wy-
konane mozliwie predko, by uniknaé nadmiernego narastania procen-
tow.

Wykonanie tego warunku zalezy z jednej strony od moznosci fi-
nansowych, z drugiej — od umiejetnej organizacji robét.

Eksport wegla polskiego w (kierunku na Gdansk obecnie, nie uwzglednia-
jac koniunktury strajkowej, wynosi 360—400 tys. tonn miesiecznie. Jednakze,
tprzy odpowiednich cenach, o ile uda sie wyprze¢ wegiel angielski z krajow skan-
dynawskich, mozna bedzie ma tych rynkach umiesci¢ dlalsze 7 miljonéw tonn. Czyli,
ze eksport w tym kitrunku moégtby dojs¢ d'o 12 miilj. tomin rocznie.

Cena eksportowego wegla angielskiego wynosi loco kopalnia 17 sh. 11,2 d.
a wraz z transportem do Newcastle i przetadunkiem, t. j. cena minimalna fob New-
castle wynosi 19 sh. 52 d.

Gatra. odpowiedniego wegla polskiego loco kopalnia wynosi 22 zt., czyli 10 h

A wiec konkurenoja jest mozlina, o 'ile koszta przewozu da Gdarska bedg
odpowiednie.

Fracht okretowy z Anglji do portéow battyckich wynosit w marcu 1926 r
6 s.3d. do 7 s, ado Genui 12 s. 6 d.
tani Polski wegiel moze konkurowa¢ z angielskim, o ile jest oferelwany o 107!

iej.

Poniewaz frachty z Gdarska sg droizsze, niz z Angljil wdec trzeba liczyc,
ze weigiel polski moze konkurowaé z angielskim, jezeli do portéw battyckich be-
dzie ofer fob Gdarsk 03 s, 1 d. tanigj czyli po 16 s 4 di, a dla Italji o
3 s 7 d faniidj, czyli po 15 s 10 d

Z powyzszego wynika, ze mozno$¢ konkurencji bedzie utrzymana, jezeli
koszta przewoziu do Gdanska nlie przekrocza 6s, 4 d. wzgl. 5s. 10 d. t. j. 13,87 zt.
wzigl. 12,77 zt. za tonne.

Koszta przetadunku w Gdyni wyniosza ok. 2 zt, w Gdansku 3,15 zi, Wlobec
teigo na koszta wiasciwego przewozu pozostaje okoto 10 zt, i przy wyzszych kosz-
tach konkurencja nie jest mozliwa.

Nalezy jednak przypomnieé, ze juz taryfa ulgowa 12 zt. za tonne (zamiast nor-
malnej 17 zt 40 gr.) za przew6z wegla do Gdanska byta deficytowa Zmniejszenie
jej do 9 zt, wywotato potrzebe przeniesienia wegla w przewozie wenetrznym o jed-
na klase wyzej u pcdniesienlia o 10% taryfy osobowej. Wiigec juz dzi-§ doptacamy
za wywoéz wegla przynajmniej po 4 — 5 zt. za tonne. Przy taryfie 7 zt za ton-
ne kraj musiatby doptacaé¢ do kazdej tonny eksportowanej przez Gdansk przy-
najmniej 8 zt. czyli za 12 milj. tonn okoto 100 milj. zt. rocznie.
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TABLICA 3

Poréwnanie kosztéw przewozu 1 tonny wegla, drzewa lub | t. p. tadunkéw maso-
wych kolejg i drogami wodnemi w najwazniejszych kierunkach.

ai1b [c 1d e |f 1g h o1

odl By Taryfa ko-
- + lejowa
KIERUNEK 09 sl o
2! c 09 - a 9 u:i S >
o g 2> Lbs > 8
W p3« m8« DN S i M 13
Drogi WO0dne Kolej
A. Kanatami Weglowym i Zach.-
Wschodnim barkami 1000 t. Km- km. km. gr.  gr- z.gr z.gr z gr.
z Katowic do:
1) £0dZiiieie e 239 210 252 11 277 105 382 1600 990
2) Warszawy... . 318 393 462 0,9 415 196 Cli 1970 1170
3) Bydgoszczy . 479 450 555 0.9 498 201 fi99 248 1470
4) Pinska e 716 843 996 0,7 697 416 11 13 305C 1840
5) Gdanska a) tar. norm . 650 615 714 0,7 499 220 719 2890 17 40
6) b) Taryfa wyjatkowa ek-
SPOrtOWA oo " n » T » 499 12 00
B z Pinska do:
7) Warszawy .. 398 450 525 09 472 220 692 2250 1330
8' Bydgoszczy.. .. 693 700 775 0,7 543 245 788 3000 1810
9) Poznania..... . 710 790 901 0,7 630 390 1020 3020 1830
10) Gdanska...inencineene 853 890 965 0,7 675 264 939 3370 2050
C. Kanatem Zagtebie-Krakéw
ujscie Dunajca i Gorng Wistg
barkami 400t z atowic do:
11) W arSzawy .enencenienns 318 506 548 1,3 713 123 833 1970 1170
12) PiNsKa .o 716 956 1073 1,1 1180 349 1523 3050 1840
13) Gdanska a) taryf. norm. 650 946 988 11 1085j173 1258 28 90 17 40
14) " b) taryf, wyjatk. * L) i* H B o1 10 85 12 00

Koszta transportu przy przewozach tamanych kolejowo wodnych do Gdanska
A. W najblizszej przysztosSci po doprowadzeniu tranzytowej gtebokosci Dol-

nej i Sredniej Wisty od 1,2 m. bar. ami 500 t Tar. Su-
F*  ma*)
15) Przez Ptock . % . . 1363 1327 1 — 11.8 177588133 1621 111 80] 18 01
16) ,  Wioctawek. ' . . . |372 281 | — [ 1,8 |500]i 28 | 534 |1200; 17 34

B. Po uregulowaniu Wisty do gtebokosci?® m. statkami 1000 t. i zbudowaniu
kolei Czestochowa—task i Wielun— i<onin.

17) Przez PHocK...ooiveveieinn, 330 327 1.0, 327] 33 360 11 10 1470

18) " Witoctawek. . . . 339 281 11 309 28 336 11 30 14«7

199 , Warszawe . . . . 318 440 % 09 396 44 440 1100 1540
C. Kanatem weglowym przy jego czeSciowym wykonaniu od dotu.

280 13411r0 341 60] 401 1020 1421

21) N Czestochowe . . . 89 608 0,8 486 162 648 590 123S

bez myta 10 78]

*) Taryfa eksportowa dla wegla F do stacji przetadunkowej -(- 50 gr. za

przetadunek.
**)  Suma kosztéw przewozu kolejg i droga wodng, wraz z 50 gr. kosztéw

przetadunku.
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Uwagi do tablicy 3-ej,

1 Taryfy i myto wskazane jest w groszach obiegowych (1 doi.
= 9 zi),

2. Przewozy kolejowe wskazane sg wedtug taryfy ogloszonej
dnia 31.X11.1926 w Nr. 129 Dz. U.

3. Taryfy wodne obliczone sa wediug przedwojennych niemie-
ckich taryf kanatowych i rzecznych. Przyjeto przy odlegtosciach po-
nad 700 km. — 0,7 gr. za tonno-km., przy 600 — 700 km. — 0,8 gr.,
przy 400 — 600 — 0,9 gr., powyzej 300— 400 km. — 1 gr., ponizej
300 km. — 1.1 gr.

4. Myto obliczono po 0,5 gr. za t.-km. na kanatach i rzekach
skanalizowanych, i po 0,1 gr. na rzekach swobodnie ptyngcych i je-
ziorach.

5. Za kazda $luze dodano 3 km. otrzymujac w ten sposob odle-
gtos¢ taryfowa (rub. C).

6. W razie, jezeli port wysytajacy otrzymuje tadunek z kolei —
nalezy doda¢ do kosztéw przewozu tonny 50 gr. za przetadunek + ta-
ryfe kolejowg, ktéra dzi$ dla najnizszej klasy wynosi za pierwsza
10 km. az 240 gr., tacznie z optatami stacyjnemi. Winna ona w ta-
kich wypadkach by¢ zmodyfikowang.

7. Wedtug klasyfikacji kolejowej towaréw,

do kl. IX =zalicza sig¢ kamienie surowe, cegty, wapno, kartofle,
siano, nawozy sztuczne, drzewo opatowe i t. d.

do KklI. VIII rudy, buraki, zeliwo i t d.

do kl. VII wegiel, drzewo budulcowe, zelazo, sél i t d.

8. Wobec tego, ze kolejowa taryfa wyjgtkowa dla eksportu
wegla przez Gdansk jest taryfag, jezeli nie deficytowag, to w kazdym
razie optacajaca tylko koszta ruchu i nie uwzgledniajgca kosztow
utrzymania toru i oprocentowania kapitatlu budowlanego, (co ma na
wzgledzie pobierane na drogach wodnych myto), wiec wprowadzono
rowniez dla poréwnania koszt przewozu do Gdanska wodg bez myta
(p. 61 14).

ROZDZIAL XI.

Uwagi o ogdélnym kierownictwie rob6t na drogach wodnych.

Roboty wodne przy regulacji rzek a zwiaszcza przy budowie
sztucznych drég wodnych przedstawiajg znacznie wieksze trudnosci,
niz budowle lgdowe.

We wszystkich pahstwach popetniono w tej dziedzinie duzo bte-
déw i drogo zdobywano doswiadczenie.

Btedy popetnano rézne:

Przy regulacji rzek — w wyborze samego systemu regulacji (np.
na Dolnej Wisle), — lub przy wyborze typéw budowli.

Przy budowie sztucznych drdg wodnych gtdwnie szwankuje spra-
wa fundamentéw. Powodowane jest to ta okolicznoscia, ze czesto
fundament sprojektowany dobrze — okazuje sie ztym z powodu trud-
nych warunkéw pracy w gitebokich, potozonych nizej dna rzeki wyko-
pach i niedoktadnego wykonania z tego powodu jakiego$ drobnego
szczeg6tu; zlego zabicia Scianki szczelnej, niestarannego ubicia be-
tonu i t. p., — wadliwej oceny gruntéw lub silnego i nieopanowanego
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parcia wody i bicia zrodet. W tej dziedzinie wszedzie mamy przy-
ktady popetnianych bledéw. Wskaze tylko niekidére znane mi wypad-
ki: skandaliczne nieudawanie sie anglikom w ciggu szeregu lat budowy
jazow na Nilu; Delta Barrage i Zifta, podmycie jazu na Oce w Rosji,
pekniecie $cian $luzy na kanale Bydgoskim, pekniecie fundamentu $lu-
zy w Arles (4 m. grubego), pekniecie w nasypie koryta kanatu Ems—
Wezera i t, p. Wskaze rowniez i bltad z wiasnej praktyki: aczkolwiek,
wedtug otrzymanej w r. z. realcji z Rosji wybudowane pod kierunkiem
podpisanego w r. 1911— 13 trzy jazy ze $luzami na rzece Doncu trzy-
majg > dobrze, to jednak dolna $luza prawie corocznie zanosi sie
piaskiem, (mimo, ze jest potozona u brzegu lekko wklestego) — i musi
by¢ za pomoca bagrowania oczyszczana. Takich przykiadéw mamy
wiele.

Osobnym rodzajem Liedéw jest projektowanie rzeczy nieodpo-
wiednio wielkich lub drogich.

Projektowanie rzeczy zbyt wielkich, nieodpowiadajgcych real-
nym potrzebom najblizszej przysztosci widzieliSmy w r. 1919— 20
w projekcie portéw w Nieszawie, Wioctawku, kanatu Obwodowego,
zakrojonego odrazu na olbrzymiag skale i t p.

Zycie wskazuje, ze czesto lepiej wybudowaé dzi$ tanio, a za 20—
30 lat przerobi¢ lub rozszerzy¢, niz odrazu dzi$ budowaé rzeczy mo-
numentalne... i utkna¢ wpo6t drogi z powodu braku Srodkéw. Mozna
pizewidzie¢ np. przyszie rozszerzenie kanatu, nie pozwoli¢ na zabu-
dowanie przeznaczonego do rozkopania brzegu, lecz nalezy dzi§ za-
dowolni¢ sie mniejszymi wymiarami, godzac sie nawet na prowizorja,
np. na diewniane mosty.

Rachunek tu jest prosty. Przy kosztach kapitatlu 10% rocznie
dtug podwa a sie co 7Mi lat.

Budujac dzi$ np. most drewniany przez kanat Krélewski, przyj-
mujac jego tymczasowag szeroko$¢ 26 m., mamy diugo$¢ mostu 33
m. i koszt budowy ok. 35000 zt. Budujgc most zelazny definitywny,
0 rozpietosci 40 m., mamy koszt 125000 zi. Liczac sie z tem, ze
amortyzacja ditugu zacznie sie za lat 15 i w tym ze czasie most drew-
niany zostanie zamieniony przez zelazny bedziemy mieli w pierw-
szym wypadku diug 4 X 35000 + 125000 = 265000 zt, a w dru-
gim wypadku 4 X 125000 — 500 000 zi.

To samo tyczy sie zbyt predkiego budowania drogich muréw bul-
warowych, — gdy chwilowo wystarcza skarpy brukowane i t. p.

Wogoéle przy projektowaniu daje sie zauwazy¢, ze inzynierowie
wykonywuja jedynie kalkulacje $cisle technicznag.

Polega ona na opracowaniu typu budowli dajacego maximum
efektu przy minimum kosztéw — dzisiaj. Nie wchodzg tu wzgledy
czasu, warunkéw otrzymania kapitatu i t p.

Jest to oczywiscie zadanie technicznej administracji wyzszej, ktoé-
ra powinna dawa¢ odpowiednie wskazowki.

Jak kazde roboty w duzej skali, tak zwtaszcza roboty wodne
wymagajg dla swego racjonalnego kierownictwa — $cistych sprawo-
zdan.

Przedstawianie $cistych i terminowych sprawozdan jest jednym
z 12-tu warunkéw wydajnosci pracy Emersona.

W ostatnich latach przed wojng w Rosji takie sprawozdania z
robét byty wymagane i ogtaszane drukiem.
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W dziedzinie rob6t bagrowych, gdy sie one zaczynaly w Rosji
przed 40 laty, — z ~oczatku robiono mase bledow, ktore kosztowaty
miljony rubli. Stopniowo wypracowane metody pracy, jej kontroli
i kierownictwa.

Usystematyzowane i $ciste sprawozdania, jakie publikowano, oka-
zaty sie w tym wzgledzie bardzo pozytecznemi, — i przyczynity sie
do zjednania dla tych robdét opinji publicznej, ktéra byta niektéremi
faktami z poczatku do tych robdt zrazona. To samo tyczy sie i spr”-
wozdan z innych robdt. Mozna przypuszczaé, ze odpowiednie spra-
wozdania zainteresujg w Polsce opinje publiczng i przyczyniag sie do
przychylniejszego traktowania potrzeb drég wodnych.

Jednakze dotad o usystematyzowaniu sprawozdan u nas nie sty-
cha¢. Miodzi inzynierowie nie uznajg ich potrzeby. Utrudnia to jed-
nak orjentowanie sie w wykonywanych robotach — i ktokolwiek ma
wieksze doswiadczenie w wyzszej administracji technicznej, ten przy-
zna, ze bez dokiadnych i usystematyzowanych sprawozdah z robét
niema mowy o racjonalnem Kierownictwie niemi.

W dziedzinie robét wodnych wiecej niz w jakiejkolwiek innej
ostateczny koszt robdt zalezy od doswiadczenia ich kierownikoéw. Jest
to wskutek tego, ze z jednej strony na tych robotach wiele spotyka
sie zagadnien takich, ktore Scistemu obliczeniu sie nie poddajg. Gdy
w mostach wymiar kazdej belki mozna wyliczy¢ do$¢ doktadne, —
przy regulacji rzek typ i wymiar tam faszynowych, typéw oston brze-
gowych i t. p. — okresla tylko praktyka. To samo tyczy sie i planu
regulacji, robdt bagrowych i wielu kwestji przy budowie drég wodnych,

Z drugiej strony tu spotyka sie przy budowie zazartg walke z nie-
bezpiecznym i zazdrosnym o swe krdlestwo zywiotem — wodg, Kto-
ry stara sie zniszczy¢ budowle, ktére hamuja jego nieokietznang na-
ture. A w kcnhcu nalezy zaznaczy¢, ze wog6le eksperymenta i zdoby-
wanie doswiadczenia w tej dziedzinie jest nader kosztowne. Omyiki
kosztujg miljony. Z powodu za$ tego, ze robdt regulacyjnych prowa-

dzono u nas mato, a budowy sztucznych drég wodnych, — po za za-
borem Pruskim, — na terenie Polski od 100 lat (od ukonczenia ka-
natu Augustowskiego w r. 1826) nie prowadzono wcale, — wiec do-

Swiadczonych fachowcéw w tej dziedzinie posiadamy dzi$ niewielu.

Zast6j w robotach tego rodzaju w Polsce przeszkadza wyrobie-
niu zastepu nowych fachowcéw. Zreszta warunki stuzby panstwowej
nie sg bynajmniej zachecajgce dla przyciaggniecia nowych sit inzy-
nierskich a nawet dla utrzymania tych, ktéremi jeszcze mozna roz-
porzadzac.

Kwestja ta jest zwigzana $cisle z pogladem na inzynieréw, jako
na zwyktych pracownikéw, po ktérych w miare potrzeby posyta sie
do Biura posrednictwa pracy.

Niewielka czasem pomytka nie do$¢ doswiadczonego inzyniera
pocigga za soba tak wielkie koszta, — ze zbyt lekkomys$ine traktowa-
nie sprawy doboru sit fachowych moze nas do reszty zrujnowaé. Pol-
ska jest krajem ubogim, ktérego nie sta¢ na kosztowne eksperymenta.
7. tego powodu nie moze ona sobie pozwala¢ na byle jaki dobor zle
optacanych inzynieréw, — lecz musi swoje, czesto od ust oderwane
a przeznaczone na wazne inwestycje grosze powierza¢ najlepszym
fachowcom, ktérych na wolnym rynku pracy, a nie w biurze bezro-
botnych moze zaangazowad.
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WNIOSKI.

1. Drogi wodne, pomimo korzystnych warunkéw rozwoju, —
odgrywajg w Polsce zbyt mata role w ogélnej pracy przewozowej ca-
tej sieci komunikacyjnej.

Zwiekszenie roli przewozéw wodnych przez odpowiedni rozwoj
sieci drog wodnych wptynie na ogélne zmniejszenie kosztéw produk-
cji w Polsce i utatwi przemystowi konkurencje miedzynarodowa,

2. W celu moznosci lepszego orjentowania sie w zagadnieniach

drég wodnych, — niezbednem jest:
a) prowadzenie jednolitej, dokladnej i usystematyzowanej staty-
styki zeglugi;

b) przedkiadanie i ogtaszanie drukiem usystematyzowanych i do-
ktadnych sprawozdan z prowadzonych robét regulacyjnych i ba-
growych.

3. Regulacja rzek jest wydatkiem nie tylko na cele komunikacji
wodnej, lecz réwniez ma na celu uporzadkowanie i unieszkodliwienie
sptywu wad.

Wydatek ten nie moze by¢é uwazany z?, inwestycje dochodowa,
i winien by¢ pokrywany ze $rodkéw budzetowych panstwa i samo-
rzadow, jako konieczno$¢ panstwowa.

As-ygnowane dotychczas $rodki na te cele sg tak matle, ze sprawa
nie porusza sie prawie z miejsca.

Niezbednem jest doprowadzenie stalej sumy przeznaczonej na
nowe roboty przynajmniej do 25 miljonéw rocznie, — przy je-
dnoczesnem dostatecznem zapewnieniu utrzymania w porzadku wy-
konanych budowli.

4. Sztuczne drogi wodne sg inwestycjg specjalnie dla celow ku-
munikacyjnych, — i sg niezbednem dopetnieniem naturalnych drog
wodnych, ktdre bez tego dopetnienia zwtaszcza w naszych warunkach
traca duzo na znaczeniu i nie moga odegrac¢ naleznej im roli.

Jako inwestycja, majaca jasno okre$lony jeden cel, — i mogaca
sie rentowa¢, — sztuczne drogi wodne moga by¢ budowane i eksploa-
towane albo jako przedsiebiorstwo rzgdowe z udzialem samorzadéw,
albo na podstawie koncesji.

W interesie kraju lezy, by pod jakagkolwiek postacig budowa pro-
jektowanych drog wodnych byta jaknajrychlej zapoczgtkowana i aze-
by w razie uzyskania pozyczki zagranicznej cze$¢ jej byla przezna-
czona na ten cel.

5. Koszt robét na drogach wodnych, wskutek specjalnych wita-
sciwosci tych robdt, — zalezy od doswiadczenia kierownikéw w wiek-
szej jeszcze mierze, niz w innych dziedzinach robét budowlanych.

Polska posiada niewielki zastep odpowiednich fachowcow, za-
step, ktéry, wobec mato zachecajgcych warunkéw pracy dla inzynie-
row na stuzbie rzadowej, — i zastoju w robotach na drogach wod-
nych, — nie tylko sie nie zwieksza, ale moze zrzednad.

Pozadanem jest, by, jednocze$nie z rozpoczeciem robét na dro-
gach wodnych w wiekszej skali warunki stuzby dla inzynieréw byty
tak zmodyfikowane, by mozliwem sie stato przyciggniecie i utrzyma-
nie odpowiednich sit fachowych. W przeciwnym razie omytki mogg
kosztowaé bardzo drogo.
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Dr. STEFAN BARTOSZEWICZ.

Przemyst Rafineryjny Naftowy w Polsce.

Referat, zgtoszony na Zjazd (przez Zwigzeik Polsk. Producentéw i Rafineréw

Olei Mineralnych.

Mimo, ze zrédia naftowe znajdowaty sie w Matopolsce, rafine-
ryjny przemyst naftowy przed wojng nie byt skoncentrowany na .te-
rytorium Matopolski, lecz liczne rafinerje naftowe zostalty pobudo-
wane na Wegrzech, w Czechach i Austrji i innych krajach koron-
nych dawnej Austrji, jakkolwiek transport surowca t. j. ropy nafto-
wej w okolice oddalone oid zZrédet naftowych =z punktu widzenia
ekonomicznego nie byt racjonalnym. Przy przerdbce ropy w rafiner-
jach okoto 10 — 12% surowca zos.taje straconych, wskutek ulotnie-
nia sie lzejszych weglowodoréow przy destylacji lub przez ubytek
przy rafinacji; rdwniez sg pewne straty wskutek ulotnienia przy tr tn-
sporcie ropy, szczego6lnie w porze letniej, racjona'niejsza jest Wiec
przerobka ropy w poblizu kopalh i wywdéz juz gotowych produktéw
ktorych otrzymuje sie tylko 88 — 90% ze 100 kg. ropy, zamiast tran-
sportowania catych 100% ropy.

Jezeli jednak mimo tej racjonalnej zasady powstawatlty w dawnej
Austrji rafinerje potozone bardzo daleko od kopaln naftowych gali-
cyjskich, to ttomagczy sie to tem, ze gdy kopalnictwo naftowe w Ga-
licji byto jeszcze stabo rozwiniete, budowano w innych krajach austr-
iackich rafinerje, ktore sprowadzaly i przerabialy rope kaukaska,
a raczej falsyfikat ropy t j. destylat naftowy, zabarwiony Kkilkoma
procentami mazi ponaftowej, by nada¢ mu zewnetrzny wyglad ropy.
rafinerje sprowadzajgce falsyfikat otrzymywaty z niego przeszto 90%
nafty, gdy prawdziwa ropa kaukaska jak i nasza zawierata tylko mniej
wiecej 30% nafty; oczywiscie nafta z fabrykatu kaukaskiego byta
w ten sposdb tansza od naszej nafty i ten proces przywozu fabrykatu
za ctem ropnym (1 guld. 10 cent. za 100 kg.), ktéry trwat kilka lat.
grozit zabiciem nie tylko rafineryjnemu przemystowi naftowemu w Ga-
licji, lecz uniemozliwiat rozwéj naszego kopalnictwa naftowego, gdyz
nasza ropa nie wytrzymywata konkurencji z falsyfikatem ropnym,
a ochrona celna stawata sie iluzoryczna.

Import ten od roku 1894-go spada, gdy zaczyna sie raptownie
zwieksza¢ produkcjg w Galicji, jednakowoz trwa on az do r. 1900-gr
wigcznie i ustaje dopiero w r. 1901-szym po podniesieniu cta do”3
guld. 50 cent. od 100 kg. Gdy w r. 1901 ustat import tego falsyfi-
katu, nie przestano w dalszym ciggu budowy nowych lub rozszerza-
nia dawnych rafinerji na przerébke juz tylko ropy galicyjskiej, ktorej
produkcja silnie z roku na rok wzrastata.

Za czasO6w austrjackich rafinerje w Galicji potozone przerabiaty
okoto 40% catej produkcji, a 60% przerabiaty rafinerje w Czechach,
w Austrji i na Wegrzech potozone. W miare spadku produkcji od r.
1900-go, w ktéorym to roku produkcja ropy w Galicji osiggneta swoje
maximum t j. 2,053,150 ton, ilos¢ przerobionej ropy w rafinerjach
zmniejszata sie i rafinerie juz nie wyzyskiwaly catej swojej zdolnosci
przerobczej.
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Gdy powstato Panstwo Polskie produkcja ropy byta juz naw t
mniejsza, niz wynosita zdolnos$¢ przerdbcza rafinerji w samej Pol-
sce potozonych, to tez Polska zaczeta przerabia¢ we wiasnych rafi-
nerjach catg swojag produkcje ropy i tylko stosunkowo nieznaczne
ilosci ropy wywozono do dawnych rafinerji w Czechach, Austrji i na
Wegrzech .tytulem rekompensaty za s-prowadzane stamtad towary.

Rafinerji przerabiajgcych rope czynnych jest obecnie w Polsce
31; najwieksza z nich jest Panstwowa Fabryka w Drohobyczu, ktor x
jest w stanie przerobi¢ rocznie do 25.000 wag. ropy, lecz obecnie
z powodu matej produkcji ropy Panstwowa Fabryka, jak i inne ra-
finerie, nie wyzyskujg catej swej zdolnosci przerobczej.

Rafinerje nafty w Polsce sg urzgdzone wzorowo; wiele z nich
posiada nieprzerwang destylacje, destylacje w prézni, urzadzenia
dla wyrabiania parafiny i jej czyszczenia, urzadzenia dla rektyfikacji
benzyny, i z tego powodu produkty naftowe polskie, jak nafta, benzy-
na réznych gatunkoéw, parafina, znane sg w Europie ze swej wysokiej
jakosci; obecnie pare rafineryj (,,Vacuum® w Dziedzicach i ,,Galicji“
w Drohobyczu) wprowadzity u siebie tak zwane ,Kroks" dla otrzy-
mania lekkich weglowodanéw z ciezkich (benzyny z oleju gazowego)

Ponizsze 6 tablic wykazujg ilo$¢ przerobionej ropy, ilos¢ wytwo-
rzonych produktéw naftowych, konsumcje wewnetrzna i eksport pro-
duktéow naftowych w .tonnach w latach 1923 — 1926:

TABLICA 1
Przerébka ropy.

Rok Tonn
1923 653.943
1924 704.284
1925 715.130
1926 780.769
TABLICA Il

Wytworczosé produktéw naftowych w tonnach.

Produkt 1923 1924 1925 1926
Benzyna 83.218 91.095 96.570 93.240
Nafta 199.557 197.290 202.760 233.596
Olej gazowy 196.081 113.340 116.610 155.170
Smary 99.308 119.231 128.340 103.379
Parafina 27.097 34.012 33.960 39.615
Swiece 1.345 511 1.330 578
Waselina 311 369 260 265
Asfalt 15.163 7.836 12.570 17.291
Koks 6.305 9.038 10.760 10.800
Potprodukty 81.033 54.694 43.170 53.545
State smary 917 1.115 1.520 2.484

Razem 610.335 628.531 647.850 709.963



Konsumcja

Produkt

Olej gazowy

Pétprodukty
State smary

TABLICA Il

1923 1924
21.015 15.797
117.097 99.885
29.509 30.249
47.389 42.130
9.270 7.670
1.150 549
323 318
5.439 1.434
699 1.132
59.704 44.082
1.034 975
Razem 292.629 244221

TABLICA VI

1925

24.830
128.070
26.100
47.400
8.540
1.100
330
2.470
2.660
23.180
1.380

266.060

Eksport produktéow naftowych z Gdanska.

Kraij

Anglja
Belgja
Danja
Egipt
Estonja
Finlandja
Francja
Grecja
Hiszpanja
Holandja
Litwa
totwa
Niemcy
Norwegja
Palestyna
Polska
Szwecja
Turcja
Wiochy
Inne kraje

Razem

Zapotrzebowanie
W. m. Gdanska

Ogotem

1925

13.477
3.281
6.948
4.509
8.501
5.228

25

10
2.046
484
4.459
1.795
11
124
5.509

33

56.440

7.391

63.831

1926

36.258
15.560
20.735
2
4.979
10.044
33.246
14
2.559
10.889
7.446
4.349
258

8
23.501
115
935
397

171.395

9.847

181.242

An—1aJ

wewnetrzna produktow naftowych w tonnach.

1926

17.169
135.556
24.100
64.463
7.346
620
293
7.563
2.717
31.255
2.223

293.304
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TABLICA V.
Eksport produktéw naftowych w tonnach.

Produkt 1923 1924 1925 1926
Benzyna 61.689 78.304 66.537 77.688
Nafta 65,436 101.919 73.629 108.745
Olej gazowy 66.379 83.536 80.889 143.669
Smary 60.482 71.523 55.479 54.673
Parafina 24131 25.544 23.625 31.460
Swiece 297 51 61 138
Waselina 36 124 37 -
Asfalt 3.918 3.553 3.936 15.490
Koks 6.251 6.180 7.313 9.489
Potprodukty 26.283 34.139 22.356 18.255
State smary 39 116 134 135

Razem 314.941 404.989 333.996 459.742
TABLICA V.

Eksport produktéow naftowych w tonnach wedtug krajow.

Kraje 1923 1824 1925 1926
Austrja 51.300 53.507 33.813 49.763
Czechostowacja 102.063 133.674 112.397 115.720
Gdansk 36.817 59.569 69.916 178.683
Jugostawja 1.458 1.208 1.067 1.354
Litwa — 135 427 3.767
Niemcy 81.139 104.290 66.115 24.826
Rosja 590 1.416 1.063 1.612
Rumunja 1.903 1.683 1.850 1.914
Szwajcarja 14.770 22.588 29.943 39.168
Wegry 18.194 17.227 5.498 9.311
Wiochy 357 882 2.129 5.465
Inne kraje 6.350 8.810 9.778 28.228

Razem 314.941 404.989 333.996 459.811

Gtéwnemi rynkami zbytu dla polskich produktéw naftowych
drogg lgdowg sg: Czechostowacja, Niemcy, dalej idzie Austrja, Wegry
i Szwajcarja; nowym zupetnie rynkiem zbytu, do ktérego przed wojng
produkty z ropy galicyjskiej nie docieraty, a obecnie docierajg drogg
morska, sg kraje nadbattyckie (Lotwa, Estonja, Finlandja) oraz Dan
ja, Szwajcarja, Szwecja, Anglja i Francja, a to dzieki temu, ze Pol-
ska ma dostep do morza Battyckiego przez Gdansk i przez port gdan-
ski moze dotrze¢ do tych krajow. Eksport produktow naftowych pol-
skich przez Gdansk ma wszelkie warunki rozwoju, jak to wynika
z ostatniej tablicy, ilustrujacej wywoéz z Gdanska do réznych krajow
w r. 1925 i 1926, przyczem nalezy zauwazy¢, (ze w roku ubiegtym
eksport z Gdanska byt prawie trzy razy wiekszy niz w r. 1925.



Radca WITOLD HOYER.

WywoOz z Polski Produktow Rolniczych.

Referat, zgtoszcmy na lingi Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych przez Zwigzek
(Polskich Organizacji Rolniczych.

W polskim bilansie ptatniczym szeregowi pozycji biernych, jak
wartosci towardw przywozonych z zagranicy, wyjazdom polskich
obywateli zagranice, utrzymaniu polskich placowek w krajach ob-
cych, sptacie zobowigzan zagranicznych, oprocentowaniu obcych ka-
pitatéw, ulokowanych w Polsce, i t. d., jesteSmy w stanie przeciw-
stawi¢ dwie zasadnicze [pozycje czynne, mianowicie warto$¢ towa-
réow, wywozonych z Polski zagranice, oraz oszczedno$ci emigrantow,
naptywajgce do kraju.

Przekazy od emigracji kilka lat temu odgrywaty powazng role
W naszem zyciu gospodarczem, obecnie jednak zmniejszyty sie powaz-
nie, wobec czego calkowity prawie cigzar zréwnowazenia naszego
bilansu ptatniczego spoczat na polskim eksporcie. Z powyzszego wy-
nika, ze jezeli w naszem zyciu gospodarczem ma by¢ na state utrzy-
mana réwnowaga, nalezy zwrdéci¢ baczng uwage na uktadanie sig sto-
sunkdéw w zakresie wywozu zagranice produktéw naszych gospo-
darstw, nalezy dotozy¢ specjalnych staran, aby zdolnos$ci eksportowe
Polski rozwina¢ mozliwie najbardziej i osiggna¢ przez to stale saldo
dodatnie w naszym bilansie handlowym.

Korzystne saldo w wymianie towarowej z zagranicg mozna 0sigg-
na¢ w dwojaki spos6b: przez wstrzymywanie si¢ od przywozu z za-
granicy zbednych artykuléw oraz przez wzmaganie eksportu wia-
snych wytworow.

W zakresie ograniczania przywozu Rzad nasz, wykorzystywujac
petnomocnictw_a, otrzymane w ustawie z 'dn. 31 lipca 1924 r. o ure-
gulowaniu stosunkéw celnych (Dz. Ust. Rz. P. Nr. 80 poz. 777), wydat
szereg zarzadzeh, ktére w powazny sposob przyczynity sie do obni-
zenia naszego przywozu. Nalezy tu rozumie¢ wydatne podwyzszenie
w r. 1925 cet przywozowych, oraz reglamentacje przywozu, wyra-
zajaca sie w ustanowieniu zasadniczego zakresu przywozu do Polski
szeregu produktéw pochodzenia zagranicznego i w udzielaniu indy-
widualnych zezwolen przywozowych w ramach okreslonych kontyn-
gentow.

Polityka zakazow przywozu i nadmiernego podwyzszania cel
przywozowych nie rozwigzuje nalezycie kwestji bilansu handlowego,
z jednej bowiem strony polityka ta stwarza cieplarniane warunki dla
produkcji krajowej i ostabia przez to jej zdolno$¢ konkurencyjnag ni
rynku miedzynarodowym, z drugiej — sktania zagranice do rozpocze-
cia polityki odwetowej i wejscia na droge sztucznego ograniczania
importu towarow, pochodzacych z tego panstwa, ktére stosuje u sie-
bie reglamentacje przywozu.

Bez poréwnania lepszym $rodkiem zachowania réwnowagi w bi-
lansie handlowym, anizeli reglamentacja przywozu, jest dazenie do
podniesienia wywozu i w tym tez kierunku winny zmierza¢ wysitki
naszego Rzadu i spoteczenstwa.
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Polska jest krajem o wybitnie rozwinie.tej wytwoérczosci rol-ii-
czaj, z czego wynika, ze przy okreslaniu naszej zdolnosci wywozowej
i przy obmys$laniu sposobdw, ktére mogtyby przyczyni¢ sie do zwiek-
szenia wartosci naszego wywozu, nalezy specjalng uwage zwrocié
na produkty rolnicze.

W okresie od roku 1918 do pazdziernika 1924 r. wywo6z z Polski
wigkszosci produktéow rolniczych byt zabroniony i w tych warunkach
udziat rolnictwa w aktywizacji polskiego bilansu handlowego bvi
minimalny. Polityka reglamentacyjna, ujmujaca kwestje wywozu pro-
duktow rolniczych pod katem widzenia aprowizacji ludnosci, byta
uzasadniona w pierwszych latach naszej parnstwowosci, kontynuo-
wanie jej natomiast w drugiej potowie 1922 r., przez caty rok 1923
i przez trzy kwartaty 1924 r. byto sprzeczne z rzeczywistymi potrze-
bami gospodarczemi kraju.

Polityka zakazow wywozu produktéw rolniczych nie pozwolita
krajowemu rolnictwu wykorzysta¢ jego zdolno$ci wywozowych w mo-
mencie wyjatkowo pomys$inej konjunktury wywozowej; przez sztucz-
ne utrzymywanie cen artykutéw rolniczych na niskim poziomie rol-
nictwo polskie zostato pchniete na falszywag droge dostosowywania
rozmiaréw produkcji do pojemnosci rynku wewnetrznego, bez licze-
nia sie z mozliwoscig zbytu wytworéw rolniczych poza granicami
panistwa; obnizenie sity nabywczej rolnictwa polskiego zmniejszyto
ilos¢ zakupywanych przez nasze gospodarstwa wiejskie maszyn i na-
rzedzi rolniczych, nawozéw sztucznych i innych $rodkéw produkcji
rolniczej, to za$ nie omieszkato odbi¢ sie ujemnie na interesach kra-
jowego przemystu, produkujgcego powyzsze artykuty.

Wejscie w zycie w koncu wrzesnia 1924 r. ustawy z dnia 31 lip-
ca 1924 r. o uregulowaniu stosunkoéw celnych, potozyto kres polityce
zakazow wywozu i indywidualinych zezwolen wywozowych i odtad
regulowanie wywozu z Polski produktéw rolniczych zostato przenie-
sione w ptaszczyzne cet wywozowych.

Cta wywozowe od produktéw rolniczych, w dzisiejszem uksztat-
towaniu sie stosunkéw gospodarczych Polski, maja swoje uzasadnie-
nie w nielicznych bardzo wypadkach. Stuszne sg cta wywozowe od
pewnych sortymentéow drewna, oraz od niektorych gatunkéw skor
surowych, niewskazang natomiast rzeczg jest naktadanie cet, w imie
obrony intereséw konsumenta krajowego, na artykuty konsumcyjne
w rodzaju zbéz, maki, i t. p.,, wywozonych z Polski zagranice.

Polityka ograniczania wywozu powyzszych produktéw, badz
przez ustanawianie zakazéw wywozu, badz tez przez wprowadza-
nie cet wywozowych, nie moze da¢ dobrych rezultatéw i doswiad-
czenia w tej mierze nasze witasne z lat ubiegtych, oraz przykitadv
z zycia innych krajéw rolniczych o podobnej co i polska struktur->
gospodarczej, wskazujg, ze w interesie polskiego konsumenta lezy
niekrepowanie wywozu zagranice S$rodkéw spozywczych, gdyz je-
dynie tylko w ptaszczyznie wolnego wywozu jest do pomyslenia na-
lezyty rozw0j danej galezi wytwdérczosci rolniczej, a co zatem idzie
>wzmozenie podazy danych produktéw i znizka ich cen na rvnku
mkrajowym. '

Od chwili zniesienia zakazu wywozu produktéw rolniczych ek-
sport z Polski tych artykutéw pomyslnie sie rozwija, zajmujac w na-
szym bilansie handlowym wybitng pozycje czynna.
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W roku gospodarczym 1924/25 (od 1 sierpnia do 31 lipca) war-
tos¢ wywiezionych z Polski produktéow rolniczych w porédwnaniu do
wartosci ogélnego naszego wywozu w tym czasie wyniosta 46%; z te-
go na artykuty pochodzenia zwierzecego przypada 13%, na produk-
ty roslinne 8%, na wytwory przemystu rolnego 11% i na artykutly
drzewne 14%. W nastepnym roku 1925/26 warto$¢ wywiezionych wy-
tworéw rolniczych w poréwnaniu do wartosci ogdélnego wywozu
w rozpatrywanym okresie wzrosta do 59%; z tego wartos¢ wywie-
zionych artykutdw zwierzecych stanowi 19%, roslinnych __  16%,
produktow przemystu rolnego— 10% i artykutéw drzewnych— 14%.

Nie przesadzajagc kwestji, w jakim kierunku bedzie sie odbywat
w Polsce rozwoj produkcji rolniczej, czy w kierunku przewagi pro-
dukcji roslinnej, czy tez zwierzecej, mozna juz dzi$ stwierdzié¢, ze
w zakresie produkcji hodowlanej rolnictwo polskie robi z kazdym ro-
kiem coraz to wieksze postepy i ze w naszym wywozie artykutv
zwierzece zaczynaja zajmowac coraz to wybitniejsze migjsce.

Zjawisko powyzsze pozostaje w S$cistym zwigzku z ruchem par-
celacyjnym i z procesem intensyfikacji drobnych gospodarstw rol-
nych w Polsce. Gospodarstwa te, dzieki specjalnym warunkom go-
spodarczym, S$rodek ciezkosci swej wytworczosci przenoszg na pro-
dukcje zwierzeca i z hodowli zwierzat, gtéownie za$ bydia, trzody
chlewnej i drobiu, oraz z produkcji jaj, mlekg i masta czynig podstawe
dochodowosci swych warsztatow Dracy.

. Zdolnosci wywozowe Polski w zakresie produktéw pochodzenia
zwierzecego sa bardzo duze i przedewszystkiem od nalezytej orga-
nizacji zbytu powyzszych artykutéw oraz od odpowiednich posu-
nig¢ w zakresie polskiej polityki handlowej zalezy, aby z wywozu
produktéw zwierzecych uczyni¢ podstawe naszego eksportu zagra-
nice. Rozwo6j wywozu z Polski wybitniejszych produktéw pochodze-
nia zwierzecego ilustruje nastepujgce zestawienie:

Wywoéz z Polski.

1924/25 1925/26

PRODUKT
w 1000 z+. %W stos. do . 1000 24 %w stos. do

. wart. ogéin. . 61
w zhocie wart. ogdln.

wywozu w zlocie wywozu
816 7.475 0,6
17.84.9 14 14.443 12
Trzoda chlewna . . . . 57.227 4.6 60.899 4,9
14.702 12 29.362 2,4
32.797 2,6 70.191 5,7
SErY 283 2.565 0,2
M gs}o ........................................... 198 7.079 0,6
Skéry surowe . . Lo 3.018 0,2 9.383 0,7
Wiosie i szczecina . . . | 2.963 02 2.811 0.2
Pierze i PUCH oo 9.256 07 2.627 0.2
W etn a .. 11.395 0,9 7.725 0,6

Wskutek stosowania przez Niemcy zakazu przywozu z Polski
bydta, trzody chlewnej i migsa, najlepszemi w chwili obecnej rynkami
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zbytu dla powyzszych produktéw, wywozonych od nas zagranice,
sg Austrja i Czechostowacja.

W uibiegtym roku do Austrji wywieziono z Polski 37% catkowi-
tego naszego eksportu bydia, 68% eksportu trzody chlewnej, 32%
miesa wieprzowego i 64% miesa wolowego i cielecego. W tym sa-
mym czasie do Czechostowacji skierowano: 54% og6lnego naszego
wywozu bydta, 31% wywozu trzody chlewnej, 23% — miesa wie-
przowego i 35% — miesa wotowego i cielecego. Dzieki eksportow’
bekonéw Anglja zaczyna w ostatnich czasach odgrywa¢ coraz po-
wazniejszg role w naszym eksporcie miesa wieprzowego. W r. 1920
do Anglji skierowano 40% ogélnego naszego wywozu migsa wieprze,
wego.

Jaja pochodzenia polskiego sg wywozone gtéwnie do Niemiec
i Anglji. W ubiegtym roku wywdz jaj do poszczeg6lnych panstw
w stosunku do ogélnego wywozu z Polski omawianego artykutu
wyniost: do Niemiec 69%, do Anglji 14%, do Austrji 9%, do Cze-
chostowacji 4%. Nieznaczne ilosci jaj wywiezionych do Szwajcari,
Holandji i do Wioch. Wysokie cyfry wywozu jaj do Niemiec, a znacz-
nie mniejsze wywozu do Anglji dadza sie wyttomaczy¢ mniejszemi
wymaganiami odbiorcéw niemieckich anizeli angielskich co do jako-
§ci importowanego towaru, a ponadto przyzwyczajeniami polskich
eksporteréw, ktérych z rynkiem niemieckim 43aczg przedwojenne
stosunki handlowe.

Wywo6z z Polski masta rozwija sie nader pomysSinie, zajmujac
w polskim bilansie handlowym coraz to wybitniejsza pozycje czyn-
na. Naturalne i gospodarcze warunki naszego kraju sprzyjaja rozwo-
jowi w Polsce hodow’i bydta mlecznego, a przez to i produkcji ma-
sta, jezeli zatem strona organizacyjna zbytu powyzszych artykutow
bedzie u nas postawiona na nalezytym poziomie rozwoju, Polska
w niedalekiej przysztosci bedzie mogta zajaé jedno z wybitniejszych
miejsc w szeregu panstw europejskich, eksportujgcych masto na wiek-
szg skale. Dotychczas gtéwnym odbiorcg naszego masta sa Niemcy
(76% ogdlnego eksportu w r. 1926), nalezy jednak przypuszczaé, e
eprzy dobrej organizacji zbytu masto pochodzenia polskiego znajdzie
chetnych rabywcow i na innych rynkach zachodnio-europejskich.

W zakresie artykutéw produkcji roslinnej Po'ska w normalnych
latach posiada na wywoz znaczne ilosci zbéz, gtownie zy.ta i jecz-
mienia, pozatem gryki, prosa, nasion roslin straczkowych, pastew-
nych i przemystowych, ziemniakéw, chmielu, wikliny, Inu i konopi.
Rozmiary wywozu z Polski wybitniejszych produktéw roslinnych
w ostatnich dwoéch latach gospodarczych ilustruje nastepujace ze-
stawie: na st A— 129.

Pszenica jest wywozona z Polski gtéwnie do Ainglji (45% ogdl-
nego wywozu w r. 1926), Niemiec (17%) i Belgji (14%). Mniefsza
ilosci znajduja zbyt w Czechostowacji, Danji, Rumunji i Holandji.
Najwieksze ilosci zyta, wywiezionego z Polski w roku 1926, zostaty
skierowane na rynki po6inocne: do Finlandii (25%), Danji (16%),
-pozatem do Estonji i na totwe. Z zachodnich rynkéw odbiorczych
na pierwsze miejsce wysunety sie Niemcy (17%). Mniejsze iloSci zyta
wywieziono do Belgji i do Czechostowacji. Jeczmienia w ub. roku
najwiecej wywieziono do Niemiec (22%); mniejsze ilosci zakupity
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Danja, Belgja i Czechostowacja. Najwieksze ilosci owsa zostaty z ub.
roku skierowane do Niemiec (42%), Anglji, Czechostowacji i Austrji.

Gryki najwiecej wywieziono do Niemiec i do Holandji, grochu
— do Niemiec, Rumunji i Czechostowacji, fasoli — do Wegier i Ru-
munji. Najwiekszym rynkiem odbiorczym d'a naszych ziemniakéw by-
ta w ub. roku Francja (48%), pozatem Niemcy (36%) i Belgja. Chmie-
lu zakupity od nas najwieceij Niemcy i Czechostowacja, wikliny —
Niemcy. Najwieksze ilosci nasion roslin pastewnych zostaly wywie-
zione w r. 1926 do Niemiec, Danji, Anglji, Holandji, Francji i Czecho-

1. Wywo6z z Polski.

1924/25 1925/26

PRODUKT

w 1000 z+. ow stos. do 1000 zt. f W stos. do

w zhocie wart. og6in. w zhocie wart. ogéin.
wywozu wywozu
32.990 2,7
7.665 0,6 55.652 45
18.093 14 31.280 25
17 15.819 1.3
2.835 0,2 3.235 0,2
3.884 0,3 5.307 0,4
9.623 0.7 4.288 0,3
6,991 0,5 1.747 01
4.018 0,3 4.292 0,3
3.793 03 2.181 0,2
Nasiona:
Roélin pastewnych . . . 15.392 1,2 10.628 0,8
Burakoéw cukrowych L. 3.188 0,2 2.625 0,2
Ros$lin oleistych ... 5.975 0,5 11.227 0,9
12769 1,0 9.616 0,8
KOonopie .. 1.786 0,1 1.835 0,1
stowacji, nasion roslin oleistych — do Niemiec i Holandji, nasion bu-
rakéw cukrowych — do Francji, Niemiec, Witoch, Rumunji i Holandji.

Pod wzgledem produkcji nasion uszlachetnionych, Polska, dzie-
ki witasciwosciom klimatycznym naszego kraju, znajduje sie w poto-
zeniu wyjatkowo uprzywilejowanem, ktére pozwala naszym gospo-
darstwom nasiennym produkowaé¢ pierwszorzedny materjal siewny
dla krajéw lezacych od nas na potudnie i na potudnio-wschéd. Elity
nasion zachodnio-europejskich, przeniesione bezposrednio na grunt
ukrainski, czy batkanski, w wiekszosci przypadkéw wyradzajg sie,
nie mogac znie$¢ ostrosci tamtejszego klimatu, jezeli natomiast eli-
ty te zasiejemy w Polsce i dopiero odsiewy przeniesiemy do wspomnia-
nych powyzej kraijow, rezulaty tego beda nader dodatnie, zaréwno
pod wzgledem wydajnosci ziarna, jak i pod wzgledem odpornosci da-
nej rosliny na odmienne warunki klimatyczne.

Niezaleznie od nasion uszlachetnionych, ktérych produkcja, po
pokryciu zapotrzebowania rynku wewnetrznego, przeznaczong jest
W znacznej mierze na zbyt w krajach Europy potudniowo-wschod-
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niej, Polska posiada znaczne ilosci nasion zwyktych, konsumcyjnych,
ktore znajdujg tatwy zbyt na rynkach zachodnio-europejskich i bat-
tyckich. Z powyzszych wzgledéw mozna przewidzie¢, ze polskie na-
siennictwo ma przed sobg duza przysztos$¢ i ze wytwory tej gatezi na-
szej produkcji rolniczej w najblizszej juz przysztosSci beda stanowity
jedng z wybitniejszych pozycji czynnych polskiego bilansu handlo-
wego.

Wywo6z z Polski drewna, w stanie obrobionym i nieobrobionym,
od szeregu lat utrzymuje sie na wysokim poziomie. O rozmiarach tego
wywozu $wiadczy nastepujgce zestawienie:

Il Wywoz z Polski.

1924/25 1924/24

PRODUKT w 1000 z+ Tiw stos. do w 1000 z+. M W stos. do

- wart. ogdln. : wart. ogéln.

w  ztocie wywozu w ztocie WyWozu
Drewno opalowe.............. 17 1.375 0,1
Papierowka......ccocooiiiiciiincnne 14.865 12 27.100 2,3
Okraglaki i kopalniaki. . . 7.128 0,5 15.597 1,2
Ktody, kloce i diuzyce. . . 23.381 18 30.763 2,5
Bale, deski i taty......cccccune. 109.061 8,8 76.024 6,1
Stupy telegraficzne . . . . 695 7.214 0,6
Podktady kolejowe . . . . 22.057 1.7 18.103 1,4

Drewno jest wywozone z Polski gtéwnie do Niemiec, Francji,
Anglji, Belgji, Holandii, Austrji i Czechostowacji, czeSciowo do panstw
battyckich, w nieznacznych ilosciach do panstw potudniowych.

Wysokie cyfry wywozu z Polski drewna w stanie nieobrobionym
nasuwajg szereg uwag i objekcji. Watpliwag jes.t rzeczg, aby wywoz
z Polski drewna w rozmiarach obecnych maogt sie odbywaé przez diuz-
Szy jeszcze przecigg czasu bez naruszenia kapitatu drzewnego. Na-
lezy raczej przypuszczaé, ze wywo6z ten pod wzgledem iloSciowym
bedzie sie musiat w najblizszych latach zmniejszy¢ i dlatego wysoce
aktualng z punktu widzenia polskiego bilansu handlowego staje sie
kwestja podniesienia jakosci wywozonych produktéow i przesuniecia
Srodka ciezkosci wywozu z artykutéw nieobrobionych na produkty
mozliwie najbardziej przerobione.

Produkty przemystu rolnego odgrywajg w polskim wywozie po-
wazng role. Zwlaszcza mozna to powiedzie¢ o cukrze, wy.tworach
przemystu ziemniaczanego, oraz o produktach miynarskich. Wywéz
tych artykutdw w ostatnich dwoch latach gospodarczych przedsta-
wiat sie jak nastepuje: p. str. A— 131.

W szeregu panstw, ktore importujg z Polski cukier, na pierw-
szem miejscu figuruje Anglja. Z ogdlnej ilosci cukru, wywiezionego
7. Polski r. 1926, do Anglji skierowano 38% cukru surowego, 28%
krysztatu i 10% rafinady. Powaznemi rynkami zbytu oprocz Anglji
sa: Niemcy, Francja, Holandja, Finlandja, Szwecja, Danja, Norwegja,
to.twa i Estonija.

Przetwory ziemniaczane sg wywozone z Polski gtdwnie do An-
glji, Niemiec, Szwajcarji, Danji, Francji i Austrji. W ostatnim roka
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43% ogo6lnego naszego eksportu ptatkéw ziemniaczanych wywieziono
do Niemiec, 35% — do Szwajcarji. W tym samym czasie z ogo6lnej
ilosci krochmalu, wywiezionego z Polski, 47% skierowano do Anglji,
27% — do Niemiec.

Make oraz otreby i makuchy wywieziono gtéwnie do Czechosto-
wacji i Niemiec, nieznaczne ilosci — do Belgji, Holandiji, Danji i panstw
battyckich.

W Polsce, jako w kraju o silnie rozwinietej wytworczosci rorni-
czej, przemyst, przerabiajgcy surowce rolnicze, ma przed sobg nader
epomys$ine widoki rozwoju. Nalezy tu rozumie¢ zaréwno przemyst
ziemniaczany, miynarstwo, cukrownictwo, przemyst olejarski, cykor-
niany, piwowarski i suszarniczy, jak i przemyst przerabiajgcy pro-
dukty zwierzece. Zwtaszcza ostatni z wymienionych powyzej dziatow
przemystu rolnego, oparty o surowce pochodzenia zwierzecego, ma
przed sobg duzag przysztosé. Z wytjatkiem produkcji bekonow, ktéra

V. Wywo6z z Polski.

1924/25 1924/25

PRODUKT w 1000 z+. %w stos. do \ 1000 z+. % w stos. do

. wart. ogéln. - wart. ogéln.
w zhocie wywozu w zhocie wywozu

Maka pszenna........... 10 2.698 0,2

zytnia.. 1 3.423 0.3
SEO oo 868 209
Ptatki ziemniaczane . . . . 3.947 0,3 2.762 0,2
Maka i krochmal ziemniacz. 5.151 0,4 7.603 0,6
Cukier Surowy............ 37.821 3,0 29.648 2,4
Krysztat 56.037 4,5 35.480 29
Rafinada . 15.233 1,2 1.579 0,1
Cukier niewym.........cccoene. 2.720 0.2 8.856 0,7
Odpadki przemyst, jako pasza 8.827 0,7 25.887 2,1

w ostatnich czasach rozwineta sie w Polsce na szerszg skale, inne
dziaty omawianego przemystu, z bardzo nielicznemi wyjagtkami, nie-
noszg dotychczas cech przemystu fabrycznego i w wiekszosci przy-
padkéw wystepuja jako rzemiosto. Nalezy oczekiwac, ze w najbliz-
szej przysztosci przeréb produktéw zwierzecych przybierze w Polsce
wieksze niz dotychczas rozmiary i ze dzigki temu, zamiast wywozi¢
prawie wytgcznie surowce, jak to ma miejsce dotychczas, bedziemv
w wiekszych ilosciach eksportowali zagranice poHabrykaty wzgled-
nie fabrykaty, co bezwatpienia wplynie dodatnio na ksztaltowanie
sie salda naszego bilansu handlowego.

W momencie obecnym, wobec niedostatecznego rozwoju krajo-
wego przemystu rolnego, koniecznoscia gospodarczg jest wywoz
z Polski surowcdw, pochodzenia zaréwno ros$linnego, jak i zwierze-
cego. Przemyst rolny bedzie sie rozwijat w Polsce stopniowo i dla-
tego nalezy sie liczy¢ z tem, ze -kraj nasz przez szereg jeszcze lat
bedzie eksploatowat na wiekszg skale produkty rolnicze w stania
nieprzerobionym.

Zdolnosci wywozowe Polski w zakresie produktéw rolniczych
me zostaty dotychczas odpowiednio wyzyskane. Z trzech najbliz-
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szych panstw: Niemiec, Austrji i Czechostowacji, ktére sg dobremi
rynkami zbytu dla wiekszosci produktow naszych gospodarstw wiej-
skich, stosunki handlowe zostaty dotychczas uregulowane z Czecho-
stowacjg, a w pewnym stopniu i z Auistrja.

Umowa handlowa z 23 kwietnia 1925 r, zawarta miedzy Polska
i Czechostowacjg, teoretycznie dala moznos$¢ polskiemu przemystowi
rolnemu lokowania na rynku czeskim w wiekszym, niz to miato do-
tychczas miejsce, stopniu cukru, melasy, ptatkéw ziemniaczanych
i krochmalu. Duze znaczenie dla polskiej wytwdrczosci zwierzecej
ma umowa weterynaryjna, zawarta z Czechostowacjg. Umowa ta
reguluje nietylko obroét produktami zwierzecemi miedzy Polskg i Cze
chostowacjg, ale réwniez daje moznoé$¢ tranzytu powyzszych produk-
téow z Polski do Austrji przez Czechostowacje.

Z Austrjg wigze nas traktat handlowy w r. 1922, oparty na klau-
zuli najwiekszego uprzywilejowania. Traktat powyzszy umoz'iwia zbvt
w Austrji szeregu produktéw roslinnych pochodzenia polskiego, ni2
rozwigzuje natomiast sprawy importu produktéw pochodzenia zwie-
rzecego, gtownie bydia i trzody chlewnej. Brak umowy weterynaryj-
nej z Austrjg sprawia, ze w Wiedniu bydto pochodzace z Polski, bez
wzgledu na stan zdrowotnos$ci, z reguty jest kierowane na rynek kon-
tumacyjny; powyzszy przymus, nie majacy uzasadnienia z punktu wi-
dzenia weterynaryjnego, przynosi polskim eksporterom powazne stra-
ty, gdyz cenytjakie sie uzyskuje na rynku kontumacyjnym, sg znacz-
nie nizsze od cen, notowanych na rynku wolnym. Dopdki powyzsza
sprawa nie zostanie uregulowana w mysl intereséw polskich ekspor-
teréw, dopoty wywoéz z Polski do Austrji zywca nie bedzie mogt
przybraé¢ wiekszych rozmiardéw.

Niemcy sg bezwatpienia nader dogodnym rynkiem zbytu dla pol-
skich produktéw rolniczych. Obecny stan beztraktatowy przynosi
szkode obu panstwom. Niemcom, gdyz niedostateczny dowoéz z Pol-
ski produktow rolniczych podnosi ogdlny poziom cen w Niemczech,
Polsce — gdyz ograniczenie wywozu na najblizszy rynek szeregu
wybitnych naszych artykutéw eksportowych, przedewszystkiem pro-
duktéw zwierzecych, odbija sie ujemnie na interesach polskiego rol-
nictwa. Zawarcie z Niemcami umowy handlowej i weterynaryjnej
na warunkach, ktére umozliwityby wywéz do Niemiec artykutéw rol-
niczych w ilosciach odpowiadajgcych pojemnosci tamtejszego rynku
oraz zdolnosciom eksportowym naszego rolnictwa, niewatpliwie przy-
czynitoby sie do podniesienia stanu rolnictwa w Polsce i do wiekszej
niz dotychczas aktywizacji polskiego bilansu handlowego.

Z posréd panstw zachodnio-europejskich, do ktérych wywozimy
nasze produkty rolnicze, coraz powazniejszg role w naszym ekspor-
cie zaczyna odgrywac¢ jako rynek odbiorczy Anglja. Stosunki han-
dlowe miedzy Anglja i Polska nie sg dotychczas nalezycie rozwinie-
te, zwazywszy jednak duzag pojemnos$¢ rynku angielskiego i coraz
wieksze zainteresowanie, jakie odbiorcy angielscy zaczynajg zdra-
dza¢ w stosunku do produktéw pochodzenia polskiego, mozna j.iz
dzi$ przewidzie¢, z» w niedalekiej przysztosci rynek angielski nabie-
rze dla eksportu z Polski produktéw rolniczych pierwszorzednego
znaczenia.

Oproécz Anlgji duze znaczenie dla rolnictwa polskiego jako rynki
odbiorcze maja nastepujgce kraje: Francja, Belgja, Holandja, Szwaj-
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carja, Danja, Szwecja, Norwegjja, Lotwa, Estonja i Finlandja.

Pomimo, ze eksport z Polski produktéow rolniczych rozwija sie
pomysinie, jednak organizacja tego wywozu wiele pozostawia do 'y-
czenia.

Znaczny procent wywozu z Polski produktéw roslinnych, prze-
dewszystkiem zbéz, nasion i ziemniakdéw, pozostaje w rekach organi-
zacji rolniczo-handlowych, ktdére utrzymujg bezposredni kontakt
z producentem krajowym i ktére, dzieki rozgatezionym stosunkom
handlowym z zagranicg, maja moznos$¢ oparcia eksportu wymienio-
nych powyzej produktéw na zdrowych zasadach.

Organizacja zbytu produktéw pochodzenia zwierzecego przed-
stawig sie znacznie gorzej. Udziat w tej dziedzinie naszego han-
dlu eksportowego organizacyj rolniczych jest minimalny; proby, jakie
byty podejmowane przez sfery rolnicze, aby eksport z Polski pro-
duktow zwierzecych opanowac i oprze¢ go na zdrowych zasadach
nie daty pomysinych rezultatéw i obecnie stan jest taki, ze wywozem
z Polski artykutéw hodowlanych trudnig sie przewaznie przedsie-
biorstwa prywatne, ktdre nie rozporzadzajg odpowiedniemi kapita-
tami, nie posiadajg trwatych stosunkéw z zagranicg i ktore skutkiem
tego w bardzo wielu razach zadawalajg sie rolg komisantéw firm za-
granicznych. Powyzszy stan rzeczy, wysoce szkodliwy dla naszego
handlu eksportowego, odbija sie niekorzystnie réwniez i na interesach
krajowej hodowli, albowiem ceny, jakie producent moze uzyska¢ za
swe wytwory, przy zuipeinej zaleznosci duzej liczby naszych przedsie-
biorstw eksportowych od firm zagranicznych, niewiele odbiegaja od
Jego kosztéw wiasnych i czesto stawiajg pod znakiem zapytania opta-
calno$¢ produktéw inwentarza na wiekszg skale.

Uzdrowienie stosunkéw w tej mierze nalezy przedewszystkiem do
sfer zainteresowanych t. j. do samych eksporteréw, niemniej jednak
i Rzad, idac po linji regulowania naszego eksportu, ma moznos$¢ wy-
warcia na rozwazang dziedzine duzego wptywu i skierowania eksportu
produktéow rolnych na witasciwag droge rozwojows.

Jednym z czynnikdéw uregulowania wywozu z Polski produktow
rolniczych moze by¢ ujednostajnienie, czyli standaryzacja towarow,
wysytanych zagranice.

Cechg charakterystyczng dzisiejszej produkcji, zaréwno przemy-
stowej, jak i rolniczej, jest dazenie do wytwarzania towaréw mozliwie
najbardziej jednolitych. W dziedzinie przemystu ideat ujednostajnie-
nia produkcji w znacznej mierze zostat juz osiggniety i dzieki temu
w bardzo wielu gateziach wytwdrczosci przemystowej produkcja chao-
tyczna, nieusystematyzowana, ustgpita dzi§ miejsca produkcji plano-
wej, opartej na typach towaréw, ktére uznat i zaaprobowat rynek
miedzynarodowy.

W rolnictwie, ze wzgledu na specjalny charakter wytwoérczosci,
w ktérej czynnik biologiczny gra decydujgca role, proces standary-
zacji produktéw, wytwarzanych dla rynku, odbywa sie znacznie wol-
niej, niemniej jednak i tutaj postepy omawianego procesu stajg sie
coraz bardziej widoczne. Rynek $wiatowy przestaje sie interesowaé
produktami rolniczemi, ktore nie dadza sie podciagna¢ pod jeden z ty-
pow, przyjetych przez handel miedzynarodowy; produkt o cechach
indywidualnych, odbiegajacy od norm, uznanych w handlu za stuszne,
nie wytrzymuje dzi$ konkurencji z produktem, ktéry reprezentuje so-



ba jeden z gatunkéw, znanych na rynku $wiatowym; dzisiejszy odbior-
ca zada towaru nie wedtug proéby, ale wedtug typéw, przyjetych w han-
dlu miedzynarodowym.

Starania wielu krajow rolniczych, o wysokiej kulturze gospodar-
czej, aby swym produktom zapewni¢ na rynkach obcych dobrag marke
i nalezyta ocene, wyrazajg sie w ustanawianiu standartéow dla towa-
row, ktéore majg by¢é wywiezione zagranice, oraz w zaopatrywaniu za-
rowno wywozonego towaru, jak i opakowania, w jakiem ten towar -sie
znajduje, w specjalne znaki, stwierdzajgce doborowo$¢ gatunku oraz
wziecie na siebie iprzez zwigzek eksporterdw, lub nawet przez panstwo
odpowiedzialnosci za jako$¢ towaru. System znaczenia towaréw, wy-
wozonych zagranice, pozwala kupcowi, wzglednie konsumentowi, od-
rézni¢ towar dobry od tandety, bez narazania sie na ryzyko, jakie
zawsze wystepuje, gdy przedmiotem kupna jest towar, ktérego jako-
$ci odrazu nie mozna sprawdzic.

Jakosciowa reglamentacje wywozu produktéow zwierzecych, prze-
dewszystkiem miesa, masta, seréw i jaj, wprowadzit u siebie szereg
panstw europejskich, jak Danja, Irlandja, Holandja, Szwecja, Norwe-
gja, Lotwa i Estonja, cze$ciowo i Rosja, i wszedzie rezultaty powyz-
szej akcji sa nader dodatnie.

W Polsce byty juz raz czynione proby w kierunku uregulowania
eksportu niektérych produktéw rolniczych w drodze standaryzacji
wywozu; miato to mianowicie miejsce w latach 1922 i 1923 i dotyczyto
jaj oraz nasion burakéw cukrowych. Proby te przerwatly sie wskutek
zniesienia jesienig 1924 r. wszelkich ograniczen wywozowych i ponie-
chania reglamentacji, zaréwno jakosciowej, jak i iloSciowej.

Powyzszy liberalizm ma te idobrg strone, ze rozwija zdolnosci
produkcyjne rolnictwa polskiego, przynosi jednak naszemu zyciu go-
spodarczemu i szkody, poniewaz umozliwig wywo6z z Polski wielu pro-
duktéw w stanie, nieodpowiadajgcym wymaganiom odbiorcéw zagra-
nicznych. Do wywozu z Polski produktéow rolniczych bardzo czesto
przystepuja niefachowcy, ktérzy starajg sie jedynie wykorzystaé¢ chwi-
lowg konjunkture i ktérzy bynajmniej nie troszczg sie o nawiazanie
na state dobrych stosunkéw z zagranica. Przygodni tacy eksporterzy
wywozg produkt byle jaki, psujg zagranica marke towarom pocho-
dzenia polskiego, obnizajg ich ceny na rynku miedzynarodowym
i szkodzg w ten sposéb interesom zaréwno solidnego polskiego kupiec-
twa, traktujgcego zawodowo eksport zagranice produktéw rolniczych,
iak i krajowego rolnictwa, ktére za swoje produkty otrzymuje nizsze
ceny, niz te, jakie mogtoby otrzymywaé, gdyby wywo6z produktéw rol-
niczych z Polski byt uporzadkowany i podlegat pewnym stusznym
jakosciowym ograniczeniom wywozowym.

Sprawa organizacji wywozu z Polski produktéw rolniczych zo-
stata wszechstronnie zbadana przez Komisje Ekonomiczng Panstwo-
wej Rady Rolniczej w grudniu 1925 r. Rezultatem tych prac byta je-
dnomys$ina uchwata plenarnego zebrania Rady, powzieta dnia 18 gru-
dnia 1925 r. zalecajgca rozciggniecie standaryzacji eksportu na naj-
wybitniejsze nasze artykuty eksportowe z dzialu rolniczego, orzede-
wszystkiem na jaja.

Z opinjg Panstwowej Rady Rolniczej pokrywa sie catkowicie
stanowisko Ministerstwa Rolnictwa i D. P. i dlatego nalezy przypusz-
czat¢, ze sprawa standaryzacji wywozu z Polski szeregu produktow
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rolniczych bedzie rozwiazana w mys$l tych postulatéw juz w nie-
dalekiej przysztosci. Standaryzacja wywozu moze odda¢ pewne ustu-
gi naszemu zyciu gospodarczemu, nalezy jednak pamieta¢ o tem, aby
przejscie od dzisiejszego liberalizmu wywozowego do eksportu skre-
powanego normami jakosciowemi odbyto sie nie za szybko, lecz zwol-
na, etapami i aby standaryzacja obejmowata kolejno te artykuty, kté-
rych produkcja nie ucierpi na ograniczeniu wywozu. Tylko w tym
wypadku standaryzacja stanie sie dla naszego zycia gospodarczego
czynnikiem istotnie dodatnim i wprowadzenie jej w zycie bedzie mogito
zapewni¢ naszemu rolnictwu podstawe do prawidtowego rozwoju na
diugie lata.
Reasumujgac moje uwagi, mam zaszczyt zgtosi¢ wniosek tresci na-
stepujacej :
Wychodzgc z zatozenia,
ze w polskim bilansie handlowym wywéz produktéw rolniczych
stanowi jedna z najwybitniejszych pozycji czynnych i ze skut-
kiem tego sprawa podniesienia wartosci produktéw rolniczych,
wywozonych zagranice, jest zagadnieniem pierwszorzednego
znaczenia nietylko d a krajowego rolnictwa, ale i dla catego zy-
cia (gospodarczego Polski.
ze rozwdj dzisiejszej produkcji Swiatowej, zaréwno przemysio-
wej, jak i rolniczej, zmierza w Kierunku ujednostajniania wy-
twarzanych produktow i oparcia produkcji na pewnych typach,
uznanych za stuszne przez rynek miedzynarodowy,
ze w przeciwstawieni do wielu pans.tw europejskich, w ktérych
zostata wprowadzona z pozytkiem dla zycia gospodarczego tych
krajow jakosciowa reglamentacja wywozu szeregu produktow
rolniczych, w 'Polsce niema dotychczas zadnych ograniczen ja-
kosciowych wywozu, co umozliwia eksport wielu produktow
w stanie odbiegajgcym od wymagan rynkow zagranicznych,
Il Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych wypowiada nastepujaca
opinje:

1) Przy popieraniu eksportu z Polski produktéw rolniczych,
nalezy zwrdci¢ specjalng uwage na forme, w jakiej te produkty
sg wywozone, aby zwiekszy¢ tg drogg wywoz produktéow mozli-
wie najbardziej uszlachetnionych.

2) Wywoz z Polski niektéorych produktéw rolniczych, jak:
jaja, bekony i masto nalezy podda¢ reglamentacji jakosciowej,
rozciggajac jednoczesnie nadzér nad przedsiebiorstwami, ktore
przygotowujg do wywozu omawiane produkty.

3) Reglamentacja powyzsza powinna by¢ wprowadzona
w zycie stopniowo, etapami, aby unikngé wszelkich wstrzasnien,
zaréwno w produkciji, jak i w handlu wymienionemi artykutami".
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WNIOSKI UZUPEENIAJACE 1)

W dyskusji, przeprowadzonej nad referatem dyr. inz. Nestorowi-
cza na temat: ,Problem drogowy w Polsce i mozliwosci jego rozwia-
zania (Wiad. Zwigzku Polsk. Zrzesz. Techn. Nr. 1r. b.) na posiedzeniu
Rady Naukowo-Technicznej Stow. Techn. Polsk. w Warszawie z dnia
17/11, zostaty zgloszone nastepujgce uw”gi do wnioskéw podanych
w referacie:

1. Poniewaz stosunki gospodarcze w Polsce wymagajg szybkie-
go rozwoju komunikacji samochodowej, rozbudowa drég winna by¢
prowadzona w jaknajenergiczniejszem tempie.

2. Nie nalezy spodziewaé sie wielkich rezultatéw pracy samo-
rzadow w /akresie budowy drog; kredyty na budowe drog winny by¢
przewidziane w budzecie panstwowym, a budowag drég w znacznej
mierze winno sie zaja¢ panstwo.

3. Przewidujac, ze trakcja konna przez diuzszy czas bedzie
w Polsce stosowana, nalezy uwzgledni¢ w programie budowe drég
ziemnych.

4. Program budowy nowych drég musi by¢ uzgodniony z wy-
maganiami obrony Panstwa.

5. Budowa drdég musi sie oprze¢ na materjatach znajdujacych
sie w kraju, i na maszynach, wyrabianych przez wilasny przemyst.

6. Dla uzyskania funduszéw na cele drogowe nalezy opodatko-
wacé¢ nie tylko samochody ale i wozy, poniewaz opodatkowanie tylko
samochodoéw odbito by sie ujemnie na ich rozpowszechnieniu.

*) Uwaga: Cztonkowie Zrzeszonych Stowarzyszenn (po ogtoszeniu wnio-
skéw uzupetniajagcych do referatu sa proszeni do sktadania swych uwag i uzu-
petnien w terminie przed 10 sierpnia r. b. Zgtaszajacy ;beda uprawnieni do salbie m
rania gtosu na Zjezdzie, nie zgtaszajacy za$ jedynie tylko wtedy kiedy czas na
to pozwoli.

Od Redagkcji: W Nr. 3 r. b. na str. A—65 zamiaist Stan na 31
grudnia 1926 r. winno by¢: ,Stan na 31 grudnia 1925 r.“.; na str.
B— 15, 18 wiersz z dotu winno by¢: Miedzynarodowy Zjgzd Mier-
nicznych w Paryzu.



WIHDOMOSCI ZWIAZKU POLSKICH ZRZESZEN TECHNICZNYCH

Rok 1 Warszawa, kwiecien 1927 r. Ne 4.

REGULAMIN
DRUGIEGO ZJAZDU POLSKICH TECHNIKOW ZRZESZONYCH WE LWOWIE
W ROKU 1927.

PODSTAWA ZJAZDU.

§ 1. Mocag uchwaly IV Zjazdu Delegatéw Zwigzku Polskich Zrzeszen Tech-
nicznych zwotany zostaje Il ogélny Zjazd Technikéw Zrzeszonych w Towarzy-
stwach wchodzacych w skiad Zwiagzku.

CEL
§ 2. Zjazd odbywa si¢ pod hastem ,Pracy Gospodarnej".

KOMITET ORGANIZACYJNY.

§ 3. Zorganizowanie Zjazdu zostato polecone Komitetowi Organizacyjnemu
/ siedzibg w Warszawie, wytonionemu z Zarzadu Zwigzku P. Z. T. i z Rady Sto-

warzyszenia Technikéw polskich w Warszawie — do ktérego weszli pp. M. Cho-
rzewski, B. Deryng, K. Gnoinski, J. Radziszewski, S. Rodowicz, W. Wankowicz
i F. Zaryn.

Komitet referatowy stanowi Rada Naukowo-Techniczna przy Stow. Tech-
nikéw Polskich w Warszawie z przewodniczacym prof. R. Podoskim.

Komitet Finansowy stanowia delegaci Wydziatu Gidwnego Polskiego To-
warzystwa Politechnicznego we Lwowie.

We Lwowie zorganizowane zostang:

Biura Informacyjne na Dworcu gtdwnym przez p. inz. Sadla i w lokalu
Polsfc. Tow. Politechnicznego przez p. inz. Juljusza, Dzide.

Komitet Kwaterunkowy — vacat.

Komitet Gospodarczy (Raut) przez p. Inz. Bluma.

Komitet kierujacy wycieczkami po miesécie oraz teatr i fotografje — (dzia-
tajacy wspdlnie z Komitetem Pan) przez p. inz. Ignacego Drexlera.

Komitet prasowy (wykonanie zaproszen, legitymacyj i odznak} — przez

p. Inlz. Broniewskiego
Komitet organizacji wycieczek do zagtelbia naftowego przez p Inz. Ga-
siorowskiego.

PRACA KOMITETU.
§ 4. Komitet organizacyjny ukitada ostateczny porzadek prac i program

Zjazdu oraz zdaje sprawozdanie na najblizszym zjezdzie Delegatéw Zwigzku
P. Z. T.

PREZYDJUM ZJAZDU.

§ 5. Prezydjum zjazdu skitada sie z Prezydjum Honorowego, z Zarzadu
Zwigzku, z Komitetu Organizacyjnego i prezeséw wszystkich Zrzeszony-h Sto-
warzyszen.

Przewodniczy Prezydjum Zwigzku. Ono tez decyduje o wszelkich spra-
wach mogacych wynikngé z olbrad Zjazdu.

SEKRETARJAT ZJAZDU.
§ 6. Sekretarjat Zjazdu powotuje Prezydjum Zwigzku P Z. T.

UCZESTNICY ZJAZDU.

§ 7. Uczestnikiem mo'ze by¢: 1) cztonek Zrzeszonego Stowarzyszenia,
2) osoba lub delegat zaproszony przez Komitet Organizacyjny. Précz tego uczest-
nikiem w wycieczkach i bankiecie mogg by¢ rodziny cztonkéw.

WARUNKI DLA UCZESTNIKOW.

§ 8. Prawo uczestniczenia w Zjezdzie moze otrzymaé¢ kazdy cztonek Zrze-
szonego Stowarzyszenia wzgl. cztonek jego rodziny po zioizeniu zgtoszenia ucze-
stnictwa do Sekretariatu Stowarzyszenia, od ktdrego posiada legitymacje czton-
kowska i po optaceniu sktadki zjazdowej.
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Osoby lub delegaci zaproszeni przez Komitet Organizacyjny tylko na pod-
stawie specjalnego imiennego zaproszenia.

REGULAMIN OBRAD ZJAZDU.

§ 9. Zjazd zagaja prezes Zwigzku P. Z. T. lub jego zastepca i po zaga-
jeniu niema zadnych powitan ani przen-6wien. Poniewaz powitania oraz prze-
moéwienia bedga mogly byé wygtaszane w czasie bankietu.

SPOSOB REFEROWANIA | PROWADZENIA DYSKUSJI.

§ 10. Poniewaz uczestnicy Zjazdu winni zna¢ wszystkie zgtoszone refe-
raty wydrukowane w ,Wiadomosciach" oraz uzupetnienia wnioskéw, albo ew.
poprawki zrobione iprzez Rade Naukowo-Techniczng ogtaszane réwniez zawcza-
su w ,Wiadomosciach" — mogg wigc zgtasza¢ swe uwagi lub uzupetnienia w ter-
minie do dnia 10-go sierpnia r. b. pod adresem Sekretarjatu Generalnego Zwig-
zku P. Z T. do Warszawy ul. Czackiego 5.

Rada Naukowo-Techniczna tacznie z referentami i ,korreferentami po roz-
patrzeniu i uzgodnieniu zgtoszonych na posiedzeniach i nadestanych wnioskéw,
poda wnioski w formie ostatecznej pod dyskusje cztonkéw Zjazdu.

Powyzej przytoczony sposéb przygotowania wnioskéw pozwoli o Inosnhym
korreferentom nie diuzej :jak w 15 minutowem streszczeniu zagai¢ dyskusje, oraz
zyczacym zaibra¢ gtos w dyskusji pozwoli w kilku minutowem przemoéwienia
(szerszy dozwolony czas przemodwien okresli prezydjum w zaleznosci od iloSci
sekcyj i rozporzadzalnego czasu) wypowiedzie¢ zasadniczy swoj poglad w sto-
sunku do wysunietych projektéw rezolucyj, wreszcie nastapi glosowanie re-
zolucji.

CZAS TRWANIA PRZEMOWIEN.

§ 11. Kazdem 2z czloinlkéw zjazdu ima prawo przemawia¢ nie diuzej jak
3 minuty, uprzednio winien jednak zapisaé¢ sie do gtosu i poda¢ na piSmie swojfi
nazwisko i numer uczestnictwa w Zjezdzie.

PRAWO PRZEMAWIANIA.

§ 12. W dyskusji majg prawo zabra¢ gtos przedewszystkiem ci, ktérzy
i.ade$Slg do dnia 10-go sierpnia na piSmie do iSekretarjatu Generalnego Zwiazku
swe uwagi lulb uzupetnienia do wnioskéw ogtoszonych w ,Wiadomosciach"”, a
potem inni cztonkowie Zjazdu, o ile czas na to pozwoli i zebranie przychyli sie
do wystuchania.

WNIOSKI NIE OBJETE REFERATAMI.

§ 13. Nowe wnioski nie olbjete referatami mozna skitada¢ do Prezydjum,
jednak ich rozpatrzenie bedzie przekazane do Prezydjum Zwigzku P. Z. T. i na
Il Zjezdzie rozpatrywane nie beda.

PRZESTRZEGANIE SCISLOSCI.

§ 14. Bezwzglednie bedzie si¢ przestrzega¢: 1) nie odbieganie od lematu,
2) nie powtarzanie sie i nie powtarzanie zdan przedmoéwcéw, 3) nie przemawia-
nie dwa razy w tej samej sprawie (wyjatek stanowig referenci, ktérzy moga za-
biera¢ gtos w sprawach wyjasnien).

REGULAMIN KOLEJNOSCI MOwWCOW

§ 15. Wobec $cisle okreslonego czasu trwania posiedzen, w wypadku
gdyby moéwcéw byto za wielu, Prezydjum przystuguje prawo utozenia listy mow-
cow tak, alby uwzgledni¢ przedewszystkiem jedno przemdéwienie delegata po-
szczeg6lnych Zrzeszonych Stowarzyszen.

GLOSOWANIE.

§ 16. Gtlosowanie odbywa sie po wyczerpaniu sie lub przerwaniu przemoé-
wien nad wnioskami przedtozonemi przez Komitet referatowy.

Gtlosujg wytacznie cztonkowie Zrzeszonych Stowarzyszen.

Sposéb gtosowania decyduje wediug swegO uznania Przewodniczacy. W ra-
zie niemoznosci zdecydowania przez gtosowanie, sprawy przekazujg sie na Zjazd
Delegatéow Zwigzku P. Z. T.
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MIESIECZNE SPRAWOZDANIA KRAK. TOW. TECHNICZNEGO
za m-c styczen 1927 r.

Stan czionkéw w dniu 1 stycznia 1927 r. 421

Przyjeto w styczniu b. r.......n. 67
W YSTGP IO e 3
Stan w dniu 31 stycznia b. r....... 485
zutego miejscowych 360 zamiejscowych 116

Zebran dla odczytéw odbyto sie 4, a mianowicie:

7.1. Bere$ Zenon, Sekretarz Pol. Zwigzku Turyst.: ,Problem drég,
komunikacji drogowej i odetatyzowania budownictwa drogowego
w Polsce”.

14.1. Dr. Inz. Rézanski Adam: ,Obecny stan teorji drenowania
gruntéw mineralnych".

21.1. Dyskusja w sprawie utworzenia jednolit. Towarzystwa
Technicznego.

28.1. Dalszy ciag dyskusji nad odczytem p. Zenona Beresa: ,Pro-
blem drég, komunikacji drogowej i odetatyzowania budownictwa dro-
gowego w Polsce".

WYDZIAL.

Wydziat odbyt 1 posiedzenie, omawiajgc w dalszym ciggu sprawe
utworzenia jednolitego Tow. Technicznego oraz sprawe 50-letniego
Jubileuszu Krak. Towarzystwa Technicznego, przypadajgcego na ten
rok. Wybrano w tym celu Komitet Jubileuszowy, ktérego pierwsze
posiedzenie ustalono na miesigc luty.

Dnia 22.1. urzadzono zabawe taneczng. Pozateiji we wtorki odby-
waty sie stale zebrania towarzyskie z taricami.

*

Ve
za m-c luty i marzec 1927 r.

Stan czitonkéw w dniu 1lutego 1927 r. 485

przyjeto w lutym i marcu b. r. . . . 8
Zmarto w lutym i m arcu ... 2
Stan w dniu 31 marca 1927 r. . 491

z tego miejscowych 375, zamiejscowych 116

Zebran dla odczytéw odbyto sie w lutym 4, w marcu 4, a miano-
wicie:

4.11. Inz. Skatka Jo6zef: ,Program rozbudowy drég wodnych
w Polscell

11.11. Inz. Piotr Drzewiecki z Warszawy: ,Wrazenia z podrozy
po Stanach Zjednoczonych péin, Ameryki" (z obraz, Swietlnymi).

18.11. Jan Hr. Tarnowski: ,Pozyczka zagraniczna i odbudowa
Panstwa".

25.11. Inz. Czerwinski Marjan: ,Obecny stan sprawy meljoracyj
rolnych w Polsce".

4.111. Dr. Jan Zieleniewski: ,Sprawozdanie z konferencji warsz-
tatowej w Radomiu w sprawie kart obrébkowychl]

11.111. Prof. Dr. Goetel Walery: ,Wrazenia z X1V Miedzynarodo-

wego Kongresu Geologicznego i podrézy przez Hiszpanje w 1926 r.
(z demonstracjami i obrazami Swietlnymi).
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18.111. Dr. Inz. Biegeleisen Bronistaw: ,Psychotechnika i jej za-
stosowanie w zyciu praktycznem™.

25.111. Inz. Fiszer Jan: ,Sprawozdanie z |. og6lno-panstwowegc
Zjazdu iMeljoracyjnego odbytego w Warszawie w dn. 25 — 28 wrze-
$nia 1926 r.“. Po powyzszym odczycie Inz. Sikorski Tadeusz Prof.
Uniw. Jagiell. postawit wniosek w sprawie utworzenia w Wyzszej
Szkole Przemystowej w Krakowie Wydziatu Meljoracyjnego ewtt.
w potgczeniu z Wydziatem Geometréow. Celem blizszego rozpatrzenia
i omowienia tej sprawy powotano do zycia pod przewodnictwem Pre
*fcsa Towarzystwa Komisje — ustalajgc 1-sze posiedzenie na dzien
4 kwietnia b. r.

WYDZIAL.

Posiedzen Wydziatu odbyto sie w lutym 1, — w marcu 1

Na posiedzeniu dnia 4 lutego b. r. omawiano przedewszystkiem
sprawe przeniesienia Wtadz gorniczych do Katowic i sprawe rozsze-
rzenia Dyrekcji kolejowej w Katowicach. Uchwalono odnosne (prote-
stujgce) memorjaty, ktére zostalty wystane do Rzadu i miarodajnych
czynnikéw. Odpisy powyzszych memorjatdw mozemy na zyczenie
przestac.

Na posiedzeniu dnia 10 marca b. r. omawiano, poruszong juz
w styczniu b. r., sprawe odetatyzowania budownictwa drogowego,
w nastepstwie czego wystano memorjal do Wojewddztwa, ktorego
odpis mozemy rowniez na zyczenie przesta¢. Uchwalono réwniez zapi-
sa¢ sie na cztonka zwyczajnego do Stowarzyszenia Czitonkéw Polsk.
Kongreséw Drogowych i do Pol. Instytutu Wodociggowo-Kanalizacyj-
nego w Warszawie.

KOMITET JUBILEUSZOWY.

Komitet Jubileuszowy odbyt posiedzenie w dn, 4, 15 i 21 lutego.

W zwigzku z obchodem jubileuszowym, ktéry ma sie odby¢ z kon-
cem wrze$nia b. r. uchwalono urzadzi¢ wystawe budownictwa wodne-
go, obejmujgcg dziaty: hydrografji, regulacji rzek i zabudowy poto-
kéw gorskich, drég wodnych, budowli, morskich, zaktadéw o sile wod-
nej, zbiornikéw i przegréd, fundamentéw bud. wodnych, meljoracji
i budowli asenizacyjnych. Wystawa ta trwa¢ bedzie 2 tygodnie.
O udzial w wystawie i poparcie tejze zwrécono sie do wszystkich zain-
teresowanych Wiadz i Urzedow.

Wybrano réwniez Komisje Wydawniczg Komitetu Jubileuszowe-
go, ktéra ma opracowaé szkic dziatalnosci Towarzystwa w czasie
50-letniego istnienia. Komisja ta odbyta posiedzenie w dniu 3 marca
biez. roku.

Wtorkowe zebrania towarzyskie odbywaty sie w dalszym ciggu.
Do rozwoju zyca towarzyskiego przyczyniaty sie w znacznej mierze
audycje radjowe, ktére odbywaja sie stale we wtorki i pigtki wiecz.

Uruchomiono bibljoteke — czytelnie czasopism rozszerzono na 30
czasopism fachowych i 10 ogo6lnych.

Wydawca Zwiagzek P. Zrzesz. Techn. Redaktor Inz. Stanistaw Rodowicz
Drukarnia Techniczna'Sp. Akc., w Warszawie, Czackiego 3—5,



V Zjazd Delegatow Zwiazk
Polskich Zrzeszen Technicznyc

odbedzie sie w dniach 26127 maja 1927 rr.

=

D

w Warszawie,

Program szczeg6towy otrzymaly sekretarz

jaty wszystkich Zrzeszonych Stowarzyszen.

| Tylko dlaznawcow!

WODKI,
LIKIERY,
WINA OWOCOWE
i MIODY

Sp. Akc. Rektyfikacja Warszawska

do nabycia w pierwszorzednych handlach

I restauracjach.



NA CO POTRZEBNA ,,ADRENIA"?

L2Adrema“ potrzebna na to, aby osiggna¢ znaczne
oszczednosci na'kosztach handlowych droga zastgpienia
kosztownej pracy ludzkiej przez 40-krotnie tariszg prace
maszynowa.

KONIU POTRZEBNA ,ADREMA*?

JAdrema“ potrzebna wszelkim firmom i instytucjom,
ktore”ininsza adresowa¢ wigeksze iloSci listdw do statej
klijenteli, sporzadzac¢ listy ptacy, czy tez inne listy lub
wykazy z powtarzajacemi sie nazwiskami.

KTO JUZ POSIADA ,ADREIHIA((?

»2Adreme“ posiadajag liczne banki, fabryki, firmy han-
dlowe i przemystowe, zwigzki, stowarzyszenia, urzedy
municypalne, instytucje spoteczne j uzyteczno$ci pu-
blicznej, wydawnictwa, ksiegarnie i t. p.

Przeszto 250.000 maszyn w uzytku
w catej Europie.

GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE

11A D R E M A”

WLASC. JANUSZ WOYCIECHOWSKI

Warszawa, ul. Niecata L. 8. Tel. 215-10.



