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rownoczesSnie specjalnej deklaracji. Deklaracje pod-
pisuje wlaSciciel zastawu, przyczem nadmienia sie,
ze w razie niesplacenia pozyeczki w terminie P. K. O.
moze zastawy sprzedaé¢ bez odwotania sie do sadu
i bez stawiania dluznika w zwloce. Jako dowdd przy-
jecia zastawu wydaje P. K. O. dluznikowi kwit za-
stawowy, w Lktorym sg podane warunki pozyeczki,
oraz wymienione zastawione walory.

W razie niezaplacenia pozyczki P. K. O. wysyla
pod adresem dluznika zawiadomienie o0 7-dniowym
terminie zwloki, w ciggu ktérego zamiast procentu
moze by¢ pobierana kara. Dopiero po uplywie 7-dnio-
wego terminu zastaw ulega sprzedazy.

Zastawione walory nie moga podlegaé¢ zadnemu
aresztowi ani sekwestrowi (nawet skarbowemu), do-
pOki nie bedzie zapilacona pozyczka wraz z naleznemi
procentami.

NaleznoSci z tytulu niesplaconych pozyczek eg-
zekwuje sie tak samo, jak Dbezsporne naleznoSci
skarbowe.

Powyzsze rozporzadzenie Prezydenta stwarza
znacznie szerszg platforme pracy dla P. K. O., niz
dotychczasowa ustawa. Pozwala to na rozwiniecie
tych koniecznych prac P. K. O., ktéore uprzednio,
jedynie ze wzgledow formalnych, nie mogty byé przez
P. K. O. prowadzone. W dziedzinie ohrotu pieniez-
nego P. K. O. bedzie mogla jeszcze intensywniej, niz
dotychezas, uzupelnia¢ prace Banku Polskiego. jako
instytucji emisyjnej.

L. D.

Orogi wodne, jako czynnik rozwoju gospodarczego
Polski.

Ponizszy artykul piora znanego ekono-
misty, p. Z. Pietkiewicza, jest wlasciwie krotkq
monografjg poruszonego przedmiotu. Zamie-
szczamy go w nadziei, ze przyczyni si¢ do
spopularyzowania axcji regulacji drog wod-
nych — ktéra to sprawa ma dla naszego zycia
gospodarczeqgo -naczenie pierwszorzedne.

REDAKCJA.

Juz od bardzo dawna do komunikac¢ji wodnej,
jako do waznyceh drog handlowyeh, przywigzywano
w Polsce wielka wage. Od niepamietnych czaséw
Wisla i Warta byly pierwszorzednemi drogami wo-
dnemi. Wschodnie drogi Polski wywozily swoje plody
do miast nadmorskich Wislg i rzekami pobocznemi.
Dla dzielnic zachodnich takie same znaczenie miala
Warta.

Jak wielka wage przywiazywano do komunika-
cji wodnej, jako gldwnego czynnika pomysSlnosei eko-
nomicznej, Swiadezg zabiegi Rzadu Ks. Warszaw.
i Kr. Kongr. okolo polaczenia Warty z Wisla. Nie
szczedzono zadnych ofiar na dopiecie tak waznego
zamiaru.

Po kilku latach otworzono szcze§liwie zegluge
od ujScia Warty do Poznania, a pdZniej nieco az do
Konina. |

Na calej tej przestrzeni obwarowane brzegi,
sprostowane koryto, wyczyszczone dno, pozrywane
mlyny, groble, jazy nie tylko ulatwily splaw obcig-
zonym statkom, ale nadto osuszyly rozlegte zatopy
i uwolnily nadrzecznych wlascicieli od niezmiernych
szk6d, na jakie przy czestych powodziach byli od
wieku wystawieni.’ Obszerne Igki i niedostepne blota,

ktore lezaly bez uzytku, wkrotce potem zamienily
sie albo w urodzajne zagony, albo w najpiekniejsze
Yaki. Miedzy innemi (Golecin, Gogolew i wiele wio-
S§ei od Poznania do Pyzdr zbogacilo si¢ o znaczng
czeS¢ najlepszych gruntow. Potezne statki, obcia-
zone zbozem, drzewem lub innemi plodami, plynety
bezpiecznie do Poznania, Berlina, Elby, Szczecina
i Baltyku tedy, gdzie przedtem zaledwie przesungé
sie mogly tratwy i lodzie rybackie.

» Wplyw, jaki ta nowa droga odbytu i dowozu
zrobila nagle mna ceny plodow wewnetrznych i ze
wnetrznych, byl niezmierny. Zboze, ktére w Bran-
denburgji czesto od 15 do 25 na stu wyzej placono,
anizeli nad Warta, towary, ktore ¢ 10 i wiecej pro-
centu nizej st'aly w Szeczecinie, anizeli w Poznaniu,
za ulatwionym przyplywem zblizyly sie¢ do rowno-
wagi, zapewnily z obu stron znaczne zyski. Prze-
mys! mieszkaiicOow o tyle sie nagle pomkngl do
wyzszego stopnia, ile widzial przyezynionego odbytu
na swoje plody. Zaniedbane lasy, zakrzewione od-
fogl, kepami zarosie strugi staly sie wkrotce kapita-
Yem, z ktérego wlaSciciele podwoili swoje dochody“ *).

Wojna 1 zmiany polityeczne przerwaly prace
okoto tego wielkiego dziela w stadjum najwyzszem.
Po oczyszcezeniu Warty az do Kota i Chelmna rzad
mial zamiar w dalszym ciggu czySci¢ ja do Sieradza,
a z drugiej strony przez ujScie Neru, przez upro-
jektowany kanal leczycki i przez Bzure udostepnié
zegluge az do Wisly.

»Lym sSposobem — pisze Surowiecki — bylby
sie utworzy! bezpoSredni zwigzek pomiedzy wszyst-
kiemi prowincjami, jakie mu sie dostaly z podzialu
Polski. Zmiana polityezna kraju nie tylko nie zmniej-
szyla uzytecznoSci tegc waznego zamiaru, ale go
jeszcze uczynila potrzebniejszym. W naszem polo-
zeniu Wisla jest Srednim punktem, do ktorego zbie-
gaja sie fteraz obowiazki i interesy wszystkich zara-
zem mieszkancow; ulatwienie do niej przystepu uta-
twia ten zwigzek, na ktorym polega dobro i bezpie-
czenstwo powszechne®,

Wielkg wage przywiazywano do regulaszji Pilicy
i polaczenia jej z Warta, przez co Wisla, jako gléwna
droga handlowa, pozyskalaby ogromne ozywienie
i nabralaby jeszcze wiekszej wagi. W r. 1775 ar-
chitekt Nax otrzymal zlecenie zbadania koryta Pilicy
oraz miejs¢ odpowiednich do polaczenia jej z Warta.

Specjalista ten przez umiarkowang rachube wy-
kazal Owczesne] Radzie nieustajacej, ze po uregulo-
waniu Pilicy przylegte okolice na pie¢ mil. wszerz
sptawialyby nigq c¢o rok do Wisly na 900 galarach
270.000 korey samego zboza. Nadto liczy! najmniej
200 lodzi, splawianyeh tedy z zelastwem od kuZnic
kunskich, drzewickich, suchedniowskich, samsono-
wskich 1 innych. Dalej do 200 statkow, przewoig-
cych z réznych miejsc marmury, kamienie szosowe
od Drzewicy, mlynskie zarnowe, oselkowe 1 toczy-
dtowe z okolic Przedborza okolo 600 statkéw, obecia-
zonych wapnem z pod Inowlodza i innych brzegow
tej rzeki; okoto 100 todzi, wywozacych potaze, wej-
dasze, popioly, smole, pakowke, konopie i t. d., naj-
mniej 200 paséw trafet z balami, klepkami, wregami,
krzywulcami i rézZnemi materjalami debowemi; okolo
200 trafet z belkami, masztami, budulcem i t. d.;
100 paséw trafet z olszyna i Sciegami réznego dro-
bniejszego drzewa; do 100 trafet z sianem, weglami,

| " Waii{rzygziec Surowiecki: O rzekach i splawach Krajow
Ksigstwa Warszawskiego.
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tarcicami i t. d.; do 100 trafet z drzewem opalowem,
czyli z browarka.

Do tego rachunku dochodza jeszcze inne kate-
gorje towaréw, z uwagi na splaw przez Pilice do
Warty za pomoca kanalu.

Widzimy tedy, jak powaznie traktowano komu-
nikacje wodng pod wzgledem ekonomicznym, jak do-
nioste znaczenie nadawano gldwnemu traktowi han-
dlowemu: Wista — Warta przez Pilice.

Podkreslajac znaczenie ekonomiczne Wisty i jej
dorzeeza, zaznaczyé nalezy, ze w czasach bardzo od-
leglych gi6wny ruch handlowy skupial si¢ na Wisle,
Bugu i Narwi. Od czaséw zamierzchtych Wisla byla
droga z poludnia ku morzu Baltyckiemu. Bug gczyl
Europe Zachodnig z dorzeczem Dniepru, Narew 13-
czyl Litwe z Zachodem. Rzeki te, przeplywajac przez
ziemie zyzne, byly drogami dla wywozu przewaznie:
zboza, materjaléw leSnych i innych budulecowych, ze-
laza, miodu, soli, wosku, skoér, szersSci, lnu, konopi
it. d. W gobére za§ z portéw Baltyku szly: oidw,
cyna, ryby, kawa, kamienie, wyroby Zzelazne i t. d.
Najwazniejszemi ogniskami handlowemi byly: Kor-
czyn, Sandomierz, Kazimierz, Pulawy, Warszawa,
Nowy Dwér, Wyszogrdd, Plock, Dobrzyn, Wioctawek,
Nieszawa, Torun, Gdansk. Wywoéz zboza z tych przy-
stani w wieku XVI dosiegat wedlug wagi dzisiejszej
230.400.000 kilogramow. W koncu zas§ tego wieku
wywoOz zboza wurdst do 576.000.000 kilogramow,
Inne przedmioty pod wzgledem wartoSci dordéwny-
waly na ogdél wywozowi zbo'a. Nastepnie ciggle
wony i zmiany polityczne wplynely na znaczne zni-
zenie produkeji rolnej, a wiee 1 na zmniejszenie ru-
chu handlowego. Skutkiem tego w koncu XVIII
wieku znacznie sie zmniejszyl przewodz rzeczny. Kiedy
zaS po traktacie wiedenskim w r. 1815 ustalily sie
stosunki na drogach wodnych Krdélestwa Polskiego,
zegluga 1 ruch handlowy zaczely sie znowu oZywiaé,
czemu znacznie dopomagal Bank Polski, budujac
szereg spichrzéw nad rzeka.

Zasadniczym wszakze warunkiem rozwoju sieci
wodnej a wiee i jej zdolnoSci przewozowej, jest re-
gulacja rzek polskich. Sprawa ta, zwlaszeza regulacji
Wisly, datuje sie od bardzo dawna. Przewaznie je-
dnak polegala ona tylko na zabezpieczeniu ludnoS$ei
pobrzezne] od powodzi. Sypanie waléw ochronnych
zaczyna sie juz w wieku XIV, a w wieku XV rzad
polski oglasza prawa specjalne, dotyczace usplawnie-
nia rzek. W latach 1496 i 1511 wydano prawa spe-
cjalne, ulatwiajace korzystanie z drég wodnych. W r.
1768 przyznano wydatek roczny 200.000 zt p. na
ulepszenie drog wodnych. W r. 1787 Departament
Polieji poczynit ,uwagi z powodu noty J. O. X. Pry-
masa o zaradzeniu wylewom i najazdowi hultajéw”.

Po r. 1807 rzad Ksiestwa Warszawskiego po-
wierza znanemu ekonomigcie, Wawrzyfcowi Surowiec-
kiemu, opracowanie projektu regulacji Wisly. W r.
1813 praca nad regulacja i usplawnieniem Wisly i jej
doplywow rozpadla sie na trzy pafistwa zaboreze.
Charakter stosunkéw wzajemnych co do korzystania
z rzeki okreSlono w artykulach 22, 23 i 24 traktatu
wiedenskiego, zawartego w r. 1815. Artykuly te glo-
szg, ze zegluya na wszystkich rzekaech i kanalach na
terytorjach poprzedniego Krélestwa Polskiego jest
wolna i nie moze byé wzbroniona nikomu z miesz-
kaniecow ziem polskich. Na zasadzie traktatu rzady:
rosyjski, austrjacki i pruski zawarly pomiedzy soba
konwenecjg, w ktérej przy zapewnieniu swobodnej ze-

olugi i handlu, giéwna uwage zwrdcono na konieez-
no§é zabezpieezenia gruntéw pobrzeznych od powo-
dzi, na wzmocnienie brzegéw, oczyszczenie koryta
i wogéle dokonanie zupelnej regulacji na terytorjach
wszystkich trzech panstw.

Za czasow Krolestwa Kongresowego (przed r.
1831) pojawito sig kilka uchwatl i propozyeji, ktorych
cze§é wypelniono,

W koficu r. 1818 (29 grudnia) wyszlo rozporza-
dzenie generala Zajaczka, aby oezyszczono koryto
rzeki Wisly na przestrzeni od Warszawy do Torunia.
Polecenie to miato byé wykonane kosztem rzadu, ro-
botnikéw za§ mieli dostarczyé wlaSciciele gruntow
nadbrzeznych.

W epoce po wojnie rosyjsko — polskiej (1830 —
1831) wszystkie projekty regulacji Wisty i jej doply-
wéw poszly na dlugo w zapomnienie. Dopiero w r.
1858 Rada Administracyjna Krdélestwa Polskiego
wyznaczyla 12.000 rb. na koszty sporzadzenia planow
rzeki Wisly, a w v. 1861 utworzyl sie w Warszawie
Komitet z wudzialem przedstawicieli miasta, ktory
mial zbadaé stan komunikaeji ladowyech i wodnyech.

Niezaleznie od wszystkich konweneji Prusy
i Austrja na swoich wlasnych terytorjach w r. 1832
wziely sie do stopniowej regulacji Wisly, a roboty
owe daly §wietne wyniki. Najpierw (w r. 1832) wzig-
ly sie do pracy Prusy, ktére na calej przestrzeni
w obrebie swoich granic uregulowaty Wiste 1 utrwa-
lity koryto. Rzad austrjacki przystapil do regulaeji
Wisty i jej doplywéw o kilka lat pdézniej. Rozpoczal
roboty na diugosei 103 kilometréw od ujSeia Przem-
szy do wsi Morgi na granicy Galicji 1 Krolestwa Pol-
skiego. Regulacja czeSci gérunej do Krakowa nie byla
przed wojng dokonana. Na przestrzeni za$ od Krako-
wa do granicy rosyjskiej roboty ukonezono.

Doplywy Wisly pod wzgledem regulacji rzad
austrjacki rozdzielil na trzy kategorje. Do pierwszej
zaliczono rzeki pograniczne 1 sptawne. Tam wszyst-
kie roboty prowadzone byly na rachunek Skarbu
Panistwa. Do tej kategorji nalezaly: Wisla, Przem-
sza, Dunajeec, Wisloka i San. Do kategorji drugiej
nalezaly te rzeki, ktére na moecy ustawy z dn. 30
czerwea 1884 r. byly regulowane przez ludzi zainte-
resowanych najblizej przy pomocy panstwa: Sola,
Skawa, Gorny Dunajec, Raba, Biala, Gorna Wisloka.

Do kategorji trzeciej nalezaly doplywy powyz-
ezych rzek, ktoére powinny byé regulowane w tych
wypadkaeh, jezeli pominiecie ich grozié bedzie kle-
ska mieszkancom okolieznym. Ustawa z r. 1901 o re-
gulacji rzek glosi, iZ roboty regulacyjne powiuny by¢
wykonane w ciggu 20 lat, zaezynajac od r. 1904, na
ogdlny rachunek panstwa i kraju.

W ciagu powyzszego okresu postanowiono jesz-
cze dokonaé regulacji rzek nastepujgcyeh: Dunajea,
Sanu, Raby, Poprady, Wisloki, Tanewnu.

Austrja przystapila do uregulowania wszystkich
bez wyjatku mniejszych i wiekszych doplywow Wi-
sty za pomoca utrwalenia koryta i waldéw ochron-
nych, nie podlegajacych zalewom. Regulacje czeSci
Sci Wisly na pograniczu Krélestwa Polskiego Austrja
zaczela w r. 1870, do roku zas8 1907 wykonano 70%
ogolnej iloSci robdt zamierzonyeh. Proécz robot re-
gulacyjnych rzad austrjacki na caltej dlugoSci swego
brzegu Wisly zbudowal waly ochronne i prowadzit
roboty meljoracyjne w najszerszym zakresie.

Najbardziej po macoszemu Wisla byla trakto-
wana i w najwiekszem zaniedbaniu pozostawala pod
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rzadem rodyjskim w granicach b. Krélestwa Polskiego,
pomimo Zze zaréwno bardzo waZne wzgledy ekono-
miczne, jak i stosunki polityczne z pafistwami sa-
siedniemi wymagaly tej regulacji, gdyz zaniedbanie
te] waznej arterji komunikacyjnej i handlowej sto-
sunkowo na najwiekszej przestrzeni udaremnilo w zna-
czne] mierze tq wielkg prace, jakiej dokonano ogro-
mnym kosztem i wysilkiem w pafstwach sasiednich.

Wedlug konwencji, zawartej pomiedzy Rosja
a Austrjg 20 sierpnia 1864 r., Rosja przyjeta na sie-
bie obowigzek regulowania pogranicznej czedei rzeki
na przestrzeni 175 wiorst. Wedlug art. 2 owej kon-
wencji, regulacja miata na celu naprawe i uzdolnie-
nie do #eglugi Wisly i Sanu do takiego stopnia,
azeby nawet przy nizkim poziomie wéd, na stope
nizej zera, wedlug wodomiaru krakowskiego koryto
rzeki posiadalo niezbedna dla zeglugi gleboko§é.
Nadto warunkiem koniecznym bylo zapobieganie tym
szkodom, jakie wyrzadzaja powodzie i czeste zatory
lodowe,

Austrja wykonala wszelkie roboty regulacyjne
bardzo skrupulatnie, gdy tymezasem Rosja, pomimo
konwencji, zrobila bardzo malo a robiac niedoleznie
utopifa na marne znaczne sumy. Pomimo, ze Komi-
sja Migdzynarodowa w r. 1902 jednogloénie zaliczyla
regulacje Wisly od Nieszawy do granicy pruskiej do
robot bardzo pilnyech i niezmiernie waznyeh, byly
one dokonywane nadzwyczaj opieszale, gdy wlasciwie
nalezaloby je prowadzié bardzo energicznie.

Podstawg regulacji Wisly w obrebie b. Kréle-
stwa Polskiego byl projekt inz. Kostenieckiego, opra-
cowany z polecenia Ministerstwa Komunikacji w r.
1878 a w r. 1880 zatwierdzony przez Komisje mie-
dzynarodows. Wedlug tego projektu koszt robét byl
obliczony na 31.500.000 rb., nastepnie za$, z powodu
wzrostu cen, obliczono te koszty przed wojna na
42.000.000 rb. Projekt inz. Kostenieckiego nie byt
wszakze nowym. Archiwum b. Krélestwa Polskiego
posiadato mnéstwo projektéw dawniejszyeh, dotycza-
cych regulacji Wisty. Atoli przewroty polityezne
a wich nastepstwie zmiany i systemy, stosowane do
b. Krolestwa, nie pozwolily na wprowadzenie w czyn
zadnego z tych projektéw. Wszakze projekt inz. Ko-
stenieckiego, oparty na gruntownem zbadaniu rzeki,
by! ostatnim; po nim okreg warszawski prowadzil
tylko doryweze, czeSciowe studja. Roboty, ktore
przed wojng wykonywano i ktére pochlonely mil-
Jony, byly prowadzone prawie na oflep, gdyz na
- podstawie badan przestarzalych. OeczywiScie w ta-
kich warunkach nietylko cala robota poszla na mar-

ne, ale nawet, prowadzona wadliwie, blednie, przy-
niosta nieobliczone szkody.

Wybitny specjalista niemiecki dyrektor Towa-
rzystwa Bromberger Schleppschiff fahrt—
Actiengesellschaft, wypowiedzial nastepujaca
opinj¢ o znaczeniu naszej giéwnej arterji wodnej:

»Wista, rzeka wielka, obfitujagca w wode, po
odpowiedniej regulacji mogltaby si¢ staé jedna z naj-
wazniejszych drog wodnych w Europie, zaréwno ze
wzgledu na swe polozenie geograficzne, jak i przez
polaczenie z innemi drogami wodnemi za poérednic-
twem kanalu Augustowskiego z Niemnem, nadto za
pomoca kanalu Dniepr—Bug — z Rosjg poludniowsg
1 Czarnem morzem. Na poludniu, za poSrednictwem
Sanu Wista otrzymala polgczenie z siecig austrjacka
drog wodnyech, ktora na wschodzie gczy si¢ z Prutem,
a na Zachodzie z Odra, Dunajem i Elba.

Wista, plynaca pomiedzy morzem Baltyckiem
a Karpatami, moglaby si¢ staé ogniwem, Iaczacem
najwigksze rzeki Europy: Ren, Dunaj, Elbe, Dniestr,
Dniepr, Niemen i sama moglaby dosiegnaé réwnego
im znaczenia“,

Inny specjalista, p. Resz, czlonek Izby Przemyslo-
wo-Handlowej w Krakowie, oraz cztonek Komisji w spra-

wie budowy kanaléw, wypowiedzial nastepujace zdanie:

nRozlegla sieé¢ drég wodnyeh Galicji i Krole-
stwa Polskiego, przy swojem pomyélnem polozeniu
geografieznem, wprost wskazuje konieeznodd wWYyzy-
skania tyeh drég dla posdrednictwa w handlu calych
prowineji, poloZonych pomiedzy morzem . Czarnem

-2 Baltykiem. Nie ulega. watpliwoSei,{Zetnaprawa wa-

runkow zeglugi na Wisle jest zasadniczym warunkiem
mozliwosei calkowitego korzystania z tego natural-
nego bogactwa kraju, jak niemniej otrzymania tych
wszystkich korzysei, ktére wynikaja z polaczenia jej
z innemi drogami wodnemi«.

Trzeba jeszeze zaznaczyé, ze Wista i jej doply-
Wy wymagaja, niewykonanych dotad jeszeze, polacze
pomocniezych za poSrednictwem kanaldw.

Juz przed wojng zwracano uwage na koniecz-
nos¢ wybudowania kanalu na linji pomiedzy Wto-
clawkiem a Koninem na Warcie. Niezbedny takze
jest drugi kanal, laczaey Narew z Bugiem pomiedzy
Zegrzem a Warszawa.

Jak dalece kwestja ulepszenia zeglugi na Wisle
stala sie juz od dawna Zywotng, Swiadezyly miedzy
innemi natarczywe domagania si¢ rzadéw austrja-
ckiego 1 niemieckiego, azeby Rosja wypelnila swoje
zobowiazania, co do regulacji Wisly w obrebie bylego
Krolestwa Polskiego.

Nastepnie komitety okregowe: warszawski, ki-
jowski i charkowski, w referatach, rozstrzasajacych
spraw¢ uregulowania przewozu towardw, przyszly
zgodnie do przekonania, Ze w tym wzgledzie warun-
kiem niezbednym jest nalezyte uregulowanie Wisly
oraz wod, tgczgeych ja z Dnieprem.

Dzi§ juz stanowczo upadlo to przekonanie, panu-
jace w stuleciu ubieglym, Ze rozwdj sieci kolejowych
doprowadzi do minimum znaczenie drég wodnyech.
Przekonanie to upadlo najpredzej tam, gdzie wlzénie
najbardziej si¢ rozwingly sieci kolejowe: w Austriji
i Niemeczech. Powstaly tam przed wojna kolosalne
projekty: zbudowania kanalu §rodkowo-niemieckiego
(Mittelands kanal), ktéry bedzie ku wschodo-
wi przedfuzeniem juz istniejacego kanalu Dortmuna-
Ems i postuzy do polaczenia Renu z Elbg, a za po-
moca kanatu Plauefiskiego zapewni za Berlinem po-
Iaczenie z bogatg przemyslows poludniowa czeScig
Niemiec. W Czechach, na Morawach i w GQGalicji
przed wojng przystgpiono do budowy calej sieci

kanaldw celem potgczenia Dunaju z Elba, Dunaju
z Odrg 1 Odry z Wisla ¥).

*) Dzigki usilnym staraniom Kol reprezentacji Qalicji
w parlamencie aus’rjackim, w r. 1909 udalo si¢ uzyskaé rozpo-
czecie budowy Malopolskiego kanalu Zeglugi, majgcego Iqczyé
dorzecze Wisly z Odrq, a nastgpnie Dunajem z jednej a dorze-
czem Dniestru z drugiej strony. Budowe te rozpoczeto w r. 1909
prawie na calej przestrzeni i prowadzono usilnie, az do wybuchu
wojny w r. 1914. W czasie wojny wstrzymano roboty z poczqtku
prawie zup>Inie 1 dopiero po oddaleniu sig¢ bezposrednich operacji
wojennych dalej na wschod podjeto je na nowo, lecz w ograni-
czonym zakresie. Po odzyskaniu niepodlegiosci Rzqd po/sk{ pod-
jgt w prawdzie prowadzenie tych prac z poczqtku nieco inten-
sywhniej, lecz juz poczqwszy od r. 1919 malaly na ten cel wyzna-
czone kredyty tak dalece, Ze wogdle budowe t¢ moina uwazac
za faktycznie wstrzymang.
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Polityka gospodarcza, popierajgca kmn}mikacje
wodna, ma usprawiedliwienie miedzy Iinnemi w ta-
niodei transportéw wu.dnych. Mozna byloby wogdle
powolaé sie na ogrom faktow, dowodzacych, jak da-
lece, pomimo rozwoju kolei zelaznych, masowe tran-
sporty tadunkéw woda byly zawsze tansze od prze-
wozu koulejowego. Wedlug danych statycznych, ze-
branych (przed wojna) przez rzad pruski, przecigtna
placa za przewdéz kanatami byla przeszio o 50 proec.
nizeza od taryfy kolejowej, a nawet o 35/, niisza
od tych kosztéw, jakie koleje same ponosily na prze-
w6z ladunkéw. Z chwilg nalezytego usplawnienia
Wisly i przysposobienia vdpowiedniego innych pofa-
czonych z nig drég wodnych, oszczednoSci na prze-
wozie towardéw beda olbrzymie, wielomiljonowe.

Jakiez towary mnadajg si¢ do masowego prze-
wozu Wislg i jej doplywami? — Przedewszystkiem
wegiel kamienny.

Lewy doptyw Wisly, Czarna Przemsza, piyngca
pobrzezem okregu dabrowsko-sosnowickiego, zaczy-
najac od dawnej granicy rosyjsko-prusko-austrjackiej,
jest calkowicie uregulowana i juz przed wojna byla
tam zorganizowana stala Zegluga gi6éwnie dla prze-
wozu wegla kamiennego. Pozostaje ¢zgsé rzeki na te-
rytorjum b. Krdlestwa Polskiego, wymagajgca nalezy-
tego uregulowania i przystosowania do tego prz wozu.

Druga grupa towardéw, nadajacych si¢ do prze-
wozu drogami wodnemi, sg rudy wszelkiego rodzaju,
glownie za§ ruda zelazna. Dalej idg materjaly leSne
i wyroby drzewne, ktére naleza do najwazniejszych
towaréw masowych, przewozonych Wists. Jeszcze
w okresie przedwojennym drzewo szio przewaznie
z géry Wisly do Torunia i Gdanska na przestrzeni
przeszio 60 klm. Znaczna czeS§¢ tego towaru szia
w tym samym kierunku z ziemi Lubelskiej, Lomzyn-
skiej, z Litwy i Polesia kanalem Augustowskim,
Narwia i jej doplywami, w dalszvm za$S ciggu Wisia
na przestrzeni przeszio 200—400 kilometrow.

Bawelna rysyjska i zagraniczna stanowila takze
przed wojua jedng z bardzo powaznych grup idacych
do Polski. |

Byla jeszeze dluga i jednolita droga wodna dla
bawelny Rosyjskiej: od morza Kaspijskiego Wolga,
kanalem Maryjskim przez Petersburg do Gdanska,
a z tamtqd prawie na calej dlugoSei Wisly przeszlo
900 kilometrow.

Cukier jest takze bardzo wazinym produktem
dla przewozu rzecznego. W dorzeczu Wisly lezg
liczne cukrownie, z tych wiele w poblizu rzek. Od
wzmoZenia przewozu cukru droga wodng zalezy za-
opatrywanie cukrowni w buraki, wegiel kamienny
i inne produkty. W roznych miejscowoSciach w po-
blizu brzegéw Wisly istnieje 15 cukrowni: Opole,
Szreniawa, Lubno, Rytwiany, Zagloba, Czersk, San-
niki, Mata Wies, Borowiczki, Chelmica, Brzezie, Dobre
1 inne. Prawie calkowita, powazna ilo§é burakow,
spozywanych przez te cukrownie, nadaje sie do prze-
wozu droga wodna,

Zboze nalezy rowniez do towar6w masowych,
nadajagcych si¢ do przewozu rzecznego. Wreszcie po-
zostaja jeszcze inne produkty rolne a z kopalnyech
pokazng grupe stanowi¢ moZe nafta i jej produkty.

Poniewaz w najgorszym stanie byla i jest dotad
jeszeze komunikacja wodna w obrebie b. Kridlestwa
Polskiego, wige na nig nalezy gléwng uwage zwro-
ci¢ 1 od niej zaezaé¢ w przyszloSci—oby najblizszej—
prace techniczne. Przed tem jednak—1i to juz dzi-

siaj — niezbedne jest jaknajdokladniejsze ¢ Obeznanie
sie czynnikéw wlaSciwyeh z temi drogami iich ewen-
tualnem znaczeniem dla naszego zycia gospodarczego.

Podtug statystyki rosyjskiej, ogdlna ilo§¢ wod
biezaeych, ktére moga mieé znaczenie dla komuni-
kacji, wynosi na obszarach Db. Kongresowki 6.503,5
km., z ezego w stanie obecnym jest:

niesplawnych 1.190,9 km.
ze splawem dzikim . . 474,0 ,
ze splawem tratwami 13324
zeglowyceh . 2.662,2

-

ezyli wtasciwie splawnych 3.994,6
co wynosi 3 km. na 10.000 mieszkafecéw, lub tez
3,15 km. na (00? km. powierzchni.

We Francji na 40 miljonéw mieszkancow jest
12.150 km. drég wodnych, co stanowi réwniez 3 km.
na 10.000 mieszkafic6w, a w Niemezech na 65 mil.
mieszkancéw (liczge takze tereny obecnie juz oderwane
od Niemiec) jest 11.748,6 km, co daje 2.11 km. na
takaz ilo§é mieszkaiicow. W stosunku zas do powierz-
chni, Fraucja liczy 2,26 km., Niemcy 2,20 km. na
100? km. powierzchni.

Z poréwnania cyfr powyzszych widzimy, ze pod
wzgledem ilodci drég wodnych b. Kongresowka naj-
hojniej jest uposazona. O ilezby ta znaczna polac
Polski pod wzgledem uposazenia w komunikacje wodng
stala wyzej od Franecji i Niemiec po dokonaniu
odpowiedniej regulacji i wybudowaniu niezb¢dnych
kanalow.

Najwieksze znaczenie dla ruchu wewngtrznego
i tranzytowego ma Wisla. Obszar dorzecza Wisly
obejmuje 198.510 km.% z ktérych przypada na Malo-
polske, Slask i Czechostowacje 43.012 km?, eczyii
21,7%,, na b, Krdlestwo Polskie i Wolyn 123.041 km.2
czyli 62°/,, na b. »ab6r pruski 32.457 km.?, czyli 16,3%,,

Pomimo fatalnyeh warunkéw Zeglugi na Wisle
w obrebie b. zaboru rosyjskiego, rueh podiug staty-
styki rosyjskiego Ministerstwa Komunikacji w dzie-
siecioleciu 1894—1903 byl nastepujacy: pod Zawicho-
stem powyzej miasta 1.788 statkéw, z tego parowych
513, ponizej— 1.897 z tego parowych 560, pod War-
szawq powyzej Soleca 1602, z tego parowych 676 po-
nizej—2563, z tego parowych 4, powyzej Rybakow 190,
z tego parowych 3, ponizej 4.585, z tegu parowych
2.556, pod Wloclawkiem 2.145, z tego parowych 420,
pod Nieszawg 2.276, z tego parowych 450. Do tego
nalezy dodaé ruch tratew, ktory w dziesieeioleciu
1896—1905 wyniés! przecigtnie 1818 tratew z wagg
781.499 ton, ktoére przeszly przez b. granice kolo
Nieszawy.

Przez granice w Zawichoscie w okresie 1894—
1903 przywieziono do b. Kongresowki przecietnie
2.998.432 pudy towaru wartoSci 2.029.739 rb. 1 wy-
wieziono za 78.158 rb. Przez granice w Nieszawie
przywieziono z zagranicy 2.822. 966 pud. towarow war-
tosei 3.536.495 rb. i wywieziono 3.653.209 pud. war-
toSci 9 724.018 rb. Podlug wiadomoSei konsularnych
wywieziono w r. 1903 materjaléw drzewnych Wislg
i Niemnem 1.666.473 ton, wartoSei 66.784.000 marek.
Pé6Zniejsze dane, z okresu przedwojennego, ktorych
ze wzgledu na pewne braki nie podajemy, niewiele
odbiegaja od powyizszych, tak ze cyfry, powyzej po-
dane daja mniej wiecej przyblizone pojecie o ruchu
towarowym na giéwnej arterji polskiej, a wieci o jej
znaczeniu ekonomicznem.

Po Wisle jedng z najwazniejszych arterji komu-
nikacyjnych w obrebie b. Kongreséwki jest Czarna
Przemsza, ze wzgledu na poloZenie w Zaglebiu Dg-
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browskiem, ujscie do Wisly i blizko§é jej Zrédel ze
irodlami Warty i Pilicy. Dlugo$é jej wynosi 84 km.
Czarna Przemsza od Modrzejowa na bylem pograni-
czu pomiedzy Austrja i Niemcami do ujscia jest ure-
gulowana od r. 1886. Regulacje ta jednak, wobee
oporu Rosji, uskutecznily Austrja i Niemey, ale nie-
dustatecznie, gdyz rzeka na tej przestrzeni jest za-
mulana przez ogromne ilo§ci piasku i ziemi z nieure-
gulowanej ezeSci. Gléwnym produktem przewozu na
Czarnej Przemszy jest wegiel, ktérego przewoz przed
wojng wynosil przecietnie 50.700 ton rocznie.

DuZo do Zyczenia pozostawia jeszcze stan spia-
wnosei rzek: Kamiennej, Wieprza, Pilicy, Narwi,
Biebrzy, Pissy, Bugu, Bzury i Warty.

Na Wisle w granicach b. Kongreséwki caly ta-
bor skiadal sie zaledwie z 45 statk6w osobowyeh
1 holowniczych i okolo 400 kryp, berlinek i t.p. Ra-
dunek SciSle zalezal od stanu wody.

Na innych rzekach tabor przed wojng byl jesz-
cze mniejszy i nawet w drobnej czeSeci nie odpowia-
dal! wymaganiom rolnictwa i przemysiu. To samo
powiedzieé mozna i o szybkoSci statk6w. Przedsio-
biorey nigdy nie mogli gwarantowaé terminowej do-
stawy, gdyz statek, ktéry powinien normalnie robié
okolo 4 kilometréw na godzine w gére rzeki i okolo
10 km. w d6t, trafiwszy na przemial musial nieraz
czeka¢ pare dni na utorowanie drogi. Taki stan rze-
¢zy wplywal na wysoko§é oplat przewozowych, ktére
skutkiem tego nieraz bywaly drozsze od kolejowych.

Z tych powodéw, pomimo obfitosei drég wod-
nych, rolnictwo i przemys! malo korzystaly z komu-
nikacji wodnej, z olbrzymig szkoda dla kraju, tem
bardziej, Ze rozmieszezenie drég wodnych na wiel-
kich terytorjach pozwalaloby prawie kazdemu zakat-
kowi kraju i 70—75% ludnoSei z nich korzystaé.

Na terenie b. Kongreséwki z drég tych moze
korzystaé: w ziemi Kaliskiej 329/, ludno§ei, Kieleckiej
829, Lubelskiej 55°0, Y.omzyiiskiej 70°/,, Piotrkow-

skiej 37°/,, Plockiej 50°,, Siedleckiej 78§%,1 Warszaw-

skiej 93°, ludnoS§ei.

Rozgalezienie drég wodnyeh na tych terenach
szczegblne ma znaczenie dla przemyslu rolnego,
zwlaszeza wobec niedostatecznie rozwinietej sieei ko-
lejowej. Przytem nawet pomimo dostatecznego roz-
galgzienia kolei, drogi wodne mialyby zawsze olbrzy-
mie znaczenie dla rolnictwa i wszelkich galtezi prze-
mystu fabryeznego, poSrednio lub bezposrednio zwia-
zanych z rolnictwem. |

Drogi wodne ze wzgledu na tanio§é kositéw
przewozu mogiyby oddawaé znaczne ustugi miedzy
innemi prazy przewozie takich produktéw jak zboze,
okopowe, nawozy sztuczne, torf, wegiel i t. d. Tran-
sport tych artykuldw z powodu znacznej wagi a sto-
sunkowo nizkie] ceny, moZe sie odbywaé tylko przy

‘nizkich oplatach przewozowych, ktére czesto hie mogg

pokryé nawet wlasnych kosztéw przewozu koleja Ze-
lazng. Z tych wzgledéw kierowanie powyzszych pro-
duktéw drogami wodnemi byloby waznym czynnikiem
regulacyjnym w Zyciu gospodarczem kraju.

Stosunek kosztéw przewozu, podltug obliczenia
prof. Kadena w czasach kiedy komunikacja wodna
nie stala jeszeze na wysokoSei dzisiejszego rozwoju
pod wzgledem technicznym a przez to byla drozsza,
przedstawial si¢ jakto 1:2:5. To znaczy, %Ze koszt
przewozu wodg byl dwa razy tafiszy niz kolejami,
a pie¢ razy tafiszy od trakeji kofiskiej.

Dzieki péZniejszym ulepszeniom w komunikacji
wodnej, koszt transportéw na rzekach w Europie
Zachodniej zmniejszyl si¢ jeszcze bardziej w poré-
wnaniu do innych Srodkéw przewozowych. Frachty
w komunikacji wodnej obnizono na Zachodzie
w ostatnich 30 — 80 latach przed wojng od 30 do 50%
(Ren 40 — 60%), na kolejach zas§ tylko o 16%. Na
zboze koleje podniosly fracht.

Przy odpowiedniem przystosowaniu drég wod-
nych i nadaniu im zdolno$ci przewozowej, oraz za-
stosowaniu odpowiedniej polityki taryfowej, drogi
wodne odegraé mogg olbrzymia role w rozwoju zycia
gospodarczego Polski, oraz w stosunkach handlowych
nietylko wewnetrznych, ale i zewnetrznych.

Al2 przed nami lezy jeszcze olbrzymie zadanie:
nalezyta regulacja i usplawnienie tych drdg, odpo-
wiadajace w calej rozeciggloSci potrzebom gospodar-
czym Panstwa. Zadanie to mozna uskutecznié przy
akcjl Rzgdu wespdl z czynnikami spolecznemi.

Nalezaloby przdewszystkiem zbadaé i porownaé
metody regulacji rzek w obrebie Polski, prowadzo-
nej przez panstwa zaborcze, oraz skorzystaé z do-
Swiadczenia przeszloSei w przystosowywaniu tej wiel-
kiej akeji do warunkéw obecnych. Nalezaloby przy
t:m, wzorujac si¢ na prawach wodnych innych panstw,
naleZycie opracowaé i przystosowaé prawo wodne
w Polsce. We Francji za Ludwika XIV, w Braden-
burgji za§ wspoOlezeSnie za Wielkiego Elektora po-
wstaly pierwsze regulaminy wodne. Za prsyktadem
Francji poszly inne panhstwa, szczegllnie niemieckie,
1 przystapily w ciggu XIX wieku do wydania ustaw
wodnyeh, z ktérych za wzorowe sg uwazane: pruska,
austrjacka, bawarska i badefiska. Na zasadzie tych
praw dziatajgce zwigzki walowe odegraly wielkg role
w zyciu praktycznem. To wszystko nalezy mie¢ na
uwadze przy rozwinieciu na szeroka skale prae nad
rozwojem 1 utrwaleniem drég wodnych. Praca to
olbrzymia, niezmiernie doniosla 1 pilna, zwigzana
SciSle ze sprawami ufrwalenia stanowiska wszech-

Swiatowego Polski. 1 '
Zenon Prelkiewics.

KRONIKA KRAJOWA.

Z Min. Przemysiu i Handlu.

Powrot P. Ministra. — P. Minisier Przemystu
| Handlu, Inz. J. Kiedrofi, powrdcil z wypoczynku
letniego i objat urzedowanie.

Kronika weglowa.

Obrot wegla w Kopalniach wegla kamiel_meg_o
w Panstwie Polskiem w maju r, b. przedstawia si¢
nastepujaco;
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