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Inz. Stefan Sztolcman.

KOMUNIKACJA KOLEJOWA.

(uzupetnienie referatu opracowanego na Il Zjazd Polskich
Technikéw Zrzeszonych).

Przy opracowaniu referatu na Il Zjazd posiadatem dane o ich
stanie i pracy tylko za rok 1925 i czesSciowo za 1926. Od tego czasu
zaszty zmiany w niektérych wypadkach do$¢ znaczne. Chociaz wogo6-
le one nie wptyng na przedstawiong w referacie charakterystyke ko-
lei, jako przedsiebiorstwa przewozowego, ale wykazg dalszy rozwdj
polskiego kolejnictwa i dlatego zastuguja na uwage. W tym celu
przedstawiam szereg danych za rok 1927, o ile to bedzie mozliwe
i za rok 1928 w porownaniu z danemi roku 1925 w porzadku, w ja-

kim one byly przytoczone w referacie i z zachowaniem tej samej
numeracji tablic.

1. Statystyka kolei.
Ogoblna dtugos¢ polskich kolei normalnotorowych w koricu 1928 r.

wynosita 17536 km, w tej liczbie:
1) Pozostatych po panstwach zaborczych w zarzadzie panstwo-

wym: a) panstwowych 14138 km.
b) prywatnych 1666
2) Wybudowanych w czasie wojny 807
3) Przebudowanych w czasie wojny z kolei waskoto-
rowej prywatnej 9
4) Wybudowanych przez witadze polskie 644
5) Pozostatych po panhstwach zaborczych prywatnych
w zarzgdzie wlasnym 182

Razem: 17536 km.

Précz tego Polska posiadata 3329 km. kolei waskotorowych uzy-
tku publicznego, w tej liczbie:

1) Panstwowych i prywatnych w zarzadzie pahstwow. 1845 km.

2) Samorzadowych i prywatnych w zarzadzie wtasnym:

parowych 1282
elektrycznych 202

Razem: 3329 km.



Przecietny roczny ilostan taboru kolejowego jest wskazany w ta-

blicy 1-ej:

TABLICA

WYSZCZEGOLNIENIE

Przecietna dtugos$¢ eksploatacyjna km.........cccoeveienns

Przecietny ilostan parowozéw ogdlny szt..................

Przecietny ilostan parowozéw na 10 km. szt.

Przecietny ilostan wagonéw osobowych ogélny szt.

Przecietny ilostan wagon6éw osobowych na 10 km. szt.

Przecietny ilostan wagonéw towarowych ogélny szt,

Przecietny ilostan wagon6éw towarowych na 10 km. szt.

Z og6lnej iloSci odstawiono do naprawy:

procent od ilosci ogd6lnej
wagonow osobowych SzZtuK .....coceeiiiiiniiiinnee, ,
procent od ilosci ogdlnej . . !

wagonéw towarowych

procent od iloSci 0gOINEj. i

W 1927 r._w po-
réwnaniu 7.1925r.
w procentach

Przecietnie
za rok

1925 1927

+ J—

16847 17146 18

5123 5223 20 @ —
30 30 — -
11781 11653 — 11
70 68 — 27
130932 136846 4,5 -
777 798 27—
1127 1240 100

220 237 77 -
1957 1489 — 234
166 128 — 229
13628 12651 — 7.2
104 92 — 115

llos¢ taboru na 10 km diugosci linij eksploatowanych pomimo
znacznych wydatkéw na zakup nowego taboru (w 1927 r. 110 mil.
zt.), nie ulegta znaczniejszym zmianom wskutek wspdtczesnego skre-
Slania z inwentarza niezdatnego do naprawy taboru, otrzymanego
od panstw zaborczych. Do 1 lipca 1928 r. skreslono wogéle 600 paro-

wozéw, 1300 wagondéw osobowych i

11800 wagondéw towarowych.

1lo$¢ personelu statego (etatowego i nieetatowego) pomimo zwie-
kszajacej sie pracy kolei zmniejszyta sie i wynosita w roku:

na kilometr linij

na 100 tysiecy pociggo-km.

Ilos¢ wykonanych przewozéw i dochody

w tablicy 2-ej.

parowozo-km.
osio-km. wagonow
tonno-km. netto

1925 1927
10,02 9,50
183,62 146,53
131,93 110,63
3,60 2,39
1,17 0,68

z nich sg wskazane

Rok 1927 w porownaniu z rokiem 1925 wykazuje ogromny wzrost
przewozow tadunkéw (ilos¢ tonn o 23,6%, a ilos¢ tonno-km. o 58,7%).
Przy poréwnywaniu dochodu z jednostki przewozow i ogélnego do-
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chodu z eksploatacji nalezy przyjmowaé¢ pod uwage, ze przecigtny
kurs franka ztotego w 1925 r. byt 1,12 zt,, aw 1927 r. 1,76 zi,, a wiec
wartos$¢ ztotego w 1927 r. byta 0 57% mniejsza, anizeli w 1925 r.

2. Warunki produkgcji.

(0] nier6wnomiernosci ruchu na polskich kolejach w ciagu 1927 r.
Swiadcza nastepujace cyfry. Przebieg ogélny pociagéw ruchu oso-
bowego w sierpniu byt wiekszy anizeli w lutym o 19%, a ruchu to-
warowego w lipcu wiekszy anizeli w kwietniu o 21%. Ilo$¢ wagonéw
tadownych przewiezionych w pazdzierniku byta wieksza, anizeli w
lutym o 34%.

3. Rozmieszczenie geograficzne sieci kolejowej.

Nieznaczne zwiekszenie dtugosci sieci kolejowej nie wywarto
powazniejszego wptywu na gestos¢ jej na poszczegbélnych obszarach
Ikraju. Natomiast wzmozenie przewozu tadunkéw zwyczajnych i do-
konane poraZz pierwszy w 1927 r. Sciste obliczenie ich przebiegu w
poszczegolnych dyrekcjach daje moznos$¢ pordwnania obecnej pracy
sieci kolejowej na réznych obszarach parnstwa. Odpowiednie dane
i obliczenia sg przytoczone w tablicy 3-ej, w ktérej dla poréwnania
z danemi 1925 r. sg przyjete te same iloSci mieszkancow i powierzch-
nie obszarow.

Z poréwnania danych o ilosci tonno-km. na 100 km2 obszaru za
1927 i 1925 r. widaé, ze Dyrekcja Poznanska, ktéra w 1925 r. stata na
piatem miejscu, wysuneta sie w 1927 r. na trzecie miejsce dzieki
swemu potozeniu geograficznemu na drodze przewozu wegla tran-
zytem z zagtebia do portéow battyckich.

W tablicy 4-ej sg podane iloSci wagonéw natadowanych w po-
szczegblnych dyrekcjach i wagonow tadowanych, przyjetych do prze-
wozu od kolei obcych (z zagranicy), za rok 1925, 1927 i 1928.

Z ogdlnej ilosci tadunkdéw zwyczajnych przewieziono:

w 1925 . w 1927 r.
w komunikacji wewnetrznej 30,2 mil. tonn 62,5% 37,1 mil. tonn 57,5%
do portéw i za granice 135 , . 219% 20,0 . 31,0®
z portéw i z zagranicy 20 , 4,3% 22 3,5%
tranzytem 26 n 5,3% 42 8

48,3 mil tonn 100,01} 64,5 mil, tonn 100,0%

Wegla w 1927 r. w poréwnaniu z r. 1925 (cyfry w nawiasach),
przewieziono w komunikacji wewnetrznej 13,5 mil. tonn (11,5) do
portowi za granice 11,8 mil. t (8,3) i tranzytem 2,1 mil. t. (0,6), ra-
zem 27,4 mil. tonn (20,4) czyli 42,5% wszystkich tadunkéw zwyczaj-
nych (42,2%).
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4, Stan prawny, organizacyjny i finansowy kolei.

W stanie prawnym i organizacyjnym kolei nie zaszto zad-
nych powabniejszych zmian. Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypo-
spolitej z dn. 24 wrzesnia 1926 r., o utworzeniu przedsiebiorstwa
.Polskie Koleje Panstwowels prowadzonego na zasadach handlo-
wych i stanowigcego samoistng osobe prawng, nie zostato dotychczas
wprowadzone w zycie. Stan finansowy ulegt znacznemu polepszeniu.
Ogoélna suma dochodoéw eksploatacji ikolei normalnotorowych w 1927
roku, wyniosta 1341523 tys. zt., a wydatkéw 1099870 tys. zt., nad-
wyzka dochodoéw nad wydatkami 241653 tys. zt. (w 1925 r. 9122 tys.
zt.), wspotczynnik eksploatacji 81,99 (w 1925 r. 98.98). Prdocz tego na
budowe nowych linij, inwestycje na kolejach istniejagcych i odbudowe
zniszczen wojennych wydano 104.577 tys. zt.

Tak pomysiny wynik finansowy eksploatacji kolei w 1927 r. w
poréwnaniu z rokiem 1925 zostat osiagniety przedewszystkiem dzie-
ki zwiekszeniu przewozu tadunkdéw, ktérych przebieg, jak-wskaza-
no w tablicy 2-ej, wzrést o 58,7%. Dato to moznosé lepszego wyzy-
skania pracy personelu i srodkdw przewozowych przy taryfach, ktoé-
re, jak widaé¢ z tablicy 5-ej i 7-ej nie przekroczyty wogdéle poziomu
taryf 1914 r. w b. panstwach zaborczych, a w poréwnaniu do obec-
nych taryf panstw sasiednich zajmujg przy przewozie podréznych
miejsce posrednie, przy przewozie za$ towardw sg znacznie nizsze,
(patrz ,Dziesieciolecie Polskich Kolei Panstwowych'l str. 205).

T A BLI1CA 5

1914 1928
Wyszczego6lnienie
. Niem- Au-
Rosja cy strja Polska
Optata za przejazd jednego Kilometra strefy pier-
wszej podréznego Il klasy groszy.........eieene. 686 635 7,22 6,60
Optata za przewéz 100 kg. towaru na odlegtosé
300 km. w obrocie wewnetrznym.........cccceeeneennnnn.
wegiel kamienny groszy ..., 166 156 161 150

drzewo tarte , .o 197 244 299 150

drzewo w klocach do tartaku..........ccceeenes 197 244 192 91
289 412 402 240
526 412 388 361

223 316 302 240

6. Zdolnos¢ konkurencyjna.

Konkurencja komunikacji samochodowej z kolejami szybko
wzrasta. Gdy w 1921 r. bylo w Polsce 180 linij autobusowych >
dtugosci og6lnej 8000 km. i ilosci autobusoéw 200, na 1stycznia 1928 r.



T A B LI CA 7.
Wyszczego6lnienie PoIskaNiC(;m'
Optata za przejazd podréznego Il klasy
na odlegto$¢ 100 Km. groszy......cccceeeevvenneennnen. 660 1065
300 1860 3195
500 e 2820 5325
Optata za przew6z 100 kg. na odlegtosc
300 KIM. QT OSZY oottt 150 214
drzewo tarte groSZy ...ccieinieerieeenieenns 150 339
drzewo w klocach do tartaku groszy. 91 307
zelazo handlowe grosSzy ... 240 451
nafta i smary groSzy......eeee 367 661
ZDO0ZE GrOSZY ..eveviiiiiiiiiee e 240 451
TABLICA 8
Wyszczegob6lnienie 1925 1927
Przecietna dtugo$¢ eksploatacyjna km. 2468 2268
436 368
Wagony 0SODOW € ...coveeeniiiiiieeiieeeeee _ 336 335
" TOWarOWe. ..., 8108 8102
Przebieg pociggéw tys. poc. km. . . 2725 3269
Przecietny skitad pociggéw wagonéw . 9 10
" natudunek pociagu: .
ruchu osobowego tonn . . 14 17
” towarowego , . . 45 51
Przeciet. dzienny natudun. wiasny wag. 1594 2100
Przebieg podréznych tys. osobo-km, - v 33995 35687
N tadunkéw tys. tonn. km. . . ' 69069 104724
Ogdlna suma dochodu tys. zt. . . . 13321 16816
N »  wydatkéw , R 13583 15621
Niedobér — , nadwyzka -)- tys. zt.. . —262 +1195

Cze-
cho-
stowa-
cja

583
1670
2210

203
228
193
346
464
351

Au-
strja

630
1689
2694

202
262
262
472
472
282

Ru-
munja

958
2443
3465

W 1927 r. w porow-
naniu z ro kiem 1925
w proc entach

+

20,0
111

21,4
13,3
31,7

50
51,6
26,2
15,0

81
15,6
0,3
0,1
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ilos¢ linij wzrosta prawie do 1000, dtugos$¢ ich do 40.000 ikm., a ilos¢
autobus6w przewyzszyta 1000. Autobusy przewiozty w 1927 r. okoto
20 miljonéw podréznych to jest 12% ilosci podroznych, przewiezio-
nych kolejami. Ministerstwo Komunikacji stoi na stanowisku catko-
witego zrozumienia ruchu samochodowego, jako czynnika nieod-
zownego w naturalnej ewolucji transportu w kierunku przys$pieszenia
przewozu i uproszczenia formalnosci i bedzie dazyto nie do zwal-
czania tego ruchu lecz do wspdtpracy. Pomimo zamierzeh Minister-
stwa Robdt Publicznych, zdazajacych do usprawnienia komunikacji
samochodowej, Ministerstwo Komunikacji projektuje ze swej strony
dokonanie pewnych reform wewnetrznych w kierunku przystosowa-
nia kolejowego aparatu przewozowego do nowych wymagan ruchu
osobowego i towarowego, a dla obstugi pewnych obszaréw pozba-
wionych potgczenia kolejowego uruchomienie we wiasnym zarzadzie
kurséw samochodowych i stworzenie bezposredniej komunikacji
mieszanej kolejowo-samochodowej.

Zegluga powietrzna, cho¢ jej przewozy z roku na rok wzrastaja,
nie grozi dotychczas kolejom zadna konkurencjg.

8. Wartos¢ majatku kolejowego.

W 1927 r. zapoczatkowano prace nad oszacowaniem i rejestracjg
majatku polskich kolei pahstwowych. Zakonhczenie tych prac pro-
jektuje sie w roku przysztym.

Wedtug danych przyblizonych majatek staty polskich kolei pan-
stwowych byt oceniony wedtug bilansu na 1 stycznia 1926 r. 4,151
miljonéw ztotych, a na 1 kwietnia 1927 r. na 4,326 mil. zt.

9. Rozdziat produkcji.

Dane o podziale przewozu towaréw pomiedzy komunikacjg we-
whnetrzng, zagraniczng i tranzytowag sg przytoczone powyzej w koncu
rozdziatu 3. Rozmieszczenie geograficzne sieci kolejowej. Z danych
tych wida¢, ze przy ogélnem zwiekszeniu przewozéw wszystkich ka-
tegoryj, wzajemny ich stosunek procentowy w r. 1927 zmienit sie
znacznie w poréwnaniu z rokiem 1925. Zwiekszyt sie stosunek pro-
centowy wywozu za granice i tranzytu, a zmniejszyt przewozéw we-
wnetrznych i przywozu z zagranicy.

10. Stosunek produkcji do zapotrzebowania,

W celu przystosowania polskiej sieci kolejowej do potrzeb pan-
stwa zjednoczonego z trzech odrebnych dzielnic, zadosycuczynienia
zmienionym warunkom kierunkéw przewozu i cho¢ czesciowego wy-
rébwnania uposazenia w Kkoleje obszaréw uposledzonych, zostat w
1919 r. opracowany przez Ministerstwo program rozwoju sieci kole-
jowej, obejmujgcy budowe 5000 km. nowych linij. Do konca 1927 r.
wybudowano i otwarto do ruchu zaledwie 538 km. to jest okoto
10,7%, W r. 1928 Ministerstwo opracowato skdrcony program bu-
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dowy nowych linij roztozony na osiem lat i obejmujacy 17 najbardziej
potrzebnych linij, og6lnej dtugosci 2500 km. Wykonanie tego pro-
gramu, wymagajgce okoto miljarda ztotych (bez taboru), jest zalezne
od moznosci sfinansowania budowy. W roku 1928 przystapiono do
budowy najwazniejszej linji tego programu Herby—Inowroctaw, kto-
ra tgcznie ze znajdujaca sie juz w budowie linjg Budgoszcz—Gdynia,
da najprostsze potgczenie naszego zagitebia weglowego z portami
battyckiemi Gdynig i Gdanskiem.

11. Koleje waskotorowe.

W tablicy 8-ej sg przytoczone wazniejsze dane o stanie posiada-
nia i pracy kolei waskotorowych uzytku publicznego, znajdujgcych
sie w zarzadzie panstwowym za rok 1927 w pordéwnaniu z rokiem
1925.

Przewozy tadunkéw na kolejach waskotorowych, cho¢ praca ich
jest jeszcze bardzo staba, zwiekszyty sie w 1927 r. w poréwnaniu
z rokiem 1925 powaznie. Wskutek tego zamiast niedoboru daty one
przeszto miljon zt. nadwyzki dochodu.

12. Whnioski,

Wobec przytoczonych powyzej danych z czterech wniosikéw po-
stawionych przezemnie w referacie na Il Zjazd Polskich Techn;kéw
Zrzeszonych, pierwszy, dotyczacy koniecznosci wybudowania nowej
linji kolejowej dla bezposredniego potgczenia zagteb a weglowego z
Gdynig i Gdanskiem, odpada wobec przystgpienia juz do budowy
tej linji. Pozostate trzy wnioski podtrzymuje, a mianowicie:

Wniosek 1: Niezbednem jest zbadanie obecnego ruchu tranzy-
towego w kierunku zachodnio-wschodnim, odnalezienie Srodkéw w
celu skierowanie tego ruchu przez Polske i w razie potrzeby wybudo-
wanie w tym kierunku nowych linij: 1) Zagtebie Weglowe—Rdéwne
i 2) Tcruh—Ostroteka.

Whniosek 2: Niezbednem jest niezwloczne wprowadzenie w
zycie rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzes-
nia 1926 roku o utworzeniu przedsiebiorstwa ,,Polskie Koleje Pan-
stwowe".

Whniosek 3: Niezbednem jest przy utworzeniu przedsiebiorstwa
-Polskie Koleje Panstwowe" nalezyte unormowanie wynagrodzenia
personelu kolejowego i stwoizenie warunkéw zyciowych wogdle, a
mieszkaniowych w szczegdlnosci, dajacych moznosé spokojnej pracy
dla dobra kolejnictwa.



Inz. Stanistaw tegowski.

Stan 1 potrzeby komunikacyj morskich
oraz przemystu okretowego w Polsce.

referat zgtoszony na Ill Zjazd P. Techn. Zrzesz, przez Min.
Przemystu i Handlu.

W czasach przedrozbiorowych bardzo byto w Polsce mato lu-
dzi ktorzy zdawali sobie sprawe z tego jakie dla panstwa moze po-
siada¢ znaczenie zamorski handel. To tez bez wielkiego wysitku
Gdansk zdotat sobie przyswoi¢ role posrednika miedzy Polskg a kra-
jami zamorskiemi, ciggnac z tego znaczne korzysci i kierujac tg poli-
tyka wedtug wiasnego uznania. Odbito sie to znakomicie na rozwoju
tego portu, ktdrego znaczenie siegata daleko, poza granice Battyku.
Do/piero rozbiory polskie potozyty temu ikres. Znaczenie Gdanska
pod rzadami pruskiemi zaczeto pada¢ i zadnemi $rodkami sztuczne-
mi mie zdotano tego upadku wstrzymaé. Dopiero przesuniecia w gra-
nicach najblizszych sasiadow tego portu, spowodowane wynikiem
wojny europejskiej zmienity zasadniczo dalsze losy tego portu. Zig-
czenie Gdanska z Polskg w jednym obszarze celnym stworzyto nowe
i zdrowe warunki do rozwoju tego portu.

Jedng z gtéwnych podstaw dla rozwoju komunikacji morskiej
w danym kraju sg wiasne porty. Wprawdzie zaszta w tym pogladzie
pewna ewolucja poniewaz panstwa, nie majgce dostepu do morza,
jak naprzyktad Czechostowacja posiadajag réwniez statki morskie,
ptywajace pod ich bandera, jednak takie panstwa nigdy nie bedag
miaty znaczniejszych komunikacyj morskich. Chcac rozejrze¢ sie
w morskiej komunikacji Polski przedewszystkiem nalezy sobie uswia-
domié¢ jaka role odgrywa port gdanski w stosunku do Polski, a to
dlatego, ze lezy on przy ujsciu najwiekszej i czysto polskiej rzeki
Wisty, a powtore dlatego, ze w chwili objecia przez Odrodzong Pol-
ske brzegu morskiego byt on jedynym portem polskim.

Brak danych statystycznych z czaséw najdawniejszych nie po-
zwala nam $cisle stwierdzi¢, jaka role handel zamorski i port gdan-
ski w zyciu gospodarczem Polski odegrat. Poczgtkowo odgrywat on
role bardzo nieznaczng, ale pod koniec XV wieku i w poczatkach
XVI1 wieku polski handel zamorski stopniowo wzrastat, a od potowy
XV1 wieku nabierat coraz wiekszego rozmachu. Handel noleéat gtdw-
nie na eksporcie zboza, ktéry naprzykiad w roku 1618 doszedt do
128.789 tasztow (wg St. Kutrzeby), oraz na eksporcie drzewa i prze-
tworéw drzewnych i na imporcie ryb. Warto$sciowo w owym czasie
eksport przewyzszat znacznie import.

W XVII stuleciu eksport zboza spada, a temsamem i import.

Prawie caly handel zamorski Polski szedt przez Gdansk, ktéry
w drugiej potowie XVII wielu liczyt juz 77.000 mieszkancéow i byt
jednem z najbogatszych miast Europy. Najbardziej zahamowaty roz-
woj Gdanska, jako miasta i portu rozbiory. Od chwili odbudowania
panstwa Polskiego zaczyna sie nowy okres rozwoju Gdanska. Po-
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czatkowo jest on bardzo powolny, poniewaz po wojnie eurpejskiej
Polska tylko bardzo wolno mogta przychodzi¢ do siebie.

W roku 1923 jej obrot towarowy przez Gdansk wzrasta o 77%
w stosunku do roku 1922; w roku 1924 — o 144%, a w roku 1925 —
0 180%; w roku 1926 — o 549%; w roku. 1927 — o0 713%, a w roku
1928 — o0 776%. W tym samym czasie, kiedy to obroty gdanskie
wzrosty prawie 9-ciokrotnie caty handel zagraniczny Polski nie
wzrost nawet 3-krotnie.

Jezeli wezmiemy pod uwage, ze w roku 1912 to jest w najlep-
szym roku obrotu portu gdanskiego przed wojng europejskag, obrot
ten wynidst ponad 2.453.212 ton, to obecna cyfra, okoto 8.500.000
ton przedstawia sie imponujgco.

W czasie wojny europejskiej port gdariski zostat bardzo zanied-
bany; nie przeprowadzano robo6t pogiebiarskich, nie czyniono no-
wych inwestycyj, za wyjatkiem czysto wojskowych, nie majgcych
dla eksploatacji handlowej zadnej wartosci. Trzeba dalej wzigé¢ pod
uwage, ze port gdanski, jako port bardzo stary, obstugujgcy prawie
wytacznie ruch kabotazowy, ze stosunkowo niewielkiemi gteboko-
dciami, w przewazajgcej ilosci nabrzezy, stabo byt przygotowany do
odegrania roli jedynego portu dla Polski, liczacej okoto 30.000.000
mieszkancow.

Poza trudnosciami natury politycznej, port gdanski, jako port
stary, ktéry mato sie rozbudowywat techniczne bynajmniej nie stat
na wysokosci zadania. To tez nowa jego administracja podjeta kroki,
celem zdobycia srodkéw dla dalszej jego rozbudowy. Rada Portu
zdotata za zgoda obu rzadéw, polskiego i gdanskiego uruchomi¢ w
roku 1924 pozyczke na sume 1.500,000 dolaréw. Za sume te rozpo-
czeto pewne ulepszenia techniczne, jednakze z powodu ucigzliwych
warunkoéw tej pozyczki wkrotce jg skonwertowano, zaciggajac nowa
pozyczke na 4.500.000 dolaréw, na warunkach znacznie korzystniej-
szych. Obecnie traktuje sie o trzecia pozyczke, nieco mniejsza od
poprzednich.

Przedewszystkiem ulegt zmianie na lepsze stan mechanicznych
urzadzen. | tak zamiast 18 dzwigéw przedwojennych obecnie posiada
Gdansk 65 nowoczesnych dzwigow elektrycznych. Dalej wybudo-
wano nowoczesny magazyn zelazo-betonowy, w strefie wolnoctowej,
nowe nabrzeza przy dworcu Nadwislanskim o giebokosci 9 metréw,
dla celow za$ wojskowych tak zwany basen amunicyjny potozony
z prawej strony, blisko przed ujsciem Wisty Martwej do morza. Nie-
co wyzej, z tej samej strony wybudowano basen weglowy, obliczo-
ny na obrét 309.000 ton miesiecznie, z urzagdzeniami tasmowemi
1 wywrotnicami dla wegla po stronie po6inocnej, oraz dzwigami mo-
stowemi dla rudy po stronie potudniowej. Jest to bardzo pozadane
i racjonalne dla odciggania wegla z catego portu i koncentrowania
go w jednym punkcie. Pozatem i firmy prywatne podjety szereg in-
westycyj, zwlaszcza w uporzadkowaniu portu gdanskiego dla celéw
eksportu drzewa. Nowa pozyczka ma by¢ przeznaczona dla budowy
dalszych sktaddéw, oraz dla przebudowy $luzy w Einlage.

Zwlaszcza ta ostatnia inwestycja moze mie¢ dla rozwoju portu
gdanskiego pierwszorzedne znaczenie. Jak wyzej wspomniano, obroét
towarowy po wojnie europejskiej, wzrastat w Gdansku bardzo silnie.



Nasze koleje nie byly przygotowane do tak wielkiego rucbu,
jaki mamy obecnie. Inwestycje gdanskie pociggnety za sobg inwesty-
cje na naszych kolejach. Bytoby racjonalniej, gdyby inwestycje roz-
poczeto od budowy drég wodnych, ale o tem ponizej gdy bedzie mo-
wa o potrzebach naszej komunikacji morskiej.

P.orty morskie sg bazg operacyjna dla floty handlowej i punktem
stycznym, gdyz komunikacje morskie przekazujg sw6j tadunek dla
dalszej ekspedycji komunikacji ladowej, a wiec kolejowej, $rédlg-
dowej, ewentualnie kotowej, lub viee-versa. Stad potrzeba zaznajo-
mienia sie ze stanem naszych portéw, przy ocenie stosunkoéow w na-
szej. komunikacji morskiej. Przed wojng z Gdanska i do Gdanska
szedt zupetnie inny eksport i import, niz obecnie. Wspomne, ze przed
wojng dowozito sie duzo wegla angielskiego, obecnie wegiel wywozi
sde. Przed wojng eksportowato sie przez Gdarnisk znaczne ilosci pro-
duktéw spozywczych — po wojnie, zwtaszcza w pierwszych latach,
znaczne ilosci produktéow spozywczych szty przez Gdarnisk do Polski.

Drzewo, tak przed wojna, jak i obecnie zajmuje jedno z pierw-
szych miejsc w eksporcie.

Przed wojng Gdansk nie posiadat zupetnie ruchu emigracyjnego
i regularnych linij. Zegluga jego byta prawie wytgcznie zeglugg dzika.
Najwieksze statki, ktore przed wojng do Gdanska zawijaty byty
przewaznie statkami towarowemi do 3.000 ton dead weight. Po woj-
nie obraz ten zmienit sie radykalnie. Gdansk coraz bardziej przysto-
sowuje sie do zycia gospodarczego Polski. Z trzeciorzednego portu
pruskiego, nie doréwnujgcego nawet Krdlewcowi, Gdansk stat sie
jednym z pierwszych portow na Battyku.

Ani jeden port nie wykazuje tak szybkiego rozwoju, jak port
gdanski, ktéry zmienit swe zachodnio-pruskie zaplecze na zaplecze
catej Wisty, to jest catej Polski.

Tonaz okretowy, rejestrowany w Gdansku znacznie sie podniost.
Przed wojng w roku 1913 wynosit on 12.646 ton rej netto. Po wojnie
w roku 1923 wzrdst on do 49.483 ton. Dopiero ostatnio znoéw ulegt
spadkowi. Przyczyny tego nie lezg na polu gospodarczem.

Bardzo znacznie wzrosta liczba linij okretowych w Gdansku.
Przed wojna byta uprawiana, jak to juz wyzej wspomniatem prze-
waznie zegluga dzika, przyczem okoto 54,5% ogdélnego tonazu przy-
padato na bandere wiasng, t j. niemiecka; udziat ten spadt do 25%
w roku 1927, chociaz w frekwencji portu udziat bandery niemieckiej
pozostat na pierwszem miejscu. llos¢ bander w obrocie gdanskim w
roku 1911 wynosita 11, w roku 1913 spadta do 8, w roku 1925 wzro-
sta do 24, w roku za$ 1927 do 27.

W zwigzku z eksportem wegla na rynki battyckie bardzo znacz-
nie wzrasta udziat bander skandynawskich. W roku 1925 tgczny ich
udziat w obrocie gdanskim wynosit 35%, a w roku 1924—tylko 30%.

Poza potaczeniami z portami niemieckiemi Gdansk posiada state
linje do Anglji Francji, Holandji, Belgji, oraz do portow battyckich
i sSrédziemnomorskich, Potudniowej i Potnocnej Ameryki; ogolna ich
liczba przekracza 70.

Gdansk posiada tygodniowe potaczenia z Helsingforsem, Ham-
burgiem, (kilka linij) z Hull, Ktajpeda, Kotonja, Kopenhagg, Landsko-



rong, Londynem (2 linje), Lubekg Rotterdamem (2 linje), Ryga (2
linje), Malmo i Talbinem (2 linje); dwunastodniowe, lub dwutygod-
niowe z Abo, Amsterdamem, Antwerpja, Aleksandrjg, Algierem, Bor-
deaux, Burgas, Konstancg, Dunkierkg, Kilajpeda, Hawrem, Helsing-
forsem, Bergen, Brailg, Konstantynopolem Krélewcem, Liverpoolem,
Malmo, Manchesterem, Norkdpling, Oslo, Ryga, Salonikami, Smyrna,
Pireusem, Soderhamm, Szczecinem (2 linje) Sztokholmem, Upsala,
Warng i Wyborgiem.

Raz na miesigc, lub co dwa miesigce idg linje gdanskie do Bor-
deaux, Buenos-Aires, Dunkierki, Nowego Yorku, Rio de Janeiro,
Rouen, Santos.

Wida¢ z tego, ze mozliwosci komunikacyjne z Gdanhska sg bar-
dzo czeste i liczne.

Jezeli wezmie sie pod uwage narodowos¢ linij, to przewazajg
niemieckie, dalej posiada Gdansk regularne linje szweckie, francu-
skie, finskie, angielskie i dunskie.

Rozpatrujgc stan naszej komunikacja morskiej w Gdansiku, na-
lezy skonstatowac staty jej postep; postep ten bytby jednakze jeszcze
wiekszy, gdyby usung¢ szereg niedomagan. W pierwszym rzedzie na-
lezy podkresli¢, ze rozbudowa portu gdanskiego nakiada na nasze
koleje zbyt wielkie ciezary; trzeba byto w rozbudowie portu wiecej
uwzgledni¢ potaczenia wodne z Hinterlandem. | tak naprzykiad w
Hamburgu, lezgcym nad tabg prawie % ruchu portowego obstuguje
taba, a tylko XA koleje. W Gdansku ten stosunek wynosit w najlep-
szych okresach dla Wisty tylko 10%, a to jest za mato. Gdansk lezy
nad ujsciem Wisty, a w pierwszym rzedzie drogi wodne powinny by-
ty byé uwzglednione. Sluza w Einlage jest wielka przeszkoda zeglu-
gowaq ;i jej przebudowa jest najwazniejszym postulatem portu gdan-
skiego i naszej komunikacji morskiej przez ten port. Moznaby na to
odpowiedzie¢, ze Wista jako rzeka prawie nieuregulowana nie na-
daje sie na wielkg arterje wodng, ale tak nie jest. Gdyby tabor wi-
Slany do istniejgcych warunkéw dostosowac, moznaby w tym wzgle-
dzie osiagrja¢ znakomite rezultaty i podwyzszy¢é znacznie wydajnosc
portu. Przy rozbudowie portu Gdanskiego o Wisle poprostu zapom-
niano. Druga trudnos$¢ portu gdanskiego, to jego ostre kolano w oko-
licy Wistoujscia, niedaleko przed Nowym Portem. Kolano to juz
kilkakrotnie poprawiano, jednakze silny zakret oraz waskie koryta
nurtu stawiajg wielkie przeszkody dla zeglugi, tembardziej, ze zabu-
dowany brzeg utrudnia orjentacje statkom wychodzgacym i wchodza-
cym. Usuniecie tej przeszkody jest dosy¢ trudne. Najbardziej celo-
wem bytoby otwarcie nowego ujscia do morza przez odciecie tere-
néw na Westerplatte. Nie jest to bardzo kosztowne, jednakze utrud-
nitoby komunikacje z Westerplatte. W dalszej przysztosci takie roz-
wigzanie z pewnos$cig okaze sie koniecznem, gdyz i dzi§ hawarje
statkdw w tern miejscu sg dos¢ czeste Co do nadbrzezy starych, mato
zdatnych do dalszej rozbudowy, ktérych w Gdansku jest bardzo wie-
le, mozna wysung¢ potrzebe stopniowej zupeinej ich przebudowy
i zmiany na nowe; sg one zbyt stare i ptytkie, aby przy nich udato
sie stworzy¢ potrzebne dla wiekszych statkéw giebokosci. Mechani-
zacja urzadzen portu gdanskiego szybko sie posuwa. Jest jeszcze
jedna trudnos$¢ w porcie gdanskim, ktdrej nie mozna tu poming¢ mil-



czeniem: jest to stosunkowo wysoka cena wszystkich $wiadczen w
porcie. Robocizna w Gdansku jest droga i narazie niema zadnych wi-
dokéw na rychtg zmiane w tym wzgledzie.

Port gdanski po odrzuceniu wydatkéw na Wiste jest w swoim
budzecie samowystarczalny. Inwestycyj dokonuje sie z pozyczek, kto-
rych amortyzacja i oprocentowanie miesci sie¢ w normalnym budze-
cie. Szybka mechanizacja wptywa na obnizenie kosztéw lecz jest zu-
peinie zrozumiatem, ze Wolne Miasto, jako liczebnie staby organizm
tylko wysokim podatkom zawdziecza, ze swojg gospodarke komu-
nalng a catego Wolnego Miasta moze utrzymac¢ na poziomie bezdefi-
cytowym. Tem tez ttomaczy sie wysoki poziom cen. Tylko silna kon-
kurencja z zewnatrz moze tu przynies¢ pewng poprawe.

Pewnem uzupeinieniem Gdanska dla naszej komunikacji mor-
skiej droga przez Wiste byt port w Tczewie. Towarzystwo Wista—
Battyk uruchomito bezposredni eksport wegla przez Wiste do por-
tow battyckich, jednakze trudnosci zewnetrzne spowodowaty to, ze
ta droga jest narazie nieczynna. Mimo wszystko mysl .ta jest dobra
i nie ulega watpliwosci, ze droga ta, i co za tem idzie dalsza rozbu-
dowa Tczewa, jako portu rzeczno-morskiego nie nalezy juz do dale-
kiej przysztosci, a przeciwnie sprawa ta z pewnos$cig znéw wypty-
nie i odegra swa role w naszej komunikacji morskiej.

Jak z powyzszego wynika rozwo6j naszego handlu zamorskiego
byt tak szybki, ze Gdanhsk zadng miarg nie byt w stanie zaspokoi¢
wszystkich jego potrzeb. To tez zdrowg byla i okazata sie mysl
budowy drugiego portu na naszem wiasnem wybrzezu. Po dtugich
studjach przedwstepnych wybor padt na Gdynie; trafnos¢ tego wybo-
ru, précz fachowcéw polskich potwierdzit caly szereg fachowcéw
zagranicznych francuskich, dunskich, oraz niemieckich.

Zaczeto budowe portu we wiasnym zakresie, jednakze te poczy-
nani nie rokowaty szybkiego ukonczenia, to tez trzeba byto udaé
sie do kapitatu zagranicznego, oraz zagranicznych wykonawcéw, aby
budowe pomysiniej przeprowadzi¢. Wedtug kilkakrotnie zmienianego
porozumienia z konsorcjum Francusiko-Polskiem I-szy okres budowy
portu na 2.500.000 tonn rocznego obrotu miat by¢ w roku 1931, po-
tem za$ w roku 1930 ukonczony. Tymczasem, mimo zwiekszonego
programu lI-szy okres budowy bedzie na jesieni b.*r. catkowicie ukon-
czony. Zycie gospodarcze nawet na ukonczenie tego I-go okresu nie
chciato i nie mogto czeka¢. Trzeba byto rozpoczg¢ od prowizorycz-
nej przystani, ktérg oddano do eksploatacji Dotychczas wykonano
robot na okoto 34.000.000 fr. ztotych, pozostaje do wykonania robot
na sume okoto 15.000.000 fr. ztotych. Powyzsze cyfry odnosza sie do
terminu 1-go stycznia 1929 r.

Po ukonczeniu port bedzie posiadat nabrzezy, o giebokos¢ 11
m. — 400 mtr. biezacych, o gtebokosci 10 m. — 3023 mtr. diugosci,
o gtebokosci 9 m. — 2318 mtr., o gtebokosci 8 m. — 1461 mtr., o gte-
bokosci 6 m. — 559 mtr. i o gteb. 4 m. — 146 mtr. W ten sposo6b
port gdynski przy kornicu b. r. bedzie posiadat blisko 8 kim. nabrze-
zy; powierzchnia wodna wyniesie wéwczas 211 hektaréw, w czem
avanportu 103 hekt., a reszta przypada na basen wewnetrzny i
kanat portowy.



Obecnie eksploatuje sie 1500 mtr. nabrzezy, z czego blisko
400 mtr. dopiero od kwietnia b. r. oddano do ekploatacji. W obecnej
chwili Gdynia posiada 12 dzwigéw panstwowych, 3 prywatne, i jed-
ng wywrotnice wagonowg dla wegla na ukoriczeniu. Port gdynski
posiada skiady o powierzchni 16.950 m2 z tego 5.450 nr prywatnych.
W koricu rok ubiezgcego cyfra powierzchni sktadéw powinna dojsé
do 45.000 m2

Wiasciwa eksploatacja portu gdyrniskiego rozpoczeta sie w roku
1925, gdy obrot portu osiggnat 51.728 ton; w roku 1926 cyfra ta
wzrosta do 414.005 ton, w roku 1927 — do 895.813 ton, w roiku 1928
—do 1.956.020 ton, czyli zostal osiagniety przedwojenny obrét por-
tu gdanskiego.

W roku 1928 import wynosit 190.926 ton, na ktdére ztozyto sie
112.527 ton nawozdéw sztucznych, 57.427 ton ryzu, 8.361 ton ziomu
i 12.647 ton innych towarow. Na 1.765.058 ton eksportu ztozyto sie
1.758.232 tony wegla (w tem 92.439 ton bunkru), a innych towaréw
6,826 ton. Wywéz wegla szedt gtdwnie do Szwecji 42 6% do Danji
15,4% do Norwegji 14,2%, do Finlandji 11,9%, do totwy 6,3%, czyli
lazem 90,04% do paristw nadbattyckich i Skandynawskich.

W Gdyni na pierwszem miejscu stoi bandera szwecka, z udzia-
tem 23,4% w ruchu portowym, na drugiem miejscu bandera niemie-
cka z 14,8%, na trzeciem francuska z 14,3%, na czwartem totewska
10,9%, na piatem dunska z 10,4%, na szostem polska z 10,1%. Dalej
idg bandery norweska, angielska holenderska, finska gdanska i li-
tewska. Z 1108 statkow, ktore do Gdyni zawinety 205 byto z tadun-
kiem, a z 1003 statkéw, ktére port opuscity, wyszto 193 pustych.
Ttomaczy sie to tem, ze poza eksportem wegla dopiero w miare bu-
dowy skiadéw Gdynia zaczeta przyciaga¢ zwolna eksport innych to-
warow, naprzyktad cukru zaréwno, jak i import.

Komunikacje z Gdyni i do Gdyni obstugiwaty, o ile chodzi o we-
giel gtdwnie Battyk, i to tylko w matym procencie byty przez ojczy-
stg flote wykonywane. Ale i tu widoczny jest postep; flaga polska
w Gdyni spada wprawdzie z 13,6% w roku 1927 do 10,1% w roku
1928, lecz przyczynag tego jest to, ze wzrost obrotu portu gdynskiego
byt szybszy, niz wzrost udziatu bandery polskiej. Wog6le w komuni-
kacji morskiej, bandera ojczysta, moze obstuzy¢ tylko pewna czes¢
obrotu danego portu; pozgdanem jest w kazdym razie, aby jej udziat
w obrocie portu gdanskiego jeszcze sie podnidst. W komunikacji mor-
skiej ojczysta flota odgrywa pierwszorzedna role, poniewaz przy-
czynia sie do polepszenia bilansu ptatniczego, dalej czesto umozliwia
konkurencje ojczystej produkcji na rynkach zagranicznych i daje
prace znacznej liczbie pracownikéw krajowych.

Flota ojczysta w Polsce rozwija sie bardzo wolno; przyczynia
sie do tego brak tradycji, oraz brak kapitatdw, poniewaz jestesmy
krajem, ktéry po ranach wojennych bardzo duzo ma do odrobienia.

Poczatkowo inicjatywa prywatna kilkakrotnie robita wysitki
aby stworzy¢ ojczystg flote, wysitki te jednak nie udaty sie; dopie-
ro utworzenie panstwowego przedsiebiorstwa zeglugi dato poczatek
solidnemu postawieniu floty handlowej pod bandera polskga. Flota
ta zwolna wzrasta i juz inicjatywa prywatna powoli jg nasladuje.

Zegluga Polska posiadata poczatkowo 5 statkéw po 2850 ton
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d. w. kazdy, potem nabyto statek na 1000 ton, nastepnie przejeto sta-
tek o tonazu 4500 ton od marynarki wojennej, oraz -wybudowano 2
statki po 5000 ton.

Pozatem Zegluga Polska uruchomita zegluge pasazerska kabo-
tozowg miedzy Gdynig, Gdanskiem, Helem i Jastarnig, za pomocg
4 statkéw i wycieczki po Baltyku 1 statkiem. Nabycie dalszych
statkéw jest w projekcie.

Sladem Zeglugi Polskiej nabyto Polsko-Skandynawskie Towa-
rzystwo 3 statki dla przewozu wegla; niektére koncerny weglowe
rowniez projektujg nabycie statkéw dla przewozu wegla. W ten spo-
s6b zegluga dzika, to jest nielinjowa posiada kilka przedsiebiorstw
krajowych do ktérych réwniez nalezy Wista—Battyk.

Tonaz pod banderg polskg wynosi chwilowo blisko 40.000 brutto.

Poniewaz port w Gdyni jest dopiero w budowie i tylko stopniowo
wykonczone nabrzeza oddajg sie do eksploatacji — state linje w
Gdyni sg dopiero w zarodku. Tu nalezy przedewszystkiem wymienié
2 francuskie linje ,Compagnie Generale Transatlantigue", ktdra

statkami ,Pologne" i ,Wirginie" utrzymuje linje Gdynia—Le Havre
raz na tydzien oraz Towarzystwo ,Chargeurs Reunis”, ktore statka-
mi ,Krakus" i ,Swiatowid" utrzymuje statg linje Gdynia—Francja—

Brazylja—Argentyna raz na 7 tygodni. Wogéle Francja dla Gdyni
okazuje sie pionierem; francuskie konsorcjum buduje nam port i fran-
cuskie linje osiedlity sie w Gdyni, w tym czasie, kiedy ruch tego
portu byt jeszcze bardzo minimalny.

Jako trzecie Towarzystwo juz pod banderg polskg otwiera swo-
je regularne linje Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe (Polish-
British Steamship Company Ltd.). Kapitat tego towarzystwa w 75%
pokryt Skarb Parnstwa, w 25% Ellerman Wilson Line. Cztery statki
~Premjer", ,Warszawa", ,£0dz" i ,;Rewa" bedg utrzymywaty linje
Gdynia—Hull, Gdynia—Londyn— Dunkierka. Statki te sg statkami
pasazerskiemi, zappatrzonemi w chiodnie. Obie linje bedg tygodnio-
we. Pierwsze podréze odbywajag sie jeszcze z Gdanska i to do chwili
uruchomienia bedacych juz w budowie skiadéw w Gdyni.

Pozatem zawarto umowe z linjg amerykanska ,Scantic—Line"
na regularng komunikacje New-York — Kopenhaga—Gdynia—Hel-
singfors i zpowrotem, narazie 2 razy tygodniowo, z czasem co tydzien.

Poza temi linjami starajg sie o dalsze state linje tow. ,Worms
et Cie", ,Det Fornede Dampskib Selskab" i inne, Nie ulega watpli-
wosci, ze statki, przewozace okoto 100.000 ton ryzu rocznie z Indji
majg wszelkie dane, aby z czasem stangé na regularnej linji Gdynia-
Indje. Rowniez i nowa budujgca sie olejarnia moze z pozytkiem dla
siebie zorganizowac linje do Potudniowej Ameryki i do Chin, skad
zamierza sprowadzac¢ surowce. W ten sposéb otwierajg sie dla nas
zupetnie nowe moznosci eksportowe. Jak z tego wida¢, port przy-
cigga przemysty i linje okretowe, za armatorami idg regularne linje,
a za droga idzie towar.

Dla naszego bilansu ptatniczego i handlowego linje okretowe, a
zwiaszcza pod wilasng banderg majg pierwszorzedne znaczenie.

Tyle o stanie naszej komunikacji morskiej z bazg w Gdyni. Po-



trzeby nasze w tej dziedzinie sg ogromne, poniewaz w tak krotkim
czasie nie mozna byto przeciez wszystkiego dokona¢. Jednakze sg
widoki, ze stopniowo bedzie powstawato coraz wiecej linij regular-
nych, ktore dla naszej komunikacji maja pierwszorzedne znaczenie.

Mimo to w porcie Gdyriskim sg jeszcze pewne trudnosci zasad-
nicze. Rozwo6j miasta portowego nie stoi na tak wysokim poziomie,
jak rozwo0j samego portu. Brak jeszcze w Gdyni wielkich bankow,
siedziby wigkszej ilosci armatoréw, i wogdle firm ekspedycyjnych
i handlowych. Chociaz i na tem polu daje sie zauwazy¢ staty rozwoj,
to jednak jest on sitg rzeczy bardzo powolny.

Wprowadzono dla Gdyni szereg ulg podatkowych, wyznacza
sie znaczne sumy z funduszéw parnstwowych na rozwdéj miasta, ale
tego wszystkiego mato; jezeli nasze komunikacje morskie majg sie
pomyslnie rozwija¢ — duzo mamy jeszcze do zrobienia na tem polu.

Bardzo Zle, naprzyktad stoi w Gdyni sprawa mieszkaniowa: nie-
ma jeszcze dostatecznych mieszkan dla robotnikéw, dla wszelkich
pracownikéw prywatnych, tembardziej, ze i potrzeby urzednikéw
panstwowych i samorzgdowych pod wzgledem mieszkan nie sg jesz-
cze dotychczas bynajmniej zaspokojone. Kapitat prywatny krajowy
i zagraniczny naptywa do Gdyni, ale jeszcze nie w dostatecznej ilo$-
ci. Wieksze pozyczki zagraniczne, specjalnie dla celéw samorzadu
miejskiego, oraz dla prywatnego budownictwa sg ogromnie pozadane.

W dziedzinie kolejnictwa sg réwniez ogromne potrzeby.

Zakonczenie linji kolejowej Gdynia-Gérny Slask bedzie miato
dla Gdyni i naszej komunikacji morskiej przez ten port, a posrednio
i dla portu gdarskiego pierwszorzedne znaczenie. Taksamo i rozbu-
dowa wezta gdynskiego, przy ciggle wzrastajgcym ruchu portowym
w Gdyni jest bardzo aktualna. Niezbedny jest drugi tor na linji Co-
poty— Gdynia.

W porcie gdynskim przy coraz wiecej rozwijajagcym sie imporcie
konieczna jest budowa dalszych magazynoéw, oraz urzadzen przeta-
dunkowych. Rok 1929 powinien przynie$¢ znaczng poprawe, ponie-
waz chtodnie na 14.000 m2 oraz wieksza ilo§¢ magazynow panstwo-
wych i prywatnych znajduje sie juz w budowie.

Szereg umow z koncernami weglowemi: Robur, Giesche, Pro-
gress, Skarboferm, oraz z firmg Elibor, zapewnia temu portowi staty
eksport wegla, ktéory moze dojs¢ do 1.000.000 ton miesiecznie.

Spos6b administracji i eksploatacji portu gdynskiego, uproszcze-
nia wszelkich manipulacyj kolejowych, celnych i portowych sg stalg
troskg odno$nych witadz. Stosuje sie tu system statej ewolucji i moz-
na w tych dziedzinach zauwazy¢ staty postep. Oczywiscie odbija sie
to na komunikacji morskiej, ktéra stale wiecej do tego portu sie
przenosi i moze obniza¢ swoje stawki.

Stosunkowo niska cena sity roboczej, dogodne warunki natural-
ne, i silna ekspansja nasza w tym kierunku, powinny stworzy¢ zdro-
we podstawy dla dalszego rozwoju naszych komunikacyj morskich.

Drugim czynnikiem dla naszego handlu zagranicznego bardzo
waznym jest rozwdj przemystu okretowego w Polsce. Przemyst ten
stwarza rynek zbytu dla szeregu gatezi produkcji krajowej i daje tej
komuikacji tabor, ktory jest mu potrzebny.



A-81

Na tem polu duzo jest do zrobienia, bo stan tego przemystu, kto-
ry przyjelismy, byt zupetnie niewystarczajacy.

Port gdanski posiadat wprawdzie szereg tych warsztatéow, lecz
port gdynski i dzi$ nie posiada jeszcze zadnych.

Najwieksze w Gdarisku warsztaty Cesarska Stocznia byty przy-
stosowane wytgcznie do budowy mniejszych okretéw wojennych, jak
todzi podwodnych, todzi specjalnych, oraz matych krgazownikow, i
dla remontéw floty wojennej. Podczas wojny Swiatowej wprowadzo-
no réwniez budowe objektéw dla lotnictwa wojskowego. Po wojnie
Stocznia przeksztalcita sie w Stocznie Gdariska. Potowa zajmowane-
go przez nig terenu zostata przyznana Polsce, potowa za$s Gdansko-
wi. Stworzono Miedzynarodowe Towarzystwo Budowy OKretéw i
Maszyn S. A., ktéremu oddano w dtugoletnig dzierzawe ‘'tereny i bu-
dynki dawnej Stoczni i Warsztatow Kolejowych. W Towarzystwie
tem kapitaty francuskie i angielskie majg po 30%, a polskie i gdan-
skie po 20%.

Jeszcze przed utworzeniem tego Towarzystwa Polska powie-
rzy¢ mu musiata pewne zamowienia i remonty kolejowe.

Dawna Stocznia byta nastawiona na budowe statkéw wojennych
i jako taka budowata bardzo precyzyjnie, lecz drogo. Przed wojng
zatrudniata ona okoto 5.000 robotnikéw. Podczas wojny, gdy wszel-
kie zaméwienia trzeba byto wykonywa¢ bardzo szybko, ta precyzyj-
nos¢ nieco ucierpiata, a cena wytwarzanych objektéw jeszcze wzro-
sta. Nie byto wiec tatwem zadaniem przystosowaé produkcje Stoczni
do stanu pokoju. Trzeba byto rozpoczgé zupelnie nowg gatgz budow-
nictwa okretowego, mianowicie budowe statkéw handlowych. Tem
sie tez ttumaczy, ze niejednokrotnie ceny Stoczni byly bardzo wy-
sokie, a wykonanie nie zawsze stalo na najwyzszym poziomie. Po
wojnie Stocznia ogromnie rozszerzyta swoj zakres dziatania. Procz
budowy statkéw handlowych do $redniej wielkosci wiacznie, Stocz-
nia buduje teraz parowozy, wagony kolejowe, dalej motory spalino-
we, generatory, oraz transformatory elektryczne, wszelkiego rodzaju
zbiorniki i kotly parowe, maszyny parowe wszelkiego typu, urza-
dzenia gorzelni i cukrowni, oraz wiele innych mechanizméw. Oprécz
tego posiada Stocznia Gdanska mozno$¢ wykonywania wszelkich
remontow statkéw wojennych i handlowych. Dla tego celu stuza jej
doskonale zaopatrzone warsztaty, dobrze wyrobiony robotnik, doki
ptywajace i dzwigi ptywajace.

Jak juz zaznaczono przejscie z produkcji wojennej na pokojowg
nie byto dla Stoczni tatwe. Liczba robotnikéw w Stoczni podczas
wojny podniosta sie, po wojnie za$s spadta znacznie. Stocznia, ktéra
dopiero na podstawie wtasnego doswiadczenia i drogg kupna musia-
ta uzupetni¢ zupeiny brak archiwum dla statkéw handlowych, pier-
wsze te trudnosci pokonata. Druga trudnoscig jest pokonanie dro-
zyzny sit roboczych i kosztow ogélnej administracji. O ile i te trud-
nosci Stocznia Gdanska szcze$liwie pokona, to nastepna trudno$¢ —
wysoka cena zelaza polskiego, przy pomocy specjalnych taryf kolejo-
wych i ewentualnej znizce ceny zelaza dla budowy statkdw, nie po-
winna by¢ trudnoscig nie do przezwyciezenia.

W kazdym razie stwierdzi¢ nalezy, ze dla portu gdanskiego, a
temsamem i dla naszej komunikacji morskiej Stocznia Gdariska ma



pierwszorzedne znaczenie, dajgc statkom mozno$¢ przeprowadzania
szybko kazdego, chocby najpowazniejszego remontu, a armatorom —
zaopatrzenie sie w tabor morski w obrebie celnym Polski.

Druga stocznia, ktéra przed wojng miata moze jeszcze wieksze
znaczenie, to Stocznia F. Schichau. Stocznia ta przed wojng budo-
wata najwieksze statki wojenne zaréwno dla Niemiec, jak i dla za-
granicy. Zarzad tej Stoczni, oraz cze$¢ waznych warsztatéw, jak
odlewnia stali i warsztaty mechaniczne, znajdowaty sie w Elblagu.

Stocznia Schichau posiada réwniez doki pitywajace, dzwig pty-
wajacy i doskonate hellingi, ktére pozwalajg jej budowac¢ najwieksze
statki, rozmiary ktérych ograniczone sg tylko ostrem kolanem Wi-
sty przy Nowym Porcie, o ktérem wyzej juz byta mowa. Budowe
mniejszych statkéw, nawet rzecznych, a zwitaszcza torpedowcow
Stocznia Schichau‘a zawsze wykonywata w Elblagu. Poniewaz i dzi$
Zarzad Stoczni znajduje sie poza granicami polskiego obszaru cel-
nego, i poniewaz Stocznia Schichau w Gdansku nie jest samowystar-
czalna, a scisle zwigzana ze stocznig tejze firmy w Elblagu, przeto
jej znaczenie dla Polski jest bardzo ograniczone. Odbito sie to znacz-
nie na jej powodzeniu. Przechodzita ona ciezki kryzys, i tylko dzieki
pomocy finansowej, bardzo wydajnej, ze strony Rzeszy Niemieckiej,
zostata utrzymana przy zyciu.

Dzi$s Stocznia Schichau‘a odgrywa wiekszg role, jako konkurent
i temsamem regulator cen dla Stoczni Gdanskiej, o ile chodzi o re-
monty, a czesciowo i przy budowie nowych statkéw. Stocznia Schi-
chau zatrudniata przed wojng okoto 6.000 robotnikéw, dzis cyfra
ta jest znacznie nizsza.

Jako trzecia, jedng z najstarszych Stoczni w Gdansku, wymie-
ni¢ nalezy Stocznie J. W. Klawitter. Stocznia 'ta zatrudniata przed
wojng okoto 2.000 robotnikéw. Budowano tu statki handlowe, mor-
skie i rzeczne do mniejwiecej 3.000 ton wigcznie. Klawitter rowniez
posiadat dok pitywajgcy 3.000 ton i dZzwig ptywajgcy 60 ton.

Przed wojng stocznia Klawitter uchodzita za stocznie budujgca
tanio, wykonanie zlecen jednak nie zawsze stato na dos¢ wysokim
poziomie. Po wojnie stocznia ta duzo stracita i nie ma prawie za-
mowien. Czesciowo mogty sie do tego przyczyni¢ niezawsze lojalne
wobec Polski wystgpienia jej wtasciciela. Stocznia posiada fabryke
kottdw parowych i warsztaty mechaniczne.

Jeszcze mniejsze miata przed wojng znaczenie stocznia Wojahn.
Budowano tu gtéwnie rzeczne barki. Po wojnie stocznia ta znacz-
nie sie rozwineta. Dzi$ posiada dok i moze wykonywac¢ wszelkie re-
monty na mniejezych statkach.

Pozatem Gdansk posiada jeszcze kilka mniejszych warsztatéw
gdzie buduje sie todzie motorowe, zaklady te nie posiadajg jednak
wiekszego znaczenia.

Jak wynika z powyzszego, Gdansk posiada dostateczng ilos¢
stoczni; istniejg natomiast trudnosci natury zewnetrznej, w postaci
wysokich ptac robotniczych i drogich materjatdw budowlanych. Na
rzeczy te stocznie nie majg duzego wptywu, lecz nie sg one niemozli-
we do usuniecia.

Gdynia natomiast nie posiada zadnej stoczni. Ostatnio Stocz-
nia Gdanska nabyta Rybackag Stocznie Gdynskag i sg wszelkie wi-
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doki na to, ze obecnie ta stocznia bedzie sie pomys$inie rozwijata.
Zamowien od naszych rybakéw na remont i budowe kutréw moze
by¢ dosyé¢, tembardzej,, ze warsztaty te wlkrotce beda w stanie
wykonywania réwniez remontéw mniejszych statkéw handlowych.

Sprawa budowy wielkiej Stoczni w Gdyni jest obecnie na po-
rzadku dziennym- Stocznia w Gdyni winna bedzie posiada¢ dok, aby
w razie uszkodzenia podwodnego da¢ statkom moznos$¢ natychmia-
stowej pomocy oraz aby umozliwi¢ perjodyczne ogledziny podwodnej
czesci i klasyfikacji statkow.

Dalej potrzebny bedzie dzwig ptywajacy, aby umozliwi¢ zmiane
kottow i mechanizmoéw na statkach, oraz czesto potrzebne podno-
szenia ciezkich przedmiotéw w porcie. Dok, o nosnosci 5.000 ton
w dwuch sekcjach po 2— i 3.000 ton i dzwig 60-tonnowy bytby dla
Gdyni narazie dostateczne.

Porty nie posiadajgce stoczni sg omijane przez statki starsze
i talkie, ktdre obawiajg sie uszkodzern. Moze to nawet powodowac
podniesienie sie stawek frachtowych, tembar.dziej, jezeli port taki
jest jeszcze w budowie.

Budowanie stoczni w Gdyni, z moznoscig budowy statkéw do
5.000 ton jest postulatem pierwszorzednym, ktdéry i dla obrony pan-
stwa w czasie wojny moze mie¢ decydujace znaczenie. To tez nalezy
wyrazi¢ tu poglad, ze inwestycja ta w porcie gdynskim powinna stac
na pierwszem miejscu, inaczej port gdynski napotka w swym rozwoju
na nieprzezwyciezone trudnosci.



Inz. M. Prokopowicz i Inz. St. Wawrzkowicz.
Meljoracje publiczne w Polsce.

Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. T. Z. przez Ministerstwo Robot
Publicznych.

Meljoracje publiczne, do ktérych w ujeciu ustawy z dnia
26 pazdziernika 1921 r. o popieraniu publicznych przedsie-
biorstw meljoracyjnych zaliczamy: regulacje rzek niesptawnych i po-
tokéw, zabudowania potokéw gorskich wraz z zalesieniem i ustale-
niem stokéw goérskich, budowe zbiornikéw wody, obwatowanie rzek
tak zeglownych i sptawnych jak i niesptawnych celem ochrony od wy-
lewéw, podstawowe urzadzenia dla osuszenia i nawodnienia wiekszych
obszarow, nie staty w chwili odrodzenia Panstwa Polskiego w znacz-
nej czesci Parnistwa na odpowiedniej wyzynie, a poszczeg6lne dziel-
nice, ktore weszty w skiad Polski, przedstawialy sie pod wzgledem
tej czesci gospodarki wodnej bardzo niejednolicie.

Gdy w dzielnicy potudniowej, stanowiacej zabo6r austrjacki i dziel-
nicy zachodniej, nalezgcejdo zaboru niemieckiego meljoracje podsta-
wowe byty stosunkowo dosy¢é rozwiniete, to najwieksza czes¢ Pan-
stwa, obejmujgca b. zabor rosyjski, byta jeszcze w stanie prawie
surowym.

Bytoto nastepstwem roznorakiej dbatosci poszczegoélnych rzaddéw
zaborczych o rozwo6j robdt meljoracyjnych i okazywanej w tym Kie-
runku pomocy, ktora stosowata sie do ogélnej polityki agrarnej tych
rzgdéw. Pomoc ta szta w kierunku ustawodawczym, finansowym i tech-
nicznym.

Najwiekszem moze poparciem ze strony rzadu cieszyly sie me-
ljoracje publiczne na terenie b. zaboru austrjackiego. Sprawy wodne
w tej dzielnicy regulowata uchwalona przez Sejm we Lwowie Kkra-
jowa ustawa wodna w r. 1875, opierajgca sie na panstwowej ustawie
o prawie wodnemz 30.V.1869 r. Ustawa wodna zawierata bardzo waz-
ne dla rozwoju meljoracji postanowienia o zakladaniu spotek wod-
nych, majacych na celu ochrone wiasnosci ziemskiej, uregulowanie
biegu wody lub tez osuszenie i nawodnienie.

Pomoc finansowa ze strony Panstwa byta unormowana ustawa
0 popieraniu kultury krajowej na polu budowli wodnych z 30 czerw-
ca 1884, znowelizowang ustawg z 4.1.1909, ktéra stwarzata panstwo-
wy fundusz meljoracyjny. Fundusz ten wynoszacy pierwotnie
1.000.000 koron rocznie wzrastat z biegiem czasu, az osiagnat na za-
sadzie noweli z 4.1.1909 roczhg sume 8.000.000 koron.

Fundusz ten miat stuzy¢ na zasitki finansowe dla poparcia przed-
siebiorstw meljoracyjnych krajowych, powiatowych i gminnych lub
podejmowanych przez spotki wodne.

Normy zasitkow wynosity dla zabudowania gdérskich potokdéw
70% sumy kosztow, dla regulacji rzek i potokdw oraz obwatowania
40%, a w niektérych wypadkach mogty wzrastaé do 50%, dla odwod-
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nienia 30%, a jesli z tem byly zwigzane regulacje, 40%. Reszte kosz-
tow pokrywat samorzad krajowy i interesanci.

Précz bezzwrotnych zasitkéw dla przedsiebiorstw meljoracyjnych
mogta byé wyjgtkowo zapewniona samorzadom krajowym z funduszu
meljoracyjnego pozyczka bezprocentowa lub oprocentowana po 3 od
sta az do potowy sumy, ktdrg samorzad ponosit na rzecz przedsie-
biorstwa. Spotkom wodnym natomiast, ktére zaciggnelty pozyczke
przez wypuszczenie czesSciowych zapisdéw diugu, a wskutek klesk ele-
mentarnych staty sie chwilowo niewyptacalne, mdgt rzad udzieli¢ za-
liczki z funduszu meljoracyjnego, oprocentowanej po 3 od sta i zwrot-
nej najwyzej w pieciu ratach rocznych.

Osobng grupe robdét stanowito zabudowanie goérskich potokoéw,
subwencjonowane przez austrjaokie Ministerstwo Rolnictwa na za-
sadzie ustawy o zarzgdzeniach dla nieszkodliwego odprowadzenia wod
gorskich z 30.Vv1.1884.

Wreszcie wspomnie¢ nalezy o ustawie z dnia 18.1X.1901 r. o re-
gulacji rzek w zwigzku z zamierzong budowag drég wodnych tudziez
0 ustawie z dnia 6 maja 1907 r., bedacej uzupetnieniem poprzedniej,
ktére to obie ustawy, majace na celu stworzenie warunkéw dla komu-
nikacji wodnej, przewidywaty caty szereg robét, bedacych wiasciwie
meljoracjami publicznemi, jak regulacja rz”k, zabudowanie potokéw
lbudowa zbiornikéw. Ustawy te zapewnialy pomoc panstwowg w sto-
sunku 60% do og6lnych kosztéw robét. Reszte, t. j. 40% pokrywat kraj.

Précz pomocy finansowej udzielato Paristwo pomocy technicznej
wykonywujgc wiasnym personelem technicznym regulacje rzek pan-
stwowych i rzek regulowanych na zasadzie ustaw w 1901 i 1907 tu-
dziez zabudowanie goérskich potokéw. Pomocy technicznej przy wyko-
nywaniu innych meljoracji publicznych, a w szczeg6lnosci subwencjo-
nowanych na zasadzie ustawy z r. 1884, wzglednie z r. 1909 udzielat
samorzad krajowy, ktéry w tym celu zatozyt przy Wydziale Krajo-
wym we Lwowie Krajowe Biuro meljoracyjne.

W b. zaborze pruskim obowigzywata ustawa wodna z 7.1V.1913.
Uchwalona tuz przed wojng Swiatowg, nie mogta ona mie¢ wplywu
na gospodarke wodng, ktora ksztattowata sie pod wptywem dawnego
ustawodawstwa, ztozonego z szeregu ustaw, regulujgcych poszczegol-
ne dziedziny tej gospodarki.

Podstawg prawa wodnego byt pruski kodeks cywilny, objety po-
wszechnem prawem krajowem z 5 lutego 1797 r.

Pozatem istnial szereg ustaw specjalnych, normujacych poszcze-
g6lne gatezie gospodarstwa wodnego, z ktérych dla rozwoju meljo-
racji miaty znaczenie nastepujgce ustawy:

1) ustawa z 15.X1.1811 o pietrzeniu wody przy miynach i odptywie
wody;

2) ustawa z 28. lutego 1848 o uzytkowaniu rzek prywatnych;

3) ustawa z 23. stycznia 1846 o postepowaniu przy zakiadach dla
osuszenia;

4) ustawa z 28. stycznia 1848 o obwatowaniach;

5) ustawa z 1. kwietnia 1879 o zawigzywaniu spdtek wodnych;

6) ustawa z 20. sierpnia 1883 o uprawnieniach urzedu regulacji wo-
bec wtascicieli brzegéw na rzekach publicznych;
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7) ustawa z 16. sierpnia 1905 o ochronie przed niebezpieczenstwem
powodzi.

Szczegllniejsze znaczenie dla rozwoju meljoracji miata ustawa
z 28.1.1848 o obwatowaniach, zawierajgca postanowienia o zwigzkach
watowych i srodkach przymusowych do utrzymania i naprawy watéw,
dalej ustawa z 1.1V.1879 o tworzeniu spétek wodnych dla odwadnia-
nia i nawadniania, ochrony brzegéw, zakladania zbiornikéw wody
oraz utrzymania wéd.

Ustawodawstwo pruskie, jakkolwiek nie ujete az do toku 1913
w jedng ustawe, pozwalato na rozwigzywanie najwazniejszych zagad-
nien z dziedziny meljoracji.

Dla popierania finansowego meljoracji utworzyt rzad pruski juz
w r. 1850 panstwowy fundusz meljoracyjny na poparcie wiekszych
meljoracji i budowy watéw, z ktérego w okdlicach ubozszych udzie-
lano pozyczek na meljoracje. Zasitkow bezzwrotnych nie dawano.
Ustawa t. zw. dotacyjna z r. 1873 i 1875 przelewajac rocznie na zwigz-
ki prowincjonalne z dochodéw panstwowych 13.440.000 Mk. przerzu-
cita na te zwiagzki szereg agend, prowadzonych dotad przez Panistwo
a miedzy innemi takze sprawy meljoracji. Z kwoty dotacyjnej
13.440.000 Mk. przypadio na prowincje Poznanskga 1.139.700 Mk.,
na Prusy 2.435.714 Mk. Z ostatniej sumy przy podziale prowingcji
Pruskiej na Prusy zachodnie i wschodnie w r. 1878 przypadia na
Prusy zachodnie kwota 826.315 Mk.

Z powyzszej dotacji tylko pewna cze$¢ byta przeznaczona przez
sejmy prowincjonalne na popieranie meljoracji. Tak np. sejm prowin-
cjonalny w Poznaniu oznaczyt w listopadzie 1889 r. wysokos$¢ fun-
duszu meljoracyjnego od 1 kwietnia 1890 r. na 65.000 MKk.

W ten sposéb popieranie finansowe meljoracji zostato przerzu-
cone na prowincje i z wymienionej sumy przypadty stosowne kwoty
prowincji Poznanskiej i Prusom zachodnim na meljoracje. Sumy te
bylty jednak niewystarczajgce tak, iz od r. 1883 zaczeto wstawiaé
do budzetu panstwowego dotacje na popieranie regulacji rzek, wy-
konywanych przez spo6tki, z ktérych powstat panstwowy fundusz re-
gulacji rzek na popieranie rob6t na rzekach podejmowanych przez
spoiki.

Fundusz ten ciggle stopniowo powiekszano, w r. 1907 wynosit
on 760.000 Mk., w r. 1913 — 1.000.000 Mk.

Dla odcigzenia panstwowego funduszu regulacji rzek wydano
pozniej rozporzadzenie, ze mozna z niego udziela¢ zasitkow najwyzej
w wysokosci 30.000 Mk. wzglednie 40.000 Mk. na jedng regulacje.
Przedsiebiorstwa, ktére wymagaty stosownie do swoich kosztéw wiek-
szego zasitku ze skarbu panstwa, otrzymywaly ten zasitek w osobnej
pozycji budzetu panstwowego, jako wydatek nadzwyczajny.

Zasitkow udzielano tylko spotkom potrzebujgcym poparcia, a wy-
nosity one najwyzej 50% kosztow budowy, z czego potowe pokrywat
panstwowy fundusz regulacji rzek, za$ drugg potowe prowincjo-
nalny fundusz meljoracyjny. Pozostate 50% kosztow musiaty pokry-
wac spotki lub zwigzki komunalne.

Ustawodawstwo pruskie zorganizowato réwniez kredyt na cele
meljoracyjne z funduszéw panstwowych, a mianowicie ustawag z r.



1S79 utworzyto banki rentowe na cele meljoracyjne. Zadaniem tych
bankdéw byto popieranie urzadzen do odwodnienia i nawodnienia, ubez-
pieczenia brzegéw, budowy i utrzymania obwatowan, regulacji wad
ptynacych i budowy zbiornikéw i t p. Pozyczki byty wyptacane w go-
téwce lub w listach dtuznych. W Ksiestwie Poznahskiem powstat taki
bank w r. 1885. Zrédiem kredytu byly nadto prowincjonalne Kasy
pomocy, utworzone jeszcze w r. 1847.

Dla celéw meljoracyjnych istniaty w Prusach osobne panstwowe
organy techniczne. Sprawy meljoracyjne zalatwiali pierwotnie pan-
stwowi inspektorzy budowlani, za$ od r. 1856 osobne inspekcje me-
Jjoiacyjne.

Po6zniej z rozwojem coraz dalszym meljoracji, okazata s;e po-
trzeba ponownej organizacji technicznej panstwowej stuzby meljora-
cyjnej ktérej dokonano w roku 1912, Organizacja ta ustanawiata dla
technicznych spraw meljoracyjnych trzy instancje, a mianow;rie:

Jako instancje ministerjalng: ministra rolnictwa, domen i laséw
(Minister fiir Landwirtschaft, Domanen und Forsten);

jako instancje prowincjonalng: prezesa rejencji (Riegierungspra-
sident);

instancje lokalng tworzyli: urzednicy budownictwa meljoracyj-
nego (Meliorationsbaubeamten) lub kierownictwa urzedéw meljora-
cyjnych (Vorstand des Meliorationsbauamts).

Dla zatatwiania spraw technicznych w dziedzinie meljoracji w in-
stancji prowincjonalnej ustanowiony byt dla kazdej prowincji rza-
dowy radca meljoracyjny, ktérego przydzielano do prezesa rejenciji,
majacego siedzibe w stolicy prowincji.

Dla Prus Zachodnich przewidziane byto stanowisko rzgdowego
radcy budownictwa w Gdansku, dla Ksiestwa Poznanskiego w Byd-
goszczy. Lokalne urzedy meljoracyjne byty utworzone w Gdansku,
Chojnicach, Wabrzeznie, Poznaniu (dwa), Czernichowie i Bydgoszczy.

Ogolnie zakres dziatania panstwowych organdéw meljoracyjnych
ujmowata instrukcja z r. 1895 w nastepujgcych punktach:

1. dostarczanie danych dla wnioskdéw o zasitki na prace wstepne
dla projektow meljoracyjnych;

2. sporzadzanie projektdw meljoracyjnych i kontrola ich wykona-
nia w tych wszystkich wypadkach, w ktérych udzielano na ten
cel zasitkéw z funduszéw pozostajacych w dyspozycji panstwo-
wej administracji rolniczej, nastepnie rewizja wszystkich pro-
jektéw, ktore miaty stuzyé¢ za podstawe do zawigzania spotek
i zwigzkéw meljoracyjnych;
wspoétdziatanie przy tworzeniu spétek i zwigzkéw melioracyjnych;
wspotdziatanie przy wykonaniu meljoracji i przy odbiorze wy-
konanych robdt;

5. wspoétdziatanie przy wykonywaniu nadzoru panstwowego nad
Spoétkami i zwigzkami meljoracyjnemi odnosnie do utrzymania
urzadzen technicznych w nalezytym stanie.

Wspoétdziatanie wymienione pod 4) siegato tak daleko, ze wybor
technika przez spotki i zwigzki meljoracyjne do wykonania robét i wa-
runki oddania w wykonanie gtéwnych robdét ulegaty zatwierdzeniu
panstwowych organéw meljoracyjnych; po ukorniczeniu robo6t panstwo-
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wy urzednik meljoracyjny sprawdzat je i stwierdzat ich nalezyte wy-
konanie.

W ten sposéb panstwo zapewniato spotkom i zwigzkom meljora-
cyjnym nalezyte wykonanie meljoracji.

W zaborze rosyjskim stosunki wodne pod wzgledem prawnym
podlegaty innym przepisom na terenie Krélestwa Kongresowego, a in-
nym na terenach poza Krélestwem.

Krélestwo Kongresowe nie posiadato ujetej w jeden system usta-
wy wodnej. Zasadnicze zagadnienia z dziedziny ustawodawstwa wod-
nego regulowat Kodeks Napoleona, wprowadzony od 1 maja 1808 r.,
uzupetniony poézniej rozporzgdzeniem Ksiecia Namiestnika Krolestwa
Polskiego z 10 paZdziernika 1818 r.

Ustawodawstwo powyzsze byto z wielu wzgledéw dla meljoracji
korzystne, pozwalato bowiem rozwigzywaé wiele kwestji potgczonych
z robotami meljoracyjnemi, zdaje sie jednak, ze ucigzliwa procedura,
ktéra zezwalata na diugie przewlekanie sprawy, paralizowata skutecz-
nos¢ przepisow.

Zwierato ono rozmaite postanowienia przymusowe na rzecz me-
ljoracji, nie stanowito jednak nic dla zbiorowych poczynan meljora-
cyjnych, ktére skutkiem tego nie mogty by¢ ani organizowane, ani uru-
chomiane.

W r. 1914 rozszerzono na Krolestwo Polskie ustawe rosyjskag z 19
maja 1902 r. ,O urzadzaniu rowow i innych urzadzen, przeprowadza-
jacych wode na gruntach cudzych dla celdw osuszenia, zwilzania i na-
wadniania'l, ktéra obowigzywata na terenie rosyjskim poza granicami
Krélestwa.

W wojewodztwach wschodnich stosunki wodne regulowaty za-
sadniczo postanowienia X tomu Zbioru Praw.

Dla potrzeb meljoracyjnych przepisy te dawaty bardzo maio,
gdyz nie zawieraty przepiséw przymusowych na wypadek kon'eczno-
éci wykonania dla celéw meljoracji jakichkolwiek budowli na gruncie
obcym wbrew woli witasciciela. Sprawa ta byta przedmiotem wielu
prac komisyjnych tak w tonie rzadu, jak i poza rzadem. Skutkiem
tych usitowan byta ustawa z maja 1902 r. o gospodarstwie rolnem,
ktorego jedng z czesci stanowity przepisy ,,0 urzgdzaniu rowow i in-
nych urzadzen przeprowadzajgcych wode na gruntach cudzych, ce-
lem osuszania, zwilzania i nawadniania". Jak wspomniano, ustawe te
w r. 1914 rozszerzono takze na Krélestwo, jednak z powodu wybuchu
wojny Swiatowej nie weszta ona tu praktycznie w zycie.

Postanowienia ustaw powyzszych, nieuwzgledniajgce poczynan
zbiorowych, niewiele mogty jednak mie¢ znaczenia dla rozwoju akcji
mel joracyjnej.

Na terenie Krélestwa wieksze znaczenie miaty Postanowienia Ra-
dy Administracyjnej Krélestwa o budowie i utrzymaniu watéw ochron-
nych nad rzekami sptawnemi z dn. 6 czerwca 1845 r., ktére umozliwia-
ty pomoc techniczng t. zn. opracowanie projektéw oraz wykonanie wa-
tow przez stuzbe techniczng rzadu gubernjalnego i stwarzatly organi-
zacje dla budowy i utrzymania watéw tak zwane nadzory czyli komi-
tety watowe.

W czasie wojny Swiatowej niemieckie wtadze okupacyjne wydaty



2 rozporzadzenia wzorowane na pruskiej ustawie wodnej z r. 1913
a mianowicie: 1) rozporzadzenie z 20.VIII. 1916 r., dotyczgce swo-
bodnego odptywu wody, ktore umozliwito tworzenie spoétek wodnych
przymusowych celem odzyszczenia szlakéw wodnych oraz 2) rozpo-
rzadzenie z 4.X. 1916 r. o spotkach wodnych dla utrzymania i regula-
cji waéd, budowy jazéw oraz meljoracji rolnych.

Pomocy finansowej rzad rosyjski na terenie Krélestwa Polskiego
nie udzielat, ograniczajac sie do niewielkich zapomdg na naprawe wa-
tow nadwislanskich. Tylko poza granicami Krélestwa wykonat rzad
rosyjski swoim kosztem dosy¢ znaczne roboty meljoracyjne dla osu-
szenia btot poleskich. W r. 1873 utworzyt on w tym celu ekspedycje
t. zw. Zachodnig, ktéra pod przewodnictwem generata Zylinskiego
miata przeprowadzi¢ osuszenie btot poleskich. Po koniec r. 1897 do-
konano osuszenia 450.000 dziesiecin ziemi, na co rzad rosyjski wydat
3.160.000 rubli, z czego 2.930.000 rubli pokryt z kredytow panstwo-
wych.

Minister Ddbr Panstwowych ustalit w r. 1882 zasady udziatu pry-
watnych wiascicieli i gromad wioscianskich w kosztach odwodnienia
w ten sposéb, ze:

Kanaty gtéwne niezbedne dla odwodnienia gruntéw panstwowych,
ktére dla uzyskania odptywu musiaty przecina¢ takze grunta niepan-
stwowe, miaty byé wykonane wytacznie kosztem Panstwa; udziat
w kosztach wiascicieli prywatnych zalezat od ich dobrej woli;

Kanaty boczne stuzgce do osuszenia gruntdw prywatnych miaty
by¢ wykonywane wytacznie kosztem wiascicieli gruntéw bez jakiego-
kolwiek zasitku ze Skarbu Parstwa;

Kanaty gtdwne, niezbedne dla odwodnienia gruntéw prywatnych,
przylegajacych do gruntéw panstwowych, ktére jednak dla osuszenia
gruntéw panstwowych miaty tylko podrzedne znaczenie, ale byty po-
trzebne dla réwnomiernego rozmieszczenia wod w zlewni, na obszarze
ktérej potozone bytly grunta panstwowe objete projektem osuszenia,
wykonywane by¢ miato przy udziale wiascicieli prywatnych w kosz-
tach w wysokosci 50 do 75°/0, zaleznie od znaczenia kanatu dla od-
wodnienia gruntéw paristwowych.

Udziat witoscian w ponoszeniu kosztéw osuszenia ograniczony byt
do sumy 5 do 10 rubli od kazdego gospodarstwa, przyczem dopuszczal-
na byta sptata udziatu ratami w przeciggu 2 do 4 lat, lub tez robocizna.

W latach 1911, 1912 i 1913 udzielat Ros. Departament Rolnictwa
Warszawskiemu Ziemianskiemu Towarzystwu Meljoracyjnemu sub-
wencji 1000 rb. rocznie, na cele ,popierania meljoracji wsréd wio-
Scian".

W r. 1900 zostat nadto zorganizowany panstwowy kredyt meljo-
racyjny, powstaty z dotacji rocznych panstwowych, odsetek i amorty-
zacji pozyczek.

Kredyt ten z powodu niewielkich dotacji panstwowych nie roz-
winat sie bardzo tak, ze nie odegral wiekszej roli w rozwoju robdét.

Pomoc techniczna ograniczata sie do przydzielenia inzynieréw
panstwowych do projektowania i wykonywania waldéw, jednakze za
zwrotem kosztéw przez wiascicieli. Jedynie koszty ekspedycji za-
chodniej na Polesiu pokrywat rzgd sam.
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Ponadto panstwowe oddziaty hydrotechniczne wykonaly kilka
projektéw regulacji rzek, do ktorych wykonania jednak nie doszio.

W tych warunkach meljoracje podstawowe w tej dzielnicy nie
rozwinety sie nalezycie.

Odrodzona Polska zastata zatem w dziedzinie gospodarstwa wod-
nego, a wiec i meljoracji, rozmaite ustawodawstwo i rozmaite zasady
finansowej i technicznej pomocy panstwowej przy ich wykonywaniu.
Ta rozmaitos¢ przetrwata jeszcze trzy lata t. j. prawie do konca
1922 r., kiedy z dniem 27 listopada weszta w zycie uchwalona przez
Sejm Ustawodawczy ustawa wodna z dnia 19 wrze$nia 1922 r., ktdra
wprowadzita jednolite przepisy dla wszystkich dzielnic. Polska usta-
wa wodnha zawiera wszystkie postanowienia niezbedne dla rozwoju
rob6t meljoracyjnych. Normuje bowiem sprawe doptywu waéd, utrzy-
manie i regulacji rzek, ochrony od powodzi, dopuszcza stosowanie wy-
wiaszczenia lub stuzebnosci dla celéw meljoracyjnych i umozliwia
tworzenie spétek wodnych o charakterze publiczno-prawnym dla wy-
konania tych robdét. n

Kwestje popierania finansowego meljoracji podstawowych przez
Panstwo reguluje w Polsce ,Ustawa o popieraniu publicznych przed-
siebiorstw melioracyjnych" z dnia 16 pazdziernika 1921, ktéra prze-
widuje bezzwrotne zasitki pieniezne ze strony Panstwa dla przedsie-
biorstw podejmowanych przez wojewddztwa, powiaty, wsie i spotki
wodne.

Wysokos$¢ zasitkdw panstwowych wynosi:

1) na zabudowanie gdérskich potokéw wraz z zalesieniem stokéw
do 1000 sumy kosztorysowej, o ile zwigzek samorzadowy wojewdédzki
pokryje reszte kosztow;

2) na regulacje i obwatowanie rzek i potokéw, ktére majg na celu
ochrone gruntéw:

a) 40°lo kasztow, jezeli zwigzek samorzadowy wojewddzki po-

kryje 30°0,

b) 50°/o kosztéw, jezeli zwigzek samorzgdowy wojewddzki oprécz

wiasnego 30% udziatu pokryje zaliczkowo cze$¢ kosztéw przy-
padajgcych na interesowanych;

3) na osuszenie i nawodnienie gruntéw 30°/0 sumy kosztorysowej
na cele meljoracyjne a 40°/0 na cele regulacyjne (dla utworzenia od-
ptywu) o ile samorzadowy zwigzek wojewddzki udzieli zasitki w tej
samej wysokosci;

4) na budowe zbiornikéw wody, stuzgcych dla celéw regulacji lub
ochrony od wylewow, w tej samej wysokosci jak na regulacje i obwa-
towanie rzek i potokow.

Nowela z dnia 23. czerwca 1925 r. do powyzszej ustawy, posta-
nowita utworzenie funduszu meljoracyjngo od dnia 1/1. 1925. w nie-
okreslonej blizej wysokosci, zastrzegajac tylko, ze dotacje roczne do
funduszu maja by¢ tak wielkie, aby umozliwialy dalsze prowadzenie
publicznych meljoracji, bedacych juz w toku wykonania oraz realiza-
cje minimalnego programu panstwowego w tej dziedzinie. Ustawa
z 16 X. 1921 r. zawiera bardzo wazne postanowienie, ze przedsiebior-
stwa meljoracyjne podjete na podstawie ustaw krajowych w b. zabo-
rze austrjackim oraz uchwat sejméw prowincjonalnych w b. zaborze



pruskim majg by¢ dalej wykonywane przy udziale czynnikéw uczest-
niczacych w kosztach, jaki zostat oznaczony w tych ustawach wzgled-
nie uchwatach. W ten spos6b utrzymang zostata ciggto$¢ w robotach
meljoracyjnych rzopoczetych w okresie zaborczym.

Warunkiem udzielenia zasitku z panstwowego funduszu meljora-
cyjnego jest zatwierdzenie projektu przez Ministerstwo Robdt Publicz-
nych tudziez wydanie ustawy wojewddzkiej, normujacej pokrycie
kosztow przez panstwo, samorzad i interesowanych i zapewniajgcej
wpltyw rzadu na tok spraw technicznych i ekonomicznych przedsie-
biorstwa, oraz utrzymanie budowli po ich wykonaniu. Wobec tego, ze
samorzady wojewddzkie nie zostaty dotychczas utworzone, sprawy
zastrzezone ustawodawstwu wojewddzkiemu sg narazie regulowane
rzoporzadzeniem wojewoddéw, a w wojewodztwach poznanskiem i po-
morskiem statutami sejmikéw wojewddzkich. Rozporzgdzenia i sta-
tuty wymagajg zatwierdzenia ministréw: robét publicznych, skarbu,
spraw wewnetrznych i rolnictwa.

Dla ilustracji, jak rozwija sie fundusz meljoracyjny, przytoczy-
my dotacje panstwowe na ten cel wedtug budzetéw Ministerstwa Ro-
bét Publicznych z kilku lat ostatnich. Wynosit on:

w r. 1925 L 3.743.037 zt.
1926 27 3.200.000
1927/28 5.026.760
1928 29 7.100.000
1929 30 7.181.200

W ciagu 5 lat wzrdst zatem fundusz meljoracyjny blisko w dwdj-
nasob. Jezeli jednak poréwnamy wysokos$¢ funduszu z ostatniego roku
z dotacjg panstwowg dla samej Matopolski na podobne roboty, udzie-
long w r. 1913 przez b. rzgd zaborczy, ktéra wyniosta okoto 3.500.000
koron, t j. okoto 6.300.000 zt., to widzi sie, ze jesteSmy jeszcze daleko
od tego stanu funduszu, Kktéry moznaby uzna¢ jako wystarczajgcy
w stosunku do potrzeb.

Z zasitkow funudszu meljoracyjnego korzystajg prawie wszystkie
wojewodztwa w Polsce cho€ jeszcze w nieréwnej mierze. Tak np.: ze
sumy 7.181.200, przewidzianej w budzecie na rok 1929 30 przypada
tytutem zasitkéow panstwowych do kosztéw meljoracji podstawowych
na wojewodztwo Krakowskie 2.103.936 zi. dla 58 przedsieb. meljor.

Lwowskie 1.213.436 ,, ,, 31 " "
Warszawskie 1.094.981 ,, 16 " "
Kieleckie 870.000 ,, ,, 3 N N
Poznanskie 414.267 ,, 17 " "
Poleskie 330.000 ,, ,, 5 " "
Stanistawowskie 249.136 , 7 " "
Wotynskie 224.000 ,, , 4 ”
Pomorskie 223594 ,, 4 " "
Biatostockie 180.400 ,, ,, 4 " "
Lubelskie 136.000 ,, ,, 2 " ”
Wilenskie 70.250 ,, ,, 1, "
t 6dzkie 40.000 ,, ,, 1
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Na pierwszem miejscu znajdujg sie wiec te wojewddztwa, w kto-
rych roboty meljoracyjne byly juz od dawna ddbrze rozwiniete i wy-
magajg kontynuowania.

Stabiej uwzglednione sa wojewddztwa b. zaboru rosyjskiego,
w ktorych te roboty z powodu braku prac przygotowawczych jak stu-
dja i pomiary sg dopiero w stanie poczagtkowym. Ale i tu widzimy
juz znaczny postep i np.: wojewoddztwo warszawskie, pomimo iz przed
powstaniem Paristwa Polskiego zadnych prawie robdét nie posiadato,
obecnie nalezy juz do najbardziej zaawansowanych tak pod wzgledem
iloSci przedsiebiorstw jak i kredytéow i zajmuje trzecie miejsce wsrod
wojewoddztw z uwagi na sume zasitkow panstwowych.

Oprécz pomocy finansowej Panstwo Polskie udziela tez wydatnej
pomocy przy realizowaniu publicznych meljoracji. Pomoc te daje
Ministerstwo Rob6t Publicznych przez podlegte mu urzedy techniczne,
i to tak przy podejmowaniu robot jak i przy ich wykonaniu. Polega
ona na tem, ze urzedy techniczne panstwowe opracowujg projekty
techniczne dla meljoracji podstawowych, pokrywajgc narazie catko-
wity koszt potrzebnych do tego pomiaréw i studjéow oraz samego pro-
jektowania, nastepnie za$ albo same wykonywujg roboty zas w wy-
padkach, gdzie przedsiebiorcg budowy sg samorzady lub sp6tki wodne,
sprawuja nadzor i kontrole, delegujac do robot inzynieréw lub tech-
nikoéw.

W chwili powstania Panstwa Polskiego znajdowato sie na terenie
Matopolski w toku wykonania przeszto 50 publicznych przedsiebiorstw
meljoracyjnych, za$ w b. dzielnicy pruskiej 7. Na ziemiach b. zaboru
rosyjskiego oprocz lokalnie wykonanych watéw nad Wistg oraz pew-
nej ilosci kanatdw odwadniajgcych przewaznie na Polesiu, skutkiem
nieczyszczenia zarosnietych i zamulonych zadne prawie roboty z za-
kresu meljoracji podstawowych nie pozostaty. Wobec tego potrzeby
nasze w dziedzinie tych meljoracji, bedgacych wstepem do dalszych
ulepszen stosunkéw wodnych dla rolnictwa sg jeszcze bardzo wielkie,
szczegllnie na ziemiach b. zaboru rosyjskiego.

Woprzyblizeniu dadzg sie te potrzeby przedstawi¢ w nastepujacy
sposdb:

W dziedzinie regulacji rzek niesptawnych i potokéw tgcznie z od-
wodnieniami obszaréw nad niemi potozonych w dorzeczu rzek Wisty,
Odry, Niemna, Dzwiny, Dniepru, i Dniestru zachodzi potrzeba uregu-
lowania 9.600 km. biegéw rzek i zmeljorowania 38.000 ikm" bagien.

Druga kategorje robo6t stanowig obwatowania dla ochrony przed
powodzig nizin potozonych nad wiekszemi rzekami jak Wista, San,
Bug, Pilica, Warta i Prosng o tgcznym obszarze 2.131 km2 ktore wy-
magaja wykonania okoto 1.300 km. watdéw ochronnych.

Nadto nalezy zabudowaé gdrskie potoki w dorzeczach karpackich
doptywéw Wisty i Dniestru i wykona¢ regulacje gdrskich biegéw rzek,
oraz korekcje potokoéw na og6lnej dtugosci okrggto 1.280 km.

Aby zda¢ sobie sprawe z doniostosci i rentownosci tych robét roz-
wazmy straty, jakie ponosi gospodarstwo krajowe wskutek braku pro-
dukcji rolniczej na obszarach biotnych, wskutek nieobwatowania rzek
i nieuregulowania gorskich potokoéw.



Chcac ocenié straty na btotach, musimy poczynié¢ pewne zatozenia
co do ich sposobu uzytkowania rolniczego po meljoracji. Nie bedzie-
my dalecy od prawdy< je$li przyjmiemy, ze bardzo przewazna ich czesé
bedzie uzyta na gospodarstwa tgkowe, a to tak ze wzgledu na ich niskie
potozenie i tatwos¢ nawodnienia w razie potrzeby z powodu bliskoSci
lub nawet bezposredniego sasiedztwa tozysk rzecznych i potokéw, jak
i ze wzgledu na potrzebe i zdaje sie zdecydowana daznos$¢ podniesie-
nia gospodarstwa hodowlanego.

Zatozenie takie bedzie odpowiednie takze i z tego wzgledu, ze
podniesienie wartosci produkcyjnej nie wyrazi nam sie w cyfrach naj-
wyzszych.

Nastepnie zatozymy, ze zwiekszenie wydajnosci rolniczej wyrazi-
my w wartosci produkcji siana, nie wkraczajgc w inne dalsze pochodne
wartosci, jak zwiekszonej produkcji mleka, miesa i t d. Zatrzymujac
sie tedy na produkcji zasadniczej siana, otrzymujemy 'dzisiaj jako plon
na bagnach 10 — 20 q siana o lichej wartosci, ktérego cena rynkowa
wynosi okoto 4 zt. za q. Po meljoracji, ograniczonej do urzadzen pod-
stawowych, nie bedziemy przesadni wcale, jeSli przyjmiemy, ze z 1 ha
otrzymamy 30 g siana jakosci lepszej o cenie rynkowej 6 zt. za q. War-
tos¢ produkcji z 1 hawzrosnie zatem o 100 zt. rocznie. Jest to réwno-
cze$nie strata, jaka poniesie gospodarstwo krajowe w razie niewyko-
nania meljoracji. Wobec przestrzeni biot 3.800.000 ha strata ta wy-
niesie 380.000.000 zt. rocznie. Zdaje sie, ze w ocenie tej straty dla go-
spodarstwa krajowego byliSmy za bardzo ostrozni i ze ona bedzie
w rzeczywistosci znacznie wiekszg, zwtaszcza gdy wezmiemy pod uwa-
ge produkcje pochodng dalszg, a nie zatrzymamy sie tylko na produk-
cji siana, a jeszcze znaczniej wzrostaby, gdybysmy wprowadzili w ra-
chunek meljoracje szczeg6towe na tgkach, ktére réznice miedzy wzro-
stem produkcji a kosztami meljoracji jeszcze znacznie podwyzszytyby
na korzys¢ produkcji.

Przypatrzmy sie teraz, jaki jest stosunek tej straty do kosztéw
potrzebnych do wykonania podstawowych meljoraeyj dla odwodnie-
nia btot. Jest do regulacji 9.600 km. rzek, ktére, liczac koszt 1 km.
Srednio po 60.000 zi., kosztowac¢ bedg 486.000.000 zt. i do wykonania
regulacji podstawowej na 38.000.000 ha $rednio po 250 zt., czyli kosz-
tem 950.000.000 ztotych; w sumie zatem koszt meljoracji bagien obli-
cza¢ mozemy na 1.436.000.000 zt., ktdérej to kwoty powyzej obliczona
strata 380.000.000 zt. wynosi okragto '/4czes¢, czyli 25°/0t. zn., ze wio-
zony naktad wréci sie w 4 latach. Oczywiscie cate obliczenie jest tyl-
ko bardzo przyblizone, wystarcza jednak, aby wykazaé wysoko$¢ strat
dla gospodarstwa krajowego skutkiem zaniedbania meljoracji bagien
i niepodlegajgcg watpliwosci rentownos$¢ tej meljoracji.

Z mniejszem przyblizeniem bedziemy mogli sprawe te przedsta-
wi¢ dla obwatowan, gdyz niektére z nizin, szczeg6lnie nad Wista, dzi-
siaj sa obwatowane, aczkolwiek niedostatecznie, tak, ze chociaz przy
kazdej bardziej wysokiej wodzie zachodzi obawa przerwania watéw,
to jednak w wypadkach nizszych stanéw wielkich wéd moga te waty
uchodzi¢ za wystarczajgcg ochrone. Trzebaby mieé¢ dane odnoszace
sie do szkoéd z diuzszego okresu czasu, aby mozna dojsé do jakiej$



przecietnej wartosci, danych tych jednak brak. Mozemy jednak przed-
stawi¢ znaczenie watow wielkosScig wartosci, ktore waty chronia.
Ogo6lna powierzchnia nizin do obwatowania wynosi okrggto 210.000 ha.
Sa to dzisiaj w znacznej czesci zyzne obszary, na ktérych krescencje
mozemy przyja¢ w nie za nisko przecietnej wartosci 300 zt. na ha.

Daje to wartos¢ krescencji w wysokosci 63 miljonow zt. Dodajac
do tego wartos¢ budynkdéw na nadwislanskich nizinach w obrebie daw-
nego Krdélestwa Kongresowego, gdzie wiele miejscowosci rozsiadto sie
tuz za watami, a ktoérg obliczenia przeprowadzone przez witadze ad-
ministracyjne okreslajg na 52 milj. zt., otrzymamy 115 miljonéw zto-
tych jako te wartos¢, ktoérg chroni¢ majg waty powodziowe od znisz-
czenia. Diugos¢ watdéw, ktére nalezy dla ochrony od powodzi wybu-
dowaé, wynosi 1300 km., liczac koszt 1 km. watéw na 75.000 zt. Sre-
dnio, otrzymamy koszt ich w wysokosci 97.500.000 zt. Obliczenie po-
wyzsze jakkolwiek odbiega od Scistosci, moze jednak dawal obraz
wartosci obwatowan dla gospodarstwa krajowego.

Pomijajac kwestje budowy zbiornikéw, ktére obok celéw meljora-
cyjnych zwykle bedg miaty do spelnienia jeszcze cele przemystowe
i ktorych kalkulacja na zatozeniach scisle meljoracyjnych bez tgczno-
$ci z przemystowemi z trudnoscia daje sie przeprowadzi¢ nawet w wy-
padkach konkretnych, przystagpimy do krdtkiego rozpatrzenia sprawy
zabudowania goérskich potokow.

Brak tego zabudowania w dorzeczu Wisty i Dniestru uniemozli-
wia racjonalng regulacje goérskich doptywow tych rzek ii powoduje
ogromne straty przez zywiotowe gdrskie powodzie. Chcac uprzytomnié
sobie, o jakie tu wartosci moze chodzi¢, przypomnijmy katastrofe we
wschodnich Karpatach w r. 1927, kiedy to kilkunastogodzinny deszcz
spowodowat wezbranie wdd gdérskich i w nastepstwie szkody w sa-
mych drogach kotowych i mostach i budowlach wodnych na przeszio
9.000.000 zt. Do tego doliczy¢ nalezatoby jeszcze szkody w komuni-
kacjach kolejowych, ktére w kilku miejscach zostaty przerwane, i szko-
dy w plonach i budynkach, nie liczgc kilkadziesiat zy¢ ludzkich, ktore
padty ofiarg katastrofy.

Katastrofy podobne zdarzaja sie co pewien okres czasu, wywo-
tujac zawsze szkody, przechodzace dziesigtek miljonéw ztotych.

Popatrzmy jakim kosztem moznaby im zapobiec.

Wedtug obliczenh Dyrekcji robét publicznych w Krakowie, koszt
regulacji gorskich potokéw w wojewoddztwie krakowskiem wyniesie
okoto 70.000.000 zt. Wdorzeczu Stryja i Oporu Dyrekcja Robpt Pu-
blicznych we Lwowie koszt ten ékresla na okoto 4.000.000 zt. W do-
rzeczach Sanu, Strwigza, Dniestru, tomnicy, Bystrzycy, Swicy koszta
regulacji gorskich potokéw obliczyta b. Komisja regulacji rzek w Ga-
licji na 13.882.000 koron, co liczac 1 kor. po 1,7 zt. i przyjawszy wzrost
0g6lny kosztéw budowy o 40°/0 w stosunku do cen przedwojennych,
daje okragto 33.000.000 zt. Razem zatem ocenia¢ mozna koszt zabu-
dowania potokow gorskich na okoto 107 miljonéw zt. Jesli za miare
znaczenia gospodarczego tej regulacji wezmiemy szkody wynikte z bra-
ku jej, choéby przyktad z r. 1927, ktory odnosi sie tylko do wojew.
stanistawowskiego i Iwowskiego, waznos$¢ tego znaczenia nie moze



ulega¢ kwestji, aczkolwiek w zestawieniu kosztow powyzszych nie
uwzgledniono potokéw w dorzeczu Prutu, co jednak wobec przyblizo-
nego charakteru calego obliczenia ogbélnego obrazu rzeczy nie zmienia.

Pewna czes¢ meljoracyj wszystkich wymienionych kategoryj znaj-
duje sie obecnie w toku wykonania. Wedtug preliminarza budzetowe-
go Ministerstwa Robo6t Publicznych na okres 1929,1930 ilos¢ ich wy-
nosi 152.

Obejmujg one,pomingwszy pozycje pomniejsze, oraz te obwato-
wania i regulacje, ktore jako bedgce na ukonczeniu, nie zostaly
uwzglednione w zestawieniach poprzednich, nastepujgce dtugosci i ob-
szary:

regulacja wéd niesptawnych . . 1.982 km,
odwodnienia . . . . i . . . 507.500 ha.
WatY oo 356 km.
obszary chronione watami . . . 66.600 ha.,

Procz tego wykonywa sie roboty regulacyjne w mniejszym lub wiek-
szym zakresie na 52 potokach gérskich w wojewddztwie krakowskiem,
13 potokach w wojewddztwie lwowskiem i 6 potokach w wojewddztwie
stanistawowskiem.

Poréwnujac ilosci powyzsze z danemi z ogdlnego poprzedniego
zestawienia, widzimy, ze w ogélnym zarysie mamy przed sobg jeszcze
do wykonania okrggto okoto 7600 km. wod niesptawnych do regulacji,
3.100.000 ha bagien do odwodnienia, 900 km. watéw do wykonania dla
ochrony okoto 140.000 km2 od powodzi i do zabudowania szereg gor-
skich potokow.

Majac powyzsze dane, mozna przedsiewzigé probe utworzenia
sobie obrazu kosztow, jakie poniesé bedzie nalezato, chcac dokonczyc¢
rozpoczete juz meljoracje i wykona¢ dalsze jeszcze nie rozpoczete.

Wedtug preliminarza panstwowego funduszu meljoracyjnego na
r. 1929/30 wykonczenie przedsiebiorstw meljoracyjnych bedacych
w toku wykonania wymaga okragto 167 milj. zt. Bioragc za podstawe
poprzednio przyjete ceny jednostkowe regulacji 1 km. rzeki, budowy
1 km. watow i odwodnienia podstawowego 1 ha bagien, otrzymamy
koszt meljoracyj publicznych, ktdére czekajg rozpoczecia, réwniez z za-
strzezeniem, ze bedg to tylko cyfry orjentacyjne, nastepujace:

Regidaeja wod niesptawnych. . 456 milj. zt
Odwodnienia podstawowe bagien 775 milj. zt.
Budowa w atdw ..o, 68 milj. zt.

Odwodnienie podstawowe nizin
obwatowanych.........cccocvirinnnn. 35 milj. zt
Zabudowanie gérskich potokow. 65 milj. zt.
Razem. . . 1399 milj. zt.

Ogodlnie zatem wydatek potrzebny na zaspokojenie potrzeb Pan-
stwa w dziedzinie meljoracyj podstawowych mozemy wedtug dzisiej-
szego stanu rzeczy ocenia¢ na 1566 milj. zt.
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Wydatek ten zasadniczo rozkiadac sie bedzie na skarb panstwa,
na samorzady wojewodzkie i na wascicieli gruntéw. Stosunek udziatu
tych trzech czynnikéw w kosztach normuje ustawa o popieraniu me-
ljoracyj publicznych z r. 1921. Chcac otrzymac¢ wysoko$¢ kosztow
przypadajgaca na poszczegb6lne, wyzej wymienione czynniki, nalezy
wytgczy¢ od tej kwestji koszty meljoraeji Polesia, ktdra to sprawa ze
wzgledu na wyjatkowe znaczenie meljoraeji bedzie prawdopodobnie
musiata by¢ uregulowana osobng ustawa. Obliczenie kosztu tego oprzec
nalezy na tych samych zasadach, co i innych meljoracyj, wypadnie on
zatem cokolwiek odmiennie od cyfr, ktdre mogtyby juz po czesci ucho-
dzi¢ za utarte. Chodzi¢ tu bedzie o regulacje 1200 km. rzek niesptaw-
nych kosztem okoto 70 mil. i odwodnienie 1.600.000 ha kosztem 40
milj., czyli razem o 110 milj. zt., ktére od poprzedniej cyfry 1566 milj.
nalezy odjg¢. Udziat Skarbu Panstwa, samorzagdu wojewddzkiego
i wiascicieli gruntéw ustawa z r. 1921 okresla przy regulacji rzek iprzy
obwatowaniach, jak 40 :30 : 30, przy odwodnieniach podstawowych jak
30 : 30 :40, przy zabudowaniu gorskich potokéw jak 70 : 30 bez udzia-
tu wiascicieli.

Wedtug powyzszego klucza rozdziat wydatkéw na meljoracje
miedzy wymienione trzy czynniki przedstawia si¢ w sposéb naste-
pujacy

Skarb Samorz. Wiasé.

NAZWA Panstwa Woj. gruntéw Razem

milj. 2. milj. 2 milj z. ™02

Regulacja wo6d niesptawnych . 154,4 115,8 115,8 386

Odwodnienia podstawowe . . 2205 220,5 294,0 735

Budowa W atow ....cccceeveeiiinnnnnns 27,2 20,4 20,4 68
Odwodnienie podstawowe nizin

obwatowanych........ccccoeveenn 10,5 10,5 14,0 35

Zabudowanie gdérskich potokow 45,5 19,5 — 65
Ukonczenie meljoracyj beda-

w toku wykonania.............. 77,0 64.6 25,4 165

Razem . . 535,1 451,3  469,6 1456

Na terenie Wojewédztwa Slaskiego meljoracje podstawowe re-
dukujg sie do regulacji poczgtkowego biegu Wisty, kilku mniejszych
rzek o gorskim charakterze i szeregu gdrskich potokdow.

Ogélna dtugosc¢ tych biegéw wod wynosi 375 km., z czego uregu-
lowano dotychczas 140 km., zatem pozostaje jeszcze do uregulowania
235 km.

Sprawe uregulowania tych wod normuje uchwalona przez Sejm
Slaski osobna ustawa, a koszt tych robét obliczono w przyblizeniu na
25,000.000 frankow szwajcarskich. Dotacje roczne w budzecie woje-
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wodztwa $lgskiego wynoszg w mys$l ustawy od 1 miljona do 1:2 miljo-
na ztotych.

Przejdzmy teraz do kwestji programu meljoracyj podstawowych
w Polsce. Mozna go rozwaza¢ z punktu widzenia finansowego i z punk-
iu widzenia potrzeb gospodarczych. Majgc ogélne orjentacyjne cyfry
kosztéw, mozna czyni¢ pewne zatlozenia co do okresu czasu, w Kkto-
rymby ze wzgledu na potrzdby gospodarcze nalezato dazyé do wyko-
nania meljoracyj podstawowych i to zgdanie rozpatrze¢ nastepnie
w Swietle finansowych mozliwosci tak dla panstwa, jak samorzadu
i wiascicieli gruntéw, czy potrafityby te czynniki podotaé przypada-
jacym na nie ciezarom finansowym w przecietnej rocznej sumie lub
tez w sumach utozonych w pewnej progresji. Wynikataby z tego réow-
niez potrzebna wysokos$¢ panstwowego funduszu meljoracyjnego.

Co do wielkosci tego okresu czasu trudno jest podaé¢ na nig jakas
norme, wedtug ktdérej nalezatoby go okresli¢. Styszy sie na ten temat
rozmaite zapatrywania, ktorym brak giebszego uzasadnienia, a ktdre
dos¢ dowolnie okres ten oznaczaja, zaleznie od celu, ktéremu to ozna-
czenie ma stuzy¢. Ustawodawstwo tez w tej sprawie nic nie stanowi,
nie madgiszy znalez¢ odpowiedniej podstawy do jej rozwigzania. Po-
wyzej wspomniana ustawa $lgska postanawia tylko ogdlnie, ze na po-
krycie kosztow regulacji i konserwacji rzek i potokéw ustawag obje-
tych, bedzie wstawiana do budzetu Wojewddztwa rocznie stata dota-
cja, stosownie do przewidzianego na dany rok budzetowy programu
budowy.

Polska ustawa meljoracyjna w brzmieniu noweli z r. 1925 posta-
nawia, ze dotacje roczne Skarbu Panstwa do panstwowego funduszu
meljoracyjnego majg by¢ wstawiane do budzetu robot publicznych
przedsiebiorstw meljoracyjnych, znajdujgcych sie w toku wykonania
oraz realizacje minimalnego panstwowego programu w tej dziedzinie.
Co rozumie¢ nalezy przez program minimalny, w ustawie nie znajdu-
jemy zadnego wskazania. Pierwszy og6lny zjazd meljoracyjny wyra-
zit w odpowiedniej rezolucji zapatrywanie, ze jako minimalny pro-
gram uwaza taki postep roboét, aby meljoracje publiczne w Polsce by-
ty wykonane w okresie dwu generacji czyli lat szesédziesieciu. Cokol-
wiek w tej sprawie da sie powiedzieé, to jedno zdaje sie by¢ pewnem,
ze obecna wysoko$¢ funduszu meljoracyjnego 7.150.000 zt. prelimino-
wana w budzecie Ministerstwa Robdt Publicznych na rok 1929/30 jest
za mata, gdyz stosujgc wedtug niej tempo meljoracji do Swiadczen ze
Skarbu Panstwa, nalezatoby je wykonywac przez 75 lat, nie biorgc
pod uwage meljoracji Polesia.

Sejm ustawodawczy, uchwalajgc ustawe o popieraniu publicznych
przedsiebiorstw meljoracyjnych, uchwalit réwnoczesnie nastepujgcy

PROGRAM
regulacji wdd niesptawnych i meljoracyj pierwszorzednych w dorze-
czu Wisty i Odry, tudziez na wybrzezu Bahlyckiem.

Regulacje wod niesptawnych i meljoracje pierwszorzedne winny
by¢ wykonane i popierane ze skarbu panstwa ze wzgledu na ich do-
niosto$¢ dla gospodarstwa krajowego, w nastepujacym porzadku:
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I. Obwatowanie rzek zeglugowych i sptawnych, a przedewszy-
stkiem Wisty i Warty, w miare postepu robot regulacyjnych wraz
z potrzebng regulacjg i obwatowaniem doptywdw, tudziez odwodnie-
niem nizin obwatowanych.

Il. Rownoczesnie z robotami pod I. wymienionemi, regulacje do-
ptywdéw rzek zeglownych i sptawnych, ktére majg na celu osuszenie
rozlegtych bagien i nieuzytkdw, mianowicie:

a) regulacja lewych doptywéw Bugu od Huczwy do Krzny, pra-
wych doptywoéw Bugu od tugu do Les$nej, niesptawnej prze-
strzeni .Wieprza z doptywami i prawych doptywdéw Sanu
w wojewddztwach: Lubelskiem, Wolyriskiem, Poleskiem
i Biatostockiem;

b) regulacja niesptawnej przestrzeni Narwi z doptywami powy-
zej ujscia Biebrzy, tudziez doptywoéw Biebrzy i prawych do-
ptywoéw Narwi od ujscia Biebrzy do Orzyca wigcznie, w wo-
jewodztwie Biatostockiem i Warszawskiem;

¢) regulacja Bzury z doptywami, Zgtowiaczki z doptywami i le-
wych doptywoéw Bugu (Narwi) w wojewddztwie Warszaw-
skiem i Lodzkiem;

d) regulacja doptywow Warty od ujscia Neru w dét w woje-
wodztwie Poznanskiem i tédzkiem;

e) regulacja Ilwych doptywoéw Wisty od ujscio Brdy w dét, 'tu-
dziez potokoéw wpadajgcych do zatoki Puckiej i morza Bat-
tyckiego w wojewodztwie Pomorskiem.

I1l. Regulacja reszty doptywéw Wisty i Warty, a mianowicie:

a) doptywoéw Noteci;

b) doptywow Warty powyzej ujscia Neru wraz z regulacjg nie-
sptawnej przestrzeni Warty.

c) lewych doptywéw Wisty;

d) lewych doptywoéw Bugu ponizej ujscia Krzny, w pierwszym
rzedzie .regulacja Liwca z doptywami;

e) prawych doptywoéw Wisty i prawych doptywoéw Narwi i Bu-
gu ponizej ujscia Orzyca,;

f) prawych doptywéw Bugu miedzy ujsciem Lesnej i Narwi;

g) lewych doptywéw Narwi powyzej potgczenia Narwi z Biebrza.

Program powyzszy jest niezupetny, obejmuje bowiem tylko do-
rzecze Wisty i Odry tudziez obszary, wybrzeza Battyckiego. W odno$-
nem sprawozdaniu sejmowej Komisji Rolnej i Skarbowo-Budzetowej
czytamy, ze program sejmowy w przeciwieAstwie do programu przed-
tozonego przez rzad, ktéry obejmowat dawne wszystkie trzy zabory,
zostat w ten sposéb ograniczony ze wzgledu na ujecie z jednej strony
w b. Galicji sprawy regulacyj i meljoracyj pierwszorzednych progra-
mem uchwalonym przez Sejm galicyjski w r. 1894, z drugiej strony
mozliwosci rozpoczecia rob6t meljoracyjnych w dorzjsczu Prypeci,
Niemna i DZwiny dopiero po uregulowaniu tych rzek, co jest zalezne
od umodw z panstwami osciennemi.

Program zostat utozony poza obwatowaniami na podstawie uje-
cia pieciu centr meljoracyjnych, a mianowicie: a) miedzy Bugiem
a Wieprzem, b) nad Narwig i Biebrza, ¢) na réwninie Skierniewickiej
i ptycie Kujawskej oraz w najblizszej okolicy Warszawy, d) nad War-
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lg i Nerem, e) w wojewd6dztwie Pomorskiem nad lewemi doptywami
Wisty i nad potokami, wpadajgcemi do Battyku. Pominieto w pro-
gramie wazne centra meljoracyj na wschodzie w dorzeczu Dzisny,
Niemna i Prypeci. Opré6cz tego program ten miat pewng organiczng
wade, ktérej zrodiem jest pewna niezgodnos¢ miedzy programem
a réwnoczesng ustawg meljoracyjng. Ustawa inicjatywe w dziedzinie
meljoracji przerzuca na samorzady terytorjalne i na spo6tki wodne,
prawie usuwajgc w ten sposéb z ragk rzadu wptyw na tok meljoracyj
podstawowych, program tymczasem ujmuje te sprawe ze stanowiska
ogélno-panstwowego, nie liczac sie z tem, co z ta sprawg poczna samo-
rzady. Potrzeby ludnosci jednak w tej dziedzinie byty tak pilne, ze
mimo braku samorzgadéw wojewddzkich, wzieto sie do pracy réwno-
czesSnie we wszystkich centrach meljoracyjnych, a techniczng strone
przedsiewzie¢ skoncentrowano w Dyrekcjach Robdét Publicznych.

Opracowanie projektu najwiekszego centrum meljoracyjnego t. j.
bagien poleskich zostato zapewnione w drodze Rozporzadzenia Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 15 lutego 1928 r. o utworzeniu Biu-
ra projektu meljoracji Polesia (D?. U. Nr. 17, poz. 143). Rozporzga-
dzenie to, ktére ma moc ustawy, stwarza przy Ministrze Robét Pub-
licznych specjalne biuro, ktérego celem jest opracowanie ogdlnego
planu i kosztorysu meljoracji Polesia oraz przygotowanie planu sfi-
nansowania tej meljoracji. Projekt ma obejmowac¢ podstawowag mel-
joracje gruntéw i zwigzang z tem regulacje rzek oraz regulacje natu-
ralnych i sztucznych drég wodnych. Czas opracowania projektu i do-
konania potrzebnych w tym celu studjow przewidywany jest na 4 la-
ta, za$ na pokrycie kosztow tych prac, obliczonych w ogélnym kosz-
torysie na sume 6.000.000 zt. ma by¢ wstawiang przez lat 4 do preli-
minarzy budzetowych Ministerstwa Robét Publicznych corocznie su-
ma 1.500.000 zt. Przy szczegétowem rozwazeniu ogromu pracy, jaka
ma by¢ wykonang, pokazato sie jednak, ze prace te pociggng sie przy-
najmniej lat 5 i ze sume 6.000.000 zt. prawdopodobnie nie wystarczy.

Z wazniejszych postanowien rozporzgadzenia Prezydenta o utwo-
rzeniu biura zastuguje jeszcze na uwage postanowienie z art. 7, ktore
przewiduje ustanowienie przy Ministrze Robét Publicznych Statej
Komisji Doradczej, w sklad ktérej wchodzg delegaci Ministrow:
Spraw Wewnetrznych, Spraw Zagranicznych, Spraw Wojskowych,
Skarbu, Rolnictwa, Przemystu i Handlu, Rob6t Publicznych oraz Re-
form Rolnych, interesowani 4 wojewodowie, Dyrektor Drég Wod-
nych w Wilnie i Dyrektor Biura Projektu Meljoracji Polesia. Prze-
wodniczagcym Komisji ma by¢ Minister Robdét Publicznych.

W miare potrzeby moze Dyrektor Biura powotywa¢ na konferen-
cje interesowane czynniki gospodarcze oraz zasiegal przy rozwigzy-
waniu poszczegdlnych zagadnien zwigzanych z projektem, zdania
specjalistow.

Prace organizacyjne rozpoczety sie z wiosng roku 1928 od mia-
nowania Dyrektora i wydania statutu organizacyjnego biura. W mysl
statutu biuro dzieli sie¢ na 6 referatéw, z tych jeden ogé6lno-admini-
stracyjnych i 5 fachowych. Dyrektor biura, podlegajacy wprost Mi-
nistrowi Rob6t Publicznych, otrzymal dostateczng samodzielno$¢ po-
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trzebng przy pracy, ktéra winna by¢ w mysl rozporzgdzenia Prezy-
denta dokonanag w krétkim czasie.

Dziatalnos¢ biura rozpoczeta sie wiasciwie w miesigcu czerwcu
1928 r. Mimo to jednak prace podjeto tak energicznie, ze przyzna-
ny na ten cel kredyt 1.500.000 zi. zostat catkowicie zuzytkowany.
Obok studjéw i pomiaréw prowadzono réwnocze$nie dalsze prace
organizacyjne, albowiem rok 1928 jako pierwszy rok dzialalnosci
byt przewaznie okresem organizacji biura i zaopatrzenia go w po-
trzebny personel, materjaty i narzedzia miernicze. Na pomieszczenie
biura podjeto budowe osobnego gmachu w Brzesciu n Bugiem, Kkto-
ry jest juz na ukorczeniu.

Biuro Projektu Meljoracji Polesia wykonywa précz tego w po-
ruczonym zakresie roboty budowlane w Wojewddztwie Poleskiem,
prowadzone dotychczas przez Urzad Wojewodzki.

Pozostaje jszcze wspomnie¢ o pracach nad przygotowaniem pro-
jektow dla meljoracyj podstawowych w centrach meljoracyjnych po-
za obszarem Polesia, ktére muszg by¢é wykonane przed podjeciem
robdt budowlanych, szczeg6lnie na ziemiach b. zaboru rosyjskiego.
W latach 1926— 1928 prace te znacznie sie wzmogty. W roku 1928
obszar wziety przez Dyrekcje Robot Publicznych pod studja dla
przysztych projektéw wynosi przeszto 310.000 ha, a mianowicie:

w wojewddztwie wotyriskiem ... 85.000 ha
" . lubelskiem ......cccooonnniiiiiiiiiiinnnn, 63.500 ,,
N N wilenskiem ooooiiiiieiiiiiiiin, 62.700 ,,
Y N wWarszawskiem .oooooovvveeveeeeeeeenn. 50.500 ,,
. " kieleékiem .o 12.400
" " poznanskiem ..., 10.030 ,,
N N nowogrodzkiem ppereraeeeere i ———e 8.000 ,,

. todzkiem 7.770
" " biatostockiem ....ccccocvvvvevrnnnnnnnnn. 7.500 ,,
. . POMOrSKIiem .....coooooeiiieniieenenns 4.780 .
" " krakowskiem ..., 2.313 ,,

Jesli dodamy do tego obszary, dla ktorych projekty meljoracyjne
opracowuja firmy prywatne, a mianowicie Krajowe Towarzystwo Me-
ljoracyjne na powierzchni 30.423 ha i Stoteczne Towarzystwo Budow-
lane i Meljoracyjne na powierzchni 6.500 ha, otrzymamy w sumie
okragto 350.000 ha, dla ktérych w roku biezgcym opracowuje sie pro-
jekty meljoracyjne. Jes$li praca po6jdzie dalej w tem samem tempie, to
dla 1,500.000 ha mozna sie spodziewaé, ze w przeciggu lat 6-ciu pro-
jekty beda gotowe. Poniewaz mniej wiecej w tym samym czasie takze
i projekt meljoracji Polesia powinien by¢ gotéw, mozemy mieé na-
dzieje, ze w okresie lat 6-ciu projekty dla meljoracyj wielkich kom-
plekséw bagien beda opracowane.

Jak widocznem jest z powyzszych wywoddéw i obliczen, panstwo,
zwigzki samorzadowe i ludnos¢ Rzeczypospolitej stoi w obliczu wiel-
kich zagadnieh z dziedziny gospodarki wodnej, od ktérych rozwigza-
nia zalezy wzrost produkcji rolnej, a w zwigzku z tem bogactwo kra-
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ju, jak roéwniez podniesienia sie na te wyzyne, jaka osiggnety kraje
zachodniej Europy. Podjete juz w tym kierunku przez wymienione
czynniki prace nie dadza sie wykona¢ w krétkim czasie, lecz wyma-
ga¢ bedg diugiego szeregu lat tudziez znacznego wysitku ze strony
spoteczenstwa jak i ze strony wiadz. Wobec wielkiego zainteresowa-
nia jakie ludnos$¢ okazuje dla wszelkich poczynan z dziedziny meljo-
racji mozna sie jednak spodziewaé, ze to zagadnienie zostanie po-
myslnie rozwigzane.

Meljoracje podstawowe stanowig wazng czes¢ gospodarstwa wod-
nego, a pod wzgledem technicznym wazng czes¢ budownictwa wodne-
go. Dzieje sie tak nie tylko ze wzgledu na ich wielko$¢ przestrzenio-
wa, o.ile chodzitoby o dtugosci lub powierzchnie, nietylko ze wzgledu
na podniesienie majatku narodowego przez ich wykonanie, lecz takze
7. uwagi na tgcznos¢, jaka one majg z catoscia gospodarstwa wodne-
go i wptyw, jaki na nie wywieraja.

Gospodarstwo wodne polega na wykorzystaniu wtasciwosci uzy-
tecznych wody dla ludzkos$ci, i na usunigciu lub znacznem zmniej-
szeniu wiasciwosci szkodliwych. Chodzi tu z jednej strony o wyzy-
skanie sity wodnej dla celéw przemystowych, o komunikacje, o za-
radzenie brakowi wody dla celéw rolniczych, czy innych, z drugiej
strony o odprowadzenie nadmiaru wod szkodliwego dla rolnictwa
i dla stosunkéw sanitarnych, nastepnie ochrone od powodzi, wstrzy-
manie obrywania gruntéw nadbrzeznych. Dokonywa sie przewaznej
czesci tych zadah przez regulacje wod wystepujacych czy to w for-
mie rzek, czy potokdéw. | tu nastepuje Sciste zazebienie sie rozmaitych
celédw. Regulacja wod stuzy tak celom rolniczym, jak komunikacyj-
nym, przemystowym i sanitarnym. Kto reguluje rzeki, robi to réw-
noczes$nie dla wszystkich celéw i musi je wszystkie mie¢ na oku, ina-
czej gospodarka na wodach bytaby niemozliwa. Wynika z tego ko-
nieczno$¢ utrzymania gospodarki wodnej w jednem reku. Nie moze
kto inny wdd regulowa¢, kto inny réwnoczesnie normowaé wyzyska-
nie sity wodnej w rzece, kto inny znowu pob6r wéd na rozmaite cele.
Nie mozna tez gospodarstwa wdd czesciowo umieszcza¢ w jednym
reku, czesciowo w drugiem. | tak regulacje rzek niepodobna przepro-
wadza¢ w rozbieznych kierunkach na ich czesciach zeglownych,
sptawnych i niesptawnych. Nie mozna regulowaé rzek bez regulacji
potokéw goérskich i tych dwoch rzeczy nie mozna skiadaé w 2 rézne
rece. Réwniez budowy watéw dla ochrony od powodzi, niedobrze be-
dzie powierza¢ komu innemu, anizeli temu, kto réwnoczenie reguluje
rzeke, oba zadania bowiem $ciSle ze sobg sg ztgczone, co z tak wiel-
kim naciskiem podniesiono w sejmowym programie meljoracyjnym.
To samo znaczenie ma budowa zbiornikéw, ktore aby posiadaty do-
stateczng podstawe ekonomiczng, stuzy¢ winny rozmaitym celom.

Nie mozna regulowaé rzek przeptywajgacych przez bagna, a nie
mys$le¢ o odwodnieniu bagien i te dwie sprawy od siebie odigczac.
Stany waéd, do ktérych dgzy regulacja, musza odpowiadaé potrzebom
odwodnienia, naodwrd6t odwodnienia znacznych obszaréw wplywajg
na stany wod i ich zdolno$¢ do zeglugi. Nie mozna rzek zeglownych
regulowaé¢ ,nie myslac o ich doptywach mniejszych i wigekszych, i te
dwie rzeczy od siebie oddziela¢, natura bowiem #gczy je z sobg i
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wptyw jednych na drugie jest w decydujacy sposéb wydatny. Kla-
syczny przykiad tego rodzaju spraw mamy na Polesiu, a takich Po-
les Polska ma wiecej: nad Biebrza, nad Narwig, nad Wieprzem, nad
Dzisng, nad Niemnem, na Kurpiach, nad Dniestrem. Cze$¢ gospodar-
stwa wodnego potozona przewaznie w dziedzinie celéw rolniczych
nosi nazwe meljoracji podstawowych; sg to wediug ustawy: regu-
lacje rzek niesptawnych, obwatowanie rzek, budowa zbiornikéw dla
celéw rolniczych, zabudowanie gdérskich potokow, osuszenie wielkich
komplekséw bagien. Tej czesci od catosci gospodarstwa wodnego nie
mozna odrywgeé.

taczac te dwie sprawy: znaczenie\meljoracyj podstawowych dla
gospodarstwa krajowego i Scisty zwigzek ich z catoScia gospodar-
stwa wodnego, dochodzimy do wnioskéw, ze:

1) wykonanie meljoracyj podstawowych w rozumieniu ustawy
z roku 1921 o popieraniu publicznych przedsiebiorstw meljoracyj-
nych ze wzgledu na ich donioste znaczenie dla gospodarstwa krajo-
wego, winno by¢ dokonane w tempie jak najszybszem.

2) Meljoracje podstawowe stanowig wazng czes¢ gospodarstwa
wodnego i wigzg sie z niem organicznie, tak, ze bez znacznej szkody
dla tego gospodarstwa nie mogg by¢ traktowane ani administracyj-
nie, ani technicznie w oderwaniu od catosci.
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Inz. St. Kluzniak.

Zagadnienia przebudowy ustroju rolnego
w Polsce.

Referat zgtoszony na Ill-ci Zjazd Polskich Techn. Zrzeszonych
przez Koto inz. mierniczych przy Stow. Techn. Polsk. w Warszawie.

Przed rzgdami odrodzonej Polski stangt problem wvkonania sze-
roko pomyslanej reformy rolnej. Spadek po zaborcach w dziedzinie
drobnej wiasnosci ziemskiej, gtéwnie na terytorjach b. zaboréw ro-
syjskiego i austrjackiego, natozyt na Panstwo Polskie obowigzek wy-
rownania dtugoletnich zalegtosci. Normalnem zjawiskiem w przeciet-
nem gospodarstwie wioscianskim byta szachownica, uniemozliwiajgca
wprowadzenie racjonalnej gospodarki rolnej. Przecietna ilos¢ dziatek
w wiekszosci wypadkoéw wynosita dla drobnych gospodarstw od 10
do 40, na pdéinocy za$, gtéwnie na gruntach drobnoszlacheckich —
siegata ta liczba niekiedy do 500 dziatek — a nawet wyzej.

Pozatem ciezarem dla drobnej i wiekszej witasnosci ziemskiej
byty tak zwane serwituty, bardzo liczne na terenach b. zaboru rosyj-
skiego. Nastepnie ogromne obszary, znajdujgce sie we wspélnem po-
siadaniu (t. zw. wspdlnoty), wymagaty podziatu dla przetworzenia
ich na grunty orne lub tgki, o ile nie posiadaty cech, nadajgcych tym
gruntom charakter naturalnych pastwisk, trudnych do zamiany na inne
uzytki.

Gruntéw, wymagajacych bezwzglednie likwidacji szachownicy,
mieliSmy okoto 4 miljonéw hektaréw w Matopolsce i ponad 8 miljo-
néw hektarow w b. zaborze rosyjskim. Z uprawnien stuzebnoscio-
wych korzystato 150.000 osad.

Liczby te wskazujg na to, jak wielki zakres prac byt do wyko-
nania. Pomijamy wspdlnoty, ktérych w jednym zaborze austrjackim
znajduje sie okoto 200.000 ha, mianowicie dlatego, ze zagadnienie
podziatu wspdlnot w lwiej czesci zwigzane jest ze scaleniem gruntow,
a wiec reforma, ktéra gospodarstwo, skladajgce sie z szeregu dziatek,
potozonych w szachownicy, przetwarza na nowe, sktadajgce sie z jed-
nej dziatki wogoble, lub, gdy to jest niemozliwe do uzyskania, z jednej
dziatki w kazdym uzytku.

Zastoj] w przemysle, zatamowanie emigracji i znaczny przyrost
naturalny ludnosci spowodowaty i nadal powodowa¢ beda znaczne
rozdrobnienie i skartowacenie gospodarstw wiosScianskich. Zjawisko
to postawito przed Panstwem, problem waskopojmowanej reformy rol-
nej, sprowadzajgcej sie do podziatu wiekszej posiadtosci ziemskiej
na t. zw. ,samowystarczalnel drobne warsztaty rolne. Czynniki na-
tury politycznej wysunety sprawe parcelowania wiekszych posiadto-
Sci ziemskich na czoto innych zagadnienn przebudowy ustroju rolnego
i tylko w ostatnich dwu latach zaznaczyt sie wybitnie kierunek, ma-
jacy na celu tgczenie akcji parcelacyjnej ze scaleniem gruntéow. W ten
sposéb dziatalnos¢ czysto parcelacyjna przetwarza sie stopniowo w
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t. zw. ,upeinorolnienie przy scalaniu gruntéw", wskutek czego par-
celacja, bedaca dotychczas akcjg samodzielng, sprowadzona zostanie
w znacznej mierze do akcji wspotdziatajgcej przy scalaniu gruntow.
0 takiej reformie mozna juz moéwi¢, jako o Srodku usprawnienia
drobnych warsztatow rolnych i oparcia ich na silnych, zdrowych
1 zdolnych do intensywnej produkcji podstawach.

Wskazane bytoby, aby parcelacja wiekszych obszaréow na tere-
nach rzadko zaludnionych, jak np. Kresy — przeksztatcona zostata
na parcelacje osadnicza. Umozliwitoby sie woéwczs przenoszenie tam
matorolnych z potaci kraju, gesto zaludnionych i pozbawionych za-
pasu ziemi, jak np. Matopolska, woj. Kieleckie, Slask, i upetnorolnie-
nie pozostajgcych na miejscu gospodarstw zapomocg gruntéow, opusz-
czonych przez osadnikéw. Akcja taka odddalitaby proces kartowa-
cenia drobnych gospodarstw na potudniu. Wydatna pomoc kredytowa
i dziatalno$¢, podjeta w tym kierunku przez Bank Rolny, lezataby
w ptaszczyznie polityki agrarnej Rzeczypospolitej Polskie;j.

Pobudzenie Banku Rolnego do dziatalnosci w tym Kkierunku jest
tem bardziej wskazane, ze od roku 1918 rozparcelowano juz 1.500.000
hektardéw, pozostajgcy za$s dla reformy rolnej zapas ziemi nie prze-
kracza dwu i p6t miljonéw hektaréw.

Znacznie gorzej przedstawia sie bilans prac scaleniowych. Do
konca 1927 roku skomasowano w Polsce 630.000 hektaréw. Odrzu-
cajac lata 1918— 1921, okres wojny i organizacji, tatwo obliczymy,
ze Srednia roczna wydajnos$é prac scaleniowych przekracza nieco
100.000 hektaréw.

Podaz scalenia w jednym tylko zaborze rosyjskim, byla stale
wieksza od ilosci podejmowanych do wykonania objektéw. Tempo
wykonania scalenia rosto dotychczas dos¢ szybko, jak Swiadczy o tem
ponizszy wyciag z danych statystycznych Ministrstwa Reform Rol-
nych, podajacy zestawienia ukonczonych prac scaleniowych w po-
szczegdlnych latach:

R o k 1918 1919 1920 1921 1922

Wykonano scalenia hektaréw 828 20'159 14'926 16741 27'847
!

R ok 1623 1924 1925 1926 1927

Wykonano scalenia hektaréw 36477 32'377 68'118 146'524  265'369

Z tabelki tej wynika, ze scalenie posuwac sie zaczeto energicz-
niej w koncu 1925 roku; od roku 1918 do 1926 wykonano 217.000 ha,
za$s w jednym tylko 1927 roku — 265.000 ha.

Te liczby uderzajg przy zestawieniu nawet wtedy, skoro sie
uwzgledni okoliczno$é, ze warunki pracy od roku 1918 do 1923 wo-
bec wojny i dewaluacji pienigdza nie mogty by¢ uwazane za normal-



ne. Rok 1929 nie zapowiada podniesienia intensywnosci wykonania
scalenia.

Przy tempie roku 1927 scalenie w Polsce potrwa powyzej 40 lat,
jezeli uwzglednimy trudnosci matopolskiego terenu komasacyjnego.
Jest to stanowczo zbyt wielki okres czasu, tembardziej, ze koszty
scalenia ponoszg czes$ciowo jego uczestnicy, czesciowo Paristwo. Nie
byto wypadku, aby przy rozpatrywaniu budzetu Sejm kiedykolwiek
zmniejszal pozycje, przeznaczone na komasacje gruntéow — odwrotnie
dawatly sie stysze¢ zarzuty, o zbyt powolnej w tej dziedzinie akcji
Ministerstwa Reform Rolnych. Zwazywszy na okoliczno$¢, ze gospo-
darstwa scalone wychodzgc ze stanu naturalnego, wigza sie bardziej
Scisle z ogdélng produkcjg narodowa, stajgc sie powaznym konsumen-
tem wytwordw przemystu oraz wydajniejszym producentem ptodow
rolniczych, co ma ogromne znaczenie dla rozwoju gospodarczego
Rzeczypospolitej, nalezy za wszelkg cene dazy¢ do jaknajszybszego
skomasowania gruntéw wioscianskich, drobnoszlacheckich i miejskich.

Mozliwosci przyspieszenia akcji scaleniowej istnieja.

Sit fachowych mamy dostateczng ilos¢. Racjonalne wyzyskanie
ich pracy datoby moznos$¢ skomasowania rocznie 500.000 ha. Nie sta-
nowig w tym wzgledzie przeszkody wymagania techniczne, stawiane
przez Instrukcje pomiarowag Ministerstwa Reform Rolnych, ktérego
wydziaty techniczne funkcjonujg naogét bardzo sprawnie. Znacznie
gorzej stojg sprawy w wydziatach rolnych i prawnych. W pracy
swej: ,Analiza graficzna postepowania przy stosowaniu przepisow
prawa agrarnego" inspektor Min. Ref. Rolnych, p. Ewaryst Czarnecki
rzuca nastgpujgce mysli: ,Szybkos¢ tempa w wykonaniu prac agrar-
nych na gruncie, oparta na szybko powzietej decyzji, przy zapewnie-
niu jaknajwyzszej jakosci tych prac, jest pierwszorzednej wagi po-
stulatem, jaki nalezy postawi¢ urzedom ziemskim. Osiggniecie naj-
wiekszego stopnia wydajnosci w dziatalnosci urzedéw ziemskich staje
sie koniecznoscig nieodzowng dla zrealizowania naprawy ustroju
rolnego”.

Jakie sg przyczyny, tamujgce w dziedzinie scalenia owocng dzia-
talnos$¢ Ministerstwa Reform Rolnych? W pierwszym rzedzie — ten-
dencja do nadania urzedom ziemskim charakteru przedsiebiorstwa
panstwowego i odsuniecia od scalenia inicjatywy prywatnej. Uwien-
czeniem tego kierunku byta nowela do ustawy scaleniowej z roku 1927,
ktéra pozbawita mierniczych wolnozawodowych prawa zawierania
umow na wykonanie scalenia z zainteresowanemi wioskami.

Miato to swe skutki dwojakiej natury:

1) obecnie dostosowuje sie ilos¢ scalanych rocznie objektéw do
przyjetej za normalng sprawnosci urzedow ziemskich, jakkolwiek
stosunek winien by¢ raczej odwrocony, mianowicie sprezystos¢ urze-
dow ziemskich winna by¢ dostosowywana do podazy prac komasa-
cyjnych;

2) jak stwierdza Centralne Towarzystwo Rolnicze, jakos$¢ prac
wykonywanych przez mierniczych, delegowanych przez urzedy ziem-
skie, jest nizsza pod wzgledem gospodarczym w poréwnaniu z pra-
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cami, podejmowanemi na podstawie dobrowolnych umoéw prywatnych,
zawieranych przez mierniczych z zainteresowanemi wioskami.

Druga niemniej wazka przyczyng powolnosci naszego scalenia, sg
odpowiednie ustawy.

Ustawa scaleniowa, opracowana w r. 1923, byta bardzo niefortun-
nie pomyslana; zycie przekreslito te probe; pierwszg nowele do usta-
wy scaleniowej z roku 1925 wypadto w roku 1927 znéw zmieni¢. Ta
ostatnia nowela réwniez zdaniem Ministerstwa Reform Rolnych, wy-
maga wprowadzenia do ustawy dalszych zmian. Poniewaz jednak
tendencje Ministerstwa nie ulegty zmianie, nalezy podziela¢ obawy,
ze i nowa proéba moze nie by¢ ostatnia.

Tymczasem od ducha i tresci ustawy scaleniowej zalezg losy pol-
skiego scalenia.

Charakterystycznym objawem, stwierdzajgcym warto$¢ naszego
ustawodawstwa scaleniowego, jest bojkot scalenia przez wiosScian
w Matopolsce. Wioscianin matopolski przyszedt do wniosku, ze jest
zbyt biedny, by mogt sobie pozwala¢ na taki kosztowny eksperyment,
jakim jest dzisiejsze scalenie. Fikcjg bowiem staja sie w pierwszych
latach dodatnie wptywy scalenia tam, gdzie scalenie trwa od 4 do
7 lat. Przewlektosé¢ strony formalno-proceduralnej naszego scalenia
jest wodg na miyn przeciwnikdw scalenia, z ktérych kazdy moze prze-
dtuzy¢ postepowanie o co najmniej 2 lata, skoro tylko zechce wyko-
rzysta¢ przystugujgce mu prawo odwotywania sie od zapadtych orze-
czen do wyzszych instancyj. Wynikajgca stad ditugotrwato$¢ procesu
scaleniowego jest tak dotkliwg kleska gospodarcza dla kazdego ob-
jektu, ze niweczy w znacznej mierze dobroczynne skutki tej reformy
na najblizsze lata po jej wykonaniu.

W jakim kierunku powinien zmierzaé¢ program prac na najblizszg
przysztosc?

OdpowiedZ na takie pytanie mozna uja¢ w dwa zdania:

1) nalezy dostosowa¢ ustawe scaleniowg do wymogéw zycia i

2) nalezy we wilasciwy sposob zorganizowaé techniczne wykona-
nie scalenia.

Reforma ustawodawstwa scaleniowego winna i$¢ w Kkierunku:

1) zmniejszenia do minimum okresu czasu, oddzielajacego wdro-
zenie postepowania scaleniowego od wejscia w posiadanie no-
wych dziatow;

2) usuniecia wszelkich przepiséw, hamujacych szybkosé¢ wyko-
nania i stwarzajacych caly szereg niepotrzebnych czynnosci,
majacych co najwyzej formalne znaczenie;

3) zmniejszenia ilosci instancyj i zblizenia ich do scalanych te-
renéw;

4) zmniejszenia ilosci odwotan do logicznie uzasadnionego mini-
mum, ktére dotyczy tylko gospodarczej wartosci projektu sca-
leniowego i

5) zapewnienia spoteczenstwu moznosci wspdétpracy z urzedami
ziemskiemi.

Techniczne za$ wykonanie scalenia winno uwzglednia¢ nastepu-

jace przestanki:
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1. Caly szereg dotychczas wykonanych projektéw scaleniowych
szwankuje pod wzgledem gospodarczym; niema gwarancji, ze poszcze-
golni uczestnicy scalenia nie moga by¢ pokrzywdzeni; matorolni za$
z regutly likwidujg czesciowo po scaleniu swoj inwentarz zywy, nie
mogac go nadal utrzymywac; wszystkie tego rodzaju usterki moze
usung¢ we wiasciwy sposéb ujeta klasyfikacja gruntow, ktdéra nietylko
nie powinna stanowié, jak dotad, samodzielnego i przedwcze$nie za-
mykanego stadjurn, lecz musiataby by¢ traktowana jako cze$¢ nieod-
taczna catego scalenia, podlegajgca w razie koniecznosci ewentualnym
zmianom przy projektowaniu;

2. Dla uzyskania energiczniejszego tempa w wykonaniu scalenia
nalezy umozliwi¢ swobode dziatania inicjatywie prywatnej, upowaz-
niajac organizatoréw scalenia do zawierania prywatnych uméw z mier-
niczemi przysiegtymi, podobnie jak to ma miejsce przy meljoracjach
gruntéw; pomoc finansowg uczestnikom scalenia mogtyby zorganizo-
wacé okregowe urzedy ziemskie. Pomoc taka bytaby zwrotnag pozyczka
terminowg. Stosowany obecnie system ponoszenia przez Panstwo 70° 0
kosztow scalenia kazdego objektu, wymaga dos¢ powaznych nakia-
dow, ktore mogtyby by¢ uzyte we wiasciwszy sposob, np. w formie po-
zyczek na meljoracje rolne, co przyczynitoby sie to w wielkim stopniu
do rozwoju tych prac.

3. Nadzér nad racjonalnem wykonaniem projektdw scaleniowych
w kazdym wypadku moga sprawowac zainteresowane osoby za po-
Srednictwem rewidenta rzadowego lub prywatnego, posiadajgcego wy-
magane przez ustawy kwalifikacje.

4. Meljoracje rolne nalezy wykonywa¢ z reguty przed scaleniem,-
lub ewentualnie po jego ukonczeniu, a nie jednoczesnie ze scaleniem.

Powyzsze wytyczne nowelizacji ustawy scaleniowej i organizacji
pracy, odpowiednio racjonalnie rozwiniete, sg jedyna droga do pod-
niesienia w krotkim okresie czasu potozenia ekonomicznego drobnego
rolnictwa. Brak pewnosci co do trwatosci stanu pokojowego nie po-
zwala na wprowadzenie w zycie innych zasad, odraczajgcych przebu-
dowe ustroju rolnego na kilkadziesigt lat.
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Inz. T. Tillinger.

Drogi wodne w Polsce.

Referat zgtoszony na |Ill-ci Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych
przez Ministerstwo Robo6t Publicznych.

WSTEP.

Znaczenie tranzytowe Polski i warunki ogélne rozwoju jej drogi
wodnych.

Ogodlne warunki rozwoju drég wodnych w Polsce przedstawiaja
sie nader pomyslnie.

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

1) Jak widaé¢ z mapy, — Kkierunek naturalnych drég wodnych
jest w stosunku do cato$ci panstwa nader korzystny: gtéwna arterja
wodna, Wista, przecina kraj przez srodek, i tgczy stolice jego z mo-
rzem. Koto stolicy zbiegajg sie z rdznych czesci kraju wazne do-
ptywy: 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 niemi sg niskie i tatwo nadajg sie do prze-
kopania kanatow.

3) Ujscie Wisty lezy w najdalej w gigb kontynentu wcietej za-
toce. Wobec tego miejsce to nadaje sie najwiecej na urzadzenie portu
krahncowego (port-terminus) dla zeglugi morskiej i wymiany towarow
ze statkéw morskich na statki rzeczne.

4) Warunki przyrodzone Polski a mianowicie potozenie na pery-
ferjum panstwa na przeciwlegtych krancach kopalni wegla, najwiek-
szych laséw i poUtu wywozgcego jedne surowce a wwozacego inne
(jak rudy i nawozy sztuczne), — sprawiaja, iz przemyst Polski wyma-
ga przewozéw surowcow na znaczng odlegtos¢; 500—700 km., przy
ktorej przew6z drogg wodng jest znacznie tanszy od przewozu kole-
jowego, To samo tyczy sie przewozu kamieni dla budowy drég *}.

Pod tym wzgledem drogi wodne w Polsce mie¢ beda lepsze wa-
runki rozwoju, niz w Belgji i Holandji, ojczyZznie kanatdw.

5) Wazng okolicznoscig, sprzyjajacg rozwojowi drég wodnych
w Polsce jest ich znaczenie tranzytowe.

Jezeli spojrzymy na mape hypsometryczng Europy, zauwazymy,
iz od Pirenejéw az do Uralu linja dziatlu wéd pomiedzy morzami p6t-
nocnemi i potudniowemi przechodzi po dos$¢ znacznych wyniostos-

* Sredni przebieg tonny wegla kamiennego wyniést w Polsce w 1927 r.
311 km., rudy zelaznej 245 km., soli 319 km., drzewa nieobrobionego 317 km., obro-
bionego 432 km., podktadéw 598 km., drzewa celulozowego 502 km., drzewa opa-
towego 177 km., cementu 327 km., fosforytéw 382 km., nawozéw potasowych
437 km., azotowych 223 km., kamieni nieobrobionych 136 km., obrobionych 272 km.,
ziemniakéw 233 km., siana 167 km.






ciach, i tylko w jednem miejscu w samym S$rodku kontynentu opada
ponizej 150 m. nad poziomem morza.

Miejsce to lezy w Polsce pomiedzy dorzeczami Dniepru i Wi-
sty, — i tworzy jakby wrota tgczgce Pdinocno-Zachodnig cze$¢ Eu-
iopy z Potudniowo-Wschodnig.

Potozenie Polski w samym Srodku kontynentu Europy i w miej-
scu najdogodniejszym dla budowy drog, — nadaje jej sieci komunika-
cyjnej wazng role tranzytowa.

Rozw0j tej sieci i jej sprawne dziatanie majg wobec tego duze
znaczenie miedzynarodowe. Przeciwnie, ich niedomagania, braki, lub
choéby tylko zbyt powolny rozwéj beda ujemnie wptywaly na rozwoj
zycia ekonomicznego catej Europy.

Okolicznos¢ ta, podnoszagc mozliwg rentownos¢ polskich drég
wodnych i nadajac im znaczenie miedzynarodowe, — moze utatwié
ich rozbudowe.

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

Widzimy wiec, ze warunki rozwoju drég wodnych w Polsce sg
pomysline. Ponizej bedzie przedstawione, w jakim stanie drogi te obe-
cnie sie znajdujg i jakie sg zamierzenia Rzadu Polskiego dla ich roz-
budowy, a takze pewne uwagi autora, tyczgce sie celowosci wazniej-
szych projektéw oraz roli, jakg drogi wodne u nas odegraé¢ powinny.

ROZDZIAL
Warunki klimatyczne i hydrologiczne.
a) Opady atmosferyczne.
Przewazna cze$¢ terytorjum Polski lezy w strefie opadow o wy-

sokos$ci rocznej 500—600 mm. Mianowicie w ciggu ostatnich 20 lat
Srednia wysoko$¢ opaddw wynosita:

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

W potudniowej czesci opady sg wieksze i wynoszg 600—800 mm,
a mianowicie:

Krakéow 747 m/m Lwéw 688 m/m
W Karpatach wysokos¢ opadow dochodzi do 1 000
Zywiec 984 m/m Zakopane 1101

b) Wahania stanéw wod.

Rzeki Polski odznaczajg sie bardzo silnym wahaniem stanéw
wod. Wezbrania majg miejsce gtéwnie na wiosne, — jednakze na rze-
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kach, bioracych poczgtek w Karpatach, — topnienie $niegobw w go6-
rach, i deszcze powodujg latem znaczne wezbrania, niejednokrotnie
przewyzszajace przybory wiosenne.

Nizej zatgczone tablice przedstawiajg dane co do wahania sta-
néw wod i dtugosci czasu ich trwania na gtéwniejszych rzekach Polski.

Maximum Minimum Réznica
£ Stany wody w metrach.
Rzeka wodoskaz

Wista Krakow 4,52 — 2,68 7,20
" ujscie Sanu 5,75 +0,90 4,85

n Warszawa 6,55 +0\23 6,32

* I Torun 7,79 — 0,90 8,69
1 Tczew 8,63 — 0,80 9,43
Bug Wyszkow 3,41 — 0,46 3.87
Warta Poznan 6,72 — 0,70 7,42
Prypec ujscie Horynia 3,30 — 1.06 4,36
Niemen Grodno 6,35 +0,60 5,75
Dniestr 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 zostatly rezultaty
obserwacji wodoskazowych dla dorzecza Wisty i Warty za r. 1919—
1925, Niemna i DzZzwiny za r. 1922— 1923.

Tymczasowe dane pozwalajg na zestawienie nizej zalgczonej ta-
blicy, — w ktérej niektére cyfry, oznaczone )* tyczgace sie rzek
wschodnich, nalezy uwazaé za przyblizone.

TABLICA L

Zlewnie i przeptywy rzek zeglownych.

Diugos¢ Zlewnia Przeptyw w ma'sek.
abs. norm. Maxim.

km. kmz min. 215 dni
1. Wista pod Krakowem 217 8 021 17 46 1800
2. . ponizej Dunajca 300 19796 34 103 3000
3. i. < Sanu 420 50 653 71 195 5000
4, - pod Warszawg ' 652 85176 111 310 7000
5. " » Modlinem 686 159632 192 465 8 500
6. " » Toruniem 863 179991 216 522 9000
7. " » Schiewenhorst 1068 194112 233 522 9300
8. Bug koto Brzescia 393 22 496 16 40
9. »  Maitkini 650 33963 34 68
10. . . Serocka 776 38532 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
15. Przemsza 83 2 095
16. Dunajec 171 6 929
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Dtugos¢ Zlewnia Przeptyw w mas/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 8. Poznaniem 556 24 831 18 65
21. ” przy granicy Niemiec 686 30632 22 80
22. Niemen p. ujécia Motczadzi 224 15594 26
23. » pow. ujscia Szczary 281 18 426 30
24. 1 przy granicy 413 37 500 50 100
25. Prype¢ 1 1 526 63 008 70%) 120%)
26. Styr 482 12530 20% 40%)
27. Horyn 579 30506 40%) 80%)
28. Dniestr k. Halicza 332 14 659 30 99
29. i przy granicy 608 33 600 60 160

Czas trwania wysokich, $rednich i niskich stanéw wody.

Stan wody w cm.

Sredni  $redni Granica Czas trwania dni
Rzeka Z naj- stanu wod
i miejscowosé nizszych Sr. wod WYSsoK. Sredn. 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 2336 95,9
rz. Bug Zegrze 164 58 110 do 260 47,6 209,3 1083
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 wszedzie wieksza ilos¢ wody, niz przecietna z okresu
piecioletniego 1919— 1923, do ktérego wchodzi wyjatkowo suchy rok 1921.

Sptyw z 1 kim" zlewni w litrach/sek.

Zlewnia absol. ér. norm. ér. maxi-
km2 min. najnizszy 215 dniowy  roczny mum

rz. Wista
Krakow 8021 2,1 3,7 5,8 11,6 225
Zawichost 50 653 1,4 2.1 3,8 8,6 99
Warszawa 85176 13 2,1 3,6 6,7 92
Torun 179 991 1,2 . 1,8 2,9 52 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 — —
Serock 66 859 1,0 — 2.1 — —

Modlin 73740 1,0 — 2,5 — —
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Dla poréwnania podajemy dla innych rzek:

Niemen k. Tylzy 91 000 — 2,7 — 6,2 69
Odra k. Kozla 9103 — 1,6 — 6.6 154
. dolna 110000 — — — — 29
Elba (granica) 51 000 — 0,9 — 5,6 92
, dolna 135 000 — 11 — 4,8 27
Ren (Kolonja) 144 600 — 4,6 — 13,4 78
Rodan (ujscie
fr Durance) 91 150 — 4,1 — 18,8 152
Dunaj (Wieden) 101 600 — — — 18,6 103

¢) Zjawiska lodowe.

Okres czasu, gdy rzeki sg zupenie 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 253—279
. Prypeci 229—256

Zegluga nie przerywa sie jednak na caty oikires zawarty pomiedzy
krancowymi zjawiskami lodowymi.

Nieraz po przejsciu jesiennego Sryzu 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 ciagu 7 zim.

Powtoka lodowa na rzekach polskich dosiega grubosci 70 cm., a
niekiedy dochodzi do 1 m. To tez przejscie lodow na wiosne jest zja-
wiskiem d'la bezpieczeristwa mostéw i budowli przybrzeznych groz-
nem, zwitaszcza w razie sformowania sie zatorow.

Usuwanie zatoréw odbywa sie zapomocg rob6t minerskich, wy-
konywanych przez saperow.

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

ROZDZIAL I
Obecny stau 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 km
Ren 224 400
Wista 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 m. powyzej ujscia, dorzecze
Wisty dosiega 159 530 km.-, jest wiec 0 8 % wieksze od dorzecza Elby
przy jej ujsciu. Mimo to jako droga wodna Wista w jej stanie obec-
nym ustepuje wielu bardzo rzekom. Przyczynag tego sa: 1) jej wias-
ciwosci przyrodzone, 2) zaniedbany stan jej koryta.

Jako wtasciwosci przyrodzone, niekorzystnie wptywajgce na wa-
iunki zeglownosci Wisty, — nalezy uwazaé:

a) Wielkie wahania pomiedzy minimalnym i maksymalnym prze-
ptywem. Stosunek tych przeptywoéw dochodzi koto Krakowa do 1:100,
a okoto Warszawy jeszcze do 1:65. Przyczyng gwattownych wezbran
Wisty na wiosne i po wielkich deszczach — i silnego jej wysychania
w razie posuchy jest dos¢ silny spadek jej doptywow w goérnym bie-
gu a takze brak lodowcow w Karpatach i jakichkolwiek wiekszych
jezior w dorzeczu rzeki, ktére w taik korzystny spos6b normuja od-
ptyw Renu, Rodanu i tylu innych rzek.

Rys. 3.

b) Brak réwnowagi miedzy sita rozmywajaca wod Wisty przy
jej wyzszych stanach i odpornoscig jej brzegéw i dna.

Wista jest rzeka geologicznie mtodszg od inych i wiek jej datuje
sie dopiero od ostatniej epoki lodowcowej.

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

Przy topnieniu tego lodowca olbrzymie masy sptywajacych wad
rozmyty te wielkie doliny i lejowe ujscia, ktére obecnie ptynace
wzdtuz tej linji rzeki: Dniepr, Prypeé, Bug, Wista, Note¢, taba, Ren;
Tamiza, Severn — nie byty w stanie rozmyé. W miare cofania sie lo-
dowca powstaly nowe koryta tej wielkiej rzeki. Jedno z nich idzie
od ujscia Elby przez Havele, Warte, Noteé, Wiste, Bug, ku Prypeci.
Drugie idzie bardziej na potudnie, tworzgc dolinge gérnej Bzury i War-
ty. Pionowo ku nim idzie dolina Sredniej Wisty.
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Przy cofaniu sie lodowca ujscie wielkiej rzeki ptynacej wzdtuz
jego potudniowej krawedzi przerzucito sie od ujscia Renu do ujscia
dzisiejszej Elby. Nastepnie rzeka przerwata sobie ujscie krétsze. —
ujscie dzisiejszej Odry, — a nakoniec — ujscie Wisty, tworzgc sze-
roka doline Dolnej Wisty od Bydgoszczy do morza.

Po ustgpieniu lodowca ilos¢ wdéd zmniejszyta sie ogromnie, Dzi-
siejsza Wista jest strumykiem, ptyngcym ws$réd pozostatych narau-
tow wielkiej Pra-Wisty.

Wysokie dyluwialne brzegi cigghg sie to z jednej strony rzeki
(od Krakowa do ujscia Sanu i od ujscia Bugu do Torunia), — to
z dwéch stron (na Dolnej Wisle od Torunia do Nogatu i na Sredniej
od Sanu do Wieprza), — jednakze tylko w niektérych miejscach dzi-
siejsza Wista przechodzi blisko do nich. Na przewaznej przestrzeni
koryto rzeki jest wyztobione w miekkim alluwium i z tego powodu
zmienne.

Skrocenie dolnego biegu rzeki przez wzmiankowana wyzej przer-
we w kierunku dzisiejszego ujscia Wisty sprawito, iz spadek rzeki
w dolnym jej biegu nie jest mniejszy niz w Srednim, 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 0,03
do 0,13%, Dniepr na ostatnich 100 km. réwniez 0,03%.

Te dwie wyzej przytoczone okolicznosci: miekkie koryto i zna-
czny spadek rzeki, ktory sie jeszcze nie zrownowazyt z odpornoscig
dna, — jak to ma miejsce na rzekach geologicznie starszych, — spra-
wiaja, iz w swym stanie naturalnym Wista nie przedstawia tak do-
brych warunkdéw dla drogi wodnej, jak wiele innych starszych rzek,
posiadajgcych koryto mocniejsze i stalsze. Z tego wiec powodu przy-
stosowanie rzeki do warunkéw odpowiednich dla kraju kulturalnego,
a mianowicie: zabezpieczenie terenéw przybrzeznych od szkodliwych
zalewéw i rozmycia i dostosowanie koryta rzeki do wymagan zeglu-
gi, wymaga na Wisle wiecej zachodu, niz na wielu innych rzekach.
Wymagajac jednak znaczniejszej 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 siie tyczy zaniedbania, w jakim naogét koryto Wisty znajduje
sie w poréwnaniu z innemi rzekami Europy Srodkowej i Zachodniej,
— to przyczyny jego sa natury politycznej i tftomaczg sie nieszcze-
sliwg historjg kraju, ktéry przez ostatnie 150 lat ucierpiat wiele od
wojen i byt pod rzagdami panstw, ktére o dobrobyt mieszkaricéw do-
rzecza Wisty nie dbaty.

Stan obecny rzeki przedstawia sie jak nastepuje:

1) Gorna Wista.

Wista powyzej ujscia Sanu, stanowigc na ditugosci 185 km, przez
100 lat granice pomiedzy Austrjg i Rosjg miata by¢ na mocy umowy,
zawartej pomiedzy tymi parnstwami, uregulowang na catej tej prze-



A—116

strzeni. Jednakze do 1914 r. wykonano tylko okoto 75% projekto-
wanych rob6t, kosztem ok. 25000 000 zt. Roboty te sa obecnie pod-
jete na nowo, — jednakze, wskutek braku funduszéw posuwajg sie
powoli.

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

Przy matej 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 nieznacznych
rob6t przy b. granicy niemieckiej — zadnych prawie robdt regula-
cyjnych 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 diugosci. Waty te sg jednak pobudowane przez rdz-
ne zwigzki watowe w réznym czasie, bez ogdélnego planu. Niektére
datujg sie z XV wieku. Wobec tego odprowadzanie wysokich wod nie
jest prawidtowe, gdyz odstep watoéw ciagle sie zmienia, — co powo-
duje rozmywy i katastrofy.

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

goéw 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, przerzucajac nurt to w je-

dng strone, to w druga, podmywajac brzegi, niszczac pola i domo-
stwa i nieraz zupeinie zmieniajgc koryto.

3) Dolna Wista.

Ud b. granicy niemiecko-rosyjskiej az do ujscia, na dtugosci 213
km. zostata Wista uregulowana przez rzad pruski, gtéwnie miedzy
r. 1879— 1916 kosztem 113 700 000 marek.

Roboty regulacyjne polegaty na prawidtowem obwatowaniu rze-
ki od powodzi, — i ujeciu Srednich wéd w jedno koryto, szerokosé
ktérego dla catej dtugosci od Torunia do Nogatu okreslono na 375 m.,
ponizej za$, przyjmujac iz Nogat odprowadza w3 wdd Wisty, — sze-
rokos$¢ przyjeto na 250 m. Zamierzano przytem osiggngé¢ gtebokos¢
rzeki przy stanie normalnym 1,67 m.

Zwezenia koryta i ustalenie trasy dokonano wytgcznie za po-
mocg tam poprzecznych (Buhnen, epis, spur-dikes).

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

Szeroko$¢ trasy okazala sie za wielkg. Koryto rzeki wypetnia
sie tylko przy stanach Srednich, — natomiast przy stanach niskich
nurt przerzuca sie od brzegu, do brzegu pomiedzy ruchomemi tawi-
cami piasku.



Popetniono rowniez bitad nie do poprawienia przez zbytnie spro-
stowanie biegu, niezgodne z charakterem rzek wogédle i powodujace
zwiekszenie spadku i chyzosci przeptywu.

W rezultacie, aczkolwiek przy stanach s$rednich Wista Dolna
przedstawia sie lepiej, niz nieuregulowana zupetnie czesé wyzej le-
zgca, — to jednak przy stanach niskich gtebokos¢ Wisty uregulowa-
nej zmniejszajg sie do 0,80 m. i przewyzsza giebokosci na $red-
niej czesSci Wisty, znajdujacej sie w stanie zupetnie dzikim zaledwie
0 0,15—0,20 m. — 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 mata wode. Wadliwie przeprowadzona i u-
stalona juz trasa czyni to zadanie w tej czesci rzeki trudniejszem, niz
w czesci nieregutowanej zupetnie.

Rozpatrujgc Wiste, jako wewnetrzng droge wodng, — nalezy
mie¢ na uwadze, ze droga ta bynajmniej nie korniczy sie w Gdansku.
Przez zatoke Fryska otrzymuje ta droga wodna naturalne przedtuze-
nie na poéinoco-wschod, az do Kroélewca. Stad, przez Pregote, Dajme
1 zatoke Kuronska, tgczy sie ta droga z portem w Kilajpedzie, — a
przez kanat Fryderyka Wilhelma koto Tylzy z Niemnem, ktéry od
Kowna przedstawia, dzieki mniejszemu spadkowi, — lepsze warunki
zeglownosci, niz Wista.

W ten sposob ujscia tych dwdch rzek sg potaczone drogg wodng
dla zeglugi wewnetrznej, tworzac jedng ciggtg arterje wodng od War-
szawy do Kowna,

4) Ujscie Wisty.

Dolna Wista tworzyta delte, oddzielajac na prawo ramie Nogat,
wpadajace do zatoki Swiezej (Frisches Haff), a nastepnie o 9 km.
od morza, od ktdrego byta oddzielona wysokiemi wydmami piaszczy-
stemi, dzielita sie znéw na ramie prawe (Wiste Elblaska) i lewe (Wi-
ste Gdariskg), Ta ostatnia po przyjeciu w Gdansku Mottawy wpadata
do morza pod Naufahrwasser.

W r 1840 utworzyto sie, wskutek zatoru, nowe ujscie Wisty pod
Neufahr. Dla zabezpieczenia Niziny gdarnskiej od niebezpieczeristwa
powodzi — rzad pruski wykonat koto Schiewenhorst przekop 7 km.
dtugi, dajac nowe ujscie wprost do morza, (w r. 1900) — koryto za$
Wisty Gdanskiej, Elblgskiej i Nogatu zamknieto $luzami. W ten spo-
s6b caty odptyw Wisty wpada do morza koto Schiewenhorst od
" 19\}\?ﬁej wskazana przebudowa ujéci'a Wis’ry, majqca na celu gto-
wnie bezpieczeristwo okolicy przed powodzia, — nie miata na celu
interesow zeglugi.

Zmniejszenie dtugosci dolnego biegu rzeki o 20 km. wptyneto na
zwiekszenie w tej czesci jej spadku. Rzeczywiscie jest on znacznie
wiekszy, niz na innych rzekach, ktérych ujscia, rozmywane w ciggu
tysigcleci, staly sie gitebokie (Odra, Elba, Dniepr). Szczegélniej w
czasie wysokich wdéd, spadek rzeki ponizej Tczewa dosiega 0,35%
i chyzos¢ przeptywu staje sie dla zeglugi niebezpieczna. Nalezy jed-
nak mie¢ na uwadze, ze wysokie wody bedg pogtebiaty stopniowo
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nowe ujscie. Rzeczywiscie, z dokonanych w ostatnich czasach pomia-
row wida¢, ze od morza na 9 km. w gore koryto ma gtebokos¢ s do 10
m. i przy niskiej wodzie spadek jest bardzo nieznaczny. Wplywa to
jednak na zwiekszenie spadku i zmniejszenie gitebokosci bezposrednio
wyzej. By¢é moze, ze wigeksze gtebokosci, zwlaszcza przy pomocy ba-
growania, dojdg z czasem do Tczewa.

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

5) Doptywy Wisty,

a) Bug. Najwazniejszemi doptywami Wisty sg Bug i Narew, 13-
czace sie razem i tworzace 37 kg. dituga rzeke Bugo-Narew, wpa-
dajacg do Wisty pod Modlinem. Zlewnia Bugu-Narwi, (73 383 km.")
prawie ze doréwnywa powierzchni zlewni Wisty w tym miejscu
(86 249 km."), doptyw jej wynosi okoto 40% odptywu Wisty ponizej
Modlina.

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

Roboty regulacyjne na Bugu byty wykonywane w bardzo nie-
znacznym zakresie, — i rzeka jest prawie na catej przestrzeni w sta-
nie dzikim. Jadnakze na przestrzeni ok. 150 km. ponizej Brzescia
bizegi koryta rzeki sg do$¢ wysokie (2—4 m.) i twarde. Ponizej brze-
gi sg miekkie i bardzo niskie wznoszac sie zaledwie o 1— 1,5 m. nad
normalny stan wody. Rzeka nie jest obwatowana i w czasie powodzi
na catej swej dtugosci 800 km. Bug rozlewa sie na 2—5 km. szeroko
i zatapia przybrzezne igki. Poniewaz jednak, wylewy Buga bywajag
prawie wytgcznie tylko na wiosne, — wiec nie czynig one szkéd, —
owszem przyczyniajg sie do zyznosci tak.

Jako droga wodna Buga nizej Brzescia stuzy prawie wytgcznie
dla sptawu tratew. Zegluga statkami odbywa sie w matych bardzo
rozmiarach, prawie wytgcznie na wiosnhe.

b) Nar ew — wyptywa z blot puszczy Biatowieskiej.

Jej gtéwne doptywy: Biebrza, Omulew, Pissa i inne biorg po-
czatek rowniez wsrd bagien i bagnistych lasow. Narew piynie w sze-
lokiej aluwialnej dolinie. Koryto jej jest krete i jak i innych rzek
tego rodzaju, zmienne. Z powodu znacznego dorzecza i niewielkiego
spadku Narwi (0,05—0,18%) i Biebrzy (0,13%) mozna sie spodzie-
wac, ze po uregulowaniu obie te rzeki stang sie dobremi drogami
wodnemi dla statkéw o zanurzeniu do 1,2 m. i pojemnosci do 300 t

Dotychczas robdt regulacyjnych na Narwi prawie ze nie byto
wcale.



c) Z doptywow Wisty, wyptywajacych z Karpat, nalezy wymie-
ni¢ Sote, Skawg, Rabe, Dlinajec, Wistoke i San. Zostaly one w czesci
tylko uregulowane. Wiekszego znaczenia dla zeglugi nie maja, lecz
stuzg do 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 beda one w znacznej przestrzeni stuzyty dla zeglugi niewielkich
statkdw 100— 200 t

e) Poza tymi znacznymi doptywami nalezy wymienié jeszcze nie-
wielki doptyw lewobrzezny gérnej Wisty — Przemsze. Stanowigc na
przestrzeni 23 km. swego dolnego biegu dawng granice pomiedzy
Austrjg 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 wymiardw swojej zlewni i znacznego
spadku (0,39%) stuzy Przemsza dla zeglugi niewielkich statkow. Jest
cna dowodem, jakich rezultatéw moznaby sie spodziewa¢ po regula-
cji wiekszych doptywow Wisty.

B. Inne rzeki.
1) Warta.

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

Po uregulowaniu gornej czesci rzeki mozna mieé nadzieje, iz
statki 0o pojemnosci 200 t. bedg mogty dochodzi¢ do Kota. War-
ta jest przykliadem czego sie mozna spodziewac po regulacji takich
rzek, jak Bug, Narew, Prypeé, 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 poréw-
naniu z Wistg odznacza sie daleko lepszymi wiasnosciami swego ko-
ryta, ktére przewaznie ma brzegi wysokie i twarde. To tez po wyko-
naniu rob6t regulacyjnych Niemen przynajmniej od ujscia Szczary
moze sie sta¢ drogg wodng dogodng dla statkéw 400 tonn pojemnosci.
Obecnie na Niemnie pracuje 3 parowce i 23 barki og. pojemnosci
1027 tonn.

3) Dniestr.

Dniestr ma zupetnie inny charakter, niz nizinne rzeki polskie.
Ptynie on w gtebokiej dolinie o zboczach skalistych, z wyjatkiem



A—120

gornego 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 calej 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 sg na przestrzeni setek km. poro$niete trzcing lub kwa-
$ng trawa. Na wiosne cata réwnina pokrywa sie woda. Koryto rzeki
kreci sie, tworzgc liczne zakola. Dtugos¢ Prypeci wynoszaca od uj-
cig Jasiotdy do granicy Rosyjsikiej w prostej linji 60 km., — z biegiem
rzeki wynosi 133 km.

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

Uporzadkowanie ich, zebranie w jedno koryto, wyprostowanie
i utatwienie sptywu dla nadmiaru wdd wiosennych spowoduje bez-
watpienia glebsze wciecie koryta w teren i obnizenie og6lne po-
ziomu wdéd. Roboty te sa tu niezbedne, gtéwnie ze wzgleddw meliora-
cyjnych. Tylko w ten spos6b beda stworzone gtéwne linje odwadnia-
jace 1800 000 hektaréw bagien Polesia. Maty spadek i wielkos¢ do-
rzecza dajg pewno$¢, iz regulacja tych rzek stworzy z nich dosko-
nate drogi wodne. Rzeczywiscie, Prype¢ juz powyzej Horynia ma
zlewnie, réwnajgcg sie zlewni Warty ponizej Poznania. Ilos¢ opaddéw
atmosferycznych jest ta sama, a spadek znacznie mniejszy, niz na
Warcie. Mozna wiec oczekiwadc, 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 doptywow zeglownych Prypeci nalezy wymieni¢ Styr
i Jasiotde.

Nieznaczny spadek Styru i gliniaste podtoze terenu, po ktérym
on przeptywa sprawia, iz rzeka ta juz dzis, bedac w zupetnie dzikim
stanie, — prawie w catej swej dtugosci 300 km. od tucka przedsta-
wia znaczne gtebokosci i tylko wiekszos$¢ koryta i kretos¢ jego, a row-
niez mosty, mtyny i t p. przeszkody utrudniajg zegluge wiekszym
statkom.

W czasie wojny na Styrze kursowaty niemieckie parostatki, ob-
stugujace armje. Obecnie w tucku pracuje 4 parowce i 58 kryp o
pojemnosci ogo6lnej 1 140 t.

Jasiotda wchodzi w skiad sztucznej drogi wodnej Kanatu Ogin-
skiego.

Horyn przedstawia duzg rzeke, ktora jednak wskutek podziatu
w wielu miejscach na ramiona nie moze by¢ nalezycie wyzyskang.
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Dzi$ parostatki osobowe i towarowe dochodzg do Dawidgrodka i Sto-
lina o 50 km. wyzej ujscia.

Jako zeglowne nalezy wymieni¢ réwniez wspomniane wyzej ra-
miona Prypeci i Styru Prostyrn i Strumien. )

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

W Pinsku w r. 1928 pracowato 25 parowcéw i 183 barki ogolnej
pojemnosci 7200 t.

5) Dzwina,

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

Dzis$ projekt ten nie jest realny, i znaczenie komunikacyjne rzeki
jest niewielkie.

ROZDZIAL Il
Istniejace w Polsce sztuczne drogi wodne.

Spis istniejacych w Polsce sztucznych drég wodnych i ich wymiary
podany jest w tablicy B.

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 o pojemnosci 500 tonn (typu
Odry), zaopatrzony w nowe $luzy, przyczem ilos¢ ich zostata zmniej-
szona.

Po przytaczeniu Pomorza z powrotem do Polski, ruch tranzyto-
wy przez kanat, z powodu nieprzyjaznych stosunkéw Polski z Niem-
cami, poczatkowo zamart prawie zupetnie, lecz stopniowa zaczgt sie
podnosic.

Ozywionemu ruchowi przez kanat statlo na przeszkodzie niedo-
stateczne =zasilanie stanowiska dziatlowego Goérnej Noteci (zlewnia

3000 km.).

Projektowana (p. nizej) budowa kanatu Warta—Gopto, dopro-
wadzajgc ?naczng ilos¢ wody z Warty do jez. Gopta, — skad czes¢
jej moze i8¢ na stanowisko dziatowe kanatu Bydgoskiego — usunie
te stabg strone 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, dhugi port drzewny, oddzielo-
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ny Sluza od Wisty. Cata ta czes¢ rz. Brdy wraz z portem w Brdy-
ujsciu stanowi obszerny i naturalny dobrze urzadzony port rzeczny.

2, Kanat Augustowski — zostal wybudowany w r. 1825 przez
Rzad b. Krélestwa Polskiego.

taczy on Wiste z Niemnem przez Bugo-Narew, Narew, Bieb-
rze, kanat Augustowski i skanalizowang rz. Czarng Harnicze.
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Budowa kanatu Augustowskiego byta pomyslana w celu pota-
czenia odcietego od morza granica pruska Krolestwa Polskiego, z
morzem w Windawie, przez Niemen i projektowane potaczenie ka-
natem rzek Dubissy i Windawy. Ten ostatni projekt nie zostat jed-
nak urzeczywistniony, a rozpoczeta wkrétce pozniej budowa kolei
zelaznych wptlyneta na zaniechanie ukonhczenia 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-
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dna z Zagtebiem Weglowem i wegiel bedzie mogt iS¢ tg drogg przez
Warszawe do rejonu tomzy, 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: tgczy on bowiem Battyk z morzem Czarnem
drogg wodnag, przechodzacg przez najnizszy punkt gtéwnego wodo-
dziatlu kontynentu. W skitad tej drogi wchodzg: Wista, Bug do Brzes-
cia, skad skanalizowana rz. Muchawiec, kanat Krolewski i skana-
lizowana rz. Pina prowadza do Prypeci, najwiekszego dopitywu
Dniepru.

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

Kanat Krélewski zostat zalecony do budowy przez Sejm Pol-
skie jeszcze w XVII wieku, a wybudowany przed rozbiorami Polski
za kréla Stanistawa Augusta w r. 1786 i z tego powodu Kroélewskim
nazwany. W r. 1843—49 zostat on gruntownie przerobiony, zaopa-
trzony w jazy iglicowe i przezwany kanatem Dnieprowsko-Bugskim.
Szerokos$¢ 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
zasilajgce: Biatozierski i Orzechowski, z 3-ch jezior stuzacych za
zbiorniki i z gbrnej czesci Prypeci — ogo6tem ze zlewni przeszio
6000 km.2

Zbiorniki te posiadajg 2000 ha powierzchni i okoto 40 000 000 m3
pojemnosci przy tych granicach wahania poziomu ich wody, jaka
obecnie jest dopuszczalna.

Dzieki znacznej zlewni — ilo$¢ wody jest tak obfita, iz przed
80 laty inzynierowie rosyjscy przebudowujacy kanat nie widzieli po-
trzeby zakladania $luz komorowych i zadowolnili sie tylko jazami
iglicowymi, ktdére uktada sie przy kazdorazowym przepuszczaniu
tratew lub statkdéw.

Tego rodzaju rzgdzenie byto rzeczywiscie dla tratew dogodniej-
sze, a poniewaz gtéwnie sptaw drzewa byt brany pod uwage — wiec
budowy $luz komorowych zaniechano. Jednakze przyjety system
okazat sie wadliwym.

Wskutek ogromnego zapotrzebowania wody, jakie codziennie
(a nawet pare razy na dzien) uktadanie jazéw dla przepuszczania stat-
kéw itratew wymaga, daje sie odczuwé mimo ogromnego zapasu wo-
dy w zbiornikach — brak jej w czasie suchych lat juz w lipcu, a na-
wet w czerwcu. Zaopatrzenie drogi wodnej w $luzy komorowe zapo-
biegtoby w zupetnosci temu brakowi.

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

W stanie dzisiejszym kanat, oprocz 1—3 letnich miesiecy w roku
(w zaleznosci od wiecej lub mniej suchego lata), moze przepuszczaé



statki dtugosci do 50 m., szerokosci do 14 m., przy zagtebieniu do 1 m.
Faktycznie stuzy jednak prawie wytacznie dla sptawu drzewa.

Po wojnie kanatlt znajdowat sie w stanie optakanym. Stopniowo
zniszczone lub zgnite jazy drewniane zostaty odbudowane, — jednak-
ze sam kanat jest silnie zamulony i wymaga gruntownej renowaciji.

Koszt utrzymania i wykonania na kanale robét wyniést:

Urzednikow Nizszych funkcj. Roboty

Rok 1los¢ Koszt llos¢ Koszt Koszt

1921 — - - - ok. 100 000 fr. zh
1922 5 6 585 25 8 345 5600 , .,
1923 6 6 650 32 12 205 13800 , ,
1924 5 14 050 28 18 500 75293 zt.
1925 6 16 705 30 20 450 90000
1926 5 16 400 28 19 050 97150
1927 5 20 050 26 22 400 142500
1928 6 26 370 27 30 750 285000

w ciggu pieciolecia 1924— 1928 suma wydatkéw na utrzymanie i re-
nowacje kanatu Krélewskiego wyniosta wiec 894668 zt., t. j. Srednio
178 934 zt. rocznie czyli 840 zt. na kilometr.

4) Kanatl Oginskiego — jest najstarszg, sztuczng drogg wodng
na terenie Polski. Zostal zapoczatkowany jeszcze w r. 1768 przez
wojewode Michata Oginskiego, a nastepnie w r. 1804 przez Rzad ro-
syjski ukonczony. tgczy on Niemen z Prypecia zapomocg dopty-
wu Niemna— Szczary, czesciowo skanalizowanej, kanatu sztucznego,
przechodzacego przez jez. Wyganowskie i rz. Jasiotdy doptywu Pry.
peci. 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 ciggu ostatnich 3-ch lat $lu-
zy i inne objekta zostaty odbudowane (z drzewa) i kanat przyprowa-
dzony do porzgdku kosztem 960000 zt. W lipcu 1927 r. kanat zostat
otwarty dla ruchu. Jednakze dla zupetnego przywrdcenia kanatu do
dobrego stanu wymagane jest jeszcze ok. 2,000,000 zi

Stanowisko dziatowe kanatu lezy w miejscowosci rownej i btot-
nistej na poziomie 152 m., czyli o 8 m. wyzej od stanowiska dzia-
towego kanatu Krolewskiego.

Obnizenie poziomu jest tu rowniez wazne ze wzgledéw meljora-
cyjnych, jak i na kanale Krélewskim.

Kanatl Oginiskiego stuzy przewaznie dla sptawu tratew.

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

Kanat G.-Notecki stuzy dla niewielkich statkéw typu Finow
150 t. Przez przekopanie 10 km. diugiego kanatu od jez. Gopta do
szeregu jezior Gostawickich, a stamtad 12 km. do Warty otrzyma on
znaczenie tranzytowe, ta_czac Wiste z Wartg powyzej Konina.
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R. Drogi wodne naturalne.

1 ‘x
o 9£ Glebokos_c
- a8 g o przy stanie Sredni
0 Wyszczegblnienie S wo spadek
w S X532 sredn. sred- Uy
% 8 = 22 nizkim nim
z km.  tonn m. m.
1 Wista od ujscia Przemszy do Kra-
kowa . 78 250 0,7 10 0,36
2 Wista do u130|a Dunajca 82 200 0,6 1.0 0,30
3 " , Ujscia Sanu 120 200 0,6 0,8 0,27
4 . . Warszawy 234 300 0,8 0,9 0,26
5 " . Modlina . . . . 36 600 0,9 10 0,33
6 " , Torunia . . . . 184 600 0,9 12 0,18
7 n , Tczewa . . . . 165 600 10 1,6 0,18
8 " . Einlage . . . . 28 1000 3,0 35 0,11
9 morza . 4 1000 3,0 3,8 0,03
10 Wista Gdanska (2 $luzy 12 5X61 m) 19 770 25 25 oL
11 Port Gdanski . . . 10 8000 85 8,5 0
12 Ujscie stare pod Neufahr 3 400 3,0 3,0 0
13 Wista Elblaska ($luza 12,5X61 m.) . 25 400 2,0 2,7 0
14 Krélewiecka . . . n 400 1.6 2,3 0
15 Bug od Sokala do Dorohuska 210 100 0,9 12 0,10-0,20
16 , do Brzescia . . . . 148 100 0,4 0,6 0,30
17 . » Kotodna . . . . 23 100 0,9 10 0,16
18 . » Ujscia Nurca 136 100 0,9 1,2 0,12
19 . » Serocka (ujScie Narwi) 137 100 0,5 1,0 0,20—0,35
20 n ,i Modlina . 37 400 0,8 1,2 0,12
21 Narew od Suraza do Puttuska 550 100 04 0,6 0.05—0,19
22 . do Buga |, 25 120 0,5 0,7 0,17
23 Biebrza . . . . . . 70 70 04 0,8 0,13
24 Przemsza. . . . . . 23 50 05 0,9 0,39
25 S AN i 90 70 06 0,9 0,27
26 Warta od Konina do Pyzdr . 50 70 04 0,6 0,20
27 n do Poznania 108 250 0,6 13 0,17
28 N do granicy Niemiec 128 450 1,0 15 0.15—0.27
29 Niemen od Berezyny do gr. Litwy 316 200 0,7 1.0 0,09—0.23
30 Wilja od ujécia Zeimiany do granicy 70 50 0,5 0,6 0,40
31 Szczara nieskanalizowana 123 120 0,7 1.0 0,23
32 Jasiotda od Kan. Oginisk. do Horo-
dyszcza 50 120 0,7 1,0 0,03
33 Jasiotda od Horodyszcza ‘do Ka
czanowicz . 20 120 0,7 10 0,06
34 Strumien i Prypec ‘od Stochodu do
Pinska . . 90 50 08 1.0 0,07
35 Strumien od Pmska do Kaczanowmz 28 200 1,0 12 0,06
36 Strumienn od Kac/anowicz do Pry-
peci (Berezcy) . 12 200 1,0 12 0,06
37 Prype¢ od Berezec do gr Rosu . 135 300 1,0 15 0,06
38 Pina od Pinska do Horodyszcza . 12 120 0,8 1,0 0,04
39 Prostym (od Styru do Strumienia 20 120 09 12 0,06
40 Styr . e 260 50 10 15 0,06
41 HOryn 100 io0 0,6 0,9 0,15
42 Dniestr od Halicza do Zaleszczyk 176 50 05 0,8 0,35-0,50
43 Dniestr od granicy Rosji] 100 200 0,6 10 0,30

Suma 4201 — — — —

Srednia ilo¢ dni ze stanem wody $rednio-nizkim w okresie 1902 — 1921 r_
wynosita na Wisle: w czesci (2) — 110,3, w czesci (3) — 83,9, w czesci (5) — 97,8.



B. Kanaty i rzeki skanalizowane.

1 Gtebokosé

a £ ; 4
6] c przy stanie Sluz
or % 3w woéd g
= Wyszczegoélnienie @
c 3 6 $redn. Sred- dhu-  sze-
z 3 < £ nizkim nim ilos¢ gos¢ rokosé
z km.  tonn m. m. m. m.
1 60 400 2 2 4 57,4 9,6
2 Kanat Wista-Zat. Fryska

(W.-HaffK.) ..o 20 200 15 2,2 2 40,0 6,2
3 Kanat Bydgoski i Note¢ 175 450 15 2 22 57,4 9,6
4 Kanat gor. Notecki i jez.

Gopto KL 105 150 125 15 8 42,0 5,0
5 Kanat Augustowski . . 102 150 1,0 1,2 18 47,6 6,4
6 Kanat Oginiskiego i rz.

Szczara ...cccceceeieieieennnn 165 120 0,8 11 21 42,7 53
7 Kanat Krélewski i rzeka jazy

Muchawiec i Pina . . 213 200 0,7 1,0 20 ruch. 14,9

Suma. . . 830 — — — — — —

Ogétem drég wodnych
zeglownych . . . . 5049 — — — — — —

C. Rzeki sptawne.

1 w dorzeczu Wisty . . . 1000
2 " Niemna . . 1400
3 ” Dniepru (Pry-
1000
4 ” Dniestru. . 400
5 N Dzwiny . . 550
6 n Dunaju (Prutu) 100
Suma. . . 4450

Ogoétem drég wodnych . 9600
|

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

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



ROZDZIAL 1V.

ZEGLUGA o).
A. Tabor,

A—127

Tabor zeglugowy na polskich drogach wodnych wedtug spisu z r.

1927 przedstawiat sie jak nastepuje:

a) Statki z wlasnym popedem (parowe i motorowe).

Osobowe do 50 HP

51 do 100
Osobowo-Towarowe ios.-holownicze do 50
51— 100

101-200
201-300
Holownicze do 50
51—100

101-200
201—370

ponad 300
Towarowe do 50
51-100

101— 200

HP

”

Ogotem
z tej liczby na wschodnich drogach wodnych 39 sztuk.
Statki te wedtug wieku dzielity sie jak nastepuje:

Ponizej lat 10
od 10 do 20
od 20 do 30
od 30 do 40
od 40 do 50

powyzej 50

Wiek nieznany

llo$¢

20
2
19
14
29
3
19
6
15
6

W P -

142

18
45
27
29
12
1
10

b) Statki bez witasnego popedu:

Nosnos¢ llos¢ Materjat:
sztuk drewn. zelazne
sztuk sztuk
do 50 tonn 1006 981 25
51— 100 108 70 38
101—200 38 30 8
201—300 149 107 42
301—400 24 14 10
401—600 37 5 32
600 do 1000 5 — 5

Ogétem 1 367 1207

160

Nosnos¢
og6lna
tonn
20 403
7383
6124
34 015
8 693
18139
3924

99 681

Sita HP
451
215
591

1218

4 345
735
613
407

2420

1 660
320

38

545
13 958

1502
3913
2391
4111
1215

280

516

*) Przytoczone tu dane statystyczne sa wyjete ze sprawozdan i zestawien,
udzielonych autorowi przez Departament Drég Wodnych M. R. P., Dyrekcje Drdg
Wodnych w Warszawie i Wilnie, Inspektorat Drég Wodnych w Bydgoszczy i Po-
znaniu, Zarzad Dr6g Wodnych W. M. Gdanska, Dyrekcje Zeglugi Zjednoczonej
w Warszawie oraz lzbe Przem. Handlowg w Bydgoszczy.
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w tej liczbie na drogach wschodnich 295 sztuk o pojemnosci 9820
tonn.
Wedtug wieku statki te dzielity sie:

Nos$nos¢ 110s¢ Materjat: Nos$nos¢
sztuk drewn. zelazne ogélna

sztuk sztuk tonn
Ponizej 10 lat 998 971 27 33120
10— 20 119 77 42 22 563
20—30 115 77 38 23034
30—40 77 49 28 15 296
powyzej 40 8 8 — 1064
wiek nieznany 50 25 25 3704

Wedtug typu statki te dzielity sie na barki (311 szt. 72.423 ton-
ny), krypy (75 szt. 3.861 tonn), galary (385 szt. 12.683 L), todzie, promy
i t p. (596 szt. 10.714 tonn).

Naogo6t nalezy powiedzie¢, ze tabor, ptywajgcy na rzekach pol-
skich, — jest bardzo lichego gatunku.

Wiekszos¢ parowcow na Wisle, — sg to przestarzate wyranzero-
wane statki niemieckie, przerobione byle jak. Najczesciej zwiekszano
ich dtugos¢, by zmniejszy¢ zanurzenie. Na Prypeci pracujg przewaz-
nie stare przedwojenne parowce z Dniepru. Wszystkie te statki maja
maszyny, pochtaniajgce zbyt wiele paliwa, — i pracujg nieekono-
micznie.

Nowoczesny, racjonalnie zbudowany i zastosowany lepiej do wa-
runkéw naszych rzek tabor moégtby daleko tatwiej konkurowaé z ko-
lejami.

W poréwnaniu z innemi krajami tabor ten przedstawia sie jak
nastepuje:

barek parowcow

tonn HP.
Niemcy: 7000000 600000
Francja 2 862000 153000
Polska 100000 14 000

B. Ruch osobowy.

Ruch osobowy odbywa sie na Wisle od Sandomierza az do Gdan-

ska, — przewaznie zesSrodkowuje sie jednak na linji Warszawa —
Ptock.

Na rzekach wschodnich do$¢ intensywny ruch osobowy zes$rod-
kowuje sie koto Pinska, skad odchodzag parostatki osobowe w 4 kie-
runkach: do Telechan (na kanale Oginskiego), do Dawigrédka (nad
Moryniem), do Starych Koni (nad Styrem) i do Lubieszowa (nad Sto-
chodem, — nieregularnie).

Po za tem istniejg podmiejskie linje osobowe koto Krakowa,

Wilna, Grodna, Bydgoszczy, Poznania, Kruswicy (jez. Gopto) i Gdan-
ska.
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llos¢ pasazeréw na gidwnych przystaniach wyniosta: (w gore
i dot rzeki).
Krakoéw Putawy Warszawa Plock

1912 43 421 284 045 201 276
1913 43 405 307 469 218501
1922 4726 204 678 132 788
1923 4 367 226 154 120675
1924 20 384 10478 335 543 167 885
1925 14 359 8013 417 320 245 543
1926 70688 49 518 604 291 229 526
1927 28 803 57 422 427 866 177 593

Wioctawek w r. 1927 — 89.326 pasazerdow, w r. 1928 — 70.764.

Najbardziej ozywionym byt ruch na Wisle od Warszawy w doét,
gdzie przewieziono (z Warszawy i do Warszawy):

w r. 1924 303 576 pasazerow
1925 398 934
1926 509 741
1927 331 987
1928 379 599

Otwarcie kolei do Ptocka oraz rozwijajacy sie ruch automobilo-
wy wpltynat w r. 1926 ujemnie na dalszy rozw6j ruchu pasazerskiego
na liinji Warszawa— Ptock.

Na drogach wodnych wschodnich ilo$¢ pasazeréw wyniosta:

1925 37770

1926 90 416

1927 120167

1928 76 970
W tej liczbie 1927 r. 1928r.
Na rz. Wilji (Wilno-Werki) 50530 30810
Niemnie (Grodno-Pyszki) 15500 11900
Prype¢ i doptywy (z Pinnska w 4 kier.) 53630 32460
Inne linje 980 1800

Ogotem 120 640 76970

Co do samych statkéw, to nalezy tu zauwazy¢ iz oprécz kilku le-
piej urzadzonych parowcéw osobowych kursujgcych od Warszawy
w doét, — reszta przedstawia bardzo wiele do zyczenia.

Ruch osobowy szczegdlnie o charakterze wycieczkowo-spacero-
wym ma szanse rozwoju na catej linji Sandomierz— Gdansk. Na prze-
szkodzie stoi brak kapitatu na nabycie odpowiednich parowcéw, —
oraz niedostateczna tranzytowa gtebokos$¢ rzeki w czasie niskich
stan6éw wody.

C. Przewdz towaréw na statkach.

Przewéz towarow na statkach wyniost w r. 1926:
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rzeka Wista od Os$wiecima do Krakowa 54 000 tonn

Warszawa— Modlin 71 000

Modlin— Ptock 68000

Ptock— Wtoctawek 58 000
Witoctawek—Torun 64000
Torun—Brda 172000

Brda— Tczew 380000

Tczew— Einlage 537 000

Einlage— Gdansk 357 000

Einlage— ujscie Wisty 188000

rzeka Warta Poznahnh—Miedzychdd 257 000
Brda— Bydgoszcz— Wista 194 000

Kanat Bydgoski 55 000

o u Goérnonotecki od Kruswicy 50000

Drogi wodne o ruchu ponizej 50.000 t nie podano w niniejszem
zestawieniu. Na wschodnich drogach wodnych na barkach przewie-
ziono og6tem w 1926 r. 15.130 t, w 1927 r. 31.280 t. i w 1928 r.
47.092 t.

Nalezy przyja¢ pod uwage, ze w roku 1926, z powodu strajku we-
glowego w Anglji, — mialy miejsce znaczne przewozy wegla na Wi-
Sle ponizej Torunia, maktére p6zniej zmniejszyly sie.

Ogélny przewdéz towaréw na statkach wynidst w r. 1926 1.175.000
tonn i 146.170.000 tonno-km.

a) Wista,

Przechodzac do szczegd6towego rozpatrzenia przewozow towa-
rowych na Wisle, nalezy je podzieli¢ na tadunki pospieszne na paro-
statkach i tadunki zwykle na barkach.

Wedtug danych Dyrekcji Drég Wodnych w Warszawie, — ilos¢
tadunkéw w porcie Warszawskim wyniosta:
Rok tadunki pospieszne tadunki zwykli
na parostatkach na barkach
1924 24 342 tonn 20 329 tonn
1925 34 984 37 810
1926 45 886 25 061
1927 52 852 62 441
1928 55 366 88 042

Pod wzgledem rodzaju towarow posiadane dla Warszawy dane
sg niekompletne, gdyz obejmujg ledwie potowe tadunkdw.
Przytaczamy je jednak ponizej.
rok 1927 rok 1928
Przywéz na barkach:
Artykuty spozywecze:

1) Ryz 4992 5664
2) inne kolonjalne — 701
3) maka 3216 2423
4) zboze 12 277 5312
5) cukier 1983 9106
6) buraki 1161 1395

Ogétem mat. spozywcze 23 629 24 601
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Il. Artykuty techniczno-prze-
mystowe (chemikalja, garb-
niki, tluszcze, metale i wy-
roby z nich (skéra, kora
korkowa 9290 15064

I1l. Mat. budowlane:
(zwir 1 kamien, gips, cegta

i glina 13835 37 487
IV. Towary bez wskazania ich
rodzaju 15 669 11672

Przywéz na parostatkach:
Towary bez wskazania ich

rodzaju 44 669 44 849
Suma przywozu 107 092 133673

Wywo6z bez wskazania rodzaju towardw:

Na barkach 1179 1 467
Na parostatkach 17 875 16 548

Suma wywozu 19 054 18 015
Ogobétem ruch ‘tadunkéw
W porcie 126146 151 688

Na goérnej Wisle koto Krakowa przewéz towardw wynidst:

na parostatkach na galarach
w r. 1924 455 tonn 59 944 tonn
1925 661 75 341
1926 1830 83 536
1927 1 802 147 095
1928 560 105 669
Wedtug rodzajow tadunki przewiezione na galarach dzielity
nastepuje:
1927 1928
Wegiel 42 369 tonn 28 526 tonn
piasek 51 977 33970
kamien 48 921 41 900
cement 270 305
wiklina 742 —
nawozy sztuczne 155 355
buraki 971 —
drzewo - 493
rézne towary 1688 120
Suma 147695 105 669

Zegluga na Gérnej Wisle wskazuje staly wzrost i zdrowy rozwdj,
opierajac sie na tadunkach masowych (wegiel, kamienie, piasek, na-
wozy szt. i t. p.), — w przeciwienstwie do zeglugi na D. Wisle, gdzie
gtéwnym tadunkiem jest cukier. Ten rozwdj zeglugi miejscowej na
stosunkowo matej rzece, jak Wista pod Krakowem, — dowodzi, zZe
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gdy istnieje odpowiednia przedsiebiorczos¢, i tadunki — droga wod-

na zaczyna spetnia¢ swag role nawet przy warunkach bynajmniej nie
pomysinych.

b) Warta.
Wedtug danych Urzedu Wojewo6dzkiego w Poznaniu (Wydziat
Robo6t Publicznych), — tadunki zeglugowe na Warcie, notowane w
Miedzychodzie przedstawiaty sie jak nastepuje:

rok 1927 od

Z Polski do Niemiec r°k 1926 31 M

tonn
1) Cukier 42 392 19 258
2) Maka ziemniaczana 8 889 10 488
3) Zboze 28 608 9213
4) Ziemniaki — 181
5) Drzewo (budulec) 104100 87 582
6) Drzewo opatowe 33 300 56 792
7) Wegiel 35979 50 555
g) Rozne towary 2345 683
Suma 255613 234 752
9) Tratwy 52 911 22 896
Suma wraz ze sptawem 308 524 257 648

Z Niemiec do Polski

1) Nawozy sztuczne 1 126 775
2) Pasza, otreby i t p. 190 —
3) Zboze — 19 002
4) Maka ziemniaczana — 128
5) Rozne — 6 469
Suma 1316 26 374
Suma tadunkéw na statkach'
w obydwie strony 256 929 261 126
Ogoétem razem z tratwami 309 840 284022

¢) Kanat Bydgoski i Gérno-Notecki.

Wedtug danych inspekcji drég wodnych w Bydgoszczy ruch ta-
dunkow w rejonie inspekcji byt nastepujacy: Przez $luze w Brdyuj-
sciu, taczacg kanat Bydgoski z Wistg przeszio: (dane te nie obejmuja
tadunkéw niemieckich, przechodzacych przez kanat tranzytem).
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Rok 1926 Rok 1927
w kierunku w Kierunku

kanatu Wisty kanatu Wisty
1. Cukier - 69 723 — 33233
2. Maka 103 2223 74 1645
3. Zboze 152 6 075 6201 3131

4. Groch, ryz i maczka kart. 196 73 45 —
5. R6zne spozywcze 1027 217 2556 510
6. Drzewo budulcowe i kopaln. 1723 15 463 3922 4768
7. Soda — 4388 — 4011
8. Garbniki, skory, papier, wetna 138 — 116 78

9. otow — 63 — —

10. Nafta 409 — 821 —

11. Sledzie 414 4 365 —
12. ROzne 37 416 — 727

13. wegiel 200 89 093 — —

14. Nawozy sztuczne — — 150 —
15. Otreby, pasza i t. p. 4 2036 150 228
Suma 3399 189776 14565 48071
16. Tratwy 38232 1315 169655 665
Suma razem ze sptawem 42 631 191 091 184220 48736

Ogotem w obydwie strony 233 722 232 956

Dla poréwnania podajemy ruch na kanale Bydgoskim w ostat-
nich latach przed wojna.
W Kierunku

] Na zaché6d ] Na wschod
Zegluga Spltaw Zegluga Sptaw

1912 182 684 248 690 139 620 2640
1911 158910 213530 97 517
1910 196716 285 009 135750

Ogotem w obydwie strony zegluga i sptaw 1912 r. 574 034
1911 469 957
1910 617 475

Przez $luze w Lisimogonie, taczgaca kanat Gérnonotecki z kana-
Bydgoskim przeszio tonn

Rok 1925 Rok 1926 Rok 1927

1. Cukier 36 631 43 743 24 611
2. Zboze i maka 519 455 681
3. Soda 2551 4 388 4163
4, Kamienie — 159 343
5. Drzewo opatowe — 500 -
6. Inne 1 026 447 1711

Suma 40 737 49 697 32823

Wszystko w kierunku z gory w dét. W gore przeszto w r. 1925
saletry 450 t., w r. 1926 cegty 87 t. i w r. 1927 naw. sztucznych i drze-
wa 518 tonn.
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W okresie pieciolecia 1903/7 przewdéz na tej samej $luzie wyno-
sit srednio w kierunku w gore (na potudnie) 12.543 tonny, — w dét
(na pétnoc) 86.529 t, razem 99.072 tonn.

W tej liczbie gtéwnym tadunkiem byt rowniez jak i teraz cukier
(w dot) 39.915 tonn, jednakze oprécz tego figurowatly rowniez inne
tadunki, jak to wapienn 9.017 t. (w dot), cegta i kamienie (w gore)
8.090 tonn, a takze wieksze ilosci zboza (20.800 t.) i t. p.

D. Sptaw.

Sptaw odbywa sie na catej dtugosci rzek zeglownych (4200 km.)
i sztucznych drég wodnych (800 km.) oraz na rzekach splawnych
(4450 km.), a wiec na ogdlnej dtugosci ok. 9600 km.

Waha sie on w ilosci ok. 500.000 tonn i wynosi nie wiecej jaik 30%
sptawu z czaséw przedwojennych.

Przyczyny znacznego zmniejszenia sie sptawu sg rozmaite: ze-
wnetrzne i wewnetrzne.

Do pierwszych nalezy odnie$s¢ zamkniecie przez Litwe sptawu
drzewa na Niemnie, — oraz brak drzewa z Dolnej Prypeci ktore da-
wniej w znacznych ilosciach szto na Niemen i Wiste.

Do drugich — zly stan kanatéw i drég wodnych, silna konku-
rencja 'kolei, — przy jednoczesnem wprowadzeniu optat na drogach
wodnych, — oraz tendencja do obrobki drzewa na miejscu i wysyiki
drzewa w stanie, wymagajgcym przewozu kolejg lub na barkach.

Wedtug danych Dyrekcji Warszawskiej ruch tranzytowy tra-
tew na Wisle wynosit (przy relacji Im 3 — 0,63 tonny).

Warszawa Ptock
m3 tonn m8 tonn

1924 85912 54 150 280618 176 700
1825 47 905 30 200 180978 113 900
1926 25775 16 240 100 526 63150
1927 44 904 28 300 271 199 172000
1928 34 399 21 200 349 888 220 400

Ponizej Brdyujscia sptaw byt mniejszy i wynosit w r. 1926 —
82.000 tonn.
Na innych rzekach w r. 1926 przedstawiat sie jak nastepuje:

Niemen na odcinku Berezyna — Ruda 135 000 ton

N N N St. Niemen — Szczara 94 000

" " " Szczara — St, Mosty 121 000 ,,
Dzwina na odcinku granicznym 76000
Kanat AugustowskKi 70 000
Berezyna (do ujscia do Niemna) 70000
Istocz 70000
Wilja 62000
Dzisna 50000 ,
Bug 61 000
Czeremosz 70000
Dunajec 35000 ,
Kanat Bydgoski 1926 39500

1927 170000
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Na innych drogach wodnych sptaw byt mniejszy od 50.000 tonn.

Na wschodnich drogach wodnych zatadowano do sptawu: drzewa
nieobrobionego, obrobionego i opatowego w tonnach:

w ciggg roku
Droga wodna: 1924 1925 1926 1927
w tysigcach tonn

1. Dzwina z doptywami 389 71,1 104,7 827
2. Wilja z doptywami 45,7 44,2 92,9 835

3. Kanat Oginiskiego ze Szczarg
i Jasioldg 253 62,6 343 692

4. Niemen z doptywami (précz
Szczary i Wilji) 77,7 150,7 253,0 407,55

5 Kanat Augustowski z Cz. Han-
cza i Biebrza 32,3 425 90,3 139,0

6. Prype¢ (procz Styru i Sto-
chodu) 453 188 26,7 775

7. Kanat Krolewski z Ping i Mu-
chawcem 36,1 190 21,7 414

8. Styr z doptywami i ze Sto-
chodem 336 22,0 262 377
Ogotem . . . 3349 430,9 649,8 79385

Tratwy te wykonaty ogétem przewozow

w r. 1924 40 700 000 tonno— km
1925 44 000 000
1926 65 600 000
1927 101 500 000

E. W. M. Gdansk.

Ruch zeglugowy na Dolnej Wisle w granicach W. M. Gdanska
przedstawia sie jak nastepuje: (weditug danych Rady Portu).
Przez $Sluze w Einlage przeszio:

z Gdanska na Wiste z Wisty do Gdanska

llos¢  Przewioziony 1lo$¢ ' Przewieziony
Rok statkow tadunek statkéow  tadunek
(par. i barek tonn tonn

1912 5684 308 039 5703 302 247
1919 3784 131 006 3781 72 840
1920 3721 87 578 3866 46 574
1921 3493 42 385 3464 54 763
1922 3014 46 283 3043 87 325
1923 3090 33489 3104 91 085
1924 3806 56 298 3722 101 986
1925 5168 86 618 5142 121 291
1926 6 985 87 836 7 150 530 702
1927 5462 169 410 5465 154 747

1928 5461 189 650 5 549 164 254
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Z powyzszego widac, ze ruch towarowy, ktéry w pierwszych la-
tach po wojnie silnie sie zmniejszyt, zaczyna sie podnosi¢ stale i wy-
nosit w r. 1928 w obydwie strony 353.904 t. wobec 610.286 t. w .

1912 oraz 417.144 t. w r. 1904, czyli dochodzi do 58% ruchu z 1912
i, oraz 85% z r. 1904.

W r. 1926, wyjatkowym z powodu strajku weglowego w Anglji,
ruch ten wynidst w obie strony 618.538 t., czyli 101% ruchu z r. 1912.

Przez $Sluze w Einlage przeszto:

Sptaw tratew.

z Gdanska na Wiste

Rok tonn drzewa
1912 _
1919 -
1920 159
1921 1067
1922 984
1923 7986
1924 5889
1925 4277
1926 5243
1927 2565
1928 582

Przewédz i wywéz towaréw wewnetrznemi drogami wodnemi do

portu gdanskiego.

Zboze

Cukier

Drzewo

Materjaty budowlane
Inne

Razem

Produkty spozywcze
Materjaty budowlane
Chemikalja i nawozy
Zelazo i wyr. zelazne
Drzewo

Wegiel

Tyton

Cukier

Inne

Razem

z Wisty do Gdanska

tonn drzewa

Przywboz

1923 1924
t t
1548 3680
1152 31857
72 380 33 060
1120 4 853
14 885 28 536
91 085 101 986
Wywoz
1923 1924
t. t
8 807 24 440
64 192
521 154
2924 2810
4732 11 473
3302 8 947
20 70
1474 1028
11 645 7 183
33489 56 298

214 367
23 004
20 689
17 471

132539

125 603
94 894
45 270
18 153
27 944
30 308

1925
t

19 052
73 952
6 923
2424
18 940

121 291

1925
t

40 295
6 392
2138
1042

13 453

14143
1131
1 180
6 224

86 618

1912
t

89 001
132 999
18351
10 609
51 287

302 247

1912
t

32 443
17 748
4 867
33 146
5644
78 537
996

16 359
118 299

308 039
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F, Wyniki eksploatacji, taryfy.

Najwiekszemi towarzystwami zeglugowemi byty Zjednoczone
1-wo Zeglugi, oraz Lloyd Bydgoski.

Tabor Zj. Zeglugi w r. 1928 skiadat sie z 13 parostatkéw osobo-
wych o sile 1.825 HP, pojemnosci 2.870 tonn, 8 holownikéw o sile
1.820 HP, 29 barek wilasnych, pojemnosci 10.173 tonn oraz 62 barek
dzierzawionych, pojemnosci 15.715 tonn.

T-wo wykonato nastepujgce przewozy!

1927 r. 1928 r.
Przewieziono pasazerow 411828 353101
Towaréw na parostatkach tonn 32955 38 620
, na barkach 78 557 85580
Ogotem tonno— km. 22532 436 20181224
Na 1 tonne pojemnosci barki wy-
pada tonno — km. 941 779
Na 1 HP. holownika wypada ton-
no — km. 10 014 9917

Nadzwyczaj niski stan wody w r. 1928 dat sie odczué przez
zmniejszenie iloSci pasazerdéw.

W r. 1928 T-wo Zj. Zeglugi widziato sie jednak zmuszone z po-
wodu poniesionych znacznych strat i braku kapitatu zlikwidowac
swoje interesy.

Zty stan drég wodnych w Polsce i nieodpowiedni, przestarzaty
tabor sprawiajg, ze taryfy wodne nie sg dostatecznie niskie.

Mimo to w r. 1926 Towarzystwo Zegluga Zjednoczona na Wi-
Sle przyjmowata tadunki o tyle nizej w poréwnaniu z taryfami kole-
iowemi (wedtug klasyfikacji kolejowej):

w klasie Il 50°0
v 40%

\Y 30%

Vi 20%

Vil 15%

Koszt przewozu tadunkéw masowych barkami 500 tonnowemi
wypada na Wisle ok. 3,2 grosza za km.

Przewéz sody z kanatu Gérnonoteckiego do Gdanska barkami
100— 150 tonowemi wypadt w r. 1927 po 4 grosze za t-km

W poréwnaniu z taryfami na niemieckich drogach wodnych — sa
to cyfry wysokie.

W r. 1927 w jesieni taryfy na przew6z wegla na drodze wodnej
ze Slaska do Berlina i Szczecina (Odra i kanal Furstenberg— Berlin)

wynosity po przeliczeniu 1 mk. = 2,12 z}
Droga Odlegt. kra. Za tonne zt. Za t.-km. gr.
Wroctaw-Berlin 415 8,48 2,04
Szczecin 490 7,10 1,45
Opole-Berlin 505 11,20 2,22

Szczecin 580 10,10 1,74



Jezeli przyjmiemy pod uwage, ze w Niemczech taryfy kolejowe
sg prawie 2 razy wyzsze, niz u nas, — to widzimy o ile w lepszej sy-
tuacji sa tam przewozy wodne. Wskazuje to jednak, ze ulepszenie
drég wodnych u nas spowoduje wydatne zmniejszenie stawek prze-
wozowych w zegludze.

Stopien wykorzystania taboru daje sie okresli¢ ze statystyki ru-
chu przez $luze w Einlage.

Przeszto przez Sluze barek: Rok 1923 1924 1925
z Gdanska do Wisty: nosnos¢ tonn 192 717 251 102 334 847
tadunek w 24 366 47 782 78 262
% wykorzystania nosnosci 12,6 19 23,7
z Wisty do Gdanska: nosnos¢ 198 084 224 931 321 309
tadunek 88 446 98 657 115 403
% wykorzystania nosnosci 44,5 43 36
Srednio 28,5 31 30

Stopienn wykorzystania taboru na $r. Wisle wynosi réwniez

ok. 30%.

ROZDZIAL V.

Mechaniczne pogtebianie i utrzymanie nurtu.

Zupetnie dziki stan, w jakim sie znajduja najwieksze rzeki Pol-
ski: Srednia Wista, Prype¢ i Niemen, — oraz wielko$¢ $rodkéw i dtu-
gi okres czasu, jakie niezbedne sa do uregulowania ich koryt, — po-
woduje koniecznos¢ przyjscia z pomocg potrzebom zeglugi $srodkami,
ktore moga dac rezultat natychmiastowy, — i ktore nie przekraczajg
naszych skromnych $rodkéw. Chodzi wiec o dobre wytyczenie nur-
tu, usuwanie przeszkdd (pni i kamieni) oraz roboty pogtebiarskie
czylli bagrowanie.

Przyktad rzek rosyjskich, jak Wotga, Dniepr i inne, na ktérych
zastosowanie bagrowania w zupetnie dzikiem korycie rzeki dato re-
zultaty dobre, — zachecat do stosowania tej samej metody i na Wisle.

Jednakze odmienne warunki hydrologiczne rzeki (wiekszy spa-
dek, bardziej ruchome dno i czeste przybory letnie) nawet zwolenni-
kom bagrowania nasuwaty watpliwosci co do skutecznosci bagro-
wania Wisty. To tez przed wojng bagrowanie na Wisle odbywalto
sie w bardzo skormnych rozmiarach. Niewielki tabor, skladajacy sif
z 6-ciu przewaznie matych i przestarzatych bagréw jaki udato sie
uruchomié¢ na Sredniej Wisle w r. 1924, — posiadat ogélng wydajnosé
250 ms3 na godzine, — czyli tyle, ile posiadaty kazdy z osobna nowe
bagry na Dnieprze z ostatnich lat przed wojna.

Roboty, wykonane w r. 1925 wskazaty, ze zastosowanie bagro-
wania moze baé¢ na Wisle rezultaty dodatnie.

Rezultaty te sg widoczne z zalgczonej nizej tablicy, oraz z in-
nych danych, zaczerpnietych z drukowanego dla I-go Zjazdu Hydro-
technicznego w Warszawie w styczniu r. 1929 referatu inz. Michata
Wojtkiewicza p. t. Bagrowanie a Zegluga na Wiéle.
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TABLICA 2.
Glebokos¢ Wisty na najptytszych przemiatach w r. 1925.

, Data . 29/V  10/VI 24/V1 22/X

.. stan wodY na wodosk. w Warszawie +65 +63 +80 4-125

Od ujscia . . ., Toruniu — 5 — 286 — 22 + 69
rrzemszy " . " It Tczewie — 42 — 74 — 61 -- 36

A. 0Od Warszawy do Modlina (odcinek bagrowany)
Km.

stan niski stan S$redni
516 Warszawa Cytadela 100 100 — 115
523  Kepa Tarchomiriska 110 110 120 100
530 Jat_)’ronna 110 100 120 125
532 Dziekanéw . 105 105 120 115
537 Pienkoéw — 90 100 90
545  Woélka Gorska — 90 100 110
B. Od Modl na do Icinek dziki).

574 Pr’aga 100 80 90 85
582  Gorna Wola 75 80 75 80
613 Swiniary — 70 85 105
637  Poptacin 70 70 -

657 Duzy Dab , — 60 — 110

C. Od Torunia do morz iwany 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 Potoyvo 95 85 100 165
803  Ostréw — — 95 165
832 M |E:hgile 110 100 105 170
870  Jazwin 85 80 — 170
889  Walichnowy 140 120 — 160

Z zalgczonej tablicy gtebokosci Wisty na przemiatach daja sie
zauwazy¢ charakterystyczne cechy 3-ch odcinkow Wisty:

C. Od Torunia do morza — uregulowanego na Srednig wode,

B. Od Modlina do Torunia — nieuregulowanego i pozostawione-
go bez opieki,

A. 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 zapomocg niewielkich bagréw:

Cechy te sg nastepujace:

1) Przy niskim stanie wody — gtebokosci na odcinku nieuregu-
lowanym (B) — mato sie roznig od gtebokosci na odcinku uregulo-
wanym na $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 wypetni ca-
tg szerokos$¢ trasy giebokos$é zaczyna sie szybko zwiekszac.

3) Bagrowanie przy niskich stanach daje moznos$¢ utrzymac
na najgorszym odcinku Wisty nieuregulowanej wie ksze gtebokosci
niz na Wisle uregulowanej na Ssrednig wode.



4) Na wszystkich odcinkach i przy wszystkich stanach wody tra-
fiajg sie miejscowe zamulenia oddzielnych przemiatéw, zmniejszajgce
gtebokos$¢ catego odcinka o 30—40 cm. Szybkie usuniecie tych prze-

szkod za pomocag bagrow datoby moznos$é utrzymac znacznie wiek-
szg gtebokos¢ tranzytowa rzeki.

To tez, jezeli tabor ztozony z kilku starych i stabych bagrow,
o tacznej wydajnosci mniejszej, niz wydajnos¢ jednego nowoczesnego
bagra, pracujgc tylko 4 miesigce (od maja do sierpnia) dat zadawala-
jace rezultaty, to mozna przypuszczac¢ z catg pewnoscia, iz zorganizo-
wanie robot bagrowych na szersza skale przez postawienie 5 — 10
silnych maszyn (o wydajnosci po 150 — 200 m.i) da moznos¢ za-
pewnienia przy obe cnym stanie Wisty glebokosci przy ni-
skim stanie rzeki, przynajmniej 120 cm.

Wydatek na ten cel okoto miljona zt. za maszyne, nie nalezy

jednak uwazaé¢ za wydatek tylko dla celow doraznej pomocy dla
zeglugi.

Doswiadczenia uzyskane z pracy taboru bagréw na Dnieprze,
gdzie réwnoczesnie z bagrowaniem byly prowadzone roboty regu-
lacyjne, wskazuje, iz 50% wykopu rocznego byto wykonane na nur-
cie, dla celéw tranzytu, drugie zas 50% dla robét o charakterze sta-
tym, a mianowicie:

a) dla kopania portéw, zimowisk, kanatéw i przekopow statych;

b) dla zmniejszenia gtebokosci w miejscowosciach, gdzie miaty
by¢ wykonane budowle regulacyjne, jak umocnienia brzegow,
tamy i t. p., co znacznie zmniejszato ich objetos¢.

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 dosSwiadczenie, wskazuje, izbagierjest potezng ma-
szyng pomocniczg przy regulacji rzek, maszyng, ktora
moze w znacznej mierze utatwic¢ i zmniejszy¢ koszta robot regulacyj-
nych na rzekach Polski.

Dodatnie wyniki bagrowania na prébnym odcinku Warszawa
Modlin wskazaty, ze racjonalnem jest podjecie tych rob6t na szer-
szg skale.

W r. 1925 zakupiony zostat w Gdarnisku nowy bagier o wydajno-
§ci 90 m3 na godzing, — a jesienig r. 1926 przybyt do Warszawy za-
kupiony za 145.000 guld. czyli 520.000 zt. w Holandji bagier (obstalo-
wany jeszcze przed wojng dla Wisty przez rzad rosyjski) o wydajno-
sci 150 ma3 na godzine.

Jednocze$nie pare gorszych bagréw przekazano ze Sredniej Wi-
sty na inne rzeki.

W r. 1928 zakupiono dwa nowe bagry angielskie kosztem
1.588.000 zt. dla portu w Tczewie, i wykonano tylko roboty probne.



Ilo$¢ wykonanych robét bagrowych na Sr. Wisle wynosita:

Rodzaj roboty Rok 1925

1) Przy budowie portoéw 49 697
2) Roboty regulac. i inne —
3) Na nurcie 270908

Ogétem 320 605
Ogo6lny koszt tych robdt

wyniost zt 501 000
Z tej liczby wypada w %

a) Kopanie 74,6

b) Obstuga robét 16,0

c) Pomiary 9,4

Koszt 1 mi wykopu wynidst: (z obstuga i pomiarami)

w portach (grunt ciezki) gr. 203

na nurcie grunt lekki) 127
Bez kosztow obstugi i pomiardw:
w portach 181
na nurcie 94

1926 1927 1928
metréow szesciennych
92 958 81 208 71 000
42 247 14540 175 000
436 838 762 009 821 000
572 043 857 757 1067 000
604 000 922 000 1083 000
69,3 77,1 —
21,4 15,3 —
9,3 7,6 —
161 201
101 96 95
147 185 —
65 4 71

Zmniejszenie kosztéw jednostkowych zostato osiggniete dzieki

zastosowaniu lepszych bagrow.

Jak wielkie znaczenie dla zmniejszenia kosztéw jednostkowych
wykopu ma zastosowanie lepszych i mocniejszych maszyn, widac¢ z
zestawienia rezultatéw pracy za r. 1927 nowych bagréw ,Gdanska"

i ,Warszawa" oraz starych ,Narew" i ,Piast".

Wydajnos¢

Godzin Roczny koszt na nurcie

kampanji kopania még/godz.

Gdariska 5 506 2176 137 513 89,68
Warszawa 5985 2131 160 924 141,51
Narew 6170 2524 112 000 47,51

Piast 2931 1019 104 000 76,03

Koszt 1 m'l
groszy
70,95
53,48
93,33

134,09

Z powyzszego widaé, ze zastgpienie czterech matowartosciowych
pogtebiarek, pracujgcych jeszcze na Wisle (Piast, Note¢, Narew i

Nurt) przez jedna, typu ,Warszawa",

rob6t 135.000 zi.

datoby roczng oszczednos¢

Oczywiscie, ze na koszt jednostkowy wykopu wptywa jeszcze
mniejsze lub wieksze wyzyskanie maszyny w ciggu roku. Widac¢ to
z rezultatéw pracy bagra ,,Gdanska".

Ilos¢ godzin catej kampanji
llo$¢ godzin kopania
Catkowity wykop mi
Koszt roczny ogélny

Koszt 1 godz. pracy zh
Wydajno$¢ m3 na godzine
Koszt 1 ms wykopu zi.

r. 1925
4176
1864

115 638

93 290

50,04

70,30
0,61

r. 1926
5813
3153

281 034

116 796

37,04

98,26
0,33

r. 1927
5506
2176

193 876
137 514

64,20

89,08
0,71



Wytyczenie nurtu oraz roboty przy usuwaniu przeszkdd, jako
to pni i kamieni z nurtu rzeki odbywa sie stale na wszystkich rze-
kach zeglowych za pomocg t. zw. pradowek.

Na Wisle Srodkowej (Dyrekcja Drég Wodnych w Warszawie)
wykonano nastepujgce zestawienie kosztéw tych robdt w granicach
Dyrekcji (359 km. rzeki od ujscia Kamiennej do wsi Korabniki, 6
km. ponizej Wtoctawka).

Dozér i wy-  Usuwanie Bagrowa-
Rok ty(:zeniey przeszkod gnie Razem
1924 141 000 28 000 254 000 423 000
25 160 000 31 000 342 000 533 000
26 136 000 29 000 441 000 606 000
27 177 000 49 000 673 000 899 000
28 245 000 79 000 701 000 1025 000

Wedtug cyfr z r. 1928 wypada utrzymanie 1 km. nurtu
2.860 zt. rocznie a bez robo6t bagrowych — 875 zi

Na rzekach wschodnich, wedtug sprawozdania Dyrekcji Wilen-
skiej pracowato:

1924 r. 6 pogtebiarek i wykopano 222531 ms gruntu
1925 ,, 6 " " 637 770
1926 ,, 7 " B 658118
1927 , 7 " ” 657 079
1928 , s " i 517 242
Koszt tych rob6t wynidést:

1924 r. — 86 638 zt. czyli 39 groszy za 1 m3

1925 , — 218362 , , 345

1926 ,, — 227883 , . 34,6

1927 , — 227 128 . 34,8

1928 ,, — 178448 . 34,5

ROZDZIAL VI.
Administracja drég wodnych, optaty zeglugowe, budzet.

Zarzad drogami wodnemi nalezy do Ministerstwa Robdt Publicz-
nych i zeSrodkowuje sie w Departamencie Il-im Drég Wodnych.

Ministerstwu podlegajg cztery Dyrekcje Drég Wodnych'- Kra-
kowska, Warszawska i Torunska, obejmujgce Wiste i jej doptywy
oraz Wilenska, obejmujgca Prype¢, Niemen i kanaty Augustowski,
Krdélewski i Oginskiego.

Dyrekcjom.podlegajg zarzady oddzielnych odcinkéw drog wod-
nych, skadajgce sie z kierownika-inzyniera i mtodszego personelu.

Warta, kanat Bydgoski i Gérno-Notecki, jako tez Dniestr, nie
podlegajg Dyrekcjom drdog wodnych lecz urzedom Wojewddzkim, na-
stepnie Ministerstwu R. P. Odpowiada to organizacji niemieckiej, a po
czesci dawnej austrjackiej. Ogotem zarzadow rzecznych jest 20.



Rzeki sptawne i niesptawne podlegajg urzedom wojewo6dzkim.

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

W spadku po rzagdach zaborczych Rzad polski dostat cztery
odrebne ustawodawstwa w dziedzinie drég wodnych, dziatajgce na
terenie Polski: na terenie b. zaboru Austrjackiego, Pruskiego, Kro-
lestwa Kongresowego i Wojewo6dztw Wschodnich.

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

Zgodnie z tg Ustawg rozporzadzeniem Ministra Rob. Publ. z dn.
2 czerwca 1924 r., wydanem w porozumieniu z Min. Skarbu zostaty
wprowadzone opaty 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. 174 z dn. 27.111 1926).

Optaty te rozporzadzeniem Min. R. P. z dn. 2 maja 1928 r. (Dz.
Ustaw Nr. 61 z r. 1928) zostaly podwyzszone do normy wskazanej
niz,ej.

JOp’faty te pobierane sg w zarzadach drég wodnych za kazde

10 nr powierzchni statkéw lub tratew i kazde 10 km. odlegtosci w
rozmiarze:

na rzekach na rzekach
skanalizow. i kanatach
od barek po 4 grosze 6,5 groszy
od parowcéw towar. n 8 " 13 "
od holownikéw w 3 ” 3 ”
od tratew przy odlegtosci
do 300 km po 3 grosze 3 grosze
Za dalszg przestrzen do
odlegtosci 300 km po
3 gr. a nastepne po 1,5 grosza 1,5 grosza

Liczac, ze 10 m.2 tratwy odpowiada 3 m.3 masy drzewnej; czyli
1,9 tonny (co odpowiada przyjetej przez M. R. P. relacji 1 tonna —
5,3 m2 optata za sptaw przy odlegtosci do 300 km. odpowiada 3 gro-
szom za 19 tonno-km., czyli 0,15 gr. za tonno-km.

Statki stale kursujgce mogg uiszcza¢ optate specjalng za caty se-
zon nawigacyjny. Oprécz tego pobierane sg optaty specjalne za $lu-
zowanie i t. p. W rezultacie tych optat barka zatadowana 400 tonn
desek za przejscie przez kanal Bydgoski (175 km.) optaca ok. 300
ztotych co wynosi po przeliczeniu ok. 0,40 gr. za tonno-km. Jednakze
przy mniejszych tadunkach ta ostatnia cyfra wzrasta.

Optaty zeglugowe przyniosty Panstwu w r. 1924 747,000 zi., w
r< 1925 814,065 z., 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.

W r. 1927 dochéw z budowli wodnych (dziat 2 rozdz. 1) wynidst
1.078 845 zt., a w r. 1928 przy podniesionych optatach Srednio o 30%
wynidst 1314.099 zt. W tej ostatniej liczbie optaty zeglugowe (8 10)
wyniosty 989.972 zt. (w r. 1926/7 540.597), wynajem nieruchomosci
i taboru (8 11) 442.827 zt., grzywny i odszkodowania (§ 12) 25.608 zi.



Wydatki budzetowe na drogi wodne.
Budzet zwyczajny. Dziat Il, rozdz. 2.

1927 1928/29 1929/30
8§ 9. Budynki 98 000 290100 334 400
§ 10. Hydrografja 279 150 503 300 609 500
§11. Studja i pomiary 600000 1220500 1398480
§12. Utrzymanie szlaku wodnego 3978 943 5674300 J
§ 13. Regulacja i utrzymanie rzek >18 092 355
zeglownych 8 003 907 11 002 0001 268 000*)

814, Regulacja rzek sptawnych 1250000 1879000 2641850
815. Utrzymanie sztucznych drdg

wodnych 1400 000 1985500 2216615
8§16. Usuniecie szkéd zywiotowych 200000 1000 000 100 000

Budzet nadzwyczajny

§10. Budowa sztucznych dr. wodn. 344500 933000 932 000
8§11, Budowa portéow i zimowisk 400000 1365000 2147 500

8§12- Budowa i kupno taboru 700 000 2 552 000 2 482000
§ 13. Budowa zbiornikow 400 000 600 000 800 000
§ 14. Drogi wodne w Zarzadzie

Rady Portu w Gdansku 465000 500000 400000

Suma 18 957 500 29 504 700 32 422700

Procz tego ustawa z 31 marca 1928 r. o nadzwyczajnych in-
westycjach panstwowych przeznaczyta na cele dréog wodnych
4500 000 zt.

W budzecie na rok 1929-30 poszczeg6lne pozycje 8§ 12 przed-
stawiaty sie jak nastepuje:

Utrzymanie stuzby rzecznej 3381200
Inspekcja zeglugi, czyszczenie i pogiebianie
nurtu oraz roboty regulacyjne nowe i zachowawcze:

Gdérna Wista 3578 600
Srodkowa Wista 6 070 065
Dolna Wista 2 239 090
Wschodnie drogi wodne 1C93 300
Dorzecze Warty 455 000
Dorzecze Sanu i Bugu 402 000
Dorzecze Dniestru 600 000
Budowle zachowawcze na Wistoce 60 000
Roboty regulacyjne nowe na Warcie 213 100

Z & 14 na wojewo6dztwa Krakowskie, Lwowskie i Stanista-
wowskie przypadato 2.451.850 zt., na inne wojewddztwa 190.000.
Poszczegdlne pozycje § 15 przedstawiajg sie jak nastepuje:

Kanat AugustowskKi 238 000
Skanalizowana Szczara 136 315
Kanat Oginskiego 322 000
Kanat Kroélewski i Muchawiec 308 500
Kanalizacja Wisty pod Krakowem 60 000

* Utrzymanie rzek granicznych i meljoracje gruntéw panstwowych.
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Kanat Krakéw — Zagtebie 72 000
Kanat Obwodowy w Warszawie 10 000
Kanat Bydgoski i Gérno—Notecki 646 850

W poréwnaniu z Zachodem Europy sumy, asygnowane na nasze
drogi wodne sg nadzwyczaj mate.

Od r. 1890 do r. 1918 wydaty Prusy na drogi wodne 1.618.000.000
m., z czego 39% z budzetu zwyczajnego, 24% z budzetu nadzwyczaj-
nego i 31% z pozyczek. Srednio wypada rocznie 56.000.000 mk. czyli
118.000.000 zt. W budzecie nadzwyczajnym na r. 1927 Rzeszy na no-
we roboty na drogach wodnych figuruje suma 87.805.400 mk. czyli
188.000.000 zi.

Staty wzrost asygnowan budzetowych na nasze drogi wodne
pozwala mie¢ nadzieje, ze aczkolwiek powoli, lecz poprawa w tej
dziedzinie nastgpi.

Nalezy sie jednak liczy¢ z tem, ze dotychczasowe asygnowania
byty tak mate, ze nie wystarczaty nawet na dostateczne podtrzyma-
nie wykonanych juz budowli, i wiele robdét regulacyjnych szczegélniej
w Matopolsce, — ulegto wielkiemu uszkodzeniu lub zniszczeniu. To
tez przy dotychczasowych budzetach posuwamy sie w tej dziedzinie
raczej w tyt niz naprzdéd.

ROZDZIAL VII.

Projekty regulacji rzek.

Wyzej opisany, wielce zaniedbany stan ogromnej wiekszosci pol-
skich rzek wymaga obszernego i racjonalnie obmys$lanego programu
rob6t, 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.

3) Regulacja zeglownych doptywow Wisty, oraz regulacja War-
ty, Niemna i Dniestru.

3) Regulacja Prypeci i jej doptywdw.

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

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

Przy wykonaniu projektu nie miano na wzgledzie jedynie utat-
wienia odptywu wod, jak to miato niestety miejsce w projekcie regu-
lacji Dolnej Wisty lecz wykonanie takiego typu budowli regulacyj-
nych, ktéreby jednoczesnie z uporzadkowaniem odptywu woéd, — da-
waty’' przy tych samych lub nie wiele wigekszych kosztach rob6t mo-
zliwe korzystne warunki dla zeglugi.

A wiec projektuje sie zwezenie koryta rzeki me tylko tamami
poprzecznemi, lecz za pomocag réwniez tam podtuznych i opasek brze-
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gowych, z zachowaniem Kretosci biegu rzeki, odpowiedniej do jej
przyrodzonego charakteru, co dato dobre rezultaty na Gérnej Wisle.

Ogolny kosztorys regulacji tej czesci rzeki wynosi okoto 450
miljonéw ziotych.

Oprdcz regulacji tej czesci Wisty nalezy przewidzie¢ jeszcze do-
datkowa 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
wyniosg okoto 80.000.000 ztotych. Wykonanie regulacji Gérnej 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. Ogo6tem wiec regulacja Wisty wymaga sumy okragto
okoto 650.000.000 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 robo6t wskazujg, iz utrzymanie gtebo-
kosci 1,5 m. od ujscia Sanu i 2 m. od ujscia Bugu przy stanie normal-
nym moze by¢ uwazane za zupetnie pewne.

Oczywiscie, ze wykonanie tak znacznych robdét, wymagajacych
przeksztatcenia catego koryta tak wielkiej rzeki, musi zajg¢ chocby
ze wzgledu na ogromne ilosci niezbednego materjatu dla faszyn, —
dtugi szereg lat. Przy obecnym stanie finansowym Panstwa, — anga-
zowanie sie dzi$ w roboty regulacyjne na szeroka skale nie jest mozli-
we. Jednakze znaczenie Wisty, jako arterji komunikacyjnej, tgczacej
caty kraj z portem Gdanskim, — wymaga, by droga ta w jaknajpred-
sizym czasie byta doprowadzona, jezeli nie <h doskonalego stanu, to
jednak do takiego, by zegluga na Wisle mogta by¢ prowadzona w wa-
runkach korzystniejszych, niz obecnie, — i zeby Wista stworzyta dla
naszego portu w Gdansku, cierpigcego stale na niedomagania ruchu
kolejowego, — te wazng arterje dowozowg, jaka kazda duza rzeka
winna stanowi¢ dla lezgcego w jej ujsciu portu.

Dla osiagniecia tego celu Min. Rob. Publicznych ma zamiar przy-
stapi¢ do uzeglowienia Wisty od ujscia Przemszy do morza, celem
stworzenia jednolitej drogi wodnej .Powyzej Krakowa — w budowie
bedacy odcinek kanatu Spytkowice-Krakéw ma by¢ w ciggu najbliz-
szych lat ukonczony i ma zastgpi¢ réwnolegty gérny odcinek rzeki.

Ponizej Krakowa do Zawichosta wykonczenie robot regulacynych
ma doprowadzi¢ tranzytowag gtebokos¢ rzeki do 1 m. Ponizej za$ Za-
wichosta, — oprécz czesciowych robét regulacyjnych, — ma by¢ sto-
sowane dorazne pogiebianie koryta za pomocag bagrowania.

Osobno nalezy rozpatrze¢ sprawe ujsScia Wisty.

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

Glebokos¢ 9 metrowa silnie posuneta sie w gore rzeki po przej-
Sciu wyjatkowo wysokich wod w r. 1924, i prawdopodobnie bedzie po-
suwata sie dalej w gore rzeki.

Posuwaniu sie temu przeszkadzat prdg gliniasty, ktéry jednak
w r. 1926 zostat czeSciowo przekopany.



Bardzo by¢ moze, ze za pomocg bagrowania uda sie doprowadzic
7 a chociazby tylko 6 metrowg gtebokosé, jezeli nie do samego Tczewa,
to cho¢ o pare kilometréow nizej do wsi Czatkowy, lezgcej na lewym
brzegu rzeki jeszcze na terytorjum polskiem. Pozwolitoby to na urzg-
dzenie w tym miejscu portu morskiego na rzece, lub nawet basenu
portowego na tgkach tczewskich z wylotem w tym miejscu. Dla stat-
kéw morskich, obstugujacych handel Polski z krajami europejskiemi,
t j. o pojemnosci 3—4000 tonn, — gteboko$¢ 5— 6 m. jest zupetnie
wystarczajgca.

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

a) Przekopanie przez bar kanatu za pomocg bagréw. Dla uchro-
nienia go od ciggtego zapiaszczania nalezatoby zbudowac¢ diugie mole
i mimo to ciggle podtrzymywac gtebokosci bagrowaniem.

b) Zbudowa¢ w Einlage w poblizu istniejgcej Sluzy dla statkdow
rzecznych, drugg S$luze dla statkéw morskich. Wylot do morza daé
przez Martwa Wiste i stare ujscie w Neufahr. Wobec tego, ze ujscie
to jest juz zdata od baru Wisty, gtebokosci w niem nie ulegajg za-
piaszczeniu.

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

Sluza musiatby mieé¢ wymiary mniej wiecej takie, jak $luzy na
kanale morskim z Brukseli do Antwerpji, ktérych ditugos$¢ wynosi
114 m., szerokos¢ 16 m., gtebokos$¢ po progach 6,5 m., spadek 4,5 m.
Koszt tych $luz wyniést 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 drogg robocizne, wyniesie ok.
2.500.000— 3.000.000 zi.

Ten wydatek jednorazowy w poréwnaniu z pierwszg alternatywg
okupowatby sie jednak zmniejszeniem kosztéw urzadzenia samego
wylotu na morze, t. j. budowy mola, a przedewszystkiem utrzymania
gtebokosci na kanale przez bar rzeki.

Budowa ta podlega kompetencji Rady Portu.

Jedna z najwazniejszych ujemnych cech Wisty, utrudniajgcych
doprowadzenie jej do nalezytego stanu zeglownosci, — jest wielkie
wahanie miedzy objetoscig niskiego, Sredniego i maksymalnego prze-
ptywu.

Nie posiadajagc w swem dorzeczu ani znaczniejszych jezior, ani
lodowcow, regulujgcych odptyw rzeki, — rozlewajgc sie przytem sze-
roko po nieuregulowanem tozysku, — Wista w czasie posuchy silnie
zmniejsza swoéj przeptyw. W suche lata, jak 1921 r. koto Warszawy
spada on do 126 mss., a koto Torunia do 240 ma/s.

tozysko, uregulowane na Sredni odptyw, staje sie zbyt szerokiem
i nurt rzeki wije sie w niem wsrdd mielizn piasczystych.

Zwiekszenie przeptywu rzeki w czasie jej najnizszych stanéw za
pomocg zbiornikéw, — wymaga odpowiednich warunkéw terenowych
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dla moznosci zmagazynowania wielkiej ilosci wody, — moze jednakze
da¢ dobre rezultaty.

Mamy przykiad, ze Gérna Woilga, powyzej Rybinska, zasilana
jest za pomoca dwoch zbiornikéw, o tacznej pojemnosci 1,2 miljarda
metréow3 dzieki czemu moze by¢ osiagniete zwiekszenie gtebokosci
0 20 do 50 cm.

Podobne urzadzenie istnieje na Goérnej Mississipi.

W Niemczech ostatnio zbudowano szereg duzych zbiornikéw. Po'
ukonczeniu zbiornika w Otmachowie — Odra otrzyma system zbiorni-
kéw o 200 milj. metrow3 pojemnosci.

W dorzeczu Wisty wysunieto przedewszystkiem projekty zbior-
nikéw na karpackich dorzeczach Wisty. Jeden z nich, w Porgbce, na
rz. Sole, jest juz w budowie. Pojemnos¢ jego wyniesie 30000 000 m3
koszt okoto 20 000 000 zt

Jednakze zbiorniki karpackie beda miaty znaczenie nie tyle dla

zasilania Wisty w czasie matej wody, — ile dla zabezpieczenia kraju
od katastrofalnych skutkéw powodzi. Jedna powddz w r. 1925 przy-
czynita krajowi strat na 40 000 000 zt., — co przewyzsza koszta bu-

dowy Sredniego zbiornika.

Dla tego tez znaczenie przeciwpowodziowe tych zbiornikéw winno
sta¢ na pierwszem miejscu. Jednakze okoliczno$¢ ta powoduje, ze
zbiorniki karpackie nie bedg miaty duzego znaczenia dla alimentacji
Wisty, gdyz z reguty bedg musiaty sta¢ latem puste, w pogotowu na
zawsze mozliwe powodzie letnie.

Ostatnio zostal wysuniety projekt budowy wielkiego zbiornika
nad Bugiem, w okolicy Wtodawy. Istniejgca tam grupa jezior o po-
wierzchni 65 km.2 miataby by¢ wyzyskana w tym celu. Ogélna po-
wierzchnia zalewu zbiornika ma wynosi¢ ok. 160 km.2 objetos¢ okoto
450 000 000 m.3 Zbiornik ma by¢ napetniany woda z Buga.

Dziatanie zbiornika pozwalatoby na otrzymanie w S$rednich la-
tach na Bugu koto Maikini przeptywu minimum 110 ma/s., a na Wisle
pod Toruniem — 400 mss., a w 'wyjagtkowo suche lata 325 ma/s., —
podnoszgc niskie stany wody na tych rzekach o 60, wzglednie 50 cm.
od najnizszego poziomu. Koszt zbiornika ma nieprzekraczaé¢ 25 ooo 000
ztotych.

Poniewaz Bug od Sokala do Dorohuska ma dostateczna gtebokos¢

ljest zeglowny, — dzieki zbiornikowi zegluga na Bugu stata by sie
mozliwag od ujscia az do Sokala.
Oproécz korzystnego wptywu na zegluge, — zbiornik wyréwnat by

przeptyw na projektowanym kanale roboczym z Buga do Wisty
(p. rozdz. VII1).
2) Regulacja gtéwnych zeglownych doptywéw Wisty: Buga (660

km.) i Narwi (550 km.) zblizonych co do wielkosci dorzecza, spadku

i wihasciwosci koryta do Warty, — moze zapewni¢ na nich te same
warunki zeglowne, co na tej ostatniej rzece, t. j. gtebokosci 1,5—1,8 m.
przy stanie normalnym. Regulacja Narwi bedzie miata ponadto wielkie
znaczenie dla osuszenia rozlegtych bagien, lezacych nad jej gérnym
brzegiem.



Nie nalezy jednak zapomina¢é, iz regulacja tych rzek bedzie mia-
ta rowniez i ujemny skutek.

Mianowicie, jak wida¢ z tab. I, gdy przy niskiej wodzie prze-
ptyw Wisty ponizej ujscia Bugo-Narwi wzrasta z 111 m! do 192 m3
czyli o 73°/0, — przy najwyzszym stanie, wzrost ten wynosi ledwie
22w

Pochodzi to stad, iz szeroko, na kilka kilometréw rozlewajgce sie
powodziowe wody Buga i Narwi, leniwo ptyngce po zalanych réwni-
nach, — opoéZzniajg sie w poréwnaniu z wodami Wisty. Po uregulowa-
niu Buga i Narwi sptyw wdd bedzie szybszy i fala wezbrania wiosen-
nego w Dolnej Wisle bezwatpinia wzrosnie.

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

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

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

Wieprz na diugosci 180 km.
Pilice "l kil 120
San 1 1 137 .,
Dunajec " 1 14,
Biebrze ¥ 1 70
Warte 1 1 150
Niemen 1 i 400
Dniestr 1 1 314

Ogétem 1385 km.

Koszta regulacji tych rzek wyniosg okoto 100000000 ztotych,
czyli $rednio po 70000 zt. za km.

3) Regulacja Prypeci i jej doptywow:

Dorzecze Prypeci, zajmuje okoto 60 000 km.2 z ktdérych olkoto
30%, czyli 1800 000 ha, stanowig bagna i moczary.

Odwodnienie bagien w dorzeczu Prypeci byto zapoczgtkowane juz
przez rzad rosyjski, przewaznie we wschodniej czesci Polesia poza
granicami dzisiejszej Polski, — i dawato doskonate rezultaty.

Rzad polski przystapit juz do opracowania ogé6lnego planu stop-
niowego osuszenia Polesia.

Gidwnag rynng odwadniajacg ten kraj jest Prype¢. Uregulowanie
jej, zmniejszenie ditugosci nadmiernie kretego jej biegu, jako tez jej
doptywow, pogiebienie ich koryta i wciecie s:¢ takowych giebiej
w grunt utatwi zadanie odprowadzania nadmiaru wdd z przylegtych
terendw.

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 catg 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 doptywow Wisty,—jako tez innych rzek
niezeglownych i gérnego biegu rzek zeglownych, — ma na celu na rze-
kach gorskich przedewszystkiem zabezpieczenia bezpieczngo spitywu
wod, a na rzekach nizinnych — odwodnienie zabagnionych nizin. —
Wptynie ona jednakze dodatnio i na warunki zeglugowe rzek zeglow-
nych przez zmniejszenie w pierwszym wypadku ilosci niesionego ru-
mowiska, powstajacego z rozmywanych w dzikich korytach brze-
gbw, — a w drugim — przez zwiekszenie doptywu wod do rzeki kosz-
tem zmniejszenia parowania z powierzchni bagien.

W kosztach regulacji tego rodzaju potokdw uczestniczy Panstwo
tylko w 50°/0, — reszte ponoszg samorzady i strony zainteresowane
bezposrednio.

Koszt tych robdt trudniej jest jeszcze okreslié, niz koszt regulacji
rzek zeglownych. Wyniesie on prawdopodobnie w czesci, przypada-
jacej na Parnistwo, przy ograniczeniu sie tylko do robd6t najpotrzebniej-
szych, — okoto 200 000 000 ztotych.

Ogo6lny wiec koszt robét regulacyjnych wyniesie:

1) Regulacja Wisty (845 km.) 650 000 000 zt.
2) N Bugu i Narwi (880 km.) 120 000000 ,,
3) ” innych rzek zeglownych 1385 km.

(oprécz Prypeci) 130 000 000
4) " Prypeci i jej doptywdéw (700 km.) 100000 000
5) " rzek niezeglownych (udziat Panstwa) 200 000 000

Ogobtem 1200000 000

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

Dalszy rozw6j robét bedzie bezwagtpienia potrzebny. Jednakze
jest to suma gwarantujaca 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 poko-
lenie moze braé¢ pod uwage, jako realng. Roztozona bowiem na szereg
25 — 30 lat nie przekracza ona sit finansowych Panstwa.

Wydatek okoto miljarda zt. na regulacje rzek nie jest wydatkiem
czysto na cele komunikacyjne. W przewaznej czesci jest to wydatek
na uporzadkowanie i unieszkodliwienie $cieku wéd z catego teryto-
rjum kraju, — wydatek, ktory wobec tego winien caty kraj obcigzacd.
Z drugiej strony — jest on w wielu wypadkach $cisle zwigzany z mel-
ioracjg znacznych obszardw, gdzie uregulowane rzeki stanowig gtow-
ne rynny odwadniajgce dla osuszanych bagien.

Wobec powyzszego regulacja rzek nie moze by¢ traktowana, jako
przedsiebiorstwo, mogace przynosi¢ zyski bezposrednie z zeglugi. Na-
ktadanie wysokich optat na zegluge, znajdujaca sie w trudnych wa-

runkach na zupetnie zdziczatych rzekach, — gdy jednocze$nie kole-
jom doptacato sie deficyty z kasy rzgdowej i darowuje zupetnie opro-
centowanie kapitatu inwestowanego, nie jest réwnomiernem trak-

towaniem tych dwdch rodzajow komunikaciji.
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Niezbednem jest pokrywanie wydatkéw 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 sta-
tego mininjum sumy 25.000.000 zt,, z tem, ze bedzie ona zwiekszana
w miare $rodkéw, — jest zdaje sie najskromniejszym programem
w tej dziedzinie, — programem, ktory jednak moze zapewni¢ plano-
wos¢ oraz niezbedng ciggto$s¢ wykonania tych robét.*)

Wskazana suma minimalna 25.000.000 zi, rocznie przy pew-
nym wysitku miejmy nadzieje bedzie mogta by¢ wkrdtce osiggnieta.
Podnoszac te sume o 1 miljon rocznie, po 28 latach wykonamy catko-
wite zadanie.

ROZDZIAL VIII.
Projektowane kanaty.

Wskazane wyzej wyjatkowo dogodne warunki rozwoju w Polsce

diég wodnych, — szczeglniej silnie przemawiajg za budowg sztucz-
nych drég wodnych.
Sztuczne drogi wodne maja, w poréwnaniu z naturalnemi — swo-

je ujemne strony: skrepowanie zeglugi przez $luzy, waski stopniowo
przekréj i t p. Maja jednakze i pewne zalety, ktére szczegdlniej wko-
izystnych warunkach terenowych Polski silnie sie uwydatniajg, a mia-
nowicie:

1) Silne wahanie stanéw wody, siegajace na Wisle 8 m. i zwia-
zana z tem potrzeba istnienia duzego pasa inundacyjnego pomiedzy
terenem zamieszkatym i letniem korytem rzeki, utrudniajg budowe
portéw, wybrzezy wyltadunkowych, magazynéw i zakladéw przemy-
stowych w bezposrednim sgsiedztwie z nurtem. Rzeczywiscie wiele
miast, lezacych nad Wistg jest oddalone na znaczna odlegtos¢ od przy-
stani, np. Grudziadz.

2) Budowa kanatu daje te gtebokosé, ktora byta projektowana.
Na rzekach n'e zawsze to ma miejsce. Perjodyczne posuchy powodu-
ja nawet na najlepiej uregulowanych rzekach okresy zastoju zeglugi
nieraz w krytycznej chwili.

3) Najwazniejsza jednak zaleta sztucznych dr6g wodnych jest
to, iz prowadza one Scisle w tym Kierunku, jaki przez potrzeby komu-
nikacyjne zycia ekonomicznego byt wskazany, g nie w tym, ktory po-
wstat wskutek odlegtych proceséw geologicznych, jako $ciek wod
Z pewnego terytorjum.

Ta whasnie zywotna potrzeba stworzenia tanich drég w pewnych
okreslonych kierunkach: drég, ktére razem z drogami zelaznemi sta-
nowityby racjonalng sie¢ komunikacyjng — wysuwa dzis podane ni-
zej projekty.

Dla dalszej orjentacji w omawianiu tej sprawy, wymagajacej dla
swej realizacji setek miljonéw, niezbednym jest wykonanie zestawie-

*) Wskazana przez autora cyfra: 25.000 000 zt. zupeinie wypadkowo zga-
dza sie z cyfrg wskazang przez p. Senatora Kedziora, przy rozpatrywaniu w r. 1926
budzetu M. R. P.
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nia projektéw, ktore w ostatnich czasach byty brane pod dyskusje
(i to nie wszystkich), zestawienia, nie majgace ani charakteru progra-
mu oficjalnego, ani pretensji na nieomylnosé.

Pomimo, ze.podane zestawienie jest bardzo obszerne, na sume
2,5 miljardéw ztotych, wiele z projektéw, podnoszonych w ostatnich
czasach, nie zostato tu uwzglednionych i oméwione sg na koncu.

Zestawienie to jest utozone w zatozeniu, ze rozbudowa polskich
drog wodnych az do stanu, kiedy bedg przedstawialy juz pewnga racjo-
nalnie skonstruowang sie¢, winna by¢ podzielona na okresy, przy-
czem przyjeto koszt robot w kazdej serji na 500 milj. ztotych z tem,
ze dtugos¢ trwania kazdego okresu bedzie zalezna od stanu gospodar-
czego panstwa.

Przyjeto rowniez, ze w kazdym okresie beda prowadzone roboty
zaréwno przy regulacji rzek, jak i przy budowie sztucznych drog,
przyczem w poczatku wieksze wydatki z koniecznosci beda skiero-
wane na regulacje rzek.

Wskazane zestawienie ujete jest w tablice, podana nizej.

Jako objasnienie do projektu robét regulacyjnych moze stuzyé
Rozdziat VII niniejszej pracy.

Dla projektow sztucznych drég wodnych krotkie objasnienia po-
dane sg ponizej..

Przy wykonaniu przytoczonego zestawienia sztucznych drég wod-
nych przyjeto pod uwage w pierwszym rzedzie te kanatly, ktére, tg-
czac rézne odcinki istniejgcych drog wodnych w jednag catos¢, nadajg
im znaczenie, ktérego bez tego potaczenia odcinki te nie majg. Na-
stepnie te, ktére z innych wzgledéw, podanych w zalgczonych wyja-
Snieniach. wysuwaja sie naprzéd. Koszta podane sg dla kanatéow 600
tonnowych, z wyjatkiem pewnych odcinkéw, podanych w zatgczonych
nizej objasnieniach.

Koszta budowy, z wyjatkiem rz. Wisty i niektérych kanatéow (Go-
pto—Warta i K. Krolewski), — nie sg oparte na projektach Scistych,
— tylko obliczone wedtug kosztéw analogicznych rob6t. Réwniez o-
kresy budowy nie sg w zadnym stosunku do okresoéw, przewidywa-
nych w specjalnych ustawach finansowych. Podane zestawienie ma
na celu jedynie utatwienie zprjentowania sie co do ogo6lych kosztow
wykonania catego omawianego programu robét, — ich ewentualnej
kolejnosci i kosztow.

Jednoczes$nie zestawienie to pozwala na ocene stosunku projek-
towanych inwestycji na drogach wodnych, — do inwestycji projekto-
wanych w dziedzinach pokrewnych, — a wiec, z jednej strony, w dzie-
dzinie innego rodzaju komunikacji, mianowicie na drogach zelaznych
kotowych, — z drugiej strony w innej dziedzinie hydrotechniki, mia-
nowicie w meljoracjach rolnych.

Uwydatnia sie przytem okolicznos¢, 'ktéra sie powszechnie nie
zauwaza, mianowicie, ze nawet najszerszy program inwestycji na dro-
gach wodnych, w catej swej wysokosci 2 500 000 000 zt., — jest niz-
szy, niz inwestycyjny program kolejowy (10 coo Ikm. nowych ninij po
400 000 zt. = 4 000 000 000 zt.), mimo, ze wartos¢ dotychczasowych
inwestycji w kolejach polskich wynosi ok, 7 miljardéw zt., — a w dro-
gach wodnych nie wiecej 0,5 miljarda.



Rowniez i trzeci rodzaj drég, — drogi kotowe, bedg wymagaty
dla nalezytej rozbudowy sieci szosowej i przebudowy mostéw, — in-
westycji paru miljardéw zt. To tez przedstawione tu zestawienie kosz-
tow rozbudowy drog wodnych w Polsce jest zupetnie wspotmierne
z kosztami niezbednych inwestycji innych rodzajéow drog naszej o-
g6lnej sieci komunikacyjnej.

Jezeli teraz porownamy cyfre 2% miljardow na drogi wodne, —
z kosztami innych rob6t w dziedzinie hvdrotechniki, — a mianowicie
z kosztem zmeljorowania 18000 000 ha gruntdw wymagajacych tych
robot, — to koszt ten zostat obliczony przez inz. Powierze *) na
11 000 000 000 zt. A wiec i w dziedzinie hydrotechniki, — okreslony
w zestawieniu wydatek na drogi wodne jest zupeinie wspotmierny
z innymi. Jednakze okolicznoscig, utrudniajgca zrealizowanie tych
wiasnie robdt jest ta, ze gdy koszta drég kotowych, a zwiaszcza kosz-
ta meljoracji sg w wiekszej lub mniejszej czesci pokrywane przez
strony zainteresowane, — wydatki na drogi wodne, jak dotad, w
100% pokrywa Panstwo. Nalezy jednak z drugiej strony przyjgac¢ pod
uwage, ze inwestycje w dziedzinie komunikacji mogg by¢ wykony-
wane nie tylko ze srodkéw budzetowych Panstwa, lecz rowniez z po-
zyczek i, cho¢ czesSciowo, przez strony zainteresowane oraz przez
kapitat prywatny droga koncesji, szczeg6lniej tam, gdzie wchodzi w
rachube wyzyskanie energji wodnej, eksploatacji portow lub inne
korzysci posrednie.

Jezeli przyjmiemy na okres 30 letni sume inwestycji we wszyst-
kich trzech rodzajach drég komunikacyjnych na 9 000 000 000 zi,, to
otrzymamy S$rednig roczng sume 300 000 000 zt.

Poniewaz za$ w poczatku okresu suma to mogtaby by¢ o potowe
niniejsza od S$redniej, — otrzymujemy na pierwszy rok sume ogo6tem
150 milj, zt., — ktora jest bliskg do sumy, obecnie juz faktycznie na te
inwestycje wydawanych ogdétem w kolejnictwie, na drogach koto-
wych, — i na drogach wodnych, — mimo, ze w tych dziedzinach je-
steSmy zmuszeni jeszcze do nadzwyczajnej oszczednosci. Widzimy
wiec z powyzszego, ze przytoczone zestawienie ani nie operuje cy-
frami nierealnemi, — jakby sie na pierwszy rzut oka zdawato, — ani
nie wybiega poza programy niezbednych inwestycji w pokrewnych
dziedzinach techniki.

Chodzi o to, azeby inwestycje na drogach wodnych zajety w o-
gélnym naszym programie inwestycyjnym nalezne im miejsce i byty
dostatecznie uzasadnione.

1) Kanat Warta—Gopto. Kanat ten stuzy dla potaczenia Warty,
z dobrze rozwinietg zegluga, skierowang jednak tylko w strone Szcze-
cina, z Wistg i resztg sieci polskich drég wodnych. Kanat wyzyskuje
na diug. 14 km. jeziora, ktore dotad, mimo doskonatych warunkow,
nie majg znaczenia komunikacyjnego i stanowia niewyzyskany Kka-
pitat martwy. Dtugos¢ kanatu od Warty do jez. Patnowskiego wynosi
12,7 km., a od jez. Slesihskiego do Gopta 10,3 km. Ogoétem 23 km.,
a z jeziorami 37 km.

Na kanale mozliwem bedzie wyzyskanie energji wodnej.

*) Inz. B. Powierza. Nasze Meljoracje, Warszawa 1929.
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Zestawienia projektow budowy drog wodnych w Polsce.

? KOszZT 0 K R E S
D 1 n m v Vv
5 1km. ogélny
km. t;/is ";',flj' miljony ztotych
I. DROGI WODNE NATURALNE: ’ '
1. Regulacja W isty ....cccoevvnnnennn. 845 735 650 265 250 135 — —
2. " Buga i Narwi . . . 880 170 120 20 20 50 30 —
3. . Warty . . . . . . 175 143 25 5 10 — — —
4. " Prypeci i jej dopt. Z. 700 135 100 20 20 20 40 —
5. N innych rzek zegl . . 1200 84 105 5 20 20 30 —
Suma | . . 3800 263 1000 335 320 225 100 —
1. DROGI WODNE SZTUCZNE:
1 Kanat Warta-Gopto . . . . 60 250 15 5 — - —_ —
2. Kan. Krél. a) Przebudowanie
na 400 t....cccoovviieniniienn e . 180 280 50 50 — — —
b) dalsze rozszerz, na 1000 110 20 20
3. Bug-Warsz. z port. i wyz. energ. 90 780 70 — 60 10 —
4. Kanalizacja BUQa....ccoerernnes 160 187 30 — — 30 —
5. Kanat Sosnowiec-Krakow . . 920 780 70 7B - - — —
6. Kanat Wegl. Konin-Leczyca . 70 500 30
1 —
7. Kanat Wegl. teczyca - Czesto- 40 100 90
chowa ... 170 1200 200 |
8. Kanat Czest.- Brynica (Wymy-
SHOW) v 60 1250 75 - - — 75
9. Kanat Brynica-Sosnowiec . . 20 1250 x5 - — — — 25
10. Przebud. kan. Gérnonoteckiego 100 250 25 Bl - — — —
11. Odnoga Konin-Poznah . . . 130 420 55 - - — — 55
12. Kan. Wetna-G. Note¢ i inne
rozg. przez jeziora w Poznan-
SKI€M i 180 220 40 20 20 - -
13. Kanat lat. G. Wisty - Krak.-
Dunajec...ccccoooeiiiieiiiieeieeee, 60 915 80 80 - -
14. Kanat. teczyca-Bzura-Warsza-
WA e 140 715 100 — — — — 100
15. Kanat Wista-Dniestr . . . . 270 1110 300 - — 65 200 35
16. Kanalizacja Dniestru . . . . 300 234 77 — — — 170 —
17. Przebud. kan. Oginiskiego i Au-
gUSTOWSKIEQO ...ooveviiiiiieiiiene 260 270 70 — 40 30 — —
18. Wezet Lwowski (kanat do Dnie-
stru, Styru i Buga . . . . 240 800 190 — — — - 19
Sumall . . 2650 567 1500 165 180 275 400 500

Suma I 1. . 6450 — 2500 500 500 500 500500
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Kanat ma réwniez wazne znaczenie meljoracyjne dla ok. 5.000 ha
zabagnionej ziemi w okolicach Kramska.

Szczegb6towy projekt kanatu jest juz opracowany.

Kosztorys, wedtug cen 1928 r. wynosi 12 400 000 zt., czyli 540 000
zt. na km. kanatu sztucznego, a z jeziorami 335000 zt. za km, drogi
wodne}.

Kanat Warta— Gopto wchodzi wchodzi jako czes¢ skiadowa do
projektowanego Kanatu Weglowego (p. nizej).

2) Kanal Krdélewski, Projekt przewiduje przebudowe istnieja-
cego kanatu ze sprostowaniem od Kobrynia do Wygody na dtug.
23 km. Z poczatku przewiduje sie budowa kanatu i kanalizacja Mu-
chawca oraz Piny dla statkéw o udzwigu ok. 400 t., jednakze ze S$lu-
zami 12 X 120 m., ze wzgledu na tratwy i p6Zniejsze rozszerzenie.
W nastepstwie przewiduje sie, w razie potrzeby, rozszerzenie kanatu
do wymiaréw odpowiednich dla statkéw 1.000 t, gdyz taki wymiar
bedze mozliwy zardwno na Wisle, jak i na kanale roboczym Bug—
Warszawa i na skanalizowanym Bugu.

Projekt jest uzgodniony z potrzebami meljoracyjnemi i z tych
wzgleddw budowa jego jest konieczna w mozliwie predkim czasie.

Dtugos¢ kanatu od Brzescia do Pinska wynosi obecnie 213 km.
a po uwzglednieniu projektowanego sprostowania wyniesie 190 km.

Projekt szczeg6towy przebudowy stanowiska szczytowego Kka-
natu od Kobrynia do Lachowicz na dtugosci 56 km. zostat juz opra-
cowany w r. 1928. Kosztorys wynosi 16 600 000 zi.

W poczatku r. 1929 zostato réwniez ukonczone opracowanie
szczegbtowe projektu kanalizacji Muchawca od Brzescia do Kobrynia,
na dtugosci 63 km. Kosztorys wynosi 18 800 000 zt., a wraz z kosztem
budowy pierwszej Sluzy i jazu na Bugu 4 km- ponizej Brzescia
21 000 000 zk

SzczegoOtowy projekt pozostatej czesci kanatu od Lachowicz do
Pinska bedzie ukonczony w r. 1929. Kosztorys wyniesie okoto
12 000 000 zt. Ogolny wiec koszt przebudowy kanatu Krélewskiego

wyniesie ok. 50000 000 zt., czyli ok. 264 000 zt. za kilometr drogi
Wodnej.

3). Kanat Bug—Warszawa, Rzeka Bug, przedstawiajgc w swym
srodkowym biegu od ujscia Krzny do ujscia Nurca stosunkowo dobre
warunki zeglugowe i nadajgca sie tu do kanalizacji, — ponizej Nurca
zmienia swoj charakter. Spadek jego, ktory powyzej wynosi 0,12 do
0,16°/0X a od tego miejsca zwieksza sie do 0,25 a nawet 0,35°/Q@i a brze-
gi jednocze$nie stajag sie niskimi, wznoszac sie nie wiecej 1— 1,5 m. nad
normalnym poziomem rzeki.

To zatamanie sie spadku jest spowodowane przechodzacymi w
tym miejscu przez koryto zwatami kamieni morenowych. Wobec tego,
ze regulacja przy tak znacznym spadku moze nie dac¢ gtebokosci, do-
statecznych dla statkéw 1,000 t., — a kanalizacja jest wykluczona ze
wzgledu na charakter brzeg6w,—- okazuje sie racjonalng budowa ka-
natu lateralnego od tego miejsca do Wisty.

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



Budowa tego kanatu 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 kanatem bedzie wynosita tylko
84 km., gdy Bugiem i Wistg 170 km.

2) Kanat moze byé wyzyskany dla eksploatacji energji wodnej
w ilosci do 100 milj. KW-h rocznie, dostatecznej dla uniezaleznienia
stolicy od zawsze mozliwego niebezpieczenstwa odciecia dowozu we-
gla i grozacej w tym wypadku katastrofy. Produkcja elektrowni miej-
skiej i tramwajowej wynosita w ostatnich latach ogétem ok. 100 milj.

KW-h. Nalezy sie jednak liczy¢ ze za lat 10 zapotrzebowanie dojdzie
do 250 milj. KW-h.

Energja ta mogta by by¢é sprzedawana po 10 do 15 gr. za KW-h.,
gdyz koszt wiasny nie przenositby 4 gr. za KW-h.

Dla wyréwnania przeptywu kanatu i rownomiernej w ciaggu roku
produkcji energji, t. j. utrzymania statej mocy stacji hydroelektrycz-
nych kanatu na wysokosci ok. 18000 HP. — ma wielkie znaczenie
urzadzenie zbiornika na Bugu, o ktorym mowa w rozdziale VII.

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 pozgdanego 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, majagcym doprowadzi¢ do niego wode, ujetg z Wisty o 12 km.

wyzej, — byty rozpoczete w r. 1919, lecz w r. 1920 przerwane. Grun-
ta jednak niezbedne zostaty juz wykupione i cze$¢ robdt, okoto
1.000.000 m.3 wykopu, — zostata wykonana.

Szczegdtowe zdjecia dla kanatlu Bug—Warszawa zostaty juz pra-
wie catkowicie wykonane. Projekt bedzie gotow w r. 1930.

4) Kanalizacja Buga na przestrzeni od Brzescia do Matkini, sta-
nowi cze$¢ srodkowg drogi wodnej Warszawa—Pinsk, i po wykona-
niu przebudowy kanatu Krdlewskiego i kanatlu Bug—Warszawa jest
niezbedne dla wykonania, gdyz bez kanalizacji zegluga dla wiekszych
statkéw jest tu niemozilwa.

Droga wodna Warszawa—Pinsk bedzie miata znaczenie dla tran-
sportu drzewa z Polesia i wegla na Wschod. W przysztosci, dla han-
dlu z Ukraing i przywozu stamtad rudy zelaznej.

Rzeka przedstawia doskonate warunki dla kanalizacji, ktore tu
kalkulujg sie dzieki temu bardzo tanio. Szczegdtowe zdjecia rzeki sg
w wykonaniu i bedg gotowe w r. 1930.

5) Kanal Sosnowiec—Krakéw. W szczegdtowem sprawozdaniu
technicznem, opracowanem przez inz. J. Czerwinskiego, podano opis
i uzasadnienie ekonomiczne kanatu z Zagtebia Weglowego (od Huty
Laury) do Krakowa i dalej az do ujscia Sanu.

W niniejszym przyjeto wykopanie tego kanatu z poczatku tylko
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od Sosnowca do Krakowa, za$ cze$¢ dalsza od Sosnowca do Wymy-
stowa (10 km. na pdétnoc Huty Laury) odniesiono na pozZniejszy okres,
jako ostatni odcinek kanatu Weglowego.

6) Kanat Weglowy, Szczego6towy opis oraz uzasadnienie ekono-
miczne podan 3 w sprawozdaniu technicznem inz. Skatki (Krakow
1925). W niniejszem zestawieniu podajemy gtéwniejsze podstawy eko-
nomiczne oraz cechy techniczne tego projektu.

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

wle nowoczesne, ktére wskazuja, iz we wszystkich parnstwach no-
trzeba wodnego transportu wegla zostata zrozumiana.

Tymbardziej potrzeba ta daje sie odczué w Polsce, gdzie zagte-
bie weglowe znajduje sie na potudniowo-zachodnim krancu Panstwa.
— i $redni transport jego musi sie odbywac¢ na znaczng odlegtosc.

To tez powstanie w Polsce projektu kanatlu wigzacego polskie
zagtebie weglowe z resztg kraju, a zwitaszcza ze Srodowiskami jego
przemystu — jest rzeczg naturalng i zgodng z dajacym sie w innych
krajach zauwazy¢ racjonalnym rozwojem og6lnej sieci komunikacyj-
nej: w kierunkach najwazniejszych przewozéw masowych powstaje
ten gatunek drdg, jaki sie do takich przewozow najwiecej nadaje, —
a mianowicie — sztuczne drogi wodne.

Wywdz wegla przez Gdansk i Gdynie wyniost w r. 1928 7 000 000
tonn.

Konkurencja wegla polskiego z weglem angielskim na Battyku
jest mozliwa tylko pod warunkiem, ze przewdz polskiego wegla do
portu bedzie kosztowat nie drozej niz 10 zt. Dla umozliwienia tej kon-
kurencji musiaty koleje panstwowe wprowadzi¢ na przewdéz wegla
taryfe ulgowa po 7 zt. od tonny, znacznie nizej wiasnego kosztu prze-
wozu. Do przewozu wegla do Gdanska i Gdyni doptaca kraj przynaj-
mniej po 5 zt. od tonny, — gdyz deficyt na przewozie wegla pokry-
wajg sobie koleie odpowiednig podwyzkg taryf na inne towary oraz
taryfy pasazerskiej.

W jesieni r. 1927 koszt przewozu Odrg statkami t. zw. Wroctaw-
skiej miary (530 tonn) z jednej tonny wegta z Wroctawia do Szczecina
(490 km.) wynosit (1t mik. — 2,12 zt). 7,10 ztotych, a z Opola do Szcze-
cina (580 km.) 10,10 z}. Przy uzyciu statkéw 1000 t. koszt ten zmniej-
szyt by sie 0 20%. Przyjmujac znacznie nizsze (prawie 2 razy) koszta
robocizny w Polsce, — widzimy, ze przy odlegtosci prawie tej samej
koszta przewozu mogty by by¢ u nas jeszcze znacznie nizsze, — i nie
przewyzszac¢ 6— 7 zt. od tonny, — nie obarczajgc kraju skryta daning
na pokrycie deficytowego przewozu kolejowego.
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W zrozumieniu waznosci kanatu Weglowego dla Polski Sejm
Ustawodawczy wydat 9-go lipca 1919 r. ustawe, postanawiajgcg bu-
dowe kanatu z Zagtebia Weglowego do Dolnej Wisty, z odnogami
do Warszawy i Poznania. Ministerjum Robo6t Publicznych w latach
1919— 1923 opracowato kierunek trasy, dokonato pomiaréw szcze-
g6towych na linji gtéwnej kanatu (440 km.) i na podstawie przygoto-
wanych planéw w skali 1:2.500 opracowato projekt linji gtownej ka-
natu w kierunku Czestochowa—+t0dz—+teczyca.

Kanat sktada sie z kilku czesci:

a) Dolna — od Gopta do Wisty, wchodzi nizej, jako przebudo-
wa kanatu Gémonoteckiego. P. punkt 10-ty.

b) Od Gopta — do jez. Patnowskiego koto Konina — jest to
czes¢ kanatu Gopto — Warta, pomieszczonego w punkcie 1.

c) Od jez. Patnowskiego trasa kanatu idzie przez Koto, teczyce,
£ 6dz, Radomsko, Czestochowe, Herby do doliny Brynicy, gdzie w o-
kolicy Wymystowa moze by¢ urzadzony obszerny port dla wysyt-
ki wegla. ,

d) Jako ostatni odcinek przewiduje sie przedtuzenie tego kana-
tu doling Brynicy az do potaczenia w Sosnowcu z kanatem Zagte-
bie—Krakow.

Stanowisko dziatowe lezy pomiedzy Brynicg i doptywem War-
ty Stradomkag i ma ok. 60 km. dtugosci.

Wobec nieznacznej zlewni goérnego 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 Oprocz tego 'kanat miatby zapewniony pe-
wien doptyw na stanowisko dziatowe wod kopalnianych (okoto
0,5 ms/sek.). Z powyzszych zrodet mozna zapewni¢ doptyw dostatecz-
ny dla ruchu okoto 7 000 000 tonn w jednag strone.

Gdyby jednak te obliczenia zawiodty, lub ruch przybrat rozmiary
wieksze, to pompowanie wody z Warty pod Czestochowg na 28 m,
w gére (ok. 1— 2 ms/sek.) nie przedstawitoby ani wielkich trudnosci
ani kosztow. (Instalacja pomp o sile okoto 800 HP. i ich utrzymanie
w ruchu). ,

Koszt budowy Kanatu Weglowego wyniesie w przyblizeniu we-
dtug cen z lat 1927—28. (1 doi. = 8,9 zt).

Od jeziora Patnowskiego (koto Konina) do teczycy

70 km. 30 000 000 zt.
Od teczycy do Czestochowy 170 km. 200 000 000 ,,
Od Czestochowy do portu koto Wymystowa nad Bry-

nicg 63 km. 75 000 000 ,,
Od Wymystowa do Sosnowca 20 km. 25 000 000 ,,

Ogotem 330000 000 zt



Pod wzgledem kierunku trasy kanatu Weglowego przez Herby,
Czestochowe, +6dZ, teczyce, Koto, jez. Gopto-Brdyujscie, — nalezy
zauwazy¢, ze trasa ta zostata opracowana w r. 1919—20.

W tym czasie eksport wegla na Baltyk jeszcze prawie ze nie
istniat. Kanat Weglowy projektowany byt wtedy nie dla eksportu we-
gla na morze, lecz przedewszystkiem dla rozwozu wegla do gtéwnych
osrodkow przemystowych w kraju: okregu toédzkiego i Warszawy.
Eksport do Gdanska, brany wowczas pod uwage w ilosci 3000 000 t,
wydat sie przyjety zbyt optymistycznie.

Poniewaz eksport ten w ostatnich latach osiggnat cyfre
7 000 000 tonn rocznie, — na pierwsze miejsce wysuneta sie sprawa
drogi wodnej, przeznaczonej specjalnie dla tego eksportu.

Odpowiednio do tego zmienionego celu wysuwa sie inny kieru-
nek trasy tej drogi. Zamiast iS¢ przez Czestochowe i £6dz w terenie,
nieodpowiednim dla prowadzenia kanatlu — trasa tego warjantu
idzie z Herbow wprost na pétnoc do Warty i dalej tg rzekg az do
odgatezienia kanatu Warta— Gooto. Dtugosé tej trasy wyniesie.

Kanat od portu w Wymystowie przez Herby do

Warty 15 km ponizej Dziatoszyna 90 km
Skanalizowana Warta do Pogorzatek (15 km ponizej
Kota) 152
Kanat Warta-Gopto-Brdyujscie (ze sprostowaniem
przez- jez. Jezuickie) 146
Wista od Fordonka do Einlage 163
Martwa Wista do portu Gdanskiego 19
Ogodtem 570 km

w tej liczbie 52 km. jezior na kanale Warta— Gopto—Wista.

Ta sama droga przez £ddz wynosi ok. 621 km.

Ogodlna wiec diugosé kanatu sztucznego wyniesie wszystkiego
184 km., w tem kanatéw nowych 139 km. i przebudowy kanatu Gor-
nonoteckiego 45 km.

Ogolny spadek Warty na tej przestrzeni wynosi 85 m., — co,
uwzgledniajgc moznos¢ lokowania $luz w kanatach lateralnych,
bedzie wymagato okoto 20 stopni.

Wedtug kosztorysoéw analogicznej budowy przy kanalizacji Mu-
chawca, koszt budowy jednego stopnia ($luza i jaz) wyniosg okoto
3000 000 zt, Srednie koszta przeksztatcenia koryta 150000 zt za
km. Ogdétem wiec wypadtaby kanalizacja Warty 20.3+152.0,15=83
milj. zt. czyli po 550 000 zt. za km. _

Koszt budowy kanatu Weglowego wedtug tej trasy wypadiby
daleko taniej, a mianowicie:

Kanat z Wymystowa do Warty 90 km. po 1200 000 = 108 000 000 zt.

Kanalizacja Warty: 152 Ikm. po 550000= 83000000 »

Razem 191 000 000 zt.

gdy koszt kanatu Weglowego przez £6dz, przy tych samych-cenach,
wyniesie miedzy tymi samymi punktami przeszte 300 0,0 000 zt. Po-
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niewaz budowa kanalu Warta— Gopto wyniesie 12000 000 zt., a prze-
budowa kanatu G. Noteckiego wraz ze sprostowaniem przez J. Je-
zuickie ok. 40 000 000 zt., — wiec o0go6lny koszt budowy kanatu W e-

glowego przy tym kierunku wynidstby 240 000 000 zi.,

wobec
360 000 000 zt. przy kierunku na £6dz,

A wiec warjant kanatu Weglowego przez Warte bedzie dla na-
szego eksportu wegla korzystniejszy, niz przez £6dz i tatwiejszy do
zrealizowania. Ma przy tem ta dogodng strone, ze moze byé wykona-
ny czesciowo. Skanalizowanie Warty wraz z budowa drogi wodnej
Warta— Gopto—W ista, — przy ogélnym koszcie 150000000 zt. —
pozwala juz na urzadzenie w okolicy Dziatoszyna nad Warta portu
eksportowego dla wegla ( w rodzaju Kozla nad Odra), z ktérego od-
legtos¢ do Gdanska wynosita by 480 km., czyli prawie tylez, co z
Wroctawia do Szczecina (490 km.).

10) Przebudowa Kanatu Gornonoteckiego. Kanat ten po-
siada obecnie wymiary dostateczne dla statkow o nosnosci do
200 t. W zwigzku z budowag kanatu Gopto — Warta, niezbedna jest
przebudowa jego na kanat 600-tonnowy.

tacznie 1z przebudowg powstaje kwestja sprostowania kanatu
w kierunku na Brdyujscie, co jest mozliwem albo wprost z jez.
Melna koto Pakosci, albo z tabiszyna przez jez. Jezuickie do
Brdyujscia, albo osobnym kanatem z Gopta przez rz. Teczyne do
Otloczyna nad Wistg powyzej Torunia. Jeden z warjantow (od jez.
Mielna, z rozszerzeniem starego kanatu od Gopta do jez. Mielna)
zostat opracowany szczego6towo.

Koszta przebudowy kanatu Goérnonoteckiego wyniosg ok.
25.000.000 zt. W razie przyjecia ktdéregokolwiek z warjantéw spro-
stowan, koszta wzrosng o 15—5.000.000 zt., w zaleznosci od wybrane-
go warjantu. Skrocenie drogi wyniesie wtedy 25, wzgl, 40 km.

11) Odnoga Konin — Poznan.

Rz. Warta po jej uregulowaniu bedzie mogta od Konina do Po-
znania stuzy¢ przy normalnym stanie zeglugi niewielkich statkow.
O ile zajdzie potrzeba wiekszej zeglugi, co po zbudowaniu kanatu
Weglowego dla statkéw 600 t. niewatpliwie nastgpi, zajdzie
potrzeba doprowadzenia zeglugi statkami 600 t. az do Poznania. W
tym celu konieczng sie stanie budowa sztucznej drogi wodnej, cze-
sciowo jako kanatu lateralnego i wyzyskania 20 km. dtugiego szeregu
jezior Kurnickich, z wyzyskaniem pewnej iloSci energji wodnej przy
spadku 12 m. miedzy tymi jeziorami i Wartg (pod Luboniem) koto
Pozusnift «

12) Kanat Weilna—Note¢ oraz inne rozgalezienia w woj. Po-

ZnanWielka ilos¢ jezior czyni Poznanskie podobnem do Finlandji.
Jednakze gdy tam jeziora sg w znacznej mierze wyzyskane dla ze-
glugi wewnetrznej, unas, bez potgczenia ze sobg, stanowig kapitat martwy.

Dla rozwoju zeglugi nader wazng jest rzecza, by jaknaiwiecej
miejscowosci miato bezposredni kontakt z drogg wodng. Totez wy-
konanie rozgatezien kanatu Gornonoteckiego i potaczenie szeregu je-
zior w pewna sie¢ drog wodnych, przecinajgcg bogate i przemystowe
okolice kraju, wptynie ogromnie na ozywienie zeglugi.



Proponowane sg nastepujace drogi wodne dojazdowe:

Dtugosc Przybli-
kilometrow Ogo6tem llos¢  zony
Jezi kanatow K $1 koszt
ezior m $luz  budowy
km k;nrgleig.zeli(m. 1 tys. zt
A. Istniejgce drogi dojazdowe
a) Droga Foluszowa . . . 8,5 1,5 10 2 -
b) Jezioro Pakos¢ . . . . 17 2 19 —
Suma . . . 25,5 3,5 29 2 -

B. Projektowane drogi dojazdowe.

¢) Jezioro Folusz-Rogowo 12,5 10,5 23 4 9000
d) " Bronistaw-Powidz 25,0 15,0 40 3 8000
e) Rozgatezienia jezior 12 — 12 — -
f) J. Bronistaw-Trzemeszno . 13 14 27 4 10 000
g) Kanat. Welny powyzej
Janowea  ..eeceeenieeeneenn. 21 14 35 2 2 500
h) Jez. Oéwieka-Znin. . . 14 4 18 2 2 000
Ogoétem c—h . |, . 97,5 57,5 155,00 15 31 500

Suma a—h . . 123,0 61,0 174,00 17 31 500
czyli za 1 km. 172 000 zt

Przedituzenie kanalizacji Wetny do Wegrowca (20 km.) zwiek-
szytoby te sume okragto do 40.000.000 zt.

Dalsze przedtuzenie kanalizacji Wetny do Warty pod Oborni-
kami tymczasem nie przyjmuje sie pod uwage, ze wzgledu, ze chodzi
o skierowanie zeglugi w strone Wisty, a nie w strone Odry.

Z powyzszego widzimy, ze w Poznanskiem mozemy budowacd
drogi dojazdowe, ktére na 2/3 diugosci sktadaja sie z jezior, i tylko
na 1/3 wymagaja budowy kanatéw. W tym warunkach budowa pierw-
szorzednych drdg wodnych wypada taniej od budowy zwyktej linji
kolejowej.

13) Kanat lateralny G. Wisty z Krakowa do ujscia Dunajca.

Projekt kanatu lateratnego z Krakowa az do ujscia Sanu znany
jest z wielu opiséw, ostatnio za$ zostat szczegdtowo opisany w wyzej
wspomnianej pracy inz. J. Czerwinskiego: ,Kanal Zeglugi Zagkebie
G.-Slaskie — Krakéw — Wista przy ujéciu Sanu, Krakéw 1926“.

Wobec tego, ze zgodnie z opinjg, wydang przez ekspertow Ligi
Narodoéw i z kompetentnemi zdaniami naszych specjalistow wydaje
sie mozliwem, ze po uregulowaniu Wista bedzie zeglowng dla statkéw
600 t. juz od ujscia Dunajca, w zestawieniu podano kanat lateralny
tylko od Krakowa do tego miejsca.
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14) Kanat teczyca— Bzura—Warszawa.

Gdy kanat Weglowy przejdzie doling Neru od teczycy do War-
ty, powstanie koniecznos¢ wykonania odnogi jeEo do Warszawy, wy-
korzystywujac nadzwyczaj dogodne tu warunki terenowe.

Potgczenie z Warszawg moze by¢ osiggniete wedtu* 3-ch al-
ternatyw:

1) Kanatem do Bzury powyzej towicza i stad skanalizowang
Bzurg do Wisty.

2) To samo, odgateziajac sie jednak od Bzury w Sochaczewie
kanatem, idacym przez puszcze Kampinoskg do Warszawy, gdzie
wchodzi do Wisty koto Mtocin.

3) W jednym poziomie od teczycy przez Grodzisk i Prusz-
kéw do Warszawy, wchodzgc do Wisty albo pod Bielanami albo
powyzej Wilanowa.

Kierunek pierwszy jest najtanszy. Dwa drugie mato roznig sie
od siebie pod wzgledem kosztéow, jednakze wskutek zabudowania
okolic Warszawy kierunek ostatni najdogodniejszy, stanie sie wkroét-
ce niemozliwym do urzeczywistnienia, mimo, ze znakomicie podnidst-
by warto$¢ terendéw, przez ktéreby przeszedt.

15) Kanat Wista— Dniestr. Projekt znany jest od czaséw przed-
wojennych.

16) Kanalizacja Dniestru. Dniestr nadaje sie doskonale do ka-
nalizacji i stworzy dobrg droge do eksportu polskiego wegla do Ru-
munji i na Podole.

Aczkolwiek ponizej Zbrucza, Dniestr przy stanie normalnym nie
nadaje sie do wiekszej zeglugi, ktora mozliwa jest dopiero od Du-
bossar, jednalkze mozna mie¢ nadzieje, ze za lat 20—30, t. j. w okre-
sie, ktory mozemy bra¢ pod uwage dla urzeczywistnienia tego pro-
jektu, Ukraina bedzie w potozeniu innem, niz dzisiejsze, i stanie sie
mozliwg kanalizacja rzeki mimo, ze tworzy ona granice panstwowag.

W takim razie droga wodna przez Dniestr bedzie znacznie lep-
sza od proponowanej nieraz drogi wodnej przez Prut, i na naszem
tylko terytorjum o pareset miliondéw ziotych tansza. Wegiel polski
z Dniestru bedzie kierowany i do Rumunji, i do potrzebujgcych we-
gla bogatych okolic Podola i Chersonszczyzny.

Okolicznosci te wskazuja, ze kanalizacje Dniestru nalezy mieé
na uwadze.

17) Przebudowa kanatéw Augustowskiego i Oginskiego.

Przebudowa ta stanie sie aktualng wtedy, gdy przylegajgce do
nich rzeiki dzieki regulacji bedg zdatne dla zeglugi wiekszych stat-
kéw. Wobec tego przebudowa ta przewiduje sie w okresie, gdy regu-
lacja wskazanych rzek bedzie sie miata ku koncowi.

18) Wezet Lwowski.

Kanat Wista — Dniestr nie osiggnatby celu, gdyby stolica
wschodniej Matopolski nie mogta korzysta¢ z niego. To tez wyko-
nanie odnogi do Lwowa wchodzito zawsze do programu tej budowy.

Dochodzace z pdtnocy do okolic Lwowa gérne odcinki zeglow-
nych rzek Buga i Styru, nadajacych sie doskonale do skanalizowania,
czynig mozliwem przez potgczenie ich ze wskazang wyzej odnoga
kanatu, stworzenie waznych drég wodnych prowadzacych z G. Wi-
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sty i Dniestru na Wotyn i Polesie. Okolice przylegajace do G. Buga
i Styru otrzymatyby mozno$¢ korzystania z taniego dowozu wegla,
soli i nawozow sztucznych, ktérych potrzebujg, a Lwow stajgc sie.
waznym weztem komunikacji kanatowej zyskatby duzo pod wzgle-
dem ekonomicznym. Mimo znacznych trudnosci technicznych, wezet
Lwowski ijest koniecznem zakoriczeniem sieci naszych najwazniej-
szych drég wodnych.

Ogolne zestawienie wskazanych wyzej sztucznych drég wodnych
obejmuje 2.600 km., z czego na jeziora odchodzi 220 km., na rzeki
kanalizowane i istniejgce kanaty 1.000 km., reszta, t. j. 1.380 km. na
nawe kanaty.

Do tego dojdzie 3.800 km. rzek uregulowanych.

Od tej cyfry nalezy odjgé ditugosé tych rzek, ktére po czescio-
wem uregulowaniu bedg skanalizowane, jako to Bug 180 km., Dniestr
300 km., lub zamienione kanatami lateralnemi, jak Wista 70 km,, Wai-
ta 130 km., og6tem 680 km,

W rezultacie omawiana sie¢ bedzie przedstawiata:

3.120 km. rzek uregulowanych,

1.000 , rzek uregulowanych i skanalizowanych,
220 ,, jezior
1380 ,, kanatow.

Ogétem 5.720 km. drég wodnych, za cene 2 i pét miljarda zt,,
czyli srednio 437.000 zt. za km.

PROJEKTY NIE UWZGLEDNIONE W ZESTAWIENIU.

Mimo, ze — powyzej podane zestawienie jest bardzo obszerne
i wymienia 2.600 km. sztucznych drég wodnych na ogdlng sume
1.500.000.000 zt., jednakze nie uwzglednia ono jeszcze wielu projek-
tow, ktoére byly podnoszone, i ktére nalezatoby tu omowidé.

Sa to przedewszystkiem projekty nastepujace:

19) Polaczenie kanatu Zagtebie—Krakéw z Czeskimi drogami
wodnemi.

Mysl skierowania czeskiego eksportu do polskich portéw zamiast
do Hamburga powstaje zawsze, gdy posucha czyni zegluge na tabie
niemozliwa.

Rzecz prosta, ze w tych wypadkach i Wista przedstawia sie nie
lepiej. To tez potaczenie to tylko av tym wypadku bedzie miato racje
bytu, jezeli catkowita droga wodna az do Tczewa bedzie sie przed-
stawiata jako kanat. _ _

Co do tranzytu towarow z Czech do Rosji i z Rosji — przez Pry-
pe¢ lub przez Dniestr, to mogtoby to mieé¢ miejsce i podnositoby
rentownos$¢ naszych kanatéw, o ile nie szkodzitoby naszemu prze-
mystowi. Sprawa ta bedzie mogta by¢ zdecydowana tylko w przy-
sztosci.

20) Kanat Dniestr—Prut. Projekt tego kanatu byt podnoszony
jako majacy zastgpi¢ droge wodng Wista — Dniestr, z uwagi na sto-
sunki, panujagce miedzy Rumunjg i Rosjg, uniemozliwiajgce wyko-
rzystanie Dniestru.
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Wobec tego, ze jednak przy omawianiu tych obydwdch projek-
téw nie mozna bra¢ pod uwage stosunkéw obecnych, lecz w najlep-
szym razie za lat 20— 30, wiec mozna mie¢ nadzieje, ze nastgpig
zmiany na lepsze, i projekt drogi wodnej przez Dniestr, dla Polski
korzystniejszy i tanszy okazg sie racjonalniejszym i dogodniejszym
i dla panstw sasiednich.

21) Odnogi.

W zestawieniu nie podano odnég , ktére moga potgczy¢ z ka-
natami znajdujgce sie w poblizu nich wieksze miasta a wiec: Tar-
néw, Przemys$l, Drohobycz, Stanistawéw. Odnogi, te, idac dolinami
rzek, nie przedstawiajg trudnosci technicznych.

Mozliwa jest réwniez odnoga z Wisty do Ostrowca (Staracho-
wice) przez skanalizowanie Kamiennej. Roboty te byty juz rozpo-
czete przed r. 1830.

2) Kanat Deblin—Brzes¢.

Jako droga dla eksportu wegla na wschéd proponowany byt ka-
natl, tgczacy Wiste przez Wieprz i przez doling Krzny z Bugiem pod
Brzesciem.

Eksport wegla na Wschod bedzie sie mégt odbywaé z Warsza-
wy przez kanat Wista—Bug—kanat Kroélewski.

Jezeli Wista po uregulowaniu bedzie przedstawiata warunki do-
bre dla zeglugi, wegiel bedzie mégt dochodzi¢ do Warszawy z jednej
strony Wistg z drugiej — kanatem Weglowym i jego odnogg z te-
czycy do Warszawy.

(@) ileby jednak wtedy okazata sie potrzebna budowa jeszcze
natu Deblin— Brzeé¢, mozna ja bedzie zawsze wykona¢. Dzi$ jednak
0 jej potrzebie moéwicé jest przedczesnie.

Kanat bedzie miat stanowisko rozdzielcze, wzniesione na 10 me-
trow nad poziomem Wieprza i 20 m. nad poziomem Buga koto Brze-
Scia.

23) Kanat morski lateralny po lewym brzegu Wisty od portu
w Brdyujsciu do Tczewa.

Chodzi tu nie o kanat dla zeglugi wewnetrznej, lecz o kanat
o .gtebokosci nieco wiekszej, a mianowicie najmniej 4,5 m., mogacy
stuzy¢ dla statkéw morskich kursujgcych po Battyku, i majacych za-
gtebienie do 3,5 m.

Wista najlepiej uregulowana nigdy tej gtebokosci nie da. Zwiek-
szenie za$ wymiarow kanatu z 3,5 m. giebokosci, jaka jest przyjeta
dla kanatow zeglugi wewnetrznej, do 4,5 m., nie przedstawi kosztéw
nadzwyczajnych.

llo§¢ mostéw, ktére musiatyby by¢ zwodzone, jest tu niewielka.
Dtugosé¢ kanatu wyniostaby ok. 130 km., koszt nie wiecej 130 milj.
zt. Odpadtaby natomiast potrzeba regulacji Dolnej Wisty na mailg
wode co pochtonie przeszto 50 milj. ztotych.

Kanat oddatby te przystuge, ze Bydgoszcz stataby sie portem
morskim, w ktérym miatoby miejsce tadowanie wegla, cukru i t. p.
towardw, przeznaczonych dla portow Baittyckich. Przeniesienie jed-
nego portu morskiego taik daleko wgtab kraju miatoby wielkie zna-
czenie dla naszego przemystu i jego zdolnosci konkurencyjnej.

ka
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Powyzsze krotkie zestawienie projektéw ,ktére byty w ostatnich
czasach podnoszone wskazuje, ze dla rozwoju naszych drég wodnych
pole jest ogromne, o wiele przewyzszajagce zasoby naszych sit.

Tembardziej koniecznem jest ostrozne i kompetentne rozwaze-
nie tych projektow w gronie specjalistow, azeby niezbedna klasyfi-
kacja i kolejno$s¢ wykonania otrzymaty nalezyte osSwietlenie.

ROZDZIAL IX.

Celowos$¢ budowy drég wodnych i ich stosunek do koleji.

Nieraz podnoszone bywa pytanie, czy obecnie, wobec rozwoju
techniki kolejowej, budowa kanatéw jest wogdle celowa, czy prze-
wozy wodne, znacznie powolniejsze, mogg by¢ korzystniejsze od ko-
lejowych, i czy budowa kanatéw ma racje bytu.

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

Przewdz drogami wodnemi jest taniszy od przewozu kolejowe-
go wskutek tego, ze posiadajg one pewne state fizyczne witasciwo-
Sci, a mianowicie:

1) Mniejszy opoér. Na kolei parow6z o sile 1000 HP i przy Sred-
nich spadkach ciggnie pocigg z tadunkiem 1000 tonn, gdy na kanale
holownik o sile 100 koni ciggnie 2 barki z tadunkiem 100 tonn, a na
duzej rzece holownik o sile 1000 HP ciggnie pod prad taduneik 4000
tonn z chyzoscig 5 km. na godzine.

W rezultacie wydajnos$¢ holowania, wyrazona w tonno-km. na
godzine na 1 konia parowego wynosi (wediug 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 barek
zelaznych przy chyzosci 5 km. — wydajnos¢ holowania wynosi 60
t-km. przy chyzosci 4 km. — 90 t-km., przy chyzosci 3 km. — 140
it-lkm. Przy holowaniu w dot rzeki wydajnos¢ jest, oczywiscie znacz-
nie wyzsza.

W rezultacie, w pordownaniu z kolejami, wydatek pracy na
przesuniecie pewnej ilosci tadunku jest na drogach wodnych mniej-
szy, niz na kolejach.

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

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

4) Lepsze zuzycie czasu. Przy duzych odlegtosciach holowniki
i barki, zatatwiwszy w zimie niezbedny remont i majac podwojng
obstuge (ktéra ma stosunkowo wygodny wypoczynek) — mogag ty-
godniami by¢ z minimalnemi postojami.

Dzieki temu, gdy S$redni roczny przebieg parowozu towarowego,
wynosi 14.000 km., a wagonu 6500 km. - Sredni przebieg holowm-
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kéw na duzych rzekach z dobrze funkcjonujgcg zegluga wynosi ok.
20.000 km. i wiecej, a barek 10.000 km. *). Nawet na Wisle w r. 1926
$redni przebieg holownika Zeglugi Zjednoczonej wyniést 12.000 km.,
a barek 2760 km.

Cyfry te majg ogromne znaczenie, na ktére dotychczas nie dosc
zwraca sie uwagi. Wynika z nich, ze w stosunku do wykonywanych
rocznie przewozéw — tabor zeglugowy jest tanszy od taboru kole-
jowego.

Rzeczywiscie, jezeli mozemy sie liczyé ze wzrostem zapotrze-
bowania przewozéw w przeciagu n lat o 50% czyli z 18 miljardéw
t-km w r. 1926 do 27 miljardow w r. 1926 + n, — to nalezy pomy-
sle¢ o kosztach zakupu odpowiedniego taboru dla 9 miljardow t-km.

Wedtug obliczonych przez inz. Wiiga norm niemieckich**) wypad-
toby a) w razie jezeli caly wzrost przewozow przejdzie na koleje,
koszt zakupu taboru kolejowego wyniesie:

9.000.000.000X0,08 = 720.000.000.000 mk. = 1,540,000,000 zt.
b) Jezeli potowa wzrostu przewozu przejdzie na koleje, a potowa na
drogi wodne,
koszt zakupu taboru kolejowego wyniesie:

4.500.000.000X0,08 = 360.000.000 mk. = 770.000.000 zi,
koszt zakup u taboru zeglugowego wyniesie:

4.500.000.000 X 0,033 = 148.500.000 mk. = 318.000.000 =z,
Oszczednos¢ na taborze wyniesie wiec — 452.000.000 zt.

Jezeli zwazymy, ze koszt budowy kanatu Wschodniego: War-
szawa—Pinsk wyniesie okoto 150.000.000 zi., Weglowego okoto
230.000.000 zt., a regulacja $r. Wisty ok. 450 milj. zt., — to przycho-
dzimy do wniosku, ze sama oszczednos$¢ na budowie taboru moze
pokry¢ koszta budowy najgtdwniejszych drog wodnych.

A nalezy przytem zaznaczy¢, ze budowle te sg trwate i roczne
utrzymanie tych drog (kosztuje nie wiecej jak 1% ich wartosci, gdy
tymczasem remont taboru kosztuje znacznie wiecej.

Poniewaz przew6z wodny bedzie S$rednio przynajmniej o 2,5
gr. na tonno-km., tanszy od przewozu kolejowego, — wiec na prze-
wozie 4.500.000.000 t-km. rocznie drogami wodnemi otrzymuje sie
oszczednos$¢é 112.000.000 zt. rocznie, jako korzys¢ gospodarcza.

Widzimy wiec, ze sg to cyfry, nad ktéremi warto sie zastano-
wi¢, uktadajgc na szeroka skale zakrojony plan rozwoju sieci ko-
munikacyjnej. roi

Za budowg w Polsce drog wodnych, oprécz dogodnych warun-
kéw terenowych przemawia jeszcze okoliczno$é nastepujgca.

W Niemczech koszt budowy 1 km. kanatu wynosit przed wojna
450 do 700 tys. marek, obecnie okoto miljona marek, t. j- 2 3 razy
drozej od budowy Kkolei.

Jak wida¢ ze wskazanych w rozdz. VII kosztorysow w Polsce
w miejscowosciach rowninnych budowa drog wodnych kalkuluje sie
po 500.000 zt. (Warta—Gopto), a nawet 300.000 zt. za km. (Kana

*) Przebieg barek zelaznych firmy Nobel na Wotdze przy 210 dniach zeg-
lugi w 1913 r. wynosit 8980 km. $rednio.

**) Koszt ten. odniesiony do wykonanych przewozéw i odmssiony da tonno-
km. wypada dla kolei 8 fen., dla drég wodnych 3,3 fen.
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Krélewski). Budowa projektowanych u nas linji kolejowych bez ta-
boru ocenia sie na 390.000 zt. za krri. a z taborem 542.000 zi.

KOSZTA PRZEWOZU 1tonno-km. NA KO-
LEJACH i DROGACH WODNYCH w ZALEZ-
NOSCI OD KOSZTOW ROBOCIZNY

3ezeliw pewnym kraju koszta te sgjednakowe
ich sktadniki przedstawiajg sie w ten sposoéb:

DROGA WODNA KOLEJ.

KOSZTA RZECZOM*

-
ROBOCIZNA I I I I I I_

Gdy koszta robocizny wzrastaja,a reszta

sktadnikéw zostaje bez zmiany-koszt prze-
wozu drogg wodng stanie sie
drozszy od kolejowego.

Hitklisil:l -k

Gdy koszt robocizny tanieje-koszt
przewozu drogg wodng bedzietaszy niz kolejg
iti i 11280~

i

1 il

A wiec: budowa drég wodnych jest wska-
zana szczegolniej w krajach,gdzie robocizna
jest tania.

Rys. 5.

A wiec w Polsce wyjatkowo budowa sztucznych drég wodnych
nie wypada drozej od budowy Kkoleji.

Objasnia sie to tem, ze przy budowie kanatow gtéwny wydatek
stanowi zwyk}a robocizna, a ta jest u nas, niestety, znacznie nizsza,
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gdyz nasz prosty robotnik otrzymuje tyle ztotéwek, ile robotnik ame-
rykanski — dolaréw a robotnik niemiecki — marek.

Przy budowie kolei daleko wiekszg role odgrywaja materjaty
(relsy etc.) i tabor, ktére u nas sg réwnie drogie, lub drozsze, niz
w Ameryce.

Pomimo, ze tak wiele okolicznosci przemawia za rozwojem w
Polsce komunikacji wodnej, — jesteSmy w tej wiasnie dziedzinie wy-
jatkowo zacofani.

Przyczyny tego sg réznorodne.

Rozw0j kolei w drugiej potowie wieku XIX sprawit, ze w wielu

krajach gtéwne drogi komunikacyjne: drogi wodne i drogi kotowe
poszty w zaniedbanie.

Jednakze ta czasowa jednostronno$¢ rozwoju komunikacji wsze-
dzie juz ustata. Wszedzie juz uznano koniecznos¢ rownoczesnego roz-
woju zaréwno drog kotowych, — zwilaszcza od czasu powstania au-
tomobilizmu, — jaik i drég wodnych w krajach, majacych odpowiednie
warunki terenowe. Ta réznorodnos¢ komunikacji jest bardzo wazna
ze wzgledu na ewentualng moznos$¢ chwilowego choc¢by paralizu jed-
nej gatezi komunikacji (strajk kolejowy, mobilizacja).

Skomplikowane zycie ekonomiczne wspoOiczesnego spoteczen-
stwa wymaga jaknajwiekszego zabezpieczenia przewozéw. Najsku-
teczniej to jest zapewnione witasnie przez r6znorodnos$¢ srodkow Kko-
munikacji. Ideatem dla przemystu i handlu jest moznosé korzystania
jednocze$nie z komunikacji ladowej (koleje i drogi) i wodnej (mor-
skiej i wewnetrznej).

Odsuniecie nasze od morza sprawia, ze zegluga morska wchodzi¢
u nas moze w rachube tylko dla obrotu z dalej lezacemi krajami.
Ani dla obrotu z sgsiadami, — ani tym bardziej dla obrotu wewnetrz-
nego w rachube nie wchodzi. A nalezy pamieta¢, ze ten obrét we-
wnetrzny (kabotaz) odgrywa duzg role w krajach takich, jak Anglja,
Wiochy, Hiszpanja, Grecja, a nawet Francja i Niemcy.

Tem wieksze znaczenie winnaby u nas odgrywaé¢ zegluga we-
wnetrzna.

Niestety tak nie jest.

W stosunku do ogdtu przewozéw wewnetrznych (kolejowych
i rzecznych), wyrazonych w tonno-kilometrach. przypadato na drogi
wodne w r. 1910 w Niemczech 25%, we Francji 19%, w Rosji 43%.

W Polsce w r. 1913 okoto 5%. Obecnie nie wiecej 1,7%.

Dla poréwnania zacofania Polski pod wzgledem komunikacyj-
nym z innymi krajami zwykle bywajg przytaczane dane o ilosci drdg
zelaznych i szos na 100 knr powierzchni kraju oraz na 100 miesz-
kancéow.

Tak, dtugosé kolei wynosita:

na 100 km2 na 1000 mieszkancow
w Polsce 4.4 km. 5,8 km,
Francji 7,5 10,3
Niemczech 11,1 8,2
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llos¢ drég bitych:

na 100 km3 na 1000 mieszkanhcéw

w Niemczech 49 km. 4,73 km.
Francji 105 14,43
Pol QPP 11 1,63
Rosji Europ. (1913) 0,6 0,28

Wezmy jednak pod uwage inne cyfry, cyfry, na ktére nigdy sie
nie zwraca uwagi, a mianowicie cyfry przewozéw, wyrazone w ton-
no-km.

llos¢ przewozow w tonno-km. na gtowe ludnosci wynosita w
roku 1910:

kolejami
w Niemczech 865
Francji 555
Rosji 448
Polsce 1926 r. 600

Poniewaz przewozy wodne sg znacznie tansze od kolejowych, —
mozna sobie przedstawié, ile lkraj nasz traci na tem, ze niema do-
brze urzadzonych dr6g wodnych i jest skazany na taka jednostron-
nos$¢ przewozdw, jaka sie z powyzszego zestawienia uwydatnia. W r.
1926 przewieziono na polskich drogach wodnych ogétem 2.077.000
tonn tadunkéw, z czego na barkach i statkach 1.175.000 tonn, a drze-
wa w tratwach 902.000 tonn. adunki te wykonaty og6tem 285.838.000
ton-km., co odpowiada cyfrze niecate 10 tonn-km. na gtowe miesz-
kanca. W Niemczech w tymze roku przewieziono na drogach wod-
nych 102.182.000 tonn i wykonano 21.459.000.000 t-km. (75 razy wie-
cej, niz w ipolsce), co odpowiada cyfrze 330 t-km. na gitowe ludno-
8ci (33 razy wiecej, niz w Polsce).

Kolejami przewieziono w Polsce w 1926 r. 64.406.183 tonny to-
warow, ktéore wylkonaty 16.340.615.000 t-km. ruchu. Stosunek prze-
wozéw wodnych do og6lnej cyfry przewozéw wynosi wiec w Pol-
sce 3,1% towardow i 1,7% ruchu, t. j. wykonanych tonno-km.

W Niemczech 25% towaréw i 33% tonno-km.

A wiec gdy Polska pod wzgledem ilosci przewozéw kolejowych
na gtowe ludnosci idzie prawie naréwni ze wskazanymi trzema kra-
jami, to pod wzgledem przewozow wodnych jej zacofanie rzuca sie
W oczy.

Na gtowe ludnosci przewozy wodne wynoszg w Polsce zaled-
wie 1/33 tego, co w Niemczech i 1/35 tego, co w Rosji.

Dla kazdego niemca na drogach wodnych przewozi sie jedna ton-
na tadunku na dystans jak z Warszawy do Katowic. Dla rosjanina,
— jak z Warszawy do Krakowa, dla francuza jak z Warszawy do to-
dzi. Dla polaka — jak z Dworca Gtéwnego w Warszawie do Dwor-
ca Gdanskiego (10 km.).

(0] Polsce, mozna powiedzieé, ze prawie wcale z tego rodzaju
przewozéw nie Kkorzysta.

Jezeli spojrzymy wstecz, ujrzymy, ze sprawa nie tylko sie nie
poprawia, lecz pogarsza.
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Upadek zeglugi na drogach wodnych Polski wida¢ z nastepuja-
cego poréwnania (z mapy Symphera).
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Przewieziono fadunkéw w gére i w doét rzeki w r. 1875 1910
w tysiacach tonn
1) Na Dolnej Wisle 1175 820
2) Na Odrze koto Wroctawia 130 3900
3) ., " . Szczecina 514 3385
4) Na Elbie Dolnej 600 10 000
5 Na , Goérnej (Drezno) 800 3640

6) Na Renie koto Kolonji 2080 19 000
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A wiec w r. 1875 ruch na Wisle przewyzszat 2 razy ruch na
Odrze i 1% raza ruch na Elbie. W r 1910 me dochodzit 25% ruchu
na Odrze i 8% ruchu na Dolnej Elbie.

W Rosji przewozy kolejowe i wodne w ciggu 25 lat przed wojng
wzrosty jak nastepuje:

Drogi wodne Koleje
milj. tonn  milj. tkm  mijlj. tonn  milj. t-km
Srednio Lata 1882 — 86 13,8 8 500 31,7 9 200
1907 — 12 41 32 200 96,0 41500

Widzimy wiec, ze zarébwno w Niemczech, jak i w Rosji zegluga
rozwijata sie intensywnie.

Obecna zegluga na Wisle nie osiggneta jeszcze cyfr przedwojen-
nych. W Niemczech przewyzszyta je juz o 10% w roku 1926.

W catym b. Zaborze Rosyjskim nasze rzeki sg dotad w stanie
absolutnie dzikim.

Pod wzgledem sztucznych drég wodnych nasze zacofanie jest
niestychane.

W r. 1925 uptyneto 100 lat naszej bezczynnosci na tem polu, —

od daty ukoriczenia budowy kanatu Augustowskiego, — ktéry nie
otrzymawszy zreszta niezbednego przediuzenia do Wisty przez ska-
nalizowanie Biebrzy i uregulowanie Noteci, — przez 100 lat mdgt

stuzy¢ jedynie dla sptawu drzewa. Nawet od przebudowy kanatu
Krélewskiego (1843 — 46 r.) uptyneto 80 lat. A jednoczesnie na Za-
chodzie rozbudowa drég wodnych idzie petna para.

To niestychane zaniedbanie tak waznej dziedziny w rozwoju na-
szej sieci komunikacyjnej w okresie przedwojennym byto spowodo-
wane wrogg polityka rzadu rosyjskiego ktéry jednak potrafit w rdzen-
nej Rosji budowaé drogi wodne i da¢ moznos$é rozwiniecia sie zeg-
ludze wewnetrznej. Co sie tyczy Zaboru Pruskiego, to tam zegluga
miata jeszcze stosunkowo niezte warunki rozwoju. W Zaborze Austr-
iackim — z powodu nieodpowiednich warunkéw terenowych — nie
istniata wcale.

Obecne uposledzenie naszych drég wodnych przypisa¢ nalezy
w pierwszym rzedzie oczywiscie — brakowi S$rodkow. Niestety w
znacznej mierze nalezy to rowniez przypisa¢ niezrozumieniu i nie-
docenianiu waznosci sprawy w spoteczenstwie oraz pewnemu nie-
zastuzonemu sceptycyzmowi w stosunku do drég wodnych, ktéry
w ostatnich czasach u nas daje sie zauwazyé¢ zwitaszcza wsrdd sfer
gospodarczo zainteresowanych.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze drogi wodne doczekaja sie w Polsce
lepszej przysztosci i ze zegluga wewnetrzna zacznie odgrywaé w na-
szem zyciu ekonomicznem nalezng role, stajgc sie poteznym czyn-
nikiem zmniejszenia kosztow produkcji, utatwienia konkurencji mie-
dzynarodowej i zbogacenia kraju.



Stan 1 Potrzeby Gazownictwa w Polsce

referat zgtoszony na 1l Zjazd Polsk, Techn, Zrzeszonych przez
Zwigzek Gospodarczy Gazowni i Zaktadoéw Wodociggowych,

Rozwéj Gazownictwa tak jak innych przemystéw uzytecznosci
publicznej w Polsce, zaleznych prawie wytlacznie od gmin miej-
skich, zwigzany jest Scisle z zyciem miast, ktére niestety nie sg w sta-
nie rozwingé¢é normalnej dziatalnosci, upadajac pod brzemieniem na-
stepstw 100-letniej niewoli i wielkiej wojny.

To co w gazownictwie odziedziczyliSmy po okupantach zostato
jednak i rozwineto sie dodatnio, daleko jednak do konca jeszcze,
daleko chociazby do zblizenia sie do stanu tego przemystu w pan-
stwach zachodnich.

Obecnie na terenie Rzeczypospolitej istnieje 123 gazownie z kto6-
rych 88 nalezy do gmin miejskich, 16 gazowni jest w rekach Towa-
rzystw prywatnych, lub jest wlasnoscig fabryk, jedna (Cieszyn) lezy
w Czechostowacji, jedna nalezy do Panstwowej Fabryki Zwigzkow
Azotowych w Chorzowie.

Gazownie zaopatruja w gaz okoto 130 miast i samodzielnych
miejscowosci. Précz tego jest 6 miast, ktdre posiadaja gaz ziemny,
oraz istnieje i 14 gazowni nieczynnych, ktére jednak mogtyby byé
uruchomione w razie znalezienia odpowiednich $rodkéw finanso-
wych.

Pod wzgledem rozmieszczenia gazowni, to najwiecej posiadamy
ich w Wojewédztwie poznanskiem, pomorskiem i Slgskiem, potem
w Matopolsce, nastepnie w b. Kroélestwie, Kresy majg jedna ga-
zownie w Wilnie.

Ogdlna ilo$¢ gazu wyprodukowana w r. 1928 przedstawia sie
liczbg okoto 160.000.000 m3 (bez gazu ziemnego). Dokladnej cyfry do-
tad nie obliczono z tego powodu, ze gazownie jako zaktady miejskie
zamykajag rok 1 marca, $ciste wiec dane bedzie mozna uwzgledni¢ do-
piero w potowie biezgcego roku. llos¢ przerobionego wegla przed-
stawia sie cyfra okoto 450.000 ton rocznie, wyprodukowano zas$ z nie-
go oprécz gazu okoto 310.000 ton koksu i olkoto 90.000 ton smoty
surowej.

Uzyskano pozatem okoto 700.000 kg. benzenu surowego i czy-
stego, 850,000 kg siarczanu amonu i 50.000 kg czystego amoniaku
(NHr) nie liczac innych drobniejszych produktéw ubocznych.

Na ogé6t wiec w ostatnich latach widoczny mamy postep w kaz-
dej dziedzinie gazownictwa, a rezultaty nasze nie sg gorsze niz gdzie-
indziej. Pod wzgledem rozbudowy i inwestycji to ostatni rok wyka-
zuje wprawdzie duzo nowych robét, lecz byty one drobniejsze niz
w r. 1927.

W roku 1928 uruchomiono dwie nowe gazownie mianowicie w
Radomiu z produkcjg 5000 m3 dziennie i w Chorzowie w Panstwowej

1 *) Liczby niniejszego artykutu wyjete sg z pracy Inz. Jézefa Konopki p.
,Gazewnictwo Polskie i jego rozwo6j w Swietle liczb i wykreséw". Pozorne niezgod-
nosci ze statystykg tam podang pochodza stad, ze w artykule niniejszym opuszczo-
no gaz ziemny, oraz gazownie nieczynne, a dodano nowe gazownie wybudowane
w Radomiu i Chorzowie.



Fabryce Zwigzkéw Azotowych. Sg to pierwsze wieksze gazownie,
wybudowane po wojnie.

Pod wzgledem finansowym dawaly gazownie w r. 1928 naogo6t
bardzo dobre rezultaty,, szczeg6towy obraz jednak tego mozna uzy-
ska¢ dopiero po zamknieciu rachunkéw za rok 1928/9.

Pracownikéw roznych kategoryj zajetych byto w gazowniach
okoto 4200 ludzi.

Na polu gazownictwa jest w Polsce jeszcze bardzo wiele do zro-
bienia, jezeli wezmiemy pod uwage obszar Rzeczypospolitej i wiel-
kie zasoby wegla, ktore nalezy poddac¢ przerébce chemicznej.

Niestety spoteczenstwo nasze mato zdaje sobie sprawy z tego,
ze gazownictwo jest jednym z najwazniejszych przemystow dla
Panstwa.

'Gtdwnym jednak powodem, ze przemyst ten rozwija sie wolno,
jest brak Srodkdéw finansowych. Zaniedbane gminy maja do wyko-
nania tak obfity program podstawowych prac, ze budowanie gazow-
ni stawiajg nawet na szarym koncu, a najczesciej wykreslaja z pro-
gramu jako zbyteczne. W sprawie dostarczania energji idg w Kierun-
ku haset najefektowniejszych i stosunkowo najtatwiejszych do zreali-
zowania, bez ogladania sie na catos¢ zagadnienia z -“unktu widzenia
spotecznego. Stad idea elektryfikacji kraju, stuszna w zasadzie, za-
stania rowniez wazng idee gazyfikacji.

Jedng z bardzo waznych przyczyn niedomagania gazownictwa,
zresztg takze i elektryfikacji Polski, jest brak ogdélnego programu go-
spodarki energetycznej w Polsce, programu obejmujacego wszystkie
Zrbdta energji gruntownie przemyslanego jasno sformutowanego i kon-
sekwentnie przeprowadzonego.

Niedostatecznem jest takze opracowywanie naukowe i technicz-
ne kompleksu zagadnien, zwiazanych z uszlachetnieniem polskich
paliw kopalnych. Z uznaniem nalezy zaznaczy¢, ze Chemiczny In-
stytut Badawczy w dziale weglowym rozwija zywag prace w tym Kie-
runku, réwniez Gazownia Warszawska buduje teraz laboratorjum,
ktore w wielkiej mierze przyczyni sie do poprawy stosunkoéw pod
tym wzgledem.

Niedostateczny jest rowniez zastep technikéw poswiecajgcych
sie dziedzinie gazownictwa. Na wyzszych uczelniach nietylko brak
~wydziatu weglowego" jak zagranicg, ale nawet katedry chemicznej
technologji wegta. Uczelnie zatem nie moga zwréci¢ miodziezy do
tej gatezi przemystu, a ubdstwo literatury polskiej utrudnia samo-
ksztatcenie. Wreszcie same gazownie bedgce wiasnoscig gmin, nie
sa w stanie dba¢ o wytworzenie zastepu specjalistow technikow.

Trzeba podnie$¢ jeszcze, ze rozwdj gazownictwa powstrzymu-
je w duzym stopniu polityka koncerndéw weglowych, ktore traktuja
gazownie jako odbiorcéw, na ktérych najtatwiej zarobi¢ mgzna, nie
wchodzgc w to, ze wegiel dla gazownictwa, to surowiec dla dalszej
przerobki.

Jezeli méwimy o bolgczkach gazownictwa, to musimy zwrécié
uwage na wielka site zywotng tego przemystu, ktéry przetrwat wszy-
stkie kryzysy gospodarcze i nie cofnat sie w swej produkcji ani
1 m3gazu, ani o jedng tone przerobionego wegla, owszem produkcja
ta wzrasta stopniowo co roku.



Trzeba podnies¢ réwniez z uznaniem rozwdéj przemystu pomoc-
niczego, pracujgcego dla gazownictwa.. Przed wojng i w okresie po-
wojennym nie byto prawie materjatéw, ani aparatéow dla gazownic-
twa, ktérych by nie trzeba byto sprowadzaé z zagranicy. Obecnie
prawie wszystko produkujemy w kraju. | tak przy ostatniej budowie
gazowni w Radomiu, uzyto tylko 18% materjatu, maszyn i aparatow
sprowadzonych z zagranicy, reszta pochodzita i byta wykonana w
kraju przez krajowe fabryki i rekg polskiego robotnika, pod nad-
zorem inzynierow Polakow.

Produkujemy dzi$§ wszelkie rodzaje ksztattek piecowych szamo-
towych i izolacyjnych, mamy powazne firmy konstrukcyjne i budowy
aparatow (wedtug patentéw zagranicznych), posiadamy wytwdrnie
gazomierzy, ktérych od 2 lat zupeinie sie nie importuje, mamy fa-
bryki kuchenek, piecéw i aparatow wielu typow, siatek, lamp, rur,
tacznikéw i t. p.

Naturalnie i tu wiele jest jeszcze do zrobienia, lecz postep jest
bardzo znaczny szczego6lniej, jezeli wezmiemy pod uwage przymuso-
we ograniczenia inwestycji komunalnych.

W sprawie konkretnego programu dziatania na najblizsze lata
nasuwajg sie nastepujgce uwagi:

Zapotrzebowanie w Polsce energji cieplnej w formie gazu nie da
sie okreslic. Pordwnanie z innemi panstwami na Zachodzie chybia
celu, gdyz stosunki w krajach o jednolitym charakterze i jednakowym
poziomie kulturalnym, nie mogg by¢ miarg dla naszych stosunkéw.
Jedynie poziom zycia kilku naszych wielkich miast odpowiada zagra-
nicznemu. Jesli pordwnamy stosunki w nich panujace ze stosunkami
w duzych miastach obcych to okaze sie, ze na gtowe mieszkanca
tych miast u nas zuzycie gazu jest przeszto trzykrotnie nizsze, zatem
do ,stanu nasycenia" brakuje conajmniej 300% produkcji dzisiejszej.

W Polsce posiadamy, jak wiadomo, naturalne ztoza gazéw ziem-
nych. Przemyst zuzytkowania gazow ziemnych wykazuje duzg zy-
wotnos¢. Sie€¢ rurociggow gazowych posuwa sie wzdtuz Podkarpacia
i na pétnoc kraju. W najblizszym czasie dotrze do Lwowa. Z dru-
giej strony objawia pewng ruchliwo$¢ koksownictwo na Gérnym
Slasku, ktére bytoby w stanie zaopatrzyé w gaz znaczng przestrzen
kraju.

Staje sie zatem aktualne zaprojektowanie racjonalnej sieci ruro-
ciggébw z central gazowych w dzielnicach najbardziej uprzemysto-
wionych i najgesciej zaludnionych. Poniewaz oba najpowazniejsze
zrédta gazéw znajdujg sie na kresach potudniowych i zachodnich,
powinny w gtebi kraju powsta¢ wielkie gazownie, ktére bytyby zdal-
ne obstuzyé wiekszy okreg i uzupeini¢ sieé¢ rurociggdw na dalsze
przestrzenie.

Zapotrzebowanie smoty, koksu, amonjalku, nie przekracza zby-
tnio obecnej produkcji, ale niewatpliwie silnie wzrosnie; szczegdlniej
smota gazownicza moze odegra¢ w pewnych momentach wazng role.
Z tego wzgledu rozwdj gazownictwa, a tem samem smoty gazowniczej
ma duze znaczenie. W razie rozwoju smotowania drég obecna pro-
dukcja nie bytaby w stanie pokry¢ zapotrzebowania. Wobec tego,
ze juz dzi$ sprowadza sie smote surowg z zagranicy, “eksport tego
surowca nie wchodzi w rachube. Réwniez zaopatrzenie przemystu



chemicznego w produkty i potprodukty koncowe, przerdobki smoty
jest tak duze, ze nie predko bedzie je mozna zaspokoi¢ wilasng wy-
tworczosciag.

W nioski:

1. Nalezy opracowac¢ ogdlny program energetyczny dla Polski
z uwzglednieniem naturalnych zrédet gazu ziemnego, wytwdrczosci
gazu weglowego przez koksownie, ewent. prazelnie w zagtebiu we-
glowem i sieci gazowni w ikraju.

2. Nalezy dazy¢ do uswiadomienia og6tu o znaczeniu bogactwa
weglowego Polski i o doniostych konsekwencjach jego przerobki, u-
szlachetniajacej zaréwno dla rozwoju przemystu chemicznego, dla
obrony Parstwa i dli podniesienia kultury spoteczehstwa. To uswia-
damianie powinno rozpoczac¢ sie juz w szkotach nizszych przez wpro-
wadzenie do nauki wzorowych lekcji o weglu i jego przerdbce i przez
dostarczenie szkotom, przez przemyst, odpowiednich okazéw i pomo-
cy naukowych. Réwniez nalezy opracowa¢ wydawnictwa z dziedziny
technologji wegla kamiennego przeznaczone dla ogétu i dla wyzszych
uczelni.

3. W programach wyzszych uczelni technicznych i uniwersyte-
tow nalezy uwzgledni¢ w szerszym zakresie chemje i technologje
chemiczng wegla kamiennego.

4. Pozadane jest ufundowanie przez zarzady wiekszych miast
stypendjoéw dla miodziezy technicznej, chcacej poswieci¢ sie gazow-
nictwu i nalezyte wynagrodzenie fachowych sit technicznych przez
gazownie.

5. Dazenie do umozliwienia Zarzgdom gazowni nelezyte pro-
wadzenie zaktadow na zasadach kalkulacji przemystowo-kupieckiej,

6. Nalezy dazy¢ do organizacji gazowni przez zmechanizowanie
ruchu fabrycznego i naukowa organizacje pracy w celu potanienia
wytworczosci.

7. Prace Chemicznego Instytutu Badawczego nad weglem i jego
przerébka powinny by¢ wydatnie poparte przez zarzady miast i uzu-
petnione przez stworzenie prébnych zaktadéw gazowych przy duzych
gazowniach.
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Inz. techn. S. K. DREWNOWSKI.
Kilka Uwag o Polskim Przemysle
Spirytusowym.
Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. Techn. Zrzeszonych.

Na drugi Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych, ktéry sie od-
byt jesienig 1927 r. we Lwowie, przygotowatem referat p. t.: ,Pol-
ski Przemyst Spirytusowyll (patrz Wiadomosci Zwigzku Polskich
Zrzeszeh Technicznych, Nr. 7, z r. 1927). Przez te dwa lata nic nad-
zwyczajnego w sferze naszego przemystu spirytusowego nie zaszio.
Stan zaréwno produkcji, jak i spozycia spirytusu wybitnie sie nie
zmienit. W sferze spozycia spirytusu trunkowego w dalszym ciggu
odgrywa role powazng, spozycie spirytusu nielegalnego. Juz w re-
feracie moim z r. 1927 w rezolucji Nr. 1 zwracatem uwage na to,
ze ,rozszerzenie rynku zbytu dla spirytusu moze nastgpi¢ gitownie
przez intensywne rozpowszechnienie spirytusu przemystowego i ska-
zonego i t d.“ Sprawa zastosowania spirytusu do mieszanek spiry-
tusowo-benzynowych i uzywania ich jako srodka napedowego w mo-
torach samochodowych, nie otrzymata zastosowania w praktyce, ale
pomatu w sferach producentéw spirytusu ugruntowywuje sie prze-
Swiadczenie, ze jest rzeczg niezbedng i palaca zastosowanie spirytu-
su, jako srodka napedowego, w mieszankach spirytusowo-benzyno-
wych. Sprawa ta jeszcze obraca sie w sferze akademickich rozwazan,
ale zdaje sie jest juz bliski moment, gdy producenci spirytusu przyj-
da do wniosku, iz musi by¢ zasadniczo rozwigzany problemat, czy
spirytus moze — ze wzgledu na jego cene — by¢ stosowany w mie-
szankach napedowych spirytusowo-benzynowych? Rozwiagzanie te-
go pytania ma u nas znaczenie dla obrony panstwa, ze wzgledu na to,
iz jesteSmy w przededniu deficytu benzynowego. Rewizja kalkulacji
ceny produlkcji spirytusu jest sprawa najzupetniej aktualng. Kalkula-
cja ta musi wyjasnié, jaki spirytus (ziemiaczany czy melasowy) moze
najlepiej sie nadawaé do preparowania mieszanek? jaki wpityw na
cene spirytusu wywrze powiekszenie produkcji spirytusu w stosun-
ku do produkcji obecnej? jaka role w tej srawie moze odegrac spiry-
tus drozdzowy? czy — chcac zastosowaé spirytus jako Srodek na-
pedowy — nie okaze sie konieczng nowelizacja obecnie obowigzuja-
cej ustawy o monopolu spirytusowym? jaka role u nas moze odegrac
spirytus absolutny? — Kazde z tych pytan to temat do catego trak-
tatu. Rozwigzanie jednak tych pytan jest koniecznos$cig, o ile cata
sprawa zastosowania spirytusu, jako srodka napedowego, nie ma by¢
ztozona do archiwum poboznych zvczeh. Nie posiadamy wiadomosci
czy producenci spirytusu przygotowali sie do odpowiedzi na posta-
wione wyzej pytania, a wiec do stanowczego wyjasnienia sprawy:
czy nasz przemyst spirytusowy ma sie rozwijac, czy tez :est skazany
na stopniowy zanik?

W pismach specjalnych stosunkowo czesto spotykamy artykuty,
traktujace potrzebe, a nawet koniecznos¢, zastosowania w motorach
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spalinowych mieszanek spirytusowo-benzynowych, zamiast czystej
benzyny. Artykuty te jednak dla technika nie sg przekonywujace.
W jednym np. artykule spotkatem takie zdanie: ,,Uzycie tej mieszan-
Ki,.. jest ekonomiczniejsze, niz benzyny samej... gdyz...,, i t, d. Ale
autor tych st6w nie podaje: gdzie, kiedy, przez kogo i jak dokonano
doswiadczen, ktéore stwierdzity w sposéb przekonywujacy, ze tego
rodzaju mieszanki sa bardziej ekonomiczne w zastosowaniu, niz sa-
ma benzyna? W tych warunkach wypowiedziana opinja nie jest prze-
konywujaca i powaznie w rachube brana by¢ nie moze.

Jest rzeczg bardzo charakterystyczng, ze nikt z zalecajgcych
zamiane czystej benzyny w motorach spalinowych przez mieszanki
spirytusowo-benzynowe nie zastanowit sie nad sprawa, jak ma byc¢
zorganizowane zaopatrzenie rynku w owe mieszanki? A sprawa ta
bynajmniej nie jest ani prostg, ani tatwag w wykonaniu! Sfery go-
rzelnicze, dla ktérych sprawa mieszanek spirytusowo-benzynowych
jest pierwszorzednego znaczenia — o ile istotnie chcag zastosowaé w
praktyce mieszanki, o ktérych mowa — musza sprawa ta zajac¢ sie
powaznie: doraznemi rozwazaniami (szczeg6lnie gdy rozwazania te
zawierajg spora doze dyletantyzmu), sprawa ta na witasciwe tory
wprowadzong nie bedzie.

Inz.-Techn. S. K. DREWNOWSKI.

Kilka uwag o wprowadzeniu w uzycie

mieszanek spirytusowo-benzynowych.

Referat zgtoszony na Ill-ci Zjazd P. T. Z.

0] spirytusie, jako materjale napedowym duzo sie méwi i pisze.
Nie spotykamy jednak powaznych préb, majacych na celu rozwigza-
nie zasadniczego pytania: czy cena spirytusu, jako materjatu nape-
dowego, moze by¢ odpowiednio niska? Dopdki to pytanie nie zosta-
nie zasadniczo wyjasnione, dopoty wszelkie rozprawy na temat spi-
rytusu napedowego sg bez znaczenia. Azeby jednak rozwigzac¢ sprawe
ceny spirytusu trzeba jasno zdac¢ sobie sprawe z tego w jakiej ilosci
spirytus napedowy moze by¢ produkowany? Rozwigzanie jednak tego
pytania zalezy od tego, w jakiej proporcji ze spirytusem i benzyny
maja by¢ tworzone mieszanki tych dwuch materjaléw napedowych
i ile na konia-godzing kazdego typu mieszanki trzeba zuzy¢? Gdy-
bysmy chcieli zadanie ostatnie rozwigza¢ na zasadzie danych dotych-
czas posiadanych, to nie mozemy zapominaé o tem, ze dane te otrzy-
mane sg z doswiadczen badz robionych dosy¢ dawno (1913— 1915 r.)
badz tez z doswiadczenn dokonywanych nie dosy¢ precyzyjnie. Z po-
wyzszego wynika, ze dla wyjasnienia sprawy uzycia spirytusu, jako
materijalu napedowego, winniSmy w pierwszej linji dokona¢ doswiad-
czenn na motorach samochodowych jak te pracujg na mieszankach spi-
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rytusowo-benzynowych rozmaitych typéw? Gdy tego rodzaju do-
Swiadczenia odpowiednio przeprowadzone pozwolg nam SciSle od-
powiedzie¢ na pytanie: ile motor samochodowy przy danem obcig-
zeniu go zuzywa na konia-godzine mieszanki danego typu, wtedy
dopiero bedziemy mogli obliczy¢ Scisle ile potrzebowac¢ bedziemy
rocznie spiiytusu dla zaopatrzenia w naped danej ilosci samochodow?

Przy tworzeniu mieszanek spirytusowo-benzynowych musimy
zdecydowacl sie ostatecznie: czy mamy bra¢ na mieszanki spirytus
rektyfikowany czy tez okowite? Jezeli okowite, to jakiej
ta powinna by¢ mocy: 92°—93°—94° czy 95°? Od ilosci potrzebnej,
spirytusu napedowego zalezy skala podniesienia produkcji spi-
rytusu a wiec znizenia jego ceny sprzedaznej;, za$ od wymaga-
neg mocy okowity zalezy zmiana konstrukcji aparatéw odpedo-
wych.

Jezeli chcemy zastosowaé do samochodéw mieszanki spirytu-
sowo-benzynowe to dlatego, ze idzie nam i o znalezienie zrodta zbytu
na nasz spirytus ktérego produkcja jest ilosciowo w stanie optaka-
nym, i o osiggniecie oszczedno$ci na zuzycie benzyny ktdérg posia-
damy w ilosci ograniczonej.

Dotychczas u nas byta mowa o mieszankach spirytusowo-benzy-
nowych zawierajgcych maximum 50% spirytusu, a wiec i 50% ben-
zyny (na wage). Sadze, ze wypada dazyé do uzywania mieszanek
o wiekszej zawartosci spirytusu, a mniejszej zawartosci benzy-
ny. Byly juz robione préby z mieszankami zawierajgcemi 10% ben-
zyny i 90% spirytusu. Badania wiec trzeba przeprowadzié z mie-
szankami, zawierajgcemi: od 10% benzyny wzwyz i od 90% i nizej
spirytusu. Gdy bedziemy mieli szereg doswiadczen z mieszankami
réznych typdéw, to bedziemy mogli wybra¢ sobie typ najbardziej od-
powiedni. Co za$ do spirytusu, to musimy sie liczy¢ z tem ze trzeba
przyja¢ za zasade, iz im spirytus jest mocniejszy, tem jego mieszan-
ka z benzynag bedzie bardziej odpowiednig. Najmocniejszy bedzie ro-
zumie sie spirytus t. z. absolutny (powyzej 99" mocy), ale ten moze
byé otrzymany w drodze specjalnej dystylacji, ktéra podniesie cene
spirytusu o 6 do 8 gr. na litrze. Zbada¢ nalezy, czy to podrozenie kal-
kuluje sie dla materjatu napedowego? Co za$ do okowity, to ta dzi$
moze by¢ otrzymana wprost z gorzelni o mocy 95° do 96° i moze
by¢ wtedy nawet pozbawiong pewnych domieszek konncowych (olei
fuzlowych), ale to tez podrozy jej cene o 2 do 3 gr. na litrze. Wpraw-
dzie otrzymuja sie wtedy oleje fuzlowe, ktére mozna spieniezy¢ le-
piej, niz okowite, tak ze podniesienie ceny takiej mocnej okowity mo-
ze sie okaza¢ mniejsze, niz podatem wyzej. Gdy bedzie wybrany typ
mieszanki, wtedy bedzie mozna S$ciSle oznaczy¢ roczne zapotrzebo-
wanie spirytusu dla motoréw samochodowych, a wiec mozna bedzie
przystgpi¢ do Scistej kalkulacji kosztdw produkcji. W tym punkcie
mozna bedzie otrzymac odpowiedz na pytanie, czy dla napedu racjo-
nalniej jest produkowaé spirytus ziemniaczany czy melasowy? Mo6-
wie ,racjonalniej” a nie ,taniej bo uwazam, iz pojecie racjonalniej
jest szersze: idzie bowiem w tej sprawie nie tylko o same ,koszty
produkcji”, ale rdwniez i o uboczne korzys$ci, jakie daje tak produk-
cja spirytusu ziemniaczanego, jak réwniez i spirytusu melasowego.
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Rozwigzywanie tego pytania z natury rzeczy wysunie na porzadek
dzienny sprawe ustawy o0 monopolu spirytusowym, a mianowicie

czy ustawa ta moze pozosta¢ bez zmiany, czy tez winna by¢ znowe-
lizowang?

Jezeli przypuscimy, ze wszelkie watpliwosci co do zastosowa-
nia mieszanek spirytusowo-benzynowych, jako paliwa ptynnego, zo-
stang rozwigzane na korzy$¢ tych mieszanek, to pozostanie jeszcze
do zatatwienia sprawa pierwszorzednej wagi: jak zorganizowac¢ zao-
patrzenie w materjat pedny motory samochodowe? Obecnie fabry-
ki samochodéw stusznie twierdzg, ze nie dosy¢ jest sprzedaé¢ samo-
chéd, ale trzeba zorganizowaé¢ obstuge tego samochodu, a wiec
utatwi¢ witascicielowi samochodu nabycie kazdej zepsutej czesci sa-
mochodu, uskutecznienia drobnej jego reparacji i t p. Jezeli chcemy
wprowadzi¢ w uzycie mieszanki spirytusowo-benzynowe, to musimy
w pierwszej linji mie¢ pewnos$¢, ze zastosowanie danego typu mie-
szanki, jako materjatu napedowego, nie bedzie wymagato zadnych
zmian w silniku, ktéry pracowat na czystej benzynie? czy w samo-
chodach kazdej marki motor moze pracowac jednakowo sprawnie
zaréwno na czystej benzynie, jak i na mieszankach spirytusowo-ben-
zynowych? Na to pytanie odpowiedzi kategorycznej jeszcze nie mamy.

Gdy ta sprawa zostanie przychylnie rozwigzana, musimy zorga-
nizowac¢ zaopatrzenie samochodu w mieszanki danego typu, t. j. mu-
simy pokry¢ kraj stacjami, w ktérych samochody beda mogly mie-
szanke danego typu naby¢ po cenie statej. Nastepnie trzeba stworzy¢
badz centralny punkt preparowania owej mieszanki zawsze
jednakowego sktadu, bgdz stworzy¢ kilka takich punktéw w
ktérych mieszanka taka pg. jednej i tej samej recepty be-
dzie masowo preparowana i nastepnie rozsytana do stacji detalicznej
sprzedazy konsumentom. Ta strona sprawy jest bardzo wazna i bar-
dzo skomplikowang. | tu powstaje pytanie: kto te strone sprawy we-
Zmie na siebie: czy organizacje producentéw spirytusu? czy monopol
spirytusowy? czy tez rafinerje ropy?

Jest jeszcze jedna rzecz, ktéra wymaga rozwigzania, a mianowicie:
skazanie spirytusu, idgcego na preparowanie mieszanek spiry-
rytusowo-benzynowych. Trzeba oznaczy¢ $cisle w jaki sposéb spiry-
rytus napedowy ma by¢ skazony. Jakim preparatem ma nastepowac
skazanie, by spirytus napedowy nie byt Zrédiem fabrykacji z niego
spirytusu trunkowego? W danym wypadku sprawa skazania spirytu-
su ma szczeg6lne znaczenie: idzie bowiem nietylko o to, by skazié¢
spirytus tak, aby nie mozna byto go odkazié¢, ale skazi¢ go takim $rod-
kiem, ktéryby nie pociagat za sobag jakichkolwiek ujemnych konsek-
wencji dla motoru: np. nie wywotywat w motorze tworzenia sie osa-
dow twardych, lub tworzenia sie zwigzkédw, dziatajacych destrukcyj-
nie na motor etc.

Z powyzszego wynika, ze sprawa uzycia spirytusu, jako $rodka
napedowego, wymaga szczegbélnego wystudjowania. A poniewaz za-
sadniczo spirytus niewatpliwie jest doskonatym $rodkiem napedo-
wym, wiec cata trudno$¢ w uzyciu go dla celéw napedowych spro-
wadza sie do przezwyciezenia przeszkéd, ktére bez watpliwosci
przezwyciezone by¢ moga, ale w kazdym razie do ich przezwycie-
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zenig musimy sie przygotowaé i catg sprawe zbadaé¢ z takich stron,
ktore dotychczas albo zupetnie byly pomijane i nie podlegaty bada-
niu, albo byty badane tylko powierzchownie.

Mam to przeswiadczenie, ze spirytus, jako paliwo ptynne, ma
wielka przysztos¢, ale przed tem musi by¢ wilozone wiele systema-
tycznej i sumiennej pracy w usuniecie tych przeszkod, ktére utrud-
niajg spirytusowi zdobycie trwatego i pewnego stanowiska doskona-
tego paliwa ptynnego. | interes gospodarczy Polski, i interes obrony
panstwa wymagaja, by sprawa ta zostata wszechstronnie zbadana
a staneta na twardym gruncie. Wiedza — to potega! A u nas w te
sprawe dotychczas wtozono zbyt mato rzetelnej wiedzy!
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Inz. TADEUSZ BANIEWICZ.

Tramwaje i elektryczne koleje dojazdowe
w Polsce w okresie dziesieciolecia
Niepodlegtosci.

Referat zgtoszony na Ill-ci Zjazd P. Techn. Zrzeszonych.

Byty prezes Zwiazku Komunikacyjnego w Polsce, a ocbecny mi-
nister komunikacji, p. A. Kuhn w przemdéwieniu swem na Og6lno-
krajowym Zjezdzie w sprawach komunikacji miejscowej w Warsza-
wie w pazdzierniku 1927 roku (patrz sprawozdanie ze zjazdu str. 32
i nastepne), charakteryzujac og6lny stan zaréwno tramwajow, jak
i kolei dojazdowych w Polsce, wskazat, jak niedostatecznie pod
wzgledem komunikacyjnym sg wyposazone nasze miasta i wiele jest
jeszcze do zrobienia, by wypetni¢ te luki, ktére powstaty za czaséw
zaborczych, wskutek trudnosci stawianych przez éwczesne wiladze
rozwojowi o$rodkéw ludzkich w Polsce.

,Srodkami komunikacji miejskiej, méwi p. Ktihn, sa w Polsce
prawie wytgcznie tramwaje. Kolei miejskich szybkobieznych zupet-
nie niema, kolei podziemnej, lub nadziemnej tez niema, jest tylko w
Kilku miastach w bardzo matym zakresie komunikacja autobusowa.
Moéwigc wiec o komunikacji miejskiej w Polsce, nalezy na razie ogra-
niczy¢ sie do tramwajow.

Mamy je zaledwie w 11 miastach: 5 w b. zaborze niemieckim
(Poznan, Bydgoszcz, Torun, Grudzigdz, Inowroctaw), 4 w b. zaborze
austrjackim (Lwow, Krakéw, Tarnow, Bielsko, Biata) i 2 w b. zabo-
rze rosyjskim (Warszawa, tddz).

Miasta nawet tej wielkosci, co Wilno, Biatystok, Czestochowa,
Lublin, Radom, tramwajow nie posiadaja, gdy na zachodzie niema
chyba miasta o zaludnieniu z gérg 50.000 mieszkancéw, ktoreby nie
miato tramwajéw. Budowane sg one przewaznie we wszystkich mia-
stach z zaludnieniem powyzej 30.000 miszkancéw. W ten spos6b u nas
powinnyby by¢ tramwaje réwniez w Grodnie, Kaliszu, Kielcach, Ko-
tomyi, Piotrkowie, Przemyslu, Réwnem, Siedlcach, Tarnopolu, czyli
précz 11 miast, posiadajgcych tramwaje, powinnyby by¢ jeszcze w 14
innych, ogétem w 25 miastach.

Doda¢ nalezy, ze pod wzgledem elektrycznego kolejnictwa do-
jazdowego stan posiadania naszego kraju w pierwszych latach nie-
podlegtosci Polski przedstawial sie jeszcze bardziej niewystarcza-
jaco, niz pod wzgledem komunikacji miejskiej.

Posiadalismy dwie tylko sieci kolejowe tego typu: pod todzig
i na Gornym Slgsku. Zaréwno Warszawa, Zaglebie Dabrowskie jak
i Zagtebie Naftowe, ze wymienimy tylko najwazniejsze os$rodki, by-
ty pozbawione elektrycznych kolei dojazdowych, tego niezbednego
czynnika dla normalnego ich rozwoju i rozbudowy, a brak ich uwy-
datnit sie szczeg6lnie jaskrawo w okresie powojennego mieszkanio-
wego kryzysu.

Pomimo jednak catej uwagi problem komunikacji o charakterze
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miejscowym i zrozumienia koniecznosci jaknajszybszego uzupetnie-
nia brakéw w tym wzgladzie, warunki powojenne dziataty hamujaco
na rozwiniecie szerszej akcji.

Przedewszystkiem wiec stan gospodarczo-finansowy zaréwno
w Polsce, jak i zagranicg nie sprzyjat powstawaniu tego rodzaju
przedsiebiorstw. Jak wiadomo przedsiebiorstwa komunikacyjne wy-
magaja znacznych kapitatéw w formie diugoterminowych, niskopro-
centowych kredytow. Kredytu takiego wewnagtrz kraju przy bra-
ku kapitatébw i drozyznie S$rodkéw pienieznych nie byto, uzyskanie
za$ kredytdéw zagranicg natrafiatlo na duze trudnosci tembardziej,
ze po wojnie wszedzie wogoble przedsiebiorstwa komunikacyjne prze-
zywaty ciezki kryzys i wiele z nich poniosto duze straty, co odstra-
szato kapitalistow od lokowania w nich pieniedzy.

Do tego dotaczyt sie braik okreslonej i zdecydowanej polityki ze
strony witadz rzadowych wzgledem kolei o charakterze miejscowym,
na co bezwatpienia wplynetly: z jednej strony ta masa organizacyjnej
roboty, ktérg musiaty rzadowe czynniki wykona¢ w ciggu pierwszych
lat niepodlegtosci Polski, z drugiej wzgledy finansowe, nie pozwala-
jac na prowadzenie szerszej aktywnej polityki popierania przedsie-
biorstw komunikacyjnych. Dotychczas nie wydana zostala ustawa,
ustalajaca spos6b koncesjonowania przedsiebiorstw komunikacyj-
nych o charakterze lokalnym, nie zostat okreslony stosunek wiadz
rzgdowych i samorzadowych do tego rodzaju przedsiebiorstw, nie
moéwigc juz o udzielaniu czy to przez rzad, czy przez gminy subsy-
djow i gwarancyj, jak to ma miejsce w wielu panstwach, a co jest
niezbedne dla zainteresowania prywatnych kapitatéw temi, cigzkiemi
pod wzgledem finansowym, przedsiebiorstwami.

Nic wiec dziwnego, ze w tych warunkach powstawanie nowych
przedsiebiorstw komunikacyjnych byto bardzo utrudnione, a rezulta-
ty, pomimo palacych potrzeb, nie mogty by¢ duze.

Dla finansowania i budowy miedzy innemi kolei elektrycznych
powstato w okresie dziesigciolecia Polski kilka specjalnych Spétek:
,Sita i Swiatto", ,Bank dla Elektryfikacji Polski", ,Towarzystwo Sto-
tecznych Kolei Elektycznych", pozatem intersowato sie ta sprawa
szereg o0s6b, znajdujacych sie w kontakcie z finansowemi grupami
zagranicznemi.

Jedynie jednak dziatalno$é Sp. Akc. ,Sita i Swiatlo" data w
omoéwionym okresie realne rezultaty. Spotce tej udato sie zaintere-
sowac sprawg elektrycznych kolei w Polsce angielskich i belgijskich
finansistow, dzieki czemu uzyskata ona powazne kredyty na budowe
kolei elektrycznych. Powotane przez Sp. Akc. ,Sita i Swiatto" do zy-
cia dwie spotki akcyjne: ,Elektryczne Koleje Dojazdowe", oraz
~Tramwaje Elektryczne w Zagtebiu Dagbrowskim" wybudowaty, oraz
eksploatujg: pierwszg kolej elektryczng normalnotorowg z Warsza-
wy przez Pruszkéw do Grodziska diug. ok. 33 km linji (56 km po-
jedynczego toru, 40 wagonow) uruchomiong w koricu 1927 r., dru-
ga — elektryczne koleje miedzymiastowe w Zagtebiu Dagbrowskiem,
a mianowicie linje: Dgbrow’a—Bedzin— Sosnowiec— Szopienice i Be-
dzin—Czeladz dtugosci ogélnej ok. 19 km (30 wagonéw) uruchomio-
no w 1928 roku wzglednie w 1929 r.
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Nazwa
przedsiebiorstwa

Bielsko-Bialska S-ka
Elektr. i Kol.

Tramwaje Elektryczne
w Bydgoszczy.

Tramwaje Miejskie w
Grudzigdzu .

Krakowska Sp. Tram-
wajowa

Miejska Kolej Elektr.

we Lwowie

Kolej Elektryczna
t6dzka

Poznanska Kolej Elek-
tryczna ..o,

Tramwaje Torunskie

Tramwaje Miejskie w
Warszawie . .

Suma

A. Tramwaje

Liczba wagonéw osob.

[

1) précz tego zamoéwiono 20 wagondéw.

2) w wykonaniu jeszcze 95 wagonow.

Nazwa
przedsigbiorstwa

T-wo £dédzkich Wasko-

torowych Kolei

Slaskie kolejki
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Dtugos$¢ toré w poj. w km.

0,3

0,2

12,2

11,5

87

27

55
38

37

139

- b & !
1] 0
7 8§ £ o, § &
2 E 2 > 3 . ;
20 24 4 20 537 551 0,14
68 68 — — 17,82 1782 —
22 28 6 27 6 6,16 0,16
70 82 12 17 324 364 4
125 155) 30 24 526 58,6 6
187 220°) 33 175 4445 82,84 38,39
150 185 3B 23 44,13 5594 1181
31 33 2 65 9,65 10,13 0,48
257 559 302 118 1102 1709 60,7
930 1354 424 45 322,62 444,30 121,68
1
B. Elektryczne Koleje Dojazdowe.
Liczba wagondéw osob. Dtugosé toréw poj. w km.
& = N = N
(%] 1]
& g £ a s 2
E 2%
B 2 N * 2 * N
92 98 6 65 7055 56,64 261
137 158 21 15 83,85 955 117
229 256 27 11,8 154,40 195,14 37,8

Suma

24,5
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Kredyty na budowe tych kolei byly udzielone przez angielska
grupe ,,The Power and Traction Finance C-y (Poland) Ltd“ i belgij-
ska Spotke ,,Socjete Belgo-Polonaise de Force et de Traction Electri-
ques Sobelpol".

Précz tego Sp. Akc. ,Sita i Swiatlolw celu zapewnienia jedno-
litej polityki komunikacyjnej na caltym terenie zagtebia weglowgo
weszta w porozumienie ze Spétka ,,Oberschlesische Kleinbahnen und
Elektrizitatswerkell w Katowicach, posiadajgca sie¢ miedzymiasto-
wych kolei elektrycznych na Polskim Gérnym Slgsku i utworzyta
wspo6lne Towarzystwo dla prowadzenia eksploatacji kolei elektrycz-
nych zaréwno na Gérnym Slgsku, jak i w Zagiebiu Dabrowskiem
p. n. ,Slasko-Dagbrowskie Towarzystwo Kolejowe Eksploatacyjne
Sp. z 0. 0.“.

Dzieki temu zostat zrobiony powazny krok dla unifikacji Go6r-
nego Slaska z Zagtebiem, gdyz, jak wiadomo, komunikacje lokalne
wplywaja decydujaco na rozwéj obstugiwanych przez nie terendw,
0 jednoczes$nie zostaly dane zdrowe podstawy dla rozwoju zaréwno
kolei goérnoslagskich, jak i miedzymiastowych kolei w Zagtebiu Dab-
rowskiem.

Temi dwoma przedsiebiorstwami komunikacyjnemi ogranicza sie
dorobek nasz w dziedzinie nowych kolei elektrycznych wzglednie
tramwajow.

Bardzo powazny wysitek zostal wykonany pozatem w kierunku
doprowadzenia do porzadku i rozbudowy istniejacych przedsiebiorstw
tramwajowych i kolei dojazdowych.

Pomimo, niezwykle trudnych warunkéw osiggnieto w niektérych
wypadkach rezultaty wprost imponujace, zwtaszcza, jesli przyjac
pod uwage, ze przedsiebiorstwa te byty podczas okupacji niemieckiej
zdewastowane i ze odbudowa i rozbudowa w wiekszosci wypadkow
zostaly wykonane wiasnemi sitami bez pomocy kredytéw inwesty-
cyjnych, otrzymanie ktérych nawet dla najpowazniejszych przedsie-
biorstw byto, jak zaznaczyliSmy, niezmiernie utrudnione.

W ponizej przytoczonej tabelce wskazane sag, jako charaktery-
styczne dane, liczby wagonoéw, oraz toréw w poszczeg6lnych przed-
siebiorstwach i zwiekszenie ich za okres dziesiecioletni zaré6wno w ab-
solutnych cyfrach jak i procentowo.

Pozatem przedsiebiorstwa komunikacyjne wykonaly szereg po-
waznych inwestycyj, majagcych na celu badZzto doprowadzenie zde-
wastowanych przez zaborcéw urzadzen, badz tez znajdujacych sie
w zwiagzku z rozszerzeniem przedsiebiorstwa, badz majacych n.i ce-
lu opieke spioteczng pracownikéw. Wymieni¢ tutaj nalezy przede-
wszystkiem: Tramwaje Miejskie w Warszawie, ktére rozbudowaty
znacznie elektrownie, wybudowaty nowg wozownie na 200 wagondw,
wzniosty wspaniate gmachy dla ochronek i szkél, wreszcie przebudo-
watly nieomal catkowicie doprowadzonag przez okupantéw do stanu
zniszczenia sie¢ tramwajowa; Kolej Elektryczng tdédzka, ktéra w
zwigzku ze znacznym rozwojem sieci wybudowaly nowg wozownie
1 wydata powazne sumy na powiekszenie sieci kablowej i powieksze-
nie warsztatéw, Poznanskg Kolej Elektryczng, ktéra zwiekszyta
znacznie swoje budynki, rozszerzyta warsztaty, wybudowata ochron-



ki i szkoty; Miejskg Koilej we Lwowie, Slaskie kolejki, ktére przy-
stgpity do przebudowy sieci waskotorowej na normalnotorowg i inne.

W rezultacie przedsiebiorstwa, ktére przy powstawaniu naszego
Panstwa znajdowaty sie w stanie ruiny, zostaly doprowadzone do
kwitnacego stanu i rozszerzone tak znacznie, ze np. ogolna ilos¢ prze-
biegnietych wagono-kitotmeiréw we wszystkich przedsiebiorstwach
trmawajowych z 28 miljondw w roku 1919 podniosta sie do 64 miljo-
néw w 1928 roku, t j. zwiekszyla sie 2,3 raza, a iloS¢ przewiezionych
pasazeréw réwniez nieomal podwoita sie (w 1919 — 269 miljondw,
wobec 458 miljonéw w 1928 r.).

Przemyst krajowy w miare wzrastajgcego zapotrzebowania do-
stosowywat sie do potrzeb tramwajownictwa i kolejnictwa elektry-
cznego, tak ze obecnie jesteSmy juz w moznosci nabywania wszelkich
urzadzen i materjatow potrzebnych dla tramwajow elektrycznych
catkowicie w kraju dla kolei za$ elektrycznych czesciowo.

Normalne szyny kolejowe wykonywa u nas caly szereg walco-
wni, ztobkowe za$ szyny 2 typow i akcesorja do nich wyrabia Sp.
Akc. Wielkich Piecow i Zakladéw Ostrowieckich.

Zwrotnice i krzyzownice wyrabiajg Tramwaje Miejskiew War-
szawie, T-wo Przemystu Metalowego K. Rudzki i S-ka, Bracia
Bauerertz, Lilpop, Rau i Loewenstein i inne.

Przewo6d jezdny wyrabia Norblin, Bracia Buch i Werner, oraz
Modrzejewskie Zaktady.

Materjat do zawieszenia przewodoéw jezdnych i materjaly izo-
lacyjne — Tramwaje Miejskie w Warszawie.

Wagony tramwajowe i kolejowe — Lilpop, Rau i Loewenstein,
Zieleniewski, Fabryka wagonéw w Gdansku.
Elektryczne wyprawy wagonowe — Brown Boveri, a niektére

czesSci — Zaktady Elektryczne Brygiewicz, M. Zucker i S-ka (Bezet).

Jak wiec widzimy, jesteSmy w stanie wytwarza¢ w kraju wszy-
stko, co jest niezbedne dla urzadzenia i eksploatacji tramwajéw, dal-
szy wiec rozwo6j tramwajoéw wazny jest rowniez pod kgtem widzenia
wzmozenia wytwoérczosci krajowej.

Dla kolei elektrycznych natomiast nie wyrabiamy wypraw wa-
gonowych o ile chodzi o szybkie koleje, lub o napiecie powyzej 650
Volt, oraz materjatu do zawieszania przewodu jezdnego.

Procz tego nie sg wyrabiane u nas w kraju urzadzenia dla pod-
stacyj przetworczych.

Chcac dac¢ catkowity obraz rozwoju tramwajow i elektrycznych
kolei dojazdowych, niepodobna nie wspomnie¢ o tych projektach,
ktére sg na porzadku dziennym i ktére juz oddawna dojrzaty, nie
mogty jednak by¢ urzeczywistnione z powodéw gtdwnie finansowych.
Mam tutaj na mysli przedewszystkiem elektryfikacje Warszawskich
Kolei Dojazdowych, nalezacych do Towarzystwa Akcyjnego War-
szawskich Kolei Dojazdowych, jako projekt daleko juz posuniety
i bliski realizacji. Pozatem istniejg projekty rozbudowy sieci tram-
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wajow w Zagtebu Dagbrowskiem, budowy odgatezien od linji kolei
elektrycznej Warszawa— Grodzisk, elektryfikacji kolei Warszawa—
Mtociny—tomianki, budowa kolei elektrycznej Borystaw— Mrazni-
ca w Zagtebiu Naftowem i innych.

Pomimo wiec brakoéw, jakie jeszcze posiadamy w dziedzinie
tramwajownictwa i el. kolejnictwa dojazdowego, pomimo trudnych
czasOw i koniecznosci stwarzania z jednej strony odnos$nego ustawo-
dawstwa, z drugiej strony rodzinnego przemystu, nalezy stwierdzic,
ze zywotno$e polska pokazata i na tem polu swojg site.

Czeka nas jeszcze duza praca, zrobiony jest jednak powazny
krok naprzéd, pozwalajacy rokowaé, ze potrafimy przemoéc dalsze
trudnosci i dojs¢ do takiego rozwoju Srodkéw komunikacyjnych, jak
inne panstwa, ktére mialy moznos$¢ spokojnej pracy w dziedzinie ko-
munikacji miejscowej od wielu dziesigtkéw lat.
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STANISEAW SZYDELSKI, ekspert do spraw samoch. Min. Rob.
Publ., b. dyrektor nauk Obozu Szkoln. Wojsk Sam.

Komunikacja autobusowa w Polsce.

Referat zgtoszony na Ill-ci Zjazd P. Techn. Zrzeszonych przez Min.
Rob. Publ.

Komunikacja autobusowa jako wymaglajgca stosunkowo mato
wktadow inwestycyjnych oraz nie wymagajgca duzo czasu na urucho-
mienie danej linji, moze w krajach nie posiadajgacych rozwinietej sie-
ci kolejowej, odegrac¢ role decydujaca w rozwoju Kkraju.

Tak samo jak cztowiek posiadajacy samochod zastgpi¢ moze
Smiato dwu ludzi zdanych na zwykte $rodki lokomocji, tak i powiat
czy wojewodztwo o dobrze i racjonalnie rozwinietej komunikacji
autobusowej moze rozwing¢ sie znacznie szybciej i zakwitngé¢ dobro-
bytem przed innymi. Z tego wzgledu waznem jest by juz teraz, za-
nim rozwo6j ten samorzutny, ale bezplanowy pdjdzie w kierunku mo-
ze falszywym, zdac sobie sprawe z mozliwosci zaistnienia racjonal-
nej komunikacji autobusowej w Polsce. Rozwéj ten idzie mimo wszel-
kie trudnosci szybkim krokiem naprzéd zupeinie proporcjonalnie do
rozwoju polskiego autombilizmu, no i do budowy i ulepszania sieci
drogowej, a rozwo6j ten charakteryzujg najlepiej cyfry dotyczace
ilosci zarejestrowanych autobuséw:

Rok 1925 (1.VII1.1925) zarejestrowano 412
. 1926 (1.1.1926) 756
. 1926  (1.Y11.1926) 938

1927 (1.1.1927) 1012
L1927 (1.VI11.1927) 1235
. 1928 (1.1.1928) 1544
, 1929  (1.1.1929) 2841

Jak z zestawienia tego widzimy, ilo§¢ autobuséw corocznie
wzrasta, wiec mimo ciasnoty gotéwki i niefachowej przewaznie go-
spodarki i eksploatacji, przedsiebiorstwa tego rodzaju sie rentujg
i daja zyski, gdyz inaczej samorzutny rozw6j komunikacji tego ro-
dzaju nie bytby tak szybki.

Zestawienie wykazuje, ze przypadato w roku 1927 na 777 przed-
sigbiorstw autobusowych tylko 1067 autobuséw, czyli na jedno przed-
siebiorstwo przecietnie tylko 1,36 autobuséw, a na 984 obstugiwane
linje tylko po 1,06 autobusa na linje.

W roku 1928 wypada na przedsiebiorstwo tylko 1,23 autobusa
czyli w roku tym powstawaty przedsiebiorstwa jeszcze ubozsze jak
w 'eoku 1927 natomiast ilos¢ autobuséw na obstugiwane linje nieznacz-
ni* sie powiekszyta, gdyz wypada 1,18 autobusa na linje.

Dane przytoczone tutaj wystarczg by sobie uprzytomni¢, ze stan
komunikacji autobusowej jest bardzo niezadawalajgcy i nieracjonal-
ny i ze o jakiejkolwiek regularnej komunikacji i porzadnej obstudze
pasazerow w wiekszosci przedsiebiorstw nie moze by¢ mowy. Jezeli



do tego dodamy, ze w posiadanym parku autobusowym jest bardzo
duzo pojazdéw zupetnie przestrzarzatych oraz, ze duzy bardzo od-
setek autobuséw stanowig Fordy i Chevrolety, ktdre zdolne sg
normalnie do przewozu tylko 14 oséb i chodzg przecigzone o m'ni-
mum 30%, to obraz bedzie jeszcze smutniejszy.

W ogolnej gospodarce autobusowej brak jakiegokolwiek jedno-
litego planu na przyszto$¢ i dotad brak unormowania prawnego, cho-
ciaz wiasciwe wiladze od diuzszego czasu dazag do ustalenia norm
prawnych.

Wiekszos¢ wiascicieli przedsiebiorstw autobusowych stanowig
ludzie zupeinie niefachowi, traktujgcy ten rodzaj zarobkowania je-
dynie jako zrodto zysku i nie liczacy sie zupetnie z kardynalnymi
wymogami egzystencji na dtuzszg mete danej linji autobusowej. Pro-
ces powstawania takiego przedsiebiorstwa jest zwykle nastepujacy:
Paru ruchliwszych jegomosciéw uwaza, ze na danym odcinku komu-
nikacja autobusowg by ,poszta”. Szuka sie starego samochodu cieza-
rowego, przerabia na pneumatyki, dorabia sie potworne jakie§ nad-
wozie i komunikacja sie zaczyna. Dodajmy do tego, ze przedsiebior-
cy nie majg zwykle zadnego kapitatu obrotowego, ze samochdd psuje
sie co chwila, ze jazda takim autobusem to meka i ciagte narazanie
sie na niebezpieczenstwo, a wtedy bedziemy mieli catkowity obraz
przecietnego przedsiebiorstwa autobusowgeo

Obecnie sprawa troche sie polepsza, przedsiebiorcy nie kupujag
starego samochodu ciezarowego tylko zakupujg na diugie raty pod-
wozie autobusowe w jednej z firm ptacac za nie maksimum 25% na-
leznosci. Na takie kredytowane podwozie robi sie w kraju nadwozie
I komunikacja sie zaczyna. Poniewaz weksle na sptaty sg zwykle
miesieczne wiec samochdd bywa wobec braku wolnego kapitatu wy-
eksploatowanym do ostatniego tchu byle tylko dat dochdd na spta-
te ditugoéw. Najlepszym przyktadem nieracjonalnosci takiej bezgo-
towkowej gospodarki byty ostatnie $niegi i mrozy, wskutek ktdrych
ruch autobusowy zamart na diuzszy czas. Dzieki tej przymusowej
przerwie wiekszos¢ przedsiebiorstw nie mogta ptaci¢ weksli i stata
na skraju bankructwa.

Skutkiem niefachowos$ci przedsiebiorcow panami sytuacji sg kie-
rowcy. Oni to stanowia jedna z najwiekszych bolaczek komunikacyj
autobusowych. Zaden zakup, zadna naprawa nie dochodzi do skutku
bez wzajemnego licytowania sie dostawcéw z szoferami co do wyso-
kosci udzielanej od zakupu prowizji. Prawem kaduka utart sie w
Polsce zwyczaj dawania prowizji szoferom od wszelkich napraw

i uszkodzenn zamiast odwrotnego postawienia kwestji — dawania
procentéw od przejechanych kilometréw czy tez przewiezionych
pasazerow.

Niema prawie w Polsce przedsiebiorstw autobusowych, posiada-
jacych autobusy rezerwowe, przewazna ilos¢ posiada po jednym auto-
busie na linje, wobec czego o jakiejs regularnosci komunikacji mowy
by¢ nie moze. Autobus bywa eksploatowany do ostatnich granic, a po-
niewaz jest szalenie przecigzany na linjach majacych frekwencje,
a drogi tez pozostawiajg duzo do zyczenia, wiec dtugo chodzié¢ regu-
larnie nic moze. Skutkiem tego powstajg przerwy w komunikacji i nie-



rgularnosci, odbijajgce sie po6zniej na frekwencji publicznosci w spo-
s6b niekorzystny.

Krajowe fabryki karoserji nie maja dobrych fachowcéw, wzgled-
nie nalezytego doswiadczenia w budowie karoseryj autobusowych,
wskutek czego wszystkie prawie nadwozia zrobione sg za masywnie
i za ciezkie. Odbija sie to bardzo niemile na nosnosci autobusu i na
jego wytrzymatosci. Jasnem jest, ze jezeli nadwozie jest zrobione za
masywnie, to wtedy dany autobus wlecze za sobg niepotrzebny balast
nadwozia, zuzywajac nadmiernie pneumatyki, benzyne i mechanizm.
Wezmy taka rzecz przyktadowo: Samochéd o udzwigu 2500 kg,Udz-
wig = catkowite dopuszczalne obcigzenie podwozia to jest karoserja
i pasazerowie) otrzymuje nadwozie wazgce 1450 kg. Zostaje na pasa-
zeréw czyli nosnosé autobusu tylko 1050 kg. Poniewaz autobus taki
otrzymuje zagranica nadwozie, wazgce 800 kg., wiec oznaczany jest
przez fabryke jako 18 osobowy, liczac w sposob nastepujgcy: Udzwig
2500 kg., nadwozie 800 kg., narzedzia, benzyna 100 kg., szofer i kon-
duktor 150 kg., zostaje nosnos¢ 1450 kg., co dzielac przez przecietnag
wage pasazera 75 kg., mamy zupetnie swobodnie 18 miejsc siedzacych
i jeszcze malg rezrwe na bagaze. Sprobujmy takg samg kalkulacje
zrobi¢ w naszych warunkach: UdZzwig 2500 kg., nadwozie 1450 Kkg.,
narzedzia i benzyna 100 kg., szofer i konduktor 150 kg., zostaje nam
na pasazerow 800 kg., co podzielone przez 75 pozwala nam na 10 pa-
sazer6w. Mimo tego samochdd ten bedzie chodzit jako 18 osobowy
autobus i bedzie stale przecigzony o 80%. Poréwnawszy do tego stan
drog zagranicg i u nas, dojdziemy do jeszcze jaskrawszych roznic,
gdyz autobusy nasze, jezeli majg daé¢ jakiekolwiek gwarancje trwa-
tosci, w:nny by¢é wykorzystywane stale najwyzej w 80%, liczagc miej-
sca siedzace, gdyz i tak czesto sg obcigzone pasazerami stojgcymi.

Taki jest z matymi wyjgtkami stan gospodarki autobusowej, stan
ktérego wiasciwie gospodarkag zwac¢ nie mozna Przejdziemy teraz do
postulatow w tej dziedzinie, ktore winny by¢ wziete pod rozwage, je-
zeli chcemy zapewni¢ sobie racjonalny rozw6j i unormowanie tej dzie-
dziny przemystu przewozowego.

Komunikacja autobusowa ma dwa zasadnicze zadania w Kkraju,
a mianowicie: zastepowe koleje tam, gdzie z wielu powodéw koleje
nie istniejg, oraz wspomagac kolej, tam, gdzie stosunki miejscowe tego
wymagaja, w jednym i drugim wypadku nie bedzie ona konkurentem
kolei, a raczej przyjaznem jej uzupetnieniem. Ze stanowiska ogdélno-
krajowego pozadane bytoby, by w pierwszym rzedzie komunikacja
autobusowa powstata tam, gdzie kolei niema zupetnie, lub ilos¢ po-
ciggéw nie wystarcza.

Bezposrednie zadania komunikacji autobusowej podzieli¢ mozna
nastepujgco:

1) Komunikacja pasazerska:

a) Podmiejska
stata i sezonowa.
b) miejska
c) miedzymiastowa
2) Przewdz towarow:
a) poczta,
b) ptody rolnicze i przemystowe.
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Obecna komunikacja autobusowa pokrywa wytgcznie tylko za-
dania: 1) abc, natomiast zadania wyliczone w 2) a i b nie sg jeszcze
zupetnie prawie brane pod uwage, chociaz sg takze réownie wazne dla
rozwoju ekonomicznego kraju. Nasza sie¢ kolejowa obejmuje zale-
dwie okoto 18.000 km. linij normalnych i okoto 2.500 km. linij wazko-
torowych, a istniejg cate potacie kraju, nie mogace pozbywac sie swo-
ich produktoéw, nader zresztg cennych na rynkach posiadajacych nor-
malnie rozwinietg sie¢ komunikacyjna.

Jakiez sg widoki i warunki komunikacyj autobusowych na przysz-
tos¢, oraz postulaty, celem unormowania bytu i rentownosci przedsie-
biorstw autobusowych?

Pierwszem najwazniejszem zadaniem do spetnienia jest sprawa
dobrych drég, po ktoérych autobusy muszg kursowaé, chociaz sprawy
te sg ze sobg Scisle powigzane, a rozwijajaca sie sie¢ autobusowa spo-
woduje napewno takze i poprawe drég, gdyz wzmoze u wielu czynni-
kéw poczucie konieczno$ci ruszenia z martwego punktu. Zresztg jest
obecnie w toku sprawa podatku od samochodéw, ktérego wptywy ma-
ja by¢ catkowicie uzyte na poprawe i budowe drég. Szkoda tylko, ze
projekt przewiduje tylko opodatkowanie samochoddw, a innych uzyt-
kownikéw drég, niszczacych drogi w znacznie wiekszym stopniu, jak
np. furmanki i wozy konne cigzarowe, zupetnie z tego podatku wyta-
cza. Jest to gruba niesprawiedliwo$¢, gdyz mate nawet kwoty, wpty-
wajace na ten podatek, datyby w rezultacie duzg kwote, pozwalajgcg
na intensywne budowanie drog bocznych, ktérych budowa lezy wtasnie
w interesie wiascicieli zaprzegéw konnych, a nie automobilistéw. Na-
lezatoby wiec koniecznie dazy¢ do tego, by i wiascicieli zaprzegéw
konnych obcazy¢ bodaj minimalnym podatkiem drogowym specjalnym.

Drugiem niezmiernie waznem zadaniem bytoby stworzenie jakie-
gos$ planu rozwoju sieci autobusowej na najblizsze pieé lat w porozu-
mieniu z odnosnemi wtadzami i instytucjami, celem zapewnienia pew-
nej ciggtosci i jednolitosci sieci autobusowej. Sprawe tg bytoby tatwo
przeprowadzi¢, uprzywilejowujgc pewne linje korzystne gospodarczo,
czy tez z innych wzgledéw np. zapomocg znizenia podatkéw na pewien
okres, zapewnienia danemu przedsiebiorstwu wytgcznosci lub nawet
premij.

Trzeciem, bodaj ze najwazniejszem, bytoby unormowanie w dro-
dze rozporzadzenia szczegétowych warunkéw prawa prowadzenia ta-
kiego przedsigbiorstwa. Rozporzadzeni to musiatoby potraktowac
wyczerpujgco sprawe potrzebnego kapitatu, taboru przewozowego,
prowadzenia technicznego i t. p. spraw, od ktdrych zalezy dobre pro-
sperowanie przedsiebiorstwa, regularnosé kursowania i bezpiecznstwo
pasazeréw. Jako zasade powinno sie przyjaé, ze mozliwem minimum
danego przedsiebiorstwa, jest posiadanie procz autobuséw kursujg-
cych, takze pewnej ilosci czynnych autobuséw rezerwowych, a wiec
np. przy obstugiwaniu jednej linji jeden autobus musi sta¢ czynny
w rezerwie, przy obstugiwaniu dwu Inij z tego samego miejsca takze
jeden, przy trzech linjach dwa autobusy rezerwowe i t p., tak, ze
w miare wzrostu ilosci samochodéw danego przedsiebiorstwa, ilos¢
potrzebnych autobuséw rezerwowych zmniejsza sie, przez co popie-
ratoby sie przedsiebiorstwa zasobne i dajgce gwarancje rzeczywistej
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.gospodarki" autobusowej, a nie tylko rabunkowej eksploatacji. Po-
zatem dla bezpiczenstwa pasazeréw nalezatoby na wiascicieli przed-
siebiorstw natozy¢ obowigzek regularnego przegladu kursujgcych sa-

mochodéw przez specjalistow posiadajacych pewien census praktyki
w tym zakresie.

Z wielu wzgledéw pozgdanem bytoby podzielenie sieci autobuso-
wej ng kilka kategoryj linij, ktére moznaby nazwac pierwszorzednemi,
drugorzednemi i t. d. analogicznie do linij kolejowych, ktére tez roznig
sie od siebie znacznie kursujgcym na nich taborem, w zaleznosci od
znaczenia danej linji, czy to gospodarczego, czy tez reprezentacyjnego
i t p. Gdyby ustali¢ zasade, ze na linjach pierwszorzednych nie mo-
ze kurSowa¢ autobus o pojemnosci mniejszej jak 25 os6b, na 'drugo-
rzedni 14 osdb, a na trzeciorzednej 7 osoéb, to wtedy takie rozwigzanie
przecietoby radykalnie bolaczke statego przecigzania poijazdow na pew-
nych bardziej uczeszczanych linjach, gdyz linja bardziej uczeszczana
zostawataby klasyfikowana, jako pierwszorzedna i musiatyby na niej
kursowaé¢ autobusy o duzej nosnosci.

Radykalny ten sposéb wykluczytby z linij bardziej uczeszczanych
wszelkie zabytkowe autobusy i zachecitby kapitat do tego rodzaju
przdsiebiorstw. Pozatem linje te wygladatyby przyzwoicie i dawatyby
pewien komfort jazdy.

Polska posiada juz witasng fabryke, produkujgca podwozia auto-
busowe. Fabryka ta subwencjonowana mocno przez wojsko i finanso-
wana przez rzad, nie jest narazie dobrze wprowadzona na rynku au-
tobusowym, z powodu stosunkowo wysokiej ceny. Dla poparcia pro-
dukcji krajowej, waznej z wielu wzgledéw, nad ktérymi nie bede sie
rozwodzit, gdyz sa ogélnie znane, nalezatoby da¢ pewne przywileje
kupujacym te samochody, w formie subwencjonowania przez wojsko,
czy tez inne witadze. Austrja i Francja w ten sposéb doprowadzity do
rozwoju witasne fabryki automobilowe, rozumiejgc dobrze celowosé
takich premij. Dzi$ jeszcze pewne typy samochodéw ciezarowych sa
we Francji premjowane w ten sposob, ze cze$¢ ceny kupna ptaci rzad
majac w zamian za to caty szereg samochodéw danego typu do dyspo-
zycji na wypadek wojny. Gdyby np. Min. Spraw Wojskowych dawa-
to premje za autobusy URSUS tak skarosowane, by w kazdej chwili
mogty byé przystosowane do celéw wojskowych, to nie potrzebowa-
toby posiada¢ wiasnego tak duzego taboru samochodawego, a pienigdze
wydawane na nie mogtyby sie przyczyni¢ do rozwoju tego dziatu go-
spodarki krajowej.

Jedna z najwiekszych bolaczek naszego automobilizmu jest brak
nalezycie wyszkolonych fachowcéw. Palacag jest sprawa stworzenia
panstwowej szkoty mechanikéw samochodowych z kursem przynaj-
mniej rocznym. Ukonczenie takiej szkoty mogtoby dawaé¢ ulgi w stuz-
bie wojskowej, tak jak to jest np. w Niemczech i datoby nam caty za-
step wyszkolonych mechanikéw i kierowcéw. Dzi$ istniejace, tak zwa-
ne kursy kierowcéw sg z matemi wyjatkami tylko $rodkiem do uzyska-
nia zaswiadczenia i nic précz prowadzenia samochodu nie uczag. Dziw-
nem sie to nawet wydaje, ze Polska posiadajgca dzi$ juz tak powazng
ilos¢ samochodoéw, nie posiada ani jednej panstwowej szkoty mechani-
kéw somochodowych, dajacej mozno$¢ praktyki warsztatowej nauki
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prowadzenia samochodoéw oraz wyksztatcenia teoretycznego w ramach
potrzeb dobrego mechanika samochodowego, mimo tego, ze szkota taka
mogtaby nawet dawac¢ zyski materjalne, nie liczgc kolosalnego jej
znaczenia dla gospodarki samochodowej w Polsce. Mamy caty szereg
szkot uczacych wyplata¢ koszyki z wikliny, a w dziale, gdzie zycie
ludzkie jest co chwila narazone na niebezpieczenstwo, nie mamy ani
jednej szkoty i ani jednego instytutu badan psychotechnicznych. Utwo-
rzenie takiej szkoty dajacej warunki wszechstronnego wyszkolenia
uczniéw tak praktycznie jak i teoretycznie winno zainicjowa¢ Mini-
sterstwo Robdt Publicznych, jako majgce pod swoim nadzorem ruch
samochodowy i drogowy, a Ministerstwo Wyznan Religijnych i Oswie-
cnia Publicznego opracowac plan nauk oraz powotac¢ jg do zycia.

Dla unormowania ruchu autobusowego w catem tego stowa zna-
czeniu, trzebaby stworzyé duze towarzystwo, zasobne w kapitaty, kto-
reby mogto obja¢ linje wchodzgce pod uwage jako linje waz-
ne, czy to ze wzgledow gospodarczych, czy tez reprezenta-
cyjnych, czy tez turystycznych. Droga matych przedsiebiorstw
nigdy racjonalnego rozwoju ruchu autobusowego nie  stwo-
rzymy. Malte przedsigbiorstwo egzystowa¢ moze na matych linjach
drugorzednych, ale rentownych, podczas gdy duze przedsiebiorstwo,
moze liczy¢ sie z tem, ze pewne linje potrzebne dla catoksztattu ko-
munikacji, sg nierentowne, ale za to inne rentowne deficyt ten pokry-
ja, jak to sie dzieje np. we Francji, w Towarzystwie ,Societe generale
des Transports Departamentaux'. Towarzystwo to posiada, wzgled-
nie ma udziat w przedsiebiorstwach autobusowych, autocarowych i to-
warowo-transportowych w 23 departamentach i 5 miastach. Cato$¢
obejmuje 8.000 km. szlakdéw i 250 linij. Tabor towarzystwa skitada sie
z 500 samochodow, z czego tylko 280 jest w ruchu, reszta w rezerwie.
Statystyka wykazuje roczny przebieg okoto 12.000.000 wozokilome-
trow, a ilos¢ pasazerow wynosita w roku 1924 okoto 50.000.000!

Dziatalnos¢ Towarzystwa oparta jest na prawie o subwencji zto-
zonej z dotacji panstwowej, departamentalnej i gminnej. Wysokosé
jej oblicza sie w stosunku do kilometrow linij. Korzystanie z subwen-
cji naklada na towarzystwo szereg obowigzkdéw, z ktérych najwazniej-
sze sa:

1) Obowigzek przewozenia poczty za pewng optata,

2) Obowigzek wykonywania pewnej minimalnej ilosci kurséw,

3) Obowiazek zapewnienia pewnej minimalnej ilosci miejsc sie-
dzacych w kazdym kursie,

4) Obowiagzek przestrzegania ustalonego rozktadu jazdy. Za nie-
doktadnosci w rozktadzie jazdy przewidziane sg kary.

Jak widzimy umowa taka przewiduje unikanie wszystkich poru-
szonych w moim referacie bolaczek naszego stanu gospodarki autobu-
sowej i mogtaby by¢ i u nas doskonale zastosowang, trzebaby tylko
uchwalenia podobnego prawa o subwencji. Lotnictwo nasze subwencje
takie juz posiada, czemuzby nie mozna rozszerzy¢ tych subwencji i na
linje autobusowe niemniej przeciez wazne od linji lotniczych, a do-
stepniejsze dla og6tu.

Dla zapewnienia bezpieczenistwa pasazerom, koniecznem bytoby
ujednostajnienie przepiséw co do udzwigéw autobusow, gdyz tutaj le-
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zy sedno sprawy wypadkéw autobusowych, jak urywanie sie zwrotnic
ko6t przednich, psucie sie kierownic i t. p.
Proponuje wziecie pod uwage nastepujgcej formuiki:
Dopuszczalna ilos¢ os6b = U — N — 100 — 150

75
przyczem U = udzwig podwozia
N — ciezar nadwozia,
100 = waga narzedzi, benzyny i t. p.
150 = waga kierowcy i konduktora,
75 = przecietna waga pasazera.

i

Formutka taka jest bardzo tolerancyjna, gdyz w tym wypadku
autobus jest zawsze normalnie obcigzony, a ze wzgledu na nasze wa-
runki drogowe, powinien by¢ obcigzony stale nie wiecej niz do 80%.
Uwzgledniam jednak to, ze autobus nie zawsze bedzie zajety zupeinie
przez pasazerdéw, wiec warunek ten bedzie wypetniony.

Reasumujgc powyzsze wywody powtarzam, ze dla unormowania
naszej gospodarki autobusowej, konieczne jest uwzglednienie nastepu-
jacych .postulatéw:

1) Stworzenie planu sieci autobusowej na caty kraj i podziat na

kategorije,

2) Poprawa drdg,

3) Unormowanie warunkéw pracy przedsiebiorstw, przez stwo-
rzenie norm co do posiadanej ilosci samochodéw, oraz ich wiel-
koéci,

4) Poparcie krajowych fabryk,

5) Stworzenie szkoty mechanikéw samochodowych,

6) Stworzenie podstaw do powstania duzego przedsiebiorstwa
autobusowego, przez subwencje dawane przez rzad i samo-
rzady.

Najwiecej danych do stworzenia takiego duzego przedsiebiorstwa
autobusowego miatoby Panstwo, a gdyby zabrakio funduszéw, mozna
by je uzyskaé droga pozyczki wewnetrznej. Nawiasowo wspomne, ze
byty czynione propozycje ze strony kapitatu zagranicznego, co do ob-
jecia komunikacji autobusowej i wybudowania nowych drog, w zamian
za prawo wytacznosci eksploatacji, ale to bytoby nowe oddawanie sie
w niewole zagranicy, zupetnie w tym wypadku niepotrzebne.



Dr. ZENON MAJEWSKI.

Stan prawny przemystu,naftowego
w Polsce.

Referat zgoszony na IH-ci Zjazd P, Techn, Zrzeszonych przez Stow.
Polsk, Inz, Przem, Naftowego w Borystawiu,

Stan prawny przemystu naftowego w Polsce unormowany jest
faktycznie wylgcznie ustawodawstwem bytego zaboru austryjackie-
go, a to z tego powodu, ze ztoza ropne znajdujg sie jedynie w Mato-
polsce. Niezaleznie od tego dla ropy istnieje ustawa specjalna, oparta
na innych zasadach niz ustawa gérnicza réwnolegle do niej obowiag-
zujagca. W szczegdlnosci ustréj prawny kopalnictwa naftowego opie-
ra sie na ustawie krajowej z 2.111.1928 r. wydanej przez sejm krajo-
wy na podstawie ustaw panstwowych z 11 marca 1884 r. i 9 stycz-
nia 1907 r.

Kroétka charakterystyka postanowien ustawy krajowej i skutki
jei w praktyce sa nastepujace:

1) Giowne zasady ustawy:

Ropa jest wyjeta z pod witadzy powszechnej ustawy gérniczej,
wyznajacej zasade ,regale", ktéra strzeszcza sie tem, iz pewne bar-
dzo liczne zreszta, minerata stanowia witasno$¢ panstwa, a ono w
tym charakterze udziela zezwolen na ich poszukiwanie i wydobywa-
nie osobom prywatnym.

Z tej zasady wynikaja wszystkie inne konsekwencje ustawy na-
ftowej, z ktérych najistotniejsze i najwazniejsze sg nastepujace:

a) Ktokolwiek poza wtascicielem gruntu chce poszukiwa¢ mine-
ratdbw zywicznych zmuszony jest naby¢ prawa naftowe od tegoz
wiasciciela. Wtasciciel gruntu dyktuje cene oraz normuje czas na
przeciag ktérego pozbywa sie wiasnosci praw naftowych.

b) Ustawa dopuszcza moznos$¢ zadania przez wtascicela gruntu
oprécz powyzszej jednorazowej optaty, takze specjalng dalszg opta-
te, a to od spodziewanych mineratéw zywicznych, w postaci tak zwa-
nych udziatéw brutto.

c) Rowniez wilasciciel gruntu, ma jeszcze prawo do zaptaty za
uzywanie samego gruntu;

d) Postanowienia ustawodawstwa naftowego regulujg pozatem
liczne inne kwestje jak: minimalnych powierzchni potrzebnych dla
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zatozenia kopalni ropy, wzajemne odlegtosci szybéw, kwestje nadzo-
ru wiadz gérniczych i t. d.

2) Stan faktyczny wytworzony obowigzujgcym ustawodawstwem:

a) Faktycznie niemal zaden z wi#ascicieli gruntu nie jest réwno-
czesnie przemystowcem czyli z reguty witasciciele praw naftowych
majg prawa nabyte w drodze kupna od witascicieli gruntu, po wyso-
sokiej cenie (w zagtebiu borystawsko-mrazenickim wynosi od 1.500
doi. do 3.000 doi za moérg) przyczem czas trwania praw naftowych
wynosi normalnie 25 lat.

b) Skutkiem silnie rozwinietej spekulacji terenami, nawet grun-
ta, ktére obcigzone byly przez wiasciciela gruntu przy pierwszym
kontakcie tylko 8 czy 10% brutto, gdy po kilku transakcjach dojda
wreszcie przez rece spekulantéw i posSrednikéw do przemystowca,
nigdy prawie nie majg mniejszego obcigzenia niz 20%. W ostatnich
latach do tego obigzenia dorosto w wielu wypadkach jeszcze dalsze,
polegajace na tak zwanych procentach brutto-netto.

c¢) Jezeli chodzi o wysokos$¢ optaty za zajeta powierzchnie, to
obecnie w warunkach panujacych w osrodku borystawsko-mraznic-
kim wynosi ona od 50 gr. do 1.000 zt. na 1 nr zajetej powierzchni.

3) Skutki stanu prawnego dla przemystu i potrzeba zmian
ustawy:

Ten krotki przeglad gtéwnych postanowien ustawy naftowej i jej
zastosowania w praktyce wykazuje, iz jest ona az do niesprawiedliwo-
Sci korzystng wytacznie dla wiascicieli gruntu i dla grupy posredni-
kéw oraz spekulantéw, i naodwrét niekorzystng dla przemystu, dajac
mu wszystko, co moze jego rozwdj utrudni¢ i koszta przedsiebiorstwa
podrozyc.

Dla racjonalnej gospodarki, przemyst naftowy wybitnie musi ko-
rzysta¢ z pewnych utatwien i pewnej opieki Panstwa, poniewaz pro-
dukuje on mineraty niezwykle wazne z punktu widzenia gospodarstwa
spotecznego i obrony Paristwa.

Widzimy zatem, ze przemystowiec naftowy obok kolosalnych
kosztow samego wiercenia (wiercenie jednego otworu w Zagtebiu bo-
rystawskim kosztuje okoto 120.000 doi., i ryzyka, ma niezwykle duze
koszta nieuzasadnionych $wiadczen na rzecz wiasciciela gruntu.
Stusznem jedynie jest wynagrodzenie, ktére on otrzymuje z tytutu za-
jetej powierzchni, gdyz stanowi¢ ono ma ekwiwalent za utracone zy-
ski z powodu niemoznos$ci uzytkowania ziemi w spos6b rolniczy.

Reasumujgc powyzsze widzi sie, ze obecny stan prawny jest dla
stanu przemystu naftowego i mozliwosci jego rozwoju bardzo nieko-
rzystny, poniewaz dzieki niemu:

a) Wylacznie od wiasciciela gruntu zalezy fakt czy w danej oko-
licy bedzie mozna wierci¢ za ropg. Jest to stan niebezpieczny, a nawet
moze by¢ wyzyskany przez wrogie panstwowosci polskiej.

b) Znane rozdrobnienie wiasnosci gruntowej w Matopolsce, unie-
mozliwia objecie pod kopalnie zwartych wiekszych komplekséw i ra-
cjonalng gospodarke, celowa, przewidujgca, opartg na szerszym pro-
gramie gospodarczym. Zabija zdolnos¢ udziatu w kopalnictwie kapita-
tu wiasnego polskiego, jako niezbyt mocnego, gdyz nie bedzie w sta-
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nie naby¢ sasiednich komplekséw, ktdre dzieki jego inicjatywie od-
kryte, stang sie zbyt drogie.

c) Koszta nabycia terenu, koszta ucigzliwych do zawarcia kon-
traktéw, a potem w razie dowiercenia produkcji, wieczna kula u nogi
w postaci nadmiernego obcigzenia bruttowego, to wszystko razem sta-
nowi z jednej strony lukratywne dochody dla wtascicieli gruntu, po-
Srednikéw i spekulantéw, z drugiej za$ zabojczo dziata na obecne wa-
runki pracy przemystowca naftowego i tamuje mozliwos$ci rozwoju te-
go przemystu.

Jedynem wyjsciem korzystnem: dla gospodarstwa spotecznego
i Panstwa, jego zdolnos$ci obrony granic i poprawy stanu uprzemysto-
wienia, jest zastgpienie przestarzatej, niezgodnej z potrzebami obec-
nemi ustawy, opartej na zasadzie akscesji, ustawg zbudowana jak po-
wszechna ustawa gornicza, na podstawie ,regale".

Inz. TADEUSZ BIELSKI.

Zarys Historyczny i Stan Obecny
Wiertnictwa Polskiego.

Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. T. Z, przez Stow. P. Inz. Przem.
Naftowego w Borystawiu,

Wiertnictwo polskie, w petnem tego stowa znaczeniu, zaczyna
sie od chwili, kiery do wiercenia wprowadzono energje mechanicz-
ng, zamiast sity ludzkiej. Maszyna parowa zostata poraz pierwszy
wprowadzong do wiercenia przez jednego z twdércéw przemystu naf-
towego, S. p. Ignacego tukasiewicza, okoto r. 1875, w jego kopalni
w Bobrce, koto Krosna. Dotad bowiem otwory, z ktérych wydoby-
wano rope, byly studniami kopanemi recznie.

Epokowym momentem wiertnictwa polskiego jest wprowadze-
nie przez Amerykanina Mac Garveya w roku 1884 zurawia kana-
dyjskiego, ktérym woéwczas wiercono juz w Europie, w okolicach
Hannoweru. System kanadyjski udoskonalony i uzupeiniony przez
polskich technikéw, pozostat u nas na naczelnem miejscu przez 40
lat i do dzisiejszego dnia ma wielu zwolennikéw. Jedng z zasadni-
czych zmian byto wprowadzenie zerdzi zelaznych, zamiast drewnia-
nych, jakich uzywano do wiercenia poczgtkowo za przykiadem Ame-
rykanéw.

W czasie jednak, gdy w Polsce system kanadyjski zdobyt sobie
petne prawa obywatelstwa, w Ameryce, a gtéwnie w Stanach Zjed-
noczonych wiercono innemi lepszemi systemami. Lepsze byty one
w tym znaczeniu, ze zuzywaty mniej czasu nha czynnosci pomocnicze,
pozostawiajac wiecej na efektywne wiercenie. Tymi dwoma syste-
mami byty: system linowy t. zw. pensylwanski i rotacyjny t. zw. ,,Ro-
tary“. Linowy system jest tak, jak kanadyjski system, udarowym,
a rozni sie od kanadyjskiego w zasadzie tylko tem, ze przewodem,



na ktéorym sie zapuszcza Swider i wierci, jest lina, a nie zerdzie. Sy-
stem ,,Rotary“ jest obrotowo-ptuczkowym, to znaczy, ze Swider wy-
konuje ruch obrotowy, a urobek wydostaje sie na powierzchnie za-
pomoca zawiesiny itowej, wttaczanej d o otworu pompa przez zer-
dzie ptuczkowe, a wychodzgcej przekrojem pierscieniowym pomie-
dzy rurami wiertniczemi, a zerdziami ptuczkowemi

W Polsce prébowano obu tych systemoéw jeszcze przed wojna,
ale bezskutecznie. Co do systemu linowego istniato zdanie, ze wier-
cenie na linie nie daje sie zastosowac¢ w naszych poktadach i krzywi
otwory, co powoduje diugotrwate prostowanie, albo zmusza do zu-
petnego zaniechania otworu.

System ,Rotary" prébowany réwniez przed wojng przez towa-
rzystwo ,Karpatyl nie dat takze rezultatu. Do wielkich trudnosci,
jakie miaty oba te systemy przy zdobyciu sobie polskiego przemystu
naftowego, przyczynit sie tez w znacznej mierze niestychany kon-
serwatyzm przemystowcéw naftowych.

Ten stan rzeczy istniat az do roku 1922, kiedy to krytyczny stan
przemystu naftowego zmusit przemystowcéw do szukania nowych,
a przedewszystkiem tanszych sposobow dowiercenia gtebokich szy-
bow. w tym tez roku powrécono w Borystawiu do préb zastosowa-
nia metody linowej i rotacyjnej. w tym celu towarzystwo ,Premier
sprowadzito z Ameryki dwa komplente zurawie wiertnicze linowe
i rotacyjne, wraz z wiertaczami amerykanskimi. Metoda rotacyjna
i tym razem nie data zadawalniajgcyeh postepéw, gdyz na 3 szyby
w ktoérych byta stosowana, zaledwie na jednym data wyniki $rednio
dobre, na 2 za$ innych wrecz zte. Mimo to jednak, nalezy przypusz-
cza¢, ze wrécimy jeszcze do metody ,Rotary’, ktéra w szybkiem
tempie zdobywa sobie pola naftowe calego Swiata. Niepowodzenia
nasze przy uzyciu tego systemu, nalezy przypisa¢ temu, ze me mie-
lismy naszych, miejscowych, ludzi, znajgcych dobrze ten system
i ze w tym czasie nie mieliSmy materjatow (w znaczeniu technolo-
giczneml potrzebnych do wiercenia rotacyjnego. Préby wiercenia
systemem rotacyjnym maja byé w tym roku podjete na nowo przez
koncern naftowy ,Matopolska™, przy zastosowaniu najnowszych
zdobyczy tego systemu.

Od roku 1923—4 zaczeto prawie rownocze$nie w Kilku Wlek-
szych firmach naftowych, w Borystawiu i Bitkowie wierci¢ metodg
linowa. Juz przy pierwszych szybach odwierconych tg metoda spo-
strzezono ogromng réznice w szybkoSci postepu tak, ze system lino-
wy zaczal sie rozpowszechniaé stosunkowo bardzo szybko, zdoby
wijgc sobie coraz wiecej zwolennikéw tak, ze dzis w Borystawiu
i w Bitkowie nie wierci sie nowych szybdw inaczej, niz; na linie. Ze -
dzie stuzg w zasadzie tylko do instrumentacji, wzgl. do zaczynania
szybu, gdyz nie kazde urzgdzenie pozwala na wiercenie z liny od
pierwszego metra. System linowy ma w stosunku do zerdziowego na-
zenujgace zalety. Pierwsza zaletg jest, jak juz wspomniatem, szyb-
kos¢ zapuszczania i ciggnienia Swidra, ktéra pozwalan a ™~ p o
cztery i wiecej marszéw na 8 godzin (przy gtebokosci okoto 1000 m.j,
podczaszy przy systemie kanadyjskim robi sie jeden do dwoch
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marszéw. Druga zaletg jest szybsze kruszenie spodu, gdyz ciezar
warsztatu uderzajgcego jest wiekszy i skok na korbie wahacza oko-
to dwa razy diuzszy, a zwiekszony jeszcze znacznie sprezystosciag li-
ny daje energje kinetyczng okoto cztery razy wiekszg, niz przy sy-
stemie zerdziowym. Oprécz tych zasadniczych zalet systemu lino-
wego wprowadza on jeszcze caly szereg drobnych, ale waznych udo.
skonalen, pozwalajgcych przedewszystkiem na daleko idgcg mecha-
nizacje pracy i lzejsza prace fizyczng robotnikéw, mimo duzo ciez-
szych przyboréw i narzedzi. Jednem stowem system linowy w ogél-
nosci i w szczegb6tach jest daleko lepiej przystosowane do szybkiego
wiercenia niz system kanadyjski, a dowodem na to niech bedg naste-
pujace cyfry. Metodg kanadyjska wiercono w Borystawiu i Tustano-
wicach szyby do piaskowca borystawskiego przecietnie 3 lata, pod-
czas gdy ling wierci sie szyby w ciggu 1 — \y%b roku, a w szczegoélnie
korzystnych wypadkach 8— 10 miesiecy. Na Mraznicy wiercito sig
szyby kanadyjskim systemem po 5 i wiecej lat, z liny wierci sie
1iWodo 2 lat. Przewaga systemu linowego jest wiec przygniatajaca.

Wada jego sa trudne istrumentacje i potrzeba inteligentnych
i doswiadczonych wiertaczy, a w poréwnaniu do wiercenia rotacyj-
nego duzy koszt rur wiertniczych. Te wady zadecydowaty o losie
systemu linowego w Ameryce, Rumunji i innych krajach, skad on
jest gwattownie wypierany przez ,Rotary"”. U nas pytanie ,jak wier-
ci¢" jest narazie nieco przygtuszone, drugim daleko wazniejszym
i grozniejszym pytaniem, ,gdzie wierci¢". Z chwilg znalezienia od-
powiedzi na to pytanie, technika wiertnicza posunie sie napewno
szybko naprzéd, nie dajac sie wyprzedzi¢ innym Kkrajom.

Dlatego musimy sie stara¢ o zwiekszenie wiercen, czyto na te-
renach juz odkrytych, czy tez w okolicach dotychczas Swidrem nie
zbadanych. To w konsekwencji przyniesie zwigkszenie produkcji
iopy i gazu, umozliwi odkrycie nowych p6l naftowych, przyczynia-
jac sie réwnoczes$nie do ulepszenia techniki wiercenia.

Dr. JERZY KOZICKI.

Przemyst Rafineryjny w Polsce.

Referat zgtoszony na Ill Zjazd P. T. Z. przez Stow. P. Inz. Przem.
Naftowego,

Polski przemyst naftowy znalazt sie w pierwszych latach wskrze-
szenia Niepodlegtosci Polski w nadzwyczaj trudnych warunkach.
Przyczyna tych warunkow nie lezy tylko w bezposrednich nastep-
stwach wojny Swiatowej, zdezorganizowaniu naszego kopallnictwa
wskutek dziatarn wojennych ale réwniez w ciggtem zmniejszaniu
sie naszej produkcji ropy, wskutek powolnego wyczerpywania sie
starych z46z i z braku nowych wydajnych pél roponos$nych, ktérych



odkrywanie utrudniaty stosunki powojenne og6lno-gospodarcze i fi-
nansowe.

Nie w lepszych warunkach znalazt sie réwniez nasz przemyst
rafineryjny, ktéry w Austrji—rozbudowany na szeroka skale—utra-
cit wskutek politycznych zmian swoje naturalne rynki zbytu, po-
nadto z powodu zmniejszonej wydajnosci kopalri stracit réwniez
prawie potowe swego surowca. Jako przykiad moze postuzy¢ na-
stepujgca tabela:

Tablica Nr. 1.

- Proc. stosu- Proc. wyko-
LATA rl;‘;;dt\:vkcg_ nek do pro- Przerébka rlgk:(l)(?dgr;re(;— rzystar)]lie_l
sternach dukcji Swia-, w rafinerjach dukji zdolnosu_
towej przerdbczej
1919 82.999 - 23.730%) — —
1920 76.482 66.877 87.426 55.5%
1921 71.075 0.101 62.699 88.0 52.1
1922 71.306 0.60 73.007 102.3 60.7
1923 73.714 0.50 65.394 88.8 54.5
1924 77.117 0.60 70.428 91.3 58.5
1925 81.179 0.56 71.512 88.0 59.5
1926 79.583 0.53 78.077 98.1 65.0
1927 72.259 0.42 68.170 94 3 56.8
1928 74.291 0.41 72.536 97.5 60.4

Jak z tablicy Nr. 1 wida¢ zaledwie niepeinych 60% wykorzysty-
waty rafinerje swojej zdolnosci przerodbczej, ktérg sprawozdanie ko-
misji ankietowej okreslito na 120.000 cystern po 10.000 kg. rocznie.
Do tego nalezy doda¢, ze nasz surowiec prawie w 85% jest wydoby”
wany ze szybéw o prawie najwiekszej w Swiecie gtebokosci, o sto-
sunkowo matej wydajnosci w poréwnaniu z innymi krajami, ktore
pracujg na ztozach ropnych o wiele ptytszych szybach i znaczni?
wydajniejszych. Powoduje to produkcje o wiele drozsza anizeli w in-
nych krajach, co podraza koszty wiasne naszych wytwordw rop-
nych. Konieczno$¢ eksportu prawie 60% naszych produktéw stawia
nasz przemyst rafineryjny w tem ciezszem potozeniu, ze produkty
konkurencyjne zagranicag majg nietylko lepsze i tansze drogi dowozu
na rynki zagraniczne (przewaznie fracht morski, wzgl. wodny), ale
rowniez znacznie tanszy surowiec.

Z tablicy tej widaé, ze konsumcja, ktéra w roku 1920 wynosita
prawie 50%, z powodu zapotrzebowania armji, spadta juz w nastep-
nym roku, potem w latach inflancji powoli wzrasta, azeby sie z po-
wodu przesilenia na skutek stabilizacji waluty znowu zatama¢é¢. Od
roku jednak 1924, powoli i stale wzrasta, osiggnawszy juz w roku
1927 przeszto 50% wytworzonych produktéow. Konsumcja powieksza
sie od roku 1924-go, tak procentowo, jak i w cyfrach absolutnych,
rownolegle zresztg do stabilizacji stosunkéw i ogélnej poprawy
w kraju. Najwieksza konsumcja w ostatnim roku 13.32 kg. na gtowe

* za drugie pdtrocze.



mieszkanca i rok, jest jednak bardzo nizka w poréwnaniu z konsum-
cja krajow zachodniej Europy. Moze jednak by¢ podwyzszong
0 100%, o ile produkcja utrzyma sie na dzisiejszym poziomie i nawet
woéwczas produkcja krajowa surowca wystarczy do pokrycia zapo-
trzebowania.

Ze wszystkich produktéw, ktérych konsumcja wewnetrzna naj-

wiecej sie wzmaga, jest konsumcja benzyny. llo$¢ konsumowanej
Tablica Nr. 2
Przerébka Konsumcja Procent kon-  Rocznie wypada
LATA i sumcji do prze- na 1 mieszkarnca
ropy krajowa robki konsum. w kg.
1919 23.730%) 12.751%)
1920 66.877 32.832 49.09% 11.72 kg.
1921 62.699 20.810 33.19 7.43
1922 73.007 28.585 39.69 10.20
1923 65.399 29.263 44.74 10.45
1924 70.428 24.422 34.67 8.72
1925 71.512 26.605 37.20 9.50
1926 78.077 30.929 39.61 11.04
1927 68.170 35.771 52.46 12.77
1928 72.536 37.322 51.45 13.32

przez 1 mieszkanca kilogramoéw benzyny w roku jest zarazem wskaz-
nikiem stopnia dobrobytu, kultury i cywilizacji danego kraju. Od

Tablica Nr. 3.
Produkcja . Produkcja Suma ben-  Konsumcja
LATA benzyny gazoliny zyny i ga- . %

w cystern. w cystern. zoliny krajowa
1920 7.690 59 7.749 5.106 65.89
1921 6.174 66 6.240 2.116 33.91
1922 7.984 92 8.076 2.055 25.44
1923 8.322 79 8.401 2.169 25.81
1924 9.109 243 9.452 1.786 18.92
1925 9.657 979 10.636 3.281 30.84
1926 «9.324 1.804 10.128 3.288 32.46
1927 9.028 2.500 11.528 5.047 43.78
1928 9.675 3.280 12.955 7.231 55.81

konsumcji 0,83 kg. w r. 1921 na mieszkanca wzrasta konsumcja ben-
zyny do 2.8 kg. w roku 192s.

* za drugie potrocze.
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Powyzsze zestawienie wykazuje, ze przemyst rafineryjny ze
wzgledu na to, iz nie moze sobie pomdc wiekszg wydajnoscig ben-
zyny, zwraca sie przedewszystkiem do produkowania jaknajwiekszej
iloSci gazoliny, przez coraz to intezywniejsze odgazolinowanie ga-
z6w.

Z tablicy danej widzimy, ze znowu w roku 1920, a wiec w roku
kiedy zapotrzebowanie armji wskutek dziatan wojennych byto naj-
wielksze, konsumcja benzyny doszta prawie do 60% wytwarzanej
benzyny. Zatamania konsumcji powtarzajg sie identycznie jak wy-
kazano w tablicy drugiej, z tg jednak réznica, ze cyfry absolutne
konsumcji krajowej wzrosty od r. 1921, 3-krotnie, mimo, ze procen-
towo osiggnieto tylko zuzycie krajowe do 56% wytworzonej benzyny.

Przec. wydajnos¢ przerobki ropy yszystklch marek w r. 1928
wynosita:

benzyna (bez gazoliny) 13.01%
nafta 29.33
olej gazowy 17.45

., lekkie 2,72

» Smarowe 12.45
parafina 5.82
asfalt 271
koks 1.47

potprodukty i pozostatosci 5.54

rezem 90.93
strata przeréblkowa 9.07

tacznie 100.00. %

Zestawienie powyzsze ilustruje doktadnie dzisiejszy stan fabryk.

W Ameryce wydajno$¢ benzyny z rop dochodzi w sumie prawie
do 50%, mimo, ze ropy posiadajg przy normalnej przerdbce okoto
15% benzyny.

Tutaj nalezy zwro6ci¢ uwage na techniczny stan naszych rafinerji.
Rafinerje w Matopolsce staly przed wojng na najwyzszym poziomie
technicznym $wiata. Powodowata to bardzo ciezka przerdbka ropy
marki borystawskiej, z ktérej nietylko nalezato uzyskac parafine, ale
réwniez wysoko cenne oleje smarowe. W czasie wojny Swiatowej
przemyst amerykanski rozwingt sie niestychanie szybko i potrafit do-
stosowal sie do zapotrzebowan rynkowych, gdzie wybita sie na
pierwszy plan. Po paroletnich ucigzliwych eksperymentach, ktore
pachtonety kilkaset miljondw dolaréw, przemyst amerykanski wpro-
wadzit do swoich rafineryj nowg metode przer6bczg, destrukcyjna,
weglowodoréw ciezkich na weglowodory lekkie, czyli przemiany
wszystkich tych produktéw, ktére nie miaty zbytu, na produkty naj-
bardziej poszukiwane t. j. na benzyne. Aparatura do tych metod prze-
rébki, jako pracujacych przewaznie przy bardzo wysokich cisnieniach
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jest bardzo 'kosztowna i przytem prawie corocznie w Ameryce wymie-
niang postepem nowych doswiadczen.

Przemyst nasz, ktéry jak wspomniatem znalazt sie po wojnie
w bardzo ciezkich warunkach eksportowych, nie moégt do niedawna
mysle¢ o zainstalowaniu tych nowych aparatéw. Dopiero kolosalny
wzrost konsumcji krajowej benzyny, jakotez wzrost konsumcji krajow
osciennych, importujgcych nasza benzyne, zmusito go do zerwania
z dawnym systemem przerébki zachowawczej i spowodowato, ze dwie
firmy, t. j. Galicyjskie Naftowe Tow. Akc. ,,Galicja" i Vacum Oil Co.
przystapity w roku 1926 do montazu t. zw. aparatéow ,krakowych"
Crossa. W roku 1927 ukazata sie na rynku krajowym pierwsza benzy-
na krakowa. Zbyt tej benzyny napotykat poczgtkowo na trudnosci,
gdyz benzyna ta wykazywata dosé niemity zapach, jednak w roku
1928, skoro przekonano sie, ze benzyna dana odpowiada wymogom
technicznym, tendencja zakupowania tejze wzrastata. Coraz wieksza
konsumcja, coraz wyzsze ceny, ktoére za benzyne osiggano, spowodo-
wato, ze Koncern ,Matopolska"”, oraz Panstwowa Rafinerja Olejow
Mineralnych ,Polmin", przystepujg w najblizszym czasie do budowy
krakéw nowoczesnych. Grozito bowiem brakiem benzyny juz w roku
1932, nietylko n a wypadek wojny, ale nawet dla zwyczajnego zapo-
trzebowania, o ile rozwdj automobilizmu bedzie postepowat w tem
samem tempie, w jakiem sie rozwijat w dwoch ostatnich latach.

Coraz drozszy surowiec, coraz trudniejsze warunki konkurencyj-
ne eksportowe, zmusity rafinerje do szukania nowych drég. | tu przy-
szedt Rzad z pomoca. Widzac bezcelowa konkurencje na rynku kra-
jowym i zagranicznym, wskutek ktorej nie konsument, tylko posred-
nik zarabiat nadmiernie, zmusit do zrzeszenia sie Towarzystw Nafto-
wych w t. zw. Polskim Syndykacie Naftowym dla sprzedazy w kraju
do utworzenia wspdlnego biura sprzedazy parafiny, rowniez i w eks-
porcie. Dalszym etapem skonsolidowania sie przemystu bedzie roz-
winiecie wspdlnego biura i na inne produkty naftowe eksportowe.

Rownoczesnie, by moc konkurowaé w eksporcie i jakoscig pro-
duktéw, zaczety Towarzystwa Naftowe opiera¢ sie w swym przemy-
Sle rafineryjnym na sitach technicznych, przygotowanych fachowo,
ktorych zadaniem przedewszystkiem byto racjonalizowanie przeréb-
ki. Naptyw fachowych sit wptynat bardzo na rozwdj techniczny na-
szych rafineryj. Przedewszystkiem trzeba podkres$li¢ wielki postep
na polu oszczednos$ci energji cieplnej, tej najwiekszej bolgczki prze-
mystu rafineryjnego. Dalej wybitne polepszenie jakosci produktéw,
ktére nie ustepuja najlepszym produktom ze specjalnych rop amery-
kanskich. Rozwo6j techniczny i racjonalizacja pracy wymagaty coraz
to wiecej kwalifikowanych sit, spowodowaty Politechnike Lwowskag
do zatozenia specjalnej ,Katedry technologji nafty i gazu ziemnego
i zmusity wieksze Towarzystwa do utworzenia dobrze wyposazonych
laboratorji doswiadczalnych przy fabrykach (jak laboratorja w Jedli-
czu, Galicji i Polminie w Drohobyczu), oraz doprowadzity do wspét-
pracy zarzadéw poszczegdlnych fabryk tak z pierwszym Chemicznym
Panstwowym Instytutem Badawczym w Warszawie, jak i z Komisja
Energetyczng przy Stowarzyszeniu Dozoru Kottdw Parowych.



SEKCJA NAUKOWEJ ORGANICJI PRZY STOWARZYSZENIU
POLSKICH INZYNIEROW PRZEM. NAFT.

Naukowa Organizacja w Przemysle

Naftowym.

Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P, T, Z. przez Stow. P. Inz. Przem.
Naftowego w Borystawiu.

Naukowa organizacja pracy, t. j. nauka umiejetnego zarzadzania
zainicjowana z poczatkiem biezgcego stulecia w Ameryce, znalazta
szerokie zastosowanie we wszystkich dziedzinach zycia. Praktyczne
korzysci, jakie dato stosowanie zasadnej organizacji, rozwéj przemy-
stu amerykanskiego i ogoélny dobrobyt w kraju, sg najlepszym do-
wodem jej celowosci i nic dziwnego, ze Ameryka tozy olbrzymie su-
my na naukowe badanie rozlicznych zagadnien organizacji pracy,
zmierzajgce 'do zwiekszenia wydajnosci, usuniecia marnotrawstwa
wszelkiej postaci, zwiekszenia zarobkow i udoskonalenia warunkow
pracy cztowielka.

Ciezkie, a powojenne warunki gospodarcze zmuszaja przemyst
europejski do wzorowania sie na tych hastach; obok propagandy roz-
winietej na szerokg skale, przechodzimy powoli w okres praktyczne-
go stosowania tych zasad.

Przemyst naftowy, ktéry odgrywa doniostg role w dzisiejszem
zyciu gospodarczem i ktérego znaczenie dla celdw obrony Panstwa
dowiodta wojna Swiatowa, wymaga wiecej moze, niz inny badan i rac-
jonalizacji zgodnej z zasadami naukowej organizacji. Zniszczony bez-
posredniemi dziataniami podczas wojny, nasz przemyst naftowy dzwi-
ga¢ sie musiat z upadku, zagrozony w dodatku zmniejszajgcg sie od
roku 1910 produkcja zagtebia borystawslkiego.

Trudnosci finansowe poszczegblnych przedsiebiorstw naftowych
uniemozliwiajg prowadzenie intenzywnych poszukiwran nowych zt6z

Charakterystyczna cecha przemystu naftowego w odr6znieniu od
innych przemystéw, ryzyko wiercen, stoi na przeszkodzie rozwojowi
przemystu, potegowane niespotykanemi prawie nigdzie glebokoscia-
mi i warunkami geologicznemi.

Przeciwdziata¢ tym przeszkodom musimy przez udoskonalenie
metody wiercen, ekonomje eksploatacji i daleko idgcag racjonalizacje:

Na te droge przeszedt polski przemyst nafotwy w r. 1923; gdy
bowiem w r. 1920 i 1921 na 1. otwér przypada 298 m. uwierconych,
w r. 1923 przypada 418 m,, w r. 1924 juz 516 m., a w r. 1927 przeszto
700 m. Odwiercenie otworu w rejonie borystawskim do gtebokosci
1500 __ 1600 m., wymagato dawniej 3—5 lat, obecnie czas wiercenia
zostat skrocony do 1—2 lat, a wiec o 60

Postep ten uzyskano dzieki zmianie metody wiercenia; zamiast
poprzednio uzywanego systemu zerdziowego polsko-kanadyjskiego
wprowadzono wiercenie ling, zurawiem kombinowanym i pensylwan-
skim Nalezy podnie$¢, ze metode linowego wiercenia przystosowano
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odpowiednio do naszych warunkéw terenowych i zastosowano $wi-
dry ekscentryczne, nieuzywane normalnie w Ameryce.

Usprawnienie pracy na kopalni nastgpito takze, skutkiem zor-
ganizowania pracy warsztatow mechanicznych, dostarczajacych na-
rzedzi wiertniczych i przeprowadzajagcych naprawy, przy uniknieciu
stéjek na kopalni, przez zaopatrzenie kopalni w narzedzia, przez zor-
ganizowanie dostawy materjatéw wiertniczych, lepsze wyposazenie
kuzni kopalnianej, zastosowanie ciagtej i metodycznej kontroli po-
szczego6lnych czynnosci kopalnianych.

Szerzone przez Instytut Naukowej Organizacji w Warszawie na
I-ym Zjezdzie ideje, znalazty podatny grunt w przemysle naftowym,
a zjazd Naftowy we Lwowie w r. 1927 uchwalit rezolucje, stwierdza-
jaca potrzebe stosowania zasadnej organizacji, i zalecajagca normali-
zacje i przeprowadzenie racjonalnego systemu ptac i premji, a nadto
stwierdzit konieczno$¢ utworzenia Polskiego Instytutu Naftowego,
ktéryby miat za zadanie przeprowadzenie badan naukowych w prze-
mys$le naftowym.

Jakby w wykonaniu tych uchwat powstata w listopadzie 1927 r.
przy Stowarzyszeniu Polsk. Inzynieréw Przem. Naft. Sekcja Nauko-
wej Organizaciji.

Sekcja ta urzadzita w ciggu swego rocznego istnienia 18 odczy-
téow w Borystawiu i na Zjezdzie Naft. w Jasle i Krosnie we wrzesniu
1928 r., szerzac propagande wsrod pracownikow przemystu, rozpo-
czeta prace nad badaniem wiertnictwa, eksploatacji i administracji
w szeregu utworzonych komisji, oraz zapoczgtkowata chronometra-
zowe badanie czasu czynnosci wiertniczych.

Badanie czasu, jalko jedna z metod badan naukowej organizacji
ma na celu usuwanie marnotrawstwa czasu i energji posrednio, uspra-
whnienia i przys$pieszenie badanych czynnosci, oraz okreSlenie cza-
séw wzorowych ii wydanie instrukcji na nie — bezposrednio.

Skrécenie czasu na czynnosSci w wiertnictwie jest problemem
ogromnie waznym, gdyz koszta ruchu, amortyzacji i oprocentowania
witozonych kapitatéw, sg bardzo duze. Same koszta ruchu jednej go-
dziny w szybie wierconym wynoszg od 18 do 27 zt. w gitebokich, a 11
do 16 zt. w ptytkich wierceniach; amortyzacja i oprocentowanie ka-
pitatu wynoszg drugie tyle co koszta ruchu. Widzimy wiec, ze kazda
minuta w wiertnictwie naftowym kosztuje od 40 do 90 groszy.

Na podstawie dotychczasowych badan, osiagnieto juz pewne
konkretne rezultaty. | tak skonstatowano, ze przerwy w robotach
wiertniczych stanowig 21% catkowitego czasu zuzytego na te robo-
ty. Najwielksze straty powoduje zty stan urzadzen (maszyn i narze-
dzi), bo az 32% sumy przerw, pézniej nieumiejetnos¢ wykonywania
— 20%, brak narzedzi 14%, chodzenie za narzedziami 6%, brak ener-
gji 5% i t. d.

Z winy robotnikoéw sg przerwy minimalne bo zaledwie 17% wszy-
stkich przerw, reszta za$ spada na zarzad i kierownictwo przed-
siebiorstw.

Droga analizy wykonano, ze pewne wykony i operacje, a nawet
cate czynnosci mozna wykonywaé¢ rownocze$nie z innemi czynno-
Sciami, dzieki czemu n. p. w pewnym szybie podniesiono wydajnos¢
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wiercenia o 40%; (procent czasu zuzytego na samo wiercenie pod-
niesiono z 22% na 31%).

Wykazano réwniez jakie korzysci i oszczednosci mozna uzyskac
przez stosowanie maksymalnych chyzosci ciggnienia i zapuszczania
warsztatéw, uzywanie odpowiedniejszych przyrzadoéw i narzedzi, a
co wiecej wykazano zyski jalkich nalezatoby sie spodziewaé dzieki
okres$leniu czaséw wzorcowych na wszystkie czynnosci i premjowa-
nie za sprawne wykonywanie pracy.

Celem rozszerzenia swej dziatalnosci w tym kierunku stworzyta
Sekcja N. O. Biuro Badan Czasu i Ruchow, ktére przeprowadza ba-
dania czasu rob6t w wiertnictwie i daje pewne wskazéwki do ulep-
szer. Swiadectwem dalszego rozwoju tych zasad jest wprowadzanie
drobnych ulepszen majgcych ma celu mechanizacje czynnos$ci pomoc-
niczych w czasie wiercenia i przyspieszenie tempa pracy, a nastep-
nie podziat funkcji miedzy robotnikéw i opracowywanie instrukcji
pracy.

Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze nie sg to prace majace charakier
ogoélny dla catego kopalnictwa, lecz jedynie na poszczeg6lnych (ko-
palniach rozwijajg sie one w tym lub innym kierunku zaleznie od
zrozumienia i checi kierownikow.

Firmy natomiast dajg duzg zachete w tym kierunku, a przyjete
na jednej kopalni metody wprowadza sie juz, jako wyprébowane, na
innej.

Dalszym S$rodkiem majacym wptyw na usprawnienie wiercen jest
wprowadzenie premji zaleznie od uwierconych metréw, przewierca-
nych kottowni, gdzie sie spala.

Dla catosci obrazu nalezy wspomnie¢ co uczyniono na polu eko-
nomizacji opatu i badan materjatéw wiertniczych.

Znacznie wczesniej, idac za pradem czasu i idei w gospodarce
technicznej zwrécono uwage na kwestjg opatowa. Racjonalizacja
w tym kierunku przyjeta sie z zupetnem powodzeniem w calym prze-
mysle naftowym. Jest rzeczg oddawna uznang ogélnie, ze marnotra-
wstwem byto wypuszczanie gazéw w powietrze, i spalenie gazéw
nieodgazolinowanych, ze centralizacja spalenia gazéw przynosi
oszczednosci w kosztach opatu, zwrécono uwage na rurociggi paro-
we, odpowiednie ogrzewanie ropy, nakrywanie zbiornikéw, ulepszo-
no wykorzystanie pary w maszynach parowych, a w zwiazku z tem,
wprowadzono z jednej strony ciensze liny do eksploatacji tltokiem,
z drugiej strony powiekszono Srednice bebnéw linowych maszyn
wydobywczych.

Wspolnie ze Stowarzyszeniem Dozoru kottéw utworzono Insty-
tut Termiczny, ktéry zajat sie kwestja spalania gazowi wyszkoleniem
personelu palaczy. Wszystkie wigksze firmy utworzyty oddziaty ter-
miczne przy swoich dyrekcjach kopaln, celem badan i ulepszen, oraz
uzyskiwania oszczednosci w tym kierunku Niezaleznie od prac w
ekonomji opatu przystgpiono w duzei czesci do elektryfikacji kopaln.

Druga dziedzing nasuwajgcg sie do badan byta kwestjg kontroli
materjaléw wiertniczych. Przemyst naftowy zaopatrywat sie w ma-
terjat zelazny ma narzedzia i zerdzie do wiercenia, oraz rury w hu-
tach, ktére po powstaniu Panstwa Polskiego znalazty sie poza jego
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granicami. Po przytgczeniu Goérnego Slgska nakazem ekonomicznej
gospodarki byto przejscie na zaopatrywanie sie w materjat krajowy.
Niespotykane prawie w innych krajach trudnosci terenowe zmusza-
ja do nalezytego zwrobcenia uwagi na te sprawe, z racji powaznego
udziatu wydatkéw na materialty w ogoélnych kosztach wiercen, z dru-
giej strony z powodu wielkich strat spowodowanych uzyciem niewta-
sciwych materjatdw i powstatych stad wypadkéw zagwozdzen szy-
béw i niebezpieczenstwa ruchu.

Il p6trocze r. 1927

Wyréb krajowy  Wyréb zagarnicz.

Rodzaj materjatu

Pochodzenie ma-
terjatu w %
Jako$é:  normom

odpowiad. w %

Przyjety naogétwij,

Prébny lub nieod-
powiedni w %

1 2 3 4 1 2 3 4

13,0 12,0 837 15 87,0 88,0 17,0 285

195 — — — —

285 — 144 48,0 240 375 — 250

71,5 100 85,0 32,5 76,0 50.0 100 75,0

Il p6trocze r. 1928

Wyréb krajowy Wyréb zagranicz.

Rodzaj materjatu 1 2 3 4 1 2 3 4
Pochodzenie ma- 6.0
terjalu w % 855 89,5 100 94,0 145 105 — ™
Jakos$é;  normom

odpowiada w % 85,0 150 36,0 580 — — — —

Przyjety naogétw i 150 34,0 380 20,0 100 120 — —

Prébny lub nieod-

powiedni w % — — 260220 — 880 — —

Prace nad unormowaniem wiasnosci materjatéw odpowiednio do
warunkéw pracy, nad kontrolg odbioru materjatéw i dazeniem do
racjonalnej przerébki, ujeta Mechaniczna Stacja Doswiadczalna Po-
litechniki Lwowskiej z ekspozyturg w Borystawiu i Katowicach.

W ten sposob ustalone zostaty i przyjete normy kontroli i odbio-
ru 1) stali na swidry i nozyce, zelazo konstrukcyjne, zerdzie, tancu-
chy wiertncze; 2) liny; 3) rury wiertnicze. Okreslajg one: 1) cyfry wy-
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trzymatosci, jak wytrzymatos¢ dorazng, granice platycznosci, i wy-
dtuzenie procentowe; 2) rozmieszczenie zanieczyszczen fosforem,
siarkag, tlenkami i zuzlem, 3) strukture, wielko$¢ ziarn i jednolito$é
materjatu; 4) analize chemiczng na zawartosé¢ wegla, ilos¢ zanieczy-
szczen fosforem i siarka, oraz obecnos$¢ innych skiadnikéw. Oprocz
tego obejmuja pewne wymiary i ksztatt rur, oraz konstrukcje lin,
a takze sposdéb pobierania probek materjatowych.

Rezultaty wynikéw badah materjatow wiertniczych charaktery-
zujg sie z jednej strony polepszeniem materjatéw uzywanych, z dru-
giej strony przejsciem w znacznej mierze na wyroby Krajowe:

Tabela powyzsza ilustruje w jakim stopniu to polepszenie nastg.
pito. Stale swidrowe (1), nozycowe (2), i konstrukcyjne (3) sg jeszcze
dostarczane dla przemystu naftowego w roznej jakosci, jednak w r.
1928-ym przeszto 60% materjatow odpowiadato normom ustalonym
przez M. S. D. P. L., podczas gdy w r. 1927 te materjalty wogoéle nie
odpowiadaty postawionym warunkom. Réwniez przeszto 90% tych
stali jest ostatnio wyrabianych w kraju. Zerdzie wiertnicze (4) wyka-
zujg w tym okresie znaczny postep; w miejsce bowiem 19% w r.
1927-ym przyjetych jako materjat odpowiedni, byto 58% zerdzi w r.
1928-ym odpowiadajacych normom i to dostarczonych prawie w ca-
tej ilosci z hut krajowych.

Liny wiertnicze, tyzkowe i tlokowe sg wyrabiane niemal wy-
tacznie w kraju. Nalezy stwierdzi¢ znaczng poprawe w jakosci ma-
ierjalu, tak walcoéwki hutniczej, jak i drutu, jakotez konstrukcji. Pe-
whne zastrzezenia budza jeszcze dusze, oraz smary uzywane dla im-
pregnowania dusz i konserwacji liny, jednak i w tym Kkierunku sg
silne dazenia dla usunigcia brakow.

Rury wiertnicze bez szwu, doznaly udoskonalen przez zastoso-
wanie materjatu o wiekszej wytrzymatosci; réwniez normalizacja zo-
stata posunieta naprzod; zapotrzebowanie rur zostato pokryte w
kraju.

Dzieki wiec naukowemu ujeciu gospodarki materjatem wiertni-
czym i zorganizowanie kontroli i biura badan, polski przemyst na-
ftowy byt w moznosci uniezaleznienia sie od zagranicy, polepszenia
jakosci materjatow, co w konsekwencji przyniosto zmniejszenie jego
zuzycia, zwiekszajgc jednostajnos$¢ i bezpieczeristwo ruchu.

Jako program prac w polskim przemysle naftowym nalezy uwa-
zac: koniecznos¢ jaknajwyzszej normalizacji pracy i premjowame za
wykonywanie czynnosci w wiertnictwie, zorganizowaie doboru ele-
mentu ludzkiego przy pomocy badanh psychotechnicznych, oraz nor-
malizacji i ustalenia typow, nazwy, wymiaréw urzadzen, zabudowan,
narzedzi i materjatow.

Najwitasciwszg diogg do tego celu wiodaca nalezy uwazacé jaknaj-
rychlejszg realizacje projektowanego Polskiego Instytutu Naitowego,
ktory koordynujac rozpoczete prace przez ro6zne instytucje, zajatby
sie naukowem badaniem wszystkich dziedzin i zagadmen a w kon-
sekwencji racjonalizacja i normalizacja catego przemystu naftowego.



Inz. STANISEAW PSARSKI.

Przemyst Gazolinowy w Polsce.

Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. T. Z. przez Stow. P. Inz. Przem.
Naftowego w Borystawiu.

Gaz ziemny wydobywany z szyb6w wraz z ropg, oddziela sie
od nie, zapomocg seperatoréow, w ktérych dolnym otworem odpty-
Stamtad przettaczany jest dc gazoliniarni, skad po odciggnieciu ciez-
kich weg owodorow i ciezsze, jak propan, butan i inne. Powyzsze
nych poktadow i od gtebokosci.

Gaz ziemny sklada sie z niejednakowych czasteczek, albowiem
obok metanu, jako podstawowego skiadnika, posiada réwniez ciezsze
weglowodory w ilosci 40 — 50% swej wagi, 2) posiada¢ odpowied-

Kozrozniamy gazy suche i mokre, w zaleznosci od zawartosci
ciezkich weglowodoréw. Gazy suche posiadajg tylko metan i mate
ilosci etanu, a ciezar gatunkowy waha sie od 0,60—0,65 przy tem-
peraturze i cisnieniu normalnym .Gazy mokre posiadajg procz lek-
kich weglowodoréw, wychodzi jako odgazolinowany do poszczegdl-
ciezkie weglowodory sa ptynne w normalnych warunkach ciénienia
i temperatury i dajg sie przeto tatwo, przez odpowiednie koncentra-
cje, skropli¢, a tem samem wydzieli¢ z gazu.

Dla uzyskania powyzszych skiadnikéw parowych i gazu ziemne-
go, wzglednie jego mieszanki z powietrzem, mozna uzy¢ catego sze-
regu metod. Przemystowe znaczenie posiadaja jednakze trzy meto-
dy ponizsze: 1) kompresyjna, 2) absorbcyjna t. zw. olejowa, 3) ad-
sorbcyjna t. zw. weglowa. W uzyciu sg ponadto kombinacje po-
wyzszych metod, w szczeg6lnosci weglowej z innemi sposobami.

Metody kompresyjna i olejowa stosowane sg juz od dwudziestu
lat, i sg prawie wytacznie metodami uzywanemi w olbrzymim prze-
mysle gazolinowym w Ameryce; metoda weglowa jest natomiast no-
wa i dopiero stosowang w przemys$le gazolinowym od kilku lat, U nas
zapoczatkowany zostat przemyst gazolinowy przed wojng przez inz.
Wielezynskiego w spédtce akc. ,Gazolina" metodag kompre-
syl na.

Polega ona na skomprymowaniu gazu ziemnego od 20 atm.
i ochtodzenie go do temperatury 0° C, wzglednie do minus 20" C. Za-
wartos¢ powietrza w gazie ma decydujgce znaczenie dla metody
komprecyjnej, poniewaz mieszanka wymaga wtenczas odpowiednio
wyzszej kompresji. Wysokie komprymowanie gazu kosztuje drogo,
metoda ta wiec jest ograniczong tylko do gazéw czystych, bogatych
w ciezkie weglowodory, i tam gdzie gazow stosunkowo jest mato.
Wiekszos¢ szybéw w Borystawiu jest eksploatowana tlokiem,
a uszczelnienie gtowicy nie jest idealne w miejscu gdzie przechodzi
lina wyciagowa; gaz wiec szybéw ttokowych i ssanych zawsze za-
wiera pewng ilo$¢ powietrza dochodzacg nawet do 70%. Metoda
kompresyjna wiec z powyzszych powodéw miata bardzo ograniczone
pole dziatania i wiekszos¢ gazow nie mogta byé nig odgazolinowana.

W latach 1920 1921, 1922, nasladujac Ameryke czyniony byt
w Borystawiu, caly szereg prob odgazolinowania gazu ziemnego za-
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pomocg metody absorbcyjnej olejowej. Jezeli gaz bedzie zmywany
olejem, to nastgpi zjawisko wnikania czgsteczek gazu ziemnego do
wnetrzna absorbtywu, i to nazywamy absorbcjg. Olej ogrzany na-
stepnie wpedza sie powyzszy adsorbtyw strumieniem pary wodnej
wa sie pewnych frakcji oleju gazowego. Niestety zdolno$¢ absorb-
cyjna oleju jest zalezng od cis$nienia; tak przy ci$nieniu atmosferycz-
nem wynosi 0,218%, zas$ przy 10 atm. az 2,5%, a wiec jest przeszio
jedenastokrotnie wiekszg. W Borystawiu cisnienie gazu jest normal-
nie ponizej 0,25 atm. nad cisnienia; gazoliniarnie olejowe wiec, pra-
cujace w tych warunkach wymagaty duzych ilosci cyrkulacyjnego ole-
ju, ogromnych powierzchni wymienniké4w ciepta, nadmiernej ilosci
pary do dystylacji.

W Ameryce cis$nienie gazu ziemnego wynosi zwykle ponad 10
atm., tem wiec sie ttumaczy, ze ta metoda okazata tam nadzwyczaj-
ne ustugi i w tamtejszym przemys$le jest bardzo rozpowszechniona,
podczas gdy w warunkach borystawskich wszystkie fabryki absorb-
cyjne po dtuzszych lub krétszych prébach zostaty zastanowione jako
nierentujgce sie. Dzisiaj pracuje w Borystawiu tylko jedna fabryka
ta metoda, i to przy dwu atm. ci$nienia.

Obecnie najbardziej rozpowszechnionym systemem w Borysta-
wiu jest metoda weglowa, zapomoca wegla adsorbcyjnego. Polega
ona na zastosowaniu do ekstrakcji gazoliny wysoko porowatego we-
gla, posiadajacego zdolno$¢ pochtaniania i kondensowania na swej
powierzchni czynnej, jar lub trudno kondenzujacych sie mieszanin
gazéw i powietrza. Przez adsorbcje rozumiemy zjawisko, polegajace
na fizycznym zgeszczeniu materialu absorbowanego na powierzch-
ni ciata adsorbujgcego, bez wytworzenia sie ciat nowego na skutek
jakiejkolwiek reakcji chemicznej. Wegiel adsorbcyjny otrzymuje sie
przez dziatanie chlorku cynku na wegiel drzewny w wysokiej tem-
peraturze, a winien on mie¢ nastepujgce witasnosci: 1} absorbowac
weglowodory w ilosci 40 — 50% swej wagi, 2) posiada¢ odpowied-
nig wielkos¢ (kawatki dugosci 3 do 4 mm.) i nie by¢ zbyt kruchym,
3) musi by¢ chemicznie obojetny, aby nie nadzerat wewnetrznej ar-
matury absorbera.

0] ile przez warstwe wegla adsorbcyjnego przypuscimy gaz ziem-
ny, to ciezsze weglowodory zaadsorbujg sie na powierzchni wegla,
i to w ten sposob, ze ciezar gatunkowy zaabsorbowanych weglowo-
doréw bedzie proporcjonalny do ilosci przeptywajacego gazu. Na-
stepnie odpedza sie powyzszy adsorbtyw strumieniem pary wodnej.
Pare wodng wraz z porwanemi ciezszemi weglowodorami konden-
zuje sie w chtodni wodnej, gdzie dzieki réznicy ciezaru gatunkowego
gazoliny, woda z tatwoscig oddziela sie. Zawilgocony wegiel adsorb-
cyjny, regeneruje sie zapomocg goracego powietrza, ktéry go suszy,
a nastepnie ochtadza sie go zapomoca strumienia zimnego powietrza.

Zdolnos¢ adsorbcyjna wegla nie jest wiec uwarunkowang cisnie-
niem, jak zdolnos¢ absorbcyjna oleju przy metodzie olejowej; row-
niez zawarto$¢ powietrza w gazie nie dziata szkodliwie na sam prze-
bieg procesu. Tem sie ttumaczy iz metoda weglowa w stosunkach
borystawskich znalazta najpowszechniejsze zastosowanie i przeszio
70% gazoliny produkuje sie obecnie tg metodg. Pionierem ktory
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wprowadzit w roku 1922 metoda weglowa do Polski jest inz. A. Sty-
czen.

0] rozwoju polskiej wytwdrczosci gazoliny, dzieki metodzie
glowej Swiadczg nastepujace cyfry: wyprodukowano w Polsce w roku
1919-tym 462 tonn gazoliny, w r. 1924-tym 3435 tonn, a w r. 1927-ym
27.784 tonn. Wytworzona gazolina w r. 1919 wynosita zaledwie 1,6%
wytworczosci w roku 1927. Konsumcja krajowa wzrosta w ostatnim
roku na 95,7%, podczas gdy eksportowano tylko 4,3% catej produkcji;
polskie rafinerje zuzywajg catg ilos¢ gazoliny jako mieszanke do ciez-
kich benzyn. llos¢ czynnych fabryk gazoliny wynosi 17, z tego 13-cie
weglowych, 4-ry komprysyjne, 1l-na olejowa. Wytworzyty one w ro-
ku 1927-ym produkcje gazoliny o wartosci 12 162 400 zi.

Wobec tak powszechnego zastosowania w Polskim przemysle
gazotinowym metody adsorbcyjnej — weglowej, jest koniecznoscia
Panstwowa by uniezalezni¢ sie od sprowadzonego z zagranicy, dro-

giego wegla aktywnego i wytworzenia tego produktu w kraju i z wia-
snych surowcow.

Inz. Maksymiljan FINGERCHUT.

Eksplotacja Zt6z Roponosnych w Polsce.

Referat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. T. Z. przez Stow., P. Inz. Przem.
Naftowego w Borystawiu.

Wydobywanie ropy w Polsce odbywa sie za pomocag: 1) tyzko-
wania, 2) ttokowania. 3) pompowania, i 4) przy pomocy sprezonego
medjum gazowego. Szyby ptyngce samoczynnie nalezg obecnie u nas
do rzadkosci.

tyzkowanie jest stosowane u nas w szybach ptytkich i o duzej
Srednicy rur, a jedynie chwilowo w otworach gtebokich. Polega ono
na zapuszczeniu do otworu rury opatrzonej u dotu wentylem, t. zw.
tyzke, przez ktéry napitywa ropa do wnetrza. Do tego celu uzywa
sie dwu typow tyzek, ktére réznig sie rozwigzaniem konstrukcyjnem
wentyla i sposobem umocowania liny. tyzkowanie moze sie odbywac
dzaji sity popedowej. Wadg tej metody eksploatacji iest jej mata po-
jemnos$¢, duze zuzycie energji przy nizkiej dzielnosci uzytecznej, za-
letg za$ jest jej niska inwestycja urzadzenia.

Tlokowanie jest najczesciej stosowng metodg wydobywania ropy
w szybach gtebokich Borystawia, ktdry rozpoczat sie rozpowszech-
nia¢ u nas od roku 1905-go. Polega ono na ssaniu gazéw wraz z ropg
z poktadéw do otworu, i wynoszeniu na powierzchnie wprowadzo-
nej ropy przy pomocy ttoka uszczelnionego w rurach i opatrzonego
wentylem kulkowym. Oprécz ttokéw zwyczajnych sg w uzyciu thoki—
pompy, ktéry jednoczg zasady obu sposobow, t, j. "ompowania i tto-
kowania zwyktego. Ttokowanie odbywa sie przy pomocy dwucylin-
drowych wyciggdéw parowych i elektrycznych, rzadziej przy pomocy
motoréw gazolinowych lub ropnych. Zaletg ttokowania jest dziatanie
ssgce ttoka, ktdre nieraz podnosi lub wogdle umozliwia produkcje

we-
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ropy. Posiada ono jednak duze wady, a mianowicie: duze zuzycie e-

nergji nieproporcjonalne do ciezaru wydobywanej ropy,

oraz silne
zuzycie

lin wyciggowych. Najracjonalniejszem jest ttokowanie przy
pomocy pradu elektrycznego, jednak wymaga to do$¢ duzych inwe-

stycyj, lecz koszta ruchu sg zazwyczaj nizsze niz przy popedzie pa-
rowym.

Naogét mozna powiedzie¢, ze ttokowanie optaca sie przy pro-
dukcjach powyzej 30 wagondw, a watpliwag jest rentownos¢ tego spo-
sobu ponizej tej wartosci, zaleznie od kosztdw napedu i charakte-

ru produkcji. Jest ono jednak jedynym sposobem eksploatacji przy
bardzo nizkiem cisnieniu ztoza.

Pompowanie ropy jest jednym z najstarszych i najpowazniej uzy-
wanych metod eksploatacji w szybach plytkich. Do tego celu stuza
pompy Jareckiego i amerykanskie. Te ostatnie znalazty, zastosowa-
nie dla szybéw gtebokich w Borystawiu okoto roku 1923-go. Pompo-
wanie bowiem szybéw gtebokich w Borystawiu byto utrudnione z po-
wodu zaparafinowywania odwiertéw i rurek pompowych. Problem
ten zostat ostatnio rozwigzany przez zastosowanie grzejnika elek-
trycznego w otworze, umozliwiajgc tem samem pompowanie w gte-
bokich i parafinowych szybach w Borystawiu. Na ogét pompuje sie
na zerdziach, choé poczynione préby pompowania na przewodzie li-
nowym w Zagtebiu bitkow'skim daty dobre rezultaty.

Eksploatacja ta metoda odbywa sie przy napedzie pojedyriczym
lub zapomoca kieratéw z zastosowaniem wzajemnego lub indywidu-
alnego wywazenia. Pompowanie kieratowe szybéw ptytkich przy po.
pedzie elektrycznym jest najtanszym sposobem, w szczegdélnosci dla
wiekszej ilosci szybéw. W poréwnaniu do ttokowania szybéw gte-
bokich daje ono mate zuzycie energji, mniejsze koszta robocizny i
przewodu. Stabg strong pompowania jest niestosowalnos$¢ jego do kaz-
dych warunkéw produkcji z+6z ropnych.

Wydobywanie ropy zapomocg sprezonego gazu lub powietrza po-
lega na wprowadzeniu medjum gazowego do przewodu wpiywowego,
wytworzeniu w niem lekkiej migszaniny ptynu i gazu, ktéra zostaje
wypchnieta na powierzchnie pod ci$nieniem stupa cieczy w otworze
i sprezonego gazu. Dla celdw eksploatacji potrzebne jest wiec wy-
sokie cisnienie hydrostatyczne lub ci$nienie pracujgce gazu, a w na-
szych warunkach uzycie specjalnych smoczkéw. Dobre rezultaty dat
w Zagtebiu bitkowskiem automatyczny smoczek W. todzihskiego.
Zaletg tej metody wydobywania jest pewno$¢ i niskie koszta ruchu,
w poréwnaniu z innemi metodami, stabg za$ strong jest ograniczona
stosowalnosé, w zaleznosci od wyzej wspomnianych warunkdw.

Niektore sposoby ozywienia i zwiekszenia produkcji sg stosowa-
ne u nas w miare jej spadku. Powodem tego jest z jednej strony wy-
czerpywanie sie gazu, ktory jest zazwyczaj przyczyng produktyw-
nosci ztoza, z drugiej strony zalepianiem pér piaskowca parafing.

Zaparafinowanie $cian odwiertu zwalczamy przez 1) wygrzewa-
nie otworu a) parag, b) gorgcemi ptynami, c) pradem eleketrycznym,
2) reakcje chemiczne, 3) mechanicznie, a) przez obskrobywame $cian
rozszerzaczem, b) torpedowanie. Mechaniczne sposoby majg tez na
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celu zwiekszenie powierzchni produkcyjnej ztoza przez rozszerzenie
Srednicy otworu.

Wiadomo, ze przy pomocy dotychczas stosowanych metod eks-
ploatacji zaledwie nieznaczne ilosci ropy sg wydobywane z pia-
skowca, a okoto 80% pozostaje w ztozu. Z metod stuzgcych do zwie-
kszenia produkcji i ostatecznego wydobycia gazu i ropy ze ztoza za-
stosowano U nas ssanie gazu z otworu przy pomocy pomp proéznio-
wych z dobrym rezultatem.

Przy ciagle spadajacej produkcji krajowej musimy zwréci¢ bacz-
ng uwage na metody wyzej opisane i stosowane zagranicg. W Ame-
ryce robione pomys$ine proby przeptukiwania z+6z wodg, jednak jest
to jeszcze w stadjum eksperymentalnym i nie moze by¢ narazie bra-
nem w rachube. We Francji eksploatuje sie rope zapomocg odbudowy
goérniczej, gdzie przy sprzyjajacych warunkach terenowych ten spo-
s6b ikalkuluje sie pomimo wysokich inwestycji.

Na pierwszy plan wysuwa sie obecnie sposoéb Marietta czyli od-
budowa cisnienia ztoza, ktoéra znajduje coraz powszechniejsze zasto-
sowanie w przemys$le naftowym innych panstw. Polega ona na tio-
czeniu gazu lub powietrza w ztoze przy réwnoczesnej eksploatacji
szybéw produktywnych, otaczajgcych szyb tloczgacy. Wtloczony z
jednej strony dostarcza energji ztoza dla transportowania ropy, z
drugiej strony obniza opory ztoza, obnizajgc wizkoze i napiecie po-
wierzchniowe ropy, oraz pokonujac efekt Jamina. Metoda ta nie
wymaga wysokich inwestycyj i nie naraza na ryzyko

Powinnismy wiec starac sie by rozpowszechni¢ u nas ten sposdb
zwiekszenia produkcji i ostatecznego wydobycia ropy ze ztoza.

SEKCJA GEOLOGICZNO-WIERTNICZA
STOWARZYSZENIA POLSKICH INZYNIEROW PRZEM. NAFT.

Stan Geologji Naftowej w Polsce.

Reierat zgtoszony na lll-ci Zjazd P. T. Z, przez Stow,, P. Inz. Przem.
Naftowego w Borystawiu,

W ostatni m dziesiecioleciu posunety prace geologiczne w Kar-
patach i przemysle naftowym o ogromny krok naprzod: opracowano
i wydano zdjecia dla catych Karpat Wschodnich, wraz z przedgo-
rzem i dla niektérych czesci Karpat Zachodnich, z prac kopalnianych
wydano mape strukturowg Borystawia, monografje Kkilkunastu
mniejszych kopalh i przygotowano do druku monografje Borystawia.
Wprowadzono fachowag geologiczng kontrole wiekszosci nowych
wiercen i miesieczne publikacje statystyczne w Przemys$le Naftowym.
Zapoczatkowano prace geochemiczne nad skladem rop i solanek i
poszukiwawcze prace geofizyczne metodg grawimetryczng i czescio-
wo magnetyczng. Katalog wydawnictw specjalnych Stacji Geolo-
gicznej w Borystawiu obejmuje juz 20 tomow.
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Prace powyzsze zostaly wykonane przez: Stacje Geologiczna
(rok zatozema 1919, skiad: 3 geologdw i 1 chemik), wydziat naftowy
Panstwowego Instytutu Geologicznego (1919 r. 5 do 6 geologdw)!

a a omisje techniczna przy Urzedzie Gérniczym w Jasle (1925 r

1 geolog), i przez geologéw firmowych, ktérych ilos¢ dochodzita do
2U-tu zatrudnionych.

pu j~&ari*e °~ecne geologji naftowej mozna zebraé w nastepujgce

1) Wydanie mapy pozostatych czesci Karpat i przedgérza dla
utatwienia rozwoju wiercen poszukiwawczych w Matopolsce Za-
chodniej.

2) Opracowanie monografji i szczeg6towej mapy geologicznej
wszystkich kopalh.

3) Badanie sktadu chemicznego ropy, gazu i wéd wgtebnych.

4) Badanie wtasnosci fizycznych ztoza i wpltywu ich na wydaj-
nos$¢ oraz studjum krzywych produkcji.

5) Ochrona z46z przed zawodnieniem i rabunkowa eksploatacja.

6) Zorganizowanie S$cistego nadzoru nad wszystkiemi wiercenia-
mi i zbieranie materjatéw statystycznych

_7) Badanie wptywu warunkow geologicznych na postep wier-
cenia.

8) Wprowadzenie i wykorzystanie metod geofizycznych.

Projekt rozdziatu funkcji i og6lnej organizacji pracy geologji na-
ftowej:

a) Panstwowy Instytut Geologiczny przeprowadza jak dotych-
czas ogolne zdjecia geologiczne, przyczem szybkos¢ wykonywanych
prac zostaje znacznie przys$pieszona.

b) Referat geologiczny przy Stalej Komisji Technicznej w Jasle
przeksztatca sie na Stacje Geologiczng na wzér borystawski. Stacje,
wbrew dotychczasowej praktyce, ograniczg sie do prac kopalnianych,
wymienionych pod 2, 3, 4, 5, 6, 7, prowadzac konsekwentnie bada-
nia naukowe, przyczem nie mogga by¢ obcigzone robotami dla po-
szczegO6lnych firm, ktére powinny utrzymywaé wilasne biura geolo-
giczne. Stacje utrzymuje przemyst na podstawie ustawy.

c) Biura geologiczne przy firmach naftowych kierujg polityka te-
renowa i eksploatacyjng, przeprowadzajg szczeg6towe badania te-
renowe, opracowuja probki geologiczne i projekty zarurowania otwo-
row, prowadza badania laboratoryjne. Stanowisko geologa firmowe-
go powinno by¢ przymusowe, przewidziane ustawg, z tem, ze byitby
on odpowiedzialny za swoje prace przed Urzedem Gérniczym. Przed-
siebiorstwa mniejsze bedg obstugiwane przez samodzielne biura geo-
logdw autoryzowanych przez witadze.

d) Dla prowadzenia badan geofizycznych powstanie osobny Geo-
fizyczny Instytut Panstwowy, ktérego podstawy juz istniejg w Insty-
tucie Geofizyki Uniwersytetu we Lwowie.

Celem skoordynowania prac wszystkich powyzej wymienionych
czynnikéw, tudziez celem wykonywania kontroli fachowej nad dzia-
talnoscig Stacji Geologicznej w Borystawiu i Jasle, powstanie przy
Krajowym Tow. Naftowym (ewentualnie przy Pol. Instytucie Naft.)
komitet rzeczoznawcéw, ztozonych z przedstawicieli Szkét wyzszych
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Panstw.

Instytutu Geologicznego i Geofizycznego, Urzedéw Goérni-

czych i Stacyj Geologicznych i szefow firmowych biur geologicznych.

STOWARZYSZENIE POLSKICH INZYNIEROW
PRZEMYSLU NAFTOWEGO W BORYSLAWIU.

Postulaty Przemystu Naftowego.

Na podstawie przedstawionych prac i znajomosci catoksztattu
sytuacji przemystu naftowego wysuwamy nastepujgce postulaty, ktd-
rych zrealizowanie doprowadzi do poprawy sytuacji gospodarczej i
postepu technicznego przemystu, oraz zwiekszy bezpieczenstwo i
zdolnos$¢ obronng panstwa.

Za najwazniejsze zagadnienia uwazamy:

D
2)

3)

4)

5)

6)

Zmiana ustawy naftowej i wprowadzenie regali.

Rozpoczecie poszukiwawczych wiercerh rzadowych i posiada-
nie wiasnych kopaln panstwowych.

Rocjonalna gospodarka gazami ziemnemi przez:

a) konserwacje zt6z gazowych,

b) popieranie budowy gazociggow,

c) prace badawcze nad przerobka gazow.

Zwiekszenie produkcji benzyn przez:

a) wprowadzenie w rafinerjach cracking‘u.

b) racjonalng przerébke emulsji ropnej.

Wprowadzenie: odbudowy cisnienia ztoza, jako metody zwie-
kszajacej produkcje i ostateczne wydobycie ropy i gazu
ziemnego.

Prace badawcze Instytutéw Panstwowych nad fabrykacjg
W Kkraju:

a) wegla aktywnego dla wyrobu gazoliny,

b) krzemianu glinowo-potasowego, koniecznego dla rafinacji,

7)

potproduktéow naftowych,
¢) helu z gazu ziemnego, dla celéw obrony panstwa.
Ulepszenie organizacji badan geologicznych i wprowadzenie
metod geofizycznych.

8) Wprowadzenie zasad naukowej organizacji.
9) Zatozenie Polskiego Instytutu Naftowego.

Wydawca zwigzek P. Zrzeszen Techn. Redaktor Inz. Stanistaw Rodowicz.

Drukarnia Techniczna Sp. Akc., w Warszawie, Czackiego 3 5.
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Polska Bibljografja Techniczna.

1927. 628.256 (46)
Czasop. Techn. Nr. 8.
_ Dr. M. M. Typ szybu ulicznego
dla odprowadzenia wody deszczowej
do kanatu . 100 st. + 1 rys.

1927. 627.811 (43.72)

Czasop. Techn. Nr. 8.

Dr. M. M. Zbiornik i przegroda
doliny na Dyji pod Yranowem na Mo-
rawach. 70 st

1927. 625.17 : 651
Czasop. Techn. Nr. 8.
KRUGER A. W. inz. Dziwolagi
organizacyjne. 80 st
1927. 385 :656.252.8 : 063 (42.1)
,1925

Czasop. Techn. Nr. 8.
KRUGER A. W. inz. Zabezpieczenie
przejazdéw w poziomie szyn. 230 st

1927. 625.17 (43)

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Usuwanie
chwastéw z toréw kolejowych. 240 st

1927. 625.17 (42)

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Odstepy pod-
ktadoéw poprzecznych w torach d ich
wplyw na dopuszczalne obcigzenie osi
200 st. 4- 1 tab.

1927. 625.17 (43,6)

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Gospodarka
materjatami nawierzchni na kolejach
austrjackich. 290 st

1927. 656.253.3 : 654.913 (43)

Czasop. Techn, Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Samoczynne
odwietlenie nazw stacji przy ustawia-
niu sygnatu wjazdowego. 220 st

1927. 629.11.013.3 (I)
Czasop. Techn. Nr. 8.
KRUGER A. W. inz. Zagadnienie

automatycznego taczenia wagonéw w
Europie. 60 st

1927. 385 : 656 (438)

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Sztolcman
S. inz. Komunikacja kolejowa. 170 st

1927, 385 (093) (438)

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Nasza sie¢
kolejowa na kresach wschodnich. 90
st.

1927. 625,17

Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Przymoco-
wanie podktadéw z drzewa na kon-
strukcjach zelaznych mostéw kolejo-
wych. 20 st

1927. 623.17 (43)
Czasop. Techn. Nr. 8.

KRUGER A. W. inz. Maszyny Jo

podbijania podktadéw Kruppa. 60 3t

1927. 531.228 : 624.042.6

Czasop. Techn. Nr. 8.

THULLIE M. dr. Drugorzedne na-
prezenia zesktadéw kratowych. 170
st.

1927.. 336.119:63.611 (438)

Czasop. Techn. Nr. 8.

Polski monopol tytuniowy 1919 -
1925 r. 320 st

1927. 533.605 (06)

Czasop. Techn. Nr. 8.

FUCHS ZYGMUNT inz. dr. Zasa-
dy pomiaréw aerodynamicznych. 220
st.

1927. 625.143.4 (43 + 43.91)

Czasop. Techn. Nr. 9.

KRUGER A. W. iirez Spawanie
szyn .posobem Goldschmidta. 380 st



1927. 385 (4

Czasop. Techn. Nr. 9.

KRUGER A. W. inz. Schwanel inz.
Europejskie drogi zelazne. 120 st

1927. 625.28:621.13 (438)

Czasop. Techn. Nr. 9.

KRUGER A. W. inz. Nowy paro-
woz dla pociagéw towarowych. 30 si.

1927. 624.156 (025)

Czasop. Techn. Nr. 9 i Nr. 12

HUBER M. T. Fundamenty syste-
mu inz. Trzeciaka. 980 st

1927. 694 + 624.914.1

Czasop. Techn. Nr. 9.

JKLUZ TOMASZ inz. ,Holz im
Hochbau". (Drzewo w budownictwie
ladowem) Bronneck'a. 340 st

1927. 631.425 (485) (045)
Czasop. Techn. Nr. 10.
BAC ST. . Analiza mechanicz-

na gleb torfowych. 680 st. + 1 rys.

1927. 624.624

Czasop. Techn. Nr. 10.

THULLIE M. dr. Lossier H. Btedv
w ustroju i obliczeniu dzwigaréw zel-
betowych. 60 st

1927. 693.55 (73)

Czasop. Techn. Nr. 10.

THULLIE M. dr. Bernhard Rudolf
inz. Deskowanie zelazne dla dzwiga-
réw zelbetowych. 30 st

1927. 624.5 : 693.55

Czasop. Techn. Nr. 10.

THULLIE M. dr. Zelbetowa belka
stezajgca mostow wiszacych. 40 st

1927. 626,4 (43)
Czasop. Techn. Nr. 10.
— IM. M. dr. Nowy typ-jazéw odcin-
kowych. 660 st. + 2 rys.

1927. 628.22 (44 + 73)

Czasop. Techn. Nr. 10.

Dr. M. M. Formuly dotyczace
przeptywu wody w kanatach i rurach
260 st

1927. 621.791.7 : 624.2
Czasop. Techn. Nr. 10,
THULLIE M. dr. Bryla Stefan dr.
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Spawanie elektryczne zelaza w nu-
stownicljwie i budownictwie. 220 st

1927. 625.7121/2 (06) (438)

Czasop. Techn. Nr. 10.

DREXLER IGNACY prof. Szero-
kos$¢ jezdni w ulicach miejskich. 260
st.

|p]11927. 620.17:691.2
Czasop. Techn. Nr. 11.

LLITHULLIE M. dr. Graf Otto. Spo6t-

czynnik sprezystosci kamieni. 40 st

rF]1927. 620.17:693.55
B Czasop. Techn. Nr. 11
LLITHULLIE M. dr. Eisenmann dr.
Spoétczynnik sprezystosci betonu. 70
sk

1927. 620.19 : 693.55

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Otto Werkes.
Doswiadczenia nad wplywem niskiej
cieploty na wytrzymato$¢ betonu. 230
st.

1927. 624.0142 : 624.044

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Hauer. Wyzna-
czenie przekroju belek zelaznych ze
wzgledu na ugiecie. 40 st

1927. 693.55 (73)

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Betonowanie w
zimie. 140 st

1927. 624.624 (43)

Czasop. Techn. Nr. 11

THULLIE M. dr. O. May. Most
zelbetowy na Dunaju w Dillingen. 90
st.

1927. 624.0124 : 624.0132

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Schaechterle. Po-
réwnanie kosztéw mostéw zelaznych
i zelbetowych. 70 st

1927. 624.624 (44)

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Most tukowy zel-
betowy na Rodanie. 20 st

1927. 624.624 (44)

Czasop. Techn. Nr. 11.

THULLIE M. dr. Most tukowy z
zelbetu i stali na Oise. 40 st



SZWEDZKIE +£0OZYSKR KULKOWE
WARSZAWA, : WIERZBOWA 8,

Nasze biuro konstrukcyjne wykonywa starannie i sumiennie,
bezptatnie i bez jakiegokolwiekbgdz zobowigzania dla naszych
Sz. Odbiorcow wszelkie projekty wbudowy tozysk kulkowych
i rolkowych.
ODDZIALY:
Poznan, Katowice; L 6dz, Lwow, Krakéw,
ul. Gwarna 20. 3-go maja 23. ul. Piotrkowska 142. ul. Sykstuska 2. ul. Wislna 9.

Skitady we wszystkich wiekszych miastach. 56

W NASTEPUJACYCH MIEJSCOWOSCIACH
pracuja
WIEKSZE SILNIKI DIESLA NASZEJ FABRYKACJI:
Bielsk Podlaski, Brzea¢ n/B (4), Bydgoszcz, Chmielnik (2), Grajewo,
Grodno, Grdjec, Jabtonna, Kalisz, Konhskie, Krzemieniec, Kutno,
teczyca, Nowy Sacz (2), Opalenica, Opoczno, Ostréow Pozn., Pinsk,
(2), Przemysl, Puttusk, Radom, Rypin, Sierpc, Sitkéwka,
Skalmierzyce, Skarzysko, Skierniewice (3), Warszawa (2), Wilno
(2, Wotkowysk (3), Wrzesnia, Zakroczym.

ATLAS DIESEL

Warszawa, Czack.ego 1

Inz. KONRRD WERNIK.



