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Rozwéj ekonomiczny i kulturalno-spoleczny zalezy
niewatpliwie od dostatecznych i odpowiednich srodkow
komunikacyjnych. Dobra komunikacja to pierwsza pod-
stawa latwej i1 taniej wymiany produktéw. stworzenia
nowych wartosci, korzystania ze skarbow przyrody.

Dzis, patrzac na gesta sie¢ kolei, zdawaloby sie,
ze kolej w nowoczesnem gospodarstwie sprosta wszyst-
kim potrzebom i zastapi inne srodki komunikacyjne.
Tak jednak nie jest. Koleje zelazne, mimo znizonych
oplat przewozowych i licznych rozgalezien swoich, ni-
gdy nie beda w stanie zedoscuczyni¢ wszystkim po-
trzebom przewozu.

Najdawniej znanym i najbardziej uzywanym srod-
kiem komunikacyjnym byly drogi wodne. Odgrywaja
one w komunikacji srédladowej wielka role, a dalszy
rozwo] gospodarczy bez odpowiednich drég wodnych
jest niemozliwy, co zreszta stwierdzilo doswiadczenie,
uzyskane na polu ekonomji spolecznej. Pozytecznosc
drég wodnych dla rozwoju gospodarczego kraju jasna
sie stanie, skoro wezmiemy pod uwage tanios¢ prze-
wozu woda plodow surowych i artykuléw masowej po-
trzeby. Do artykuléw masowej produkcji naleza mater-
jaly niezbedne do zabudowania miast, zakladania drog
bitych, wytwodrczosci fabrycznej, zwiekszenia wydajnosci
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rolniczej gruntéw. Zegluga ulatwia i obniza cene spro-
wadzanych surowcow, zwlaszcza wegla, co oczywiscie
sprzyja powstaniu przemystu, takze w miejscach bar-
dziej oddalonych od kopalni. Nie mozna tez pominaé
artykulow, wymagajacych taniego przewozu, t.j. plodow,
ktore stuza do zaprowiantowania szerszych warstw lud-
nosci. Chodzi tu o uzyskanie taniego codziennego po-
zywienia, a tem samem o ulatwienie egzystencji szerokim
masom, .

W rezultacie, gdzie tylko widzimy postep w roz-
woju gospodarczym, réwnolegle z nim postepuje rozwoj
drég wodnych. Panstwa, wyposazone w nalezycie fun-
kcjonujace drogi wodne. stoja, tak pod wzgledem finan-
sowo-gospodarczym, jak réwniez handlowym, znacznie
wyzej, anizeli panstwa, w ktoérych przewéz odbywa sie
tylko kolejami.

Na kongresie zeglugi sréodziemne; w Manchester
w 1890 roku ludzie fachowi, inzynierowie francuscy,
tak oceniaja stosunek do siebie dwoch srodkéow komu-
nikacyjnych—drég wodnych i kolei. ,Wzrost transportu
na drogach wodnych oznacza wzrost majatku narodu.
Dzieki taniemu transportowi, jaki drogi wodne zapew-
niaja, wytwarzaja sie, tak dla produkcji rolnej jak i prze-
myslowej, nowe warunki bytu; drogi wodne dzialaja
silnie na podniesienie przemyslu calego kraju, mineraly
budza sie ze snu pod ziemia, fabryki wyrastaja wprost
z ziemi, wtlaczaja sie miedzy kanaly, ktéore im dowoza
surowe produkta, a kolej, ktéora wywozi ich przemyslowe
wyroby. Zmienia sie obraz calej okolicy, rozwija praca
i bogactwo, a skarb panstwowy czerpie obfite wyna-
grodzenie za koszta wykonania 1 utrzymania drég wod-
nych. W ten sposob wytwarzaja drogi wodne nowe
ogniska ruchu, a réwnoczesnie podnosza istniejacy ruch
w tej mierze, w jakiej w zaden sposob nie potrafia tego
zdziala¢ koleje zelazne“. Opinja ta powstala opierajac
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sie na doswiadczeniu zdobytem w te; dziedzinie we
Francji.

Mniej wiecej w siodmym dziesiatku zeszlego stu-
lecia zegluga rzeczna w zachodniej Europie wstapila
w nowy okres powolnego, lecz stopniowego wzrostu
i obecnie rozwija sie jako specjalny rodzaj transportu,
nie bedacych juz na wuslugach kolei zelaznych, lecz
rownolegle do nich. Wzdluz drég: wodnych powstaje
przemysl, ozywia sie okolica, rosna potrzeby, a z niemi
ruch na kolejach. Réwnoczesnie w panstwach, majacych
swiatowe tranzakcje plodami masowymi, nastepuje na-
turalny rozdzial artykulow przewozonych: na artykuly
przewozone koleja i artykuly splawiane woda. W ten
sposob koleje uwolniono od przewozu ladunkow, wy-
magajacych wielkiego taboru, a dajacych kolejom maly
dochdd, zostawiono zas im przesylki towarowe wiekszej
wartosci, pobierajac za przewoz wyzsze oplaty. Wsku-
tek tego w krajach, ktére procz kolei posiadaja drogi
wodne, nalezycie funkcjonujace, zyski dawane przez
koleje sa wieksze, niz na terytorjach, nie majacych do-
statecznej sieci drog wodnych. Z biegiem czasu, z po-
wodu podrozenia placy licznych pracownikow, podro-
zenia opalu, zwiekszenia taboru przewozowego it. p.,
koszta utrzymania kolei stale wzrastaja, gdy tymcza-
sem koszta komunikacji wodnej nie ulegaja tak znacz-
nej zwyzce.

Przewéz 1200 tonn (tonna = 1000 kg. — 61 pudom)
plodéw surowych wymaga 120 wagonéw pelno nalado-
wanych, czyli dwéch towarowych pociagow. Rzeka,
o sredniej wydajnosci zeglugi, ta sama ilos¢ towaru
przewioza 4 statki po 300 tonn ladunku, a kanalami,
urzadzonymi nalezycie—2 lodzie frachtowe z lanunkiem
po 600 tonn. Wynika stad, ze ciezar 'adunku jednej
lodzi kanalowej réwna sie¢ 60 wagonom kolejowym, t.j.
jednemu pociagowi. Drogami wodnemi do przewozu
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1000 tonn towaru potrzeba przetransportowaé niepro-
dukcyjnego ciezaru, czyli ciezaru samego statku, okolo
200 tonn, drogami zelaznemi niemal podwojnie okolo
370 tonn; podraza to koszt przewozu w wyzszym
stopniu, wobec tego zwlaszcza, ze sila pociagowa na
drogach wodnych wynosi w przyblizeniu tylko !/, sily
potrzebnej do tegoz transportu kolejami. Koszt trans-
portu droga wodna wypada tez znacznie taniej od
przewozu kolejami. Zwlaszcza przy wiekszych odleg-
tosciach i przewozie duzych ciezaréw poréwnanie wy-
pada znacznie korzystniej dla drég wodnych. Obli-
czono np. w ostatnich czasach w Niemczech, ze koszt
transportu kanalami wodnemi, wraz z oprocentowaniem
wlozonego na budowe kapitalu, kosztami utrzymania
amortyzacji, wynosi 1,2 feniga, gdy przecietnie koszta
transportu kolejami wynosza 3,03 feniga, wegla zas 2,49
feniga, za kilometr i tonne. Koszt zatem transportu woda
byl przed wojna nizszy, w stosunku do przewozu wegla,
o polowe, w stosunku do innych towarow o %/,.

Drogi wodne stanowia zatem najtanszy srodek ko-
munikacyjny dla przewozu ploddéw surowych o wiekszej
objetosci, a malej wartosci. Chcac jednak artykuly ma-
sowe ekonomicznie transportowaé, koniecznem jest, aby
towary tej kategorji przewozone byly na duze odleglosci.
W miare zwiekszenia drogi do przebycia, korzystniejszy
jest przewoz lodziami o wiekszej pojemnosci. Natenczas
koszt ladowania 1 wyladowania ze statku wypadnie
znacznie mniejszy w stosunku do jednego kilometra
drogi i tonny ladunku. Wydatki polaczone z wyladun-
kiem statku odgrywaja w transporcie wodnym nader
wazna role. Koszt np. przewozu pszenicy, w 190[ r.,
z Chicago do Nowego Yorku droga wodna, dtugosci
2300 km., z jednem przeladowaniem w Buffalo, ze
statkow wiekszych kursujacych na jeziorach na lodzie
kanalu Erie i z drugiem przeladowaniem z lodzi na
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okret morski w Nowym Yorku, nastepnie koszt prze-
wozu morzem 5600 km. do Liverpool, wynosil okolo
17 marek 30 fenigow za tonne. Z tego na sam tran-
sport wypadlo 10 mk. 80 fen., a za dwukrotne przela-
dowanie 6 mk. 50 fen. Nalezy tu mocno podkreslié, ze
nawet przy tak dalekim przewozie, wynoszacym 7900 km.,
z czego z gora °/, drogi morzem, koszt dwukrotnego
przetadunku wynosi 38°/, ogdlnego kosztu przewozu.

Najdogodniejsza droge wodna przedstawia morze.
Woda o duzej glebokosci pozwala budowaé statki, za-
bierajace dziesiatki tysiecy tonn fadunku. Warunki te
czynia drogi morskie najtanszymi z istniejacych srod-
kéw przewozu, o ile dlugosé¢ wody jest znaczna.

Rzeky splawne o glebokich nurtach przedstawiaja
te same korzysci, jakie przedstawia morze. Roznice sta-
nowi koszt ruchu, gdyz sila potrzebna do poruszania
statkow, plynacych przeciw pradowi rzeki, musi byc
stosunkowo wieksza w zuzyciu, niz w okrgtach mor-
skich. Rzeki mniejsze, ktérych kierunki i glebokosci
nurtéw potrzeba sztucznie utrzymywac, by je uczynié
dogodnymi dla stalego ruchu transportowego, przedsta-
wiaja mniej korzystny srodek komunikacyjny od rzek
splawnych. Wogole jednak rzeki w stanie przyrodzonym
wyjatkowo tylko posiadaja warunki odpowiednie do wy-
magan zeglugi. Rzeki nawet o bardzo znacznem dorze-
czu nie stanowia czesto dobrej drogi wodnej, poki nie
sa uregulowane.

Kazdy strumien lub rzeka plynie zawsze w najniz-
szych zaglebieniach okolicy, a poniewaz skutkiem wie-
trzenia 1 ruchoéw skorupy ziemskiej powierzchnia kraju
przeobraza sie ustawicznie, wiec tez zmienia sie ciagle
polozenie i1 kierunek wéd biezacych. Gdyby kazda sil-
niejsza ulewa nie wplywala na rzeki, nie przesuwala
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1 nie zmieniala ich koryta, regulowanie ich biegu i wzma-
cnianie brzegow byloby niepotrzebne. Prawie kazda
rzeka zmienia z czasem swo] bieg 1 swoja sie¢ hydro-
graficzna.

Roboty regulacyjne maja za zadanie wytworzyé na
calej dlugosci rzeki koryto jednolite o takiej glebokosci,
aby zegluga umozliwiona byla takze podczas nizkich
stanow wody. Qdpowiednia glebokosc koryta osiaga sie
za pomoca tam rownoleglych i tam poprzecznych do
kierunku rzeki. Racjonalna zatem regulacja wytwarza
jednostajnie poglebione lozysko, pozbawione mielizn
i zbyt podniesionych progéw, oraz usuwa nadmiernie
ostre zakola rzeki, umozliwiajac ruch statkow o wiek-
szem zaglebieniu i wicksze] pojemnosci. Bywaja tez po-
trzebne dla zeglugi glebokosci wieksze jeszcze niz je
przez regulacje osiagnac mozna 1 te uzyskac sig daje
za pomoca szeregu poprzecznych zagrod, czyli jazéw,
spietrzajacych wode do zadanej wysokosci. Tym spo-
sobem powstaja w korycie rzeki stopnie o poziomem
od jazu do jazu zwierciadle wody, a statki przechodza
wowczas z jednego poziomu do nastepnego za pomoca
szluz komorowych. Takie przeksztalcenie koryta zwane
jest skanalizowaniem rzeke.

Najkorzystniejsza droga wodna, najbardziej dogodna
dla transportu sa kanaly sztuczne. Kanaly nalezy trak-
towaé, jako polaczenie rzek, nadajacych sie do zeglugi,
zasilanych woda przy pomocy rowéw bocznych, dopro-
wadzajacych wode z rzek, stawow, i sztucznych zbior-
nikéw. Kanaly prowadzone by¢ moga dowolnie, podob-
nie jak koleje, od miejscowosci do miejscowosci, natu-
ralnie na terenie niezbyt gorzystym. Najkorzystniejsze
warunki posiada teren plaski, nizinny, Kanal na takim
terenie przedstawia sie jak réw, odpowiednio szeroki
1 gleboki do wielkosci i pojemnosci statkéw, ktore maja
po nim kursowac. Kanal buduje sie zawsze w poziomie,
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wobec czego woda w kanale jest stojaca. Ten konieczny
warunek utrudnia budowe, bo wiemy, ze terenu zupel-
nie poziomego niema. Przeprowadzenie tez kanalu na
powierzchniach pochylych dokcnywa sie przy pomocy
specjalnych urzadzen, zwanych szluzami komorowemi.

Szluzy, albo upusty komorowe sa to obszerne komory
z betonu lub kamienia, do 70-ciu metréw dlugie, okolo
9-ciu metrow szerokie, a kilka do kilkunastu metrow
glebokie. Do gornej czesci szluzy doprowadza sie kanat
gorny, a do dolnej czesci szluzy kanal dolny, wytwa-
rzajac w ten sposob polaczenie pionowe obu kanaléow
poziomych. Szluzy te odgrywaja zarazem role windy—
musza bowiem podnosic¢ statki do gory i opuszczaé na
dot. Takie opuszczanie statku odbywa sie w sposéb
nastepujacy. Statek, czy tez todz, wprowadza sie z ka-
nalu do sluzy, wypelnionej woda. Za pomoca zasuwy
oddziela sie szluze od kanalu goérnego, a przez wy-
puszczenie wody ze szluzy do kanalu dolnego, wraz
ze znizeniem si¢ w niej zwierciadla wody, zniza sie
rownoczesnie statek, czy tez 16dz w szluzie, do pozio-
mu kanalu nizszego. Gdy to juz osiagniemy, wypro-
wadza si¢ statek ze szluzy do kanalu. Podobnie zu-
pelnie postepuje sie, gdy chodzi o wywindowanie statku
z dolnego kanatu do gérnego. Statek wprowadza sie
do komory szluzy, szluze oddziela od kanalu dolnego
zasuwa 1 wypelnia woda z kanalu gornego. Podnosza-
ce sie zwierciadlo wody dzwiga statek do géry, do
wysokosci zwierciadla wody w kanale gérnym. W ten
sposob znajdzie sie statek za pomoca szluzy na gorze,
skad po otwarciu zasuwy latwo juz wprowadzi¢ go do
kanalu gérnego. Manipulacja taka zabiera duzo czasu
i jest kosztowna. Czas potrzebny do przeszluzowania
statku o pojemnosci 600 tonn odpowiada czasowi ko-
niecznemu do przebycia 6 km. drogi kanalem bez
szluz.



llos¢ szluz zalezna jest od terenu. Im teren jest
rowniejszy, bardziej plaski, poziomy, tem mniej potrze-
ba szluz, tem kanal jest tanszy i przewéz szybszy.
" Doswiadczenie, zdobyte we Francji, wskazuje, ze opla-
ca sie jeszcze budowa kanalu, w tym wypadku nawet,
kiedy uzywac trzeba szluzy komorowej co 2 kilometry.

Nalezy teraz zdac sobie sprawe czy kraj nasz po-
siada niezbedne warunki do wytworzenia wewnetrzne;)
wodnej komunikacji.

Natura zaopatrzyla Polske na calej jej powierzchni
w rzeki splawne, od nas =zalezy umiec wykorzystac
1 udoskonali¢ gotowe, przyrodzone, pomyslne warunki.
Liczne rzeki, mimo stanu dzikiego, w jakim si¢ znajduja,
wskutek zaniedbania, wykazuja wszelkie potrzebne dane
do spelnienia waznego swego przeznaczenia.

Pierwotny kierunek rzek Polski i Litwy podlegal
zmianom od czasu okresu lodowcowego i w okresie
nastepnym. W owych czasach, kiedy lody poéinocne
pokrywaly nizine Polska, Wista plynela wzdluz brze-
gow cofajacej sie pokrywy lodowej ku dzisiejszemu
ujsciu Elby. Dawna Wisla razem z Odra i Elbg zle-
wala sie do morza Niemieckiego 1 6wczesne doplywy
jej od pélnocy wytworzyly koryta, ktoremi po ustapie-
.niu lodow splywaja wody dzisiejszej Wisly, Odry, Elby,
juz jako rzek samodzielnych. Dzisiejsze koryto Pilicy
gleboko wyryte w twardej skale od Wisly do Sulejowa
nie przez Pilice zostalo wyryte, lecz przez wody ku
zachodowi odplywajacej wtedy Wisly. Plynela dawna
Wisla od Nowego Miasta do Sulejowa, stad zas dalej
ku zachodowi, przebila sie przez wapienne skaly okolo
Rosprzy i wpadala do rozleglej i glebokiej doliny
drobnego dzis strumienia Widawki oraz rowniez nagle
rozszerzonego starego tozyska Warty. W miare uste-
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powania lodéw ku pélnocy Wista znalazla sobie ujscie
do tak zwanego kanalu erozyjnego przy Piasecznie po-
wyze) Warszawy. Wtedy Bug wpadal do tegoz kanalu
w poblizu Uscituga, Widawka przy Uniejowie, a Warta
przy Kaliszu. W miare dalszego cofania si¢ lodow-
cow ku poélnocy Wista plynie od Piaseczna przez Se-
kocin do Lowicza, stad na zachéd korytem Bzury, Neru
i Warty. Bug, porzuciwszy stare lozysko w bagnistej
okolicy keczny, podaza przez Siedlce korytem Liwca
do 6wczesnego Niemna a dzisiejszej Narwi. Niemen
daleko od dzisiejszego wiekszy, bo laczy! w sobie wo-
dy calej niemal Litwy, od Skidla plynal przez Jeziory
i Porzecze ku kanalowi Augustowskiemu, dalej kory-
tem Biebrzy i Narwi, przyjmowal Bug ponizej’ Ostrole-
ki, az do polaczenia z Wisla w okolicach Warszawy.
Z czasem, wskutek prawdopodobnego obnizenia calego
zlewiska baltyckiego, lozyska wszystkich wigkszych
rzek przesuwaja sie stopniowo na poinoc, rzeki zas
majace kierunek z poélnocy na poludnie, lub tez ply-
nace w wyjatkowo glebokich korytach, zwracaja wody
swoje w odwrotna strone z poludnia na péinoc. Lo-
zysko Wisly od Torunia szlo najprzéd przez Bydgoszcz
ku Berlinowi przez doline Noteci i Warty, poézniej
wszakze nastapil zwrot ku poélnocy rownie nagly, jak
u wielu innych rzek zlewiska baltyckiego 1 rzeka skie-
rowala sie do Elblaga. Ostatecznym rezultatem tego
przesuniecia fozysk rzecznych ku pélnocy bylo wpad-
niecie kazdej rzeki do.starego lozyska rzeki sasiedniej,
ktorem plynie odtad bez zmiany. [ tak tedy: w opusz-
czonem lozysku Wisly plyna Bzura, Ner i dolna Warta;
stare fozysko Warty zajmuje Prosna. Warta, pierwotnie
przez Zloczéw lozyskiem Prosny do Kalisza plynaca,
przerzyna sie przez wapienny grzbiet jurajski do sasied-
niej doliny Widawki. Narew skreca do Suraza pod
prostym katem na polnoc, wpadajac przy Choroszczy



do doliny Suprasla i z nia razem do Biebrzy, dawnem
lozyskiem Niemna. Niemen po przerwaniu komunikacji
z Wisla wskutek obnizenia zlewiska baltyckiego naj-
przéd plynie w gore Mereczu, pozniej zas w tym samym
kierunku poélnocnym przezyna sie przez wyzyne poje-
zierza litewskiego, wpadajac wreszcie do doliny Wilji.
Bug wreszcie zamiast plynaé lozyskiem Liwca do Narwi,
wpada pod Brzesciem do doliny Muchawca¥).

Wskutek tych przemian z epoki dyluwialnej i w cza-
sach polodowcowych wszystkie rzeki nizu polskiego
stoja ze soba w scislym zwiazku, ujawniajacym sie
w ich sieci wodnej. Juz w goérnych czesciach dorzecza
Wisty znika wyrazny dzial wodny, a jak Wisetki nic
nie oddziela od dorzecza Odry, tak Wisznia w dorze-
czu Sanu, prowadzi przez nieznaczny dzial do dorzecza
Dniestru. W miejscach, gdzie Wisla opuszcza doline
Warszawska, laczy sie Bzura z odrzanskim Nerem,
a gdzie Wisla porzuca doline Torunska, tam Brda pro-
wadzi do Noteci, a Biebrza na wschéd do Niemna, a to
wlasnie w tem miejscu, w ktéorem Niemen, podobnie
jak dolna Wista, po gwaltownym skrecie kierunku. prze-
bija sie¢ przez pojezierze baltyckie. Innego rodzaju zbli-
zenie zachodzi miedzy Wisla a Dnieprem a to z powodu,
ze gorny Bug niegdys w epoce lodowej prawdopodob-
nie wpadal do Prypeci i Niemen splywal do Dniepru
przez obecna Szczare 1 Jasiolde.

Wisla, ta potezna arterja ziemi polskiej, przedzie-
lajaca dzisiejsze ziemie Krolestwa Polskiego na dwie
wielkie polowy, wschodnia i zachodnia, winna by¢é
gléwnym splawem plodow polskich az do morza, a stam-
tad do najodleglejszych krain swiata. Z obu stron wlewa
sie do Wisly mnostwo rzek drugiego i trzeciego rzedu,

*) Prof. dr. Jozef Siemiradzki. .Szkic geologiczny Krdlestwa Polskiego,
Galicji i krajow przyleglych®.



ktore w umiarkowanych od siebie odleglosciach, tak
szczesliwie przerzyna)a wpoprzck te obie polowy, ze
z kazde] najmniejszej czesci moglyby byc splawiane
wszelkie zapasy produktow.

Z wschodniej prawej strony Wisly przybywa San
z Galicji, a Wieprz z Tysmienica biegnie przez wyzyne
Lubelska, nize; Bug oblewa cale dwie strony Siedlec-
kiego a jedna Lomzynskiego i faczy z nizina Mazowiecka,
Narew plynie srodkiem komzynskiego, Drweca taczy
Plockie z ziemia Bydgoska, a wszystkie wpadaja do
Wisty.

Zachodnia, lewa strona, liczy réwniez mnoéstwo
rzek, ktore podobnie wlewaja sie do Wisly. Z weglo-
wego, polskiego Zalebia plynie Czarna Przemsza. Nida
przybywa z srodka Kieleckiego, nizej Radomka z Ra-
domskiego, Pilica przerznawszy goérna czesé Kieleckiego,
faczy Radomskie z ziemiami Piotrkowska 1 Warszawska.
Bzura, wychodzac z Piotrkowskiego, przebiega keczyc-
kie 1 dzieli ziemie Warszawska na dwie czesci, a przez
Ner i Warte przylacza Kaliskie i Poznanskie. Notec
oblega cala jedna strone Poznanskiego i z Brda prze-
dziela Bydgoskie.

Liczne mniejsze oprocz tych jeszcze rzeki i potoki,
wlewajac do wymienionych rzek swoje wody, nie tylko
powiekszaja ich splawnosc, ale nadto, laczac sie pos-
rednio z glowna arterja krajowa—Wisla, ulatwiaja kaz-
dej czesci kraju zbyt wszelkich plodéw miejscowych.
Naszym winno byc obowiazkiem te wyjatkowo szcze-
sliwe warunki wyzyskad.

Te nieoszacowane drogi wodne byly juz umiejetnie
zuzytkowywane przez naréd polski, gdy nieograniczenie
korzystal on ze swych swobod. Dokumenta przesztosci
i zabytki dawnych szluz $wiadcza jeszcze, ze¢ kazda
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z wymienionych rzek byla publiczna, ze splawiala mnoé-
stwo plodow i statkéw kupieckich.

W czasach, gdy drogi ladowe nie stanowily jeszcze
pewnej i dogodnej komunikacji, rzeki niepodzielnie pra-
wie skupialy caly ruch handlowy, zaréwno wewne.
trzny, jak i zewnetrzny. Trzy rzeki polskie Wisla, Warta
1 Odra nie mniejsze oddawaly krajowi uslugi, chocby
dla swego polozenia geograficznego, w nizowym ladzie
Europy srodkowej. Plynac w niezbyt wielkiej od siebie
odleglosci, przerzynaly cala polska ziemie na trzy
czesci, przylegajac bezposrednio do glownych miast
i osad, do morza 1 targéw, slynacych z wielkiego
handlu.

Ze wzrostem panstwa polskiego réwnomiernie szed!
wzrost wymiany produktéow miedzy Polska a panstwami
osciennemi. Posrod nieprzebytych naonczas laséw dzie-
wiczych, puszcz i kniei, rzeki zdawaly sie byc jedyna
droga.

Przed przyjeciem chrztu istnial wsréd slowian lad
1 porzadek, dos¢ siegnac do wspélczesnych swiadectw,
aby sie przekonac, ze nad samem morzem Baltyckiem,
slowianska Wineta, Wulin, Szczecin i inne osady iloscia
ludnosci, oglada. dostatkami i nawet przepychem miast,
staly wyzej od chrzescijanskich juz wowczas Niemiec.
Podania glosza, ze dawnymi czasy byla wielka zegluga
od Warty przez Goplo do Wisly 1 Gdanska. W tych
czasach nad Goplem wyrosta Kruswica, miasto do XII
wieku okazale, znakomite i zamozne. W 1391 roku
Wladyslaw Jagiello zawiera traktat z Krzyzakami, za-
pewma]acy kupcom polskim prawo handlu z Prusami
i »za morze“. W roku 1447 oglasza Kazimierz Jagiel-
lonczyk w statutach Piotrkowskich, wolny splaw na
wszystkich rzekach. Méwi sie w tej konstytucji: ,azeby
na rzekach splawnych, jako krélewskich, wszelkie jazy
i zawady jakiego badz rodzaju, zniesione byly pod
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kara i wynagrodzeniem szkéd, a to by kupcy i inni ze-
glujacy bezpiecznie w gore i na dél niemi plynaé moglhi*.
Krél Aleksander z rodu Jagiellonow, zdajac sobie sprawe,
ze ujscie rzeki do morza jest brama i kluczem dorzecza,
nadaje w roku 1505 przywilej, dozwalajacy wszystkim
mieszkancom Polski splaw towaréw do Gdanska. Opa-
linski twierdzi, ze podczas jednej wiosny splawiono
Wista do Gdanska 5000 statkéw zboza. Troskliwosé
o zegluge wewnetrzna wykazywali zatem Polacy z daw-
nych wiekow, jak 1 poézniej. Liczne statki pokrywaly
wszedzie rzeki i pod kazdem panowaniem nie przesta-
wano wznawia¢ praw, zmierzajacych do przywrdcenia
przerwanych splawéw krajowych. Gdansk odlegly od
Krakowa o 870 km., tworzyl, jako port, gléwny targ
zamorskiego zbytu. Po dzis dzien nad brzegami
Wisly spichrze murowane swiadcza najwymowniej
o obszernym naszym handlu. Zazdrosnem jednak pa-
trzano na nasz handel okiem i1 tem sie tlomacza roz-
liczne tendencje, ktére stanowia tresc historji politycznej
ujscia Wisly.

Gdyby nie zgéra sto lat niewoli rosyjskiej, podczas
ktorej. dla udostepnienia naszej zeglugi lub choéby tylko
dla jej podtrzymania. rzad nam wrogi nie tylko nic nie
dokonal, lecz zaniedbal 1 co mégl to zniszczyt. Gdyby
nie to, Polska niewatpliwie mialaby juz doprowadzone
do nalezytego stanu swoje drogi wodne, podnoszac tem
ogélny dobrobyt krajowy. Za czaséw swe] wolnosci
znali bowiem Polacy korzysci i potrzebe kopania sztucz-
nych kanaléw wodnych. Polaczono tez Wisle z Niemnem,
Niemen z Dnieprem, Wisle z Prypecia, przezen znowu
z Dnieprem, wreszcie Wisle przez Notec z Warta 1 ta
droga z Odra. W Bydgoszczy znajduja sie swiadestwa,
ze gdy za Fryderyka Il, kopano przez blota kanal,
zwany Bydgoskim, od Noteci do Brdy, natrafiono tam
w jednem miejscu na slady i resztki odwiecznej szluzy.
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Znaczenie Wisly wzrasta jeszcze bardziej, jezeli sie
uwzgledni, ze doplywy jej, jak widzielismy poprzednio,
obejmuja niemal cala Polske i czes¢ Litwy i1 ze rzeki
te, celowo uregulowane, stana sie znakomitemi drogami
wodnemi.

Wisla jest najwieksza ze wszystkich rzek, wpa-
dajacych do morza Baltyckiego. Dorzecze Wisly cale;j,
az po ujscie do Baltyku wynosi ogélem 198,510 km.?,
gdy Renu po Waal 160,023 km.”, Elby po Geethacht
134,986 km.?, dorzecze zas Odry tylko 115,000 km.?
obejmuje. Liczby te dobitnie uwidaczniaja, jak powazna
rzeka jest Wisla; dorzecze jej przewyzsza bowiem do-
rzecze Renu 1 Elby.—To tez Wisle, plynacej przez calg
Polske na diugosci 1134 km., obok miast: Krakowa,
Warszawy, Plocka, Torunia i Gdanska, przypadnie nie-
watpliwie rola glownej arterji komunikacyjnej, rola nie-
zawodnie wieksza, niz ta, jaka Ren w Niemczech od-
grywa.

Obecnie jednak jest inaczej. W roku 1875 ruch
na Wisle réwnal sie ruchowi statkow na Elbie, a dwa
razy byl wiekszy od ruchu statkéw na Odrze, gdy Ren
przewyzszal zegluga 2'/, razy Wisle. Po 35 latach go-
spodarki rosyjskiej, pomimo, ze warunki splawu na
Wisle pogorszyly sie znacznie, ruch na Wisle pozostal
ten sam, gdy na Odrze powiekszyt sie 13"/, raza, na
Elbie prawie 10 razy, a na Renie 8'/, raza. Wobec
tego, ze przed 35 laty ruch na Renie byl juz 2!/, raza
wiekszy 1 jeszcze 8 /2 raza sie powu:kszyl gdy na Wi-
sle pozostal bez zmiany, to przed wojna zegluga Renu
przewyzszala ruch na Wisle (2'/, X 8'/,) dwadziescia
jeden razy.

Nie ulega pomimo to watpliwosci, ze w niedlugim
czasie zaliczaé si¢ bedzie Wisle do najwazniejszych drog
wodnych na kontynencie Europy. Polski handel i prze-
myst krajowy, gdy bedzie mial do dyspozycji tak zna-



komita, rozgaleziona droge wodna o znaczeniu swiato-
wem, umozliwiajaca tani przewéz produktéw krajowych
na wschod do morza i na zachéd, a zarazem tani dowéz
wegla kamiennego ze Szlazka, zaglebia Krakowskiego
i kopaln Dabrowskich, czyli z calego polskiego Zaglebia
weglowego, szybko sje podniesie 1 rozwinie nalezycie.

W Zaglebiu Polskiem wydobywanie wegla moze
byé jeszcze znacznie powiekszone. W Zaglebiu Dab-
rowskiem jednem, wedlug opinji znawcow, wytworczosé
roczna dochodzila do 7 miljonéw tonn. Z tej ilosci
woda splawiono tylko 14400 tonn. Badanie nad Kra-
kowskiem zaglebiem weglowem wykazaly, ze w czesci
poludniowej, polozonej nad Wisla, istnieje wysoce war-
tosciowy wegiel kamienny. Np. kopalnia Brzeszcze, po-
lozona na poludniowym brzegu Wisly, na zachod od
Oswiecimia, dostarcza wegla w najlepszym gatunku, stoja-
cym na rowni z weglem pruskim. W pokladach gleb-
szych znajduje sie wegiel starszy, znacznie od wierzch-
niego lepszy. Wykryto rowniez istnienie wegla tlustego,
t. J. koksujacego sie, jaki dotychczas znajdowano tylko
w kopalniach Szlaskich. Wedlug studjow, przeprowa-
dzonych przez panstwowy instytut geologiczny, Krakow-
skie zaglebie weglowe w Zachodniej Galicji rozciaga sie
na przestrzeni 1300 km.” i zawiera 25 do 30 miliardéw tonn
wegla. Wszystkie zas obszary Zaglebia obejmuja 6340 km.?
terenu weglowego, z czego na Galicje ze Szlaskiem
Austrjackim i Morawami przypada 3000 km.”, na Szlask
Pruski 2890 km., a na Zaglebie Dabrowskie w dawnem
Kroélestwie Polskiem 450 km.°. Caly kontynent euro-
pejski nie posiada wogole wiekszego, niewyczerpanego
bogactwa weglowego. Obszar ten i jego pelne zuzytko-
wanie przedstawia potege gospodarcza, mogaca wytwo-
rzy¢ sile nie tylko na wewnatrz, ale i na zewnatrz.
Miedzy Opolem, Czestochowa a Krakowem wytworzy
sie -w niedlugim czasie centrum wielkiego przemystu,

- 17 — 2



z ktérego nastepnie pojdzie rozwdj na zewnatrz. Bedzie
tu szlo glownie o dalekie transporty najwazniejszego
towaru masowego; z posréd srodkéw komunikacyjnych,
pierwsze miejsce przypadnie drogom wodnym.

Z Zaglebia weglowego Odra siega gleboko w ob-
szar weglowy 1 dla tego Prusy wykonaly kanalizacje
przestrzeni od Kozla do Wroclawia i uregulowaly dal-
szy bieg rzeki. Jeszcze korzystniej przedstawiaja sie
stosunki drogi wodne] w Zaglebiu Krakowskiem. Wy-
budowanie kanalu wodnego w posrodku Zaglebia, we-
dlug -wykonanego przez Austro-Wegry projektu, ulatwi
wywoéz bogatych pokiadow wegla. Kanal ten siegajac
od Dunaju do Wisly, przecina obszary weglowe i rzeka
Przemsza, jakby brama wjazdowa, laczy sie ze splawna
Wisla. Wyjdzie wtedy z Zaglebia Polskiego 6 traktow
wodnych: 1) Przemsza, Wisla, Bugiem i Prypecia do
Dniepru, a dalej na wschéd lub péinoc Rosji, albo tez
w dol, na poludnie; na Ukraine; 2) Przemsza, Wisla,’
na péilnoc do morza Baltyckiego; 3)Wisla, Sanem, a ra-
czej bedacym w budowie kanalem galicyjskim: Wista—
San—Dniestr, pézniej Dniestrem, na poludnie do morza
Czarnego; 4) kanalem w kierunku poludniowo-zachod-
nim przez Brame Morawska, do Wiednia, Budapesztu
i Bialogrodu; 5) na pélnoco-zachod kanalem Wista—
Odra do Niemiec i dalej do morza i 6) wreszcie kanatem
zaczynajacym sie koto Huty Krolewskiej i Bytomia na
Gérnym Szlazku, w strone Bedzina, kolo kopalni Cze-
ladz. Kanal ten przechodzi¢ ma kolo Myszkowa, Czesto-
chowy, Piotrkowa. Za Piotrkowem odgalezia sie od-
noga kanalu na zachéd do m. kodzi. Od kowicza
kanal spuszczac sie bedzie do niziny Wisly i spotka sie
z kanalem Zachodnio-Wschodnim, zamierzonym od
Warty do Warszawy. Dalej na zachéd od Lowicza ka-
nal skreca¢ ma na polnoc i podchodzi do Wisly na
25 klm. powyzej Plocka.
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Obok wegla, mamy przemysl naftowy o niewyczer-
panem bogactwie pokladow. Wydajnosc nafty galicyjskiej
moze byc daleko wieksza, niz dzisiaj, Amerykanie
jednak zawdzieczajac drogom wodnym, zdobyli rynek
europejski, gdzie zaspakajaja 80°/, zapotrzebowania.

Z bogactw naturalnych wspomniec nalezy wspaniale
zloza soli w Wieliczce 1 Bochni, sole potasowe, czesciowo
miedz, fosforyty, rude zelazna, dolomit z Chrzanowskiego
rude cynkowa, olowiana 1 siarke. Ostatnich produktow
Rosja nie posiada. Do wiekszego rozwoju produkc;ji
siarki koniecznie potrzebny jest tanszy dowéz wegla, co
moze by¢ uzyskane tylko droga wodna.

Z plodow rolnych, wymagajacych taniego przewozu,
komunikacja wodna szczegdlnie nadaje sie do przewozu
owocow 1 warzyw. Zapotrzebowanie w tym kierunku
jest ogromne na Zachdd, a pobrzeza Wisly 1 jej doply-
wow rozwojowi ogrodnictwa wyjatkowo sprzyjaja.

Nie sposéb wyliczy¢ tu wszystkich masowych pro-
duktow, ktorych przewéz po Wisle odbywac sie winien.

Jakiez sumy. kraj by zaoszczedzil, wysylajac te
wielkie ilosci tadunkéw, chocby w czesci, nie koleja,
lecz woda. Oszczednosé ta, wyplywajaca z rdéznicy oplat
przewozowych za towary transportowane tylko wewnatrz
kraju, wynies¢ powinna, wedlug przypuszczalnych obli-
czen, co najmmej 60 miljonéw marek rocznie. Niewat-
pliwie suma ta si¢ powiekszy w krotkim czasie, gdy
z rozwojem zeglugi na Wisle, wzrastac bedzie nad
brzegami rzek przemysl, majac zapewniona tania dostawe
surowcow 1 opalu. Wazrost przemysiu wplynie znéw na
zwiekszenie sie obrotu ladunkéw na drogach wodnych
kraju.

Nie mozna tez nie wspomnie¢ o znaczeniu drég
wolnych dla podniesienia rolnictwa. Nie ulega watpli-
wosci, ze obnizenie kosztow przewozu, chocby tylko
nawozéw sztucznych, zwiekszy zapotrzebowanie na ten
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niezbedny produkt. Rozwdj uprawy intensywne) w kraju
rolniczym zwiekszy wytworczos¢ ziem naszych. Dla
rolnikow zwiekszenie wytworczosci moze chyba byc
slusznie poréwnane z powiekszeniem obszaréw posia-
danej ziemi. Produkty uzyzniajace przychodza obecnie
z Niemiec srodkowych lub z fabryk krajowych rozlo-
zonych przewaznie w dorzeczu Wisly. Najtansza za-
tem droga dla nawozdéw sztucznych 1 tym podob-
nych chemicznych wytworow wypadnie Wisla i jej
doptywami

Po Wisle Warta nalezy do rzedu wielkich rzek
polskich. Spadki jej sa znacznie lagodniejsze niz Wisly.
Posiada wiec wszelkie warunki dobrej drogi wodne;.
Dla nas jest Warta szczegdlnie wazna, gdyz prawie
caly jej bieg lezy na obszarze, zamieszkalym przez
ludnosc¢ polska. kaczy Warte z Wista kanal Bydgoski,
zbudowany w latach 1772 do 1774, dlugi 26 km,,
z 9-ma szluzami. Kanal Bydgoski laczy Brde z Notecia;
prowadzony on jest z dorzecza Wisly przez Brde do
dorzecza Odry przez Note¢; Warta taczy port Gdanski
z portem Szczecinskim. Kanal Bydgoski zaczyna sie
z jednej strony od Brdy w samem miescie Bydgoszczy
i dochodzi do Noteci w odleglosci 2 kilometréow od
miasta Nakla. Jest to wielkiej wartosci polaczenie Wisly
z Odra 1 z Zachodniag Europa. Od ujscia Prosny w dol
do Odry rozpoczeto Warte regulowaé¢ 1 w niedlugim
czasie Poznan rozporzadzac bedzie pierwszorzedna droga
wodna. Od Prosny w goére do Konina wystarczy zwy-
kla regulacja rzeki. Dalej zas, az do osady Warta,
uzyskac¢ da si¢ potrzebng dla zeglugi glebokosé za po-
moca kanalizacji. Przedluzenie dalsze tej drogi wodnej
moglby stanowic kanal, idacy od miejscowosci Warta,
az do Pabjanic 1 kodzi. Polaczone zostanie w ten
sposdb wazne centrum przemyslowe z Wislg 1 cala siecia
drég wodnych. Rzeka Ner, doplyw Warty, plynie w bok
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od keczycy, o mala tylko mile od Bzury. Wykopany
w tem miejscu kanal polaczy Bzure z Prosna.

Rozgalezienie drogi wodnej Warty, latwo wyko-
nalne stanowi¢ réowniez moze kanal od Konina do je-
ziora Gopla. Kanal ten 40 km. dlugi, laczylby Warte
z cala droga wodna Noteci, idaca az do kanalu Byd-
goskiego. Notel jest splawna w calym swym biegu od
Kruszwicy, az do ujscia do Warty.

Projektowana droga wodna zachodnio-wschodnia
zaczynac sie ma na Warcie, na wschod od Konina. Ka-
nal ten przecina powtdrnie Warte powyzej Kola, prze-
chodzi wododzial miedzy Nerem i Bzura i na poludnie
od kowicza dochodzi do kanalu idacego od Zaglebia
Dabrowskiego. Dalej kanal idzie ku Warszawie nimo
Wiskitek, Grodziska i Pruszkowa 1 tu, skrecajac nieco
ku polnocy, podchodzi do Wisly kolo Bielan. Na po-
lach za rogatka powazkowska urzadzony ma byc, na
gruntach bylego pola artyleryjskiego—gérny pert War-
szawy z polaczeniem z kolejami 1 miastem.

Za rzadu pruskiego okolo 1805 r. zamierzono za-
jac sie osuszeniem blot przez Bzure tworzonych, ure-
gulowaniem jej biegu i polaczeniem przez kanal z Nerem.

Note¢ nazywano czesto, dla wielkich wylewéw,
Nilem polskim, byla ona ze wszystkich rzek wielkopol-
skich najwiecej zabagniona i1 prawie zupelnie niedostepna.
Az do roku 1775, w ktérym, skutkiem budowy kanalu
Bydgoskiego, usuwano wszelkie zawady sptawu na No-
teci, znajdowala sie na tej rzece w blizkosci miasta
Ujscia zapora, z odwiecznych powaléw i wielkich gla-
z0w utworzona, pozostawiajaca tylko maly przesmyk
zegludze w czasie wiekszej wody; zapora ta od wiekéw
podnosita wody Noteci w gorne) jej czesci, sprawiajac
w dolnej jej polowie bieg leniwy 1 roztaczajacy sie
w mielizny i bagna. Od zalamu Noteci pod Naklem
ciagnie sie na wschod ku brzegom Wisly szeroki, wy-
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sokiemi zboczami powyza obrzezony zakles, ktéry gie-
ologowie poczytuja za stare koryto Wisly, czesc t. zw.
pradoliny Torunsko-Eberswaldzkiej, kiedy ta, przed prze-
darciem sie przez wyzyne Baltyska, plynac dalej; dzi-
siejszem lozem bagien Noteckich, laczyla sie z Odra,
a nastepnie z Elba i Renem.

W gérnym biegu Warta zbliza sie do Pilicy i te
dwie glowniejsze rzeki krajowe moga byé bez trudnosci
potaczone miedzy soba. Jedno z polaczen od Sulejowa
do Widawy przejs¢ moze kolo wsi Korcowa, laczac
Luciaze z Widawka na odleglosci zaledwie 1/, kilo-
metra. kodz daloby sie polaczyc z Pilica i z Warta
przez Ner i Wolborke. Zrédla tych doplywéw, o kilka
zaledwie kilometrow od siebie odlegle, rozdzielaja nie-
przerwane {aki i niziny.

Do polowy XVl-go wieku liczne statki plynely
jeszcze Pilica. Z owych czaséow Przedborz, Warka, No-
we-Miasto, Inowlédz, a dalej Rawa, Brzeziny i inne
miasteczka okoliczne nie sa tem dzis, czem byly dawniej.

Z jednej strony wiec Wista, z drugiej Pilica moze
bez wielkiej trudnosci i kosztéow sptawiaé nieprzebrane
zasoby ploddéw i bogactw mineralnych, rozsypanych na
calem jej dorzeczu. Wspomnie¢ mozna chocby tylko
kamienie mlynskie z pod Przedborza, wapno z Sulejowa,
gips, rudy zelazne z Konskich i z pod Suchedniowa, ognio-
trwale gliny 1 wiele jeszcze ladunkéw masowej wysytki.

Niedaleko Szczekocin, lezacych nad Pilica, poczyna
sie doplyw Wisty, Nida. W biegu swym ociera sie ona
o wiele kopaln krajowyeh i moze sluzyé, jako droga
wodna, za wazny czynnik do ozywienia 1 wzrostu tych
okolic. Niewyczerpane zapasy marmuréw z Checin,
z Kieleckiego, gipséow z pod Wislicy, kamieni Pinczow-
skich, moga byc splawiane Nida, a przez nig do Wisly,
w najodleglejsze kraje. Poczawszy od roku 1447, Nida
zawsze zaliczana byla do rzek splawnych. Prawa od-
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nawiane zabezpieczaly na Nidzie, na réwni z Wisla,
Warta i Bugiem, wolna od wszelkich przeszkéd zegluge.
Zabronione bylo wyraznie, pod kara znacznych grzy-
wien, stawianie miynéw, grobel i jazow na Nidzie, jako
na rzece uznanej za splawna.

Za ministerjum ks. Lubeckiego byl projekt uspla-
wnienia rzeki Kamiennej od Brodéw do Wisly. W tym
celu 1825 roku rozpoczgto roboty, przygotowano kanat
od Brodéw do Chmielowa 1 zabrano sie do budowy
szluz. Wypadki 1831 r. przerwaly te prace. Po przej-
éciu goérnictwa pod zarzad banku polskiego postano-
wiono zuzytkowaé wykopane juz kanaly do nowozakla-
danych hut: Starachowice, Michaléw, Brody, Nietulisko,
Klimkiewiczéw; przygotowane do budowy szluz mater-
jaly zuzyto do budowy upustéw, a zamiast komunikacji
wodnej pobudowano szose fabryczna z Bzina do Za-
wichosta.

Rozbudzona dzialalnos¢ przemyslowa za Stanislawa
Augusta zwrécila uwage na zuzytkowanie sily sptawnej
rzeki Radomki, lewego doptywu Wisly., Dopiero jednak
w 1823 i 1824 r. wykonano kanal 5 km. diugi. Wsku-
tek tego od 1826 r. rozpoczal sie splaw drzewa 1 in-
nych przedmiotéw, lecz tylko na trzymilowej przestrzeni
od Gorynia. Skutkiem zaniedbania tej drogi wodne;j
splaw obecnie na niej ustal.

Wyzej lewy doplyw Wisly, Czarna Przemsza prze-
cina Zaglebie weglowe. Rzeka ta jeszcze w roku 1818
uznana byla za splawna w swym dolnym biegu, poni-
zej Bedzina. W rzeczywistosci jednak zegluga w stanie
obecnym rzeki jest niemozliwa. Dopiero po polaczeniu
z Bialg Przemsza, Czarna Przemsza jest uregulowana
1 splawna, az do zlania sie z Wista. W te] czesci sze-
rokos¢ Przemszy wynosi 22 m. i 0,8 m. glebokosc¢ ko-
ryta. Z drogi tej wodnej korzystaly kopalnie bylych
zaboréw: Austrjackiego i Niemieckiego, oraz kopalnia
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Niwka z Zaglebia Dabrowskiego. Wegiel, wysylany
z kopalni Niwka do Krélestwa Polskiego, szedl transito
przez Galicje, Przemsza 1 Wisla do ziemi Kieleckiej
i Radomskiej. Aby udostepni¢ innym kopalniom korzy-
stanie z tej drogi wodnej, nalezy uregulowaé¢ Przemsze
jeszcze na 3 do 5 wiorst w gore rzeki.

Na wschéd od Wisly wpada do zalewu Kuronskiego
rzeka Niemen. Na znaczne] przestrzeni uwazany byc
moze Niemen za splawny, jak rowniez jego doplyw Wilia.

O usplawieniu doptywu Niemna-——Szczary, a raczej
o zuzytkowaniu jej do polaczenia Baltyku z morzem
Czarnem, ogdlnej dlugosci 2499 km., przez wodozbiory
Prypeci i Dniepru, pierwszy zdaje sie pomyslal Mateusz
Butrymowicz, a hetman Michal Oginski lozyl koszt na
przekopanie kanaléow: od Jasioldy do jez. Wygonow-
skiego 1 od tego do Szczary. Roboty te rozpoczeto
w 1760 r., zas w 1768 r. mialy byc¢ ukonczone. Ponie-
waz jednak . wykonane roboty (1781 r.) nie odpowiadaly
przeznaczeniu i plytkos¢ Szczary przeszkadzala zegludze,
zarzadzono 1802 r. dalsze roboty, ktére przeciagnely
si¢ az po 1806 r. W tym czasie oczyszczono koryta
Szczary 1 Jasioldy i zbudowano szluzy. Pomimo to ze-
gluga na Szczarze jest bardzo utrudniona, zaré6wno wsku-
tek ciaglych zakretow jak i plytkosci rzeki, nie prze-
chodzacej srednio dwoéch stop glebokosci, nawet przy
pomocy tam szluzowych. Kanal Oginskiego przypiera
do Szczary i Jasioldy w punkcie, gdzie obie te rzeki
sa juz zeglowne i sklada sie z dwéch oddzielnych czesci,
rozchodzacych sie od jeziora Wygonowskiego, miano-
wicie: na poinoc ku Szczarze, na przestrzeni prawie 3 km.
1 na poludnie ku Jasioldzie, na przestrzeni 45 km. Tym
sposobem jezioro Wygonowskie, na 7'/, km. dlugie
1 na 4 km. szerokie, polozone na wyzsze] znacznie
plaszczyznie niz zwyczajny poziom Szczary i Jasioldy,
jest gldwnym rezerwoarem kanalu Oginskiego, w kto-
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rym przez szluzy utrzymuje si¢ woda na pozadane; wy-
sokosci. Wskutek braku wody fadunki muszg byd
przeladowywane na mniej zanurzajace sie statki. Ze-
gluga jest b. mala dla braku wody w Szczarze i braku
positkowych rezerwoarow. Wskutek tego statki musza
czeka¢ po kilka tygodni na wode.

Doplyw Bugu, Narew, jest juz od ujscia Biebrzy
splawny. Dalsze przedluzenie Narwi jako drogi wodnej
przechodzi przez dolna Biebrze i1 kanal Augustowski,
bedacy lacznikiem dorzecza Wisly z dorzeczem Niemna.
Kanal ten wybudowany zostal w latach od 1824 do
1839, z polecenia owczesnego ministra skarbu ksiecia
Lubeckiego. Projekty wykonal i prowadzil roboty kor-
pus inzynieréw wojska polskiego. Poczatek 1 koniec tej
drogi idzie po skanalizowanych rzekach Biebrzy i Czar-
nej Hanczy, doptywie Niemna. W srodku, w miejsco-
wosci pagorkowate], ciggnie sie szereg jezior, polaczo-
nych krotkimi kanatami. Dlugosé Biebrzy od Narwi do
poczatku kanalu wynosi 74 km., dlugosc¢ kanalu, lacz-
nie z jeziorami, rzeczka Netta 1 Czarng Hancza 105 km.
Przepustowych komér na calej dlugosci zastosowano
szesnascie.

Dalsza droga od Narwi do morza Baltyckiego, po
przejsciu kanalu Augustowskiego, projektowana byla
od Niemna, kanalem Windawskim. Droga ta od Niemna
i8¢ miala Dubissa 1 jej doplywem Krozents, ktérg we
wsi Talucie, pow. Szawelskiego, gm. Szawkiany o 32
km. od Szawel mial laczy¢ kanal z Wenta. Przez roz-
dzial wod dorzecza Niemna i dorzecza Wenty wyzna-
czone bylo przejscie po bagnach i jeziorze Wielkim pod
Kurtowianami. Skanalizowana droga ogdlnej dlugosci
400 km. od Niemna konczyé sie miala nad morzem
ponizej Goldyngi, miasta odleglego od Windawy blisko
o 45 km. Przepustowych komér na tej calej drodze
projektowano 50. Pierwotnie przewidywano, ze ruch to-
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warow na linji Wista—Niemen bedzie szed! w kierunku
do morza, wypadki jednak 1830 roku byly powodem
zaniechania rozpoczetej z duzym nakladem budowy ka-
natu Windawskiego. Wywdzieczajac sie Prusom za po-
moc okazana Rosji w r. 1831, car Mikolaj | na zjezdzie
z krolem pruskim w Kaliszu 1835 r. zgodzil sie nie
budowac¢ kanalu Windawskiego, dokonczenie kanalu
Augustowskiego wowczas stalo sie bezcelowe, gdyz
nie pozwalalo na mijanie Gdanska. Wobec tego
1 kanal Augustowski utracil znaczenie i nie posiada
ruchu przejsciowego, sluzac wylacznie na potrzeby
miejscowe.

Waznym doplywem Narwi jest rzeka Pissa, gdyz
przez nig uzyskac¢ mozna polaczenie wzdluz jezior Ma-
zurskich z rzeka kyna (Alle), tudziez z rzeka Pregots,
z zalewem Wislanym 1 zatoka Gdanska. Przez polacze-
nia te powstanie wazna droga od Narwi do morza Bal-
tyckiego, okolo 300 km. dluga.

Po prawej stronie Wisly, ponizej Warszawy, dolina
Wisly zlewa sie do tego stopnia z doling Narwi, ze
wody okolicy Pragi nie sciekaja do Wisly, lecz do
Narwi. W roku 1856 wykonany byl przez owczesne
wladze polskie projekt kanalu splawnego od Zabkow-
skich rogatek, przy szosie Radzyminskiej na Pradze,
do Narwi, nawprost wsi Zegrze. Kanal ten mial isc
kolto Targowka, poza Brédnem, Bialoleka, kolonia Ko-
bialki, wsia Nieporet i przechodzi¢c przez jezioro Bialo-
brzeskie. Dlugos¢ calkowita kanalu o trzech przepu-
stach komorowych, wedlug projektu wynosita 23 km.

Réznica pozioméow wody Wisly pod Warszawa
i Narwi pod Zegrzem wynosi okolo 5,33 metra. Gdyby
kanalem od Warszawy do Zegrza przeprowadzi¢ wode
Wisly 1 podeprzec ja ponad brzegiem Narwi upustem,
calag zas ilos¢ wody przepuscic przez turbiny wodne,
da sie osiagnac sile wodna dajaca sie obliczy¢ w na-



stepujacy sposob ¥). Korytem Wisly przeplywa pod War-
szawa normalnie 453 metry szescienne wody na sekun-
de. Jezeli od ogdlnej réznicy pozioméw—>5,33 m. odjac
1,33 m. na spadek w kanale 1 na podniesienie sie wody
w Narwi, pozostanie spad jawny, roboczy réwny 4 m.
Ogodlna moc, jaka sila wodna wyda wyniesie wowczas:

1000 x 453 x 4 : 75— 24160 koni mechanicznych.

Przyjmujac 85-cio procentowa sprawnos¢ mechaniczng
turbin wodnych, moc pozytkowa, uzyskana na wale
turbiny w koniach mechanicznych, po potraceniu strat
i tarcia czopowego, wypadnie:

24160 x 0,85 = 20536 koni mech.

Obliczenie to nie uwzglednia moznosci podniesienia po-
ziomu wody na Wisle, przez odpowiedni przewal, wsku-
tek czego spadek roboczy udalo by sie powiekszy¢ do
5,5 a nawet moze do 6 metrow. Sila wtedy wzroénie
do 31000 koni mechanicznych. Wartosé tej sily da sie
oceni¢ droga obliczenia kosztu opalu potrzebnego do
wytworzenia tejze sily za pomoca maszyny parowej.
Elektrownia warszawska, obecnie rozwijajac turbmq pa-
rowag do 8000 koni mech., zuzywa na konia i godzine
srednio 1,3 kg. wegla kamlennego. Czyli na kazdego
konia mech. w ciagu 24 godzin spala 31,2 kg. wegla.
Zastapienie calej wymienionej sily wodnej sit3 maszyny
parowej wymagaloby dziennie blizko tysigc tonn wegla.
Przyjmujac cene puda wegla w Warszawie po | marce,
czyli cene tonny 61 marek, koszt spalonego wegla w cia-
gu doby, wyniéstby 61000 marek, roczny zas wydatek
na wegiel dosiegnie 22 miljonéw marek. Co stanowi
4 procent od kapitatu 550 miljonéw marek.

*) Odkrycie powyzsze zostalo dokonane przez Inz. Kazimierza Pawlo-
wicza i zgloszone w dniu 3] pazdziernika 1918 r. w Ministerstwie Przemyslu
i Handlu Rzeczypospolitej Polskicj. Potwierdzito zgloszenie toz Ministerstwo

pismami z dn. 4 i 7 listopada 1918 r., za Ne 200518.1. Dz. Gt 279818.
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W Wielkiej Warszawie Praga przeznaczona jest na
dzielnice fabryczno - przemyslows. Dla dogodnosci za-
kltadow fabrycznych po prawej stronie Wisly, ta czesé
miasta bedzie obwiedziona kanalem poétkolisto wygie-
tym, obu koncami polaczonym z Wista. Przy tym
obwodowym kanale umieszczony niewatpliwie by¢ musi
wielki port przeladunkowy, do ktérego dojdzie w przy-
szlosci kanal laczacy Wisle z Narwig. Dzieki kanalowi
tacznikowemu, tadunki przychodzace do Warszawy ze
wschodu 1 wysylane na wschéd, zardowno jak i1 tadunki
przeznaczone z drogi Narew-Bug. w gére Wisly lub od-
wrotnie tadowne weglem, nafta, sola, beda miaty skrécona
droge o 46 km. Dlugos¢ bowiem koryta Narwi od Zeg-
rza do ujscia do Wisly wynosi 32 km., dlugosé¢ czesci
Wisly od ujécia Narwi do Warszawy 37 km., czyli lacz-
nie dlugos¢ drogi wodnej z Zegrza przez Modlin do
Warszawy stanowi 69 km. Przeplywanie statkow kana-
lem lacznikowym polaczone bedzie wprawdzie z nie-
dogodnoscia przedostania sie przez komore przepustows,
natomiast jednak skroci droge o 46 km. 1 uchroni statki
od holowania ich pod wode po Wisle lub Narwi.

Najwiekszym doplywem Wisly jest Bug, rzeka
o starszem gieologicznym pochodzeniu od dolnej Wisly,
tak samo jak Wieprz, San, Dunajec, Nida, Czarna, Wi-
dawka, gérna Warta 1 gorna Wista. Wszystkie inne rzeki
polskie i litewskie na calej swej rozciaglosci sa epoki
swiezsze], poczatek ich bowiem siega zaledwie poczatku
okresu aluwialnego.

Dolny bieg Bugu od Brzescia Litewskiego do po-
Yaczenia pod Serockiem z Narwia, dlugosci 294 km. jest
czescig skltadowa drogi wodnej, laczacej Wiste z Dnie-
prem. Na polaczenie to sklada sie doplyw Bugu—Mu-
chawiec, kanal Krélewski, potem z dorzecza Dniepru:
Pina. Jasiolda i Prypeé, Droga ta pierwszorzednego dla
Polski i1 dla calej Europy znaczenia, jest czesciag srod-



kowa arterji wodnej, laczacej] morze Baltyckie z Czar-
nem. Dlugosc calej drogi od morza do morza wynosi
2609 km. 1 jest dluzsza od polaczenia morz tych przez
kanal Oginskiego o 110 km. zaledwie. Droga Bugiem
1 Wisla ma jednak ta wielka zalete, ze zawiera tylko
przepusty z roztwieranych upustow na kanale Kroélew-
skim, gdy na drodze przez Niemen rozdzial wodny jest
znacznie wyzszy i w rzece Szczarze czesto braknie wody.

Budowa kanatu miedzy dorzeczami Wisly i Dniepru
uchwalona zostala przez Sejm w roku 1775; nosil on
z poczatku nazwe kanalu Rzeczypospolitej, pozniej ka-
natu Kroélewskiego, na miejscu zas jest on Muchawiec-
kim zwany.

Naturalna droga wodna po Narwi i Bugu ku Dnie-
prowi moze byé skrocona przedluzeniem kanalu Za-
chodnio - Wschodniego przychodzacym do Warszawy od
Warty. Z lewego brzegu Wisly, pod Bielanami, ka-
nal ten, wedlug projektu, przecina Wisle mostem, idzie
po prawym brzegu nasypem, wysokosci 15 metrow,
przecina akwaduktem kolej do Wilna kolo Zabek i nieco
dalej wchodzi na teren, gdzie konczy sie nasyp. Dalej
kanal idzie wzdluz kolei, w strone Bugu i na 100 km.
od Warszawy podnosi sie szluza na 14 m. w gore.
W dalszym ciagu kanal idzie jeszcze 45 km. doling
Bugu, a na przestrzeni 5 km. rzeka sama, spietrzona
jazem, gdyz wobec nizkich brzegéw kanalizowanie Bugu
ponize] Drohiczyna jest nieodpowiednie. Na przestrzeni
nastepnych 100 km. droge wodna tworzy skanalizowany
Bug, z 4 szluzami, i kanaly prostujace rzeke. Kolo
Brzescia kanal podnosi sie 10 m. szluza, aby przejs¢
dzial wodny pomiedzy Bugiem i Prypecia. Dalej kanal
idzie na poludnie od starego kanalu Krolewskiego,
w proste] linji ku ujsciu Horynia do Prypeci, prze-
kopem dochodzacym do 6 m. glebokosci, na dlugosci
180 klm. Nastepnie trzema szluzami spuszcza sie do
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Prypeci. Kanal przecina w poziomie jezioro Lipno kolo
miasteczka Skoren, przez ktore przeplywa Prypeé i rzeka
Styr. Przechodzac na znacznej przestrzeni wykopem
glebokosci 4 —6 metrow, kanal stuzy jednoczesnie do
osuszenia przylegajacej okolicy. Ponizej ujscia Horynia
rzeka Prype¢ ma byc uregulowana lub czesciowo,
w miare moznosci. skanalizowana.

Bug juz w Galicji jest splawny dla tratew z bel-
kami, klepkami, zbozem; galary i inne statki kursuja
dopiero od Uscituga. Ominiecie niedogodnosci sptawu
i skrocenie drogi statkom, plynacym z transtportami
w wyzsze] czesci rzeki, przytem potrzeba osuszenia blot
szeroko rozciagajacacych sie pomiedzy Wiodawa 1 Leczna,
podaly jeszcze w roku 1829 mysl otworzenia komuni-
kacji w gornej czesci Bugu z Wisla, za posrednictwem
licznych znajdujgcych sie tu jezior i rzeki Wieprza. Pro-
jekt ten nie zostal urzeczywistniony.

W roku 1767 Sejm Rzeczypospolitej Polskiej pre-
jektowal réowniez kanal, majacy polaczyc Wiste z Dnie-
strem. Przed wojna obecna zostala rozpoczeta budowa
tego kanalu, zwanego Galicyjskim. Kanal Galicyjski
pojé¢ ma od wielkiego polskiego Zaglebia Weglowego
do Dniestru, zasilany wodami gérnej Wisly i Sanu. Od
tegoz Zagtebia przez Brame Morawska przejdzie kanal
Galicyjski pod Wiedniem do Dunaju; ku polnocy wreszcie
zwiaze sie tez z Odra. Wazne znaczenie miec¢ bedzie
kanal Dunaj—OQOdra dajacy moznos¢, wobec kanalu Wi-
sta—Qdra, kierowania transportow wodnych z ziem pol-
skich do Austrji, do Wegier i na Balkany. Dlugosc tej
przewaznie sztucznej drogi wodne) wyniesie od Wiednia
przez Krakow az do morza Czarnego 1982 km., z czego
700 k. w obrebie Galicji. Z tych 700 km. drogi wodne;,
na sztuczne drogi kanalowe przypada 590 km. Duze
ekonomicznie znaczenie bedzie miala ta arterja wodna,
zwlaszcza dla transportow wegla i ropy naftowe;.
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Kanal Galicyjski polaczony byc moze kanalem ze-
glownym ze Styrem przechodzae kolo Lwowa, przez
Busk, az do Targowicy. Droga ta QGalicja zlaczy sie
z Polesiem, zdobywajac nowe, blizkie rynki dla polskiego
wegla; laczy tez podnoze Karpat z obszarami wybitnie
nizinnemi.

Drogi wodne tu wymienione albo istnieja 1 wyma-
gaja tylko przebudowy, czy ulepszen, albo sa juz zapro-
jektowane, lub wreszcie pod wzgledem technicznym,
latwe beda do przeprowadzenia. Wszystkie jednak rzeki
w Polsce, z wyjatkiem niewielkich dlugosci, znajduja
sie obecnie w stanie pierwotnym. Maja brzegi nieumo-
cowane, podmywane ciagle, koryta zasypywane lawi-
cami piasku 1 wciaz zmieniajacy sie kierunek nurtu.
Skutkiem tego rzeki polskie z biegiem czasu staja sie
coraz mniej dostepne dla splawu i zeglugi. Tymczasem
przez sama regulacje rzek utworzyé mozna sie¢ natural-
nych drég wodnych, ktorych dlugosc przekroczy 4500 km.
Jezeli dodamy do drog naturalnych rzeki, wymagajace
skanalizowania 1 kanaly sztuczne, to otrzymamy sieé
wodna o dlugosci ogolnej przeszio 7500 kilometrow.
Uwzglednione zostaly przytem tylko wieksze drogi wodne,
a wszak lacza sie z niemi srednie 1 gorne rzek biegi,
nadajace si¢ do ruchu statkéw mniejszych, galaréw i do
splawu drzewa. Nalezy zda¢ sobie dobrze przy tem
sprawe, ze doprowadzenie donalezytego stanu, sieci
drog wodnych w Polsce wymagaé bedzie duzego na-
ktadu pracy 1 znacznych wydatkéow. Regulacja rzek
bowiem lezata u nas dotychczas odlogiem.

Sprawa to pilna 1 tak wielkiej wagi, ze cho¢ wojna
swiatowa nie ukonczona i nie mozna sie jeszcze dopa-
trze¢ jej konca i wyniku, jest zupelnie na czasie zasta-
nowic sie nad budowa dréog wodnych w kraju naszym,



abysmy nie byli tem zagadnieniem zaskoczeni i nie przy-
stapili do rozwiazania bez nalezytego przygotowania.

O znaczeniu i waznosci drogi wodnej decyduje prze-
dewszystkiem jej kierunek. Najlepsza nawet droga wod-
na bedzie martwa, jezeli polozenie jej nie odpowiada
kierunkowi ruchu handlowego. Polozenie Wisly jest wy-
jatkowo korzystne.

Plynac z poludnia na poélnoc Wista napotyka po
drodze, w swem sredniem dorzeczu Narew z Bugiem
i dalej juz przyjmuje zachodni kierunek Bugu. Podwoiw-
szy swe wody, skreca ku zachodowi i1 po uplynieciu
dwustu kilometrow, znéw raptownym zwrotem plynie
ku Baltykowi. Kierunek zachodni okazal sie tak ko-
rzystny, ze reka ludzka przebija wzdluz Torunskiej ni-
ziny kanal Bydgoski, a przez Notec, Warte, dalej kanal
Brandeburski, taczac daleki wschéd z zachodem.

Po uregulowaniu tej srodladowej drogi wodnej i po
doprowadzeniu do stanu wymaganego przez swiatowa
zegluge handlowa, Polsce przypadnie ponownie histo-
ryczna misja posredniczenia w stosunkach handlowych
pomiedzy zachodem i wschodem. Ziemie polskie sta-
nowia bowiem terytorjum przejsciowe dla handlu prze-
wozowego miedzy Europa Zachodnia i Wschodnia. Przy
odpowiednich srodkach komunikacyjnych zapewniony
bedzie Polsce zbyt wytworow przemystowych na ryn-
kach wschodnich i czesciowo wytworéw rolnych na za-
chodzie, Rozwiniety handel uniemozebni kolejom przewoz
masowych towarow o mniejszej wartosci, po cenie od-
powiednio nizkiej, na znaczne odleglosci. Wtedy koleje
zelazne zmuszone beda podniesc oplaty przewozowe,
a podniesienie kosztow przewozu wywrze wplyw nieko-
rzystny na stosunki gospodarcze w Polsce i na stosunki
handlowe z sasiedniemi panstwami. Zjawi sie wiec ko-
niecznosc¢ znalezienia tanszego transportu dla towarow ma-
sowej produkcji. Wtedy drogi wodne dla statkéw o mozli-
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wie jaknajwiekszej sile nosnej okaza sie niezbednemi
i niezastapionemi przez zadne inne srodki komunikacyjne.

Polozenie geograficzne umiescilo Polske pomiedzy
dwoma olbrzymiemi rynkami zbytu: na Wschodzie bo-
gactwa plodoéw rolnych i produktéow surowych, tak po-
trzebnych dla Zachodniej Europy, — na Zachodzie wy-
twory przemystowe, szukajace nabywcow w wielkich
obszarach europejskiej i azjatyckiej Rosji. W czasach
przedwojennych roczny eksport rosyjski, do samych tylko
Niemiec, skladal sie z 7794 wagonéw rudy zelaznej,
249211 wagonow plodéw rolnych i1 14040 wagonow
produktéw naftowych. Ogdlem obrét Rosji z panstwami
centralnemi byl o 3523 miljonéw marek w1¢kszy, od obrotu
handlowego Rosji ze wszystkleml innemi panstwaml
calego swiata. Ze swej produkcji zboza Rosja umiesz-
czala w Rzeczy Niemieckiej 53°/,. Précz tego Rosja
wysyla coraz wieksze ilosci bawelny i rudy mangano-
wej, ktorej produkcja w roku 1909 wynosita 144.000,
bawelny zas okolo 50.000 wagonéw.

Powracajace z zachodu na wschéd prézne statki
zabieraé¢ beda wegiel kamienny z Zaglebia polskiego
1 nasz wegiel moze bedzie mogl czesciowo zastapic
w Rosji wegle angielskie. W roku 1912 kopalnie Dabrow-
skie dostarczyly do Rosji koleja, wedlug drogiej taryfy
przewozowe]j, 43.604 wagony wegla, gdy Anglja jedno-
czesnie dowiozta do Rosji woda 126,000 wagonéw.

W 1886 roku rzad niemiecki domagal sie od rzadu
rosyjskiego uregulowania Przemszy, w celu wywozu
z Zaglebia wegla. Zarzad kolei Warszawsko-Wieden-
skiej, obawiajac sie konkurencji drogi wodnej, wply-
wami swemi spowodowal zaniechanie tego projektu.
W kilkanascie lat poézniej, w 1904 roku, zarzad kolei
stara sie swoj blad naprawic, i nalega na wladze rza-
dowe, aby jaknajpredzej uregulowaly drogi wodne
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Przemszy i Wisly, kolej bowiem nie moze juz podolaé
przewozowi wegla, malo dla siebie korzystnego.
Zawdzieczajac wodnemu przewozowi wegiel Dabrow-
ski, dostarczany bez przeladunkow, znajdzie sie niewatpli-
wie w najdogodniejszych warunkach. Trudno jednak dzis
chocby w przyblizeniu powiedzie¢, jakich obrotéw spo-
dziewac sie nalezy przy nalezytem dzialaniu drég wod-
nych. Wytworczos¢ bowiem niezawodnie niepomiernie
wzrosnie. Niezaleznie od takich ladunkow jak: wegiel,
rudy zelazne i manganowe, nafta, karm dla inwentarza,
zboze, sol, drzewo, bawelna, len i wiele innych, ktore
przewozone byé moga w wiekszych ilosciach, niz prze-
w1dywac mozna, przybeda jeszcze transporty produktow
1 wyrobow nowego rodzaju, ktore zjawiac sie zaczna
na rynkach zbytu, dzieki tanim przewozom na dogod-
nych drogach wodnych, tak w Polsce, jak i w Rosiji.

Rosja posiada najwieksze z zeglownych rzek Europy
i1 Azji, pilerwszorzednego ekonomicznego znaczenia.
Z tych rzek Dniepr jest dwukrotnie dluzszy od Renu,
powierzchnia zas swego dorzecza prawie doréwnywa
polaczonym ziemiom Cesarstwa Niemieckiego. Dorzecze
zas Wolgi jest trzy razy wieksze od powierzchni Nie-
miec, a dlugos¢ Wolgi trojkrotnie przewyzsza bieg Renu.
Céz moéwic o dlugosci Obi z Jenisiejem, gdy dorzecza
tych dwoéch rzek lacznie przewyzszaja o 2 miljony km.?
powierzchnie calej Europy wlacznie z Rosja Europe;jska;
dorzecza te bowiem wynosza |1 miljonéow kilometrow
kwadratowych. .

Rzeki Ros)i nie wymagaja ani wielkich nakladow,
ani trudnych urzadzen kanalizacyjnych, aby mogly byc¢
w krotkim czasie wielka siecia komunikacji wodnych.
Obszerne terytorja Rosji sa nizinne, z malemi stosun-
kowo trudnosciami dadza sie przeprowadzi¢ tam ka-
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naly lacznikowe o wymiarach wskazanych przez tech-
nike wspélczesna.

Zaniedbujac drogi wodne, rzad rosyjski naktadal na
spoleczenstwo ciezary, ktorych ludnosé¢ Rosji ponosié
nie bylaby zmuszona, gdyby tylko czes¢ wielkich sum,
wydawanych na budowe i utrzymanie kolei zelaznych,
uzyto na udoskonalenie drog wodnych. W Rosji zrozu-
miano wreszcie niezbednos¢ uzupelnienia i ulepszenia
komunikacji wodnej i w 1909 roku opracowany zostat
szczegolowy projekt olbrzymiej sieci drog wodnych,
Yaczacych Europejska i AZJatyckQ Ros;q z Zachodnia
Europa Wedlug tych zamierzen, sie¢ wodna Ros;ji skla-
da¢ sie bedzie z osmiu arterji: trzy arterje ida ze wscho-
du na zachdd, pozostale 5 przecinaja pierwsze trzy po-
przecznie i lacza bogate poludnie z Baltykiem i morzem
Lodowatem. Nas obchodza najblizej arterje, ciagnace
sie ze wschodu na zachod. Z tych arterja srodkowo-
rosyjska i poludniowo -rosyjska stanowia przedluzenie
przez kanal Krolewski i Wiste srodkowo-europejskie;j
drogi wodnej, laczacej Odre, Elbe, Wezere, Ren i da-
lej we Francji Moselle, Marne, Loire az do Atlantyku.
Ocean Atlantycki zostaje zlaczony w ten sposob jedna
nieprzerwana sréodziemna arterja wodng z Oceanem
Wielkim.

Srodkowo-rosyjska arterja polaczy Dniepr przez Des-
ne z Oka, doplywem Wolgi, kanalem dlugosci zaledwie
16 km., przy najwyzszym punkcie rozdzialu wéd, wy-
noszacym 34 metry. Z Wolgi, Kama, Czusowa i sztucz-
nym kanalem przejdzie przez grzbiet Uralski (na co pod-
nies¢ sie musi zaledwie na 102 metry), dalej spusci sie
i zwiaze ze soba w Azji Irtysz, Ob’, Jenisiej, Angare,
przejdzie jezioro Bajkal, podniesie sie o 100 m. przez
grzbiet gor Jablonowych, wzdluz rzek Selenga, Hilka,
Ingoda, Szylka i zejdzie do Amuru. Amurem doplynie
do Chabarowska. Tu rozdzielaja sie¢ dwa kierunki, je-
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den w dalszym ciagu Amurem do Nikolajewska, drugi
kierunek rzeka Ussuri, Sungacze i jeziorem Hanka, stad
skanalizowanymi korytami plytkich rzek, przekroczy roz-
dzial wéd i dotrze do Wladywostoku. Ogoélna dlugosc
tej srodkowo-rosyjskiej arterji od Brzescia Litewskiego
do Nikolajewska wyniesie 16.300, od Brzescia zas do
Uralu — blisko 5900 km. Dla poréwnania wspomnieé
nalezy, ze najdluzsza linja wodna w Niemczech z Klaj-
pedy (Memla) przez dorzecze Niemna, Pregoly, Wisly,
Warty, Odry, Elby, Wezery i Renu do Miluzy w Al-
zacji wynosi 2100 km. Czyli droga srodkowo-europejska
ciagnaca sie przez cale Niemcy jest blisko 8 razy krétsza
od srodkowo-rosyjskiej arterji.

Druga z arterji wodnych Rosji ma polaczyc morze
Czarne z Kaspijskiem. Dla nas ma najwieksze znaczenie
ta czes¢, ktoéra Dnieprem dojdzie do Ekaterynoslawia,
przejdzie Doncem do Donu przez rozdzial 64 m. pod-
niesiony i potaczy Don w miejscu najwiekszego zbli-
zenia z Wolga, na dlugosci 85 km. 1 43 m. podn1e31en1a
Techniczng osobliwoscia tego polaczenia okazu1e sie
brak wody do zasilania. Kanaly znajdujace sie w po-
dobnych warunkach juz istnieja. W ostatnich czasach
buduje sie we Francji ,Canal du Nord“ w miejscowosci
zupelnie pozbawionej wody na potrzebnej wysokosci
dzialu wodnego. Kanal ten ma by¢ zasilany woda pom-
powana z rzek, ktore kanal lacza. Wolga dalej splywac
beda statki do morza Kaspijskiego. Dalsze przedtuzenie
z morza Kaspijskiego mogloby péjs¢ do rzeki Emby,
przez Ustiurt, do morza Aralskiego i z niego po Syr-
Darji i po Amu-Darji, lub tez jako przejscie do morza
Aralskiego mogloby stuzyc stare koryto rzeki Amu-
Darji z jej usciem do morza Kaspijskiego.

Arterja srodkowo-rosyjska w europejskiej swej czesci,
przetnie na wschodzie obwoéd goérniczo - przemystowy
uralski, rejon fabryczny i lesno-przemyslowy kamski,
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kraine urodzajna w zboza dolno-kamska, fabryczne re-
jony nadwolzanski i moskiewski, naddnieprzanski obwod
rolniczy, cale bialoruskie Polesie, wreszcie dojdzie do
Wisly. Przez Wisle polaczy sie z naszym przemystem
1 z polskiem Zaglebiem weglowem, a dalej z calag za-
chodnia Europa. W Rosji Azjatyckiej srodkowo-rosyjska
arterja osiagnie pierwszorzedne znaczenie, laczac wszyst-
kie drogi wodne Syberji. Bedzie to nieprzerwana siec,
wiazaca wodnemi drogami nietylko Rosje Europe]ska
z Syberja, zachodnia Syberje ze wschodnia, lecz 1 cala
wogole Syberje z rynkami zbytu panstw zachodnich.
Okolicznosé ta ma niezwykle znaczenie 1 ze wzgledu
na niedostepnosc¢ dla zeglugi Oceanu Lodowatego, omy-
wajacego poélnocne brzegi azjatyckie. Znaczenie arterji
srodkowo -rosyjskiej, w czesci azjatyckiej, wzmaga sie,
wskutek przejscia tej drogi przez okregi o réznorodnych
bogactwach naturalnych. Przylegaja tu z poludnia zyzne,
urodzajne stepy Zachodniej Syberji, lesiste zas obszary
i rybne rzeki z pélnocy i z poludnia, wreszcie wzdluz
calej polnocnej czesci tej arterji wodnej, ciagnie sie
ogromny rejon przemysiu zlotego. Poludniowo-rosyjska
droga wodna polaczy Warszawe z Kijowem, Ekatery-
noslawiem, Zaglebiem Donieckiem, Nowoczerkaskiem,
Carycynem, Astrachaniem, Baku, przy dalszem zas roz-
winieciu z Taszkientem 1 Buchara. Linja ta polaczy trzy
rzeczne baseny, w najwiecej zyznych czesciach dorzecza.
Stad wiec poplynie antracyt, produkty naftowe, rudy,
bawelna 1 wiele innych ladunkow. Arterja ta znajduje
na Zachodzie Europy analogiczng droge wodna polud-
niowo-europejska, stanowiaca wyjscie z morza Czarnego
przez Dunaj, kanatem do Menu, Sekwana az do Atlan-
tyku.

Przyjrzyjmy sie teraz nieco sasiadowi z Zachodu,
ktory sila rzeczy liczy¢ musi na wwédz niezbednych dla
swego wyzywienia produktow 1 na zbyt niezwykle roz-



roslego przemystu, do czego potrzebne mu sa rynki
Wschodu.

Niemcy juz przed 40-tu laty uznaly potrzebe uwol-
nienia kolei od przewozu malo intratnych towaréw ma-
sowego uzytku. W tym celu Krélestwo Pruskie uregu-
lowato swe rzeki i podjelo, dla ulatwienia ruchu z za-
chodu na wschod zaktadanie sieci drog wodnych, oraz
budowe kanaléw wewnetrznych. Oczekiwania sprawdzily
sie: koleje pruskie, uwolnione od przewozu towarow ma-
sowych, daja skarbowi 300 miljonow marek rocznego
dochodu. Niezawodnie drogi wodne, doprowadzone do
doskonalosci, przyczynily sie do stworzenia tak silnych
podstaw gospodarczych panstwa niemieckiego. Odre,
Elbe, Wezere i Ren, naturalne i uregulowane oddawna
drogi wodne, ogdlnej dlugosci 9300 km., uzupelniono
szeregiem kanalow oraz skanalizowanych doplywow.
Rzek skanalizowano 2288 km., wykopano kanaléw sztucz-
nych 2245 km. Niemcy rozporzadzaja dzis drogami wod-
nemi, odpowiedniemi do zeglugi, na ogédlnej dlugosci
1400 km. Siec¢ te rzad niemiecki uzupelnia jeszcze przez
tak zwany Mittel-Land-Kanal. Jest to wielki kanal, la-
czacy Wisle, Odre, Elbe 1 Ren, ktérego preliminowane
koszta wynosza 380 miljondw marek. Kanal ten budo-
wany byl z nadzwyczajnym pospiechem i nakladem
pracy. Na pélnoc, miedzy Elba 1 Renem, Niemcy po-
siadaja szereg kanalow rownoleglych z morzem, w celu
przewozenia fadunkéw drogami wewnetrznemi, unikniecia
kosztownych przetadunkéw na statki morskie 1 z po-
wrotem na rzeczne. Na poludniu, z inicjatywy prywatnej,
wykonang zostala przez panstwo Bawarskie droga
wodna, laczaca Dunaj z Renem. Koszt tej drogi ozna-
czono na 380 miljonéw marek, nie liczac regulacji rzeki
Menu, po za granicami Bawarji. Austrjacko-niemieckie
konferencje ekonomistow i przemyslowcow daza do jak-
najpredszego polaczenia rozgalezionej sieci drog wod-
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nych niemieckich z Dunajem i z morzem Czarnem. Tego
samego domagaja sie przemyslowcy we Wroclawiu.
Wszedzie przedmiotem rozpraw i uchwal jest budowa
kanatu Dunaj—Odra, z odnoga do Berna, Dunaj—Ren,

Odra. Polaczenie kanalu Dunaj —Odra z Elba, wykony-
wa sie ze znacznym nakladem, kanalizacja bowiem Wel-
tawy 1 Elby miedzy Praga i Aussig wynosi na kilometr
przecietnie 318.000 marek. Zawdzieczajac tym sztucz-
nym arterjom, zboze rumunskie z Bukaresztu mozna
bedzie przewozi¢ droga wodna, dlugosci 2625 km., przez
Wieden, Budziejowice, Prage, Mielnik, Aussig do Mag-
deburga o 25%, taniej, niz dotychczas kosztowal prze-
wéz Dunajem z Bukaresztu do morza Czarnego, nastepnie
morzami: Srodziemnem, Atlantyckiem i Polnocnem,
wokol Europy do Hamburga, Elba zas do Magdeburga,
mimo, ze liczne komory przepustowe zmuszaja do po-
bierania wysokich oplat przewozowych Oplaty te jed-
nak sa nikle w porownaniu z kosztami podwoéjnego
przeladunku na statki morskie 1 z powrotem na rzeczne.

Postawmy sobie teraz pytanie, jaka droga wodna
posiada najdogodniejsze warunki, aby zostac arterja
przewozu produktéw masowych ze Wschodu na Zachod
i odwrotnie? Na pytanie to moze by¢ jedyna i stanow-
cza odpowiedz: najkritsza ¢ najdogodniejsza droga, tacza-
ca Wschéd z Zachodem, prowadzi przez Polske, Kanal
Krolewski, Muchawiec, Bug, Narew, Wisla, dale; kanal
Bydgoski, Notec, Warta oto ta wielka droga przyszlosci,
ktérej zaden inny kierunek, tak gorliwie przez sasiadow
poszukiwany, nie zastapi. Projektowane jest juz istnie-
jace polaczenie morza Czarnego z Baltykiem, przez
Dniepr, Prypeé, kanat Oginskiego, Szczare i Niemen, |



przeciagna¢ do Dzwiny. Bylaby to droga oczywiscie
korzystna dla rozwoju Rygi, nie moze mieé¢ jednak
szerszego znaczenia, wymaga bowiem podwojnego kosz-
townego przeladunku na okrety morskie i rzeczne. Z Niem-
na wprawdzie splawiane by¢ moga statki rzeczne ka-
nalem do ujscia Wisly i dalej w gore Wisly do kanatu
Bydgoskiego. Droga ta jest jednak znacznie dluzsza od
drogi Bugiem, zegluga zas na Szczarze jest krotkotrwala,
latem bowiem Szczara wysycha, a zima pézno uwalnia
sie z lodow. Pozatem statki prozne, plynace do Rosji,
przechodzilyby zdala od polskiego Zaglebia i nie mo-
glyby w drodze powrotnej zabierac wegla.

Poludniowa droga wodna, przez morze Czarne, wy-
maga podwojnego przeladunku i to przy bardzo krotkim
przewozie morzem, co tem niekorzystniej odbije sie na
kosztach ogoélnych przewozu. Z glebi Rosji tadunki
masowe moga by¢ woda przewozone tylko Dnieprem.
Rzeka ta jednak ponizej Ekaterynoslawia nie jest dotad
splawna, wskutek porohow. Z tego tez powodu ladunki
do morza Czarnego dowozone sa koleja i ponosza znacz-
ne koszta przewozowe.

Do Europy Zachodniej prowadzi tez droga Dnie-
strem, lub Dunajem. Obie te rzeki obfituja jednak w wiel-
kie spadki, stad ruch w gore rzeki jest drogi i utrud-
niony. Drogi te pozatem sa znacznie dluzsze od drogi
przez Wisle. Do pdlnocno-zachodniej Europy zwlaszcza
przedostawac sie trzeba przez skanalizowane rzeki lub
sztuczne kanaly, co pociaga za soba zwiekszenie kosz-
tow przewozowych o 24 do 63°,. Dunaj plynie przez
okolice oddalone od kopalni wegla, tego najwazniej-
szego ladunku, ozywiajacego ruch towarowy wogdle.
Lepszy juz jest.kierunek Dniestrem, kanalem Galicyj-
skim wzdluz Sanu i Wisly, dalej zas do Sandomierza
znow Wisla przez Warszawe, kanalem Bydgoskim i dalej
kanalem srodkowo-europejskim.
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Droga przez Polske pozostaje zatem najkrotsza,
najdogodniejsza 1 niezastapiona. Musi by¢ jednak przy-
gotowana do wielkiego ruchu. Wymaga to znacznych
nakladow. Obliczono, ze ogolny koszt doprowadzenia
komunikacji wodnych w Polsce do stanu uzywalnosci,
wyniesie | miliard 700 milionéw marek. Wielka to
suma, nauczyla nas jednak wojna obecna, ze na wy-
datki pozyteczne nie nalezy skapic nakladow. Calej
pracy i calego nakladu nie da sie i nie nalezy ponosié
odrazu. Komunikacje wodne buduja sie stopniowo,
a jezeli u nas po blizko poltora wiekowym zastoju na-
stapi pol wieku wytezonej pracy, powetujemy niewatpli-
wie zaniedbania 1 krzywdy przez obcych dokonane
1 przyczynimy sie do wzrostu 1 dobrobytu naszej Oj-
czyzny. .

Francja, ktora nigdy nie lekcewazyla drog wodnych,
po pogromie wojennym, doznanym w latach 1870—71
i po zaplaceniu 5 miliardow kontrybucji, przystapila do
przeistoczenia i uzupelnienia drog wodnych. Komisja
wybrana z lona deputowanych izby wypowiedziala sie
w tej sprawie w nastepujacy sposob:

~Francja nie zubozala tak dalece, aby, z braku na-
lezytych drég wodnych, pozostawila ten nader wazny
czynnik w zyciu przemyslowem w stanie niedostatecznym.
Ponioslszy wiele strat, nie sadzmy, ze przez prosta
oszczednos¢ da sie wszystko odzyskac. Jezeli chcemy
wyrownac szczerby. jakie okolicznosci w kapitalach na-
szych zrobily, to starajmy sie zwiekszyc nasza wytwor-
czos¢. Aby jednak wiele i pod korzystnymi warunkami
produkowac, pomyslec trzeba naprzéd o ulepszéniu
srodkow przewozowych i dlatego koniecznem jest przy-
stapienie do przeistoczenia i uzupelnienia naszych drog
wodnych.

Orzeczenie Komisji Francuskiej tem wiece) nalezy
wzias¢ pod uwage, gdyz miedzy naszem obecnem polo-
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zeniem a stanem Francji po 1871 roku wiele analogji
znalez¢ by mozna.

W dwa lata po wojnie Francja wydaje na urzadze-
nie drog wodnych ogolem blizko 2 miliardy marek.
| oplacil sie ten wielki wydatek, jak wykazuje statystyka
ruchu na kanatach. W ostatniem dziesiecioleciu ruch
na drogach wodnych Francji znowu sie podwoil. Francja
jest krajem klasycznym wodnej komunikacji, siec drog
wodnych wynosi 17000 km., czyli o 3000 km. prze-
wyzsza drogi wodne Niemiec.

Po kleskach wojny narod polski zmuszony bedzie
wprowadzi¢ stosowne reformy spoleczne i1 ekonomiczne,
dazace do podniesienia kraju. W tym celu dazyé be-
dzie niewatpliwie do podniesienia sily wytwérczej kraju
i do ulatwienia zbytu produkcji masowej. Zaréwno
jedno, jak drugie osiagna¢ mozna przy pomocy udosko-
nalen arterji wodnych.

Wytyczne do planowego opracowania koniecznych
ulepszen i rozwoju drog wodnych w panstwie polskiem
winny byé nastepujace:

1) Obecny stan drog wodnych na ziemiach pol-
skich. Drogi tranzytowe. Drogi lokalne. Flota
zeglugi wewnetrznej. Glebokosci charakterystycz-
ne drég wodnych i zaglebianie sie statkow. Czas
trwania nawigacji. Ruch towarowy i pasazerski.
Braki obecnych drég wodnych 1 statkow.

- 2) Wyjasnienie, jakie winny byc¢ zadania wspol-
czesnej komunikacji wodnej w Polsce pod wzgle-
dem ekonomicznym.

3) Wyjasnienie, w jakim stopniu zbadane sa drogi
wodne Polski. Jakie sa dotychczas wykonane
studja techniczne. Opracowane projekty, lub



4)

5)

6)

7)

propozycje. Zamierzone roboty zapobiegawcze.
Statystyka drog, floty 1 ruchu.

Wyjasnienie, jakie nalezaloby przedsiewziac s$rod-
ki, aby doprowadzic istniejace drogi wodne, o zna-
czeniu tranzytowem i lokalnem do stanu odpo-
wiadajacego na przyszlos¢ potrzebom przemyslu
i handlu. Opracowanie planowego wykonywa-
nia robot i oznaczenie potrzebnych na ten cel
w przyblizeniu funduszéw 1 czasu.

Wyjasnienie, jakiemi wytycznemi kierowad sie
nalezy do wytworzenia w panstwie ogélnej sieci
drog wodnych. Arterje glowne i drugorzedne.
Wezty komunikacyjne. Ustosunkowanie drog
wodnych z siecia kolejowa. Okreslenie robot
potrzebnych do urzeczywistnienia zasadniczej
glowne] sieci drog wodnych. Ulozenie kolej-
nego projektu stopniowego badania i wykony-
wania robét potrzebnych do ostatecznego urze-
czywistnienia zasadniczej sieci drog wodnych.
Wyjasnienie, jakie sa potrzebne srodki do po-
krycia kosztow na ulepszenia i rozwéj drog wod-
nych. Zuzytkowanie dla celéow przemystowych
spadkéw wodnych przy kanalach sptawnych.
Upanstwowienie holowania statkow na sztucz-
nych drogach wodnych. Wydzierzawianie grun-
tow wywlaszczonych przy drogach nowych, lub
tez uzyskanych wskutek uregulowania dawnych.
Oplaty za zegluge i przewdz towarow. Oplata
za korzystanie z wody do nawadniania gruntow.
Wyjasnienie sposobow, jakiemi nalezy udosko-
nalac 1 wykonywaé¢ drogi wodne. Inicjatywa
panstwa, instytucji spotecznych, lub prywatnych.
Wydawanie koncesji. Projekt organizacji cen-
tralnego zarzadu komunikacjj wodnych, potrzeb-
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nych do wprowadzania w zycie zamierzonych
dréog wodnych.

8) Przygotowanie programu ogédlnego dzialalnosci
zarzadu komunikacji wodne) na najblizsze dzie-
sieciolecie. Prawo wodne. Badania techniczne
i ekonomiczne. Roboty wykonawcze.

Nauczeni daswiadczeniem przeszlosci, nie dajmy
sie tylko obcym wyreczac, lepiej postepowac powolniej,
lecz wlasnym wysilkiem, z wiara w zywotnos¢ narodu.
Im mniej potrzebowac bedziemy cudzej pomocy, tem
pewnie] zabezpieczymy swdj los 1 niepodleglosc.



Wykaz drdg wodnych w Rzeczypospolitej Polskiej

i na ziemiach oSciennych.

Dokladne poznanie istniejacych drog wodnych na
ziemiach Polski posiada pierwszorzedne znaczenie nie
tylko dla celow komunikacyjnych, lecz i dla celow eko-
nomicznych 1 administracyjnych. Dla tego tez niezbed-
ny jest mozliwie najdokladniejszy spis rzek, jezior i ka-
nalow, mogacych sluzyé jako drogi wewnetrznej komu-
nikacji wodnej. Opracowanie takiego zestawienia drog
wodnych lacznie z materjalem statystycznym, nieza-
wodnie bedzie podstawa do rozstrzygania wielu zagad-
nien, dotyczacych naszych przyszlych komunikacji kra-
jowych. Dane, oparte na materjale ogloszonym w r. 1892
przez Oddzial Statystyczny Rosyjskiego Ministerstwa Ko-
munikacji, podane tu zostaly jako przyczynek do pel-
niejszego w przysziosci opracowania opisu drég wod-
nych na ziemiach polskich.

Wykaz dréog wodnych powinien zawierac¢ mozliwie
systematyczny spis drog splawnych i zaglownych, z ozna-
czeniem granic splawu i zeglugi na tych drogach, ze
wskazaniem punktéow, majacych znaczenie pod wzgle-
dem administracyjnym, technicznym lub handlowym,
i wreszcie podawaé powinien odleglosci, mierzac po
nurcie rzeki, miedzy wymienionymi punktami, z wska-
zaniem zrodel, z ktérych odleglosci te zostaly zaczerp-
niete.

Wykaz niniejszy, jako pierwsza proba spisu drog
splawnych i zaglownych, dalekim jest od doskonatlosci
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i wymaga dalszego uzupelnienia i poprawek. Brak da-
nych sprawdzonych by! powodem pominiecia niektorych
punktéw lub calych rzek nawet, potrzeba jednak pilna
zmusza do ogloszenia chocby czesciowo zebranego juz
materjalu, co powinno pobudzi¢ do dalszego dopelnienia,
z jednoczesnem rozszerzaniem wiadomosci potrzebnych.

Splawnemi drogami oznaczono w tym wykazie te
czesci rzek, po ktorych wylacznie splawiane jest drzewo;
zaglownemi zas$ te czesci rzek, jeziora i kanaly nie tylko
sptawne lecz i dostepne dla przewozu towarow zaréwno
z biegiem rzeki, jak i pod wode, wreszcie przestrzenie,
ozywione ruchem parostatkow, omoéwiono w uwagach.

Dlugos¢ rzek wskazana jest od zrodel do ujscia,
z wskazaniem wazniejszych na nich przystani 1 miejsc
przeciecia przez kolej zelazna. Qdleglosci, wymierzone,
kilometrami, podane sa dwoch rodzai: odleglosci od
ujscia rzeki i pomiedzy punktami. Oprécz tego przy
niektorych zaznaczone jest w metrach podniesienie
zwierciadla wody nad poziomem morza.

Na drogach sztucznych wymienione sa wszystkie
techniczne urzadzenia, takie jak upusty i1 szluzy, z wy-
liczeniem odleglosci od koncowych punktow, jak row-
niez od morza. Wreszcie przy koncu umieszczono zsu-
mowane dlugosci istniejacych drog wodnych od morza
Baltyckiego do Czarnego, z podaniem ilosci na kazdej
z tych sztucznych drég szluz 1 upustow.



ZLEWISKO MORZA BALTYCKIEGO

Odiegtosé od
ujscia rzeki w
kilometrach.

788

648
457
371
369

305
255
216
170
127

91

57

187
179

Wysokosé
nad poziomem
morza metr.

264

92

285

Odleglosé mie-
dzy punktami

Nazwa drogi wodnej i wazniejszych przy

w kilometr.

niej punktow. vEs & 94
Z%s BF g%
Dorzecze Warty (doptyw Odry)
Warta 1)
Zrodlo przy wsi Rudniki pod
Kromolowem
Miasteczko Dzialoszyn 140 — —
Miasto Koto — 191
Ujscie rzeki Prosny - — 86
Granica ziemi Kaliskiej] z Po- — - 2
znanskiem pod Komornem o — 64
Miasto Srem o . 50
" Poznan o 39
. Oborniki o - 46
" Wronki o 43
»  Miedzychod (Birnbaum) — 36
Skwierzyna (Schwerin) . 34
M. Landsberg 57
Ujscie Warty do Odry pod
Kistrzyniem (Ciistrin)
Razem . 140 191 457
Prosna’)
Zrédlo na Szlasku pod Zarzy-
skiem (Sorsirsk) g8 - -
Granica gub. Kaliskie;j 118 —
Miasto Kalisz ~ 6l -
Ujscie do Warty na 2-im km.
po za granica W. Ks. Poz-
nanskiego N
Razem . 126 61 —

1) Dlugosci oznaczone wedlug mapy sztabu jeneralnego rosyjskiego w skali

1:420,000 (10 wiorst w calu ang.)
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1134

995 -

973
947
916
893

860
849
835
768
725
715
707

674
670
661
628
614
592

591
565
555
553
552
547
538
522
521

przez Rosyjskie Minister. Komunikacji w latach 1875—1877.
%) Od Korezyna do ujicia Wisly odbywa si¢ zegluga parostatkami.

1125

226,8
222,3
118,2
198,1

179,6
169

139,2
137,2

Dorzecze Wisty.
Wisla ?)

Zrédlo w Ks. Cieszynskiem na
Stokach_ Beskidu, pod géra
Barania

Ujscie rzeki Przemszy

» I Skawy
w. Czernichéw
M. Krakow -

Poczatek granicy Galicji z gub.
Kielecka (wies Morgi)

Ujscie rz. Raby
” » Nidy, m. Korczyn?)
" » Dunajca
” » Wisloki

Miasto Sandomierz

Ujscie rz. Sanu )

Miasto Zawichost. Zejscie sie
granic gub. Lubelskiej, Kie-
leckiej 1 Galicji

Osada Jozefow

Ujscie rz. Kamiennej

Osada Solec

» Kazimierz

117,10 Miasto Putawy
11

,30 Ujscie rz. Wieprza iprzeciecie

100,6

z kol. zel. Deblin-Radom
Forteca Deblin
Miasteczko Kozienice
Osada Maciejowice
Wies Scierze Gorne
Ujscie rz. Radomki
Osada Ryczywol

” Magnuszew

Mhniszew

94,00 Uijscie Pilicy

22
26
31
23

33
i1
14
67
43
10

33
4
9

33

14

22

1
26
10

2

1
5
9
16
I

%) Dilugosci na Widle oznaczone sa w granicach daw. Krél. Polskiego wedtug
szczegdlowego planu, w skali |: 10U00 (mierzone po nurcie rzeki), wykonanego
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521
501
482
461
459
426
424
419
396
387
386
346
336
306
289
264
252
247
230
193

151
130
112
76
42

17

85

40
27
0

94,00
82,60
76,99

67,50

62,00
51,84

45,50
41,00

38,60
34,42
28,80

21,20

8,10
2,00

400,00

226,80

%)} Od granicy dawn. Krol. Polskiego Przemsza plynie az do Wisty, dzielac

Galicje od Szlaska.

Ujscie Pilicy
Osada Goéra Kalwarja |
Miast. Otwock (ujscie Swidra)
M. Warszawa
Most kolei zelaznej
Miasteczko Nowy Dwor
Ujscie Bugu i forteca Modlin
Miasto Zakroczym
Osada Czerwinsk
,, Wyszogréd
Ujscie Bzury
Wies Tokary
Miasto Ptock
., Dobrzyn
. Wtoctawek
., Nieszawa
., Ciechocinek
Granica Prus Zachodnich
M. Toruis
Poczatek kanalu Bydgoskie-
go 1 ujscie Brdy
. Swiecie, ujscie Gldy
Miasto Grudzigc
.  Nowe (Neuenburg)
M. Falknowo (Falkenau) i od-
galezienie Nogatu
Wies Giemlice (Gieblice, niem.
Gemlitz)
M. Gdarisk
Ujscie do morza Baltyckiego
(wies Schiewenhorst)

Razem .

Przemsza Czarnat)
Zrédlo w odleglosci 4 km. od

m. Jozefow
Miasto Bedzin
Granica Galicji (wies Niwka) %)
Ujscie do Wisly
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22

25
17

117 995

BT a—

Razem .

13
27

40



94 499,0
0 228,0
98 780
0 222,3
142 785
0 179.,6
207 577
184
140
71
0
154
59
0 292

Sola

Polaczenie strug zrodlanych 54

Ujscie do Wisly 40—

Razem . 54 40 —
Skawa

Zrédla z ,, Wsiowego Potoku
we wsi Spytkowice, pow. My-

slenicki
Ujscie do Wisly ?) 40 58 —

Raﬁzem . 40 58 —

Raba

Zrédlana zachéd stoku Goreow
Uchodzi do Wisly na obsza-

rze Niedar ¢)

Dunajec

Polaczenie Bialego i Czarnego
‘Dunajca na pin.-w. od No-
wego Targu 8

M. Czorsztyn 15 —

M. Nowy Sacz — 44 -

Wojnicz — 69 -

Ujécie do Wisty pod Ujsciem =
Jezuickiem

Razem . 8 199 —

Poprad
Powstaje na Spizu u ptd. kran-
ca doliny Mieguszowieckiej 53 2]
Granica galicyjsko-wegierska 7) 7~ 80 _

Ujscie do Dunajca

Razem . 53 10l —

%) Skawa splawna poczyna by¢ od ujscia Skawicy pod waig Biala.
%) Od Bochni chodza mate galary krakowskie.
7) Splawny powyzaj Kiezmarku.
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141 800
80
49
0 169
166 619
0 166
435 900
73
57
0 1392
220 747
0 183
93 300
0 160
126
93

Nida 1)
Zrédlo pod miasteczkiem Za-
gnansk 61
Miasteczko Sobkowo
» Pinczow -
Ujscie do Wisly na 835 km. o
Razem 61

Wisloka
Zrédla z pod gory Beskidu 58
Ujscie do Wisly -
Razem . 58
San (w gérnym bie-
gu wsérod Rusinow Sian)
Zrédlo powyzej wsi Sianek
na granicy Wegier
Wies Lazow poczatek granicy
z Galicja
Wies Kamionka koniec granicy
z Galicja
Ujscie do Wisly %)
Wistok
Zrédla ]47
Ujscie do Sanu ) _
Razem . 147
Tanew
Zrédla o 25 km. na pld.-wsch.
od Lubaczowa 65
Ujscie do Sanu 7
Razem . 65
Kamienna!)
Zrédlo 7 km. od stacji kolei
zel. Suchedniow 30
Miasteczko Wachock

*) San splawny od wsi Smolniki. Male galary chodza od Dynowa.
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93
60

51
42
21

59
34

89
0

270
174

150
128

11,3

150

Miasteczko Wachock

Przeciecie z koleja Ostrowiec-
Skarzysko
Ujscie do Wisly na 670 km,

Razem .

Wieprz!)

Zrédlo we wsi Majdan

Miasto Krasnystaw

Przeciecie z kol. zel. Lublin-
Chelm

Ujscie Bystrzycy
»  Tysmienicy

Przeciecie z kol. zel. Lublin-
Warszawa

Ujscie do Wisly na 592 kilometrze

30

82

33

60 -

93

2r
2
47 -
62
!

Razem .
Bystrzyca!)

Zrédla pod wsia Martynowka
Miasteczko Bychow

Miasto Lublin

Ujscie do Wieprza na 110 km.

Razem .

TySmienical)
Zrédla pod wsia Rudka
Kijonska
Jezioro Siemienskie
Ujscie do Wieprza na 63 km.

Razem .

Radomka

Wyplywa pod wsia Ruski Brod
na pld. od Skrzynna

100,6 Uchodzi po za Ryczywolem

pod wsia Kloda do Wisly
na 540 km.

Razem .

82

25

67

67

173

22

2 -



303
246
198
127

779
623
602
542

- 478

328

313
307
256
210
192
180
142

89
54
40
32

420
270
150

94

311
181

127

117

105

Pilica })
Zrodlo (miasteczko Chodéw)

Miasteczko Koniecpol 57 -
. Przedborz — 48 .
Przecigcie zkoleja zel. Koluszki  ~ .
Ostrowiec
M. Tomaszow - 127
Ujscie do Wisty na 521 km.
Razem . 57 48 198
Bug')
Zrodlo w Galicji, pod Majda-
nem, pow. Zloczowski
Granica Galicji (powyze] wsi 156 B
Wielkie Dzarki)
Koniec wspolnej granicy z Ga- 21
licja, ujscie Warezanki
Miasto Uscitug 60 - -
Przeciecie z koleja Lublin- 64 B
Kowel
M. Brzescé Litewski i uj- 150 -
$cie Muchawca
Ujscie rz. Krzny - - b
» » Lesnej - - 6
Wies Mielnik - O
. Wolka — 4
Miasteczko Grana - - 18
Ujscie Nurca B - 12
Przeciecie z koleja zel. War- N - 38
szawa-Malkinia 5
Ujscie rzeki Liwca B g
Wieé Popowo o 3
Ujscie Narwi przy miasteczku 14
Serock
Osada Zegrze . B 8
Ujscie rzeki Wkry - 22
Przeciecie z koleja Warszawa-
Mtawa 2

67,5 Ujscie do Wisly na 424 km. — —— “
Razem . 237 214 328
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132
90

66

154
100

112
69
13

48
10

127

-

Muchawiec?)

Zrédlo przy dominium Pruzany
Polaczenie z kanalem Krolew-
skim

Miasto Kobryn - %g
Przeciecie z koleja Brzes¢— ~—
Kowel 6
Miasto Brzesc¢ Litewski — 5
Ujscie do Bugu na 328 km. = M,f‘,
Razem . 42 — 90
Krzna') (Trzna)
Zrédlo (wies Zalesie) 54
Miasteczko Porosiuki '?) i -
Ujscia do Bugu na 313 km. o -
Razem . 54 94 —
Les$na?)
Zrédlo we wsi Lesna 3
Ujscie rzeki Podlesne; 4 -
Przeciecie z koleja Brzes¢- . 5
Bialystok 3
Ujscie od Bugu na 307 km. - -
. Razem . 43 69 —
Podlesna ')
Zrédlo (wie$ Murawa) 38
Wies Wola . B
» Czemery B ; -
Ujscie do Lesnej na 69 km. - *
Razem . 38 10 —

) Dhugosci na Muchawcu oznaczone: a) od #rédta do polaczenia z kana-

Yem Krolewskim wedlug mapy sztabu jen. rosyjskiego w skali 1: 420.000, b) od
polaczenia z kanalem Krolewskim do ujscia Bugu wedlug szczegétowego planu,
w skali 1:5000 (mierzone po nurcie), wykonanego przez Rosyjskie Minist. Ko-
munikacji w roku 1878.

w tratwy.
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Od m. Porosiuki odbywa sie splaw drzewa tylko nie powiazanego
Od Woskrzenic Krzna splawna jest i dla tratew.



96
89

399
352
296

255
239
207
171
170
145
109
108

43

24

158
131
119,5
108,5
101,0

97,5

92
80

Nurzec?)

Zrodlo (wies Kuzow)

Przeciecie z koleja Siedlce-
Wolkowyszki

Ujscie do Bugu na 180 km.

Liwiec!)
Zrédlo (wies$ Izdebki)
Miasto Wegrow')

Przeciecie z koleja Warszawa-

Matkin

Ujscie do Bugu na 89 km.

Narew ') (w gornym
biegu Narewka)

Zrédla w bagnach Orlowo, przy
wsi Borki

M. Narew

Miasto Suraz

Przeciecie kolei zel. Warszawa-
Grodno

Ujscie rzeki Suprasl

Miasteczko Tykocin

Ujscie rzeki Biebrzy

Miasto Lom2Za

Wieé Piatnica

Ujscie rzekt Pisy

Miasto Ostroteka

Ujscie rzeki Omulew
” ” Orzyc

Miasto Pultusk

Ujécie do Bugu na 40 km.

36

|
25
36

1
65
19
24

7

— 89

Razemi o 967
71 -

— 32

— 12
Razem . 71 44
47 —

48 —

- 8

41

- 16

- 32

Razem . 95 97

— 55

207

) Od m. Wegrowa odbywa sie splaw drzewa niepowiazanego w tratwy.



77

66
17

o

136
69

39

180
33

97

48

128
54

108,5

101,0

97,5

92

80

Suprasl') (Sprzasla)

Zrodlo pod fabryczna kolonia
Michalewo

Wieé Grodek

Przeciecie z koleja zel. Bialy-
stok-Grodno

Przeciecie z koleja zel. Bialy-
stok-Grajewo

Ujscie do Narwi na 255 km.

Razem .

Biebrza") .
Zrodlo (wies Ogrodniki)

Polaczenie z kanalem Augus-
towskim

Przeciecie z koleja zel. Bialy-
stok-Grajewo

Ujscie do rzeki Narew na

207 km.

49
-1 —

6 —

1 66 —

Razem .
Pisa?)
Zrédlo w Prusach Wschodnich
pod komora Wincenta

Granica Prus Wschodnich
Ujécie do Narwi na 145 km.

Razem .

Omulew ') (n. Malien)

Wyplywa z jeziora Omulew
w Prusach Wschodnich

Granica Prus Wschodnich

Ujscie do Narwi na 108 km.

Orzyc')
Zrédlo w zaglebieniu Niemyje,
pod Slawogéra
Wies Drazdzewo
Ujscie do rzeki Narew na 41 km.

Razem .



Wkra') (Dzialdév;/ka, niem.

Soldauflus)
230 Wyplywa z jeziora Kownac-
kiego w Prusach Wsch. 67 16
147 Granica Prus Wschodnich przy
wsi Rogale 147
0 Ujscie do Bugu na 6 km. - -

Razem . 67 163 —

Bzura')
156 Zrédlo (wies Rogi pod Zgie-
rzem) 48
108 M. £eczyca 8 -
50 ., fowicz™) 5 o
0 62, Ujscie do Wisly na 386 km. ) o
Razem . 106 50
Zglowiaczka
43 Wyplywa z jeziora Orle w po-
wiecie Nieszawskim 33 10
0 Ujscie do Wisly

Razem . 33 10 -
Brda (n. Brahe)

233 Wyplywa z jeziora Szczytno na
Pomorzu 137 96 -
0 Ujscie do Wisty

Razem . 137 96
Kanal Bydgoski

25,488 I szluza murowana miedzy Brda
i goscincem w Bydgoszczy pod-
nosi wode nad Brde 03.10 mtr.

) Od Lkowicza odbywa si¢ splaw drzewa nie powigzanego w tratwy.



25,000
24,518
23,698
22,489
17,995
17,024

3,804
1,880
0,000

135

145

245
66

I
11
v

Vv
Vi
Vil

Vil
IX

szluza murowana podnosi wode
nad Brde o 2.88 mtr.

szluza murowana podnosi wode
nad Brde o 4,00 mtr.

szluza murowana podnosi wode
nad Brde o 4,00 mtr.

szluza murowana podnosi wode
nad Brde o 4,00 mtr.

szluza drewniana podnosiwode
nad Brde o 4,00 mtr.

szluza drewniana podnosi wode
nad Brde o 3,40 mtr.

i koniec kanalu dlugiego Trendlu

przez jez. Sleszynskie z lustrem

wody ponad Notecia 5,00 mtr.

szluza murowana zniza wode
o 3,40 mtr.

szl. drew. zniza wode do po-
ziomu Noteci o 1,70 mtr.

Miasto Naklo

Razem .

Wda (Gwda, Schwarz-

wasser Fluss)

Zrédlo w Prusach Wschodn.
Ujscie w Prusach Wschodnich
do Wisly

- — 0,488

129

- 0,482
0,820
- 11,2086
—  4,4946
— 0,9706

- 13,220
— 1,924
-— 1,880

— 25488

Razem .

- Wierzyca (niem. Ferse)

Wyplywa na Kaszubach przy
wsi Fushuta
Ujécie pod Gniewem do Wisly

Razem .

Drweca')(niem. Drewenz)

Zrédloprzy wsiDrwecku (Dréb-
nitz) w Prus. Wsch.
Granica Prus Wschodnich

— 58 —
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60



66 Granica Prus Wschodnich

11 M. Lubicz. (granica Prus Za- 55
chodnich) - ’ .
0 Ujscie do Wisly o ’
Razem . 40 205 —
19,7 Kanal Wisla-Zatoka
(n. Weichsel - Haff - Kanal) —  — 19,7

Nogat = Nogata
(odnoga Wisly)

60 Odlacza sie od Wisly pod przy-
ladkiem Matawskim 60
0 Uchodzi do zatoki Fryskiej -
Razem . — — 60
Elblag (niem. Elbinger-
Weichsel)
9 Wyplywa z jeziora Druznie
(Drausensee) 9
0 Uchodzi do zatoki Fryskiej -
6 Kanal Kraful (niem. Kraf-
fohlkanal, laczy Elblag z
Nogatem) %) — - ()

Dorzecze Niemna.

' Niemen') (niem. Memel)
890 177  Zrédlo pod wsia Doginicze (Dol-

hinicze 31
859 Wies Prusinow %) . Eg -
833 Miasteczko Nowy Swierzen o 2 o
831 Przecieciekol.zel.Brzesé-Minsk. o

13) Dlugosci Wisly i jej doplywdéw na terytorjum Prus czerpane z pracy
oDie Weichsel als Wasserstrasse und ihre Volkswirtschafliche Bedeutung fiir
das Kénigreich Polen“. Warschau 1913,

'Y) Od Prusinowa oprécz tratew, splawiane sa towary na lodziach.



831
830
806
796
780
778
734
714
702
671
670

659
643
632
601
599
589
582

558
529
528
516
508
504
476

444
414
413
378
358
316
288
266
251
243
239

143

104

98

84,5

72

%) Od rzeki Szezary do ujécia Niemna odbywa

Przecieciekol.zel.Brzesé¢-Minsk.

Miasteczko Stolbce -
Wies Krypiczna °
» Jeremicze
. Koledzino
»  Szczersie
Osada Mikotajow
Wies Moryno
Ujscie rzeki Gawia
Wies Ruda
Przeciecie kolei zel. Wilno-Ba-
ranowicze
Miasteczko Bielica
Wies Piaskowce
Wies Szawdziany
Ujscie rzeki Szczary 1)
Wies Nowosiolki
Miasteczko Mosty
” Zelwiany 1 ujscie
rzeki Zelwiany
Miasteczko Lunna
Ujscie rzeki Kotry
Wies Komatéow (Piaski)
» Kochanow
Miasto Grodno
Ujscie Lososny
Polaczenie z kanalem Augu-
stowskim
Miasteczko Druskienniki
Ujscie rzeki Mereczanki
Miasteczko Merecz
” Niemonajcie
Olita
» Balwiezyszki
» Birsztany
” " Dorsuniszki
Ujscie rzeki Strawy
Miasteczko Rumszyszki
Wies Dworoliszki

— 60 —

si¢ ruch parostatkow.

24
10
16

44
20
12
31

11
16
11
31

10

24
29

12

28

32
30

35
20
42
28
22
15



239
211
203
195
180
175
169
167
162
159
126
113

73
58

306

263
227
173

110
36

21,5

16,2

9,8

200

153

132
104

Wies Dworoliszki
Miasto Kowno i ujscie Wilji
Ujscie Nieszawy 1 wie$ Borek
Miasteczko Sapiezyszki
" Wilki
Wies Poniemun
Miasteczko Sredniki
Ujscie Dubizy
Wies llgowo
Miasteczko Wielona
" Jurborg
Granica Prus Wschodnich %)
pod wsiag Poswiete (lit. Aug-
stogallen,n. Schmalleningken)
Ragneta
Tylza
Ujscie Niemna do zatoki Ku-
ronskie;j

)

wWwwuibhoNnnne;m @

|
|
— 0

15

Razem .

Szczara ‘") (Szara, Szura)

Wyplywa z jeziora Koldycze-
wa (wies Nowosiolki)

Wies Zaluze (p. Nowogrodzki)

Polaczenie z kanal. Oginskiego

Przeciecie z kol. zel. Mosk.
Brzeska, wies Domanéw

Miasto Slonim, ujscie rzeki Issy

Wies Wielka Wola

Ujscie do rz. Niemna na 601 km.

Razem .

Neue Folge. Band 39. Theil 1. Berlin 189].

31

43
21

64

28 831

54
-~ 63
74

36

15 227

6)  Statistik des Deutschen Reichs. Herausg. vom Kaiserl. Statist. Amt.

")  Dlugosé Szczary oznaczona zostala a) od zrédla do polaczenia z ka-

natem Oginskiego podlug mapy sztabu jeneraln. rosyjsk. w skali 1:420.000;
b) od polaczenia z kanalem Oginskiego do ujécia do Niemna — podlug szcze-
gélowych planéw, w skali 1: 4200 (50 sazni w 1 calu ang.), wykonanych przez
Okrag Komunikacji w latach 1870—1871.
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94
49

173

80
67

81
43

459

433
427
404
387
338
334
329

262

98

210

149

Kotra !)

Wyplywa z jeziora Polasy

Wieé Wielkie Rybaki Y e
Ujscie do Niemna na 529 km.,
powyzej Grodna
Razem . 45 49
Mereczanka!)
Wyplywa z jeziora pod Lejpu-
nami 9]
Ujscie rzeki Solczy Ié
Przeciecie z koleja zel. Wilno-
Grodno 67
Ujscie do Niemna na 414 km., ~—
pod Mereczem
Razem . 93 80
Solcza )
Zrddlo pod wsia Mosiuny, kolo
miast. Soleczniki Wielk. 38
Przeciecie kolei zel. Wilno-Ba- ™~
ranowicze 4
Ujscie do rzeki Mereczanki na 3
80 ktm. :
Razem . — 8]
Wilia') (po litew. Niarys)
Wyplywa z blot pod majat-
kiem Szylince 2
Granica gub. Minskie;) _6
Ujscie rzeki Dzwinosy o 2
” »  Serwecz o l;
” »  Rybczanki -
” » Narocz — 9
. » Uszy _ g
Wies Zalesie ipolaczeniez ko-
leja zel. Wilno-Minsk B 67

Ujscie rzeki Oszmianki
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262
257
198
197
153
132

44
38

46
34

74
38

59
43

21

Ujscéie rzeki Oszmianki
128 ” »  Straczy

Przeciecie z kol. zel. Wilno- ™

Dynaburg

Ujscie rzeki Zejmiany

Miasto Wilno -
83 . Ujscie rzeki Wakki -
36 Swietej o

Miasteczko Janow

21,5 Ujscie do Niemna na 21! km.
Razem . 26
Dzwinosa ')

Zrodlo (wZadworniki napld.-w.

od m Pleszczenicy)
Wie$ Rudnia 12
Ujscie do Wilii na 427 km. -

Razefn. . *12

Serwecz!)

Wyplywa z jeziora Serwecz
(Wiesznianskiego)

Miasteczko Budstaw 36
eUjscie do Wilii na 404 km.,
obok wsi Poniemunie
Razem. . 36
Rybczankat)
Zrédlo (wies Wlasowszczyzna) 6
Masteczko Radoszkowicze i uj-
scie rz. Wiaziny
Ujscie rzeki 1l o
» do Wilii na 387 km. 7A
Razem. . 16
Wiazina') (Wiazéwka)
Zrodlo (wies Szczeki) 9

Granica Minskiej gub.
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54
36

73
43

49

75
12

95
76
45

13

149

Granica Minskiej gub.
Ujécie do rzeki Rybczanki na
21 km.

Razem.
Ilia 1)
Zrédlo (na 13 km. powyzej
ujscia rzeki Sanzanki)
Wies Krzemieniec
Ujécie do rzeki Rybczanki

36

Razem,
Narocz ')
Wyplywa z jeziora Narocz
Ujscie rzeki Uzly
Ujscie do rzeki Wilii na 338 km.
Razem.

Uzla ) (Uzlanka)
Zrodlo na 10 km. powyze] wsi
Niewieza
Wies Talut (Talyczi)

Ujscie do rzekiNarocz na 43 km.

36

30
43

38

Razem.
Usza ')

Zrodlo (wies Turkowszczyzna)
Wies Usza
Ujscie do Wilii na 334 km., za

zasciankiem Pierewoz

63

73

11

11

Razem.

Oszmianka')
Zrodlo (wies Wysoka)
Miasto Oszmiana
Przeciecie z kol. zel. Wilno-
Minsk
Ujscie rzeki Koszy
Ujscie do Wilii na 262 km.

63

31

32
13

Razem.

76



o @

102
49
26

128

Y.osza ')

Zrédlo (folwark Réwnopole)
Wies Gerwiaty
Ujscie do rzeki Oszmianki na

13 km.

Razem .

Stracza )

Wyplywa z jeziora Szwakszta
Ujscie do rz. Wilii na 257 km.,
pod Michaliszkami

Zejmiana )
(w gérnym biegu Zwazna)

Zrodlo (wie$ Iwaniance)
Ujscie rzeki Lokaja
" . Mary (Mery)
do Wili na 197 km.

Razem .
Lokaja ')
Wyplywa z jeziora Cesarka

Ujscie do rzeki Zejmiany na

49 km.

Razem.

Mara‘) (Mera) ‘
Zrodlo (wies Cerklina)

Przeciecie z kol. zel Wilno-
Dzwinsk

Ujscie dorz. Zejmiany na26km. -~

Razem.

43

43

53

53

50

23
26

49

42



32
10

179
82

176
121
53
37 .

83

36

Waka ')

Wyplywa z jeziora Bonise (wies

Dworzec) Y
Przeciecie z koleja zel. Wilno-
Libawa — 10

Ujscie do Wilii na 132 km. po-
nize] wsi Waka Kowienska

Razem. . — 32

Swigta ")

Wyplywa z jeziora Szwentis
(Swiete) przy wsi Rodziany 97
Miasteczko Onikszty

Ujscie powyzej miast. Janowa 82
do Wilii na 44 km.
Razem. . 97 82

Niewiaza')

Wyplywa z blot na pld. od
miasteczka Traszkun

M. Poniewie?, stacja kol. zel. 55
Radziwiliszki-Kalkuny

M. Kiejdany, stacja kolei zel. 68
Wilno-Libawa
M. Stoltbowice ') — 16
M. Bobty -
Ujscie do Niemna na 203 km.. —
pod wsia Borki
Razem. . - 139

16
21

37

%) Od m. Stotbowice do ujScia Niewiazy odbywa sie ruch parostatkow.
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301
166

136

Dorzecze Wenty.

Wenta') Windawa, niem;

Windau)

Wyplywa z jeziora Labunowa 135
Przeciecie z kol. zel. Wilno- -

Libawa 105
Ujscie rzeki Abau o gl -
Ujscie do morza Baltyckiego T T
Razem. . — 301 37

Abaul)

Zrédlo na 2 km. powyzej mia-
steczka Georgenhof

Ujscie do Wenty na 61 km. — 136 —

Razem — 136 —



SZTUCZNE DROGI WODNE.

Odleglos¢

w kilometr. od 33§
koficowyeh g 2 , L Odlegtosé mie-
punkt. dregi JF Nazwa drég, gltowniejszych na nich
F dzy punktami
3% _ss & punktéw i sztucznych urzadzen.
g3 & 8-«3‘; ¥ oIz w kilometr.
= TR 2w
a
Dnieprowsko-Buska droga wodna.
1545 0 Morze Baltyckie
, 466
Bug")
1079 0 67,5 Ujscie do Wisly Z

1077 2 Przeciecie z koleja Warszawa-Mlawa 25
1072 7 Ujscie Wkry

1047 32 Osada Zegrze 3
1039 40 Ujscie Narwi 34
1024 55 Majatek Popowo 53
990 89 Ujscie Liwca
937 142 Przeciecie z kol. zel. Warszawa-
Grodno 39
898 181 105 Ujscie Nurca 1
887 192 Miasteczko Grana 18
869 210 Wies Wolka 46
823 256 .  Mielnik - 57
771 308 Ujscie rzeki Lesnej 5
766 313 ” . Krzny 16
750 329 Upust ruchomy Ne | ') w fortecy
Brzescé-Lit., przy ujsciu Muchawca?")
Muchawiec
750 329 Ujscie Muchawca do Bugu 13
748 33| M. BrzeSc-Lit., upust ruchomy XII 2,130
(Brzeski) 2
744 335 . Przeciecie koiei zel. Brzes¢-Kowel 4,289

'} Numeracja upustéw zachowana jest podiug plandw Rosyjsk. Min.
Komunikacji.
*0) Upust ten wybudowany jest 938 mtr. powyzej ujscia rzeki Muchawca.
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744
743
737
729
719
711
701
692
685
682
672
662

662
662
654

649
622
611
600
589
580

580
578

563
551
537
535
531
522

522

335
336
342
350
360
368
378
387
394
397
407
417

417
417
425

430
457
467
478
489
498

498
500

515
527
541
543
547
556

556

Przeciecie kolei zel. Brzesé-Kowel
Upust ruchomy Xl Trzyszynski

" » X Czerwonodworski

” " IX Szczebrzeszynski

" ” VIl Piotrowicki

” ,, VIl Okopski

, " V1 Sawicki

» V  Piaskowski
Miasto Kobryn
Upust ruchomy 1V Lepeski
” [II Ostromecki

Pohczeme z kanalem Kroélewskim

Kanat Krolewski?® .

Polaczenie z Muchawcem
Upust ruchomy Il Worotynicki
- | Horodecki i m.

Horodziec
Upust ruchomy Wygodski
» " Czeliszczewicki
" I Lachowicki
II Owazicki

[l Radoszecki
Polqczeme z rzeka Pina '

Pina?)

Polaczenie z kanalem Krélewskim
Upust ruchomy IV Potopowicki (Pe-

tersburski)
Upust ruchomy V Dubojski

» VI Kunczycki

M. Pinsk i up. ruchomy VII pinski
Polaczenie z rz. Strumien
Odlaczenie sie rz. Strumien od Piny
Ujscie Piny do Jasioldy

Jasiotda?®)

Ujscie rzeki Piny

1,297
5,030
8,425
9,638
8,404
9,183
8,738
7,614
3,078
9,930
10,929

0,213
6,607

6,260
26,376
10,740
11,287
10,879

8,820

1,923
14,964

13,101
13,521

9

Y Dlugosé kanalu Krolewskiego, Piny i Jasioldy oznaczona zostala wedlug
szczegolowych planéw (mierzae po nurciel, w skali 1:5000 (50 saz. w 0,01 saz-
nia), wykonanych przez Rosyjsk. Minister. Komunikacji w 1878 r.
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522 556 Ujscie rzeki Piny

520 558 Wieé Horodyszcze 2%
499 579 Ujscie do rzeki Prypeci

Prypec®)
499 579 Ujscie rzeki Jasioldy l
484 594 . »  Styru >
467 611 Miasteczko Stachow 17
462 616 Ujscie rzeki Bobrzyku >
435 643 " » Cny 27
424 654 " »  Smerczy ' M
405 673 Karczma Nicz 19
404 674 , Ujscie rzeki Horynia I
403 675 . . Lani '
375 703 " " Shuczy 28
350 728 Masteczko Turow 25
336 742 Wies Piererow 14
333 745 Ujscie rzeki Swinowody 3
303 775 Wies Laskowicze 30
301 777 . Doroszewicze 2
273 805 Ujscie rz. Uborci 18
271 807 Miasteczko Petrykow 2
246 832 Ujécie rzeki Skoladzinki 2;
239 839 Wies Blazewicze
235 843 Miasteczko Skrzygalow ;
228 850 Ujscie rzeki Ptycz 18
210 868 Wies Kosciukowice 12
198 | 879 Ujscie rzeki Ipy
188 889 Miasto Mozyrz '2(5)
163 915 Miasteczko Barbarow
149 929 . Narowl ‘g
141 938 Ujscie rzeki Mytwy l
131 948 .. Wié 0
121 958 . . Slawecznej ;8
71 1007 Miasteczko Szepielicze 4]
30 1049 " Czarnobyl 4
26 1053 Ujscie rzeki Uszy

22) Dlugosé na Prypeci oznaczona zostala podlug szczegolowych planow
(mierzonych po nurcie), w skali |:5000, wykonanych z polecenia Rosyjskiego
Min. Komunikacyi w latach 1875 --1877.
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Qd ujscia

23
0

Hadiczy do
Niemna.

1053
1079
1711

2143

Ujscie rzeki Uszy

» do Dniepru

Dnieprem do ujscia rzeki Samary
(przed porogami) 8 wiorst ponizej
Ekaterynoslawia

Ujscie Dniepru do morza Czarnego

26
632

432

Dodajac dhigosé drogi wodnej od ujscia Bugu do morza
Baltyckiego 446 klm, calkowita dlugos¢ drogi wodnej od
morza Baltyckiego do morza Czarnego przez kanal Kré-
lewski wynosi 2609 kilometrow. :

Od ujscia
Bugu do
Wisty

893

417
411

407
400
398
395
392
388
388
387
386
385

Droga wodna Wista -Niemen.

Niemnem do Kuronskiej zatoki, mo-
rza Baltyckiego

Kanat Augustowski®)

Polaczenie z Niemnem 1 szluza
,Niemnowo*
Polaczenie z rzeka Hancza 1 upust
.Czartek
Szluza ,Dabrowka*
»  »Olkusz*®
»~Kurzyniec*
~Kedziorka"
» Lartak“
Polaczenie z kanalem Augustowskim
Szluza ,,Sosnéwka“
" ~Minaszowka*
Polaczenie z jaziorem ,Minaszowek“
Wyjscie kanalu ,,Minaszowek*

476

6,509

4,161
6,189
1,814
3,521
2,988
3,948
0,213
1,067
1,280
0,854

*)  Dhluguéé Augustowskiego kanalu i rzeki Haiezy oznaczona podlug
planu sytuacyjnego, w skali 1:4620, wykonanego przez rosyjski

Warsz. w r. 1835- 1836.
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101
131
171

171
207
208
233
269
270

385
385
382
381
380
379
379
378
377
376
375
372
366
365
361

361
354
353

351
349
344
335
329
316

316
286
246

246
210
209
185
148
147

Wyijscie kanalu ,Minaszowek™
Polaczenie kanalu z jez. Mikaszewo
Wyjscie kanalu z jez. Mikaszewo
Szluza ,,Perkucie“
Polaczenie z jez. Krzywe
Wyijscie kanalu z jez. Krzywe
Polaczenie z Jeziorem Paniewo
Wyijscie kanalu z jeziora Paniewo
Polaczenie z jez. Orlewo
Wyijscie kanalu z jeziora Orlewo
Szluza ,,Gorczyca*
Staw Gorczycki i poczatek przekopu
Szluza ,,Swoboda“
Polaczenie z jeziorem Studzieniczne
Szluza ,Przewiaz" i1 wyjscie z jez.

Studzieniczne
Polaczenie z jeziorem Biale
Wyjscie kanalu z jeziora Biale
Polaczenie z jeziorem Necko przy

Klenowszczyinie
Wyijscie kanalu z jeziora Necko
Szluza , Augustow*

. .Bialobrzegi®

.Borki®
, »Sosnowa“
» »Debowa*

Biebrza

Potaczenie z rz. Biebrza
Przeciecie z kol. Bialystok-Grajewo
Ujscie do rz. Narwi

Narew

Ujscie rz. Biebrzy

m. Lomza

Wies Piatnica

Ujscie rz. Pisy

m. Ostroteka
Ujscie rzeki Omulewa
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0,107
2,561
0,854
0,960
0,960
0,427
0,854
1,280
0,854
0,854
2,454
6,936
0,854
3,628

0,213
6,253
1,003

2,747
1,921
5,442
8,003
6,509
12,912

0,373
30
40

36

14
37



270 147 Ujscie rzeki Omulewa 65

335 82 " . Orzycy 19
354 63 m. Puttusk 24
378 39 Ujscie do rzeki Bugu, pod Serockiem
Bug

378 39 Ujscie rzeki Narwi do Bugu 7
385 32 Osada Zegrze 2%
411 6 Ujscie Wkry 4
416 2 Przeciecie z koleja zel. Warsza-

wa-Mlawa 2

417 0 Ujscie do Wisty

Od ujscia Narwi do morza Czarnego, po Dnieprowsko-
Buskiej drodze wodnej 2143 klm. Dodajac dtugosé drogi po
Niemnie od ujicia Niemna do ujscia Hanczy 476 kilm., wy-
niesie calkowita dlugo§¢ od zatoki Kuronskiej, morza
Baltyckiego do morza Czarnego przez kanal Krélewski
i Augustowski 2619 kilometréw.

Droga wodna Niemen --Dniepr.

25 g8
913 Ujscie Niemna do zatoki Kuronskiej
morza Baltyckiego

Szczara? 601
313 0 Ujscie Szczary do Niemna 36
276 36 Wies Wielka Wola 74 423
202 111 m. Stonim i przeciecie z kol. zel. 802
196 115 Upust ruchomy X 13’473
177 136 " " IX 23,741
154 159 " " VIII ’

) Dlugosci oznaczone zostaly od ujscia do Niemna do polgczenia
z kanalem Oginskiego, wedlug szczegolowych plandw wykonanych przez rosyjski

Okrag Komunik. w latach 18701887, w skali 1:4200 (50 sqini w calu ang.).
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154
148

131
125
120
10
105
95
94
93

93
91
91
85
71
68
67
64
59
50
46
43
41
39

39
36
34

159
164

180
188
192
203
208
218
219
220

220
222
222
227
241
244
245
249
254
263
247
270
272
373

373
276
278

- 313

335
834
1898

Upust ruchomy VIII
Wies Domanoéw i przeciecie z kol
zel. Brzesé-Minsk
Upust ruchomy VI
" " VI
" . \Y%
" v
" " HI
" " Il
|

Polaczenie z kanalem Oginskiego

Kanat Oginskiego

Polaczenie z rzeka Szczara
Szluza Nr. X
Polaczenie z jezior. Wygonowskiem
Wyjscie z jeziora Wygonowskiego
Szluza Nr. IX

w » VHI i miast. Telechany
Szluza Nr. VII

" w VI

wooon V

" I A

P 1

S

[

Polaczenie z rzeka Jasiolda

Jasiolda

Polaczenie z kanalem Oginskiego
Upust ruchomy Nr. II
W Al
U)sc1e Pmy do Jasioldy
. Jasioldy do Prypeci
Prypeci do Dniepru
Dniepru do morza Czarnego

5,602

16,272
7,202
4,535
9,870
5,602
9,870
0,534

2,465
0,427
5,175
14,074
2,725
1,568
3,148
5,420
8,564
3,927
3,367
2,256
0,534

3,308

2,134

34,038
22
499
1064

Dodajac dlugosé drogi wodnej po Niemnie od ujscia
Szczary do zatoki Kuronskiej, morza Baltyckiego 601 klm.
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calkowita dlugos¢ drogi wodnej od morza Baltyckiego
do morza Czarnego przez kanal Oginskiego wynosi
2499 kilometrow.

Berezyny

Od ujicia
do Dniepru,

=
U~
el 08

498

497
496
496
458
458
447
447
447
447

445
445
445
444
431

431
430
429
423

420
419
418

Od ujscia
Utanki do
Dniestru

o
—_

NoelVeoRV, RV, RW,
— O NN —

101

SSS

104
104
105
105
117

117
120
121
127

129
130
131

Droga wodna Dzwina Dniepr.

Ujscie Dzwiny do zatoki Ryskiej

Ujscie Utanki?®) do Dzwiny 522
Polaczenie Ulanki z kanalem I

Czasznickim 0.313
Szluza Nr. XIV 0.861

" »  XII 0.032
Powrotne polaczenie z Utlanka 37338
Polaczenie z jeziorem Zezlino 0.854
Wyjscie Ulanki z jeziora Zezlino 10 341
Polaczenie z kanalem Lepelskim 2-im 0'004
Szluza polowiczna XII 0.230
Powrotne polaczenie z Ulankga 0.373
Polaczenie z kanalem Lepel- i

skim l-ym i m. Lepel 1.601
Polaczenie z jeziorem l.epelskiem 0’393
Szluza Nr. XI 0.589
Polaczenie z jeziorem Prosza 0.491
Ujscie rzeki Essy 12.373
Polaczenie z kanalem Werebskim ’

1 pierwszy upust Essy 0.237
Szluza Nr. I1X '

. VI 1,178
Polaczenie z rzeka Bereszta 1,208
Ujscie rzeki Bereszty do jeziora Be- 6.677

reszto . 1’803
Polaczenie z kanalem ,,k.aczacym* 0’952
Szluza Nr. VII 0’532

Vi ’

(3] 9

#")  Dilugosci oznaczone wedlug szczegolowych planéw, wykonanych
przez rosyjski Mohilowski Okrag Komunikacji 1873 --1874 r.
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418
415
414
413
413
408
396
394
391

388
387

387
323
320
312
290
289
282
276
260
230
222
217
205

152
94
51
43
29

5
0

131
134
136
136
136
142
153
155
159
161
162

162
226
229
238
259
260
268
273
289
319
328
333
345

398
456
498
507
521
544
550
1886

Szluza Nr. VI
Szluza Nr. V

» . IV
Miejsce dawnej szluzy polowicznej
Polaczenie z jeziorem Plawio
Miejsce gdzie wyplywa rzeka Sergué
Polaczenie z kanalem Serguckim %%)
Szluza Nr. Il

oo

wo e I

Polaczeme z rzeka Berezyna

Berezyna?®)

Polaczenie z kanalem Berezynskim
Miasto Borysow
Przeciecie koler zel. Minsk-Orsza
Wieé Hlewin
Ujscie rzeki Bobra
Wies Czerniawka
Ujscie rzeki Uszy
Wies Zukowiec
Miasteczko Berezyna
Wies Jakuszyce
., Ostrow
Palestyna
Miasteczko Swistocz 1 ujscie rzeki
wisloczy
Miasto Bobrujsk
Wies Parycze
v Szatylkow
. Jakiméwka
»  Otrub
,, Horwal
Ujscie Berezyny do Dniepru
Ujscie Dniepru do morza Czarnego

2,847
1,420
0,416
0,331
5,666
10,769
1,690
3,850
2,230
1,267

[\
wag

— W —
NN OONONN —

LSvon
Wbt

N —
AR "N S ¢ ]

1336

*) Dlugosé oznaczona wedlug planéw wykonanych przez rosyjski Mohi-
lowski Okrag Komunikacyiny w latach 1873--1874.
) Dlugosé¢ oznaczona wedlug specjalnej mapy glownego rosyjsk. sztabu
1:4200 (50 sazni w calu ang.t.

w skali
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Dodajac dlugosé drogi wodnej od ujscia Ulanki az do
zatoki Ryskiej morza Baltyckiego -- 522 km., wynosi calko-
wita dlugos¢ drogi wodnej od morza Baltyckiego do
morza Czarnego przez kanal Berezynski 2408 kilometr.

ZESTAWIENIE DROG WODNYCH
Iaczacych morze Baltyckie z morzem Czarnem,

N A zZ W A | _Kilometréw | Liczba
DROGI WODNE. 1 KANALU !} DL?S;:L w‘fh(;;:lécc‘: lp Szluz. lrjfc'r;g]w
I : !
Wisla --Bug-—Dniepr{ Kréolewski . 2609 | 10, - 22
Niemen — Narew- - [| Augustowski \2619 0 [ 17 —
Bug- -Dniepr. .||Krolewski . | \1 — 22
Niemen — Dniepr . |Oginski . . 2499 | 120 | 10 | 12
Dswina - Dniepr . |Berezyhski . 2408 ' 211 | 14 | —







BUDOWA DROG WODNYCH
w POLSCE.

Zaniedbywane oddawna i rozmyslnie doprowadzone
do zupelnego zdziczenia przez wrogich zaborcow drogi
wodne Polski doczekaly sie chwili, kiedy sami na swej
ziemi gospodarowaé¢ mozemy. Wokol trwa jeszcze woj-
na, nie posiadamy ustalonych granic, znaczna czesc
ziemi polskiej cierpi jeszcze pod uciskiem najezdcy,
a juz rzad nasz uznaje budowe drog wodnych za spra-
we jedna z najpilniejszych, niecierpiaca zwloki. Do
pospiechu przynagla koniecznosé¢ zatrudnienia wielkich
rzesz bezrobotnych, przedsiebrane budowy posluza do
przeistoczenia 1 uzupelnienia drog wodnych, przyczy-
niajac sie niewatpliwie do podniesienia sily wytworczej
kraju i do ulatwienia zbytu produkcji masowe;.

Przedewszystkiem zwracaja uwage drogi naturalne,
z ktorych Wisla w niezwykle pomyslnych znajduje sie
warunkach; plynie bowiem przez srodek ziem polskich,
doplywami swemi obejmujgc kraj caly. Wisla uspla-
wniona 1 zeglowna na calej swej dlugosci —to potrzeba
bezwzgledna do rozwoju interesow gospodarczych i prze-
myslowych naszego kraju.

Technika nowoczesna pozwala na obieranie dla
drog wodnych kierunkow niezaleznych od biegu rzek.
Kanaly sztuczne prowadzone byc moga w znacznem
oddaleniu od najnizszych punktéow doliny, co pozwala
faczyé droga wodna miejsca przemyslowe i daje moznosc
uwzglednia¢ potrzeby rolnictwa.
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Pomimo korzystnych warunkéw terenu nasze natu-
ralne drogi wodne znajduja sie w stanie nieodpowiednim
do dobrej komunikacji, sztuczne zas kanaly nie nadaja
si¢ zupelnie do przeplywu po nich wiekszych statkow.
Z tych wzgledow ministerjum robot publicznych zamie-
rza przystapi¢c do regulacji Wisly i czterech innych.
rzek, jak rowniez do wykonania kanalow zeglownych,
ktore z natury swej beda glownemi arterjami komuni-
kacyjnemi calego kraju. ‘

Wazna i tatwa do uskutecznienia jest budowa kanalu
od Bugu i Narwi pod Zegrzem do Warszawy, ktorego
celowos¢ nie ulega zadnej watpliwosci. Précz skrocenia
drogi z Bugu do Warszawy 1 moznosci zuzytkowania
znacznej sily wodnej, kanal ten posluzy do osuszenia
okolic silnie zabagnionych. Na przedstawienie rzadu
Sejm, na posiedzeniu 67, w dn. 9 lipca 1919 r., zalecil
niezwloczne rozpoczecie budowy kanalu Bug-Warszawa.

Rzad rownoczesnie zazadal od Sejmu upowaznienia
do rozpoczecia budowy kanalow zeglugowych z War-
szawy do Zaglebia dabrowskiego i Zaglebia gérno-
szlaskiego, z odnoga do kodzi i Pabjanic oraz do Plo-
cka, dalej od Odry do Dniestru z odnoga do Lwowa
1 do Wisly przy ujsciu Sanu, kanalu z Zaglebia gor-
noszlaskiego do Oswiecimia, -wreszcie ze Lwowa do
Bugu.

Dwa zasadnicze kierunki drég wodnych, majacych
przerzyna¢ Polske z poludnia na polnoc 1 z zachodu
na wschdd, tworzy¢ maja krzyz wielki, przecinajacy sie
pod kowiczem¥).

Pierwszy kierunek za posrdnictwem kanalu Polu-
dniowo-Pdlnocnego projektowany jest z Zaglebia polskie-
go przez okreg przemyslowy, Czestochowe, Piotrkow,
z odnoga do kodzi, laczac sie z Wisla powyzej Plocka

*)  Budowa drdg wodnych w Polsce. Referat urzedowy Inzyniera Ta-
deusza Tillingera.
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i dalej Wisla do Gdanska. W ten sposdob wegiel Za-
. glebia polskiego bedzie mogl byc¢ przerzucany masowo
tania droga do srodowisk przemystu polskiego i do portu
polskiego w Gdansku, skad dale; pojdzie za morze.

Rozgalezienie punktu wyjsciowego stanowi polacze-
nie kanalu rozpoczetego przez rzad austryjacki miedzy
Krakowem a Szlaskiem, z odnoga od Oswiecimia do
Zaglebia cieszynskiego 1 z dalszem polaczeniem z Odra.

Drugi kierunek wielkiego krzyza drég wodnych
dazy rzeka Warta od Noteci, kanalem Warta-Warszawa
i dalej z zachodu na wschod, przez Warszawe kanalem
Warszawa - Bug - Prype¢ do Dniepru. W ten sposob Po-
znanskie laczyc¢ sie bedzie z Warszawa, Ukraing 1 ar-
terja srodkowo rosyjska. Droga ta Zachodnio-Wscho-
dnia, przecinajac kanal Poludniowo-Pélnocny, laczy tem
samem Warszawe z Zaglebiem.

Dalszy ciag sieci wchodzacej w program budowy
sztucznych drog wodnych, dlugosci ogdlnej 1350 km,,
obejmuje regulacje Wisly od Warszawy w gore do
Krakowa 1 kanal Galicyjski, taczacy Wiste z Dniestrem,
z odnoga do Lwowa 1 dalej do Bugu, o ile na dziale
szczytowym we Lwowie studja wykaza' dostateczna ilosc
wody do zasilania kanalu.

Kanal zamierzony z Zaglebia weglowego do Gdan-
ska zaczyna sie okolo Huty Krolewskiej i Bytomia na
Gornym Szlazku, na wysokosci 297 m. nad poziomem
morza, zwraca sie w strone Bedzina, przecina pogra-
niczng rzeczke Brynice, nasypem wysokosci 30 m., prze-
chodzi okolo kopalni Czeladz i na 3 km. przed Beduzi-
nem skreca na Grodziec 1 Siewierz. Po przekroczeniu
Czarnej Przemszy przechodzi kanal obok Myszkowa,
wododzialem Przemszy 1 Warty, wykopem glebokim do
30 m. Dalej ciagnie sie przez Mrzyglod, Ml]aCZOW prze-
cina kole] Warszawsko-Wiedenska, w miejscu skrzyzo-
wania sie z szosa idaca od Kozieglow do Zarek, idzie
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przez Nowa-Wies, kolo Chorunia, przez Skrajnice, ciagle
w jednym poziomie na dlugosci 80 km., wreszcie zbliza
sie ponize] Olsztyna, od strony wschodniej do Czesto-
chowy. W tym miejscu kanal spuszcza sie 67 metrow
czterema szluzami skupionemi na dlugosci 4 kilometrow
i1 laczy sie¢ z Warta, spietrzona jazem, odnoga zas do-
chodzi do portu w Czestochowie. Od Czestochowy
biegnie kanal 73 km. w jednym poziomie, na wysokosci
230 m. ponad morzem, przez Mirow, Mstéow, Luszczyn,
Dabek, Sekursko, Zytno, Niedospielin, Marjanow, Chil-
czew, Marjanek, Daniszewice, Wilkoszewice, przecho-
dzac dzialem wod dorzecza Warty 1 Pilicy. Zbliza sie
teraz kierunkiem swym do kolet Warszawsko-Wieden-
skiej i ciagnie rownolegle przez Rajsko-Duze 1 Rosprze.
Odchyla sie nastepnie od linji kolei na Cekanow, Mile-
jow 1 od strony wschodniej podchodzi do Piotrkowa.
Na dystansie tym kanal opuszcza sie 40 m., trzema
szluzami na wysokos¢ 190 m. ponad poziom morza.
Koto Piotrkowa utrzymany jest kanal w jednym pozio-
mie az do kowicza, przez Psary, Mlynary, Rzeczkow,
przechodzac miedzy Bendkowem 1 Rosocha i1 tu, na
poczatku wsi Laznowa, odgalezia sie kanalem bocznym
w strone Yodzi.

Odnoga '6dzka, nie zmieniaj)ac poziomu swego,
przyjmuje kierunek na Teodorow, Zamosé, Wole-Kuto-
wa, Modlice, Rzgow, Starowa Gore, Chojny, jednem
odgalezieniem konczac sie przy Chojnach Nowych, dru-
gim zas przechodzi przez Juljanéw do Dabrowy.

Gléwna linja kanalu Poludniowo-Pélnocnego od kaz-
nowa dazy przez Ciosny, Regny, Rewice Szlachecka,
Frydrychéw, Popien, Przylek Duzy 1 kolo Krasnowa zbli-
za si¢ do drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. Na
potudnie od Lowicza, pod Pszczonowem kanal spuszcza
sie 92 m. z wyzyny piotrkowskiej do niziny Wisly,
6 szluzami rozlozonemi na 12 km. dlugosci kanahu.
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Ponize) ostatniej szluzy nadal utrzymuje sie poziom
98 m. nad morzem i w tej wysokosci, kilka kilometrow
od szluzy, kanal Poludniowo-Polnocny zbiega sie z ka-
nalem Zachodnio- Wschodmm, idacym od Warty ku War-
szawie,

Ciagle w poziomie 98 m. ponad morzem kanal
Pol.-Poln. skreca z zachodniej strony kowicza, ku pol-
nocy, przecina doline Bzury na nasypie 8 m. wysokim
i, w odleglosci 25 km. powyzej Plocka, opuszcza sie
do Wisly 41 m. w dél, 3-ma szluzami, schodzac z 98 m.
na 57 m. nad poziom morza.

Na poludnie od kowicza odlacza sie od kanatu
Potudniowo - Pélnocnego kanal do Warszawy, bedacy
czescia kanalu Zachodnio-Wschodniego. Ku Warszawie
idzie droga projektowana przez Pszczonow, kolo Boli-
mowa przez Wiskitki, Chlewno, Zbikow, miedzy Oltia-
rzewem 1 Ozarowem, dalej przez Babice podchodzi
obok Wawrzynowa do Warszawy, gdzie 2-ma szluzami
po 10 m. wysokiemi kolo Bielan polaczy sie z Wisla.

Dla eksportu wegla za morze wazna jest odnoga
kanalu Lowicz-Plock, jako skracajaca znacznie droge
do Gdanska. Poczatkowo jednak moze byé wykonany
jeden z dwu kierunkéw, taczacych kowicz z Wisla i tym
miejscem polgczenia Zaglebia weglowego z Wista moze
by¢ Warszawa. Dalszem przedluzeniem drogi wodne;j
sztucznej od Warszawy do Gdanska jest Wisla, dlatego
program robot kanalowych objac musi regulacje Wisly
od Warszawy do dawne) granicy pruskiej. Powstanie
w ten sposob droga wodna Zaglebie-Warszawa-Gdansk
o dlugosci 770 km.

Z uwagi na stan gospodarczy Panstwa Polskiego
mozemy obecnie budowaé¢ tylko takie drogi wodne,
ktore w okreslonym terminie przyniosa nam rzeczywiste
korzysci. Mozemy wiec budowac tylko drogi wodne
pod wzgledem ekonomicznym 1 technicznym samodziel-
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ne, majace zapewniony obrot towaréow w obrebie Pol-
ski samej. Taka droga jest droga wodna z Zaglebia
gornoszlaskiego 1 dabrowskiego przez zachodni obszar
przemystowy Krélestwa do Wisly, wraz z polaczeniem
odnoga do kodzi. Droga ta posiada wszelkie znamiona
drogi wodnej samodzielnej, lezacej wylacznie na obsza-
rze Panstwa Polskiego.

Kanal prowadzony jest wedlug ostatnich zasad
technicznych: prosto, jak kolej, idac wododzialami naj-
przod Warty i Przemszy, dalej Pilicy 1 Warty. Nadaje
sie do tego teren, umozliwiajacy utrzymywanie na nie-
zwykle dlugich odstepach jednakowego poziomu, czyh
tak zwanych dlugich stanowisk, przy malej ilosci szluz,
bez potrzeby uciekania sie do czestych 1 dlugich nasy-
pow. Przy projektowaniu unikano wiekszej ilosci szluz,
kazda szluza powoduje bowiem zwloke w transporcie
i niejako przedluza droge. Kanal is¢ bedzie blisko prze-
myslowych osrodkow, laczac sie odnogami z wazniej-
szymi punktami. Lepiej prowadzi¢ glowna droge wodna
dlugiemi stanowiskami w jednym poziomie, dostosowu-
jac sie do wlasciwosci terenu, wowczas zyskuje sie
na uwlatwionym przewozie w komunikacji bezposrednie).
Doprowadzanie kanalu do wazniejszych osrodkow prze-
myshu, nie liczac sie z terenem, pociaga zwiekszenie
kosztow urzadzen technicznych i budowe zbytecznych
ilosci szluz, utrudniajacych zegluge.

Tarasowate uksztaltowanie terenu nadaje sie do
skupiania spadkéw z zastosowaniem szluz o spadach
duzych. Na projektowanym kanale zgrupowane sa szluzy
w 4 zaledwie miejscach, skupieniami po kilka, o spad-
kach 14 do 15 m. Tak znaczne spady szluz nie sa juz
nadzwyczajnoscia. Buduja sie one w Niemczech, a na-
wet zamienianych tam bywa po kilka szluz o mpiejszym
spadku na jedna wieksza. Napelnianie woda szluz wy-
sokich jest latwe i, za pomoca wpustow cylindrycznych,
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odbywa sie szybko. Cale szluzowanie statku nie trwa
dtuzej jak 15 minut. Budowa szluzy wysokiej jest zna-
cznie tansza, anizeli budowa kilku szluz o spadach
mniejszych. Odlegltosci tylko miedzy szluzami o duzym
spadzie zachowane by¢ powinny nie mniejsze od 1-go
kilometra, w przeciwnym bowiem razie ma miejsce
silne wahanie powierzchni wody w kanale.

Reszta drogi, poza skuplemaml szluz, przedstawia
dlugie odleglosci w jednym poziomie, co nadzwyczaj
ulatwi ruch statkow, gdyz statek odbywac bedzie mogl
bez przerwy duze dystanse. Osiaganie dlugich poziomow
bez szluz pociaga niewatpliwie wieksze koszta wykona-
nia kanalu 1 nie oplaca si¢ przy malym ruchu na ka-
nalach. Jednak arterja wodna, majaca byé lacznikiem
najwiekszych oérodkow produkeji z centrami konsumcji,
przeznaczona do sprowadzania produktow z zewnatrz
do kraju 1 wreszcie do eksportu za morze, arterja taka
nie moze byc ograniczona zbytnia oszczednoscia robot
ziemnych, racjonalne naklady oplaca sie bowiem w przy-
szlosci sowicie.

Projektowanie kanalu wedlug starych zasad dolinami
rzek, wskutek ich kretosci, drozyzny wywlaszczenia osad
nadbrzeznych i trudnosci, wynikajacych z potrzeby spie-
trzania wody, czyni nieraz niewykonalnem przeprowa-
dzenie dogodnej drogi wodnej. Czesto tez kanal sztu-
czny wypada taniej od regulacji rzeki, cho¢ z drugie;j
strony koryto rzeki pozostaje niesplawne, kanal zas, idac
po jednej stronie rzeki, obsluguje tylko jeden brzeg
rzeki z uposledzeniem drugiego.

Przekroj poprzeczny kanalu przewidywany jest
w projekcie dla zeglugi statkow nosnosci 1000 tonn
tadunku. Wystarczajace wymiary kanalu dla tak wiel-
kich statkéw sa 33 m. szerokosci mierzone w zwier-
ciadle wody, przy glebokosci 3,5 metra napelnie-
nia. Projekt rzadowy przewiduje, ze kanaly maja shu-
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zy¢ jednoczesnie jako kanaly robocze, do zasilania tur-
bin wodnych i dlatego przy 46 mtr. szerokosci w zwier-
ciadle 1 20 mtr. na dnie, maja mie¢ 4 mtr. glebokosci
wody, co odpowiada 140 m® powierzchni przekroju ka-
nalu. Przy pierwszych, niemieckich wymiarach stosunek
powierzchni przekroju zanurzenia statku naladowanego,
~do przekroju kanalu miec sig bedzie jak |:4, w austry-
jackich - 1: 4,3, w francuskich wreszcie tylko |: 3. Prze-
kroj wiekszy kanalu, proponowany u nas, pozwoli roz-
wina¢ szybkosé wieksza biegu statkow. Opér, jaki sta-
tek spotyka na wodach kanalow francuskich, przy szyb-
kosci biegu statkow 3 km. na godzing bedzie sie rownacd
oporowi przeciwstawiajacemu si¢ statkowi, plynacemu
z szybkoscia 4 km. w kanalach niemieckich i oporowi
blisko 5 km. w naszych kanalach.

Niezawodnie odpowiedniejsze bylyby w warunkach
* naszych statki plytkie i rownoczesnie szerokie, a wiec
najwyzej 600-tonnowe z poltora metrowem zanurzeniem
tylko, podobne do statkow tych, jakie sa w uzyciu na
kabie 1 Odrze. Llecz linje glowne polskiej siect wodnej
beda mogly byc ukonczone najwczesniej w ciagu lat
25-ciu. Przez ten okres czasu kanaly dla statkow 600-ton-
nowych niezawodnie uznane beda za przestarzale i nie-
odpowiednie. Obecnie dolna Odra chodza juz statki
1000-tonnowe, rowniez nowszymi kanalami w Niem-
czech, jak np. kanalem Srednio-Europejskim przechodza
tejze wielkosci statki, choé jeszcze nie przy pelnem za-
nurzeniu. Aby 1000-tonnowe statki mogly kursowac,
potrzeba tylko poglebic i rozszerzy¢ kanaly, szluzy na-
tomiast byly juz podczas budowy do 1000-tonnowych sta-
tkéw dostosowane. W Ameryce kanal FErie, okrazajacy
wodospad Niagary, przebudowuje sie po raz trzeci dla
statkow o coraz to wieksze] nosnosci, wreszcie sasiedzi
ze Wschodu — Ukraina 1 Rosja, przyjely na swych
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drogach wodnych wymiar potrzebny do przeplywu jesz-
cze wiekszych statkow gdyz 1700 tonnowych.

Przekroj poprzeczny kanalu dla statkéow 600 tonno-
wych rozni sie nie wiele od przekroju kanalu dla stat-
kow 1000 tonn. W obu wypadkach szerokos¢ dna
kanalu pozostaje ta sama, szerokosc¢ zas zwierciadta wody
w kanale wynosi dla 600 tonnowych statkow 29,4 m.,
dla 1000 tonn. 33 m. Glebokosc, gdy kanal prowadzony
jest w wykopie, w pilerwszym razie daje si¢ 3 m. w dru-
gim 3,5 m., gdy kanal natomiast miesci sie na nasypie
stosuje si¢ glebokosci jednakowe. Szluzy w kanalach
dla statkéw 600 tonn korzystniej wykonywaé wieksze,
nadajac dlugos¢ do 100 m., szerokosc glowy w swietle
do 12 m. 1 glebokos¢ progu 3,5 m., w przewidywaniu,
ze kanal w przyszlosci bedzie musial przenosié statki
wiekszej pojemnosci, nadto statki z dolnej czesci Wisly,
duzych rozmiaréw beda mogly w szluzach miesci¢ sie
swobodnie. Roéznica tez kosztow budowy kanalow dla
statkow 600 1 1000 tonnowych nie jest znaczna i nie prze-
kracza 20°/,, szluzy przy tem wymagaja tylko rozszerze-
nia, bez zwiekszenia kubatury muru. Wobec tak nie-
znacznego zwiekszenia nakladu korzystniejsza wydaje sie
budowa kanalu dla wiekszych 1000-tonnowych statkow,
przynoszac znaczniejsze zyski przy transporcie towarow
na taryfie przewozowej. Szluza wprawdzie Gdanska nie
ma rozmiaréw odpowiednich do przepuszczania statkow
1000-tonnowych, zamierzajac jednak budowle tak duze,
majace bez zmian sluzy¢ w najdalszej przyszlosci, nie
mozna krepowac sie jedna szluza o nazbyt malych wy-
miarach, gdyz jedna szluze latwo przebudowaé¢ mozna.
Ta jedna przeszkoda nie moze wreszcie paczy¢ tak wiel-
kiego zamierzenia, jakim jest budowa kanalow calej
Polski.

Obawy pewne nasuwa mozliwosé spietrzania sie
wody w kanalach nie przedzielonych szluzami na zna-
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cznych dlugosciach. Spietrzanie wody w kanale wywo-
luja wiatry, dmace przez czas dluzszy w jednym kie-
runku. Obserwacje, dokonywane pod Hanowerem, na
kanale Srodkowo-Furopejskim, ciagnacym sie w jednym
poziomie 170 km., wykazaly, ze spietrzenie wody od
wiatru nigdy nie przekroczylo 0,4 metra. Wyniesienie
obwalowan kanaléw naszych ponad normalny stan wody
wynosi¢ ma | metr, co w zupelnosci usuwa obawe
przelewania sie wody, wskutek raptownych opadéw lub
wiatrow dlugotrwalych.

Czes¢ kanatu od Czestochowy do Warszawy po-
siadac bedzie dostateczne zaopatrzenie w wode z Warty,
natomiast kanal powyzej Czestochowy, wyniesiony 297
metrow ponad poziom morza, wymaga zaopatrzenia
w wode ze zbiornikéw umyslnie budowanych w tym
celu na Przemszy, Warcie i na innych rzeczkach, do-
rzecza ktorych wedlug najnowszych zdje¢ przewyzszaja
500 m.” powierzchni. Kwestja zasilania kanalu woda
jest zawsze przy budowie kanalow sprawa pierwszo-
rzednej wagi. Przecietny opad roczny wynosi 700 mm.,
daje to na | km.” 700,000 m.”, na 500 zas km.”
350 miljonéw metr.” wody rocznie. Gdy z tej ilosci
wody tylko 40°/,, t. j. 140 miljonow m.” uda sie zmaga-
zynowac, wyparuje z tego na powierzchni stawow i ka-
nalow 12 milj. m.’, tylez wsiaknie w ziemie, to pozostanie
jeszcze 116 mil). m.” wody do dyspozycji przy szluzo-
waniu. Przepuszczenie przez szluze o wymiarach
200X 13X 3 m., dwoch statkow 1000-tonnowych, jednego
. statku w dol, drugiego do goéry, wymaga zuzycia 8000 m.’
wody. Do przetransportowania 10 milj. tonn ladunku
wykonac 7 nalezy 5000 szluzowan, na co zuzyje sie
40 miljonéw metr.” wody. Pozostanie zatem jeszcze
okolo 76 milj. m.” wody zbywajacej. W kazdym razie
dokladne studja hydrometryczne musza wykazac nie-
zbicie mozliwosé utworzenia powyzej kanalu zbiornikow




o odpowiedniej pojemnosci, zwlaszcza, ze wobec ma-
tych wzniesien terenéw 1 przepuszczalnosci gruntu nie
tatwo dadza sie znalez¢ pomyslne warunki.

W najgorszym wypadku, gdyby obliczenia, doty-
czace zasilania woda szczytowej przestrzeni kanalu, za-
wiodly, przewidywane jest pompowanie wody z rzeczki
Brynicy motorem o sile 300 koni parowych, i z Warty,
przy uzyciu sily motoru 600 koni parowych. Pompy
beda mogly daé¢ rocznie okolo 56 miljonéw m." wody.
Zasilanie woda kanalu sila motoryczna ma juz zasto-
sowanie we Francji i w Niemczech. Obliczono przytem,
ze pedzenie motoréow podnosi koszt przewozu tadunkow
po kanalach o 2°%, zaledwie.

Waznem jest, aby o wyborze miejsc na porty wodne
w wiekszych srodowiskach przemystowych i handlowych,
w poblizu ktéorych prowadzony ma byc kanal zeglugi,
decydowaly nietylko wzgledy techniczne lub koszta wy-
konania, lecz w pierwsze] mierze potrzeby gospodarcze.

W projekcie ustawy o budowie drog wodnych Mi-
nisterstwo Robét Publicznych uwzglednic zamierza w za-
kresie szerckim na]dalej idace potrzeby rolnictwa w kie-
runku nawadniania i1 osuszania po6l. Dla tego tez przy
usytuowaniu profilu poprzecznego zwrécona bedzie uwaga
na potrzeby kultury rolnej, ktére to potrzeby powinny
byc uwzglednione narowni z potrzebami przemystu.
W dzistejszych warunkach, w okolicach potrzebujacych
nawadniania, z koniecznosci odstapiono od nawadnia-
nia uzyzniajacego, uwazane s bowiem juz za bardzo
korzystne warunki, gdy wody wystarcza do zwilzania
gruntu. O ile poprzednio liczono do uzyzniania za nie-
zbedne jeden litr wody na hektar i na sekunde, to
wedlug nowszych pogladow - jeden litr na sekunde, wy-
starcza do zwilzenia 4 hektarow. Nawodnienie zas zwil-
zajace Jest moze nie mniej] wazne od nawodnienia uzy-
Zniajacego.
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Przekroj podluzny kanalu przez ostroznosc tak jest
projektowany, aby wykopy przewazaly. Gdy kanal w na-
sypach przechodzi¢ bedzie przez miejscowosci wklesle,
nizinne, pomimo najlepszego uszczelnienia, nie da sig
unikna¢ zabagnienia. Z tego powodu na terenach, ktore
sa trudne do osuszenia, nalezy prowadzi¢ kanaly nizej,
w kazdym razie nie w nasypach. Zabagnienie jest ro-
wniez mozliwe, gdy poziom wody jest réwny z terenem.
Jako érodek przeciw zabagnieniu moga byc zastosowy-
wane wtedy rowy réwnolegle. Srodka tego uzywa sie
obecnie nietylko ze wzgledu na obowiagzek uchronienia
okolicy od zabagnienia, ale i w celach meljoracyjnych.

Ruch handlowy w omawianym kanale przewidy-
wany jest nadzwyczaj intensywny, jako wymiana pro-
duktéw krajowych i tranzytowych pomiedzy poludniem
a srodkiem 1 pdlnoca Polski. Juz w dawniejszych wa-
runkach politycznych odczuwany byl dotkliwie brak
odpowiednich linji komunikacyjnych z poludnia na pél-
noc 1 odwrotnie. Zamierzona obecnie budowa odpowie-
dnich linji kolejowych moze tylko w pewnej mierze
i pod pewnymi wzgledami zaspokoi¢ potrzeby, wyni-
kajace z te] ozywionej wymiany. Budowa oddzielnych
specjalnych torow kolejowych dla masowych ladunkow
wowczas, gdy rownorzednie moze by¢ mowa o prze-
wozie woda, nie moze byc ani korzystna, ani tez, jako
zbyteczny naklad, wskazana. Projektowany kierunek
kanalu zeglugowego laczy¢ bedzie prowincje poludnio-
we z polnocnemi i dlatego tez moze miec¢ zabezpie-
czong rentownosc. Przewozowi tylko jednego wegla do
Czestochowy, kodzi i Warszawy po 1!/, miljona tonn
rocznie, zgodnie z ruchem przedwojennym, nie mogla
kolej Warszawsko-Wiedenska podotac. Wedlug zas sta-
tystyki przew6z wegla wynosi zwykle tylko 319/, calego
tadunku, gdy materjaly budowlane 35%,, plody zas
rolne 12°%, stanowia.
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Przypuszczalny koszt budowy kanalu z Zaglebia
weglowego przez kLowicz do Warszawy obliczony zostal
na podstawie cen przedwojennych na sume 244 miljo-
now marek. Do sumy objetej kosztorysem wchodza:
roboty ziemne, wzmocnienie brzegow, bruki, uszczelnie-
nie dna kanalu glina na 0,5 m. grubosci w nasypach
i miejscach, gdzie kanal idzie powyzej poziomu wdd
gruntowych w gruncie przepuszczalnym, dalej wywlasz-
czenie gruntu, przeprowadzanie wody, wodospusty, zbior-
niki, mosty, szluzy, porty w Bedzinie, Czestochowie
i inne. Port gorny w Warszawie, w zachodniej czesci
miasta, w okolicach Czystego, Kola lub Powazek kosz-
towa¢ moze okolo 2!/, miljona marek. Dla otrzymania
rzeczywistego kosztu robot nalezy sume kosztorysowa
pomnozy¢ przez odpowiedni wspélczynnik, oznaczajacy
stosunek w danej chwili wartosci pieniedzy do wartosci
przed wojna.

Budowy kanalu Zaglebie-Wisla nie mozna jednak
natychmiast zaczynac¢, dopoki projekt caly nie bedzie
dostatecznie przestudjowany i dopoki nie zostanie spraw-
dzone, czy znajdzie si¢ dos¢ wody dla tego kanatlu.
Nalezy przedewszystkiem wzia¢ pod uwage ilos¢ wody
mogace] by¢ uzyta w najwyzszym poziomie, gdyz od
ilosci dostatecznej] wody dobro¢ drogi wodnej zalezy
i powtore winno sie obliczy¢ czy wystarczy wody dla
statkow 1000 tonnowych. Teren, przez ktory przecho-
dzi¢ ma droga wodna, winien by¢ przestudjowany na
gruncie, z doktadnem zbadaniem pokladow ziemi. Opra-
cowanie potrzebnych projektow moze byc wykonane
w niedlugim stosunkowo czasie. Ostateczne jednak
ustalenie szczegélowe kierunku kanalu wymaga studjow
obszernych; ktora trasa okaze sie lepsza wykaza bada-
nia, od badan tych zaleze¢ moze przesuniecie kierunku
wiecej na wschod lub zachod.
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Druga z glownych arterji komunikacji wodnej Polski
droga Zachodnio-Wschodnia dosiega¢c moze Odry, o ile
to dla intereséw naszych okaze sie korzystnem. Prze-
dewszystklem jednak droga ta polaczy Poznan z War-
szawa 1 srodowiska przemyslu naszego =z siecia drog
wodnych Ukrainy 1 Rosji. Budowa kanalu Zachodnio-
Wschodniego niezbedna jest dla naszego hutnictwa, dla
ktorego przywoz rud z nad dolnego Dniepru kolejami
zbyt bylby drogi, konkurencja zas z rudami szwedzkiemi
wplywaé bedzie na ceny obnizajaco. Zawdzigczajac
temu najkréotszemu i1 najtanszemu polaczeniu Polski z blis-
kim i dalekim Wschodem znajdujemy sie¢ w korzystniej-
szych warunkach od sasiadow z Zachodu. Handel nasz
latwiej zdobedzie towary masowe, jak wspomniane rudy,
zboze, drzewo, bawelne 1 inne surowce, konieczne do
rozwoju nalezytego naszego przemyslu. Niemcy nie
mniejsze od nas moga przewidywac korzysci z polacze-
nia sie wielka droga wodna ze Wschodem, zamierzali
tez, aby zapewnic sobie dostatek wody na Wisle ponize;j
Modlina, utworzenie olbrzymiego zbiornika pod Kazi-
mierzem czy Sandomierzem przy Wisle. Tym sposo-
bem chcieli zgromadza¢c okolo 6 miljardow metrow
szesciennych wody zapasowej, przeznaczonej dla stalego
zasilania Wisly przez miesiace letnie, celem zapewnie-
nia swobodnej komunikacji statkom duzym, dla wiel-
kich ladunkéw ze Wschodu.

Z rozpoczeciem odnosnych robot nalezy przezornie
zaczeka¢ do czasu wyjasnienia sprawy projektowanego
umiedzynarodowienia drog srodziemnych wodnych, prze-
ciw czemu opinja powszechna Europy wypowiadac sie
zaczyna decydujaco. Rzeka narodowa jaka jest Wisla
podlega w pelni suwerennosci panstwa, ktore zaréwno
zegluge na niej zastrzedz moze dla wlasnych obywateli,
jak 1 administracje te] zeglugi wykonywacé niepodzielnie
przez swoje organy. Byl czas, ze Wista nalezala do
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kategorji rzek miedzynarodowych, ale chwila ta minela,
a Wista, dzieki polaczeniu ponownemu dzielnic pol-
skich, stala sie tak, jak przed rozbiorami, rzeka naro-
dowa polska. Nie ma wigc juz zadnego tytulu praw-
nego do stosowania do niej konsekwencji prawnych,
zwiazanych z kategorja rzek miedzynarodowych. Kwestja
dopuszczenia do zeglugi innych narodow na Wisle, jest
kwestja wlasne] woli panstwa polskiego, ktére ze swego
prawa wolnej dyspozycji moze tez w drodze ukladow
w pelni skorzystac. Kwestja zas administracji zeglugi
musi pozostac w reku terytorjalnego zwierzchnika, t j.
Polski, ktéora bez ograniczenia swej suwerennosci nie
moze sie tej administracji pozbyc¢ na korzysc jakiejkol-
wiek komisji rzecznej miedzynarodowej. Brak tu tytulu
obcym panstwom do udzialu w polskiej komisji, skoro
nie sa one panstwami nadbrzeznemi. Zupelnie tez
slusznie odpowiedz naszego ministra spraw zagranicz-
nych domaga sie usuniecia z traktatu, miedzy pieciu
sprzymierzencami a Polska, artykulu, ktory poddawal
siec drog wodnych dorzecza Wisly zarzadowi miedzy-
narodowemu.¥)

Do zwloki pewnej w rozpoczeciu budowy kanalu
zachodnio-wschodniugo zmuszaja rowniez stosunki poli-
tyczne 1 spoleczne, jak rowniez nie dosc ustalona regu-
lacja drogi wodne] przez tereny sasiadéw na Prypeci
i Dnieprze. W niedalekiej jednak przyszlosci potrzebna
okaze sie budowa drogi wodnej Warta—Wisla-— Dniepr,
z racjl korzysci, jakie osiagac sie dadza wskutek skie-
rowania drogi powyzsze] przez ziemie polskie, zwlasz-
cza, ze Niemcy zamierzaja polaczyc sie z Rosja przez
Dzwine kanatem kolo Orszy do Dniepru lub starym
kanalem Berezynskim, wreszcie kanalem Oginskiego
pomiedzy doplywem Niemna - Szczara 1 doptywem Pry-

) MR Czas®, Ne 174, 1919 1,

— 93



peci - Jasiolda. Cho¢ kierunek przez Dzwine pod wie-
loma wzgledami mniej jest dogodny od kierunku przez
Wiste 1 wododzial jest wyzej o 22 metry wyniesiony,
to jednak droga przez Dzwine calkowicie ominac sie.
dadza ziemie Polskie, co wystarcza aby projekt ten
silnie popieraly handlowe sfery niemieckie lacznie
7z miastem Ryga. Rzad niemiecki, uznajac potrzebe
polaczenia wodnego z Ukraing, wysuwa kierunek od
Kréolewca przez jeziora Mazurskie, Niemen i kanal Ogin-
skiego. Droga ta technicznie znacznie gorsza od drogi
Bugiem i Wisla, przechodzi bowiem przez dwa wodo-
dzialy, ma dla Niemiec te zaletg, ze moze mie¢ znowu
niezalezng od Polski komunikacje. Trzecie polaczenie
kanalem Berezynskim jeszcze w roku 1904 uznane zo-
stalo przez inzynierow rosyjskich za najmniej odpowie-
dnie, z powodu zlych warunkéw terenu. Natomiast
naczelnik zarzadu drég wodnych w Niemczech, inzynier
Sympher zwrécil uwage na najwlasciwszy kierunek wiel-
kiej drogi Srodkowo-Europejskiej, ktérym jest dolina
Pra-Wisly, ciagnaca sie od ujscia kaby przez wycia-
gniete w kierunku z Zachodu na Wschod doliny kaby,
Haweli, Odry, Warty, Wisly i Prypeci. Doliny te laczac
sie z soba przecinaja wododzial Baltycko-Czarnomorski
W najnizszem miejscu.

Droga wodna przez Bug i Wisle najkrotsza bedzie
nie tylko dla tadunkéw idacych z Ukrainy do Polski,
przez Polske zas, o ile Polska na to pozwoli, do Nie-
miec, ale wziawszy pod uwage odleglosci nie tylko rze-
czywiste lecz 1 taryfowe (liczac szluze 5 km.; | km.
drogi na morzu z przeladunkiem 2 km.) droga wodna
przez Wiste bedzie krotsza, niz przez Dzwine nawet
dla ladunkéw idacych z Ukrainy do Finlandji i Peters-
burga. Odleglosé taryfowa z Kijowa do Petersburga
przez Prypeé- - Wisle 1 Gdansk wyniesie 1985 km., gdy
przez Dzwine 1 Ryge zwiekszy si¢ do 2080 km. Row-
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niez odleglos¢ z Warszawy do morza Czarnego przy
porcie w Chersoniu, dzieki nizszemu wododzialowi, wy-
magajacemu tylko 20 szluz i wskutek prostolinijnosci
kanatu, skracajacemu droge na wododziale do 1900 km.,
bedzie odleglosc ta mniejsza, niz dlugos¢ drogi przez
San 1 Dniestr. Wskutek swej wielkiej kretosci Dniestr
stanowi droge znacznie dluzsza, przenoszaca 2000 km.,
procz tego prad wartki tej rzeki utrudnia¢c bedzie nie-
zmiernie zegluge, zmuszajac do zastosowania 90-ciu
szluz.

Kanal Zachodnio-Wschodni zacznie sie korytem
Warty juz to czesciowo uregulowanej, juz to skanalizo-
wane] z przeprowadzonemi miejscami kanalami bocz-
nemi, dla wiekszego skoncentrowania spadkéw 1 zmnie;j-
szenia ilosci szluz. Po stronie wschodniej Konina roz-
pocznie sie¢ kanal sztuczny, przecinajacy raz jeszcze
Warte powyzej Kola. Kanal przejdzie na wysokoéci
98 mtr. ponad morzem, c1qgle w jednym poziomie, wo-
dodzialem Neru 1 Bzury i1 pod kLowiczem przetnie ka-
nal Poludniowo-Pétnocny. Od kowicza do Warszawy
i do brzegu Wisly przejdzie kanal Zachodnio-Wschodni
przez miejscowosci poprzednio szczegélowo podane. Po
przejsciu  portu gornego Warszawy kanal Zachodnio-
Wschodni przetnie mostem kanalowym Wiste, pojdzie
na prawym brzegu rzeki, po nasypie |5 metrow nad
teren wyniesionym 1 mostem pod Zabkami przekroczy
kole; Warszawa-Wilno. Po zakresleniu tuku zblizy sie
do plantu kolejowego, ciagnac sie obok kolei az do
100 km. liczac od Warszawy, gdzie dojdzie do szluzy.
Do tego miejsca kanat is¢ bedzie 300 km. nieprzerwanie
w jednym poziomie, 98 m. nad morzem, mierzac od ostat-
niej szluzy pod Kolem. Zawdzieczajac wyjatkowo szcze-
sliwym warunkom terenowym 1 smiatlemu przekroczeniu
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mostem kanalowym Wisly, bedzie to najdtuzszy kanal na
swiecie, na jednym utrzymany poziomie, co przyczyni sieg
do ozywienia lezacych po obu brzegach kanalu miej-
scowosci. Podniesiony szluza 14 m. do 112 m. nad
poziom morza, pojdzie kanal 45 km. dolina Bugu i 5 km.
korytem tejze rzeki, spietrzonej jazem. Dalej Bug ma
byc skanalizowany 1 wyprostowany na zakretach kana-
tami, na dlugosci okolo 100 km. Dochodzac do Brzes-
cia Litewskiego podniesie si¢ kanal szluzami 26 m., do
poziomu |38 m. ponad morze. Na tej wysokosci prze-
kroczy dzial wod Bugu i Prypeci, od strony poludnio-
we] dawnego kanalu Krolewskiego i, nie schodzac pra-
wie z linji prostej na dlugosci 180 km., skierowany ma
by¢ do punktu ujscia Horynia do Prypeci. Przebiega-
jac ta przestrzen przetnie kanal jezioro Lipno, pod mia-
steczkiem Skoren, dalej Styr, idac zas na znacznej
dlugosci w wykopie od 4 do 6 metréow ponizej terenu,
przyczynl sie w znaczne] mierze do osuszenia tego
kraju. Trzema szluzami opusci sie wreszcie kanal Za-
chodnio-Wschodni do Prypec1 Prypeé ma by¢ ponizej
ujscia Horynia uregulowana i w miare potrzeby skana-
lizowana. Dalsza droga Dnieprem polaczy morze Czarne
droga wodna z Baltykiem. Stojace na przeszkodzie
porchi Dnieprowe zdecydowal rzad rosyjski skanalizowac
z pomoca jazéw stalych, spietrzajacych wode na 10 do
18 m. Rzad ukrainski wreszcie w roku 1918 do robot
wstepnych, usplawnienia porohéw dnieprowych, przy-
stapil.

Przeciecie Wisly droga wodna Zachodnio-Wschod-
nia projektowane jest za pomoca mostu kanalowego.
Budowa mostu majacego przeprowadzaé statki w ko-
rycie wodnym o znacznym przekroju, jest u nas po
raz pierwszy projektowana i1 stad wzbudza pewne oba-
wy. Wprawdzie obciazenie mostu kanalowego jest
znacznie wieksze, niz obciagzenie, jakie stosowane bywa
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przy mostach kolejowych, lecz ciezar statkow 1 wody
w kanale nie powoduje drgan i wstrzasnien, wytwarza-
nych szybkim biegiem pociagow, skutkiem czego most
kanalowy nie wymaga konstrukcji ciezszej od mostu
kolejowego.

Zagranica mosty kanalowe buduja sie oddawna
1 w zupelnosci wyprébowane sa w praktyce. We ['rancji
buduje si¢ mosty kanalowe przewaznie z zelaza i uzywa
do przeprowadzania pojedynczych statkow. W Niem-
czech koryto na mostach zelaznych bywa skladane i ni-
towane szczelnie z blachy. Takiej konstrukeji most wi-
dzimy na kanale Hanower- Wezera - Ems, niedaleko
Leine. Kanal Hohenzollerna mostem kanalowym, wy-
konanym z zelazo-betonu, przechodzi ponad linja cztero-
torowg kolei Berlin- Szczecin. Szerokosc uzyteczna ka-
nalu na moscie tym wynosi 27,5 m., mierzona w lustrze
wody 1 24 m. na dnie, glebokos¢ wody 2,7 m. srod-
kiem kanalu 1 2,35 po brzegach. Dzwigary mostowe
uszczelnione sa z wierzchu zlutowana blacha olowiana,
od uszkodzen zabezpieczona balami drewnianemi lub
warstwa betonu. Koryto na calej szerokosci wylozone
jest betonem asfaltowym. Najnowsze mosty kanalowe
w Prusach budujg sie dla przeplywu obok siebie
dwéch statkow. Mosty takie spotykamy na kanale pro-
wadzonym z Dortmundu do Ems, po nad Ems, Lippa
1 Stewera. Uzyteczna szerokos¢c kanalow na mostach
tej drogi wodnej wynosi 18 m., najmniejsza glebokosc,
przy normalnym stanie wody w kanale 2,5 m. Szero-
kos¢ 18 m. wystarcza w zupelnosci do mijania sie
dwoch statkow szerokich po 8,2 m. Na zalaczonym
rysunku pokazany jest most kanalowy po nad Stewera,
wykonany z zelazo-betonu, ogoélnej dlugosci 370 m.¥)
Most oparty jest na siedmiu filarach, miedzy ktéremi

*)  P. Ruloff. Fussnote. Str. 28.
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trzy przeloty sa nad korytem rzeki. Nalezy tez wspo-
mnie¢ most kanalowy w Minden, dlugosci 260 m., pod-
niesiony ponad Wezera 14 m. Uzyteczna szerokosc
przeplywu wynosi w kanale tym, na moscie 24 m.
najmniejsza zas glebokos¢ wody 2,5.

Mosty kanalowe nie sa, jak widzimy z powyzszego,
pomyslem wymagajacym niepewnych doswiadczen, row-
niez most nad Wisla nie nasuwa specjalnych trudnosci
technicznych. Brzeg lewy Wisly w miejscu zamierzo-
nego przekroczenia posiada brzeg wysoki 1 kanal is¢
bedzie po nim w wykopie; prawy brzeg jest niski, wy-
magajacy podniesienia nasypem wysokim 10 do |5 m.,
na dlugosci 10 km. Przeprowadzenie kanalu Zachod-
nio-Wschodniego mostem ponad Wisla daje 300 km.
w jednym poziomie utrzymanej drogi wodnej, drogi
przechodzacej przez stolice panstwa. Most ochront
statki plynace z jednego brzegu Wisly na drugi od prze-
dostawania sie przez 2 szluzy (10 m, wysokie) na lewym
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i przez 3 szluzy po 6 m. na prawym brzegu Wisly.
Spuszczanie statkow do poziomu Wisly przedluzaloby
droge o 25 km., gdyz przeplyniecle kazdej szluzy odpo-
wiada 5 km. drogi w kanale. Most kanalowy wusunie
tez niedogodnosci, wynikajace z przeciecta sie dwoch
drog wodnych w jednym poziomie, zwlaszcza, gdy jedna
z dr(')g, Wisla, jest rzekq o silnym pradzie 1 zmieniaja-
cym sie czesto poziomie. Z wymienionych wzgledow
1 wielu jeszcze innych tak waznych, jak zuzytkowanie
hydroelektryczne spadku i ilosci wody przeplywajace;]
kanatem z Bugu, projekt rzadowy przewiduje przeciecie
Wisly -arterja wodng Zachodnio-Wschodnia za pomoca
mostu kanalowego.

Most kanalowy przyczyni sie przedewszystkiem do
udogodnienia zeglugl co ]est glownym zadaniem transpor-
towania wodq 1 zmniejszy koszt przewozu towarow
masowych na dalekich przestrzeniach. Pierwszym zas
kryterjum panstwowo-gospodarcze] wartosci przedsie-
wzigcia jest czynnik oszczednosciowy 1 utrzymanie
w swych rekach jaknajwiekszej czesci tych oszczednosci.

Trudno dzis obliczy¢ korzysci, jakich moze doczekafz
sie¢ panstwo po ulepszeniu drog wodnych. Przy sprzyjaja-
cych okolicznosciach zyski z drog wodnych dla pan-
stwa moga byc¢ tak znaczne, ze nazwa dawana drogom
wodnym drog narodowych, wydaje sie zupelnie wla-
sciwa, rownoznacznag z bogactwem narodowem.

Zurawica pod Sandonticrsem,
I lipew 1919 1.






SPIS RZECZY.

DROGI WODNE POLSKIL

Podzial Yadunkow miedzy drogi wodne i koleje zelazne

Drogi wodne sa najtanszym srodkiem komumkacy]nym

Drogi morskie. Rzeki splawne

Roboty regulacyjne dla skanahzowama rzeL

Kanaly sztuczne .

Szluzy albo upusty komorowe

Pra — Wista .

Dzialy wodne: Wls/fy, Odry, Dmestru, Dmepru i Nlemna

Doplywy Wisly . . .

Dawna splawnosé Wxsly, Watty i Odry ..

Poréwnanie dorzecza i zeglugi na Wisle, Renie, Elble i Odrze

Znaczenie Wisty dla przemyslu rolnictwa 1 handlu . .

Zaglebie weglowe polskie i drogi wodne jakie wychodzxc z zaglqu
tego powinny . . .

Kanal sztuczny z Zaglebia do Waxszawv, Lodzx i Plocka Lo,

Warta i jej doplywy . .

Kanal zachodnio- wschodm z portem gornym w Warszawxe

Polaczenie Warty z thcq . . .

Nida . .

Kamienna .

Czarna Przemsza .

Niemen i Kanat Ogmsklego .

Narew, Biebrza i1 Kanal Augustowski .

Projekt kanatu Wlndawsklego

Pissa . . . .. . .

Kanal Warszawa —- Zegrze i zuzycie roznicy poziomow ledZy
Wista a Narwxq . . .

Bug . .

Kanat Kro]ew skl

Dalszy ciag kanalu Zachodmo Wschodmeoo orl \unzxwy do Dmepru ..
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str.

Polaczenie Wisly 2z Bugiem w ich gérnych biegach, preez Wieprz . . . . 30
Kanat Galicyjski z odnogami. do Lwowa i na [olesie Wolynskie . . . . 30
Polska jako posredniczka miedzy Zachodem i Wschodem . . . . . . 32
Rzeki i zamierzona budowa sztucznych drég wodnyeh Rosji . . . . . 34
Drogi wodne Niemiec . . . 38
Najkrotsza droga wodna )laczqca Wschod z /achodem xdzxe przez Polske . 39
Francja najwiecej buduje kanalow po kiesce 1870—71 r.. . , . . . . 4|
Wytyczne dla planowego rozwoju drog wodnych w Polsce : . . . . . 42

WYKAZ DROG WODNYCH W POLSCE I NA
ZIEMIACH OSCIENNYCH.

Zlewisko morza Baltyckiege . . . . . . . . . . . " 7
Dorzecze Warty . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. 4
Dorzecze Wisty .+ . . . . . . , . . . . . . . . . . . . . 48
Dorzecze Niemna . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5
Dorzecze Wenty . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 67

SZTUCZNE DROGI WODNE.

Dnieprowsko-Buska droga wodna , . . . . . . . . . . . . . . 68
Kanal Krélewski, Pina, Jasiolda O o
Prypeé¢ . . . T { o
Droga wodna Wlsh\— Nlemen O A |
Kanal Augustowski . . A 4 |
Droga wodna Nlemen-—Dmepr P 4
Szczara . . e e o 73
Kanat Ogmsklego R o .. . 74
Droga wodna Dzwma—Dmepr Y &)
Berezyna . . .. 76
Zestaw;eme dlugoscx dloa wodnych lqczqcych morze Bahyckle z mo-

rzem Czarnem . . . . . . . . . . . . . . . . ...17

BUDOWA DROG WODNYCH W POLSCE.

Rzad uznaje budowe drég wodnych za sprawe jedna z najpilniejszych.
Wista usptawniona i zeglowna niezbednie jest potrzebna do

rozwoju interesow kra]u AN .79
Kanaly pozwalaja lyczyé miejsca plzemyslowe mezalezme od blegu

rzeki. Kanaly beda glownemi arterjami komunikacyjnemi . . . 80
Budowa kanalu Bug-Warszawa zostala postanowiona przez Sejm. Pro-

jekt rzadowy innych sztucznych drég wodnych . . . . . . . 80
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Dwa zasadnicze kierunki tworzace krzyz wielki sztucznych drég wod-
nych . Lo

Kanal Poludniowo- Po!nocny 1kanal Zachodmo Wschodm ., .

Opis szczegélowy kanatu Poludniowo-Polnocnego od Huty Krolew-
skiej do ksznowa .

Odnoga kédzka .

Kanat Potudniowo- Polnocny od Laznowa przez Lowncz do Wlsly,
ponize] Plocka.

Czesé kanatu Zachodnio- Wschodmego od Lowlcza do Warszawy

Kierunek kanatu dostosowany jest do terenu. Szluzy zgrupowywane
sa w skupieniach, przez co osiaga si¢ dlugie odlegloseci
w jednym poziomie. . . . . . . . . . ,

Przekroj poprzeczny kanalow . .

Potrzeba budowy kanalow dla statkow ]0()0 tonu

Obawa spigtrzania si¢ wody w kanalach . .

Zasilanie woda kanalu szczytowego. . . .

Wyhor miejsc na porty

Uwzglednienie potrzeb rolnictwa. Zwilzanie gruntu. Unikanie za-
bagnien gruntu. Osuszanie .

Ruch handlowy przewidywany na kanale Poludnlowo Polnocnym .

Przypuszezalny koszt budowy kanatu Poludniowo-Pdlocnego .

Potrzeba dalszych gruntownych studjow e e

Znaczenie drugiej arterji komunikacyjnej- -kanalu Zachodnio-Wschod.

Sprawa umled7ynarodowmma Wisty jako drogi sérodziemnej

Niemecy moga polaczyé sig droga wodna z Ukraing 1 Rosja poza
Polska, cho¢ droga przez Bug i Wiste jest najdogodme]qza.

Opis szezegolowy kanatu Zachodnio-Wschodniego

Most kanalowy przecinajacy Wisle. Mosty kanalowe we [‘rancn
i w Niemezech . . . . . . . . . . . . ..

Spis rzeczy.
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