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GOSPODARKA ZACHODNIA

Mgr Zdzistaw Modrzewski

Kanat Warta — Gopto—Wista
i zegluga srodiadowa w Polsce

W porownaniu do innyeh krajow Polska znajduje
sie pod wzgledem dlugos$ei drég wodnyeh na 7 miej-
seu; wynosza one 5900 km. w ezym 880 km. drog sztu-
cznych. Przed nami znajduje sie Rosja, Stany Zjedno-
czone, Niemecy, Francja, Szwecja, i Anglia, za nami
za$: Holandia, Czechoslowacja, Rumunia, Wlochy i Bel-
gia. Natomiast jezeli chodzi o ilo§é przewozoéw zeglugo-
wych na drogach $rédladowych, Polska znajduje sie
na miejscu ostatnim, bo roczny przewé6éz wynosi 0,5
mil. ton (1931 r.) podczas gdy Niemey mialy 110 mil. ton,
a Czechoslowacja na swym malym odeinku dréog wod-
nych (744 km) 4 mil. ton.

W przeliczeniu na glowe ludno$ei, przewozoéw ze-
glugowych i kolejowych otrzymujemy w tono-kilome-
trach:

Przewozy w zegludze Srodladowej Niemey . . . 360
Czechoslowacja 137

s 2 5 Rolska .00 6
Priewozy kolejg NIBMEY: o+ b w1 o0 b s oo s Lo 2008
& - Czechoslowaeja  « v . o +. o . 560
= 5 L3 R el SRR S s

Liczby te wskazuja, za na ogdlna ilo§é przewozow
na drogach wodnyeh i na kolejach wyrazona w tono-
kilometrach przypada na zegluge Srodladowsq:
weiNTermezech. vl W S Lty S S S e T 860G

WlCZachostowaC: 3 L5 SR G s S RIS S E T el g
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A wiee w Polsce bije w oczy zupelny zanik przewo-
zow wodnyeh, natomiast co do przewozéw kolejowych
Polska zajmuje poczesne miejsce wsrod nszych dwu sa-
siadéw. Taki stan rzeezy wigze sie z nasza dotycheza-
sowa polityka komunikacyjna. Ministerstwo Komuni-
kacji w trosce o rentownos$é kolei okazywalo jak naj-
wieksza ochrone intereséw kolei, dlatego tez wszystkie
inne $rodki tramsportu poza koleja, za wyjatkiem

moze komunikacji powietrznej, byly traktowane po
macoszemu. Wprawdzie, w odniesieniu do zeglugi $rod-
ladowej, ktéra z charakteru swych transportéw nie mo-
gla byé grozna konkurentka dla kolei, nie stosowano
chroniaeyceh kolej taryf, ale tez nie przeprowadzano
nalezytych inwestyeji dla konserwowania, wzglednie
usprawniania dréog wodnych. Polska w ciagu 12 lat
19241935 wydawala przecietnie ma drogi wodne po
15900 mil. zl rocznie. W tyeh ramach przeprowadzane
inwestycje sa zbyt male w stosunku do istotnyeh po-
trzeb. W wydanej w r. 1935 w Krélewea broszurze pt.
wFlussdienst Ost-Preussen Reich® autor Ross wskazuje
na zle utrzymanie koryta Wisly pomorskiej i przytacza
nasze asygnowania budzetowe na drogi wodne w ostat-
nich 12 latach, wyrazajac przekonanie, ze przy takich
asygnowaniach nie moze byé mowy o nalezytym utrzy-
mywaniu drég wodnyeh i ze jest nieuniknione cofanie
gsie polskiej zeglugi wewnetrznej. Nadmieni¢ przy tym
warto, ze Rzesza niemiecka wydaje rocznie pzecietnie
ca 200 mil. na drogi wodne.

Srodladowa zegluga rzeczna w Polscee nie jest nale-
zycie rozwinieta. Skladaja sie na to: niedostateczna
regulacja istniejacych arterii wodnyeh, brak miedzy
innymi odpowiednich sztueznych kanalowyeh polaczen,
oraz niedostateczne u$wiadomienie sfer gospodarczych
c¢o do korzySei Srodladowego transportu wodnego.

Stosunkowo pmy$lne warunki dla zeglugi $rédlado-
wej istnieja w Wielkopolsce gdzie gléwnymi arteriami
wodnymi sa rzeki Warta i Note¢ wraz z Kanalem Byd-
goskim, oraz polaczenie Wisla—Odra. ;

Swego czasu w transportach towarowyeh Warta
olgrywala powazna role. W ostatnich jednakze latach
je. znaczenie coraz bardziej maleje. Dne co do ilosci
i vodzai., waznicjsryeh towaréw transportowanyeh na
Wareie w ia'ach 1925 -1935 przedstawiaja sie nastepu-
jaco (w tonach):

R 0 k
St ar 2o
S 1925 1923 1927 1928 | 1929 | 1930 | 1931 1932 1933 1984 1935
Cnkler . iy e 19 900 92 400 1 800 1 360 22 (00 10 800 15 300 — — — —
D e G S Sres 8000 28 600 26 000 51 000 84 600 | 120 00" 25 500 92 000 53 000 24 000 19 000
wegiel . v .. ... 0 40 000 43 000 58 (000 63 000 51 000 42 000 9 500 750 o —
APZeW0 . . % v s 3 92 000 | 104 000 | 109 000 50 000 5 000 200 600 — — - —

Jak z powyzszyeh eyfr wynika, ruch zeglugowy
aa Warcie zmaial w lata-l ostatnich do minimum. Wy-
tlumaeczyé to malezy barierami celnymi i dewizowymi
Niemiee dla poiskicw plodow rolnyceh oraz uprzywile-
jowaniem transportow eksportowych droga kolejowa
do Gdyni celdm odeiagniecia tych transportéw od por-
téw niemieckich. W ten sposob porty niemieckie prze-
stalyby sluzyé eksportowi polskiemu, ale i Warta stra-
cila swoje znaczenie jako droga zeglowna.

Druga arteria wodna Wielkopolski jest droga wo-
dna Wisli—Odra, kiorei dlagosé wynosi 179 km. W la-
tach ostatnich ruch towarowy na drodze tej wzrosl wy-
datnie, tak, ze za lata 19341935 przewozy wyniosly
(przez Brdyujse:e) 166 000 1 222 000 ton oraz tratwami
52000 1 50000 ton. Z wazniejszych towardw wymienié
tu nalezy cukier, zboze 1 make, sode i cegle.

Zasieg drogi’ Wisla—Odra obejmuje teoretycznie
wielkie cbszary, bo przez Wisle cala sie¢ drég wodnych
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w Polsce procz Warty. Droga ta, a w szezegdlnosei ka-
nal Bydgoski nie jest nalezyecie wykorzystana, gdyz
nie ma polaczenia na ziemiach polskich z tak uregu-
Jowanym szlakiem, jakim jest Warta. Celem dolaczenia
Warty do sieci drég wodnych w Polsce, a wiee do
Wisly, opracowano projekt budowy kanalu Warta—
Goplo! .
Sprawa budowy tego kanalu byla wielokrotnie po-
ruszana w prasie. Podkres§la sie duze korzysei gospo-
darcze tej inwestyecji w kierunku ozywienia zeglugi
srodladowej na przestrzeni Poznan—Gdynia. Facznie
z tym warto sie zastanowié, jak bedzie przedstawiaé
sie kalkulacja transportu wazniejszych towarow w po-
réownaniu z kosztami transportu kolejowego.
Transport wodny racjonalnie zorganizowany jest
zwykle tanszy od kolejowego, o ile poréwnywaé wspol-
mierne warunki jak. rodzaj, objeto$é, ciezar ladunku,
odleglo$é, koszty eksploatacji taboru itp.; na rzecz
transportu wodnego przypadaja towary masowe nie
wymagajace pospiesznego przewozu. Charakterysty-
czng cecha taryf przewozowyeh w zegludze §rodladowe]
jest ich pewna elastyezno§é pod wplywem prawa po-
pytu i podazy (rynek frachtowy), jednakze o odchyle-
niach w poblizu kosztéw wlasnyeh, tymezasem taryfy
kolejowe ustalane sg réznorodnie, czesto na poziomie
defieytowym, lub na poziomie niewspdlmiernie wyso-
kim. Dla poréwnania wiec rentownoseci, ze tak powiem,
transportowej projektowanej drogi wodnej Warta—
(Gdynia, nalezy przekalkulowaé poszezegdlne rodzaje
towaru przy réznych mozliwoSciach przewozowyech.
KALKULACJA

transportéw wodnych i wmozliwosci eksploatacyjne projektowanego
szlakuw wodnego Warta — Goplo — Wista — Gdynia.
Trase powyzszego polgczenia wodnego wynoszacg ca 495 km.
podzieli¢ mozna na 4 codeinki:

a) Poznain — Konin dlugodei ea 155 km (rzeka Warta)
b) Konin — Brdy Ujscie dlugosci ca 160 km (projektowany

kan_al Morzystawski, jeziora Gostawickie i Slesinskie,
projektowany kanal do Gopla, gorna Noteé, skanalizowana

gorna Note¢, kanal Bydgoski, Brdy Ujscie)

¢) Brdyujseie — Gdansk dlugosci ea 160 km (Wisla)

d) Gdansk — Gdynia dlugoéei ca 20 km (szlak zatoki morskiej
Gdansk — Gdynia)

Na powyzszym szlaku kursowaé moga barki malego typu

»Finovmass® tzw. , Uniwersalne’ o nastepujaeych

maksymalnych: dlugosei 40,5 m., szerokosei 4,88 m.
Obeiazenie barki wynosi przy dobrym stanie

przy niskich stanach wody 80 ton, §rednio 120 ton.

wymiarach

wod 180 ton,

Czas trwania transportu na odeinku a) 4—5 dni
" » > % o e 3
.. o o 2 A d) ea 3 godziny
razem ca 13 dni
Zaladowanie barki B 6 dni
wyladowanie barki roak =g T SSAGIT CREAN L T
powrdb do Peznamin | i . . w . s 02 .5 = 22dni
el b S

Fiqezny ezas trwania transportu . ca 35 dni

—_—

Koszty transportu:

Holowanie na trasie Poznani — Gdynia . . . . . . zt 7,60
Oplaty sluzowe i kilometrowe, wynagrodzenie berlin-
karza 1 katty ekspedyeyine . . o . w o o 5 . szl 12—

ogélem za tone ladunku z! 19,60
Koszty holowania proznej barki z Gdyni do Poznania =zl 3,30

zZt 22,90

: 1"1'7,Acw_(7z 1 tony towaru z Poznania do Gdyni wynosi ca zl
22,90, jezeli dla braku ladunku powrotnego w Gdyni, berlinkarz

wraecadé musi z 1)1'(»7.1};1 barka do Poznania. Przy otrzymaniu ladunku
powrotnego odpadaja koszty holowania barki proznej i woéwezas
koszt przewozu 1 t(m_\.' kalkuluje si¢ o ca 3,30 taniej, WYNoszae za
tong towaru do Gdyni zl 19,60,

MOZLIWOSCI TRANSPORTOWE:
W Eksporcie:

: . e 2 roeznie
a) zboza w ziarnie i maka zboz., przypuszezalny WYWOzZ 80 000 ton
b) maka ziemniaczana = »» 10 000

c) mal}'a kostna 5 % 4 000 ::
d) cukier . it » ca 15000 ,,
e) drzewo uzytkowe i nieobrobione Ya " 5» 10000 ,,
f) drzewo tarte nieheblowane P o i L R

razem eksport ca 120 500 ton

W Imporcie:

g) ryz '\ przypuszezalnie rocznie 2000 ton
h) éledzie solone i % 3000 ,,
i) rudy siarkow: (piryty) ., . 7000 ,,
J) fosfory ol of 12 000 ,,
k) siemie Iniane - A ca 1000 ,,
1) inne drobnie. ladunki o % ea 2000 ,, 27000 ton

razem import i eksport eca 147 500 ton

Kalkulacja transportéow Prszw(Sz lﬁ)sezct;ngowgzsu Retnion
za 1000 kg. kolejowy do porturzecsn.
ad a) Poznan — Gdynia
taryfa specjalna P.A.1. zt 16,50 23,40 6,90
Srem — Gdynia , 17,80 22,80 Hy—
Chocieza — Gdynia . 17,60 22,80 5,20
Konin — Gdynia sy 17,60 22,30 4,70
ad b) Lubofi — Gdynia
taryfa specjalna P.A.1. zt 26,50 19,60 6,90
ad ¢) Lubon — Gdynia
taryfa specj. G.E.C. z 10,80 19,60 8,80
ad d) Gniezno — Gdynia
taryfa speej. P. C. 28. zl 35,50 + 240
Wrzesnia — Gdynia v 83,50 + 2,40
Koseian — Gdynia » 83,20 + 0,10
Opalenica — Gdynia » 24,40 — 870
Szamotuly — Gdynia » 20,80 — 12,30
Poznan — Gdynia 19,60
plus koszty dowozu do
Poznania i przela-
dunek 13,50
zl 33,10
ad e) Orzechowo — Gdynia
taryfa 904 K. T. z! 12— 19,60 — 17,60
ad f) Orzechowo — Gdynia
taryfa 910 K. T. zt 12,— 19,60 — 17,60
ad g) Gdynia — Poznan
taryfa 21 K. T. z} 63,— 19,60 + 43,40

Zapotrzebowanie ryzu dla miasta Poznania i okolicy w pro-
mienin do 100 km moze byé pokryte transportami droga wodng
z Gdyni do Poznania i stad koleja do poszezegolnyeh staeyj prze-
znaczenia.

g £5 5 o Rzeczny plus
Kd]kulacjd‘lransportow Pr/,t?w(yz \osrty! dovoi Résated
za 1000 kg. kolejowy do porturzeeczn.
ad h) Gdynia — Poznan
taryfa poz. 110 K. T. zl 19,70 19,60 + 0,10
ad i) Gdynia — Lubon e
taryfa poz. 241 e¢.K.T. zl 6,60 19,60 — 13,—
ad j) Gdynia — Lubon
taryfa poz. 643a i b. 7zl 6,60 19,50 =
ad k) Gdynia — Szamotuly
taryfa poz. 6a K. T. 7 27,30 19,50 + 0,70
plus koszty przewozu
kolejowego Poznan-
Szamotuly T—
ad 1) Gdynia — Poznan 7zl 44,45 19,50 + 24,85
Z powyzszych kalkulaeji wynika, ze przy obeenych taryfach

kolejowyeh na drodze wodnej Gdynia — Poznan i z powrotem liezy¢
mozna na przewoOz nastepujacych towarow:
W eksporeie ca 10 000 ton maki ziemniaezanej

» G000 -, “eukru
W imporecie ca 2060 TyZu
w» 2000 ,, drobmicy

Razem ca 20000 ton (ea 15% ogdlnego obrotu towarawego).

7 przedstawionych wyzej cyfr poréwnawezych wy-
nika, ze przy obeenych taryfach kolejowyeh transport
wodny projektowana droga bedzie rentowal sie tylko
w malej mierze, o ile oczywiScie kolej nie podniesie
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taryfy przewozowej do wysokosei kryjacej koszty wla-
sne transportu. ‘

Na stosunkowo wysoki koszt przewozu wodnego
sklada sie ta okoliczno$éé, ze na drodze tej beda mogly
kursowaé¢ narazie malo pojemme barki, a nastepnie
w drodze powrotnej szlyby przewaznie bez ladunku,
gdyz stosunek eksportu do importu na tym szlaku wy-
nosi 6:1, Nadmienié tu trzeba, ze projekt budowy kana-
a Warta—Goplo przewiduje kursowanie barek o la-
downosei 250 t., jednakze praktyeznie przez wieksza czesé
sezonu nawigacyjnego bedzie to niewykonalne, jezeli nie
zostana wykonane prace poglebiarskie na gérnej Noteei
i nia zostana przebudowane niektére Sluzy.

Znacznie lepsza pozyeje pod wrzgledem wykorzysta-
nia taboru w obu kierunkach ma kolej na szlaku Slask—
Gdynia, na ktorym wozi po defieytowe] stawee we-
giel (4,20) gdyz tabor wrea z Gdyni na Slask z ruda
i zlomem.

Narzuea sie wiee pytanie, czy zegluga towarowa na
wodach §rodladowyeh ma racje bytu dla gospodarki
ogd6lnej w dobie obecnej, kiedy kolej, dzieki rozbudowa-
niu swej sieci i udoskonaleniu technicznemnu, osiagneia
wielka sprawno$§é transportowa i kiedy samochédd cie-
zarowy pod wzgledem sprawnosei w dostawie towaru
z domu nadawey do domu odbiorey dystansuje bez-
apelacyjnie nawet kolej.

Odpowiedz brzmi pozytywnie. Potwierdzenie tej te-
zy widaé na przykladach innych krajéow znajdujacych
sie w podobnyeh do nas warunkach terenowych. (Niem-
ey, Czechoslowacja, Belgia) Mianowicie kraje te prze-
chodzily pewna stagnacje w budowie drég wodnych
w okresie silnej rozbudowy kolei tj. w drugiej polo-
wie XIX wieku, lecz po tym okresia i obeenie nastapit
nawrot do popierania zeglugi $rodladowej.

NOTATKI

WALKA Z WIATRAKAMI

Jedno z wiekszyeh miast pomorskieh. Na jego czele
znajduje sie mlody, energiczny, pelen zapalu i dobrej
woli burmistrz. W eciagu poltora roku swego urzedo-
wania wiele juz uczynil. Jego punktem ambieji jest
pokazanie, ze i bez pieniedzy mozna wiele w miescie
zrobié, umiejetnie wyzyskujace dobra wole miejscowego
spoleczenstwa i sily do pracy, reprezentowane w re-
kach bezrobotnych, ktéoryeh jest w miescie wielu. O ilez
wiecej mogltby jednak zrobié, gdyby nie opory, wyni-
kajace z demoralizacji szerzonej wg&od bezrobotnych
przez niemoralne spolecznie nasze ustawodawstwo so-
cjalne, udzielajace chojnie wsparé finansowyeh bez-
robotnym bez jakiejkolwiek odplaty w formie pracy.

Wiérod bezrobotnyeh owego miasta zawrzalo, Zwiek-
szylo sie masilenie bezrobocia, jakas z ubocza prowa-
dzona agitacja. Rada w rade, zbiera sie thum bezrobot-
nych i wysyla do burmistrza delegacje.

— Dobrze — odpowiada delegacji burmistrz — za-
silki otrzymacie. Moja w tym glowa, ze beda one wiek-
sze, anizeli normalne wyplacane przez Fundusz Bezro-
boecia. Stawiam jednak warunek: kazdy musi odpra-
cowaé uzyskany zasilek.

Poszly w rueh telefony. Burmistrz dzwoni osobiscie.
Porozumiewa sie z okolicznymi majatkami, Tu po-

Najwazniejszymi warunkami sprzyjajacymi rozwo-
jowi zeglugi érdédladowej w Polsce sa:

1. doprowadzenie i utrzymanie drég wodnych na
poziomie umozliwiajgcym racjonalng eksploataeje,

2. sprzyjanie takiemu podzialowi pracy (ladunkéw)
pomiedzy zegluga a koleja, ktéry wyplywalby ze. zdro-
wej kalkulacji kosztéw przewozowyeh, a wiee by towa-
Ty masowe w rejonie zasiegu drogi wodnej, kolej nie
wozila po stawkach deficytowych.

Jako wniosek koficowy odnoénie nasuwajacego sie
zagadnienia czy inwestyeja na budowe drogi wodnej
Warta—Goplo i uzyskanie przez to polaczenia Warta—
Wisla jest eelowa i uzasadniona, przyjmuje nastepu-
jaey:

Inwestycje wodne, jak regulacje rzek i budowa
kanaléw nie moga byé traktowane wylacznie z punktu
widzenia zagadnienia komunikacyjnego. Rentowno$é
tyeh inwestyeyj nie moze opieraé sie na dochodzie
z zeglugi, podobnie jak wydatkow na drogi kolowe
nie mozna traktowaé jako przedsiewziecia, ktére ma
przynosi¢ dochdéd bezposredni,

Inwestyeje wodne to — nie tylko zagadnienie ko-
munikaeyjne — to ograniczenie szkéd powodziowych,
to melioracja obszardéw rolnyeh, to czynnik do ogdl-

nego podniesienia dobrobytu kraju, to wreszeie powiek-

szenie obronnosei kraju.

Na inwestyeje wodne nie mozna patrzeé z perspek-
tywy krétkich okreséw czasu. Brak rentownos$ei ,tran-
sportowej* wobee niskich taryf kolejowyceh nie jest
argumentem przeciwko budowie polaczenia Warty
i Wisly. Patrze¢ nalezy na te inwestyeje z perspektywy
dluzszego okresu czasu, a wowczas okaze sie, ze dla
gospodarstwa polskiego inwestyeja ta jest rentowna
i konieezna,

trzeba do robdt polnyeh 50 ludzi, tam 100, jeszeze gdzie
indziej 30, 6wdzie 60.

Majatki zobowigzuja sie zaplaci¢ za wykonang
prace. Z kolei nastepuje mobilizacja wsrod firm prze-
myslowyeh samochodéw ciezarowych. Trzeba ich wiele,
bowiem jutro z rana nalezy odstawi¢ do pracy w ma-
jatkach 30¢ ludzi.

— A wiee zrobione! Jutro rano o 5-tej prosze stawié
sie przed magistratem, beda czekaly platformy, ktére
zawiozg wszystkich na miejsce pracy, miejsce pracy
platnej.

Na drugi dzief. wezesnym rankiem zajezdzaja przed
magistrat bezplatnie dostarczone przez miejscowe fir-
my przemystowe ciezarowki. Ciezaréwki sa, niema jed-
nak hezrobotnyeh. Zamiast 300 ludzi, stawilo sie za-
ledwie 5.

— Dlaezego niema bezrobotnych?

— Bo oni wola otrzymywaé zasilki darmo, bez pra-
cy! — pada odpowiedZ z ust przybylych.

W tych warunkach, walka z bezrobociem, to zaiste,
przysfowiowa walka z wiatrakami.

W jakim mie§cie pomorskim dzialo sie to, 1 jaki
to burmistrz, kto ciekaw, niechaj zwréci sie z zapyta-
niem do nas. Chetnie sluzymy blizszymi informacjami,
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