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Uwagi ogólne. - Rzeki Środkowej Europy. - Ren. - Wezera. -
Elba.- Odra. - Dunaj.- Dniestr. - Dniepr. - Zachodnia Dżwina. ­

Wisła. - Niemen. 

ldflc śladem usiłowań na wielu już innych polach pracy społecznej 
widocznych, i niewfltpliwie ze znacznym pożytkiem dla ogółu zapoCZfltkowa­
nych, mam zamiar, jak to juł sam tytuł tej pracy nadany zaznacza, zaj11t 
się podeniem pewnej seryi szczegółów dotycqcych naszej przyszłej sieci 
dróg wodnych sztucznych. 

OgraniczaffiC to obszerne zadanie do ram ciaśniejszych, zamierzam na 
razie zastanowit się tylko nad moiliwościfl technicznego wykonania nlektó­
l")'Ch projektów z seryi dróg wodnych sztucznych, które, z racyi ich przemy­
słowego i h:mdlowego znaczenia, uznanemi byt winny przez ogół przemy­
słowo-handlowo·techniczny za niezbędne dla naszego kraju. 

Ze prawidłowe zajęcie się drogami naturalnemi i srlucznemi jest 
w każdym kraju wskazanem, że przewóz niemi tani towaru masow~o małej 
wartości na wymiar stanowi energiczn11 d~ignię przemysłu miejscowego, 
że zatem pierwszorzędnej wartości stanie się i dla nas sprawa budowy no­
wych dróg wodnych naturalnych i sztucznych, - to uznanem już jest nie­
w~tpliwie za pewnik nlewzruszony, popierania zatem jego znaczenia i waż­
ności nie widzę potrzeby. Cennemi natomiast mogił byt szczegóły, d~qce 
do uświadomlenia jakie kierunki dróg wodnych Sfl potrzebne l które z nich 
pilniejsze, a głównie czy to, co uznanem zostanie za potrzebne i pilne, jest 
z technicznego punktu widzenia wykonalnem. 

Zapocz,tkowanie spraw podobnych w krajach z samorz11dem załatwia 
się zwykłe drog11 naturalrua, wskazanfl przez ustawy, prawa, i organa spe­
cyalnie do takich czynności upoważnione. W chwilach jednak obecnie przez 
nas przeżywanych, w braku zorganizowanej odpowiedniej władzy, dla zała­
twienia poszczególnych a tak licznych potrzeb naszego kraju, - głosy luine 
mogił mieć pewne znaczenie i to mnie ośmiela do podania swych spostrze­
żeń szerszemu kołu zadekawfonych t11 spraWfl, w fonnie wskazówek co do 
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możności budowy dróg wodnych sztucznych w nakreślonych szkicowo prze· 
zemnie kierunkach. 

Naturalnie praca pojedyńczej jednostki nie moie miet nawet pozorów 
decydujących w tej tak ważnej sprawie. Zebrane w różnych czasach i oko· 
licznościach szczegóły techniczne różnorodnej ważności nie stanowią ani 
w sumie ani w wartości takich dokumentów, by postawił mogły sprawę tej 
doniosłości, jakiej byt winna dla nas budowa krajowej sieci wodnej na fun­
damencie niewzruszonych pewników.-celem tej pracy jest sformowanie tła, 
rzucenie szeregu myśli, popartych cyframi i ściślejszemi opisami niektórych 
rzek i miejscowości, mogącemi ułatwił następną dyskusyę. Rozjaśnienie 
bowiem zupełne kwestyi podjętej nie może być udziałem jednej tylko osoby. 

A przyznać ttozeba, że sprawa nie jest łatwa, - potrzeb mamy wiele 
i różnorodnych, materyołów rzeczowych nietylko do decyzyi, ale nawet do 
dyskusyi za mało. Przez długie lat dziesiątki myślano o nas prawie zawsze 
bez nas i zdała od nas, to też samodzielna praca z celem ściśle określonym 
jest w obecnych naszych warunkach ni~zwykle trudną. Zbiorowa oryentacya 
we wskazanym kierunku ustrzeże niewątpliwie od omyłek, a wcześniejsze 

omówienie kwestyi przygotuje nam teren podatniejszy do następnej owoc­
niejszej już pracy. 

Okoliczności w jakich pozostaiemy i ogólna niepewnośt położenia nie 
przyczynia się bynojmniej do postawienia sp1·awy w ramach jasno zdecydo­
wanych; przeciwnie, jesteśmy warunkami chwili niepomiernie skrępowani. 
Przemysł nasz krajowy i własne potrzeby w słusznem i recyonalnem ich 
zaspakajaniu uzależnione będą w znacznym stopniu od warunk6w, jakie 
niejasna przyszłość albo nam narwci, albo jakimi nas ograniczy, albo w naj­
lepszym razie dostosować się nam do nich poradzi. Warunki naszego przy. 
szłeao bytu prawdopodobnie ułożą się tak w swej formie zewnętrznej, jak 
i w swej wartości ekonomicznej, jak tego będą wymagał nasze przyszłe 

dobre obustronne sąsiedzkie stosunki, a tego dzisiaj pomimo zdecydowa­
nych powszechnych naszych pragnień ustanowić jeszcze nie można. W tern 
mniej lub więcej zadawalniającem rozwi'lzaniu odegra nie maba rolę oko­
liczność, czy otrzymamy swobodniejszy przystęp do morza, czy też skrępo­
wanie obecne nadal pozostanie. Wobec trudności przewidzenia jakie wpływy 
przeważą i co z ich mocy okazać by się mogło poiytecznem lub potrze­
bnem dla nas, - nejprostszem, a nawet wprost wskazanem jest wobec ko­
nieczności bezstronnego w niniejszej pracy przedstawienia faktów i cyfr, 
Iiczyt się tylko z rzeczywistym przedwojennym stenem i projekty dróg wod­
nych do niego dostosować. Ten więc obecny stan tak u nas, jak i w są­
siedztwie należy poznał i o ile można, rzeczowo ocenit. O ile zaś takie 
studyum odnosi się do otaczających nas sąsiadów, to objąt ono winno nie· 
tylko to co jest już dokonanem, ale i to co jest zamierzeniem niedalekiej 
przyszłości, bo to może być cenną wskazówką doniosłości celów naszego 
otoczenia. Drogi wodne mai'l to do siebie, że udostępnienie dale· 
kich przewozów jest dla ich ekonomicznej pracy niezwykle pomyślnem, -
wydłutanie więc kierunk6w istniej,cydl l przewidziet się dajęcych w naj• 
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bliżuem Sfłsiedztwle, jest celowo pot,denem dla pomyślnej przyszłołd na­
szych projektowanych wodnych ••mierzeń. 

Zagranice, szc:zeaólniej dalszy ł blłiszy zachód, mianowicie: Francya, 
Belgia i Prusy, ma;. już pod względem df6g wodnych wogóle, a dróg wod· 
nych sztucznych w szczególe, bardzo cielcewę przeszło~; poznat tę prze­
ułośt, w całej jej rozciufości, nie może być przedmiotem pracy ninieJszej, 
jeśli się jednak do tej przeszłości zwrOCimy po cenne wskuówki, to tylko 
w nielicznych wypadkach. majęcych porównawcze dla nas znaczenie lub 
usprawiedliwiejęce analogiczne rozwiązanie trudności. ' ' 

Na naszym własnym terenie nie mamy zednych 'poważniejszych nowo­
żytnych robót wodnych, stanowić mogęcych ośrodek do nowych, szerzej za­
kreślonych zamierzeń. To nos zmusu do wyrobienia oryentecyi w sprawie 
dróg wodnych na zasadach planów i projektów SfłSiedów, 11 takłe skłenie 

do dostosowanie się w umieneniach juz nas samych tylko obchodz,cych, 
do onelogicznych robót istniejęcych gdzieindziej i w blizkości, a to by na­
szym projektom nadać powainiejsze znaczenie i zyskowniejszę im przy· 
szłość zepewnit. ' 

W historyj dróg wodnych i my mieliśmy swoje zaszczytne karty. Po­
jęcie potrzeby budowy naszych kanałów dało zdawna świadectwo, łe zro­
zumienie potrzeb kroju było przez ówczesnych mężów stanu włościwie po­
jętem. Sposób wykonenia zamierzeń udoWIUfnie po obecnę chwilę jakie to 
były roboty i jak umiejętnie wykończone. Niestety, przez całe szeregi lat 
nestępnych nic potem nie zdziałano. Wino w tem nie nasza, nie mniej jed­
nak na nas obecnie zacifłŻY łntensywnę pracę odrobit zaległości i potrzebom 
chwili sprostet. 

Worunki zaś chwili zdaję się być ku temu obecnie nieco pomyślniej­
sze, bo,- niezaletnie od spodziewonych zmian politycznych--historya lat mi­
nionych nas uczy, łe przejścia wojenne, przewroty dziejowe, zmiany tery­
toryalne, inny układ stosunków handlowych, zaznaczone wojn'ł niedostatki, 
wszelkie braki w jaskrawszej postaci wypadkami ujawnione-wszystko razem 
domegoć się będzie energicznej poprewy, odbudowy l budowy tego nawet, 
co w znacznej części przedtem nieistntało. 

W rozwinięciu tego co powyłej i nie cofajliC się w zbyt odległą 

przeszłość, zaznaczyć możne, że zaraz po wojnie poprzedniej Francusko­
Niemieckiej, bo juł w roku 1873, przedewszystkiem we francyi opracowano 
i przedstawiono do zetwierdzenie perlemenłowi rozległe zamierzenie przebu­
dowy i uzupełnienia dróg wodnych. Roboty te stały się koniecznemf, tek ze 
względu na stratę dwóch prowincyi, przez to potrzebę wyrównanie krzywdy, 
jekę to terytoryełne strata w poprzednim systemie dróg wodnych wschodniej 
f rancyi wytworzyła, jak i z racyi ujawnionych musowych uzupełnień, które 
w wymownej jaskrawości minione wojno wykazała. Na roboty te miljardowy 
wydatek nie okazał się parłomenłowi francuskiemu ani zbytecznym, ani nadto 
wielkim. Nieco mnieisza suma zostałe równieł zatwierdzone i wydane na 
uzupełnienie dróg ieleznych. Prawie jednocześnie w Niemczech przezna­
czono no budowo dróg wodnych około 600 milj. marek. Te kredyte nad .. 
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zwyczajne przez azerea lat nastcpnych wyczerpano zupełnie, e nadto wiele 
innych zamierzeń późniejszych bardzo walnych i bardzo kosełownych do­
konano w ostatnich dzi~tkach lat a kredytów specyalnych tak we francyi, 
j• i oddzielnie w z~kowych państwach Rzeszy Niemieckiej. 

Ogrom robót dokonanych nie zaspakajał ani we francyl, ani w Niem­
czech ujewnlaj,cych się stale potrzeb, • te ros"'c:e potrzeby stwierdzano 
wyruniej i dobitniej po keidym radykalnym przewrode, do których natu­
ralnie wojnę w pierwszym szeregu załiczyt nałeły. Wszystkie wojny, bez 
wyjętku, na jakimkołwiek terenie przeprowadzone, mioły prawie aawsze za 
natychmiastowy skutek energiczne przeprowadzenie znacznet ilości robót 
technicznych uzupełnlaj,cych lub zupełnie nowych, których potrzebę ekcya 
wojenna w czasie swego trwanie wysunęła na przodowe stanowisko. Przed­
wojenne prewencyjne roboty, dokonywane przez ~dy nawet bardzo zapo­
biegliwe, okazywoły się prawie zawsze niewystarczajlłce. a zwykłe-jak to 
doświadczenie stwierd&ało - spómione. 

To opótnienie więcej nit gdzieindziej widniało u nas, bo opieszałość 
dawnego rzędu w wykonywaniu najniezbędniejszych nawet robót na katdym 
polu jeao działalności poznaliśmy nietylko przez te trzy łata prowadzenia 
obecnej wojny, lecz i dawniej- mamy bowiem więzkę wspomnień bardzo 
pokaźma i wymownę. Ten zarzut, stawiany przez nas dawniejszym naszym 
opiekunom, mógłby szukat niejakiego usprawiedliwienia w tern, te i w in­
nych państwach, nawet znacznie oględniejszych, to odkładanie załatwienia 
spraw ważnych miewało miejsce na dośt rozległę skałę. 

We francyi, pomimo przodowania od kilku wieków w dziedzinie ko­
munikacyi wodnych, ogół dróg, sztucznie pnygotowanych do teglugf, stano­
wił c:ałośt, za bardzo nielicznemi wyjętkami, zdatn11 do przepuszczania 
statków tylko umiarkowanego tondu (300 - 400 ton netto), a przeclei po­
wszechnie jut przyjęto i to od lat przeszło trzydziestu, że tak nlzka jed­
nostka ładunkowa dla dróg pierwszorzędnych stola się stanowczo nłewy­
starczajęc,. Mało co przed obec:n11 wojn11 {1913 r.) poddano we Francyi 
kategorycznemu zbadaniu wszystkie okoliczności, towarzyszęce uznanej po­
trzebie przebudowy kanałów północnej i wschodniej francyi, obsługujęcych 
przeważnie okolice węglodajne i metalurgiczne, na kanały, dopuszczajęce 
eksploatacyę statkami większego tonatu (co najmniej 600- 700 ton netto), 
oraz możności szerokiego zastosowania trakcyi elektrycznej. Spodziewano 
się doniosłych korzyści na tej drodze ulepszeń. Akcya ta jednak okazała 
się znacznie spótnionę, sparaliżowanę teł została kompletnie zajęciem terenów 
zainteresowanych w tej sprawie przez armie niemieckie. W jakim stadyum pro­
jektowanego rozwoju te zamierzenia powstrzymano, trudno obecnie sprawdzić. 

W Prusach dziełem wielkiej doniosłości, a także opótnionym, jest ka­
nał środziemny (Mittelłandkanal) - dziesiętki lat trwały układy pomiędzy 
zainteresowanymi co do przyjęcia ostatecznego kierunku tego wełnego dzieła, 
popieranego przez samego cesarza Niemiec:. Setki publikacyl poświęcono 
tej wyj,tkowej sprawie, oświetlano jQ z wszelkich mołebnych punktów wi­
dzenia, mimo to obstrukcya prowlncyonelna dokonała swego, roboty bowiem 
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.toprowadzono od Renu tylko do Hannoweru, gd:tle znowuż zatrzymano, 
z racyi niezdecydowania, który kierunek, południowy, czy bardzieJ północny 
w sumie korzyści, przez zainteresowanych poszczególnie przedstawianych, 
przeważyć zdoła. Brak na teJ 6r6dziemnej pierwszorzędneJ drodze komunika­
cyjnej jednego ogniwa CNI Hannowenr do Łaby (Elby) zaznaczył się szkodliwie 
w operacyach przewozowych w obecnej wojnie. Pomimo Jednak wałno•ci 
sprawy l usilnych starań zainteresowanych, dotychczas (luty 1917) sprawa 
nie została ostatecznie załatwiona, Jakkolwiek przez fachowe koła jest ener­
gicznie popierana. 

Przedłużeniem kanału 6r6dziemnego jest projekt połączenia Elby z Odrę, 
dalej z Wisłę, a nawet możliwie z jednej strony z jeziorami Mazursldemi 
Prus Wschodnich, z drugiej przez Bug, Prypeć z Dnieprem. Przebudowę 
drogi wodnej od Odry do Wisły przez Wartę, Notet i Kanał Bydgoski 
również za opóinionę uważać należy, bo zaledwie podczas wojny pospiesznie 
roboty uzupełniano (na wiosnę 1916 r.). A co jest ciekawszem w tej spra­
wie, że już obecnie nie przedstawia się ona zadawalniajęco, bo rozmiary 
przebudowy nie zdaję się byt odpowiadajęcemi potrzebom niedalekiej ful 
przyszłości, okr~lonym przez obecne warunki wojenne. Przyjęte rozmiary 
dzieł sztuki dla szluz Noteci i Kanału Bydgoskiego dla ładunków tylko 400 
tonowych, jakkolwiek w stosunku do obecnych werunków żeglugi na Wi•le 
odpowiednie, sę jednak w raqcej sprzecznoki z obowięzkowemi wymiarami 
dla takich dzieł sztuki dróg pierwszorzędnego znaczenia l prewdopodobnle 
wkrótce i w stosunku do Wisły okat.fa się być nłewystarczajęcymi. Wojna 
obecna, zdaje się, nadała teJ drodze (Odra-Wisła) takie znaczenie, fałdego 
widocznie nie przewidyweno p1"Zedtem. ' Dfłłnołt do usunięcia dowozu 
wszystkiego co fest angielskie do portów Bałtyku (Szczecin, Gdańsk, Elbl~. 
Królewiec, Plława, Kłafpeda) nakłada na komunikacyę Odry z Wisłą nowe 
ważne obowlfłzki. Dowóz węgla i materyałów budowlanych (żelaznych) do 
prowincyi Prus Wschodnich, dotychczas tylko tą drog~a wodn~a jest możebny, 
więc też tę drogę wypadnie wkr6tce odpowiednio urz~adzić. 

Najważniejszym jednak w swych ujemnych skutkach, podczas obecnej 
wojny okazał się, dla państw Centralnej Europy, brak Jakiegokolwiek prawi• 
dłowego połęczenia rzek pruskich: Renu, Wezery, Elby, Odry z DunaJem. 
Niezupełnie dajęcy się wytłómaczyl: brak inicyatywy, czy energii, szczegół· 
niej odno6nie terytoryurn austryackiego, w załatwleniu sprawy tych połączeń 
wodnych z Dunajem, odbić się musiał szkodhwie na wielu zadaniach akcyi 
przewozowej wojennej. Rzeka tej doniosło•cl jak Dunaj, ze swymi dopły­
wami uregulowanymi i odpowiednio uspławnionymi, połączona w kilku kie· 
runkach z rzekami pruskiemi, mogłaby odegrać nlezmiemle wainra rolę. te 
się tak nie stało, tylko wyj~atkowej opieszałoki winę przypisać należy. Na 
brak odno~nych projekt6w i bardzo doniosłych prac przygotowawczych skła­
dać winy nie można, bo proJektów było bardzo wiele przez nejpoważnłeJ· 
szych specyalistów sporządzonych,-nlektóre projekty Jeszcze z xvm wieku­
na brak wskazówek ekonomicznej trdci ułalal: się teł nie ma tacyi, bo 
bardzo powatny zbiór prac cennych, omawiajęcych poszczególnie l porów-
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nawczo róine pobaczenia rzek pruskich z Dunajem, mołnaby zebrat, niele­
dwie w setkach oddzielnych publikacyi, więc i w tym razie tylko bezprzy­
kładne kunktatorstwo, by się nie wyrazit ostrzej, w szczegółnoki dla pro­
jektowanej drogi wodnej Dunaj - Odra - Wisła stało się powodem tej tak 
szkodliwej w skutkach swej bezczynności dfOii wodnej Dunaju dla austry­
ackich prowjncyi Moraw, Szląska i Oalicyi. 

Najwięksq jednak i najkosztowniejszą w swych ujemnych skutkach jest 
stwierdzona opieszałośt, z jaką stale powstrzymywano przez lat 50, a zapo­
czątkowaną przeszło 100 lat temu budowę tunelu podmorskiego pomiędzy 
francyą i Anglią. Jakie znaczenie mogło by mieć podczas obecnej wojny 
to bezpośrednie połączenie podmorskie. trudno określić i ocenić cyfrowo. 
Straty w okrętach, ładunku, nielicqc wartości życia ludzkiego w ciągu je­
dnega mleailaca pokryłyby niewątpliwie w całości koszta budowy. Cała od­
powiedzialność z braku tej komunikacyl dożyć winna tylko na rządzie angiel­
skim, który stale i systematycz.nie odpowiadał odmownie na najdogodniejsze 
nawet robione mu propozycye przezlicznych projektodawców. Najdalej idące 
zabezpieczenia neutralności tunelu. opracowane specyalne urządzenia, usu­
wające bezwarunkowo wszelkie iluzoryczne nawet obawy najścia zbrojnego 
na ziemię angielską, były odrzucane z niezłomną stanowczością-konsekwen­
cye tego są obecnie bardzo uciąiliwe. Niedawno, bo w ciQgu roku zeszłego. 
(1916) moiność i potrzebę poł,cz.enia tunelowego podniesiono na nowo do 
spraw wyjQtkowej doniosłości w krajach bet.pośrednio zainteresowanych -
decyzya rqdu angielskiego ma byt podobno obecnie jui przychylna, pod 
niesprawdzonym jednak, bo nieledwie nieprawdopodobnym warunkiem by 
m. Calais stało się posterunkiem angielskiem na terytoryurn francyi. Prz.e­
bieg tej sprawy jest naturalnie do pewnego stopnia taiemnicą. O ile idzie 
o prowadzenie robót z obu stron lądów krajów związanych obecnie wspól­
nymi interesami, to nie zdziwiłoby nas wcale. Qdybyśmy się dowiedzieli, że 
roboty tunelowe jui rozpoczęto i z wyjfłtkoW'ł energią są dniem l nocą pro­
wadzone. W obecnych jednak zbrojnych zapasach tunel ten nie odegra już 
ż:adnej roli, bo najkrótszy termin wykonania tej budowy nie moie byt mniej-· 
szym jak pięt do sześciu laL Koszta budowy określono na 400 miljonów 
franków, co przy długości drogi 61 kUom. (w tern samego tunelu 53 kilom.) 
jest zapewne znacznie za duło. Zysk jednak na CUisie przejazdu i usunię­
ciu kosztów ładowania i zładowania ze statków na wagony tak na t~runcie 
francuskim jak i angielskim przedstawia tak ZnłiiCZnlł sumę oszczędności, ie 
oprocentowanie kapitału budowy jest zapewnione, a ryzyko w przedsiębior­
stwie bezwzględnie żadne. Toż samo odnosi się i do strony technicznej, 
W obecnych ramech projektu, licqc tylko 20 godzin dziennej pracy, przy 
trakcyi elektrycznej i sześciu pociQgach na godzinę w kałdym kierunku od· 
dzielnie, osiągnQĆ będzie moina tak olbrz.ymilł zdolność przewozowo~~ tunelu, 
ie naidalei sięgające przewidywania byłyby bezwzględnie zrealizowane. 

Nie licqc znacznej ilości drobniejszych niepowodzeń, odczuwanych 
mniej lub więcej dotkliwie we wszystilich krajach, z racyi czy to opieszałości 

w uzupełnieniu zaznaczonych przedtem braków, czy tylko niedostatku prze•' 
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zomo6ci, (bo tej ostatniej zawsze w pewnym stopniu brakować będzie), za­
znaczymy tylko po stronie Roayl karygodne wieloletnie lekcewałenie komu­
nikacyi wodnej Dniepru, Diwlny l Ich dopływów, oraz bezprzykładnę obo­
jętność w zapewnieniu sobie pewnego dowozu towarów niezbędnych, a tak 
licznych morzem z krajów zaprzyjatnionych. Nie trzeba było być daleko­
widzem, by zoryentowat się, te w ruie konfliktu europejsldeQo, morze 
Czarne i Bałtyk zostanę do pewnego stopnia zamknięte, boć stosunki z pań­
stwami neutralnemi podczas wojny światowej nie mogły utrzymać się na 
stopie normalnej. Kolej syberyjska dopełniona drogę Amurskę l znacznie 
uzupełniona po wojnie Japońskiej jest zbyt długa, by wystarczyć mogła ol­
brzymim zapotrzebowaniom. Mimo jednak widocznego niebezpieczeństwa, 
wynikaj11cego z podobnego !łtanu rzeczy, z chwilę wybuchu wojny Istniało 

tylko jedno połęczenle Archangielska z Wołogdę i to drogę węzkę t jedno­
torowę. Archangielsk nadto, jak wiadomo, posiada port wcale nie wolny 
od kompletnego l długotwalego zamarzania. Wojna dopiero przypomniała, 
że istnieje port dogodniejszy, w chwili więc najclęiszych zapasów, urzędzono 
odpowiednio do gwałtownych potrzeb port i budowę drogi żelaznej dwuto­
rowej z zatoki Marmuńskiej. Ile ta spóźniona budowa kosztowała bezpo­
średnio i pośredno, historya zapewne nigdy nie zdoła ocenić. 

Niepowodzenia l szkody, wynikłe skutkiem nieodpowiedniego co do 
czasu załatwienia realnych potrzeb, sę ogólniejsze niżby się to zdawać mogło 
i pomimo wszystkich zabiegów, jakie po przewrotach wojennych t Innych, 
w formie uzupełnienia brBków Sił we wszystkich krajach energicznie prze­
prowadzane, zawsze do pewnego stopnia powtarzać się będę. Leży to 
w naturze potrzeb ludzkich cięgle rosnęcych, w natU1'ze pomysłów nowych, 
których slrutk6w częstokroć w przybliłeniu nawet przewidzieć się nie daje. 
Nie mniej jednak Istnieje olbrzymia skala takich potrzeb, które nieuwzglę­
dnione w swoim czasie i w danem miejscu, przy zupełnem poprzedniem 
zrozumieniu Ich racyonalności i mołności wykonania, musi być uwałenem 
conajmniej za lekkomyślność bardzo gro:tnę w skutkach. Paflstwa, oszczęcba­
jęce miljonów na potrzeby niezbędne, płacę miljardy w chwilach kry­
tycznych. 

Niewfłtpliwle oryentacya co do właściweeo czasu dokonywania wainych 
zamierzeń nie jest łatwę wogóle, czasy minione na każdym prawie polu 
pracy społecznej wielokrotnie to uwydatniły, niemniej stoj11c obecnie w obli­
czu nowo zarysowujęcych się dla nas warunków, winniśmy skorzystać z drogo 
opłaconych doświadczeń przez nas i przez innych, l spieszęc się nadal z na­
lełyba rozwagę, nie odkładać na dalekę metę tego, co w powszechnem 
mniemaniu jest uznane za połyteczne i pi'Bwie że niezbędne. Troska 
o usunięcie szkodliwych skutków opieszałości, zajmuje niewętpliwle licz­
ne władze paflstwowe chociaż w iJraktyce możebna jednotermlnowośl: 

ujawnionych rzeczywistych potrzeb, z a'kcyę, dęłęcę do ich zaspokojenia, 
byłaby nieraz bardzo OWOCJlll, to jednak pomyłlny ten rezultat nie jest obje· 
wem cztstym. Państwa, najwięcej nawet parlementame, nie zawsze Sil 
w stanie, w ocenie potrzeb i warunków chwili, zajęć stanowisko rzeczywYcie 



- 8 -

sprawiedliwe. W krajach z długoletni4 samodzielnośd4 Izby handlowe 
miast większych, zrzeszenia specyalne fachowców omawiajtace i przygoto .. 
wuj-ac:e skrzętnie materyeły w swerze najwięcej ich obchodzQc:yc:h interesów, 
przyczyniajQ się sw-a pra(;4, po ze akc:yta orgenów rz-adowyc:h, do wyświetlenia 
sprawy i do korzystnego rozwi-azania wielu zamierzeń ogólnego znaczenia, 
a więc: i sprawy dróg wodnych w poszczególnych przypadkach. 

W Niemczech i Austryi bardzo lic:zne i spec:yalne zrzeszenia fachowców 
zainteresowanych w sprawach żealugi rzecznej potrafiły zjednat sobie sze .. 
rokie uznanie tek w społeczeństwie, jak i u władz państwowych, co prawda 
w tych zrzeszeniech bior-a udział i 54 czynnymi członkami nejwyisi dygni­
tarze władz rztadZiłc:yc:h, to też głos i opinje tych zrzeszeń Sił o tyle wpły­
wowemi, że z nimi poszczególne rZ4dy Rzeszy niemieckiej lic:ZQ się zwykle. 
tyczenia i wnioski tych zrzeszeń poprzedzajta też niejednokrotnie równo­
znaczne postanowienia rz-adowe. 

Byłoby zapewne cennem by i głos naszych nielicznych jeszcze zrze­
szeń uzyskał przy nowotworz-acych się władzach krajowych głos chociażby 

doradczy. 
Znajornośt sformułowanych dezyderatów naszych S4siedów z blizkiego 

zachodu dać więc: nam może liczne wskazówki i cenne poparcie c:o prawda 
tylko teoretyczne nuzyc:h poglladów w jakim kierunku i w jakich rozmiarech 
uj-at należałoby na przyszłość nasze projekta komunikacyl wodnych. Zwra­
cajtac się po wskazówki na zachód, z zamiarem dostosowania ich do warun­
ków naszych miejscowych, robi-a to w tym przekonaniu, ie jest to neturalnie 
wskazenem wielu okolicznościami. Przedewszystkiem położenie geograficzne 
~szego kraju do tego skłania, potem potrzeba, czy nawet konieczność 

z praktycznych względów przystosowania i przyłpenia się do teQO c:o już 
jest. co działa i c:o doświadczenie uznało za dobre i wystarc:zejQc:e. 

Komunikacye wodne, na dalszym i bliższym Zachodzie, przedstawiejta 
już oddewna bardzo rozwinięlta i powdną jednostkę, w wielu miejscowo­
ściach solidnie zorganizowłlRą, celowo i umiejętnie prowadzoną, w jasno 
zakreślonych ramach maj4C4 się nadal rozwijać. W tym pomyślnym rozwoju 
dalsze dtażenia formułujQ się już jasno i energicznie, na podstewech pewnych, 
bo zdobytych długoletniem doświadczeniem. Na Wschodzie warunki topo­
graficzne dla rozwoju dróg wodnych SQ bardzo pomyślne, ale przeważnie 
zamierzenie te 54 dopiero w fazie projektów, zatem bardzo odległe w wy­
konaniu. 

Powierzchowny pogl4d na topograficzne i hydroQl'aficzne warunki na­
szego kraju, stwierdza bardzo pomyślny stan rzeczy dla pol-aczeń projekto­
wanych dróg wodnych naszych z takimiż drogami Zachodu. 

Potrzeba wymiany materyałów surowych, masowych wymaga odda­
wna tekich poł11czeń i gdy te połączenia przyjęły jui częściowo widome 
kształty, to celowem się okaże wszelkie dalsze nasze zamierzenia dról 
wodnych dostosować do tych warunków, które już obowilłZUilł i obowita­
zJWać mają jeszcze śc:iślej c:ałoU komunikacyi wodnych środkowej i za~ 
chodniej Europy. 

~------------~ 
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. 
Na bliższym wachodzie w sprawie dróg wodnych fest jeszcze bardzo 

wiele do zrobienia, - połęczenie Diwiny Zachodniej z Dnieprem w fazie 
olbrzymlego i b. kosztownego projektu,- o innych zamierzeniach powałniej­
szych oprócz kanałizacyi Dońca w bliższym czasie nic nie slychat. Kanały 
Augustowski, Królewski, Ogińskiego muszę prędzej czy p6iniej byt zupełnie 
przebudowane, więc w obecnym swym stanie nie mogfł nowych a wał:nych 
dla nas zamierzeń przyszłości w niczem krępować. Dalszy wschód jako to ist­
niej,ce połfłczenia Newy z Wołg,, kanalizacya rz. Moskwy i Oki: w wykonaniu 
będfłCil kanalizacya Dońca i Donu, a w projektach: połęczenle tego ostatniego 
z Wołg,,-połQczenie Dtwiny Zachodniej z Wołgfł, to po części tak odległy 
wschód, a co więcej tak odległe co do czasu projekta, ł:e wpływu stanow­
czeao na nasze dtogi wodne miet nie mOQfł i prawdopodobnie miet długi 
czas nie będfł. Zreszłfł najbliższe z nich uspławnienie Diwlny, kanał po­
między Dźwinfł a Dnieprem, oraz uspławnienie samego Dniepru w całej 

jego długości, zosta"łł niew,tpUwie dokonane w granicach co najmniej tak 
szerokich, jak to jest wymaganem dla dróg pierwszorzędnych na Zachodzie, 
czyli, ł:e tak przewozy wodłł z zachodu tranzyto do Rosyi jak i nasze statki 
o ile inne okoliczno.ści pozwoliło będłł mogły z tej rosyjsklej drogi wodnej 
korzystać pod bezwzględnym jednak warunkiem, by Prypet, Pina, kanał 

\rólewski i Bug były do tego czasu odpowiednio przygotowane. 
Ta zatem techniczna a w znacznej części i ekonomiczna zaleinośt od 

lachodu, przy omawianiu sprawy budowy dróg wodnych w naszym kraju, 
stawia nas w konieczności zaznajomienia się w głównych zarysach tak ze 
stanem obecnym, jak l z temi szeroko zakreślonemi, moł:e nie zupełnie 

nowemi ale wał:nemi projektami dróg wodnych Zachodu, które małfł już 

lub miet będłł wpływ na nasze stosunki handlowe. 
Przy okazyi zaznaczyć winniśmy iż niemałfł pomOCfł do badań na tym 

polu jest bardzo obszerna literatura niemiecka, która we wszystkich szcze· 
gólach i z pedantyzmem wł~ściwem omawia bezprzestannie wszystkie sprawy 
komunikacyi wodnych w Niemczech, wykazuifłc braki istniejfłce, zaznaczajfłc 
z naciskiem potrzebę nowych urądzeń, usprawtedliwiajfłC to wszystko nie­
tylko z punktu widzenia ekonomicznego gospodarki narodowej, ale jak obecnie 
dodatkowo i z punktu wojskowo .. politycznego. Z pomiędzy peryodycznych 
publikacyl Niemieckich najważniejszemi i wył,cznie oddaneml sprawom ko­
munikacyi wewnętrznych wodnych Sfł organa licznych Zrzeszeń fachowców 
i zaintereaowanych w sprawach ł:eglugi rzecznej, mianowicie: .,Zeltschrift 
fiir Binnen Schiffahrt" oraz . Schlff" - tam w każdym niemal numerze, 
odnalt".ść można interesujfłce szczegóły spraw będ,cych na czasie, tak w ogól· 
nych poglfłdach jak i szczegółowych opracowaniach. 

Na jednym z zeszłorocznych {1916 r.) posiedzeń komisyi Centralnego 
Zwifł&ku Niemieckiego, wewnętrznej żeglugi, w Berlinie, w obecności licznie 
zebranych specyalist6w i interesowanych, pomiędzy którymi i przedstawiciele 
najwyższych Władz Państwowych Związku Niemieckiego byli obecni,-jeden 
z czynniejszych członków zebrania przedstawił zebranym, na podstawie stanu 
obecnego dróg wodnych środkowej Europy, dezyderata na przyszłośt. Po-
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mljajęc z tego referatu masę szczegółów dla nas mniej ciekawych, oraz 
liczne, dające się łatwo zrozumieć patryctyczne wylania uczul: przeciw nie· 
przyjaciołom państwa, można z tej pracy wybral: znaczną ilość wskazówek, 
k&óre chociażby z racyi ich aktualności mają doniosłe znaczenie, a tern 
samem ułatwić mogą i nam oryentacyę z naszego punktu widzenia. Opinie 
wzmiankowanego referatu niewątpliwie są ciekawe nietylko dla techników; 
mają bowiem ogólniejsze znaczenie sięgające znacznie dalej poza technicznę 
stronę przedmiotu. 

Wobec bardzo intensywnego i powszechnego zainter~sowania się opinii 
publicznej w ostatnich czasach w Niemczech wszelkiemi zagadnieniami go­
spodarczemi, dężęcemi do wzmożenia produkcyi rolnej, podniesienia wy­
twórczości przemysłowej, oraz zapewnienia możliwej niezależności narodo­
wej na kaidem polu życia ekonomicznego, nietrudnem było znaJeść w roz­
woju dróg wodnych takie środki i sposoby, które tę pożędanę niezależność 
w pewnym stopniu chociaż częściowo na ograniczonym terenie działalności 
komunikacyj wodnych umożliwić mogą. Naturalnem jest, iż w sprawozdaniu, 
na które się w tej chwili powołujemy, znajdujemy przeważnie tylko to, co 
dla dobra Zjednoczonych Niemiec może byl: pożytecznem, zatem co uznano 
na gruncie omawianym za niezbędne, z tej więc samej racyi pominięto tam 
z intencyą widoczną wszelkie wiadomości odnośnie poprawy i uzupełnień 
dróg wodnych we francyi i Belgii, robiąc wyjątek tylko dJa m. Antwerpii 
jako portu bardzo ważnego dla przemysłowego rejonu Westfalii. 

Odnośnie do Niemiec, to pokolei wszystkie najważniejsze rzeki środ· 
kowej Europy, tak naturalnie spławne, jak i do spławu sztucznie przyspo­
sobione, podlegają w referacie kolejnemu rozbiorowi; - następnie i sztucz­
ne kanały pomiędzy rzekami istniejące i połądane w przyszłości podlegają 
krytyce l ocenie. Wszystko zaś to w oświetleniu tej przewodniej myśli, zdo· 
bycia dla komunikacyl wodnych w Niemczech tak pomyślnych warunków, 
któreby były wstanie jeśli nie zaważyć zasadniczo, to w każdym razie 
zogniskować w sobie siłę zdolną złagodził: niepołądane objawy towarzyszące 
obecnej wojnie. Pospieszne wprowadzenie w użycie w niedaleklej przy· 
szłości proponowanych zamierzeń na terenie Zjednoczonych Niemiec przy­
czynit się ma do wzmocnienia podwalin potęgi panstwowej, a tern samem 
i zakusy na tę potęgę skutecznie powstrzymać. 

W ważnej sprawie dróg wodnych, chcąc badać ich historyczny rozwój, 
netrafio się na pewne znamienne epoki, jedną z takich, sę lata po zwycięz· 
kiej wojnie francuzkiej w r. 1871 . Rząd niemiecki zaraz po wojnie przed­
stawił parlamentowi, jak to już powyżej zaznaczyłem, daleko sięgajęce pro· 
pozycye przebudowy i uzupełnień w komunikacych wodnych. W tym też 
czasie szereg dokładnie technicznie i finansowo opracowanych projektów 
budowy i urządzeń wodnych, w stanie gotowym do wykonania był podany 
władzom właściwym do zatwierd~enia.· Wiele z tych projektów już dawno 
wykonano, pewną część innych po długich pertraktacyach znacznie zmie­
niono i rozszerzono. po za tern powstałe w tymże aasie inne, lub znacznie 
nawet p6btiejsze pomysły takie urzeczywistnione zostały, tak że istniejąca 
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już dziś siei: wodna w Niemczech przedstawia bardzo poważną jednostkę 
samodzielną, korzystnie dla gospodarki państwowej pracującą. WyszczeQól­
nienie wszystkich istniejących dróg wodnych w Zjednoczonych państwach 
Niemieckich uważam za zbyteczne, z uwagi iż dołączona do niniejszej pracy 
mapka dróg wodnych środkowej Europy uwidocznia ważniejsze z nich, 
wreszcie poniżej nastQpi przegląd tych komunikacyi wodnych, które do naj­
ważniejszych zaliczyć się dają, a to poczynajęc od Renu. 

Upaństwowienie dróg żelaznych dość dawno przeprowadzone w Niem­
czech, przyczyniło się niewątpliwie do uregulowania stosunków dróg wod­
nych do dróg żelaznych, a jednoczeźnie ujednostajnienie tyryf przewozo­
wych uzdrowiły szkodliwą i źle zrozumianą walkę konkurencyjną, jaka się 
dawniej srożyła pomiędzy prywatnemi drogami żełaznemi, zbudowanemi 
w kierunkach równoległych do dróg wodnych, z terniż drogami wodnemi. 
Dziś te stosunki w Niemczech są zupełnie normalne, i wszystkie środki ko­
munikacyjne tylko dobro ogólne gospodarki narodowej mają na celu. 

Do unormowania stosunków przewozowych po drogach wodnych przy­
czyniła się w wyższym stopniu ta pierwszorzędnej wartości okoliczność, że 

po porozumieniu się uprawomocnionych jednostek fachowych władz państwo­
wych i zrzeszeń specyalistów w sprawach komunikacyi wodnych zaintereso­
wanych, tak w Niemczech jak i w Austro-Węgrzech, zdecydowano już dość 
dawno (na kongresie wodnym w r. 1886 w Wiedniu) i przy każdej okazyi po­
wtarza się to żądanie, by uznać za jednostkę przewozową statek, biorący netto 
600 tonn ladunku, okrdlając mu nadto wymiary dlugolci, szerokolei jak i ma­
ksymalne zanurzenie. Następstwem tej rezolucyi jest: że wszędzie tam, gdzie 
roboty wodne poprzedniemi zamierzeniami objęte, np. w środkowym biegu 
Odry l w górze od m. Wrocławia. określały dla pojedynczych dzieł sztuki 
wymiary odpowiednie tylko dla statków 400 tonn ładowności, przebudowa 
łlo norm nadal obowiązujących, będzie musiała być dokonaną. Ta koniecznośt 
zmiany będzie zdaje się ohowięzywać i świeżo oddany do użytku, zupełnie 
na nowo przebudowany Kanał Bydgoski łęcznie z całą w szczegółach prze­
kształconę i skanalizowaną rz. Notecią, o ile inna nowa jakaś droga wodna 
w danym wypadku prawdopodobna już i przewidziana, pomiędzy Odrą i Wisłą 
nie wyręczy Kanału Bydgoskiego w ciążącym na nim obowiązku. 

Dostosowanie się więc do ogólnego planu stanie się nieodzownem dla 
wszystkich tyc!J dróg wodnycb wewnętrznej komunikacyi rzecznej i kona/o­
wej, któnl zapmgną i będą mogly bmł udział w korzyściach tem ujedno­
stajnieniem przewidzianyc!J. 

Dawne statki pomniejszej ładowności będą miały zawsze zapewnionę 
swobodę przepływu, przewóz jednak nimi towaru okaże się mniej ko­
rzystnym, to też większośl: ich z czasem pomału zaniknie, jak to ma miejsce 
i na drogach żelaznych z dawnemi wagonami 10-cio tonowemi, wobec 
dążności do powiększenia ładowności jednostki ładunkowej wagonu. Na Renie, 
Elbie, Dunaju, nie na całym jednak biegu tych rzek, wyjątkowe miejscowe 
warunki o ile w jednym przypadku pozwolą, to w innym zalecę przepływ 
statkom biorącym po 1000 i więcej tonn ładunku. Doprowadzenie jednak 
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wszystkich kanałów i rzek skanalizowanych do tej tak wysokiej jednostki 
ładunkowej, nie będzie wskazanem, bo korzyści osi'N!lnięte nie byłyby współ­
mierne z kosztami przebudowy dawnych i budowy nowych UJ'Złldzel\ wodnych. 
Z~ wielkie statki Dunaju, Renu, Elby maj11 kiśle okrdlont~ marszrutę, 
nie będ11 więc miały potrzeby zbaczać z kierunków drogi dla nich wytkniętej . 

Wyj11tki z tej reguły i dla kanałów będ11 motebne, mianowicle śród­

ziemny kanał niemiecki (Mittełlandkanał} budowany od Renu do Elby ł dalej 
do Odry, oraz jedno z połączel\ czy Renu, czy Wezery, czy wreszcie Elby 
łub Odry z Dunajem kanałami sztucznemi, winno zapewniać motność 

przejścia przez nie wielkim statkom Dunaju ł Dolnego Renu, o Ue naturalnie 
badania techniczne tę możnośt wykaż11 ł sposób rzeczywiście praktyczny 
pokonania trudności wynajdfł. 

W sprawozdaniu na które się chwilowo powołuję, znaletć mołna 

dość duto szczegółów odnośnie rzek i kanałów środkowych Niemiec, po­
CZfłWszy od Renu a skończywszy na Odrze, a także i pobietne wzmianki 
o Wiśle i Niemnie. Te ostatnie rzeki o tyle wydają się być interesującymi 
w ogólnym zestawieniu o ile potrzebom handlowym Niemiec siutyć będą 

mogły. Znaczenia kanałów Galicyjskich, rzeki Dniepru, z racyi zasadniczego 
założenia referatu słutenia tylko interesom Niemiec, nie dotyka się tam 
wcale; tak samo obojętnym jest cały system sieci naszych rzek i kanałów, 
co do tych ostatnich nawet mylne znajduJ• się tam objaśnienia. 

Na dołtlczonej mapie {Tabl. l) tak rzeki główne, jak i ich dopływy 

ważniejsze, oraz kanały pomiędzy niemi istniejęce jak i projektowane, są 
oznaczone pełnemi łub przerywanemi liniami, z drobnemi nadto odmianami 
tych ostatnich oznaczeń, stosownie do wełności i rodzaju robót, które na 
danych długościach rzeki lub kanału są lub winny być dokonane, celem do­
stosowania całości do poqdanej jedności. Porównanie więc mapki z treścią 
tego co poniłej ułatwi zapoznanie się z całością wałniejszych zamierzeń 
środkowej Europy. \ -

Ren, historyczna i najwalniejsza rzeka w Niemczech, jakkołwiek ani 
tródła ani ujście nie są objęte niemleckim posiadaniem, ujawnia fuł obecnie 
na bardzo znacznej długości ruch towarowy niezwykłej doniosłości, na dol­
nym zaś biegu w Westfalii poniłej Kolonii i Dussełdorfu nigdzie na ładnej 
innej rzece Europy nie spotykany. Za główne ujście Renu, jakkolwiek pod 
inną już nazwfł, mołna uwatać w praktycznem tego słowa znaczeniu, port 
Roterdamu. Pragnieniem Niemiec, jak się to niżej uJawni, byłoby przygo­
tować do tego i port m. Antwerpii. Inne ujścia jak i odnoga (Waal) ku 
morzu Zujder mniejsze maj11 znaczenie. Od Roterdamu w górę rzeki et pe 
Manheim, którego port i urz11dzenia portowe są wyjętleowo zasobnie wypo­
sełone, na długości ~ km. rzeka Ren jest dostępna dla statków do 2000 
tonn towaru netto biort~cych; w jednej tylko miejscowości Singer Loch, 
drobne poprawki stanu obecnego byłyby zapewne do życzenia, nie jest 
jednak jeszcze jednomyślną opinię, jakie roboty regulacyjne w danym wy­
padku byłyby najwięcej cełowemi. Od Manheim do Strasburga w górę rzeki 
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Ra długości 134 klm. koryto w6d średnich wymaga jeszcze pewnych do6t 
znacznych robót regulacyJnych, aby warunkom dogodnej łeglugl zadośt uczynlt. 

Od Strasburga w górę do Bazylei na długości 12'1 lclm., olcai:e się ko­
nieczNI a uwaai na znacmy spadek w6d, kanalizacya rzeki za pomoq spe­
cyalnych d21ieł sztuki (saluż i jazów) przy pomocy których, niezaletnie od celu 
tłównego, da się przez spiętrzenie wód otrzymać do dyspozycyl najbliłszej 

okolicy bardzo znac~ siłę motorowę zapewne nie do pogardzenia. Jedno 
z tftkich urqdzeń praerabiajqcych siłę ływę p"du rzeki juł od pewnego 
czasu zbudowano w miejscowości Kembs ponitej Bazylei. W podobny 
sposób i następna sekcya górnego Renu, na długości 170 km. od Bazylei 
do jeziora Bodeńskiego, dałaby się dla teglugi przygotował. 2e uspławnie­
nie Renu ał do jeziora Bodeńskiego jest możebnem mimo wodospadów 
(Szafhuza) i innych miejscowych przeszkód, nie podlega w opinii rzeczoznaw· 
c6w żadnej wętpliwości,-poparclem zaś tego korzystnego dla górnego Renu 
mniemania może byt i to, że zainteresowane w tern państwa niemieckie 
Sfłsiaduj~ace z Renem, łqcznie ze Szwajcaryę, ogłosiły publiczny konkurs na 
projekt uspławnienia tej części górnego Renu, i tylko wybuch wojny dalszy 
bieg tej sprawy powstrzymał. Ostatnie wiadomości (Upiec 1916 r.) powia· 
damiajq, że na ogólnem zebraniu członków Szwajcarskiego Północno-Wschod­
niego ZwiQzku Żeglugi w Winterthur, sprawozdawca inł H. Sommer objaśnił, 
iż uspławnienie Renu od Bazylei po jez. Bodeńskie, kosztować będzie !"J2,7 
miljonów franków, i że setki tysięcy koni parowych siły mechanicznej da sfę 
jednocześnie uzyskat na przemysłowq usłuQę całej okolicy. Całkowita dłu­

gość Renu od źródeł (Kanton Ciraubinden w Szwajcaryl) do uJścia w tto­
landyi wynosi około 1160 km. Użyteczna długość R•mu dla nawigacył od 
Lindau (jezioro Bodeńskie) po Roterdam, obliczol\fł jest na nieco więcej 

nił 1000 km. i stanowić by mogła niezmiernie ważne, nieprzerwane połq· 
czenie okolic podalpejskich z morzem północnem. 

Całkowita powierzchnia basenu Reńsieiego wynosi około 225000 km. kw., 
zatem tyle co i basenu hydrograficznego naszej Wisły; jeśli \llt;ęc, pomimo tego 
zrównania basenów, warunki spławności Renu tak się dla niego korzystnie róż· 
nię od odpowiednich warunków dla Wisły, to jedynym tego powodem mołe 
być ta okoliczność, łe Ren ma tak swe własne ir6dła, wszystkie swe góme 
dopływy, jak i liczne zbiorniki zapasowe (jeziora) w Szwejearyl u podnóża 
gór pokrytych wiecznym śniegiem. Taki stan rzeczy, sprowadza w porze 
letniej, przy równomiernie topniejqcym śniegu, zasilanic głównego koryta 
rzeki dość regularnie, jeśli zaś skutkiem niezwykłego zbiegu okoliczności, 
nastqpi wyj~atkowo szybkie spływanie wód górskich, to nadmiar wody za· 
trzymywanym zostaje po drodze, nietylko w samem jeziorze Bodeńskim, 

ale i w innych powyżej leżęcych, stanowięcych łqcznie olbrzymie zbiomiki 
zapasowe. Pomyślne topograficzne warunki dla Renu nie wykluczaj~a jed· 
nak możliwości powodzi, przytrafłaję się one niezbyt często, ale bywajq; 
tak jak powtarzaję się corocznie i dość znaczne zmiany poziomu wód wio­
sennych. Tak jednak powodzie, jak i wysoki stan wód w Renie nie wy· 
czerpujq odrazu i ze szkodfł dla miesięcy letnich całego zasobu wodnego 
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jez. Bodeńskiego, i innych zbiornik6w pomniejszych. Zmagazynowane wody 
przedstawłaj~a się jako stały zapas, który nawet gdyby tego zachodziła ~ 
trzeba, moinaby znacznie zwiększyć lub zmniejszyć do woli, urządziwszy 
tylko przy ujściu Renu z jez. BodeJ\skiego odpowiednie budowle regulujące 
według ż~adania odpływ wód. .Zródła Renu znajdui'ł się na wys. 2300 m. 1) 

poziom jeziora Bodeńskiego na wys. 395 m. 
Wisła nasze znajduje się w innych warunkach. Wody powodziowe o ile 

pochodzę z przyspieS%onego topnienia śniegu, to wyczerpuj'ł cały niemal 
zapas wody składany tam przez miesiące zimowe w postaci lodu i śniegu, 
w czasie względnie bardzo krótkim. Snieg w naszych Beskidach i Tatrach nie 
jest wiecznym, ginie na wierzchołkach w porze letniej prawie zupełnie, boć 

nie można brać w rachubę tych drobnych ilości, które w różnych fałdach 

wyniosłości górskich, niezbyt wystawionych na działanie słońca, przechowują 
się z roku na następny. Bieg samej Wisły i jej dopływów górskich nie 
spotyka na swej drodze ani jednego poważniejszego zbiornika, do którego 
wody powodziowe mogłyby spływać i na usługi lata przechowywać, dla tego 
to taka charakterystyczna różnica Renu i Wisły,- pomimo iż powierzchnie 
zlewne są prawie jednakie. 

Takie samo znaczenie jak dla Renu jezioro Bodeńskie, ma dla rzeki 
francuskiej Rodanu jezioro Leman. Szwajcarya więc mogła by znaJeść się 
w niespodziewanych dla niej warunkach, (gdyby tego z innych względów 
zaszła potrzeba), posiadania na południu i północy swych granic dwóch waż­
nych i wyjątkowo obszernych portów, odwiedzanych przez statki Marsylii 
i Tulonu z południa, oraz statki Antwerpii, Roterdamu l Bremy z północy. 
Ponieważ nadto w Wirtembergii kiełkuje projekt połączenia jeziora Bodeń· 
skiego z Dunajem (m. Ulm), chociaż warunki tak lechnicmej jak l finanso­
wej natury nie są o tyle pomyślne by tę myśl popierały, tern więcej, że 

i z punktu widzenia ekonomii kraju nieuznanem to jest za koniecznie po­
trzebne,- to na przeciwległych jeziorach Szwajcaryi mogłaby się znaleść 

z czasem handlowa flota m. Czarnego. 
Z dopływów lewego brzegu rzeki Renu najważniejszą jest Mozella. 

Długość jej od m. Metz po ujście do Renu wynosi 300 km., rzeka ta bacz­
nie ze swoim dopływem r. Saar, długości od m. Saarbriiken 100 km. przed­
stawia, z racyi obsługiwania bogatych okolic w węgiel, rudy i zakłady me• 
talurgiczne, bardzo ważne znaczenie dowozowe dla samego Renu. Obie 
więc te rzeki, pomimo pewnych niepomyślnie układających się warunków 
polityki przemysłowej (z uwagi na Sfłsiednią francyę) opóźniających do­
tychczas przeprowadzenie niezbędnych robót kanalizacyjnych na właściwę 

1) Powierzchnia zlewni, długo~ rzek, wzniesienie tródeł, podawane przez auto· 
rów monografii rzek, rótnilł się nieraz bardzo znacznie pomiędzy soma, w wielu bo· 
wiem razach zachodZił sprzeczności w poglądach co do rzeczywistego punktu poez4tku 
rzeki, a co zatem idzie i wysokości tródła nad poziom morza. tródla zaletnie od pory 
roku ujawniajlł się niejednokrotnie o kilkąna§eie, nawet kilkadziesiąt metrów raz wytej 
raz nitej, długotrwałe deszcze, topniejące §niegl, przeciągłe susze to zjawisko tłomacz~ 
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potnebom miarę. musq być w~one w niedalekiej przyszłokl do zamie­
rzonej projekmwanej calości sieci dr6g wodnych środkoweJ Europy, L j. te 
ich urqdzenia musZła byl: dostępne dla statków 600 •nn łedownoki. Po­
wienchnia zlewni Mozelll jest do6t znaczna bo wynosi 28000 k1n. kw. 

Z prawego brzegu Renu w środkowej jego częAci, mamy rzeki Llppe, 
Ruhr i Lahn, z tych pierwsze Uppe i ostatnia Lahn majłl znaczenie tylko 
miejscowe i jako takie musq pozostać na boku. Inne ~ natomiast warun­
ki dla rz. Ruhr, ta bowiem, pomimo iż jej basen hydrogreficzny wynosi za­
ledwie 4500 km. kw. z uwegi na rozwój kopalni węgla i rudy, na olbrzy­
mi rozrost zakładów metalurgicznych, clsnlłcych się do kałdeQo dostępnęgo 
kawałka brzegu rzeki lub kanału, ma już dzisiaj znaczenie olbrzymie i ruch 
wod11 wyj11tkowo wielki, dla statków nawet o wiele większych niż przyjęto 

postanowieniem obo~zującem dla rzek środkowej Europy. Projekt nadto, 
wykonany na żędanie stron interesowanych kopalń i fabryk, uczyniłby mo­
iebnem dostęp do miast i portów tej niewielkiej rzeki statkom do 1500 
tonn ładowności, tak w węglu jak w rudach, oraz w materyełach surowych 
wogólności, a w żelazie i wyrobach z niego w s~czególności. 

Kanalizacye następnych prawych dopływów środkowego Renu, miano­
wicie rzek Menu i Nekkaru, jest o tyle ważna, że pośrednictwo tych rzek 
ułatwi{: może w przyszłości tak poqdane polfiezenie Renu z Dunajem. O ile 
to jednak jest możebnem, dopiero doliładniejsze studya wykazać będłl mo­
gły, obecnie o tern mówił: moina jeszcze jako o projektach dość odległej 
przyszłości. Zlewnia Menu wynosi 27000 km. kw. Nekkaru zaledwie 14000 
km. kw. Sciśle biorłlc poł,czenie Renu z Dunajem faktycznie juł oddawna 
istnieje za pośrednictwem rz. Menu i stus:zluzowego kanału Króla Ludwika, 
ale jako nieodpowlednie, dla szeroko zakreślonych na przyszłość wymagań 
żeglugi międzynarodowej, uważanem jest prawie za niebyłe, bo i frekwen­
cya jest prawie żadna. Całkowita długość Menu wynosi 495 km. 

W następstwie porozumienia się rz11dów Prus i Bawaryi, Men zostanie 
skanalizowany od Frankfurtu po Aszaffenburg na długości 82 km., od Mogun­
cyi po Frankfurt na długości 33 km. Roboty podobne już zostały wykonane 
w zupełności blizko 30 lat temu przy pomocy pięciu jazów ruchomych zao­
patrzonych w boczne szluzy znacznej długości. 600 więc tonnowe statki, 
a nawet l większej objętości z łatwością z Renu dochodq do samego Frank­
furtu. Od AszaHenburga po m. Bamberg, staraniem i nakładem już tylko 
samej Bawaryl roboty regulacyjne na 300 km. długości Menu maję być 
wykonane, czy to przez skanalizowanie samej rzeki, czy przez budowę bocz­
nego kanału wzdłuż rzeki, dot11d nie jest jeszcze zdecydowanem. Bamberg 
jako punkt kraflcowy tej regulacyi Menu ma takie znaczenie dla Menu, 
jakie ma miejscowośl: Canstadt dla rz. Nekkaru, bo stać się może punktem 
wyjścia dalszej drogi międzynarodowej z jednej strony ku Dunajowi, z dru­
giej do rz. Werra, ewentualnie do rzeki Wezery z jej krańcowymi portami 
Bremy i Bremenhaven przy jej ujściu do morza Niemieckiego. Kanalizacya rz. 
Nekkan.~, z uwagi na bezpośredni tylko interes nadbrzeżnej okolicy, nie jest 
ko.uecm., szczególniej w I'OZmiarach przyjętych dla nek głównych Europy, 
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gdyby jednak badania w QCSmym biegu rzek Nekkaru i Dunaju udowodniły, 
łe poł,czenie tych rzek pomiędzy so~ przy pomocy pośrednleQo kanału, 
dałoby się praktycznie urzeczywlstnlt, w kierunku od m. Canstadt nad Nek· 
karem do m. Ulm nad Dunajem, to naturalnie NeWcar staiłłc się wówczas 
bardzo ważnym odcinkiem dłuQiej l nlezmiemie walnej drogi wodnej, będzie 
musiał być u~dzonym w sposób odpowiedni potrzebom całej dql, której 
jednym opiwem byt by mu wypadło w przyszłości. 

Następnłł po Renie naturalnłł drogłł wodn,, znacznie mniejszej donlosłoki, 
jest rzeka zwana po miasto Minden Wezerą, powyłej zaś jako oddzielne dwie 
rzeki fulda i Wera na mapach znaczona. Dolna Wezera na długości 112 
kilom. po m. Bremę jest dostępnłł dla wielkich statk6w do 4SO ton towaru 
biorł~C)'ch, przy wysokich wodach do 6SO ton. Podobne warunki istniej, 
i na fulełzie aż po m. Kassel, t. j. na dalszych 27 kilom. tej rzeki. fułda 

jednak nie posiada warunków odpowiednich, upoważniaj!łcych do dalszych 
nakładów na jej uspławnienie; natomiast rz. Werra przedstawia się jako na· 
turalne przedłuienie drogi wodnej Wezery, obecnie jest jui nawet dostępnt 
dla mniejszych statków aż po m. Wamfried. Przyaotowanie jednak rz. 
Werry do międzynarodowej żeglugi będzie możebnem zdaje się tylko pay 
pomocy bardzo staranneao zarezerwowania. w zbiomlkach, wód wiosenftJICh 
na potrzeby letniej żeglugi. Basen Wezery wynosi około 37900 kil. kwadr. 

Prace przygotowawcze do projektu kanalizacyi Werry 5łł na ukończeniu, 
więc nic stanowczego nie da się jeszcze powiedzlet, budzłł one jednek 
wielkie zainteresowanie najbliiszej okolicy i zyskały nawet poważne popar­
cie władz miejscowych, a to z racyi świadomości, łe skanalizowana Werre, 
mołe stat się pośrednicq droQłł do Dunaju, o ile budowa kanału od w..,... 
fried do m. Bambera (nad Menem) w Bawarji okałe się możebftłł. Je6li 
w konkursie z innemi podobnemi projektami, kanał powyiszy uzyska prze· 
waaę podczas porównawczej oceny wszystkich projektów dążłłcych do faktycz· 
nego poł,czenia rzek Renu, Wezery, Elby i Odry z Dunajem, to wówc:us 
niewielka rzeka Werra, dalszy ciłłg Wezery, otrzyma palmę pierwszeństwa 
i stanie się di'OQłł międzynarodowego znaczenia, w przeciwnym razie obecna 
regulacya jej wód na długie jeszcze lata potrzebom nadbrzeżnej okolicy 
niewłłłpliwie wystarczy. 

Łaba (Elba) stanowi po Renie najważniejsZłł drogę wodnłł w Niem. 
czech, a port miasta Hamburga przy ujściu Elby do morza- jeden z naj• ~ 

więcej używanych portów Europy. Elba przepływając przez środkowe 

prowincye paMtwa pruskiego już tern samPm ma wyjątkowe znaczenie dla 
Niemiec. Pocqtek Elby w Czechach w górach Olbrzymich - od b6deł do 
ujścia liczy się 11.50 kil. długośti, z tego w Czechach 426, w Saksonii 119. 
reszta 609 kil. w Prusach. Zlewnia Elby obejmuje 146500 kil. kwadr., z .. 
tern znacznie mniej niż Wisły przy jednakowej prawie cllupd. Roboty 
regulacyjne w korycie Elby były już od dawne dokonywane, pomimo jednak 
wielolcrotnych usiłowań, warunki ieQlugi podczas niskieQO letnieQO stanu 
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w6cl pozostawiaj• jeszcze ~ duło do żyaenia. PrzecMułeniem- Elby dla 
....... .u.k)INrodoweJ w Caec:hach jest Wełtawa. Shanelilowanle .pnej 
Elby i Wełtawy od wielu lut lat jest w pełnym biegu, uczyni ono m. Pfllft 
knMewyna -punktem drogi wodnej llcztc od HamburQB 738 kil. dług*L 
lila całej tej długości 600 tonowe statki będ, miały :r:apewnlony przepływ 
liiifelnie swobodny. W dolnej za6 części Elby w rejonie HembUI'Iła statki 
....we znacznie więbzef ładewRokł wygodnie stałe kursuj,. Celem W!IU­

niJda przerw w łegłudze, niskim stanem w6d w porze letniej spowodo­
~ch, musz«a byt w dolinie Elby i Wełtawy na terenie Czech pobudo­
wane liczne i znacznej objętości zbiorniki, gromedZ«ace wody powodziowe 
i wiosenne. T e urz«adzenia będ, miały na widoku, oprócz celu głównego, 
laSilenie koryta rzeki wod11 z:apuow,, zmniejszenie grozy powodzi, e takie 
i wytwonenie siły mechanicznej na potrzeby okolicznego przemysłu. Po· 
debne instalecye, jakkolwiek kosztowne, zwykle dobrze procentuję. PoiQc:ze­
nie Elli, z Dunajem było przedmiotem study6w na gruncie i rozpraw pi­
śmiennych od wielu jui dzie8Uatk6w la~-lstnieje też na ten temat wiele 
projektów i kosztorysów. Noweł11 do projektu prawa dróg wodnych sztucz .. 
1łfCh eustryeckich z: r. 1901 objęto i połłłCftnle Dunaju z: ElbQ przez Weł­
~ pod m. Budz:iejowice. Projekta przedwstępne prowizoryczne opracowano 
od berdzo dawna i fundusze odpowiednie na budowę przewidziano; całośt 
;.lnak, pomimo z:nac:znie większej uprzejmości ze strony władz: austryackich 
6 Interesów Czech nił dla Gałlcyi, dotychczas pozostaje w tekach mini· 
ateąalnych. Podobno mnogośt projektów i waryantów utrudnia wybór i de· 
ązn. O tych projektach pomówimy obszerniej w następnej części tej pracy. 

Lewy dopływ rz:. Elby Saala, po dokonaniu w jej korycie pewnych po­
glcbiel\, l po przebudowaniu obecnie już istniejQcych dzieł sztukir jazów 
i lllul, będzie aż po m. Hallę dostępNI dla statków 600 tonowych, dalej 
t. f· wytej już tylko dla statków mniejszej ładowności. Projekt, jaki nie­
dawno .został opracowany na tlłdanie m. Lipska, przewiduje mołnoU: bu· 
cłowy oddzielnego kanału od m. Mereeburga nad Saal11 do m. Upska apo• 
ądiDwawuy w tym celu dolinę rz. Elatery, w ten więc sposób i m. lipsk mia­
łolir zepewnione ~nie wodne z Elb~a, zatem i z całym systemem ko­
I'IIUNkecył wodnej środkowej Europy. Z prawego brzegu Elby dla potrzeb 
międzynarodowej łeglugi, tylko rz. Hawela i jej dopływ Sprowa sę skanali· 
IOWine, przez te dwie rzeki, liczne jeziora i kanały otrzymał Berlin, polo­
ilonJ w pośrodku pomiędzy dwoma rzekami Elb, i Odr,, warunki niezmier­
nie tlogodne dla komunikacyl wodnych; - 600 tonowe statki od strony Elby 
a tekłe l większej ładowności statki, (nawet morskie) po dokonanem jui 
przebudowani,. kanału finowaklego od dolnej Odry l portu morskiego 
Szaeclne, dochodZ«a do środka samego Berlina. Te sztuczne u~zenla 
i budowle wodne z:apewniajQ zatem m. Berlin o wiele dogodniejsze i roz­
..,..._ stosunki komunikacyl wodnej, ntł te jakieby mógł mlet gdyby 
~~~ się tylko nad jednQ z dwóch rzek Elb11 lub OdrQ. Poniłej ~ 
d.jeucze mowa o całym systemie komunikacyi wodnych sztucznych ka­
nałowych okolic Berlina, więc obecnie na tern się tylko zatrzymam. 

"-*'tlwcdne. l 
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TI'Uei11 wielq rzekfł płynfłCił na północ jest rzeka Odra ze swym 
głównym dopływem Wlll'tla. Odra na całej swej dłUQGikl od BoQumlna po 
port morski w Szcz.ecinie t. j. na długotki 700 kil jest obeatie jui łe· 
glown,, naturalnie dotychczas nie w całej swej długokl dla jednakowej 
wielkości statków. Całkowita długośt rzeki wynosi około 885 kil. w tern: 
na gruncie Moraw i Slqska austryackiego około 11 S kil., w granicach Prus 
770 kil. Powierzchnia zlewni samej Odry bez Warty po m. Kostrz.yl\ wy· 
nosi .54100 kil. kw., powierzchnia zlewni Warty po też samo m. Kostrzyń 
53700 kil. kwadr. Od Kostrzynie po ujście do morza 10800. Ogółem pow. 
zlewni całej Odry 118600 kil. kwadr. Długość Odry od tródeł po m. K. 
704 kil., długośt zaś Warty po zejście się z Odrq 734 kil. Uważanie za· 
tem Odry za rzekę głównq a Wartę za jej dopływ opiera się prz.eważnie na 
przedawnieniu tego mniemania, bo 400 kil. kwadr. różnicy na powierzchni 
zlewni na korzyść Odry, niezmiernie łatwo w graniczqcych ze sobq rzekach 
przesunqć z jednej strony na drugq, szczególniej gdy się ma rozległq nizinę 
rz. Obry na pograniczu wododziału. Natomiast Warta ma przewagę nad 
Odrq o długość 30 kił. 

Regulacyjne roboty rz. Odry dotychczas nie sq ukończone, chociaż 
po roku 1900 wydano na ten cel przeszło 67 miljonów marek. Rzqd 
pruski, dla zrównowaienia warunków przewozowych wodq okolic ba· 
senu węglowego i niezmiernie rozwiniętego przemysłu metalurgicznego 
w prowincji Slqska pruskiego w stosunku do takiegoi basenu Westfalii, 
postanowił już od jakiegoś czasu dość zatliedbanq przedtem Odrę i kanał 
Kłodnicki uregulować i kompletnie przebudować, tak jak tego wymagajfł dziś 
potrzeby wzmożonej żeglugi. Odra jest rzekq wolnq od ujścia at do do­
pływu rz. Nissy t. j. na długości S64 kil. liczqc od Szczecińa w górę; po· 
wytej aż po m. Kotle t. j. do poczqtku kenału Ktodniekiego na długości 
84 kil. jest skanalizowanq za pomocq 12 jazów ruchomych i tyluż szluz. 
Kanał Kłodnicki, dawno zbudowany, zatem we wszystkich swych szczegó· 
łach przestarzały, nieodpowiada zupełnie potrzebom obecnym i musi być 

w całości gruntownie przebudowany, raczej na nowo wybudowany. Wobec· 
nych ramach zamierzeń tla pruskim Ślqsku przebudowa tego kanału pro· 
jektowan11 jest tylko po m. Gliwice, chociaż blisko 40 lat temu projekt in­
żyniera Herr'a 1) znaczył w jednym kierunku Królewskfł Hutę, w drugim zaś 
Czam11 Przemszę jako punkta krańcowe dla wówczas opracowanego projektu. 
Równocześnie prawie z opublikowaniem projektu inż. H. skanalizowano rz. 
Czarnfł Przemszę w dolnym tylko jej biegu na pograniczu Sl,ska pruskiego 
j Galicyi, i Jakkolwiek dokonano to w rozmiarach bardzo skromnych, nie· 
mniej połączono jui wówczas zagłębie węglowe Ślęska z Wisłę. - Rzeka 
Odra od m. Koźle w górę do granicy SlQska austryackiego t. j. do Bogu-

, 

') Die gene~Uen Vorerbciten fiir den Oder-Leteral·Cenal und den Weichsel· 
Oder-Cenel von Herr, l<llnigl. Regierungs· und Beurath Bresleu 1880,- oraz o projekiach 
udogodnieonie spławu na rzece Odrze p. AJeks: Sedkowskiego. Przegląd Techniczny 
r. 1888. Wrzesień, Patcklemik, Listopad, Qmdzłri. 
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mina skanalizowama zostanie wówczas, gtły budowe kanału od Dunaju do 
Odry i Wisły do ukończenia zbliiat się będzie, bo wówczas dopiero roboty 
regulacyjne zyskaj'ł racyę bytu. Projektowane połfł(:zenie Odry z Dunajem 
jakkolwiek również bardzo dawne, prędzej niż inne połączenia Dunajowe 
przyoblekło się w formę ostateczną, prawdopodobnie dlatego, że na tej 
drodze projekta, przez różne osobistości i towerzystwa sporzfłdzone, zgodnie 
jednym kierunkiem dolinami rzek Morawy i Beczwy dfłżyły z bardzo ma­
łemi zmianami do Odry. Porównawczych więc projektów nie było wiele, 
a obstrukcya następna, o której mowa poniżej, inne specjah.e miała iródł21 
swej siły. 

Największym dopływem Odry jest rz. Warta biorfłca swój pocz11tek 
w gubemii Kieleckiej pod Kromołowem, na wysokości około 264 m. 
Warta łfłcznie z jej dopływem Notecią zapewnia komunikacyę doliny Odry 
z dolinfł Wisły przy pośrednictwie kanału Bydgoskiego i rz. Brdy. Wypra­
wienie koryta Warty od jej ujścia do Odry po m. Pozn21ń na długości 240 
kil. już dokonano w pewnych dośt szczupłych rozmiarach, teglowność jed­
n21k rzeki nie stała się przez to ani pewną, ani dogodną. Przy przyj21inych 
okolicznościach wysokiego stanu wody, statki z Odry biorące do 500 ton 
towaru mogą dochodzić do Poznania, ale normalnie można liczyć zaledwie 
na 250 ton ładunku, drobne statki na wiosnę dochodzą w górę rzeki cza­
sem do Konina, wyjętleowo do m. Koła w granicach już Kongresówki. 
St21rsi ludzie pamiętajfł jeszcze statki w m. Sieradzu. Koryto rz. Warty do­
czekać się jednak może wkrótce takich urz11dzeń (w granicach ks. Poznań­
skiego), które pozwolą statkom 600 tonowym dochodzić stale do Poznania. 
Te urzędzenia wykonane być mogą nie dla tego, by specyalna opieka nad 
dobrobytem tej prowincyi sprowadzić je miała, lub by miejscowe warunki 
tego koniecznie wymageły, lecz przeważnie dlatego, że n21gła potrzeba roz­
szerzenia rynku zbytu produktów masowych przemysłu Śląska Pruskiego 
takich ułatwień przewozowych zażąda, które tylko nową drogą przez Odrę, 
Wartę, Kanał Bydgoski i Wisłę zaspokojone być mogą, otwierając w ten 
sposób skróconą drogę do portów Prus Wschodnich i do portu Gdańskiego. 
Brak tej komunikacji wodnej podobno już podczas operacyi wojny obecnej 
dawał się czuć dotkliwie. ' · 

Ostatniemi, dążąc .ku wschodowi, rzekami kierującymi się z południa ku 
północy do morza Niemieckiego i Baltyku są Wisła i Niemen. Rzeki te, 
szczególnie Niemen tylko najniższą częścią swego biegu przecinają prowin­
cye pruskie, niemniej jednak ważnemi są dla handlu z Prusami. Długośt 
żeglowną Wisły określić mołm~ więcej w znaczeniu teoretycznem niż prak­
tycznem na 900 kil. licząc od Gdańska po Kraków. -::1 Niemen od ujścia 

do dopływu rz. Szczery na 500 kil. Stan tych dwóch rzek jest znanym tak 
dobrze nam jak i zainteresowanym sąsiadom na zachodzie. Pomimo jetłnak 
opuszczenia, nieledwie zdziczenia koryta możemy przypuścić, iż tak dalej 
nie pozostanie i Wisła nietylko po Warszawę, a Niemen po Grodno, lecz 
znacznie dalej w górę tych rzek dadzą się p~ygotować do żeglugi i zosta-
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ną w swych urqdzeniech równoznaczne z powyiej jui wymienioneroi głów­
niejszeroi rukami środkowej Europy.. Obszerniejsze wskazówki co do Wisły 

Niemna pomieszczone będ11 poniżej. 
: r u rt!J ..... 11"' .. ... . .._v ~~ 

Jakkolwiek, ściśle biorąc, Dunaj z całym obecnym jego ruchem prze­
w.uowym i handlowym mało nas może obchodzić, to jednak ponieważ 
w sprawach połączeń wodnych dalecy jesteśmy od tego by ostatnie słowo 
było już wypowiedzianem, gdy nadto mamy nadzieję, że tak dawno obiecywa­
na budowe kanału Dunaj-Odra-Wisła, może w krótkim czesie po wojnie 
energiczniej będzie prowadzoną, to nie od rzeczy może będzie uprzytomnić 
sobie, co się obecnie w środkowych państwach niemieckich żąda od Dunaju 
ł jaką rolę wyznacza mu się na przysdość w gospodarce na tle bądź co 
bądź jednocześnie i politycznym. Tu musimy zaznaczyć, że chociaż sprawa 
połączenia wód Dunaju z rzekami północnych Niemiec nabrała obecnie wy· 
jątkowej aktualności, to nie jest ona wcale nową lub wywołaną jakoby wy­
padkami ostatniej chwili, przeciwnie od lat już przeszło 50, co rok prawie 
powstają nowe konkretne projekta to połączenia Renu, to Wezery, to Elby, 
to nareszcie Odry z Dunajem, a już znacznie l przedtem istniały luźne po­
mysły nie poparte wszakże wówczas ściślejszeroi obliczeniami i studyarni. 

Projektów odrębnych połączenia Dunaju z rzekami środkowej Europy 
można obecnie liczyć na dziesiątki, a literatura już setki różnych publikacyi 
potrafiła na ten temat nagromadzić. W obecnej jednak dopiero wojnie, która 
uruchomiła wszystkie środki, i wszystkie sposoby dążące do podtrzymania akcyi 
bojowej zużyła, gdzie tego zaszła potrzeba- z wielkim nieledwie zdziwieniem 
spostrzeżono, w jaskrawero oświetleniu potrzeb czasu wojennego, że ta ko­
losalna długość wód wewnętrznych, jedyna w Europie skierowana z Zacho­
du na Wschód, wraz z całą liczną siecią dopływów bardzo znacznych, jest 
dotychczas prawie martwą, zatem szkodliwie bezczynną. Ruch na mniejsze 
odległości, jakkolwiek znaczny, nie licuje z tern do czego ta rzeka mogłaby 
być zdolną. Spostrzeżono więc całą sumę strat, z tej bezczynności wyni­
kłych, i naodwrót oceniono też i te zyski, które, przy odpowiednim urzfłdze­
niu i uregulowaniu koryta Dunaju, dały by się osi"gnąć. To co mogłoby 
być gdyby Dunaj i jego dopływy były odpowiednio spławne, a nie zostało 
osiągniętem, - to strata miniona, więc przekreślajfłC przeszłość, cała rozbu­
dzona energia wszechstronnej obrony interesów narodowych niemieckich 
przeciw ponownemu kataklizmowi wojennemu, pragnie obecnie zyskać za­
bezpieczone korzyści dogodnej żeglugi w sposób szybki, dostępny i o ile 
można pewny od szkodliwych skutków ponownej blokady portów i wybrzeży. 

Otwarcie nowej drogi wodnej po przez środek zjednoczonych 
państw środkowej Europy, prowadZfłcej aż do granic Azyi Mniejszej, przed­
stawiać się zdaje korzyści tak wielkie i tak wielostronne, że bez względu 
na koszta narzuca jako koniecznośt do urzeczywistnienia: 1) regulacyę pra­
widłową koryta Dunaju na całej długości biegu rzeki od m. Ulm aż po 
ujście do morza Czarnego i 2) połęczenie Dunaju przynajmniej z jedną 
z rzek płynących do morza Niemieckiego lub Bałtyku. 



- 21 

. t.. Z pomiędzy wielu różnych zamierzeń ten ostatni cel maJ•cych na wi· 
doku, Jedyny projekt we wszystkich szczegółach opracowany, w calelaweJ roz· 
clqłokł IJOłowy do wykonania l jut od nieledwie lat 1~tu zatwierdzony w A• 

sadzie l w szcaegółach, przez cały szereg władz prawomecnych, Jest właśnie 
połęczenle Dunaju z Odrę l Wlałfł, z tef więc przeto racyl winne alę u nas 
obudzłt zainteresowanie l dla sameiJO Dunaju jako dregi handlowe; co do 
której wreszcie, tylko to co najwatniefsze mam zamiar pamięci czytelnika 
przypomniet. .." ·· J 

' Dunaj jest rzek• tak pod wielu względami ciekawą, jaklej drugiej 
nie spotykamy w Europie; pomijaffłc jut jego odrębny zasadniczy l pre• 
wie ·te stały klerunek z zachodu na wschód, następną charakterystyczną 
jego cechą nigdzie nie spotykaną jest to, it biorąc poczętek w wyniosłoś~ 
ciach gór nłłszqao rzędu w Szwarcwaldzie, na wysokokl nie pełnych 800 m., 
zasilanym jest od ir6deł e:t: po samo ujście do morza, na dłuRCJkl przeszło 
2800 km. bezprzestannie dopływami rzek górskich Jak (zen, lnn, Waag, 
Drawa, Cissa, Sawa, nie licząc bardzo wielu pomniejszych, w końcu u sa­
mego prawie ujście swego do morza rzekami Seret i Prut, wszystkie ze 
źródłami wytej położonemi od tr6deł głównego koryta Dunaju. To ciągłe 
i obfite zasilanie Dunaju coraz to nową i znaczną łlościę wód, zapewnić 
mu może wyjętkowe warunki dla trwałej, dogodnej i w szerokich granicach 
dającej się ująt jego żeglowności. 

Dorzecze Dunaju obliczają na przeszło 800000 km. kw. Dunaj na 
tere'nie Wirtembergii i Bawaryi na długości 3M km. ma przewałnie che­
rBitter rzekł górskiej: silne spadki, kręte koryto, gwałtowne zmiany w sta­
nie wód powodziowych letnich, spowodowane przez boczne dopływy Q6r­
skie, znaczna rotnica szerokości koryta, raz zaciśniętego skałami, to zno­
wu:t zamieniającego się w szeroko zabaQnlonę okolłcę z brzegami nlsklemi 
i prawie nlezdecydowanemi. Stan teki wymagat będzie ba!'dzo znacznych 
i kosztownych robót regulacyjnych, prawdopodobnie nawet odrębnego bocz­
nego kanału. Od miasta Passawy, granicy z Bawaryę lecz jut w Austryi, 
ogólny stan rzekł jest nieco lepszy, cłtociat znajduję slę tam miejsca 
bardzo niebezpleane dla żeglugi, wymagat zatem będ'ł prac l nakładów 
w rozmiarach powatnych, a więc i kosztownych, po za tern i spadek wód 
rzeki jest jeszcze niedogodnym dla łegługi pod wodę. Dalej na równinie 
węgierskiej DunaJ przedstawia pomyślniejsze warunki gruntowe i spadki 
łagodniejsze, lecz znowuł włelkę łatwołt tworzenia mieHzn w samym ko­
rycie nekl, rozgałęzid na boczne ramione l formowanie Jicznych mniej 
lub większych wysp. Sę to jednak pneszkody możebne do usunięcie. 

Na niektórych krótkich sekcyach rzekł, Dunaj został zupełnie wyregulo­
wany jak np. pod Wiedniem i Pesztem. Koszt robót pod Wiedniem dokona· 
nych w latach 1868-1881, wynosił około 32 mllf. guldenów. 

'Najwatnlefszą jednak przeszkodt~ technicznfł dla łeglugł DunaJu 511 skały 
podwodne f gwałtowne zwęlenie koryta pod m. Orsową, w mlejscowo6cl zwanej 
telazne wrota DunaJu. Pomimo olbrzymich rob6t dokonanych w tym mletscu 
i wydanych mfłlon~ guldenów w Jatach 18go......1897 przy wykuwaniu nowego 
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koryta w skołac:A nadbrzeift~ popl'awa warunków tealu&l jest mało .znaczna. 
Ułatwleny spływ wody w nowym koJ~Ycle, spowodował ob.,iikę poziomu 
wód w górze rzeki, l skaliste łoże przedtem głębiej pod wod'ł ukryte 
i w ~m stonie nieazkodliwe, obecnie wyłoniway się utrudnia żeglugę 
w spoąób malej więcej toki jole te miało Jniejsce przedtem, .z " tylko zmio­
nfł, ie obecnie aiec:o dalej ku górze rzeki~ W aamym zaś nowym korycie, 
niezwykło uyhkoić prfłdu do 6 1/ 1 metr. na sekundę (nieprzewidziana przy 
projekcie w tej wysokości) czyni zejście statków z wodfł niebezpieanem, 
a w odwrotnym zaś bieau pod wodę wymaga pomocy silnych holowników 
do 1600 koai parowych siły. l te jednak trudności przy ogólnych staraniach 
i odpowiednich naWodach dałyby się usunąć. Dziwnem się więc wydać 
może, iż ~otychczas przy zupełnej świadomości dodatnich stron, jakie ure· 
gulowanie koryta Dunaju daćby mogło i pewności pokonania tych trudności, 
tak wiele pieniędzy wydano z tak małym praktycznym akutkiem; powodem 
tego nowa seryo przeszkód nie często spotykana przy robotach regulacyj· 
nych rzek, bo wcale nie technicznej natury. Dunaj dolny przez wiele lat 
z rzędu miał i ma dotychczes za wielu opiekunów rzadko ze sobfł w zgo­
dzie będfłcych. 

W czasie gdy wszystkie ujścia Dunaju były w rękach tureckich, prze· 
szkód faktycznych w znaczeniu politycznym było względnie mało, ale też 
wówczas i ruch handlowy na rzece był mało ożywiony. Trudności ujaw· 
niać się zaczęły gdy Rosya i Turcya spotkały się na linii granicznej ujścia 
Dunaju do morza, i te trudności utrwaliły się l wzrastały dołt szybko. 
Po wojnie Krymskiej na Kongresie Paryskim utworzono stałfł międzynoro· 
dową komisyę, której zadaniem miało być uregulowanie stosunków między­
narodowych no dolnym Dunaju, wobec ujawniajfłcych się ciągle nieporozu· 
mień miejscowych stanowięcych jedno z ogniw tego łańcucha zwanego 
kwesty' bałka~. przyczem pozbawiono Rosyę pewnych zdobytych przez 
nię poprzednio przywilei. Niektóre inne ogreniczenia ze szkodę jednych na 
korzyśt dniaich powstały znowuż na Kongresie Berlińskim w roku 1878. 
Komisya międzynarodowa uzyskała podówczas rozszerzone pole działa· 

nia, oddano jej nedal w opiekę ujście Dunaju aż po miAsto Brajłę, ale 
jednocześnie ujście północne, Kilijskiem zwane, oddano w całości Rosyi. 
Jednocześnie utworzono nowfł komisyę z delegatów państw naddunajskich 
z._żonfł, mianowicie: Serbii, Rumunii, Bułgarii, której stale przewodniczyć 
miał jako prezydujfacy delegat Austro· WQJier. Korniswa ta rozciąAJllłĆ miało 
swfł pieczę nad części'ł Dunaju od Orsowy po Brojłę. W komisyj głównej 
międzynarodowej usiadały przez swych delegatów wszystkie wielkie państwa 
Europy, zatem przewatnie te, których pomyślnośt spławu na Dunaju w zna· 
cznie mniejszym stopniu interesować mogła, niż państwa środkowej Europy. 
Sprzeczność interesów, nadawanie politycznego zabarwienia naturalnym 
sprawom handlowym, podejrzliwość licznych fortec: nad brzegiem dolnego 
Dunaju pobudowanych, konkurencyjne zabiegi Państw politycznie nad Du­
najem zainteresowan)leh i tym podobne utrudnienia krępowały przez długie 
lata połfłdane rozwięzanie sprawy uregulowania żeglugi Dunaju., 1 '!msby 
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O ile np. Analu szło 0o ulalwienie wolnego i tlegednego daałępu z mo­
raa CzarAego do uj66 Dunaju bo.! przewożąc okrętami tanio węgieł • liczne 
wyroby swej elbrzymlej prod~i; mogła brać ~ pOWJ'C)tem pszenicę l pre­
dukta iywnościowe z Rumunii, Bułgeryi, Besarabii, nawet z bliskiej Odesy, 
e tyle życzeniem lej było zapewne, krępowat wszystkie udogodnienie powstat 
mo~Mce w korycie aamego Dunaju, by nie wytwarzać sobie konkurencyj ze 
środkową EUI'OJMI ne rynkach, na których chciała byt nieledwie wył11cznie 
dostawcli i tHihiorq. Obecnie pragnieniem interesowanych państw środkowej 
Europy, widocznym jui wyratnie od pewnego czasu, byłoby zwalenie wszyst­
kich postanowień kongresów Poryskiego i Berlińskiego, odnośnie naturolnie 
teruniejszej gospodiU'ki nad dolnym Dunajem i jego ujściem i oddanie opieki 
ned całym Dunajem w ręce przedstawicieli tych tylko, którzy nad jego brze­
gami mieszkajfł. Czy po obecnej wojnie da się to w zupełności przeprowa­
dzit. czy tylko nast4pi11 pewne złegodzenie zaznaczonych niesprawiedliwości, 
pytcu\le to no razie musi pozostać bez odpowiedzi. 

WracajQc do naszych stosunków, należy zaznaczyć, ie jakkolwiek nie­
WQtpliwie poŻfłdanem byłoby dla nas, by droga Dunai-Odra· Wisła została 
jaknajprędzej zbudowana, to jednak nie z tego względu byśmy liczyć mogli, 
ie ułatwienie spławu pod 2elaznemi Wrotami, lub usunięcie trudności przy 
ujściu trzech ramion Dunaju do morza Czarnego, dać nam będzie w stanie 
iakieś bezpośrednie korzyśc:i;-lecz dlatego, ie te no odległym od nos terenie 
spodziewane i wykonane dogodności dla innych, przyspieszyć mog11 budowę 
samego kanału Dunaj-Odra-Wisła. Kanał ten przedstawia dla nDS sDm w sobie 
znDcznę seryę korzyści, bot dDlszym jego cięgiem i uzupełnieniem jest prze­
widziany zamierzeniami Galicyjskiemi kanał do Sanu i połączenie Sanu 
z Dniestrem, to zaś ostatnie poł11czenie jest dla nu nie małej doniosłości, 
bo etanowić bęcłzie najprostaze, najkrótsze i może najdogodniejsze poł11czenie 
Bałtyku przez Wisłę, San i Dniestr z morzem Czomem, znacznie krótsze niż 
okólna droga przez Dunaj. 

- ~ 

Z racyi tego moiebnego poł~a morza Czamego z Baltykiem przez 
Dniestr, San l Wiałę, o ktmem to wazekże projekcie. w seryi zamierzeń 

omawianych dla środkowej Europy i Niemiec. pobieine tylko wzmianki spo­
tykamy, ho konyśc:i z tej drogi wodnej mogt byt przeważnie dla nas, a po­
średnio tylko dla portów Cidańska i Królewca; Dałeiy dodać sł6w parę 
o •mym Dniestrze. Rzeka ta, poza rol11 jalua moie odegrat tworz11c 
jedno ważne ogniwo na najluóts•J drodze ja-, molnD obajmał w /Su.. 
ropie dla drogi wodnej pomitdzy mon"m CZ4rnnn D Bałtykiem. ma 
swoj11 cherakterystyczRfł i ciekaw4 odrębnośt, k~rq należy teru zuaaczyć, 
by potem do ~ przedmiotu ponownie nie wracat. Długość Dniestna nie­
którzy podDjłł na 1338 kilom. (anacznie więcej nit Wiały), z tego ,.z,.,oda 
na Cialicyę 608, a na gubernie naldfłce do Roayi 730 kilom. Koryto Jest 
jednak tak· krete. że pny regulacyj. ewentualnej l$analizacyi na znecznej 
długości rzeki motna przewidywać do 1~% skróceń. Zlewnia Dniesuu. _. .. 
nosi 76800 klm. kwadr. (1/ 1 powierzchni zlewni Wisły), z teao przypada no 
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Galicyę 32408, • na gulaemie połu.tnlowe -M400 klm. kwadr., cy&y te już 
same dośt duto mówi._ Wisła o 15'1• krótsza ed Dniestru ma dewnlę trzy 
razy wi~ Dunaj przy długokl dwa razy więbzej poelada ałewnię 10 razy 
obsurniejaq. Zwykle dolina neld rozszerza się w pośrodku fej długości, 

a czasami l zbllłajQC się do morza. Powierzchnia zlewni z biegiem rzeki winna 
więc na każdy nutępny kilometr długości rzeki wykazywat zwiększaj~ się 
w roiiJ\łCYm stosunku powierzchnię zlewni, tego właśnie w środkowym l dol­
nym biegu Dniestru wcale nie spostrzegamy; co więcej, ta względnie zna­
czna powierzchnia 44000 klm. kwadr. przypadajQca na środkowy i cłolny 
bieg rzeki jest faktycznie cyfrQ zludn,, bo przy długości rzekł 730 klm. (od­
powiadającej tej zlewni) i to z obu brzegów rzekł nie spotykamy powałniej­
szego dopływu, któryby mógł miet donloślelaze znaczenie na podtrzymanie 
spławności rzeki. Średnia przeciętna azerokośt zlewni w tej częśd rzeki 
wynosi razem z obu stron koryte ~-tiO klm., jeśli więc spotykamy tam 
długości dopływów mające ponad 40 klm. to tylko wówczas, gdy Ich kierunek 
jest prawie równoległy do kierunku głównej rzeki. Ostatnia większa rzeczka na 
granicy GaUcyi i gubemii Podołskiej to Zbrucz,· wszystkie następne czy Żwanlec, 
czy Uszyca, czy Jahorłik i kilkanaście pomniejszych, to na długość 730 klm. 
głównego koryta l na oba jego brzegi wyj11tlcowo l charakterystycznie zamało. 

Dopływy znaczniejsze istnieją tylko na terenie Galicyjskim, na tej krótszej 
i wyższej części rzeki, ale są to przewełnie góralcie dopływy f r6łnlą się 

przytern pomiędzy sobą dośt znacznie I'GIQ i warunkami w jakich zesllalą 

koryto główne. Wszystkie dopływy prawego brzegu to g6nkie karpackie po· 
toki, mające swe •r6dła na wysokości przechodzącej nawet 1.500 m., co na 
niezbyt znaczną długośt tych dopływów, nadaje spływającym wodom szko­
dliwie gwałtowne spadki i sprowadza grotnie niebezpieczne podnoszenie się 
powoddowego lustra wody;- wody te szybko spływaP~c prędko teł uchodzą 
do morza. 

Typograficzne warunki z lewego brzegu Dniestru ukształtowały się 

inaczej i to dośt pomyślnie, bo gdy ostatni z bBrdzo małym wyjQtkiem 
prawy dopływ górski Dniestru odda swe wody do koryta głównego i gdy 
dalej juł prawych dopływów prawie łe niema, bo je rzeki Seret l Prut od 
strony gór odcinają, to zaraz poniłej pocz.,.,szy od m. Halicza u do samej 
granicy gubernil Poclołskiej zaaynajła się dopływy lewego bnegu Dniestru, 
które swoje wody spokojniej sprowadzajt. bo mając swe źródła mniej więceJ 
na wysokośd -tOO m., • ujścia swe do Dniestru Przecj.,tnie na wysokości 

150 m., powodzi nie zwiększają, a tylko zasłlajęco przez dłutszy cz.as na 
główne koryto oddziaływują. Poza granicami Cialicyi dolina rzeki Dniestru, 
jak i równina Besarabii l dawne dzikie pola stepowe gub. Podolsklef, Cher­
soJ\sldej, oprócz równolegle prawie płynQcych rzek Seretu, Prutu, Dniestru, 
Bugu, nie mają znaczniejszych dopływ6w bocznych.· Przeciętnie wyłsza po­
łudniowa temperatura letnia ułatwlajfiCB parowanie i znamienne włesnoki 
terenu czyni• tę rozległ, r6wnbtę dośt uboR w wodę. a nie wielkie ocl­
ległośel pomiędzy aobą rzek wymienionych, Sfł powodem, te IKK::sne dopływy 
muUłl l»yt kr6dcle, więc mało obfite w wodę. 
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Dniesłl' na terytoryurn Gałlcyi na &wej długokl 608 klm. kitkakromie 
zmienia swą fizyonomłę, najprzód przedstawia się jako rzeka górska z wszel­
kiemi jej wadami i nłedostatlcamt, jako to: wieiide spadki, dno skaliste, koryto 
kręte, brak wody po szybkim przejklu wód wiosennych. Poniżej Sambora 
at do Niżniowa bieg leniwy, brzegi płaskie, liczne dziesiątłci tysięcy mórg 
gruntów okolicznych zamienionych w bagna l trzęsawiska. Od Niżnłowa at 
po Dubassary na długości kilku setek klm. koryto ponownie zacieśnione, 

brzegi przeważnie skaliste l wysokie, miejscami progi w dnie rzeki i nad­
miernie szkodliwa szybkośt prądu, oraz krętośt koryta wyjątkowa, bo sę 
miejsca odległe od siebie w linii powietrznej na 10 klm., a biegiem rzeki 
liczy się 60. Od Dubassar po ujście do zatoki morskiej brzegi znowuż 

płaskie, spadek mały, okolica zabagniona, a sama zatoka Akermańska szkod­
liwie płytka, tak nawet płytka, że gdy w następstwie pewnego szeregu 
powtarzajęcych się usiłowań, udawało się prywatnym staraniom zgromadzić 
większe partye zbota wodfł do ujścia Dniestru (Majaki), to stamtąd dogodniej 
już było drogą lądowę (40 kłm.) odwietć zboże do Odessy, niż probować wy­
dostania się z zatoki Akermanu na morze.• W tych warunkach topograficznych, 
hydrograficznych l klimatycznych uspławnienie rzeki Dniestru nie może być 
łatwem, to zapewne tłomaczy, dlaczego pomimo swego pomyślnego położenia 

szeroko z obu stron brzegów rozłożonej wyjątkowo urodzajnej gleby tak 
tałe dotychczas oddawał usługi. ' 

Od bardzo dawnych czasów, jeszcze bowiem za Jagiellonów, potem 
już za panowania Wazów, istnieję w dokumentach ślady usiłowań zrobienia 
z tej rzeki drogi dogodnej dla spławu zboża do południowych krajów Europy. 
Powtarzające się te usiłowania, aż do ostatnich czasów, nie były nigdy ani 
długotrwałe, ani owocne. Zamierzenia obecne uregulowania koryta z uwagi 
na przedłużenie drogi wodnej prze~: San do Wisły nadają całej tej sprawie 
ogólniejsze zneczenłe. Nakłady bardzo zneczne, tylko dla samego Dniestru 
ponieść się mające, mogłyby się wydeć zbytkownemi i złem użyciem fun­
duszy - dla drogi jednak Odessa-Gdańsk Inaczej się cało~ć rysuje l ocenia. 
Odległość Odessy od Londynu przez Dardanele i Gibraltar to 6880 klm., od 
ujścia Dniestru w górę, przez sztuczny kanał do Sanu potem już ze spad­
kiem wócl Sanem i Wisłę do Gdańska i stąd morzem do Londynu zaledwie 
połowa tej drogi, przyczem fracht morsld od Gdatiska na długości 1800 kil. 
s'ł to cyfry l warunki dajęce do m~leni.a. Li r' ~· ,. 

Z uwagi na lstnlejęce już l zasługujęce na przebudowę połęczenłe 

wodne Wisły z Dnieprem, Dniepru z Dtwiną, musimy paru słowami dopeł­
niającymi ten pobieżny przegląd zakończyć krótkę wzmianką o tych dwóch 
rzekach. f 

Dniepr prastera rzeka historycsna, o której już Herodot wspomina, ma 
bardzo obszern11 swę hlstoryę l wielu biografów- poczętek swój błei'Ze na 
płaskowzgórzu Wałdajskim w gubernii Smoleńskiej w SfłSiedztwie źródeł Wołgi 
i Dźwiny Zachodniej. Co do wielkości jest to trzecia rzelca w Europie po 
Wołdze i Dunaju. Długość około 2140 klm., obsur zlewni około 520000 klm. 
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kwadr. Od DotOhobuża Dniepr zaczyna być spławnym, istniejQce jednak progi 
skaliste w dolnym biegu rzeki na długości około 70 kim. ubudniaj' słał11 l ci.ałę 
żeglugę. Obejście tydt akalistych wodospadów łcanelem obwodowym bocznym 
przedstawia się Jako bardzo kosztowne i jak się często powtane niepewne 
w skutkach przetiięwzięcie. Zdawać by się jednak mogło, łe przy dobrej 
woli takie trudności technika nowożytna mogłaby pokonać. dotychczas jednak 
pomimo aeczywistej potruby regulacyi Dniepru nic tam prawie nie zrobiono. 
Dopływy Dniepru Sfł liczne i obfite, z prawego brzegu SQ uznawane dotych­
czas za ważniejsze, a to dłateQO, że przez Prypeć i Berezynę Dniepr został 
połęczony nieprzerwanym ciuiem z Wisłę, Niemnen i Dtwlnę ZachodniQ. 

Rozbierajęc warunki gruntowe i bogactwo wydajności ziemi licznych gu­
bernil, kł6re mogłyby być obsługiwane przez Dniepr i jego dopływy, dziwić się 
tylko moina, ie rzeka ta nie stała się tern dla znacznej powierzchni kraju, 
czem Ren został dla zachodnich prowincyl niemieckich. W górnym biegu 
olbrzymie przestrzenie zalesione, poniżej, z obu stron koryta, całe gubernie 
niezwykłe urodzajne, w dolnym zaś biegu niezmiernie bogate pokłady rud 
żelaznych, mogQcych stać się energicznym bodtcem dla rozwoju przemysłu 

żelaznego i .źródłem wielkiego bogactwa okolicy. Oprócz tego przemysł cu­
krowniczy scentrowany w południowych guberniach mógłby ciQgnQć znaczne 
korzyści z taniego przewozu tak surowych jak l prurobionych jui produktów. 
Wsz~tkie te względy słabo oddziaływały na decyduj,ce władze. JJośt wody 
w rzece dostateczna, klerunek z północy na południe do morza z wielu 
względów niezmiernie pomyślny, jak l dlatego, że ułatwia eksport płodów 
rolnych do wszystkich południowych portów państw morza Śródziemnego. 
Pomimo tego tak Dniepr jak i ważniejsze jego .dopływy SQ prawie stałe 

w pierwotnym stanie kultury rzecznej. Obecnie mówi się coru częściej 
o radykałnem uspławnieniu Dniepru, połQCzeniu go kanałem z DtwinQ za­
chodni., niewQtpliwie więc po obecnej wojnie gdy nastanie czas gojenia ran 
tym niebywałem zmaganiem się narodów zadanych, jednym z pierwszych 
dzieł będzie w Rosyi niezawodnie uspławnienie Dniepru, połfłCZęrlie go ka­
nałem z Diwin11 &aehodniQ i uspławnienie samej Diwiny. 1) 

D.twina Zachodnia tak jak i Dniepr, bierze swój poczętek na płasko­
wzgórzu Wałdajskiera w gubemli Twerskiej- kierunek jej biegu najprzód ze 
wschodu Aa południo-zuhód, potem ZWI'aca si~ na p6łnoco-zach6d. Obszar 
dorzecza około 85000 kil. kw., długo6t od źródeł po ujście około 1000 kil. 
D~wy z prawego brzegu pochodq przewałnie z licznych jezior tam roz. 
mieszczonych, z lewego brzegu Disna i Ułła, ta ostatnia należy do systemu 
wodnego łlłCZfłceQO Dźwinę z Dnieprem pl'.zez Berezynę. W górnym i środ· 
kowym biegu koło Dtwińska liczne progi skaliste utrudniaj11 żeglugę przy 
nizkim stanie wód; wogóle żegluga cierpi duio na braku wody, przy _tych 
trudnyeh. warunkach jat jednak jeszcze dość oiywionQ. Proponowane już 
wie~ie połiiCZeJlie Dtwiny J Dnieprem kanałem znajduje najdotlocl-

-- h...Lw t 
1) Kanał Baltydlo-Csa~morski . • Pnefbad Techniczny•. J'· 11108. J>a 11, 1S. 15, 

n, 19 l .. podal Aleksander Sadkowski. 



- en -

nae)aze rGIIWiązOJlie prGblemotu w przeprowad.tniu uasy kenełowej mniej 
wi~ej od. m. Wiaeb• fWl. Dżwint do m. Orszy nad Dnieprem. 1v 

l 
O naszych rzekach i ich apłewno6ci niewiele dll się powiedziet, jak­

kolwiek ao to sprawy nejwytazej dla nu doniosłości. ,, Dawne liczba rzek, 
zwanych królewsklemi, w ilości 19.tu, w korytech łltórych nie wolno było 
budować tadnych grobli czy jazów, atawleć młynów i innych podobnych 
urztdzea\ utnadniaj,cych spłew ku dołowi rzeki, zatem widocznie · rzek 
z .tawna uznan)IC!h ze zdatne do spławu, w rzeczywistości istnieje tylko 
w wykazach urzędowych drukowanych, powterzajiiC}'ch się ba kontroU fa-
chowej.. . r 

Oprócz Wisły, Bugu, Narwi -- tych dwóch ostatnich z racyi połfłczeń 

sztucznych z Niemnem i Prypecifł- nic się prawie na Innych rzekech od lat 
wielu nie zrobiło, a to, co zrobiono, stenowi bardzo nieznaczny przyrost 
z dobrobytem tych rzek zwięzeny. Wreszcie o tern co się zrobiło, lub 
zamierzano robić, nie tek łatwo można się było u nas dowiedzieć. O ile 
o robotach już dokonanych pobieżne wzmianki specyalnem steraniem re­
daktora dały się zdobyć w postaci drobnych artykułów w Przeględzie Tech­
nicznym, lub odnaleit w urzędowych publikacyach rosyjskich, to o całej 
zasadniczej polityce robót regulacyjnych wodnych rzecznych w Cesarstwie 
nie miał ogół techniczny nigdy jasnego pojęcia, za wyjątkiem zapewne tylko 
osób lub biur uprzywilejowanych. Ta nlewytłómaczona tajemniczość, czy 
tylko lekceważęce niechęć w uświadamianiu publiki z zamierzeniami robót 
wodnych ujemnie musiała oddziaływać na opinię co do sprawności tych 
robót. Jeśli bowiem coś przedostawało się do wiadomości ogółu, to przez 
przedsiębiorców robót lub niższych funkcyonaryuszy, a wiadomości tę drogą 
kolportowane nie mogły służyć do uspokojenia ciekal"'ości techników i szer-
szej publiczności. (' • 

Gdy plsz11cemu te słowa, 35 let temu przy opracowywaniu projektów 
bułwarów nadbrzeżnych w Warszawie i regulacyi dolnej części m. War­
szawy, koniecznę była dokładna wiadomość linii regulacyjnej brzegu rzeki 
w obrębie miasta l nieco powyżej, przyjętej podówczas za obowięzuj11cę 
w projekde naczelnika Okręgu, inżyniera Kostenleckiego, to musiał, ZDope­
trzywszy się w liczne listy polecające, jechać do Petersbwga, by tam wolno 
mu było spojrzeć przez krótq chwilę na te kilka ariiuszy plenów ogólnych, 
które ze apraw11 projektowenego uspławnienie rzekł Wisły były zwi~ane. 

' Gdy zaś w kilka lat potenr po bezskutecznych steraniach w Okręgu 
Komunikacyj w Warszawie podałem powtómę prośbę do Generał Gubernatora, 
by mi pozwolo.no wlaMym Iwuum i 81ataniem poczynić pewną iloat po~ 
miarów niwelacyjnych celem dokładniejszego określenia. względnej wyspl\q6<:\ 
ważniejszych punktów rzek krajowych, to pismem & d. 2 maja 1889 r. za 
Nł 6237 z kanceleryi Gen. Gubernatora stanowczo mi tego wzbroniono jako 
poszukiwania zby~o, bo wcbołkfiCeQo w zakres nonnalnych prac i obo­
witzk6w Warszawakiego Okręgu, prac i dokumentów, jak wiadome, Aiedo­
stępnych dla ogółu. 
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Brak powałniejszych funcłuuów przekazywanych z bsy P&Mtwa na 
regulacyę Wlały, skutkiem tego trudności prawidłowego usystematyzowania 
robót, czyni, te nawet l to niewiele co się zrobiło, w skutku mało korzystne 
mogło dat rezultaty. ProJektów uregulowania l uspławnienia rz. Wisły mie­
llAmy ldlka, w ich myśl eoś nawet wykonano, ale gdy trasa nurtu rzeki, 
w myśl jednego projektu nie zgadza się z Ideę projektu następnego, to 
w robotach zamierzanych powstaje szkodliwe zamieszanie. Według proJektu 
dawniejszego b. naczelnika Okręgu Warszawskiego lnł. Kostenleckiego, hnia 
regulacyjna brzegu rzekł Wisły pod WIU'Szawę miała byt prostA~ na znacznej 
długości, dzisiat co innego widałmy w wykonaniu, zapewne muslały być 

usprawiedliwione powody tych zmian, ale te zmiany w jednem miejscu nie 
pozostanę bez wpływu na te roboty regulacyjne, które winny byt wykonane 
w górze rzeki i jak daleko sięQnę poprawki pierwotnego proJektu przy ko­
nieczności zmian pod Warszawę, trudno nerazłe przewidzieć. Co więceJ, 
fonnowane, zaledwie kilkanaście lat temu na długości kilkunastu wiorst pod 
Warszawę i nieco powyżej, koryto średnich wód nizkich, kosztem kilku ml­
ljonów rubli (z funduszów w tym razie w znacznym stopniu nłepaństwo­

wych) uznawane jest dzisiaj przez fachowców za nieodpowiednie potrzebom 
bo stanowczo za szerokie, uledz więc musi zmianom skutkiem niedostatecz­
nego wystudyowania sprawy. Znaczna częśl: wydatków będzie stracona, a co 
zatem idzie, nowy powód do zmian projektu na bardzo znacznej długości 
rzeki. Wisła po ze granicę w Prusach, oaraniczone tamami faszynoweroi 
w korycie wód ś~ednich, jest tam wężsZłl, nil to me miejsce pod Warszaw~. 

a przecież oprócz Bugu z Narwlę, dopływu bardzo znacznego, wpada do 
Wisły przed granią pruskę więcej i zasobniejszych w wodę rzeczek, niż to 
me miejsce od Torunie po Gdańsk. Notufemy to dlatego, by zaznaczyć, 
że nawet to, co jest wykonane w korycie Wisły pod Warszawę, będzie mu­
słało być częściowo nieco zmienianem (prawdopodobnie od strony Pragi), 
jeśli będziemy chcieli byt w zgodneJ łączności technicznych poghadów z opl­
njemi tych, którzy przeprowadzaję podobne prace regulacyjne na terytoryurn 
austryackiewn i pruskiem. 1 

Jak p~dko doczekać się motemy uregulowania i uspławnienia Wisły, 

to trudno powiedziet, bo, niezaletnie od strony finansowej, wchodzą tu w grę 
i pelityane wzgl~y, których układ na naszym terenie jest obecnie zupełnie 
ntez.lecydowany. Wydatki będą bardzo znaczne, czy sto lub wiele więcej 
miljonów rubli wystaPczy- trudno określił> czy 20 lat ciągłej bezprzestannej 
wytęłonej pracy okaże się czasem dostatecznym, to także zapytanie bez 
odpowiedzi. ~ ' · 

W jaki sposób wreszcie całkowita długośt Wisły zostatlłe uspławnioną 
i przygotowenfł do teglugi stełeJ bez przerw w letnich miest,.cach, za wyjąt­
kłem tylko dmy-clle statków co najmniej 600 tonowych, to Jest prawdopo• 
dobnie niezupełnie Jasnem cHe najbarddef nawet E tą sprawą zaznajomio­
nych. Zdaje się jednak, te, n względów najbardziej ogólnych, uregulowanie 
samego ketryta Wisły powinno by~ brane pod uwagę w takim założeniu, by 



- 29 -

potrzebę budowy kanału boczneeo je~li nie zu_pełnie W}'kluczyó, to pnynaj­
mniej odsufllłĆ jak najdalej ku góne rzeki. _,j .. _ L .. ; · 1 • 

1 Zdawałob~ się. że zasada, by każdą sprawę rozpoczynać od poa~~tku, 
powinna by być zastosowanta i do naszej Wisły. Prayznać Rałeży, że w tym 
wyjotkowym wypadku zdania będta zapewne podzielone i wiele słuszności 
znajdzie się po stronie tych, którzy zechc:'ł rzekę regulować od końca t. j. 
od punktu graniczącego w Prusach. Przy takiem bowiem założeniu to, co 
dokonywał: będziemy, znajdzie się zaraz w związku z tern, co poniżej po za 
Toruniem istnieje, da się więc bezzwłocznie wyzyskać i &łączyć w. p~wną 
używalną całośt o ile można jednolitą. ~ 

Zasady, stosowane przy regulacyj dolnego biegu rzeki Wisły w Pru­
sach, zdają się nie odbiegać wiele od podstawowych środków przyjętych 
w projekcie inż. Kostanieckiego, jak i od sposobów uznawanych za odpo­
wiednie przez władze austryackie na pogranicznej części Wisły, (prawy brzeg 
od Niepołomic do Zawichostu), zatem pod tym względem do całości reguł. 
Wisły da się przystosować zasadniczo jeden szablon. W szczegółach mogą 
być różnice, ale temu będzie można sprostać, dobierając z pomiędzy wielu 
sposobów te, które w praktyce, przy dokonanych już robotach okazały się 
najodpowiedniejsze. O ile środki finansowe pozwolą, należałoby może rów­
nocześnie z robotami w dole rzeki (od granicy pruskiej) przystępić do wy­
konania robót pod Warszawą na sekcyi pomiędzy ujściem Narwi a ujściem 
Piłicy w górze Warszawy, a to jako uzupełnienie robót już dokonanych pod 
Warszawą. Traktować tę sekcyę można jako odrębną całość, objętą znacz­
nemi dopływami bocznemi z jednej strony Narwi i Bugu - - z drugiej Pilicy. 
Przyspieszyłoby to znacznie wykonanie całości, naturalnie o ileby funduszy 
starczyło. Na całej długości rzeki Wisły od Pilicy po granicę pruską, z uwagi 
na znaczne dopływy boczne, niewątpliwie dałoby się utrzymać rzekę otwartą 
bez jazów, szluz i przeszkód sztucznych w korycie. Należałoby tylko pod­
dać ponownemu krytycznemu rachunkowi określenie szerokości koryta wód 
średnich, bo zdaje się, że nietylko wymiary szerokości pod Warszawą są za 
obszerne, ale toż samo da się powiedziet i o dolnej części Wisły w Prusach, 
pomimo, iż tam już znacznie więcej wody przepływa w korycie, niż to ma 
miejsce pod Warszawą. Kwestya określenia szerokości koryta dla wód śred­
nich, będąc w pewnej zależności od koryta wód nizkich, jest bardzo zawisła 
dla Wisły, gdzie wody powodziowe gwałtownie w krótkim czasie przepływają 
i cały zasób wód górskiego pochodzenia odrazu wyczerpują. Gdybyśmy 

mogli być pewni prędkiego i w szerokich granicach wprowadzenia w czyn 
zasady zmagazynowania wód górskich w Oalicyi, to sprawa określenia sze­
rokości koryta ułatwiła by się znacznie, ale na to liczyć nie możemy, jest 
to sprawa wielu dziesiątków lat i wieJomiljonowych nakładów. Z tym więc 
szybko wyczerpującym się zasobem wód powodziowych należy ńam się liczyć 
poważnie przy określaniu szerokości koryta, by w miesiącach posuchy letniej, 
wody w korycie nie brakło. Prawidłowa żeglowność wymagać będzie stale 
głębokości wody minimum 2.00 M. bez względu na porę roku, zapewni to 
ruch statkom 600 ton. ładowności netto. Z czasem powoli, po wielu latach 
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mozolnej ~racy w górach, gdy opanowane zostan• nareszcie wody powo­
dziowe i gdy jednocześnie rozwinie się nrd\ przewozowy na Wiśle, toż samo 
koryto wód średnich, odpowiednio pomału w miarę potrzeby przeistaczane 
podnoszeniem ochron brzegowych faszynowych i tam poprzecznych, zasilane 
nadto wodami z rezerwoarów. dat będzie w stanie stopniowo 2.25- i.SO -
2.75 i 3.00 M. głębokości, a tem samem będzie w zQodzie z rosn~ceml po-
trzebami wzmożonego ruchu rzecznego. c 

Dziś trudno przewiddet, czy 2.00 M. stałej głębokości wody w rzece 
na przestrzeni od Zawichostu do Pilicy da się utrzymat bez sztucznych 
urz~dzeń w formie jazów i szluz, oraz czy na górnej części rzeki od Kra· 
kowa po Zawichost nie zajdzie potrzeba budowy kanału bocznego. W każ­
dym razie zapominać nie można, te zbyt szeroka dolina Wisły, grunt piasz­
czysty dna, oraz spadek wód dośt znaczny w górnym biegu rzeki czyni 
budowę jazów bardzo kosztownę, tern więcej, gdy ilość tych urz~dzeń mu­
siałaby być znaczna. Kanał boczny wypada częstokroć taniej od regulacyi 
rzeki, ale pozostawłaj~c koryto &Jówne niespławnem, obsługuje jeden brzeg 
rzeki lepiej z upośledzeniem drugiego, co się nieraz nie godzi z interesami 
całego kraju. Tym ogólnym poględom musimy jednak połotyć koniec, 
z uwagi, te bez planu bardzo dokładnego całej doliny rzeki, bez bardzo 
licznych i wielostronnych materyałów rzeczowych i statystycznych nic sta­
nowczego powiedzieć nie można, a i tak w teJ sprawie tylko rutynowani 
specyaliści powołani być mogę do dania opinii i ostatecznej decyzyi. 

2r6deł Wisły należy szukać w Księstwie Cieszyńskim u stóp Baraniej 
góry. na północnej stronie Beskidów, na wysokości mniej więcej 1125 M. 
ponad poziom morza Bałtyckiego. Długo§ć rzeki od iródeł po ujście wynosi 
w przybliżeniu 1065 kilom. Ta długość jest według różnych autorów Mo­
nografii Wisły niejednakową, lecz ulega małym wahaniom, wogóle tylko rzeki 
dokładnie uregulowane mogę mieć ściśle określone długości. W linii po­
wietrznej prostej od tródeł do ujścia, Wisła ma zaledwie 500 kil. długości . 

Z ogólneJ długości rzeki· przypada na część galicyjską po wieś Morgi 
(obydwa brzegi) 215.2 kil.,- na część pograniczną od Morgi do Zawichostu 
186.5 kii.- Od Zawichostu do granicy pruskiej 416.7,- na gruncie obecnych 
Prus 222.0 ewentualnie 246,7 ki1.1) . Średni spadek !: = 1.M6 M. na kilo· 
metr. Na poszczególnych sekcyach rzeki spadek ten rozdziela się bardzo 
zmiennie i tak : pomiędzy :tródłami a ujściem Przemszy ::::!= 8.853 M., gdy 
na terenie pruskim, pomiędzy Toruniem a Gdańskiem zaledwie : ;;:=0.154 M. 
na kilomentr. Dorzecze całkowite Wisły wynosi około 225000 kil. kwadr., 
gdy sęsiednia Odra, przy długości 860 kilometrów, ma dorzecza zaledwie 
118600 kil. kw., obfitośt więc wody w Wiśle jest w porównaniu znacznie 
większa nił w Odrze. Szerokośt korym zmienia się na części środkowego 
biegu znacznie, bo od 400 do 1800 M., a czasem i więcej, w następstwie 
tego i głębokość wody jest ~łna. Koryt?. rz. Wisły w granicach Królestwa 

• 1) Zaletnie kt6re ujście Wisły wefmlemy pod uwagę. 
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jest przewetnie piaszczyste, brzegi po większej części nlzkie l łatwo' pod­
mywalne. Powierzchnia wybrzety tracona corocznie pnez podmywanie brze­
gów w powytszych granicach obliczonłJ jest na ~300 morgów, z uwagi 
na urodzajnośt tego gruntu Jest to strata olbrzymie, bo ponewlejłJCa się 
corocznie, a odeJWane ta od brzegów ziemia, naturalnie osadza się w miej­
scowościach ze słabszym pr,dem łworziJC mielizny, wykrzywiajłJC koryto, 
a kręty nurt wody wywołuje z konieczności dalsZfł nlszczfłcą pracę. 

Wały ochronne, jakkolwiek budowane z wiedz, techniczną l pod opiekłJ 
lnspekcyi rzecznej, nie zawsze SłJ celowe, bo nie maję clęgłokl, jako nie­
wystarczającymi funduszami wykonywane i zapoczątkowane bez ogólnego 
planu. Zabezpieczaj' one grunta gmin zainteresowanych zwykle na ogra· 
niczonej tylko długości, a zbyt często wzdłuż jednego tylko brzegu 
rzeki, łatwemu zaś podlegajęc zniszczeniu w rezultacie niejednokrotnie sę 
nawet szkodliwe. Tak więc nietrwałość koryta i brzegów, zmienna szerokośt 
rzeki, nie będfłca w żadnym racyonalnym stosunku do ilości wód przepły­
waj'łcych, słfłd płytkość wody, krętośt koryta, mielizny, zły stan obwałowań 
lub zupełny ich brak, peryodyczne powodzle;-to szereg przyczyn, które, od­
działywujfłC Clfłgle na siebie, stawlajfł całość w bardzo niedogodnych warun­
kach nietylko już dla łeglugi, ale i dla wielu skromniejszych wymagań spła­
wu. Dodawszy zaś do tego połołenie geograficzne rzeki, która ma ujście 
znacznie więcej posunięte na północ nii jej dopływy galicyjskie, zatem ma w zi­
mie skorupfł lodow'ł utrudniony odpływ swobodny, gdy jut z góry masy topnie­
jącego lodu l śniegu energicznie napierają, to nic dziwnego, ie tworzył się 
mogił Zfttory groźne w skutkGch i z ich racyi nowe zniszczenia, ft nadto 
tworzenie się nowych koryt w dolinie rzeki jest dopuszczalne. Żadna z rzek 
europejskich, ze wyjętkiem Dunaju w Bawaryi, nie ma podobnie niekorzyst­
nych warunków swego bytu jakie istniej'ł dla Wisły. Najgwałtowniejsze to­
pnienie śniegów w górach Szwajcaryi nie wpływa szkodliwie na środkowy 
i dolny bieg Renu, bo jezioro Bodeńskie jest w stanie wody powodziowe 
zmagazynować l bez katastrofy dla niżej położonych okolic powolnie 
w dół rzeki sprowadził. Elbft, tem mniej Odra nie maję tak licznych i po­
wałnych dopływów górskich jak Wisła, zatem również tak ~wałtownie nad­
chodzęcych skutków ani z topniejęcego śniegu, ani z długotrwałych i prze­
cięgłych deszczy nie odczuwajfł. 

Galicyjskie dopływy, czy to przez topnienie śniegów, czy po deszczach, 
prawie jednocześnie wzbieraję t Jednocześnie masę wód wlewaję do Wisły. 
Dopóki więc w Cialicyi nie będę wykonane roboty na wielką skalę, zatem 
b. kosztowne, majęce na celu zatrzymanie nadmiaru wód powodziowych 
w kotlinach na ten obranych i odpowiednio urządzonych, dopóty my tu 
w środkowym biegu rzeki Wisły słltłych pomyślnych warunków dla łeglugi 
rzeki nie będziemy mogli otrzymał. Niewętpliwie Cialicya te roboty melio­
racyjne dla swojej własnej korzyści wykonać będzie musiała, bo i ona bar­
dzo wiele na powodziach trad, ft to tem włęcef, że podobne urzędzenła 
tworzenia rezerw wodnych w górach zapewnit jej mogę dziesifłtki tysię· 
cy koni parowych siły na potrzeby przemysłu mogącej się uiyć. O takich 
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urqdzeniach m6wi sit i pisze w Oełicyi jui .tużo i to od dość dawne; ole 
czy one będlł wykonane tak, byśmy z tego powoinil miet mogli korzy6t. to 
tylko wówczoa layłoby motebne, Qdy roboty te będlł wykonane ze wap6lnem 
porozumleRiem i racyanolnem określeniem współudziału w sfinenaoweniu 
tych robót wodn)ICh, e takie roewilłzanie wymagać musi pomyślniejszych 
warunków niż te, jakie przeżywamy obecnie. 

Roboty, około utrwalenie brzegów Wisły majęce cherekter i cel jedno­
czesnego uprzystępnienia prawidłowego spławu. datują od r. 1864; że przedtem, 
nawet mecznie przedtem pewne roboty były wykonywane, to nieme iodnej 
wątpliwości, bo na ślady tych dawnych z.emierzeń wielokrotnie przy pótniej­
szych robotach natrafiono, ale były to roboty widocznie lutne, miejscowe, 
bez ogólnego planu przeprowadzane, niejednokrotnie może i prywatneroi 
środkami, więc ślady ich małomówhace, a i skutek niewielki. W r. 1864 
z inicyatywy Rządu Austryjeckiego utworzono komisyę z rzeczoznawców 
obu państw sąsiednich, która, opatrzone w instrukcye i pewne upoważnienia, 

zająć się miała uregulowaniem pogranicznej części rz. Wisły, na przestrzeni 
od wsi Morgi aż po Zawichost, e także i tlł częścią Sanu znajduilłC'ł się 
w podobnych pogranicznych werunmh. Roboty miały być ukończone w cią­
gu lat 20-stu bezprzestannej pracy. Dokonane w tym czasie uregulowanie 
Czarnej Przemszy na pograniczu Austryi i Prus, zatem ułatwienie sprowe· 
dzanie węgla z Zagłębia Dąbrowskiego, wpłynęło prawdopodobnie zachęca­

jąco na decyzyę rządu rosyjskiego przystąpienia do tej konwencyi. Roboty 
jednak na lewym brzegu (KonQresówki) rozpoczęto dopiero w r. 1871, za· 
pewne czasy popowstaniowe hamu}lłCY wpływ wywarły. Od strony galicyj­
skiej przystąpiono do robót natychmiast po podpisaniu umowy. 

Całość robót jakie wykonywane być miały i na dalszym biegu rzeki, 
poniżej Zawichostu, jakkolwiek zupełnie jednorodne na całej długości rzeki, 
ze wqlędów już tylko administracyjnych muslała być rozdzielona na trzy 
oddzielne grupy: 1) na pograniczu z Oałicyą do Zawichostu, 2) od Zewi­
chostu do granicy Pruskiej; 3) w okolicach Warszawy, l obejmować miały: 

umoCowanie brzegów. zwężenie koryta, wog6le przeważnie roboty faszynowe. 
T aniość tych robót i możność szybkiego ich wykonania stałe się więc za­
leżma od ilości dajlłcej się nagromadzić wikliny. Brak więc tejże wikliny 
i pewne utrudnienia zaprowadzenia plantacyl na zyskanych regulecylł rzeki 
gruntach, e także i posiłkowenie się w robotach praq ludzi, na zasadach 
szorwarkowych nie dość sprawiedliwie sformowanych a w praktyce wa­
dliwie stosowanych, postawiło odrozu sprawc robót na lewym brzegu Wi­
sły w bardzo niekorzystnych warunkach. formalistyka miejscowa biuro· 
kratyczna nakazywałe przytern każde zamierzenie na rok bieżący uprzed­
nio uprawnomoc:nit oddzielnym zetwierdzeniem w Petersburgu, a to za­
twierdzenie spótnieło się niekiedy l o rok cały. Ody nadto sumy wyzna· 
cz.one no roboty na przestrzeni poQranicznej części rzeki w poCZiłtko­
wych latach nie przechodziły 10000 rb. (w r. 1868 tylko 4864 rb.), e na 
przestrzeni 400 km. przeszło od Zawichostu do Qranlcy pruskiej - na 
oba brzegi rzeki, asygnowano przez pewnlł liczbę lat nie więcej jak po 
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30000 rb., to jest tyle ileby na porqdne roboty regulacyjne na wiorstowej 
długości wystarczyt nawet nie mogło, to teł i rezultaty prac wykonanych 
nie mogły byt inne jak takie, o jakich przyzwyczailiśmy się dowładywat po 
mniej lub więcej częstych spustoszeniach wywołanych wodami powodzlowemi. 

Ciekawero byłoby wiedziet, ile kosztowało rocznie utrzymanie biura 
Okręgu w Warszawie, z wartościę mieszkań darmo udzielanych, płacami 

Inżynierów na prowincyi, służbę rzeczną oraz dyetami za rozjazdy, procen­
tami od robót wykonanych i kosztorysowych, l porównet ten wydatek z fak­
tycznę wartością robót rocznie wykonywanych, które to roboty, wody wio­
senne lub pótniejsze powodziowe nierez znecznie uszkadzeły, e czesami zu­
pełnie znosiły. 

Kosztorys inżyniera Kostenleckiego Naczelnika Warszawskiego Okręgu 
Komunikacyt ne cełośt robót regulacyjnych w korycie Wisły wynosit miał 
podobno około 30 milj. rubli, w razie więc trwalszego postanowienia Władz 
Rządowych asygnowania sum ne regulecyę Wisły w ilości około 30000 rs. 
rocznie, czas trwania tych robót zyskał by rekord światowy bo wyniósłby 
okręgło lat 1000, i to tylko w tym przypuszczeniu tak niezwykle krótko, 
o ileby sume kosztorysowe 30 milj. rubli okazała się wystarczajllCil, co 
wreszcie jest stenowczo wątpliwem, i o ile by przez cały czas trwania ro­
bót- poprzednio wykonane nie potrzebowety remontu, zmniejszającego nie· 
wątpliwie znacznie wyposażenie przyznane dla ogółu robót wodnych regu-, . 
JacyJnych. 

r- Roboty przy lewym brzegu górnej Wisły na pogranicznej jej części, 

jak już wspomniałem ał po rok 1873 były małoznaczne, niejako próbne 
i bojuliwe, dopiero od tego roku przy znaczniejszych zasiłkach pieniężnych, 
i korzystaJile z doświadczeń nebytych przy robotach prawego brzegu po 
stronie galicyjskiej, nebierają większ~o znaczenia i posuwafil się łwawłej. 

W robotach regulacyjnych jednym z najważniejszych werunków Ich powo• 
dzenia jest niezbędny pośpiech, oprócz naturalnie zasobów gotówki i me­
teryału feszynowego. Roboty w danej miejscowości rozciągajqce się na dłu­
gości kilku kilometrów, rozłożone na lat dwa lub trzy, czy to z braku fundu­
szów, czy też miejscowych przeszkód,- kosztują parę razy więcej, niż 

gdyby mogły byt wykonane odrazu, bo samo ich niedokończenie jest powo­
dem pogarszania się warunków dla pracy następnej,- dalej, roboty regula­
cyjne winny byt prowadzone z obu stron jednocześnie, bo utrwelenie jed­
nego brzegu, głównie na krzywiznach, pogarsza raptownie stan brzegu 
przeciwległego. Te właśnie niezbędne warunki nie istniały wcale, lub 
w bardzo słabym stosunku w minionych latach wspólnej pr~cy na po­
granicznej długości rzeki Wisły. Od strony Galicyi roboty rozpoczęto o kilka 
let wcześniej, rozporządzano tam sumami znaczniejszemi, a przytern l sama 
potrzebe robót regulacyjnych z prawej strony rzeki byłe w zasadzie dla 
samego koryta Wisły mniej n&glllCił i koniecznll. Wszystkie rzeki galicyjskie 
o bardzo znacznym dopływie wody l szkodliwych energicznych powodzio­
wych działantach znajdują się z prawej strony doliny Wisły, zatem naporem 
wód bieżątych uderzajll o brzeg lewy, spowodowując tam podmywanie, lub 



- 34 -

uszkadzanie robót w części już dokonanych, a nawet grożQc obejściem tych 
robót sprowadzają zmianę kierunku nurtu - a dalej odbijając się od znisz· 
czonego brzegu lewego, atakują brzeg prawy i zamulajca koryto. 

Całość zatem tych robót już dokonanych, a od lat kilku skutkiem 
wojny zupełnie wstrzymanych, bardzo niezadawalniające czyni wrażenie, bo 
pomimo wydanych przez szereg lat sum znacznych, milionowych, pomimo 
upłynięcia lat 40-stu od zawarcia konwencyi, zatem podwójnego terminu 
obowiązkowego do ukończenia robót zapewnić mających według programu 
komisyi przynajmniej trzystopową stałą głębokość wody na całej pogranicz­
nej części rz. Wisły; celu tego nie osiągnięto. Czy temu winna nieodpo· 
wiednia szerokość koryta wód nizkich, czy inne powody, trudno orzec, trzeba 
długie lata badać stale zachowanie się wód nizkich, średnich i powodzio· 
wych, i ich odnoszenie się do robót dokonanych i brzegów rzeki by coś 
w tym względzie można było powiedzieć stanowczego. T o tylko jest pewne, 
że dopóki jednorazowo przez kilka lat ~ rzędu nie zostaną przeznaczone 
większe sumy na roboty nowe, poprawę wadliwie wykonanych i stały remont, 
dopóty nie należy się spodziewać widocznych korzystnych rezultatów tak 
wyczekiwanej regulacyi rzeki. 

Na długości przeszło 400 kilom. w środkowym biegu Wisły aż po 
granicę pruskca, w ścisłem tego słowa znaczeniu, robót regulacyjnych nie 
prowadzono wcale. Miejscowe utrwalania brzegu podmytego prądem wody. 
uszkodzonego lodami lub powodzią, przy szarwarkowej pomocy okolicy, wyko­
nywane przeważnie kosztem Rządu- były małoznaczne. Zabezpieczenie zaś 
nizin od zatapiania wodami powodzioweroi było dokonywane przeważnie 
kosztem i staraniem komitetów miejscowych gminnych, zainteresowanych 
w tych robotach charakteru ochronnego. Roboty te więc nie majca znacze­
nia i znamienia robót ciągłych o daleko sięgającym programie. Na pierwsze 
roboty Rząd przeznaczał sumy od 20- 30000 rs. rocznie, do drugich dokładał 
niewysoką procentową sumę nakładu ogólnego, a gdy pierwsze jako po- · 
wstałe z inicjatywy lniynieryi Okręgu bywały wykonywane kosztem Rządu przy 
pomocy siły szarwarkowej okolicy, - to projekta obwałowań, zapoczątkowane 
przez Komiteta Gminne, były sprawdzone w prąwidłowem ich sformowaniu, 
i następnie podlegały dozorowi najbliższej władzy technicznej Oddziałowej. 
Wszystkie zaś te przedsięwzięcia chociażby w najskromniejszych rozmiarach 
powzięte, tak pod względem technicznym jak i finansowym, musiały sobie 
zjednywać aprobatę Władz w Petersburgu, a naturalnie te biurokratyczne for· 
mainości nie przyczyniają się wcale do przyspieszenia zamierzeń, - rezultaty 
też jakie widzimy są dalekie od zadawalniających. 

Wobec szczupłości sum przez Rząd asygnowanych ofiarność nadbrzeż­

nych mieszkańców, tak w materyale faszynowym jak i w pracy po nad po­
winność szarwarkową, przychodziła nieraz z pomocą w dokonywaniu koniecz· 
nych prac- bywały jednak z racyi tej ofiarności dość oryginalne wypadki, 
np. ofiara w materyale przez właściciela Maciejowic zadeklarowana w war• 
tości około 120 tysięcy rubli (w 1881 r.) została przez Władzę odrzucona. 
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bo wymagała ze strony Rządu dodatkowego wydatku zaledwiu kilku dzie· 
siątków tysięcy rubli. 

W następstwie polecenia Ministeryum, Naczelnik W81"Szawskiego Okręgu 
Inżynier Kosteniecki opracował kompletny projekt {1875- 76- 77) regulacyi 
rzeki Wisły w granicach od m. Zawichostu po granicę pruską. Projekt ten 
został zatwierdzony przez Władze w Petersburgu, a następnie przez między­
narodową Komisyę przy udziale specyalist6w Austryi i Prus uznany za zu­
pełnie odpowiedni, zatem pod kał:dym względem poJeeony do wykonania. 
Dotychczas jednak od lat przeszło 40-stu kryje się w archiwach ministeryurn 
w Petersburgu, a wydatkiem jednego miljona rubli rocznie mógłby być wy­
konanym jeśli nie w całości to w znacznej jego części. 

Zasedy słu~ce przy opracowaniu projektu inż. Kost. były też seme 
jakie stosowano przy robotach pogranicznych między Krakowem a Zawi­
chostem. Korzystano też zapewne i słusznie z doświadczeń tamże zdoby­
tych, o ile więc całość projektu, o tyle i szczegóły były zupełnie uzasad­
nione. Temi zamierzeniami spodziewano się otrzymać pod Warszawą rezul­
taty następujące: przy średniero atanie wód i przy szerokości koryta wód 
średnich 160 sąż.= 341 metr., głębokość wody 1.44 s«aż.=3.07 metr. Spo­
dziewana ta głębokość byłaby zatem na długi szereg lat zupełnie wystar· 
czającą, gdyby średni stan wód w Wiśle był długotrwały. Przy nizkim stanie 
wód projekt inż. Kost. głębokości nie określa, lub jej nieujawnia, bo prawdo­
podobnie wypośrodkowana rachunkiem cyfra byłaby w wysokim stopniu nie­
wystarczajflcą, co td w skutkach pod Warszawą widzimy obecnie. Jeśli 
szerokość koryta przy robotach regulacyjnych pod Warszaw«a mających za 
cel główny zabezpieczenie smoka wodoci11gowego była ściśle przystosowana 
według wskazówek projektu pierwotnego, to już dowodnie widzimy, iż jest 
zbyt wielk". i zapewne uJedz będzie musiała znacznemu zwężeniu, prawdo­
podobnie od strony Pragi, a tern samem i na całej długości rz. Wisły odpo· 
wiednia redukcya w szerokości koryta stanie się niezbędnQ. Przy nizkich 
wodach rz. Wisły, które wszak przez pewnę, dość znaczn, ilość dni w roku 
trwaj«a i powtarzaj~a się parokrotnie w elliilu każdego roku, -stan pomyślny 
zapowiedziany projektem inż Koatenieckiego, nawet przy zwężonym znacznie 
korycie, zdaje się nam, byłby tylko wówczas osiągniętym, gdybyśmy mogli 
liczyć na skuteczn«a pomoc obfitych rezerw wodnych w gómej części 

rz. Wisły i jej górskich dopływach z Gałicyi. 
Z tak" ewentualnością należy się godzić, to znaczy że według mego 

mniemania, prawidłowej stałej żeglugi na uregulowanej Wiśle nie możemy 
się spodziewać wcześniej, jak w dość odległej przyszłości gdy roboty prze­
mysłowo melioracyjne na gruncie galicyjskim dokonane, opanują wody powo· 
dziowe na znacznej liczbie rzek mniejszych i większych, i zdołaj11 zatrzymać 
i uwięzić na czas odpowiedni w dolinach dziesiątki miljonów metrów 
sześć. wód i takowymi w miarę potrzeby uzupełnioć będ11 niedobory mie• 
sięcy posuchy. 

W tej trudnej a koniecznej sprawie do załatwienia,-uspławnienia Wisły, 
możebne 511 wreszcie i inne rozwi«azania, jak np. kanał boczny, kanalizacya 
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rzeki na mniejszej lub większej jej długości, oraz urzędzenłe oprócz koryta 
dla wód średnich, koryta wód nizkich ze specyalnę niejako rynnę wypełnia­
jęcę się wodę bieżęc!ł, podczas bardzo nizklego stanu wód. Takie rozwią· 
zanie redukujęce przyjętę pierwotnie do obrachunku szerokośt koryta wód 
średnich, byłoby może wskazenem do wykonania. 

Stałe korzystanie z rezerw wodnych, dających się nagromadzi(: w górze 
rzek w obszernych rezerwoarach sztucznych do tego celu przysposobionych, 
nie jest ani nowościę ani wyjętkową trudnością w wykonaniu, i o potrzebie 
szerokiego ich zastosowania nigdy za często powtarzanem być nie powinno. 
Wszystkie kanały działowe komunikacyl wodnych sztucznych posiłkuję się 
takiemi urzędzeniami l bez nich egzystował: by nie mogły. Przy wszystkich 
rzekach spławnych środkowej Europy, Jeśli takie zbiorniki jeszcze nie 
Istnieją, to zbudowanymi być muszę w Ilości jaknajwiększej, bo im znacz­
nlejszB ich ilość, tern mniejsza obszernośt każdego; - obszerność bowiem 
w pewnych razach jest stałym niebezpieczeństwem dla niższej części do­
liny. Ren takiemu to wyjętkowemu zbiomikowi (jez. Bodeńskie) zawdzięcza 
swoją wysoko wartościowę żeglowność, bo wiadomo, że zlewnia Renu mało 
co większa od zlewni naszej Wisły. 

Przy niezbędnej . rewizyt urządzeń komunikBcyi wodnych sztucznych 
i naturalnych, oraz przy przebudowie nieodpowiednich do obecnych wymagań 
dzieł sztuki tak dla Wezery, Elby l Odry, przewidziane sę wszędzie w górnych 
dolinBch rzek budowle bardzo poważne zetrzymujłłce wody w pewnej chwili 
nietylko zbyteczne, lecz nawet szkodliwe. To oszczędzanie i właściwsze na 
przyszło6t gospodarowanie wszystkiemi wodami w ogóle, mieć będzie w na­
stępstwie wieloraki połyteczny skutek i stać się będzie muslało obowiązkową 
potrzebił przyszłego gospodarstwa krajowego wodnego. Oprócz bowiem kilka­
krotnie już wzmiankowBnego wytworzeniB siły mechanicznej, usunięcie katastrof 
żywiołowych, podtrzymania żeglowności rzek, ileż się ziemi urodzajnej ura­
tuje od corocznego zmywaniB z powierzchni naszych łąk i pól, która potem 
w postaci mułu składana jest szkodliwie w dolnym korycie rzeki z bezpow­
rotnę stratę dla wyżej położonego rolnictwa. Nie poddano jeszae przybli· 
żonej rachubie (z małemi wyjętkaml} jakę to ilośt corocznie w postaci mułu 
zabierają wody rzeczne do morza, wykonywując w ten sposób bezprzestanną 
wieki trwajęcą czynność niwelacyjną. Takle ściślejsze zestawienia zastano­
wiłyby ogół myśltacych swemi imponującemi cyframi. 

W opisie robót regulacyjnych pod Warszawą, autor tego sprawozdania 
Inż. Kwieciński (Roboty po wyprawleniu reki Wisły u goroda Warszawy 
1775-1895) na str. 111 podaje, na podstawie dziewięcioletnich spostrzeżeń, 
w uregulowanym korycle rzeki na wysokości smoka wodociągowego, pod­
czas średniego stanu wód (0.424 sąż. po nad 0), - ilość przepływajęcej 
wody na sekundę na 60 . .5 sażenów sześciennych. Stanowiłoby to na rok 
60.5X9.71 (24X60X60) 365 okręeło 18 miljardów metrów sześt. wody­
liczliC w metrze sześć. wody tylko 0,1 kilogramów mułu, a w 1000 kiłogr. 
mułu 0,5 kilogr. materył azotowych,- to przy powyższych cy&ach ilości 
przepływBjącej pod Warszawą wody, tracił: możemy rocznie około dwóch 
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miljonów metrów sześciennych mułów posiadających niewtttpliwie wartość 

nawozową, unoszonych wodami do morza i to biorttc pod uwagę normę 
przepływu wód pod Warszaw4 tylko przy średnim ich stenie. Podczas po· 
wodzi, gdy ilość przepływających wód na jedną sekundę jest co najmniej 
dziesięć razy większa- gdy stopień za mu lenia wzrasta w znaczniejszym sto• 
sunku niż sama ilość wody, i gdy wartość tego mułu w azocie jest procen­
towo takie o wiele wyższe, jakie wówczas straty ponosi rolnictwo i wogóle 
gospodarstwo krajowe? Czyż w obec tego nie jest wskazany obowiązek 
szukanie środków, częściowego chociażby zabezpieczenia się od powodzi 
i takiego marnowania zbiorowego bogactwa krajowego 1). 

Zmniejszenie szkodliwej energii wód powodziowych, przez zatrzymanie 
wód w zbiornikach, może mieć jeszc:ze i tą korzyść, że zapobiegnie czę­
ściowo, zanoszeniu piaskiem koryta rzeki, dalej powstrzyma szkodliwą ruch­
liwość i zmienność dna rzeki, e nadto w widocznym stopniu zredukować 
może potrzebę wysokiego obwałowania bardzo długich nizko położonych 
nadbrzetnych okolic,-zatem w przyszłości zwrócić mote rolnictwu te dłu­
gie pasy żyznej ziemi biernego dotychczas posłannictwa,-słowem suma 
korzyści może byl: tek poważna .te na milionowe nakłady racyonalnej regu­
lacyi rz. Wisły, trzeba patrzeć krytycznie i bez uprzedzeń. 

Na przestrzeni 11 kilometrów pod Warszawą wykonano od r. 1885 do 
1895 szereg bardzo ważnych robót regulacyjnych z główną jednak przewod­
nią myślą zabezpieczenia smoka wodociągów warszawskich od zamulania. 
Ta specyalna troska w zabezpieczeniu prawidłowego działania tej niezmier­
nej wagi jednostki, w nowym sanitarnym urządzeniu m. Warszawy, pochło­
nęła bardzo dużo pieniędzy,-po r. 1895 wydano przeszło 1'/1 miłjona 
rubli, a mające się jeszcze później wykon8ć roboty i już wykonane, zabezpie­
czajfłce trwałość poprzednio wykonanych, według zestawień pótniejszych 
miały pochłon4ć jeszcze przeszło miljon rs. Opis tych robót znajdzie czy· 

1) Jaka ilo~ łwiru, piesku i mułu przechodzi corocznie & wodla pod Weruawę, 
trudno dokładnie określit,- ze stele i starannie przeprowadzonych obserwacyi na stecyi 
filtrów w Warszawie, tylko pn;yb.litone cyfry osiąplłt motne, elbowiem stacye wodoci~a· 
gowa przy ulicy Czerniakowskiej, zabezpiecza swe smoki i pompy od nadmiaru części 
stałych, przeseła na stacyę filtrów wody jut znacznie czy~ciejsze nlł przeciętnie spływa· 
j~ace korytem rzeki. Według informacyJ otrzymanych uprzejmie od kierownika stacyi 
filtr6w inł. p. E. Sokele, zenieczyszczenie mułem wody rzecznej, dostawianej na górny 
poziom miasta jest berdz~ zmienne. Podczes powodzi (kwiecień 1915 r.) w metrze 
sześt. wody było 434 gr. mułu, to malCimum było wyj~atkowem, w r. 1917 równiet przy 
wysokich wodach (kwiecień) ilo§ć mułu wynosiła jut tylko 170 gr. na metr sze~ć. wody 
przy małych wodach ilo~ mułu schodzi nawet do 4 gr. Przedętn" wyp~rodkować 
moine w ten sposób, wled111c te na 30 milionów metr. sześ~ wody dosterczanej rocznie 
ne stację filtrów otrzymuje się z całorocznego oczyszczenia materyełu filtracyjnego około 
3000 metr. su~. mułu mokrego. jesłto zatem 1 l 10000 na objętośt. O ile to obrachowanie 
jest nitszem od rzeczywistego trudno nawet w przybliłeniu orzec, bo największe obję­
tości~a i wag~a części stele pozostają w korycie rzeki. Warto~ci nawozowej mułu na stacyi 
filtrów nie oceniono ~ci~le, wiadomo tylko, te ogrodnicy podmieJscy chętnie by zabierali 
muł pochodzący z filtrów, gdyby warunki przewozu były przystępne, l pora zapotrzebo­
wań odpowiadała okresom czyszczenia filtrów. 
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telnik w sprawozdaniu z robót, w publikacyl Inż. komunikacyi Kwiecińskiego 
w r. 1eg(; (po rosyjsku). Nie s~ to więc roboty bezwzględnie nowe, i już 
przez to samo, że jakkolwiek wykonane według zasad i podobno w myśl 
zasadniczego projektu inżyniera Kosteniecklego, a uznane przez autora spra· 
wazdania za udatne, - s~ odosobnione, l stanowi~ bardzo małt~ czł~Słkę bo 
zaledwie 1

1 łO częśt całości- nie mogłl miet doniosłego znaczenia, oddziały­
wuj,cego na sprawnośt całej rzeki. W następstwie tych robót, ani z dołu ani 
z góry rzeki taden statek więcej do Warszawy nie nadejdzie po nad te, które 
nieuregulowana rzeka przepuścić będzie mogła powytej i poniżej War­
szawy, bo warunki ogólne nie poprawiły się wcale. Ta grupa urztadzeń oder• 
wanych musi pozostawać w bezprzestannej pieczy, bo o iłeby nawet była 
najracyonalniej i najsolidniej zbudowan,, co niew~tpliwie miało miejsce, to 
zawsze poczt~tek tych urztdzeń w górze rzeki jest najsłabszym punktem 
całości,-jest niejako bezbronnym i atakowanym będzie stałe nieokiełzanym 
zachowaniem się wód rzeki we wszystkich ich zmianach od najnlłazego do 
najwyższego stanu wód powodziowych i naporów lodowych. Spóściznę tę 
jednak na względnie małej długości rzeki nam przekazanta, musimy starannie 
zachować f stale konserwować, bo pomyślna praca naszych wod~ów, 
i całość sanitarnych urqdzeń miasta tego wymagać będzie, a jednak przy­
znać trzeba że w stanie w jakim jest, stanowi kosztowne dziedzictwo, bo 
oprócz ubezpieczenia smoka, nad czem jednak cit~gle czuwać trzeba, nic wię­
cej w stanie obecnym dal: nam nie jest w możności. 

Dolna część Wisły po za Nieszawfł, znajdująca się już po za grani­
cemi Kongresówki, na całkowitej swej długości 222 km. - aż po ujście do 
morza, uważan~ jest tu u nas za zupełnie uregulowan~ i zdołnt w pełni do 
pracy przewozowej regułamej i korzystnej. Niewątpliwie po przekroczeniu 
Rranicy, widzi się odrazu znacznt~ różnicę stanu koryta,- bliższe jednak 
rozejrzenie się w szczegółach, nie da odpowiedzi zadawalniajęcej. Gdy się 
nadto zwróci uwagę, że na ogół robót dokonanych w korycie rzeki Wisły 
na długości 222 km. wydano przeszło 120 milionów marek, to dozna się 

wrażenia że rezultat jest nieodpowiedni do nakładów. 
Niema najmniejszej wttpliwości że za dawnych rzodów Rzeczypospo­

litej Polskiej pewne roboty musiały być dokonywane w korycie rzeki, -
z dawniejszych nawet czasów znajdowano w Nogacle ślady robót odnieść 
się mog~ch do epoki rztdów Krzyżaków. Spław na Wiśle przez kilka wie­
ków, odgrywał trwałe ważnt rolę w wywozie naszego zboża do Gdańska,­
więc pewna troska o pomyślność spławu, musiała stale istnieć i była. Do­
wodów tego nie będę przytaczać, bo to wychodzi po za granice założenia 

dla tego referatu. Zaraz po pierwszym rozbiorze, rozpoczęta budowa kanału 
Bydgoskiego stwierdza, iż staranie o dostanie się do Wisły z boku sztucznt 
drogt prowadzont od Odry, uważanem było za przedsiębiorstwo potrzebne 
i korzystne, - a następna ciągła piecza w utrzymaniu tej drogi wodnej, na 
wysokości domniemanych potrzeb stwierdza, jak to poł~czenie z Wisłt było 
wysoko cenione. 



39-

Po r. 1828 jak głosi odnośny raport Niemiecki o ówczesnym stanie 
żeglowności Wisły Pruskiej, - stała regularna komunikacya wodna przed­
stawiała bardzo wiele niedogodności i braków, - pomimo to przez dłu­
gie następne lata prawie nic trwałego i prawidłowego nie dokonano w jej 
korycie. Obwałowania miejscowe bez systemu i ciągu, - utrwalanie brzegów 
więcej narażonych na szkodliwe działanie prądu,- pewna liczba tam po­
przecznych mniej lub więcej trwałych, to wszystko co po rok 1878 zrobiono. 
Skutek tych ·robót to zaledwie zwiększenie głębokości wody o 20 cm. Gdy 
w r. 1877 wyjątkowe wody powodziowe znaczną część robót faszynowych 
i oskałowań doszczętnie zniszczyły, przystąpiono do pośpieszniejszego opra­
cowania szczegółowego projektu regulacyjnego całej długości rzeki Wisły 
w granicach posiadania Pruskiego. Projekt wypracowywano w tymże samym 
prawie czasie, gdy Naczelnik Warszawskiego Okręgu Komunikacyi, inż. Kos­
teniecki zajętym był nad swoim projektem regulacyi Wisły od Zawichostu 
po Nieszawę. 

Niewątpliwie, podstawowe zasady obu projektów, były przez SQsied­
nie Rządy dokładnie omówione i przedyskutowane, jako odnoszące się do 
jednego i tegoż samego przedmiotu, którego znaczna długość bo 427 km. 
była w posiadaniu jednego, a następnie zaraz długość 222 km. w posiada­
niu drugiego sąsiada. Ody projekt inż. Koslenieckiego przekazano na stały 

pobyt w aktach Ministeryurn w Petersburgu to projekt Pruski systematycz­
nie i bez przerw szkodliwych został wykonywanym i doprowadzonym w ca­
łości do zamierzonego końca. Jeśli rezultat prac w Prusach nie odpowiada 
nadziejom pokładanym, i potrzebne okaią się uzupełnienia i poprawki to 
wyjdzie to do pewnego stopnia na naszą korzyść, bo przystąpiwszy 7apewne 
niedługo do regulacyi Wisły od Zawichostu po Nieszawę, skorzystamy z ca­
łej seryi wskazówek, które uwidoczniły, w czem należy szukać powodów 
niepowodzeń u sąsiadów,- co w podstawach projektu było błędnem,- i co 
zatem należy zamienić na lepsze. Ta niejaka pozorna korzyść, po naszej 
stronie nie stanowi bynajmniej wygranej, bo dokonane już roboty po stronie 
Pruskiej, jakkolwiek niedostateczne, 4ają jednak obecnie już silny fundament, 
na którym dalsze prace będą się mogły oprzeć bezpiecznie, a wiadomo prze­
cież że roboty regulacyjne nigdy odrazu oczekiwanego rezultatu nie dadzą, 
lecz stale potrzebuj~t uzupełnień i poprawek; gdy więc w korycie dolnej 
Wisły jest już ten fundament i doświadczenie cenne z zachowania się robót 
dokonanych, to po naszej stronie jest dopiero uznanie potrzeby przystą­
pienia do robót. 

O ile wzdłuż biegu dolnej Wisły sprawa regułacyl koryta wód średnich 
pozostawia jeszcze dużo do życzenia, to obwałowania od wód powodzio­
wych są zupełnie ukończone. Może być, że te obwałowania w niektórych 
miejscach jako robota różnych epok, - nie są na pożądaną miarę pomiędzy 
sobą rozstawione, jednak ochraniaj~t niziny bezwzględnie i w swej biernej 
roli dają zupełn~t gwarancyę bezpieczeństwa dla rozległych żuław po za 
niemi leżących. Roboty zasadnicze ukończono na sekcyi -Kwidzyńskiej 

w r. 1893 - uzupełnienie zaś w r. 1908,-w sekcyi Gdańskiej przystąpiono 
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do robót regulacyjnych znacznie pótniej bo dopiero w r. 1885, ukończono 
w r. 1892, o uzupełnienie ciągnęły się jeszcze lat kilkanaście. Ilość ogólne 
tam podłużnych, poprzecznych, oskałowoń brzegów, obwałowań liczy się tam 
na kilkoset tysięcy metrów bieżących, e koszt robót po rok 1917 przeszedł 
120 mil jonów marek. 

Jak jui zaznaczyłem dokompletowanie robót w myśl projektu z r. 1879, 
nie jest wcale uwieńczeniem dzieła, delsze więc roboty są stele na poruad­
ku dziennym, a obecnie przy obrabianiu projektu regułacyl środkowej Wisły 
od Zewichostu po Nieszawę, jak to do wiadomości ogólnej pisma specyalne 
niemieckie podają (Binnenschiffehrt z r. 1916 Zeszyt 17 - 18) zapewne 
uwzględnione będą wszystkie zauważone dotychczas nieregularności obliczeń 
i w miarę możności błędy uwidocznione usunięte. 

Przyjęte pierwotnie w r. 1879 dane, jako podstawy do wyrobienie pro­
jektu regułacyl koryta rz. Wisły poniżej Nieszewy, były następujące: szero­
kość koryta wód średnich od granicy po ujście rz. Drwęcy 300 m., zwięk­

szając ją pomału po odgałęzienie Nogetu do 375 m.-delej zaś po rozdziale,­
dla głównego koryta Wisły 250 m., e dla Nogetu 125 m. Praktyka lat mi• 
nionych ujawniła że są to szerokości ze wielkie, przedewszystkiem na sekcyi 
od Granicy po rozdwojenie Wisły w miejscowości Piekło (Pickel). Odnoś­
nie pożądanej głębokości dla koryta Wisły wód nizkich, wychodzono z tej 
zasady. Największe statki wiślane towarowe (w epoce wyrabiania projektu) 
miały wymiary sox s.6X1 .47 m. parowce zaś 36.7 X 4.8 X 1.60 m. - zatem 
doliczając rezerwę w wysokości 20 cent., - głębokość 1.67 do 1.80 m. wy­
dawała się być wystarczającą i jako dezyderat do osiągnięcie byłe postano­
wioną. Przy tych rozmiarech statków, ładowność ich nie przechodziła 250 ton, 
co obecnie z uwagi na koszta ekspoetecyjne jest już stenowczo niedopusz­
czelne. Jakie rezultaty dały roboty regulacyjne po rok 1897 znajdujemy dane 
do oceny w dziele Kełlere, te dane są zapewne nieco przesterzełe,-jeko 
jednak przeciętne z kilkoletniej obserwacyi mają swoje znaczenie: 
Przerwa w żegludze skutkiem zamarzenie koryta lub przejścia lodów • dni 
Przerwa w żegludze skutkiem wielkich wód • 
tegluga swobodna przy stenie wód powyżej 1.67 m. • 

• • ,. ,. od 1.43 do 1.67 . . 
" • • • " od 1.1 8 do 1.43 . • . . • 
• • ., • " od 0.92 do 1.18 .. 
• " • • od 0.60 do 0.92 .. 

105 
4 

94 
31 
50 
62 
19 

Niewątpliwie znalazłyby się sekcye rzeki i dość nawet długie, które mo­
głyby wykazać o wiele pomyślniejsze warunki żeglugi.-ele gdy idzie o spław­
ność rzeki na większe odległości, to liczyć się trzeba z rzeczywistością jaką 
się spotyka w punktech rzeki najmniej ufaworyzowanych. Roboty po 1897 r. 
miały doprowadzić do takiego stanu koryto rzeki iż głębokość 1.00 jest już 
w każdej porze i na całej długości Wisły (poniżej Niesza wy) stele zapew­
nioną. 

Obecny stan żeglugi tak się przedstawia. Statki 400 tonowe nawet 
przy nizkim stenie wód dochodzić mogą z dołu rzeki po Grudziąż,- dalej 
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płynąc ku górze rzeki musua zmniejszać ładunek. Pomiędzy Toruniem 
a ujściem Brdy, głębokość wody przy nizkim stanie wód nie przechodzi 
1.30 m. zatem na tej sekcyi rzeki, statki tyłki 200 tonowe mogą przepływać 
i to z pewneroi zastrzeżeniami. Statki id4ce od strony kanału Bydgoskiego, 
mogące brać obecnie, po ostatecznej przebudowie tego kanału do 400 ton 
ładunku netto,- nie mogą dalej ani w dół ani w górę rzeki z pełnym ła­
dunkiem płynąć,-musiały więc zaraz po otworzeniu tego kanału w 1916 r. 
długi czas w Bydgoszczy czekać, a niedoczekawszy się większej wody, zde­
cydować się na częściowe zmniejszenie ładunku. Statki z kanału Bydgos-­
kiego idące w stronę Nieszawy przy każdym stanie wód mają zapewniony 
przepływ dla ładunku nie wyżej 150 ton, większa ładowność jest czasowo 
możebna, ale mało pewna. Dopiero po za odgałęzieniem Nogatu (od Piekła) 
w dół ku morzu, statki 600 tonowe mogę stale kursować lecz z uwagi na 
stan ogólny, ta korzyść nieledwie miejscowa jest małego znaczenia. W kory· 
cie Nogatu roboty regulacyjne, których ukończenie zapowiedzienem było na 
koniec 1917 r. mają zapewnić dogodną komunikacyę pomiędzy Gdańskiem 
i Elblągiem dla statków do 400 ton ładunku netto. 

Nakład na ogół robót dokonanych w korycie Wisły w dolnym jej bie-, 
gu poniżej Nieszawy, w ilości przeszło 120 miljonów marek, wydawać się 
-noże olbrzymim w stosunku do otrzymanych rezultatów, bo stanowi na km. 
łługości drogi : m. = 540000 marek. Cyfra ta ulegnie znacznej redukcyi, 
eśli weźmiemy pod uwagę iż w ogólnych wydatkach na rzekę Wisłę znaj­
dują się pozycye kulkunastomilionowe na roboty z żeglownością rzeki po­
średni tylko mające związek. Roboty te podjęte były z różnych okazyi, tak 
przy odnodze Nogatu, jak i odnodze Elblągskiej Wisły, oraz przy przypad­
kowo i z rozmysłem dokonanych nowych ujściach Wisły do morza, a mia­
nowicie: 

a) Dawne odgałęzienie Nogatu od głównego koryta Wisły, ujawniło 

z biegiem lat rosnące nlebezpieczeństwo dla żuław Malborgskich. Lody gro­
madzące się w korycie Nogatu nłe mając swobodnego ujścia do tatoki Swie­
żej, jeszcze lodami zamkniętej, piętrzyły się groźnie i doprowadziły wielo­
krotnie do przerwania wałów ochronnych i do zalania bardzo rozległych 
nitin. Należało temu zaradzić, i obecnie ujście do Nogatu z głównego ko­
ryta jest tak urządzone, że wolne od lodów wody dzielą się pod Piekłem 
prawidłowo na główne koryto i Nogat, - a wejście lodów do Noga tu jest 
prawie że w tupełności wstrzymane. 

b) Odgałęzienie Elblągsklej Wisły, zanoszone stale piaskiem, zostało 

najprzód uzupełnione budową oddzielnego kanału, (kanał Zatokowy-Weich­
sel-Haff-Canal) 20 km. długiego,-a gdy wkrótce niedostateczne wymiary 
tego kanału okazały się nieodpowiednie do potrzeb ruchu handlowego po­
między Gdańskiem i Elblągiem, to ponownie powrócono do zaniedbanego 
koryta Elblqgskiej Wisły i pogłębiono go odpowiednio do potrzeb. Groźba 
jednak stałego zanoszenia piaskiem tego odgałęzienia od strony głównego 
koryta Wisły, a także potrzeba zabezpieczenia tej drogi od niewygód zmien· 
nego stanu wód głównego koryta nakazała zamknąć to odgałęzienie wrotami 
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powodziowej szluzy,-tak łe obecnie komunikacya Odeńska z ElbllłQiem od· 
bywet się może, albo dłuiszoQ wolnoQ drogoQ okólnoQ przez Noget 1), albo szlu· 
zowenoQ odnogoQ Wisły ElbloQgskiej. 

c) Ołówne koryto Wisły, mejoQce swój kierunek od ujście rz. Brdy 
(fordon) przeweżnie północny, z lekkiemi odchyleniami na wschód i na 
zachód, znalezło w małej odległości od morza zaporę w dalszym swym 
prostym kierunku, w pieszezystych wzgórzach przymorskich i odgiętem zo­
stało dośt gwałtownie na zachód. Po przebiegu blizko 30 kilometrów w tym 
zachodnim kierunku, w pobliżu morze, niekiedy zaledwie w odległości 11/ 1 km. 
od niego, Wisła wpadała do morza pod Neufehrwesser (Oórki) na północ od 
Odeńske, sam zaś Odeńsk łoQczył się z WisłoQ wodami rzeki Motławy. To 30 
km. długie remie Wisły, zwane dawniej Wisłlł Odeńsq, było przez całe dłu· 
gie wieki oryginalnym zjewiskiem rzeki płynoQcej na tek zwanej długości, 

wzdłuż bardzo blizko leżoQcego brzegu morskiego. Ketastrofy nikt nie przewi· 
dyweł, ale byłe one stele możebnę. Dopiero w r. 1840 z 30 Stycznie na 
1 Luty, spiętrzone lody, i nedmieme podniesienie się wód spowodowało 

przerwenie piesczystego wybrzełe morskiego. Wisła otworzyła sobie tek sze­
rokie nowe ujście do morza pod Neufiihr, Ił nie wydało się w następstwie, 
możebnem to przypadkowo stworzone ujście kasowet, przeciwnie utrwalono 
je, e dewnoQ odnogę pod Odeńsk zwanq odtęd MartwoQ WisłoQ zemknięto 
szluzoQ, dla tychże samych powodów, które skłoniły do zemknięcie Wisły 

ElblQgskiej. Następstwem tego przypadkłem wyrobionego nowego ujście 

Wisły do morza było skrócenie koryta o 15 kilometrów, zatem zwiększenie 
szybkości proQdu, obniżenie lustra wody l t. p. 

Wskazówka przypadkowo dane w r. 1840 posłużyła znacznie pótniej 
bo w latech 1895-1899 do wykonania szeregu bardzo ważnych robót me· 
joQcych na celu wytworzenie nowego ujście dla wód i lodów Wisły pod 
Schiewenhorst wprost do morza, w sposób bardzo racyonelny l prosty, ­
e to przedłużajoQc zaakcentowany bieg Wisły półno,ny, po przez piesczyste 
wzgórze do morze i ponownie skracajęc długośt koryta o 7 km. Obecnie 
więc długośt koryta Wisły liczy się w Prusach na 222 km., gdy dawniej po 
Neufehrwesser było 245 km. Dostanie się do Odeńska jest obecnie możebne 
albo morzem, albo przez kosztownie urzoQdzony komplet szluz pod miejsco­
wościę Einlege, osobno dla statków, osobno dla tratew zbudowany. Dawna 
Wisła Odeńska, pótnlejsza Martwe Wisła jest więc od strony głównego 
koryta kompletnie zemknięta i obecnie w znacznej części swej długości 
stanowi przystań dla tratew z drzewem. 

Jakie mogę byt dalsze losy urzędzeń portowych m. Odeńske, po spo­
dziewanym rozwoju żeglugi wzdłuż całej Wisły, w następstwie tek uregulo· 
wenego jej koryta jak i połączenie jej wód kanałami bocznemi w myśl pro· 
jektów niżej podanych, nie ośmielam się formowet przypuszczeń. Niewęt· 
pllwie ważne zmiany nestoQplę tek w blizkości tego nowego ujścia pomiędzy 

1) Obecnie r6wnieł szluzami skrępowanll. 
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Einlage a Schiewenhorst, jak i w obrębie dawnego koryta Wisły Gdańskiej 
pomiędzy Ełnlage a Gdańskiem na obszarze wód obecnej Martwej Wisły. 

Niemen rzeka litewska, bierze swój początek w gubemii Mińskiej po· 
wiecie lhumeńskim, w błotnistych tamtejszych lasach, na wysokości około 

177 m .. nad poziom m. Bałtyckiego, -kierunek Niemna jest niejednostajny, i za 
wyjątkiem biegu ku wschodowi przybiera co kilka lub kilkanaście wiorst 
inne zwroty. W linii powietrznej od źródeł do ujścia do zatoki Kurońsklej 
rysuje się jako droga wodna Północno-Zachodnia,- pomiędzy Grodnem 
a Kownem, przeważa kierunek północny, od Kowna do ujścia, kierunek za· 
chodni. Ogólna długość Niemna wynosi około 900 km. Niemieckie źródła 
( Keller) podają tę długośt na 868,2 km. Od miasteczka Stołbce Niemen 
na długości około 700 km. uważanym jest za spławny w granicach gubernii 
Mińskiej, Grodzieńskiej, Suwalskiej, Wileńskiej i Kowieńskiej, oraz na dłu· 
gości 112 km. w granicach posiadłości Prus Wschodnich. Na znacznej dłu­
gości Niemen stanowi granicę pomiędzy gub. Suwalską z jednej strony, 
a guberniami Grodzieńską, Wileńską i Kowieńską po kolei z drugiej strony. 
Pod Smolnikarni (Schmalekingen) (powiat Rosieński) 10 km. poniżej Jur­
borga, Niemen przechodzi na grunt Prus Wschodnich. Dorzecze Niemna wy· 
nosi w ogóle 112000 kil. kwadr.,-według Kellera tylko 97500 km. kw. 
w tern 4282 km. na terytoryurn Pruskim. 

W poniżej podanej tabelce zebrane Slł więcej charakterystyczne cyfry 
odnośnie rz. Niemna: 

·-o~ «< :ł • ~- Q/ • 

~c.~ .: u'O .. o E ~ ~ ~::c E 
WYSZCZEGÓLNIENIE 

o-o E li ·-e li ~~ o c: l:! o .x., E .:i_ge 1: 0 ~ ... -g c: e 'ON ~.X ~lł :s .~:X 
;oolł IX &, :ł (3 :ł j3:l~il 

c.-N c. 

Źródła Niemna . . . . 177.00 
24.00 18.50 1.279 17.10 

Ujście rzeki Łoszy • . . 153.00 
10.00 48.50 0.206 29.90 

Miasteczko Stołpce pocz. spławn. 143.00 16.50 81.00 0.204 63.00 
Ujście Berezy. . . . . . 126.50 14.50 76.00 0.191 46.00 
Ujście Molezadki . . . . . 112.00 8.00 57.00 0.140 43.30 
Ujście Szczery . . . . . 104.00 

6.00 71.00 0.085 47.00 
Ujście Kotry • . . . . 98.00 

13.50 58.00 0.233 42.80 
Ujście Czarnej Hańczy . . 84.50 

12.50 54.00 0.231 35.30 
lJjście Mereczanki • . . . . 72.00 

33.00 142.00 0.232 52.20 
Ujście Wiesznej . . . . 39.00 

17.50 64.00 0.273 33.00 
Ujście Wilii . . . . . . . 21.50 

5.30 43.00 0.123 37.00 
Ujście Dubissy . . . . . . 16.20 

6.40 54.00 0.119 52.00 
Granica gub. Kowień. i Pr. Wsch. 9.80 

9.80 112.00 0.0875 
Ujście Niemna do zatoki Kurońsk. 0.00 

Razem . . - 177.00 879.00 0.201 -
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Z powytszego wykazu widzimy: a) Wysokość iródeł rzekł przy dość 
znacznej jej długości względnie bardzo mała. b) Spadki rzeki w środkowej 
części, od ujścia rz. Kotry w dół po ujście rz. Wilii, na długości przeszło 
360 km. 54 znacznie większe aniżeli w górnej części tejże rzeki, mimo to 
niezbyt wielkie. c) Krętość rzeki w tejże sekcyi bardzo znaczna, gdyż na 
360 km. długości rzeczywistej, -mamy u linii powietrznej tylko 200 km. 

Małe spadki przy względnej obfitości wody zapewnić mogq rzece Niemen 
przy stDrannie przeprowadzonej regułacyl brzegów, bardzo dogodne warunki 
żeglugi. Niemen przyjmuje bDrdzo znacznq ilość rzek, mniej lub więcej obfi­
tujących w wodę pewnD liczbD z nich jest spławną i to na znacznej dłu­
gości. Najdłuższą zaś i najważniejszą jest WUja. Przez rz. Szczarę i kanDł 

Ogińskiego, Niemen jest połączony z Jasiołdq i dalej z Prypecią i Dnie­
prem,- przez Czarną Hm\czę i kanał Augustowski z Biebrzą, Narwią i Wisłą. 
Zanim powstał projekt połączenia Diwlny Zachodniej z Dnieprem przez 
Ułłę i Berezynę istniały pomysły w dawnej Rzeczypospolitej Polskiej połą· 

czyć Wilję z Diwiną Zachodnią; zdaje się jednak że ten pomysł form zde. 
cydowanych nigdy nie przyjął. 

Pomimo przyjaznych warunków jakie rzeka Niemen przedstawia, spław 
i żegluga tak na Niemnie, dopływach jego i sztucznych drogach kanałowych 
są nieznaczne i redukują się przeważnie do przewozu drzewa w tratwach, 
żyta, lnu, konopi. Największe statki kursujące w dolnym biegu Niemna po­
wyżej granicy, biorq towaru przy sprzyjających warunkach stanu wody, około 
200 ton netto. Wartość przewożonego niemi towaru nie przekracza 21/ 2 mU­
jonów rubli. Natomiast przewóz drzewa tratwami, na statkach i w wagonach 
z tDrtaków kowieńskich dochodzi w wartości 20 milj. rubli. 

Niemen w górnym swym biegu, niegdyś otoczony obszememi lasami, 
przepływe dolinę nizką w znecznej części zabagnioną - miejscami piDsczy­
stą, miewa zasób wody dostateczny, pod Stołbcami szeroki na dwadzieścia 
kilkD metrów, ma jut przy ujściu Szczery przeszło 120 m.-ponłłej ujścia 
Szczery szerokość NiemnD wzrasta do 160 m. i więcej, ZD wyjątkiem okolic 
Grodna, gdzie podniesione brzegi zacieśniają znacznie samą dolinę rzeki. 
W tej teł okolicy i dno bywa kamieniste, oraz szybkość biegu wody zwięk­
szone. Poniżej Grodna znaczna ilość kamieni w łożysku, oraz mielizny pies­
czyste utrudniają żeglugę. Głębokość wody trzyma się nD znacznych dłu­
gościDch rzeki zupełnie dostatnio, i spław mógłby być dość regularnym, na­
tomiast brak towaru do przewozu {oprócz drzewa) w kraju o nizkiej rolnej 
kulturze i niedostatecznie przemysłowym jest chronicznym niepomyślnym 
objawem, - bo boczne drogi wodne do Niemna jak kanał Ogińskiego nie 
licują z warunkami pożądanemi dla normalnej żeglugi, towar więc z dalszej 
okolicy nie nadchodzi, a i kanał Augustowski również przestarzały. Drzewo 
z licznych nadbrzeżnych lasów dzieli się w kanale Augustowskim na dwie 
połowy, ku Narwi w stronę Wisły do Gdańska i ku Hańczy w stronę 
NiemnD, przy znacznem więc zubożeniu okolicznego drzewostanu dowóz na 
Niemen nie może być obfitym. Statki parowe na Niemnie kursują oddawna 

.. 
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i dość regułamie od Grodna w dół rzeki,-ruch ich jednak dopiero od 
Kowna jest więcej ożywiony ku granicy i po za granicę Pruskę. 

Niemen przechodzi granice pod Smolnikarni (Schmałekingen) w powie· 
cie Tylżyckim, a już pod Schancenkrug następuje pierwszy podział jego wóci 
na dwie odnogi - Russ i Gilię, dalej dzieli się znów kilkakrotnie, do tego 
stopnia, iż istniało przedtem 13 oddzielnych odgałęzień, każde z osobną nazw~ 
częśt ich skasowano, pozostało dziewięć, z których Atmath, Pokalna, Warus, 
Skirwith należą do odgałęzienia Russ, a Gilia, Tawille, lnze i Loge do Giłii. 

Wszystkie te odgałęzienia zanoszą się piaskiem i mało przedstawiają zalet 
dla miejscowej żeglugi, są więc dostępne tylko dla mniejszych statków. Je­
dno tylko północne ramie Atmath, zabezpieczone w zatoce Kurońsklej głę­
boko wysuniętą tamą. mające umocnione brzegi i stałe sztucznie pogłębiane, 
zdatne jest do prawidłowej żeglugi. Długość Niemna w granicach Prus 
Wschodnich jest podawana różnie - od 1 06-127 kilom., zapewnie zależnie 
od kierunku odgałęzienia, wzdłuż którego pomiary były czynione. Odnoga 
Russ-Atmath ma 112 kil., a spadek od granicy 9,80 m. Ujścia Niemna prze­
cinają bardzo rozległą nizinę, to też podczas wód wielkich powierzchnia za­
lewu stanowi olbrzymie jezioro, parę set kllom. kwadr. mające, i zalewy te 
powtarzają się peryodycznie, pomimo bardzo licznych tam ochronnych, usy­
panych nieraz bardzo wysoko wzdłuż odgałęzień Russ i Gilii. 

Otamowanie brzegów rozpoczęto w Prusach jut w r. 1716. Odgałę­

zienie Gilii swoim nachyleniem na południo-zachód wskazanem było oddaw­
na jako pomyślny kierunek do połączenia wodnego z Królewcem. Gdy jed­
nak ujście Gilii do zatoki i sama zatoka Kurońska nie odpowiadały warun­
kom dogodnego spławu, to jut w r. 161.5 wykopano nowe koryto dla Gilii, 
które łęcznie z nieco później wykonanemi uzupełnieniami, (1689 - 1697) 
mianowicie kanałami Sackenburgskim, małym i wielkim fryderychowskim. 
doprowadzały statki z zupełnem pominięciem zatoki KU1'0ńskiej do rzeki 
Dejme,-ta zaś jako odgałęzienie Pregoły ułatwiała komunikacyę z Królew· 
cem. Takie udogodnienie dla Królewca z jednej strony, wymagało równoważ­
nika dla Kłajpedy. Odgałęzienie Niemna Russ, już jako Atmath przez kanał 
Takgraben łęczy się z rzekę Minge, która, płynęc od północy, wpada rów· 
nłet do :zatoki Kurońskłej. Od rzeki Minge, spławnej na krótkiej tylko dłu­
gości, prowadzi przybrzeżny kanał króla Wilhelma, wykonany dopiero w r. 
1873; ujście jego północne do zatoki Kurońsklej w małej już odległości od 
m. Kłajpedy jest zakończeniem tej drogi wodnej sztucznej. gdyż pomiędzy 
tym ujściem a m. Kłajpedą zatoka Kurońska w swej znacznie już zwężonej 

powierzchni posiada wszelkie warunki dla dogodnej i pewnej żeglugi. 
Niemen w całej swej długości, na terytoryurn złem litewskich, nie nosi 

śladów trwałych robót, dążących do uregulowania jego biegu l uprzystępnie­
nia trwałej dogodnej ł.eglugi. Kilkakrotnie jednak powstawały próby popra­
wlenia tak spławu jak i żeglugi. Najdawniejsze z wzmienkowanych usiłowań 
odnieść należy do odległych bardzo czasów, bo jeszcze za panowania Zyg­
munta Augusta w XVI stuleciu, Mikołaj Tarło, chorąży przemyski, polecił 
oczyścić swoim kosztem koryto Niemna z kamieni i pni drzewnych. W r. 
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1803, gdy Niemen na rozdzielonych ziemiach polskich stanowił granicę Rosyi 
i Prus,- zawartą została umowa pomiędzy sąsiedniemi państwami odnośnie 

potrzeby uregulowania granicznej rzeki od Grodna w dół do Jurborga. 
Postanowiono wówczas, że roboty tak będą wykonane by przy najniższym 
stanie wód, minimum głębokości 80 cm., było zapewnione dla żeglugi. Cią­
głe jednak wojny i postanowienia następnego Kongresu Wiedeńskiego, zmie­
niające granice Państwa Polskiego, odwlokły sprawę żeglugi Niemna, która 
aż po dzień dzisiejszy pozostaje niezałatwioną na całym górnym, środkowym 
i ·znacznej części dolnego biegu rzeki. Projektów regułacyl Niemna było 
jednak i potem kilka; najdokładniej może opracowany przez inż. Lisowskiego, 
obejmować miał uspławnienie Niemna na całej długości od m. Stołbce po 
granicę pruską, lecz i ten projekt nie miał powodzenia w znaczeniu wpro­
wadzenia go w życie. 

Podjęte roboty regulacyjne w Prusach Wschodnich datują z górą lat 
300, pierwotnie pracowano nad zmniejszeniem szkodliwego skutku powta­
rzających się powodzi, następnie nad uregulowaniem połączenia Niemna 
z Królewcem, więc wykonano szereg kanałów wzdłuż zatoki Kurońsklej aż 

po rzekę Dejmę. Do uregulowania jednak brzegów, utrwalenia ich tama~i, 
zwężenia koryta, planowego obwałowania nizin, przystąpiono dopiero w ze­
szłym stuleciu. l w tych zamierzeniach nie rozwinięto działalności planowo 
na całą długość rzeki i najważniejszych jej odgałęzień, lecz stosowano je 
przedewszystkiem do miejscowości najwięcej zagrożonych. Roboty więc nie 
miały ani pożądanego charakteru, ani ciągłości oraz jedności-co więcej przy­
jęte dla koryta wód średnich szerokości od 190-350 m. okazały się zbyt 
wielkie, więc mało dające korzyści. Dopiero znacznie później (1875-1880 r.) 
za wskazówkami, oparteroi na naukowych obliczeniach, danych przez tajnego 
radcę Schlichtinga, a polecających dla ramienia Russ szerokość od 17o-
185 m., dla odgałęzienia Atmath 140 m., a dla ramienia Gilii 50--60 m. -
stworzono racyanalną podstawę do dalszych robót. Roboty te w całości 
wykonane dały pomyślne rezultaty, bo osiągnięto przy najniższym stanie wód 
głębokość 120--140 m., która dla statków, kursujących po dolnym Niemnie, 
dozwala 600 tonowym łodziom przepływać całą sieć koryta głównego i waż­
niejszych odnóg od zatoki Kurońsklej po granicę {Smolniki). Jakkolwiek 
więc ta sprawa spławu i żeglugi na krótkiej i najniższej części Niemna zdaje 
się być pomyślnie załatwioną, to jednak nie można tego uważać za zupełnie 
zadawalniające zakończenie wszelkich robót na terytoryurn delty Niemna. 
Pozostaje bowiem cały szereg drobniejszych dezyderatów, które w interesie 
miejscowej ludności będą stale nabierać rosnącej ważności i potrzeby dla 
ich załatwienia. 

Najważniejszą i prawie palącą kwestyą dotąd niezałatwioną jest sprawa 
ewakuacyj lodów. Zatoka Kurońska, tak jak zatoka Świeża, zamarza zimą. 
Cała długość delty Niemna jest jeszcze pod lodem, gdy wody pokryte pły­
nąceroi odłamami lodu z góry rzeki napierają energicznie i stale, nietylko 
zagrażają, ale częstokroć zalewają niziny. Projektu stanowczego usunięcia 
niebezpieczeństwa niema jeszcze, dotychczas są w użyciu specyalne statki, 
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kruszące powłokę lodow~ zatoki, proponowane załatwlenie trudności, tek jak 
przy ujściu wód i lodów Wisły pod Schiewenhorst do morza, dotychczas 
niezdecydowane. Wogóle sprawa lodowa przy ujściu Niemna do zatoki Ku­
rońskiej jest bardzo poważn~, bo gdy w ostatnich latach zanotowano tylko 
113 dni przerwy w żegludze, to bywały szeregi lat, w których przeciętny 

czas wstrzymania żeglugi z racyi zimy dochodził dni 125, e w pojedyńczych 
wyjątkowych latach nawet do 149 dni. O ile usunięcie niebezpieczeństwa 
z napływaj'łcych z góry lodów może być spodziewanem w przyszłości, to 
srogość zimy i czas jej trwania pozostać muszą jako stały, nieodł'łczny 

objaw przyrodzonych warunków okolicy. 
Stan floty przywiązanej do wód Niemna trudno ściśle określić. Pa­

rowców osobowo-towarowych liczy się po stronie pruskiej około 20, holo­
wników parowych do 30, statków i łodzi różnego rodzaju i wielkości do 400, 
ale Sił między niemi i te, które z pod Królewca i rzeki Pregoły nadchodzą. 
Po stronie rosyjskiej parowców jest zaledwie kilka, a bardzo wiele statków 
z drzewem i towarem tak się buduje w górze rzeki, iż na ich powrót nie 
liczy się wcale, so więc na miejscu przybycia rozbierane i sprzedawane jako 
materyał drzewny. Taki system i z tej racyi ma poparcie, że drzewo, jako 
statek, nie podlega żadnym opłatom z obu stron graniczącego ze sobą fis­
kusu. W ostatnich pięciu latach przewóz towaru na statkach {bez tratew), 
notowany w urzędzie celnym w Smolnikach, przedstawia się jak następuje: 

R. 1909 
.. 1910 • • 
" 1911 

pod wodę: 
13156 ton 

19988 " 
23357 " 
29157 " " 1912 • 

.. 1913 • • 40060 " 

z wodą: 
382608 ton 

• 405570 " 
265117 " 

• 375919 " 
417988 " 

Rok 1911 odznaczał się wyjątko­
wo niskim stanem wód, co się też 
natychmiast uwidoczniło w uru-

chomieniu towaru. 

Lata wojny podniosły podobno ruch przewozowy do wysoko~i przed­
tem nigdy nienotowanej. 

Pod względem urządzeń portowych w górnym i środkowym Niemnie 
prawie że nic nie zrobiono, to co widzimy w Grodnie zaledwie ma pozory 
przystani; w Kownie jest nieco lepiej, ale nazwy portu jeszcze mieć nie 
może. W dolnym Niemnie, oprócz czterech przystani do zimowania statków: 
w Smolnikach (60 st.), Traponach (200 st.), Tylży {40 i 70 st.) i Kloken, 
istnieje przystań wyłedunkowa w Tylży z kamiennemi wybrzeżami (o dwóch 
poziomach. Tamże projektuje się znaczne powiększenie przystani i portu 
wyładunkowego, wojna powstrzymała zamierzone roboty; koszt tych zamie­
rzeń ma wynieść przeszło S milj. marek. Prywatnych przystani jest jeszcze 
mało (Regnata i Tylża), jak i połączeń kolejowych z brzegiem rzeki. Do­
tychczas te potrzeby nie ujawniły się do tego stopnia, by zmusić do znacz­
nych nakładów na kosztowne urządzenia, gdyż z powodu znacznych różnic 
poziomu wód nizkich, średnich i wysokich, należałoby place wyładunkowe 
tak urządzić, by módz z nich korzystać bez względu na zmienn~ wysokość 
wód, dochodząc'ł do 6 1/ 2 metrów. Tylża dotkliwie dot'łd cierpi na brak 
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UJ'Z4łdzeń, nie mogfłc dotychczas zatrzyma{: i przerobi{: na miejscu tej masy 
drzewa w tratwach, które obecnie przechodzi dalej z przeznaczeniem do 
Kłajpedy i K1'61ewca, to teł usiłowania poprawy stanu obecnego Sfł tam na 
porzfłdku dziennym. 

Wysokośl: wydatków poniesionych na roboty w korycie Niemna po 
stronie pruskiej nie da się z potędanfł dokładnością za dawne po 1853 r. 
czasy obliczyl:. Po roku 1853 do 1878 wydano na nowe roboty i konser­
wacyę przedtem już dokonanych, ogółem 5448000 marek. Pomiędzy 1879 
i 1897 roboty nowe pochłonęły 4823300 m., konserwacyjne 3292500 m.; po­
między 1897 i 1900 wydano 458000 i 896000 m., tak że za czas od 18.53 
po 1900 rok wydano ogółem 14918000 marek. Wydatki z nowszych czasów 
nie dały mi się z podobną ścisłością zebral:. 

Znaczną częśl: powyżej podanych cyfrowych szczegółów czerpałem 
z dzieł: 

1) Die Entwlcklung der Preussischen Wasserstrassen; Bearbeitet im 
Auftrage des Herm Minlsters der ÓHentlichen Arbeiten, Berlin 1902. 

2) Słownik Geograficzny, tom VII, art. "Niemen•, praca pp. l. Krz. 
i I. K. Sembrzyckiego. 

3) Memel, Pregel und Weichselstrom, tom Ił, H. Keller. 
4) Binnenschiffahrt i Schiff, peryodyczne pisma, poświęcone sprawor 

żeglugi. 
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11. 

W~niejsze kanały środkowej Europy od Renu po granice Kongre­
sówki. Owa kierunki zasadnicze: a) na wschód: Kanał Śródziemny 
i jego przedłużenia od Antwerpji i Roterdamu po Warszawę; b) na 
południe: Kanały rzek środkowej Europy: Renu, Wezery, Elby, Odry 
do Dunaju, jako ogniwa nowej drogi wodnej na południo-wschód do 
morza Czarnego.-Połączenie Dunaju z Wisłą.- Kanały Galicyjskie. 

Sprawa komunikacyi wodnych nie jest i rzeczywiście nie moie być 
u nas tak jeszcze popularną, jakby na to, z uwagi na jej bezwarunkową 
wainość, zasługiwać mogła, a powody do tego dość naturalne. Nie mamy 
żadnej prawie sposobności na całych obszarach naszej ojczyzny patrzeć na 
dobroczynne działanie tego taniego środka przewozowego, nie mamy rzek 
w pełnym tego słowa znaczeniu spławnych, nie mamy dogodnych dróg wo­
dnych sztucznych, nie mamy żadnych urządzeń portowych, nie mamy jeszcze 
faktycznych warunków do poważnie rozwi114ć sic; mogącego ruchu wodnego 
handlowego, a po zatem względnie do massy ludności posiadamy niewiele 
jednostek, któreby czuły wyrozumowaną potrzebę radykalnej zmiany w tym 
kierunku na lepsze. Nad brzegami naszej Wisły lei4 tylko dwa wielkie 
miasta: Kraków i Warszawa, oraz nieliczny zastęp mniejszych, Sandomierz, 
Płock, Włocławek, Nieszawa. 

W największym mieście Warszawie, poniekąd i Krakowie, Wisła stanowi 
pogranicze miasta, odcina centrum od przedmieść, -liczne rzesze ludności 
przechodzą przez mosty tylko z konieczności, nad wodę nie sprowadza ich 
żadna przynęta ciekawości, lecz tylko interes rzadko kiedy z żeglugą związany, 

sport rzeczny mó~by wiele zrobić, ale nie jest jeszcze dostatecznie rozbudzo­
ny. Ciekawość rodzi się wyjątkowo podczas powodzi, gdy można obserwować 
potęAę siły niszczącej, niewzbudzającej wówczas ani zachwytu, ani przyjem­
nego wrażenia. W innej porze roku mało jest okazyi do zaspakajania po­
glądowo ciekawości z racyi naszej rzeki. Ruch towarowy, osobowy i wyciecz­
kowy jest małozneczny, liczba zainteresowanych nikła, a ci, których po• 

Naaze drogt wodne. 4 
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trzeba zmusza do korzystania z ruchu osobowego statków, stwierdzają przez 
krótką obserwacyę, że Iawirowenie statku wydłuża drogę i jak warunki 
techniczne nurtu rzeki utrudniają możnośt utrzymanie się w prawidłowym 
kierunku na szeroko rozlanej powierzchni wód rzeki. 

Spław tratew na Wiśle, Bugu, Narwi, kanale Augustowskim jest przez 
bardzo nielicznych widzów obserwowanym, niezdaj~acych sobie często nawet 
sprawy z tego, dlaczego tak wielkie ilości drzewa, tak długo i pozornie 
szkodliwie, pozostają w wodzie, gdy drzewo do użytku winno być such~. 
i gdy je można na sucho przewieźć, równie dobrze, a prawie zawsze prę­
dzej wagonami. Ci co wyjeżdżają za granicę, a jest ich rocznie dziesiątki 
tysięcy, widzę Dunaj tylko przy wjeździe i wyjeździe z Wiednia, znają Elbę 
od granic Czech do Drezna, i to tylko jej malowniczę stronę oceniają, znają 
Ren od Moguncyi po Kolonię, a zachwycają się wyłęcznie nadbrzeżnemi 
winnicami i wspomnieniami do skał i ruin przywlązanemi. Odrę mało 

kto zauważył, bo nie posiada tych romantycznych reminiscencyi, jakiemi 
otoczona jest saska Szwajcarya i częśt środkowego Renu. W Berlinie, nad 
kanałami Sprewy mało kto z nas przystaje, a jednak clekawośl: była by wy• 
nagrodzona. W Paryżu, po za wycieczkami statkami osobowemł po za miasto, 
mało kto z pomiędzy nas wie o istnieniu kanałów, dowożących węgiel i pro­
wianty oraŻ wino i drzewo, i o ożywionym ruchu w porcie wewn_ętrznym 
miasta. Ci co z.naJta urzlł'lzenia portowe Renu od Manheimu po granicę 
Holandyi, a jest ich nieznaczna liczba, nie zapomnę nigdy, czem dla prze­
mysłu wogóle mogę być drogi wodne, lecz że tych jest niewielu, więc ich 
oryentacya jest dotychczas bez wpływu na ogół przeciętnego specyalnie 
uświadomienia. Ruch portowy Antwerpii, Roterdamu, Bremy, Hamburga 
i t. d., więcej może przez naszych turystów znany, jest bez natychmiasto· 
wego wpływu na nasze stosunki handlowe rzeczne, bo ruch portowy tych 
miast akcentuje znacznie silniej specyalny ruch przewozowy morski, więc 
jako wychodzęcy po za ramy w których objęć by było można nasz ruch 
przewozowy wód wewnętrznych, pozostaje tylko wspomnieniem przemijają­
cym z podróty, bez możności przystosowania go do naszych warunków. 

Słowem, trzeba przyznać, łe mało mamy przyAotowania ogólnego, by 
sprawy żeglowności wód naszych zająć mogły szerszy ogół, wrażliwy już 
bardzo na wiele innych spraw przemysłowo-handlowych. Gdy nadto i lite· 
ratura nasza rzeczna i kanałowa jest niezwykle uboga i sprawę ważności 
komunikacyl wodnych w ekonomii kraju zbywa bardzo rzadkiemi, nie wy­
czerpującemi objaśnieniami, to nic dziwnego, że wobec nieświadomości wy­
gód i korzyści zainteresowanie do sprawy jest małe. 

Pomimo jednak uznania faktycznego braku uświadomienia w tak ważnej 
sprawie potrzeby uspławnienia rzek naszych, w niniejszej pracy nie mam 
zamiaru z ogólniejszego punktu widzenia braki te uzupełniać, uważam bo­
wiem, iż owocne te usiłowania winny być specyalnie innym referatem objęte. 
Przytern stwierdzić można, że względnie łatwo dało by się tym brakom 
zapobiedz, istnieje bowiem tyle zagranicznych dzieł, tyle broszur i przystęp­
nych publikacyj, omawiających sprawę dróg wodnych naturalnych i sztucz-
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nych w różnych językach, że dośt kilka z nich przetłomaczyć lub kompila· 
cyjn11 prac11 dostosować do naszych warunków a cel się osi,gnie, byle to 
często powtarzać l okazyi nie zaniedbywać. 

To co poniżej podać mam zamiar, to nie stenowi teoretycznego przed· 
stawienia ogólnych korzyści z budowy dróg wodnych pochodzącego, ani 
porównawczej oceny wartości dróg wodnych w stosunku do dróg żelaznych, 
ani nawet specyalnego wykazania potrzeby budowy tych dróg wodnych w na· 
szym kraju, lecz jest to tylko zdaniem sprawy z warunków i trudności tech· 
nicznych, jakie spotkać możemy przy projektowaniu tych dróg wodnych, 
których pożytek, może nawet konieczność, w pewnych już grupach specya. 
listów więcej wtajemniczonych odczuwać się daje. 

Postawienie jakiegokolwiek programu w dziedzinie przyszłych naszych 
dróg wodnych w formie chociażby szkiców do projektu, gdyby nawet mylnie 
pojętego, niedokładnie wykończonego, nawet nieco ryzykownego z uwagi 
na nasze środki, lepszem mi się wydaje, niż długie wyczekiwanie na coś, 
co objęte w więcej ścisłe l właściwe ramy, kazałoby na siebie zbyt długo 
czekać. Dyskusya. któr~a spodziewam się wywołać, oświeci nietylko ciem· 
niejsze strony przezemnie przedstawionych projektów, lecz niew,tpllwie uwi· 
doczni cał11 seryę pogl~adów ciekawych i cennych, prawdopodobnie nawet 
ujawni szereg nowych idei i projektów w tej sprawie naszych przyszłych dróg 
wodnych naturalnych i sztucznych. 

W poprzedniej części niniejszej pracy mówiłem o ważniejszych rzekach 
środkowej Europy, obecnie przejśt muszę do kanałów i dróg wodnych 
sztucznych. Zanim jednak wstąpimy w granice naszego kraju, t. j. na teren 
wyj~atkowo zajmuj~acy, widzę koniecznośt jak to było w pierwszej części przy 
rzekach, przejrzyć pobiełnie, to co już zrobiono i co w bliskiej przyszłości 
zamiena się dokonać w SllSiaduj~acych z nami krajach. 

ZaczynajliC od zachodu naJetełoby przedews7ystkiem rozpatrzeć warunki, 
jakle lstnieill przy urz~adzonych drogach wodnych francyi północnej i Belgii, 
jako krajach, które w tego rodzaju budowlach pnodoweły wszystkim innym 
przez parę wieków poprzednich, a i dzisiaj nie pozostaj~a bynajmniej w tyle 
za innemi. Z uwagi jednak, że tak obecnie jak w przyszłości, bezpośre· 

dniej styczności z temtemi drogami wodnemi mieć nie będziemy lecz tylko 
za pośrednictwem rzek i kanałów środkowych Niemiec, przeto jakkolwiek 
tamte urzędzenia mogił być ciekawe, pouczaj11ce i z wielu względów naśle· 
dowania godne, to jednak musimy je pozostawić na boku. 

Zresztą ekonomiczne interesa Zwi11zkowych Państw Niemieckich środko· 
wej Europy, tak bę~ się prawdopodobnie nadal układały, te nietylko nie uja­
wnili żadnej wyraźnej dęiności, cillżllcej ku Rodanowi Saonie, Mamie i Meu· 
zie, o ile ta ostatnia znajduje się jeszcze na terytoryurn francuskim ale praw· 
dopodobnie zechc11 unikać wszelkiej ł11czności z temi francuskiemi drogami; 
podobne zastrzeżenie odnosić się będzie i do rzeki Meuzy na terenie belgijskim. 

T en rodzaj niechęci, a może tylko obojętności ze strony Niemiec do 
całeao obszernego i dobrze zorganizowanego systemu dróg wodnych w Belgii 
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znajduje poniekQd naturalne usprawiedliwienie w tern, że ściśle bioi'Qc 
cały system dróg wodnych belgijskich niema żadnej łQczności z Renem 
z racyi samej jui topo~rafii terenu. Wyjątek stanowi tylko dolna Meuza, 
która w myśl projektów, o których poniżej, może miel: łącznośl: z Renem 
i drogami wodnemi doliny przemysłowej Westfalii. Cały system dróg 
wodnych Belgii jest natomiast w wielokrotnej łączności z drogami wo­
dnemi francyi, naturalne bowiem warunki gruntowe a w znacznej ~ci 
i ekonomicznej natury, łQczą go dogodnie z północn'ł francyQ i Paryżem 
jako jednym z krańcowych punktów tych rozgałęzionych komunikacyl wo­
dnych. 

Dla naszych stosunków techniki przewozowej a takie handlowych i eko­
nomicznych zależności, Belgia i francya stanowić będą dość obojętny teren, raz 
dlatego, że leifł zbyt daleko a następnie z racyi już zaznaczonej, że cokolwiek 
by ztamtąd mogło byl: do nas dowożone lub odwrotnie tam dostarczane 
od nas, przejść by musiało przez rzeki i kanały pruskie. Zdolność więc tylko 
przewozowa oraz ogół warunków budowy i działalności pruskich urządzeń 
kanałowych tak dla przemysłu naszego, jak i dla przyszłych naszych dróg wo­
dnych są bezpośrednio ważnymi i miarodajnymi. Z tych więc względów 
zainteresowanie sic; siecią dróg wodnych francuskich i belgijskich jakkolwiek 
poniekąd słuszne, musi znaJeść swe zaspokojenie przy innej okazyi. 

Port belgijski Antwerpia, swem geograficznym położeniem wysunięty 

na północo·zachód, ma dla zachodnich Niemiec a szczególniej dla całej 

przemysłowej Westfalii, niezwykle ważne znaczenie, to tet, godzQC politykę 
z interesami, uwidocznia się· w Niemczech dużo celowej uprzejmości i fa­
chowego zainteresowania pod adresem Antwerpii. Konieczność otworzenia 
bliższej drogi do morza Niemieckiego, niż to jest możebne obecnie przez 
porty Emdenu, Bremy, Hamburga, usprawiedliwia to zainteresowanie się An­
twerpią. Sporządzono też już wiele projektów połączenia Renu z An­
twerpią lecz dostęp do morza w tym kierunku pozostaje po dzień dzisiejszy 
tylko życzeniem, różne względy, prawdopodobnie i politycznej natury, stanęły 
na przeszkodzie w wykonaniu. Ostatni projekt z r. 1912 oznacza poczQtek 
tej drogi wodnej u Renu, na przeciwległym lewym brzegu m. Ousseldorf. 
Kanał sztuczny ma przechodzić w blisko§ci miast Neuss i Creffeld i kiero­
wać się potem ku granicy Hollandyi. W projekcie tym, opracowanym na 
bardzo szerokQ skale;, przewidziane są znaczne rozmiary dla dzieł sztuki. bo 
kanał zbudowanym ma byl: dla statków do 2000 tonn ładowności. Długośl: 

kanału od Renu do Antwerpii 170 kilom., w tern na terytoryurn pruskim 32 
ldl., w Holandyi 35 kil., reszta w Belgii. Kanał ten, celem zmniejszenia ro­
bót i kosztów, posiłkowałby się istniejąCfł już obecnie lecz mało ważną 
drogą komunikacyl wodnej (Campine-Canal), na północy Belgii w pobliżu 
granicy holenderskiej istniejącą. Przebudowa ta, raczej nieledwie w całości 
nowa budowa, rozmiarów wyjątkowych, stwarzałaby niejako nowe, sztuczne 
ujście rz. Renu do morza pod Antwerpią. Dzieła sztuki inżynierskiej byłyby 
w tym razie imponujące rozmiarami. Przez Meuzę proponowanem jest dla 
kanału przejście wiaduktem. Najwyższy punkt kanału na linii działu wód, 
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wzniesion-y na 42 metr. nad poziom wód morskich, byłby zosilonym osobnym 
kDMłem, prowadzonym od rz. Meuzy z pod m. Maestricht. 

Projekty p~czenia Renu z Antwerpię istnieję i dawniejsze ale różnice 
pomiędzy niemi są moloznaczne i mają już tylko miejscowe znaczenie, dla 
naszych więc stosunków te waryanty są najzupełniej obojętne, to też szcze­
gółowy ich opis pomijamy bo główna treść tego zamierzenia i jego donio­
słość dla nas, leży w bezpośrednim połączeniu Renu z Antwerpię a jak to 
zostanie wykonane, w jakim kierunku i przez kogo, to jest dla nas prawie 
bez znaczenia. 

Połęczenie Renu z morzem Północnym, tak zwanym kanałem Dort• 
mund-Ęms, już zostało dokonanem pomiędzy 1892-1899 r. i olbrzymie 
ilości węgla i towaru masowego żelaznego z Westfalii odprowadza się tędy 
do morza. Długość hnału wynosi 271 kil. Szczegółowy opis tego kanału, jeszcze 
jako projektu, podanym został w Przegl. Technicznym w r. 1888 1), powto­
rzenie więc opisu uważam za zbyteczne, tern więcej, że wogóle kanał ten, 
tak z racyi swej odległości od nas, jako teł i stałego kierunku ku północy 
jest dla nas niemal obojętnym. 

Z szeregu projektów dróg wodnych w Zwięzkowych Paf1stwach Nie­
miedtich, pomijając opisy wprost miejscowego lub prowincyonalnego zna· 
czenia o których nie będę wcale wspominać, zaznaczaję się charokterys­
tycznie dwa odrębnością swą znamienne kierunki, do wykononie których dęty 
się tam stale, powoli lecz konsekwentnie. Okoliczności zewnętrzne zwal­
niają lub potęguję tempo wykonania tych zamierzeń, w zasadzłe jednak cel 
zdawna wytknięty z wyratną stanowczościę, nie schodzi z programu i za­
mienia się w czyn bezprzestannie i stopniowo. 

Powyższe dwa projekty państwowego znaczenia, w dziedzinie komunikacyl 
wodnych, w znacznym stopniu z politycznym podkładem to: 1) parcie na 
wschód, dające się osl'łłlnąć budową kanału śródziemnego Mittellandkenal, 
z jaknajdalej sięgającemi jego uzupełnieniami na wschodzie pogranicznym, 
z Kongresówką i Litwę i 2) połączenie rzek niemieckich z Dunajem, łącznie 
z prawidłowym uspłownieniem Dunaju, t. j. zapewnienie sobie drogi swo­
bodnej światowego znaczenia z morzem Czamym l Turcyą Azyotycką, ewen­
tualnie, z koleją Bagdadzką. 

Rozbiór nadziei jakie urzeczywistnienie tego programu może mieć w przy­
szłości z politycznego, wojskowego i ekonomicznego punktu widzenia, wy­
chodzi z poza ram tej pracy, zamierzam bowiem jak to już zaznaczono po­
przednio przedstawić tylko fakta jut sprawdzone, pewniki zdobyte, a tokże 
te nadzieje odnotować, które z punktu widzenia technicznego okazać się 
mogę interesujęcymi dla nas. 

Kanał, śródziemnym zwany (Mittelhmdkanol), obejmować ma całość 

1) .,Kanał z Dortmund do Emden·. Pn:egllld Techniczny, St)•czeń 1888 r. Opisał 
Alebander Sadkowski. 
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drogi wodnej od rz. Renu do Elby, po przez środkowe prowincye państwa 
pruskiego. Historya tego kanału, jakkolwiek niezwykle ważnego dzieła, do 
niepomyślnych refleksyi doprowadzić może, bo pomimo, że omawianie jego 
niezbędności odnieść należy już do r. 1856, to dotychczas nie jest on 
ukończony. Ostatnie wiadomości (z lutego 1917 r.) zdaję się jednak po­
twierdzać, że zgoda co do kierunku krańcowej części tego kanału (177 kil.) 
od Hanoweru po Magdeburg nad Elbę już nastąpiła nareszcie, zatem za ja­
kie sześć lat całość zostanie wykonanę. Praca koło tego dzieła tak ważnego, 

popieranego bardzo goręco przez najwyższe władze państwowe, mającego 
dodatkowo specyalne polityczno-wojskowe zabarwienie, oświetlone niezliczoną 
ilościę broszur i publikacyi, wyczerpujących przedmiot z każdego punktu wi­
dzenia, trwać będzie zatem lat blisko 70 i to w Prusach, gdzie na cele 
państwowego znaczenia pieniędzy niezwykło brakować i decyzya zwykle 
szybko następuje. 

Usprawiedliwienie zwłoki w przeprowadzeniu dzieła takiej wyjętkowej 
doniosłości jakim jest kanał śródziemny, jest sprawę bardzo złożoną. 

W znacznej części przypisać to należy obstrukcyi agraryuszy, potem trudno­
ści zdecydowania się na kierunek ostateczny. Kanał przecinać miał prowin­
cye o niezwykle wysokiej kulturze, bardzo zaludnione, ze znacznę liczbę miast 
przemysłowych, umiejących przez swych przedstawicieli bronić praw i intere­
sów mocodawców. Walka o pozyskanie kanału w najbliższem swem sęsiedz­
twie, argumentacya rzeczowa namiętna, bo w razie przegranej strata notowała 
się podwójnie: raz jako upośledzenie z braku kanału, drugi raz przewagę tych 
miejscowości, które kanał utrzymywały, usuwały zdobycie ostatecznej decy­
zyi na całe lat dziesiątki. Niewętpliwie i koszta znaczne na budowę niezbędne, 
nie były bez wpływu na opóźnianie prawomocnej decyzyi. Krańcowe ogniwo 
177 kilometrowe, tej drogi wodnej długiej na 470 kilom. od Renu do Elby, 
ma kosztować około 130 miljonów marek. Z punktu widzenia technicznego, 
kanał ten jest bardzo ciekawy, gdy bowiem większość kanałów francuskich, 
belgijskich i niemieckich posiada przeciętnie jednę szluzę na 5 do 6 kilom. 
długości drogi wodnej a czasem i znacznie mniej, to kanał śródziemny ma 
jednę sekcyę 210 kilom., drugą sąsiednię 92 kilom. długości w niezmiennym 
stałym poziomie, bez szluz i przeszkód stałych dla żeglugi. Jest to okolicz· 
ność niespotykana nigdzie w dziejach budowy dróg wodnych, zapewniająca 
temu kanałowi wyjętkowo dogodne warunki eksploatacyjne. Projektowany 
kanał galicyjski od Krakowa do Sanu dorównywa lecz nie przekracza tych 
niezwykle pomyślnych technicznych korzyści, bo jedna sekcya tego kanału 
ma mieć 192 kilom. długości bez szluz. 

Kanał śródziemny, w tak pomyślnych warunkach zaprojektowany, zda­
wać by się więc mogło, winien być tanio zbudowany, tak jednak nie jest. 
Wysoka przeciętna cyfra 640000 marek na kilom. długości, tłomaczy się 
wyjątkowo wygórowaną cenę zajętego pod kanał gruntu, przecięciem linii 
dróg żelaznych w 15-stu punktach, niezwykle wielkę ilościę mostów drogo­
wych i bardzo starannem wykonaniem całości. Południowy kierunek kanału, 
przyjęty jak się już zdaje, ostatecznie do budowy pomiędzy miastami Ha-
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nowerem i Magdeburgiem, jest nieco dłuiszy (o 29 kil.) od konkurencyj· 
nego północnego kierunku. Zdobył on sobie przewagę t11 okolicznościfł. że 
uprzystępnia wykonanie pewnej ilości odgałęzie~ do znaczniejszych środowisk 
miast okolicznych jak: Halberstadtu, Haali, Merzeburga, Lipska i wielu in· 
nych, ułatwia nadto kanalizacyę rzek Saali i Elstery. Obecnie bowiem kaide 
większe miasto w Niemczech d11ły do poł11czenia się drog11 wodnę, chociażby 
boczn11 odnog11 z głównil lini11 kanałową. Ponieważ wielokrotnie w niemiec­
kich sprawozdaniach odczytał było można ubolewanie, łe podczas obecnej 
wojny, nie udało się korzyslat w licznych wypadkach z pełnej sprawnoki 
tego kanału śródziemnego z racyi jego niewykończenia, przeto można przypu· 
ścit, że obecne przyśpieszenie jego budowy me ścisły zwi11zek z potrzebą 
usunięcia braków, zauważonych w ciągu trwaj,cego stanu wojennego. 

Drogi wodne pomiędzy Elb11 i Od~. chociaż lic%ne, nie nos%11 już 
nazwy kanału ~r6d%iemnego, jakkolwiek Sfł jego faktycznym przedłużeniem, 
lecz posladaj11 nezwy miejscowe, od rzek, jezior lub miast nadbrzeżnych 
zapożyczone. Budowa wielu z nich poprzedziła nawet myśl o kanale Srod­
ziemnym, to teł prawidłowej progremowej łfłczności tych dróg wodnych 
Marchii z kanełem Sródziemnym nie widzi się wcele. To co jest, potrze­
bom na ra%ie wystarcza a co zdaje się byt przestarzałem - przebudowywe 
się pomału, naturalnie juł planowo z uwzględnieniem przedewszystkiem po­
trzeb stolicy-Berlina, szczęśliwie w pośrodku pomiędzy Elb11 i Odr11 umie­
szczonego. Trzeba przyznał, łe warunki hydrograficzne • okolic Berlina oka­
zały się dla tego miasta niezwykle pomyślne i poł11czenia wodne Elby z Odr11: 
na północ od Berlina, Hawel11 i kanałem finowskim, poprzez Berlin: Hawel11 
i Sprefł, ne południe od Berlina: kanałem Plauen, Hawel11, Sprefł, kanałem 
Teltowskim i frydrychowskim, przy pośrednictwie bardzo licznych jezior 
daję siet dróg wodnych znakomicie rozwiniętfł, nie wył11czając przytern 
możności tworzenia innych dróg dogodniejszych lub prostszych. 

Kanały istniejęce w okolicech Berlina sę przeważnie dawnych typ6w, 
zatem uzupełnienie kanału Sróddemnego sekcy'ł od Hanoweru do Magde· 
bu'tłe l otworzenie cięglej drogi wodnej od Antwerpii i Renu po Elbę, do­
zwalej,cej ne przepływ statków bior'łcych po 1000 ton ładunku i więcej, wy• 
każe koniecznośt rewlzyi tego co istnieje w Marchii Brandenburskiej i zmu­
si do przebudowy, lub budowy odpowiednio urz11dzonej innej drogi wodnej 
pomiędzy Elbą i Odrą. Znaczną częśt tych niezbędnych zamierzeń już 

dokoneno, przez kompletną przebudowę kanału finowskiego na wieikił dro­
gę wodną, łączącą Berlin ze Szczecinem, ewentualnie z morzem. Rozmiary 
tego kenelu pozwelaj11 na przepływ mniejszych nawet statków morskich. 
Opis kanału oddenego do uiytku w r. 1914, jeszcze przed wojn11, z uwagi 
na olbrzymie objekła techniczne, nasypy, wiadukt, podnośniki, byłby nie­
zwykle ciekawym, lecz tylko jako wielkie dzieło inłynierskie, bo dla na­
szych stosunków przewozowo-hendlowych jest on bez znaczenia. Kanał ten, 
maj11c swe ujście do Odry pod Hohensathen na jakie 50 kilom., poniżej 

ujście Werty do Odry (Kostrzyń), a co więcej, całym swym kierunkiem 
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na północ od Berlina, odsuwajQC się znacznie od linii najprostszego połQ• 
czenia Elby z Odrfł (Magdeburg - Frankfurt lub Kostrzyń) będ4c olbrzy .. 
miej doniosłości Qłównie dla Berlina, nie stanowi ogniwa tego łańcucha, 
wyciQgajQcego się z pod Antwerpii poprzez Ren, Wezerę. Elbę. Odrę do 
Wisły i dalej. 

Jednocześnie z projektowanQ przebudow"ł kanału Finowskiego (kieru­
nek północny), zatem przeszło 20 lat temu, było proponowane poł"łczenie 
Berlina drogą równoznacznQ południow"ł od Podsdamu przez kanał T e l tow .. 
ski do Odry pod Kostrzyniem, to jest do punktu zejścia się Odry z Wart"ł· 
T en kierunek południowy został odrzucony i naturalnie, klerunek północny 
miał donioślejsze znaczenie dla samego Berlina, więc interes stolicy prze.o 
ważył. Kierunek południowy wyjdzie na światło dzienne ponownie, w pełnej 
sile swego znaczenia, dopiero po ostatecznym ukończeniu krańcowej części 
kanału Sródziemnego od Hanoweru do Magdeburga, wówczas stanie się on 
konieczności"ł, bo pod Kostrzyniem na Warcle u Odry spotka się z uregu­
lowan"ł juł drogQ wodn"ł od Odry przez Wartę, Notet, kanał Bydgoski do 
Wisły. Przy ujściu zaś rzeki Brdy do Wisły (Fordon) znaleśt się może po­
CZfłtek nowych zamierzeń, skierowanych ku Prusom Wschodnim w środowi· 
sko jezior Mazurakich. 

Pomiędzy Elb4 i OdrQ istnieje cały kompleks komunikacyl wodnych 
drugorzędnych, które jednak wymagejQ nowych uzupełnień z racyi zmniej· 
szej4cych się warunków i potrzeb - o całej tej sieci mówit byłoby zby· 
tecznem, bo to sprawy miejscowe, bez natychmiastowego znaczenie na stan 
komunikacyl wodnych międzynarodowych. 

Zbliiaj"łc się stale na Wschód, rozpatrzet teraz wypada w jakim atanie 
obecnie pozostaje sprawa poł"łczenia Odry z Wisł"ł, i jakie s.Q widoki mo­
żebnych uzupełnień, lub nawet nowych zamierzeń. NiewQtpliwie zbliiemy 
się coraz więcej do wyi"łtkowo nas obchodzących miejscowości i keide 
objaśnienie staje się przez to cenniejsze. Pomiędzy Odr"ł i Wisł"ł istnieje 
dotychczas tylko jedno połQczenie za pośrednictwem Warty, Noteci, kanału 
Bydgoskiego i rz. Brdy. Jakkolwiek szczegóły odnosqce się do kanału Byd• 
geskiego i rzeki Noteci s.Q zapewne znane szerszemu ogółowi, bo o tej dro­
dze wodnej już niejednokrotnie u nas pisano, pomiędzy innemi i w Przegl. 
Technicznym 1), to jednak z uwagi, że kanał ten leży na dawnych ziemiach 
b. Rzeczypospolitej Polskiej, kilka objaśnień przypominaj"łcych nie będzie 
zbytecznych. 

Kanał ten już w r. 1772 ze czasów Fryderyka Wielkiego po pierwszym 
rozbiorze Polski został rozpoczęty;-w dwa lata potem bo w r. 1775 do 
utytku oddany, następnie jednak był wielokrotnie przebudowywany i nie• 
dawno po gruntownej przeróbce, bo zaledwie kilkanaście miesięcy temu na 
wiosnę 1916 r. w znacznie zmienionej szacie ponownie oddanym został do 

1) Kazimierz Ossow111ri - Kanalizacya G6rnej Noteci. Przegl. Techn. 1882. 
Kazimierz Ossowslci - Uspławnienie rzelci Brdy. Prżegl. Techn. 1886. 
Zeitschrift fur Blnnen Schiffahrt XXIIl Jahrgang 1916. łfeft ~10. 
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. użytku. Jakie znaczenie w tych odległych czasach, po pierwszym rozbiorze 
Polski, gdy dróg żelaznych jeszcze nigdzie nie było, przywhazywano do tego 
zamierzenia, dowodzi pośpiech z jakim roboty przy nim były wykonywane, 
do 6000 ludzi zatrudnionych było stale przy budowie, to też już w r. 1774 
pierwsze statki przeprowadzone być mogły przez kanał, w r. 1775 skonstato­
wano, że 222 statków i 1151 tratew przeszło przez niego. Ruch towarowy 
nadal wzmagał się ci~gle, tak ie potrzeba pewnych przeróbek uwidoczniła się 
już w r. 1787. Jednocześnie z budowę kanału musiały być dokonane pewne 
roboty regulacyjne i w korycie rz. Noteci, początkowo co prawda mało 
ważne. Pierwotna ładowność statków nie przenosiła 30 ton a dzieła sztuki 
(szluzy, mosty) były wszystkie drewniane. Pomiędzy r. 1792- 1801 dość 

gruntowna przebudowa znowuż miała miejsce, drewniane szruzy jedna po 
drugiej zamieniano na murowane, ostatnia jednak dopiero w r. 1889 roze• 
bra~ została. Kapitalne prace w korycie rz. Noteci, budowa jazów rucho­
mych ze szluzemi, wykonano dopiero w r. 1863. Ładowność stfttków wzrosła 
wkrótce potem do 150 ton netto. Pomimo jednak tak drobnych wymiarów, 
statki w porze letniej nie mało miały trudności, by przedostać się przez 
liczne mielizny, które w niektórych punktech Noteci tworzyły się stale pe­
ryodycznie. 

Jedma z większych przeszkód tamuj~cych ruch trenzito z Wisły na 
Odrę było, że statki Wisły jako szersze niż światło szluz kanału, prze· 
chodzić przez te szluzy nie mogły a ta szerokość sł8tków wiślanych miała 
swe uzasadnienie znowuż w tern, że długotrwałe płytkość wód w Wiśle, 

doradzała zwiększeniem szerokości statków zrównoważać niedobory w łe· 

downości spowodowane niedostatecznym zanurzeniem się sł8tków w wo­
dach rzeki nieuregulowenej. Tak z racyi powyższej, jak i w skutek pobu­
dowania w r. 1851 drogi żelaznej z Berlina ku Prusom Wschodnim do 
Gdańska i Królewca, ruch przewozowy na kanale Bydgoskim znacznemu 
uległ zmniejszeniu. Statystyczne wykazy aż po r. 1905 uwidoczniły, że od 
Wisły do Odry iłośl: przewiezionego towaru jest dwa razy większą niż 
w kierunku odwrotnym ku Wiśle-i w żadnym roku nie przekroczyła 200,000 
ton, łącznie w obu kierunkach. Drzewo w tratwach, wyłęcznie ku Odrze 
kierowane, notowano w ilościach rocznie około 4.50,000 ton, lecz nie prze­
chodziło ono przez cał11 długość kanału; znaczne ilości zatrzymywane były 
w tartakach przybrzeżnych a obrobione potem drzewo już w handlowych 
wymiarech szło dalej częściowo i w wagonach. 

Pomimo tak ograniczonego ruchu na kanale Bydgoskim, władze kie· 
rownicze w Berlinie, nie cofnęły mu swej opieki, przeciwnie zrozumiawszy 
w czem tkwi słaba strona budowli, zdecydowały w r. 1905 radykalną prze­
budowę tej drogi. W parę więc lat potem przystępiono do wykonania wy­
pracowanego przedtem projektu. Przebudowa trwała lat sześć, ukończono 
ją w zupełności dopiero na wiosnę w 1916 r. pomimo wojny e nawet 
prawdopodobnie z racyi wojny przyspieszono wykończenie. Na te roboty 
asygnowano 20,4 miljonów marek, z czego na rzekę Brdę przypadło 586 
tysięcy, na kanał 7,2 miljonów a na rz. Noteć 12,6 miljonów wydano zaś 
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o 3 miljony więcej po nad kosztorys, prawdopodobnie z racyi zwiększonej 
ceny robocizny przy pośpiechu w czBSBch wojennych ostatnich jut miesięcy. 
Dla porównania przypominamy, ił pierwotna budowa kosztowała tylko 
2,052,000 Mk., przebudowy i uzupełnienia po 1806 r. 1,493,000 Mk. Znacz· 
ne więc wydatki ostatnie stwierdzaj, tylko jak wielk11 rolę tym nowym UJ'Złl• 
dzeniom, przeznacza się odegrać w przyszłości. Zdolność przewozową ka­
nału podniesiono pomimo tego nie o wiele, bo dzieła sztuki odpowiadaj4 
statkom biorłiCym zaledwie po 400 ton ładunku netto, to teł już dzisiaj, 
t. j. jednocześnie prawie z oddaniem kanału do utytku, daj11 się spotykać 

w fachowych pismach niemieckich ubolewania, że nie dano dziełom sztuki 
wymiarów odpowiadaj11cych statkom do 600 ton ładowności, jak to jest 
powszechnie ·wymaganem dla wszystkich nowych ważniejszych dróg wod· 
nych w Niemczech i Austryi. 

Wogóle godnem jest uwagi, te ilekroć kanał Bydgoski podlegał prze· 
budowie a powtarzało się to jui kilka razy, prawie zawsze z ukończeniem 
robót wymiary dzieł sztuki podlegały krytyce kompetentnych i uznawane 
były zaraz za niedostateczne do potrzeb niedalekiej przyszłości. Jeśli kie­
dykolwiek te refleksye były słuszne, to tern więcej Sfl usprawiedliwione 
obecnie, gdy spodziewany jest ruch przewozowy bardzo ożywiony towaru 
masowego węgla i żelaza ze Sl11zka Pruskiego ku prowincyom Prus Wschod­
nich. Ruch ten odbywać się będzie pomiędzy punktami skrajnymi wysyłki 
i odbioru, znacznie od siebie oddalonymi, średnio około 900 km. a wia· 
domo o ile w tych warunkach przewóz większymi statkami, daje lepsze 
finansowe wyniki. Te niezadawalniaj11ce poniek11d rezultaty przebudowy 
kanału Bydgoskiego i całej drogi od Odry do Wisły, oraz niedogodności 
drogi komunikacyjnej obecnej ze Sięska Pruskiego do Prus Wschodnich, ' 
tolerowane dawniej, obecnie jako niedopuszczalne będ11 musiały być z cza. 
sem inaczej załatwione a sposoby ku temu niedaleka przyszłośt ujawni . . 

W obecnym stanie drogę wod"4 Odra Wisła przez Noteć i kanał By· 
dgoski po przebudowie, uważać można jako zupełnie nowe dzieło sztuki in· 
żynierskiej, stanowi,ce aż do Wisły wschodnie ogniwo kanału Sródziem· 
nego. Z dawnego kanału Bydgoskiego pozostała prawie tylko nazwa i kie· 
runek ogólny bo go obecnie nieco skrócono, częściowo zmieniono mu ko· 
ryto, szluzy inaczej rozmieszczono zmniejszajliC ich ilość, powiększajlic 

natomiast różnicę stanu wód P~"Ly wrotach dolnych i górnych, przerobiono 
również wszystkie mosty i pobudowano znacznę ilość nowych. T e zmiany 
konstrukcyjne odnajdujemy w tym samym stopniu l na rz. Noteci, w korycie 
której założono dwa nowe jazy ze szluzami, nadto usunięto wszystkie mie· 
lizny,- zabezpieczono się od zamuleń piaskiem, przy ujściach dopływów bo­
cznych rzek Drawy i Gdwy (Kudowy), zapewniono nadto bezwględnie stałe 
zaprowjantowanie wod4 pogrody działowej z obszernego zbiornika jeziora 
Gopła, tak, te obecnie jedynie tylko mrozy ścinajęce wodę ograniczać będ, 
przez czas zreszt11 niedługi używalność kanału. Potrzeba tak naQłej zmiany 
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w sprawności kanału Bydgoskiego, wywołen~ zostełe tern, ie zegłębie wę­
glowe i metelurgiczne Sl~zke Pruskiego, powołene zosteło do energicznego 
współudziału w bezwzględnem opanowaniu wszystkich rynków Prus Wschod­
nich w dostawie węQie, żelaza, cementu i t. p. sprowadzenych tamte do· 
tychc'zes w znacznej ilości morzem z Anglii. Wojna więc obecne przy· 
spieszyła tylko to co następiłoby zepewne nieco później i znacznie wolniej. 
Zaraz po otwarciu kanału skonstatowano faktycznie, te znaczne pertye 
zboże z Rumunii można było regularnie przeprowadzać przez ten kanał do 
Gdańska dle Szwecyi. 

lstniejęce od dawne pragnienie, zmieniej~e się obecnie na stanowcze 
~danie, wyn~gowenia produktów angielskiego pochodzenie z prowincyi 
Prus Wschodnich, będzie miało dalsze następstwa poważnego znaczenie dla 
Sl"ske Pruskiego w szczególności, nie będzie też ohojętnem i dla niektó­
rych okolic księstwa Poznańsklego. Droga wodna z okolic węglowych 

i metalurgicznych Sl"zka przez Odrę, Noteć do Wisły, jest obecnie nie kom­
pletne i bardzo długo. Te dwie niedogodności mUSZfł byt usunięte szybko 
i radykalnie. Jedma z nich t. j. brek ciągłości, przez zamierzone skanalizowa­
nie rzeczki Kłodewy lub budowę oddzielnego kanału bocznego usunie się 
częściowo. Przebudowa starego kanału Kłodnickiego, od m. Koźle nad 
Odrę. do m. Gliwice nad rz. Kłodnią stanowić ma brakujące w cełości 
uzupełnienie. Stary kanał Kłodnlcki, zbudowany w r. 1800 (około) długości 
8 mil z 18 szluzemi, wzdłuż rzeczki tejże nazwy, już od dawna przestał 
pomyślnie poma~ać miejscowemu przemysłowi, zresztę i najdawniejsza jego 
działalność była mało cenne z uwagi na wymiary koryta. 

Wybudowanie przeładunkowego portu w m. Koźlu stenowić miało 

o poprawie warunków wywozu towaru masowego, gdy to w części zawiodło, 
obecnie nowa sprawniejsza projektowana bezpośrednie droga wodna od Odry 
do Gliwic ma wkrótce dostarczyć seryę doniosłych korzyści dla wywozu 
towaru ze Stęzke. Chociai wykonywanie tych ostatnich zant.erzeń jest już 
podobno w toku, nie są mi jednak wiadome dokładnie grenice, w iakich te 
roboty będę objęte, niew~tpliwie ok8Żfł się one w stosunku do wetnośct 
zadania. Slęsk Prusk1 od wielu lat pełen świadomości co się robiło dla 
okręgu węglowego l metalurgicznego Westfalii, z usprawiedliwionę zawiścię 
patrzał na swe długoletnie upośledzenie pod względem komunikacyj wod­
nych i od bardzo dawna dopominał się, bez skutku, o reformy w stosun­
kach przewozowych, gdyi i spławność Odry pozostawiała i pozostawie do­
tychczas bardzo wiele jeszcze do tyczenia. Narazie kanał Kłodnickl ma być 
doprowadzony tylko do m. Gliwice, na długości 4.5 km. od Odry, ponie· 
waż jednak Gliwice nie stanowię wcale ośrodka produkcyi węglanej i że· 
leznej, więc kanał kończęcy się w tym mieścle jest półśrodkiem i może bę­

dzie tylko czasowo punktem krańcowym tej komunikacyl wodnej. 
Warunki hydrograficzne okolicy przemysłowo-fabrycznej górnego Sięsk~ 

Pruskiego rzeczywiście sę mało pomyślne i nie łatwem będzie w sprawie 
przedłużenia kenału coś stenowczego przedsięwzięść. W r. 1877 inżynier 
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Herr 1) opracował dla tej prowincyi projekt bardzo obszerny komunikacyi 
wodnych. Projekt obejmował: budowę kanału bocznego wzdłuż Odry od 
granicy Austryeckiej (Bogumin) po m. Wrocław, ł~cznie z budow~ oddziel• 
nego kanału od m. Koźle nad Odr~ przez Gliwice do Oświecima (zejście 
się Czamej Przemszy z Wisłv długości około 100 km., nadto kaitał bocznv 
wzdłuż Czamej Przemszy na pograniczu z Galicy~ długości około 16 km., 
w końcu dodatkowy kanał od Czamej Przemszy ze stacy~ pomp przy 
Przemszy zasUaj~cy wod~ kanał główny, długości około 15 km. Projekt 
ten stanowił zatem oddzieln~ całość ł~częcę Odrę z Wisłę. 

Projekt inżyniera Herr'a tak pojęty, jakkolwiek obszerniejszy i komplet­
niejszy niż sama przebudowa kanału Kłodnickiego, od portu w Koźlu po 
Gliwice, nie obsługiwał najgłówniejszych kopalń ani zakładów przemysło· 

wych rozmieszczonych nieco wyżej ku północy Sl~zka. Uwzględniajęc po ... 
trzeby centrum fabrycznego int. Herr dopełnił swoje studyum, zaprojekto· 
wawszy od stacyi Haleroba linii głównej kanałowej równię pochylę do Kró· 
lewski.ej Huty, przy pomocy więc tego mechanicznego urządzenia statki 
w komorach wypełnionych wodę miały być podnoszone o 50 m. wytej po 
drodze szynowej 17 km. długiej. Przy przejściu wododziału pomiędzy Odrę 
a Wisłą, właściwie rzeczkę Kłodnicę a Czamę Przemszę, koniecznem oka· 
żało się pomieścić na kierunku drogi tunel blizko dwa km. długi. Projekt 
int. Herr' a prawdopodobnie z racył kosztu nie został w swoim czasie wy· 
konanym, niewętpłiwie jednak to co się obecnie projektuje2) (mniejsza część 
całkowitej długości), stanowi z wielkim prawdopodobieństwem część jego 
pomysłu, z tę głównie poprawkę, te gdy inż. Herr 45 lat temu zakreślił 
skromne wymiary przekroju kanału i dzieł sztuki, to obecnie wymiary te 
niewętpliwie zwiększono znacznie dla statków 600 ton objętości netto. 

W braku dokładniejszych wiadomości co do rzeczywistego stanu rzeczy 
w sprawie przebudowy kanału Kłodnickiego, winien jestem dodać, ił nasu· 
wa się przypuŚzczenie, iż dawniejsza kilkanaście lat temu dokonana budowa 
obszernego portu w m. Koźlu, przy Odrze i urzędzenia mechaniczne portowe 
tamże, oraz cała akcya przeładunkowa z wagonów na statki, jakkolwiek bar· 
dzo energiczna, chybiła celu o tyle, li: okazało się wskazanem obecnie, prz~ 
sunęć akcyę przeładowywania z m. Koźle do Gliwic, budujęc kanał boczny 
znacznych rozmiarów wzdłuż doliny rzeki Kłodnicy oraz port w Gliwicach. 
Czy to wystarczy i na jak długo - czas uwidoczni. 

Jaklekolwiek sę granice zamierzeń odnośnie kanału Kładnickiego i jego 
możebnych przedłużeń lub odgałęzień, dla nas nie przedstawia to wielkiego 
znaczenia. Mogę nas interesować bardzo sprawy fabryczno-przemysłowe 

nie obcego nam Ślęska Pruskiego, lecz ułatwienia dowozu stamtęd węgla, 

1) Die generałlen Vorarbeiten fUr den Oder·laterai·Conal und den Weichsel-Oder· 
Canal. von Herr. Konigl. Rcgierungs· und Baurath - Breslau 1880. 

O projekt11ch udogodnieni!! spł11wu n11 rz. Odrze. Przegllld Techniczny 1888 r. 
Wrz. P11z. Lis. Grudz. Podał Aleksander Sadkowslci. 

i ) Projektod11wcami jest firma budowl11na .H11vestadt. Contag•. 
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t:elaza, cementu i t. p. możemy nie pragnęć z wyjętkiem tych tylko gatun­
ków i rodzajów wyrobów żelaznych u nas nie produkowanych; wreszcie 
okoliczność, że droga wodna od Odry sięgoć ma tylko po Gliwice, usuwa 
na razie myśl jakiejkolwiek niepołądanej dla nas konkurencyi. Jakie środki 
pomocnicze zostanę zastosowane by węgiel, żelazo i wogóle masowy towar 
Sląska Górnego dostawić z miejsc fabrycznej i kopalnianej produkcji do 
początku kanału w Gliwicach, jakie urzędzenia mechaniczne są przewidziane 
w porcie m. Koźle i Gliwicach, przy ewentualnej nadal potrzebie przełado· 
wywania towaru ze statków mniejszych na większe, lub z wagonów na 
statki, to nie jest jeszcze wiedomem powszechnie, głównie z uwagi na 
utrudnienia, jakie znajdujemy obecnie w zasięganiu wiadomości co się 

dzieje nawet w najbliższym sąsiedztwie. Dodać więc tylko wypada, t:e 
średnia odległość większych środowisk przemysłowych i kopalnianych Sięska 
Pruskiego od początku kanału w Gliwicach wynosić może około 20 km. 

Przedstawiwszy środki zamierzone by drogę wodną ze Slęzka Górnego 
przez Odrę, Noteć, kanał Bydgoski do Wisły uzupełnić kanałem Kłodnic­
kim, należy się zastanowić w dalszym rozbiorze jakie są widoki, by tę drogę 
okólną przeszło 850 km. długą, należycie skrócić. 

W tej seryi usiłowań, zdaje się, nie wiele więcej zrobiono, lub co 
mołe jest prawdziwsze nie wszystko dało się wyczuć dokładnie z tych wia­
domości które nas dochodzą. Istnieją projekty dawniejsze, nowsze i zupełnie 
nawet nowe, ale dotychczas tylko projekty. Uznano wszakże powszechnie, 
łe droga objnzdowa ze Sląska górnego do Prus Wschodnich przez Odrę 
jest uciąt:liwie za długa i że potrzeba skróceń jest dla niej niezbędną. stwier­
dzono teł i to, że Poznańskie jest wyjątkowo słabo zaopatrzone w komu­
nikacyę wodnę, z tych więc racyi pole do snucia projektów nowych dróg 
wodnych na gruntach Sląska i Poznańsklego stała się o wiele ponętniej~ 
szem. Jak zaś potrzebę tego skrócenia drogi dla Slązka przez projekto­
dawców pojęto przy jednoczesnem uwzględnieniu potrzeb W. Ks. Poznań­
skiego postaram się przedstawić w krótkości. 

O ile powyżej wzmiankowane, istniejące i możebne w przyszłości po~ 
łączenia wodne poprzeczne z Zachodu na Wschód od Odry do Wisły: 1) po 
przez Odrę, Wartę, Noteć i kanał Bydgoski, 2) po przez Obrę, Wartę, Ner, 
Bzurę, 3) po przez kanał Kłodnicki i Czarną Przemszę i 4) po przez kanał 
Odra-Wisła na gruncie SląskD Austryackiego i Galicyi stanowić mogą wy~ 
starczające komunikacye charDkteru jednak więcej tranzytowego - to o tyle 
Księstwo Poznańskie jak i Sląsk Pruski, jedno przeważnie rolnicze z prze­
mysłem na rolnictwie opartym, drugie przemysłowo w wszechstronnem tego 
słowa znaczeniu kolosalnie rozwinięte, pozbawione są połączeń wodnych 
w kierunku pionowym t. j. w kierunku z południa na północ. 

Jedyna nD skraju tych prowincyi płynąca rzeka Odra jest przedewszyst­
kiem zbyt ku zachodowi odchylona a przytern pomimo bardzo znacznych 
sum na regulacyę jej koryta wydawanych, dotychczas znajduje się w stanie 
nieodpowiednim do żądanych od niej usług. Ani skanalizowanie górnej 
Odry powyłej Wrocławia, ani wielkie i kosztowne roboty dokonane świeżo 



- 62 -

(1917 r.) w granicach samego m. Wrocławia, jako przedsięwzięcia miejsco­
wego znaczenia, nie są w stanie zadość uczynić ogólniejszym potrzebom. 
Przytern roboty tak. dawne jak i świeżo dokonane, jako dziedzictwo po­
głędów z lat minionych, dostosowane do statków 400 tonowych i mniejszych, 
zatem dzisiejszym wymaganiom nieodpowiadające wcale, niewętpliwie do 
następnej przebudowy zaliczone wkrótce zostsną. 

Odra ma znacznie mniej wody niż Wisła, to też, pomimo regulscyj­
nych róbót już dokonanych, w miesięcach letnich brak wody jest peryodycznie 
stwierdzany. Poniżej Wrocławia setki statków z węgłem csłe tygodnie 
oczekują, by wypadkowy przybór wody mógł je ku dołowi rzeki posunąć. 
Kanalizacya rz. Odry, z nsturalnym zamiarem poprawienia jej spławności 

będzie miało przeważne znaczenie dla Szczecina i dla okolic zachod­
niego brzegu doliny rz. Odry, bo istniejęce z lewej strony połęczenia kana­
łowe z Berlinem i odłegłejszę Elbę, a także i liczne inne możebne drugo­
rzędne drogi wodne uczynię z Marchii Brandenburskiej okolicę wyjątkowo 

uprzywiliowaną. Śląsk Pruski a jeszcze mniej Księstwo Poznańskie z tych 
robót regulacyjnych na samej Odrze bardzo umiarkowany i pośredni tylko 
zysk ciągnąć będę mogły, jako leżące na boku i pozbawione dotychczas 
pomocniczych dróg wodnych. Prusy zaś Wschodnie i Zachodnie w swych 
spodziewanych i rosnęcych zapotrzebowaniach a Śłęzk w swych trudnych 
warunkach eksportu wodnego w stronę wschodnich prowincyi pruskich znaj­
dę i nadal na tej okólnej drodze przez Odrę stale liczne trudności w zaspa­
kajaniu swych potrzeb tak z racyi niepomyślnych technicznych warunków 
samego przewozu jak i znacznych kosztów takowego. 

Niezmiernie pouczające i pobudzaj11ce do refleksyi byłoby porównaw­
cze zestawienie dowozu towaru masowego angielskiego do portów pruskich 
Bałtyku i pochodzącego z przemysłowych zakładów Ślęzka Pruskiego. Na 
rok jeszcze przed wojnę, dowóz węgla angielskiego do Berlina był znac:t· 
niejszym niż odpowiedni dowóz ze Ślęzka Pruskiego. Ten stan ma się 
zmienić radykalnie, takie bowiem są obecnie dominujęce żądania naszych 
sąsiadów na zachodzie. By to jednak dało się osiągnlłĆ wobec przecięże­
nia licznych nawet dróg żelaznych miejscowych, i niemożebności obniże­
nia kosztów przewozowych na tych drogach komunikacyjnych, szukać należy 
skutecznych środków pomocniczych tylko w stworzeniu dróg wodnych od­
powiednio zaprojektowanych. 

Potrzeba skrócenia drogi wodnej z dolnej Odry do Wisły, odczuwaną 
była już oddawna, o6ecnie urabiające się przemysłowo-polityczne worunki 
tylko tę potrzebę gwałtowniej podkreślają, a to ujawnia się także i w opu­
błikowywaniu coraz częstszem nowych pomysłów, mniej łub więcej szczęśli· 
wie pojętych, a dążących stale do jaknajkrótszego połączenia środowiska 
produkcyi Ślęska Pruskiego z Toruniem i następnie z portami morskieroi 
Prus Zachodnich i Wschodnich. 

Czy w budowie kanałów melioracyjnych zabagnionej niziny rz. Obry, 
pomiędzy Celichowem przy Odrze a Rogalinkłem nad Wartę, nie należy 
widzieć pierwszych usiłowań połączenia kanałem nawigacyjnym Odry z Wartą, 
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ewentualnie zapoalłtkowania budowy skróconej drogi wodnej od Odry do 
Wisły, trudno twierdzić, ale i zaprzeczać nie me racyi. W dawniejszej pu­
blikacyi Czesława Pienio}żka z r. 1851 (.O bagnach nad Obrlł•), znajdujemy 
niejakie wskazówki potwierdzajlice to przypuszczenie. W każdym jednak 
razie, kanały te melioracyjne wykonywane wówczas, mogły mieć tylko ogra­
niaone połowiczne znaczenie, bo były drobnych wymiarów i nie sięgały da­
lej jak do Warty (Moszyn pomiędzy Szremem a Rogalinkiem). 

W roku 1883, zatem już znacznie później. firma budowlana Havestadt 
i Contag, w opracowanym w jej biurach projekcie, posunęła sic; już nieco 
dalej, bo przedstawiła do oceny zainteresowanych całość w postaci dokładniej 
określonej. W tym razie projekt obejmował dwa oddzielne kanały połączone 
pewnlł długościlł samej uspławnionej Warty. Pierwsza część to kanał od 
Odry, Zielone Góra (Grunberg) do Warty, mniej więcej wzdłuż dawniejszych 
kanałów meljorecyjnych doliny rz. Obry, ten kanał kończył sic; u Warty 
powyżej Poznanie (Moszyn) w bliskości Rogalinka; dalej następowała część 
uspławnionej Warty, a poniżej Poznanie rozpoczynała sic; trzecia część tej 
drogi wodnej, jako już oddzielny kanał, skierowany prawie w prostej linii 
do rzeki Noteci do punktu (m. Ujście) nieco wyżej leżącego niż ujście rzeki 
Gdwy (Kuddow'y) do Noteci. Długość pojedyńczych sekcyi: kanał Odra­
Warta 91,4 kil.,-Wertlł 50 kil.,-kanał Warta-Noteć 58,5,-razem 199,9 kil. 

Na pierwszej sekcyi kanału wysokości do przebycia w nizinie Obry 
były nie wielkie, pomimo to, przy dawnych poglądech ogreniczajlłcych do 
nieznacznych wysokości spadek wód przy szluzech, proponoweno z obu 
stron spadku razem szluz siedem. Na ostatniej sekcyi Warta-Noteć, pod­
niesienie od strony Werty wynosiło 34,5 m. (13 szluz) a spadek do Noteci 
30,0 m. (dwie grupy szluz schodowych). Koszta według dawnych kosztory­
sów wynosiły około 2.5 milj. marek. Obecnie należałoby tę sumę podnieść 
co najmniej do 35 milj. marek. Wadlł tego projektu jak i kilku jeszcze 
innych podobnych, powstałych w krótkich odstępech czasu po sobie, było, 
że mało skracały drogę okóln.tł przez Kostrzyń, i że obsługiwane być miały 
statkami bior11cemi zaledwie po 2.50 ton towaru netto. Gdy więc obecnie 
przebudowena droga przez Noteć i kanał Bydgoski dopuszcza przejazd stat­
kom 400 tonowym, co się również już wydaje niedostatecznem, to wszelka 
inna droga winna być dostępna dla statków conajmniej 600 tonowych. 

Następnym bardzo znecznym posunięciem sic; naprzód w racyonelnym 
załatwieniu sprawy komunikacyi wodnych w Ks. Pozneńskiem z jednoczesn4 
trosq skrócenie drogi okólnej do Prus Wchodnich jest przedstawiony już w r. 
1913, projekt opracowany przez nieżyj11cego już radcę budowy m. Poznania 
Walsch'a i inspektora budowy m. Poznania p. freystedt'a. Projekt ten znacznie 
odbiegał swą treścilł a więc i kierunkiem od całej grupy poprzednich; wi­
docznie wybitne stanowiska, zajmowane przez tych panów w administracyi 
miejscowej i możność dokładniejszego wniknięcia w gospodarcze potrzeby 
prowincyi, dały im sposobność lepszego zoryentowania się i co zatem idzie 
właściwszego dla prowincyi poznańskiej rozwilłzania trudności. Czuje się to 
w samej już trasie kanału, gdzie pewna ilość przychylnej troski widnieje, 
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bo przy jednoczesnej pam1ęc1 o głównych celach projektu, uwzględnia się 

tom także dość szeroko gospodorcze potrzeby pozbawionego dróg wodnych 
Księstwa Poznańskiego. 

Początek projektowanego przez pp. W. i F. kanału znajduje się przy 
Odrze, nieco powyżej m. Głogowy, w miejscowości Koben no 93,7 kil., 
licząc biegiem rzeki poniżej Wrocławia. Stamtąd przez Leszno droga pro­
wadzi do Warty do miejscowości Niwka (poniżej Rogalinka), 20,3 kilom. 
powyżej Poznania. Długość tej drogi wodnej: od Wrocławia po Koben 
93,7 kil., od Koben do Niwki nad Wartę 90,4, od Niwki do Poznania 20,3, 
tak, że całkowita długość Wrocław-Poznal\ 204,4 kil. w porównaniu do 
298,5 przy innych projektach (doliną Obry). Na tej całej długości 90,4 kil. 
samego kanału projektowano 6 szluz. Od Odry podniesienie 9,5 m., zejście do 
Warty 37,0 m. (cztery szluzy). W korycie Warty tylko drobniejsze roboty 
regulacyjne byłyby do wykonania i to w górze Poznania. Druga część tej 
drogi wodnej od Poznania do Noteci tak się rysuje: odgołęzienie od Warty 
ma nastąpić poniżej Poznania na 16,9 kil. w bliskości miejscowości Owińsk, 
przyczem lustro wody kanału podnosi się trzema szluzami o 24,4 m. wyżej. 
Od Owińska nastręczają się dwie trasy, pierwsza wprost na północ przez 
Skoki, Wągrowiec, Golancz prawie w prostej linii do Noteci, druga dalszD 
odginająca się wyraźnym łukiem na wschód, przez Żnin wprost do kanału 
Bydgoskiego. 

Ten drugi kierunek na Żnin przedstawia więcej korzyści dla Księstwa 
Poznańskiego, przecina kraj rolniczy w wysokiej kulturze na większej dłu­
gości, zapewnia lepsze zaprowiantowanie kanału w wodę i daje możność 
łatwego połączenia wodnego (specyalnem odgałęzieniem) z Gnieznem, a także 
łącząc się wprost z kanałem Bydgoskim a nie z Notecią, otrzymuje się 

-oszczędność jednej szluzy. W kierunku na Żnin należy się podnieść o 18,5 
m. (dwie szluzy) i zejść pięciu szluzami o 34,3 m. na poziom kanału Byd­
goskiego. Połączenie z kon. Bydg. byłoby w samem mieście Bydgoszczy, 
a długość drogi wodnej Poznań-Bydgoszcz 139,9 kil., od Wroclawia zaś 
344,3 kil. P.· freystedt obrachował (1913 r.) koszta budowy kanału: Odra­
Warta na 27 milj. marek (300,000 marek na kilom.), uspławnienie samej 
Warty 1 milj. mar., kanału Warta-Żnin-Bydgoszcz 31 milj. mar. (200,000 
mar. na kilom.), razem 59 milj. marek. Ponieważ koszta te odnoszą się 
do kanałów zbudować się mających dla statków o 600 ton, zatem i sama 
Odra w tym założeniu musiałaby dać możność swobodnego przejścia stat· 
kom tejże 600 ton. wielkości. 

P. freystedt dla poparcia swego projektu podaje porównawcze długo­
ści drogi z Wrocławia do różnych miast nadbrzeżnych: 

drogą obwodową drogą przez Leszno, 
przez Kostrzyń Poznań, Żnin 

Z Wrocławia do Poznania 604 kil. 204,4 kił. 

" .. Bydgoszczy 644 ., 344,3 ., 
• .. Grudziąża 718 ., 423,0 ., 
" ., Neufahrwasser 848 ., 553,0 • 

najkrótszą 

drogą żelazną 

166 kil. 
290 .. 
340 • 
457 .. 
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O ile różnice odle&łościowe dwóch dróg wodnych są bardzo zneane, 
o tyle pomiędzy nOWfł drog'ł wodną e drogą żelazną - o wiele mniejsze; 
st'łd wniosek, te kanał przy praktykowanych nitszych opłatach kilometry· 
cznych dać może poważne oszczędności ne kosztech przewozu. Poza tern 
jest ważnem do zaznaczenia, że Neufahrwesser, ne końcu tej nowej drogi 
wodnej znajdzie się od Sląska Pruskiego w tej samej odległości co ujście 
Swune do morza, poniżej Szczecina, zatem dopuszczalnem stenie się to 
mniemanie, li pewna ilośt towaru, kierowana dot'łd do Szczecina, znajdzie 
korzystniejsze dla siebie warunki w portach Gdańska i Elbląga. 

O ostatnim projekcie, którego zdaje się jedyną myślą przewodni'ł było 
znalezienie najkrótszej drogi ze Sląska Pruskiego do dolnej Wisły (Toruń) 
z pominięciem wszelkich innych względów ekonomicznej natury dla cełego 
Księstwa Poznańskiego, dowiedzleliśmy się niedawno (1917 r.). Jest to po­
mysł tajnego radcy profesora Ehlers'a z Gdańska-Langfuhr. Przyznać na• 
leży, że tek skrócenie drogi, jak i bezwzględne nieledwie ominięcie teryto­
ryurn Ks. Poznańskiego udało się projektodawcy znakomicie. Czy to na 
dobro projektu zaliczyć należy opinia zainteresowanych zapewne odpowie. 
Bezwzględne poszukiwanie najkrótszej drogi ze Sl,ska do Gdańska jest 
w danym wypadku zrozumiałe u osoby, która, starejfłC się o jaknajwiększe 
korzyści dla Gdańska, nie równo troszczy się o odleglejsze strony kraju, 
mniej zapewne jej znane. Kreśląc 500 kilom. dróg wodnych, wył,czających 
na długie lata wszelkie inne kombinacye połączeń rzecznych l kanałowych, 
prof. Ehłers zdaje się byl: przekonania, że łącząc punkta kolosalnej pro­
dukcyi Sl,ska z portem morskim w Gdańsku dopuszczalnie krótk'ł drag,, 
może być po części obojętnem, czy okolica przecięta projektowanil drog'ł 

wodn'ł sama przez się jest przemysłową czy nie. Uspławienie rzek, budowa 
kanałów, same wytworzą w następstwie przemysł, a szukanie QO po drodze, 
wydłuża szlak wodny niepotrzebnie. Czy takie pojęcle jest słuszne, można 
mieć pewne wątpliwości. 

Na pierwszem inauguracyjnem posiedzeniu. 30 lipca 1917 r. Zwi'łzku 
wodnego Wiślanego założonego w Gdańsku, prof. Ehlers, przedstawiajliC 
szeroko zakreślone granice zamierzeń hydraulicznej natury niezbędnych dla 
dobrobytu całej doliny Wisły, przeszedł następnie do zaznajomienia obec· 
nych ze swym projektem drogi wodnej ze Sląska do dolnej Wisły. Nad 
projektem tym toczyły się następnie narady d. 7 listopada 1917 r. we Wro· 
clawiu, w prowincyonalnym Związku wodnym Sl,skim, gdzie oceniano 
porównawczo zalety l ujemne strony różnych projektów jednaki zasadniczy 
cel mających na widoku. Z krótkich wzmienek o tych posiedzeniach no· 
tuję co ważniejsze. 

Początkowem ogniwem dro&i wodnej według projektu p. Ehlers'a ma 
być Czerna Przemsza 1), ku niej ma być dowożony towar masowy produkcyi 
Sl,ska Pruskiego. Czarna Przemsza w gómym swym brzegu me być poł'ł-

1) Prawdopodobnie podano pomyłkowo Czarną Przemszę, winna zdaje mi się byt 
Brynlca, dopływ Czarnej Przemszy. • 

Nun clrolł wodne. 5 
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czona .z rzeką Meł4 Panew, która oteczaj4c ŚlQsk Pruski od północy, 
w biegu swym na zachód wpada do Odry przy mieście Opole (7 kilom. 
poniżej). Od kanału rz. Małapanew me iść odgałęzienie ku Prośnie i do­
lin, tej rzeki osobnym kanałem przez m. Kalisz projektowana droga wodna 
dojdzie do Warty (Pyzdry), biegnQC na dość znacznej długości wzdłuż gra­
nicy Księstwa Poznańskiego i Ziemi Kaliskiej. Następnie projektowenem jest 
cofnięcie się w górę rzeki Warty eż po Konin, od tego punktu opuszcza się 
dolinę rz. Warty i, podnosZ'łc się szeregiem jezior na północ od Konina 
Iet,cych, dochodzi się do kulminacyjnego punktu: jeziora Oopła, sk4d czę­
ściowo dolin'ł rzeki Noteci, a potem najkr6ts%1ł prostlł drogę dochodzi się 
do Torunia. 

Długość pojedyńczych sekcyi tej drogi wodnej tak się przedstawia: 
kanał rz. Mała Panew 151 kil.;-kanał n. Prosny 18.5 kii.;-Wertęa Pyzdry­
Konin 55 kil.;-kenałWarta-WisłaLj. Konin-Toruń 104 kil.;- rezem 495 kil.; 
Koszta całej tej komunikacyl obrachowano na 18.5 milj. marek, co stenowi 
373000 marek na kilometr, czyli około 175000 rb. Jakie Sił trudności tech­
niczne wykonenie tych poszaególnych aekcyi nie jest mi wiedomem do­
kładnie, istnieilł tylko zapewnienie, te zaprowiantowanie w wodę ma być 
obfite. 

Zajęcie się czynne kół miarodajnych sprawfł połęczenia ŚIQska Pru· 
skiego z dolnę Wisłę stwierdza jej wyjętkowQ ważność, spodzłewać się więc 
należy wkrótce dalszych szczegółów, dlłż.;cych do jej rozwilłZania. Z ogól­
niejszego punktu widzenia zapatrujęc się na te usiłowanie zdawałoby się, 
iż należałoby nam pragn,ć, by projekt drogi wodnej przez Leszno-Poznań-
2nin zyskał pierwszeństwo, jest on przytern trzy razy tańszy niż konkuren­
cyjny z nim kanał rz, Czarnej Przemszy, Małej Panew, Prosny i jezior Ku­
jawskich. 

Czy w projektach powyżej podanych, dopuszczalne rozwiQzenla połę­
czenia Ślęska górnego z dolin, Wisły wyczerpuj, ostatecznie sprawę i z in­
nemi pomysłami jut się nie spotkamy, trudno orzec, chociaż staranny nawet 
przegl,d mapy hydrograficznej okolic nas zajmujQcych nie zdaje się upo­
ważniać byśmy się jakiegoś oryginalnego nowego pomysłu!'doczekać mogli. 
Mog4 być drobne waryanty, przesunięcie szlaku kanałowego mało ważne, 
miejscowego zaledwie znaczenio, lecz zasadniczo oryginalne projekta na te­
rytoryum ŚlfłSka Pruskiego nie 54 już do przewidzenia. 

Na naszym jednak terytoryurn własnem ziem: Piotrkowskiej, Keliskiej 
i Kujawach postaram się podać poniżej nowe rozwilłzanie, d4i1łce, co praw­
da, przewatnie do poł4czenia naszego Zagłębie węglowego Dębrowy Oómi­
czej z dolinę Wisły w dwóch kierunkach, t. j. z jednej strony z Warszaw,, 
z drugiej strony z Włocławkiem, projekta te nie wyłQczejlł możliwości pe­
wnych odgałęzień w stronę śl,ska Pruskiego, ale te odgałęzienie nietylko 
nie Sił celem projektu, ani nawet jego drugorzędnem pragnieniem, bo bez 
nich pomyślne Istnienie samodzielnej sztucznej drogi wodnej może być sta­
nowczo zapewnione. Dodanie zaś tych odgałęzień do naszej sieci nie po­
zbawi jej tej wyższości, iż pozostanie-znacznie krótsZ'ł od wszystkich innych, 
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dotychczas nam znanych, nakreślonych na terytoryurn $)~ska, Księstwa Po~ 
znańskiego i wzdłuż pogranicznej doliny rzeki Prosny. 

Czy ten następnie omówi{: się rnaj~cy projekt będzie niedogodnym dla 
stosunków politycznych i celnych Sl~ska Pruskiego, tako nakreślony ne ob~ 
cym w:tględnie do Prus terenie, to na razie nie jest spraw~ zasacinicz~; że 
pod tym względem rnog~ być różne zdania, dowodem, że i projekt p. Ehlers'a, 
przychylnie przyjęty w Gdańsku i Wrocławiu, ci~gnie się dolin~ pogranicznej 
Brynicy, dalej Prosny na długości 185 kilom., wchodzi nestępnie w dolinę 
rz. Werty w granice naszej ziemi Kaliskiej ne długości 55 kilom. od Pyzdr 
do Konine, i dalej poprzez nasze jeziora Kujawskie po Gopło na długości 
jeszcze 40 kil., zanim nie cofnie się na te wody jeziora Gopła, zaliczone 
już do terytoryurn departamentu Bydgoskiego. Seryi tych w~tpliwości doty~ 
kal: nie mam zamieru. Projekt mój był sporz~dzony na wył~czny użytek 
naszych potrzeb przemysłowo~handlow~gospodarczych, jeśli im korzystnie 
odpowie, to dla niego pomyślny horoskop, e inne względy z racyi pótniej~ 
szeRo rozwinięcia jego działalności to sprawa odleglejszej przyszłości. · 

Dla ocenienia względnej wartości odległościowej tych różnych zernie· 
rzeń, powyżej podanych, zestawiom~ została porównawcza tabelka poszcze~ 
gólnych długości dróg wodnych lstniej~cych i projektowanych pomiędzy za~ 
kładami przemysłoweroi górnego Sięska Ił korytem dolnej Wisły, ewentualnie 
portami Szczecina, Gdańska, Elbl~ga i Królewca i jakkolwiek o moich pro· 
jektach będzie mowa dopiero w lll~ej części tej pracy, to jednak uważam 
za celowe już obecnie długości i tych, na razie nieopisanych jeszcze dróg 
wodnych, pomieści{: w tabelce (1- 11, str. 68-69). Opis tych dróg wodnych 
znajduje się znacznie dalej. 

Szczegółowe rozejrzenie si., w podanem zestewieniu względnych od· 
ległości, doprowadzić może do daleko id~cych wniosków. Projekta niemie• 
ckie bior~ za punkt wyjścia albo Gliwice, pocz~tek kanału Kłodnickiego, albo 
rzekę Czamą Przemszę (pomyłkowo, jak s~dzę, podan~ zamiast Brynicy, 
prawego dopływu Czarnej Przemszy). W obu wypDdkDch zoznacz.one po .. 
c~tki dróg wodnych mus~ być dopełnione dodatkowymi dojazdami z za· 
kładów fabrycznych, metalurgicznych i górniczych okolicznych, bo ani same 
Gliwice, ani bezpośrednio pograniczna Brynica nie stanowi~ centrum pro· 
dukcyl kopalnianych i wielkiego przemysłu, te dojazdy oceni{: można śre­
dnio w stronę Gliwic na 20 kilom., w stronę Brynicy maksimum na 15 kil., 
i o te długości należało by zwiększyć odległości kilometryczne wszystkich 
wykazanych dróg wodnych, co teł i uczyniono. 

Jakakolwiek z tych nowych kornbinecyi drogowych wodnych byłaby 

przyjęt~ w niedaleklej przyszłości, widzimy, iż port Gdońska i Elbl~a na 
samej już długości drogi ma pewn~ przewagę nad portem Szczecina;- o ile 
jednak te różnice odległościowe nie będę znaczne, to wobec ułatwień wol~ 
nego spławu na Odrze (gdy ten dalej takim pozostanie na znacznej długości 
tej rzeki) nie zdałaję one przemódz zdawne istniejącego ci~żenia ku Szcze• 
cinowl. Jeśli Odra zostanie uspławnioną dla 600 tonowych statków no zna• 
cznej swej długości przy pomocy jazów i szluz, jek się o tern mówi już dość 
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Tabl. l. 

Drogi wodne istniej~ace Drogi wodne projektowane 

Gliwice ·Szczec:in 

1. 

J<lom. 

Oltwtce-K~ • 4.5.00 
RRka Odra: Ko­
j(e -Wrocław • 15d70 

Raelra Odra• Wro· 
cł- - Zielona 
06ra. . . 117.10 

Ra:-. Ocln- za.­
lona Odra- uJ', 
Wall'ly m. Koa-
~ ••• 14&.10 

RAIIa Odra. Ko­
etnyft-s-JR tliUli 

Scadft ·· uJ'. ne-
ld Swone • 117.30 

R- •• 'MUlO 

DcllicA ... .,.._ 
~ ......... 
ni l saW. pne­
mpłowych ś ... 
Ha06rnqodo 
Oliwic ( pocq. 
tek lranalu) . 20.00 

Of61em .a-. . 781.00 

Ciliwice-<:idańsk 

Ciliwice-Eibi~Mt 

2. 

l<Uom. 
Kanał l<łodnlddo 

Ollwlce- l<otle. 45.00 
Rseka Odra- t<o­

j(e-Wroclaw • 158.70 
RMka Ocln - Wro­
cław-C)'Ilch6w 

( ..... OMy) • • 117.10 
Rseka Od,.. (uJ'­

OclryCyllch6w­
Koma,l\(uJIIc:le 
Warty) • • • • 1ta.10 

Raeka Warta-Ko­
atny{l (uJ'. No. 

tecl). -
Rsella Notet. San· 
tak-Nakło(po­

cqłek kanału 

BJdcu.ld .. o • 1116.40 
Kanał 87dcoeld 

po uJ'. n . Brdy 
(Fordon) • li8.50 

R:n:ka Wisła: Por-

don OdaNil l 
(Neufahrwu-
--06rłd) .. 181.00 

Ruem • 1047.80 
Doltc:A ~ Jak 

obok !10.40 

OaQem Idiom. 10118.00 

Od Oliwic pocą­
tek kanału Kłod­
Ricldelo po 
Pordon nad Wl-
lłł Jak wytej . 8511.110 

RAIIa Wlełas Por­
don- Nopt 
(uJIIc:le). • • • 115.00 

a.-. Noaat po 
kanał l<rdohl . 411.00 

Kanałem l<rallohl 
do Elhlua o.oo 

1031.110 

Qliwice- Cidal\sk 
Qliwice-Eiblu 

Projektllnnybudowlanel 
HaweJtadtet Contag 

3. 

Kilom. 
Kanał l<łodnlclLI 

Qliwl~ • 45.00 
Rnb Odra: t<o­
AJ-Wrocław • 180.10 

R&eka Odra: Wro-
cław -zlei-
Oćln • • • 117.10 

Kanał ddlny n . 
Obry Z ielona 
Q6ra - J'1oayn. 01.40 

Raka Warta-Mo• 
ayn-Poanaf\-
Oborn8d • 50.00 

KanałWarta No-
teł Obomlld-
UJilc:łe • 58.50 

llalla Note6 UJ· 
jde pOCL ka­
naluB,.Sio.lde-
lO • • eeJIO 

Kanał Bydgoald po 
uJ'. Brdy (Por-
don) . MSO 

R..a.a wtlłao For-
4on - Qda(\ak 

Jak obola (Neu· 
fahrwauer) . • 181.00 

lluem . 010.00 
DCllicA ... Jak 

obok. 10.00 

Qa6łem Idiom. • ll30.00 

Od Oliwic pocq· 
lek kan. Kłod· 
ntcldqo po for-
don nad WW.. 722.00 

Raeka Wlała, Por­
don- Noaat(uJ-
llc:le). • • tl$.00 

beka Noaat. po 
kanał l<ralfołll. 6.00 

Kanałem Kraffohl 
d o Elblua • D.OO 

Dobcaa elę Jak Ruem • IGS.OO 
wyteJ 20.40 Dollaa elę J. wył. 20.00 

o~ Idiom. 1053.oo op~em 1111""" • 015.oo 

Ciliwice-Odańsk 
Ciliwice-Eibl~ag 

Prol'ektpp. Walsch'a 
freystedt'a 

4. 

Kilom. 
Kanał KłDdnlcld 

Oliwlee Kotle • ł5.00 

R-. Odra: Ko­
j(e- Wroclaw • 158.70 

RAka Odra• Wro­
cław-<iłoa-a 
(KAiben) • • 8:5.70 

Kanał Odre- Wer-
ta KAiben-Niw-
ka nad Wartt . 00.40 

Rab Warta -
Niwka P-1'\.-
0wtNic. • " .• 

l<anała OwiNk­
.tnln·BJdlo .. ca 1113.00 

Raeka Brda-Byd­
IOUCS- Fordon 1S.OO 

ll:n:ka Wlał_, For­
don - OdaNil 
Oak obok) Neu• 
fahrwauer 
(Odrkl) • 1118.00 

Raaem ldL • 7~.00 
DallczallęJ.obok. 10.00 

Oi6lem kilom. . M?.OO 

Od OUwlc pocą­
lekkanału Kłodo 

nlcJdecopoPor-
don nad ww.. W.OO 

R:n:ka Wllłao For­
don-Nopt(uJ• 
~). • . us.oo 

RAkaNopt,po 
bnał Kreffohl . 411.00 

Kanałem Kraffohl 
do E.lblua • • D.OO 

Ruem • 732.00 
DolJc::a 11'11 Jak 

wyteJ.. -
Qa6łem Idiom. • 7S.IO 
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Tabl. II. 

DROGI WODNE PROJEKTOWANE 

Kr61ewsU Huta Golalwic 
KrdlewMa Huta ~ 

ProJelit profe-. 
p. Ehlen'a 

5. 

Kłi~Włem n s". 
nicy l MałeJ 

Kilom. 

Panew. . 151.00 
Kanałem od ne­

ld Mała Panew 
do Prosny l lra· 
nałem n. Pro­
... , do u)Kia 
JeJ do Warty. • 185.00 

R.eq Wart" od 
Ppdr po Konin 
ned Wartę 55.00 

Kanałem Warta­
WI8ła od Koni• 
na przez Jezło· 
nKuja_.... 
Qopło do To-
runia • . 104.00 

R.eka Wlallla od 
Torunia po 
OdaMil (Neu• 
f•hrw-. 
Oórld) • • . ae.oo 
~m Idiom. • 714.00 

Dolteza -'ę pne· 
clętnie z kopalń 
l zaWad. pne­
mysłowych CJ6r. 
n .. o SI.-• do 
pOQ4Cku una-
łu n. Brynicy . t 5.00 

016łem leJom. • 739.00 

Od poc8ttkv ... 
nału Brynicy po 
Toruń (Włzłll) • 4115.00 

Rzeu ww.. To-
ruń Noaat (uJ.). 156.00 

Rzella Notrat po 
kanał Krałfohl . 49.00 

Kanałem Kratfohl 
do Elblo!IP 9.00 

Razem Idiom. • 709.00 
Dolk:za Idę Jak 

wyte) • • 15,00 

Otółem Idiom. • 7114.00 

Zqłęble WcaJowa 
r,.~wowy 06rnlaeJ 

do GUNIIA 
do Elbl•1• 

pna Carnt Praem"' 
Wartę-wtełę 

6. 

Kilom. 
Kanałem Carnet 

Praemuy, Mod· 
neJ6w Stewlen 35 00 

Kanał dalałowy 

c.&rna Pnem· 
aa Warta-Sie· 
wian MJiacacSw. 11.00 

RseU Warta-MI• 
)ac:s6w Oarnek 54.00 

RzeU Warw Gar­
nek-Slanda • ISUO 

R.eu Warta: s.. 
ndz-Koło. , 85.20 

Kanał Warta-WI· 
alat Koło - Je• 
~:lora· Z~ 
u po Włocławek ?G.OO 

Rzeu Wleła·Wło· 
cławu-Oranł-

ca Pruska. 3CUIO 
Rzeu Wisła - Gra• 

nica Toruń • 1G.OO 
Rada WW. od To-

~ 

runia poGddM ftG.OO 

Ranm Idiom. • eao.oo 
Dolk:n się Jak 

obali" Zalrł JI(Sr. 
Śl .... do poci:. 

unału ea. Pn. u.oo 
086fem Idiom. • 117$.00 

Od pocqdcu ... 
nału Cz. Prze m. 
po O ranlcę . , ł l 5,00 

Rzeq Wlsłt od 
Oranlcy po No• 
1•t (ujkle) . • 1711.00 

RzeU Noaat po 
unał Kraftohl. 49.00 

Kanałem Kraftohl 
do Elblu• 11.00 

Ruem Idiom. , llł5.110 
Dolicza .tę jak 

wyteJ 15.00 

0,6łem Idiom. , eaa.oo 

Zeałębie Wętlowa 
0.browy OcSrnlc:leJ 

do OdaNka 
do Elbl•l• 

pna• C..r. Pnemut-
Wartt. POic:ę. Wl8łę 

7 

Kilom. 
Kan*m Caamef 

Pnamay Mod· 
raeJ6w Siewlen 35.00 

Kanał ulałowy 

Cuma Pnem­
-warta-SM­
wten-MIIacacSw 11.00 

lłdU W.rtaJ MI­
Jacs6w Oarnd. 54.00 

KanałUlałowy 
Warta- PIUca­
O.rnelr Qamlę-
...... • • n.oo 

Hu .. Plllct: Cle­
miętnikł - To-
mu.6w 71.00 

Raek' PUiq-To­
nwMdw, Przy-
."_. • • !11.00 

Kanał PIUca-WI­
ała• Pnybyuew­
Piuec:ano port 
dolny Waruewy 15 00 

WW.• w ........ 
01'anlca • 1DUIO 

Wlał' Oranlca 
Pruella Gdań* 
(NeułlhrwM.) • llł5.00 

R- Idiom. • 781.00 
Dollali .. , jak 

obok. • 15.00 

O,cSłem kilom. . 71M!.OO 

Od pocqtku u• 
n.ałuCA.Pnam­

au po araniCę 
PruUt. . 536.00 

w .... od Qranlcy 

PTulkleJI N011a· 
tem do Elblua. 230.00 

Rasem . 7I!G.OO 
Dollaa lllę Jak 
.,.., 15.00 

o.6łem kilom. . 781.00 

Z.ałębłe Wyl-e 
~Y OcSm. do Kró-
1-p.CA.P~ ­
Wa~ PUkę-WWę­
Narew, PIMir- Ja. Ma-
aunlde 1 n. Praaołę 

8. 

Kanałem Cuma 
Pnemua (Hod· 
na)6w - Sle-

Kilom. 

wlen) • ss.oo 
Kanał Ulałowy 

C..rna Pnem­
- w.rt. (Sia­
wlen - Mlja-
cz6w 11.00 

Raalla Warta: MI­
Jacz6w- Oarnek 54.00 

Kanałddał-r 
Warta - PIUca 
(Garneli - Cleo 
mlętnlld) • 10.00 

Rll:eka PUJc.,ae­
mlttnJid - To-
nwN6w 71.00 

RzeU PUJca, To­
maa6w-Pny• 
byuew. 5!1.00 

Kanlł Plllca-WI­
sła Pnyb,.ew· 
Plueanoport 
dolny w • ....., uoo 

Kanał Wlała• Na• 
rew - Warsza• 
we- S.roGk{uJ. 
N.rwt) . 30.00 

Rulra N.- od 
Serocb po u.J-
•cte n. Pi8ek . 110.00 

Rzeka Pled od 
ujłda do Narwi 
Po Jedon Ma· 
:1Nr*le. 5I 00 

Jeziora Muunlde 85.00 
Kanał s .Jezior Ma­
~:uraklch do n . 
Preaoły. 10.00 

Rada Pratoła do 
Kr61ewca • 45.00 

Ruem Idiom. • 734.00 
Dolicza •lt J. obok 15.00 

0,6łem Idiom. • 749.00 
DoliCH alę dłua. 

kan. Cld m. Kr6· 
lewe a po- SS.OO 

qc:ana dłut . ldl. 7112.00 
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często, to naówczas inne drogi kanałowe będę mogły skuteczniej z nię kon­
kurować i szanse dla Gdańska i Elbląga wzrosną. 

Z dwóch projektów N1 N1 4 i S, jeden korzystający jeszcze z 250 kil. 
samej Odry, drugi więcej wschodni i pornijajQcy zupełnie Odrę, wypadnie 
zapewne wybierat;- ujawni się tu niewQtpliwie jak przy kanale Śródziemnym 
pruskim (MittelJudkanal} cały komplet zabiegów w obronie interesów miej· 
scowych. Długość obu dróg wodnych prawie jednBka, więc umiejętne ze­
stawienie względnych korzyści przeważy;-podobno koszt całości według pro­
jektu N1 4 jest znacznie mniejszy niż projektu N1 S. Nie przesędzBjąc 
sprawy, bo jest ona o wiele więcej wa7.nę dla Ślęska l Księstwa Poznań­
skiego, niż dla nas, zdawałoby się jednak, iż projekt .Nil 4, przedstawia 
więcej korzyści ogólnych dla całości przeciętych nim prowincyi, niż projekt 
.]\& S. To mniemanie tern śmielej można zanotować, bo w razie wykonanie 
na naszym terenie projektu }li 6, korzystniejszego odległościowo od projektu 
N1 S, tenłe (projekt prof. Ehlers'e) straciłby wiele na swoim znaczeniu. Gdy 
różnica odległościowa pomiędzy projektami N1 4 i S wynosi zaledwie 28 na 
767 km. na korzyśt projektu N1 S, to porównywując ze sobę projekta No S 
i 6, korzyść dla N1 6 wynosi 64 na 739 km., zatem bezwzględnie i w pro­
centach znacznie więcej. Zaprojektowane drogi wodne M 6, 7 l 8 wyłą· 
cznie na naszym terytoryurn są wyjątkowo pomyślne dla Królewca. Króle­
wiec bowiem znajdzie się ne tejże samej odległości od zakładów przemy­
słowych i kopalni Śląska pruskiego co i Szczecin (782 kilom. w porównaniu 
do 781), a newet bliżej niż Gdańsk, jeśli do tego ostatniego miasta ze­
chcemy płynąć wolnym korytern Wisły już od Warszawy. 

Pornimo nastręczających się innych jeszcze porównawczych uwag 
z racyi cyfr, pomieszczonych w tabelce, na tern poprzestać należy, pozosta­
wiając każdemu z czytelników możność oceny uwidocznionych tym zestawie· 
niem względnych korzyści. 

Uznana potrzeba posuwania się stale dogodną drogą wodną na 
wschód, dała impuls do nowych pornysłów na terenie Prus Wschodnich 
i Zachodnich, między innerni wyłonił się projekt połączenia Wisły (Grudziąż) 
z jeziorami Mazurskierni, rniuowicie z największym ich zbiornikiem Śniardwy 
Spirding- See). W projekcie kanał ten mieł mieć długości około 306 km. 1) . 

Pogroda działowa na wysokości 24 m. po nad poziom wód jeziora Śniard­
wy miała mieć do 60 km. długości, okoliczność to bardzo pomyślna dla 
eksploatecyi. Całość tego projektu nie zdeje się być wywołana rzeczywistą 
potrzebą samych tylko interesów przemysłowych i rolnych środkowych Prus 

1) Od pOc:złltku kanału na Brynicy po Toruń według najkrótszego projektu pru· 
skiego prof. Ehlera'a (M 5) liczy się 724 - 229 = 495 km. z Torunie do Qrudzu.ta 102, 
z Grudzi~ do jeziora Sniardwy 306, z tamt~»d do Królewca około 180, ruem 1083, 
zetem o 300 Iem. dalej nit przez Warazaw-= (.M 8 tabelki). PrzypuszczaJ~»c te na tere· 
nie jezior muuraldch, mołna będzie znaleśt kr6tsq drogę do Kr61ewce, nit przez jez. 
Śniardwy, to jednak wh:cej nit 100 km. nie da si-= oszczę~, i pozostanie rótnica 
200 km. (minimum) na korzyść drogi przez Warszawę. 
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Wschodnich l Królewskich lecz ma dalej sięgajfłCe podstawy tych zamie­
rzeń o podkładzie nlewfłtpłiwłe politycznym,- przybrzeina bowiem komuni­
kacya wodna pomiędzy Gdańskiem, Elbhuziem, Królewcem, Piławfł, Kłafped'ł 
jest już obecnie dość ułatwionę i usługi w znacznym stopniu regularnie 
spełnia. Że okolice Prus Wschodnich (obfitujące w jeziora połączone nadto 
pomiędzy sobę znacznfł ilościę drobnych rzeczek i przekopów) mogfł podsu­
wać myśli ku udogodnieniom wiodęcym w przyszłości do wytworzenia całego 
systemu sieci kanałów miejscowego znaczenia na terytoryurn jezior mazur­
skich, to dziwić nie może. Prawdopodobnie w mniejszych rozmiarach udo­
gadnianie spławu będfł tam miały miejsce, bo w pewnym stopniu Istnieje 
to tam już od dawna. Przeprowadzenie jednak kosztownej międzynarodo­
wej komunikacyl wodnej od Wisły w kierunku Królewca lub do jeziora 
Sniardwy przez m. Ostrod11 i Olsztynek. które ani zbyt handlowe ani prze­
mysłowe jeszcze dzisiaj nie sę, zdawać by się mogło przedwczesnem. Tern 
więcej tak się rzecz przedstawia, te l koniec proponowanej drogi wodnej je­
zioro Sniardwy nie jest żadnym centrum, ani przemysłowym ani handlo­
wym, e przewałnie wielkim zbiornikiem wód o dość ożywionym handlu 
drzewnym. Miasto Ostrocle jest jut dziś połfłCZone z Elblęglem drogą 
wodnę niższego rzędu, 11 chociaż płynęc11 pod m. Olsztynek rzeczka Łyna 
(Aiłe)" dężąca do Pregoły, zatem w stronę Królewca dałaby się dość łatwo 

skanalizować l stać by się mogła trwałym połączeniem środka Prus Wschod­
nich z . Królewcem, to jednak jak mi się zd11je, całość tych drobnych po­
łfłczeń wodnych prowincyonałnych należy jeszcze do odleglejszej przyszłości, 
a co więcej byłaby bez wpływowego znaczeni11 dla dróg międzynarodowych 
środkowej EUl'Opy. Jeśli więc o tych zamierzeniach robię tu wzmiankę, to 
tylko z tego względu, by zanotować raz jeszcze dążność projektów Pruskich 
dotarcia do najdalszych punktów wschodnich swych posiadłości l zaznaczyć 
że istniejfł tam w Prusach Wschodnich jut oddawna b. liczne projekta, 
z którymi bądi co bądt liczyć się nam należy na przyszłość 1). 

Liczne prawe dopływy rz. Wisły w gubemU płockiej f łomżyńskiej 

bioręc swój poczętek na wyżynie Prus Wschodnich jezior Mazurskich, mogły 
by być również punktem wyjścia do szeregu z11mierzeń nie bez pewnego zna­
czenia lecz tylkn charakteru prowlncyonalnego. 

Wszystko to co dotychczas zostało powiedzłanem odnosi się do tego 
pierwszego ogólnego planu tlimierzeń Pruskich, mianowicie przedłużenia 

drogi wodnej jak najdalej na wschód. Podane wiadomości nie sę zapewne 
dokładnem i kompletnem streszczeniem wszystkich projektów bo Istnieje 
jeszcze cały szereg drugorzędnych komunikacyl wodnych pośrednich, nieza-

1) Z chwilą jednak gdy Niemen zostanie uregulowany po uj§cie do niego rzeki 
Szczery, to jest do pocZiłtku drogi łączącej Niemen z Prypecią i Dnieprem, to od tej 
chwili stosunki o tyle się zmienią, te poprzeczna droga wodna przez jeziora Mazurskie 
od Wisły po Niemen przez Prusy Wschodnie i Zachodnie słanie się konieczną, jeśli nie 
w całoki, to w kałdym razie od Niemna po Królewiec. 
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leżnie od również dość już pełnego systemu kanałów przymorskich z jednej 
strony od Holandyi (uroningi) po Lubekę, dalej w okolicy Szczecina i w koń~ 
cu od udańska po Kłajpedę. Pomimo interesu jaki budzić mogą . te drogi 
wodne w rejonie sąsiednich okolic, są one od nas dość odległe, i bez 
związku z tymi kierunkami dróg komunikacyjnych wodnych, które są dla 
nas ciekawe i handlowo ważne, zatem zajmować się nimi nie widzę po­
trzeby. 

Przechodzę obecnie do następnej, znamiennie różnej seryi zamierzeń, 
Pruskich, raczej projektów Rzeszy Niemieckiej, mianowicie do projektów po~ . 
łączeń rzek środkowej Europy zwróconych ku północy z Dunajem. Jakkol~ 

wiek odległemi od nas są te drogi wodne, to jednak niektóre z nich jak 
połączenie Dunaju z Odrą i Wisłą są dla nas niezwykle cenne, z tego więc 
względu i całość tych połączeń w miarę ich ważności dla nas, należy prze~ 
patrzyć. O ile dawniej całe szeregi lat przechodziły bez posuwania na~ 
przód sprawy połączenia rzek środkowej Europy z Dunajem, to obecnie nie 
ma prawie maes1ąca by w tym kierunku jakiegoś postępu nie zaznaczono, 
widocznem więc o ile obecna wojna nadała tym projektom aktualności 

i znaczenia. 
Najdalej posunięte na zachód możebne połączenie Renu z Danajem 

przez rz. Nekkar jest o ile mi wiedomem w fazie ciągłych jeszcze studyów 
i badań. udyby te prace udowodniły możność i pewność dogodnej 
komunikacyl wodnej, to droga przez Nekkar, daćby mogła najkrótszy i nie­
ledwie najdogodniejszy kierunek z szeregu innych projektów konkuren~ 

cyjnych. Stwierdzono już nawet stanowczo, że najniższy punkt na linii 
działowej wód Nekkaru i Dunaju znajdować się będzie na wysokości około 
500 m. nad poziomem morza. Zgromadzenie na takiej wysokości tej ilości 
wody, jaka byłaby niezbędną dla stałego zaprowiantowania kanału o dużych 
rozmiarach i spodziewanym b. znacznym ruchu przewozowym, nastręcza 

poważne wątpliwości. Normalne prawidłowe szluzowe urządzenie żeglugi, 

mogłoby być zatem w najwyższych sekcyach kanału wykluczonem, i zastą~ 
pione równiami pochyłeroi lub mechanicznemi podnośnikami. Takie poko~ 
nanie miejscowych trudności nie przeraża już obecnie nikogo obeznanego 
z nowożytneroi urządzeniami dróg wodnych, bo ma nawet pod pewnym 
względem wyższość nad systemem szluzowym, ale dawna rutyna usuwa 
prawie zawsze wprowadzenie podnośników i równi pochyłych do chwili 
stanowczego zadokumentowania, iż innego już wyjścia z trudności napotka­
nych znaletć nie będzie można. Długość kanału działowego od m. Can~ 
staedt pod Sztutgardem do Dunaju (Ulm) wynosi 112 km. 

Następnem połączeniem Renu z Dunajem może być droga przez rz. 
Men -jest to poważny współzawodnik poprzedniego kierunku, bo obsługuje 
okolicę zamożniejszą w większe miasta i przemysł a nadto przyczynić się 
może skutecznie do ułatwienia połączenia rz. Wezery i portu Bremy z Du~ 
najem. Kierunek przez Men wydaje się być nawet naturalniejszy, bo już 
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znaczna część tej rzeki jest skanalizowana, dalszy jej bieg po m. Bamberg 
jest objęty projektem kam1łowym w pełnym biegu wykonywania, a co więcej, 
ie już od bardzo dawna istnieje połączenie Renu przez Men z Dunajem 
przez kanał stuszluzowy króla Ludwika. Połączenie to faktyczne, jest jed­
nak tak przestarzałem i niedogodnem, że obecnie nie bierze go się nawet 
w rachubę, a poszukiwania nowej drogi pomijają zupełnie ten szlak stary 
jako stanowczo nie odpewiedni. 

Projektów połączenia Renu z Dunajem przez rz. Men jest znaczna 
ilość, tłomaczy się to tern, że Men parokrotnie zmienia na znacznych 
swych długościach kierunek biegu, oddalając się lub zbliżając do pożądanej 
najprostszej linii możebnego połączenia go z Dunajem. Obecnie największe 
powodzenie może mieć ten kierunek. który pozwoli na włączenie do niego 
pod m. Sambergiem ważnej linii wodnej: Wezera, Werra, Men, Dunaj. 
Część więc projektowanej drogi wodnej od m. Samberg nad Menem po 
Dunaj (Stepberg) służyć by mogła wspólnie tak dla Renu (porty Antwerpia, 
Rotterdam) jak i dla Wezery (port Brema). Jakkolwiek Wezera jest znacz­
nie mniejszą rzeką od Renu, to jednak port Bremy ma po za Hamburgiem 
pierwszorzędne znaczenie i narzuca swym zdobytym stanowiskom handlo­
wym pewne obowiązki dla całości spraw komunikacyi wodnych. Z tej racyi 
połączenie Wezery z Dunajem zyskuje na ważności. O samej rz. Wezerze 
już mówiłem poprzednio, możność połączenia jej kanałem z Menem pod 
Sambergiem stwierdzono dokładnie. Linia działu wód pomiędzy rz. Werra 
i Menem obniża się sztucznie do 310 m. przy wprowadzeniu na jej kierunku 
tunelu 9 km. długiego. Całość projektu obejmuje oprócz linii głównej 

schodzącej pod Stepbergiem do Dunaju połęczenia oddzielnemi kanałami 
miast Monachium i Augsburga z Dunajem. Długość nowej drogi wodnej 
od Minden nad Wezerą do Monachium nad lzerą wynosić ma 572 km. 
Połączenie miast Augsburga i Monachium z Dunajem nie jest bynajmniej 
koniecznQścią przy budowie linii głównej: ale w powszechnej dążności 

miast wielkich znajdowania się na, lub przy liniach międzynarodowych ko­
munikacyjnych wodnych uwzględniano i połączenie miast A. i M. z linią 
główną kanałowę. Poziom wód pod Monachium znajdować się będzie na 
wysokości 494 M, górskie jednak rzeki )zera dla Monachium, Lech dla 
Augsburga dostarczą odpowiedniej ilości wód, pomimo tak niezwykle wy­
sokiego poziomu wód kanałów. Porównawcza ocena różnych tych projek­
tów jest bezustanną troską stron interesowanych, broniących gorliwie 
pierwszeństwa dla przedstawionego przez się projektu. Przyjęcie jednego 
z nich do wykonania usuwa konkurencyjne albo zupełnie, albo na wiele lat 
w zapomnienie. Zapewne zaraz po ustaniu kroków wojennych dowiemy się 
na którą stronę przechyliła się pomyślna decyzya. 

Pomimo interesu jaki sprawa połączenia Renu i Wezery z Dunajem 
może budzić w gronie techników z racyi trudności do pokonania, trudności 
jakich nie spotykamy na innych drogach wodnych, musimy przyznać, że 

dla naszego kraju nie ma ona bezpośredniego znaczenia. Natomiast połą­
czenie Elby a szczególniej Odry z Dunajem, wkracza w sferę naszych inte-
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resów, dla tego też w miarę zbiłtania się do granic naszego kraju do­
kładnośt objaśnień objętych tym referatem będzie wzrasta{: l pewna ilośt 
ściślejszych cyfr juł nawet eksploatacyi kanałów dotyczęcych, będzie mu· 
siała być przytaczana. 

Ogół projektów kanałów austryackich: Czech, Moraw, $lęska l Galicyi 
stanowi całość olbrzymią,-długie lata nie chdano tam godzić się na po­
mniejsze projekta, jednorazowo zgodzono się na całość, racyę tego posła· 
nowienla rozmaicie wtajemniczeni tłomaczę. Kiedyś, gdy zasłona polityki 
wewnętrznych stosunków Austryi zostanie dostatecznie uchylona, dowiemy 
się niezwykle ciekawych rzeczy i powodów skłaniajęcych z jednej strony 
do tak pośpiesznego zatwierdzenia tych olbrzymich projektów i następnie 
z drugiej strony do dziś dnia trwajęcej obstrakcyi przy ich wykonaniu. Tru­
dno wyrobić sobie jasne pojęcie, dla czego to, co zatwłerdzonem zostało 
w r. 1901, na spełnienie czego obmy61ono tródła zapewniajęce odpowiednie 
fundusze, po latach 16-tu w bardzo drobnej tylko części zostało wykonane. 
2e dla uzyskania kredytu na budowę kosztownych strategicznych dróg 
żelaznych Alpejskich rzucono w obietnicy krajom północno słowiańskim 

równoważnik co do kosztów, w postaci kanałów, to pewnik, lecz zaledwie 
częśl: prawdy, wiadomo bowiem, że z uzupełnieniem dróg żelaznych Alpej· 
skich poczęto wycofywać się z obietnic. 

Projekty kanałów austryackich, stanowię jedną organicznę całośt, po· 
tęczone ze sobą programowo miały być wykonywane stopniowo z uwzględ­
nieniem poszczególnych interesów prowincyonalnych. Specyalne jednak 
względy, a także umiejętność popierania swoich interesów zrobiły to, te 
gdy w Czechach od lat już wielu dokonywują się bardzo wałne roboty 
przy kanalizacyl Wełtawy w obrębie Pragi l poniłej at do Elby, gdy po· 
dobne roboty rozpoczęto już i na górnej Elbie to w innych prowincyach 
Moraw, Shłska l ualicyi mówi się duto i redaguje protesty, na razie jednak 
bezskuteczne. 

Z porządku rzeczy wypada, te załatwić się musimy przedewszystkiem 
z projektami pomiędzy Dunajem a Elbą, niektóre z nich mają pewnę 

analogię ze stosunkami jakie istnieją przy Wiśle odnośnie jej zachowania 
się do podanego poniżej projektu kan5łu z naszego Zagłębia węgłowego do 
Warszawy, więc i dla tego o tych projektach Czeskich nieco obszerniej 
pomówić mi wypada. 

Projektów kanałów pomiędzy Dunajem a Wełtawą, ewentualnie Elbą 
nagromadzono w ostatnim trzydziestoleciu bardzo wiele, jut w r. 1884 inż. 
Dr Wiktor Rus opublikował poważne studyum w tym przedmiocie 1). Liczne 

1) Eine Schiffahrtstrasse, Donau, Moldau, Elbe, v. Dr. Wiktor Russ, Wien 1884. 
Wasserstraaae von Budweis an die Donau, Wien 1002. 
Wasserstrasse Wien-Komeuburg Budweis, Wien 1903. 
Die Wasserstrasse von Budweis a n die Donau Wien 1902, von Bau·lngenieur Rudolf 

Urbanitzlri und Herman von Hirst. 
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istniejące projekta Słł mniej więcej analogicznie na planach nakreślone, bo 
znaczna rozbiełnośt jest wykluczona tam, gdzie idzie o rozwiązanie wy­
ratnie określonego celu i to pomiędzy punktami nie zbyt od siebie odda­
lonymi. Małoznaczne zmiany przy wyjściu kanału z Dunaju, inne nieco 
połączenie go z Wełtawą lub bezpośrednio z Elbą stanowią treśt różnicy 

projektów, a jednak te tak na pozór drobne różnice w planie do jakichże 
kapitalnie odmiennych doprowadziły rozwiązań w projektach podłużnych. 

Załączona mapka ogólna uprzytamnia kierunki kanałów, oddzielne zestawie­
nie profili podłużnych uwidacznia w jaki sposób starano się pokonat trud­
ności terenowe. 

Z pomiędzy wielu projektów pomiędzy Dunajem a Wełtaw11 wyroinit 
należy cztery, inne są do nich podobne. Przedstawieniem i porównaniem 
względnej ich wartości dla władz państwowych, zajęło się Prezydyum ko­
mitetu budowy kanału: Dunaj, Wełtawa, Elba, w osobach takich specyalis­
tów jakimi byli pp.: Russ, Kaftan i Bellingrath. Szczegóły odnośnie tych 
projektów typowych znaleźć można w licznych broszurach z lat od 1884 po 
dzień dzisiejszy. Posiłkując się różnemi sprawozdaniami, zaznaczam, że 

dwa projekta uznane za najodpowiedniejsze (l i Ił) Tabl. 11 zużytkowują 
koryto Dunaju w granicach bardzo umiarkowanych, bo zaledwie po 14 km. 
licząc w górę od Wiednia (oba jednakowo). Inne dwa projekta stanowiące 
jakoby odmienny typ posiłkuj11 się Dunajem na długościach znacznie więk­
szych bo 206 ewent. 236 km. i co jest specyalnie do zanotowania, głównie 
z racyi tej zależności od znacznej długości Dunaju uznanymi zostały po 
ścisłej ocenie przez fachowców za kompletnie wadliwe. 

Pierwszy projekt (l) na całej swej długości 219 km. jest szluzowy, 
liczy 53 szłuzy, zatem przeciętnie jedną szluzę na 4 km. drogi wodnej-uzna­
no go jednak za najdogodniejszy, bo przy eksploatacyj pozwala przewidywat 
najlepsze wyniki odnośnie taniego przewozu i konkurować może z zupeł­

nem powodzeniem i co więcej z korzyści~ dla okolicy z drogami żelazneroi 
biegnąceroi w tym samym mniej więcej kierunku. Drugi projekt (II) nieco 
krótszy maj11cy ten sam punkt wyjścia z Dunaju, kilka poczętkowych szluz 
wspólnych, a także i tożsamo poł11czenie z Wełtaw11 w Budziejowicach ma 
trasę na gruncie znacznie odmiennę bo poszukiwano w niej celowo takich 
warunków topograficznych·, któreby umożliwiły zastosowanie podnośników. 
Koszty budowy kanałów w obu waryantach prawie jednakie - około 150 
milionów koron. Ten drugi projekt ma szluz tylko 15, bo cztery równie 
pochyłe reguluję na nieznacznych długościach (mniejszych niż kilometr, 
w rzucie poziomym), znacz~e różnice wysokości do 170 metrów jednorazo­
wo. T en drugi projekt, uwzględniajęcy urządzenia równi pochyłych niepra· 
ktykowanych w tych rozmiarach dotychczas nigdzie, ma pod pewnym wzglę­
dem przewagę nad proj. M l, bo czas przejazdu przez niego trwat będzie 
tylko 70 godzin, gdy czas przejazdu przez kanał M l obliczono teoretycz· 
nie ne 97 godzin. Dla przewozowej sprawności kanału jest to bardzo ważna 
okolicznośt, umożebnia bowiem lepsze wyzyskanie tak statków towarowych 
jak i samego kanału. 
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Rótnica w czasie przepływu przez kanał, z korzyścię dla projektu 
.M II tłomaczyć się daje tern, że równie pochyłe szybciej przenosz~ 
statki niż odpowiednia liczba szłuz komorowych średnio po 1 O m. spadku 
maj~cych. Blizkość śluz, ugrupowanych z racyi warunków terenowych pra• 
wie że schodowo, nie dozwała rozwinięcia nawet 4-ro km. szybkości na 
godzinę, dającej się łatwo nie tylko osięgnąć, lecz i przekroczyć gdy odle­
głości międzyszluzowe s~ znaczniejsze. 

Dla obu kanałów .M l i Ił koszta przewozu (administracya, konserwa­
cya i zbiorowe koszta ciągu) bez amortyzacyi i oprocentowania kapitału 

budowlanego wynieść mają za całą długość kanału przy rocznym przewozie 
3 miljonów ton za tonnę 2,55 koron, co przy wartości 40 kop. za koronę 
daje w rublach 1,02, to czyni 1,17 hal. za ton-kilometr, ewentualnie 0,474 
kop. Sąsiednie drogi tełazne, stosując już najniższe tnryfy specyalne, po· 
bieraj~ za przestrzeń Wiedeń-Budziejowice 4,35 do 5,82 koron, i obliczaję 
swoje koszta własne na 3,42 koron za tonnę - zatem koszta własne dróg 
tełaznych konkurencyjnych z drogami wodnemi s~ o jednę prawie koronę 
na tonnie wyższe, niż koszta własne przewozu wodą kanałami kosztownie 
zaprojektowanymi. Gdyby ta stwierdzona różnica kosztu przewozu wyno­
sz~ca 0,87 koron z tonny, została pobrana na pokrycie amortyzacyi i pro­
cent od kapitału budowy, to suma st~d otrzymana przy przewozie 3 milj. 
tonn, wynosz~ca rocznie 2,600,000 koron, zapewnić by mogła amortyzacyę 
kapitału w ci~gu lat 80 i dać P f ł % od kapitału budowy; jest to niewątpli­
wie bardzo mało, ale też stosowanie do wszystkich towarów, przewozić się 
mogących woli~, opłaty nie przechodzącej kosztów własnych drogi żelaznej 
konkurencyjnej nie jest bezwzględnie wskazanem, nieznaczne więc podnie­
sienie opłaty jest niewątpliwie możebnem, jak równie! i dopuszczałnem 
wzmożenie się ruchu przewozowego ponad przewidziane 3 miljony tonn 
rocznie. 

Dwa drugie projektowane rozwiQzania sprawy połączenia Dunaju 
z Wełtawą w Budziejowicach, bior~ce punkt wyjścia na Dunaju znacznie 
powyżej Wiednia, sporządzone zostały z uwzględnieniem interesów prowincyi 
Wyższej Austryi, lecz pomimo, że korzystają z wolnego od wszelkich prze­
szkód sztucznych koryta Dunaju na znacznej jego długości bo 206, ewen­
tualnie 236 km., a samą długość kanału sztucznego redukuj~ do 115, ewent. 
93 km., to jednak bardzo szczegółowe obrachowania wykazały dla nich 
znacznie gorsze rezultaty finansowe przy późniejszej ekspłoatacyi, niż to 
stwierdzono dla kanałów dłutszych i na całej ~ugości kosztownie, bo szlu­
·zowo urządzonych. Nawet koszta budowy znacznie mniejsze (około 95 milj. 
koron) nie s~ w stanie przeważyć korzyści na ich stronę. Powodem takich 
rezuł~atów jest sam Dunaj, którego sprawność przewozowa pozostawia bar­
dzo wiele do tyczenia. Spadek wód Dunaju wynosi około 0,5 metr. na km. 
(Różnica poziomu wód pomiędzy m. Linz'em a Wiedniem około 100 m.), 
stąd szkodliwa szybkość biegu wody, a następstem tego wysokie opłaty prze­
wozowe pod wodę, wynoszące do 6,35 koron za tonnę, z biegiem wody 
tylko 2,55 - średnio 4,45. Na tej więc tylko części drogi wodnej, wolnej 
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od przeszkód szluzowych i równi pochyłych pobiera się znacznie więcej, 

niż na całej długości projektowanych kanałów NI l i 11. Dodawszy koszta 
przewozu, na części opatrzonej ~ma równiami pochyłemi i 16 szluzami, 
lub przy następnym waryancie 11-stu równiemi pochyłemi, otrzymemy koszta 
ostateczne tak wysokie, że wyłąCZfł kompletnie możnośt budowy tej drogi 
wodnej, która z racyi konieczności pobierania wysokich opłat musiałaby stat 
się wkrótce drogą martwą, zatem nietylko bezcelową lecz szkodliwą. 1) 

Droga zatem wodna według projektu N2 l lub 11 ma wszelkie szanse 
powodzenia i winna byt wybudowaną wkrótce, ku czemu tak Wiedeń, 
i Praga, jak i całe Czechy podążać powinny śpiesznie i energicznie. Nad 
tym bowiem rozwiązaniem .sprawy kanałowej w Czechach, w razie zwłoki, 
zaciężyt może groźba zbyt powdna a do urzeczywistnienia możebna, bo 
nawet w swej taniości względne poparcie miet mogąca. Ta groźba to ist• 
nienie jeszcze innego projektu, pomijajoeego w swej trasie i Wiedeń ' Bu­
dziejowice, nawet samfł Pragę, a mimo to łączącego Dunaj z Elbą. Pro­
jekt ten nie opracowany jeszcze szczegółowo, niemniej znajduje się na liście 
zamierzeń objętych uchwałfł z Czerwca UJ01 r. a jest głównie zależnym od 
budowy kanału Dunaj-Odra. Przedstawia się on na planie jako odgałę­
zienie kanału Dunaj-Odra w klerunku Czech od Przyrowa w stronę m. 
Perdubice, ku górnej Elbie, pomija zatem zupełnie całą długośt rz. Weł· 
tawy, pomija i Pragę, bo z Wełtawą łączy się dopiero w punkcie zejkia się 
jej z Elbą przy m. Melnik. Przy takiej ewentualności, kanallzacya Wełtawy 
w obrębie m. Pragi i w dół rzeki po m. Melnik, tak wielkim kosztem do· 
konywana od lat już kilkunastu, straciłaby znacznie na wartości, bo nadal 
stanowić by mogła tylko krótkie ramię uspławnionej rzeki, obsługujące Pragę 
jako punkt końcowy, bez donioślejszego dalszego znaczenia. Staranniejszy 
przegląd mapy wskazuje, iż to ostatnie podane i możebne rozwifłzanie 

sprawy połfłczenia Dunaju z Elbfł wytworzyt może wystarczajfłCY powód do 
dalej idfłcych udogodnień, dla przewozu tranzyto z węgierskiego Dunaju na 
rz. Elbę, mianowicie: w interesie Węgier leżyt będzie połączenie Dunaju (na 
własnym terenie z pod Presburga) i kanałem Dunaj-Odre bezpośrednio, nie 
przez Wiedeń, lecz prostszą bo o 60 km. krótszą drogą, kanalizując 

rz. Morewę aż do punktu najdogodniejszego do połączenia się ponitej 
m. Godding z kanałem Dunaj-Odra. Projekta te są jut podobno gotowe 
i chociaż zemierzeniom całości dróg wodnych sztucznych austryackich praw­
dopodobnie szkodliwe, nie mniej możliwe do wykonania, bo Węgrzy liczą 
się tylko z własnym interesem. 

To dłuższe omówienie projektu pomiędzy Dunajem a Elbfł uczyniłem 
w tej myśli, by zaznaczyć przy okazyi, że narzucajfłce się nieraz wyraźnie 
korzystanie z koryta wielkiej rzeki, niedostatecznie uregulowanej, dogodniej 

1
) Profili podłużnych projektów kanałów H III i NI! IV nie podaję, bo jako odrzu­

cone obcl~łyby niepotrzebnie rysunkami tę pracę, zanotować jednak nalety, te w pro­
jekcie M III sekcya działowa kanału znajdute się na wysoko~ci 640 m., a w projekcie 
M IV na wysolroki 740 m. ponad poziom morza Adryatyckiego. 
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nieraz pominQć, a więcej celowem okazać się może obranie int'lej sztucznej 
i pozornie kłopotliwszej drogi. Przy połQczeniu ze sobQ ośrodka znacznej pro­
dukcyj z miejscem o wielkiem zapotrzebowaniu, t. j. przy projekcie połę­

czenia drogę wodnQ zagłębia węglowego Dębrowy Górniczej z War­
szawQ z zupełnem pominięciem Wisły, powtórzyć się może to, co fachowcy 
austryaccy uznali za słuszne, omijejęc Dunaj na korzyść odrębnego kanału 
szluzowego. 

NajwainiejszQ drogę wodnę z całości projektów kanałów eustryackich 
jest połQczenie Dunaju z OdrQ i WisłQ, neturalnie i dla nas ta sprawa ma 
duże znaczenie, może nie tyle bezpośrednio, ile łiczęc na nestępstwa pro­
gramowego rozwoju tych zamierzeń; dalszym bowiem ciągiem budowy ka­
nału Dunaj-Odra jest odgałęzienie jego do Wisły, e w zwięzku z tem i ka­
nał ł6dziemny galicyjski do Sanu, połQczenie Sanu z Dniestrem l uspław .. 
nienie Dniestru po dewnQ granicę byłego państwa rosyjskiego. Nie oponujQc 
bynajmniej powszechnym mniemaniom co do oceny dobrodziejstw, wyply­
wajęcych z połęczenia Dunaju z WisłQ. uważam, że samo już tylko prze­
prowedzenie kanału od Oświecimia (nad Wisłą) pr~ez Kraków do Sanu, 
dalej do Dniestru i uspławnienie Dniestru stanowić będzie niewQtpliwie 
bardzo po!QdenQ drogę wodnQ, obiecujQ~ znaczne korzyści dla całego ob­
szaru Gełicyi. 

Z ogólnego punktu widzenie projekt galicyjskiej śródziemnej drogi 
wodnej ma cele szersze, niż tylko prowincyonelne, sięgajQ one dalej na po­
łudnia-wschód poprzez Dniestr do morza Czarnego; w takich rozmiarech 
projekt nabiera europejskiego znaczenia. O ile jednak w tym olbrzymim 
ogólnym projekcie dróg wodnych eustryackich połQczenie z Dunajem i OdrQ, 
ewentualnie z Elbą, można uważać za zapewnione, to od wschodniej strony, 
na terytoryurn gub. Podolskiej i Besarabii, dalszy ciąg kanałów galicyjskich 
przez środkowy i dolny Dniestr do morza Czarnego i portu Odessy pozo­
stanie zapewne jeszcze dość długo w zawieszeniu. Jakkolwiek warunki 
polityczne zmienlejQ z roku na rok jeśli nie częściej oryentecye międzypań­
stwowe, to jednek wiadomo, że gdy rzQdy Austryi i Prus odniosły się z ze .. 
pytaniem, jelde jest zapatrywanie rzQdu rosyjskiego na projektowane połę· 
czenie Dunaju z Odrą i Elbę, a tych ostatnich z Wisłę, i czy po połQczeniu 
Wisły przez San z Dniestrem można się będzie spodziewać szybkiego uspław· 
nienia Dniestru środkowego i dolnego do morza, to rzęd rosyjski miał dać 
odpowiedź co najmniej wymijajęcę, zaznaczejęc, że całość tego połączenia 
będzie tylko zyskownQ dla Austryi i Prus, a dla cesarstwa rosyjskiego bę­
dzie małego, bo tylko prowincyonalnego znaczenia. Spodzlewając się, że 

to pierwotne mniemanie co do prowincyonalnego znaczenia sprawy uspław­
nienia Dniestru może uJedz zmianie i inne z czasem znaleźć zapatrywanie, 
czuję się w prawie zaznaczyć, że, uznajQC w pełni fakt, iż uspławnienie 
Dniestru po morze Czarne i port Odessy z ewentualnyn\ mołe połQczeniem 
Dniestru z Prutem jest wysoce pożQdenem, nie mniej jednak można to 
stwierdzić, że przeprowadzenie drogi wodnej tylko w grenieech samej Ga-
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licyi, jeko z konieczności niekompletne zełetwienie sprewy, będzie jedneide 
zemierzeniem wielkiej donio~ośc:i nie tylko dla Gelicyi, ele i dla neszych 
stosunków handlowych i przemysłowych w Królestwie, a takie i po za ~re­
nicami Królestwa. 1) 

Projekty połfłczenie Odry z Dunajem sh;gaifł bordzo odległych czasów; 
jui na mapach z r. 1719 znajdujfł się śledy jakiegoś projektu. W r. 1785 
inżynier belgijski 1. f. Maire opublikował projekt sieci kenałowej, łfłCZfłCej 
Ren, Elbę, Odrę z Dunajem. Dopiero jednak lata 1868 i 1872 posunęły tę 
sprawę znacznie naprzód w formie doklednie opracowenego projektu, przed­
stawionego najprzód przez inżyniere Oelwejne i Pontzena, potem przez in­
nych z Anglo-Benkiem w szeregu. Kryzys finansowy w Austryi po wystawie 
powszechnej w Wiedniu powstrzymał ponownie dalszy bieg spraw wodnych 
dróg w Austryi i to na lat kilkenaśc:ie. 

Pierwotny projekt kenełu od Dunaju z pod Wiednie do Bogumina nad 
Odrlł miał mieć 273,4 km. długości i miał kosztować 100 milj. koron, czyli 
w stosunku 376,000 kor. na jeden km. drogi, wzorowanym ześ był na ka­
nale Ren- Marna, gdyi wówczas francye byłe szkołll dla wszystkich tego 
rodzaju projektów i urzlłdzeń. Niepodobnem jest mi podać w tym referacie 
całkowitego przebiegu dziejów kanału Dunaj-Odra, jakkolwiek są tam epi­
zody nedzwyczej ciekawe i poniek!łd smutne, stwierdzające zeleiność inte­
resów państwowych od interesów niemal oso~istych. W walce jednak kon­
kurencyjnej dróg telaznych z kanałami były to objawy bardzo częste, nie­
wyłlłczeilłc Anglii i francyi. W publikacyl inż. Rosłońskiego zneleść można 
dosyć szczegółów z tych dziejów zekulisowych, jakkolwiek nie wszystko to, 
co w tej sprewie jest nejciekewszem. ') W r. 1886 w Wiedniu, podczes 
międzyn8J'odowego kongresu ieglugl dróg wodnych wewnętrznych, wzorując 
się na projekcie kenelu Dortmund-Ems, określono jako normelne, zwięk­
szone wymiary poszczególnych dzieł sztuki i statków dla kenełów mejących 
się budowat w przyszłości. Przerobiony przez frencuską firmę projekt ka­
nału Dunaj-Odro, w zestosoweniu się do tych obowiązujących wymiarów, 
miał kosztować 144 milj. koron i przedstawiał tę odrc;bnośt, że zastępował 
szluzy równiemi pochyłemi, po których statki w korytech wypełnionych wodą 
przeprowadzane być miały z dolnych części kanełu do wyższych i odwrotnie. 
Głównym powodem wprowedzenia równi pochyłych miała być niepewność 
w nagromadzeniu dostatecznej ilości wody w najwyższych sekcyech kenelu, 
jednocześnie spodziewano się osięgnąć znaczne korzyści na czesie przepływu 
przez kanał, zamieniono bowiem 84 szluzy na 8 równi pochyłych. 

Jakkolwiek równie pochyłe przy budowie kanałów nie były jui wów­
czas wcale nowością, to jednak zestosowenie ich na tak wielką skalę w pro­
jekcie kanału D-0. spotkeło się z wielu zarzutami, ze szkodą przedewszy-

1) Zmiany polityczne w następstwie układów w Brzekiu (1918 r.) mogą znamien­
nie wpłynllt na pomy~lne rozwiązanie sprawy uspławnienia Dniestru i Prutu. 

l) lnł. dr. Romuald Rosłollslci. Droga wodna Dunal- Odra-Willa-Dniestr. Kra­
ków 1910. 
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stkiem dla semej idei budowy kanału, bo stało się powodem nowej zwłoki. 
Po długich nareszcie konferencyach, odsyłaniu projektu od jednej władzy lub 
komisyi do innej, sporzędzaniu uzupełniaj4cych projektów, doczekano się 

nareszcie r. 1901, w którym d. 11 czerwa. budowa ogólnej sieci kanałów 
w Mora~ach, Czechach i Galicyi, ogólnej długości 1500 km., kosztem 1300 
milj. koron została zatwierdzona, przyczem uwarunkowano, te budowa ta 
miała być wykonanę w przecięgu lat 20, pocZ4wszy od 1904 r. Od tego 
czasu upłynęło jut lat 13, na przestrzeni Dunaj-Odra-Wisła wykonano 
niezmiernie mało, mianowicie: uregulowano Wisłę w okolicach Krakowa, 
rozpoczęto budowę tamy w dolinie Bystrzyczki {Morawy}, dla majęcego tam 
powstać zbiornika wód zapasowych, oraz na sekcyi kanału powyżej Krakowa 
rozpoczęto roboty koło samego koryta kanału. Poza tern na innych kie­
runkach rozpoczęto kanalizacyę górnej Elby pomiędzy Melnikiem i Jaromie­
rzem, a takie kanalizacyę Wełtawy w obrębie m. Pragi. Same zaś kierunki 
zamierzonych kanałów na terytoryurn Czech nietylko nie Sił jeszcze w szcze­
gółach opracowane, ale nawet ich ostateczne kierunki nie 54 zdecydowane. 
Obecna wojna i jej finansowe powojenne clężary prawdopodobnie nie odsunę 
projektu w odległę przyszłość, bo jest on zbyt ważnym dla poszczególnych 
prowincyj, więc i dla ogólnych interesów monarchii, a nawet dla kompletu 
państw centralnej Europy- ale z nowę zwłokę liczyć się nalety. Na jednym 
z ostatnich zebrań komisyi zr~eszenia hydrotechników w Niemczech posta­
wiono jako nagły wniosek, te gdyby trudności finansowe nie pozwoliły Au­
stryi prowadzić budowy kanału Dunaj-Odra-Wisła energicznie i pośpie­
sznie, to wskazenem jest dołożyl: wszelkich starań, by ta budowa była usku­
teczniona zbiorowemi środkami zjednoczonych Niemiec. 

Szczegółowy projekt kanału: Dunaj -Odra- Wisła po Kraków opraco­
wanym został ostatecznie dopiero w r. 1908 i poddany zaraz potem opinii 
austryackich i niemieckich powag; zjednał on tei sobie bardzo przychylne 
uznanie. Przy ogólnej długości około 410 km. koszta budowy miały wy­
nieść 360 milj. koron, w tern na główny kierunek Dunaj- Odra długości 

268 km. przypadało 260 milj. koron, na port specyalny w korycie Dunaja 
pod Wiedniem 31 milj. kor., na rezerwoary i kanały zasilajęce 271/ 2 milj. 
kor., przyczem z ogólnej sumy kosztorysów wydzielono 75 milj. kor. na ka­
nalizacyę rzek, majęcych ścisły zwięzek z projektowanymi kanałami, a z tej 
ostatniej sumy około 20 miłj . kor. na rzeki galicyjskie. PocZ4tek kanału 
Dunaj-Odra oznaczono zaraz powyłej Wiednia na wysokości 160,3 m. po­
nad poziomem morza. Pierwsza sekcya kanału na długości prawie 100 km. 
pomyślnie dała się zaprojektować w poziomie bez szluz, kieruje się ona 
prawie prost'ł linię od Dunaju ku Morawie i dalej w znacznej części wzdłuż 
tejże rzeki do m. Godding. Następnie po m. Przyrów trasa wznosi się szybko 
szeregiem szluz at do poziomu 212 m. Od Przyrowa po Hranice, doliną 
rz. Beczwy {275 m.) i przy zejściu do Bogumina {200 m.}, L j. przy przej­
ściu wododziału pomiędzy Morewę i Odr4 miały być zastosowane równie 
pochyłe lub podnośniki pionowe. W tym celu podczas opracowywania pro­
jektu w 1904 r. ogłoszono międzynarodowy konkurs na projekt podnośnika. 
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Złożono 231 projektów, ta ilośt nowych pomysłów słułyt mołe miarą zain­
teresowania się techników kwestyą udoskonaleń w budowie dróg wodnych. 
Pomimo znakomitych pomysłów w całości i w szczegółach, nie zdecydowano 
się na ładen; najwięcej imponujlłcy oryginalnością z mianem .Habsburg• 1) 

miał znDleśt zastosowDnie na odgałęzieniu Bogumin-Kreków, potem na in­
nej zupełnie drodze, Berlin- Szczecin, ale tDk tu, jak l tam, powrócono 
do dawnego systemu szluz schodowych, bo bardzo ścisłe wszechstronne 
studya wykazały, że na. najwyższym punkcie kanału wystarczajlłce ilości 
wody dadzlł się nagromadzit. W ostatecznym projekcie kanału Dunej­
Odra-WisłD miDło być wszystkiego S3 szluzy, mianowicie: 3 pod Wiedniem, 
23 na linii Wiedeń-Bogumin, 19 na linii Bogumin-Kraków i 2 w Kreko· 
wie. Całkowite podniesienie poziomu wód w kDnDle Dunaj-Odra (27' -
160,3 = 114,7 m.), spDdek do Bogumina 27,,0 - 204,3 = 71,7 m. Od Bo· 
gumine na linii Odre-Wisła podniestenie 267,7-204,3 = 60,4, spadek do 
Krakowa 267,7 -199,4 = 68,3 m. Wododziały zatem znejduJił się na wy­
sokościach 27,,0, względnie 267,7, a poziom wód w Krakowie, gdzie teł 
jest koniec kanału na wysokości 199,4 m. Przy opracowaniu szczegółów 
projektu, najwięcej uwagi i starań zwrócono na szluzy, które teł zyskały 
wszelkie znane i możebne udogodnienia w budowle. Cały szereg czynności 
niezbędnych przy przejściu statku łDk skombinowano, te czas potrzebny na 
te operecye zredukowano do 191( , minut. W takim założeniu sprawnośt 

szluz, podczas 270 dni trwanie rocznej nawigacyi l 15 godzinach roboczych 
dziennie oraz pełnem ładunku statków w jednym kierunku, e tylko 2'% 
ładunku w kierunku odwrotnym i zdolność przewozowe kanału może dojść 

łatwo do 3 milj. tonn rocznie; ułatwiajile zaś ruch i nocą, zdolność prze• 
wozowa podniesie się do 41/ 2 milj. tonn rocznie. Bardzo starannie zba· 
dane stosunki hydrograficzne, w myśl których zbudowane być mają wzdłuż 
kierunku kanału liczne zbiorniki wód wiosennych, stwierdzejlł. że kanał tek 
w najwyższych swych sekcyach, jak l w całej swej długości ma zapewnionlł 
dostatecznę ilość wody. 

Od m. Przyrowa na linii głównej Dunaj - Odra projektowanem jest 
odgałęzienie na m. Ołomuniec - Perdubice do górnej Elby. Jakkolwiek 
droga ta objęta jest ustawił z d. 11 czerwca 1901 r. i może okazać się 
dogodniejszlł od wielu innych projektowanych połączeń Dunaju z El~J4, bo 
z całkowitej jej długości 175 km. należy jut do kanału Dunaj - Odra, to 
jednDk dla naszych stosunków hDndlowych ma one podrzędniejsze znDczenie. 

Uważejlłc polilezenie Dunaju i Odry z Wisłą po Kraków na kierunku 
powyżej omawianem za bezwzględnie zapewnione, a jedyną niep~ość 
majęc tylko co do czasu wykonDnia tych zamierzeń, przenieść się możemy na 
wschód od KrekowD t przyjrzeć się wDrunkom towarzys.złłcym dalszym pro­
jektom kanału od KrDkowa do Sanu i Dniestru. Tu sprawa kompllkuje się 

1) Wedew Krzepowski. Rozstrzygnięcie konkursów ne dtwigi dla łodzi. Przegl. 
Techn. 1004, zeszyt M 2, styczeń. - K. Skibiński. O międzynarodowym konkursie na ele­
watory dla wielkich łodzi. Przegl. Techn. 1904, M 3, styczeń. 

Nasze droct woJne. 
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nieco. Zainteresowanie ogólne międzynarodowe dla projektu zmniejsza się 
odrazu i znacznie. Z ogólno państwowych poglQdów monarchii Austro-Wę­
gierskiej przechodzimy do sfery interesów jednej tylko prowincyi dość do­
tychczas zaniedbywanej, nieledwie lekceważonej. Poparcia państw śród­

europejskich wynikłego z zainteresowania się sprawQ naszych dróg wodnych, 
z racyi ekonomicznych oraz polityczno-wojskowych korzyści, które łQcznie 
tak energicznie wygłaszane bywaję gdy idzie o projekta Dunaj - Odra, Du· 
naj :__Elba, lub Dunaj- Ren, tutaj spodziewać się zupełnie nie możemy. 

Przeciwnie, wa!nośt tamtych dróg wodnych, strategiczne nieledwie ich zna­
czenie, odwróci raczej dobrę wolę i gotówkę ku zamierzeniom mniej nas 
obchodziłcym ze strallł dla prowincyi, która tyle sobie obiecywała korzyści 
z udogodnień tQ poprzecznQ drogQ wodnQ wzdłuż całej prawie Galicyi prze­
prowadzić się mając,. To smutne przedwczesne może przeczucie oby 
było fałszywem, jest jednak nieco umotywowane zaniepokojeniem jakie daje 
się oddawna wyczuwać w galicyjskich kołach przemysłowych z racyi stwier· 
dzonej opieszałości w działalności odpowiednich władz państwowych, opót­
niaj,cych normalny bieg budowy zatwierdzonych już od lat 15-tu kanałów. 
Nie zewachano się przecież kilka lat temu proponować Galicyi jednontzo­
wego odszkodowania pienię!nego za zaniechanie budowy kanałów, podobno 
wykazywano jednocześnie i bezcelowość przeprowadzenia kanalizacyi Dnie­
stru aż do granic Podola galicyjskiego gdy okazał się brak pewności, że 

dalsza regulacya Oniestru na terenie Besarabii będzie przez Rosyę wyko­
nanę. W końcu i to trzeba brać pod uwagę, że zmiany polityczne jakie 
zajść mogQ po srożQcej się obecnie wojnie wpłynQĆ mogą bardzo <\ecydu­
jQCO nietylko na samą ideę potrzeby budowy kanału, ale i na zmianę obecnie 
już w głównych zarysach zdecydowanego jego kierunku. 

Niew,tpliwle kierunek obrany dla kanału głównego, odpowiada prze­
ważnym interesom Zachodniej i Wschodniej Galicyi, a dopełniony odnog, 
na Lwów do Brodów zadość uczyni wielu wymaganiom, gdy nadto dopływy 
boczne licznych rzek zostaną odpowiednio uregulowane, to cała Galicyc 
dźwignie się szybko przemysłowo i zbogaci możnościQ uruchomienia m.asy 
produktów rolnych i mineralnych, które przez wysokie stawki przewozo­
we dróg żelaznych były i SQ dotychczas skazane w znacznym stopniu na 
bezwładność i pozbawione części swej wartości. 

Powszechnie uznane olbrzymie korzyści, wynikłe z budowy dróg wo­
dnych dla ludnej obszernej i pod pewnym względem samodzielnej Galicyi 
nie mogę być u nas w kongresówce pod ładnym pozorem kwestyonowane 
chociażby nie przynosiły nam wyratnych udogodnień, chociażby usuwały 
nawet te zyski dostępne dla nas dopiero pr.zy lnnem załatwieniu spraw 
kanału, rzek Wisły l Sanu. Niemogliśmy przedtem i niemożemy obecnie 
wywierać żadnego wpływu na ukształtowania się w najogólniejszem nawet 
znaczeniu stosunków w Galicyi, cieszyć się tylko mogliśmy, gdy ustawa 
z r. 1901 zapewniała tej prowincyi pod względem dróg wodnych tak świetn' 
i zasłużonQ przyszłość, ale z naszego punktu widzenia ograniczeni guber-
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njami kongresówki musimy pamiętać i o sobie, tern więcej, ie cokolwiek 
zamierzyć byśmy mogli w kwestyi dróg wodnych na naszym obecnym tery­
toryurn w kongresówce, nie może nigdy w obec istniejących wanmków 
hydrograficznych być szkodliwem dla Galicyi. Doskonale rozumiem, że 

przesunięcie trasy kanałowej Wisła - San prawie że równolegle od rzeki 
Wisły ku południowi odpowiadało politycznym warunkom chwili, potrzebom 
ekonomicznym Galicyi i szczęśliwie dopasowywało się do warunków topo­
graficznych przeciętej kanałem miejscowości, skutkiem czego dało się zapro­
jektować jedną sekcyę kanału bez żadnej nawet szluzy na wyłątkowej dłu­
gości 190 kilom. Sympatyzując więc z całością i szczegółami projektowa­
nych dróg galicyjskich należy jednak zanotować, że budowa kanału głó­

wnego z pod Krakowa od Wisły do Sanu odsunie tak skomplikowaną sprawę 
uspławnienia czy ·kanalizacyj Wisły od Krakowa do Zawichostu na plan 
bardzo odległy i ograniczy roboty prowadzone po stronie Galicyjskiej w ko­
rycie rzeki do rozmiarów o charakterze ochrony brzegów i konserwacyj 
tego co już w poprzednich latach dokonano. Uspławnienie bowiem rzeki 
pogranicznej na szerszą skalę w obec względnie b. znacznych kosztów 
poniesionych na budowę kanału równoległego, stanie się dla Galicyi sprawą 
podrzędną i zapewne bardzo odległą. 

Nie mogąc przewidzieć jak się ułożą nasze stosunki polityczne po 
wojnie, nie jest wskazenem wobec tych niepewności wybranie i opieranie 
swych wywodów na tle najwięcej odpowiadającym naszym pragnieniom 
i nadziejom, najwięcej nam sympatycznym, bo to może zawieść. Gdy 
nadto od ukształtowania się warunków politycznych zależy ułożenie się 

trwalsze stosunków handlowych, to obecnie, w niepewności o jasno okre­
śloną naszą przyszłość, musimy przyjąć to co jest, za podstawę do dalszych 
wniosków i w projektach kierunku dróg wodnych galicyjskich nie wprowadzać, 
ani zmian ani z propozycyami tych zmian występować. 

W projektach dróg wodnych dla Galicyi odróżniamy zasadnicze dwie 
główne trasy. Pierwsza to kanał od Wisły do Sanu z pominięciem Wisły, 

t. j. od Krakowa po Jarosław, Radymno lub Przemyśl ne Sanie, (te drobne 
waryanty przy połączeniu się z Sanem są jeszcze dopuszczalne). Druga 
trasa - to uspławnienie Sanu z pod Zawichostu na Wiśle do Radymna, -
dalej budowa kanału od Sanu do Dniestru t. j. od Radymna na Sanie po 
Zalesie na Dniestrze (131 kl.) l w końcu uspławnienie Dniestru od Zalesia 
lub Petryłowa (dalsze badania to zdecydują) po granice Podola Galicyj· 
skiego z Besarabją. Obie te trasy wzajemnie się uzupełniają, łącząc się 
ze sobą na Senie w sąsiedztwie m. Radymno. Odnoga z pod Sądowej 
Wiszni do Lwowa i Brodów - to odleglejsza przyszłość, bo nawet nie 
objęta projektem ogólnym z r. 1901, tak jak i powyżej wymienione dwie 
tresy znajdują się dopiero w drugiej seryi zamierzeń Dróg Wodnych 
Austryjackich z r. 1901. W obecnym stanie projektów dróg wodnych gali­
cyjskich i w przypuszczeniu, że zostaną one wykonane bez zmian zasa­
dniczych co do swego kierunku i rozciągłości, przy jednoczesnej prawdopo-



-84 -

dobnej wspólnej finansowej niemocy dwóch rządów sąsiednich i naturalnem 
skutkiem tego zaniedbaniu koryta Wisły od Niepołomic do Zawichostu -
powstaje pytanie, jakie będą mogły być korzyści dla nas w kongresówce 
ze spławu Wisłą i projektowanymi drogami wodnemi w Galicyi. Nad tym 
zasadniczym pytaniem należałoby się nieco zatrzymać. 

Zamiast drogi prostej korytem rz. Wisły od Krakowa po Zawichost 
długości 201,1 kim. wolnej od szluz, ale bardzo niedogodnej do prawidło­
wego spławu l) możemy mieć w dość odległej przyszłości i w sęsiedniej 
Galicyi drogę okólną więcej niż dwa razy dłuższę (410 kim.) lecz za to do­
godną pod względem profilu podłużnego i proponowanych tamże urządzeń. 

Naturalnie San od Radymna po Zawichost musiałby być w tym przypu­
szczeniu na dł. 150 kim. skanalizowany lub zaopatrzony_ w kanał boczny 
przy bezwzględnem zastosowaniu do niego norm obowięzujących na kanale 
głównym. Przewóz towarów, idęcych od Dunaju, lub tylko ze $Jąska 
Austryjackiego, lub Zagłębia węglowego krakowskiego w statkach dużych 
w stronę Warszawy, nie mógłby pod Krakowem opuścić kanału i przejść 
do koryta Wisły, stan koryta rzeki na to by niepozwolił a ulżenie statkom 
przez zmniejszanie ładunku, nie byłoby wskazanem dla przewozu o ile ten 
ma być ekonomicznym. Statki więc z Dunaju, Odry i nałeżęce do floty 
kanałowej galicyjskiej, musiałaby obowiązkowo kierować się drogę okólnę, 
a to naturalnie możebnym by było w tym tylko przypuszczeniu gdyby i od 
Zawichostu napotkać mogły na Wiśle też same warunki spławne jakie sę 
niezbędne dla statków bioręcych po 600- 700 tonn ładunku. Uspławnienie 

zaś Wisły w takich rozmiarach w dół od Zawichostu jakkolwiek nie wyklu­
czone- jest jednak bardzo kosztowne a co więcej byłoby czynnością 

długotrwałą. 

Po 50-ciu latach prac wspólnie wykonywanych na przestrzeni od Nie­
połomic do Zawichostu, na mocy konwencyi z r. 1864 zawartej pomiędzy 
Rosyę i Austro- Węgrami pozostajemy na tej pogranicznej sekcyi Wisły 
na tym samym prawie poziomie nieużyteczności koryta rzecznego jak przed 
półwiekiem, a zysk z wydanych przez ten czas kilku miljonów rubli, to 
może tylko zdobyte doświadczenie, które w robotach pod Warszawę przy 
zabezpieczaniu smoka wodociągowego w części wyzyskano. Czy następne 
50 lat dałyby nam coś więcej, gdyby się warunki polityczne nie zmieniły, 
już bezcełowem przewidywać. Może nie mylnem jest przypuszczenie że 

w motywach odsunięcia projektu kanału Wisła - San ku środkowi Galicyi 
zaważyć mogło doświadczenie iż wspólna praca z niechętnym wspólnikiem 
w korycie jednej rzeki niewiele warta. Długość drogi wodnej okólnej od 
Krakowa po Zawichost przez kanał $ródziemny i San dla przewozu towarów 
ku Warszawie wyniosłaby około (260 + 150) = 410 kim.- takaż droga 
okólna dla stosunków galicyjskich przez Wisłę od Krakowa do Zawichosta 

1) R. lngarden. Drogi Wodne. Regułacya i kanałizacya WISły i Sanu a kanał 
Wisła-Dniestr. Kraków 1917. - Dr. Maksymiłjan Matakiewicz. Drogi Wodne w Polsce. 
Lwów 1917. 
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i potem Sanem w · górę rzeki po Radymno {200 + 150) = 3.50 kim. gdy 
bezpośrednio kanałem śródziemnym po Radymno od Krakowa około 200. 
Z tego zestawienia widzi się korzyści tej drogi wodnej sztucznej dla 
Galicyi. Zaprojektowane przez inż. R. Ingardena odgałęzienie kanałowe 
.Majdany Zawichost• zmienia poważnie te względne odległości na korzyść 
Kongresówki. 

Te jednak cyfrowe zestawienia SQ zaledwie przybliżone, bo niewiadomą 
jak uspławnienie rzeki skrócić może jej długość. Pomijając wiele innych 
uwag nastręczaj~acych się przy porównaniu warunków spławu wprost Wisłą, 
i drogą okólną przez kanał Sródziemny i San, dodać możemy iż przy 
obecnym projekcie galicyjskiej drogi wodnej okólnej, nasz węgiel Dąbro­
wiecki na tej drodze ku Warszawie znalazł by się w gorszych warunkach 
przewozowych w stosunku do korzyści jakie by mógł osiągnQĆ węgiel 

z kopalni okręgu krakowskiego a to byłoby niedopuszczalnem dla naszego 
przemysłu węglowego Dąbrowy Górniczej. Dla zrównoważenia więc wa­
runków przewozowych koniecznych dla jednorodnych produkcyi w jednym 
kraju, należałoby dla węgla Dąbrowieckiego naszego obmyśleć równoznaczne 
udogodnienia transportowe, by ten przemysł tak pomyślnie rozwijajQcy od 
lat już wielu nie doznał szwanku właśnie w tych chwilach, w których 
ogół naszych pragnień i słusznych nadziei zdaje się widzieć pomyślne 
rozwiQzanie. 

Druga trasa kanałów galicyjskich uspławnienie Sanu, kanał do Dniestru 
i uspławnienie Dniestru pomyślniej się dla naszych interesów handlowych 
w kongresówce przedstawia - nie dla tego by na nasze rynki miejscowe 
zachodziła potrzeba tQ drogą dostarczać znacznej ilości towaru nam nie­
zbędnego, lecz dlatego, że cały kierunek Wisłą od Gdańska przez San 
i Dniestr do Morza Czarnego stanowić będzie prostQ i możliwie najkrótszQ 
dogodnQ drogę wodnQ pomiędzy Baltykiem a Morzem Czarnym - i jakkol­
wiek towar główny: zboże, drzewo i nafta okazać się mogQ towarem prze­
ważnie przechodnim to jednak ł przewóz tranzytowy przynieść nam może 
bardzo wiele korzyści pośrednich, gdy zakrzQtnlemy się poważnie około 

przetwarzań przewożonych pod Warszawra materyałów surowych na więcej 
cenne produkta,- kloców drzewnych, na bale deski i cenniejszy materyeł 
budowlany,-zboże, na mąkę i kaszę posladajQce wyższQ wartość. Głównym 
produktem jaki z korzyścią dla nas moglibyśmy łQ drogQ wodnQ Dniestr -
San - Wisła otrzymywać to sól oraz nafta i jej pochodne. Drzewo i zboże 
zapewne w bardzo znacznej ilości z Podoła Galicyjskiego, Bukowiny a może 
potem l z Besarabii pochodzQce stanowić będzie towar chętnie widziany 
w Królewcu, Gdańsku i na kanale Bydgoskim. Zboża w jego przewozie 
tranzyto zatrzymywać na nasze potrzeby nie będzie wskazanem, by naszemu 
rolnictwu krzywdy nie czynić - lecz byłoby do życzenia przerablać je 
i w takim stanie wysyłać dalej zagranicę, zysk na przerobie pozostałby 
u nas. PołQczenie Sanu z Dniestrem nawet bez dalszego uspławnienia tej 
rzeki na pograniczu Besarabii, Podola i Ukrainy, jest dla ożywionego ruchu 
przewozowego na Wiśle i możliwego wytworzenia przemysłu przybrzeżnego 



- 86 -

(młyny i tartaki) niezmiemie ważnem -lecz kompletne wyzyskanie zapowia­
danych korzyści wymaga uspławnienia Wisły od Zawichostu po gr. pruską­
co naturalnie z innych ogólniejszych względów stanie się koniecznem. 

Szczegóły techniczne odnośnie kanałów galicyjskich podano już w Przegl. 
Techn. 1) zatem powtarzanie ich byłoby zbytecznem, tern więcej, że przed 
przystąpieniem do wykonania nastąpi jeszcze i rewizya trasy, a nadto po­
mimo ciągłych reklamacyl stron interesowanych dopominających się przy­
spieszenia decyzyj, upłynie jeszcze tyle czasu, że wiele szczegółów techni­
cznych ulegnie dość znacznym nawet zmianom. Ostateczna sankcya upo­
ważniająca do rozpoczęcia pracy każe przynajmniej tak długo jeszcze czekać 
jak długo polityczne kombinacye układów pokojowych nie unormują sto· 
sunku wzajemnego prowincyi jednorodnych a politycznie rozdzielonych. 

1) Nadoiski Otto.-Kanał spławny Dunaj Dniestr. Przegl. Techn. J'oa M 20 - 22 
Rok 1911. Akcya Polskiego Towarzystwa Politechnicznego w sprawie budowy kanałów 

w Galicyi. Przegl. Techn. J'oa 27 - 1914 r. 



III. 

Rzeki: Czarna Przemsza. - Wisła. - Pilica. Kanały: A) połączenie 
Zagłębia węglowego Dąbrowy Górniczej przez Czarną Przemszę, 
Wartę, Pilicę z Warszawą: a) kierunek dolny z portem na gruntach 
łąk Wilanowskich, Siekierek i Czerniakowskich; b) kierunek górny 
z portem na gruntach Rakowca, Ochoty, Woli. B) połączenie Za­
głębia węglowego Dąbrowy Górniczej przez Czarną Przemszę, Wartę, 
Jeziora Kujawskie z Wisłą pod Włocławkiem. C) połączenie Odry 
z Wisłą przez Bagna Oberskie, Wartę, Ner, Bzurę od Celichowa 
nad Odrą po Wyszogród nad Wisłą. D) połączenie Pilicy z pod 

Sulejowa z Łodzią (Dworzec Kaliski). 

W kraju tak zaniedbanym pod względem wszelkich komunikacyi jak 
nasza kongresówka,-kaida droga szosowa, żelazna lub wodna, winna być 
witaną jako zamierzenie ekonomiczne doniosłego znaczenia, ale jednocześnie 
w k1'8ju tak wyczerpanym i ubogim, każdy wydatek na cel ogólniejszy, 
publicznym groszem mający się dokonać, winien być bardzo oględnie czy­
niony po starannem zastanowieniu się czy grosz ten nie ·należałoby korzy­
stniej w innym kierunku spożytkować. Przedstawiając więc poniżej zebraną 

przezemnie seryę danych i szczegółów odnośnie kilku zupełnie nowych 
dróg wodnych, w naszym kraju możebnych, a jak się zdaje i pożądanych, 
czynię to w przeświadczeniu, że nie mogąc osobiście wyczerpać podjętego 
przedmiotu, zebrane dane czytelnik będzie mógł uważać jako zapoczątko­

wanie dla dalszych dokładnieszych badań l obrachowań jakie należałoby 

następnie przedsięwziąśt nad tak ważną kwestyą jaką być może u nas tani 
przewóz wodą. 

Wszelka droga wodna sztuczna, zatem dość kosztowna, może być do­
piero uprawniona wówczas, gdy łączy środowiska wzmożonej produkcyi 
z centrami wielkiego zapotrzebowania ;-jest też uznana za wskazaną l tam 
gdzie stanowi skrócone połączenie ożywionych, istniejących lub mających 
być w krótkim czasie zbudowanych dróg wodnych; - w pierwszym razie 

• 



• 
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jako samodzielna jednostka miewa racyę bytu przy znaczniejszych tylko 
odległościach przewozowych, w drugim razie może byt i króts~. bo jej 
długość wlicza się do już istniejęcych dróg wodnych. Droga wodna i tam 
może byt pożędana gdzie nawet na pojedyńczych sekcyach swej długości 
ma masowych producentów lub stałych poważnych odbiorców. Jeżeli więc 

stosunki miejscowe u nas tak pomyślnie się ułożyły, że większość po· 
wyższych warunków da się odnaleśt na nowo proponowanych przezemnie 
traktach komunikacyjnych wodnych, to tern pewniejsza nadzieja, że myśl 

podana nie chybiła założenia. 

Drogi wodne sztuczne z natury swego ustroju, ułatwiajęce tylko 
przewóz towaru powolny i z pewnemi zastr7.eżeniami terminowy, tam roz­
wijać się mogę, gdzie towar tani, powszechnego zastosowania znajduje się 

w wielkich masach i łatwo na wody knnału może być dostawiony. Takim 
towarem jest węgiel, koks, drzewo, torf, wapno, cement, kamienie, rudy, 
żelazo pieców wielkich i walcowni, - wszelki materyał budowlany, nawozy 
sztuczne, zboże, i Inne produkta rolne, sól, nafta, przetwory z gliny i t. p. 
Tam gdzieby chociaż część tego materjału masowego znalazła się na 
miejscu, budowa drogi komunikacyl wodnej byłaby już uzasadniona a gdy 
i odbiorcy ne ten tower zneletliby się wzdłuż kierunku drogi, to tern więcej 
wełność komunikacyl winna znaleśt uznania. Droga lelazna Warszawsko­
Wiedeńska szczęśliwie nakreślona, pomyślnie obsługuje nasze zagłębie Dę· 
browy Górniczej - l jakkolwiek w cz.nsach jej budowy, rozwój kopelni 
węgla był wyjętkowo nikły, a i zakłady metelurglczne w mełej zaledwie 
części zadość czynit mogły, umiarkowanym podówczes zapotrzebowaniom, 
to jednak dzięki lnicyatywie ludzi patJ"Zlłcych dalej w przyszłość, - otrzy· 
małiśmy drogę, która jałowę przedtem okolicę zamieniła w przemysłowę, 
i dozwoliłe wywieść towarów surowych i przerobionych za setki miljonów 
rubli w odleglejsze miejscowości kraju, oraz ułatwiła powstanie setek 
fabryk przedtem nieistniejęcych. Dzisiej Zagłębie węglowe Dębrowy Górni­
czej jest u nas najważniejszym centrem produkcyi masowej i wymaga dla 
dalszego rozwoju znecznych ułetwień nietylko w mechanicznych sposobech 
wywozu, ale i zmniejszania kosztów denego przewozu. 

Drogi żelazne Warszawsko-Wiedeńska i Dębrowiecko-Dęblińska, oraz 
różne a liczne miejscowe odgałęzienia swę rolę podniecajęcę w znacznej 
już części spełniły, majęc więc i nadel zapewniony ich czynny współudział, 
wzmożonym potrzebom wywozu surowego czy już przerobionego produktu, 
winna przyjść w pomoc tylko droga wodna. Nowe drogi żelazne czy to ku 
północy wzdłuż rz. Warty, - czy na wschód w kierunku mniej więcej 

równoległym do biegu pogranicznej Wisły po Sandomierz i dalej za Wisłę 
będę bardzo pożędane, ale stosujęc stawki przewozowe w granicach po· 
wszechnie prektykowanych, - bo niższych opłet spodziewać się nie można, 
dziełet będę ożywczo wzdłuż kierunków dla nich obranych, nie wiele więc 
wpłynę na dtwignięcie rentowności produkcyi masowej Zagłębie. Tanim 
tylko przewozem wodę postewić będ:de można to Zagłębie w warunkach 
równych tym, w jakich znajdę się kopalnie i lekłady Metalurgiczne Sięska 
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Pruskiego, Austryjackiego i Okręgu Krakowskiego po wybudowaniu proje· 
ktowanych tam komunikacyj wodnych kanałowych. 

Wzdłuż Drogi żelaznej Warsz •• Wiedeń. przez szereg lat jej bez· 
ustannej działalności, wytworzyły się ośrodki bardzo ważne odbiorcze 
produkcyi Zagłębia Dąbrowieckiego, - ale najważniejszym jednak odbiorcą jest 
Warszawa, węzeł dróg żelaznych prawego brzegu rz. Wisły na Pradze, oraz 
Łódź niezwykle fabryczna w otoczeniu mniejszych środowisk przemysłtr 
przędzalniczo-tkackiego. O ile więc dałoby się połączyć Zagłębie Węglowe 
i metalurgiczne okolic Dąbrowy z Warszawą, i po drodze z Łodzią, a nadto 
o ile możnaby połączyć toż Zagłębie przez Wartę z Wisłą przed wejściem 

jej na terytoryurn prowincyi Bydgoskiej, to suma korzyści otrzymanych przez 
budowę tych dróg wodnych mogłaby jeśli nie wprost oprocentować i amor· 
tyzować koszta budowy oraz wyrównać wydatki eksploatacyjne, to łącz• 

nie z pośrednieroi korzyściami stworzyć by mogły zamierzenie wielkiej do­
niosłości dla kraju. Najprostszą, bo naturalną drogą, łączącą Zagłębie Węglowe 
Dąbrowy Górniczej z Warszawą, jest niewątpliwie sama Wisła, do której 
dostęp p. Czarną Przemszę jest już wskazany przez zarządzenia dokonane 
w porozumieniu się rządów Pruskiego i Austryjackiego, przy regulacyi 
Czarnej Przemszy na całej pogranicznej jej długości pomiędzy temi Pań· 
stwami od Modrzejowa do Oświecimia. Regulacya ta jest co prawda obecnie 
zaledwie nominalną, gdyż roboty dokonano na małą skalę i już dość 
dawno, ruch więc przewozowy jest tam bardzo ograniczony, - niemniej 
jednak to co jest, można poprawić i uzupełnić i albo korzystać dalej od 
Oświecimia z koryta samej Wisły, albo przecinając koryto Wisły połączyć 
się z przyszłym kanałem Odra - Wisła również pod Oświecimem. O ile 
jednak trasa kanału Wisła - San poza Krakowem pozostanie niezmienioną 
a idea przodująca budowie kanału popierania własnego przemysłu górni· 
czego ściśle przestrzeganą będzie w Galicyi, to ułatwienie dostępu węgla 
z okręgu naszej Dąbrowy Górniczej na wody kanału Odra - Wisła - San 
nię będzie sympatycznie widzianem, i może doznawać pewnych dodatko· 
wych utrudnień po za obowiązkową koniecznością dość długiej podróży 
okólnej. 

Korzystanie z samego koryta Wisły od ujścia Czarnej Przemszy mieć 
musi za następstwo uspławnienie części Wisły (101 km.), płynącej w są· 
siedniej Galicyi i do spławu w szerszych granicach nie przysposobionej 
jeszcze, dalej, uspławnienie części Wisły pogranicznej (187 km.), będącej 
w wyjątkowych warunkach celnych i również do dogodnej żeglugi nieprzy• 
gotowanej; w końcu dopiero od m. Zewichosła dalszy spław uwolniony, od 
celnych i pogranicznych utrudnień, mógłby się swobodnie odbywać aż do 
Warszawy i dalej. Dla umożebnienia jednak tego, potrzeba przedtem uregu· 
lować całą długość koryta aż po granicę pruską (419 km.) lub conajmniej 
po Warszawę. Niejednomierność warunków, utrudnienia celne i techniczne, 
napotykane na tych trzech częściach rzeki, nie mogą być korzystne dla 
ciągłości i regułamości spławu oraz dla jego pomyślnego rozwoju, a co 
więcej, zapewnienie żeglowności na tak znacznej długości wymagałoby 
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bardzo znacznych nakładów i wiele lat dle całkowitego przeprowadzenia 
sprawy. Kosztem więc wielu dziesifłtków miljonów, wydawanych przez 
szereg lat, dałoby się osilagnęć coprawda względnie szybko, znaczne 
bardzo korzyści przewozowe dla węgle, żelaza, wapna i t. p. lecz głównie 
i z pożytkiem tylko dla Warszawy. Uprzemysłowienie obu brzegów Wisły 
powyżej Warszawy, licząc do Zawichostu, a dalej do Niepołomnic jedno­
stronne tylko, jakkolwiek bardzo poiędane, nie da się przeprowadzić na 
rozkaz, byłoby więc powolne, zatem nie w natychmiastowym stosunku 
do wysokości nakładów poniesionych. Co więcej, w tym tak bardzo pros­
tym i naturalnym, jak się narezie wydaje rozwiązaniu sprawy, połęczenla 

Zagłębia węglowego Dąbrowy Górniczej z Warszawę przez uregulowanę 
do spławu Wisłę, niewielka tylko ilośt zakładów górniczych Zagłębia 

i znacznie jeszcze mniejsza ilość zakładów przemysłowych, tamże istnie­
jęcych, mogłaby brać udział w możebnych korzyściech tę drogą wodną 
zdobytych. Czama Przemsza bez widoków połęczenia kanałem z Wartę 

a potem z Pilicą zaledwie tylko w obrębie Dębrowy Gómlczej i Sosnowca 
poddarię by być mogła racyanalnej kanalizacyi. 

O ile połączenie Zagłębia Węglowego Dąbrowy Gómiczej z Warszawą 
i Łodzią przez Czarnfł Przemszę, Wartę-Pilicę może być uważane za pro­
jekt nowy, to myśl połączenia Warty z Pilicą w środkowych ku północy 

skierowanych ich biegach i Warty z Wisłą, nie jest nową. Jut w 18-ym 
stuleciu o tern myślano, ale nie spotkałem się z obszernlejSZfł o tern 
wzmianką, po za kilkuwierszowem objaśnieniem w dziełku Surowiecklego, 
wzmianką powtarzanę potem przez Innych bez żadnych już komentarzy 
i dopełnień. Odnośnie do tych, tak dawno proponowanych projektów, może 
nawet wówczas wętpliwie koniecznych, to służyć mołe za objaśnienie, iż 

dawne obfitsze zalesienie nad Warł4, zatem znaczniejszy zasób wód pomię­
dzy Wartę i PiłiCfł nietylko usprawiedliwiał, ale nawet podsuwał myśl tych 
poł,czeń: 

Dzisiaj przy wycięciu w znacznym stopniu lasów i równaczesnem wy­
suszeniu okolicy, mniej już są one potrzebne, przedstawiają teł i mniej 
dogodne warunki dla prawidłowej komunikacyl wodnej nit to być mogło 
przed stuleciem. Te dawne projekta wskazywały na możność połolłczeń 

pomiędzy Warlfł e Pilicą na linii Pławno - Przedborz, poniżej zaś przez 
Widewkę i Luciąłę na linii Wldawa - Sulejów, - jeszcze niżej pomiędzy 
Nerem e Wolbórką (Tomaszów nad Pilicą), w końcu przez prastare przed­
historyczne koryto wód dawnej Wisły doliną Neru, Bzury od m. Koło nad 
Wartą po m. Wyszogród nad Wisłą. Już w roku 1901 pisałem obszerniej 
w Przeglolłdzie Technicznym o Warcie l możności połęczenia środkowego 
jej biegu z Wisłą, obecnie uzupełnić to wypada obszerniejszym rozbiorem 
warunków istniejolłcych w gómym biegu Warty, Pilicy i Czarnej Przemszy, 
gdyż rozbiór ten upoważni mnie do ściślejszego określenia warunków 
i możności przeprowadzenia w tych stronach bardzo ważnej dla naszego 
przemysłu l całego kraju drogi komunikacyjnej wodnej. 
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ObserwujliC z wyj11tkowem zejędem podczas dłuższego pobytu w Belgii 
stan tamtejszych dróg wodnych, i bed11c nawet przez jeden sezon letni za· 
jęty przy budowie wielkiej szluzy na Skaldzie w Gendawie, zenotowałem 
sobie w pamięci nie jeden ogólniejszy pogląd, tek na warunki budowy dróg 
wodnych, jak i na te wielokrotne udogodnienia i korzyści, jakie w bardzo 
licznych okolicznościach dać mogił dla przemysłu, handlu i rolnictwa. drogi 
komunikacyjne wodne. To też po powrocie do kraju, zaniedbanie naszych 
dróg komunikacyjnych wogóle, e dróg wodnych specyalnie, musiało rDŻfłą 
różnicą zwrócić na siebie uwagę, e czyż po ze Wisłą i jej uspławnieniem. 
mógł istnieć inny, więcej wełny kierunek narzucający się z punktu widzenia 
handlowego jako korzystny, a z punktu technicznego jako możebny, jak po· 
łączenie Zagłębia Węglowego Dąbrowy Górniczej drogą wodną z Warszawą. 
Przez wiele lat, o ile inne zajęcia pozwoliły gromadziłem materyeły do po· 
parcia tej myśli potrzebne, a Qdy obecnie więcej sprzyjające warunki zdeJ'ł 
się pomyślniej układać dla urzeczywistnienia tak licznych narodowych po­
trzeb, to i ten materyeł zebrany a poglądowo na dołączonych planach i ry· 
sunkech przedstawiony, może się przydać do dalszej celowej pracy. 

trodłe Czarnej Przemszy, Warty i Pilicy, znajdują się blizko siebie 
w okolicy Kromłowa i Ogrodzieńca, w wl!lpiennych wyżynach sięgajfłcych do 
400 m. wysok., w niektórych nawet punktech nieco wyżej. Bez względu na 
porównawczą ważność, jaką te rzeki mieć mogą dla cełego naszego kraju, 
z punktu widzenia projektowanej komunikacyl wodnej, pierwsze miejsce 
przypada Czarnej Przemszy, od niej bowiem dalsza możliwość komunikacyl 
wodnej zależy, od niej więc przegląd zacząć wypada. Co prawda o niej 
też możne było zebrać najwięcej wiadomości ściślejszych, tak ze względu 
na jej położenie w okolicy licznych kopalfl i zakładów metalurgicznych, jak 
i z tego powodu, że rzeka ta w dolnym swym biegu, będąc granicą dwóch 
ościennych państw, już tern samem doznawała opieki zupełnie innej niż te, 
jak<Q obdarzono nasze, nawet o wiele ważniejsze wewnętrzne drof2i wodne. 

Przemsza zwaną była czemą już wówczas, gdy jeszcze czarnych za­
nieczyszczeń, spowodowanych przez przemysł okoliczny, nie miała; z białych 
wapiennych wyżyn płynąc, również białej miano mieć winna, tę nazwę za­
chował jeden z pokrewnych jej dopływów lewych; powody niekorzystnego 
przymiotnika nie Sił dokładnie wytłómaczone. Przemsze zasilana licznemi 
drobnemi dopływami, me na znacznej długości dno piaszczyste, brzegi prze­
ważnie niskie, podłoże gliniaste, nieprzepuszczalne. Powierzchnie zlewni 
wynosi około 2100 km. kwadr., z tego na Brynicę przypada około 400, na 
Czarną Przemszę 625, na Białą Przemszę 840 km. kw., pozostele ilość 

około 230 km. kw. stenowi powierzchnię zlewni już po 7a granicami Kon· 
gresówki w Galicyi lei4cą. 

Długość rzeki około 84 km., krętość koryta bardzo znaczna, gdyż długość 
w linii powietrznej wynosi zaledwie 54 .km. Spadek oQólny 400-226.8= 173.2 
przeciętny 2.06 m. na 1000. Poszczególny spadek wynosi: od źródeł do 
Siewierza 99 m. średnio : = 3.4 m. na 1000, od m. Siewierza po granicę 



z Cialicy'ł 56,2 m. średnio t: - 1.62 m. na 1000 i w części sweJ dolnej 
po za granicami Kongresówki na terenie galicyjskim do ujścia jej pod 
Oświecimem do Wisły 18 m. średnio S:~4 = 1.30 m. na 1000. Wysokośt 
poziomu wód średnich w okolicy Siewierze 301, na granicy 244.8, przy 
ujściu do Wisły 226.80 po nad poziom morza. Przemsza odgrywa dośt 
wam• rolę i dla Wisły, gdyż od m. Oświecima t. j. od poł'łczenia się 

Przemszy z Wisł'ł, ta ostatnia uważa się za spławn'ł i rzeczywiście, Wisła od 
tródeł po m. Oświecim, na długości 139 km. me spadku 1125- 227 = 898 m., 
jest więc na całej tej długości, najpierw potokiem, dalej górsk'ł rzek'ł, a do­
piero od poł'łczenia się z Przemsz'ł, spadek dna koryta jest dla powolniej· 
szego ścieku wód pomyślniejszym. Powierzchnia zlewni Przemszy jest nadto 
większ'ł od powierzchni zlewni Wisły po Oświecim, bo gdy pierwsza wynosi 
około 2100 km. kw., to zlewnia Wisły zaledwie 1800, a zlewnia Soły, wpa­
daj,cej do Wisły zaraz poniżej Oświecimia niespełna 1400 kil. kw. 

Dolina Przemszy jest w środkowym jej biegu dośt szerok'ł. Słaba 

odporność brzegów rzeki przy dość znacznym spadku dna jest powodem 
krętości rzeki, przytern w tym biegu środkowym jest dość przeszkód lokal­
nych w samym dnie rzeki jak pnie drzewa lub kamienie, których nikt nie 
usuwa, a to naJzupełniej wystercza, przy nieco wyższym stenie wód po nad 
średni do dzielenia się koryta na odnogi, które zaraz powyżej Sosnowce 
w górę rzeki po Będzin, Dlłbrowę, Łagiszę i aż po Siewierz widniej'ł wzdłuż 
całej dollny tej rzeki. Ilość opadów meteorologicznych pod postecię deszczu 
i śniegu, jako przeciętna z pomiarów, dokonanych w Warszawie, Poznaniu, 
Krakowie, Lwowie, Stanisławowie wynosić by powinna nieco wyżej 650 mm. 
Więcej szczegółowe e przytern liczniejsze pomiary dokonane w S'łSiednim 
Śl'łsku Pruskim podnosz'ł tę cyfrę dla okolic przez nas rozpatrzonych do 
700 mm. i niewętpłiwie, na wysokości wzgórz powyżej 300 m. t. j. w oko­
licech gómego biegu rzek Przemszy, Warty i Pilicy cyfra te 700 mm. nie 
jest za wysok'ł. 

Roboty w korycie rzeki Przemszy, dokonywane w granicach powiatu 
Będzińskiego, nie miały nigdy charakteru d'łqcego do uspławnienie rzeki; 
były to doraźne, bez ogólnego planu przedsiębrane przez najbliższe zakłady 
przemysłowe urz,dzenia, z celem zaprowadzenia pewnych udogodnień dla 
siebie a nieraz ze szkodłł dla 5'łsiedów, więc groble na rzece dla młynów, 
więc miejscowe przekopy, a także i pewna ilość rowów, odprowadzaj,cych 
zanieczyszczone wody z fabryk lub wypompowlln'ł wodę gruntowił z głębi 
sztolni kopalnianych. Te to właściwie dopływy sztuczne, nieraz gor,ce, 
usprawiedliwiać mog,, ale dopiero od niedawnego czasu, przymiotnik .czar­
na · , dodany do nazwy Przemsza. One również opóźniaj Ił, lub nawet po­
wstrzymuj, zamarzanie wody do tego stopnia, że kwestya lodowa nie ist· 
nieje prawie dla Przemszy. Znacznych zmian w poziomie lustra wody nie 
notuje się na Przemszy, a wiosenne szerokie zalewanie ł'łk nadbrzeżnych, 
nisko położonych, jest tak powszechnem zjawiskiem na wszystkich naszych 
mniejszych i większych rzekach, że brak tego zjawiska więcej by dziwił, 
niż jego trwała peryodyczność. 2e spływanie wód deszczowych i z topnie-

• 
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jQcego śniegu pochodzęcych jest dośt umiarkowane i regularne w dolinie 
Przemszy, to pomimo dość znacznego spadku wód tłómaczy się właśclwo­
ściQ gruntu, przeważnie piaszczystego, o podłożu gliniastem, grunty takie 
łatwo zatrzymuję znaczflłł ilość wód, które nie giJUł, bo pomału wracajQ do 
niżej położonego koryta. Dla tego teł: dopływ wód Przemszy do koryta 
Wisły, nie wywołuje w Wiśle znacznych zmian w poziomie, bo jest powol­
niejszy, zatem regulerniejszy, pochodzi bowiem ze wzgórz, górujQcych ned 
doliną Wisły u Oświecimia zaledwie o 173 metrów, gdy wody samej Wisły 
i Soły majQ energię wód, staczajQcych się z wysokości bez mełe 900 metr. 

Obwałoweń koryta niema żednych na Przemszy; dośt liczne mosty, 
przeważnie drewniane i nizko po nad lustro wody zbudowane, będQ prze­
szkodą dla newigecyi i do przebudowy się kwalifikują. Taż rzeka Przemsza, 
płynąca dalej po za Kongresówkę, granicę Śląska Pruskiego i GaJicyi zupeł­
nie inaczej się przedstawia. Już w r. 1819 na podstawie porozumienia się 
rządu pruskiego z władzami wolnego m. Krakowa, zamierzano zejąć się 

cząstkowem uregulowaniem koryta tej pogranicznej rzeki, do porozumlenia 
jednak nie doszło. Znacznie później, włeściciele kopelń zapoczQtkoweli pe­
wne usiłowanie ku doprowadzeniu rzeki do spławności, ele i tym rezem 
żadnych trwałych skutków nie osiQgnięto. W r. 1869 tak z racyi uznanej 
potrzeby udogodnienia spławu, jak i z konieczności ustalenie trwełej 
granicy pomiędzy Górnym Śląskiem l Gelłcyfł, niepewnej skutkiem podmy­
wania brzegów, przystQpiono do nowych układów i już w r. 1871 rozpoczęto 
roboty po obu stronech jednocześnie na długości 2.10 km. Dla braku wów· 
czas ścisłych pomiarów, co do ilości przepływającej wody, roboty te mieły 
charakter próbny i rzeczywiście okezało się wkrótce, że przyjęta szerokość 

50 m. ne powierzchni lustra wody byłe macznie za duża, należało ilł zre­
dukoweć prewie że do połowy, co teł: uczyniono, tak, że obecnie, przy 
szerokości koryta w poziomie lustra wód średnich, nie przechodz11cej 30 m., 
całkowita długość koryte rzeki Przemszy, na terytoryurn Galicyi, po ze gra­
nicą Kongresówki, jest już uregulowana i do spławu przygotowana. Głębo· 
kość jednak wody w korycie nie przechodzi 1.20 m. przy średnim stenie wód. 
Proponoweny współudział Rosyi w dalszym prowadzeniu robót regułecyjnych 
ku górze rzeki, spotkał się z kategoryczn4 odmową,-pomimo jednekodmowy 
współudziełu, tek w pracy, jek i nakłedech, pewna drobne serye korzyści 
stała się udziałem okolic przygranicznych środkowego biegu Przemszy, cy· 
frowo jednak te korzyści trudno określić, spływenie wód stelo się regular· 
niejszem i niewielkie ilości węgla z pod Sosnowca mogły być wywożone 

ku Wiśle. Statystyka pruska wykezała za r. 1896 ilość łodzi przepływej4cych 
w obie strony na 4,486 szt., co prawda nieznecznej ładowności i nie zawsze 
pełno łedownych, na ogólną ilość 50,700 ton. Towar przewożony stanowi głó· 
wnie węgieł, drzewo stępiowe do kopelfa i sól. Statystyka eustryacke w biu­
rze celnym (Chełmek) potwierdza dość doklednie wykezy pruskie. 

Dla pewnego uprawnomocnienia dalszych wywodów technicznych pro­
jektowanych dróg wodnych, nie od rzeczy będzie rozpatrzeć jak, być może 
iłośt wody przepływajlica korytem rz. Przemszy. Pomiary b. staranne do· 
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konane w latach 1871 do 1895 wykazeły w miejscowości Mały Chełmek 
(Galicya) przy stanie wód średnim ilość przepływającej wody na 22 metr. 
kub. na 1", co przy powierzchni zlewni 2,100 km. kw. daje na 1" w ciągu 
całego roku przeciętnie 10.50 litrów z każdego kilometra kwadr. Przy wy­
jątkowo wielkich wodach ilość przepływającej wody pod m. Chełmek wy­
nosiła 197 m. kub., co odpowiada sekundowej ilości wody spływającej do 
koryta rzeki z każdego kilom. kwadr. zlewni na 94 litrów. Cyfra ta jest 
bardzo znaczna odnośnie do warunków panujących w dolinie tej rzeki. 

Dla porównania przytaczamy cyfry otrzymane również z długoletniej 
obserwacyi w dolinie Wisły pogranicznej, zanotowane w odpowiednich sta­
cyach galicyjskich: 

Przy średnim stanie wód: 
Poniżej ujścia Przemszy 31 m. kub. na 1" pow. zł. 3,900 kil. kw. 7.9 litr. 1'' 

.. .. S kawy 62 .. • • • .. • 6,800 .. " 
9.1 .. 

.. .. Raby 90 .. .. " .. • 10,700 .. • 8.4 • .. " Dunajca 167 .. " • .. • • 19,800 • • 8.4 .. 

.. • Wisłoki 222 • " " .. .. " 30,400 • " 
7.3 

" 
" ., Sanu 318 " .. " " 

.. 50,100 .. " 6.3 " 
Przy wysokim stanie wód: 

Pod Krakowem 
Poniżej Raby 

2,140 m. kub. na 1" pow. zł. 7,980 kil. kw. 270 litr. na 1" 

2,715 .. " " " 10,700 " " 250 .. 
" Dunajca 4,467 " " " " " 19,800 " ., 230 " 

Wisłoki 5,840 .. " " " " 30,400 " " 190 " " 
" Sanu 7,630 " " " " " 50,100 " " 150 " " 

Z tego wyraźnie widzimy, że im większa jest ogólna powierzchnia 
zlewni i im wyższy jest stosunek powierzchni nizin do górzystych przestrzeni 
danej zlewni, tern niższą jest cyfra w litrach wody, staczającej się z 1 km. 
kw. na sekundę do głównego koryta rzeki, - wreszcie drogą rozumowania 
dałoby się to również udowodnić. 

Przy regulacyi rz. Wisły. powyżej m. Krakowa, celem określenia sze­
rokości koryta wód średnich przyjęto jako rezultat długoletnich obserwacyi, 
następujące ilości przepływów przy średnim stanie wód. 

Powyżej Soły 31 met. kub. na 1'' Poniżej Ska wy 62 met. kub. na 1" 
Poniżej Soły 49 " " Powyżej Skawiny 64 " " " ., 
Powyżej Skawy 53 ,. " • • Poniżej Skawiny 67 " • .. ,. 

Zatem na dopływ z rz. Przemszy do Wisły prawie to samo, co wy­
kazały pomiary poprzednie. Masa wody, jaka faktycznie przepływa w kory­
cie rz. Przemszy, na terytoryurn Galicyt powyżej jej ujścia do Wisły (mały 
Chełmek) i przy średnim stanie wód w ilości 10.5 litrów z każdego kil. kw. 
powierzchni zlewnej rzeki, zanotowana na podstawie długoletnich spostrze­
żeń, daje jako zbiorową wydajność roczną do koryta głównego rzeki z po­
wierzchni jednego kilom. kw. (60 X 60 X 24 X 365) 10.5 l. = 331,000 metr. 
kub. Ponieważ opady meteorologiczne wynoszą średnio 700 mm., co czyni 
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na kil. kw. 700,000 m. kub., zatem ilość wody, dająca się spożytkować na 
cele nawigacyjne w stosunku do całej ilości opadów wyraża się współczyn­
nikiem = = 0.473. Ten współczynnik w wypadku przez nas rozbieranym 
jest nieco wyższy od przeciętnej cyfry {0,45), jaką francuscy inżynierowie 
polecają stosować przy przedstępnych obrachowaniach, mających na celu 
oryentowanie się co do ilości wody rozporządzalnej dla działowej najwyżej 
położonej sekcyi projektującej się drogi wodnej. W poniżej podanych dal­
szych obrachowaniach ten współczynnik obniżymy jeszcze znacznie dla zys­
kania w1ększej pewności co do ostatecznego obrachunku, jakkolwiek i to 
trzeba mieć na uwadze jako dodatkowy czynnik oględności obliczeń, że 
10,5 litrów na 1" to przeciętna z całej zlewni, zatem niewątpliwie jest to 
cyfra niższa od tej, jaka istnieje na wysokościach kanału działowego, gdzie 
spadki gruntu wyraźniejsze i gdzie zdolność absorbowania wody przez grunt 
niewątpliwie jest mniejsza. 

Ścisłą łączność z Przemszą w projekcie kanału Zagłębie górnicze 
Dąbrowy z Warszawą stanowią rz. Warta, później Pilica. Wyczerpujących 
szczegółów o tych dwóch rzekach trudno było wiele zebrać, urzędowe wia­
domości są nadzwyczaj skromne, prywatnie zebrane mało pewne, własne 
spostrzeżenia i badania bardzo umiarkowane. Okolicznością uspakajającą 
w tym niedokładnie określonym stanie rzeczy może być jednak to, że dość 
ścisłe wypośrodkowanie ilości wydajności wody z powierzchni zlewnej Czar­
nej Przemszy, tak w jej biegu dolnym jak i górnym dadzą się zastosować 

z taką samą dokładnością do terenu górnej Warty i Pilicy, jako pozostają­
cych w zupełnie podobnych warunkach hydrograficznych, klimatycznych 
i gruntowych, z racyi bezpośredniego sąsiedztwa biegów tych rzek. Nie­
ma więc powodów do przypuszczenia, by dająca się skierować na pożytek 
nawigacyjny ilość wód z obszaru dorzecza górnej Warty, {z jednego kilom. 
kwadr. i na jedną 1" przeciętnie) mogła być mniejszą od 10.5 litrów jak to 
wykozono dla Czarnej P.-zemszy, ilość tę zresztą, jak to już zaznaczyłem, 

zredukuję dość znacznie w następnych rachunkach. Gdy przejdziemy 
w dalszym ciągu do rz. Pilicy i połączenia jej kanałem działowym z Wartą. 
to samo przejrzenie mapy usprawiedliwi tę zmniejszoną troskę co do potrzeby 
udowodniania dostateczności wody dla zaprowiantowania tej sekcyi kanału, 
gdyż jakkolwiek doprowadzenie wody do kanału działowego Warta- Pilica 
może napotkać na pewne drobne trudności techniczne, to jednak obfitości 
wody zaprzeczyć nie będzie można. 

tródła Warty znajdują się na wyżynie Kromolowa i Ogrodzieńca no 
wysokości około 400 m. w bardzo blizkim sąsiedztwie Czarnej Przemszy 
i Pilicy. Najwyższy punkt linii grzbietowej. dzielącej wody Cz. Przemszy. 
Warty l Pilicy od basenu wód rz. Dłubni, Szreniowy i Nidzicy, spływających 
do Wisły, wznosi się nawet na 480 m. Powierzchnia zlewni Warty w granicoch 
Kongresówki aż po ujście rz. Prosny wynosi około 15,500 km. kw. Prawe 
dopływy rzek Liswarty i Prosny, leżące po części w Ks. Poznańskiem. wy-
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noszę około 1,600 km. kw. Warta w górnej swej części wije się bardzo, 
tak, że na jej części górnej 175 km. długiej, odpowiada w linii powietrznej 
tylko 90 km., druga sekcya niższa na 139 km., ma w linii powietrznej 107 km. 
Długość ogólna Warty od źródeł po ujście Prosny około 410 km., a że 
spadek na tej długości wynosi około 400 - 71 = 329 m., więc spadek 
przeciętny nie przekracza 0.8 m. na 1 ,000. Gdy jednak już pod Zawierciem, 
w niewielkiej odległości od źródeł (zaledwie 10 km.) wysokość lustra wody 
w stawie fabrycznym wynosi· nieco niżej 320 m., to już .tern samem spadek 
wód przeciętny zniża się do 0.64 m. na 1 ,000. T o właśnie jest przyczynę 
powolnego biegu rzeki, niezmiernie małej energii prądu, ułatwiajęcej przy 
dość szerokiej miejscami dolinie, do wytwarzania znacznych przestr?.eni 
podmokłych, nawet zabagnionych łęk, oraz do rozgałęzień się koryta na 
kilka ramion, które odchylajęc się nieraz znacznie od koryta głównego 

i przyjmując oddzielne nazwy, same zasilaję się dopływami bocznemi ze 
szkodą koryta głównego. 

Dolina rz. Warty począwszy od Zawiercia w dół rzeki, rozciąga się 
na długości pierwszych wiorst kilkunastu z lewej strony toru Dr. W~z. 
Wiedeńskiej (patrzęc w kierunku ku Warszawie) w tej górnej części jest 
dość zacieśniona, miejscami nawet z obu stron objęta polami ornemi, -
gdy jednak koryto rzeki od połowy (prawie) odległości pomiędzy Pora­
jem a Częstochową przechodzi ponownie na prawę stronę toru drogi 
żelaznej, bo lewa strona znacznie się podnosi, to dolina rz. Warty od toru 
dr. żel. po wyniosłości Olsztynu i Kamieniołomów Złota Góra pod Często­
chowę widocznie i dość szybko się rozszerza; tworzęc znaczną przestrzeń 
łąk zatapianych. Pod samą Częstochową na niewielkiej długości dolina 
Warty podlega znacznemu zwężeniu, dalej jednak już za Mstowem po przez 
Pławno i z 10 klm. po za torem kolejowym (Widzów) rozszerza się znacz.. 
nie do 6-ciu i więcej klm., - koryto dzieli się na liczne ramiona i przy 
większych deszczach i roztopach wiosennych dziesiątki wiorst kwadr. po­
wierzchni łąk stoją całemi tygodniami pod wodą. W górnej części tej sekcyi 
rzeki, dopływy Warty: Przyrówka i Pilicy Silniczka, tworzą na znacznej 
przestrzeni przeszło 15 klm. długości szeroką nizinę ograniczonę od strony 
Warty miejscowościami Mstów, Gidie, Pławno, a od strony rz. Pilicy miejsco­
wościami Koniecpol, Maluszyn, Przedbórz - w tej to nizinie przeprowadze­
nie. kanału działowego pomiędzy Wartą a Pilicą jest bezwarunkowo wskazane. 

Dolina Warty w dalszym biegu wód po za Widzowem (ponownie z le­
wej strony toru dr. żel.) pomału się zwęża aż po Działoszyn, skąd na 
znacznej długości bo przeszło 80 klm. prawie że pod sam Sieradz płynie 
miejscami w dość zacieśnionej wzgórzami okolicy. Na kilka wiorst przed 
Sieradzem ponownie zmiana wyraźna - dolina się znacznie rozszerza, ko­
ryto dzieli się na dwa i więcej ramion - rzeka wykręca się w rozległej do­
linie swobodnie, a że brzegi niskie i piasczyste i prawie bez żadnego oporu 
na słaby nawet prąd wody, więc tej swobody zmiany kierunku nic nie krę­
puje. Zasadniczy jednak kierunek ku północy na znacznej przeszło 100 km. 
długości stale się utrzymuje. Od m. Koła Warta wpada w poprzecznę rozle· 
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gł4 dolinę, któr4 niegdyś ł4cznie z dalszemi wodami Odry i Elby przepływały 
wody Wisły do morza Niemieckiego. Na tej przestrzeni zmieniwszy kierunek 
biegu prawie pod kątem prostym Warta płynie nadal wyraźnie na znacznej 
długości stale na zachód. Brzeg południowy doliny wznosi się dość wy­
rdnie szczególniej pomiędzy Kołem i Koninem, natomiast północna strona 
stanowi bardzo ·szeroką dolinę wypełnioną ł4kami i rozległemi bagnami po 
przez Ochle, Swięte, Patrzyków. W tej to dolinie podmokłych łąk szukać 
należy i łatwo znaleźć można poł4czenia się Warty z Wisłą. Zaraz za Patrzy­
kowem i północny brzeg doliny Warty dźwiga się szybko - dolina się zwęża 
by nieco dalej za Koninem powrócić do poprzedniej nieledwie szerokości. 

O ile dalszy bieg Warty w kierunku na Zachód, wprowadza nas po za 
Pyzdrami i ujściem Prosny, w granice Ks. Poznańskiego, w sferę interesów 
państwa sąsiedniego, któremu . ani podsuwać myśli ani podkreślić pewnych 
propozycyt nie mam zamiaru, to cała strona kraju, nasze Kujawy na północ 
od tego nowego kierunku przyjętego przez Wartę, pozostaje nadal w sferze 
naszych własnych interesów, do których mięszać się mamy swobodę i prawo. 

Jakie były powody, że Warta zmieniła swój kierunek biegu tak nagle 
pod Kołem, gdy dalej ku północy w stronę Wisły l rozsianych tamże licz­
nych jezior, dostępnym mógł być jej dalszy bieg północny zaakcentowany 
wyratnie już z pod Działoszyna przez Sieradz, Wartę, Uniejów, gdzie wi­
dnieją takie rozległe niziny, trudno orzec,-musiało to być kiedyś, pod na­
ciskiem owego energicznego parcia poprzecznego tych olbrzymich wód, 
które od doliny Neru, Bzury i znacznie dalej od Wschodu przedzierały się 
na Zachód ku Odrze l Elbie do morza Północnego i siłą nabytą odgięły 
mniej silny prąd Warty. Przyczyny z czasem ustały, skutek jednak pozo­
stał i trwa dalej od wieków. Wymownym jednak śladem, że k.iedyś było 
inaczej, są te smugi dolin, które pomiędzy Wartą i Wisłą na Kujawach 
istnieją,-o których niezbyt nawet dawna tradycya głosi, że miały swój odpływ 
odmlenny,-·mówią o tern i liczne jeziora z innym, domniemanym, znacznie 
wyiszym dawniejszym poziomem swych wód-l te liczne rzeczki które dzisiaj 
jeszcze w pewnej porze roku, nabrzmiałe roztopami wiosennemi, odczuwają 
wątpliwości w którą stronę dogodniej im swe wody przelewać. 

Czy faktycznie Istniało połączenie Warty z pod Koła bezpośrednio 

z Wisłą,- czy tylko wody Warty przedostawały się do Jeziora Gopła 

i ztamtąd spływa1y już inną drogą niż dzisiaj, - to serya domysłów, roz­
wiązanie których musi się opierać na bardzo umiejętnie prowadzonych po­
szukiwaniach na gruncie, i usuwa się z pod oceny w pracy mającej inny cel 
więcej praktyczny. Że ten nasz cel specyalny korzystać zamierza z mglis­
tych wskazówek tradycyą przekazanych, i zagarnąć pragnie na swoJą korzyśt 
treść ich, że dążyć może do odbudowania tego, co niegdyś istniało w innej 
formie i skali, to może mu być zapisane chyba na dobro jego rachunku. 

Powołując się na swoją pracę poprzednią 1}, zaznaczam iż kwestya 

1) W sprawie połączenia kanałem doliny rz. Wisły x dolinl} rz. Warty. Przegl. 
Techn. 1901 r. M1ł 32-33-34, podał Aleksender Sadkowski. 

Naue drolll wodne. 7 
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połączenia Warty pomiędzy Kołem a Koninem z jednej strony a Wisłą 
pod Bydgoszczem lub Włocławkiem z drugiej strony przez Gopło i Noteć 
lub przez szereQ jezior Kujawskich i Zgłowiączkę, była dość obszernie 
i o ile można rzeczowo przedstawiona w r. 1901 w zeszytach Przeglądu 
Technicznego Wyjaśniono tam, że dla tej idei może byłoby najłatwiejszem 
skorzystanie z jezior na północ m. Konina leżących, dalej z jeziora Gopła 
i górnej Noteci - lecz ta droga co prawda do przeprowadzenia może naj­
tańsza, ma te zasadnicze wady, że jako okólna jest znacznie dłuższa od 
innych i łączy Wartę z Wisłą przez terytoryurn państwa ościennego, za­
tem tak z tego jak i z innych wielu względów jest nieodpowiedniem roz­
wiązaniem sprawy. 

T o połączenie wodne zda w na uznane przezemnie za technicznie wy­
konalne, obszernie umotywowane, i podane już do druku w r. 1901, ­
obecnie przez profesora p. E h l er s' a z Gdańska w jego projekcie z r. 1917 
poszukiwania najkrótszej drogi wodnej ze Slązka Pruskiego od dolnej Wisły 
jest ponownie popierane. To co mnie wówczas mogło krępować w moim 
projekcie kanału krajowego, t. j. potrzeba częściowego przeprowadzenia go 
przez terytoryurn państwa sąsiedniego, zdaje się być zupełnie ohojętnem 

dla prof. E h l er s' a, a to tak dalece obojętnem, że i początek przezeń pro­
jektowanego kanału (Cz. Przemsza) znajduje się na gruncie gubernii Piotr­
kowskiej, a nie na Sląsku, a także i znaczna długość kanału rz. Prosny 
leży na pograniczu dwóch Państw sąsiednich;-widocznie projektodawca 
przewiduje w przyszłości takie stosunki sąsiedzkie które gwarancyę zneutra­
lizowania drogi wodnej pogranicznej bezwzględnie pewną uczynić będzie 

mogło. 

Z punktu widzenia naszego, droQa przez Gopło wątpliwie pomyślną. 

wydać by się mogła i dlatego, iż podnoszenie statków z poziomu wód Warty 
na poziom jeziora Slezińskiego i Gopła, następne opuszczanie ich z jez~ 
Gopło i ze skanalizowanej górnej Noteci - by potem podnosić ponownie 
na poziom kanału Bydgoskiego i ostatecznie spuszczać na rz. Brdę 

i Wisłę pod Fordonem-dałoby zbyt długotrwałe operacye i stanowczo za 
uciążliwe dla towaru szukającego prostej bo taniej drogi; - względnie nie­
znaczny nakład na pierwotne urządzenia odbiłby się zgubnie przez cały 
czas eksploatacji na kosztach przewozu -· przytern górna Noteć jest obecnie 
skanalizowana dla małych tylko statków. 

Czy z jeziora Gopła nie dałoby się zm~leść drogi k~ótszej wprost do· 
Wisły nie jest wykluczonem, - zaraz na północnym cyplu jeziora na wschód 
od Kruszwicy ciągną się błota Bachorskie, które znaczną częścią swojej 
powierzchni przechodzą granicę i szerokim pasem wypełniają nizinę aż po 
sam Brześć Kujawski, to miasto leży już nad Zgłowiączką, dopływem Wisły 
pod Włocławkiem. Błota Bachorskie są już w znacznej części osuszone, 
to jednak nie zmienia postaci sprawy, bo nizina chociaż osuszona w części, 
niziną pozostała a nawet niektóre rowy osuszające łączą się ze Zgłowiączką 
pod Breściem. Lecz i ta droga jakkolwiek znacznie krótsza od poprzed­
niej, przecina na małej długości terytoryurn państwa ościennego, więc za-
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sadnicza niedogodność, łączy te dwa kierunki pod jedną kategoryę zależno­
ści od polityczn,ch stosunków z państwem 54siednim. Czy droga wodna 
przez dolinę błot Bachorskich dałaby się zasileć dostatecznie wodami 
z Gopła - jest wątpłiwem, o ile idzie o środkową sekcyę tej drogi; - po­
została długość ze spadkiem ku Zgłowiączce, musiałaby być zaprowjanto­
wana kanałem oddzielnym z górnej Zgłowiączki, lub też z jeziora Glu­
szyńskiego. 

Połączeń rz. Warty z Wisłą niezależnych od jeziora Gopła w tern 
środowisku jezior i dolin odszukać można kilka nie w jednakim stopniu po­
myślnych i prostych, a niedogodnych głównie z racyi braku pewności dosta-· 
tecznego zaprowiantowania w wodę. Pomimo, że okolicll przecięta jest 
nisko połoionemi dolinami, a jezior jest ilość znaczna, że przejście z jed­
nego działu wodnego do drugiego nie jest zbytnio wyniesione nad poziom. 
wód najbliższych jezior, to jednak całość hydrograficznych stosunków jest 
tak rozczłonkowana, że w punkcie ważnym i na danym kierunku zaledwie 
z trudnością zebrać będzie można tą ilość wody jaka odpowiadać winna 
potrzebom ożywionej nawigacyi. 

Trzy kiłometry powyżej m. Koła z punktu ujścia rzeczki Reglówki 
(Rgilowki) do Warty (wys. 91 m. nad poziom morza) - poniżej ujścia 
Neru mógłby się zacząć proponowany kanał skierowany dalej wzdłuż 
(w górę) rz. Reglówkl w stronę jezior Brdowskiego i Długiego; przez jedno 
z tych jezior przepływa rzeczka Szysz.ynę zwana, którą niektórzy uważają 
za najwyżej położon11 część koryta rz. Noteci. Ta rzeczka Szyszyna b. kręta, 
na znacznej długości ma bieg zasadniczy ku Zachodowi częstemi jednak 
skrętami bieg swój bardzo urozmaiCll, - w niewielkiej od niej odległości 
i w tym samym prawie kierunku płynie Zgłowięczka, przejście więc z jednej 
doliny do drugiej nie przedstawia znacznych trudności (odl. 3 - 4 klm.) ­
tu nawet i wody może być podostatkiem, bo zlewnia Zgłowiączki, Szyszyny 
i jezior Przedeckiego, Długiego i Brdowskiego przenosi ogółem 150 kilom. 
kwadr. powierzchni terenu górującego po nad sekcyę działową kanału. 
Trudności zasilania wotią odnosić się mogą tylko do tej części kanału znaj­
dującej się pomiędzy Wartę a jeziorem Brdowskim - rzeczka Reglówka 
i jej dopływy zapewne nie sprostają potrzebom. Rzeczka Reglówka zbiera 
wody już z po za Kłodawy, ale dolina jest węzka a dopływy ograniczone 
więc powierzchnia zlewni jest mało co większa nad 50 klm. - przy 
takich rozmiarach powierzchni i licząc tylko 650,000 m. kub. wody w opa­
dach na kwadr, klm. i 33°.'0 dającej się odprowadzić wody do kanału z ogól­
nej ilości opadów, otrzymamy z 50 klm. kw. zaledwie 11 milj. metr. sześć. 
Jakkolwiek straty na parowanie, przesiąkanie l różne inne będą znacznie 
mniejsze, aniżeli wykazane poniżej przy obliczeniach dla kanału Czarna 
Przemsza- Warta, bo kanał działowy i dopływy do niego Sił krótsze, nie mniej 
suma warunków jest o tyle niepomyślna, łe brakuj11cą ilość wody trzeba będzie 
doprowadzić do Reglówki z górnej sekcyi samej Warty z pod Uniejowa, 
a może nawet z odleglejszego bo wyższego punktu na tej rzece. 

Zgłowiączka może być zasilana w środkowym swym biegu z jeziora 
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Głuszyńskiego. Zgłowiączka płynąc miejscami zacieśnionym nieraz kory­
rem, wymagać będzie, by projektowana komunikacya wodna trzymała się 
dość ściśle jej własnego biegu aż po sam Włocławek. Długość całkowi­

tego połączenia Warty z Wisłą z podziałem na odrębne sekcye i oznacze­
niem wysokości niwelacyjnych jest uwidoczniona na profilu podłużnym 

zbiorowego zestawienia profili kanałów projektowanych (kolor niebieski). 
Należałoby może celem porównania wystudyować i inne możebne 

jeszcze połączenia Warty z Wisłą, jako to: w blizkości Konina 1) w kie­
runku rz. Krompin, Jezioro Lubstowskie, rzeczka Szyszyna w górę i Zgło­
wiączka i 2) w kierunku: rz. Krom pi n Jezioro Lubstowskie rzeczka Szy­
szyna wdół, Jezioro Głuszyńskie, Zgłowiączka, lecz to uważam na razie 
za zbyteczne, bo jakkolwiek na tych kierunkach prawdopodobnie lepsze są 

· warunki odnośnie zapasów wody, to jednak stosunki długości ~ mniej po­
myślne, i suma podniesień i spadków również mniej dogodna; punkt bowiem 
wyjścia kanału przy ujściu rz. Krompin do Warty leży niżej od ·odpowied­
niego punktu przy rzece Reglówce o (91 - 81) = 11 metrów. Stosunki 
zaś długości licząc tylko od Koła na Warcie po Włocławek na Zgłowiączce 
przedstawiają się jak poniżej: 

1) przez rz. Reglówkę, jezioro Brdowskie, Szyszynę, Zgłowlączkę. klm. 85 
2) przez Wartę po rz. Krompin, tąż rzeczką do jez. Lubstaw­

skiego - jeziorem Lubstowskim, rz. Szyszyną w górę i Zgło-
wiączką jak wyżej . . . . • . klm. 110 

3) przez Wartę j. w. po rz. Krompin, tąż rzeczką do jez. Lub­
stowskiego. jeziorem Lubstowskim, rz. Szyszyną w dół, do 
jez. Luszczewskiego, jeziorem Luszczewskim i Głuszyńskim 
oraz Zgłowiączką jak wyżej. . . . . klm. 120 

4) przez Wartę pod Konin, kanałem Morzysławskim, jeziorami: 
Pątnowskim, Slesińskim, Luszczewskim, Gopłem - dalej 
doliną błot Bachorskich i Zgłowiączką, jak wyżej • kim. 147 

5) przez Wartę pod Konin i jak wyżej po jezioro Gopło, dalej 
w dół skanalizowaną górną Notecią do Nakła - skanalizo-
waną Notecią w górę do kanału Bydgowskiego - kanałem 

Bydgowskim - rz. Brdą do Wisły. . . . . klm. 196 

Czy rz. Wartę dogodniej kanalizować, czy też odpowiedniejszą byłaby 
budowa bocznego kanału trudno przesądzać już dzisiaj, za mało posiadamy 
danych by nawet ogólnikami tę sprawę załatwić, - niewątpliwie najdogo­
dniej dla przyszłych warunków żeglugi byłoby mieć na możliwie długiej 
przestrzeni koryto zupełnie swobodne od jazów i śluz, dostępne jednako 
z obu stron rzeki dla interesowanych. Potrzeba jednak regularnego spławu 
z jednej strony - niewystarczająca ilość wód z drugiej strony zmusi do 
przystosowania pomocniczych sztucznych urządzeń w korycie rzeki. Czy to 
jednak nastąpi tylko po Sieradz, czy aż po Koło łub Konin, na to dopiero 
dokładniejsze studya dać mogą odpowiedź. 

Jakkolwiek całą okolicę rz. Warty uważać można za kolebkę rozwija-
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jącego się ustroju naszej państwowości, - a samą Wartę za odwieczny 
trakt komunikacyi, to jednak przyznać należy z usprawiedliwionym zdziwie­
niem, że nie znajdujemy nad Wartą (oprócz Poznania) miast o tyle znacz­
nych przez zaludnienie, o tyle ważnych dzięki rozwojowi przemyl'lłu, któreby 
wymagały pewnych specyalnych względów przy projektowaniu uregulowania, 
ewentualnie skanalizowania koryta rzeki. Pod tym względem nie będziemy 
skrępowani miejscowymi warunkami, przeciwnie, dostępną będzie w roz­
ległych granicach swobodn wybierania w szerokiej dolinie takiego kierunku 
nowego koryta, takie robić skrócenia, takie zboczenia starego łożyska omi­
jać, jak tego tylko warunki techniczne i gruntowe wymagać będą. 

Skrępowania doniosłe i konieczność dostosowania się do pewnych 
warunków technicznych wynikną z innych powodów. W obecnym stanie 
stosunków dominujących przy budowie kanałów, warunki przyszłego wy­
zysku mają głos stanowczo przeważny. Dawniej, b. dawno trnkcya statków koń­
mi była tylko wyjątkowG stosowaną, a posiłkowano się głównie siłą mu­
skularną ludzi, którzy tą czynność dokonywali dość wolno lecz stale, 
a swobodne chwile odpoczynku i snu spędzali na statkach, z którymi nie­
jako jedność stanowili;- trasa kanału była wówczas obojętną dla systemu 
dawnego ciągu; - czy szluzy były odległe od siebie, czy schodowo zgru­
powane przy sobie, było to zależnem tylko od warunków terenu, który 
wówczas sam wyłącznie decydował, i dyktował prawa przez dalsze kombi­
nacyc ekonomicznego wyzysku kanału z dobrodziejstwem inwentarza przyj­
mowane. Obecne warunki wyzysku t. j. ciągu o tyle radykalnie się zmie­
niły, że całość budowy drogi wodnej musi się do nich dostosowywać. 

Zaprowedzane przez wiele lat zmiany w systemie ciągu statków, z pomi~ 
nięciem już nietylko ludzi, lecz i koni, uprzystępniły trakcyę mechaniczną 
i uznały ją za najodpowiedniejszą dla nowo powstających dróg wodnych. 

Trakcya mechaniczna by zapewnić mogła w możliwie wysokim procen­
towym stopniu wyzysk energii, nie znosi częstych przerw, lecz wymaga jak­
najdłuższych sekcyi kanałowych podzielonych pomiędzy sobą spadkami na­
wet bardzo znacznemi. W uwzględnieniu tych potrzeb t. j. praktycznego 
wyzysku systemów nowoczesnego ciągu przy kanalizacyi doliny rz. Warty, 
mającej przeciętny spadek około 0,6 m. na 1,000, a w dolnym biegu 
i mniejszy, zajść mogą znaczne niedogodności. Stwierdzony nizki stal'\ 
brzegów, po nad średnie wody w rzece, - szerokie i rozległe doliny na 
bardzo znacznych długościach koryta stanowią bardzo niekorzystne właści­
wości danej miejscowości, bo rozstawienie przeciętne szluz np. co 7 klm. ­
niezbyt jeszcze korzystne dla mechanicznego ciągu, wytworzyć by mogło 
przy szluzie różnicę stanu wód z obu stron wrót 4,5 m. Jest to spadek 
mniej niż normalny przy obecnie stosowanych zasadach dla nowo projektowa­
nych dróg wodnych, a jednak już warunkowo tylko dopuszczalny dla koryta 
Warty, bo grożący zalewami w nizkiej i szerokiej dolinie. Chcąc rozstawić 
szluzy na podwójną odległość (14 klm.), różnica poziomu wód przy szluzie 
dojdzie do 9 m. (mniej niż na projektowanych kanałach w Czechach) - ta 
jednak ewentualność zdaje się być stanowczo wykluczoną dla trasy kana-
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łowej w samej dolinie Warty. Aby więc, o ile to będzie możebnem wyzy· 
skać korzystny procent z urzędzeń mechanicznego ciągu, który przecież 

trwać będzie lata, a koszta budowy sę jednorazowe, należ&łoby może 
zrezygnować z koryta i nizin samej doliny rzeki Warty, a odsunęwszy się 
nieco na bok np. lewy, czepiać się jego brze~ów o tyle wysokich o ile 
w blizkości się znajdą i odpowiednim potrzebom technicznym zadość uczy­
nić mogą. 

W obecnym stanie techniki robót ziemnych, przemieszcz&nie bardzo 
nawet znacznych ilości ziemi nie może krępować, bo jednostkowa cena 
robót ziemnych (przy robotach masowych) skutkiem stosow&nia potężnych 
i różnorodnych maszyn kopięcych znacznie staniała, a wkopywanie się głę­
biej może mieć i innne korzyści za sobą. Nie posuwając się dalej po tej 
drodze już szczegółów, oddalającej mnie od głównego celu niniejszej pracy, 
zaznaczam kończąc z Wartą, że mołliwem jest po dokon&niu odpowiednich 
ściślejszych badań na gruncie, pewne odsunięcie s~ od rzeczywistego koryta 
rzeki, przez co i tę może się da osięgnąć korzyść, że się ogólna długość 

projektowanej komunikacyl wodnej skróci, - roboty regulacyjne rzek zwykle 
ten pośredni zysk notują. 

Pilica, trzecia rzeka w szeregu ogniw łańcucha mającego stllnowić cBłość 
drogi wodnej z Z&głębia Węglowego do Warszawy, jest jednym z najważniejszych 
prawych dopływów Wisły. Długości około 305 km. Pilica ma źródła w okolicy 
Kromolowa i Ogrodzieńca tak jak Warta i Cz. Przemsza, na wysokości około 
410 m. ponad poziom morzB.Ujście Piłicy do Wisły pod Mniszewem znaj· 
duje się na wys. 94 m. Spadek przeciętny 41~ ~ = 1.03 m. na 1000, - po­
szczególne przeciętne spadki na części górnej Pilicy od źródeł do Koniec­
pola ': = 2.46 m. - od Koniecpola do Tomaszowa ~:: = 1.00 m. t od 
Tomaszowa po ujście do Wisły -,: -=- 0.44 m., - spadki te jednak po wy­
prostowaniu koryta będą przeciętnie o 10% znaczniejsze. Powierzchnia 
zlewni Pilicy około 9300 km. kwadr. Szerokość tej zlewni w pośrodku biegu 
rzeki dochodzi do 100 km., przy źródłach i ujściu 15 - 30 km., samB dolina 
rzeki jest dość zaciśniona, o tyle jednak szeroka, że uwzględnia dość znaczne 
zboczenia z kierunku zasadniczego (najprzód północnego potem wschod­
niego) i ułatwia tworzenie się rozgałęzień koryto, Ble dopiero poniżej m. T o­
maszowa w miejscach gdzie szerokość nadbrzeżnej niziny dochodzi wiorst 
kilku. 

Od Koniecpola w średnim biegu rzeki, szerokość samego koryta jest 
znacznie większB nad potrzeby dla wód średnich, dla tego ułatwione jest 
składanie oSlldów piosczystych, naturalnie kosztem głębokości wody, - dno 
w rzece przewdnie miałko piasczyste i przy nieco silniejszem prędzle rucho­
me,- brzegi w środkowej i dolnej cr.ęści rzeki niejednokrotnie dość wysokie 
15-20 m. ponad poziom wody, lnowłodz, Nowe Miasto, Przybyszew 
maję brzegi wyniesione, a i cały lewy t. j. najpierw zachodni dalej północny 
brzeg środkowej t dolnej Pilicy od Sulejow& i wyżej po Mniszew mB brzegi 
znacznie wyższe niż brzeg południowy. Poza Tom&szowem ku Wiśle dolin& 
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się rozszerza wypełniona rozległeroi podmokłemi łąkami. Dopływów Pilica 
liczy dosyć, lecz z powodu niewielkiej szerokości zlewni dopływy te są 
krótkie, nie zbyt więc obfite w wodę; - z lewej strony Luciąża i Wolborka 
Mogielanka z prawej Czarna i Drzewica, oprócz innych drobniejszych. Spław 
kiedyś istniał, od Koniecpola potem tylko od Przedborze, obecnie spłew 
stały nie istnieje, okazyjnie tylko z pod Sulejowa a wyjątkowo z pod Przed­
borza. Mostów drewnianych na rzece jest kilkanaście, niezbyt silna ich 
budowa stwierdza, że wody powodziowe nie 5łł gwałtowne i przejście lodów 
nie niebezpieczne. Grunta gliniaste w zboczech i w łożysku odnajdują się 
w górnym biegu rzeki i w okolicach ujścia Czarnej. 

Gubernia Radomska w grenieach dopływów do Piłicy, posiada nad 
rzekami które zegrodzone groblami wytwarzają siłę motorową, pewną ilość 
fabryk żelaznych, dość znanych z nezwiska i z wieloletnią tradycyą lecz 
z produkcyą umiarkowaną. Nizki procent żełaze w rudzie, brak na miejscu 
meteryałów opelowych po wytrzebieniu lasów, jest powodem słebego rozwoju 
tych zakładów fabrycznych, które jednak obchodzić już musiały dość dawno 
100 letni jubileusz swego istnienia. Grunta po stronie gub. Radomskiej 
znacznie gorsze od tychże po lewej strońie rzeki. W okolicy Maluszyna po­
między Koniecpolem a Przedborzem, na zachód od rzeki Pilicy, rozciąga się 
szeroka dolina rozległych łąk sięgająca aż pod Wartę, wytwarzając w tej miej­
scowości warunki pomyślne dla połączenia Warty z Pilicą kenełem spłewnym. 
Dział wód góruje tam po ned poziomem wód w Warcie zaledwie o kilka 
metrów. Powyżej mówiąc o Warcie wspominaliśmy już także o projektach 
połączenia tej rzeki z Pilicą przy pośrednictwie Luciąży i Wolborki, ale te 
projekta nie mają tego zneczenia obecnie, jakie może istniało znacznie 
dawniej. 

Natomiast połączenie Pilicy powyżej Sulejowa, przez rz. Czarną i sze­
reg stawów fabrycznych z zakładami rozmieszczonemi w gubernii Radom­
skiej, kanałem znacznie mniejszych rozmiarów, mogłoby może w nieco odleg­
lejszej przyszłości mieć pewne powodzenie, ale do tego potrzeba by było 
pomyślniejszych warunków rozwoju dle miejscowych zakładów metalurgicz­
nych. Wogóle gubernia Radomska, z racyi od wieków istniejącego przemysłu 
żelaznego, mogła by się domagać udogodnień przewozu wodą. Wiekopomny 
Bank Polski w osobach jego pierwotnych kierowników zrozumiał i ocenił 
te potrzeby, ślady jego usiłowań stworzenia rodzimego przemysłu żelaznego 
widnieją dotychczas i oczekują poprewy w tern co czas lub niedbelstwo 
zniszczyło, uzupełnień tam gdzie ich wykonać nie zdążono. 

T o szkicowe przedstawienie stanu hydrograficznego trzech rzek naszych: 
Przemszy, Warty, Pilicy z wielu stron jeszcze bardzo niekompletne, winno 
być obecnie uzupełnione więcej szczegółowem określeniem przypuszczalnego 
kierunku tej projektowanej drogi wodnej. Przyjęte przezemnie miano .Zagłę­
bie węglowe Dąbrowy Górniczej- Warszawa", jakkolwiek już powiadamia 
w ogólnym zarysie o kierunku zasadniczym, to jednak neleży przyjść do 
nieco bliższych omówień i wskazówek co do miejscowości koło których 
kanał można będzie przeprowadzić. 
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Ze względów na pożądane nieledwie konieczne, o zupełnie możliwe 
przedłużenie projektowanego przezemnie kanału, na południe do Wisły, 

ewentualnie do kamsłu Odra-Wisła pod Oświecimem;-czy to korytem samej 
rzeki Przemszy, czy oddzielnym kamsłem bocznym na terytoryurn pogrcs­
nicznym Śłlaska i Gcslicyi,- początek drogi wodnej winien być naznaczonym 
w punkcie połączenia się Białej Przemszy z Czamą poniżej Modrzejowa, 
ncs scsmej granicy trzech państw sąsiednich 1). Położenie to pograniczne może 
mieć swoje niedogodności, ale ich usunąć nie możncs, bo cofnięcie początku 
kanału na pcsrę kilometrów w głąb rejonu węglowego, tylko pogorszy stronę 
handlową, nie poprawiając wccsle politycznego położenia kwestyi. Poziom 
wód kancsłu na jego początku pod Modrzejowem winien być utrzymanym na 
wysokości obecnego poziomu wód średnich t. j. 244.8 m. (por. profil kanału), 
jaki w punkcie połączenia się wód Czarnej i Białej Przemszy za normalny 
uznano. Kierując się w górę Przemszy, wypadnie się wznosić ciągle i dość 
szybko aż do wysokości 288.5 pod Siewierzem. 

Przeprowadzenie trasy kanałowej pod Sosnowcem nie jest łatwe; 
dwie linje magistralne kolei, znaczna ilość odnóg kopalnianych i fcsbrycz­
nych, rozparcelowenie placów pod liczne fabryki i zabudowania prywatne 
miasta nieporządnie zabudowanego, nizko założone belki mostów kolejowych 
i wogóle całego plantu drogi zeleznej Warszawsko-Wiedeńskiej, dozwolą na 
przecięcie plantu tejże drogi dopiero pod Będzinem w niewielkiej odległości 
od stacyi tegoż miasta, a tern samem cała trasa kanałowa na długości pierw­
szych sześciu kilometrów musi obejść koryto Przemszy łukiem na wschód 
od Sosnowccs i Sielec, w nieznAcznej jednAk odległości od najwAŻniejszych 
fAbryk miejscowych. Konieczność tego obejścia motywuje się głównie tern, 
że dopiero pod stacyą Będzinem znaJeść można poziom szyn drogi Wiedeń· 
skiej, na takiej wysokości która pozwoli przeprowAdzić konAł spodem, bez 
podnoszenia toru kolejowego i ponoszenia znacznych kosztów z tern prze­
budowAniem toru związanych. To niezneczne odsunięcie osi kanału od 
m. Sosnowca, mniej niż dwa kilometry licząc od dworccs drogi Wiedeńskiej, 
udogodni niezbędne urządzenia portowe, które wymagają znAcznej prze· 
strzeni, a z tego względu i tańszego gruntu. Gdyby zaszła potrzeba specyAl· 
nego krótkiego odgałęzienia kanałowego w stronę Milowic i CzelAdzi, to 
możebnem by to było dopiero pod Będzinem. Ewentualność tę należy prze­
widzieć, jeśli wypadnie uwzględnić w przyszłości połączenie drogi wodnej 
omawienej z rejonem węglowym Śląska Pruskiego (Królewska Huta). 

Przejście kanAłu pod samym Będzinem jest stanowczo zdecydowAne 
przez miejscowe warunki gruntowe, gdyż wzgórze sąsiednie Będzina i Gzi­
chowA zacieśniają dolinę Przemszy wznosząc się w tym punkcie szybko na 
poziom z lewej strony 281 m. i 298 z prawej strony, nakazują więc od 
przejścia przez plAnt kolejowy trzymać się już nadel blizko koryta rzeki. 

1) Wysokie koszta wydawnictwa, nie pozwoliły dołlłczyt do pracy niniejsze), tych 
licznych map już sporządzonych, które ułatwiłyby oryentacyt: czytelnikowi Autor chętnie 
udzieli objaśnień pragn~cym wtajemniczył się w szczegóły projektu. 
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Po za Sędzinem na północ od stacyi Dąbrowa i w sąsiedztwie kolonii 
Łagisze rzeka płynie w szerszej dolinie i podlega częstym rozdwojeniom; 
koryto więc kanału nieopuszczając doliny aż po m. Siewierz, winno trzymać 
się w pobliżu tych drobnych bocznych wzniesień, które najodpowiedniejszeroi 
się okażę dla dogodnego rozplanowania szluz. Na 18 i 19-ym km. osi kana­
łowej zajdzie koniecz~ość przeprowadzenia kanału spodem dwóch odnóg 
kolejowych kopalnianych, kierujących się do Grodźca i do kopalni Sączew­
skich, - linie te jako drugorzędne odgałęzienia łatwiej na pewnej długości 

podnieść niż dwótorowę linię magistralną. Odległości pośrednie szluz pomię­
dzy sobą, w miarę szybszego podnoszenia się gruntu zmniejszać się muszą. 
Z uwagi na oszczędną gospodarkę wodą, spadki w wyższych szluzach ule­
gają także redukcyi, wogóle trzymano się w tym szkicu projektowym tej 
zasady - spadków szluzowych powyżej 6 M. unikać a w blizkość pogrody 
działowej nie przekraczać 4 m. W takim założeniu na długości kanału 35 km. 
poza m. Siewierz do pogrody ~ziałowej możemy mieć 6 szluz przy prze­
ważnej między szluzowej odległości 6 km. 

Już na 32 km. licząc zawsze od początku trasy kanałowej opuszczamy 
dolinę Czarnej Przemszy kierując się ku Warcie, ta sekcya stanowi kanał 
działowy mierzący około 11 km. długości, i po 2 szluzy z każdej strony 
spadku, w tern najwyżej położona pogroda na wys. 288.5 m. mieć będzie 
około 5 km. dł. Od pogrody działowej w sąsiedztwie st. kolejowej Myszków 
i obszernego zbiornika wód w Mijaczowie, zaczyna się stałe regularne zejście 
doliną Warty, mniej więcej w podobnych warunkach jak to miało miejsce 
przy podnoszeniu się w dolinie Czarnej Przemszy, - poza st. Porajem nastę­

pić winno przeprowadzenie kanału na prawą stronę toru kolejowego. Prawdo­
podobnem jest, że z uwagi na nizki poziom szyn kolejowych, obowiązkowem 
bęózie takie skombinowanie pokonania trudności, że plant kolejowy dźwignie 
się na odpowiedniej długości o 1 do 2-ch metrów a dno kanału według 

potrzeby opuści się, przez co nawet do dokładniejszego odwodnienia znacz­
nej przestrzeni łąk stale nadmiernie wodą przesyconych, przyczynić się 

będzie można. Pod Częstochowta zejść się już da na wysokość 242.5 m. po 
przebyciu 32 km. od pogrody działowej, a od początku kanału 75 km. 

Poniżej Częstochowy od Mstowa wchodzimy w rozszerzonę znacznie 
dolinę Warty, w której przeciętny spadek wód znacznie się zmniejsza, 
to pozwoli na większe rozstawianie szluz przy zachowaniu różnicy po­
ziomu wód na wrotach szluzy początkowo po 4 m. -dalej po 5 i 6 rn. 
Od miejscowości Garnek w tej nizinie Warty na 100 km. trasa kanełowa 
N2 l opuszcza bezpośrednie koryto Warty i ztąd rozpoczyna się sekcya · ka­
nału działowego Warta· Pilica, - przedtem nieco wyżej o 1 km. przewi­
dziane jest odgałęzienie kanału M li, zaprojektowanego w dalszym ciągu 
w dolinie rzeki Warty. 

Kanał działowy Warta- Pilica mieć będzie długości około 29 km., po­
ziom od strony Warty 218.5 m., da się utrzymać w stronę Pilicy na dłu­
gości b. znacznej. T a część kanału przeprowadzoną będzie częściowo dolinę 
prawego bocznego dopływu Warty, rzeki Przyrówki (Wiercicy), potem doliną 
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dopływu lewego Pilicy rzeczki Silniczki i poniżej Maluszyna pod Ciemięt­
nikarni wchodzi w samą dolinę rz. Pilicy na wys. 214.50 m. Przejście z do­
liny Warty do doliny Pilicy da się uskutecznić bardzo łatwo, bez podno­
szenia lustra wody notowanego na wysokości 218.5 od strony Warty i przy 
przekopie przy miejscowości Żytno nieprzechodzącym 6 m. na długości 3 km. 

Dalej ku północy kanał nie opuszczając już doliny rz. Pilicy, trzymając 
się dogodniejszego jej brzegu {lewego) biegnie ciągle na długości 71,5 km. 
kierunkiem rzeki aż do m. Tomaszowa Rawskiego to jest do 205.5 km. ogól­
nej dł. kanału, napotykając po drodze miasta Przedbórz i Sulejów. 

Na tej sekcyi, długości 71.5 km. znajduje się 11 szluz i schodzi się na 
wysokości 149 m. - co na ogólną różnicę poziomu 214.5 - 149 m. = 65.5 m., 
daje przeciętny spadek na szluzę niecałe 6 m. Pilica po przyjęciu powyżej 
Tomaszowa z lewej strony rzek Luciąży i Wolborki, a z prawej strony 
rz. Czarnej, ma już o tyle dostateczną ilość wody, że mołność uregulowania 
jej koryta bez szluz, stwarzając naturalną drogę wodną przedstawia się umysło­
wi. Niestety staje temu na przeszkodzie, znaczny jeszcze spadek wód rzeki na 
całej sekcyi Tomaszów- Mniszew wynoszący 149·~cn.~.oo = 0.54 m. na km., 
a od Tomaszowa po Nowe Miasto nieco nawet więcej. Skanalizowaniu 
samej rzeki jako drugiej narzucającej się ewentualności, staje na przeszko­
dzie, szerokość doliny, - więc zbytnia długość jazów, - nizkie brzegi ze 
strony prawej, więc gęste ustawianie jazów- piasczyste dno rzeki, więc trud­
ności wykonania i znaczne koszta fundamentowania jazów i stluz. Zdaje się 
więc że najwięcej wskazanem będzie przeprowadzenie kanału bocznego 
i dalej z biegiem rzeki, trzymając się stale lewego brzegu aż po sam Mni• 
szew t . j. po ujście Pilicy do Wisły. Ilość szluz na przestrzeni Tomaszów­
Mniszew wynosi sztuk 11 daje to przeciętny spadek na szluzę :: = 5.50 metr. 

O ile boczny kanał Pilicy miałby wylot bezpośrednio do uregulowane­
go koryta rz. Wisły pod Mniszewem, to naturalnie należałoby przy ujściu zbu­
dować specyalną szluzę bezpieczeństwa, ochraniającą końcową część sztucznej 
drogi wodnej od niepożądanych szkodliwych wpływów zmiennego stanu wód 
większych i powodziowych oraz od niebezpiecznego napierania lodów. 

Takie załatwienie się z ostatnią dolną sekcyą Piłicy, zależnem jest 
w poważnym stopniu od samego racyanalnego uregulowania koryta Wisły 
poniżej w stronę Warszawy i przysposobieni8 jej do stałego za wyłączeniem 
zimy dogodnego spławu. Gdyby jednak regulacya Wisły, uledz miała znacz­
nemu opótnienłu (na długości 54,50 km.), to dogodniej byłoby przepro­
wadzić kanał boczny w dalszym ciągu od Mniszewa aż po Warszawę. Zdaje 
się ·jednak że z chwilą gdy do projektu "Zagłębie węglowe Dąbrowy 06r­
niczej- Warszawo"', opinja miarodajnych wpływów, zwróci się przychylnie 
to i koryto Wisły na względnie nieznacznej już tylko długości do Warszawy 
nie pozostanie zaniedbanem. 

Ewentualne przeprowadzenie kanału bocznego rzeki Wisły od Mniszewa 
po Warszawę musiałoby nastąpić trzymając się naturalnie stale lewego 
brzegu, korzystając dla dogodnego rozstawienia szluz z tych wyniosłości 
które od Konar pod Mniszewem przez Czersk, Górę Kalwaryę, ciągną 
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się stale bliżej lub dalej od koryta rzeki i doprowadzę wody kanału na po­
ziom łęk Czerniakowa i Siekierek. 

Powracając do poczętku kenelu pod Modrzejowem dodał należy te 
połączenie go z korytem Wisły lub z kanałem Odra-Wisła na terenie gali­
cyjskim może być dokonane za pośrednictwem tylko trzech szluz o jedna· 
kowym 6-cio metrowym spadku, długość tego połęczenia wynosić moźe 
około 24 km. 

Urzędzenie większych przystani wzdłuż koryta projektowanego kanału. 
zależnem jest naturalnie od miejscowych potrzeb oraz stopnia tych potrzeb, 
więc Modrzejów, Sosnowiec, Dębrowa, Siewierz, Mijaczów, Poraj, Często­
chowa, Mstów, Maluszyn, Przedbórz, Sulejów, Tomaszów, lnowłodz, Nowe 
Miasto, Przybyszew, Białobrzegi, Warka, Mniszew, - to na pierwszym planie 
proponowane przystanie. Wreszcie powszechnie wiadomo, że komunikacya 
kanałowa dozwala wyładowania i naładowania statków w katdym punkcie 
długości kanału. Poszerzenie kanału na 100 metrowej długości od strony 
proponowanej przystani, oraz przerzucenia dwóch bali, ze statku na burtę 
kanałowę i nałotenle kilku desek dla sformowania chodnika i przygodny 
pomost wyładunkowy gotowy. Znosi się go gdy potrzebne czynności łado­
wania ukończone. 

Najważniejszą przystanię jest urzędzenie portu w Warszawie. Najodpo­
wiednlejszem ku temu miejscem jest moim zdanie~ nizina poniżej ujścia 
rz. Jeziorny do Wisły. Rozległa przestrzeń łęk z pod Obór, Wilanowa, Sie­
kierek, Czerniakowa, aż po ulicę Czerniakowsicę w Warszawie jest niejako 
wskazana jako przyszłe pole dające się zużytkować na ten cel wielkiej do­
niosłości ~la Warszawy. Począwszy od Góry Kalwaryi wysoki lewy brzeg 
Wisły w kierunku ku Warszawie oddala się stopniowo od koryta rzeki na 
odległość przechodzęcą nawet cztery kilometry. Ta nizina zwiększona skut­
kiem niepomyślnego na razie skierowania się prądu rzeki ku prawemu brze­
gowi Wisły pod Zerłnem, podczas robót regulacyjnych dokonywanych prze· 
ważnie dla zabezpieczenia smoka wododęgowego urządzeń sanitarnych 
Warszawy, może być w przyszłości zaledwie dostateczna dla naszej przy­
stani miejskiej. Niemożna bowiem zapomnieć, że dogodna przystań wodna 
wymaga bardzo długich brzegów wyładunkowych, znacznej powierzchni wód 
w basenach, szczególniej dla drzewa w tratwach, wielokilometrowych dłu­
gości torów kolejowych łączących przystań z wszystkiemi linjami dróg zelaz­
nych obecnie istniejąceroi i przewidzieć się dajęcemi w przyszłości oraz 
bardzo rozległych placów pod węgiel i materyały budowlane. Samo urzą­
dzenie przystani pod Warszawą zbyt jest wetnę sprawą i nadto o tyle 
skomplikowaną, że zasługuje by ję osobno i gruntownie zbadano, a to tern 
więcej że budowa portu w Warszawie stanowić winno osobne prŻedsiębior­
stwo miejskie. 

Sprawę doprowadzenia wód kanału do Warszawy, można załatwić jesz­
cze inaczej i to zasadniczo w odmienny sposób, zdaje się nawet źe z wlęk· 
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SZił korzyściił dla stołecznego miasta, zabudowanego przewazme na płasko­
wzgórzu dominujiłcym po nad średnie wody Wisły o jakie 25 metrów. To 
inne rozwiłłzanie zadania, technicznie zupełnie możliwe do wykonania, nawet 
najodpowiedniejsze dla samej Warszawy, nastręcza na pierwszy rzut oka 
pewnił ilość wętpliwości, więc dla usprawiedliwienia pomysłu wypada podać 
nieco dokłodniejszych objośnień. Bezwzględnie ścisłych danych, nie można 
jeszcze dostarczyć, bo myśl nie jest z pożądaną dokiodnośclą opraco­
wana, ole na podstowie wysokości gruntowych zupełnie pewnych, da się 
całość krytycznie ocenić, wreszcie przy szkicowem omawianiu projektu, 
omyłko o jeden lub dwa metry na wysokości, o jeden lub dwa kilometry na 
odległość nie gra dominującej roli. 

O ile poprzednio podane zoprojektowanie drogi wodnej z Zagłębia 

węglowego do Werszewy doprowadzonem zostało do poziomu średnich wód 
Wisły, zotem do najniższego punktu m. Werszewy (około 78.90 m. po nad 
poziom morza Bałtyckiego) to przy tym innym rozwiązaniu sprawy, 
proponuje się doprowadzić zakończenie kanału na wysokość poziomu 
górnego miasta, no równinę Rakowca, Szczęśliwiec, Czystego, Woli, śre­

dnio na wysokość 105 m. także po nftd poziom m. Boltyckiego. Inny 
pośredni poziom wód kanału dla miasta, pomiędzy 78.90 i 105 m. jest 
wykluczony, jako nie mający żadnej racyi praktycznej, żadnej przema­
wiajfłcej za nim poważnej konieczności. PierwSZfł więc miarodajną cyfrą 

dla dalszych wywodów jest wysokość 105 m. dla lustra wody w porcie gór­
nej Warszawy na Rakowcu. Ten poziom na otaczajęcych gruntach pomiędzy 
plantem drogi żelaznej Warszawsko-Wiedeńskiej, a Piasecznem. w niewiel­
kiej odległości od falent i nawet nieco dalej po za Piaseczno, z drobnemi 
różnicami w wysokości odneletć można z łatwościę. Dalej po Grójec grunt 
się podnosi, do wysokości 150 m. i nieco wyżej bokami, są jednak i punkta 
znacznie niższe na linii wododziału p\lmlędzy rzekami Jeziorną a rzeczką 
Czarną wpadającą do Wisły powyżej ruin Czerska. Dalej od Grójca grunt 
przez Boglewice w kierunku Przybyszewa nad Pilicą spada o kilkanaście 

metrów niżej. Próg do przebycia da się odnaleść na wysokości mniej wię­
cej 140 m.- godZfłc się więc no przekop maksymalny na długości 2 do 3 km. 
8 do 1 O metrów głębokości, należy dla przezwyciężenia powstałycłl trudności 
gruntowych, starać się o doprowadzenie wody od rzeki Pilicy na poziom 
około 130 do 132 metrów. 

Poziom wód średnich Pilicy pod Tomaszowem wynoszący 149 m. 
spada do Mniszewo na 94.0 m. - w okolicy więc Nowego Miasta, a powyżej 
ujścia rz. Moglelanki do Pilicy poziom 130 - 132 da się naturalnie odnaleść, 
wreszcie i tu kilka kilometrów bliżej czy dalej na odległość nie robi róż­
nicy,- pewnik bowiem pozostaje, że przy zejściu szeregiem szluz od Toma­
szowa po Mniszew, ten poziom 132 w jednej z pośrednich szluz istnieje, 
i da się do żądanych celów spożytkować w sposób następujący: 

Zomiast jak poprzednio od szluzy z poziomem wód no 132.0 m. scho­
dzić stopniowo dalej w miarę konfiguracyi gruntu ku dołowi rzeki po Przy­
byszew i Mniszew, należy ten poziom 132,0 utrzymać na długości dwudzle-
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stu kilku kilometrów, dopóki się nie przejdzie progu linii dziełowej (poziom 
140 m.), netureinie przeweżnie w przekopach. De się to na tej sekcyi kanału 
dość łatwo wykonał, gdyż brzeg lewy doliny Pilicy jest dogodnie wysoki, 
wzdłuż więc niego, szlak kanałowy w stałym poziomie 132 m. lustre wody 
można z pewną swobodą nakreśli(:. Bez pewnych jednak poważnych robót 
technicznie wykonalnych, choć nieco kosztownych, nie będzie się mogło 

obejść. Jednę z trudności będzie przejście wiaduktem doliny rzeki Mogi­
łenki; wiaduk ten może byt jednocześnie murem oporowym sztucznego za­
pasowego rezerwoeru wód rz. Mogilenki. Inne dzieła sztuki będę również 

konieczne, bo konfiguracya podniesionych brzegów Pilicy, nie na całej dłu­
gości szlaku kanałowego, korzystnie się ułożyła do potrzeb projektowanego 
kierunku. 

Szlak kanałowy z pod Nowego Miasta, winien się cil~gnęć brzegiem 
wysokim rzeki at po m. Przybyszew, dalej odchodzi(: łukiem ku północy 

w stronę Bogłewic. Po przejściu progu poziom lustra wody winlen spadał 
w stronę Warszawy, stosownie do warunków miejscowych gruntowych. Róż­
nica 132 i 1().5 m. = 27.0 m., może być rozdzielonę na .5 szłuz, które 
też w najdogodniejszych ku temu punktech winny być zbudowane. 

Kwestye Ilości wody jest w danym wypadku, jek w ogóle przy budo· 
wie kanałów, pierwszorzędnej ważności. Pilica pod Nowym Miastem, ma 
powyżej swego lustra wody przeszło 7000 km. kwadr. powierzchni zlewni, 
więc licząc w porze letniej nie więcej nił 3 litry M sekundę z każdego 
km. kwadr. - otrzymamy 21 metrów sześciennych stałego przepływu na 
sekundę (uważa(: to można ze minimum) . Bioręc z tej ilości tylko 2 metry 
sześć. dostarczyć będzie można z Pilicy dziennie na potrzeby kanału 

24X60X60X 2 =-= 172,000 m. sześć. wody. 
Jedno przeszłuzowanie spotrzebowywa wody, przy wymiarach szluzy 

67,0X8,60 m. i różnicy poziomów wody przy wrotach .5,0 m. około 2880 m. 
sześć., - łiczęc przy zorganizowanej systematycznej eksploetacyi 20 podwój­
nych przeszluzowoń no dobę, rozchód wody z tego tytułu pochodz~cy wyniesie 
około 60000 m. sześć., odpowiada to ilości przewiezionego towaru 3 ~ 4 
mil. ton rocznie, pozostała więc ilość około 112,000 metr. sześl:., dziennie 
będzie mogła być zułyta na pokrycie strat parowania, przesiąkania, nie;zczel­
ności wrot szluzy inne nieprzewidziane straty oraz na cele gospodarcze (in-yge­
cya) łub zapotrzebowania przemysłowe. W tern obliczeniu nie wzięto pod 
uwagę ilości wody jaką rzeki Mogilanka, górna Jeziorna i strumień Czarna 
mogę do koryta kenału dostarczy(:, a l tego nie nale:ł:y lekcewatyć :ł:e Gró­
jeckle o niewielkiej ilości strug i rzeczek posiada znacznę Ilość wody za­
skórnej zatrzymanej w górnych warstwach gruntu z podłożem gliniastym. 
Przekop więc koło Grójca głęboki do 10 m. i inne pomniejsze, dadzą nie­
wętpliwie tak powatne zasilenie kanału wodę gruntową, że w pełni po­
kryje straty parowaniem i przesiękaniero spowodowane. Jak wody zaskórne 
trzymaję się płytko i sę obfite, stwierdzają rowy dawniejszych obwałowań 
fortyfikacyjnych Warszawy, w których woda utrzymywała się nieraz przez 
całe lato, orez doświadczenie zdobyte przy robotach kanalizacyjnych m. War-
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szawy. Znaczne zmniejszenie w potrzebie zaprowjantowania kanału w wodę 
z Pilicy mogłoby się osięgnąć w następstwie budowania szluz ze zbiorni­
kami oszczędnościowemi, tego jednak w obliczeniach nie uwzględniono, jest 
to dodatkowa rezerwa, prawdopodobnie nawet zbyteczna. 

Zapewnienie się co do dostatku wody, nie wyklucza troski o koszta 
budowy, te niewQtpliwie będ4 dość znaczne, bo budowa kanału w pobliżu 

stromych wzniesień lewego brzegu rzeki, sprowadzi znacznę ilość kosztownych 
niespodzianek. Do kosztowniejszych urzcadzt:ń zaliczyć należy wiadukt ponad 
ujściem rz. Mogiłanki do Pilicy - kosztownym będzie przekop 1 O-cio metro­
wej głębokości- na długości dwóch do trzech kilometrów. Kosztowneroi będę 
liczne mosty, które dla wielu dróg zbiegajQcych się w stronę miasta stołecz­
nego i do ludnych przedmieść, będą musiały być budowane, a najwięcej 
może zacięży na kosztach, wykup potrzebnych gruntów, bo pomimo korzy­
stania z aktu wywłaszczenia dla budowy kanału łatwo dajQcego się wyjed­
nać, niemniej grunta podmiejskie i nawet w dalszych od stolicy odległoś­
ciach będą wysoko cenione. 

Budowa kanału górnego i z tego tytułu może wypaść drożej, niż prze­
ciętna jednostka kilometryczna kanału dolnego, bo przewidujQc dłużej trwa­
jQcą posuchę ostrożniej będzie, pomimo iż 2,00 metry głębokości wody dla 
swobodnego ruchu statków 600 tonowych zupełnie wystarcza, dać kanałowi 
głębokość 21/ 1 metra, a to dla tego, by przy możebnym obniżeniu się po­
ziomu lustra wody kanału przez suszę lub nadmierne straty przesiąkania, 

pozostała głębokość wody na potrzeby ożywionego ruchu przewozowego 
okazała sh; jeszcze dostatnię. 

Pomimo że zakończenie kanału górnego przypada na wysokości 105 m. 
to jednak ilość szluz na całości tej górnej drogi wodnej, w ogólnej sumie 
nie będzie mniejszQ niż ta jakę mielibyśmy na dolnym kierunku, albowiem 
pomimo portu górnego, należałoby bezwarunkowo połęczyć górny bieg ka­
nału z dolnym portem na łąkach Czerniakowa i Siekierek. Da się to usku­
tecznić schodząc z pod Piaseczna doliną rz. Jeziorny na łąki Obór 
i Wilanowa. Na tym dystansie przy różnicy poziomów 105 i 78.00 metr. 
i średnim spadku 6.50 m. na szluzę, byłoby do budowy szluz cztery. 

t:ały kierunek szlaku kanałoweao od Pilicy po górnę Warszawę łącznie 
z zejściem dolnym dolinę Jeziorki ku Wiśle, uwidocznianem jest na planiku 
NI IV, - mała skala nie pozwoliła zamieścić na nim wielu ciekawych 
szczegółów. Założenie dwóch portów dolnego i górnego, w razie utrzymania 
się idei kanału górne~o uważam za niezbędne dla Warszawy, - port dolny 
dla towaru idQcego Wisłą z odleglejszych stron kraju, to raczej port tran­
zytowy, port zbożowy, drzewny, węglowy, naftowy, port dla handlu z Gdań­
skiem, Elblągiem, Królewcem, ważny jednak i dla tych zakładów fabrycz­
nych które w przyszłości rozmieścić się mogą w dolnej części miasta i na 
przedmieściu Praga. Port górny to port wyłącznie dla Warszawy i fabryk 
istniejących lub mOQfłCych powstać przy najważniejszym naszym węzie kole­
jowym Dr. Zel. Warsz.- Wiedeńskiej, - będzie to port dla węgla, żelaza, 
materyołów budowlanych, których to materyałów górna Warszawa będzie 
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znacznie więcej potrzebować niż dolne dzielnice miasta. Doprowadzenie 
wodą węgla, żelaza, wapna, materyołów budowlanych i innych towarów, na 
górny poziom miasta, miałoby i tę korzyść, że przewożenie massy ciężarów 
z dołu rzeki w poprzek ulic Krakowskiego Przedmieścia, Nowego Swiatu 
i Marszałkowskiej, musiałoby w bardzo znacznej części ustać, -co dla 
wewnętrznego ruchu wielkiego miasta, nie jest bez poważnego znaczenia, 
a dla kosztów przewozu znaczną ulgę, przez skasowanie potrzeby oprócz 
przewozu poziomego, dźwigania tej masy towaru ciężkiego na wysokości 

około 20 metrów. 
W dalsze szczegóły wdawać się nie mogę, bo nieznanem mi jest roz­

planowanie wielkiej Warszawy, trzymane dotychczas w tajemnicy a także 
przypuszczam, że rozwi~zanie zadania węzła kolejowego w Warszawie nie 
jest także ostatecznie ustalone. T e braki w uświadomieniu powtrzymują 

mnie od dalszego więcej szczegółowego omówienia sprawy. Bezcelowem bo­
wiem okazać by się mogło, kreślenie na placach Woli i Czystego basenów 
towarowych projektowanego portu, gdy niewiadomo czy magistralna linia 
kolejowa drogi Wiedeńskiej pojdzie w przyszłości tunelem wzdłuż Alei Je­
rozolimskiej i uniemożebni przeprowadzenie wód kanału poza linie szyno­
we, - czy też poziom obecny szyn zostanie nadal utrzymanym, - w pierw­
szem przypuszczeniu, całe urządzenie górne portowe, musiałoby się skon­
centrować na polach Rakowca, Ochoty i pól Mokotowskich, -w drugiej 
ewentualności, kanał mógłby być przeprowadzony pod plantem kolejowym 
i zająć wolne pola, Woli, Koła, Powązek. 

Jakie rozwi~zanie dla przemysłu fabrycznego Warszawskiego, rozwijające­
go się przy plancie drogi Wiedeńskiej i Obwodowej, byłoby więcej pożądanem, 
i czy różnica kosztów budowy równoważyłaby względne korzyści założeniom 
portu w górnej części miasta z prawej czy lewej strony plantu kolejowego, 
na to mogą być zapewne różne odpowiedzi. Dopóki jednak bliższe szczegóły 
rozplanowania miasta i badania nie oświecą tej sprawy. trudno coś stanow­
cz.ego orzec. O ileby plant drogi żelaznej nie stawał na przeszkodzie, zagłę­
bieniu się koryta kanału w powierzchnię gruntu Czystego l Woli, lub dalej 
Koła i Powązek to dalsze zakońc:tenie kanału, już jako spuszczenie wody 
do Wisły gromadzącej się z pod Pilicy w ilości około 100.000 metr. sześcien. 
dziennie jako produkt z przeszluzowań, dokonać by można przez fossy Cyta­
deli, regulując spadek wód w sposób pozwalający na upiększenie tej części 
miasta. Odpływaj~ce wody służyć by mogły także do przemywania podziem­
nych arteryi kanalizacyjnych Warszawy, co nie jest do lekceważenia. Sądzę 
więc z pewnym uzasadnionym przekonaniem że pozbywanie się napływającej 
wody do basenów towarowych portu górnego z rzek Pilicy i Jeziorki, tylko 
pożytek przynieść by miastu mogło. Co zaś do bardzo znacznej ilości ziemi 
otrzymanej z wykopów przyszłych basenów portowych, to dałaby się ona ko­
rzystnie użyć na pamiątkowy kopiec, o którym tak dużo w 1815 r. mówiono. 

Wielkie miasta prawie wszystkie starają się obecnie o dogodne komu­
nikacye wodne, dawne swe urządzenia w tym względzie uzupełniają, o nowe 
się starają, wykazanie więc możności doprowadzenia wód Pilicy spadkiem 
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naturalnym na poziom gómego miasta, stać się winno przedmiotem rozwagi 
kół miarodajnych. Warszawa wzbogacona o dolny i górny port, przy 
licznych komunikacyach kolejowych wytrzyma korzystnie porównanie z wielu 
lnnemi miastami. 

Poszczególne długości opisanych dróg wodnych z Zagłębia Węglowego, 
Dębrowy Górniczej kończące się w Warszawie przedstawiają się jak niiej: 

Od Modrzejowa, kanałem Cz. Przemszy, Warty. Pilicy do gór-
nego portu m. Warszawy (Rakowiec, Szczęśliwice, Ochota, Czyste . 332 kil. 

Od Modrzejowa, kanałem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do dol-
nego portu- Wilanów, Czerniaków, Siekierki . . . . . . . . 342 .. 

Od Modrzejowa, kanałem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do Mnl-
szowa kanałem bocznym rz. Wisły (port doliny) . . . . . . . 350 " 

Od Modrzejowa kanałem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do Mni-
szowa korytem samej Wisły (port doliny). . . . . . . . . . 355 ., 

Dla wyczerpania tego przedmiotu, naleiy dodać, te zwrócenie wód 
Pllicy z pod Nowego miasta, kanałem otwartym znacznej długości w pozio­
mie lustra wód 130--132 (około) wzdłuż wysokiego brzegu Pillcy i dalej 
ku Warszawie, można jeszcze porównywać z lnnemi rozwiązaniami tego wa!­
nego zadania. Technika kanałowa jest dośt zasobna; i dostarczyt mołe kilku 
innych jeszcze sposobów wyjścia z trudności, a celem odnalezienia najlepszego 
należy przeprowadzić porównawczą ocenę i Innych. Otóż rozwiązanie inne 
mogłoby być następujęce. Zejśt z pod Nowego Miasta z poziomu 132 m. 
szeregiem szluz do Przybyszewa, na poziom 117,50 m. i ztamtąd dźwignąć 
się, albo równią pochylę, albo podnośnikiem pionowym (warunki terenowe 
pozwalają na to) o 14,50 m. z powrotem na poziom 132,0 m. l dalej jak po• 
przednio kierować się ku Warszawie. NaJetaloby jednak przytem, całkowitą 
ilość wody potrzebnę dla kanału pompować na wysokość 132-117,.50= 
14,50 m. Całośt tych urzędzeń jest bezwzględnie możebna, bo podobne 
rozwiązania istnieją już gdzieindziej, lecz sądzę, że w zajmującym nas wy­
padku, należy je uważać za nieodpowiednie, bo dośt oryginałnem wydać by 
się mogło opuszczanie wody i statków z pod Nowego Miasta na poziom 
wody pod Przybyszewem by potem dźwigać tak wodę jak l statki na po­
przednio juł istniejącą wysokośt, Jeśli więc o tym sposobie rozwiązania 

sprawy wspominam_. to tylko dla uzupełnienia całości. 

O kierunku drugim: Kanału wzdłuż rz. Warty, po m. Koło, i dalej po 
przez jeziora Kujawskie, rz. Zgłowiączkę do Wisły pod Włocławkiem, jut 
przy opisie rzeki Warty dość obszernie wspomniałem, jest on nadto nakre­
ślony na planie i uzupełniony domniemanym profilem podłużnym, więc 

bliższych szczegółów nie podaję, by nie przedłużać powtarzaniem się tego, 
co i tak nie jest jeszcze definitywnym projektem, lecz zaledwie przygoto­
wawczym szkicem. 

Połączenie Odry z Wisłę objęte projektowaneroi zamierzeniami naszych 
sąsiadów z Zachodu już dość wyczerpująco podałem poprzednio, było ich sześt: 
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1·sze. lstniejfłce z pod Kostrzynie nad Odrfł przez Wartę, Noteć. Kanał 
Bydgoski l rz. Brdę (fordon nad Wisłę). 

2-gie. Skrócone droga od Odry (Zielone Góra) przez nizinę Obersq. 
Wartę, Kanał specyalny do Noteci (ujście Gdwy), projekt firmy budowlanej 
pp. Hevestedt i Conteg z r. 1883. 

3-cie. Skrócona droga od Odry (Głogowa) po przez Leszno, Poznafl, 
Owińsk, Żnin do Kanału Bydgoskiego (m. Bydgoszcz) projekt z r. 1913 
pp. Walsch'e i freystadt'a. 

4-te. Przez przebudoweny Kanał Kłodnicki od m. Koilę nad Odr, po 
Gliwice i dalej po Ośwlecim do ujście Czemej Przemszy do Wisły - pro­
jekt dawniejszy z r. 1877 p. Herr'e i projekt nowszy firmy budowlanej 
Hevestadt l Contag. 

5-te. Połączenle okazyjne na terenie Sl,zka Austryecklego z racyi bu­
dowy Kanału Dunaj-Odra-Wisła, projekt z r. 1008. 

6-te. Ostatni projekt prof. Ehlers'a z Gdańska (r. 1917) przez Czarnfł 
Przemszę, Małq Panew, Prosnę, Jeziora Kujawskie (Gopło) do Torunia nad 
Wisłfł. 

Obecnie nale:ty jeszcze dopełnić ten komplet możebnych połączeń 

Odry z Wisłą przypomnieniem tego, co już pomieszczanem było w łamach 
Przegl. Techn. lat temu kilkanaście w r. 1901 1) z recyi projektowanego 
w tym czasie przezemnie połqczenia Wisły z Wartą przez rz. Zgłowlfłczkę 
i jeziora Kujawskie, zatem wypada mi mówić o kanele poprzecznym od 
Odry do Wisły po przez niziny Oberskie, rz. Wartę. Ner, Bzurę do Wyszo­
grodu nad Wisłę. Kanał ten oznaczonym jest na mapce ogólnej i szczegó· 
łowej dla miasta Łodzi jako .M lll i osobno w zestawleniu profili po• 
dłużnych. 

Topograficzne warunki, na które już powoływałem się poprzednio, 
usprawiedlłwiają motnośt budowy tego kanału w zupełności. Przy środko­
wej Odrze. w pobliżu m. Cylichowa, w stronę Warty, w dwóch kierunkach 
na wschód l na północ rozciąga się długa i szeroka dolina rzekł Obry, do 
której d'łiY wiele innych leniwie ściekających wód, ułatwi&JfłC przez to nie­
zmiernie budowę kanału na tym terenie poprzeiynanym licznemi osuszaj'ł· 
cyml rowami, niekiedy znacznych nawet rozmiarów. Bagna Oberskie (około 
170000 morgów) nasuwały myśl przeprowadzenie tamtędy kanału przede­
wszystkiem osuszajlicego a nawigacyjnego w przyszłości, jut w końcu 

18 wieku (1799 r.) za rządów Pruskich. Opis szczegółowy robót l projektów 
na tym rozległym terenie w pierwszej połowie 19 stulecie znaleśt można w bar­
dzo ciekawej broszurze: Czesława Pienifłżka (0 bagnach nad Obrą- Pozneń 
1851 r.). Sama Obre płynie kręto i leniwie, częśt swych wód z bagien kleruje 
do Odry w stronę Cylichowa zatem ku zachodowi, większa częśt płynie na 
północ i pod Skwierzyną wlewa się do Warty; - nie to jednak główniejsze 
koryto stanowić ma projektowanfł drogę wodnfł. Z wielu kanałów osuszajfł• 

1
) W sprawie połllczenia kanalem doliny rz. Wisły z dollnlł rz. Warty Przeliiład 

Techn. z r. 1901 I'@N! 32-33 34 napisał Aleksander Sadkowski. 

8 



- 114 -

cy~h, którymi pori:niętlł jest nizina zwana Oberskfł, dwa kanały północny 
i Mosiński zwrócone z zachodu na wschód, wskezujfł najwłaściwszy kieru­
nek pożfłdany dle nowej drogi wodnej. Cała te sekcya od Odry do Warty, 
około 100 kilom. długa znaleśt się ma tekże l być włęczonfł do podanego 
powyżej, przez projekta pruskie skróconego kierunku drogi wodnej ze SJ,ska 
Górnego przez Odrę do kanału Bydgoskiego, jak o tern już obszernie 
wspominałem. Stanowi to więc okoliczność o tyle korzystnfł, że ta długa 
sekcya proponowenej nowej drogi wodnej służyć może dwom pokrewnym 
celom wspomagajfłcym się wzajemnie. Od Mosina nad Wart,, dokfłd kanał 
Odra- Warta winien być doprowadzony, drogi o których mowa rozchodzić 
się majlł w strony przeciwne. Według projektu pruskiego, kierunek północ­
ny w dół Warty po Oborniki e potem przez szereg jezior w stronę Noteci 
i Nakła lub Bydgoszczowi ma stanowić część skróconej drogi z Odry do ke­
nału Bydgoskiego; od tegoż Mosina (Rogalinek) również nad Wartą lecz w górę 
rzeki przez Szrem, Pyzdry (pogranicze), Konin, Koło (Już w gub. Keliskiej) 
po ujście Neru na ogólnej długości 168,7 kilom., z czego ne terytoryurn 
Poznańskim 82,7 kilom., a w gub. Kaliskiej 86 kilom. ma stanowić sekcye 
rzeki Warty, odpowiednio do potrzeb obecnych spławu uregulowanfł. Trze­
ela sekcye kanału Odra-Wisła to część od ujścia Neru do Warty, przez 
Ner, kanał działowy Ner-Bzura i Bzurlł po Wisłę do Wyszogrodu. Długość 
tej sekcyi 132 kilom. 

Znaczne część tej trzeciej sekcyi stenowi przedmiot trosk od dawna 
dobrze znanych, licznym mieszkańcom okolic Neru i Bzury. Często pona­
wiaJfłce się zabiegi by zło tern istniejfłce usunęć, i długotrwałe klęski za• 
mienić w pożytek powszechny, nie znalazły dotychczas zadość uczynienia. 
Niema zapewne nikogo z pomiędzy nas, ktoby nie słyszał o zabagnionych 
obszernych przestrzeniech od Neru po Łęczycę. dalej koło Piątku, Soboty 
prawie po Łowicz. jakie sama Bzura pozbawiona należytego spedku i czy­
stości koryta sprowadza. Niema bo teł zapewne wiele więcej podobnych 
rzek u nas w kraju, któreby w stosunku do całkowitej &wej długości, tDk 
znaczne powierzchnie okolicznych gruntów zamieniały na bagna i nieużytki. 

Ner i Bzura mające swe źródła w okolicach Rzgowa i Zgierza. płyną 

prawie że równolegle ku północy, poczQtkowo górna cześć Neru ma kieru­
nek od Wschodu na Zachód, z pod Łęczycy Bzura zwreca się raptownie 
na Wschód, Ner zaś na Zachód. Kilkunastokilometrowa odległość między 
temi rzekami w tym miejscu rozejścia się Bzury i Neru, wypełnie smug 
bagnisty kilkokilometrowej szerokości. Z przestrzeni tej silnie podmokłej 
wody ważfł sh; na obie strony, częścią wprost ku Bzurze, częścilł przez 
rzeczkę Zian ku Nerowi. Miejscowość ta jest już od wieków wskazana jako 
najwłaściwsza droga połączenia Warty z Wisłę - jest to przedhistoryczna 
nizina ,wyżłobiona prądem wód dawno minionych epok, - przywrócenie na 
małfł skalę tego co było. wydaje się naturalnem załatwieniem sprawy. Pro­
jekt kanału jeszcze za Augusta lll Sasa proponowany pomiędzy Wartą z Wi­
słą i Pilic'ł. tym kierunkiem miał być przeprowadzony i rzeczywiście trudno 
znaJeść dogodniejszą miejscowość na połfłczenle dwóch rzek, jeśli po za 
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ułatwieniem spławu, ma się nadto na celu osuszenie tych znacznych prze­
strzeni zalanych wodę i mało nadajęcych się do użytku .. 

Dawny projekt w poczętkech XIX wieku sporządzony, dość szczegółowo 
opracowany, mający na celu regulację rzeki Warty od Konina po Chełmno nad 
Nerem, dalej uspławnienie rzeki Neru, w końcu budowę kanału od Neru do 
Bzury, oraz uspławnienie Bzury po Wyszogród, celem oshagnlęcła bezpośredniej 
komunikacyl Wisły z Odrą, przystosowany naturalnie do dawniejszych potrzeb 
żeglugi, nie został wykonany bo obiecywał zbyt małe korzyści. Całość ko­
munlkacyi wodnej miała mieć 14 szluz murowanych, - koszta wykonania 
obliczono na 120000D talarów. - Jakkolwiek talar ówczesny był wiele wię­
cej wart niż dzisiaj, to jednok trzeba przyznać, że całość przedsięwzięcia 
ujętę została w ramy bardzo skromne. 

Jeśli kiedy cośkolwiek było wykonywane na rzece Bzurze z inicyatywy 
rządowej, to musiało być bardzo dawno, bo śladów taklej akcyi nie dało mi 
się znaJeść; prace częściowe prywatnie zapoczątkowane, jakoteż przy pomo­
cy opinii osób przez Rząd delegowanych dokonane, odnosiły się tylko do 
robót mających na celu osuszenie miejscowych bagien, nie miewały zatem 
charakteru ogólniejszego, ślad takich usiłowań odnajdujemy prawie po koniec 
XX stulecia. Niewiele one pomagały, bo samowola jednostek nie ograniczo· 
na jasno określonemi prawami co do jazów i młynów na takiej rzece jak 
środkowa Bzura, doprowadzała do ponownego przywrócenia tych przeszkód 
w korycie, których zniesienie było przez energiczniejszą obronną akcyę po­
stanowione. Zalewy powtarzają się nadal, bo oprócz biemych przyczyn 
jazy i młyny utrudniaję odpływ wód rzeki. 

Taki stan może być zmienionym tylko dzięki prawidłowo przedsięwzlę· 
tym robotom w korycle Neru i Bzury, a takieroi może być wyłącznie uspław­
nienie rzeki. Ilość wód do rozporządzenia, ukształtowanie się gruntu, naj­
zupełniej okazuje się być dogodnem do kanalizacyi w szerokich granicach 
zaprojektowanej. Sęsłedztwo bogatej przemysłowo-rolnej okolicy od północy 
mianowicie: Kujawy, ziemie Kutnowska, Oostyńska, Sochaaewska, - od 
południa zaś szereg miast fabrycznych z olbrzymią produkcyą na eksport, 
zapewnić mogą drodze wodneJ dostateczną Ilość towaru do przewozu na 
różne odległości. Długość całej komunikacyl od Odry do Wisły {Cylichowo­
Wyszogród) 391.70 km. - po Warszawę 69.3 km. więcej - razem 461.00 

Uzupełnieniem tych trzech kierunków kanałowych, otaczających znacz• 
ną przestrzeń kraju, obwodem nieledwie zamkniętym. od południa l zachodu 
biegiem Warty, od wschodu biegiem Pllicy, a od północy rzekami Ner, Zian 
i Bzurę, - winno być staranie przedostania się do środka tego obwodu ~ do 
Łodzi - to jest do ogniska przemysłu włóknistego, przędzalniczo-tkackiego, 
rozmieszczonego tak w samej Łodzi Jak i w licznych miastach obszernego 
tego fabrycznego rejonu. 

Pomimo względneJ niewielkiej odległości m. Łodzi, od każdego z wy­
żej wymienionych kierunków w linii powietrznej, mianowicle od linii kanału 
M III t. j. rzeki Bzury na 36 1/ 2 km. od linii rzeki Warty, kanału .Nv II 
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na 49 1/ 2 km. i od rzeki Piłicy, kanału M l również na 49 1/ 1 km., - do­
stanie się do Łodzi drog4 wodn4 nie jest łatwem, nawet wyj4tkowo trudnem. 
Łódź znajduje się prawie że na najwyższym punkcie działu wód Warty, Pi­
licy i Bzury na wysokości od 1 Q2 do 21 O m. ponad poziom morza Bałtyc­
kiego; - wierzch szyny dworca Kaliskiego 197.4, - cokół Magistratu przy 
nowym Rynku 210.3 m. Rzeki, nawet rzeczki w ściślejazem znaczeniu tego 
słowa Łódź nie posiada wcale. 

Strumień Łódka płynący na północy miasta z za cmentarzy miejskich, 
zasilaj4cy stawy Hełenowa, dalej w bliskości zakładów fabrycznych Poznań­
skiego, nie jest niczem innem jak rowem, w którym jest znacznie mniej 
wody nit zanieczyszczeń fabrycznych; - na przeciwległym skraju miasta 
drugi strumień płynący z pod Widzewa, koło zakładów Schejblera, przyjmu­
j,cy poniżej nazwę Jesień, nie lepiej się przedstawia. Oba te ścieki fabrycz­
ne kieruj~» się do rzeki Ner, która w bliskości Łodzi pomiędzy tym miastem 
a Pebjanicami płynie w kierunku północno-zachodnim. 

Ner przecięty linią drogi żelaznej Kaliskiej, pod przystankiem Lasko­
wice, w odległości 71/ 1 km. od Łodzi, utnymuje poziom swych wód na wyso­
kości 164.3 i 166.4 m., zaletnie od pory roku. Jest to najbliższa powat­
niejsza rzeczka pod Łodzią, opasuje ona miasto łukiem od południa, i płyn4c 
koło Rzgowa kieruje się potem ku drodze Kaliskiej. Dopływy Neru krętym 
ściekiem sięgaj4 aż do linii drogi żelaznej Łódź-Koluszki. 

Bzura, którą też droga żelazna Kałiska przecina pod Zgierzem, prawie 
że u samych źródeł, na północ od Łodzi, w odległości 12 1/ 1 km. ma poziom 
swych wód od 184.7 do 186.2. Strumień fabryczny Łódka przecięty drog4 
Kaliską w odległości od osi stacyi na 2 1/ 1 km., ma poziom wód od 191.8 
do 193.1 m. W małej odległości od Łodzi na południo-wschód znajdują się 
jeszcze źródła rzeczki Kurówki, oznaczonej także na mapach pod nazw11 
Miazgi, - jest to dopływ WoJborki a następnie Piłicy. Kurówka, maj4ca 
swe źródła nieco na północ od drogi żel. Łódź -· Koluszki na wysokości 
214m., łączy się z Wolborką na wysokości 182m. Niedostateczna ilość wody 
w tych strumieniach, i nizkie ich położenie odnośnie Łodzi, a jednocześnie 
w wysokim stopniu ich zanieczyszczenie nawet w rzece Net· - stanowczo 
decyduje, że na te najbliższe otoczenia wodne liczyć zupełnie nie można. 
Strugi te czy ścieki, rozchodził się w różne strony, - pomnażajliC naturalnie 
z biegiem w dół, swój zasób wód, - lecz zwiększają go kosztem jednoczes­
nego obniżania poziomu, a ponieważ na powierzchni omawianej jesteśmy 

przy Łodzi u samych prawie źródeł tych strug, - więc obniżanie powierzchni 
wód rośnie szybciej w metrach linijnych, - niż poi4dane zwiększanie się 
ilości wody w metrach sześciennych. 

Z szeregu rzek otaczaj4cych szerszym kręgiem Łódź, - stronę zacho­
dnilł i północn4 tego otoczenia t. j. rzeki Ner, Zian i Bzurę należy wyklu­
czyć zupełnie, - bo one, a tern więcej i cała długość kanału .l'i III znaj­
dują się ze nizko. Najwyższy punkt sekcyi działowej kanału N2 III w oko­
licy Łęczycy znajduje się na wysokości 99.0 m. - prawie o 100 metrów 
poniżej średniego poziomu ulic m. Łodzi, - z tej więc strony nie można 
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się stanowczo dostać kanałem do Łodzi, co i ze względów handlowych nie 
ma pierwszorzędnej ważności. O ile jednak Łódt będzie mogła mieć zape­
wniony dojazd wodą z innej strony, to zejście z tegoż miasta do kanału .Nl III 
w okolicy Łęczycy, doliną górnej Bzury, mogło by być pożądane, ale tylko 
z uwagi na wywóz gotowego towaru, ewentualnie dowóz bawełny i wełny, 
bo same stosunki hydrograficzne narzucać tego połączenia stanowczo nie 
będą, jako wprost niepomyślnego dla tego kierunku drogi wodnej. 

Gdy najbliższa okolica Łodzi jest bezwodną gdy w pewnern oddaleniu 
od miast znajdujące się strugi odchodzą w różne strony obniżając się jedno· 
cześnie, i w zasilaniu koryta kanałowego skierowanego ku Łodzi, nie będą 
mogły współuczestniczyć, to szukać wody należy znacznie dalej i o wiele 
wyżej, mianowicie w korytach samych rzek Warty lub Pilicy. Przypadko· 
wyrn zbiegiem okoliczności, najbliższe punkta w linii powietrznej na tych 
rzekach Warcie i Pilicy, a więc ujście WoJborki w bliskości Tornaszowa 
Rawskiego do Pilicy i ujście Widawki do Warty są w jednakiej odległości 

od m. Łodzi, mianowicie na 491/ 1 kilom.. Pornirno tej zgodności odległo­
ściowej korzyści pozostają po stronie Pilicy a ujawnia się to w tern, że gdy 
wody w kanale .Nl l przy Pilicy można zatrzymać w szluzie pod Tomaszo­
wem na wysokości 153m., to przy ujściu Widawki do Warty na kanale .Nl l' 
proponowany i możebny poziom w szluzie jest niiszy prawie o 10 m. bo 
wynosi 143,50, zatem z uwagi na połączenie z Łodzią o wiele mniej pomyślny. 

Za połączeniem się z Pilicą przemawiać będzie i to, iż licząc od po­
czątku kanału od Modrzejowa jesteśmy przy ujściu WoJborki do Piłicy na 
198,5 kil. długości drogi wodnej, gdy wzdłuż kierunku Warty przy ujściu Widewki 
na 222 kil. licząc również od początku kanału, -zatem zysk odległościowy 
wynosiłby po stronie Pilicy 231/ 2 kil., co tak z uwagi na koszta budowy 
(w obu razach na kilometr długości prawdopodobnie jednakie) jak i z uwagi 
na następne koszta eksploatacyjne ma swe znaczenie. Do tych najkrótszych 
połączeń Łodzi z rzekami Wisłą i Pilicą powrócę wkrótce, głównie z uwagi 
na Pilicę, gdy inne poł~czenie ornawiane poni:iej oka:ią się niezupełnie 
odpowiednie mi. 

Rozpatrując przedewszystkiem możność dostania się do Łodzi drogą 
wodną ze spadkiem, lub korytem otwartym ze stałym poziomem, widzimy, 
iż oba wskazane powyżej punkta na Warcie i Pilicy przy ujściach Widawki 
i Wolborki, jakkolwiek nie jednakowej wartości dla Łodzi, nie mogą stano• 
wić punktów wyjścia dla poszukiwanego naturalnego połączenia wodnego. 
Oba te punkta są znacznie niżej położone od poziomu m. Łodzi, i oba bez 
sztucznych mechanicznych urządzeń celowi służyć nie będę mogły. Chcąc 

więc ze spadkiem sprowadzić wodę do Łodzi z jednej z rzek wspomnia· 
nych Pilicy czy Warty, należy odnaleźć takie punkta na tych rzekach, przy 
których wody dałyby się utrzymać na wysokości górującej nieco poziom 
pożądanego lustra wody przystani kanałowej w Łodzi. 

T en poziom wód przystani Łódzkiej można oznaczyć wysokością 

186 metr. Odsuwając się nawet nieco od miasta w stronę Pabjanic, na 
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zachód od linii drogi żelaznej Kaliskiej po za las miejski, niedochodzęc do 
doliny Neru, możnaby znaleźć warunki dogodne dla przystani na wys . 
. 175 m., lecz ta miejscowość byłaby już mniej dogodnę dla samej Łodzi. 

Blorłłc z drugiej strony pod uwagę, iż Łódź ma porozmieszczane fabryki 
na calem swem terytoryum, bez planowo na ten ceł przeznaczonej jakiej­
kołwiek ze swych dzielnic, to wprowadzenie kanału nawet na środkowe 
place miasta, faworyzować by mogło tylko poszczególne fabryki, bez znacz· 
niejszych korzyści dla pozostałych wielu. Z tych więc względów, uważam, 
ił przystań kanałowe Łódzka powinna się znaleźć przy węźle kolejowym, 
a zatem pomiędzy linię obwodowę a drogę Kaliską na terytoryurn Rokicie 
Nowe, Rokicie Stare z poziomem lustra wód na wysokości 186 m. 

Przy takim założeniu dla poziomu wód przystani Łódzkiej, odpowie­
dnie punkta na rzekach Warty i Piłicy jako początki odgałęzień kanału ze 
spadkiem ku Łodzi winny się znajdować na wysokości około 195 m., - a to 
dla tego o tyle wyżej od poziomu wód przystani, by ułatwić spływ wód ku 
Łodzi, l zarezerwować sobie pewn11 wysokość w razie, gdy warunki tere­
nowe w blizkości doliny Neru i przy przystani zażądaję budowy szłuz re­
gulujących stały poziom na samym końcu kanału pod miastem. T e poszu­
kiwane wysokości (195 m.) znajduję się: na Pilicy, na 150-ym kilometrze 
kanału .NI l, na sledm kilom. ponitej Przedborza, - a na Warcie, na 130-ym 
kiłom. - czyli na 25-ym kilom. powyłej m. Działoszyna. Odległości tych 
punkt6w w linii powietrznej od m. Łodzi są z dość dokładnym przybliże­
niem, 77 kll. dla Piłicy, 831/ 2 kil. dla Warty. Z uwagi jednak na ogólną dłu­
gość, od pocz11tku kanału t. j. od Modziejowa, w tym wypadku korzyść 
odległościowa byłaby po stronie Warty. Rzeczywiste długości kanałów licząc 
na niezbędne zboczenie z linii prostej, byłyby o 10 do 15°'0 większe niż po­
kazuje linja powietrzna, i prawdopodobnie to zwiększenie długości byłoby 
dla obu kierunków procentowo mniej więcej jednakie. 

Czy w ogóle prowadzenie kDnału z małym spadkiem, łub w poziomie .. 
od oddałonych punktów Pilicy l Warty w stronę Łodzi, po przez znaczną 
przestrzeń falistego kraju, ubogę nadto w wodę na proponowanej wyso­
kości, - byłoby wskazanem, - a także który klerunek byłby korzystniej­
szym, to tylko bardzo szczegółowe studya zadecydować by mogły, i prawdo­
podobnie opowiedziałyby się przecząco postawionemu zapytaniu, i to dla 
obu kierunków z tąż samą stanowczością. Pomimo tego nad tą sprawił 

zastanowić się wypada. 
Na całej prawie długości linii kanałowej od Warty ku Łodzi (t. j . od 

130 kil. na jej kierunku, w poszukiwaniu odpowiednio dogodnych punktów 
pośrednich, zbliżających się do wysokości 195 znałeźllbyśmy się w dość 
trudnem położeniu, gdyż na połowie długości drogi, jak uwidaczniaję do­
kładne szczegółowe mapy, znaczne przestrzenie gruntu pomiędzy Wart'ł 

a Widawk11 podnoszę się po nad poziom 220 do 250 m., minąwszy zaś 
rzekę Grabię grunt znacznie opada. Omijajęc szkodliwe wysokości i ni­
ziny, a więc wydłutajęc tern samem znacznie linją kanałowę, warunki topo­
graficzne nie wiele się poprawlajfł, bo przekopy po nad 15-cie metrów głę-
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bokości i nasypy powyżej 8-iu m. stanowiłyby znaczną część drogi wodnej. 
Pod względem zasilania wodą kanału, z rzeczek i strug przeciętych przez propo­
nowaną drogę, mało jest widoków dla pomyślnego rozwiązania trudności;­
tak Widawka jak i Grabie, mają poziom swych wód w punktach prze· 
cięć, nieco poniżej 195-iu a z wyższych sekcyi tych r~eczek dla tak dłu· 
giego kanału mało jest wody do dyspozycyi. Całość więc wód do wy­
pełnienia nowego koryta kanałowego i na potrzeby całorocznej ekspłoatacyi, 
musiałaby być brana z koryta Warty, mniej więcej w punkcie oznaczonym 
lit. A (plan szczegółowy N!! III). 

Na kierunku od Pilicy ku Łodzi, warunki gruntowe Sil nieco lepsze, 
teren jest więcej zrównoważony - przekopy byłyby mniejsze i nasypy niż­
sze, a nadto znacznie mniej poprzecznych dolin rzeczek i strumieni do 
przebycia. Pod względem jednak zasilania wodą kanału warunki są znowu?. 
gorsze, bo trasa kanału, trzymałaby się prawie na całej długości, wysokości 
od 195 -- 190, a wyciągnięta w małej odległości od linii grzbietowej działu 
wód pomiędzy Wartą a Pilicą, bardzo słabo mogłaby być zasilaną z krótkich 
dopływów bocznych. T ak więc i w tym razie cała ilość wód zwrócona do 
kanału musiałaby pochodzić z rzeki Piłicy, - lit. B plrm szczegółowy M III. 

Zapotrzebowanie wód dla kanału byłoby jednorazowo dość znaczne. 
Następnie w ciągu sezonu nawagicyjnego wiele mniej energiczne. W cyfrach 
okrągłych tak się to przedstawia: Dla kanału np. biorącego początek u Pilicy 
lit. B, prostolinijną długość należy zwiększyć przynajmniej o 100/o, t. j. za• 
miast 77 kil. przyjąć należy 85 kil. długości kanału. 

Wypełnienie kanału wodą na długości 85,000 metr. przy 
zmoczonym przekroju (~~~.~~) 2,50 = 60,00 metrów kwadratow. 

Metr. sześć. 

60,0 X 85,000. . . . . . . . • . . . • • . • . 5,1 oo,ooo 
Parowanie z powierzchni (85,000 X 29) = 2,465,000 metr. kwadr., 

(potr'łcając opady atmosf.) strata na parow. wynosi z jednego 
metra kwadrat. (1,300 - 0,700) = 0,600 2,465,000 X 0,60. 1,479,000 

Przesiąkanie:- początkowo w pierwszych łatach bardzo znaczne, 
następnie zmniejszające się, - licząc 0,15 metr. sześć. na 
każdy metr bieżący kanału przez cały czas sezonu nawi-

gacyjnego i 1/ 1 długości kanału w nasypie 85,000 X~ X 
X O, 15 X 270 dni • • . • • • . • • • • • . • • 1,148,000 

Jedno przeszluzowanie do przystani Łódzkiej, dla 600 ton towaru 
netto przy wymiarach szluzy 67,0 X 8,50 i spadku wody przy 
szluzie 4,00 m. potrzebuje wody 67 ,O X 8,50 X 4,00 = 2,300 m. 

Statek w powrotnej drodze biorąc tylko 150 ton spotrzebowywa 
również . . . . . . . . . • . . . . . 2,300 m. 

Na każde więc 750 ton przewiezionego towaru rozchód wody 
wynosi 4,600 metr. kub. Dla 2 milj. ton rocznego prze­
wozu, przy braku jakiejkolwiek prawidłowej organizacyi ru• 
chu, rozchód wody byłby 2,000,~50x f,600 = 12,266,666 metr. 
sześć. Przy zorganizowanym starannie ruchu, t. j. gdy 
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katden statek schodzący spotyka u szluzy statek do pod· 
niesienia rozchód wynosił by 12~ = 6,133,333 m. sześc. 
Przeciętna z dwóch powytszych cyfr łatwo dając się otrzy· 

k t2.2M,666 1- 11.133~ 
mać w pra tyce 2 · · ·- - • • • • • • • • • 9,200,000 

-----------------
Razem metr. sześć. 17,000,000 

Z powyższego zestawienia wypada, źe trzeba by jednorazowo t. j. w krót· 
kim czasie (20 dni) dostawić całkowitą ilość wody na wypełnienie koryta 
kanału i przynajmniej 150fo ilości jaką wykazano w stratach na przesiąkanie 
t. j. 5,100,000 + 0,15 X 1,150,000 = 5,300,000 m. sześć. Ilość ta wzięta 

z koryta rz. Pillcy w ciągu 20 dni daje na jedną sekundę przypływu 

5,300,000 3 00 -"'ć 
86,400 X 20 = • metr. szo= . : 

następnie przez cały sezon nawigacyjny (270 dni w roku) stale po: 

1,479,000 + 0,85 X 1,150,000 + 9,200,000 _ 0 50 ś 1 .. 
66,

400 
X 270 - , metr. sze c. na 

Rzeka Pilica po początek domniemanego odgałęzienia kanału do Łodzi 
ma około 2,000 kilom. kwadr. powierzchni zlewni, licząc umiarkowanie w tern 
wyiszym jej biegu po 4 litry na 1" (przeciętnie) w ciągu całego roku z każ. 
dego kilometra kwadratowego, otrzymamy średni przepływ wody w Pilicy 
około 6 metr. sześc., - z tej więc ilości przy urządzeniu znacznych zaso· 
bowych basenów przy rzece Pilicy na wody powodziowe, rnożnaby czerpać 
stale przez dni 20 w stosunku 3,00 m. sześć. na sekundę a przez pozostałe 
ośm miesięcy w stosunku tylko 0,50 m. sześć. To przypuszczalne oblicze­
nie, niezbyt pomyślne dla zasobności w wodę Pilicy jest znacznie przeforso· 
wane na niekorzyść rzeczywistych warunków, bo drobne dopływy, wzdłuż 

koryta kanału dające się niewątpliwie spożytkować, dostarczą taką Ilość 
wody, która pokryje przynamniej straty na parowanie l przesiąkanie, a przy· 
Jęte do obrachunku corocznie całkowite wypełnienie wodą koryta kanało· 
wego, niewątpliwie po upływie lat kilku, gdy szczelność dna kanału przez 
ciągłe staranie zostanie zapewniona, znacznej uległaby redukcyj. 

W pierwszych latach eksploatacyl, zajdzie niewątpliwa potrzeba czę­
ściowego opróżnienia sekcyi kanałowych, w których ujawni się niedokładność 
wykonania. Kanał więc dla ułatwienia tego częściowego opróżnienia winien 
być podzielonym na sekcye różnej długości, z uwzględnieniem domniema­
nych więcej niebezpiecznych. Sekcye te łatwo dająceroi się zakładać po­
przecznemi czasoweroi zagrodzeniami, mogą być rozdzielone pomiędzy sobą; 
a podział ten l z innych względów byłby dogodnym a nawet koniecznym. 

Gdyby odgałęzienie koryta kanałowego z Pilicy do Łodzi, dało się 
przesunąć do punktu znacznie niiszego np. poza Sulejów, to gwarancya co 
do obfitości wody wzmogłaby się znacznie, o całą Ilość wody jaką dopływy 
rzeki Czarnej z prawej strony i rzeki Luciąży z lewej strony stale dostar­
czać mogą; lecz wówczas jak to poniżej będzie objeśnionem, nastąpiłaby ko· 
nieczna radykalna zmiana w przewodniej idei budowy kanału. Wody kana-
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łowe nie spłyną jut naturalnym spadkiem z Pilicy ku Łodzi, lecz będą mu­
siały być podnoszone mechanicznie w całej tej masie wody i towaru jakie 
okażą się potrzebne dla stałej eksploatacyi tej linii komunikacyj wodnej. 

Podobne obrachowania i uwagi dałyby się przeprowadzić i dla kenału 
mogącego się rozpoczęć u Warty, od punktu A mniej więcej wzdłut linii 
czerwonej zaznaczonej na dołęczonej mapie z tern tylko nadmienieniem, it 
kanał w tym wypadku będęc o 100fo dłuższym od kanału proponowanego 
z Pilicy, większej ilości wody będzie potrzeboweł. Warunki jednak zepro­
wiantowania w wodę, nie sę gorsze w tym razie, bo jakkolwiek zasób wo­
dy w Warcie przed dopływem Liswarty nie jest większy nit w Pilicy, to 
jednak dopływ od nepotkanych rzeczek i strug byłby prawdopodobnie obfit­
szym niż na kierunku od Pilicy. Tym jednak szlakiem kanałowym nie mam 
zamiaru zajmować się szczegółowo, bo sądzę iż odgałęzienie od Pilicy za­
wsze mieć będzie przewagę nad każdym innym analogicznym tozwięzaniem 
wychodzącym z Warty, a to bez względu czy kanał zasileny będzie wodą 

z naturelnym spedkiem, czy przy pomocy pomp podnoszących wodę; czy 
ze pośrednictwem równi pochyłej lub podnośnika pionowego. 

Przewega korzyści kanału od Pilicy po nad innymi od Warty, w moim 
mniemaniu polega na tem, it zasadniczo kanał boczny Pilicy oznaczony na 
mapce ~ l t. j. łęcząc Zegłęble węglowe Dąbrowy Górniczej po przez 
Czarną Przemszę, Wartę, Pilicę z Warszawą jest pierwszorzędnego znaczenia 
dla naszego kraju, zostanie zatem wykonanym niewętpliwie przed wielu in­
nemi podobnemi zamierzeniem!. Dogodniej więc dle Łodzi łączyć się z tern 
co prędzej może powstać, nit czekać na inne rozwiązanie, z punktu widze­
nia technicznego, berdzo wątpliwie lepsze, a z punktu widzenia hand­
lowego stenowczo gorsze, bo utrudniajęce połączenie wodne Łodzi z War­
szawę i odległym wschodem. 

Dalej, kanał prowadzony od Pilicy, korzysta na znacznej długości 

z drogi zbudować się majęcej dla innego ważniejszego celu, kanał od War­
ty byłby obciążony dodatkowym kosztem uspławnienia samej Warty na dłu­
gości potrzebnej dla dogodnego przyłączenia do niej odgełązienia skierowa­
nego ku Łodzi, i koszt a reczej odsetki od tego nakładu, obciążałyby tek 
długo koszta eksploatacyjne dowozu towaru do Łodzi, dopóki nie ujawniłe­
by się konieczność całkowitego uspławnienia rz. Warty i połączenia jej przez 
jeziora Kujawskie z Wisłę pod Włocławkiem, co nastąpi niewątpliwie, ele 
nie tak prędko. 

Pod względem trudności wykonania technicznego i kosztów od tego 
zależnych, przypuszczać nalety, it kilometryczny nakład na budowę kanału 
byłby jednaki czy to na kierunku od Pilicy czy od Warty. Nie wchodząc 
w szczegóły dość trudne wreszcie do dokładnego określenie przy powierz­
chownem omawleniu przedmiotu,- cełość robót przy budowie każdego z tych 
kanałów objfłĆ by winna, - budowę jazu w poprzek Pilicy czy Warty, w najdo­
godniejszem ku temu zacieśnionem miejscu rzeki - podniesienie lustra wo­
dy minimum o S do 8 metrów, unormowanie przez .specyelne urzędzenie po­
działu przepływejęcych wód w rzece, do koryta kenału i do dalszq~o koryta 
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rzecznego, wyrobienie koryta kanałowego na odpowiednich długościach, prze­
ważnie w przekopie, uszczelnienie staranne dna koryta w nllsypach - budowę 

willduktów z ferrobetonu w miejscach wysokich nasypów, orllz przy przejściu 
strumieni i rzeczek, budowę kilkunastu mostów po przez wody kanołu, bu· 
dowę jednej lub dwóch szłuz przy zejściu kanału do przystani Łódzkiej, 

ll także budowę przyczółków w ilości 6 do 8 par, ułatwiajęcych podział kll­
nllłu na sekcye. Budowa portu Łódzkiego jako Wllżnego dla wielkiego 
miasta winna obciążać w całości budżet miejski. 

Budowa wiaduktów z ferrobetonu uwllżam za więcej wskazaną przy 
robotach wodnych niż mięszane ustroje z muru na przyczółki, i żelaza nll 
przęsła, bo mogę one być bezwzględnie szczelne, a wszelkie łączenia ustro­
jów żelaznych podległych wpływom ternperlitury z przyczółkami z innego 
materyału, pomimo bardzo pomysłowych specyalnych środków uszczelnillję­
cych te połączenill, pozostawiają zawsze bardzo wide do życzenia. Wresz­
cie Sił to już szczegóły przekrllCZlljące granice Zllkreślonych sobie ram infor­
macyjnych. 

Ponieważ koryto kanllłu trzymanem by było na bardzo zMcznej dłu­
gości w jednym poziomie, zatem budowa kosztownych szluz stała by się 
zbyteczną i tern przyczynić by się mogła do redukcyi kosztów ogólnych; 
budowa wreszcie tego kanllłu nie powinnll być drogą, bo przewidziane zna­
czne roboty ziemne, przy obecnie stosowanych niezmiernie sprawnych i ta­
nio roboty wykonywujących mechanicznych kopiłezkach daje gwarancye po­
spiesznego i łatwego wykonlinia całości. Gdyby nGwet kanał ten z uwagi na 
znaczne koszta zakupu gruntu okazał się uciążliwym finansowo, to trzeba 
zwrócić uwllgę że nll cołej swej długości 85 ewent. 90 kilometrów, posilldajęc 
prawdopodobnie nie więcej jak dwie szluzy w blizkości m. Łodzi, przedsta­
willł by wyjątkowo dogodne technicznie a pomyślne finansowo warunki eks­
ploatacyjne, - nie mając bowiem przeszkód na całej swej długości w postaci 
szłuz i jazów, pozwalałby na zastosowanie energicznej trekcyi elektrycznej, 
znacznie szybszej niż to jest dostępnem na klinałach ze szluzami, zatem 
w rezulłłtcie tańszej i sprllwniejszej. 

Nadmienić tu jeszcze wypada że budowa kanału od Pilicy ku Łodzi, 
o ile uczyniłllby zbyteczną budowę kanału wzdłuż Pilicy, na długości SO 
kiłom. {od 1SO po 200 kilm. ogólnej długości) to wyrnagolaby wykonania 
dodatkowego jedn~o z następujących połączeń, albo wzdłuż rz. Luciąży, 
lub wzdłuż rz. Wolborki, uznanego w porównllwczej ocenie za dogodniejsze, 
przyczem długość komunikacyl wodnej z Zagłębia węglowego po Warsza­
wę, wydłużyłaby się o kilka kilometrów, ilość szluz nie uległaby zmianie. 

Zaznaczywszy powyższemi objaśnieniami iż przeprowadzenie drogi wo­
dnej z Pilicy ewentualnie Warty do Łodzi, ze spadkiem czy w poziomie 
wód ku Łodzi, jakkolwiek pod wielu względami wykonalne nie daje jed­
nak tym rozwięzaniem wszystkich korzyści jakie byłyby pożądllne dla do­
godnej drogi wodnej, czuję wyrażnę potrzebę dania jeszcze innej odpowie­
dzi w danej sprawie. T o Inne poszukiwllne połączenie Pilicy z Łodzlę 

dokonać się może przy pomocy równi pochyłej lub pionowego podnośnika. 
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Nie przesądzając bynajmniej by to możebne inne rozwiązanie było pod każ­
dym względem korzystniejszem, uważam, iż danie paru odpowiedzi na uja· 
wniaj~ce się życzenie dostania się wodę do Łodzi w tym razie pomaga celowi. 

Uznawszy przy projekcie drogi wodnej możnośt zastosowania podnoś-­
nika, musimy w trasie kanałowej poszukać odpowiednio dogodnych ku temu 
warunków terenowych. Gdy dla kanału szluzowego, w przeważnej liczbie 
wypadków, spadek równomierny terenu czy rzeki jest pożądany, to podnoś• 
nik ma racyę bytu gdy na krótkiej odległości poziomej, spotykamy się ze 
znaczną różnicę wysokości. Takie ukszt~towanie się gruntu, nie wyklucza 
szluz bezwzgl;dnie, bo je można budować schodowo, ale teł takie właści­
wości terenowe upoważniają gdy spadek jest mniej gwałtowny do zastoso­
wanie równi pochyłych, gdy spadek jest gwałtowniejszy do zdecydowenia 
się na podnośnik. Omawianie szczegółów usprawiedliwiających takie lub in­
ne wyjście z trudności nie mołe znaleść miejsca w tej pracy, zaznaczam 
więc w krótkości, iż znalazłszy na Pillcy, pomiędzy Sulejowem a Tomaszo· 
wem, na 185 kilometrze linii kan~owej Nł l {Zagłębie węglowe Dębrowy 
Górniczej - Warszawa) dogodne miejsce posiedające na względnie małej 
przestrzeni, szereg dogodnych warunków dla budowy podnośnika postaram 
się udowodnić, że wyzyskanie tego dogodnego terenowego układu może 

doprowadzić do pomyślnego rozwiązania sprawy połączenia Pilicy z Łodzią. 
Zasednicze dane owarunkowujęce $am projekt są: jak już powyżej po· 

dano: poziom wód w przystani m. Łodzi 186 m. Poziom obecny wody bie· 
żącej w Pilicy w punkcle obranym 100 m., który to poziom w bocznym 
kanale Zagłębie węglowe Dąbrowy Górniczej- Warszawa na 185 kilometrze 
jego długości de się z łatwości~!~ podnieść szluzę do wysokości 16.5 m. 
Głębokość wody w kanale 2.SO m. Tę zwiększonę głębokość o 0.50 po nad 
normę musimy przyj~ć dlatego, by w razie początkowo większych strat na 
przesiąkanie, pozostać zawsze mogło 2.00 m. na potrzeby dogodnej żeglugi . 
Lewy brzeg Pilicy w okolicy osed Lubiaszowe, Adamowa, Swolszowic pod­
nosi się znacznie eż do wysokości 194m. e wysokości te maksymalne znaj• 
duję się w odległości od osi kanału zeledwie na jeden kilometr. Naturalnie 
wszystkie pośrednie wysokości łatwo tu odnełeść, tern więcej gdy drobny 
strumień bez miana w parowie z pod Dębska swe wody do Pilicy tędy od· 
prowadze. Podnośnik zatem 21 metrowy dostewić mołe jednym skokiem, 
z poziomu 16.5 m. kan~u dolnego, statki ne wysokośt pożądaną 186 m. 
kanału górnego. Tę wysokość 186 m. odnajduje się z łatwościo~~ w małej 
odległości od Plllcy, a odpowiada ona jaknajdokładniej wysokości poziomu 
wód przystani Łódzkiej. 

Pozostaje terez przekonać się jakle trudności terenowe napotkamy na 
drodze od Pilicy do Łodzi. Przedewszystkiem zaznaczam te odległość tych 
dwóch punktów wymierzone na dokładnych mapach szt11bowych, wzdłuż 
krętego kierunku kanału wynosi SS kilom. Stosunki zaś terenowe, po· 
cząwszy od Łodzi tak się przedstawiaj«~ : Od SS po 501

11 kil. t. j. na dłu· 
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gości 4 1/ 2 kil. od pocqtku przystani Łódzkiej po Chojny, teren ma prze­
ciętną wysokość 186-u, należy się więc wkopać na głębokość około 3,00 m. 
Od miejscowości Chojny kanał kieruje się w stronę miasteczka Rzgów, 
gdzie terenowa wysokość 186 powtarza się przeszło na 2~ch kilom. dłu~ości. 
Pomiędzy jednak temi miejscowościami wypadnie przeciąć krótq wynio~ 
słośt o poziomie około 191-m. Pomiędzy Rzgowem a Tuszynem przechodzi 
się z doliny Neru do doliny Wolborki, czyli przecina się dzieł wód Warty 
i Pilicy. Najwyższy punkt tego wododziału wznosi się ne 195-m. Przekop 
więc w tym kulminacyjnym punkcie doszedłby do 12 m. głębokości, lecz 
na długości zaledwie jednego kilometra, dalej już do samej Piłicy przekopy 
S4 coraz mniejsze, a nawet mog4 być minimalne, gdyż o ile poziom wód 
Wolborki spada ciągłe, to brzegi górują nad wodą i zawsze znateść można 
w dolinie rzeki szereg punktów nieledwie ciągły o poziomie 1 86 m. 

Od miejscowości Modłice początku doliny Wołborki po poziom wód 
pod Żerorninem na długości 5-c:iu kiłom. teren spada do wysokości 189, a na 
dalszej długości 7-iu kilom. do punktu przejścia rz. Wołborki pod plantem 
dr. że). Warsz.•Wied. poziom wody w rzece odnajdujemy na wys. 181,50 m., 
tak że na tej długości, należy dla trasy kanałowej, opuścić najniższe punkta 
doliny i czepiać się wyższych brzegów, w małej zresztą odległości od sa~ 
mego koryta rzeczki łatwych do znalezienia. Na całej długości od Remi~ 
szewic (linia dr. żel. Warsz.-Wied.) po przez Bendków, Rzeczków, Lubiatów 
do Wołborza poziom wód rzeczki spada ze 181,50 do 171 m., ale i tu oba 
brzegi są o tyle dogodnie wzniesione, że niema najmniejszej trudności aby po 
obu stronach rzeczki odnaleść pożądany poziom czy to nitszy czy wyższy od 
186 m., a to zależnie od wypadkowej wielu innych względów w danym razie 
wpływ mających. Przekopy na całej tej długości nie przejdą w żadnym punkcie 
5,00 m. i mogą być kombinowane z nasypami niewielkiej wysokości. Na­
turalnie na całej długości doliny rz. Wolborki dogodniej trzymać się brzegu 
prawego z uwagi na dalszy kierunek kanału. 

Od WoJborze przeclnaj~c kilkunastometrowej wysokości wiadukiem 
krótką dolinę rz. Moszczenicy (wys. wód 172 m.), należy opuścić dolinę 
rz. Wolborki i skierować się na południo wschód w dolinę drobnego d~ 
pływu tej rzeki. Na ostatniej 9-cio kiłometrowej sekcyi projektowanego 
koryta kanałowego, ciągłe na wysokości 186 m. po przez miejscowości 

Żamowice, Ciolesze dochodzi się do Pilicy i tamże w miejscowości Ciolesze 
Nowe, znaleźć można podatny teren na budowę podnośnika ewentualnie 
równi pochyłej. Na całej długości projektowenego kanału poziom wód byłby 
utrzymany na wysokości 186 m. bez szłuz i jakichkolwiek przeszkód. Kanał 

teki w stałym poziomie bez spadków, wyjątkowo dogodny dla żeglugi, za­
prowjantowany w wodę z jednego tylko końca od strony Piłicy, przedstawbić 
mógłby pewne ujemne strony,- przy ostetecznem obraniu trasy kanałowej te 
niedogodności mogą być usunięte po części, a to przesuwając trasę na nieco 
wytsze punkte sąsiedniego terenu i przez to zapewniając sobie żądany, lecz 
w każdym razie minimalny spadek wód ku Łodzi. Następstwem jednak 
tej poprawki byłby stały obowiązek podnoszenie wód z Pilicy, na poziom 
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gómy kanału w miejscowości Golesze Nowe, nie na 21 metrów lecz o parę 
metrów wyżej. 

Ani budowa podnośnika, ani obowiązek pompowania wody dla obsługi 
kanału (jak zobaczymy poniżej nie zbyt uciążliwy), nie stanowi w obecnych 
warunkach wiedzy technicznej i eksploatacyi kanałowej takich przeszkód 
któreby tą budowę wątpliwą czyniły, a eksploatacyę szkodliwie utrudniały. 
Ogólna opinja specyałistów na tern się zatrzymuje, że podnośnik jest spraw­
niejszy, więc o wiele szybciej działa, niż odpowiedni szereg szluz schodo· 
wych, tejże samej zbiorowej wysokości, a pod względem rozchodu wody 
o wiele ekonomiczniejszy. Koszt budowy podnośnika i szeregu szluz, ma 
byt prawie jednaki. W danym wypadku podnośnik na 21 m., zastępujący 
średnio cztery szluzy, uważanym być powinien więcej za nizki, niż średnio 
wysoki, bo wiele wyższe znakomicie funkcyonują, a na linii projektowanych 
kanałów Czeskich, projektowane były podnośniki ewent. równie pochyłe 

o 140 metrach wysokości. 

W rozbieranym przezemnie wypadku, kanału Piłica-Łódź, niepodobnem 
jest stanowczo orzec czy proponowany podnośnik nie mógłby być zastąpiony, 
równią pochyłą, - to należy do szczegółów o których nie należy decydo­
wać w szkicowo podanym projekcie. Czy podnośnik, czy równia. pochyła, 
jednako w zasadzie rozwiązują sprawę, zarówno prawie w danym miejscu 
mOQą być zastosowane, i z małemi różnicami jednak mogą kosztował.. 

Słabą stroną tego projektu, mógłby byt domniemany niedostatek wody, 
zasilającej naturalnym spadkiem koryto kanału; - po nad proponowane lustro 
wody (186m.), mamy na całej długości kanału, tylko górny bieg rzeczki Neru 
na 13 kiłometrach licząc od źródeł, oraz rzeczkę Kórówkę v. Miazgę, która 
również na swej 15 kil-ej długości powyżej swego ujścia do Wolborki, ze­
branemi w jej korycie wodami mogłaby służył. do zasilania kanału. Do· 
pływów tych jakkolwiek drobnych i niezbyt pewnych lekceważyć nie należy, 
bo one mogą pokrywał:, nietylko stratę parowaniem, ale i pewną część 
strat przeciekaniem wód kanału spowodowaną, o ile odpowiednie rezerwy 
w stawach przy rzekach będą przygotowane. Powierzchnia zlewni obu tych 
rzeczek wynosi około 100 kilom., zatem dopływ teoretyczny mógłby dojść 
do 400 litr. na 1". 

Ilość wody potrzebna rocznie dla kanału, obrachował. się daje w przy. 
bliżeniu: 

Wypełnienie koryta ('9'0~~) 2,50 = 60,00 m. kw. 60 X 55,000 = 3,300,000 
Parowanie z powierzchni 55,000 X 29,0 = 1,595,000 po o;oo . . 957 ,ooo 
Przesiąkanie na 1/ 1 długości kanału 

55~ X 0,15 X 270 dni. . . 743,000 

Razem metr. sześć. 5,000,000 

Z tak wyrachowanej ilości jednorazowo t. j. względnie w krótkim czasie 
dni 20, należałoby dostawić całkowitą ilość wody na wypełnienie kanału 
•150/ 'd • h t t • k • l' 3,300,000 + 0,15 X 743.000 2 00 1 0 przew1 ztanyc s ra na przestą ame czy 1 - 24 x m x Gli x 20 dnt = , m. 
sześć. no 1", następnie zaś przez cały czas trwania sezonu nawigacyjnego 
d d tk . t l 9~7.000 + 0.85 X 743,000 0 07 t • ~ 1" o a owo 1 s a e po 2ł x mxm x 2?odnJ = , me r. szes .... na • 
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Ponieważ projektowany kanał, na całej swej długości szluz mieć nie 
będzie, przeto strat wody z przeszluzowywania niema wcale, podnośnik 

teoretycznie, nie zużywa wody, bo skrzynia raz wypełniona wod4, przy pra• 
widłowym ruchu towarowym, nie powinna tej wody tracić, a jeśli ją traci 
to w niezbyt znacznych ilościach - dla tego też o tych stratach nie wspo­
minamy powyżej. 

Z uwagi iż Pilica po przyjęciu wód z dopływów Luciąży i rz. Czarnej 
ma stały zasób wód dostateczny, - odwrócenie wykazanych powyżej ilości 

wody dla kanału Pilica-Łódź, a nawet i znacznie większych nie może mieć 
szkodliwego znaczenia ani dla kanału ~ l z Dąbrowy Górniczej do War­
szawy, ani dla koryta samej rzeki. 

Urządzenie specyalnej kompletnej instalacyj pomp, mających w obo­
wiązku dostarczenie 2,00 metr. sześć. wody na 1", i działaj4cej z takim 
natężeniem bez przerwy tylko 20 dni w roku, a prawdopodobnie następnych 
lat po prawidłowem otwarciu ruchu przewozowego w znacznie zmniejszonej 

·skali, mogło by się wydać nieprodukcyjnym wydatkiem, a to zapewne, tern 
więcej, że aprowizacya kanału w wodę w praktyce przedstawi się po­
myślniej niż to teoretyczne obliczenie wykazuje, bo przedewszystkiem 
70 litrów .stałego dopływu przez rok nawigacyjny (270 dni) na 1" w całości 
zapewne dostawione zostaną dopływami rzeczek Neru i Kurówki. 

Jak łatwo przewidzieć do podnoszenia statków w skrzyniach z wodą 
z poziomu dolnego do górnego kanału musi być przygotowana czy to przy 
podnośniku czy równi pochyłej w specyalnej instalacyi znaczna siła mecha· 
niczna, prawdopodobnie elektryczna. Zanim ta siła przygotowana wcześniej, 
zostanie użytą na potrzeby samej eksploatacyi kanału, może przedtem słu­
żyć do podnoszenia wody do koryta górnego, - kompletne wypełnienie 
kanału musi bowiem poprzedzić pocz4tek ruchu przewozowego, - z tej 
więc racyi czas na wypełnienie koryta musi być krótki by z sezonu nawi­
gacyjnego jak najmniej tracić. Pierwsze częściowe wypełnienie kanału 

wodą może, i częstokroć powinno znacznie poprzedzić czas otworzenia ru· 
chu przewozowego, nawet czas przygotowania koryta kanałowego, bo pewne 
maszyny pogłębiające pracują korzystniej gdy grunt jest rozmoczony wodą. 

Następne zaś coroczne wypełnienie kanału, jest raczej dopełnieniem strat 
przez zimę sprowadzonych, niż ponowną kompletną aprowizacyą. Wspomi­
nam o tym wszystkiem dlatego by w umyśle czytelnika zmniejszyć wrażenie 
doniosłości samej akcyi pompowania wody. 

Dopływ wody kanałem z Pilicy do Łodzi, może mieć dodatkowe 
jeszcze znaczenie również poważne jak i samo przewożenie towarów, mia­
nowicle dostarczenie wody dla olbrzymio rozwiniętego przemysłu fabrycz· 
nego miasta, lecz na tej tylko wzmiance poprzestać muszę, nie podejmując 
się podać ocenie ogółu korzyści pochodzącego z takiego zasilania wodą. 
Kanał wówc'zas musiałby być ze spadkiem. Nadmiar wód z przystani 
Łódzkiej o ile by był zauważony łatwo dałby się odprowadzić do Neru. 

Podaną powyżej wysokość dla podnośnika 21 m. możnaby do pewnego 
stopnia zredukować, - warunkową potrzebę tej poprawy, trudno jednak 
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w ścisłych cyfrech przedstawić. Możność tej zmiany polega na tern, że 
zaraz poniiej Sulejowe, zamiast schodzić stopniowo seryę szluz w dolinie 
samej rzeki w stronę Tomaszowa, możnaby przedłużając poziom wód jednej 
z wyższych szluz, przysunąć szlak kanału z doliny Pilicy, na lewy podnie­
siony brzeg rzeki, i utrzymując go na tej wysokości i na znaczniejszej dłu­
gości dojść do podnośnika z poziomem wód o jakie 10 m. wyższym (może 
nawet więcej). Podnośnik wówczas byłby bardzo nizki, l ważność pompo­
wania zredukowane, dalej zaś zaraz ze podnośnikiem kilku szluzemi scho­
dowemi powróciłoby się do· poziomu, owerunkowanego stanem wód Pilicy. 

Koszt budowy tego kanału nie powinien by być wysokim, - bo jak­
kolwiek cena zajętego pod budowę gruntu okaże się tam wyższę niż 
przeciętne przy innych kanałach to znowuż brek szluz i innych dzieł sztuki 
redukująco działać może. Z ważniejszych dzieł sztuki wymienić należy 

dość wysoki wiedukt na Moszczenicy i kompletną instolacyę podnośnika 
przy Pilicy, 14 mostów pod drogi zwyczajne- przebudowę mostu kolejo­
wego na Wolborce z trzech przęsłowego na jednoprzęsłowy i zniesienie 
filarów pośrednich, zbyt blizko przy sobie stojących, - w końcu pewna 
ilość budynków administracyjnych. 

Projekt ten połl'łczenia Piłicy z Łodzią, nie zmienia w nlczem pro­
jektów M l, 11 i III ani w ich długości ani w sprawności. 

W sprawie połtczenia Łodzi z Zagł~biem Węglowem Dębrowy Górniczej, 
tak Piłica z jednej strony, jak Warta z drugiej strony, ujawniait pewnę seryę 
warunków współmiernych, i to warunków pod pewnym względem konkurencyj­
nych. Powyżej starałem się uwydatnić, dla jakich powodów Piłica me pierw­
szeństwo przed Werf4,- pomimo tego należałoby moie zesłanowić się, czy 
podany ostatnio projekt połl'łczenia Łodzi z Pilią, przy pomocy podnośnika, 
nie znajdzie podobnego równownżnike od strony Warty, a to równoważnika 
korzystniejszeazo. 

Niewłtpliwle na Warcie odnaletć się dadzQ, o tyle zacieśnione miejsco­
wości, ujęte dogodnie wzniesionerot brzegami, iż powtórzenie tego co zna­
łezlonem zostało pomiędzy Łodzią a Pilią dałoby się z uwzględnieniem 
miejscowych różnic zaprojektować i dla Warty t jako waryant konkurencyjny 
przedstawić. Tych jednak podniesionych brzegów, specyalnie z prawej strony 
biegu rzeki Warty, musielibyśmy szukać znacznie wyżej poza Sieradz i po ujście 
Widewki do Warty, czyli w razie pomyślnego chociaż bardzo wątpliwego 
rezultatu poszukiwań, mieć w tym razie drogę, prawdopodobnie o kilka nawet 
kilkanaście kilometrów dłuższą, a czy tańszą i dogodntejszę niepewne. 
Sprawa Jednak jakkolwiek Wfłłpliwa, Jest o tyle ważna iż podjęta przeze• 
mnie myśl wprowadzenia podnośnika Jako ogniwa, na kierunku drogi wodnej 
do Łodzi, winna znaldt w odpowiednieJ chwili tyle zaciekawienia, iż do­
kładniejsze poszukiwania uwydatnią wszystkie ujemne i dodatnie strony sprawy 
i dadzą rozwiązanie kwestyi jasne i stanowcze. W niniejszej zaś pracy na 
tych ogólnikach poprzestać winieniem. 
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Jakość i ilość towaru do przewozu wodą. - Obrachowanie ilości 
wody na potrzeby kanału. - Zutycie wody przy eksploatacyi. -
Sprawność przewozowa szluz i kanału. - System trakcyi. - Koszt 
kanału na kilometr. - Opłaty przewozowe. Koszta eksploatacyjne. -

Warunki eksploatacyi. 

Poza szczegółami podanymi poprzednio, pozostaje obecnie do rozpatrze­
nia jakle towary będzie można przewozić przez tr~k zaprojektoNane kanały, 
a także l w jakiej ilości, - oraz czy zasoby wody dojącej się zgromadzić 
w najwatniejszych punktach t. j. w najwyższych działowych sekcyach ka­
nału, okażą się wystarczającymi dla udość uczynienia ~danej jego 
sprawności. 

Jakość towaru kwalifikującego się do przewozu wodami kanału, to to­
war masowy więc przedewszy.stkiem węgiel, żelazo w sztabach i wyrobach, 
wszelki materyeł budowlany, więc cement, cegła, wapno, drzewo, kamień, 
wyroby z gliny, zboże i pochodne od niego, nAwozy sztuczne i przetwory 
chemiczne, dalej sól, nafta i kamień kostkowy z Galicyi, w końcu znaczna 
ilość towaru na potrzeby liczne rozmieszczonych fabryk po drodze spoty­
kanych jak l częściowa wytworczość tychże fabryk. Wymieniony towar 
znajduje się przeważnie w produkcyi na jednym końcu kanału Dąb­

rowa - Warszawa, w zapotrzebowaniu zaś na przeciwległym końcu, sę to 
więc bardzo pomyślne warunki dla przyszłości kanału, bo towar przebiegać 
będzie musiał całą długość drogi wodnej. Wyjątek stanowić będą tylko 
rudy żelazne, które z pod Częstochowy l Poraju dostawione do Dąbrowy, 
Zawiercia i Sosnowca, mogą częściowo w dostawie wagonowej widzieć ko· 
rzystniejsze dla siebie warunki; - być jednak może iż w przyszłości rudy 
Szwedzkie skombinowaną drogą morską i rzeczną będą mogły być z Gdańska 
sprawadzone do hut Zagłębia. 

W powyższem wyszczególnieniu, nie przypuszczam bynajmniej, by arty· 
kuły wymienione w całej swej masie, niezbędne dla Warszawy lub miejsc 
pośrednich, miały być całkowicie przewożone drogą wodną i odebrane dro-
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gom żelaznym, to stać się nie będzie mogło nigdy, bo wiele fabryk i skła­
dów nie przestenie zespekejać awoich potrzeb wegonowo z recyi rozmaitych 
warunków czysto miejscowych. Początkowo nie wiele fabryk znajdować się 
będzie w bezpośredniej bUzkości z kanałem,- nie wiele fabryk tąde jedno· 
razowo takiej ilości meteryełu jaką stotek podwietć Jest w stenie, więc 
koniecznem się okaże, w miejacach większego zapotrzebowania, urządzenie 
składów dla hurtowników jak to ma miejsce l obecnie nawet przy dosta­
wach wagonowych. Zanim do warunków towarzysU~cych przewozowi wodą 
dopasują się zapotrzebowania odbiorców, upłynie dosyć czasu, - korzyści 

jednak z tańszego przewozu wynikłe, zrównowatą z nadwagą te niedo­
godności jakich się nie spotyka przy dostawach wagonowych. Neturalnie 
tam, gdzie wagon z węglem podchodzi pod same kotły fabryki, - pod sito 
sortowni i kopalni, - pod magazyny produkcyi walcowni l t. p. tam statek 
podstawionym być nie może, - ole do~ spojrzeć jaką jest role dróg wo· 
dnych w rozwiniętym przemyśle kopalnianym i dla zakładów metalurgicznych 
w Niemczech, Belgii i północnej frencyi, by z otuchą przewidywać, te 
i u nas stosunki ułożą się pomyślnie z po!ytkiem dla przemysłu, z korzyścią 
dla przedsiębiorstwo kanałowego. • 

Ilość mogącego się przewozić towaru określić trudno, - możne to uczy­
nić zoledwie w przybliżeniu, bo jak przy katdej nowości spotkać by się możne 
przy sumarycznych obliczeniach z bardzo daleko idącem ryzykownem prze­
cenieniem przypuszczeń, to teł poprzestać no rBzie winniśmy tylko no ze­
braniu materyełów statystycznych z ruchu przewozowego dr. teł. Warszawsko­
Wiedeńskiej i D4browiecko·Dęblińskiej, przez dość znaczny przebieg lot, 
notujęc jednak tylko pudowe ilości tego towaru, który kwalifikuje się do 
przewozu wodą. To zestawienie cyfrowe, jakkolwiek jut sporządzone i gra­
fikiem poparte, za pewien szereg lat dawniejszych nie jest tu dołączone, bo 
nie ma ono tej żywotności jakiej spodziewać się możne od podobnych 
zestawień ruchu towarowego lot ostatnich dziesięciu, które naJetełoby do­
piero wykonać. 

Statystyczne wyciągi ze sprBwozdeń kolejowych są niezmiernie cennym 
materyałem, bo niewątpliwie prawdziwym i nadto porównewczym dla całego 
szeregu lot po sobie idących, -dają więc jeśli nie wszechstronny to jednak 
dokładny obraz wzrostu i rozwoju przemysłowego pewnych miejscowości i ro­
dzajów produkcyi, dają skalę zapotrzebowanie w innych środowiskach, 

i dają też średnią odległość przewozow4 jaką dany towar przebyć musi. 
Jednem słowem te statystyczne dane dosterczają materyału cennego do 
bardzo daleko sięgojących informecyi j wniosków. 

Z wyciągów tych sformowanych już dawniej po rok 1882, gdy droga 
Dąbrowiecko-Dęblińske nie Istniała jeszcze, można było już wówczas wy­
kombinować, te przynajmniej półtora miljone ton n towaru dałoby się ·rocznie · 
na drogę wodną skierować, e przecież wówczas o wiele mniejsze były ze­
potrzebowanie dla Warszawy nit obecnie, - ruch budowlany był umiarko­
wany, cementu i żelaza używano do domów minimalnie - roboty kanaliza­
cyjne w Warszawie i fortyfikacyjne na obwodzie Warszawy zoledwie w pro-

Nasze drotl wodne 



130 -

jektach,-drogi telazne prawego brzegu Wisły opalały swe parowozy drzewem,­
przemysł w Zawierciu był zaledwie w zawilazku, - w Częstochowie prawie 
nie istniał, a liczny szereg zakładów przemysłowych wzdłui drogi żel. 
Warsz. - Wied. powstał znacznie później. Ponowne więc rozejrzenie się 

w statystycznych danych ruchu przewozowego dr. żel. War.-Wied. przez 
dawne lata w porównaniu z ostatnim dziesięcioletnim okresem - oraz drogi 
Oąbrowiecko-Dęblińskiej z kilkunastu lat ostatnich da zapewne wynik cy­
frowy bardzo zachęcający bo usprawiedliwiający mniemanie, że dwa do 
trzech miljonów tonn towaru rocznie wzdłuż całej drogi wodnej Dąbrowa 
Górnicza - Warszawa mogło by być zapewnione do przewozu w bardzo 
krótkim czasie po otwarciu ruchu, e to byłoby już ilości~ w pełni uspra­
wiedliwiającą budowę kosztownej nawet drogi wodnej. 

Druge ważna kwestya upewnienie się co do ilości rozporzfłdzelnej 

wody, jest zupełnie innej natury i może być uważanę za niedostatecznie 
objaśnioną aż do czasu dających się dokładnie sporzędzić pomiarów i ba­
dań, - że jednak jut obecnie istnieją podstawy do oparcia się na niektó­
rych zasadniczo pewnych danych, to jakkolwiek przy tak ogólnym przeglą­
dzie warunków możliwego istnienia kanału, dokładniejsze poniżej podane 
obrachowania mogę się wydać przedwczesnymi, - uważam za wskazane 
przepuszczenia własne o tyle uzasadnić by całość projektu rezultatem cy­
frowym faktycznie niejako uprawnioną została. 

Badania własne na gruncie w swoim czasie robione (za wyjątkiem 
dolnego biegu Czarnej Przemszy) - mogły być tylko dorywcze i okazyjnie 
załatwiane, więc nie były kompletne. Posiłkując się jednak mapami szta­
boweroi l przygodneroi obserwacyami, określić można w przybliżeniu, że po 
nad poziomem wód kanału działowego Slewlerz- Mijaczów (najważniejsze; 
sekcyi projektowanej drogi wodnej), którego długość winnaby wynosić od 
11 - 12 kilom.,- liczyć można około 176 wiorst kwadr., czyli około 

200 kilom. kwadr. powierzchni eruntów mogących staczat wody w stronę 
rzeczonego kanału tak z dorzecza Cz. Przemszy jak i z dorzecza Warty. 

Biorąc cyfry już poprzednio umotywowane, mianowlcie 700 mm. jako 
wysokość opadów atmosferycznych i 200 kil. kw . . zlewni Cz. Przemszy 
i Warty otrzymamy: 200 X 1,000,000 X 0,700 = 140 miljonów metr. sześć. 
wody rocznie. Redukując tą ilość, współczynnikiem otrzymanym dla Cz. 
Przemszy (0,473), łub polecanym przez inżynierów francuskich (0,450) -
a dla większej jeszcze pewności w obliczeniach, współczynnikiem daleko 
mniejszym 0,33, otrzymamy ilość wody mogącej się prawdopodobnie zama­
gazynować w rezerwoarach na potrzeby kanału działowego zbudowanych : 
140 X 0,33 = 46 miljonów metr. sześć. rocznie. 

Z tej ilości znacznej, należy poczynić dość poważne potrącenia na 
straty, przez parowanie, przesiąkanie, nieszczelność wrot, orez na straty 
przypadkowe, pozostała dopiero masa wody mogąca służyć do przeszłuzo­
wywarna statków świadczyć będzie o sprawności przewozowej drogi wodnej. 
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Parowanie: Powierzchnia wód w najwyższej części kanału wysta-
wiona na parowanie wynosi: 

Metr. kwadr. 
a) Kanał główny działowy około 11 kil. długi, 29 metr. na 

powierzchni lustra wody szeroki (29 X 1o,ooo = 319,000 
b) Rezerwoary obejmujące 46 milj. sześć. wody, przy czte· 

rokrolnym ich napełnieniu w ciągu roku i 10-cio metro-
wej średniej głc;bokości wody ( 46,000,000) X ! X 1~ =- . 1,150,000 

c) Rowy dopływowe z rezerwoarów do kanału głównego 
około 10 kilom. długie i szerokości w poziomie lustra 
wody 3,0 m .. 

d) Długość wszystkich rzeczek strumieni ścieków dopro­
wadznjących wody do rezerwoarów około 50 kilom. -
przy szer. 2,0 m. . . . . • . 

30,000 

100.000 

Razem okrągło metr. kwadr. 1,600,000 

W naszym klimncie całoroczne parowanie jest w stanie obniżyć 
poziom wód stojących o 1,300 m. średnio 31/ 2 mm. 
dziennie - ponieważ opady w śniegu i deszczu przyjc;­
liśmy w wysokości 0,700 m. przeto faktyczna strata na 
każdym metrze kwadratowym powierzchni wód wyniesie 
(1,300 - 700) = 600 mm., czyli iłośt wody stracona 

Metr. sześć 

przez perowanie 1,600,000 X 0,600 = . . 960,000 
Przesiąkanie: a) Z uwagi, iż tak kanał działowy jak i jego do­

pływy z rezerwoarów wykonane będą przeważnie w wy­
kopach, straty z tego tytułu nie mogą być znaczne, -
jest to jednak ilość obecnie wzglc;dnie niewiadoma, 
bo niema pewności w jakim gruncie trzebaby by praco­
wać. Straty nie mogą jednak przenosić 300fo ilości 
wody straconej przez parowanie, gdyż wybór miejsco· 
wości na kannł działowy, dopływowe i rowy zasi!ające, 
jest pod pewnym względem dowolny 960,000 X 0,30. . 288,000 

b) Zbiornik główny dozna większych strat przy przesiąkaniu 
z uwagi na większe ciśnienie na grunt średnio 10-cio metro­
wej wnrstwy wody - stratę tą można określić procento· 
wo, mianowicie 2% ilości zarezerwowanej w zbiorniku 
wody 46 mil X 2°. 0 • • • • 920,000 

c) Przeciekanie przez wrota, nie może być znaczne, bo 
wadliwie nieszczelne wrota są niedopuszczalne, licząc 

jednak po 5 m. sześć. strat na godzinę przez każdą parę 
wrot w obu końcach kanału działowego i przez 270 dni 
działalność kanału 5,0 X 2 X 24 X 270 dni = 64,800 okrąg. 65,000 

Wypełnienie kanału działowego wodą - corocznie dwukrotnie, 
czy to wywołane potrzebą dokonania reperacyj, czy 
z racyi nieprzewidzianego wypadku, przy czem liczyć na-
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leży już rzeczywistą (w każdym razie jeszcze przypusz· 
czalną tylko) najwyższą czę~ kanału objętą wrota· 
mi szluz - głębokość wody 3 metr. i zmoczony prze­
krój kanału ( _,11.0!~ ) 3,00 ~ 72 m. kw. 72,0 X 4,000 X 
X 2 = okrągło • . . . • . . . . . !;67,000 

Razem metr. sześć. 2,800,000 

Z tego zestawienia wypada, ze zaokrąglając tę cyfrę do 3,000,000 
m. sześć., na potrzeby samej nawigacyi t. j. przeszluzo­
wanie statków pozostaje ( 46 - 3) = 43 miljony metrów 
sześciennych. 

Przyjmując wymiary szluz jak na kanałach galicyjskich i kanole 
Dunaj-Odra-Wisła, mianowicie: długość 67,00 metr. 
szeroko~ 8,60 m. i spadek wody przy wrotach najwyż­
szej pogrody (działowej) z obu stron jednaki na 4 m. 
-otrzymamy zawartość komory szluz 67,00 X 8,60 X 
X 4,00 = okrągło . . . . . . . . . . . . . . 2,300 m. sz. 

Biorąc za podstawę dalszych obliczeń wypadek bardzo nleoględ· 
nej gospodarki kanałowej, którB by bez żadnego planu 
organizacyjnego pozwalała na przepływanie statków w wa­
runkach jak najmniej przyjaznych dla racyanalnego dy· 
sponowania wodą otrzymamy następujący rozchód wody: 

Statek w pełnym ładunku 600 tonn netto, w kierunku do War­
szawy przy przejściu przez obie szluzy kanału działo-
wego, zużywa wody 2 X 2,300 = . . • • • . . . 4,600m.sz. 

Statek w powrotnej drodze ładowny tylko do 25°to (150 tonn 
netto) zużywa wody jak wyżej • . . . 2 X 2,300 = 4,600 m. sz. 

Razem dla przewiezienia 750 tonn towaru netto, zużycie wody . 9,200m.sz. 
Przy zapasie zatem wody 43 milj. metr. sz. zdolność przewo-

zowa kanału okaże się być ~o X 750 = 3,5 mlłj. 
tonn netto rocznie. 

Rezultat tego rachunku zdaje się więc być zupełnie zadawalniający, tern 
więcej gdy się zwróci uwagę na wszystkie okoliczności towarzyszące powyż­
szym zestawieniem cyfrowym. To teoretyczne obrachowanie nie uwzględnia 
wcale, że przy prawidłowej eksploatacyi kanału i uregulowanym biegu stat­
ków, prawie każdemu opuszczonemu statkowi, winno odpowiadać natych­
miastowe podnoszenie innego w biegu powrotnym, - a jeśli ten obowiązek 
bezwzględnie stosowany, krępowałby swobodę ruchu l opótniał tern dostawę 
towaru, to w każdym razie przynajmniej w 25% ogólnego ruchu dałby się 
zastosować, a wówczas sprawność kanału podnieść by się mogła nieledwie do 
4 1.'2 milj. tonn towarów netto rocznie. Dalej w obliczeniu nie zrobiono również 
i tych zastrzeżeń, które w razie zaopatrzenia szluz w baseny oszczędno­
ściowe, redukują zużycie wody o 30 - 40% i w tym stosunku mogił pod­
nieść sprawność przewozow'ł drogi wodnej. Gdyby więc z jakichkolwiek 
powodów obecnie nieprzewidzianych, jednak moiebnych powyżej spodziewany 
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pomyślny rezultat okezeł się zawodnym, to w racyonalnej gospodarce wodami 
zasoboweroi rezerwoarów i w odpowiednio urz11dzonych nieco kosztowniejszych 
szluzach możnaby znaleść skuteczn11 pomoc, a gdyby i te kombinacye zawio­
dły, l stało się widocznem, że brak wody będzie chronicznym szkodliwym 
corocznym zjawiskiem, to jeszcze sytuacye nie przedstawi się grotnie, bo mi­
nęły te czasy gdy brak wody w punktach przejściowych najwyższych unie­
możliwiał stanowczo budowę kanału. Obecnie ten brak nie będ11c pożłłda­

nym, nie krępuje zasadniczo, wpływa jednak przedewszystkiem w poszcze· 
gólnych wypadkach na zmianę kierunku kanału, bo zastosowanie wówczas 
podnośników wymaga nieco innych warunków terenowych jak przy kanale 
szluzowym. 

Budowa podnośnika zastępujQC szereg szluz schodowych w sumie 
ogólnej wydatków nie kosztuje więcej; - wprowadzajlic jednak mechanizm 
dośl: złożony na kanale zaopatrzonym powyżej i w dalszym biegu tylko 
szluzami, utrudnia się jednostajność eksploatacyi kanałowej, dle tego nie 
jest pożQdanem pomiędzy szeregi szluz wstawleć inne urZ~~dzenia meche· 
niczne. Gdy jednak niema innego rozwiłłzanie trudności, to podnośnik 

zastosowany nietylko przy przekraczeniu linii działu wód winien być uwe• 
żanym za równoważnik tunelowy w budowie linii kolejowych tek często 
stosoweny. Tak jak tunel sam w sobie kosztowny usprawiedliwiony jest 
gdy ł~~CZY dwa ważne odcinki drogi i swem istnieniem uzupełnie ciłłg drogi, 
tak i podnośnik, umożliwiajQc połłłczenie bez niego trudne lub niemożebne, 
jest cenną zdobyczą w technice budowlanej kanałowej. 

T em omówieniem przedmiotu nie chcę bynajmniej zazneczyć nieufności 
co do ścisłości podenych powyżej obliczeń l mniemać, te budowe 
podnośników stanie się konieczną pomiędzy Siewierzem i Mijaczowem 
na linii kanałowej Czema Przemsza - Warta, lecz tylko pragnę zrobić to 
zastrzdenie, te gdyby w przyszłości, przy znacznie wzmożonym ruchu 
przewozowym, okazała się potrzeba ne sekcyi działowej zdublowenia szluz 
a odpowiedniego zwiększenie ilości wody nie można by się jut było spo .. 
dzieweć, to urządzenie podnośnika zaspokoi potrzebę z równą sprawnością 
jak szluzy. 

Berdzo szczegółowe opracowanie projektu podnośnika i szeregu szluz 
schodowych pod Przyrowem na linii kanałowej Dunaj- Odra, wykazały, że 
pod względem kosztu oba rozwiązania równowetyły się w wydadkach - po 
stronie podnośnika była nawet korzyść co do czasu przeprowadzenia stat­
ków przez dział wodny. Terenowe jednak warunki przeważyły szalę ne 
korzyść szluz. Po ze tern, co powyżej powiedzieno, neldy l ne to zwrócić 
uwagę, że zedawalniające pod keidym względem, i bezwzględnie pewne przej· 
kle przez wododział Czarna Przemsza- Warta decydując o dalszej drodze 
do Warszawy i do Łodzi, urnołebnie jednocześnie budowę (może dopiero 
w dalszej p•·zyszłości) odgałęzienia, które jest dopełnieniem kanału głów­
nego, t. j. usprawiedliwia uspławnienie Warty, w całym jej biegu ne północ 
i dalej na zachód po Koło lub Konin oraz umożliwia dalsze poł11czenie 
przez jeziora Kujawskie z Wisłą pod Włocławkiem lub przez jezioro Gopło 
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z Noteci!~: - jest więc niejako kluczem otwierającym drzwi do wyjścia 
z niepewności na szerokie pole doniosłych prawdopodobieństw. 

Pozbawieni bezwzględnie od tylu dziesiątków lat wszelkich nowych ko­
munikecyi wodnych naturalnych i sztucznych, niemogliśmy brać czynnego 
udziału w tych wielorakich pracach i próbach przy ulepszeniach mecha­
nizmu dróg wodnych,- obecnie pocieszać się możemy tern w tej naszej doli, 
że przy jakichkolwiek nowych zamierzeniach, nieprzechodząc sami przez 
kosztowne próby i pośrednie zawody, będziemy korzystać z doświadczeń 
drogo opłaconych przez innych na dość rozległych polach komunikacyi 
wodnych. Budować, jeśli to nam przypadnie w udziale możemy od gruntu 
na nowo, bo do przebudowań mamy bardzo niewiele a i to niewiele nie 
będzie zbyt pilnem, - stosować więc mołemy do swych zamierzeń ostatnie 
słowa techniki wodnej, - korzystać z wieloletnich wskazówek zdobytych 
gdzieindziej, e to nietylko jak trzeba budować, ale także czego już obecnie 
należy unikać. Te cenne zdobycze odnosić się będą nietylko do budowli, 
ale w równej mierze przy wyzyskiwaniu nowych dróg wodnych, przystoso­
wać tu należy i zmienione zasadniczo warunki eksploatacyj wzorowane po 
części na drogach żelaznych: - przestarzałe metody, niefortunne próby, 
pozostaną w tyle za nami, a do nowych dróg użyć będziemy mogli to tylko 
co. jest uznane za najsprawniejsze, najodpowiedniejsze w napotkanych rów­
noznacznych warunkach tak co do miejsće jak i środków. 

Do określonych i obowiązujQcych wymiarów przekroju kanału, wymia­
rów szluz. statków, mostów, stosować się będziemy musieli bezwzględnie, 
to poniekąd upraszcza oryentacye usuwając wątpliwości. Szluzy z basenami 
oszczędnościoweroi lub bez nich zostały opracowane w nejdrobniejszych 
szczegółach przez inżynierów budowy kanału Dunaj-Odra-Wisło uwzglę­
dniono tam wszystkie wymagania potrzeb szluzy i szybkiej obsługi. Każdy 

ruch statku jest przewidziany, uwzględniony i odpowiednim mechanizmem 
niejako uregułoweny - motorem wszechwładnym jest elektryczność działa­
jąca sprawnie i szybko. Całość czynności przeszluzowania statku trwać ma 
tylko 20 minut, przy czem wszystkie komblnacye ruchu statków podnoszo­
nych lub opuszczanych są przewidziane i przez regulamin obowiązujący objęte. 

Trakcyę statków pierwotnie dokonywaną priy użyciu siły muskularnej 
ludzi i koni, berdzo właściwą niegdyś, zastąpiono następnie holowaniem przy 
pomocy liny lub łańcucha zatopionego na dnie kanału, lecz i to w znacznej 
części do przeszłości należy. Nastały potem czasy trakcyi motorowej paro­
wej, z oddzielnymi holownikami, lub przy użyciu mniejszych motorów na 
każdej łodzi osobno. Ostatecznie obecnie motory elektryczne zdają się 

zyskiwać pierwszeństwo, i mają być wyłącznie zastosowane wzdłuż całej 

długości konałów Austryackich, Czeskich i Galicyjskich, pod postacią osob· 
nych elektrowozów przebiegających przestrzeń od jednej szluzy do następnej 
po szynach, wzdłuż specyalnego toru, urządzonego po obu stronech kanału. 
. Prąd do motoru wytwarzać ma spadek wód przy każdej szluzie oddziel· 

nie, w tym celu do każdej szluzy ma byt sprowadzona nietylko ilość wody 
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koniecznie potrzebna do opuszczania lub podnoszenia statków, lecz wszelka 
z boku dajęca się gromadzić woda w dzikim stanie będ,ca i nieujęta, by ję 
w turbinach zamienić na siłę poelęgowę dla statków i ne oświetlenie prze­
strzeni od jednej szluzy do drugiej. Łodzie meję być jednego typu, łelezne, 
wypełniajęce o ile mołne doklednie przestrzeń komory szluzowej, a to celem 
otrzymenia możliwie znecznej objętości skrzyni łodziowej - tępe zakończe­
nia łodzi mniej więcej jednakie z obu końców nie może być szkodłiwem dla 
ruchu, - przy niewielkiej szybkości biegu ( 4-S km. na godzinę) n e spo­
kojnych stojących wodach kanałowych. Sekcye kenałowe pomiędzy sęsie­
dniemi szluzaml winny być możliwie długie, udostępniajęc tern korzystnę 
precę elektrowozów pocięgowych. 

Na kanelach Austryackich, które zaznaczyć mieły pod pewnym wzglę­
dem niejako nowę erę w budowlę kenełów, spadek wód przy szluzach po­
większono do 10-ciu metrów (keneły Czeskie); jest to bardzo dużo i nie 
wszędzie było by to możebnem. Olbrzymie wrota, rodzaj pionowej ściany 
żelaznej, wymageję specyalnych mechanicznych środków nie do otwierenia, 
jek to byweło przy dewnych wrotech, lecz do pionowego podnoszenia. Po­
mimo tych wielkich rozmiarów części składowych szluzy, - tek nepełnienie 
komory szluzy, wprowadzenie statku, - zasunięcie wrót - opróżuienie ko~ 

mory z wody i opuszczenie statku, otworzenie wrót nitszych - wyprowadze­
nie statku z komory i zamknięcie ponowne komory, - wszystko dokonane 
drobnemi ruchami zewledowcy szluzy przy pomocy elektryczności i kilku 
ludzi obsługi, trwać ma tylko minut 20. W projektach ktmełów Austryeckich 
tory dla elektrowozów są po obu stronach kanału, niewętpłiwie to byłoby 
wskazanem w razie bardzo ożywionego ruchu przewozowego - zdeje się 
jednak, że urzędzenie w poczętku, trakcyi z jednej tylko strony mogłoby być 
wystarczającem, bo gdyby nawet odległość szluz była berdzo znaczna, to 
przy pomocy telefonów można tak zorganizować ruch, by wymijanie stał· 
ków zatem i elektrowozów wypadało w punktach przewidzianych, gdzie za­
łożone zwrotnice pozwolq na mijanie się wozów. 

Wogóle steło się widocznem, że przy nowych drogach wodnych {sztu­
cznych), eksploetacya musi się wzorować na zdobytym doświadczeniu przy 
wyzysku dróg teleznych. Tabor, t. j. łodzie muszę być jednej wielkości, 

żelezne i należeć przeważnie do przedsiębiorstwe kennłowego, - ruch zor­
ganizowany regulemy, szybkość biegu statków określona, i jakkolwiek nalety 
uwzględnić w odpowiedniej mierze specyalne właściwości toru wodnego, to 
jednak gdy tabor, przystanie, magazyny, urządzenia przystani i siła pocięgo­
wa należeć maję do Zerzędu kanału, to i ogólna organizecye całości ruchu 
musi pozostewać w jednym i tymłe samym ręku. Nie usuwa to jednek 
możności uwzględnienie pewnych ustępstw co do ruchu i mniejszych łodzi 

prywatnych w grenieach od jedneJ szluzy do drugiej - ele i to uregulowenem 
oddzielnie być winno. 

Celem wyzyskania możliwie wysokiego stopnia tak sprawności łodzi 

jak i całości kanełowej, przewidziane miejsca postoju statków, przynajmniej 
ważniejsze, tak przy ładowaniu jak i wyładowaniu, winny byt uzupełnione 
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dojazdoweroi torami sąsiednich dróg żelaznych. oraz dtwigniami stałemi, 
przesuwanemi i obrotowemi. które nietylko mniejsze ciężary podnosić lub 
opuszczać będfł mogły. ale i całe wagony węgla, rudy, kamienia, wapna przy 
właściwem nachyleniu opróżniać będfł mogły nieledwie automatycznie i na­
tychmiastowo. I pod tym względem, jakkolwiek pole do ulepszeń otwarte, 
to jednak mamy już tyle wzorów do naśladowania z praktyki podobnych 
urzfłdzeń w ośrodkach węglowych i portowych zagranicznych, i tyle w tym 
kierunku wyspecyaliz9wanych fabryk zegranicznych dostarczających takich 
urządzeń, iż skompletowanie potrzebnych mechanizmów nie przedstawi ża­
dnych trudności. Magazyny, szopy kryte, oraz obszerne place wyładunkowe 
wzdłuż brzegów kanału stanowić muszą nieodłfłczną całość urzfłdzeń por­
towych. 

Tak lub podobnie urzfłdzone i eksploatowane drogi wodne. nie mogą 
być tanio budowane ale tylko takie majfł obecnie racyę bytu. tylko takie 
zapewnić są w stanie spełnienie oczekiwanych od nich pomyślnych rezulta· 
łów. Czy jednak wszystkie drogi wodne mają mieć odrazu koniecznie cał­
kowity komplet powyżej wymienionych urZfłdzeń i z równie wielkim nakładem 
być budowane, to może podlegać dyskusyi. Bardzo kompetentne głosy dały 
się już słyszeć, że całość zamierzeń Austryackich dróg wodnych jest za ko .. 
sztowną i za monumentalnfł, - że ten sam skutek można by osiągnąć 

mniejszym nakładem pracy przedwstępnej i kosztów przewidzianych na 
długie lata następne, - że w skromniejszych granicach zewnętrznego wyglądu 
objęta całość, - prędzejby już była zdecydowana i w znacznym już pro­
cencie ogółu projektów wykonana. gdyby z mniejszym rozgłosem a w wido· 
kach większego i szybszego pożytku dla kraju była obmyślanfł. Może te 
głosy błfłdZfł ale tyle już mówiono i pisano o kanałach Austryackich więc 
i ten pogląd jest ciekawy, rezultat wreszcie jest widoczny, bo gdy według 
ustawy z r. 1901 o drogach wodnych w Austryi, - bardzo znaczna część 
zamierzeń powinna. już być wykonaną, to po upływie lat 16-tu prawie że 
nic nie zrobiono. 

Niejednokrotnie w ciągu lat ubiegłych odnosiło się wrażenie odnośnie 
kanałów Galicyjskich, że ta troska o najdoskonalsze przeprowadzenie trasy, 
o zyskanie bezwzględnej pewności co jest odpowiedniejszem czy równie 
pochyłe, podnośniki pionowe. czy szluzy - czy będzie dość wody, lub czy 
jej nie starczy; - bywały podejmowane dla przewleczenia sprawy i drogami 
ubocznemi starano się zniechęcić interesowanych do wykonania zamierzeń, 

które być może bez odpowiedniego przedwstępnego przygotowania za pospie­
sznie były zdecydowane i w r. 1901 w prawo obowiązujfłce ujęte. 

Odnośnie naszych stosunków, przyjmujfłC w całości za obowiązujące wy­
kazane powyżej poglądy na zasady budowania nowych dróg wodnych, tak co 
do rozmiarów wszystkich części składajfłcych się na jednfł całość, jak i godzfłC 
się z zasadą, że zyskanie dogodnych warunków eksploatacyj przy wzmożo­
nych nakładach na budowę, majfł bezporównania większe znaczenie niż 
drobne oszczędności jednorazowe pierwotnej budowy, to jednak dla uprzy­
stępnienia samej budowy więc zmniejszenia kosztów, musimy zrezygnować 
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czesowo z niektórych poleamych i nawet już do pewnego stopnia obowią­
zujących kosztownych udogodnień przyjętych dla kanałów Austryackich, 
mianowicie: 

Całość czynności przy przeszluzowaniu statków dokonywać się mają­
cych przy pośrednictwie elektryczności uważać należy za bardzo ciekawe 
i wysoce umiejętne przystosowanie pewnych wynalazków, ale za kosztowne 
i dość nawet ryzykowne jako pierwotny obowi11zujący nakład. Warunki gruntu 
i techniczne trudności, normuj11ce wysokości spadku przy szluzie, oraz praw­
dopodobne ograniczenie ilości wód do dyspozycyi, mogą wykazać w praktyce 
taki stan iż wytworzenie przy każdej szluzie stałej siły elektrycznej, wystar­
czajlłcej dla obsługi szluzy, dla oświetlenia drogi i dla trakcyt na między 
szluzowej długości kanału okazać by się mogło bardzo trudnem. Skutkiem 
tego powierzenie manewrów przy szluzie sile elektrycznej i urządzenie to­
rów dla elektrowozów, nietylko z obu stron kanału, ale nawet z jednej 
tylko strony byłoby dla naszych stosunków prawdopodobnie co najmniej 
przedwczesnem. 

Nie lekceważąc więc tych urządzeń i nie utrudniając ich wprowadzenia 
na przyszłość gdy tego zajdzie rzeczywista potrzeba, lub gdy dłuższa obser­
wacya z praktyki wyzysku nowej drogi te urządzenia uzasadni, polecić by 
można zastosowanie czasowo na całej długości kanałów naszych trakcyę 

końmi. Jest to siła w naszych stosunkach łatwa do nabycia i bez strat 
również łatwa w każdym czasie do usunięcia, - droga holownicza z jednej 
tylko strony kanału urządzona, zda się następnie pod tor elektrowozu, przy 
czem żadnych zmian w przyczepieniu siły pociągowej na łodzi nie napotkamy 
bo nawet przewodnik siły, linka stalowa od statku do zaprzęgu nie będzie 
stracona. Organizacya trakcyi końmi winna być jednak starannie opracowana, 
gwarantując w punktach zmiany koni zawsze odpowiednią ich ilość do dalszej 
podróży. Trakcya ta końmi mogłaby być przedmiotem oddzielnego przed­
siębiorstwa tak na całej długości kanału jak i na oddzielnych jego sek­
cyach, na zasadach podobnych jak jest zorganizowaną komunikacya pocz­
towa osobowa. Korzyści z trakcyi przy pomocy koni jako próbnej i tylko 
czasowej organizacyi ciągu byłyby i te, że jednostka siły, jeden koń nie­
zbyt kosztowna i wielka, pozwalałaby w miarę potrzeby t. j. w stosunku 
do niejednostajnego obciążenia statku, łatwo zwiększać lub zmniejszać ilość 
tych jednostek, a w ten sposób dość równomiernie dostosowywać wielkość 
siły poci~owej do przezwycięiyć się mającego oporu, co jak wiadomo nie 
jest tak prostern i równie ekonomicznem przy użyciu każdego innego syste­
mu motoru. W pierwszych latach wyzysku kanałów, trzeba się z tern liczyć, 
że tak regularny bieg statków jak i prawidłowe ich naładowanie może pozo· 
stawiać dużo do życzenia. 

Niewątpliwie praca motorów mechanicznych daje rezultaty lepsze, tańsze, 
regularniejsze i bez przerwy działające, to też nie wykluczając ich zastoso­
wania w przyszłości, uważam na razie i tylko czasowo trakcyę końmi za 
najodpowiedniejszą, gdyż, jak to już wspomniałem, pozwala ona na szybkie 
częściowe lub całkowite jej zastąpienie bez znacznych strat i zwłoki na 
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kaidy inny system ciągu, który w następstwie obserwacyi najwłaściwiej do­
stosować będzie można. 

Usunięcie pośrednictwa elektryczności przy manewrach szluzowych 
i zastąpienie tej siły najemnymi ludźmi, mieć będzie prawdopodobnie to 
następstwo, że opuszczanie lub podnoszenie s~tku dokona się w terminie 
o 50 Ofo dłuższym, zamiast więc 20 min. zużyje się minut 30, jest to złem 
niewątpliwie, ale sprawność szluzy i przy takim braku pośpiechu sprosta 
zadaniu, bo przy 12 godzinnej pracy dokonać może 12 przeszluzowań po· 
dwójnych. Licząc na jedną parę statków tylko 750 tonn (600-ł-1.50)- dzien· 
na (12 godzinna) praca szluzy zdoła przepuścić 9000 tonn towaru, a przez 
270 dni na rok 2 430000 tonn. Przez pewną liczbę pierwszych lat wyzyski w a• 
nia kanału ta cyfra nie będzie przekroczoną, a gdyby szczęśliwie to miało 
nastąpić, to zwiększenie liczby godzin pracy dziennej lub wprowadzenie siły 
elektrycznej będzie zawsze motebnem, jeśli tylko przy budowie szluzy ta 
ewentualność będzie przewidzianę. 

Ile kosztować może kilometr drogi zbudowanej w warunkach uwidocz­
nionych w powyżej podanych informacyach o naszych rzekach i topografii 
kraju, oraz przy pewnem wzorowaniu się na kanałach austryackich, to nie 
jest łatwe do określenia bez dokładnie opracowanego kosztorysu opartego na 
ściślejszych danych;- w każdym razie znacznie mniej nit to obliczono dla 
projektowanych kanałów austryackich i galicyjskich, gdyż wiele względów 
przemawia za tern, że budowa u nas może być l będzie znacznie tańsza. 
Pierwszym czynnikiem do tego będzie, że nie mając pretensyi stawiania 
budowli modelowych i monumentalnych, wszelki w materyełach i formach 
zewnętrznych zbytek nie powinien u nas przodował względom samych tylko 
realnych potrzeb,-a potem, że robocizna pomimo zmian jakle obecne chwile 
mogą wprowadzić na czas dłuższy jest i będzie u nas tańszą, niż to widzimy 
w sęsledniej Austryi.-Dobrą cegłę. cement, kamień budowlany, żelazo znaj­
dziemy u siebie, niemal na miejscu zapotrzebowanie. Obłożenie materjałem 
twardszym wystawionych na uderzenia lub szybsze zniszczenie wystających 
części budowli szluz l mostów, będzie musiało byt wykonane z kamienia 
dowiezionego po części krajowego (Strzemleszyce). Konstrukcye telazne 
jak przęsła mostowe, łodzie i inne roboty kotlarskie możemy wykonać 

u siebie. Specyalne urządzenia wind i machanizmów przenośnych nauczymy 
się wyrabiać na licznych wzorach zagranicznych. Niezwykle więc małą 
może byt ilość tych urządzeń, które już bez straty dla naszego przemysłu 

będziemy zmuszeni sprowadzić z zagranicy. 
Porównanie profili podłużnych kanału Dunaj-Odra; Odra-Wisła z pro· 

filem kanału Czarna Przemsza-Warta-Pilica-Wisła, nie wypada na nie­
korzyść tego ostatniego, nie mówiąc już o porównaniach z kanałami w Cze­
chach, na linii Wiedeń Budziefowice,-co więcej, ściślejsze późniejsze bada· 
nia na gruncie, mogą nawet znacznie poprawić profil kanału nas obchodzący 
bo zwiększając spadek wód przy szluzach, zmniejszy się ich ilość, a jedno· 
cześnie odległości między szluzowe ulegnQ korzystnej dla eksploatacyj poprawce. 
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Według kosztorysów spoJ'Z4dzonych przez odpowiednie blóra w Wie­
dniu koszt budowy 

kanału Dunaj --Odra ma wynosić 259,522,000 kor. 
dług. 286 ki ł.-na kil. 907,500 kor. 

kanału Odra-Wisła ma wynosić 99,g]7,000 kor. 
dług. 129,9 kil. - na kil. 781,700 kor. 

kanału Wisła- Dniestr ma wynosić 277,697,000 kor. 
dług. 388,2 kil.-na kil. 708.000 kor. 

iicz~c koronę 40 kop. ceny w rublach wynoszę 363,000- 313,000 i 283,000 
są to cyfry tak wysokie, że nieledwie nieprawdopodobne, a usprawiedliwić 
się tylko dad~ niezwykle zbytkawnem wykończeniem dzieł sztuki. 

W r. 1907 (zatem bardzo niedawno) wykończony we Francyi kanał Marna­
Saona, znajduj~c się w warunkach gruntowych znacznie gorszych niż kanał Du­
naj- Odra i kanał Czarna Przemsza-Warta-Piłica-Wisła kosztował 104 milj. 
franków przy długości 225 kilom. w tem na tunel blizko 5-cio kiłom. dłu­
gości wydatkowano 15 milj. fr. - tak, że koszt samego kanału bez tunelu 
wynosił ~.::= 400,000 fr. na kilom. Kanał ten zbudoweny jest co prawda 
dla statków blor~cych netto tylko 300 ton ładunku, ale różnica kosztu jednego 
kilom. kenelu dla 600 tonn zamiast 300 tonn, wynosi po berdzo szczegó­
łowych obliczeniach zaledwie 6% , zatem jeden kilom. kanftłu Marne- Saona 
mógłby kosztować dle 600 ton. statków tylko 425,000 fr. czyli licząc frank 
38 kop. - 160,000 rs. 

Kaneły w Prusach buduj~ się również znacznie taniej około 300,000 
mar. (141 ,000 rs.) za kil. dla statków bior~cych do 500 tonn łedunku, a sta­
ranne ich wykonanie i bogate zaopatrzenie w narzędzia wyładunkowe tylko 
naśladować należy. Koszt kanału Berlin Szczecin niedawno wykończonego 
maj~cego na 25 kil.- ch. dług. bardzo wysoki nasyp, przy wyj~tkowych ko­
sztach szluz schodowych (Hohensathen) - dla statków bioręcych do 1000 
tonn ładunku wyniósł 43 milj. marek przy długości 98 kil. zatem około 
440,000 mer. (207,000 rs). na kilom. Najwięcej charakterystycznem jest 
porównanie kosztu projektowanego kanału Węgierskiego, który wychodząc 

z Dunaju koło Presburga, kierować się ma na terenie węgierskim, ku rzece 
Morawie do kanału Dunaj Odra;-celem jego ma być ominięcie Wiednia 
i skrócenie z Dunaju węgierskiego drogi do Odry i Elby o 50 kilom. Kanał ten 
długości 82 kil. znajdować się będzie w warunkach terenowych o wiele gorszych 
niż odpowiednia część kanału Dunaj - Odra, kosztować ma około 300,000 
koron (120,000 rs.) na kilom.-zatem mniej niż 1/ 3 kosztu kanału Austryac­
kiego. - Kosztorys kanału Dunaj - Odra sporządzony znacznie dawniej 
bo w r. 1881 dla statków 400 ton ładowności, i przerobiony następnie dla 
statków o 500 tonna.ch przez takie powagi w sprawach dróg wodnych jak 
A. Oelwejn - l. Prohagsky i S. Taussig według trasy 273,4 kił. długiej z 84-ma 
szluzami miał kosztować 39,400,000 t. j. 148,000 guld. (118,000 rs.) na kilom. 
Sporz~dzony w latach 1877 - 78 i 79 projekt przez inż. Herr'a, bocznego 
kanału wzdłuż Odry, od Bogumina po Wrocław, oraz kanał\! od m. Kotle 
(nad Odr~) do rejonu węglowego Śl4zka górnego Pruskiego przez Gliwice-
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Emanuelsegen do Oświecimia (połącunie Czemej Przemszy z Wisłę)-wy­
kazały następujęce koszta przy wielkości statków na 350 tonn Jadunku netto: 
Dla bocznego kanału Odry przy długości 197 kilom. (szluz 38) 180,000 ma­
rek (84,000 rs.) na kilometr,-dla Kanału Odre-Wisła przez Gliwice przy 
długości 204 kil., w tern tunel 1,90 kil. długi (szluz 54)-240,000 m k. ( 112,800 
rs.) na kil. 

W naszych warunkach przy niezbędnej potrzebie wielkiej lecz rozsą­

dnej oszczędności nie zbyt daleko odejdziemy od prawdy, przypuszczajęc, 

że koszt jednego kilometra kanału z pewnę liczbą przystani, lecz bez por­
tów po większych miastach z zabudowaniami dla administracyj, oficyalistów 
służby, bez statków i siły motorowej wyniesie 125,000 rs. na kilometr. 

Poniżej sporządzone zestawienie wyraźniej uprzytomni różnicę kosztu 
spotykane na kilku kanałach i da porównawczy na nie poględ: 

Dl ugości w kil. Wysokości w metr. Ilość ~.:~ ..2 
sz:luz: ~~ · :a::: :i: ..Q 

NAZWA KANAŁU .; Ń .; ~ • M I ~E O.ll: CI o. 

4.1 u 

l 
11) "' u ·;:~-~~ c.:: 

'i: l 
.. E ·;: N E .!! N E -~~~ "' 11) "' 11) c "' 4.1 il-=1-a'N ~E '"CI :l N '"CI :l N '"Cl i :l N o Q, CI o Q, CI O Cl. CI a.. N G) Vł o 

Q. o l 0: Q. o 0: Q. o 0: '(f)"'.J; :l!: 

! ' 
Kanał Mama Sao-

ó2.()(J 225. 
l l 

71 43111 3.50 , 2. na. . 152.00 239.4 159.9 399.3 

l l l Kanał Dunaj-O-
214.001 48.001286.00 114.71 16113! 29 dra (pr. z: r. 1906) 72.0 186.7 6.40 10.00 

' 

Kanał Zagł. Górni· 
cz:e- C. P. W. Pi-
lica po Mniszew 
dalej wolna Wisła 

209.601253.30 port dolny. 38.001317.00 355.00 43.7 
l 

Kanał Zagł. G6mi-
cz:e j. w. Nowe• 
Miasto - Prz:~by-
szew górna ar-
sz:awa z: odgałę-

38.00,321.001359.00 
ł z:ieniem.do dolne-

43.701209.60, 253.30 540 1 7. go portu (332+27) 81391 47 12 

Kanały projektowane w ostatnich latach na terenie W-go Księstwa 
Poznańskiego jako obejście zbyt długiej drogi wodnej wzdłuż Odry, koszto­
wać miały dla statków 600 tonowych: 300,0()()-220,000- 373,000 marek 
na kilometr t. j. po 140,000-102,500-173,800 rs. 

Projekt kanału Zagłębie Węglowe Dębrowy Górniczej- Warszawa, jak­
kolwiek w stosunku do swej długości, nieznaczną tylko ilościę kilometrów 
SilSiaduje z dr. żelazną Warszewsko-Wiedeńskę, kierując się z południa ku 
północy do Warszawy, to jednak zaczynając się i kończąc tern gdzie i droga 
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żelazna najwazmeJsze dopływy swego masowego towaru posiada i gdzie ten 
towar na końcu swego biegu ma składać w Warszawie, będzie dla niej po­
ważnym współzawodnikiem.-Taki stan współzawodnictwa zresztą powtarza 
się wszędzie tam. gdzie kanał istnieje, bo gdy w wielu razach droga tela­
zna jako późniejszy uzupełniaj~cy środek komunikacyjny wyciognęła się 

wzdłuż kanału, odnajdujęc rację swego bytu w warunkach, które stały się 
dziełem kanału; to i na odwrót kanał, budowany później od drogi telaznej, 
przychodzi w pomoc tak dr. żelaznej jak i rozwiniętemu już przemysłowi 
bior~c pod swoję opiekę przewóz surowych materyałów, a pozostawiaj~c dro­
dze żelaznej przewóz produktów przerobionych t. j. towaru cenniejszego.­
Takie współzawodnictwo kanału jest nawet nieraz korzystne z wielu wzglę· 
dów dla drogi żelaznej. - Istnienie teł kanału wzdłuż dróg żelaznych jest 
naturalnem i częstem zjawiskiem, tak jak i istnienie dróg telaznych wzdłuż 
szos krajowych. Udogodnienia bowiem środków przewozowych, t. j. zamie­
nianie jednego sposobu przewozu, na odpowiedniejszy inny, na kierunku linii 
handlowego i przemysłowego ruchu, to naturalny objaw stwierdzony powsze­
chnie. 

Tak jak droga wodna Zagłębie Węglowe Dębrowy Gómiczej-Warszawa 
i dr. teJ. Warsz.-Wiedeńska łęcZ'ł też same punkty produkcyi i zbytu, tak 
prawdopodobnie i kanał wzdłuł Warty po przez Kujawy do Włocławka bę­
dzie S~~Siadować w przyszłości z drogę żelaznę od Częstochowy przez Wie· 
luń, Działoszyn, Sieradz, Koło ku Wiśle pod Włocławek lub Nieszawę -
równiet: i lin ja poprzeczna wodna: Warszawa Wyszogród - Bzura - Ner­
Warta do Poznania znajdzie na mniej więcej równoległym kierunku współ­
zawodniczkę w drodze telaznej zaprojektowanej od Łowicza czy Kutna, do 
Koła i dalej do Poznania.-Takle współzawodnictwo w kierunk,.ch .niewyro­
bionego jeszcze ruchu przewozowego, może się nie opłacić bezpośrednio 
i odrazu ani dla drogi żelaznej ani dla drogi wodnej, ale gdy gospodarka 
kraju na tern zyskać może, to jut sprawa winna być na porzędku dziennym. 

Upaństwowienie dróg żelaznych i dróg wodnych, winno zapewnił do­
godne warunki dla jednoczesnego Istnienia i rozwoju na wspólnym nawet te­
renie działania obu środków komunikacyjnych, a to przez unormowanie ta­
ryf na towar konkurencyjny.- Wogóle zauwatono, że jeśli droga wodna swem 
istnieniem wkracza w sferę interesu drogi telaznej, to w krótkim czasie 
45- 50% towaru masowego najmniej korzystnego do przewozu dla drogi że­
laznej i takiego dla którego stawki przewozowe nie mag~ już być obnitone, 
przecięga na swoję stronę.-Ta ilość towaru odcięgnięta od drogi żelaznej, 
byłaby tylko czasowę dla niej stratę, do powetowania zresztę wkrótce przy 
nowem ugrupowaniu się warunków produkcyi. Dla drogi wodnej ta ilość 
towaru zwykle nie wystarczałaby na pokrycie kosztów administracyi l ci~u. 
lecz istnieje pewnośt stwierdzona doświadczeniem przy wszystkich kanałach 
dawnych i nowszych, że sama taniośt przewozu zwiększa popyt na towar,­
dalej taż taniość przewozu pozwala wysyłać go do miejsc dalszych o 1000io 
i więcej, a także taniość przewozu uruchomi znaczne ilości tego towaru 
i tych surowych materyałów, które wzdłuż dr. żelaznej bezużytecznie spo-
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czywaj, na nueJscu, bo najniższa nawet stawka przewozowa dróg żelaznych 
jest jeszcze dla nich ze wysoka, i nie jest w stenie poruszyt ich z miejsca. 

Jeśli droga wodna opiera racyę swego bytu na transporcie tego towaru, 
który dotychczas przewożony był wył,cznie przez konkurencyjne drogi że­

lazne, i przewozie takiego towaru, który dla swej małej wartości nie był 
w stanie wytrzymać wysokiej opłaty stosowanej przez drogi żelazne, e także 
jeśli istnienie swe motywuje "korzyściami jakie dla kraju sprowadzić może 

znaczne obniżenie kosztów przewozu, to musi być przygotowaną do tego 
obowięzku, że suma wszystkich opłat ze prawo przejazdu łącznie z kosztami 
trakcyi i administracyjnemi powinna :~taledwie dorównać, lub wyjątkowo mało 
przenosić wysokość kosztów własnych jakie dr. żelazne pracując dla siebie 
wykazują.-T e więc najniższe ton-kilometrowe stawki przewozowe dróg że­
laznych, poniżej których żadne droga żelazna już zejśl: nie może, i nie po­
winne gdy konkuruje z kanałem powinny dla drogi wodnej wystarczyć 

na pokrycie wszystkich wydatków administracyi, konserwacyl urlądzeń kana­
łowych, wydatków na tabor i trekcyę, a także na amortyzacyę kapitału bu­
dowlanego. 

Oprocentowanie kapitału zakładowego nabiera większego znaczenia 
wtedy, gdy budowe i następna eksploatacye stanowi przedsiębiorstwo pry­
watne;- mniejsze ma znaczenie wrazie budowy przeprowadzonej przez Peń­
stwo; w tym bowiem ostatnim razie amortyzecya kapitału mogłaby wystar­
czyć, a breki procentowe znalazłyby się w znacznym stopniu, jeśli nie w ca­
łości, zrównoważone w dochodach pośrednich ze wzmożonego ruchu prze­
mysłowego, i podniesionej wartości realności sąsiadujących z kanałem . 

Tek zwane koszta własne przewozu dróg żelaznych na tonnę i kilo­
metr prawdopodobnie prawie nigdy nie są stosowane w pełnem znaczeniu 
tego słowa, bo przy ich stosowaniu drogi żelazne już nic nie zarabiaję. ­

Jeśli ,więc edministracye dróg żelaznych prywatnych z racyi konkurencyj­
nych dopuszczały się podobnego manewru, nadmiernego obniżania stawek 
przewozowych, to tylko czesowo i w wvpadkach zaostrzonej walki z innemi 
podobnemi przedsiębiorstwami, i to zapewne z widokami możności zrówno­
ważenia strat z tej obniżki pochodzących, podwyżka stawek taryfowych, na 
innych cenniejszych towarach mogących tę podwyżkę znieść i opłacić.-Po­

niewai upaństwowienie dróg żelaznych jak i komunikacyj kanałowych leży 
w interesie państwa, zatem tych sztucznych niewłaściwych operacyl taryfo­
wych, które w ogólnym rezultacie tylko szkodę gospodarce krajowej mogą 
sprowadzić, same państwa na swych drogach ani stosować mogą, ani nie 
będą za wyjątkiem tych tylko wypadków, w których o podtrzymanie istnienie 
jakiejś gałęzi przemysłu iść będzie, a w tym razie tylko czasowo. Biorąc 

zaś pod uwagę podniesienie się cen robocizny i materjałów, przypuścić 

można iż koszta własne dróg żelarnych raczej wznosić, a nie obniżać 

się będę. 

Koszta własne dróg żelaznych dobrze zbudowanych i racyonalnie 
eksploatowanych wahaj' się nieznacznie pomiędzy sobą, pomimo nawet 
zmiennych wanmków, w jakich te drogi pracować mogą; wahania te zależę 
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od profilu drogi - od mniej lub więcej starannie dokonanej budowy, a dla 
dróg prywatnych w pewnym stopniu jeszcze od wskazówek dawanych przez 
Dyrekcyę buchalteryi co do klasyfikacyi wydatków. W Austryi na kolei 
północnej koszta własne wynoszq za ton kilo met. 1.9 halerzy = (O, 76 kop.)­
tamże dla ogółu dróg państwowych 2.20 hal. (0,88 kop.). W Prusach dla 
kolei państwowych 1.9 fen. (0.87 kop.) - w Rosyi cyfra ta jest nieco niż­
sza, ale też z racyi tej taniości dr. żelazne rosyjskie odpowiednio są obsłu· 
giwane. Przyjąwszy więc przeciętną z tych trzech cyfr 0,83 kop. za średnie 
maximum za tonn kilometr. dla wszystkiego towaru kwalifikującego się do 
przewozu wodą, nie będziemy w sprzeczności z zasadą taniego przewozu 
dla dróg wodnych. 

Przypuściwszy w obrachowaniach następnych, że całkowita ilość towaru 
przewiezionego kanałem Dąb. - War. w obu kierunkach wyniesie tylko 2 milj. 
tonn, musimy przyjąć i to zastrzeżenie, że tylko 75°/0 tego towaru przejdzie 
przez całą długość kanału a 25% zaledwie przez połowę tejże długości, 

to się równa redukcyi tonażu do 1,750,000 tonn. na całkowitej długości ka· 
nału, następnie i to należy zastrzedz, że wykazaną powyżej stawkę przewo­
zową po drodze wodnej 0,83 kop. za tonn. kilom. można uważać za średnią 
w p:-zypuszczeniu, iż do różnej jakości towaru mogą być stosowane opłaty 
nieco zmienne w swej wysokości, mianowicie: 
70°/0 może podlegać tar. najniż. 0.82 kop. L k. = 57.4\ 
20C'/0 " ., " " 0.85 ,. " " = 17.0 f 83.2 : 100=0,83kop. 
100 l o .. " .. .. 0.88 " IJ " = 08.8 
W tym założeniu przy powyżej określonej przeciętnej stawce 0.83 kop. za 
tonn kil. i 1,750,000 tonach towaru, dochód brutto z każdego kilometra kanału 
powinieoby wynieść ( 1, 750,000 X 0.83) = 14,525 rs. 

W broszurze wydanej we Lwowie w r. 1900 nakładem Towarzystwa 
Politechnicznego pod tytułem "W obronie dróg wodnych w Galicyi", znaj­
dujemy pod nagłówkiem "Jaka jest różnica pomiędzy taryfami kolejoweroi 
a kanałoweroi dla masowych towarów przy 320 kilom. przeciętnej odległości 
transportu*, pewną ilość wskazówek zebranych przez p. Bron. Chodkiewicza 
starsz. inż. kraj. biura kolejowego. - P. Ch. powołując się zasadniczo na 
dwie cyfry opłat frachtowych, jedną podaną p. Sympher'a, dr1.1gą wyjętą ze 
sprawozdań Dyrekcyi Dróg Wodnych, przypomina, iż frachty płacone na 
kanałach niemieckich dla statków 600 tonowych przy przeciętnej odległości 
350 kil. wynoszą średnio 0.62 fen. = 0.725 halerzy od tonny i kilom,.·­
W tej cyfrze prawa za używalność kanału (myto) nie doliczono. - nato­
miast uboczne należności w wysokości 0.09 fen. = 0.105 halerzy już uwzglę­
dniono. - Cyfra druga dyrekcyi dróg wodnych Austryackich jest nieco wyż­
sza, bo bez myta i należności ubocznych obliczono ją już tylko dla 300 
kiłom. na 0.735 halerzy od tonny.-Tę ostatnią cyfrę jako mniej korzystną 

do porównania ze stawkami dróg żelaznych p. Ch. przyjmuje do dalszych 
obliczeń i formuje dwie tabelki, w których klasyfikuje towar mniej więcej 

odpowiednio do zasad przyjętych na drogach żelaznych i porównywuje z od­
powiedniemi opłatami obowiązująceroi od d. 1 stycznia 1910 r. na drogach 
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żelaznych państwowych galicyjskich, apecyalnie na drodze Kerole Ludwika, 
jako najbardzej zainteresowanej w budowie kanałów galicyjskich (stawki dr. 
żel. Karole Ludwika jako drogi o słabych wzniesieniach i spadkach Sił nieco 
niższe nit przeciętne dróg państw. Austryackich). 
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Zboże , 

Rope nefciene 

.tela&o 

1170 

1470 

1740 

5.53 l 2.21 1021 

4.60 1.84 1021 

l 
5.44 l 2.11 849 

3.20 

3.20 

2.65 

1.28 

1.28 

1.06 

749 

449 

891 

2.33 

1.40 

2.79 

0 .93 42li: 

0.56 31% 

1.11 51% 

Drzewo terte . 1) 930 ' 2.90 1.16 678 2.12 0.85 252 0.78 0.31 27% 

Newozy sztuczne 800 · 2.50 1.00 678 2.12 0.85 122 0.38 1 0.15 15% 

Rudy . • 

Kemień łupeny -

Zwir. 

940 3.00 1.20 678 2.12 0.85 

!t) 660 2.06 0.82 628 1.96 0.78 

l 
262 0.88 l o 35 29:6 

32 0.10 0.04 ~ 

Bureki cukrowe . 1) 490 1.53 0.61 628 1.96 0.78 -

Cegły . 720 2.25 l 0.90 628 1.96 0.78 92 0.29 0.12 13% 

Węgiel krejowy . 826 2.60 1.04 588 1 81 O. 72 238 O 79 0.32 30'1; 

1) Teryfe wyjlłtlcowa M eksport. 
1) Taryfa te odnosi się tylko do kamienie łupenego i żwiru niezbędneao do re· 

gulecyi rzek i konserwacyi szosy. 
') Taryfe sezonowa krótko trwała dle poparcia przemysłu cukrowiane(lo 
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Niewiedqc jaka może być względna ilość towaru różnej kategoryi, 
trudno z cyfr powyiszych, wahaj~ych się od 1.28 do 0.72 kop. za ton ki­
lometr, wypośrodkować przecię"", będzie ona jednak niew,tpliwie wy~ 
od 0.83 kop., bo zboże i ropa naftowa (1.28) zrównowa~ przewóz bura­
czany i węglowy (0.17- 0.72). 

Podan11 powyiej wysokośl: kosztów własnych dróA żelaznych na 0.83 
za ton kil., o Ue ona zastosowa"' być by mogła jako przeciętna na naszych 
drogach wodnych należy poddać rozbiorowi krytycznemu o tyle, by uświa­
domić sobie, czy w gospodarce dróg wodnych byłaby do przyjęcia, to jest 
czy przedsiębiorstwo dróg wodnych, pracuj•c dla dobra kraju, zapewniłoby 
i sobie w tych warunkach bezpośrednie korzyści. To uświadomienie tern 
więcej jest potrzebne, ie opłaty przewozowe kanałowe nie naleiy określać 
z punktu widzenia kon!ecznej redukcyi odpowiednich opłat przewOlOwych 
dróg żelaznych, lec:& określenie to winno miet swe własne rzeczowe uspra­
wiedliwienie. 

Przedsiębiorstwo kanałowe, bo za takie naleiy je uwąjat. nawet 
i wówczas, gdy zorganizowanem zostanie kosztem pdstwa, Qdy zbu­
dowanem będzie nie w widokach bezpośredniego natyc:hmlaatowego zysku, 
ale jako czynnik ekonomiczny, sięgajfłcy swym wpływem dalej po za chwilę 
obecn4, winno jak każde inne przedsiębiorstwo, zadość uczynić wymaganiom 
następuj4cym:-z przypuszczalnych dochodów winno opłecićs 1) koszta admi­
nistracyi, 2) koszta konserwacyi, 3) koszta ci,gu 4) oprocentowat kapitał 
budowy i 5) zemortyzować go w terminie mniej wiccej dłUQim. Każda więc 
z tych pozycyi wydatków winna byt rozebrana osobno. 

Jakkolwiek obecnie dążeniem specyalistów kanałowych jest, by drogi 
wodne zorganizowano na wzór dróg żelaztayc:h, to znaczy, by tabor i motory 
dostarczane były przez ZaJ'Złłd Centralny, to lednak dotychcaas tego nie 
wprowadzono powszechnie i jest lo dopiero niejako tyczeniem. Cyfr więc 
z tak zorganizowanej administracyi naturalnie nie posiadam; wierząc jed­
nak, iż zcentralizowany zarząd móałby dać korzptniejsze wyniki finansowe, 
aniżeli katdy inny rozczłonkowany, zatrzymam się z konieczności na mniej 
pomyślnem ugrupowDniu warunków eksploatacyjnych t. j. przypuszcze do 
współudziału pośrednie przedsiębiorstwa, zarabiajQCe osobno na siebie, 
mianowicle oprócz przedsiębiorstwa budowy drogi wodnej umożliwit można 
istnienie a) przedsiębiorstw statkowyck {teboru) i b) przedsiębiorstw d~aQu 
dostarcaajQcych motor. 

Dotychczas praktykowanem jest, ie na wody kanałowe każdy statek 
ma wstęp wolny, o ile wymiarami swymi nie przekracza odpowiednich wy· 
miarów szluzy, i opłaci co od niego należeć się może. Mniejsze statki, nie 
pracujqce z taką korzyścią jak większe, z racyl konieczności zostant~ wyco• 
fane ze współudziału w pracy - Jednomierność zatem zapanować musi. 
Konkurencya pomiędzy właścicielami statk6w, tak w pośpieszniejszyM zała­
twianiu ładowania i wyładowania statku jak i w energiczniejazem wystareniu 
się o łedunek powrotny, lub zadewalnianie się mniejszym zarobkiem przy 
przewozie, będą czynnikami dodatnio wpływająceroi na obniżkę stawki prze-
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wozowej. We wszystkich dotychczas dzlałaj~Jcych Towarzystwach przewozo .. 
wych wodnych, czy to na rzekach, czy kanałach, nie wył~Jczaj~Jc naszych 
stosunków transpońu wzdłuż Wisły, widzi się Jakle ta konkurencya sprawia 
wahania w cenie przewozu. 

Zasadnicze cyfry jakie wejd11 w grę w następnych wyliczeniach jut 
poprzednio wielokrotnie podawałem, tak jak ł poprzednio już wspominałem 
o użyciu do cifłłłu pocqtkowo koni, zanim korzystniejszy lecz w pierwot­
nym nakładzie kosztowniejszy ci11g elektrowozami będzie mógł być wpro­
wadzony. 

Dane do obliczeń dla kanału Zagłębie Węglowe D11browy Gómiczej­
WarsMwa SIJ następuj11ce: 

Statki, d11i11ce z Zagłębia Węglowego w drodze ku Warszawie z ładun-
kiem 600 ton. l 

Statki w drodze powrotnej z Warszawy ku D11browle z ładunkiem 

250fo = 150 ton. 
Całkowita długdAt drogi po dolny poń 342 kilometrów. llośt szluz 

na tejże drodze 47. 
Średnia odległośf między szluzami 7.30 kilometrów. Szybkośf biegu 

statku 4 kil. na godzinę. 
Czas potrzebny na przejście jednej szluzy 30 minut. Praca dzienna 

minimum 12 godzin. 
llośt dni nawigacyj w roku 270. Ilość podróży jednego statku w se­

zonie nawigacyjnym 10•). 
llośt przewiezionego towaru w jednej podróży ł11cznie w obu kierun­

kach 750 ton. 
llośf przewlezionego towaru w ci11gu jednego sezonu l przez jeden statek 

750X 10= 7500 ton albo 7500 X 342 = 25MOOO ton Idiom. 
Statki drewniane ładowności MO ton (sama skrzynia) kosztuj11 około 

8.000 rubli. 
Statki żelazne tejłe ład()Wności o 50% drołej 12.000 rubli. 
Ponieważ statki drewniane 511 od wieków prawie w ci~~ałym i bez­

ustannym użyciu, a statki żelazne nie maJę jeszcze długiej pouczającej prze· 
szłości, nadto eksploatacya przewozu statkami drewnianeroi dostarcza dokładnie 
pewnych wskazówek, więc obrachowanie sporz11dzone zostanie dla statków 
drewnianych jako pewniejsze w rezultacie. Dla oryentacyi to tylko mogę 
dodać, te jakkolwiek statek żelazny kosztuje znacznie więcej nit drewniany, 
to używalność jego mote być o wiele dłuższa i przy wycofaniu go z utycia, 
przedstawia znacznie większą wartość niż zniszczony statek drewniany. Po-

*)Czas potrzebny na przebi~ 342 . 1 } 

tenle całej długości drogi - . - = 85•50 god&~n ezyli 109 : 12 = g dni l 
Przejście prze& 47 azluz ~ 30 min. = 23..10 • '2 
Podrót powrotna • • . • . · • · · • • · • • • · • · · g dni l : 
Naładowanie. &ładowanie, strato czasu ~~~ poszukiwanie towaru e<~ 

powrotnego l t. p. . . . . . • . . • . . . • . g dni 1 

Zatem 270 1 2'1 = 10 pełnych podr6ły. 
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zatem statek drewniany wymaga większych nakładów konserwacyjnych, któ­
rych statek łelazny prawie że nie potrzebuje, w rezultacie więc prawdopo· 
dobnie większa korzyść byłaby po stronie statków żelaznych, dlatego teł 
przy nowych projektach opinia techników ku nim się zwraca. 

Opierajile się na bardzo licznych iródłowych zestawieniach cyfro­
wych i rozumowanych opinjach wielu powag w sprawach dróg wodnych, fran­
cuskich, niemieckich, austryackich i polskich, tak teoretycznych jak i z praktykt 
wziętych, z czasów od r. 1882 po 191.5*), mołemy w zastosowaniu się 
do naszych warunków i specyalnego wypadku kanału Zagłębie Węglowe Dll· 
browy Górniczej - Warszawa, podać następujqce obUczenia: 

Dla ułatwienia rachunków bierzemy jeden statek, a dla lepszej oryen· 
tacyi statki trzech różnych wielkości dla 400- .500- 600 tonn towaru, jak­
kolwiek tylko 600 tonnowe winny być w przyszłości uwzględniane, skutkiem 
tego dla tych różnych statków i koszta budowy kanału na jeden kilometr 
zmieniajll się na 115000 rb. -120000 i 12.5000 rb., a także i dopuszczalna 
ilość przewiezionego towaru winna uJedz redukcyi na 1.50000 - 160000 
175000 tonn. 

Koszt statku drewnianego samej skrzyni wynosi średnio: 

400 tonn- .5.500 rb. .500 tonn--6.700 rb. 600 tonn- 8.000 rb. 
Zaopatrzenie statku w niezbędne utensylia: 
400 tonn- 600 rb. .500 tonn - 600 rb. 600 tonn - 700 rb. 
Statek drewniany trwa lat 30 (przeciętnie) i w tym terminie potrze· 

buje remontu kapitalnego dwa razy l tyleł razy remontu mniejszego, mia· 
nowicie: 

400tonn 
w 8 roku służby remont mniejszy w wysokości 200 rb. 

500 ton n 600 ton n 
2!50 rb. 300 rb. 

w 1.5 • • kapitalny • 800 • BOO " . 900 " 
w20 

" • • " • 1.200 • 1.300 .. 1.400 • 
w 26 • .. " mniejszy 200 ., 2SO • 300 • .............. ~ ........................................ ....... 

Ogółem wydatki na remont 2.400 rb. 2.000 rb. 2.900 rb. 

Sumy te wydawane w czterech ratach w odległych od siebie termi· 
nach w cillgu lat 26·ciu zmniejszone wartościę materyału otrzymanego z roz­
biórki przy remoncie, zmniejszone takie wartośclił statku po 30 latach jego 
używalności, i zdyskontowane na termin wejścia statku w używalność majll 
wartości następujęce • • . • 1.200 rb. 1.300 rb. 1 . .500 rb. 
Zatem ogólna wartość statku w chwili roz-

poczęcia ruchu • . • • . 7.300 • 8.600 • 10.200 • 

•) Opinie z r6łnych dzieł i drobniejszycl\ publikacyl pp. Schlichting, Belllngrath, 
Russ, Credig, Steingraber, Deutsch, Herr, Oelwein, Ptak, Kaftan, Kfdzior, Hotalclaw/cz, 
Kornelio, Angermann, Koliazlll', Roaloflalcl, Rlvi~re. Bourguin, Schrijver, Zone Chenu, 
Cbodkiewlcz, Krzapowakl, GriShe, de Mas, Suppan, Flamm, Dekink Dura, Hunter, Char­
guerand, Peters, Heubach, Behrend, Bertrand, Biegeleben, Kllttgen Thfele, Thwalte. 
Snyers, Lariviere, Harczyng, Bredow, Teubert, Havestadt, Saner, C/qglińakl, Roundo, 
Marlio. 
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ł. Oprocentowanie amortyzac)la wartości statku utensylji. 
l 

400 tonn 500 tonn 600 łOf'\1'1 
Wyszczególnienie pozycyJ - Uwegi 

11 Ruble Ruble Ruble 
t: W . D 

1 S% od wartokł etatku . J65.00 4.10.00 510.00 1) Dodatleowo l•· 

S% od werto~ci utensyłii 1) • 

ko prędzej pod· 
2 30.00 30.00 35.00 legajllce zuty-.. . ,. • .. M . ciu .. , 
3 Amortyzacya stadąt 'f łU!lli-

nie lat 30. • • . • . . 117.00 137.00 163.00 1) Malowanie, u-
sze&elnlanie. 

4 Drobne coroc&ne odnawianie 
' statku 1) 50.00 60.00 7000 l) Sezon nawif. . . -

- - ~ 270 dni. 
.5 Odnawianie lin, &enlzi • wio-

sełit.p. . 50.00 60.00 70.00 

fi ~ Rasem l) 
, .. 811.00 717.00 848.00 w . . 

,(" l 
7 Na jeden dzień c:ilłllu ~ • . 2.266 2.65.5 3.141 t 

8 .Na jednlł podrcSł w civu 27 dni 81.20 71.70 84.80 
-

9 Na jednll podrół w cilłi!U 30 dni 68.00 79.70 94.30 

Jednorazowa podróż z pełnym ładunkiem towaru w stronę Warszawy 
z powrotem w stosunku tylko 250fo ładunku, według poprzednio podanyc~ 

oot 11. Obsługa statku zysk właściciela statku. 

) 
400 tonn \_500 tonn 600 tonn 

Wyszczególnienie poeycyi Uwagi 
v Ruble Ruble Ruble 

1 Wynagrodzenie dla prowa~-

cego statek z łOnll 365x3.00 ') 1095.00 1095.00 109.5.00 

2 Pornocnik przez~ dnix1.001) 300.00 300.00 30000 

3 Oświetlenie, asekuracya, drob-

ne ~ . . 22000 250.00 310.00 

4 Zysk właściciela statku lub 

dziettawcy ~ l) - . 36500 43000 SfO.OO 

Razem (270 dni) 1980.00 2075.00 2215.00 

. 
5 Na jeden dzień ciiUłU . 73» 7.68ft 8.204 

6 Na jedną podnSł w ciągu 27 dni 1518.00 207-50 221.50 

7 Na jednlł podr6t w ciągu 30 dt1i 220.00 230.50 248.10 
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obliczeń, z naładowaniem i zładowaniem oraz pewną małą stratę czasu 
w przystaniach lub w drodze, trwać może dni 27, zatem przez sezon nawi­
gacyjny dni 270, statek może odbyć 10 pełnych podróży na eełkowitą dłu­
gość drogi wodnej 342 kilom. Ponieważ jednak mogą się przytrefić nie­
spodziewane przeszkody, niezależne od statku l siły pociągowej, przeto po­
dajemy także koszta, jakie powstaną, gdy statek odbędzie tylko 9 pełnych 
podróży przez sezon nawigacyjny po 30 dni kaida. 

1) Przyjętym jest zwyczoj we wszystkich krajach, że prowadzący sto­
tek. b. często sam włościciel statku, przez cały czes żeglugi, e nieraz i do końca 
roku przemieszkuje stale na stetku z całę rodziną. Z pomocy żony nieje­
dnokrotnie korzysta przy lżejszej obsłudze no statku, dlo tego też dzienne 

l 
jego wynegrodzenle odnosi się w pewnym stopniu do dwojgo osób. 

2) Pornocnik stały na statkach jest niejednokrotnie zbyteczny, · oględ­
niej jest jednak dlo większych stetków do 600 tonn ładunku dobierać stałę 
pomoc, bo przy znacznej sile żywej statku w ruchu, nie trudno o wypedek 
kosztowny w skutkech. Pornocnik ten pornago przy ładowaniu, wyładowoniu, 

szluzowoniu i albo wraca razem ze statkiem, albo, co jest częstezem, dle 
zyskania na czasie i przygotowania nowego łodunku, powraca na początek 
kanału najbłiższę drogą żeleznfł, joka prawie zowsze znajduje się w sqsiedz­
twie. Pornocnik pracuje nominalnie na sezon nawigacyjny dni 270, liczy mu 
się 300, by mu dopomódz do znalezienia zajęcie ne zimowe miesiące. 

3) Zysk w wysokości SOfo od całkowitej wartości statku bywa zwykle 
do podziału pomh;dzy włościciele i dzierżawcę i zależy od osobistej umowy 
pomiędzy niemi. W wielu razach nezywe się to milowem, kiłometrowem 
dla prowadZfłCeQO statek, a dla właściciele stetku jest zwiększeniem stopy 
procentowej od wartości statku. W Belgii, francyi l Niemczech bardzo czę· 
sto włościciel sam jest prowadzącym statek, wówczas nie dzieli się z nikim, 
lecz małe podniesienie wynagrodzenia otrzymuje pomocnik po skończonym 
sezonie nawigacyjnym. 

Konie uprzą:t. 

Wyszczególnienie pozycyi 4 konie S koni 6 koni Uwagi 

Do statku na tonn 400 soo 600 
') Konie m~ byt 

111M do powolneJ lec::& 
c:lętldel pracy, rusunie 
s mlepc:a WJIMII• du· 

1 Zakup koni po 300 rb. sztuka') 1200.00 JSOO.OO 1~00 tetro wysiłku poc:qf· 
koweco. 

2 1~ zapasu w koniach 1). 120.00 150.00 180.00 ' ) KonJ.,ę8nOU do-
1taraenla kOlii w kom-

3 Upnąt na konia po 75 rb. plecie na t.,!enle, wy-
wołuJe potrwellę pOlia· 

komplet 300.00 375.00 460.00 dania pewneJ ltałeJ re-
serwy, któ,. 1111 WJIO• 

Razem rb. 162000 2025.00 
lcołd 10"1. u-no w 

2430.00 pralctyce dUU u su• 
pełnie w,..tarc:uJ•c:._ 
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III. Oprocentowanie i amortyzacya koni uprzęży. 

Żywienie koni. Obsługa. 

400 tonn ~ tonn 600 tonn 

Wyszczególnienie pozycyi ---- Uwagi 
Ruble Ruble Ruble 

. 
1 12łi: wartości koni'). . 16.5.00 207.00 248.00 ') Amortyzacya ko-

ni w ciQgu o~ 

2 25l wartości up~") . 75.00 94.00 113.00 miu lat. . • 
3 tywnojć dla koni po 75 kop. ") AmortyzaCJa u-

pr~ w ter-
dziennie przez 365 d~i • 1205.00 1S06.00 1807.00 minie czterech 

lat. 
4 DwcSch ludzi do obsługi i po-

ganiania koni po 1.00 przez 
dni 300 . . . . . 600.00 600.00 600.00 

5 Kucie koni, lekarstwa, drobne 
reperacye up~ty po 50 rb. 
na konia . . . 1 . :zoo.oo 250.00 300.00 

6 Zysk utrzymujcacego konie 20$ 240.00 300.00 360.00 

Razem . 2545.00 2957.00 3428.00 

l o 
w 

l-l l ) 
l • 

7 Potrcaca się zarobek koni po 
sezonie nawigac. (90 dni-
1~) po 7S kop. ' . 240.00 300.00 360.00 

-Pozostaje . 2305.00 26.57.00 3068.00 

; 
8 Na jeden dzień ciągu . 8 .537 9.840 11.363 

9 Na jednca podrót w ciągu 27 dni 230.50 265.70 306.80 

10 Na feclnca podról w ciągu 30 dni 256.10 295.20 340.90 
l 
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Zestawienie ogólne kosztu cicwu. 

Na jednę podróż w rublach 
Wyszczególnienie pozycyt 1--- --..------.....-------; 

dla 400 tonn dla 500 tonn dla 800 tonn 

Oprocentowanie i amorły%acya 
wartości statku i urządzeń 

Obsługa statku i ZY!ik właści­
ciela statku . • • • 

Oprocentowanie i amortyzacya 
koni i up~, ływienie 
koni, obsłuta . . 

Razem 

Na Jeden dzień thaQU • 

Na jedną podr6ł w cl,gu 21 dni 

Na jedną podr6ł w dlłłfU 30 dni 

W terminie jednej podr6ty sta­
tek w kierunku głównym 
i powrotnym bierze towaru 
tonn (n + 25$ n) • • • 

Czyli wyrabia tonn-kilometr. 
(n + 2.5% n) 342.0 • • • • 

W przypuszczeniu więc 10 po­
dróży w ciłagu sezonu na­
wigacyjnego kałcła po 21 
dni wypadnie na łof'n~ki· 
lometr kop. . . . . • • 

W przypuszczeniu 9 podróty 
w ci~U~u seronu nawigacyj­
nego kałcła po 30 dni wy· 
padnie na tonn-kilom. kop. 

612.00 

1980.00 

2305.00 

4897.00 

18.14 

489.70 

544.20 

171000 

l 

717.00 

2657.00 

5449.00 

20.18 

544.90 

605.40 

625 

213750 

848.00 

2215.00 

3068.00 

6131 00 

22.71 

613.10 

681 .30 

256500 

l 

544.2 1106.40 .. 881.30 
171000=~ 2137!50 =~ 2565oo =~ 

Cyfry oznaczone kursyw~& i podkreślone, t. j . koszt ciągu na tonn-kilometr w ko­
piejkach, lako rezultat obliczeń poprzednich, siutył będ~& do ostatecznego zestawienia 
ogólnego 'hosztu przewozu na tonnę·kilometr. 

IV. Zarząd - dyrekcya. 

Pomlmo, ii tak dostawt; statków, jak i motoru proponujt; dla uproszcze­
nia menipulacyi w zaczętku eksploatacyi droQi wodnej wyodrt;bnić z przedsię· 
bior&twa kanałowego, w nastt;pstwie cze~o znaczna część zajęć i kosztów 
administracyjnych odpadnie z ZaJ'Ziłdu Głównego i rozdzieli sit; na przedsię· 
biorstwa dodatkowe, to jednak w myśl jednolitości ZaJ'Ziłdu i zamiarów na 
dalsZłł przyszłość, tak statki, jak i organizacya CifłQU, winny byt pod słałfł kon­
trolę władzy centralnej. Koszta administracyj, biorfłC cyfry z praktyki przy wielu 
kanałech istniejęcych nie przechodq na rok 1/ 2 °/e kapitału budowy, zwykle 
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mniej, nieraz znacznie mniej. K06złe admlnistJoecyjne są zaledwie w części 
~zależne od wysokości kapitału budowy,- w znaczniejszej mierze zależą od 
intensywności ruchu, w danym wvpadku stosując zasadę polecaną wyniosłyby: 
DJa k1małów, z.hudQlflenych dla statków na 400 tonn 500 tonn 600 tonn 

l- '" ·R u b l e -
Przy koszCie budowy 1-go kiłometra 115.000 120.000 ~ 25.000 

Na jeden kilometr 1/ 2 % 575 600 625 
Czyli z całości drogi wodnej (342 km.) około 196.000 , 205.000 213.000 

Cyfry te, rozbite na części składowe, przedstewiłyby się w pewnem 
przybliżeniu, jak niżej. , 

l -
Kanał dla Kanał dla Kanał dla "' . - statków statków statków l 

Wyszczególnienie pozycyi 400 tonn 500 fonn 600 łonn Uwa11i 

Ruble Ruble Ruble 
• J -"'·: .. ., 

1 Rada .Z.rzlł~W:o 1.®00.00 1®0Q.OO l&OOO.QO 

2 Dyrek;J:a. Buchalterya. Kasa. &.1.- soOOo.OO n (O~ 
W ział Handlowy i . . 75000.00 7500Ó.OO 

l - -3 Słutba fechniczna i Drogowa 40000.00 45000.00 45000.00 
m stW 

4 Służba przy Szluzach i Rezer- list 
' woarach . . . • . . . 35000.00 40000.00 40000.00 Q l 

n not 
5 Słutba Przysteni 1 15000.00 15000.00 15000.00 

~ 
6 Kontrola ruchu. StałysfY.ka 15000.00 15000.00 15000.00 

- - ~ 

l Razem 196000.00 2Q~.oo 213000.00 l . 
Ponieważ ruch osobowy nie jest przewidziany, a towar, kwalifikujący 

się do przewozu jest dość jednorodny, bo obejmować może zaledwie 50 
artykułów oddzielnych, zatem całość administracyj będzie bardzo uprosz• 
czona, przynajmniej na początku ;-niewątpliwie więc sumy rozchodu biuro .. 
wego powyżej wykazane okażą się raczej za wysokie, nił niedostateczne : 

.. ,. ' r 400 ton n 500 tonn 600 ton n 
Utrzymanie zatem Zarządu R u b. l e 

i Dyrekcyi wyniesie na kilom. 575 600 625 
przy ilości przewiezionego 

towaru w tonnach, 1.500.000,.... 1.600.000 1.750.000 
obciąży każdą tonnę kilome• 

tryczną sum11 w kopiejkach i~ = 0,0383 ·~=0,0375 17~=0,0357 
zależnie od wielkości statku t. j. od jego zdolności przewoz~wej. , ~ 

V. Konserwacya szlaku wodnego. ' 
Przy starannej budowie i opiece by katde uszkodzenie w skarpech 

kanału, szluzach, mostech, spowodowane wyrdnę nieuwagą, było przez 
przewożących wynagradzane, a takie z racyi, Ił po za szluzaml i mostami 
niema innych wetniejszych budowli, (bo magazyny zamknięte i budynki 
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stacyjne, uwzględniając naturę towaru przewołanego, nie Sił potrzebne, 
a zastąpić je mogą place zabrukowane lub nie i szopy tylko dachem nakryte) 
uwałem Ił 1/ . 8 / 0 od kapitału zakładoweQo na pokrycie kosztów konserwacyi 
wystarayć może, cyfra ta wyniesie na rok : 

W stosunku do wieikoki kanału l statku 

Na jeden kilometr około . . 
Obciąży jedn• tonnę towaru 

400 tonn 
R 

- 286 
u 

500 tonn 
b l 
. 300 

600 tonn 
e 

313 

. ko 188 liOO 313 o przewiezacnego sumą w p. 150ooo0 = 0,0192 11100001) = 0,0188 1750000 = ~ 
Konserwecya urządzeń przystaniowych, wind wyładunkowych i t. p. 

pokrywaną być winl18 z opłat dodatkowych za użycie tych urządzeń po­
bi~nych, j4k to ma zresztą miejsce i ne drogach żelaznych. 

VI. Renowacya szlaku wodnego, 
odnosztłCil się do ważniejszych przeróbek lub uzupełnień niezbędnych, 

nie powinne przechodzić 1/ 1 % kapitału budowy, o ile budowa byłe 

starannie pr&eprowadzoną. W tej seryi wydatków roboty ważniejsze nie 
mogą być pomieszczane, bo o ile ich wykonanie okazać by się mogło 

niezbędnem, to winno być pokrywane z funduszów specyelnych, lub na 
rachunek budowy, z oszczędności jakie osiągnąć będzie mołna na pier .. 
wotnym kapitale budowy. Konto więc renowacyt obciąża tonn - kilometr 
towaru przewiedonego prawdopodobnie w tyrnie samym stopniu jak 
koszta Zarządu i Dyrekcyj przedsiębiorstwa, mianowicie w kanałach dl• 
statków o 400 tonn O,OS83 kop., 500 ton" 0,0375 kop., 600 tonn 0,03.57 kop. 

VII. Oprocentowanie i amortyzacya kapitału budowy. 
Kepiteł budowy, stosownie do wełności kanału przyjęliśmy dla statków 

Na jeden kilometr długości . . . 
Licząc oprocentowanie w wysokości 

S% i emortyzacyę przez lat 90 
w wys. 0,20 łącznie 5,2°/0- otrzy­
mamy roczną opłatę za kilometr. 

Sumy te obciążają tonn kilometr 
przewiezionego towaru w wysokości 

400 tonn 500 tonn 600 tonn 
11.5.000 rb. 120.000 rb. 125.000 rb. 

LI 

5.980 rb. 6.240 rb. 6.500 rb. 

0 ,3986 k. 0,3900 k. 0,3714 k· 

VIII. Kapitał rezerwowy . 
• Wysokość tego kapitału w danym wypadku trudno określić procentowo, 

bo jest on w rocznym finansowym zestawieniu funkcyą albo dochodu brutto, 
albo dochodu netto, albo nawet cyfrą )użną, której tylko skrajne granice 
ustawą przedsiębiorstwa bywają określone, zatem w tern przybiłtonem ze­
stawieniu cyfr domniemanego obrachunku dochodów i kosztów eksploata­
cyjnych przedsiębiorstwa bnałoweQo, tylko różnica dochodu i wydatków, 
mogą dać wskazówkę co do wysokości tego funduszu rezerwy. 
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Zestawienie ogólne kosztów przewozu. 

Wyszczególnienie pozycyi 

kosztu 

Przy 9-ciu podrotach Przy 10-ciu podrólach 
na rok na rok 

~-t~T soo ~. 1---ooo--;. 400 t. 1 soo t. 1 600 •. 

w kopiejkach 

III Ogólny koszt ciągu 0.3182 0.2831 0.2656 0.2864 0.2549 0.2390 

IV Zarząd O~CSiny. Dyrekcya 0.0383 0.0375 0.0357 0.0383 0.0375 0.0357 

V Konserwacya szlaku kanałow. 0.0192 0.0188 0.0179 0.0192 0.0188 0.0179 

VI Renowacya • • • • 0.0383 0.0375 0.0357 0.0383 0.0375 0.0357 

VII Oprocentowanie i amortyzacya 
kapitału budowy • . . . 0.3986 0.3900 0.3714 0.3986 0.3900 0.3714 

A Rezem • • • 0.81U 0.7669 0.7!6fJ 0.7808 0.7381 0.6997 

-
Koszta własne przewozu to­

warów drogami łelaznemi 
wynoszą średnio za tonn­
kilometr . • . • • • . 0.8300 0.8300 0.8300 0.8300 0.8300 0.8300 

Zatem rotnica na korzy~ tran­
sportu wodił za ton- kilom. 0.0174 0.0631 0.1037 0.0492 0.0913 0.1303 

Przy dopuszczalnej iloki prze- ' 
wlezionego towaru, tonn • 1500000 1600000 17SOOOO 1500000 1600000 17e0000 

i długości drogi kilometrów 342 342 342 342 342 342 

VIII przedstawia kapitał w ilości rb. 89262 345283 620644 252396 499593 779845 

który mógłby być corocznie obracany, o ile rachunek powyższy okazałby się 
w przybliżeniu zgodny z rzeczywistością na pokrycie specyalnej rezerwy, ma .. 
jącej na celu udogodnienia przewozu, ewentu~l!lie zmpiejszenie opłat samego 
przewozu - i nieprzewidziane rozchody. · 

Cyfry podkreślone uwidaczniają jakie znaczenie, przy zmiennej wiel­
kości statku, na koszta przewozu jednostki tonn-kilometrycznej ma zwiększe­
nie jego ładowności, a także jak maleje koszt przewozu, jeśli energiczna 
organizacya Zarządu pozwoli przez pośpieszne załl1twienie czynności ładun­
kowych i przewozowych osiągnąć w sezonie nawigacyjnym 10 pełnych po­
dróży zamiast 9-ciu 1). Rezultaty podane, SQ naturalnie możebne gdy towaru 
masowego w miejscu zbytu nie brakuje, a także i odbiorców na końcu drogi. 

Jakie znaczenie może mieć zwiększenie rocznego tonażu na przeci~ne 
koszta przewozu, następująca tabelka uwidac~nia: - ' - r; • • 

' l ' 

1) Zwięlcszając liczbę godzin pracy dziennie z 12 (przyjętych do obrachunku) 
na 15-llo~t podróły przez 270 dni sezonu nawigacyjnego wzro~t mołe do 13--a i ilośt 
dni nawigacyjnych w roku mołe równieł być więksq. 



Ilość ton do przewiezienia . .(a) 

Z czego 75% na całą clługośc drogi 
a 2~ na połowę drogi, zatem re-­
dukcya do . • • .(b) 

Długość drogi kilometrów • . (c) 

Koszt budowy na kilometr. • .(d) 

Ogólny koszt budowy 342 kilom. (e) 

155 

2000000 

1750000 

342 

125000 

42750000 

Ilość tonn-kilom. rocznie (bXc) (f) 598500000 

Jeden statek rocznie wyrabia przy 
10-u podrólach (7SOX10X342) (g) 2565000 

Ilość statków z zapasem m . . 280 

Roczne koszta ciągu jednego statku (i) 6131 

Koszta roczne Zarządu i Dyrekcyj 
( 1/.fi,Xe) . • .(k) 214000 

Koszta roczne konserwacyi szlaku 
wodnego (1//i,Xe) • • . (l) 107000 

Koszta roczne renowacyi szlaku wo-
dnego (1/atX e) . (m) 

Amortyzacya i oprocentowanie ka· 
pitału budowy (5.2$Xe) . . .(n) 

Koszt ciągu na jeden tonn·km. (-~) 

Koszta Zarządu i Dyrekcyj • ( kf) 

Koszta konserwacyj szlaku • ( +) 
Koszta renowacyi szlaku • (7) 

214000 

2223000 

0.2390 

0.0357 

0.0179 

0.0357 

0.3714 

l 

3000000 

2600000 

342 

130000 

4000000 

3500000 

342 

140000 

44260000 l 47880000 

889200000 

2!165000 

420 

6131 

221300 

110600 

221300 

2301520 

0.2390 ' 

0.0248 

0.0124 

0.0248 

0.2S88 

1197000000 

2565000 

660 

6131 

239400 

119700 

239400 

2489760 

0.2390 

0.0120 

0.0060 

0.0120 

0.1080 Oprocentow. i arnortyzacya • (n,) 
r----------4-----------~----------~ 

Razem za tonn-kilometr kop. 06997 0.5598 o.4no 

za pudawiorstę • 
0.6997X 1.0668 0.5598X1 .0668 0.4770X1 .0668 

- 61~05 . 61.85- 61.(15 
= 0.0122 = 0.00978 = 0.00833 

czyli • 
1 

82 
kop. 

1 
102 kop. 

1 
120 kop . 

Cyfry powyżej przedstawione, dla mniej świadomych co do możeb· 
nych warunków prawidłowo zorganizowanego ruchu towarów po wodach 
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kanałów l kosztów przewozu towaru masowego, prawdopodobnie zadziwię lub 
nieufno~~ wzbudzQ, dla tego wlRlenem przypomnieć i powtórzył: z naciskiem, 
że podobne przybliżenie pomyślne rezultaty mogq być dopiero następstwem 
przyjęcia za obowilłzkowe tych kilku zasadniczo ważnych czynników w eksploa­
tacył keMłów, mlanowk:ie: znncsneJ objętości statków, znacznej ilości towaru 
masowego przygotowanego do przewozu, oraz energicznej organizacyj ruchu. 
Nie upewniwszy sobie tych warunków tak przy budowie jak i wyzyskiwaniu 
kanałów, nie może być mowy obecnie ani o jakichkolwiek projektach klln~s­

łów, ani o ich owocnej prncy. Natomiast w wnrunknch powyłej przytoczo­
nych spodziewać aię można zbliżenia się do tych rezultntów, a nawet Ich 
przekroczenia a to dlatego iż: 

1) Przyjęto dla statków powrotnych zaledwie 25% tego ładunku, jaki 
mogłyby pomieścić, a że koszt cilłgu (statki, konie, obsługa) ~ opłacone 
jak od pełnego łndunku, więc 75% wagi towaru brakującego mogłoby być 

przewożone po wyjfłtkowo nizkich stawkach nawet w stosunku do jut niz­
kich opłat wodnych; to słanowiłoby dodatkowy dochód. W ten sposób 
uruchomićby motnn te nawet materyały surowe, które SWfł wagq, objętościlł 
i nizklł wartośclił ~ dotąd stale z gruntem zwięzane i nie ma dotychczas 
nadziei ruszyt ich z miejsca. Co prawda i wagony dróg żelaznych również 
w bardzo znacznej ilości powracajlł próżne, lecz na drogach żelaznych nie 
można myślet o zarobkowym maeowym przewozie poniżej 0,83 kop. za 
tonn·kiłometr. 

2) Przyjęliśmy do obliczeń trakcyę końmi, jnko dajęCił się zorganizo­
wać szybko, własneml środkami f w miarę potrzeb, a również w miarę zn­
nikajęcych potrzeb dająclł się łatwo skasować. Trakcya mechaniczna, obec• 
nie elektryczna z brzegu kanału, dat moie wyniki ponad 25% pomyślniej­
sze (na samych kosztach cilłgu) lecz dopiero wówczas, gdy trakcya końmi 
uwydatni, ił zmiana systemu cięgu okaże się koniecznQ. O tej trakcyi elek­
trycznej wzmianka nieco dalej. 

3) Przyjęto do obliczenia 2 milj. tonn towaru rocznie, jest to ilośt 
znaczna, ale nie o tyle wielka by obudzał mogła niepokoje co do jej zrea .. 
lizowania, przeciwnie miasto miljonowe z motebnemi jeszcze innemi połfł­
czeniami wodnemi w przyszłości, może nawet ten ruch przewozowy znaczi 
nie zwiększyć w stosunkowo niedługim czasie. 

4) Nie wliczyliśmy do materyalnych korzyści kanału tych licznych udo· 
godnień dla okolicy, jakie przez ułatwienie zdrenowania, nawodniania, zys. 
kania siły mechanicznej przy spadkach wód szluzy, zaopatrywania przyszłych 
zakładów fabrycznych w wodę mogQ przedstawiać faktyczn'ł wartość dla 
ogółu przedsiębiorstwa. Obsianie skarp kanału i rezerw ziemnych wzdłuł 
drogi, rybołówstwo na tak znacznej długości drogi, sprzedaż lodu w nlektó. 
rych miejscowościach prz.ydrożnych, dadua dochody poboczne nie stanowiQce 
o powodzeniu przedsiębiorstwa, lecz nie do pogardzenia. 

Niewolłtpliwie na wiele stron projektu l jego finansowe przedstawienie. 
mołna się zapatrywat odmiennie od prawdopodobnie tendencyjnego & natury 
rzeczy mego pogl,du, lecz to krytyane upatrywanie się tylko na rozjaśnię,. 
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nie wpłynęć może, wielce więc pożędanem byłoby dla mej pracy i przyszłego 
rozwoju komunikacyl wodnych w kraju, by fachowcy nie odmówili swego 
głosu w tej kwestyi i postawili ję na gruncie twardym rzeczywistej jej war­
tości. Więcej szczegółów oprócz paru mapek i domniemanych profili kanałów 
nie dołączamy, bo to obcię:iyłoby niepotrzebnie i tak już przydługi referat. 

W niedawno opublikowanem sprawozdaniu p. G. Renaud, generalnego 
inspektora dróg i mostów ., Etudes sur les elements du pńx de revient 
des transporta pas canaux" (Bruxelles 1913), wywołanem koniecznościę 
zoryentowania się co do ważności redukcyi cen przewozu w razie wprowa­
dzenia w wykonanie zmiany statków 280 tonnowych (Peniches) na 600 ton­
nowe (Chalands) na kanałach północno-wschodnich francuskich pomiędzy 
rzekami Meurthe, Mozellą, Mozę, Sambr!ł i Skaldą, przy zorganizowanym 
monopolu elektrycznej trakcyi i statkach drewnianych- spotykamy się z bar­
dzo ciekawymi rezultatami. Z tej pi'6Cy, spol'Zf~Ciunej przy renmaitych za­
łołeniach {ale tylko trakcyj elektrycznej), tak wielkośc:l statków, jak r6inym 
ustosunkowaniem ładunku w kierunku głównym, do ładunku powrotnego 
wybieram tylko jeden szereg cyfr sformowany w warunkach łdentycanych 

prawie z warunkami przyjęteroi przezemnie dla kanału Dąbrowa Górnicza­
Warszawa, mianowicie: 

Kanał długości 321 kilom.-ładunek pełen w jedn, stronę 600 ton n ­
w powrotnł 25°/.=150 tonn, podróży na rok 10- przy szybkości 3 kil. na 
godzinę. llo6t S&luz 36. Statki na 400 tonn SOO tonn 600 tonn 
Koszta ciągu na tonn·kilometr . • • . fr. 0,00489 0,00445 0,00417 fr. 
co stanowiza tonn-kilometr w kop. (fr.=38k.) 0,18582 0,16910 0,15846 kop. 
podobne. koszta dla kanału Dębrowa Gór· • 

nicza - Warszawa • . • • • • • • 0,2864 0,2549 0,2390 kop. 
Różnice na korzyść trakcyi elektry(:Znej. • 0,10058 0,0858 0,08054 kop. 

W 
0

/ 0 • • • 35,1°/e 33,6% 33,7°/e 
Z C)'fr powyższych moinil wnosit jakie oszczędności nD koszcie 

cl,gu dałyby się osi4gnęć w przyszłości, gdy rozwinięty ruch przewo­
zowy upoważni do zmiany koni na trakcyę elektrycznę. W podanym ze­
stawieniu trakcyi elektrycznej z konnę jest jedno zastrzelenie do zrobienia, 
kanały frllncuskie 5o1 zwykle dość szczupłe, stosunek powierzchni zanużenia 
się statku do przekroju zmoczonego kanału wypada tern jak 1 : 3, zatem 
a&ybkość biegu statku musi tam być z konieczności mniejsza, niż na kana­
łach niemieckich i austryackich, gdzie stosunek ten wynosi jak 1 : 4,3. 
Pr&y uybkoki więc 4 kil. na godzinę nil kanałach niemieckich mamy opór 
do przezwyciężenia nieledwie równy temu, Jaki spotyka statek na wodach 
konałów francuskich przy szybkości 3 kiJ. na godzinę. 

O ile przy trekcyi konnej nie możemy przekroczyć szybkości biegu statku 
w pełnym łlldunku po ze cztery kilometry na godzinę, to przy trakcyi elektrycz. 
nej z bnegu, o ile skerpy kanału zabezpieczymy odpowiednio od uderzeń fal, 
ne wysokości powierzchni lustra wód, to mołemy przekroczył tę szybkośt 
o 200/o, a tak zwiękazaj•c wydejność pracy atatku, zmniejszymy ~oazta clfłłU. 



D 

Ie • V. 

Ześrodkowanie dróg wodnych w Warszawie. - Port m. Królewca­
Hidrografja jezior Mazurskich. - Projekty kanałów tamte. - Kanał 
Warszawa- Królewiec, - kanał Serock- Warszawa. - Dawne nasze 
kanały: Dniepro-Buiański, Og•ńskiego, Augustowski, Bereziński. -

Zakończenie. 

Omawiane dotychcus zamierzenie w postaci szkiców do projektów 
mniej lub wię<:e"j motliwe do zrealizowania, mniej lub więcej dla nas war­
toścłowe odnosiły się do połęczeń drogami wodnemi zachodu i południa 
z Wisłę, a przez nlę na pierwszym planie z Warszaw, jako stollq Państwa. 
To pragnienie zogniskowanie wszelkiego ruchu handlowego i przemysłowego, 
w zeletności od dogodnych komunikacyi w przyszłym ośrodku administrecyi 
kraju, jest z jedneJ strony uznaniem WYilłtkowych praw stolicy, a z drugiej, 
szczęśliwie, bo w zupełnej zgodzie z warunkami miejsca. Połotenie geogra­
ficzne Warszawy, zdaje się być dla tych celów bardzo pomyślne, - jest to 
opinia dość powszechne, nawet obojętnie uspOSobionych jednostek dla na­
szego miasta, - nawet obcych mu zupełnie. Znajduję<: się na drodze po­
między wschodem a zachodem, i spodziewejęc się słusznie czynnej progra­
mowej opieki od swoich własnych Władz Peństwowych, - Warszawa, 
mogłaby e nawet winna stać się centralnym punktem najwetniejszych ma­
gistralnych linii dróg żelaznych zbiegej,cych się l rozchodzęcych na wszystkie 
strony. Tekleż same nadzieje tywić mołe odnośnie dróg wodnych,- e speł· 
nienie tego o tyle łatwe, bo gdy położenie geograficzne spnyje rozległym 
projektom dróg łeleznych, to warunki hidrogrefłczne sę równieł dogodne 
dla szeroko nawet zakreślonych projektów dróg wodnych, - nalety tylko to 
co otrzymaliśmy bez pracy l nakładów, o ile mołna szybko l umiejętnie 
wyzyskać. 

Z zachodu mamy jut jedno bardzo dawne poł,czenie wodne z War­
szawę. idęce prawie w linii prostej z pod Antwerpii l Roterdamu. Za 
pośrednictwem odnóg bocznych l bardzo dogodnych jak kanału Dortmund­
Ema, Wezery i Elby, festeśmy w łęczności z portami Emden, Bremy i Hem-
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burge, przez Odrę z portem Szczecina. Z tej więc strony zdawałoby się, 
że wenmiel spławu Sfł pomyślne l pewne. Byłoby tek niewfłtpliwłe, gdyby 
przebudowe kanału Bydgoskiego nie uwidoczniła pewnych breków w tej 
harmonijnej całości. Kanał Bydgoski łęcznie z rzekę Notecią po do­
piero co ukończonej przebudowle w końcu 1916 r., przepuszczet mołe 
statki nie większe Jek 400 tonowe, zatem nie odpowiada warunkom, tek 
dziś powszechnie połędenym. Jakkolwiek rozwełene Sił Jui środki, jak 
częściowo zaredzit złemu, przy jednoczesnem ominięciu znacznej długości 
środkowej Odry i całeJ długości Noteci, przez obmyślenie skróconej drogi 
z Odry do Wisły, to jednak i na tym nowym projektowanym kierunku do­
chodzimy ponownie według pomysłu p. freystedt'e, do kanału Bydgoskiego, · 
tej względnej przeszkody, ne usunięcie której zepobiegliwośt lnłynleryl 

wodnej niemieckiej, stare się zneleśt środek skuteczniejszy. To pragnienie 
jest po części uwzględnione w proJekcie p. Ehlers'e, bo szereg jego kanołów od 
Czarnej Przemszy, Małej Panew, Prosny, Warty i jezior Kujewskich dochodzi 
do Torunia, więc omija bezwarunkowo i rz. Notet i keneł Bydgoski-ele 
tri ten projekt nie fest bezpośrednię drog11 pomiędzy Odr11 e Wisłę, lecz 
szeregiem kanałów dla przemysłowego Śhaske Pruskiego. 

Ole nas, o Ue nem Idzie o Warszawę, mamy zadawelniającę odpo-
• wiedi, w naszkicowanym kierunku No lU, który niezaletnie od Noteci l ke· 

nału Bydgoskiego, ne całej swej długości od Odry po Wisłę, winlen byt 
zaprojektowany dle statków 600 tonowych. Statki tej wielkośd z rółnych 
punktów dróg wodnych środkowych Niemiec, mogłyby na wody Wisły prze­
chodziŁ Kanał Bydgoski stułyłby przez długie jeszcze łata dłe statków 
mniejszych,- keneł zaś No III, obsługiwałby nowe okolice poznańskiego, 
dolinę Warty, Neru, Bzury, z końcowym jego wylotem u m. Wyszogród­
ewentualnie Warszawa- w odleglejszej zaś przyszłości po przebudowanej 
drodze wodnej przez Bug, Muchewiec, Plnę, Prypet do Dniepru. 

Z południe mamy dostęp do Warszawy przez Wisłę l jej dopływy, 
i jokkolwłek obecny stDn żeglugi ne Wiśle pozostawia wiele do życzenia, to 
jednak mamy dosyt powodów Iiczyt ne poprewę tych stosunków. 9alej 
spodziewet się mołemy połfłczenla z Dunajem, przez kanał Dunaj-Oclre­
Wlsła, - z rzekami Oelicyjsldemi przez kenel $r6dzłemny galicyjski, -
z Dniestrem przez San - z Zagłębiem węgłowym D11browy OórnłczeJ 
przez Pilicę. Będziemy więc mieli te połączenie mołe dopiero w odle­
głej przyszłości, i nie odrazu, i w porządku olcołicznościeml jeszcze przewi­
dzfet się niedejlłcemi uszeregowane, ale do tego kompletu połączeń wod­
nych dojdziemy nle~tpliwie, a dojdziemy tem prędzej, gdy w to pragnienie 
włożymy znaczną llośt wiary, łe te zamierzenie sę dla nas potrzebne, nie• 
ledwie konieczne i co więcej do wykonenie mołebne. 

Poł11czenie Werszewy z p6łno<:fł, z portami Odeńska l Elbląga istnieję 
naturolnie przez Wisłę. - nie Słł one jeszcze zadawalniajęceml, ale do po· 
prawy złego, sposoby Sfł znane, w części dostępne i prędzej niż inne mogę 
byt urzeczywistnione, pomimo, te nawet na terytoryurn pruskim poniżej Nle­
szewy, warunki ległowności Wisły nie Sfł jednako dogodne w cl4gu całego 
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roku, i że i tam dodatkowe prace w korycie rzeki 84 niezbędne. Gdy więc 
wody powodziowe dopływów górskich Wisły w Galicyi, zostaną opanowane 
i zmagazynowane no potrzeby letni'h miesięcy, i proaramowo zasilać będą 
lsol')'ło Wisły, i gdy nndto roboty regulacyjne w korycie rzeki będą plonowo 
przeprowadzone, to niewątpliwie stan o tyle się poprawi, że pomiędzy 

Gdańskiem e Worszawq statki newet 1,000 tonn ładowności regularnie będą 
mogły przepływeć; - lecz i ta możliwość jest jeszcze dość odległa. W każ­
dym rezie istniejące połolłczenie Warszawy z portem Gdańska, wobec ure­
biająccyh się konjunktur, prędzej niż jakakolwiek inne droga wodna może 
l będzie d~żyć ku lepszemu. · '· 

Port Gdańsko. z racyi swego bezwzględnie bliższeQo położenia od Wer­
szewy w stosunku do Szczecina i innych zachodnich portów, jest dla nas 
cennym punktem dla handlowych stosunków spłewu rzecznego, ale jako 
poń łatwiej przez nas dostępny niż inne, monopolizuje nasz handel i wyzyskuj~ 
niew4tpliwie względem nas swoje dogodne geograficzne położenie. Nasza 
niezaradność ujawniająca się w różnych postaciach przy żegludze rzecznej, 
l inne względy politycznej natury, zmuszały nas do oddawania spławilinego 
towaru do kanału Bydgoskiego i do Gdańska, na łaskę i niełaskę tamtej­
szych odbiorców, - o tem wszystkiem wiemy z dłuaoletnich doświadczeń, 
lecz wyzwolenie się z tej zależności do ostatniej chwili było hamowane 
przez rząd rosyjski powstrzymywaniem udogodniefa spławu i budowy portów 
we Włocławku i Nieszawie. Sama budowa portów po miastach przybrzeż­
nych nie zaradzi jednak złemu, - własny port morski radykalnie zło by 
u.sunqł, - ewentualnie wolny port w Gdańsku jużby to zło mecznie zmniej­
szył ale dopiero zapewnienie towarom z Wisły dostępu do innego portu, 
równie odległego jak Gdańsk od Warszawy i równie dogodnego mOQłyby 
skuteczniej poprawić sytuacyę. Emulacya zwiększonej liczby odbiorców nie 
przeszła by bez korzyści dla dostawcy, - chociażby nawet główni odbiorcy 
Gdańsk, Elbląg i Królewiec tylko swój własny interes mieli na widoku. 

Zdaje się, że nie bcdzie pozbowione realnej podstawy mniemanie, że 
o ile zdobycie druaiego portu morskiego, mo:ie być korzystnem dla Wer­
szawy i wogóle dla handlu wiślanego, to naodwrót połączenie z Warszawą 
stanie się pożądanem dla każdęao portu, o ile tet Warszawa i Wisła miel: 
będą mogły, chociażby w odleglejszej przyszłości, widoki połączenia wo· 
dnego z miejscowościami obfitującemł w masowy tower surowy. Mainość 
otrzymania wielkiej ilości węgla, wapna, żelaza, cementu i t. p. przez Pi­
licę,- drzewa, nafty, soli, zboża, kamienia przez Dniepr i San,- a także 
drzewa i zbota przez Prypeć i Bug, stanie się czynnikiem nie bez wpływu, 
popierającym wszelkie nasze dążenia zbliżenia się do drugięao portu na 
Bałtyku. 

Wybór taklego portu nie przedstawia trudności. Elbląg nim być obec­
nie jeszcze nie może w pelnem tego słowa zneczenlu, bo jakkolwiek przez 
Nogat połączonym jest z Wisłą i położonym jest nawet bliżej Warszawy 
nlł Gdańsk, - to jednak utrudnione poważnie wydostanie się z Zatoki 
Swieiej n~ morze stawia port jego w aorsaych warunkach niż Gdańska. 
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Kłajpeda jest ze daleko i ne innej wodzie, pozosłai'ł więc Królewiec i Pi­
lawD, ściśle bio~c tylko Królewiec, bo do Pilawy od strony lądu droga 
prowadzi przez Królewiec. Nie mam żadnych pewniejszych wiadomości, 
czy myśl połączenie Królewce z Warszawił drog'ł pewnę wodn'ł byłe fuł 
kiedykolwiek szczegółowo planami z cyframi poparta, - zreszł'ł czy tak było 
czy nie, jest podrzędnego zneczenill. 

Elbl'łg w przyszł~ci mógłby skutecznie konkurowat z Gdańskiem, jako 
hurtowy odbiorCD towaru spławianego Wisłfł, bo N011at ma jut w znacznym 
stopniu poprawione warunki łeglugi, - ale do dorównenia Gdańskowi, po­
trzeba by Elbląg zbudował po przez płytkę Zatokę Swież13 podobnie głę· 
boki kanał, objęty ochronneroi tamami, jak to uczynił Królewiec już przeszło 
1~ lat temu z okazyl konkurecyjnych swych zapasów z portem Pilawy, -
l dalej Elbląg winienby przekopać przez dośl: wysokie piesczyste wgórze, 
wygodne wyjście wprost do morza, jak to uczyniono dla głównego koryta 
Wisły pod Schiewenhorst,--Sfł to roboty niewątpliwie kosztowne, lecz pomy• 
ślne widoki ze spodziewanego rozwoju nawigacyjnego na Wiśle, upowałni'ł 
zapewne Elbłąg w przyszłości l do takich nawet robót. 

Prusy Wschodnie nie Sił krajem pnemysłowym w znaczeniu wytwór­
czości na zewnfłtrz, liczne zakłady fabryczne oparte na przeróbce miejsco­
wych produktów pochodzenia rolnego i leśnego nie maję realnych podstaw 
do fundowania wielkiego przemysłu;- przemysł jednak miejscowy obsłu­
guje z korzyści'ł potrzeby prowincyt na wywóz dostarczając mało. W tych 
warunkach porty miejscowe morskie mueq dla podtrzymania ruchu handlo­
wego, sięgat w swych zapotrzebowaniach znacznie dalej po zagranice swej 
własneJ prowfncyi, szukać u obcych tego towaru, którego zbywa na miejscu, 
oraz starać się o szerszy zbyt w głąb kraju i Sfłsledntch prowincyt tego 
towaru, który mógłby byt dowożony z zagranicy. Królewiec posunięty zna­
cznie na wschód, znajduje się w dośt oryginalnych warunkach, z racyi swego 
geograficznego połołenia, a więc z racyi bezprzecznet stałej i grożącej 
mu zetletnołci od nieprzychylnych dłoń ogrDniczeń celnych !łfłSiedów. W pro­
mieniu nie przechodqcym 150 kiłom. od południa i wschodu łstniej'ł Już 
obce państwa, z kompletem swych własnych interesów, nieraz sprzecznych 
z Interesami Prus Wschodnich. Królewiec miał zatem bardzo częste dośl: 

nieprzychylne warunki rozwoju, pomyślnośl: dla niego zdawała się mniej 
zależyt od naturalnego rozwoju miejscowych warunków gospodarczych pro­
wincyt ile od dogodnych omówień zawierenych traktatów handlowych z są­
słedniemi państwami. 

Dawniej, wiele dawniej, gdy frekwencya portowa była słabsza i walka 
konkurencyjna mniej ostra, port Królewce zadawełnlat się mógł tern co mu 
najbliższa okolica dat mogła, lub co mu pnez Niemen z odległych pro­
wincyt litewskich mogło być dowiezione; - z tych to czasów datu)'ł roboty 
około połfłczenia Niemna kanałem objazdowym zatokę Kurońsk'ł z Kró· 
lewcem. Z Niemna więc zbote, drzewo, len, konopie i inne podobne pro­
dukty, o ile nie wysłano ich przez port Kłejped'ł na morze kierowały się 
przez odgałęzienie Niemna, ramleniem Glllł do kanałów objazdowych l przy 

11 
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po6rednictwie n. Dejmy odgałęzienie Pregoły, doprowadzone bywały do 
Królewca. Gdy z biegiem czasu, komunikecye wodne z Niemnem, jui poza 
granicami Prus Wschodnich nie podlegała ładnym niezbędnym nowocze­
snym ulepszeniom,- gdy potneby portów rosły dośt szybko i konkurencya 
stawiała również coraz cięższe warunki, port Królewce zagrożony w swym 
bycie, bo i odnawiające się peryodycznie myśl budowy kanału Niemen -
Windewa, byłe stałym mieczem Domoklesa, zewleszonym nad przyszłością 
Królewca, - musiał przedsięwziąśt środki ochronne by utrzymat się na sta­
nowisku już przedtem zdobyłem; - portowi Królewca zagrażała nadto stale 
i dokuczliwie Pilewe, pomyślnie położona przy morzu. 

Powyżej zezneczony stan rzeczy spowodował pewną seryę postanowień 
i dezyderatów wielkiej doniosłości nietylko dla Królewca, ale i dla całej prowincyi 
Prus Wschodnich, - postanowień w części już dokonanych, w części do wyko­
nenie przygotowanych. Na pierwszym planie leżało poprawienie warunków 
dojazdu z morze do Królewca, by tern obezwładnić chociaż w części szko­
dliwą dla niego konkurencyę portu Pilawy, - dalszym celem zamierzeń, 
było znalezienie środka dźwignięcie kraju przemysłowo, i podniesienie jego 
wytwórczości rolniczej, więc budowe kanałów o cherekterze mięszanym, 
przewoaowo-przemysłowo-meljorecyjnym. Obecne wojna poszerzyła znacz­
nie widnokrąg możliwych pomyślności na blizką nawet przyszłość dla mia­
sta i portu Królewca, bo całe nadniemeńskie przestrzenie stać się mogą 

czynnym dostaw~ jego portu przy minimalnych utrudnieniech celnych. 
Gdy dokonane niedawno uzupełnienia i ulepszenie portu zdawały się 

byt ze szeroko pojęte, skutkiem czego troska o towar nadchodzący od 
lądu stawała się coraz poweżniejsq, to obecnie w przewidywaniu ożywio­
nej że~lugi na Niemnie, już władze miejskie Królewce gorliwie sterają się 
o zwiększenie głębokości kanału dojazdowego od morze przez zatokę Swieżą do 
8 1/ 1 metr., by tern dorównać Gdańskowi i Szczecinowi- oraz o powiększenie 
powierzchni basenów handlowych w mieście, by sprostać mającym się 

wkrótce ujawnić zepotrzebowaniom, gdy Niemen i jego znaczniejsze do­
pływy .zostaną do stałej żeglugi przygotowane. Cełość tych robót i zamie­
rzeń dla Prus Wschodnich i Królewce jest o tyle ważne, że pewne serya 
dokładniejszych szczegółów, nie wydaje mi się zbyteczną do pomieszczenia 
tutaj, - e to tern więcej, gdy projektowane przezemnie połączenie Wisły 
z morzem pod Królewcem przez Narew, rz. Pissek, jeziora Mazurskie, od­
dzielny kanał i rzekę Pregołę, tych objaśnień potrzebować będzie. 

W końcu ubiegłego stulecie, w porcie m. Królewca, a także w samej 
zatoce Swieiej, dokonano szeregu bardzo weinych robót, nakładem kilku 
dziesiątków miljonów marek. w następstwie których to robót i zyskanych 
wielkich udogodnień portowych zaszła potrzeba podwojenia starań, któreby 
pozwoliły na odpowiednie zużytkowanie już dokonanych instalecyi. Uła­

twienie doprowadzenie wielkich statków morskich do portu miasta, budowe 
specyalnego koryta w zatoce Swieżej, budowa bulwarów nadbrzeżnych wy­
ładunkowych, budowe magazynów i licznych urqdzeń mechanicznego opróż­
nienie statków i t. p. stanowit komplet robót dokonanych. B'ldowle te, to 
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jednak dopiero połowa ogółu zlllllierzeń, bo budowle te pozostawały by tek 
długo dziełem połowicznem, dopóki wchodZQCym statkom do portu nie de 
sie faktycznie tej pewności, że znejd4 one tern w porcie i w magazynech 
tower w odpowiedniej ilości już przedtem tgromedzony do zebrania w po­
wrotnej drodze, oraz l tej gwerencyi, że towar dostawiony z morza znajdzie 
zapewnione ujście w głfłb kraju. Wiadomo bowiem, że opłaty za przewóz 
w jedn~a strone mog~a uJedz znacznej redukcyi, gdy statki będ~a mieć pew­
ność powrotu z pełnym ładunkiem okrętowym. 

Dawniejsze stosunki handlowe Królewce naturalnie przy innych zupełnie 
warunkach dowozu i wywozu, zepewnhtły mu z zewn~atrz kraju przez rzekę 
Pregołę dołn~a i górn4, oraz przez dopływy do niej, rzek: Wystuć, Węgorap 
i Łyne, dość znaczny import meteryGłów surowych. Jeszcze 40 lat temu 
z samego Wystrucie (lnsterburg), wysyłano do portu Królewca rocznie do 
30,000 tonn ziame, ilość ta zmniejszała się stale i stopniowo, obecnie do­
chodzi zaledwie do 2,000 tonn rocznie, i nie drogi żelazne są tego przy­
czynfł, lecz pogerszejfłCY się stale sten żeglowności Slllllych rzek miejscowych, 
których płytkość i powstaj~ace mielizny w korycie Pregoły i jej dopływech 
powstrzymują ruch przewozowy. 

Radykalne więc zmiana w gospodarce dróg wodnych, poprawa oraz 
budowe nowych komunikacyl rzecznych stać się musiała celem zapobiegli­
wości władz państwowych prowincyonelnych i miejskich. 

Już w r. 1898 obiecanem zostało przez Ministeryurn Robót publicz­
nych, polepszenie stanu rz. Pregoły przez budowę kanału bocznego od 
m. lławki do Tapiewa,- nie doszło to jednak do skutku, jako Impreza zbyt 
kosztowna w stosunku do mog,cych się otrzymać korzyści, lub przed­
wczesna odnośnie do werunków chwili. Być może, że zamierzenia rządowe 
były za szeroko nakreślone, że projekt o mniejszych rozmiarach mógłby 

być łatwiej wykonany i potrzebom okolicy w znacznej części już zadość 
uczynić, - na razie jednak wszystko zostało po dawnemu, rzeki pozostały 
spławneroi tylko w swym dolnym biegu i nie siegały wgł'łb chociażby sa­
mej tylko prowincyi Prus Wschodnich, działanie więc ich pożyteczne nie 
mogło być owocnem. W zamian za przyobiecanfł budowę kanału boczne­
go, Rz~ad wykonał roboty regulacyjne w korycie rz. Pregoły nie dalej jak 
po (ławkę, - roboty te zapewnić mogły nie wiecej jak tylko 0,90 metr. 
użytecznej głębokości, czyli głębokość dogodnfł dla statków niewielkiej 
objętości. 

Królewiec od strony morza był poł4czony z zatokfł Świeżą, najniisz~a 
części~a rz. Pregoły głębokę na 4 m. a długości około 6,.5 kilom. Dla stat­
ków l~adowych głębokość teka była znacznie wiecej niż dostateczną, ale dla 
statków morskich, średniej już tylko wielkości, port Królewca był bezwarun­
kowo niedostępny; -co więcej dla dojścia do portu miejskiego, statki pły .. 
nęce z morza, musiały przepływać koło m. Piławy, i przejechać przez dość 
dług~a zatokę Świei~a, a zatoka ta właśnie od strony dojazdu do portu miej .. 
skiego Królewca stanowiła poważnt i stełQ dla żeglugi przeszkodę, tak przez 
swo)4 płytkość, jak i łatwośt zamulania szlaku dla żeglugi wytkniętego. 
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W końcu m. Pilawa swemi urz~adzeniami starannie uzupełnłanemi przez całe 
dzłesł~atkł lat, obsługiwana nadto przez drogę ielazn~a, zatrzymywała włęk· 
szość przepływaj~acych okrętów w swym porcie nawet takich, którym z in· 
nych względów korzystniej byłoby dostać się do Królewca. Wobec tego, 
zbudowanie specyalnego koryta w zatoce Śwłełej od ujścia rz. Pregoły po 
m. Pilawę, stało się niezbędn~a konieczności~a dla m. Królewca, l w ten sposób 
zapewniono sobie dogodny i niezaleiny dostęp od morza do portów miasta. 
Roboty te wielomiljonowym nakładem wykonano w zupełności według projektu 
konkursowego. Koryto nowe licz~ace 33 kil. długości, a bior~ac od samego 
Królewca 40,50 kit-pogłębione do 61/ 2 metrów. Kanał ten trzyma się pół· 
nocnego brzegu zatoki, z południowej zaś strony nowego koryta zbudowano 
potęinfł tamę, w kilku miejscach swej długości przerwanę, by tymi otw~ 
rami statki rybackie l mniejsze parowce ze środka zatoki mogły mlet wstęp 
wolny do koryta głównego. Roboty rozpoczęto w r. 1880 i od lat 15-tu 
ukończono,- koszta budowy tego kanału wyniosły 12,3 mllj. marek, urz~a· 
dzenia zaś zewnętrznego portu 6,6 milj. marek. Dalsze szczegóły co do 
samego portu Królewca, byłyby juł stanowczo zbyteczne, - przypuszczalne 
jednak przeciętne niekompletne uświadomienie nasze o wodostanie Prus 
Wschodnich a w szczególności Jezior Mazurskich, upowainia mnie do dal­
szego sprawozdania z warunków terenu l zamierzeń na przyszłość w tej 
wschodniej prowincyt państwa SfłSiedniego. 

Kosztowne urz~adzenia portowe poczynione w interesach handlowych Kró­
lewca, jako obrona w walce konkurencyjnej, wymagały następnie dałszych 
i cięgłych zabiegów by nakłady usprawiedliwić i by je następnie do moiliwego 
stopnia korzystnie wyzyskać. By więc dalej prowadzić rozpoczęte dzieło, 
i zadość uczynić nie zupełnie zaspokojonym potrzebom miasta i portu, pod· 
dano szczegółowym badamiom cał~a okolicę na wschód i południe od Kr{)oo 
lewce, a to celem sporz~adzenia najodpowiedniejszego projektu poi~adanych 
dróg wodnych a takie połfłczenla jezior z Królewcem. Rozpatrzenie tych 
zabiegów w niektórych szczegółach zbliży nas do wyczucia potrzeby i przy· 
znania możności połfłczenia jezior Mazurskich z jednej strony z Królewcem 
z drugiej strony z Narwię, a przez tę rzekę z Wisłą i Warszaw,. 

Granica gubernii Płockiej, Łomiyńskiej, od Prus Królewskich i Prus 
Wschodnich nie jest tak topografianie umotywowana, jak to ma miejsce 
na innych poszczególnych sekcyach granicznych naszej kongresówki. Od 
zachodu na pograniczu naszego obecnego stanu posiadania mamy rzeki 
Prosnę, Brynicę, Czamfł Przemszę, - od południa Wisłę, częściowo San 
i rzekę Tanew, od wschodu Bug l dalej Niemen,- na północy od strony 
Prus Wschodnich i Zachodnich rzek pogranicznych niema wcale, natomiast 
mamy bardzo liczny szereg rzeczek mniejszych i rzek, które bioręc poczę. 

tek na płaskowzgórzu Prus Królewskich, jezior Mazurskich i Prus Wschod­
nich, w dalszym swym biegu łęcząc się, lub pojedyńczo przechodz~a na 
terytoryurn naszych gubernii północnych. Z tego topograficznego układu 
powstał• bardzo znamienne zaletnoścł naszego wodostanu tych rzeczek od 
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hydrograficznych warunków .. aiedniej prowincyi pruskiej. Ta to baczność 
przynosiła nam azczeaólniej w gubernii łomżyńskiej przez liczne wieki 
znaczne straty, zatapiajQC dute przestrzenie po północnej stronie rzek Narwi 
i Biebrzy i zamieniajliC w bagna tysi11ce morgów l11k pożytecznych. mote 
teł ta ł11czność potrafi dać nam l korzyki. 

Na rozległej przestrzeni licznych jezior Mazurskich, Istniej~~ od bardzo 
dawna połączenia kanałowe dotychc:za• tylko miejscowego znaczenia. bez 
dalszych celów po ze natychmlutowe uwzględnienie potrzeb najbliłszej oko­
licy. te Jednak odczuwano tam od dawne motnoki l potrzebę lepuego 
zułytkowania warunków miejec:owych. dowodem liczne próby i projekta ka­
nałów kierowanych atale tylko do morza. w stronę rz. Pregoły do Kró­
lewca, - pr6by uspławnienie w kierunku Narwi nie znajdowały nigdy sku· 
tecznego poparcia: - w kraju tak bogato uposażonym w jeziora, w którym 
sama przyroda zrobiła jut wiele, to co pozostałoby jeszcze do zrobienia 
w sprawech dróg wodnych. nie będzie tworzeniem czegoś wyjątkowego, lecz 
tylko uzupełnieniem i niejako koniecznokila pójścia naprzód za wskazówka­
mi silnie zaznaczonem1 przez warunki miejscowe. 

Cała pólnocna powierzchnia naszego kraju, zatem gubernia Płocka, 
Łom~ska, Suwalska a talde Prusy Królewskie l całe Prusy Wschodnie, 
razem powierzchni kilkadzieshat tysięcy Idiom. kwadratowych, ograniczone 
od zachodu, południa l wschodu dolinami rzek Wisły, Narwi, Bugu, Niemna, 
a od północy Bałtykiem, przedstawiają przewałnie nizinę tak wyratną, ł:e 
wyniosłości po nad 130 m. z bardzo małemi wyj11tkami pomiędzy Augusto­
wem a Grodnem odnaletć trudno, - dollny zaś samej Wlały po Pllicę, -
Narwi po Łomżę.- Bugu po Nur,- Niemna po Grodno, nie wznoszą się 
wytej po nad 100 m. ponad poziom morza Bałtyckiego. Znacznie mniej .. 
szej powierzchni drugorzędna nizina ściśle północno-nadmorska rozciągająca 
się od tuław Malborgskich, szerokim pasem wzdłuż morza, zatok Swiełej, 
Kurońsklej ku wschodowi, a potem ku p6łnoco-wschodowi, obejmuj!łC ujścia 
Wisły, Pezsanty, Pregoły, ujicla Niemna at po Kłajpedę z miastami Gdań­
skiem, Elblo~Jiliem, Królewcem, Kłajpedą, Tylłą, Wystruclem, Kownem, Po .. 
niewietern l dalej ku Windawie l Ubawie, w całej swej rozdągłości leły 

poniżeJ SO m., a w znacznej części i niżej bo około 25 m. nad podomem 
morza Bałtyckiego. 

Pomledzy temi dwiema nizinami, znajduje się szeroki pas, szczegól­
niej na pólnoc od bieau rzeki Wkry, Narwi, Biebrzy, miejscami do 80 kil. 
szeroki stanowięcy płaskowZQ«Srze, którego arzbiety w okolicach Gombine 
przechodzt~ nawet 300 m. wysokości. T e wyniosłośei, rodzaj wysp górzy­
stych na nizinnej równinie rozrzuconych, o fantastycznych konturach, bardzo 
malownicze l niezwykle urozmaicone, ta Szwajcarya w minjaturze Prus 
Wschodnich,-stanowio!J szerea progów pomiędzy dolinami Wisły, Narwi, 
Niemna z jednej strony a doliną nadmorskił z drugiej strony;- progów, wy­
twarzających wyraźnil przeszkodę. skutkiem której bardzo znaczna ilość 
rzek i rzeczek z płaskowz11órza Prus Wschodnich i Zachodnich spływe nie 
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-do Zatoki Świeżej l Kurońsklej, co byłoby dla nich bliżej, lecz kleruje się 
drog11 dłuższli do Narwi lub poniżej jej ujścia wprost do Wisły. 

Na tern płaskowzgórzu o bardzo znacznej powierzchni, porozsiewane 
~ jeziora w liczbie przeszło 300, nie liczliC tych, których t powierzchnia 
jest mała l nazwa niepewne. Jeziora te ogólnej powierzchni 542 kll. kw.' 
leŻfł na różnych W)!sokościach przeważnie 112- 130 m., i w bardzo licz· 
nych wypadkach a.t poł~czone albo naturalnemi strugami albo sztucznymi 
kanałami wykopanymi rękami ludzkiemi w różnych okazyach l czasach, nie­
raz może nawet bardzo odległych. Przekopy te, czy kanały dośt szerokie 
pozwalaj!~ na przepływ statków z jednego zbiol'l}ika do drugiego. Tam gdzie 
między jeziorami faktycznych połcaczeń niema, istniej!~ głębokie brózdy, 
wcięcia w ~siednlch pagórkowatych zboczach, dowodz!łce. iż dawniej przy 
prawdopodobnem wyższym stanie wód polliCZenia między • jeziorne były 
więcej kompletne i ogólniejsze. Rozmieszczenie zbiorników wód, ta ory­
ginalna topografia płaskowzgórza jezior Mazurskich, mogły by byt podnie~ 
do chęci odtworzenia stanu hydrograficznego całej okolicy w ubległych 
czasach przedhistorycznych, bior,c ze punkt wyjścia stan obecny,-ponętny 

ten przedmiot znalazł badaczy, - nas na razie obchodził może to tylko co 
dla przedmiotu podjętego w tym referacie może byt i poż,danym i poży· 
tecznem - zatem co si.; odnosi do komunikacyl wodnych. 

O ile rz. Szeszupa bior,ca swój poez-atek w jeziorach Wyszt~skich 
po obejściu Kalwaryi i Maryampola powraca na terytoryurn Prus Wschodnich 
l powyżej m. Tylży wpada do Niemna przemianowanego tam już na Memel, 
to już następne rzeki jak Rozpuda, Lenk, Pissek, Szkwa, Rozoga, Omulew, 
Orzyc, Wkra, Skrwa, Drwęca, oraz wiele pomniejszych, maj11c swe tródła 
na wysokościach płaskowzgórza Prus Wschodnich i Zachodnich, l zasilane 
ze zbiorników licznych tamtejszych jezior, spływaję POCZ~~Wszy od jezior 
Augustowskich najprzód do Narwi a potem wprost do Wisły. 

Na całej przestrzeni jezior Mazurskich rzek prawie niema, Sił tylko 
mniej więcej krótkie poł,czenia pomiędzy jeziorami, do których po zboczach 
pagórkowatych spływa woda meteorologiczna. W tym labiryncie jezior, ka· 
nałów, rzeczek trudno się zoryentowat odrazu jaki jest ich faktyczny bieg, 
a to tern więcej, że prawdopodobnie do jednej rzeki należlice poł,czenia 
pomiędzy jeziorami, rozmaite nazwy nosze~. W tródłowych dziełach od­
nośnej hydrografii Prus Wschodnich nlew,tpliwie znaleśt byłoby można 

wskazówki w tym względzie bardzo pewne lecz one •• drugorzędnego zna­
czenia tam, gdzie nie idzie o poszczególn• nazwę kanału lub rzeczki, lecz 
o przedmiot główny odszukania poł,czeń wodnych na linii maj,cej po 
jednej stronie spadek ku Wiśle, na drugiej spadek ku rzeki Pregoll t. j. 
ku morzu. 

Pocqwszy od Zachodu t. j. granicznej rzeczki Drwęcy a skończywszy 
na rzeczce Rozpuda dopływie jezior Augustowskich, mamy ł11cznie dzlesłęt 
rzeczek płyn,cych z Prus a wpadaj11cych wprost lub pośrednio do Wisły. 

Z małym wyj,tklem wszystkie one mogły by się nadawat do wł,aenla ich 
w jak-aś całośt spławnej komunikacyl pomiędzy Wisł• l Bałtykiem, bo 
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wszystkie dałyby się zasilać w górnym biegu z obszernych naturalnych 
zbiorników, lecz nie wszystkie one w równej mierze odpowiadają potrze­
bom - niektóre z nic;h są za blizko dolnego biegu Wisły (pruskiego), więc 
tworzyły by drogę poniekąd zbyteczną i płyną za daleko od Królewca; inne 
mają mniej dogodne warunki hydrograficzne, inne wreszcie i-Jt Lenk za­
nadto odchylają się ku wschodowi. Wszystkim żądaniom zdaje się odpo­
wiadać tylko rz. Pissek wpadająca do Narwi, bo i kierunkiem i obfitością 
wody wyróżnia się od innych, a to tern więcej, że na drugim końcu szeregu 
jezior z których wypływa, - znajduje .się rz. Węgorapa, zlewająca wody 
z tychże jezior do Pregoły, i że taż rzeka Węgorapa w różnych kombina· 
cyach projektowanych kanałów dla Prus Wschodnich zawsze etanowiła bar­
dzo ważne ogniwo. W końcu obie te rzeki t. j. Pissek i Węgorapa przy 
małym współudziale pracy ludzkiej, sę już od bardzo dawna naturalnie po­
łęczone szeregiem jezior i rzeczek. Odległość dwóch miast krańcowych na 
tej linii leżęcych : Jańsborga nad rz. Pissek i Węgoborka nad rz. Węgorap 
wynosi 88,20 kilom., w tern około 60 kilom. samych jezior, a pozostała ilość 
to sztuczne lub przewatnie naturalne połączenie między jeziorne. 

Niezmiernie przyjazną w danym wypadku jest jeszcze i ta okoliczność, 
że na tak znacznej długości jezior panuje prawie jeden l ten sam poziom 
(116 metr.)-bo mała różnica poziomów przytern zmienna wahająca się od 
0.-'0 do 0.90 i zależna od dopływu wody deszczowej lub stopionych śnie­
gów nie może być uważana za szkodliwą. - Powierzchnie zlewni rz. Pissek 
w granicach Prus Wschodnich wynosi przeszło 3,100 kilom. kwadr. i około 
1,500 kil. w guber. Łomżyńskiej. Za punkt działowy pomiędzy rzeq Pissek 
spływajęCił do Narwi, a rzeq Węgorapę staczaj'łCił swe wody do rz. Pre­
goły i do zatoki Kurońsklej przyjęto teoretycznie w rozrachowaniach i na 
mapach ptJnkt przejścia wód z jeziora Niewocin do jeziora Jagodne, gdyż 
jest to miejce (most Kulla) przez które wody jez. Niewocin naleqcego do 
wodozbioru rz. Węgorapy przedostaj'ł się jednocześnie i do wodozbioru rz. 
Pissek. - Powierzchnia tylko większych jezior wodozbiorq rz. Pissek 
wynosi 375 idiom. kwadr. - jezior tych jest 59, e pod tę pozycyę podci'ł· 
gnięte Sfł tylko jeziora większe po nad 1/ 1 kiL kwadr. pow. - Największe 
jezioro Śniardwy (Spirding) ma samo w sobie 119 kil. kwadr. - Cała oko­
lica dorzecza rz. Pissek i Węgorapy ma nadmiar gruntów wilgotnych, wy­
maga koniecznego zorganizowania robót osuszajfłcych, kopania rowów i obni­
żenia poziomu wód gruntowych. - T e kosztowne urządzenia przechodzę 

środki pojedynczych kolonistów dla tego też rz11d prowincyonalny starał się 
przyjść z pomoCił ułatwiaJlic zawifłzywanie się Towarzystw Meljoracyjnych. 
Dokładne pomiary powierzchni zlewni rz. Węgorapy i Pissek, oraz ilości 
wód meteorologicznych opadów wykazały : że grupa jezior środkowych jako 
zbiorniki zasilajfłce koryta obu rzek, przy umiarkowenych opadach atmósfe­
rycznych (.543 m. m. na 1 metr kwadr. pow. - dostarcza zaledwie 25% 
całkowitej ilości wód deszczowych ·i śniegu - powodem tej tak małej ilości 
Sfł niezawodnie straty na parowaniu ze znacznej powierzchni jezior, - pa­
rowanie bowiem zabiera z jednostki powierzchni, więcej niż dwa razy tyle 
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ile opady dejQ.-Pomlmo tych nieprzychylnych werunków p. lntze *) sporz•· 
dził obrechoweni~~t w których udowodnił, ie ogólne ilość wypływej11cych 
wód z jezior środkowych do koryt rzeki Węgorepy wynosi (rocznie) 1l20 
milj. metr. sześc:, a do rzekł Plseek 46.5 milj. razem 58.5 mllj.-lnne obli­
czenie redukuj, tę cyfrę do 498 milj., zawsze Jednak dzieltc 111 w stosunku 
•f5 do leoryta n. Pissek i zaledwie 1/ 5 do koryta rz. Węgorepy. - Ten po­
dział przyznany przez miejscowe powagi techniczne, moie miet swe zna• 
czenłe w przyazłołcł, dla tego na te cyfry kładę pewien nacisk. 

Tak znaczna ilość wód jest wlpj nli wystarczajęca dla zapewnienia 
l podtrzymania warunków pomyślnego apławu, tak na kiei'Unku do Królewce 
jalc l na kierunku ku Narwi l Wlśle.-To teł iegluga odbywa się tam od· 
dawna l Jest otywione. - Jut z XIV wieku Istniej, dowody i łlady, ie przez 
Rycerzy Zakonnych w jeziorze Mamry dokonene były pewne wodne robo­
ty .. ), a w cłiiQU następnych wieków i lat uzupełnione. - W druajej poło­

wie (przy końcu) XVIII wieku powsteł i był nawet dośt szczegółowo opre­
coweny projekt uregulowania rz. Pissek - od JeńsborQe po uJście jej do 
Narwi, lecz bez myśli nadanie temu projektowi charakteru poł11czenia Kró­
lewce ~ WarszaWQ.-Koszte robót zamierzonych miały wynoslt 21~,000 mk. 
i 93,000 rubli, ale łe drobne rozmiary ogółu zamierzeń nie rokowały po­
Wiiiniejszych korzy6d, więc projekt nłe doszedł do skutku.- Przedtem Je­
dnak, zeru po III rozbiorze, rqd pruski, zwróciwszy uwagę na korzyści 
jakie ta rzeka mogłaby pnynieśt dla najbliiszej okolicy, zan,dził szerea 
robót majfłCych na celu pewne ulepszenie teglugi, a więc oczysuwno ko­
ryto z pni l kamleni oraz usunięto pewne QrOble tamujfłce ruch na rzece.­
Ruch spławny oływlł się do tego stopnie. li dośt znaczne ilości drzewa ł'ł 
drogę ok6ln11 l bardzo długę przez Narew t Wisłę były dostawiane do Gdań­
ska, dzieło alę to zaraz po 1800 r. l przez kilka lot następnych ... ). 

Połltyczne następne zmiany ubztełtowawszy stosunki handlowe od· 
miennie, doprowadziły szybko do zupełnego zenledbania koryta, a ten brak 
opieki do zupełnego ponownego zdztaenła rz. Pissek, i jakkolwiek utrzy• 
mało się przez tradycyę mniemanie, ie rzeka te może byt poiytecznie zu­
łytlcowan~~ nie tylko do spławu lecz l do nawigacyi, to to przypuszczenie 
przechowało się w umysłach tylko bardzo nielicznych jednostek .... ). Ze 
tr6deł nłemleddch czerpane wiadomości stwierdzajt, ie w miesięcach maju 
i czerwcu po wiosennem wezbreniu wód wysyłano z okolic JWborga boga-o 
tych w lasy, na rzekę Plssek ku Narwi i dalej 6-7,000 tonn drzewa okrt• 
głego -jeśli wetmierny pod uwagę znaczne trudności spławu l tę tak dłu· 

•) Berlcht Qber dle Wesserverhiltnlue Ostpreussens, und deren Ausnutaung au 
gewerblic;hen Zwec:ken, Berlin 1893. 

· ••) Die Mesurilc:he Schiffehrtlcenal v. A. frilł)Jing - Kanigsbera 1sg, . 
.. ) Die Muurische Schiffahrtkenal v. Heu - K6niasbef11 1894 . 
.. łl) Denksc:hriff ilber die wirthsc:haftlic:he Bedeutung des Mesurischen Schlffehrt-

kenals, Berlin 1898. ' 
_ .. ) Juljen Mejewski-ureauJowenie n. Orzyc-PrzeQlłld techniczny 1889--maj­

czerwiec. 
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ft drogc obwodow~ do Qdańalca to musimy przyznać. ie musiały istnieć 
bardzo powaine powody tych zabiegów bo tylko rzeczywia~ potrzeb~ da 
sic ten fakt wytłomaczył.-Obfito6t drzewa nad jeziorami Mazursklemi 
zdawna była znaczna, po dzień dzialejuy notuje aię tam 25°/8 powienchni 
zalesionej. 

Ody na jeziorach 6rodkowych dokonano nle~h robót. pogłębiono 

i poszerzono poł~czenia przedtem niezupełnie dogodne do nawigacyJ, adY 
skutkiem tego poziom wody w jeziorach doprowadzono do ujednostajnienia 
tak, ie bez sduz i przeszkód dzieaiQtki kilometrów wód stałych prawie bez 
ruchu oddano do uiytku OQólnego. to naturalnie ruch osobowy i towarowy 
oiywił się bardzo. - Pierwszy statek parowy pojawił się na wodach jezior 
już w r. 18S4 - dziś jest ich przeszło 30. nielk:ząc statków towarowych 
i holowniczych l kilka setek statków ioQlowych.-Ośrodkiem ruchu towaro­
weao jest m. Mikołajki.-Według statystyki ruchu przewozowego państwa 
Niemieckieao zanotowano w r. 1896 w powyiszym punkcle wedowym 
w kierunku północnym 38,700 tonn, w południowym kierunku tylko 3,700 
tonn. - Na konałach i jeziorach środkowej QrUPY istnieje tylko jedna uluza 
o niewielkim spadku, a i to na bocznej mniej uc:zęszczanej odnodze przy 
jeziorze Niłuem. Przy robotach renowacyjnych kilkanaście lat temu natra­
fiono w tym miejscu na ślady budowli drewnianej eluu-akteru której nie dało 
się na rozie dokładnie określić.-Liczne mosty na kanałach między-jeziornych 
pod drogi ielazne i zwykłe SłJ niepomyślnie bo zbyt nizko budowane.- Toż 

samo można powiedzieć o wszystkich mostach drewnianych jakie jut w au­
bernii Łomżyńskiej na rzece Pissek istniej~Q.-W poprzek rzeki przy młynech 
znajduje się takie kilka grobli, - naturał_nie istpie_!lje ich jest dla okolicy 
niew~tpliwie szkodliwe. 

Dokonywane dotychczas roboty techniczne wodne przy jeziorach i ich 
portach. były na oa<>ł małoznaczne, to td poważniejsze nawet przedsięwzię· 
cie podjęte na szerszej przestrzeni jezior środkowych mazurskich, nie były 

w stanie zdobyt dla okolic o których mowa, znaczenia rozgłośniejszego, sę 
to tylko skromne usiłowania pewnych polepszeń nie wychodqcych poza 
ramy interesu prowincyonalnego. - Toż samo nieledwie dałoby się powie­
dzieć l o robotach dokonanych w dolinie n. Pregoły oraz nad uspławnia­
niem jej dopływów t. j. rzek lnster (Rominty) Węgorapy, Łyny l odnogi 
samej Pregoły n . Dajme. - Toż samo takie odnosi się i dalej na wschód 
do dolneeo bieau Niemna, w granicach Prus Wschodnich i do dwóch jego 
ramion Oilja l Rusa, oraz kanołów przybrzeżnych zatoki Kurońskiej. ułat­
wiaj~cych dość mozolnQ żeglugę w same j zatoce.-Zeglowność wymienio­
nych rzek, jest tylko w skromnych granicach możebna i to dla mniejszych 
statków, bo za wyj~tkiem dolnego biegu Niemna, zdolnośt zamulania i skut­
kiem tego płytkośt wód jest prawie stał, przeszkodQ w regułameJ żegludze. 

Słabe uprzemysłowienie kraju nie wymagało dotychczas wielkich na• 
kładów dla zaspokojenia niezbyt gwałtownych potrzeb.- Oibrzymie zaś za­
pasy materyału masowego budowlanego i dla rolnictwa cennego, jak kamień, 
żwir, margiel ł~kowy, gliny garncarskie, torf w setkach miljonów metr. sześć. 



- 170 -

nagromadzony w różnych punktach prowincyj oczekują szczęśliwszych wa- · 
runków, by je mo:l:na było uruchomić,-tego bowiem ani drogi żelazne nor· 
malne, ani podjazdowe wązkotorowe, skutecznie doko11ać nie potrafią. -Te to 
właśnie względy nadania. wartości materjałom tanim, ciętkim, spoczywają· 

cym w ziemi bez użytku*) stały się podnietą i zmusiły miarodajne władze 
prowincjonalne Prus Wschodnich do zajęcia się zbadaniem okolicy i opra­
cowaniem projektu połączenie jezior środkowych z Pregołą i , Królewcem, 
jako najwalniejszą rzeką i miastem tej okolicy. • • 

Nie widzę potrzeby przedstawlenia dziejów, tych wieloletnich próbnych 
zablegów;-:-dwa tylko wybitniejsze momenty z tych cmsów, majęce znacze­
nie donioślejsze naldy uprzytomnić, bo odnoszę się do ostatnio sporządzo­
nych projektów z powszechnem prawie zadowoleniem przyjętych przez opi­
nię miejscową, widocznie więc urzeczywistniających dezyderaty okoltcy. -
Winienem jednak zaraz zaznaczyć, że ł te projekta są także tylko miejsco· 
wego znaczenia, a dla portu Królewca bez bezpośredniej wartości, - bo 
ani kamień i żwir, ani margiel lub torf, chociażby przedniej wartości nie 
mogą stanowić połądanego ładunku dla zagranicznych okrętów odwiedzają­
cych port Królewca. - Budowa więc zamierzonych dróg wodnych, miała 
przedewszystkiem na celu dtwlgnięcle przemysłu najbliłszej okolicy l rol­
nictwa,- ponadto, oprócz utworzenia drugorzędnej drogi komunikacyjnej 
wodnej taniej, dostarczyć miała przyszłemu przemysłowi siły mechanicznej, 
a rolnictwu z Jednej strony obfitość wody do nawadniań z drugiej mołność 
pozbycia się jej nadmiaru. 

Postępując w myśl takiego założenia, wybrano dla kanału, najkrótszy 
kierunek by długością drogi nie tracić zbytnio na spadku i tern nie marno· 
wać siły, dla tego teł to mlturalne i racyonalne z wielu innych względów, 

skierowanie wód z jezior środkowych rzeką Węgorap do Pregoły, a potem 
Pregołą do Królewca zostało zaniechane, bo było za długie i do celów iry­
gacyjnych bezwartościowe, - na tej bowiem drodze raczej osuszać grunta 
należy, a nie nawadniającą czynność rozwijać. - Wybrano więc kierunek 
inny, znacznie krótszy, a projektowi nadano charakter przeważnie przemy­
słowy. 

Z jeziora Mamry, grupy środkowych jezior mazurskich, najwięcej po­
suniętego ku północy, z pod miejscowości Przystanie; - trasa kanału mało 
zbaczając z linii prostej kierować się miała do miasta Olsztynu (AIIenstein) 
nad rzekQ Łyną (AIIe} leżącego. - Całkowlt~ długość tej sekcyi drogi wy· 
nosić miała 51,5 kilom. - a różnica poziomów wód punktów skrajnych na 
tej nieznacznej długości, stanowić miała 111 metrów. - Powyżej na sa­
mych jeziorach, na całej ich nawigacyjnej długości ał po miasto Jańsborg 
t. j. na 85,3 kilom. żadne roboty wodne nie były konieczne, więc nie prze­
widziano ich w projekcie, bo rzeczywiście cała grupa tych jezior leży na 
zewnątrz ram samego projektu, - i jakkolwiek są one faktycznie motywem 

*) Dr. R. Klebsr Ober das YOrkommen nutzbarer Oestejns und Erdarten in aebiet 
.des Masurischen Schiffartkanals - t«Siligsberg 1-895. 
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pobudzajfłcym do idei kanału przemysłowego, to same Sił tylko biernym 
czynnikiem całości. - Jedynie przy wyjściu kanału z jezior (Przystanie) 
projektowane było UJ'Zfłdzente obnitajfłce poziom wód jeziora, by tern za .. 
mierzeniem pewnfł doAt znacznfł powierzchnię nadbrzetnego gruntu oswo-
bodzlt ze stale trwaj,cych a szkodliwych zatapiań. ~-

Kanał pomimo obfitości wód w jeziorach, miał otrzymat wymiary od­
powiednie tylko dla .statków, blorfłcych 300 tonn towaru, zatem · zaliczat się 
miał do drugorzędnej sieci dróg wodnych i rzeczywiścle w stosunku do potrzeb 
okolicy mógł byt wystarczaJfłcy. - Ciłównym jego obowitazkiem miało byt 
doprowadzanie przewałnej iloki wód do turbin, ustawionych wzdłuż linii 
kanału w specyalnych budowlach w najodpowiedniejszych do tego miej­
scach. - Tych stacyj turbinowych miało byt sześt· - najnliszy spadek 
wód 4.60 m. najwyłazy 32.00 m. - og6lny spadek zułyty na turbinach 
103 m. Siła mechaniczna zdobyta netto na turbinach i rozporqdzalna dla 
okolicy wynosiła około 6,000 koni. - Spadek lustra wody w wolnych aek­
cyach kanału miał wynosit ogółem 8,00 m. na .51 kilometrach długości, -
razem ze spadkami w turbinach 111 metrów. - Całkowita długost komu­
nikacyj wodnej wynoait miała; na jeziorach 8.5 km., - kanał od jezior do 
rz. Łyny .51 km., - rzek11 Łynlł 24 km., - rzekfł Pregoł11 .5l km., -
razem 211 km. - Koszt ogólny około 19 miljonów marek. 

W ten sposób sformowany pierwotny zasadniczy projekt zdawał się 
odpowiedat potrzebom, - znalazł jednak tak potę.tnych przeciwników, 
iż został zachwiany u podstaw swego istnienia. - Zarzucano mu głów­
nie ze strony mniejszych i większych właścicieli rolnych, te ułatwi do­
wóz zboża i wogóle produktów rolnych nie tylko z gubernii Łomżyńskiej 

i Płockiej lecz i z dalszych stron cesarstwa rosyjskiego, zatem okaże się 
zgubnym dla rolnictwa miejscowego. Zerzucano mu dalej, iż przez obniże­
nie poziomu ujścia w6d· z jezior do kanału, sprowadzi tałua masę wód na 
łfłki rzek Łyny, Dajme i Pregoły, .ił całe przestrzeń żyznych i urz11dzonych 
łłłk l pól zamieni się na zebegnio~ okolicę, podobma do tej jaką się wi­
dzi nad Biebrq, Narwilł i jej dopływami w gub. Łomiyńskiej. Opozycja 
zrobiła tyle, te projekt podległ dośt ważnym przeróbkom, a głównie uzu­
pełnieniom. Widmo niebezpieczeństwa zobagnienia było tok groźne dla 
wielu, iż żadne zapewnienia o ochronnem działaniu tam nadbrzeżnych nie 
mogło uspokoit zainteresowanych, dopóki inny projekt ułatwiajllCY odpro­
wadzenie nadmiaru wód w inne strony nie dał bezwzględnej pewności, że 
niebezpieczeństwo zalewów stenowczo usunięto. Cirotbę zaś zalewu zbo­
żem z zagranicy zażegnano zapewnieniem, że zarządzenia celne usunfł nie­
bezpieczeństwo, gdyby takowe ujawnit się miało. 

W nowo przedstawionym projekcie kierunek pierwotny zachowano 
w całości - ilości wody czerpanej z jezior nie zmniejszono, lecz gdy trasa 
kanału zeszła już tak nizko, że wody spływajfłce mogły sw11 ilością nad­
miemfł szkodzit nizinom rzek Łyny, Dajmy i Pregoły, zaprojektowano 
odgałęzienie odwracailłce wody w innlł stronę od kanału głównego. Kieru­
nek tego odgałęzienia, omijajfłC doliny rzek i schodząc b. wolno stopniowo 
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o ile teren na to pozwala, po zboczadl zniżaj,cych się wyniosłoki, dopro­
wadza kanał do samego Królewca. wydłużajliC go umyślnie w celach ułat• 

wiaj,cych nawadnianie, ai do długości 90 kil. Kanał ten, przecinaj,cy rz. Łynę 
pod miastem fridlandem, posładat ma wymiary obszernego rowu i do celów 
nawigacyjnych zupełnie słuiyt nie będzie. ZabieraJliC zaś stosunkowo znaczne 
ilości wody z kanału Qłównego, &mniejsza na pozostałej długości (niższej 

części) tegoż kanału siłę mechanle&nll l rozprowadza ;, w Innym klerunku 
wzdłui swego biegu, w ten sposób, ił i m. Królewiec jeszcze otrzyma około 
1500 koni z ostatniej stacyi turbinowej. Koszta tego kanału iryQacyjnego i nie· 
jako ochronnego obliczono na przeszło .5 milj. marek (bez instalacyi turbin 
i mechanizmów). Jakicolwiek pobieżny jest opia tych projektów, to jednak 
widzi się jaanct, łe pierwsza częśt pierwotneao projektu ma na celu głównie 
dostarczenie przemysłowi &naC&RII ilośt taniej siły mechanicznej przy umiar­
kowanych udoeodnieniach przewozowych, a to uwydatnia się i tern, że nie 
przewiduje się tam poprawienia wanmków spławu na rzekach Łynie i Pre· 
gole. Stwierdza się także i to, ie dla spożytkowania możliwie znacznej 
ilości wód na turbinach-ilośt wody skierowana z jezior do koryta rz. Wę· 
gorap ma pozoałK prawie ie bez zmiany, zatem i na tamtej rzece słabe ~ 
widoki poprawy stosunków nawiQacyjnych na lepsze. Sam kanał główny 
o średniej wieikoki przekroju na sze6du stacyach turbin z tak znacznym 
spadkiem (32,00,- 460,- 20,00,- 18.00 i g,oo metr.) obsługiwany być 
musiał równiami pochyłemi Jub szereQiem szluz schodowych, w załoienlu 
więc swoim nie miałby warunków sprzyjajfłcych wygodnej żegludze. 

W rezultacie w Idei tych proponowanych Urzłłdzeń wodnych, widzi się 
tylko cel popierania uprzemysłowienia kraju, a dalszym dopiero rezultatem 
l to pośrednim, byłoby prawdopodobne zwięlcazenie ruchu przewozowego 
i portowego Kr61ewc:a. Takie postawienie lewestyl i rozwięzanie zagadnie• 
nla dróg wodnych w Prusach Wschodnich, muslało widocznie najzupełniej 
odpowiedat potrzebom nietylko danel chwili, lecz i domniemanemu rozwo• 
jowi potrzeb lat nasttPnych. O kanale od Wisły z pod Orudzłfłża, po je· 
zioro Sniardwy, lub o poł,czenlac:h wodnych od fezlora Sniardwy a prze• 
dłutonym klerunkiem kanału Aueustowskiego w kierunku Niemna, w tej 
seryi projektów, niema wcale naJmniejszych wzmianek, jak równieł nie pod· 
noszono tam potrzeby poł,czenla jezior przez rzekę Pissek z Narwifł. Pro­
jekła odpowiadały chwili, gdy uprzemysłowienie kraju było Qłównem zadaniem, 
a udogodnienia przewozowe odkładano na późniejsze odpowiedniejsze ku 
temu stosunki, mimo że ceł~ tych zamierzeń omawianil była jui w pierw• 
szych latach dwudziestego stulecia *). 

Czy te dawniejsze projekta zyskały następnie real~ podstawy i czy 
co zostało już wykonanem dla urzeczywistnienia całości zamierzeń, nie jest 
mi wiadomem, w latach póiniejszych i opisach nowszych projektów, nie 
spotkałem się z dopełnłaj,cyml wiadomościami o tym przemysłowem przed· 

*) Zeitschrift fUr Blnnenschiffehl'ł IX Jehrgenf 4 Heft 1902. Der KłSnlpberter 
Seekenal. 
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sięwz1ęcm, - pomimo jednak tego, nie mogę pomiNJć milczeniem, li bu­
dowa kanału przemysłowego w Prusach Wschodnich, w rozmiarach i szae· 
gółach, jak to ówczesny proJekt obejmował, - jakkolwiek zdawałoby się, 
ie z racyi zaprojektowania go na terytoryurn Prus Wschodnich, dość od nas 
odległem i nieco obcem nam w znaczeniu palitycznem danej chwfli,-wfnno 
być obojętnie przez nas przyjęte, to jednak stwierdziwszy poniiej jego dla 
nas szkodliwość, -racyę tej szkodliwości, oraz jeJ stopień, uważam za wła· 
ściwe omówić. 

Stosunki hidrograficzne jezior Mazurskich, takie jakimi sa bezwzględnie 
obecnie, ułoiyły się na wiele tysięcy lat jeśli nie wieków przed osiedle­
niem w tamtych stronach pierwotnych mieszkańców, warunki te topogra· 
ficzne jako specyalne właściwości danej okolicy, nie przedstawiaj~ tego 
rodzaju wartości, którQby moina przerablot z wyłącznym poiytkiem dla 
jednych uprzywilejowanych, a z wyrainą szkod11 dla drugich. Te warunki 
jako własność danej okolicy, a nie ludzi lub rz~dów tamie w danej chwili 
gospodaruj~cych, s~ tak bezwzględnie stale z f'łż okolicą związane, ie 
wszelki zamach na trwałość tych przyrodniczych stosunków, o ile jest 
jednostronnie podjęty, byłby naduiyciem i jawn11 krzywd11 wyJ'ZłłdZOJUI stronie 
drugiej;- krzywdą która bez protestu l odpowiedniej kompensaty strat nie 
powinna być dopuszczalną. Taka krzywda nam grozi, gdyi zmiana warun­
ków hidrograficznych naturalnych, od wieków istniejących w Prusach 
Wschodnich, w obrębie jezior Mazurskich jest prawdopodobna, o Ile proJekt 
o którym mowa powyżej miałby być w całości jego zasadniczej myśli 
i szczegółach wykonany, - a zmiana ta o której mowa dalej, odczuje się na 
wielu dziesiątkach kilometrów póiniejszego biegu rzeki Pissek i Narwf. 

Bardzo drobiazgowe obliczenia i badania niemieckich uczonych, dały 
w rezultacie szereg wyników cyfrowych odnośnie powierzchni zlewni każdej 
rzeki z osobna, ilość opadów atmosferycznych, jako teł l ilości wód spły· 
wajf~cych do koryt. Te prace wydaj~ się być tak dokładne i celowo pa·o· 
wadzone, że mogą za wzór służyć, l jako takie upoważniać mOQIJ do posłu­
giwania się niemi jako bezwzględnie pewnemi. Otói jakkolwiek wyniki obliczeń 
równoznacznych pnez kilku badaczy niemieckich oddzielnie prowadzonych, 
różnią się nieco co do ilości wody zbierającej się corocznie w środkowych 
jeziorach Mazurskich, to natomiast odnajdujemy zupełną zgodność w po­
dziale tej wody na dwie rzeki: Pissek i Węgorap,- mianowicie, tak, że do 
rzeki Węgorap spływa 22% a do rzeki Pissek 78% tej ogólnej ilości wody, 
jaką jeziora środkowe dostarczyć mogą w ciągu roku do oddzielnych koryt 
każdej rzeki *). Zdawałoby się więc, że jeśli te środkowe jeziora, o jedna· 
kim poziomie lustra wody, dają 432 milj. metr. sześć. wody corocznie, to 
odliczywszy 120 milj. zatem więcej o przeszło 20 milj., niż przypadałoby pro­
centowo na rzekę Węgorap, t. j. tyle ile projekt sporządzony przez miej· 
scowe władze proponuje,- pozostałe 312 milj. są bezsporną własnością 

•) A. Keller-Memel, Pregel u. Weichselstrom, Berlin 1899 - oraz Zeitschrift 
filr Binnenschriffahrt 4 Heft 1902 r. 
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koryta rzeki Pissek dopływu Narwi,- niezależnie nadto od tej ilości wody, 
które już po za jeziorami środkowemi, ele jeszcze ne terytoryurn Prus 
Wschodnich spływa przez jezioro Warszawskie do tejże rzeki Pissek, bo do 
tych ilości wody me bezprzeczne prewo wiekową używelnością ustelone. 
Tymczasem projekt przemysłowy omawiany powyżej obniżając wylot po­
ziomu wód, jezior od strony północnej, nieujmując nic a nawet dodając 
około 20 milj. metrów sześt. wody rzece Węgorep, - przekezuje rzece Pis­
sek wszystkiego z 312 milj. zaledwie 64 milj. t. j. o 250 milj. metrów mniej, 
niż się słusznie neleży, - i oby trwełość proponowenych zamierzeń zebez· 
pleczyt, projektowenem było zemknąć temą ujście kenału Jegliner przez 
który dotychczas od wieków cełe mase wód schodziło do rz. Pissek i Narwi. 
Co prowda terno miałe być ruchome, ale to treści projektu nie zmienia, 
przeciwnie charakteryzuje jeszcze dobitniej szkodliwość projektu dle nas. 
Zamknięcie to mogło by być otwierenem w rezech wyjątkowych, gdy nepór 
wód okezałby się być zbyt silny i niepomyślny dla przemysłowych urządzeń 
projektu, - można byłoby wtedy ulżyć grozie, podnieść klapę bezpieczeń· 
st-vu i zesilić wodą rz. Pissek przelewając do niej ten szkodliwy nedmier 
prawdopodobnie wówczas, gdy dla niej i dle Narwi może nie być tego naj· 
mniejszej potrzeby e newet ze ~kodą. 

Gdy korzyści otrzymać się mogące z procy siły żywej wód spadeją· 
cych nie były tek cenione jek to me miejsce obecnie, to całkowite prewie 
mesa wody przepełniejących się zbiorników, miałe ujście do Narwi, darząc 
nas od wieków trwającymi zalewami. Od współudziałów w tych szkodech 
broniono się w Prusach Wschodnich energicznie do niedawno. Od chwili 
jednek gdy niebezpieczeństwo możne opanować do tego stopnie, że korzyści 
nawet z niego dadzą się ciągnąć, to wodę proponuje się zwrócić ineczej ;­
punkt rozdziełu wód przesuwe się sztucznie według potrzeby, przy pełnej 
świedomości stret jakie mogą być nedal neszym wyłącznym udziełem, bo 
fechowej oryentecyi projektodawcy pewnie nie brakowało. Zresztą tak jek 
jedne strono zoryentowała się dość pó:tno co do wertości siły, spedkiem 
wód otrzymać się mogącej, to jednocześnie i druga strona może potrafił~by 
usunąć seme niedogodności, gdy do tego czynu uzyska swobodę dzielenie. 
Wielkości stret powstałe dla spławu Narwią z zetrzymenia setek miljonów 
metrów sześciennych wody, bez dokładnego rozejrzenia się w szczegółech 
trudno określić, ale będą one znaczne niewątpliwie l odnosić się one mogą 
nietylko do utrudnienia semej newigecyi na Nerwi w porze letniej. 

Strety powstałe z pozbawienie nas możności spożytkowania spodku 
wód na turbinach będą znacznie mniejsze, bo trzeba przyzneć, że o ile tam 
w Prusach Wschodnich spedek 111 metrów deje się skoncentrować l spo· 
żytkowet ne długości zeledwie 50 kilometrów, to u nes te różnica pozi~ 
mów rozkłada się ne długości przeszło 600 kil. wzdłuż rz. Pissek, Nerwi 
l Wisły od Serocke po Gdańsk, więc energia wód spływających jest tek roz· 
cieńczoną, ze nie Imponuje wartością. Ciekawe byłoby zesadnicze zbadanie 
jak zamierzone odwrócenie wielkiej ilości wód z ich naturalnego kierunku 
byłoby ocenione z punktu widzenia prawa międzynarodowego. 
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Wracajęc do przedmiotu głównego i zaznaczywszy ponownie, że na 
terytoryurn Prus Wschodnich, nieznane mi jest dotychczas istnienie kon• 
kretnych projektów kanału nawigacyjnego w rozmiarach pożqdanych dla 
międzynarodowej żeglugi, tak w ogóle jak i w szczególności na linii Króle• 
wiec-Warszawa i przypuszczajęc, że zgromadzenie w Warszawie wielu linii 
kolejowych i wielkiej doniosłości dróg wodnych, obudzić może pragnienie 
połęczenia z Warszawę portów poszukujęcych nowych stosunków handlo­
wych, - usprawiedliwionę może się okazać chęć naszkicowania kierunku 
takiej nowej drogi wodnej uwzględniajęcej to życzenie a w zupełności tech­
nicznie wykonalnej. Takim szkicem projektu jest właśnie droga wodna 
Królewiec - Warszawa. 

Na obcym terenie, naturalnie możemy kreślić tylko luźne propozycye, 
majęc jednak dokładne wysokości punktów ważniejszych, pewne odległości 
miejscowości pomiędzy sobę i mapy w wystarczajęcym komplecie, a z róż· 
nych źródeł znacznę ilość szczegółów, o stanie rzeczy na tamtejszym tere­
nie nawet znacznie więcej danych, niż z terenu ziemi Łomżyńskiej, możność 
naszkicowania projektu staje się dość łatwę robotę. 

Kanał proponowany mógłby mieć swoje ujście do Pregoły przy m. Ta­
plewo, t. j. w punkcie, w którym odga-łęzienie rz. Pregoły zwane Dejme 
oddziela się kierując się ku zatoce Kurońskiej. Ta okolicznośt ułatwiłaby 

jednocześnie połęczenie projektowanej drogi wodnej z portami zatoki Ku­
rońskiej. Od m. Tapiewo wdół rzeki byłoby już tylko 40 kil. do Królewca, 
wzdłuż wyprostowanego koryta Pregoły. Od tegoż m. Tapiewo w górę po 
Olsztyn nad tym~ niema więcej jak 20 kilom. i specyalnych przeszkód 
gruntowych nie napotyka się żadnych. 

Kanał przekroczywszy rz. Łynę (Alłe) pod m. Olsztynem, mógłby iść 
dalej aż do jezior środkowych kierunkiem już poprzednim obranym, 
wzdłuż pierwotnego projektu pruskiego. Na jeziorach nie widzę potrzeby 
wprowadzania zmian żadnych, po za jeziorami od m. Jańsborga, trasa kanału 
winna iść wzdłuż doliny rz. Pissek, potem rzeki Narwi, aż po m. Serock, 
rozmieszczajęc szluzy jak na to teren pozwoli i prostujęc kierunek tychże 
rzek, o ile warunki miejscowe temu nie będą przeszkadzać. Taki lub z małemi 
zmianami nakreślony kierunek proponowanego kanału, już jako wspólny in· 
teres krajów sęsiednich pozwoli podział wód jezior środkowych mazurskich 
tak uregulować, by kanałowi dostało się to, co dlań będzie niezbędnie potrzeb­
nem przy uwzględnieniu wygodnej prawidłowej żeglugi na całej długości pro­
jektowanej drogi wodnej po Serock, a reszta wody, bioręc pod uwagę wy­
sokość jej wzniesienia ponad poziom rz. Pregoły, może być skierowaną w tę 
stronę, gdzie praktyczniejszem okaże się wyzyskiwanie jej siły. Jednocześnie 
wszakże kompensata w formie i rozmiarach ściśle określona dla tej strony, 
która się pozbawia prawa własności do wody, prawa, nabytego wiekami uży .. 
wełności i warunkami gruntu winna być w całości przyznana. Całkowita 
długość kanału Warszawa-Królewiec wynosi 392 kilom., domniemany jego 
profil podłużny znajduje się na ogólnem zestawieniu profilów dróg wodnych, 
kierunek zaś na dołęczonej mapce ogólnej. 
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Od m. Serocka, dalszy ciąg omawianej drogi wodnej, kieruje się Nar• 
wlę do Modlina i Wisłę do Warszawy. Ta ostatnia sekcya, poczęwszy od 
Serocka, może mieć swój waryant przez wyprostowanie kierunku wprost do 
Warszawy z pominięciem Modlina, ale to ponętne napozór załatwfenie sprawy 
należy z rozwagę rozjaśnić. Rozległa i dość szeroka nizina porżnięta stru• 
gami, łękami zabagnionemi, rowami w NSżnych czasach przekopanymi, praw· 
dopodobnie dla osuszenia, które na mapach i w naturze widzi się wyraźnie, 
nadaje się bardzo do przeprowadzenia tamtędy wzmiankowanego połączenia. 
O tym wreszcie połęczeniu Wars7awy z Narwię pod Serockiem, przez, jak 
się mówi, odbudowanie kanału królewskiego, który jako kanał spławny nigdy 
nie istniał, mówi się u nas od jakiegoś czasu dość często. Jako odrębne 
samodzielne połączenie Warszawy z Narwię, w moim pojęciu nie ma 
ten kanał wcale racyi bytu. Dzieło to stanie się dopiero wówczas 
potrzebne, może nawet niezbędne, gdy zdecydowana zostanie budowa 
innej drogi wodnej, ważnej dla Warszawy t. j. drogi do Królewca, lub gdy 
następi gruntowna przebudowa dróg wodnych przez kanał Augustowski do 
Niemna, i przez Bug, Muchawiec, Prypeć do Dniepru, - inaczej w świado­
mości tego jaki towar i ile go się wozi obecnie Narwią i Bugiem z odle­
głych stron kanałów, z przeznaczeniem do Warszawy i odwrotnie, trudno 
zdać mi sobie sprawę z rzeczywistej obecnej potrzeby tej względnie kosz­
townej budowy. 

Drzewo ani z Bugu, ani z Narwi drogą wodnę do Warszawy nie przy· 
płynie, bo go mamy w prostej drodze z górnej Wisły i dotęd bez zatrzy­
mania przepuszczamy go dalej na kanał Bydgoski i do Gdańska, tern mniej 
z Wisły na Narew i Bug nie przejdzie. Czy ilości innego towaru będą tak 
wielkie, że opłacą koszta budowy, tego przesędzać nie mogę, przyznać 
wszakże należy, że budowa nie będzie ani łatwa, ani tania. Wielkie wody 
Wisły z pod Modlina, cofaj11c się Narwię, sięgaję powyżej Serocka, zatem 
konieczność budowy szluzy powodziowej będzie pierwszym obowiązkiem tego 
przedsiębiorstwa, toż samo powtórzyć się musi przy połączeniu kanału 

z Wisłą pod Warszawą. Jakkołwiek prawdopodobnem jest, że na kierunku · 
Serock-Warszawa, w prostej prawie linii znaJeść będzie można dostateczną 
ilość wody gruntowej, o ile poziom wody kanału, odnośnie brzegów prze­
ciętej nim okolicy, będzie się nisko trzymał, to jednak niezbędnem byłoby 
sprawdzić, czy na najwyższym punkcie tego kanału wody nie zbraknie, bo 
rzeczek na tej przestrzeni niema zaledwie strugi i zabagnione łąki. Dla 
uniknięcia kosztów przecinania linii żelaznych prawego brzegu rzeki Wisły, 
konieczne byłoby urządzenie portu pomiędzy plantem drogi żelaznej Nad­
wiślańskiej (odnoga Mławska), ewentualnie drogi żelazneJ podjazdowej Ja­
błonna·WarsZ8wa, a Wisłą. Pod pewnym względem port drzewny w tym 
miejscu miałby racyę bytu. Czy jednak dla samego drzewa, w tym odle­
głym punkcie od środka WarsZ8wy, kosztowne urz~adzenle portowe byłoby 
celowem, może się okazać wątpliwem. Bliższe rozejrzenie się z ogólniejszego 
punktu widzenia, wskazałoby na port dla m. WarsZ8wy, może dogodniejszy 
lewy brzeg Wisły, na łąkach Wilanowa, Czemiakowa, Siekierek. Odpowiecli 
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nCl to n~ mołcl być oni natyehmioatowe. cmi etanow~&e. IMa berd" etaran .. 
nego rcn~trMnia waaystlóc.h werunków nieamiornie dożonych, awila.anych 
z budowq portu dla tak wielkiego miastCli jaq jest jllł Wti'M•wa l iokQ byt 
moż~ w pr~yadoki, 

.ł ełi . n 8 w ~ 
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Na~e downe urztdJenia kan4'1ową, •"'ni•ilł noclal w berdzo umlorko• 
wanych M'flliorach włotone 1\a nie obowipki. "rqdzt'f\Ut to bowiem "' tak 
p~c:, ~ nicwlltpUwłe ae zlili.n11 w,Mlków, lakioh wyczelwjemy 
z nlełajonq niecierpliwości,, ł~łarua przebu.dowane, prawdOtJQdobnie ftie 
jednoReśnic i w mejodnlkqwych roamlll~dl. Ie<:• w ftliePQ potrzeby i wy~ 
JnłlQOł\· Kan~y te znajduj• Jię w tU fZC3(jłiwło wvbronJch INej~CPWokiach 
l no kit:l'lłl\kach natur-'ny<:h do wymieny produktów l$y~;h l rolnych. • PI'IY• 
tern w warul\koch hydrogr~ficznych qk pornplnych, te Istnienie ieh etwie~ 
du beZlSprzocznie fakt pociaAjllc;y, Ił w tU odł•iłlti p~ośd urnieliłmy 
odquwać potneby f\MZe i uradzać im tkutec:łnie, ora~ łe mloliśmf ludd, 
którzy byetro4c" umysłu i znejomoś<:ilł prJedrnlotu dorównywali Innym z za• 
aranic:y. o dopiero obco opieA •krtllow. fea.łnie ttosq lnicyatywę. Poni~ 
wd połot,enle Mnał6w i wiele p~~w odnoenlo tych clr6g wodnych 
sztucsnyc;h j~:Jt niew,tpUwie łnane ~ytelnikom, pneto tylko wałniejaze mo­
menła ~ ich "'troju p~ypornnlct mi qleży. 

Konął Królewie,;kl. etonQwl•cy gcśt systemu wodncłJ() Dniepro~Bułań• 
sldqto zQtwierdJony JQStał do budowy pr~ Kon~tytqąt Sejmow~a w r. 1775. 
Równo miejscowośt i obfitołć wody, nh prze~• ładnej przeszkody 
do wykonania teao projektu. Stałl<i wGhodZII 1 Prypąai ne "· Pint (w Ide· 
runku ku. W~trs~awie) i idlł w Qórę rzokl do IJ'I. Pir\5łca, tam "••ttpuje eJbo 
przelodowanie na ~tatki mniejsze, Qdy stan wód dalej jest nłepomyłlny, albo 
też $łAtki idQ dolej. Właściwy ko~ od ł(unoU~a RJd PiftQ do Worotynlcz 
nad Muchawcem me 80ł kiJom. dłuao'd. w łern nięcełe 26ł kilom. zajmuje 
poaroda działowa. Zapas wody, dzięki miejecowo6d olilfitl!M•I w feziora. 
rzeczki nojzupełniej w zwykłych worunkodt wy&WQe, jełli M4 podczes 
suszy letnich ~achodz~a •kaJ'Iłi, to podtodJą one 1 niedoatatecznJe wyaylko• 
nych za:sobów i dego utrzymanlo MnieczyQQOnyd\ kanołów dopływowych. 
Odległość od Pińska do Braekt.. l,.itewakiegq wynosi 214ł kilometr6w. 

KanAł Ogińskłeao ł~c;zy Dniepr a Niemnem, ::łbudowany 1oatoł w ro­
ku 1786, staroniem t koqtem hetme~ wielkMgo łiteweldege, KMimieno 
OeiMkiego, łqczy on dwie rzeki, Jllłiołdc. dopływ Niemno l Szczarę, 
dopływ neki Piny. Konał p~hodJi pr~~ jesioro WyganOWIIkle, kt6re 
mojQc około ~ kilometrów kwodrąt. powięrz~hni uhuuti wod• ma r;oeób 
wody ~tOJ'RiliQq. Pł'IQQśt kanału włałciw-ao 4tił kiiOift. Różnica po .. 
ziOJJ)u w6d je,iDro WyQBI'Owskię&o Ił "'"' Jtslołd' wynosJ ohoło 15 m. 
i wyrówrusnt je.st p~' 9 Mlu. drewnlof\~c;h o bardzo rneły111 apedku. Wy· 
miory JcllJlOłu dzbiejqym potnebom .upebUQ nie odpowiadeJ., lecz przebu· 
.cłowo jego poci tym wqJcdem jat bufpneanic rnołliwe, ho aas6b wód 

.Naue drotl wodne. tli 
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dla znacsnle powiększonych rozmiarów tej wałnej drogi wodnej wystarczył 
mołe w zupełno6d. Obecny ruch przewozowy jest bardzo mały l redukuje 
się do przepływu tratew z drzewem. 

Kanał Augustowski ł11czy Wisłę z Niemnem ze pośrednictwem rzek: 
Narwi, Biebrzy, Hańczy. Potrzeba budowy tego kanału, jak i przedłużenia 
jego od Niemna przez rzeki Dubissę i Wentę do portu Windawa na morzu 
Baltycklem, powstała jako następstwo nieporozumień i niedogodnych warun­
ków umowy handlowej z PnasamL Ograniczenia krępuJlice swobodę ruchu 
przy wywozie towarów do portów Prus Wschodnich: Królewce l Kłajpedy, 
nadały projektowi kanału Windawsklego niepoślednie znaczenie. Miał on 
umożebniał obej6cte granicy pruskleJ l bezpośrednio doprowadzał do morza. 
Budowa obu tych kanałów zaczęła się prawie jednoczdnie w r. 1825. Kanał 
Augustowski, budowany przez lnłynler6w wojsJcowych polskich, wykończono 
zupełnie w r. 1839. Rewolucya w r. 1831 przerwała na dłuDzy czas za· 
j.,cie: roboty uzupełniajlice pochłonęły do 2 miljonów rubli, budowa pod 
względem wykonania naleły do wzorowych. Dzisiaj urz11dzenla te 511 sta· 
nowczo przestarzałe-wszystkich szluz na kanale jest 18- droga wodna od 
Wisły do Niemna ma 516 kilom. długokl, z czego na sam kanał przypada 
104ł kilom. Kanał Windawski dotychczas nie jest wykończony, budowa jego. 
jak zaznaczono powyżej, fest względnej konieczn~ci i gdy stosunki handlowe 
z Prusami zaostrzaj, się nieco, wykończenie kanału wchodzi na porz11dek 
dzienny jako ostrzeienie lub grotba, następstwem czego jest czasowe złago­
dzenie trudności przewozowych. Na perę lat przed obecn11 wojnil przysłll· 
piono ponownie do robót ze stanowczym zamiarem doprowadzenia zamie­
rzenia do pomyślnego końca,-w jakim atanie roboty te 511 obecnie trudno 
powledziet z racyi nlemołebnego przystępu do nich i od czterech lat przeszło 
trwajpj wojny. Pewnem jest tylko to, łe gdy wydano całkowicle ~krdlon11 
kosztorysami sumę, to pokazało się, te asygnowana ponownie takał sama 
Uośt miljonów rubli do ukończenia robót nie wystarczy, wogóle studya 
przedwstępne były zbyt pobieine, prawie lekkomyślnie przeprowadzone, bo 
nawet lłośt szluz wypadło potem powiększył, może zresz111 l Inne były po­
wody zwiększenia wydatków. Czy kiedy ten kanał zostanie wykończony, na 
to pewności nie ma, szczególniej sprawa się komplikuje obecnie, bo jakkoł· 
wiek port Windewa Jest jut bardzo na północ wysunięty, to jednak Istnienie 
jego i rozwój byłby ze ftkocha Królewce l Kłafpedy. 

Kanał Berezyńeld liiCZY Zac:hodnba Dtwinę z Dnieprem; zatem teore· 
tycznie ł11czy Baltyk z morzem Czamem. Jeszcze w XVII wieku ze pano­
wania króla Zygmunta 111-go powstała myśl połączenia Niemna z Dnieprem 
za pośrednictwem kanału, maj,ceQO poł11czyt Wilię z Berezyn11. Sejm w r. 
1631 projekt ten zatwierdził i wyznaczył komisarzy, którym polecono zba­
danie miejscowośd i ułołenie kontorysu .na przekopanie nowego pOrtu 
z niiu Berezyny do rzekł Willi·. Projekt ten jednak nie przyszedł do skutku 
i wieści o nim zaginęły. Prawdopodobnie badante na gruncie nie dały wy· 
ników pomył)nydt, skutkiem czego poszukiwania zwrócono w lnn11 stronę 

i zamiut z Wlli4 znaleziono dogodniejsze poł~e Berezyny z Dtwiną 
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Zechodnlra. Ten ostatni projekt z czasów dawniejszych odnaleziono w aktech 
Ziemskiego Sędu w Borysowie l niepewne jest czy w pierwotnej swej 
szacie, czy tei p6fnlej mniej lub więcej zmienionej, został wykonany do­
piero przez rzęd rosyjski pomiędzy 1798 e 1805 rokiem. Pomlmo przepro­
wadzonych w tym Stenele następnych uzupełnień l nawet częjciowej przebu­
dowy, pomyślnych Jat dla teglugl liczył on bardzo mało. Brek wody na 
necle Ułle, zabagnienie w korycle samej Berezyny, niekorzystne warunki 
w g6mej Oiwinle, wszystko to razem i zosobne szkodliwie wpływało nietylko 
jut na rozwój, ale nawet na chęci wytworzenie jakich tekich Wlli'Unk6w dla 
umożebnienie spławu. Wertośt tego kanału fest prawie ładne. 

Od wielu jut lat mówi się często o pohaczeniu Dtwiny z Dnieprem, 
projektów rzędowych l prywatnych pomysłów na tym kierunku znalezło się 
jut wiele, nawet na olbrzymię skalę zakreślonych, ale żaden nie uznaje po­
trzeby korzystenie z pośrednietwe Berezyny, wszystkie one sięgejra ku górze 
rzek Dniepru i Dfwiny i nieledwie z pominięciem drobniejszych dopływów 
starejQ się połęczyt te rzeki bezpośrednio kanałem*). To poł,~nle Onie­
pru z OfwinQ, niezmiernie weine dla Cesarstwa Rosyjskiego, z niewytło· 

meczonych powodów tek długo odwlekane przez władze miarodajne, stenie 
się nlewętpllwie wkrótce po wojnie czynem dokonanym. Doniosły jednak 
wpływ na nasze miejscowe stosunki handlowe będzie miało dopiero wów· 
czas, gdy połęczenie Wisły przez Bug, Muchawiec z Prypeclra zostanie prze­
budowane. Watnem może byłoby, gdyby nizinę Prypeci poprzez Dniepr 
polraczono z rzeq MoskwQ, Okę l WołgQ, ale tek daleko na wschód słęget 
już w tym streszczeniu nie jest wakazenem. Liczne inne projekta mniej lub 
więcej opracowane l walne dla miejscowych stosunków, na północ od Diwlny 
Zachodniej l na południu Rosyi nad Donem i Dońcem interesował by nas 
mogły li tylko jako pomysły in!ynierskie, Słl bowiem i pozostanę bez zna­
czenia l oddziaływenie na nasz swojski handel i przemysł. Znacznie biltej 
nas, roboty nad Desarabskim Dniestrem mogłyby miet dla nas poważne 
znaczenie, ale widnie na tym terenie panowała wieloletnle. wymowna, bo 
celowa cisza; w przyszłości jest nadzieja, ie i tu warunki będlł pomyślniejsze. 

W powyższym szkicu nie wyczerpano przedmiotu zupełnie, widoczneml 
sę breki l niekompletne informacye, ale wobec budzQceQO się zaintereso­
wania drogami wodnemi mam prawo się spodziewać, że niezbędne uzupeł .. 
nienie nadejdQ sk,dinlłd· 

Dziwnem się może wydat, ił w tym referade pomijam całkowicle 
najdawniej z dziejów naszego górnictwe znane nem plecówki metalurgiczne 
i kopalniane licznych miejscowośclgubernii redomskiej i kieleckiej oraz rzeczki 
powołane już do pracy przez sławny ze swej owocnej działalności były nasz 
Bank Polskl;-nie jest to przypadkowe lecz umyślne. Częściowa kanalizacya 
rzek Kamiennej, Czarnej i wielu pomniejszych b. ważne dla miejscowości 

*) Aleksander Sadkowslch .Kanał Baltyclco-CAmomorsJd• - Pne11lłłd Techniczny 
1908. 1Uł 11, 13, 15, 17, 1D i 21. - Roabl6r projelitu lnt. Tilin~era. 
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jak: Starachowice, Osbowiec, Suchedniów i tyle innych łakład6w, nie moie 
miet c:harokteru międ&ynarodowej komunibcyi wodnej, ni-smnlej jeat wełno 
dla lokalneQO, bordzo m~winitłego nietylko metalurgiQneao pnemyslll. 
Gubernie radomska i kialecka winl'lY być tr•ktowanę OSQbno. bo o łamtych 
2$ło1Wlkach jest bardJ;o duio do powiedaenia i dużo do ·z..obierue. S. e.m 
rzeki powołMe na uługi przemysłlł: Kamienna i Caema, "l inne do usług 
rolnictwa podotne, jak np. Nida, a ładna ' f\ich nie powinna pozO.!SłGć be~­
c~ynna. s, tam spodki wód ~n~e. mOQtce dat sedd honł •iły IJMICha .. 
nicznej. Tam również 'n•leśt mołna konflauracyę terenu dogodn• do bu. 
dowy zbiorni~w i gromadzenia wód wiosennych pa potr•eby latQ, t.m j6st 
bardzo obszerne pole do zamiany siły wodnej na siłę elektryan, i rozpro­
wadzenia tej ostatniej w kierunkach dowolnych, ale to wszylftko nie może 
być objęte w jednej pracy, nie nadającej JObie prawo rozwi,zywenia tylt~ 
jednocześnie spraw doniosłej wałności. 

W innych naszych guberniach rzeki i nec;zki majq odmienny charakter, 
to tet trzeba tam, dostrzegłszy rółnłcę, dostosować je odpowiednio do po­
trzeb miejsce. Z tych rzek Bug powyłej Brześcia i Wieprz usługuj~ na 
specyalną uwagę, bo tak swq długością, jak i obfitościq wód zaznaczaj,, że 
mogłyby być spławnemi w dolnym i środkowym biegu. a w aóm)'lll biqJI.ł 

słułyć irygecyi. Na przeciwległym l to już poaranicznym skraju gubernii 
kaliskiej znajdujemy rz. Prosnę, bardzo obfitą w wodę. newet z raf;yi tej obfi­
tości zyskała one sw~ nazwę, nieco jednak w praktyce zmienioną. Bardziej 
na północ mamy Drwęcę, płyn~cłl na pograniczu gub. płockiej, sięaajqCQ 
dopływami at do jezior naszej dawnej Warmii l wiele, bardzo wiele pomniej· 
szych rzek, które gdy będziemy mieli odpowiednie władze główne i okrę· 
gowe sprawom rzecznym specyalnie oddane, otrz~mają niew~tpllwie stosownłl 
opiekę i doprowadzone zostan11 jeśli nie do stanu spławności, to jednek do 
porz11dku i sprawności w granicach jut tylk'? meljoracyjnej d~iałelności .dla 
najblitszej okolicy. 

Dobiegłszy do końca w tym, jakkolwiek długim, ale pobietnym jeszcz:e 
pogl~dzie nn ogół stosunków dróg wodnych w Europie Środkowej, ze spe­
cyalnem uwzględnieniem tego, co mi się wydało najważniejszem dla naszego 
kraju w obecnych jeszcze jego granicach, dodet muszę słów kilka objaśnień, 
odno~nle względneJ wełności w moim poJęcłu poszczególnych zamierzeń. 
W umysłach nas wszystkich dominuje przeświadczenie potrzeby uspławnie­
nia przedewszystkiem Wisły, n z drugiej strony równoległem Jest poczude 
konieczności pomocy dla zrujnowanego nas,ego przemysłu. Czy te dwa 
wytycme kierunki naszej nutępnej d&iołalności ld, równolegle, czy włołenie 
100 lub więcej miljonów rubli w uspłowienie Wisły, eh.ociatby prza kiJka 
dJieslQtków let z rzędu ~~c;iowemi sumami podjwiQnie uprzemysłowienią 
kraju, w stoeunku do $Urn wydenyc:h, w kraju o tylu innych gwałtownych 
potrzebec:h, wydoje mi sio stanowc:.so w,tpliwem. Dowołenie regularne wod~ 
przez Wisłę: węgli, soli, cementu, wapna, mnteryałów budowlanych, zboża, 
nafty i t. p. nie nes(flpi pręd~j jok a l et 10-1 S pny bardw intensywnej 
pracy l odpowiednl~h nekłodac::h, a i to prewdopodobnie wQtpliwe, bo uspła .. 



- 181 -

wnlenle a.ltle programowo daleftywane, nie od lłrohy Krakowa lub Zafłl. 
c:hosta, lea od granley pt"Uaklef, od Niesuwy w l6t'f n~ki. 

Wrentte fta 400 pl'ftSrło kilom. dhlgokl neltt od Zewk:hostu po gta• 
nkę prusk~. 200 kilom. pre'łrie po w~razawę Jest jeS"&eze martwym terenem 
dla premysłu, *łęe plenl4d~ w tyl'h kienmltu \fydene szybMej poprawy 
nłlltych stcMKmków pnemysłowo-handlo.ydl nie wywoła"; na realny skutek 
prac dokonanych trzeba wiele let poeuke~ Doprowatkenle do prawidło­
wego l owocnego uspławnienia n. Wisły od Zafthostu p0 Warstawę, bar• 
cho watne • og61nyc:h ~lędów gotpodaPid kratowej, winne Jednak byt 
w ~wnej zelełnokl od budowy ltanahSw galicy)sldch l r~eczywlstego ute­
płowenla spławu ne Senle i Dnlelttze, by miljony pnft nu wydane zna· 
lazły silniejste liSprawledliwtenie w spodd~anej oływtonej Irekwencyt prte• 
wotonego obfide towatu, a ne wykonanie tych projekt6w w Gallcyt musimy 
culłat tepewfte Jestcae bahho dłUQt>. Korsyki więc 'l uspławnienia trekł 
Wisły w całej tel długośd byłyby nle"'~łlwłe powolne, a wobec bardlłO 
ogr&nlcr.onyc:h fundue6w l ogromu najtótnorodniefS'lfth potneb .ypadnl~ 
nem sit ostrotnie lle'ly4 w wydlltltllch. Zamiast Męt objęcia pYOgtefnem 
r~ulbcyJnyM cał~J długośd Wl!tły, w plerws%)'fn okresie tob6t mołneby po• 
tniekit tylko połowę długo~ rzekł od ujłda P11łt:y po gtenłet pnJsit,, bo 
w tyeh ramach dokonane roboty na nleprRł'wenef długości do sernego rno• 
rza Jułby tneetne konyld wyltatef l'\ogły, mianowicie: koszt o I'Ołowę 
mnłejny, CIEas ne dokonani~ l'()b6f 2ttaczn~ skr6cony, a kot%yłd stel~ roo. 
sn,ce w miarę posuweJIIeych stę rob6t, poetfł'Wizy od Nlłlftawy w 116~ 
r~kf. Tekie poataw!ef\le kwesty! ptolłtawnu utegulowenle Wisły uwałetn ta 
~e ~es watdnkl i 11.1 nej~a1nle)Me. Stł:2elł6ły organlncył robót, 
dalsze wskazówki postępowania, to Jut pt'ate !Speeyalnef komisyl, powołanet 
do przeprowadzenie tego dzieła tak ważnego dla całego kraju. 

Szybsze załatwlenie potrzeb przemysłu dokonać się będzie mogło przez 
budowę dr6g :łelaznyeh tółn~o łypd l t:nattenla. Powełne długokł dróg 
uynowJCh taptOjtktowane ł lbudowant w nftiWłe~lntyGh do ifłdań ehwtH 
ki~Nnkllch, tla nlew,tplłWi~ pewne zed~C!Yftienle obetwłetlńlonemu ru• 
chowl p-temysłowernu. 11elcolwł•k tednek tycła df'6R tełMnych t:budujemy, 
to &awue przewóz nlll!łftl towatu wnaaowtgo, dętki•, nl....tełklel ..el'łośd 

a 'Z.hłle!ftegb obleto'cl,, ni~t~~o dla dHignlęc1a pnernysłu będzie za 
dragt l za udtatllwy. N~ dl'bgl łelet:he ni~ ~~~ pl'ft'4fotlt tanlej nit: 
dawl\e, bo werunld ekonomlun• "Spodziewal't~ nie rokufta podobn• twrotu, 
rat:'lej p~ectwneao ob~. podto~nla spodzł~ać 8łę będzie mołna. 

Rt~ywisłyrft celowym łtodkłem ł potęlnym bodbrn do adbudowy 
l diwignięcia przemysłu mogłyby być tylko dtogl wodn~. a ne przoduj'~ 
młefseu postaWić naldy ltotn\Miketyt DlłbfOWY Ci6rnl<:'leJ z War!raw~. Czy 
budoW6 tej drogi następi w mY'I stłtlcu ptzezemnle pOdan.. ay w tnny 
sposób, to ~ptewa drugottędna, nl~tt»łi9.1łe wybten:e ltlę to, co ze •srech 
wtględ6W wypadnie naj~ilefste. N•jwałnlefszetn więc 1\a tatle było· 
by pnestucłyowenie łt!OI'etyCzne spre.y l zdobycie płtełwted~ertl~. o Ue 
połfłctenłe Zbgłębła Wtgl~o ~btowy 06tnłcteł droQ'ł Wodnł • WarstaWił 
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po ze drogQ żelezNa Warszawsk~Wiedefasq, Dęblińsko-D,browiecq, a takie 
innemi drogami, mog,cemi powstać, miałoby charakter realnych korzyści, 

następnie sprawdzić wykonalność projektu z technicznej jego strony, a po· 
tem dalszy bieg tej sprawie dadzQ już wskazówki, otrzymane z tych rewi· 
zyjnych bodot.. Budowa kanału D'łbrowa•Warszawa, może trwać lat pięć, 
wypracowanie ostatecznego projektu lat dwa, razem ze lat siedm do ośmiu 
moglibyśmy mieć bardzo pewnQ i doQOdnłl drogę po samQ Warszawę, ze 
znacznie mniejszli sumę wydatków, niż wymagana na uspławnienie Wisły od 
Krakowa po Warszawę, a zastępujłlą nam w zupełności (z pobocznemi na· 
wet korzyściami) łfłŻ Wisłę na dłuaoścl Kraków -Zawichost - Pilica, przy• 
czem przewóz towarów dokonywać by się mógł ze zneczn4 red4kcyą stawek 
przewozowych, w stosunku do pobieranych przez drogi żelazne. 

Wobec tego, co już poprzednio powi~ziałem, nie widzę racyi ze swej 
strony robić jakiegokolwiek więcej nacisku, na szczegóły odnos:&Qce się do 
sprawy dróg wodnych wogóle, dodać tylko muszę, że budowa kanału Nl 11: 
D11browa Ciómicza, Warta, Jeziora Kujawskie, Włocławek nad Wisłą, stanie 
się po kanale Nł I niezbędn'ł, a może być popieranił nietylko naszemi siłami, 
lecz wpływowem staraniem przemysłu węglowego i metalurgicznego Sl'łzka 
gómego pruskiego, bo otwiera mu znacznie skróconQ drogę na dolma Wisłę, 
Prusy Zachodnie i Wschodnie oraz porty morza Bałtyckiego. Budowa kana· 
łów III l IV zależeć będzie od poprzedniego załatwienia spraw wodnych 
w Poznańskiem i w Ciałicyi, więc posiada w swej realizacyj znacznłJ ilość 
czynników niepewnych i od nas niezależnych. Zajmowanie się, zresztQ już 
obecnie uszeregowaniem tego co najprzeróżniejsze a niedajQce się przewi• 
dzieć wpływy lat następnych, mogQ inaczej ułożyć i określić, jest prawd~ 
podobnie jeszcze przedwczesnem zajęciem. 

f l . 

Czas potrzebny na zebranie, uporqdkowanie z dawnych starych i now· 
szych notat i prżygotowanie do druku powytej podanych spostnetefa, uwag. 
obrachowafa i wyciQgów z prac innych, a takie i obecne mniej przystępne, 
bo nawet bardzo ucl4żliwe warunki druku, powodem, że gdy z jednej strony, 
w niektórych wypadkach dałoby się jut dzisiaj zgromadzić o wiele więcej 
ciekawych szczegółów o nowszych zamierzeniach i projektach omawianych 
dróg wodnych oraz poszerzonym znacznie widnokręgu na sprawy komuni· 
kacyi wodnych wogóle, to znowuż z drugiej strony wZQiędy finansowej na• 
tury wydawnictwa kazały znacznie ograniczyć i tekst, a szczególniej ilośt 
map i rysunków objaśniajfłcych podane w tekście opisy, a już w zupełności 
gotowych i przygotowanych do druku l litografii. 

ZaznaczajQC te braki widoczne, SłJdzę, że warunki obecne usprawiedli· 
wiaję je nieco, nie oci'łaam się więc dłużej, gdyż pomimo braków, a więc 
z racyi by ich więcej nie było, mniemam, że te notaty w stanie jakim sę, 
czas opublikować i zainteresowanym do przejrzenia i uzupełnienia podać.: 
Chwile przeżywone są niezwykle ważne, prace umysłowe na innych polach 
potrzeb naszych 54 wyj11tkowo intensywne. potrzeby liczne, proanienie ich 
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zupokojenia szg;ere, więc teł i rezultaty usiłowań winny byt widoczne 
l owocne. niech więc w szeregu innych cennych prac i moje dawne, uzu· 
pełnione teru nieco notaty. skromne zajm11 miejsce. 

W naszych codziennych i peryodycznych pismach coraz częściej spo­
tykamy głosy; newołujęce do prac nad regulacy11 rzek naszych, w Krakowie 
t Lwowie wydano w roku zeszłym dwie bardzo cenne f ciekawe publikacye 
w sprawie komunlicacyl wodnych. "Drogł wodne, regulacya ł kanelłzacyD 

Wisły l Sanu e kanał Wlsłe·Dniestr, napisał radca dworu lnł. Roman lnger­
den" l .Drogi wodne w Polsce, napisał Maksymilian Matakiewlcz, profesor 
politechniki.• DaleJ Istniejtacy przy Stowarzyszeniu Techników w Warszawie, 
Wydział komunikacyl szosowych, kolejowych l wodnych fuł nieJedn, spra­
w.; zakresem jego interesów objęłlł, starał się rozjaśnić i opracować dla 
przyszłego przystosowania w praktyce. Prace, uznane za pożyteczne i ko­
nieczne jakkolwiek często i w nieurzędowej drodze załatwiane, coraz szersze 
obejmu;, obszary, wi.;c jest jut nietylko nadzieja, lecz pewność, że zbio­
rowe usiłowania popr11 znaczenie przygotowawczej roboty jednostek. 

Zagranicli w sprawie komunikacyl wodnych spostrzegać się daje nie· 
zwykle czynne zainteresowanie się wielu nowemi zamierzeniami. Kompletna 
przebudowa, raczej studya nad mołnościlł dopasowania dawnych dróg wod· 
nych, całej głównej sieci rzecznej ł kanałowej w Niemczech, do nowych 
warunków jest pragnieniem ogamiajtacem cały zespół techniki wodnej zje· 
dnoczonych państw Srodkowej Europy. Gdy dominuj11ce w tym kierunku 
stanowisko obj11ł tajny nadradca, znany powszechnie specyalista inż. Sympher, 
wysoko postawlony jako figura rztadowa, a wielce cenlony jako wytrawny 
znawca l praktyk w robotach kanalizacyjnych i regulacyjnych wodnych 
(Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1018, Januar Heft 1-2), to już tern samem 
mołna uwałać za pewnik, iż te znacznie powiększone qdania po wyrów­
nanej linii urzeczywistnień szybko ku zamierzonemu celowi posuwać się bęcł,. 

Obecnie w Niemczech, już się nie mówi, dla dróg pierwszorzędnego 
znaczenia o 600 tonowej jednostce przewozowej, lecz określa się jlł na 
1000 ton jako obowflłzkowlł na przyszłość. Droga z Renu przez Men i od 
Bremy przez Wezerę do Dunaju, to trakt dla statków o 1,200 tonach. 
Skromne dawniejsze (kilka lat temu zaledwie) pregnienie, aby chocieł jedna 
z rzek Srodkowej Europy, mogłe być poltaczona z Dunajem, to minione, 
zbyt ograniczone ł4danie, obecnie tak Ren przez Men, jak Wezera, Elbe 
l Odre muszq byt połtaczone z Dunttjem. Wobec dziesi4tków miljerd6w 
wydawanych ne wojnę, przeznaczenie setki miljonów na cele zmniejszaj4ce 
okropności wojenne, nie wydaje się być złem użyciem pieniędzy. Droga 
poprzeczna od Antwerpii i Roterdamu poprzez Ren do Elby w dotychcza· 
sowem zamierzeniu, winna być przedłuzone znacznie dalej na Wschód do 
Niemna, to życzenie nadaje naszemu projektowi M III wybitniejsze zna­
czenie. To, co było perę lat temu odległym i warunkowym dezyderatem, 
staje się po doświedczeniach, wojn11 skonstatowanych, konieczności4 prawie 
że bezwzględnta· 
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C.y " tym otywtonyrn tuczhu prctelttów i t1~nów, My p~~t6ńlll!!fhy 
bezwładni t zdyetartSOWłU'Ii, rtle Wiem, llfłd~, te to lian'! ńaw~ dotwolane 
nie będzie; - żadne pole ptetly BPołec:tnl!f, odłotieM Gbecnle lełet '* 
mołe. Znelułuy ~ dzięki geografic:&nemu połołeniu pgmltday Zadlodem 
i Wschodem, na drodze przewidzianej olbrzymiej wymieny produktów auro· 
wy(;h i przerobiony(;h, musimy dla tej wymieny zbudować, przez swoje te­
rytoryum odpowiednie drogi o tyle wygodne by sobie pojJtek :r.apewnit, 
posługę czynn, ~om wpwiadc:zyt i potrzebom tranaytu sproetet. Na 
tern losowem atenowisku musimy bł't czuj-:ti 1 by nu nie upraed:r.ono 
l nam pnynaleineQO posterunku nie aabrano, bo ku tekiemu nea wyręaa­
niy nie. ~reJs ,rliestełJ wskazówek. 

JOAn 



Załącznik Nr. 1. 

Przybliżony kosztorys Szluzy normalnej. 
(według dołęczonego szkicu). 

I. Górna częś~ szluzy. (7,50 metr. dług.) 

a) Mury licowe z kamlenia twardego ciosanego 
mieszyckiego na zaprawę cementową. 

Narotnilri od strony wej§cia od szluzy 2X5.30X1 MX1.50 • 
Narotniki oporowe przy osadzie wrot 2)<.2.00)(2.00X8.00 
Mur poprzeczny proQowy przy wej,clu 8.80X2.00X1.80 
Mur poprzeczny progowy dla wrot 8.80X1 .50XS.OO . 
Wierzchnia uychta muru 2(6.50+3.00) 1.5 XO!IO . • 
Dolna saychu muru 2X4.00X1.00X1 .00. . . • • . 

S trze· 

23.815 
64.00 
31 .68 
39.60 
14.25 
8.00 -

Okr~o met. sześć. . 182.00 po 40.00 rb. 7280.00 

b) Mury z cegły wyborowej na cement. 

Mury boczne 2 X 6.50 [{1.50 X 2.00) + (2.00 X 1.50) + 
<~ X uo>J . . . . . . . . . . . . . . 13&.75 

Zgrubicliile przy skrzydłach 

2 [ (' .50X3:0X2.00)+(1.()()X2:0X1.50)+(2~X1:0><2.00)] • 24.00 

Razem met. ue~ 
Potrllca się mury z kamienia (23.85-f-&ł.00+-14.25). • 

• 160.75 
• 102.10 

Pozosłaje okr,.gło met. sżeU. ·. 58.00 po 15.00 rb. 
• 

c) Mury fundamentowe betonowe lutmień tłuczony. 

piasek, cement 6 : 3 1 1. , 

Pod murami bocznemi 2)(7.50X2.00X3.00 • . 
Pod murami skrzydłowemi 2(4.50- 3.00)2 OOX2.50 
Pomiędzy murami bocznymi 8.80X4.50X1.20. . 

90.00 
15.00 
39.60 

Pomiędzy murami bocznemi pod wrotami 8.80XS.OOX5.00. 
TamJe po za murem spadkowym 8.80X2.00Xt .50 • . 

132.00 
26.40 

Razem metr. sześt. 
Potrąca się mury z kamienia (39.60+8.00) • • . . . 

• 303.00 
• 47.60 

886.00 

Pozostaje okrągło metr. sze§t. • 256 00 po 18.00 rb. 4608.00 

d) Brukowanie dna szluzy płytami kamienia łupanego 
Strzemieszyckiego 0 .50 m. grub., na warstwie be-
tonu 0.30 m. grubej 4.00X8.00 • . . , . 32.00 po 8.00 rb. 256.00 

Do przeniesienia Rb. 13029.00 
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Z przeniesienia Rb. 13029.00 

II. Środkowa część szluzy. (65.50 metr. dług.) 

a) Mury licowe z kamienia twardego, cloaanego 
rnieszyckiego na zaprawę cementow~t. 

. ( I.GO-ł-1.58) Wierzchnia szychta 2X65l50 
2 

0.50 · . · · • 

S trze. 

8Uł7 

131.00 Dolna szychta pod murami boaneml 2X65.50X 1.ClOX1.00 

Razem okruło metr. ueł~. 213.00 po 40.00 rb. 1153).00 

b) Mury z ceQły wyboroweJ na cement. 

Mury boe&ne 2 X 6&.!10 ((UIO X 1.!50) + (2.00 X 1.10) + 
(2.50 X UIO) + (3.. X 1.!10) + (3.50 X 1.00)] . 2227.00 

Zgrubienia przy połlacaenlll z geSmil ~dla szluzy 
2 X 3.00((3.00 X UiO) + (3.50 X 1.00)) . • . , 48.00 

Razem metr .• sześt. • 227S.OO po 15.00 rb. 34125.00 

c) Mury fundamentowe betonowe, kamleń tłuczony, 
piasek, cement 6 : 3 : 1. 

Pod murami bocznymi 2X65.50X4.50X2.50 . 
Połfllca się mur z kamienia . • . . . . • 

1473.75 
131.00 

Pozostaje okfllałO metr. szdt. 1343.00 po 18.00 rb. 24174.00 

d) Brukowanie dna szluzy płytami kamlenia łupanego 
Strzemieszyckiego 0,50 m. grub., na wantwie betonu 
0,30 m. grubej 65.50 X 8.00 metr, kwadr. 524.00 po 8.00 rb. 4192.00 

NB. ledaa metr ~ ..tu.y w czc6d łrodkowej lłoutu .. {a.o + Nti!.C»eJ;Ift'H + łiVI) = 1084.00 

1wt eo wartoM Clekawa a raąt _._ potneb' wycUutenJ. ..au.,.· 

Dolna część szluzy. (7.so Metr. dług.) 
l 

a) Mury Ileowe z kamienia twardego ciosanego Strze­
mleszycklego ne ~ cementoWfl. 

(1.oo+ł.50) Mury boczne l slrnydłowe 2X5.50X8.00 --
2 

+2X6.00 

Mury PI"'OCMe po4l wrota 8.80 ((1.75X0.75)+ {2.25)<1 .00)+ 
(3.00X0.50)]. . • . . • • • . • • . . . 

Razem okJ'uło metr s:r:dt. 

b) Mury z cegły wyborowej na cetnent. 

Mury boczne 2 X 7.50 [{t .50 X 1.50) + (2.00 X 1.50) + 

122.00 

44.53 
1i7.iii po 40.00 rb. 

(2 50 X 1.50) + (3.00 X 1.50) + (3.50 X 1.00)) . . 255.00 

Mury skrzydłowe 2 [ (
5·oorli0) 5.CJO+ (4·~!!!) lU»+ 

(~!!!!)&.80+(~5.00) 5.00] . . . . . 19UO 

Do przeniesienia 450.00 

8880.00 

90720.00 
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Z przeniesienia 

Potrącają •if: mury z kamiet~ia. . . . . . . . • 

Pozostaje oknagło metr. sz~. 

450.00 90720.00 

122.00 

328.00 po 15.00 rb. 4920.00 

c) Mury l\Jndomentowe betonowe, kamień tłuczony 

piasek, cement 6 : ł : 1. 

Mur progowy popraeczny 2t.OOX2.!10X6.00 • 
Dodatkowe pouenenie 8.8DXUOX2.50 .• 

Razem metr. sześ~. 
Potrąca sif: mury s karnienie • . . . . . . . • 

390.00 
33.00 

423.00 
44.53 

Pozoątaje okrągło rnetr. Nd~. 379.00 po 18.00 rb. 6822.00 

d) Brukowanie dna szluzy płytami z kamienia łupanego 

Stne~ieto 0.50 m. grub. na wantwie beto-
nu 0.30 m. gruhej m. kw. (1.50+3.00) 8.00 36.00 po 8.00 rb. 288.00 

óa6łem roboty murarskie 1 02750.00 

IV. Wrota drewniane dębowe z okuciem, kompletem i Je zmon· 
towanlem na miejscu 9 50X4-25-· -40.375 metr. kwadr. . . . po 70.00 rb. 2850.00 

V. Wrota łelazne z blachy 4 i l mm. grubej - rusztowanie 
wewnf:łrzne 1 beleczek korytke»wych N ~z okuciem kom· 
pletnem, zmontowaniem fta 11\ieJscu Uc:z~tc na metr. kwadr. 
po 8.50 p~dy.r 9.110 X 7.36 = &8.875 metrów kwadratowych 
6lł.m X 8.!10 = fUdów saoo. . . . . . . . . . . . po 6.00 rb. 3620.00 

VI. RufJ doprowadzokce wodę cłq komory szluzy, wenf.Jie regu­
lujące dopływ i odpływ wody :1 komory, -mechaniczne urzą­
dzenia do otwierania wrot drewnianych, kozły telame i windy 
do .,odnoszenia wrot łelaznych, kierownilri ochronne murów 
przy wejściu statków do wnętrza szluzy,-wszystkie te czę§ci 
według jednago typu dla 47 szluz jednakie, około 1m; ko­
sztów ogdln~h . • • ~ . • • • • • • • • . • • . 

Razem rubli 

VII. Roboty ziernne, kian~ szpuntpalowe o ile byłyby potrzebne, 
zwlf:kuony lcoszt szluz o większym spadku wody, wydatki nie­
przewidziane. zwiększen~ cen robocizny i materyal6w 25% 
ogółu powyłej wySZ<mególnionych wydadców. . . • • . . 

Ogółem koszt jednel szluzy. 

10880.00 
120000.00 

30000.00 
Rb. 150000.00 
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I. 

II. 

Zalqcmik Nr. 2. 

Ogólny kosztorys kanału Nr. I 
Zagłębie Węglowe Dąbrowy Górniczej- Warszawa 

342.00 kilometry długości. 

Na 
OQCSłem na 

~~lkowiłll 
lrilometr ugoUdrogi 

342 kilom. 
1-- - -

R u b l e 

Zakup gruntu. 
Jakkolwiek ~przeciętneJ 5-c:lo metrowej głębo· 

koKi wy pas tnrntu 50 metr. uerolcokl, 
::Jaupełnlel wyatarcza <t:_.tn uldc =u ka-

u). to jednak proje je ~ • pu 
gruntu pnecictnie 10G-u metrowet aerokclki, 
ar, tem zapewnił bezwztl~ włunoU brze-
.Sw kenelu, pa ten na jeden ledometr droti de 
1000X100=100000 m. kw.=10 hekt. 10 hekt. po 
1.67 mOI'II-=16.70 mOI'IIÓW po rb. 400.00 • • • 8680.00 2284800 

Pocł przystall w Sosnowcu 15 mort. po rłl. 1000-00 4387 15000 

Dla Sodu ..,.yateni więlcuych po 3 morgi, raun1 
15 m6rQ po rb. 400.00 . . • . • . • • • • 17..54 6000 

Dla 5-c:iu pnysteni mniejszych po 2 mofli, razem 
1 o m61'11 po rłl. 400.00 . • • . • . . . . . 11.70 4000 

Pod przJ~~tall w Warszawie 50 mórg po rb.1500.00 219.36 75000 

Przy 47 ułuzach po 3 mo1111 dodatkowo, rasem 
141 m61'11 po rb. -.oo . . . . . . . . . 164.92 56400 

Powienc:hnia J:'.ntu pod rezerwoary wody zapa-
sowq, Jean y dopływowe rowy zasilaJliCe i t. p. 
w okolicach Siewieraa, Mijaczowa i na linii 
Warta Piłica oaółem 250 mórt po rb. 300.00 219.35 75000 

Razem zakup tnrntu 7356.73 ~16000 

Roboty ziemne. 
Przl przecietnej 5-cio metrowej głębokości prze-

ogu (patrz szkic), powierzchnia wykopu ł~~CZnie 
6 z rot:! holownic:zll obustronnil wynosi 136 26 

metr. w. lic:zllC olenagło 140 metr. kw. i w przy· ." 
ro:zczenlu lł na kilometr dqi wypada 1/ 1 wy• a 

opu .,. nasypu - n~ wykopu na )eden kilo· 
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Na 
kilometr 

Ogółem na 
całkowitłt 

dług~ćdrogi 
342 kilom. 

R u b e 

metr wyl\l~e l'/t,X\~. fl'~r •. ~· r
3
-
7
340.00 

po 40 kop. • . • • • • . . • • • • • . 12770000 

III. 

oo. 

· ' r Wykopy w przystanlacha-·"!tJ ·~ '-' • - '"-' " 
Przystan Sosnowice około • • 200000 11\o •a. 
5 przystani więkscych po 30000 == 1MOOO • • • 
5 pi'Z)-stani mniejszych po 20000 = 100000 • • 
~tań w W'\rszawle około . 1100000 • • 

Razem • 1050000 m. sz. 
po 40 kop. . . • • • • ...•• ••. 

Uszczelnienie nasypu okładem z gliny 0.25 m. gru· 
bym licząc na kilom. 1/ 1 długo~ci nasyp'!- .i n! 

- metr blełący 15 metr. kwadr. uszczeTmerua ­
otrzymamy 1/ 8 15000=5000 metr. kwadr. po 1 rb. 
Zll metr kwadr, z dowozem gliny i ubiciem • • 

Drogi holownicze e»buatrol\l\io, PrJewaiPUe ~welwo­
nt, cz~ciowo szabl'OW.li\CI po aiOO l'ł· 1\11 hilorn • 

Dzieła sztuki. 

. ,. 
R~tzem roboty ziemne u . .. 

rl o ,. 
47 ~us kempletnych wedłq sałąt;EOMgO ••ldcu 

i )<osztorysu przybUłonego po rb. 150000 • . . 

20 mostów przy szluzach, jako dodatek do kosztu 
saluzy po 15000 • . • . " . • . L • • . 

20 mostów drewnianych pomiędzy szluzami po rb. 
18000 O O O O o •• O A • O 

0 

O O -ł .. ! ~-

4 mosty dla dróg łelaznych z kosztem dróB objaz· 
~ dowych po 250000 ·• .' .. • •· \· 1 • • • • 

5 pl'21epust6w dla większych neozek po 1GOOGO . • c,> 
00 : l ł> 

10 przepustów mniejszych po 15000 . 
~$S;1 •bl)q 

25 przepustów małych po 8000 • . . 

Razem dzieła sztuki 

l 

IV. Re~erwoary zapasowe. 
W trzech punktach - długo~ć murów oporowych 

1000 metr. po rb. 4000. • • . . . . • • 

V. Przystanie. u Ił{ 

Mury bulwarowe, budynki maguynowe, połilczenlo 
portów z drogami łelaznemi, wszelkie urządze· 
nia wyładunkowe, nie Sił ohjęte tym kosztory· 
s~, gdył porty miejskie stanowić powinny od• 

---
1228.67 420000 

---
' 1$000.00 1?10000 

aiQO.OO 855000 

48087.26 

IDtt 

20614.00 7050000 

87UO 800000 .... 
877.l0 800000 

2923.118 1000000 

1462.110 liOOOOO 

438.60 150000 

385.50 125000 

27558.48 9425000 

11695.90 4000000 

SI 

l 
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dzielne przedsi«:biorstwa, a których określone 
opłaty otrzymuje miiiSto. 

Zniwelowanie placów oru ~iowe ic:h Zllb"do­
wanie: 
w Sosnowcu 400X15.00= 6000 metr. kw. 
w 5 przystanlach wi«:lcszych 

• 5X200X10=10000 • 
w 5 przystaniach mniejszyc;h 

5X100X10= !1000 • • 
w Warszawie 1500X15.00= . 22500 • • 

1 Razem 43500 metr. kw. 
po 4.00 rb. . . • • • • , • , , • , 

VI. Telegraf. Telefon. 
Przy kałdel szluzle i przystani jeden aparat telefo· 

nlczny i telegraficzny, slupy, przewodniki izola· 
tory, aparaty , , • • 

VII. Łodzie motorowe służbowe. 
5 łodzi wiekuych po 4000 = 20000 

15 łodzi mniejszych po 3000 = 45000 

VIII. Budynki mieszkalne i ad ministra~ 
Bu=~ :;~ s~u~a~h • n~ 4. ~z:ny. p:1 ~. rb: 

Przy nich zabudowania gospodarcze, studnie, ogro-
dzenia, zabudowania po 4000 rb. . . . . • . 

Budynki dla alułby i administracyi w Sosnowcu • 

6 budowli pray przystAniach wiekszych po 20000 

5 budowli przy przystaniach mniejszych po 15000 

Zabud<?wania mieszkalne dla alułby w Warszawie • 

Budynek dla &a""du w Warszawie . 

Ruem budowle • • 

IX. Wypracowanie i wykonanie projektu. 
Stu~a~ra~an~ ~ze~~6~ p.roj~~u ~ l.a~ 

Siułba techniczna przez 5 lat budowy po 110000 . 

Siułba administracyjno. Wydatki handlowe przez 
5 lat po 40000 . • . • • . • 

Do przeniesienia 

Na 
kilometr 

-
R u 

608.76 

500.00 

190.00 

5346.03 

Ogółem na 
calkowifll 

długośćdrogi 
342 kiłom. 

b 
--
l e 

174000 

171000 

940000 

188000 

125000 

100000 

7moo 

250000 

150000 

1828000 

400000 

500000 

200000 

1100000 
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Z pneniesienia • ~ 

Rada Zarządzajlłca. Konkola przez 5 let po 20000 

Opi'Dcentowanie 4% sum ~§c:iowo wydawanych 
przez ciąg lat 5-ciu budowy . . . • 

Razem wyrobienie projelctu • • 

X. Nieprzewidziane wydatki, zwiększe­
nie cen robocizny i materjałów około 
12% ogółu 1 wydatków powyższych 

Zebranie. 
' l. Zakup gru.-tu 
i 

11. Roboty ziemne 

III. Dzieła sztuki 

IV. RezerwoaJ1 zapasowe 

V. Przystanie • 

VI. Telegraf. Telefon . 

VII. Łodzie motorowe słutbowe . 
l 

VIII. Budynki mleszkaln-e i adlnmistracyjne . • 

IX. Studya i wykonanie projektu 

X. Nieprzewidtiane, zwiększenie cen 
l l 

Ogółem rb .• 
r • ---·------

o sr 

OCOOł 

01)()()00 

.UJ sto q s ńnu,l 
", l s: IJh 

OOOOtt 

Na 
kilometr 

Ogółem na 
całkowitą 

długo~ć drogi 
342 kilom. -- _ _ .!._ __ _ 

R u b l e 

12573.10 

13204.75 

7356.73 

48067.25 

27558.48 

11'68&.!10 

SIJB.77 

500.00 

1118.UO 

5345.0'3 

12573.10 

13204.74 

125000.00 

w 

o 

1100000 

100000 

3100000 

• 

4516000 

2516000 

15755000 

9425000 

4000000 

174000 

171000 

65000 

1828000 

4300000 

4516000 



l. 

TREŚĆ: 
Uwagi ogólne. - Rzeki środkowej Europy. - Ren. - we .. 
zera. - Elba. - Odra. - Dunaj. - Dniepr. -- Zachodnia 
D:twina. - Wisła. - Niemen. 

11. Ważniejsze kanały środkowej Europy od Renu po granicę 
Kongresówki. Dwa kierunki zasadnicze: 
a) Na wschód: Kanał Śródziemny i jego przedłużenia 

od Antwerpji i Roterdamu po Warszawę. 
b) Na południe: Kanały rzek środkowej Europy: Renu, 

Wezery, Elby, Odry do Dunaju jako ogniwa nowej 
drogi wodnej na południo-wschód do morza Czamego. 

Pohaczenie Dunaju z Wisłą. - Kanały Galicyjskie. 
III. Rzeki : Czama Przemsza. - Wisła. - Pilica. 

Kanały A. Połączenie Zagłębin węglowego Dąbrowy Gór­
niczej przez Czamą Przemszę, Wartę, Pilicę 
z Warszawą: a) kierunek dolny z portem na 
gruntach łąk Wilanowskich, Siekierek i Czer­
niakowskich. b) kierunek gómy z portem na 
gruntach Rakowca, Ochoty, Woli. 

.. B. Połączenie Zagłębia węglowego Dąbrowy Gó .... 
niczej przez Czarną Przemszę, Wartę, Jeziora 
Kujawskie z Wisłą pod Włocławkiem. 

" C. Połączenie Odry z Wisłą przez Bagna Oberskie, 
Wartę, Ner, Bzurę od Celichowa nad Odrą 
po Wyszogr6d nad Wisłą. 

• D. Połączenie Pilicy z pod Sulejowa z Łodzią 
(Dworzec Kaliski). 



IV. Jakość i ilość towaru do przewozu wodą. - Obracho· 
wanie ilości wody na potrzeby Kanału. - Zużycie wody 
przy eksploatacyi. - Sprawność przewozowa szluz i Ka~ 
nału. - System trakcyi. - Koszt Kanału na kilometr. -
Opłaty przewozowe. -- Koszta eksploatacyjne. - Wa~ 

runki eksploatacyi. 
V. Ześrodkowanie dróg wodnych w Warszawie. - Port m. 

Królewca. - Hidrografja jezior Mazurskich. - Projekty 
kanałów tamże. - Kanał Warszawa-Królewiec. - Kanał 
Serock-Warszawa. - Dawne nasze kanały: Dniepro~Bu~ 
żański, Ogińskiego, Augustowski, Bereziński. - Zakoń-
czenie. ~ 

- Załącznik tE 1.-Przybliżony kosztorys szluzy normalnej. 
- Załącznik tE 2.-0gólny kosztorys kanału M l. "Zagłębie 

Węglowe Dąbrowy Górniczej - Warszawa•. 

r 
n 

} 


