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286 G O SP OD A RKA ZACHODNIA 

Mgr Zdzisław Modrzewski 

Kanał Warta-Gopło-Wisła 

i żegluga śródlądówa w Polsce 
W porównaniu do innych krajów Polska znajduje 

się pod względem długości dróg wodnych! na 7 miej­
scu; wynoszą, one 5 900 km. w czym 880 km. dróg sztu­
cznych. Przed uami z.najduje siQ Rosja, Siany Zjedno­
czone, N iemcy, Francja, 8 z,wccja, i Anglia, za nami 
zaś: Holandia, Czcc.boslowacja, Rumunia, Włochy i Bel­
gia. N alomiast jeżeli chodzi o ilość przewozów żeglugo­
wych na drogach! śrócllądo,wych, Poh;ka znajduje sic: 
11a miejsc Li ostatn i.m, bo roczny przewóz wynosi 0,5 
mil. ton (1931 r .) poc1czas gdy Niemcy mia ł y 110 mil. ton, 
a C zechosłowacja na swy,rn1 małym odcinku dróg wod­
nych (744 km) 4 mil. ton. 

W pr;,,el iczcniu na głowę l udności , prz.ewozów żc­
g·lugowych i kolejowych otrzymujemy w i.ono-kilome­
trach : 

Przewozy w żegludze śi·ódlądowcj Niemcy . . . 360 
„ Czechosłowacja 137 
„ Polska 6 

PrZ'Cwozy koicją Niemcy 
., ., Ozochosłowacja 

Polska . . .. 

1050 
560 
700 

Liczb)' te wskazujq, ~tł na og·ólną ilość przewozów 
na drogach wodnych i na kol,cjach wyrażoną w tono­
ki lometrach przypada na żeglugę śród lądową : 

w Niemczech 
w Czechosłowaeji 
w Polsce .... 

, 36% 
24% 

. .. . ' , ' 1% 

A więc w Po lsce bije w oczy zupełny zanik przewo­
zów wodnych, natomiast co cło przewozów kolejowych 
Polska zajmuje poczesne •m1iejse wśrócl nszye,h dwu sq­
siadów. Taki stan rzeczy wiąże siQ z nas1z1ą dotychcza­
sową 1)0lit;dn1 komunikacyjną. Ministerstwo Komuni­
kacji w trosce o rentowność kolei okazywało jak naj­
większi.1 ochronę interesów kolei, dlat•ego też wszystkie 
inne środki transl)_}Oriu poza koleją, za wyj,1tkiem 

może komunikacji powietnmcj, były traktowane po 
macoszemu. Wprawdzie, w odniesieniu do żeglugi śród­
h1clowcj, która 1. charakteru swych trans•portów nic mo­
gla być groźną konkurentką, dla kolei, nie stosowano 
obron iących kolej taryf, ale też nic przeprowadzano 
nal,2żyiych inwestycji dla konserwowania, wzg·lędnic 

m-prawniania dróg wodnych. Polska w ciągu 12 lat 
]924-1931 wydawała prz·eic iętnie na drogi wodmc po 
1;; 900 mil. zł rocznic. \V tych ramach przcprowaclzanc 
illwc-siycjo są zbyt małe w sto, unku do istotnych po­
trzeb. W wydanej w r. 1935 w Królewc·i broszurz,c pt. 
„Flussclienst Ost-Prcussen Reich" autor Ross wskazuje 
na zło utrzY'nllan ie koryta Wi:-t-y• pomorskie.i i przytacza 
JHlRZC a:-ygnowania budżetowe na drogi wodne w ostat-
11 ich 12 latach, wyrażając pnckonanie, że przy takich 
a-,ygnowaniach nic może być mowy o nalPżytym utrzy­
mywaniu dróg; wodnych i żo j,2rst nieuniknione cofanie 
siQ polskie.i żeglugi wewnętrznej. Naclmicuić przy tym 
warto, żo Rzesza niemiecka wydaje rocznic pzcciątnic 
ca 200 mil. na drogi wodne . 

śródlądowa żegluga rzeczna w Polsce nic jest nale­
życie rozwinięta. Składają się na to: niedos-tateczna 
rrgulacja istniejących arterii wodnych, brak mięclizy 
innymi ocl1powicdnich sztucznych kanałowych polączci1, 
oraz niedostateczne uświadomienie sfor gos'I)odarczych 
co do korzyści śród l ądowego transporiL1 wod11ego. 

Stosunkowo pmyślne warunki dla żeg·lngi śródlqdo­
"·e.i istnicj11 w Wielkopolsce gdzie głównymi adcriarni 
wodnymi są rzeki Warta i Xotcć wraz z Kanałem Byd­
goskim, oraz poh1ezenic Wisła-Odra. 

Swri~u czaRu w lransporlach towarowych Warta 
aJgryw;iłu ro sw1,nfl rolę. W ostatnich jednakże latach 
.ie. zu:iPl.t' lliP eonu bardzie.i małe.ie. Dnc co do ilości 
i 1·:11lza;, \1 .i;:11:l·,; ,, ;-ych towarów transportowanych na 
War '.:! ie w ;:i'ai.il rn2:; - 193:'> vrzedstawiafo się nasl<:pu­
jw•o (,.,. to1111di); 

R o k 
-- - . Towary 

]925 rn21 1U27 ID:28 J!12fl rn:rn I t!Ul 1n:~2 HJ3:l lD:H HJ:li'i 

Cukier ... rn noo 1)2 400 1 800 1 :rno 22 ooo 10 800 15 :300 
zboże .. . . 8 ooo 28 600 26 ooo 51 ooo 84- ooo 120 ou l :15 500 !J2 ooo 58 ooo 24-000 1!J ooo 
węgie l . . . o 4-0 ooo -13 ooo 58 ooo 6!1 ooo 51 ooo 42 ooo !) 500 750 
drzewo ...... . ()2 ooo 104 ooo 109 ooo 50 ooo 

J·1,k ,1 r,t,wrżi-.zyeh cyl"r wynika, rueh żeglugowy 

aa ·warcie zmala ł w lala •· t, u1-,latnich do minimum. Wy­
t ł umaczyć ti) należy l,arit•r,rn1i celnymi i dewizowY1mi 
N irmicc ula poh-k\,:_,u p!ocl,w„ r0lnych oraz uprzywile­
jowaniem t r a.nspori.ów cki-ipOrtowyeh drogą kolcjow,1 
do Gdyni cek1:111 oclci,1gni<:cia heh transportów od por­
tów nimnicekich. W ten sposób porty niemieckie prze­
stałyby służyć eksportowi po lRkiemu, ale i Warta stra­
eila woje z.naczenic jako droga żeglowna. 

5 ooo 200 600 

Drug·ą nlcri,t \I odną \Yinlkopolski jest droga wo­
dna \Vista - Odra, Jdór:•j clh1gośó wynosi 17!) km. W la-
1aeh oslatuieh ruch towarowy 1ia drodze tej wzró,; l wy­
da111ie, tak, że za :ata 1934-1935 przewozy wyniosły 

(prz1•z Bnlynj;;e, r) 11i1\ OOO i 222 OOO ton oraz tratwami 
82 0011 i iiO (lflU (Qn . '.6 ważniejszych towarów wymienić 
tu należr cnkier, 1/boże i nu1kę, sodę i ceglG. 

Zasi,:g d1·og-i "Tisla--Odra obejmuje teoretycznie 
,, i1>lkie c•b1-,zu1·y, bo 1wzez Wisi<: całą sieć dróg wodnych 
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w Poisec próm: Warty. Droga ta, a w szczególności ka­
nał hydgnski nie Jest należycie wykorzystana, gdyż 
nie ma r·olą1:zf'ni& na zi emiach pol kich z tak uregu­
lowauJrn szlakiem, jakim jest Warta. Cele.ro dołączenia 
\\'arty do sieci dróg wodnych w Polscf', a więc do 
Wisły, opr&cowano projekt budowy kanału Warta­
Goplot 

Sprawa. budowy tego kanału była wielokrotnie po­
ruszana w prasie. Podkreśla się duże korzyści gosvo­
darczo tej inwestycji w kierunku ożywienia żeg·lugi 

śródlądowej na przestrzeni Poznań-Gdynia. Łącznie 
z tym warto się zastanowić, jak będzie przedstawiać 
się kal'kulacja transportu ważni·cdszych towarów w po­
równaniu z kosztami transportu kolejowego. 

Transport wodn.i~ racjonalnie zorganizowany jest 
2wykle tańszy od kolejowego, o ile poró~vnywać współ­
mierne warunki jak. rodzaj, objętość, ciężar ładunku, 
odległość, koszty eksploatacji taborn itp.; na rzecz 
transportu wodnego przypadają towary masowe nic 
wymagające pospiesznego przewozu. Charakterysty­
czną cechą taryf przewozow•y·cbl w żegludze śródlądowej 
jest ich pewna. elastyczność pod wpływem prawa po­
pytu i podaży (ryneik frac.htowy), jedna:kżc o odchyle­
niach w pobliżu kosztów własnych, tymczasem taryf~· 
kolejowP ustalano s~1 różnorodnie, często na poziomie 
deficytowym, lub na poziomic niewspółmiernie wy,;o­
kim. Dla porównania więc rentowności, że tak powiem, 
transportowej projektowanej drogi wod110j Warta­
Gdyi1 ia, należy przekalkulować poszczegó lnc rodzaje 
towar-u przy różnych możliwościach pl'Ziewozowych. 

KALKULACJA 
lrausport6w u·od//ych i możliwo.ki eksploatncyjne projeklo1ca11er10 

szlaku 'IJ'odnego Warta - Gopło - Wisła - Gdynia. 
Trasę powyższego poh1czen ia wodnego wynoszącą ca 49:i km. 

podzielić można na 4 odcinki: 
u) Poznań - Konin długości ca 15!i km (rzeka ,varta) 
b) Koni,n - Brdy Ujście długości ca 160 km (projektowany 

kanał Morzyslawski. jeziora Goslawickio i $lesii1ski c 
projektowany kanał do Gopln, górna Noteć, skanaliwwan~ 
górna i\'oteć, kanał Bydgoski, Brdy Ujście) 

c) Brdy;ujście - Gdai1sk dłu_gości ca 160 km (Wisła) 
cl) Gdansk - G•dyn,a dlngośc, ca 20 km (szlak zatoki morskiej 

Gda11Rk - Gdynia) 
. Na P?,wyższym Rzl'!ku kurs,?wać mogą harki małego typu 

„Frnov111ass tzw. ,.U_n1wer,alno o n,i,tępujących wymiarucb 
rnaksy111alnych: tllui:roAc, 40,5 m., szerokości 4,88 rn. 

O~ci~1żonio lnll·ki wynosi przy dobrym stanie wód 180 ton, 
przy n1sk1ch st,inach woli;' 80 ton. średnio 120 ton. 
Czas trwania trarn,portu na odcinku a) 4- 5 dni 

ZalaUowanie barki . 
,vyładownnie barki 
powrt'1t do Poznaniu 

L:1cwy czas tnvnnia transportu 

Ho~zl,IJ transportu: 

b) 4 
c) 3 „ 
d) ca 8 godziny 

razem ca 1:J rlui 
6 dni 
4 

12 22 dni 

ca 3,i dni 

llolowuuie na trasie Puznai1 - U<lynia ...... zł 7,G0 
Opiaty śll!zowe i kilolllctrowo. wynagrodzenie herlia-

karzll, 1 karły ekspedycyjne .......... zł 12.-

ogt'1le111 z-i tonG ładunku zł 19,liO 

Koszty holowania prt',ż11cj harki z Gdyni do Poznania zł a.ao 
zł 2-2,90 

P_r1_cw_1'n: 1 tony towaru z Poznania do Gdyni wynoRi ca zł 
2~.!H), :1eze]1. dla l_>~·nku ładunku powrotneg-o w Gdyni, herlinkarz 
wraeac· 1t1u:--1 z proz1_u1 hal'k:--1 do Pozr1cu1ia. Przy olrz:vmaniu ładunku 
})0\\Tott1ego odpadn.J;l koszly holowania harki pr1'tżuej i ,vówezai,; 
ko,·zt 11rzewozu 1 ton~, kalkuluje ,;iG o ca 3,30 tanie.i, wynoHząc za 
ton9 towaru do Gdym zł 19,r;o. 

1V HhJ)orcie: 
hlOżLlWOśCI 'l'JL\XSPOR'l'OWE: 

a) zhoża w ziarnic i m,1ka z!Joż . , J' rzypuszczalny wyw(1z 
b) 11H1ka ziemniaczana 
c) 11u1ku kostna 
cl) cukier 
c) drzewo użytkowe i nieobrobione 
f) drzewo tarle nieheblowane 

rocz11ie 
8IJ OOO ton 
JO OOO 

4 ooo „ 
ca 13 OOO „ 
,, 10 ooo ,, 
,, 1 ;,oo ,, 

razem eksport ca 120 500 ton 
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W Imporcie: 

g) ryż przypu5zczalnio rocznic 2 OOO ton 
3 ooo „ 
; ooo " 

h) śledzie 1;olone 
i) rudy siarkow 2 (piryty) 
j) fosfory 
k) siemie lniane 
l) inne drobnic. l,iliunki 

12 ooo „ 
ca 1 OOO „ 
ca 2 OOO „ 2; OOO tun 

raze111 im port eksport ca 147 :.oo ron 

Kalkulacja transportów 
za 1000 kg. 

acl a) Poznai1 - Gdynia 
taryfa specjal1ut P.A.1. 
Hrnm - Gdynia 
Chocicza - Gdyuia 
l~oniu - Gdynia 

ad h) Luh01\ - G,lyniu 
hryfa specja ll1't l'.A.l. 

all c) Lltboń - Gdyni •t 
taryfa spcej. G. E. C. 

ad tł) Gniezno - Gdynia 
taryfa specj. P. C. 2S. 
'\Vrześnia - Gdyni:, 
Kościan - Gdynh 
Opalenimt - Gdynia 
Szamotuły - Gt.lynia 
Po1.na1i - Gdyni'! 
pl us koszty t.lowozn lio 

Poznania i J)rzela­
dunek 

ac! c) Orzechowo - Gdynia 
taryfa 904 K. 'l'. 

ad [) Orzechowo - Gdynia 
taryfa 910 K. 'l'. 

atl ~) Gdynia - Poznań 

taryfa 21 K. '.L'. 

Przewóz 
kolejowy 

zł 16,:,0 

„ 17,811 
„ 11,r;o 
„ 17,60 

zł 21i,30 

zł 10,80 

zł :n,:rn 

„ ;J;J,20 
„ 21,411 
„ 20,80 

zł 12,-

zł 12,-

zl ti3,-

I R eczny plus I 
koszty dowozu Różnica 
do portu rzec/Jl. 

2.3,40 6,90 
2-2,80 5,-
22,BO :,,20 

22.:m 4,70 

19,60 6,90 

19,60 8,80 

+ 2,40 
-1- 2,40 

0,10 
8,70 

- 12,:JO 
lU,GO 

_____E,2,.0 
zł 3:J,10 

lV,GO 7,60 

rn,r;o 7,60 

lV,GO + 43,40 

~·a1lolrzchowanie ryżu C::.la miaHta Poznania i okoliC'y w 1uo-
111ieniu tło 100 km może hyć J)okryle lrnn,pol'larui drogą wodn,1 
z Gdyni tło Poznania i st,1ll !;oleją do JJu,zt·z~gt',Inycll stacyj prze­
znaczonia. 

l{alkulacj3 lransporlów 
za ,COO kg. 

Przewóz 
koit'jowy I 

Rzeczny plus I 
koszty dowozu Różnica 

all h) Gdynia - Pozna il 
taryfa poz. 110 K. T. 

ad i) Utlynia - Lu hoi, 
taryfa poz. 241 c. K.T. 

ad j) U dynia - Lubo,-, 
l;nyfa poz. liJ:Ja i 1,. 

ad k) (ltlynia Szarnoluly 
taryf'a poz. {ia K. 'r. 
plus koszty 11rzcwuzu 

kolcjo\\'ego Poz nu 11 
8za111oluly 

ud 1) flllynia Pozualt 

do µorłu rzeczn . 

zł 19,70 19,fi(l + 0,10 

zł fi ,60 l!l,<iO 

zł 6,HO 19/iO - 13,-

zł 27 ,:li) + 0,70 

7,-

19,'i0 

Z JWW~'ŻHzyc•h kalkulae,ii w;' nika, ie pny ohccnyeh taryl'ach 
kole,iowyeh na flrodzc wodnej Gdynia Poznai1 i z powrotc1n liczyć 

111ożna na przewlłZ nast(;puj11cy('h tow<.1rt.',w: 
"' eksporeic ·a JO 11110 tou maki zic11111iac•zu11cj 

„ fi 1100 „ cukru 

W impo re ie ea 2 ono „ ryżu 
2 OIKI „ li.ro bu icy 

Hazem ca 20 OOO !011 (ca 1;;•1, o~błnego obrotu towarowego). 

Z przedstawionrch wyże.i cyfr poró,vnawczych wy­
nika, że przy obecnych taryfach koledowych transport 
wodny pro.icktowam1 drogą br.dzic rentował się tylko 
w malej micrze, o ile oczywiście kolej nie podniesie 
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taryfy przewozowej do wysokości ki·y•jącej koszty wła­
sne transportu. 

N a sto 1UJ1kowo wysoki koszt przewozu wodnego 
składa się ta okolicz.ność, że na tlrodze tej będą mogły 
kursować na1.·azie mało pojemne barki, a na tępnie 
w drodze powTOtnej szłyby prz,2,waż11ie bez ładunku, 
gdyż stosunek eks11ortu do im11ortu na tym szlaku wy­
Eosi 6:1. Nadmienić tu trzeba, że projekt budowy, kana­
łu Warta-Gopło przewiduje kursowanie barek o ła­

downości 250 t., jc,dnakżo praktycznie przez większ4 część 
sezioTuu Tuawigacyjncgo będz.ic to niewyko,nal11e, jeżeli nie 
zostan,ą wykonane prace poglębiarskie na górnej Noteci 
i nie zostaną przebudowane niektóre śluzy. 

Znacznie lepszą pozycję pod względem wykorzysta­
nia taboru w obL1 kierunkąch ma kolej na szlaku śląsk­
Gdynia, na którym wozi po deficY'towej stawce wę­
giel (4,20) gdyż tabor wrca z Gtlyni na Śląsk z rud11, 
i złomem. 

Narzuca się więc J)Ytanie, c;y żegluga towarowa na 
wodach śródlądowych ma rację bytu dla gospodarki 
ogólnej w dobie obecnej, kiedy kolej, dzięki rozbudowa­
niu swej sieci i udoskonaleniu technicznemu, osiąg·nęia 
wielką sprawność trans.portową. i kiedy samochód cię­
żarowy pod względem sprawności w dostawie towaru 
z domu nada wcy do domu odbiorcy dystansuje bez­
apelacyjnie nawet kolej. 

Odpowiedź brzmi pozytywnie. Potwierdzenie tej te­
zy widać 11a przykładach innych krajów znajdujących 
się w podobnych do nas warunkach terenowych. (Niem­
cy, Czecboslowacja, Belgia) Mianowicie kraje te prze­
chodzil·.10 pewną stag-11ac.ię ,v budowie dróg- wodnych 
w okresie silnej rozhndows· kolei tj. w drugiej poło­
wie XTX wieku, lecz po ty,m okre,;k1 i obecnie mu,tf\lpil 
nawl'ót do popierania żeglug·i śródlqdowoj. 

N OTATKI 

WALKA 7, WIArrnAKA:MI 

Jedno z większych miast pomorskich. Na jego czele 
z,n,ajduje się miody, mwrgiczuy, pełen zapału i dobrej 
woli burmistrz. W ciągu półtora roku swego urz1ęrJ,o­
wania wielo już uczynił. Jego p1mkti2m ambicji jest 
pokazanie, że i bez pieniędzy można wiele w mieście 
zrobić, umiejętnie wyzyskując dobr:i, wolę miiejscowego 
spoleczei1stwa i siły do prac~", reprez.entowanc w rę­

kach bezrobot,nyeh, których jest w mieście wielu. O ileż 
więoej móg·lby jednak zrobić, gdyby 11i1~ opory, wyni­
kające z demoraliz,acji R,7ierzonej wśód bezrobotnych 
przez niemoralne społecznie nasze ustawodawstwo so­
cjal:n,e, udzielające chojnie wsparć finansowych bez­
robotnym bez jakiejkolwiek od,plati)~ w formie pracy. 

Wś1.·ód bezrobotnych owe.go miasta zawrzało. Zwięk­
s.zylo się nasilenie bez,robocia, jakaś z ubocza prowa­
dz,ona agitacja. Rada w radę, zbiera się tłum bczTobot­
ny~h i wysyła do bunrnistrza d1rlegację. 

- Dobrze - odpowiada delegacji burmiRtrz - za­
siłki otrzymacie. Moja w tym głowa, że będą one więk­
sze, an!lżeli nor'mal1110 wypłacanie prz,ez Fundu ·z, Bezro­
bocia. Stawiam jcchmk warunek: każdy musi odpra­
cować uzyskam)" zasiłek. 

Poszły w ruch telefony. Burm is_trz dzwoni o,sobiści.e. 
Porozumiewa ,-ię z okolicznymi majątkami. Tu po-
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NajważniejRzymi warunkami sprzyjając-y'mi rozwo­
jowi żeglugi śródlądowej w Polsce są: 

1. doprowadzenie i utrzymanie dróg wodnych na 
poziomie umożliwiającym racjonalną eksploatację, 

2. sprzyjanie tftkiemu noclzialowi pracy (ładunków) 
nomiędzy żcglug·ą a koleją, któr-.r wypływałby ze.zclro­
wej kalkulacji kosztów przewozowych, a więc bytowa­
ry masowe w rejonie zasięgu rlrogi wodnej, kolej nie 
woziła po stawkach deficytowych. 

Jako wniosek końcowy odnośnie nas,uwającego się 
zagadnienia czy inwestycja na budowę drog·i wodnej 
Warta-Gopło i uzyRkanie przez to połączenia Warta­
Wisła jest celowa i uzasadniona, przyjmuję następu­
jący: 

Inwestycje wodne, jak regulacje rzek i budowa 
kanałów nie mogą być traktowane wyłącznie z pun:ktu 
widzenia zagadnienia komunikacyjnego. Rentowność 
tych inwestycyj nie może opierać się na dochodzie 
z żeglugi, podobnie jak wydatków na cl.rogi kofowe 
nie można traktować jako pnedsięwzięcia, które ma 
przynosić dochód bezpośredni. 

Inwestycjo wodne to - nie tylko zagadnienie ko­
munikacyjne - to ograniczenie szkód powodziowych, 
to melioracja obszarów rolnych, to czynnik do ogól­
nrg·o podniesienia dobrobytu kraju, to wreszcie powięk­
szenie obronności kraju. 

N a inwestycje wodne nic można patrzeć z perspek­
tywy krótkich okresów czasu. Brak rentowności „tran ­
s.portowej" wobec niskich taryf kolejowsch nie jest 
argumentem przeciwko budowie połączenia Warty 
i Wisły. Patrzeć należy na tę inwestycję z perspektywy 
dłuższego okresu czasu, a wówczas okaże się, że dla 
gosipoclarstwa polskiego inwestycja ta jest rentowna 
i konieczna. 

trzeba do robót polnych 50 lndzi, tam 100, jeszcze gdzin 
indziej 30, ówdzio 60. 

Majątki 2,obowiązują siQ zapłacić za wykonaną 
pracę. Z kolei następuje mobilizacja wśród firm prze­
mysl'owychl samochodów ciężarowych . Trn2ba ich wiele, 
bowiem jutro z rana należy odstawić do pracy w ma­
jątkach 300 ludzi. 

- A wiQc nobione! Jutro rano o 5-tej proszę stawić 
się przed mag·istratem, bqdą czekal!y, platformy, które 
zawiozą wszystkich na miejsce pracy, miejsce pracy 
płatnej. 

Na drugi dzief1., wezesnym rankiem zajeżdżają przed 
magistrat bezpłatnie dostarczone przez miejscowe fir­
my prz.cmys,lowo eieżarówki. Ciężarówki są, niema jed­
nak b12•zrobotnycb. Za1miiast 300 ludzi, stawiło się za­
ledwie 5. 

- Dlaczego niema uczrobotnych1 
- Bo oni wolq otrzymywać zasiłki darmo, bez pra-

cy! - pada otlpowiedź z ust prZJyhylycb. 
W tych wanmlrnch, walka z bezrobociem, to zaiste, 

przysłowiowa walka z wiatrakami. 
W jakim mieście pomorskim działo się to, i jaki 

to burrni:-itrz, Ido ciekaw, niec·haj zwTóei się z zapyta­
niem do na:a:. ()1,ętnie służymy bliiszymi informącjąmi, 
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