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Idac sladem usilowan na wielu juz innych polach pracy spolecznej
widoeznych, i niewatpliwie ze znacznym pozytkiem dla ogélu zapoczatkowa-
nych, mam zamiar, jak to juz sam tytul tej pracy nadany zaznacza, zajat
si¢ podaniem pewnej seryi szczegb6léw dotyczacych naszej przyszlej sieci
drég wodnych sztucznych.

Ograniczajgc to obszerne zadanie do ram cia$niejszych, zamierzam na
razie zastanowi¢ si¢ tylko nad mozliwoscig technicznego wykonania niekt6-
rych projektéw z seryi drég wodnych sztucznych, ktére, z racyi ich przemy-
slowego i handlowego znaczenia, uznanemi byé winny przez ogél przemy-
slowo-handlowo-techniczny za niezbedne dla naszego kraju.

Ze prawidlowe zajecie si¢ drogami naturalnemi i sztucznemi jest
w kezdym kraju wskazanem, ze przewéz niemi tani towaru masowego malej
warto$ci na wymiar stanowi energiczng dZwigni¢ przemyslu miejscowego,
ie zatem pierwszorzednej wartoéci stanie sie i dla nas sprawa budowy no-
wych drég wodnych naturalnych i sztucznych, — to uznanem juz jest nie-
watpliwie za pewnik niewzruszony, popierania zatem jego znaczenia i waz-
noéci nie widz¢ potrzeby. Cennemi natomiast moga byé szczegély, dazace
do uSwiadomienia jakie kierunki dr6g wodnych sa potrzebne i ktére z nich
pilniejsze, a gléwnie czy to, co uznanem zostanie za potrzebne i pilne, jest
z technicznego punktu widzenia wykonalnem.

Zapoczatkowanie spraw podobnych w krajach z samorzadem zalatwia
si¢ zwykle droga naturalng, wskazang przez ustawy, prawa, i organa spe-
cyalnie do takich czynnosci upowaznione. W chwilach jednak obecnie przez
nas przezywanych, w braku zorganizowanej odpowiedniej wladzy, dla zala-
twienia poszczegélnych a tak licznych potrzeb naszego kraju, — glosy luzne
moga mieé pewne znaczenie i to mnie oémiela do podania swych spostrze-
zen szerszemu kolu zaciekawionych ta sprawg, w formie wskazéwek co do
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moznosci budowy drég wodnych sztucznych w nakreslonych szkicowo prze-
zemnie kierunkach.

Naturalnie praca pojedyriczej jednostki nie moze mieé nawet pozoréw
decydujgcych w tej tak waznej sprawie. Zebrane w réznych czasach i oko-
licznosciach szczegély techniczne réznorodnej waznosci nie stanowia ani
w sumie ani w wartodci takich dokumentéw, by postawié mogly sprawe tej
donioslosci, jakiej byé winna dla nas budowa krajowej sieci wodnej na fun-
damencie niewzruszonych pewnikéw.—Celem tej pracy jest sformowanie tla,
rzucenie szeregu mysli, popartych cyframi i SciSlejszemi opisami niektérych
rzek i miejscowoéci, mogacemi ulatwié¢ nastepna dyskusye. Rozjaénienie
bowiem zupelne kwestyi podjetej nie moze byé udzialem jednej tylko osoby.

A przyzna¢ trzeba, ze sprawa nie jest latwa, — potrzeb mamy wiele
i ré6znorodnych, materyaléw rzeczowych nietylko do decyzyi, ale nawet do
dyskusyi za malo. Przez dlugie lat dziesigtki myslano o nas prawie zawsze
bez nas i zdala od nas, to tez samodzielna praca z celem $cisle okreSlonym
jest w obecnych naszych warunkach niezwykle trudng. Zbiorowa oryentacya
we wskazanym kierunku ustrzeze niewatpliwie od omylek, a wcze$niejsze
oméwienie kwestyi przygotuje nam teren podatniejszy do nastgpnej owoc-
niejszej juz pracy.

Okolicznosci w jakich pozostaiemy i ogélna niepewnoéé polozenia nie
przyczynia si¢ bynajmniej do postawienia sprawy w ramach jasno zdecydo-
wanych; przeciwnie, jesteSmy warunkami chwili niepomiernie skrepowani.
Przemysl nasz krajowy i wlasne potrzeby w slusznem i racyonalnem ich
zaspakajaniu uzaleznione beda w znacznym stopniu od warunkéw, jakie
niejasna przyszlo$¢ albo nam narzuci, albo jekimi nas ograniczy, albo w naj-
lepszym razie dostosowaé si¢ nam do nich poradzi. Warunki naszego przy-
szlego bytu prawdopodobnie uloizg si¢ tak w swej formie zewnetrznej, jak
i w swej warto§ci ekonomicznej, jak tego beda wymagaé nasze przyszle
dobre obustronne sasiedzkie stosunki, a tego dzisiaj pomimo zdecydowa-
nych powszechnych naszych pragnief ustanowié jeszcze nie mozna. W tem
mniej lub wigcej zadawalniajgcem rozwigzaniu odegra nie malg role oko-
liczno&é, czy otrzymamy swobodniejszy przystep do morza, czy tez skrepo-
wanie obecne nadal pozostanie. Wobec trudnosci przewidzenia jakie wplywy
przewazg i co z ich mocy okazaé by si¢ moglo pozytecznem lub potrze-
bnem dla nas, — najprostszem, a nawet wprost wskazanem jest wobec ko-
nieczno$ci bezstronnege w niniejszej pracy przedstawienia faktéw i cyfr,
liczyé sig¢ tylko z rzeczywistym przedwojennym stanem i projekty drég wod-
nych do niego dostosowaé. Ten wigc obecny stan tak u nas, jak i w sg-
siedztwie nalezy poznaé i o ile mozna, rzeczowo ocenié. O ile za$§ takie
studyum odnosi si¢ do otaczajacych nas sgsiadéw, to objaé ono winno nie-
tylko to co jest juz dokonanem, ale i to co jest zamierzeniem niedalekiej
przyszloséci, bo to moze byé cenna wskazéwkq donioslosci cel6w naszego
otoczenia. Drogi wodne majg to do siebie, ze udostgpnienie dale-
kich przewozéw jest dla ich ekonomicznej pracy niezwykle pomyélnem, —
wydluzanie wigc kierunkéw istniejgcych i przewidzieé si¢ dajgeych w naj-
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blizszem sasiedztwie, jest celowo pozgdanem dla pomyélne] przyszlo&t:l na-
szych projektowanych wodnych zamierzen.

Zagranica, szczeg6lniej dalszy 1 blizszy zach6d, mianowicie: Fram:ya.
Belgia i Prusy, majg juz pod wzgledem drég wodnych wogéle, a drég wod-
nych sztucznych w szczegéle, bardzo ciekawg przeszlo§é; poznaé te prze-
szlo$é, w calej jej rozcigglosci, nie moze by¢ przedmiotem pracy niniejszej,
jesli sie¢ jednak do tej przeszlo$ci zwrécimy po cenne wskazéwki, to tylko
w nielicznych wypadkach, majgcych poréwnawcze dla nas znaczenie lub
usprawiedliwiajgce analogiczne rozwigzanie trudnosci.

Na naszym wlasnym terenie nie mamy zadnych powazniejszych nowo-
zytnych robét wodnych, stanowié mogaeych osrodek do nowych, szerzej za-
kreslonych zamierzen. To nas zmusza do wyrobienia oryentacyi w sprawie
drég wodnych na zasadach planéw i projektéw sgsiadéw, a takie sklania
do dostosowania sie w zamierzeniach juz nas samych tylko obchodzgcych,
do analogicznych robét istniejgcych gdzieindziej i w blizkosci, a to by na-
szym projektom nadaé powaime;sze znaczeme i zyskowme]szq im przy-
szlo§é zapewnié.

W historyi drég wodnych i my rmehérny swoje zaszczytne karty. Po-
jecie potrzeby budowy naszych kanaléw dalo zdawna 3swiadectwo, Ze zro-
zumienie potrzeb kraju bylo przez 6weczesnych mez6éw stanu wlasciwie po-
jetem. Spos6éb wykonania zamierzefn udowadnia po obecng chwile jakie to
byly roboty i jak umiejetnie wykoriczone. Niestety, przez cale szeregi lat
nastgpnych nic potem nie zdzialano. Wina w tem nie nasza, nie mniej jed-
nak na nas obecnie zacigzy intensywna praca udmbié zaleglosci i potrzebom
chwili sprostaé. ;

Warunki za§ chwili zdajg si¢ byé ku temu obecnie nieco pomyélniej-
sze, bo,—niezaleznie od spodziewanych zmian politycznych—historya lat mi-
nionych nas uczy, Ze przejécia wojenne, przewroty dziejowe, zmiany tery-
toryalne, inny uklad stosunkéw handlowych, zaznaczone wojna niedostatki,
wszelkie braki w jaskrawszej postaci wypadkami ujawnione—wszystko razem
domagaé si¢ bedzie energicznej poprawy, odbudowy i budowy tego nawet,
co w znacznej czedci przedtem nieistnialo.

W rozwinigciu tego co powyZej i nie cofajac si¢ w zbyt odlegla
przeszlosé, zaznaczyé mozna, e zaraz po wojnie poprzedniej Francusko-
Niemieckiej, bo juz w roku 1873, przedewszystkiem we Francyi opracowano
i przedstawiono do zatwierdzenia parlamentowi rozlegle zamierzenia przebu-
dowy i uzupelnienia dr6g wodnych. Roboty te staly sie koniecznemi, tak ze
wzgledu na strate dwéch prowincyi, przez to potrzebge wyréwnania krzywdy,
jaka ta terytoryalna strata w poprzednim systemie drég wodnych wschodniej
Francyi wytworzyla, jak i z racyi ujawnionych musowych uzupelnieri, ktére
w wymownej jaskrawosci miniona wojna wykazala. Na roboty te miljardowy
wydatek nie okazal si¢ parlamentowi francuskiemu ani zbytecznym, ani nadto
wielkim. Nieco mniejsza suma zostala réwniez zatwierdzona i wydana na
uzupelnienie dré6g zelaznych. Prawie jednocze$nie w Niemczech przezna-
czono na budowg drég wodnych okolo 600 milj. marek. Te kredyta nad-
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zwyczajne przez szereg lat nastgpnych wyczerpano zupelnie, a nadto wiele
innych zamierzen péiniejszych bardzo waznych i bardzo kosztownych do-
konano w ostatnich dziesigtkach lat z kredytéw specyalnych tak we Francyi,
jak i oddzielnie w zwigzkowych parnistwach Rzeszy Niemieckiej.

Ogrom robét dokonanych nie zaspakajal ani we Francyi, ani w Niem-
czech ujawniajgcych sig stale potrzeb, a te rosngce potrzeby stwierdzano
wyrazniej i dobitniej po kazdym radykalnym przewrocie, do ktérych natu-
ralnie wojng w pierwszym szeregu zaliczyé nalezy. Wszystkie wojny, bez
wyjatku, na jakimkolwiek terenie przeprowadzone, mialy prawie zawsze za
natychmiastowy skutek energiczne przeprowadzenie znacznej ilosci robét
technicznych uzupelniajacych lub zupelnie nowych, ktérych potrzebe akcya
wojenna w czasie swego trwania wysunela na przodowe stanowisko. Przed-
wojenne prewencyjne roboty, dokonywane przez rzady nawet bardzo zapo-
biegliwe, okazywaly si¢ prawie zawsze niewystarczajgce, a zwykle—jak to
doswiadczenie stwierdzalo — spéZnione.

To opéinienie wigcej niz gdzieindziej widnialo u nas, bo opieszalosc
dawnego rzagdu w wykonywaniu najniezbedniejszych nawet robét na kazdym
polu jego dzialalnosci poznaliSmy nietylko przez te trzy lata prowadzenia
obecnej wojny, lecz i dawniej — mamy bowiem wigzke wspomnienn bardzo
pokazng i wymowng. Ten zarzut, stawiany przez nas dawniejszym naszym
opiekunom, méglby szukaé niejakiego usprawiedliwienia w tem, Ze i w in-
nych panstwach, nawet znacznie ogledniejszych, to odkladanie zalatwienia
spraw waznych miewalo miejsce na do$é rozlegla skale.

We Francyi, pomimo przodowania od kilku wiekéw w dziedzinie ko-
munikacyi wodnych, ogél drég, sztucznie przygotowanych do zeglugi, stano-
wil calos€, za bardzo nielicznemi wyjgtkami, zdatng do przepuszczania
statkéw tylko umiarkowanego tonazu (500 —400 ton netto), a przeciez po-
wszechnie juz przyjeto i to od lat przeszlo trzydziestu, ze tak nizka jed-
nostka ladunkowa dla drég pierwszorzednych stala si¢ stanowczo niewy-
starczajgcg. Malo co przed obecng wojna (1913 r.) poddano we Francyi
kategorycznemu zbadaniu wszystkie okolicznodci, towarzyszgce uznanej po-
trzebie przebudowy kanaléw pélnocnej i wschodniej Francyi, obslugujacych
przewaznie okolice weglodajne i metalurgiczne, na kanaly, dopuszczajace
eksploatacye statkami wickszego tonazu (co najmniej 600 — 700 ton netto),
oraz mozno$ci szerokiego zastosowania trakcyi elektrycznej. Spodziewano
si¢ donioslych korzysci na tej drodze ulepszen. Akcya ta jednak okazala
si¢ znacznie sp6Zniong, sparalizowang tez zostala kompletnie zajeciem terenéw
zainteresowanych w tej sprawie przez armie niemieckie. W jakim stadyum pro-
jektowanego rozwoju te zamierzenia powstrzymano, trudno obecnie sprawdzié.

W Prusach dzielem wielkiej doniosloéci, a takze op6Znionym, jest ka-
nal srodziemny (Mittellandkanal) — dziesiatki lat trwaly uklady pomiedzy
zainteresowanymi co do przyjecia ostatecznego kierunku tego waznego dziela,
popieranego przez samego cesarza Niemiec. Setki publikacyi poswiecono
tej wyjatkowej sprawie, oswietlano jg z wszelkich mozebnych punktéw wi-
dzenia, mimo to obstrukcya prowincyonalna dokonala swego, roboty bowiem
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doprowadzono od Renu tylko do Hannoweru, gdzie znowuz zatrzymano,
z racyi niezdecydowania, ktéry kierunek, poludniowy, czy bardziej pélnocny
w sumie korzysci, przez zainteresowanych poszczegéinie przedstawianych,
przewazyé zdola. Brak na tej $rédziemnej pierwszorzednej drodze komunika-
cyjnej jednego ogniwa od Hannoweru do Laby (Elby) zaznaczyl sie szkodliwie
w operacyach przewozowych w obecnej wojnie. Pomimo jednak waznoéci
sprawy i usilnych starart zainteresowanych, dotychczas (luty 1917) sprawa
nie zostala ostatecznie zalatwiona, jakkolwiek przez fachowe kola jest ener-
gicznie popierana.

Przedluzeniem kanalu ér6dziemnego jest projekt polaczenia Elby z Odra,
dalej z Wislg, a nawet mozliwie z jednej strony z jeziorami Mazurskiemi
Prus Wschodnich, z drugiej przez Bug, Prypeé z Dnieprem. Przebudowe
drogi wodnej od Odry do Wisly przez Warte, Noteé i Kanal Bydgoski
réwniez za op6Zniong uwazaé nalezy, bo zaledwie podczas wojny pospiesznie
roboty uzupelniano (na wiosng 1916 r.). A co jest ciekawszem w tej spra-
wie, ze juz obecnie nie przedstawia si¢ ona zadawalniajgco, bo rozmiary
przebudowy nie zdajg si¢ byé odpowiadajgcemi potrzebom niedalekiej juz
przyszlodci, okreSlonym przez obecne warunki wojenne. Przyjete rozmiary
dziel sztuki dla szluz Noteci i Kanalu Bydgoskiego dla ladunkéw tylko 400
tonowych, jakkolwiek w stosunku do obecnych warunkéw zeglugi na Wisle
odpowiednie, s3 jednak w raZgcej sprzecznoSci z obowiazkowemi wymiarami
dla takich dziel sztuki drég pierwszorzednego znaczenia i prawdopodobnie
whrétce i w stosunku do Wisly okazg sie byé niewystarczajgcymi. Wojna
obecna, zdaje sie, nadala tej drodze (Odra—Wisla) takie znaczenie, jakiego
widocznie nie przewidywano przedtem.  Dgzno$¢ do usuniecia dowozu
wszystkiego co jest angielskie do portéw Baltyku (Szczecin, Gdarisk, Elblag,
Krélewiec, Pilawa, Klajpeda) naklada na komunikacye Odry z Wisla nowe
wazne obowiagzki. Dow6z wegla i materyaléw budowlanych (zelaznych) do
prowincyi Prus Wschodnich, dotychczas tylko ta drogg wodng jest mozebny,
wigc tez t¢ droge wypadnie wkrétce odpowiednio urzadzié.

Najwazniejszym jednak w swych ujemnych skutkach, podczas obecnej
wojny okazal sig, dla panstw Centralnej Europy, brak jakiegokolwiek prawi-
dlowego polaczenia rzek pruskich: Renu, Wezery, Elby, Odry z Dunajem.
Niezupelnie dajacy sie wytlémaczyé brak inicyatywy, czy energii, szczegél-
niej odno$nie terytoryum austryackiego, w zalatwieniu sprawy tych polaczen
wodnych z Dunajem, odbié sie musial szkodliwie na wielu zadaniach akcyi
przewozowej wojennej. Rzeka tej doniosloéci jak Dunaj, ze swymi doply-
wami uregulowanymi i odpowiednio usplawnionymi, polgczona w kilku kie-
runkach z rzekami pruskiemi, moglaby odegraé niezmiernie waing role. Ze
si¢ tak nie stalo, tylko wyjatkowej opieszaloéci wine przypisaé nalezy. Na
brak odno$nych projektéw i bardzo donioslych prac przygotowawczych skla-
da¢ winy nie mozna, bo projektéw bylo bardzo wiele przez najpowazniej-
szych specyalistéw sporzadzonych,—niektére projekty jeszcze z XVIII wieku—
na brak wskazéwek ekonomicznej treSci uzalaé si¢ tez nie ma racyi, bo
bardzo powazny zbiér prac cennych, omawiajgcych poszczegblnie i poréw-



= B

nawczo rézne polgczenia rzek pruskich z Dunajem, moznaby zebraé, niele-
dwie w setkach oddzielnych publikacyi, wiec i w tym razie tylko bezprzy-
kladne kunktatorstwo, by si¢ nie wyrazié ostrzej, w szczegélnoéci dla pro-
jektowanej drogi wodnej Dunaj — Odra — Wisla stalo si¢ powodem tej tak
szkodliwej w skutkach swej bezczynnoéci drogi wodnej Dunn;u dla austry-
ackich prowincyi Moraw, Szlaska i Galicyi. r

Najwigksza jednak i najkosztowniejsza w swych ujemnych skutkach jest
stwierdzona opieszalosé, z jaka stale powstrzymywano przez lat 50, a zapo-
czatkowang przeszlo 100 lat temu budowe tunelu podmorskiego pomigdzy
Francyg i Anglia. Jakie znaczenie moglo by mieé podczas obecnej wojny
to bezposrednie polaczenie podmorskie, trudno okresli¢é i ocenié cyfrowo.
Straty w okretach, ladunku, nieliczac wartosci zycia ludzkiego w ciggu je-
dnega miesigca pokrylyby niewatpliwie w calosci koszta budowy. Cala od-
powiedzialno$é z braku tej komunikacyi ciazyé winna tylko na rzadzie angiel-
skim, ktéry stale i systematycznie odpowiadal odmownie na najdogodniejsze
nawet robione mu propozycye przez licznych projektodawcéw. Najdalej idace
zabezpieczenia neutralnosci tunelu, opracowane specyalne urzadzenia, usu-
wajgce bezwarunkowo wszelkie iluzoryczne nawet obawy najscia zbrojnego
na ziemi¢ angielska, byly odrzucane z niezlomng stanowczo$cia—konsekwen-
cye tego sg obecnie bardzo ucigzliwe. Niedawno, bo w ciggu roku zeszlego,
(1916) moznosé i potrzebe polgczenia tunelowego podniesiono na nowo do
spraw wyjatkowej donioslosci w krajach bezposrednio zainteresowanych —
decyzya rzadu angielskiego ma byé podobno obecnie juz przychylna, pod
niesprawdzonym jednak, bo nieledwie nieprawdopodobnym warunkiem by
m. Calais stalo si¢ posterunkiem angielskiem na terytoryum Francyi. Prze-
bieg tej sprawy jest naturalnie do pewnego stopnia tajemnicg. O ile idzie
o prowadzenie rob6t z obu stron ladéw krajéw zwiazanych obecnie wspél-
nymi interesami, to nie zdziwiloby nas wcale, gdybysmy sie dowiedzieli, ze
roboty tunelowe juz rozpoczeto i z wyjatkowa energia sa dniem i noca pro-
wadzone. W obecnych jednak zbrojnych zapasach tunel ten nie odegra juz
zadnej roli, bo najkrétszy termin wykonania tej budowy nie moze byé mniej-
szym jak pigé do szeSciu lat. Koszta budowy okreslono na 400 miljonéw
frankéw, co przy dlugosci drogi 61 kilom. (w tem samego tunelu 53 kilom.)
jest zapewne znacznie za duzo. Zysk jednak na czasie przejazdu i usunie-
ciu kosztéw ladowania i zladowania ze statkéw na wagony tak na gruncie
francuskim jak i angielskim przedstawia tak znaczna sume oszczednodci, ze
oprocentowanie kapitalu budowy jest zapewnione, a ryzyko w przedsigbior-
stwie bezwzglednie zadne. Toz samo odnosi sie i do strony technicznej,
W obecnych ramach projektu, liczac tylko 20 godzin dziennej pracy, przy
trakcyi elektrycznej i szesciu pociaggach na godzing w kazdym kierunku od-
dzielnie, osiggngé bedzie moina tek olbrzymig zdolnosé przewozowsg tunelu,
ze najdalej siggajace przewidywania bylyby bezwzglednie zrealizowane.

Nie liczac znacznej ilosci drobniejszych niepowodzen, odczuwanych
mniej lub wigcej dotkliwie we wszystkich krajach, z racyi czy to opieszalosci
w uzupelnieniu zaznaczonych przedtem brakéw, czy tylko niedostatku prze~
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zornosci, (bo tej ostatniej zawsze w pewnym stopniu brakowaé bedzie), za-
znaczymy tylko po stronie Rosyi karygodne wieloletnie lekcewazenie komu-
nikacyi wodnej Dniepru, Diwiny i ich doplywéw, oraz bezprzykladng obo-
jetnodé w zapewnieniu sobie pewnego dowozu towaréw niezbednych, a tak
licznych morzem z krajéw zaprzyjaznionych. Nie trzeba bylo byé daleko-
widzem, by zoryentowaé sie, ze w razie konfliktu europejskiego, morze
Czarne i Baltyk zostang do pewnego stopnia zamknigte, boé stosunki z pan-
stwami neutralnemi podczas wojny Swiatowej nie mogly utrzymaé sie na
stopie normalnej. Kolej syberyjska dopelniona droga Amurskg i znacznie
uzupelniona po wojnie Japorniskiej jest zbyt dluga, by wystarczyé mogla ol-
brzymim zapotrzebowaniom. Mimo jednak widoecznego niebezpieczernstwa,
wynikajgcego z podobnego stanu rzeczy, z chwils wybuchu weojny istnialo
tylko jedno polaczenie Archanglelska z Wologdg i to drogg wazka i jedno-
torowg. Archangielsk nadto, jak wiadomo, posiada port weale nie wolny
od kompletnego i dlugotwalego zamarzania. Wojna dopiero przypomniala,
ize istnieje port dogodniejszy, w chwili wiec najcigzszych zapaséw, urzgdzono
odpowiednio do gwaltownych potrzeb port i budowe drogi Zelaznej dwuto-
rowej z zatoki Marmunskiej. lle ta spéiniona budowa kosztowala bezpo-
drednio i poéredno, historya zapewne nigdy nie zdola ocenié.

Niepowodzenia i szkody, wynikle skutkiem nieodpowiedniego co do
czasu zalatwienia realnych potrzeb, sg ogélniejsze nizby sie to zdawaé moglo
i pomimo wszystkich zabiegéw, jakie po przewrotach wojennych i innych,
w formie uzupelnienia brakéw sg we wszystkich krajach energicznie prze-
prowadzane, zawsze do pewnego stopnia powtarzal si¢ beds. Lezy to
w naturze potrzeb ludzkich ciggle rosngcych, w naturze pomysléw nowych,
kt6rych skutkéw czestokroé w przyblizeniu nawet przewidzieé si¢ nie daje.
Nie mniej jednak istnieje olbrzymia skala takich potrzeb, ktére nieuwzgle-
dnione w swoim czasie i w danem miejscu, przy zupelnem poprzedniem
zrozumieniu ich racyonalnodci i moznoéci wykonania, musi byé uwazanem
conajmniej za lekkomyslnodé bardzo groZna w skutkach. Pafistwa, oszczedza-
jgce miljonéw na potrzeby niezbedne, placg miljardy w chwilach kry-
tycznych.

Niewatpliwie oryentacya co do wla$ciwego crasu dokonywania waznych
zemierzeri nie jest latwg wogéle, czasy minione na kazdym prawie polu
pracy spolecznej wielokrotnie to uwydatnily, niemniej stojac obecnie w obli-
czu nowo zarysowujgcych sie dla nas warunkéw, winniémy skorzystaé z drogo
oplaconych do$wiadczen przez nas i przez innych, i spieszac sie¢ nadal z na-
lezyta rozwagg, nie odkladaé na dalekg mete tego, co w powszechnern
mniemaniu jest uznane za pozyteczne i prawie e niezbedne. Troska
o usuniecie szkodliwych skutkéw opieszalosci, zajmuje niewatpliwie licz-
ne wladze pafistwowe chociaz w praktyce mozebna jednoterminowosé
ujawnionych rzeczywistych potrzeb, z akcya, dazgca do ich zaspokojenia,
bylaby nieraz bardzo owocng, to jednak pomySiny ten rezultat nie jest obja-
wem czestym. Pafistwa, najwigcej nawet parlamentarne, nie zawsze sa
w stanie, w ocenie potrzeb i warunkéw chwili, zajaé stanowisko rzeczywiscie
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sprawiedliwe. W krajach z dlugoletnia samodzielno$cig Izby handlowe
miast wigkszych, zrzeszenia specyalne fachowcéw omawiajace i przygoto-
wujgce skrzetnie materyaly w swerze najwiecej ich obchodzacych intereséw,
przyczyniaja sie swa pracg, po za akcyg organéw rzadowych, do wyswietlenia
sprawy i do korzystnego rozwigzania wielu zamierzei ogélnego znaczenia,
a wiec i sprawy drég wodnych w poszczegélnych przypadkach.

W Niemczech i Austryi bardzo liczne i specyalne zrzeszenia fachowcéw
zainteresowanych w sprawach zeglugi rzecznej potrafily zjednaé sobie sze-
rokie uznanie tak w spoleczefistwie, jak i u wladz parfstwowych, co prawda
w tych zrzeszeniach biorg udzial i s3 czynnymi czlonkami najwyzsi dygni-
tarze wladz rzgdzacych, to tez glos i opinja tych zrzeszert s3 o tyle wply-
wowemi, ze z nimi poszczegélne rzady Rzeszy niemieckiej liczg sig zwykle.
Zyczenia i wnioski tych zrzeszen poprzedzaja tez niejednokrotnie réwno-
znaczne postanowienia rzgdowe.

Byloby zapewne cennem by i glos naszych nielicznych jeszcze zrze-
szen uzyskal przy nowotworzacych si¢ wladzach krajowych glos chociazby
doradczy.

Znajomosé¢ sformulowanych dezyderatéw naszych sgsiadéw z blizkiego
zachodu daé wigc nam moze liczne wskazéwki i cenne poparcie co prawda
tylko teoretyczne naszych pogladéw w jakim kierunku i w jakich rozmiarach
ujg¢ nalezaloby na przyszlo$¢ nasze projekta komunikacyi wodnych. Zwra-
cajac sie po wskazéwki na zachéd, z zamiarem dostosowania ich do warun-
kéw naszych miejscowych, robig to w tym przekonaniu, ze jest to naturalnie
wskazanem wielu okolicznosciami. Przedewszystkiem polozenie geograficzne
naszego kraju do tego sklania, potem potrzeba, czy nawet koniecznosé
z praktycznych wzgledéw przystosowania i przylaczenia si¢ do tego co juz
jest, co dziala i co doswiadczenie uznalo za dobre i wystarczajace.

Komunikacye wodne, na dalszym i blizszym Zachodzie, przedstawiajg
juz oddawna bardzo rozwinigtq i powazna jednostke, w wielu miejscowo-
$ciach solidnie zorganizowang, celowo i umiej¢tnie prowadzona, w jasno
zakreslonych ramach majaca si¢ nadal rozwijac. W tym pomyslnym rozwoju
dalsze dazenia formulujg sie juz jasno i energicznie, na podstawach pewnych,
bo zdobytych dlugoletniem do$wiadczeniem. Na Wschodzie warunki topo-
graficzne dla rozwoju drég wodnych sa bardzo pomysine, ale przewainie
zamierzenia te sy dopiero w fazie projektéw, zatem bardzo odlegle w wy-
konaniu.

Powierzchowny poglad na topograficzne i hydrograficzne warunki na-
szego kraju, stwierdza bardzo pomyslny stan rzeczy dla polaczeii projekto-
wanych drég wodnych naszych z takimiz drogami Zachodu.

Potrzeba wymiany materyaléw surowych, masowych wymaga odda-
wna takich polaczer i gdy te polaczenia przyjely juz czeSciowo widome
ksztalty, to celowem si¢ okaze wszelkie dalsze nasze zamierzenia drég
wodnych dostosowaé do tych warunkéw, ktére juz obowigzuja i obowig-
zywaé majg jeszcze Scislej calo§é komunikacyi wodnych Srodkowej i za-
chodniej Europy.
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Na blizszym wschodzie w sprawie drég wodnych jest jeszcze bardzo
wiele do zrobienia, — polaczenie DZwiny Zachodniej z Dnieprem w fazie
olbrzymiego i b. kosztownego projektu,—o innych zamierzeniach powazniej-
szych oprécz kanalizacyi Doiica w blizszym czasie nic nie slychaé. Kanaly
Augustowski, Krélewski, Ogifiskiego muszg predzej czy pézniej byé zupelnie
przebudowane, wigc w obecnym swym stanie nie mogg nowych a waznych
dla nas zamierzen przyszlo$ci w niczem krepowaé. Dalszy wschéd jako to ist-
niejgce polaczenia Newy z Wolga, kanalizacya rz. Moskwy i Oki; w wykonaniu
bedaca kanalizacya Dorica i Donu, a w projektach: polaczenie tego ostatniego
z Wolga,—polaczenie Diwiny Zachodniej z Wolga, to po czesci tak odlegly
wschéd, a co wigcej tak odlegle co do czasu projekta, ze wplywu stanow-
czego na nasze drogi wodne mie€ nie mogg i prawdopodobnie mieé dlugi
czas nie bedg. Zreszta najblizsze z nich usplawnienie DZwiny, kanal po-
migdzy Dziwing a Dnieprem, oraz usplawnienie samego Dniepru w calej
jego dlugosci, zostang niewatpliwie dokonane w granicach co najmniej tak
szerokich, jak to jest wymaganem dla drég pierwszorzednych na Zachodzie,
czyli, ze tak przewozy woda z zachodu tranzyto do Rosyi jak i nasze statki
o ile inne okolicznoéci pozwola, beda mogly z tej rosyjskiej drogi wodnej
korzystaé pod bezwzglednym jednak warunkiem, by Prypeé, Pina, kanal
wrélewski i Bug byly do tego czasu odpowiednio przygotowane.

Ta zatem techniczna a w znacznej czeéci i ekonomiczna zalezno$é od
Lachodu, przy omawianiu sprawy budowy dr6g wodnych w naszym kraju,
stawia nas w koniecznosci zaznajomienia si¢ w gléwnych zarysach tak ze
stanem obecnym, jak i z temi szeroko zakre$lonemi, moze nie zupelnie
nowemi ale waznemi projektami drég wodnych Zachodu, ktére majg juz
lub mieé beda wplyw na nasze stosunki handlowe.

Przy okazyi zaznaczyé winniSmy iz niemalg pomoca do badan na tym
polu jest bardzo obszerna literatura niemiecka, ktéra we wszystkich szcze-
gélach i z pedantyzmem wlasciwem omawia bezprzestannie wszystkie sprawy
komunikacyi wodnych w Niemeczech, wykazujac braki istniejace, zaznaczajgc
z naciskiem potrzebe nowych urzadzen, usprawiedliwiajac to wszystko nie-
tylke z punktu widzenia ekonomicznego gospodarki narodowej, ale jak obecnie
dodatkowo i z punktu wojskowo - politycznego. Z pomiedzy peryodycznych
publikacyi Niemieckich najwazniejszemi i wylgcznie oddanemi sprawom ko-
munikacyi wewngtrznych wodnych sa organa licznych Zrzeszes fachowcow
i zainteresowanych w sprawach zeglugi rzecznej, mianowicie: ,Zeitschrift
fir Binnen Schiffahrt* oraz .Schiff — tam w kazdym niemal numerze,
odnale§é mozna interesujgce szczeg6ly spraw bedacych na czasie, tak w ogél-
nych pogladach jak i szczeg6lowych opracowaniach.

Na jednym z zeszlorocznych (1916 r.) posiedzeri komisyi Cen{ralnego
Zwigzku Niemieckiego, wewnetrznej zeglugi, w Berlinie, w obecnosci licznie
zebranych specyalistéw i interesowanych, pomigdzy ktérymi i przedstawiciele
najwyzszych Wladz Panistwowych Zwigzku Niemieckiego byli obecni,—jeden
z czynniejszych czlonkéw zebrania przedstawil zebranym, na podstawie stanu
obecnego dr6g wodnych $rodkowej Europy, dezyderata na przyszlo$é. Po-



mijajgc z tego referatu mase szczegéléw dla nas mniej ciekawych, oraz
liczne, dajace sie latwo zrozumieé patryotyczne wylania uczué przeciw nie-
przyjaciolom panstwa, moZna z tej pracy wybraé znaczng ilosé wskazowek,
ktére chociazby z racyi ich aktualno$ci majg doniosle znaczenie, a tem
samem ulatwi¢ moga i nam oryentacye z naszego punktu widzenia. Opinie
wzmiankowanego referatu niewatpliwie sg ciekawe nietylko dla technikéw;
maja bowiem ogélniejsze znaczenie siggajace znacznie dalej poza techniczna
strone przedmiotu. !

Wobec bardzo intensywnego i powszechnego zainteresowania si¢ opinii
publicznej w ostatnich czasach w Niemczech wszelkiemi zagadnieniami go-
spodarczemi, dazacemi do wzmozenia produkcyi rolnej, podniesienia wy-
tworczosci przemyslowej, oraz zapewnienia mozliwej niezaleznosci narodo-
wej na kazdem polu zycia ekonomicznego, nietrudnem bylo znalesé w roz-
woju drég wodnych takie Srodki i sposoby, ktére te pozadang niezaleznosé
w pewnym stopniu chociaz czeSciowo na ograniczonym terenie dzialalnosci
komunikacyi wodnych umozliwié moga. Naturalnem jest, iz w sprawozdaniu,
na ktére si¢ w tej chwili powolujemy, znajdujemy przewaznie tylko to, ce
dla dobra Zjednoczonych Niemiec moze byé pozytecznem, zatem co uznano
na gruncie omawianym za niezbedne, z tej wiec samej racyi pominigto tam
z intencya widoczng wszelkie wiadomosci odnosnie poprawy i uzupelnien
dr6g wodnych we Francyi i Belgii, robiagc wyjatek tylko dla m. Antwerpii
jako portu bardzo wainego dla przemyslowego rejonu Westfalii.

Odnosnie do Niemiec, to pokolei wszystkie najwazniejsze rzeki érod-
kowej Europy, tak naturalnie splawne, jak i do splawu sztucznie przyspo-
sobione, podlegaja w referacie kolejnemu rozbiorowi; — nastepnie i sztuca-
ne kanaly pomiedzy rzekami istniejace i poZadane w przyszlo$cli podlegaja
krytyce i ocenie. Wszystko za$§ to w oswietleniu tej przewodniej mysli, zdo-
bycia dla komunikacyi wodnych w Niemczech tak pomys$lnych warunkéw,
ktéreby byly wstanie jesli nie zawaiyé zasadniczo, to w kazdym razie
zogniskowaé w sobie sile zdolng zlagodzié niepozadane objawy towarzyszace
obecnej wojnie. Pospieszne wprowadzenie w uzycie w niedalekiej przy-
szloéci proponowanych zamierzern na terenie Zjednoczonych Niemiec przy-
czynié si¢ ma do wzmocnienia podwalin potegi panstwowej, a tem samem
i zakusy na te potege skutecznie powstrzymaé.

W wainej sprawie drég wodnych, chcgc badaé ich historyczny rozwéj,
natrafia sie¢ na pewne znamienne epoki, jedna z takich, sa lata po zwyciez-
kiej wojnie francuzkiej w r. 1871. Rzad niemiecki zaraz po wojnie przed-
stawil parlamentowi, jak to juz powyzej zaznaczylem, daleko siggajace pro-
pozycye przebudowy i uzupelniei w komunikacych wodnych. W tym tez
czasie szereg dokladnie technicznie i finansowo opracowanych projektéw
budowy i urzadzein wodnych, w stanie gotowym do wykonania byl podany
wladzom wlaéciwym do zatwierdzenia. Wiele z tych projektéw juz dawno
wykonano, pewna czeé¢ innych po dlugich pertraktacyach znacznie zmie-
niono i rozszerzono, po za tem powstale w tymze czasie inne, lub znacznie
nawet péZniejsze pomysly takie urzeczywistnione zostaly, tak ze istniejaca
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juz dzi§ sieé wodna w Niemczech przedstawia berdzo powaing jednostke
samodzielna, korzystnie dla gospodarki panstwowej pracujaca. Wyszczegél-
nienie wszystkich istniejacych drég wodnych w Zjednoczonych panstwach
Niemieckich uwazam za zbyteczne, z uwagi iz dolgczona do niniejszej pracy
mapka dr6g wodnych s$rodkowej Europy uwidocznia wazniejsze z nich,
wreszcie poniZej nastapi przeglad tych komunikacyi wodnych, ktére do naj-
wazniejszych zaliczyé sie daja, a to poczynajgc od Renu.

Uparistwowienie drég zelaznych do$é dawno przeprowadzone w Niem-
czech, przyczynilo si¢ niewatpliwie do uregulowania stosunkéw drég wod-
nych do dré6g zelaznych, a jednoczeinie ujednostajnienie tyryf przewozo-
wych uzdrowily szkodliwa i Zle zrozumiang walke konkurencyjng, jaka sie
dawniej srozyla pomiedzy prywatnemi drogami zelaznemi, zbudowanemi
w kierunkach réwnoleglych do drég wednych, z temiz drogami wodnemi.
Dzis te stosunki w Niemczech sa zupelnie normalne, i wszystkie $rodki ko-
munikacyjne tylko dobro ogélne gospodarki narodowej majg na celu.

Do unormowania stosunkéw przewozowych po drogach wodnych przy-
czynila sig w wyzszym stopniu ta pierwszorzednej wartoSci okoliczno$é, ze
po porozumieniu si¢ uprawomocnionych jednostek fachowych wladz parstwo-
wych i zrzeszen specyalistéw w sprawach komunikacyi wodnych zaintereso-
wanych, tak w Niemczech jak i w Austro-Wegrzech, zdecydowano juz dosé¢
dawno (na kongresie wodnym w r. 1886 w Wiedniu) i przy kazdej okazyi po-
wtarza sie to zadanie, by uznaé za jednostke przewozows statek, biorgcy netto
600 tonn {adunku, okreslajgc mu nadto wymiary diugosci, szerokosci jak i ma-
ksymaine zanurzenie. Nastepstwem tej rezolucyi jest: ze wszedzie tam, gdzie
roboty wodne poprzedniemi zamierzeniami objgte, np. w $rodkowym biegu
Odry i w gérze od m. Wroclawia, okreélaly dla pojedynczych dziel sztuki
wymiary odpowiednie tylko dla statkéw 400 tonn ladownosci, przebudowa
do norm nadal obowiazujacych, bedzie musiala byé dokonang. Ta koniecznosé
zmiany bedzie zdaje sie obowigzywaé i $wiezo oddany do wuzytku, zupelnie
na nowo przebudowany Kanal Bydgoski lacznie z cala w szczegélach prze-
ksztalcona i skanalizowang rz. Notecig, o ile inna nowa jakas droga wodna
w danym wypadku prawdopodobna juz i przewidziana, pomigdzy Odrg i Wislg
nie wyreczy Kanalu Bydgoskiego w cigzacym na nim obowigzku.

Dostosowanie si¢ wigc do ogélnego planu stanie si¢ nicodzownem dla
wszystkich tych drég wodnych wewnetrznej komunikacyi rzecznej i kanato-
wej, ktére zapragng i bedq mogly bra¢ udzial w korzysciach tem u;edno-
stajnieniem przewidzianych.

Dawne statki pomniejszej ladownosci beda mialy zawsze zapewniong
swobode przeplywu, przew6z jednak nimi towaru okaze si¢ mniej ko~
rzystnym, to tez wiekszoéé ich z czasem pomalu zaniknie, jak to ma miejsce
i na drogach zelaznych z dawnemi wagonami 10-cio tonowemi, wobec
daznosci do powigkszenia }adownosci jednostki ladunkowej wagonu. Na Renie,
Elbie, Dunaju, nie na calym jednak biegu tych rzek, wyjatkowe miejscowe
warunki. o ile w jednym przypadku pozwolg, to w innym zaleca przeplyw
statkom biorgcym po 1000 i wigcej tonn ladunku. Doprowadzenie jednak
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wszystkich kanaléw i rzek skanalizowanych do tej tak wysokiej jednostki
ladunkowej, nie bedzie wskazanem, bo korzysci osiggniete nie bylyby wspé6l-
mierne z kosztami przebudowy dawnych i budowy nowych urzgdzer wodnych.
Zreszty wielkie statki Dunaju, Renu, Elby majg &cisle okre$long marszrute,
nie beda wigc mialy potrzeby zbaczaé z kierunkéw drogi dla nich wytknietej.
Wyijatki z tej reguly i dla kanaléw beda mozebne, mianowicie $ré6d-
ziemny kanal niemiecki (Mittellandkanal) budowany od Renu do Elby i dalej
do Odry, oraz jedno z polgczenn czy Renu, czy Wezery, czy wreszcie Elby
lub Odry z Dunajem kanalami sztucznemi, winno zapewniaé mozno$é
przejécia przez nie wielkim statkom Dunaju i Dolnego Renu, o ile naturalnie
badania techniczne te moznoéé wykazg i sposéb rzeczywiscie praktyczny
pokonania trudnodci wynajda.

W sprawozdaniu na ktére si¢ chwilowo powoluje, znaleZié mozna
dosé duzo szczeg6léw odnosnie rzek i kanaléw $érodkowych Niemiec, po-
czawszy od Renu a skoficzywszy na Odrze, a takze i pobiezne wzmianki
o Wisle i Niemnie. Te ostatnie rzeki o tyle wydajg si¢ byé interesujacymi
w ogélnym zestawieniu o ile potrzebom handlowym Niemiec sluzyé beda
mogly. Znaczenia kanaléw Galicyjskich, rzeki Dniepru, z racyi zasadniczego
zalozenia referatu sluzenia tylko interesom Niemiec, nie dotyka sie tam
wcale; tak samo obojetnym jest caly system sieci naszych rzek i kanal6w,
co do tych ostatnich nawet mylne znajdujg si¢ tam objasnienia.

Na dolgczonej mapie (Tabl. I) tak rzeki gléwne, jak i ich doplywy
waZniejsze, oraz kanaly pomiedzy niemi istniejece jak i projektowane, sa
oznaczone pelnemi lub przerywanemi liniami, z drobnemi nadto odmianami
tych ostatnich oznaczen, stosownie do waznosci i rodzaju robét, ktére na
danych dlugosciach rzeki lub kanalu sg lub winny byé dokonane, celem do-
stosowania calosci do pozadanej jednosci. Poréwnanie wiec mapki z trescia
tego co ponizej ulatwi zapoznanie si¢ z caloScia wazniejszych zarmerzeﬁ
srodkowej Europy.

Ren, historyczna i najwazniejsza rzeka w Niemczech, jakkolwiek ani
#rédla ani ujScie nie sg objete niemieckim posiadaniem, ujawnia juz obecnie
na bardzo znacznej dlugosci ruch towarowy niezwyklej donioslosei, na dol-
nym za$ biegu w Westfalii ponizej Kolonii i Dusseldorfu nigdzie na zadnej
innej rzece Europy nie spotykany. Za gléwne ujécie Renu, jakkolwiek pod
inng juz nazwsg, mozna uwazaé w praktycznem tego slowa znaczeniu, port
Roterdamu. Pragnieniem Niemiec, jak si¢ to nizej ujawni, byloby przygo-
towaé do tego i port m. Antwerpii. Inne ujscia jak i odnoga (Waal) ku
morzu Zujder mniejsze majg znaczenie. Od Roterdamu w gére rzeki az pe
Manheim, ktérego port i urzadzenia portowe sg wyjatkowo zasobnie wypo-
sazone, na dlugosci 565 km. rzeka Ren jest dostgpna dla statkéw do 2000
tonn towaru netto biorgcych; w jednej tylko miejscowosci Binger Loch,
drobne poprawki stanu obecnego bylyby zapewne do Zyczenia, nie jest
jednak jeszcze jednomysing opinig, jakie roboty regulacyjne w danym wy-
padku bylyby najwigcej celowemi. Od Manheim do Strasburga w gére rzeki



na dlugosci 134 klm. koryto wéd srednich wymaga jeszcze pewnych dosé
anacznych robét regulacyjnych, aby warunkom dogodnej zeglugi zado$€ uczynié.

Od Strasburga w gére do Bazylei na dlugosci 127 kim., okaze si¢ ko-
nieczng z uwagi na znaczny spadek wéd, kanalizacya rzeki za pomoca spe-
cyalnych dziel sztuki (szluz i jaz6w) przy pomocy ktérych, niezaleznie od celu
gléwnego, da sie przez spietrzenie wéd otrzymaé do dyspozycyi najblizszej
okolicy bardzo znaczng sile motorowa zapewne nie do pogardzenia. Jedno
z takich urzgdzen przerabiajgcych sile Zywa pradu rzeki juz od pewnego
czasu zbudowano w miejscowoSci Kembs ponizej Bazylei. W podobny
sposéb i nastepna sekcya gérnego Renu, na dlugosci 170 km. od Bazylei
do jeziora Boderskiego, dalaby si¢ dla zeglugi przygotowaé. Ze usplawnie-
nie Renu az do jeziora Boderiskiego jest mozebnem mimo wodospadéw
(Szafhuza) i innych miejscowych przeszkéd, nie podlega w opinii rzeczoznaw-
cébw zadnej watpliwosci,—poparciem za$ tego korzystnego dla gérnego Renu
mniemania moze byé i to, ze zainteresowane w tem parnstwa niemieckie
sgsiadujace z Renem, lacznie ze Szwajcaryg, oglosily publiczny konkurs na
projekt usplawnienia tej czes$ci gérnego Renu, i tylko wybuch wojny dalszy
bieg tej sprawy powstrzymal. Ostatnie wiadomosci (Lipiec 1916 r.) powia-
damiajg, ze na ogélnem zebraniu czlonkéw Szwajcarskiego PéInocno-Wschod-
niego Zwigzku Zeglugi w Winterthur, sprawozdawca inz H. Sommer objaénil,
iz usplawnienie Renu od Bazylei po jez. Bodenskie, kosztowaé bedzie 52,7
miljonéw frankéw, i Ze setki tysigcy koni parowych sily mechanicznej da sig
jednoczesnie uzyskaé na przemyslowa usluge calej okolicy. Calkowita dlu-
go$é Renu od Zrédel! (Kanton Graubinden w Szwajcaryi) do ujécia w Ho-
landyi wynosi okolo 1160 km. Uzyteczna dlugoéé Renu dla nawigacyi od
Lindau (jezioro Boderiskie) po Roterdam, obliczong jest na nieco wigcej
niz 1000 km. i stanowié¢ by mogla niezmiernie wazne, nieprzerwane pola-
czenie okolic podalpejskich z morzem pélInocnem.

Calkowita powierzchnia basenu Rerskiego wynosi okolo 225000 km. kw.,
zatem tyle co i basenu hydrograficznego naszej Wisly; jesli wiec, pomimo tego
zréwnania basenéw, warunki splawnosci Renu tak sig dla niego korzystnie réz-
nia od odpowiednich warunkéw dla Wisly, to jedynym tego powodem moze
by¢ ta okolicznosé, ze Ren ma tak swe wlasne Zrédla, wszystkie swe gérne
doplywy, jak i liczne zbiorniki zapasowe (jeziora) w Szwajcaryi u podnéza
goér pokrytych wiecznym $niegiem. Taki stan rzeczy, sprowadza w porze
letniej, przy réwnomiernie topniejagcym $niegu, zasilanie gléwnego koryta
rzeki doS¢ regularnie, jesli za§ skutkiem niezwyklego zbiegu okolicznosci,
nastapi wyjatkowo szybkie splywanie wéd gérskich, to nadmiar wody za-
trzymywanym zostaje po drodze, nietylko w samem jeziorze Bodeniskim,
ale i w innych powyzej lezacych, stanowigcych lacznie olbrzymie zbiorniki
zapasowe. Pomysine topograficzne warunki dla Renu nie wykluczajg jed-
nak mozliwoSci powodzi, przytrafiaja si¢ one niezbyt czesto, ale bywaja;
tak jak powtarzajg si¢ corocznie i do§¢ znaczne zmiany poziomu wéd wio-
sennych. Tak jednak powodzie, jak i wysoki stan wéd w Renie nie wy-
czerpujg odrazu i ze szkodg dla miesigcy letnich calego zasobu wodnego
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jez. Bodenskiego, i innych zbiornikéw pomniejszych. Zmagazynowane wody
przedstawiajg si¢ jako staly zapas, ktéry nawet gdyby tego zachodzila po-
trzeba, moznaby znacznie zwigkszyé lub zmniejszyé do woli, urzadziwszy
tylko przy ujsSciu Renu z jez. Boderiskiego odpowiednie budowle regulujace
wedlug zgdenia odplyw wéd. Zrédla Renu znajdujg sie na wys. 2300 m.?)
poziom jeziora Boderiskiego na wys. 395 m. -

Wisla nasza znajduje si¢ w innych warunkach. Wody powodziowe o ile
pochodza z przyspieszonego topnienia $niegu, to wyczerpujg caly niemal
zapas wody skladany tam przez miesiace zimowe w postaci lodu i $niegu,
w czasie wzglednie bardzo krétkim. Snieg w naszych Beskidach i Tatrach nie
jest wiecznym, ginie na wierzcholkach w porze letniej prawie zupelnie, boé
nie mozna braé w rachube tych drobnych ilosci, ktére w réinych faldach
wynioslosci gérskich, niezbyt wystawionych na dzialanie slorica, przechowujg
si¢ z roku na nastepny. Bieg samej Wisly i jej doplywéw gérskich nie
spotyka na swej drodze ani jednego powazniejszego zbiornika, do ktérego
wody powodziowe moglyby splywaé i na uslugi lata przechowywaé, dla tego
to taka charakterystyczna réznica Renu i Wisly,—pomimo iz powierzchnie
zlewne sa prawie jednakie.

Takie samo znaczenie jak dla Renu jezioro Boderiskie, ma dla rzeki
francuskiej Rodanu jezioro Leman. Szwajcarya wigc mogla by znalesé sie
w niespodziewanych dla niej warunkach, (gdyby tego z innych wzgledéw
zaszla potrzeba), posiadania na poludniu i pélnocy swych granic dwéch waz-
nych i wyjatkowo obszernych portéw, odwiedzanych przez statki Marsylii
i Tulonu z poludnia, oraz statki Antwerpii, Roterdamu i Bremy z pélnocy.
Poniewaz nadto w Wirtembergii kielkuje projekt polaczenia jeziora Boden-
skiego z Dunajem (m. Ulm), chociaz warunki tak technicznej jak i finanso-
wej natury nie s o tyle pomyslne by te¢ mysl popieraly, tem wiecej, ze
i z punktu widzenia ekonomii kraju nieuznanem to jest za koniecznie po-
trzebne,—to na przeciwleglych jeziorach Szwajcaryi moglaby sie znales¢
z czasem handlowa flota m. Czarnego.

Z doplywéw lewego brzegu rzeki Renu najwazniejszq jest Mozella.
Dlugosé jej od m. Metz po ujécie do Renu wynosi 300 km., rzeka ta lgcz-
nie ze swoim doplywem r.Saar, dlugosci od m. Saarbritken 100 km. przed-
stawia, z racyi obslugiwania bogatych okolic w wegiel, rudy i zaklady me-
talurgiczne, bardzo wazne znaczenie dowozowe dla samego Renu. Obie
wiec te rzeki, pomimo pewnych niepomyslnie ukladajgcych si¢ warunkéw
polityki przemyslowej (z uwagi na sgsiednig Francye) opéiniajacych do-
tychczas przeprowadzenie niezbednych robét kanalizacyjnych na wlasciwa

1) Powierzchnia zlewni, dlugo$é rzek, wzniesienie Zrédel, podawane przez auto-
réw monografii rzek, réznia sie nieraz bardzo znacznie pomiedzy soba, w wielu bo-
wiem razach zachodza sprzecznosci w pogladach co do rzeczywistego punktu poczatku
rzeki, a co zatem idzie i wysokosci Zrédla nad poziom morza. Zrédla zaleznie od pory
roku ujawniaja si¢ niejednokrotnie o kilkanascie, nawet kilkadziesiat metréw raz wyzej
raz nizej, dlugotrwale deszcze, topniejace $niegi, przeciagle susze to zjawisko tlomacza.
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potrgebom miarg, muszg byé wlgczone w niedalekiej przyszlosci do zamie-
rzonej projektowanej caloéci sieci dr6g wodnych Srodkowej Europy, t. j. ze
ich urzadzenia musza byé dostepne dla statkéw 600 tonn ladownosci. Po-
wierzchnia zlewni Mozelli jest doéé znaczna bo wynosi 28000 km. kw.

Z prawego brzegu Renu w $rodkowej jego czeéci, mamy rzeki Lippe,
Ruhr i Lahn, z tych pierwsza Lippe i ostatnia Lahn majg znaczenie tylko
miejscowe i jako takie muszq pozosta¢ na boku. Inne sg natomiast warun-
ki dla rz. Ruhr, ta bowiem, pomimo iz jej basen hydrograficzny wynosi za-
ledwie 4500 km. kw. z uwagi na rozwéj kopalni wegla i rudy, na olbrzy-
mi rozrost zakladéw metalurgicznych, cisngcych si¢ do kaidego dostepnego
kawalka brzegu rzeki lub kanalu, ma juz dzisiaj znaczenie olbrzymie i ruch
woda wyjatkowo wielki, dla statkéw nawet o wiele wigkszych niz przyjeto
postanowieniem obowigzujacem dla rzek $rodkowej Europy. Projekt nadto,
wykonany na Zadanie stron interesowanych kopald i fabryk, uczynilby mo-
zebnem dostep do miast i portéw tej niewielkiej rzeki statkom do 1500
tonn ladownosci, tak w weglu jak w rudach, oraz w materyalach surowych
wogélnodci, a w zelazie i wyrobach z niego w szczegé6lnoSci.

Kanalizacya nastgpnych prawych doplywéw Srodkowego Renu, miano-
wicie rzek Menu i Nekkaru, jest o tyle wazna, ze posrednictwo tych rzek
ulatwié moze w przyszloSci tak pozgadane polgczenie Renu z Dunajem. O ile
to jednak jest mozebnem, dopiero dokladniejsze studya wykaza¢ beda mo-
gly, obecnie o tem méwié mozna jeszcze jako o projektach dosé odleglej
przyszlosci. Zlewnia Menu wynosi 27000 km. kw. Nekkaru zaledwie 14000
km. kw. Scile biorgc polaczenie Renu z Dunajem faktycznie juz oddawna
istnieje za posrednictwem rz. Menu i stuszluzowego kanalu Kréla Ludwike,
ale jako nieodpowiednie, dla szeroko zakreslonych na przyszlo§é wymagan
zeglugi miedzynarodowej, uwazanem jest prawie za niebyle, bo i frekwen-
cya jest prawie zadna. Calkowita dlugo$é Menu wynosi 495 km.

W nastgpstwie porozumienia sie rzadéw Prus i Bawaryi, Men zostanie
skanalizowany od Frankfurtu po Aszaffenburg na dlugosci 82 km., od Mogun-
cyi po Frankfurt na dlugosci 33 km. Roboty podobne juz zostaly wykonane
w zupelnosci blizko 30 lat temu przy pomocy pigciu jazéw ruchomych zao-
patrzonych w boczne szluzy znacznej dlugosci. 600 wige tonnowe statki,
a nawet i wiekszej objetoéci z latwoscia z Renu dochodzg do samego Frank-
furtu. Od Aszaffenburga po m. Bamberg, staraniem i nakladem juz tylko
samej Bawaryi roboty regulacyjne na 300 km. dlugosci Menu majg byé
wykonane, czy to przez skanalizowanie samej rzeki, czy przez budowe bocz-
nego kanalu wzdluz rzeki, dotad nie jest jeszcze zdecydowanem. Bamberg
jako punkt kraricowy tej regulacyi Menu ma takie znaczenie dla Menuy,
jakie ma miejscowo$é Canstadt dla rz. Nekkaru, bo staé si¢ moze punktem
wyjscia dalszej drogi migdzynarodowej z jednej strony ku Dunajowi, z dru-
giej do rz. Werra, ewentualnie do rzeki Wezery z jej kraicowymi portami
Bremy i Bremenhaven przy jej ujsciu do morza Niemieckiego. Kanalizacya rz.
Nekkaru, z uwagi na bezposredni tylko interes nadbrzeznej okolicy, nie jest
konieczng, szczegélniej w rozmiarach przyjetych dla rzek gléwnych Europy,
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gdyby jednak badania w gérnym biegu rzek Nekkaru i Dunaju udowodnily,
ze polaczenie tych rzek pomiedzy soba przy pomocy posredniego kanaly,
daloby sie praktycznie urzeczywistnié, w kierunku od m. Canstadt nad Nek-
karem do m. Ulm nad Dunajem, to naturalnie Nekkar stajac sie wéwczas
bardzo wainym odcinkiem dlugiej i niezmiernie waznej drogi wodnej, bedzie
musial byé urzedzonym w sposéb odpowiedni potrzebom calej drogi, ktérej
jednym ogniwem byé by mu wypadlo w przyszloéci.

Nastepng po Renie naturalng drogg wodna, znacznie mniejszej donioslosci,
jest rzeka zwana po miasto Minden Wezera, powyzej za$ jako oddzielne dwie
rzeki Fulda i Wera na mapach znaczona. Dolna Wezera na dlugosci 112
kilom. po m. Breme jest dostgpna dla wielkich statkéw do 450 ton towaru
biorgcych, przy wysokich wodach do 650 ton. Podobne warunki istniejg
i na Fuldzie az po m. Kassel, t. j. na dalszych 27 kilom. tej rzeki. Fulda
jednak nie posiada warunkéw odpowiednich, upowazniajacych do dalszych
nakladéw na jej usplawnienie; natomiast rz. Werra przedstawia si¢ jako na-
turalne przedluzenie drogi wodnej Wezery, obecnie jest juz nawet dostgpng
dla mniejszych statkéw az po m. Warnfried. Przygotowanie jednak rz.
Werry do miedzynarodowej Zeglugi bedzie mozebnem zdaje si¢ tylko przy
pomocy bardzo starannego zarezerwowania, w zbiornikach, wéd wiosennych
na potrzeby letniej zeglugi. Basen Wezery wynosi okolo 37900 kil. kwadr.

Prace przygotowawcze do projektu kanalizacyi Werry s na ukoriczeniu,
wiec nic stanowczego nie da si¢ jeszcze powiedzieé, budza one jednak
wielkie zainteresowanie najblizszej okolicy i zyskaly nawet powaine popar-
cie wladz miejscowych, a to z racyi §wiadomoéci, ze skanalizowana Werra,
moze staé sie poéredniczg drogg do Dunaju, o ile budowa kanalu od Warn-
fried do m. Bamberg (nad Menem) w Bawarji okaze si¢ mozebng. Jesli
w konkursie z innemi podobnemi projektami, kanal powyzszy uzyska prze-
wage podczas poréwnawczej oceny wszystkich projektéw dazacych do faktycz-
nego polaczenia rzek Renu, Wezery, Elby i Odry z Dunajem, to wéwczas
niewielka rzeka Werra, dalszy cigg Wezery, otrzyma palme pierwszenstwa
i stanie sie drogg miedzynarodowego znaczenia, w przeciwnym razie obecna
regulacya jej wéd na dlugie jeszcze lata potrzebom nadbrzeznej okolicy
niewatpliwie wystarczy.

Laba (Elba) stanowi po Renie najwainiejszy droge wodng w Niem-
czech, a port miasta Hamburga przy ujéciu Elby do morza— jeden z naj-
wiecej uzywanych portéw Europy. Elba przeplywajac przez $rodkowe
prowincye panstwa pruskiego juz tem samem ma wyjatkowe znaczenie dla
Niemiec. Poczatek Elby w Czechach w gérach Olbrzymich — od Zrédel do
ujécia liczy sie 1150 kil. dlugosti, z tego w Czechach 426, w Saksonii 119.
reszta 609 kil. w Prusach. Zlewnia Elby obejmuje 146500 kil. kwadr., za-
tem znacznie mniej niz Wisly przy jednakowej prawie dlugosci. Roboty
regulacyjne w korycie Elby byly juz od dawna dokonywane, pomimo jednak
wielokrotnych usilowan, warunki Zeglugi podczas niskiego letniego stanu
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wéd pozostawiajg jeszcze do$é duzo do zyczenia. Przedluzeniem Elby dla
zeglugi migdzynarodowej w Czechach jest Weltawa. Skanalizowanie gérnej
Elby i Weltawy od wielu juz lat jest w pelnym biegu, uczyni ono m. Prage
kraficowym punktem drogi wodnej liczac od Hamburga 738 kil. dlugosci.
Na calej tej dlugoSci 600 tonowe statki bgdg mialy zapewniony przeplyw
zupelnie swobodny. W dolnej za$§ cze$ci Elby w rejonie Hamburga statki
morskie znacznie wickszej ladowno$ci wygodnie stale kursujg. Celem usu-
nigcia przerw w zegludze, niskim stanem wéd w porze letniej spowodo-
wanych, musza byé w dolinie Elby i Weltawy na terenie Czech pobudo-
wane liczne i znacznej objetoéci zbiorniki, gromadzace wody powodziowe
i wiosenne. Te wurzgdzenia bedq misly na widoku, oprécz celu gléwnego,
zasilania koryta rzeki wodq zapasows, zmniejszenie grozy powodzi, a takze
i wytworzenie sily mechanicznej na potrzeby okolicznego przemyslu. Po-
dobne instalacye, jakkolwiek kosztowne, zwykle dobrze procentuja. Polgcze-
nie Elby z Dunajem bylo przedmiotem studyéw na gruncie i rozpraw pi-
$miennych od wielu juz dziesigtkéw lat,—istnieje tez na ten temat wiele
projektéw i kosztorys6w. Nowela do projektu prawa drég wodnych sztucz-
nych austryackich z r. 1901 objeto i polgczenie Dunaju z Elbg przez Wel-
tawe pod m. Budziejowice. Projekta przedwstepne prowizoryczne opracowano
od bardzo dawna i fundusze odpowiednie na budowe przewidziano; calo§é
jednak, pomimo znacznie wigkszej uprzejmodci ze strony wladz austryackich
dla intereséw Czech niz dla Galicyi, dotychczas pozostaje w tekach mini-
steryalnych. Podobno mnogoéé projektéw i waryant6w utrudnia wybér i de-
cyzye. O tych projektach poméwimy obszerniej w nastgpnej czesci tej pracy.

Lewy doplyw rz. Elby Saala, po dokonaniu w jej korycie pewnych po-
glebien, i po przebudowaniu obecnie juz istniejgcych dziel sztuki: jazéw
i szluz, bedzie az po m. Halle dostepng dla statkéw 600 tonowych, dalej
t. j. wytej juz tylko dla statkéw mniejszej ladownodéci. Projekt, jaki nie-
dawno zostal opracowany na zgdanie m. Lipska, przewiduje mozno§é bu-
dowy oddzielnego kanalu od m. Merseburga nad Saalg do m. Lipska spo-
zytkowawszy w tym celu doling rz. Elstery, w ten wiec sposéb i m. Lipsk mia-
loby zapewnione polgczenie wodne z Elbg, zatem i z calym systemem ko-
munikacyi wodnej $rodkowej Europy. Z prawego brzegu Elby dla potrzeb
migdzynarodowej zeglugi, tylko rz. Hawela i jej doplyw Sprowa sg skanali-
zowane, przez te dwie rzeki, liczne jeziora i kanaly otrzymal Berlin, polo-
zony w posrodku pomigdzy dwoma rzekemi Elbg i Odrg, warunki niezmier-
nie dogodne dla komunikacyi wodnych; — 600 tonowe statki od strony Elby
a tekie i wigkszej ladownoSci statki, (nawet morskie) po dokonanem juz
przebudowaniu kanalu Finowskiego od dolnej Odry i portu morskiego
Szczecina, dochodzg do $rodka samego Berlina. Te sztuczne urzgdzenia
i budowle wodne zapewniaja zatem m. Berlin o wiele dogodniejsze i roz-
leglejsze stosunki komunikacyi wodnej, niz te jakieby mégl mieé gdyby
znddowal si¢ tylko nad jedng z dwéch rzek Elbg lub Odrg. Ponizej be-
dzie jeszcze mowa o calym systemie komunikacyi wodnych sztucznych ka-

nalowych okolic Berlina, wigc obecnie na tem si¢ tylko zatrzymam.

Nasse drogl wedne. ]
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!l Trzecig wielky rzeka plyngcy na pélnoc jest rzeka Odra ze swym
glé6wnym doplywem Wartg. Odra na calej swej dlugosci od Bogumina po
port morski w Szczecinie t. j. na dlugodci 700 kil. jest obecnie juz Ze-
glowng, naturalnie dotychczas nie w calej swej dlugoéci dla jednakowej
wielkosci statkéw. Calkowita dlugo$é rzeki wynosi okolo 885 kil. w tem:
na gruncie Moraw i Slgska austryackiego okolo 115 kil., w granicach Prus
770 kil. Powierzchnia zlewni samej Odry bez Warty po m. Kostrzyfh wy-
nosi 54100 kil. kw., powierzchnia zlewni Warty po tez samo m. Kostrzyn
53700 kil. kwadr. Od Kestrzynia po ujscie do morza 10800. Ogélem pow.
zlewni calej Odry 118600 kil. kwadr. Dlugosé Odry od Zrédel po m. K.
704 kil.,, dlugosé zas Warty po zejscie si¢ z Odrg 734 kil. Uwazanie za-
tem Odry za rzeke¢ gléwnga a Warte za jej doplyw opiera si¢ przewaznie na
przedawnieniu tego mniemania, bo 400 kil. kwadr. réznicy na powierzchni
zlewni na korzy$é Odry, niezmiernie latwo w graniczacych ze sobg rzekach
przesungé z jednej strony na drugy, szczegélniej gdy si¢ ma rozleglg nizine
rz. Obry na pograniczu wododzialu. Natomiast Warta ma przewage nad
Odrg o dlugosé 30 kil

Regulacyjne roboty rz. Odry dotychczas nie sa ukoficzone, chociaz
po roku 1900 wydano na ten cel przeszlo 67 miljonéw marek. Rzad
pruski, dla zré6wnowaZenia warunkéw przewozowych woda okolic ba-
senu weglowego i niezmiernie rozwinigtego przemyslu metalurgicznego
w prowincji Slaska pruskiego w stosunku do takiegoz basenu Westfalii,
postanowil juz od jakiego$ czasu do$é zaniedbang przedtem Odre i kanal
Klodnicki uregulowaé i kompletnie przebudowaé, tak jak tego wymagajg dzi$
potrzeby wzmoior\ei zeglugi. Odra jest rzekg wolng od ujécia az do do-
plywu rz. Nissy t. j. na dlugodci 564 kil. liczac od Szczecina w gére; po-
wyze] az po m. Koizle t. j. do poczatku kenalu Klodnickiego na dlugoéci
84 kil. jest skanalizowang za pomocg 12 jazéw ruchomych i tyluz szluz.
Kanal Klodnicki, dawno zbudowany, zatem we wszystkich swych szczegé-
lach przestarzaly, nieodpowiada zupelnie potrzebom oebecnym i musi byé
w calosci gruntownie przebudoweny, raczej na nowo wybudowany. W obec-
nych ramach zamierzedi na pruskim Slasku przebudowa tego kanalu pro-
jektowang jest tylko po m. Gliwice, chociaz blisko 40 lat temu projekt in-
zyniera Herr'a!) znaczyl w jednym kierunku Krélewskg Hute, w drugim zas
Czarng Przemsze jako punkta kraficowe dla wéwczas opracowanego projektu.
Réwnoczeénie prawie z opublikowaniem projektu inz. H. skanalizowano rz.
Czarng Przemsze w dolnym tylko jej biegu na pograniczu Slgska pruskiego
i QGalicyi, i jakkoiwiek dokonano to w rozmiarach bardzo skromnych, nie-
mniej polgczono juz wéwczas zaglebie weglowe Slaska z Wisla. — Rzeka
Odra od m. Kozle w gore do granicy Slaska austryackiego t. j. do Bogu-

. ) Die ger;terellen Vorarbeifen fiir den Oder-Lateral-Canal und den Weichsel-
Oder-Canal von Herr, Kénigl. Regierungs- und Baurath Breslau 1880, -oraz o projektach
udogodnienia 'splawu ‘na rzece Odrze p. Aleks Sadkomhego Przeglad Techniczny
r. 1888. Wrzesien, PaZdziernik, Listopad, Grudzief. 2
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mina skanalizowang zostanie woéwczas, gdy budowa kanalu od Dunaju do
Odry i Wisly do ukoriczenia zblizaé si¢ bedzie, bo wéwczas dopiero roboty
regulacyjne zyskaja racye bytu. Projektowane polaczenie Odry z Dunajem
jokkolwiek réwniez bardzo dawne, predzej niz inne polgczenia Dunajowe
przyobleklo si¢ w forme ostateczng, prawdopodobnie dlatego, ze na tej
drodze projekta, przez réine osobistoSci i towarzystwa sporzadzone, zgodnie
jednym kierunkiem dolinami rzek Morawy i Beczwy dazyly z bardzo ma-
lemi zmianami do Odry. Poréwnawczych wiec projektéw nie bylo wiele,
a obstrukcya nastgpna, o ktérej mowa ponizej, inne specjalne miala Zrédia
swej sily.

Najwigkszym doplywem Odry jest rz. Warta bioragca swéj poczatek
w gubernii Kieleckiej pod Kromolowem, na wysokosci okolo 264 m.
Warta lacznie z jej doplywem Notecia zapewnia komunikacye doliny Odry
z doling Wisly przy posrednictwie kanalu Bydgoskiego i rz. Brdy. Wypra-
wienie koryta Warty od jej ujscia do Odry po m. Poznan na dlugosci 240
kil. juz dokonano w pewnych dos$é szczuplych rozmiarach, zeglownos$¢ jed-
nak rzeki nie stala si¢ przez to ani pewna, ani dogodna. Przy przyjainych
okolicznosciach wysokiego stanu wody, statki z Odry biorace do 500 ton
towaru mogg dochodzié do Poznania, ale normalnie mozna liczyé zaledwie
na 250 ton ladunku, drobne statki na wiosne dochodzg w gére rzeki cza-
sem do Konina, wyjatkowo do m. Kola w granicach juz Kongreséwhki.
Starsi ludzie pamigtajag jeszcze statki w m. Sieradzu. Koryto rz. Warty do-
czekaé si¢ jednak moze wkrétce takich urzadzenn (w granicach ks. Poznaii-
skiego), ktére pozwola statkom 600 tonowym dochodzié stale do Poznania.
Te urzadzenia wykonane byé moga nie dla tego, by specyalna opieka nad
dobrobytem tej prowincyi sprowadzié je miala, lub by miejscowe warunki
tego koniecznie wymagaly, lecz przewaznie dlatego, e nagla potrzeba roz-
szerzenia rynku zbytu produktéw masowych przemyslu Slaska Pruskiego
takich ulatwien przewozowych zazada, ktére tylko nowa droga przez Odre,
Warte, Kanal Bydgoski i Wisle zaspokojone by&é mogg, otwierajgc w ten
spos6b skr6cong droge do portéw Prus Wschodnich i do portu Gdanskiego.
Brak tej komunikacji wodnej podobno juz podczas operacyi wojny obecnej
dawal sie czué dotkliwie. !

Ostatniemi, dazac ku wschodowi, rzekami kierujgcymi sig z poludnia ku
pélnocy do morza Niemieckiego i Baltyku sa Wisla i Niemen. ' Rzeki te,
szczegblnie Niemen tylko najnizszg cze$cig swego biegu przecinaja prowin-
cye pruskie, niemniej jednak wainemi sg dla handlu z Prusami. Dlugos¢
zeglowng Wisly okresli€ mozna wiecej w znaczeniu teoretycznem niz prak-
tycznem na ‘900 kil. liczac  od Gdariska po Krakéw. —! Niemen od ujscia
do doplywu rz. Szczary na 500 kil. Stan tych dwéch rzek jest znanym tak
dobrze nam jek i zainteresowanym sgsiadom na zachodzie. Pomimo jednek
opuszczenia, nieledwie: zdziczenia koryta mozemy przypusci€, iz tak dalej
nie pozostanie i Wisla nietylko po Warszawe, a Niemen po Grodno, lecz
znacznie dalej w gére tych rzek dadza sie przygotowaé do zeglugi i zosta-
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na w swych urzadzeniach réwnoznaczne z powyzej juz wymienionemi giéw-
niejszemi rzekami Srodkowej Europy. Obszerniejsze wskazéwki co do Wisly
i Niemna pomieszczone beda ponizej.

Jakkolwiek, scisle biorac, Dunaj z calym obecnym jego ruchem prze-
wozowym i, handlowym malo nas moze obchodzié, to jednak poniewaz
w sprawach polaczenn wodnych dalecy jestedmy od tego by ostatnie stowo
bylo juz wypowiedzianem, gdy nadto mamy nadziejg, ze tak dawno obiecywa-
na budowa kanalu Dunaj—QOdra—Wisla, moeze w krétkim czasie po wojnie
energiczniej bedzie prowadzona, to nie od rzeczy moze bedzie uprzytomnié
sobie, co si¢ obecnie w Srodkowych parnstwach niemieckich zada od Dunaju
i jakq role wyznacza mu si¢ na przyszio$é w gospodarce na tle badZ co
badZ jednoczeénie i politycznym. Tu musimy zaznaczyé, ze chociaz sprawa
polaczenia wéd Dunaju z rzekami pélnocnych Niemiec nabrala obecnie wy-
jatkowej aktualnosci, to nie jest ona wcale nowg lub wywolang jakoby wy-
padkami ostatniej chwili, . przeciwnie od lat juz przeszlo 50, co rok prawie
powstajg nowe konkretne projekta to polgczenia Renu, to Wezery, to Elby,
to nareszcie Odry z Dunajem, a juz znacznie i przedtem istnialy luzne po-
mysly nie poparte wszakze wéwczas $Scislejszemi obliczeniami i studyami.

Projektéw edrgbnych polaczenia Dunaju z rzekami srodkowej Europy
mozna obecnie liczyé na dziesiatki, a literatura juz setki réznych publikacyi
potrafila na ten temat nagromadzié. W obecnej jednak dopiero wojnie, ktéra
uruchomila wszystkie Srodki, i wszystkie sposoby dazgce do podtrzymania akcyi
bojowej zuzyla, gdzie tego zaszla potrzeba—z wielkim nieledwie zdziwieniem
spostrzezono, w jaskrawem oswietleniu potrzeb czasu wojennego, ze ta ko-
losalna dlugosé wéd wewnetrznych, jedyna w Europie skierowana z Zacho-
du na Wschéd, wraz z calg liczng siecia doplywéw bardzo znacznych, jest
dotychczas prawie martwg, zatem szkodliwie bezczynng. Ruch na mniejsze
odleglosci, jakkolwiek znaczny, nie licuje z tem do czego ta rzeka moglaby
byé zdolng. Spostrzeiono wigc cala sume strat, z tej bezczynno$ci wyni-
klych, i naodwrét oceniono tez i te zyski, ktére, przy odpowiednim urzadze-
niu i uregulowaniu koryta Dunaju, daly by sie osiagna¢. To co mogloby
by¢ gdyby Dunaj i jego doplywy byly odpowiednio splawne, a nie zostalo
osiggnigtem, —to strata miniona, wiec przekreslajac przeszloéé, cala rozbu-
dzona energia wszechstronnej obrony intereséw narodowych niemieckich
przeciw ponownemu kataklizmowi wojennemu, pragnie obecnie zyskat za-
bezpieczone korzysci dogodnej Zeglugi w sposéb szybki, dostepny i o ile
mozna pewny od szkodliwych skutkéw ponownej blokady portéw i wybrzezy.

Qtwarcie nowej drogi wodnej po przez $rodek zjednoczonych
panistw Srodkowej Europy, prowadzacej az do granic Azyi Mniejszej, przed-
stawiaé sie zdaje korzysci tak wielkie i tak wielostronne, ze bez wzgledu
na koszta narzuca jako konieczno§é do urzeczywistnienia: 1) regulacye pra-
widlowa koryta Dunaju na calej dlugosci biegu rzeki od m. Ulm az po
ujscie do morza Czarnego i 2) polaczenie Dunaju przynajmniej z jedng
z rzek plynacych do morza Niemieckiego lub Baltyku.
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-1t Z pomigdzy wielu réznych zamierzen ten ostatni cel majgcych na wi-
doku, jedyny projekt we wszystkich szezeg6lach opracowany, w calej swej roz-
ciggloéci gotowy do wykonania i juz od nieledwie lat 14-tu zatwierdzony w za-
sadzie i w szczegélach, przez caly szereg wladz prawomocnych, jest wlasnie
polaczenie Dunaju z Odrg i Wisly, z tej wigc przeto racyi winno si¢ u nas
obudzié zainteresowanie i dla samego Dunaju jako drogi handlowej co do
ktérej wreszcie, tylko to co najwazniejsze mam zamiar pamiqcl czytelnika
przypomniec. " i

Dunaj jest rzekg tak pod wielu wzgledami ciekan. jakiej drugiej
nie spotykamy w Europie; pomijajgc juz jego odrebny zasadniczy | pra-
wie ‘ze staly kierunek z zachodu na wschéd, nastgpng charakterystyczna
jego cechg nigdzie nie spotykang jest to, iz biorgc poczgtek w wynioslos-
ciach gér nizszego rzgdu w Szwarcwaldzie, na wysokosci nie pelnych 800 m.,
zasilanym jest od #rédel az po samo ujScie do morza, na dlugosci przeszlo
2800 km. bezprzestannie doplywami rzek gérskich jak Izera, Inn, Waag,
Drawa, Cissa, Sawa, nie liczac bardzo wielu pomniejszych, w koricu u sa-
mego prawie ujScia swego do morza rzekami Seret i Prut, wszystkie ze
Zr6dlami wyzej polozonemi od Zrédel gléwnego koryta Dunaju. To ciagle
i obfite zasilanie Dunaju coraz to nowg i znaczng iloscig wéd, zapewnié
mu moze wyjatkowe warunki dla trwalej, dogodnej i w szerokich granicach
dajacej si¢ ujgé jego zeglownosci.

Dorzecze Dunaju obliczajag na przeszio 800000 km. kw. Dunaj na
terenie Wirtembergii i Bawaryi na dlugosci 360 km. ma przewaznie cha-
rakter rzeki gérskiej: silne spadki, krete koryto, gwaltowne zmiany w sta-
nie wéd powodziowych letnich, spowodowane przez boczne doplywy goér-
skie, znaczna réznica szerokoSci koryta, raz zaci$nigctego skalami, to zno-
wuz zamieniajgcego si¢ w szeroko zabagniong okolice z brzegami niskiemi
i prawie niezdecydowanemi. Stan taki wymagaé bedzie bardzo znacznych
i kosztownych robét regulacyjnych, prawdopodobnie nawet odrebnego bocz-
nego kanalu. Od miasta Passawy, grenicy z Bawaryg lecz juz w Austryi,
ogblny stan rzeki jest nieco lepszy, chociaz znajdujq si¢ tam miejsca
bardzo niebezpieczne dla zeglugi, wymagaé zatem bedg prac i nakladéw
w rozmiarach powaznych, a wigc i kosztownych, po za tem i spadek wéd
rzeki jest jeszcze niedogodnym dla zeglugi pod wode. Dalej na réwninie
wegierskiej Dunaj przedstawia pomyélniejsze warunki gruntowe i spadki
lagodniejsze, lecz znowuz wielky latwosé tworzenia mielizn w samym ko-
rycie rzeki, rozgaleziefi na boczne ramiona i formowanie licznych mniej
lub wigkszych wysp. Sa to jednak przeszkody mozebne do usunigcia.

Na niektérych krétkich sekcyach rzeki, Dunej zostal zupelnie wyregulo-
wany jak np. pod Wiedniem i Pesztem. Koszt robé6t pod Wiedniem dokona-
nych w latach 1868—1881, wynosil okolo 32 milj. guldenéw.

'Najwazniejsza jednak przeszkodg techniczng dla zeglugi Dunaju sg skaly
podwodne i gwaltowne zwezenie koryta pod m. Orsowg, w miejscowosci zwanej
Zelazne wrota Dunaju. Pomimo olbrzymich robét dokonanych w tym miejscu
i wydanych milionéw guldenéw w latach 18901897 przy wykuwaniu nowego



koryta w skalach nadbrzeznych, poprawa warunkéw zeglugi jest malo znaczna.
Ulatwiony splyw wedy w nowym korycie, spowodowal obnizke poziomu
wéd. w. gbrze rzeki, i skaliste loze przedtem glgbiej pod wodg ukryte
i w. tym .stanie nieszkodliwe, obecnie wyloniwszy si¢ utrudnia zegluge
w sposéb mniej wigcej taki jak te mialo miejsce przedtem, z tg tylko zmia-
ng, ze obecnie nieco dalej ku gérze rzeki.,. W samym za§ nowym korycie,
niezwykla szybkoé¢ pradu do 6'/, metr. na sekunde (nieprzewidziana przy
projekcie w tej wysokoSci) czyni zejécie statkéw z woda niebezpiecznem,
a w odwrotnym. za$ biegu pod wodg¢ wymaga pomocy silnych holownikéw
do 1600 koni parowych sily.. I te jednak trudnosci przy ogélnych staraniach
i odpowiednich nakladach dalyby si¢ usungé. Dziwnem sie wiec wydaé
moze, iz dotychczas przy zupelnej $wiadomosci dodatnich stron, jakie ure-
gulowanie koryta Dunaju daéby moglo i pewnoéci pokonania tych trudnosci,
tak wiele pienigdzy wydano z tak malym praktycznym skutkiem; poweodem
tego nowa serya przeszk6d nie czgsto spotykana przy robotach regulacyj-
nych rzek, bo wcale nie technicznej natury. Dunaj dolny przez wiele lat
z rzedu mial i ma dotychczas za wielu opiekunéw rzadko ze sobg w zgo-
dzie bedacych. :

W czasie gdy wszystkie ujScia Dunaju byly w rekach tureckich, prze-
szké6d faktycznych. w znaczeniu politycznym bylo wzglednie malo, ale tez
wéwczas i ruch handlowy na rzece byl malo ozywiony. Trudnosci ujaw-
nia¢ sig zaczely gdy Rosya i Turcya spotkaly sie na linii granicznej ujscia
Dunaju do morza, i te trudnodci utrwalily sig¢ i wzrastaly dosé szybko.
Po wojnie Krymskiej na Kongresie Paryskim utworzono stala migdzynaro-
dowa komisye, ktérej zadaniem mialo byé uregulowanie stosunkéw migdzy-
narodowych na dolnym Dunaju, wobec ujawniajgcych si¢ ciggle nieporozu-
mieA miejscowych stanowiacych jedno z ogniw tego lafcucha zwanego
kwestya balkariska, przyczem pozbawiono Rosye pewnych zdobytych przez
nig poprzednio przywilei. Niektére inne ograniczenia ze szkoda jednych na
korzy$é drugich powstaly znowuz na Kongresie Berliiskim w roku 1878,
Komisya migdzynarodowa uzyskala pod6wczas rozszerzone pole dziala-
nia, oddano jej nadal w opiekg ujscie Dunaju az po miasto Brajle, ale
jednoczednie ujécie pélnocne, Kilijskiem zwane, oddano w. calosci Rosyi.
Jednoczesnie utworzono nowg komisye z delegatow panstw naddunajskich
zlozong, mianowicie: Serbii, Rumunii, Bulgarii, ktérej stale przewodniczyé
mial jako prezydujacy delegat Austro-Wegier. Komisya ta rozciggnaé miala
swa piecze nad czescig Dunaju. od Orsowy po Brajle. W komisyi gléwnej
miedzynarodowej zasiadaly przez swych delegatéw wszystkie wielkie paristwa
Europy, zatem przewaznie te, ktérych pomys$lnosé splawu na Dunaju w zna-
cznie mniejszym stopniu interesowaé mogla, niz panisiwa Srodkowej Europy.
Sprzecznos$é interes6w, nadawanie politycznego ; zabarwienia naturalnym
sprawom handlowym, podejrzliwoéé licznych fortee nad brzegiem dolnego
Dunaju pobudowanych, konkurencyjne zabiegi Penstw politycznie nad Du-
najem zainteresowanych i tym podobne utrudnienia krgpowaly przez dlugie
lata pozgdane rozwigzanie sprawy uregulowania zeglugi Dunaju., /- vqshvw
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O ile np. Anglii szlo o ulatwienie wolnego i dogednego dostgpu z mo-
rza Czarnego do ujéé Dunaju bo, przewoizac okrgtami tanio wegiel i liczne
wyroby swej olbrzymiej produkeyi; mogla bra¢ z powrotem pszenicg i pro-
dukta zywnoséciowe 2z Rumunii, Bulgeryi, Besarabii, nawet z bliskiej Odesy,
o tyle zyczeniem jej bylo zapewne, krgpowaé wszystkie udogodnienia powstaé
mogace w korycie samego Dunaju, by nie wytwarzaé sobie konkurencyi ze
$rodkowg Europg na rynkach; na ktérych chciala byé nieledwie wylgcznie
dostawcg i edbiorca. Obecnie pragnieniem interesowanych paristw srodkowej
Europy, widocznym juz wyraznie od pewnego czasu, byloby zwalenie wszyst-
kich postanowiern kongreséw Paryskiego i Berlinskiego, odnos$nie naturalnie
teraZniejszej gospodarki nad dolnym Dunajem i jego ujéciem i oddanie opieki
nad calym Dunajem w rece przedstawicieli tych tylko, ktérzy nad jego brze-
gami mieszkajg. Czy po obecnej wojnie da si¢ to w zupelnosci przeprowa-
dzié, czy tylko nastgpig pewne zlagodzenia zaznaczonych mespmmedhwoécl.
pytanie to na razie musi pozostaé bez odpowiedzi.

Wracajac do naszych stosunkéw, nalezy zaznaczyé, ze jakkolwiek nie-
watpliwie pozgdanem byloby dla nas, by droga Dunaj-Odra-Wisla zostala
jaknajpredzej zbudowana, to jednak nie z tego wzgledu bysmy liczyé mogli,
ze ulatwienie splawu pod Zelaznemi Wrotami, lub usunigcie trudnoéci przy
ujéciu trzech ramion Dunaju do morza Czarnego, daé nam bedzie w stanie
jakies bezpoérednie korzysci;—lecz dlatego, ze te na odleglym od nas terenie
spodziewane i wykonane dogodnoéci dla innych, przyspieszyé mogg budowe
samego kanalu Dunaj-Odra-Wisla. Kanal ten przedstawia dla nas sam w sobie
znaczng seryg korzysci, boé¢ dalszym jego ciggiem i uzupelnieniem jest prze-
widziany zamierzeniami QGalicyjskiemi kanal do Sanu i polaczenie Sanu
z Dniestrem, to za$ ostatnie polgczenie jest dla nas nie malej donioslosci,
bo stanowié bedzie najprostsze, najkrétsze i moze najdogodniejsze polaczenie
Baltyku przez Wisl¢, San i Dniestr z morzem Czarnern, znacznie krétsze niz
okélna droga przez Dunaj. ansoileig

Z racyi tego motebnego polgczenia morza Czamego z Bnltyklem przez
Dniestr, San i Wisle, o ktérem to wszakze projekcie, w seryi zamierzen
omawianych dla $rodkowej Europy i Niemiec, pobiezne tylko wzmianki spo-
tykamy, bo kerzyici z tej drogi wodnej moga byé przewaznie dla nas, a po-
§rednio tylko. dla portéw Gdariska i Krélewca; nalezy dodaé sléw pare
o samym Dniestrze. Rzeka ta, poza rola jaka moze odegraé tworzac
jedno wazne ogniwo na najkrétszej drodze jakg moina otrzymaé w Bu-
ropie dla drogi wodnej pomiedzy morzem Czarnem a Baliykiem, ma
swojg charakterystyczng i ciekawg odrebnosé, ktérg nalezy teraz zazmaczyé,
by potem do tego przedmiotu ponownie nie wracaé. Dlugo$é Dniestru nie-
ktérzy podajg na 1338 kilom. (znacznie wiecej niz Wisly), z tego przypada
na Galicyg 608, .a na gubernie nalezgce do Rosyi 730 kilom. - Koryto jest
jednak tak- krete, ze przy. regulacyi, ewentualnej kanalizacyi na znacznej
dlugosci rzeki moina przewidywaé do 15°, skrécen. . Zlewnia Dniestru wy-
nosi 76800 klm. kwadr. (!/; powierzchni  zlewni Wisly), z tego przypada na
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Galicye 32400, a na gubernie poludniowe 44400 kim. kwadr., cyfry te juz
same dodé duzo méwing. Wisla 0 15%; krétsza od Dniestru ma zlewnig trzy
razy wigkszg. Dunaj przy dlugos$ci dwa razy wigkszej posiada zlewnie 10 razy
obszerniejszq. Zwykle dolina rzeki rozszerza sie w po$rodku jej dlugosci,
a czasami i zblizajgc si¢ do morza. Powierzchnia zlewni z biegiem rzeki winna
wigc na kazdy nastgpny kilometr dlugodci rzeki wykazywaé zwickszajgcy sie
w rosngcym stosunku powierzchni¢ zlewni, tego wlasnie w Srodkowym i dol-
nym biegu Dniestru wcale nie spostrzegamy; co wigcej, ta wzglednie zna-
czna powierzchnia 44000 klm. kwadr. przypadajgca na $rodkowy i dolny
bieg rzeki jest faktycznie cyfrg zludng, bo przy dlugosci rzeki 730 kim. (od-
powiadajacej tej zlewni) i to z obu brzegéw rzeki nie spotykamy powazniej-
szego doplywu, ktéryby mégl mieé donioslejsze znaczenie na podtrzymanie
splawnosci rzeki. Srednia przecuctna szerokoéé zlewni w tej czeSci rzeki
wynosi razem z obu stron koryta #3°-—60 kim., jesli wiec spotykamy tam
dlugoséci doplywéw majace ponad 40 klm to tylko wéwczas, gdy ich kierunek
jest prawie réwnolegly do kierunku gléwnej rzeki. Ostatnia wigksza rzeczka na
granicy Galicyi i gubernii Podolskiej to Zbrucz, wszystkie nastepne czy Zwaniec,
czy Uszyca, czy Jahorlik i kilkanascie pomniejszych, to na dlugo$é 730 kim.
gléwnego koryta i na oba jego brzegi wyjatkowe i charakterystycznie zamalo.
Doplywy znaczniejsze istnieja tylko na terenie Galicyjskim, 'na tej krétszej
i wyzszej czeéci rzeki, ale s3 to przewainie gérskie doplywy i réinig sig
przytem pomiedzy sobg dosé znacznie rolg i warunkami w jakich zasilajg
koryto gléwne. Wszystkie doplywy prawego brzegu to gérskie karpackie po-
toki, majgce swe Zrédla na wysokosci przechodzacej nawet 1500 m., co na
niezbyt znaczng dlugosé tych doplywéw, nadaje splywajacym wodom szko-
dliwie gwaltowne spadki i sprowadza groZnie niebezpieczne podnoszenie si¢
powodziowego lustra wody,— wody te szybko sp!ywa]qc predko tez uchodza
do morza.

Typograficzne warunki z lewego brzegu Dmestru uksztaltowaly sie
inaczej i to doS¢ pomyslnie, bo gdy ostatni z bardzo malym wyjatkiem
prawy doplyw gérski Dniestru odda swe wody do koryta gléwnego i gdy
dalej jut prawych doplywéw prawie ze niema, bo je rzeki Seret i Prut od
strony gér odcinajg, to zaraz ponizej poczgwszy od m. Halicza az do samej
granicy gubernii Podolskiej zaczynajg sie doplywy lewego brzegu Dniestru,
ktére swoje wody spokojniej sprowadzaja, bo majac swe Zrédla mniej wigcej
na wysokodci 400 m., a ujScia swe do Dniestru przecigtnie na wysokosci
150 m., powodzi nie zwigkszaja, a tylko zasilajagco przez dluiszy czas na
gléwne koryto oddzialywuja. Poza granicami Galicyl dolina rzeki Dniestru,
jak i réwnina Besarabii i dawne dzikie pola stepowe gub. Podolskiej, Cher-
sonskiej, oprécz réwnolegle prawie plyngcych rzek Seretu, Prutu, Dniestry,
Bugu, nie majg znaczniejszych doplywéw bocznych.: Przecietnie wyisza po-
ludniowa temperatura letnia ulatwiajgca parowanie i znamienne wlasnosci
terenu czynig te¢ rozlegla réwnine do$é ubogs w wode, a nie wielkie od-
leglo$ci pomigdzy sobg rzek wymienionych, sg powodem, ze boczne doplywy
musza byé krétkie, wigc malo obfite w wode. ' (
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Dniestr na terytoryum Galicyi na swej dlugosci 608 kim. kilkakrotnie
zmienia swg fizyonomie, najprzéd przedstawia si¢ jako rzeka gérska z wszel-
kiemi jej wademi i niedostatkami, jako to: wielkie spadki, dno skaliste, koryto
krete, brak wody po szybkim przejéciu wéd wiosennych. Ponizej Sambora
az do Nizniowa bieg leniwy, brzegi plaskie, liczne dziesigtki tysigcy mé6rg
gruntéw okolicznych zamienionych w bagna i trzgsawiska. Od Nizniowa a#
po Dubossary na dlugosci kilku setek klm. koryto' ponownie zaciesnione,
brzegi przewaznie skaliste i wysokie, miejscami progi w dnie rzeki i nad-
miernie szkodliwa szybko$é pradu, oraz kretodé koryta wyjatkowa, bo sa
miejsca odlegle od siebie w linii powietrznej na 10 kim., a biegiem rzeki
liczy sie¢ 60. Od Dubossar po ujScie do zatoki morskiej brzegi znowuz
plaskie, spadek maly, okolica zabagniona, a sama zatoka Akermariska szkod-
liwie plytka, tak nawet plytka, e gdy w nastepstwie pewnego szeregu
powtarzajgcych sie usilowafi, udawalo sie prywatnym staraniom zgromadzié
wigksze partye zboza wodg do ujscia Dniestru (Majaki), to stamtgd dogodniej
juz bylo droga ladowa (40 kim.) odwiezé zboze do Odessy, niz probowaé wy-
dostania si¢ z zatoki Akermanu na morze.. W tych warunkach topograficznych,
hydrograficznych i klimatycznych usplawnienie rzeki Dniestru nie moze byé
latwem, to zapewne tlomaczy, dlaczego pomimo swego pomysinego polozenia

szeroko 'z obu stron brzegéw rozloZonej wy]qtkowo urodzajnej gleby tak
1ale dotychczas oddawal uslugi.

Od bardzo dawnych czaséw, jeszcze bowiem za Jagiellonéw, potem
juz za panowania Wazéw, istniejg w dokumentach $lady usilowan zrobienia
z tej rzeki drogi dogodnej dla splawu zbo%a do poludniowych kraj6w Europy.
Powtarzajace sig te usilowania, az do ostatnich czaséw, nie byly nigdy ani
dlugotrwale, ani owocne. Zamierzenia obecne uregulowania koryta z uwagi
na przedluzenie drogi wodnej przez San do Wisly nadaja calej tej sprawie
og6lniejsze znaczenie. Naklady bardzo znaczne, tylko dla samego Dniestru
ponie$¢ sie majace, moglyby sie wydaé zbytkownemi i zlem uzyciem fun-
duszy —dla drogi jednak Odessa-Gdarisk inaczej sie calodé rysuje i ocenia.
Odlegloéé Odessy od Londynu przez Dardanele i Gibraltar to 6880 kim., od
ujscia Dniestru w gére, przez sztuczny kanal do Sanu potem juz ze spad-
kiem wéd Sanem i Wisla do Gdariska i stad morzem do Londynu zaledwie
polowa tej drogi, przyczem fracht morski od Gdaﬂska na dlugosci 1800 Iul
Sa to cyfry i warunki dajgce do myslenia. b

Z uwagi na istniejace juz 1 zaslugujgce na przebudowe polaczenie
wodne Wisly z Dnieprem, Dniepru z D#wina, musimy paru slowami dopel-
niajgcymi ten pobiezny przeglad zakoriczyé krotkg wzmmnkq o tych dwéch
rzekach.

Dniepr prastara rzeka historyczna, o ktérej juz Herodot wspomina, ma
bardzo obszerng swa historye i wielu biograféw — poczgtek swéj bierze na
plaskowzgérzu Waldajskim w gubernii Smolefiskiej w sasiedztwie Zrédel Wolgi
i Déwiny Zachodniej. Co do wielkosei jest to trzecia rzeka w Europie po
Woldze i Dunaju. Dlugo$é okolo 2140 kim., obszar zlewni okolo 520000 kim.
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kwadr. Od Dorohobuza Dniepr zaczyna byé& splawnym, istniejace jednak progi
skaliste w delnym biegu rzeki na dlugosci okolo 70 kim. utrudniajg staly i ciggly
zegluge. Obejicie tych skalistych wodospadéw kanalem obwodowym bocznym
przedstawia si¢ jako bardzo kosztowne i jak si¢ czesto powtarza niepewne
w skutkach przedsigwzigcie. Zdawaé by si¢ jednak moglo, ze przy dobrej
woli takie trudnoéci technika nowozytna moglaby pokonaé, dotychczas jednak
pomimo rzeczywistej potrzeby regulacyi Dniepru nic tam prawie nie zrobiono.
Doplywy Dniepru sa liczne i obfite, z prawego brzegu sg uznawane dotych-
czas za wazniejsze, a to dlatego, ze przez Prypeé i Berezyng¢ Dniepr zostal
polaczony nieprzerwanym ciggiem z Wisly, Niemnen i Diwing Zachodnia.

Rozbierajac warunki gruntowe i bogactwo wydajnosei ziemi licznych gu-
bernii, ktére moglyby byé obslugiwane przez Dniepr i jego doplywy, dziwi¢ sie
tylko mozna, ze rzeka ta nie stala si¢ tem dla znacznej powierzchni kraju,
czem Ren zostal dla zachodnich prowincyi niemieckich. W gérnym biegu
olbrzymie przestrzenie zalesione, ponizej, z obu stron koryta, cale gubernie
niezwykle urodzajne, w dolnym za$ biegu niezmiernie bogate poklady rud
zelaznych, mogacych staé sie energicznym bodZcem dla rozwoju przemyslu
zelaznego i Zr6dlem wielkiego bogactwa okolicy. Oprécz tego przemysl cu-
krowniczy scentrowany w poludniowych guberniach méglby ciggnaé znaczne
korzysci z taniego przewozu tak surowych jak i przerobionych juz produktéw.
Wszystkie te wzgledy slabo oddzialywaly na decydujace wladze. llosé wody
w rzece dostateczna, kierunek z pélnocy na poludnie do morza z wielu
wzgledéw niezmiernie pomysiny, jak i dlatego, ze ulatwia eksport plodéw
rolnych do wszystkich poludniowych portéw paiistw morza Srédziemnego.
Pomimo tego tak Dniepr jak i wazniejsze jego doplywy sa prawie stale
w pierwotnym stanie kultury rzecznej. Obecnie méwi si¢ coraz czeSciej
o radykalnem usplawnieniu Dniepru, polaczeniu go kanalem z Diwing za-
chodnig, niewatpliwie wiec po obecnej wojnie gdy nastanie czas gojenia ran
tym niebywalem zmaganiem si¢ narodéw zadanych, jednym z pierwszych
dziel bedzie w Rosyi niezawodnie usplawnienie Dniepru, polaczenie go ka-
nalem z DZwing zachodnig i usplawnienie samej Diwiny.')

Diwina Zachodnia tak jak i Dniepr, bierze swé6j poczatek na plasko-
wzgérzu. Waldajskiem w gubernii Twerskiej—kierunek jej biegu najprzéd ze
wschodu na poludnio-zachéd, potem zwraca si¢ na pélnoco-zachéd. Obszar
dorzecza okolo 85000 kil. kw., dlugoéé od Zrédel po ujscie okolo 1000 kil.
Doplywy z prawego brzegu pochedza przewaznie z licznych jezior tam roz-
mieszczonych, z lewego brzegu Disna i Ulla, ta ostatnia nalezy do systemu
wodnego laczqcego DiZwing z Dnieprem przez Berezyne. W gérnym i $rod-
kowym biegu kolo Diwinska liczne progi skaliste utrudniajg zegluge przy
nizkim stanie wéd; wogéle zegluga cierpi duzo na braku wody, przy tych
trudnyeh. warunkach jest jednak  jeszcze do$é ozywiong. Proponowane juz
wielokrotnie pOhczeme Diwmy z Dmeprem kanalem mnjdule naidogod-
20a'W sk iwixl N[N ad zigblaW

1) 'Kanal Balfycho-Cnrnommh Pueghd 'l'echmczny r. 1908. N 11, 13, 15.
17, 19 i 21 podal Aleksander Sadkowski. B ] auf(] 5y



niejsze rozwigzanie problematu w przeprowadzéniu trasy kanalowej' mniej
wiecej od m. Witebska nﬁd Diwmq do 'm. Orszy nad Dnieprem. '
m uAtuAds ido1 iy ¢ o

0 naszych rzekach. i id\ splawnoém mew:ele da sie pownedzieé ]&k-
kolwiek 83 to sprawy najwyzszej dla nas doniosloSci. . Dawna liczba rzek,
zwanych  krélewskiemi, w ilosci 19-tu, w korytach ktérych nie wolno bylo
budowaé zadnych grobli czy jazéw, stawiné mlynéw i innych podobnych
urzgdzei utrudniajgcych splaw ku  dolowi rzeki, zatem widocznie ' rzek
z dawna uznanych za zdatne do splawu, w rzeczywistodci istnieje tylko
w wykazach urzgdowych drukowanych, powtarza;qcych sn; bez kontroli fa-
chowej.,

1+ Oprécz Wisly, Bugu, Narwl-ﬂtych dwéch ostatnich z . racyi polqcz.eﬁ
sztucznych z Niernnem i Prypecig — nic sig prawie na innych rzekach od lat
wielu nie zrobilo, @ to, co zrobiono, stanowi bardzo nieznaczny przyrost
z dobrobytem tych rzek zwigzany. Wreszcie o tem co si¢ zrobilo, lub
zamierzano robié, nie tak latwo mozna sig¢ bylo u nas dowiedzieé. O ile
o robotach juz dokonanych pobiezne wzmianki specyalnem staraniem re-
daktora daly sie zdobyé w postaci drobnych artykuléw w Przegladzie Tech-
nicznym, lub odnalezé w urzedowych publikacyach rosyjskich, to o calej
zasadniczej polityce robét regulacyjnych weodnych rzecznych w Cesarstwie
nie mial ogél techniczny nigdy jasnego pojecia, za wyjatkiem zapewne tylko
0s6b lub biur uprzywilejowanych.  Ta niewytlémaczona tajemniczo$é, czy
tylko lekcewazgca niecheé w uéwiadamianiu publiki z zamierzeniami robét
wodnych ujemnie musiala oddzialywaé na opini¢ co do sprawnosci tych
rob6t. Jesli bowiem co$ przedostawalo sie¢ do wiadomosci ogélyu, to przez
przedsigbiorcéw robét lub nizszych funkcyonaryuszy, a wiadomoéci tg droga
kolportowane nie mogly s!uzyé do u5p0k0)enla ciekawoéa technikéw i szer-
szej publicznosci.

Gdy piszgcemu te stowa, 35 lat temu przy opracowywamu prolektéw
bulwar6w nadbrzeznych w Warszawie i regulacyi dolnej czeéci m. War-
szawy, konieczng byla dokladna wiadomo$é hnii regulacyjnej brzegu rzeki
w  obrebie miasta i nieco powyzej, przyjetej podéwczas za obowigzujgcy
w projekcie naczelnika Okregu, inzyniera Kostenieckiego, to musial, zaope-
trzywszy si¢ w liczne listy polecajace, jechaé do Petersburga, by tam wolno
mu bylo spojrzeé przez krétka chwile na te kilka arkuszy planéw ogélnych,
ktére ze sprawa projektowanego usplawnienia rzeki Wisly. byly zwiazane.

Gdy za$ w kilka lat potem - po 'bezskutecznych staraniach w Okregu
Komunikacyi w Warszawie podalem powtérng prosbe do General Gubernatora,
by mi. pozwolono wlasnym kosztem .i staraniem poczynié pewna ilo$é po-
miaréw niwelacyjnych celem dokladniejszego okreslenia wzglednej wysokoéci
wazniejszych punktéw rzek krajowych, to pismem z d. 2 maja 1889 r. za
Ne 6237 z kancelaryi Gen. Gubernatora stanowczo. mi tego wzbroniono jako
poszukiwania zbytecznego, bo wchodzacego w zakres normalnych prac i abo-
wigzkéw Warszawskiego Okregu, prac it dokumentéw, jak wiadome, niedo-
stepnych dla ogélu.
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Brak powazniejszych funduszéw przekazywanych z kasy Pafistwa na
regulacye Wisly, skutkiem tego trudnoéci prawidlowego usystematyzowania
rob6t, czyni, Ze nawet i to niewiele co sig¢ zrobilo, w skutku malo korzystne
moglo daé rezultaty. Projektéw uregulowania i usplawnienia rz. Wisly mie-
lifmy kilka, w ich my$l co§ nawet wykonano, ale gdy ‘trasa nurtu rzeki,
w my$l jednego projektu nie zgadza si¢ z ideg projektu nastgpnego, to
w robotach zamierzanych powstaje szkodliwe zamieszanie. Wedlug projektu
dawniejszego b. naczelnika Okregu Warszawskiego inz. Kostenieckiego, linia
regulacyjna brzegu rzeki Wisly pod Warszawa miala byé prosty na znacznej
dlugosci, dzisiaj co innego widzimy w wykonaniu, zapewne musialy byé
usprawiedliwione powody tych zmian, ale te zmiany w jednem miejscu nie
pozostang bez wplywu na te roboty regulacyjne, ktére winny byé wykonane
w gérze rzeki i jak daleko siggng poprawki pierwotnego projektu przy ko-
niecznosci zmian pod Warszaws, trudno narazie przewidzieé. Co wiecej,
formowane, zaledwie kilkanascie lat temu na dlugoéci kilkunastu wiorst pod
Warszawg i nieco powyzej, koryto $rednich wéd nizkich, kosztem kilku mi-
ljonéw rubli (z funduszéw w tym razie w znacznym stopniu niepafistwo-
wych) uznawane jest dzisiaj przez fachowcéw za nieodpowiednie potrzebom
bo stanowczo za szerokie, uledz wigc musi zmianom skutkiem niedostatecz-
nego wystudyowania sprawy. Znaczna cze$é wydatk6w bedzie stracona, a co
zatem idzie, nowy pow6d do zmian projektu na bardzo znacznej dlugoSci
rzeki. Wisla po za granica w Prusach, ograniczona tamami faszynowemi
w korycie wéd Srednich, jest tam wezszg, niz to ma miejsce pod Warszawg,
a przeciez oprécz Bugu z Narwig, doplywu bardzo znacznego, wpada do
Wisly przed granicq pruskg wiecej i zasobniejszych w wode rzeczek, niz to
ma miejsce od ' Torunia po Gdansk. Notujemy to dlatego, by zaznaczy¢,
ze nawet to, co jest wykonane w korycie Wisly pod Warszawa, bedzie mu-
sialo byé czeSciowo nieco zmienionem (prawdopodobnie od strony Pragi),
jesli bedziemy chcieli byé w zgodnej lacznosci technieznych pogladéw z opi-
njami tych, ktérzy przeprowadzajg podobne prace regulncylne na terytoryum
austryackiem i pruskiem. |

Jak predko doczekaé sie rno:tEmy uregulowania i usplawnienia Wisly,
to trudno powiedzieé;, bo, niezaleznie od strony finansowej, wchodza tu w gre
i polityczne wzgledy, ktérych uklad na naszym terenie jest obecnie zupelnie
niezdecydowany. Wpydatki beda bardzo znaczne, czy sto lub wiele wiecej
miljonéw rubli wystarczy—trudno okresli¢; czy 20 lat cigglej bezprzestannej
wytezonej pracy okute su: czasem dustatecznym. to takze zapytame bez
odpowiedzi. 0

W jaki sposOb wreszcie cnlkowltu dlugoSé Wisly zostanie usplawniona
i przygotowang do zeglugi stalej bez przerw w letnich miesigcach, za wyjat-
kiem tylko zimy—dla statkéw co najmniej 600 tonowych, to jest prawdopo-
dobnie niezupelnie jasnem dla najbardziej nawet z ta sprawg zaznajomio-
nych. Zdaje sie¢ jednak, ze, ze wzgled6w najbardziej ogéinych, uregulowanie
samego koryta Wisly powinno byé brane pod uwage w takim zalozeniu, by
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potrzebe budowy kanalu bocznego jesli nie zu_pelme wykluczyé to przyna]-
mniej odsungé jek najdalej ku gérze rzeki. |

Zdawaloby sie, ze zasade, by kazda sprawe rozpoczynaé od pocasqtku.
powinna by byé zastosowang i do naszej Wisly. Prayznaé nalezy, ze w tym
wyjatkowym wypadku zdania bedg zapewne podzielone i wiele slusznosci
znajdzie si¢ po stronie tych, ktérzy zechcg rzeke regulowaé od koiica t. j.
od punktu graniczacego w Prusach. Przy takiem bowiem zalozeniu to, co
dokonywaé bedziemy, znajdzie si¢ zaraz w zwigzku z tem, co ponizej po za
Toruniem istnieje, da sie wiec bezzwlocznie wyzyskaé i zlqczyc w pewnq
uzywalng caloé€é o ile mozna jednolita:

Zasady, stosowane przy regulacyi dolnego biegu rzeki Wisly w Pru-
sach, zdajg sie nie odbiegaé wiele od podstawowych $rodkéw przyjetych
w projekcie inz. Kostenieckiego, jak i od sposebéw uznawanych za odpo-
wiednie przez wladze austryackie na pogranicznej czesci Wisly, (prawy brzeg
od Niepolomic do Zawichostu), zatem pod tym wzgledem do calosci regul.
Wisly da sie przystosowaé zasadniczo jeden szablon. W szczegélach moga
byé réznice, ale temu bedzie moina sprostaé, dobierajgc z pomiedzy wielu
sposobéw te, ktére w praktyce, przy dokonanych juz robotach okazaly sig¢
najodpowiedniejsze. O ile Srodki finansowe pozwola, nalezaloby moze réw-
noczeénie z robotami w dole rzeki (od granicy pruskiej) przystapi¢ do wy-
konania robot pod Warszawa na sekcyi pomiedzy ujsciem Narwi a ujsciem
Pilicy w gérze Warszawy, a to jako uzupelnienie robét juz dokonanych pod
Warszawg. Traktowaé te sekcye moizna jako odrebng calosé, objeta znacz-
nemi doplywami bocznemi z jednej strony Narwi i Bugu-~z drugiej Pilicy.
Przyspieszyloby to znacznie wykonanie calosci, naturalnie o ileby funduszy
starczylo. Na calej diugosci rzeki Wisly od Pilicy po granice pruska, z uwagi
na znaczne doplywy boczne, niewatpliwie daloby si¢ utrzymaé rzeke otwarta
bez jazéw, szluz i przeszkéd sztucznych w korycie. Nalezaloby tylko pod-
daé ponownemu krytycznemu rachunkowi okreslenie szeroko$ci koryta wéd
$rednich, bo zdaje sig, ze nietylko wymiary szerokosci pod Warszawg s3 za
obszerne, ale toz samo da sie powiedzieé i o dolnej czesci Wisly w Prusach,
pomimo, iz tam juz znacznie wiecej wody przeplywa w korycie, niz to ma
miejsce pod Warszawa. Kwestya okreslenia szerokosci koryta dla wéd sred-
nich, bedac w pewnej zaleznosici od koryta wéd nizkich, jest bardzo zawisla
dla Wisly, gdzie wody powodziowe gwaltownie w krétkim czasie przeplywajg
i caly zaséb wéd gérskiego pochodzenia odrazu wyczerpuja. Gdybysmy
mogli byé pewni predkiego i w szerokich granicach wprowadzenia w czyn
zasady zmagazynowania wéd gérskich w Galicyi, to sprawa okreslenia sze-
rokoéci koryta ulatwila by sie znacznie, ale na to liczyé nie mozemy, jest
to sprawa wielu dziesigtkéw lat i wielomiljonowych nakladéw. Z tym wiec
szybko wyczerpujacym si¢ zasobem wéd powodziowych nalezy nam sig liczyé
powaznie przy okreslaniu szerokosci koryta, by w miesiacach posuchy letniej,
wody w korycie nie braklo. Prawidlowa zeglowno$¢ wymagaé bedzie stale
glebokosci wody minimum 2.00 M. bez wzgledu na porg roku, zapewni to
ruch statkom 600 ton. ladownosci netto. Z czasem powoli, po wielu latach



mozolnej pracy w gérach, gdy opanowane zostang nareszcie wody powo-
dziowe i gdy jednoczesnie rozwinie si¢ ruch przewozowy na Wisle, toz samo
koryto wéd $rednich, odpowiednio pomalu w miarg potrzeby przeistaczane
podnoszeniem ochron brzegowych faszynowych i tam poprzecznych, zasilane
nadto wodami z rezerwoaréw, daé bedzie w stanie stopniowo 2.25—2.50 —
2.75 i 3.00 M. glgbokosci, a tem samem bedzie w zgodzie z roancemi po-
trzebami wzmozonego ruchu rzecznego. '

Dzi§ trudno przewidzie€, czy 2.00 M. stalej gle¢bokesci wody w rzece
na przestrzeni od Zawichostu do Pilicy da si¢ utrzymaé bez sztucznych
urzadzen w formie jazéw i szluz, oraz czy na gérnej czeSci rzeki od Kra-
kowa po Zawichost nie zajdzie potrzeba budowy kanalu bocznego. W kaz-
dym razie zapominaé nie mozna, ze zbyt szeroka dolina Wisly, grunt piasz-
czysty dna, oraz spadek wé6d do$é znaczny w gérnym biegu rzeki czyni
budowe jazéw bardzo kosztowng, tem wigcej, gdy ilo§é tych urzadzern mu-
sialaby byé znaczna. Kanal boczny wypada czestokroé taniej od regulacyi
rzeki, ale pozostawiajac koryto gléwne niesplawnem, obsluguje jeden brzeg
rzeki lepiej z uposledzeniem drugiego, co si¢ nieraz nie godzi z interesami
calego kraju. Tym ogélnym pogladom musimy jednak polozyé koniec,
z uwagi, e bez planu bardzo dokladnego calej doliny rzeki, bez bardzo
licznych i wielostronnych materyaléw rzeczowych i statystycznych nic sta-
nowczego powiedzieé nie mozna, a i tak w tej sprawic tylko rutynowani
specyali§ci powolani byé moga do dania opinii i ostatecznej decyzyi.

Zr6del Wisly nalezy szukaé w Ksigstwie Cieszyfiskim u st6p Baraniej
goéry, na pélnocnej stronie Beskidéw, na wysokodci mniej wigcej 1125 M.
ponad poziom morza Baltyckiego. Dlugos$é rzeki od Zrédel po ujécie wynosi
w przyblizeniu 1065 kilom. Ta dlugosé jest wedlug réznych autoré6w Mo-
nografii Wisly niejednakows, lecz ulega malym wahaniom, wogéle tylko rzeki
dokladnie uregulowane mogg mieé $&ci$le okreslone dlugosci. W linii po-
wietrznej prostej od zZrédel do ujécia, Wisla ma zaledwie 500 kil. dlugosci.
Z ogélnej dlugodci rzeki przypada na czesé galicyjska po wies Morgi
(obydwa brzegi) 215.2 kil.,—na czgéé pograniczng od Morgi do Zawichostu
186.5 kil.—Od Zawichostu do granicy pruskiej 416.7,—na gruncie obecnych
Prus 222.0 ewentualnie 246,7 kil.)). Sredni spadek !’z =1.056 M. na kilo-
metr. Na poszczegblnych sekcyach rzeki spadek ten rnzdnela sie¢ bardzo
zmiennie i tak: pomigdzy Zrédlami a ujsciem Przemszy 5o —8.853 M., gdy
na terenie pruskim, pomiedzy Toruniem a Gdariskiem zaledwie 5t —0.154 M.
na kilomentr. Dorzecze calkowite Wisly wynosi okolo 225000 kil. kwadr.,
gdy sgsiednia Odra, przy dlugoSci 860 kilometréw, ma dorzecza zaledwie
118600 kil. kw., obfito§é¢ wigc wody w Wisle jest w poréwnaniu znacznie
wigksza niz w Odrze. Szeroko$é koryta zmienia sie na czedci Srodkowego
biegu znacznie, bo od 400 do 1800 M., a czasem i wiecej, w nastgpstwie
tego i glgbokosé wody iest rétm Koryto rz. Wlsly w gramcach Krélestwa

. 1 FiC

ni1)y Zaleinie ktére ujscie Wisly weémiemy pod uwage.



= PP =

jest przewainie piaszczyste, brzegi po wigkszej czesci nizkie i latwo'pod-
mywalne. Powierzchnia wybrzezy tracona corocznie przez podmywanie brze-
géw w powyiszych granicach obliczong jest na 250—300 morgéw, z uwagi
na urodzajno$é tego gruntu jest to strata olbrzymia, bo ponawiajgca sie
corocznie, a oderwana ta od brzegéw ziemia, naturalnie osadza si¢ w miej-
scowoéciach ze slabszym pradem tworzge wmielizny, wykrzywiajgc koryto,
a krety nurt wody wywoluje z koniecznoéci dalsza niszczqcq prace.

Waly ochronne, jakkolwiek budowane z wiedzg techniczng i pod opiekg
Inspekcyi rzecznej. nie zawsze s celowe, bo nie maja cigglodci, jako nie-
wystarczajgeymi funduszami wykonywane i zapoczatkowane bez ogélnego
planu. Zabezpieczaja one grunta gmin zainteresowanych zwykle na ogra-
niczonej tylko dlugo$ci, a zbyt czesto wzdluz jednego tylko brzegu
rzeki, latwemu za$ podlegajac zniszczeniu w rezultacie niejednokrotnie sg
nawet szkodliwe. Tak wiec nietrwalo$¢ koryta i brzegéw, zmienna szerokos$é
rzeki, nie bedgca w zadnym racyonalnym stosunku do ilo§ci wéd przeply-
wajgcych, stad plytkosé wody, kretosé koryta, mielizny, zly stan obwalowar
lub zupelny ich brak, peryodyczne powodzie;—to szereg przyczyn, ktére, od-
dzialywujgc ciggle na siebie, stawiajg calo$é w bardzo niedogodnych warun-
kach nietylko juz dla zeglugi, ale i dla wielu skromniejszych wymagar spla-
wu. Dodawszy za$ do tego polozenie geograficzne rzeki, ktéra ma ujscie
znacznie wigcej posunigte na pélnoc niz jej doplywy galicyjskie, zatem ma w zi-
mie skorupg lodowg utrudniony odplyw swobodny, gdy juz z géry masy topnie-
jacego lodu i éniegu energicznie napierajg, to nic dziwnego, e tworzyé sig
mogg zatory groine w skutkach i z ich racyi nowe zniszczenia, a nadto
tworzenie si¢ nowych koryt w dolinie rzeki jest dopuszczalne. Zadna z rzek
europejskich, za wyjgtkiem Dunaju w Bawaryi, nie ma podobnie niekorzyst-
nych warunkéw swego bytu jakie istnieja dla Wisly. Najgwaltowniejsze to-
pnienie $niegbw w gérach Szwajcaryi nie wplywa szkodliwie na $rodkowy
i dolny bieg Renu, bo jezioro Bodenskie jest w stanie wody powodziowe
zmagazynowaé | bez katastrofy dla nizej polozonych okelic powolnie
w dét rzeki sprowadzié. Elba, tem mniej Odra nie majg tak licznych i po-
waznych doplywéw gérskich jak Wisla, zatem rowniez tak gwaltownie nad-
chodzacych skutkéw ani z topniejacego $niegu, ani z dlugotrwalych i i prze-
cigglych deszczy nie odczuwajs.

Galicyjskie doplywy, czy to przez topnienie $niegéw, czy po deszczach,
prawie jednoczeénie wzbierajg i jednoczesnie mase wéd wlewajg do Wisly.
Dopéki wigc w Galicyi nie bedg wykonane roboty na wielka skale, zatem
b. kosztowne, majgce na celu zatrzymanie nadmiaru wéd powodziowych
w kotlinach na ten obranych i odpowiednio urzgdzonych, dopéty my tu
w $rodkowym biegu rzeki Wisly stalych' pomySinych warunkéw dla zeglugi
rzeki nie bedziemy mogli otrzymaé. Niewgtpliwie Galicya te roboty melio-
racyjne dla swojej wlasnej korzysci wykonaé bedzie musiala, bo i ona bar-
dzo wiele na powodziach traci,’ a to tem wigcej, ze podobne urzgdzenia
tworzenia rezerw wodnych w' gérach zapewnié jej mogg dziesigtki tysie-
cy koni parowych sily na potrzeby przemyslu meogacej sig uzyé. O takich



urzgdzeniach méwi sig i pisze w Galicyi juz duzo i to od do$é dawna; ale
czy one bgda wykonene tak, bySmy z tego powazng mieé mogli korzysé, to
tylko wéwezas byloby mozebne, gdy roboty te beda wykonane za wspélnem
porozumieniem i racyonalnem okredleniem wspéludzialu w sfinansowaniu
tych robét wodnych, a takie rozwigzanie wymagaé musi pomysiniejszych
warunkéw niz te, jakie przezywamy obecnie.

Roboty, okolo utrwalenia brzegéw Wisly majace charakter i cel jedno-
czesnego uprzystepnienia prawidlowego splawu, datujg od r. 1864; ze przedtem,
nawet znacznie przedtem pewne roboty byly wykonywane, to niema zadnej
watpliwosci, bo na Slady tych dawnych zamierzen wielokrotnie przy pééniej-
szych robotach natrafiono, ale byly to robety widocznie luZne, miejscowe,
bez ogélnego planu przeprowadzane, niejednokrotnie moze i prywatnemi
srodkami, wiec $lady ich maloméwigce, a i skutek niewielki. W r. 1864
z inicyatywy Rzadu Austryjackiego utworzono komisye z rzeczoznawcéw
obu panstw sasiednich, ktéra, opatrzona w instrukcye i pewne upowaznienia,
zajaé sig miala uregulowaniem pogranicznej czeSci rz. Wisly, na przestrzeni
od wsi Morgi az po Zawichost, a tekze i ta czeScia Sanu znajdujacg sie
w podobnych pogranicznych warunkach. Reoboty mialy byé ukoriczone w cig-
gu lat 20-stu bezprzestannej pracy. Dokonane w tym czasie uregulowanie
Czarnej Przemszy na pograniczu Austryi i Prus, zatem ulatwienie sprowa-
dzania wegla z Zeglebia Dabrowskiego, wplynelo prawdopodobnie zachgca-
jaco na decyzye rzadu rosyjskiego przystgpienia do tej konwencyi. Roboty
jednak na lewym brzegu (Kongreséwki) rozpoczeto dopiero w r. 1871, za-
pewne czasy popowstaniowe hamujgcy wplyw wywarly. Od strony galicyj-
skiej przystapiono do robét natychmiast po podpisaniu umowy.

Calosé robét jakie wykonywane byé mialy i na dalszym biegu rzeki,
ponizej Zawichostu, jakkolwiek zupelnie jednorodne na calej dlugosci rzeki,
ze wzgledéw juz tylko administracyjnych musiala byé rozdzielona na trzy
oddzielne grupy: 1) na pograniczu z Galicya do Zawichostu; 2) od Zawi-
chostu do granicy Pruskiej; 3) w okolicach Warszawy, i obejmowaé mialy:
umocowanie brzegéw, zwezenie koryta, wogéle przewaznie roboty faszynowe.
Tanio$é tych robét i moino$é szybkiego ich wykonania stala sie¢ wiec za-
lezng od ilosci dajgcej sie nagromadzié wikliny, Brak wigc tejze wikliny
i pewne utrudnienia zaprowadzenia plantacyi na zyskanych regulacya rzeki
gruntach, a takze i posilkowanie si¢ w robotach pracq ludzi, na zasadach
szarwarkowych nie do$é sprawiedliwie sformowanych a w praktyce wa-
dliwie stosowanych, postawilo odrazu sprawg robét na lewym brzegu Wi-
sly w bardzo niekorzystnych warunkach. Formalistyka miejscowa biuro-
kratyczna nakazywala przytem kazde zamierzenie na rok biezacy uprzed-
nio uprawnomocnié oddzielnym zatwierdzeniem w Petersburgu, a to za-
twierdzenie spéznialo sie niekiedy i o rok caly. Gdy nadto sumy wyzna-
czone na roboty na przestrzeni pogranicznej czesci rzeki w poczatko-
wych latach nie przechodzily 10000 rb. (w r. 1868 tylko 4864 rb.), a na
przestrzeni 400 km. przeszlo od Zawichostu do granicy pruskiej — na
oba brzegi rzeki, asygnowano przez pewng liczbe lat nie wiecej jak po



30000 rb., to jest tyle ileby na porzadne roboty regulacyjne na wiorstowej
dlugosci wystarczyé nawet nie moglo, to tez i rezultaty prac wykonanych
nie mogly byé inne jak takie, o jakich przyzwyczailiémy si¢ dowiadywaé po
mniej lub wigcej czestych spustoszeniach wywolanych wodami powodziowemi.

Ciekawem byloby wiedzieé, ile kosztowalo rocznie utrzymanie biura
Okregu w Warszawie, z wartoScia mieszkari darmo udzielanych, placami
Inzynier6w na prowincyi, sluzbg rzeczng oraz dyetami za rozjazdy, procen-
tami od robét wykonanych i kosztorysowych, i poréwnaé ten wydatek z fak-
tyczng wartos$cig robét rocznie wykonywanych, ktére to roboty, wody wio-
senne lub pézniejsze powodziowe nieraz znacznie uszkadzaly, a czasami zu-
pelnie znosily.

Kosztorys inzyniera Kostenieckiego Naczelnika Warszawskiego Okregu
Komunikacyi na calo$é robét regulacyjnych w korycie Wisly wynosié mial
podobno okolo 30 milj. rubli, w razie wigc trwalszego postanowienia Wladz
Rzadowych asygnowania sum na regulacye Wisly w ilosci okolo 30000 rs.
rocznie, czas trwania tych robét zyskal by rekord Swiatowy bo wyniésiby
okraglo lat 1000, i to tylko w tym przypuszczeniu tak niezwykle krétko,
o ileby suma kosztorysowa 30 milj. rubli okazala si¢ wystarczajgca, co
wreszcie jest stanowczo watpliwem, i o ile by przez caly czas trwania ro-
b6t — poprzednio wykonane nie potrzebowaly remontu, zmniejszajgcego nie-

qufpliwie znacznie wyposaZenie przyznane dla ogélu robét wodnych regu-
lacyjnych.

Roboty przy lewym brzegu gérnej Wisly na pogranicznej jej czeSci,
jak juz wspomnialem az po rok 1873 byly maloznaczne, niejako prébne
i bojazliwe, dopiero od tego roku przy znaczniejszych zasitkach pienieznych,
i korzystajgc z do$wiadczenn nabytych przy robotach prawego brzegu po
stronie galicyjskiej, nabieraja wigkszego znaczenia i posuwaja si¢ Zwawiej.
W robotach regulacyjnych jednym z najwazniejszych warunkéw ich powo-
dzenia jest niezbedny poépiech, oprécz naturalnie zasobéw gotéwki i ma-
teryalu faszynowego. Roboty w danej miejscowosci rozciggajgce si¢ na dlu-
gosci kilku kilometréw, rozlozone na lat dwa lub trzy, czy to z braku fundu-
sz6w, czy tez miejscowych przeszk6d, — kosztuja pare razy wigcej, niz
gdyby mogly byé wykonane odrazu, bo samo ich niedokoriczenie jest powo-
dem pogarszania si¢ warunkéw dla pracy nastgpnej, — dalej, roboty regula-
cyjne winny byé prowadzone z obu stron jednocze$nie, bo utrwalenie jed-
nego brzegu, gléwnie na krzywiznach, pogarsza raptownie stan brzegu
przeciwleglego. Te wlasnie niezbedne warunki nie istnialy wcale, lub
w bardzo slabym stosunku w minionych latach wspélnej pracy na po-
granicznej dlugoSci rzeki Wisly. Od strony Galicyi roboty rozpoczeto o kilka
lat wczesniej, rozporzgdzano tam sumami znaczniejszemi, a przytem i sama
potrzeba robét regulacyjnych z prawej strony rzeki byla w zasadzie dla
samego koryta Wisly mniej naglaca i konieczna. Wszystkie rzeki galicyjskie
o bardzo znacznym doplywie wody i szkodliwych energicznych powodzio-
wych dzialaniach znajduja si¢ z prawej strony doliny Wisly, zatem naporem
wéd biezaeych uderzajg o brzeg lewy, spowodowujac tam podmywanie, lub
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uszkadzanie rob6t w czesci juz dokonanych, a nawet grozac obejéciem tych
robét sprowadzaja zmiane kierunku nurtu—a dalej odbijajac sie od znisz-
czonego brzegu lewego, atakuja brzeg prawy i zamulaja koryto.

Calosé zatem tych robét juz dokonanych, a od lat kilku skutkiem
wojny zupelnie wstrzymanych, bardzo niezadawalniajace czyni wrazenie, bo
pomimo wydanych przez szereg lat sum znacznych, milionowych, pomimo
uplynigcia lat 40-stu od zawarcia konwencyi, zatem podwéjnego terminu
obowigzkowego do ukoriczenia robét zapewnié majgcych wedlug programu
komisyi przynajmniej trzystopowa stala gleboko$é wody na calej pogranicz-
nej czesci rz. Wisly; celu tego nie osiggnigto. Czy temu winna nieodpo-
wiednia szerokosé koryta wéd nizkich, czy inne powody, trudno orzec, trzeba
dlugie lata badaé stale zachowanie si¢ woéd nizkich, Srednich i powodzio-
wych, i ich odnoszenie sie do robé6t dokonanych i brzegéw rzeki by co$
w tym wzgledzie mozna bylo powiedzie¢ stanowczego. To tylko jest pewne,
ze dopdki jednorazowo przez kilka lat z rzedu nie zostana przeznaczone
wigksze sumy na roboty nowe, poprawe wadliwie wykonanych i staly remont,
dopéty nie nalezy si¢ spodziewaé widocznych korzystnych rezultatéw tak
wyczekiwanej regulacyi rzeki.

Na dlugosci przeszlo 400 kilom. w Srodkowym biegu Wisly az po
granice pruska, w &cislem tego slowa znaczeniu, robé6t regulacyjnych nie
prowadzono wcale. Miejscowe utrwalania brzegu podmytego pradem wody,
uszkodzonege lodami lub powodzig, przy szarwarkowej pomocy okolicy, wyko-
nywane przewaznie kosztem Rzgdu— byly maloznaczne. Zabezpieczenie za$
nizin od zatapiania wodami powodziowemi bylo dokonywane przewaznie
kosztem i staraniem komitetéw miejscowych gminnych, zainteresowanych
w tych robotach charakteru ochronnego. Roboty te wigc nie maja znacze-
nia i znamienia robét ciaglych o daleko siegajacym programie. Na pierwsze
roboty Rzad przeznaczal sumy od 20—30000 rs. rocznie, do drugich dokladal
niewysokg procentowa sume nakladu ogélnego, a gdy pierwsze jako po- -
wstale z inicjatywy Inzynieryi Okregu bywaly wykonywane kosztem Rzadu przy
pomocy sily szarwarkowej okolicy, — to projekta obwalowain, zapoczatkowane
przez Komiteta Gminne, byly sprawdzane w prawidlowem ich sformowaniu,
i nastgpnie podlegaly dozorowi najblizszej wladzy technicznej Oddzislowej.
Wszystkie zaé te przedsigwzigcia chociazby w najskromniejszych rozmiarach
powziete, tak pod wzgledem technicznym jak i finansowym, musialy sobie
zjednywaé aprobate Wladz w Petersburgu, a naturalnie te biurokratyczne for-
malnosci nie przyczyniajg sie wcale do przyspieszenia zamierzen, — rezultaty
tez jakie widzimy sg dalekie od zadawalniajacych.

Wobec szczuplodci sum przez Rzad asygnowanych ofiarnosé nadbrzez-
nych mieszkancéw, tak w materyale faszynowym jak i w pracy po nad po-
winnosé szarwarkowa, przychodzila nieraz z pomoca w dokonywaniu koniecz-
nych prac—bywaly jednak z racyi tej ofiarnosci dos¢ oryginalne wypadki,
np. ofiara w materyéle przez wlasciciela Maciejowic zadeklarowana w war-
toSci okolo 120 tysiecy rubli (w 1881 r.) zostala przez Wladze odrzucona,
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bo wymagala ze sfrony Rzadu dodatkowego wydatku zaledwiu kilku dzie-
sigtkéw tysiecy rubli.

W nastepstwie polecenia Ministeryum, Naczelnik Warszawskiego Okregu
Inzynier Kosteniecki opracowal kompletny projekt (1875—76—77) regulacyi
rzeki Wisly w granicach od m. Zawichostu po granice pruskg. Projekt ten
zostal zatwierdzony przez Wladze w Petersburgu, a nastgpnie przez miedzy-
narodowy Komisye przy udziale specyalistéw Austryi i Prus uznany za zu-
pelnie odpowiedni, zatem pod kazdym wzglegdem polecony do wykonania.
Dotychczas jednak od lat przeszlo 40-stu kryje si¢ w archiwach ministeryum
w Petersburgu, a wydatkiem jednego miljona rubli rocznie mégiby byé wy-
konanym jesli nie w calosci to w znacznej jego czesci.

Zasady sluzgce przy opracowaniu projektu inz. Kost. byly tez same
jakie stosowano przy robotach pogranicznych miedzy Krakowem a Zawi-
chostem. Korzystano tez zapewne i slusznie z do$wiadczefh tamze zdoby-
tych, o ile wiec calo&é projektu, o tyle i szczeg6ly byly zupelnie uzasad-
nione. Temi zamierzeniami spodziewano si¢ otrzymaé pod Warszawg rezul-
taty nastepujace: przy $redniem stanie wéd i przy szerokoéci koryta wéd
$rednich 160 sgz.=—341 metr., glebokosé wody 1.44 sgz.=—3.07 metr. Spo-
dziewana ta glebokoéé bylaby zatem na dlugi szereg lat zupelnie wystar-
czajgcy, gdyby éredni stan wéd w Wisle byl dlugotrwaly. Przy nizkim stanie
wé6d projekt inz. Kost. glebokosci nie okresla, lub jej nieujawnia, bo prawdo-
podobnie wyposrodkowana rachunkiem cyfra bylaby w wysokim stopniu nie-
wystarczajacy, co tez w skutkach pod Warszawq widzimy obecnie. Jeéli
szeroko$¢é koryta przy robotach regulacyjnych pod Warszawga majgcych za
cel gléwny zabezpieczenie smoka wodociggowego byla &ciéle przystosowana
wedlug wskazéwek projektu pierwotnego, to juz dowodnie widzimy, iz jest
zbyt wielka, i zapewne uledz bedzie musiala znacznemu zwezeniu, prawdo-
podobnie od strony Pragi, a tem samem i na calej dlugosci rz. Wisly odpo-
wiednia redukcya w szeroko$ci koryta stanie si¢ niezbedng. Przy nizkich
wodach rz. Wisly, ktére wszak przez pewng, doé¢ znaczng ilo$¢ dni w roku
trwajg i powtarzajg si¢ parokrotnie w ciggu kazdego roku, —stan pomysiny
zapowiedziany projektem inz Kostenieckiego, nawet przy zwezonym znacznie
korycie, zdaje si¢ nam, bylby tylko wéwczas osiggnietym, gdybyémy mogli
liczyé na skuteczng pomoc obfitych rezerw wodnych w gérnej czesci
rz. Wisly i jej gérskich doplywach z Galicyi.

Z taka ewentualnoScig nalezy si¢ godzié, to znaczy Ze wedlug mego
mniemania, prawidlowej stalej zeglugi na uregulowanej Wisle nie mozemy
si¢ spodziewaé wczesniej, jak w do$é odleglej przyszlosci gdy roboty prze-
mystowo melioracyjne na gruncie galicyjskim dokonane, opanujg wody powo-
dziowe na znacznej liczbie rzek mniejszych i wigkszych, i zdolajg zatrzymaé
i uwigzi€é na czas odpowiedni w dolinach dziesigtki miljonéw metréw
sze$€. wbéd i takowymi w miare potrzeby uzupelniaé bedg niedobory mie-
siecy posuchy.

W tej trudnej a koniecznej sprawie do zalatwienia,—usplawnienia Wisly,
mozebne s wreszcie i inne rozwigzania, jak np. kanal boczny, kanalizacya
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rzeki na mniejszej lub wigkszej jej dlugosci, oraz urzgdzenie oprécz koryta
dla wéd $rednich, koryta wéd nizkich ze specyalng niejako rynng wypelnia-
jaca sie woda biezgcq, podczas bardzo nizkiego stanu wéd, Takie rozwia-
zanie redukujace przyjeta pierwotnie do obrachunku szeroko$é koryta wéd
§rednich, byloby moze wskazanem do wykonania.

Stale korzystanie z rezerw wodnych, dajacych si¢ nagromadzié w gérze
rzek w obszernych rezerwoarach sztucznych do tego celu przysposobionych,
nie jest ani nowoScia ani wyjgtkowa trudnoscia w wykonaniu, i o potrzebie
szerokiego ich zastosowania nigdy za czesto powtarzanem byé nie powinno.
Wszystkie kanaly dzialowe komunikacyi wodnych sztucznych positkujg sie
takiemi urzadzeniami i bez nich egzystowaé by nie mogly. Przy wszystkich
rzekach splawnych S$rodkowej Europy, jesli takie zbiorniki jeszcze nie
istnieja, to zbudowanymi byé musza w ilosci jaknajwigkszej, bo im znacz-
niejsza ich ilo§¢, tem mniejsza obszerno$é kazdego; — obszerno§é bowiem
w pewnych razach jest stalym niebezpieczenstwem dla nizszej cze$ci do-
liny. Ren takiemu to wyjatkowemu zbiomikowi (jez. Bodesiskie) zawdzigcza
swoja wysoko wartoSciowg zeglowno$é, bo wiadomo, Ze zlewnia Renu malo
co wieksza od zlewni naszej Wisly.

Przy niezbednej, rewizyi urzgdzedi komunikacyi wodnych sztucznych
i naturalnych, oraz przy przebudowie nieodpowiednich do obecnych wymagan
dziel sztuki tak dla Wezery, Elby i Odry, przewidziane sq wszedzie w gérnych
dolinach rzek budowle bardzo powazne zatrzymujgce wody w pewnej chwili
nietylko zbyteczne, lecz nawet szkodliwe. To oszczedzanie i wlaSciwsze na
przyszlo$é gospodarowanie wszystkiemi wodami w ogéle, mieé bedzie w na-
stepstwie wieloraki pozyteczny skutek i staé si¢ bedzie musialo obowiazkowsa
potrzebg przyszlego gospodarstwa krajowego wodnego. Oprécz bowiem kilka-
krotnie juz wzmiankowanego wytworzenia sily mechanicznej, usunigcia katastrof
zywiolowych, podtrzymania zeglownoSci rzek, ilez si¢ ziemi urodzajnej ura-
tuje od corocznego zmywania z powierzchni naszych lagk i p6l, ktéra potem
w postaci mulu skladana jest szkodliwie w dolnym korycie rzeki z bezpow-
rotng strata dla wyZej polozonego rolnictwa. Nie poddano jeszcze przybli-
zonej rachubie (z malemi wyjatkami) jaka to ilodé corocznie w postaci mulu
zabieraja wody rzeczne do morza, wykonywujac w ten sposéb bezprzestanng
wieki trwajaca czynno$é niwelacyjng. Takie $cislejsze zestawienia zastano-
wilyby ogé! myslagcych swemi imponujacemi cyframi.

W opisie robét regulacyjnych pod Warszawa, autor tego sprawozdania
inz. Kwiecifiski (Roboty po wyprawleniu reki Wisly u goroda Warszawy
1775—1895) na str. 111 podaje, na podstawie dziewigcioletnich spostrzezefi,
w uregulowanym korycie rzeki na wysokosci smoka wodociggowego, pod-
czas §redniego stanu wéd (0.424 saz. po nad 0), — iloS€ przeplywajacej
wody na sekunde na 60.5 sazenéw szeSciennych. Stanowiloby to na rok
60.57<9.71 (24><60<X60) 365 okraglo 18 miljard6w metréw sze$é. wody—
liczac w metrze sze$€. wody tylko 0,1 kilograméw mulu, a w 1000 kilogr.
mulu 0,5 kilogr. materyi azotowych, — to przy powyzszych cyfrach ilosci
przeplywajacej pod Warszawa wody, tracié mozemy rocznie okolo dwéch
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miljonéw metréw szesciennych mul6w posiadajacych niewatpliwie warto$é
nawozowa, unoszonych wodami do morza i to biorgc pod uwage norme
przeplywu wéd pod Warszawg tylko przy Srednim ich stanie. Podczas po-
wodzi, gdy ilos¢ przeplywajacych wéd na jedng sekunde jest co najmniej
dziesieé razy wieksza— gdy stopiefn zamulenia wzrasta w znaczniejszym sto-
sunku niz sama iloéé wody, i gdy warto$é tego mulu w azocie jest procen-
towo takze o wiele wyzsza, jakie wéwczas straty ponosi relnictwo i wogéle
gospodarstwo krajowe? Czyz w obec tego nie jest wskazany obowigzek
szukania $rodkéw, czeSciowego chociazby zabezpieczenia si¢ od powodzi
i takiego marnowania zbiorowego bogactwa krajowego?).

Zmniejszenie szkodliwej energii wéd powodziowych, przez zatrzymanie
wod w zbiornikach, moze mieé¢ jeszcze i tg korzy$é, ze zapobiegnie czg-
Sciowo, zanoszeniu piaskiem koryta rzeki, dalej powstrzyma szkodliwg ruch-
liwosé i zmiennos¢ dna rzeki, a nadto w widocznym stopniu zredukowaé
moze potrzebe wysokiego obwalowania bardzo dlugich nizko pelozonych
nadbrzeznych okolic,—zatem w przyszloSci zwrécié moze rolnictwu te dlu-
gie pasy zyznej ziemi biernego dotychczas postannictwa,—slowem suma
korzyéci moze byé tak powazna ze na milionowe naklady racyonalnej regu-
lacyi rz. Wisly, trzeba patrzeé krytycznie i bez uprzedzen.

Na przestrzeni 11 kilometréw pod Warszawa wykonano od r. 1885 do
1895 szereg bardzo wainych robét regulacyjnych z gléwna jednak przewod-
nig mys$la zabezpieczenia smoka wodociggéw warszawskich od zamulania.
Ta specyalna troska w zabezpieczeniu prawidlowego dzialania tej niezmier-
nej wagi jednostki, w nowym sanitarnym urzadzeniu m. Warszawy, pochlo-
nela bardzo duzo pieniedzy,—po r. 1895 wydano przeszlo 1Y, miljona
rubli, a majace si¢ jeszcze p6iniej wykonaé roboty i juz wykonane, zabezpie-
czajgce trwalo$¢ poprzednio wykonanych, wedlug zestawien péZniejszych
mialy pochlonaé jeszcze przeszlo miljon rs. Opis tych robé6t znajdzie czy-

) Jaka ilo$é iwiru, piasku i mulu przechodzi corocznie z woda pod Warszawe,
trudno dokladnie okreéli¢,—ze stale i starannie przeprowadzonych obserwacyi na stacyi
filirow w Warszawie, tylko przyblizone cyfry osiagnaé mozna, albowiem stacya wodocia-
gowa przy ulicy Czerniakowskiej, zabezpiecza swe smoki i pompy od nadmiaru czesci
stalych, przesela na stacye filiréw wody juz znacznie czyéciejsze niz przecigtnie splywa-
jace korytem rzeki. Wedlug informacyi otrzymanych uprzejmie od kierownika stacyi
filtréw in2. p. E. Sokala, zanieczyszczenie mulem wody rzecznej, dostawianej na gérny
poziom miasta jest bardzo zmienne. Podczas powodzi (kwiecien 1915 r.) w metrze
szesc. wody bylo 434 gr. muly, fo maximum bylo wyjatkowem, w r. 1917 réwniez przy
wysokich wodach (kwiecien) ilo§€ mulu wynosilta juz fylko 170 gr. na metr szefé. wody
przy malych wodach ilo$é mulu schodzi nawet do 4 gr. Przecietng wyposrodkowaé
mozna w ten sposéb, wiedzac Ze na 30 milionéw metr. sze$é. wody dostarczanej rocznie
na stacje filtréw otrzymuje si¢ z calorocznego oczyszczania materyalu filtracyjnego okolo
3000 metr. sze$é. mulu mokrego, jestto zatem /5009 na objeto$é. O ile to obrachowanie
jest nizszem od rzeczywistego trudno nawet w przybliZeniu orzec, bo najwicksze obje-
toscig i waga czesci stale pozostajg w korycie rzeki. Wartodci nawozowej mulu na stacyi
filtréw nie oceniono §ciéle, wiadomo tylko, Ze ogrodnicy podmiejscy chetnie by zabierali
mul pochodzacy z filtréw, gdyby warunki przewozu byly przystepne, i pora zapotrzebo-
wan odpowiadala okresom czyszczenia filtrow.
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telnik w sprawozdaniu z robét, w publikacyi inz. komunikacyi Kwieciniskiego
w r. 1896 (po rosyjsku). Nie sg to wiec roboty bezwzglednie nowe, i juz
przez to samo, ze jakkolwiek wykonane wedlug zasad i podobno w mysl
zasadniczego projektu inzyniera Kostenieckiego, a uznane przez autora spra-
wozdania za udatne, —sa odosobnione, i stanowia bardzo melg czgstke bo
zaledwie '/, czg$é caloSci—nie mogg mieé¢ donioslego znaczenia, oddzialy-
wujacego na sprawnos¢ calej rzeki. W nastepstwie tych robét, ani z dotu ani
z gory rzeki zaden statek wigecej do Warszawy nie nadejdzie po nad te, ktére
nieuregulowana rzeka przepuscié bedzie mogla powyzej i ponizej War-
szawy, bo warunki ogé6ine nie poprawily si¢ wcale. Ta grupa urzadzen oder-
wanych musi pozostawaé w bezprzestannej pieczy, bo o ileby nawet byla
najracyonalniej i najsolidniej zbudowang, co niewatpliwie mialo miejsce, to
zawsze poczatek tych urzadzen w gérze rzeki jest najslabszym punktem
caloSci,—jest niejako bezbronnym i atakowanym bedzie stale nieokielzanym
zachowaniem si¢ wéd rzeki we wszystkich ich zmianach od najnizszego do
najwyzszego stanu wéd powodziowych i naporéw lodowych. Spéscizne te
jednak na wzglednie malej dlugosci rzeki nam przekazang, musimy starannie
zachowaé i stale konserwowaé, bo pomyslna praca naszych wodociggéw,
i calos¢ sanitarnych urzadzen miasta tego wymagaé bedzie, a jednak przy-
znaé trzeba e w stanie w jakim jest, stanowi kosztowne dziedzictwo, bo
oprécz ubezpieczenia smoka, nad czem jednak ciggle czuwaé trzeba, nic wie-
cej w stanie obecnym daé nam nie jest w moznosci.

Dolna cze$é Wisly po za Nieszawg, znajdujaca si¢ juz po za grani-
cami Kongreséwki, na calkowitej swej dlugosci 222 km.—az po ujscie do
morza, uwazang jest tu u nas za zupelnie uregulowanag i zdolna w pelni do
pracy przewozowej regularnej i korzystnej. Niewatpliwie po przekroczeniu
granicy, widzi sie odrazu znaczng réznice stanu koryta, — blizsze jednak
rozejrzenie si¢ w szczegélach, nie da odpowiedzi zadawalniajacej. Gdy sie
nadto zwréci uwage, Ze na ogél rob6t dokonanych w korycie rzeki Wisly
na dlugosci 222 km. wydano przeszio 120 milionéw marek, to dozna sig
wrazenia ze rezultat jest nieodpowiedni do nakladéw.

Niema najmniejszej watpliwosci 2e za dawnych rzagdéw Rzeczypospo-
litej Polskiej pewne roboty musialy byé dokonywane w korycie rzeki, —
z dawniejszych nawet czaséw znajdowano w Nogacie slady robét odniesé
si¢ mogacych do epoki rzadéw Krzyzakéw. Splaw na Wisle przez kilka wie-
kéw, odgrywal frwale wazng role w wywozie naszego zboza do Gdarska, —
wiec pewna troska o pomyslnosé splawu, musiala stale istnie¢ i byla. Do-
wodéw tego nie bede przytaczaé, bo to wychodzi po za granice zalozenia
dla tego referatu. Zaraz po pierwszym rozbiorze, rozpoczeta budowa kanalu
Bydgoskiego stwierdza, iz staranie o dostanie si¢ do Wisly z boku sztuczna
droga prowadzong od Odry, uwazanem bylo za przedsigbiorstwo potrzebne
i korzystne, —a nastepna ciggla piecza w utrzymaniu tej drogi wodnej, na
wysokosci domniemanych potrzeb stwierdza, jak to polaczenie z Wislg bylo
wysoko cenione.
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Po r. 1828 jak glosi odnosny raport Niemiecki o 6wczesnym stanie
zeglownosci Wisly Pruskiej, — stala regularna komunikacya wodna przed-
stawiala bardzo wiele niedogodnosci i brakéw, — pomimo to przez diu-
gie nastgpne lata prawie nic trwalego i prawidlowego nie dokonano w jej
korycie. Obwalowania miejscowe bez systemu i ciggu, — utrwalanie brzegéw
wiecej narazonych na szkodliwe dzialanie pradu,— pewna liczba tam po-
przecznych mniej lub wiecej trwalych, to wszystko co po rok 1878 zrobiono.
Skutek tych robét to zaledwie zwigkszenie glebokosci wody o 20 cm. Gdy
w r. 1877 wyjatkowe wody powodziowe znaczna czgs¢ robét faszynowych
i oskalowan doszczetnie zniszczyly, przystapiono do poSpieszniejszego opra-
cowania szczegSlowego projektu regulacyjnego calej dlugosci rzeki Wisly
w granicach posiadania Pruskiego. Projekt wypracowywano w tymze samym
prawie czasie, gdy Naczelnik Warszawskiego Okregu Komunikacyi, inz. Kos-
teniecki zajetym byl nad swoim projektem regulacyi Wisly od Zawichostu
po Nieszawe.

Niewatpliwie, podstawowe zasady obu projektéw, byly przez sasied-
nie Rzady dokladnie oméwione i przedyskutowane, jako odnoszace sig¢ do
jednego i tegoz samego przedmiotu, ktérego znaczna dlugosé bo 427 km.
byla w posiadaniu jednego, a nastepnie zaraz dlugosé 222 km. w posiada-
niu drugiego sgsiada. Gdy projekt inz. Kostenieckiego przekazano na staly
pobyt w aktach Ministeryum w Petersburgu to projekt Pruski systematycz-
nie i bez przerw szkodliwych zostal wykonywanym i doprowadzonym w ca-
tosci do zamierzonego korica. Jesli rezultat prac w Prusach nie odpowiada
nadziejom pokladanym, i potrzebne okaza si¢ uzupelnienia i poprawki to
wyjdzie to do pewnego stopnia na naszg korzy$é, bo przystapiwszy zapewne
niedlugo do regulacyi Wisly od Zawichostu po Nieszawe, skorzystamy z ca-
ej seryi wskazéwek, ktére uwidocznily, w czem nalezy szukaé powodéw
niepowodzeni u sgsiadéw,— co w podstawach projektu bylo blednem,—i co
zatem nalezy zamienié na lepsze. Ta niejaka pozorna korzy$€, po naszej
stronie nie stanowi bynajmniej wygranej, bo dokonane juz roboty po stronie
Pruskiej, jakkolwiek niedostateczne, daja jednak obecnie juz silny fundament,
na ktérym dalsze prace beda si¢ mogly oprzeé bezpiecznie, a wiadomo prze-
ciez ze roboty regulacyjne nigdy odrazu oczekiwanego rezultatu nie dadza,
lecz stale potrzebuja uzupelnien i poprawek; gdy wiec w korycie dolnej
Wisly jest juz ten fundament i doSwiadczenie cenne z zachowania sig robét
dokonanych, to po naszej stronie jest dopiero uznanie potrzeby przysta-
pienia do robét.

O ile wzdluz biegu dolnej Wisly sprawa regulacyi koryta wéd &rednich
pozostawia jeszcze duzo do zZyczenia, to obwalowania od wéd powodzio-
wych sa zupelnie ukoriczone. Moze byé, ze te obwalowania w niektérych
miejscach jako robota réznych epok, — nie s3 na pozgdang miar¢ pomiedzy
sobg rozstawione, jednak ochraniaja niziny bezwzglednie i w swej biernej
roli dajg zupelna gwarancye bezpieczeristwa dla rozleglych zulaw po za
niemi lezacych. Roboty zasadnicze ukoficzono na sekcyi Kwidzynskiej
w r. 1893 — uzupelnienie za$§ w r. 1908, —w sekcyi (Gdanskiej przystapiono
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do robét regulacyjnych znacznie pézniej bo dopiero w r. 1885, ukoficzono
w r. 1892, a uzupelnienia ciggnely si¢ jeszcze lat kilkanascie. llo$¢ ogélna
tam podluznych, poprzecznych, oskalowan brzegéw, obwalowan liczy sie tam
na kilkaset tysigcy metréw biezgcych, a koszt robét po rok 1917 przeszed!
120 miljonéw marek.

Jak juz zaznaczylem dokompletowanie robét w mysl projektu z r. 1879,
nie jest wcale uwienczeniem dziela, dalsze wiec roboty sg stale na porzad-
ku dziennym, a obecnie przy obrabianiu projektu regulacyi $rodkowej Wisly
od Zawichostu po Nieszawe, jak to do wiadomosci ogélnej pisma specyalne
niemieckie podajg (Binnenschiffahrt z r. 1916 Zeszyt 17— 18) zapewne
uwzglednione begda wszystkie zauwazone dotychczas nieregularnoéci obliczen
i w miar¢ moznosci bledy uwidocznione usunigte.

Przyjete pierwotnie w r. 1879 dane, jako podstawy do wyrobienia pro-
jektu regulacyi koryta rz. Wisly ponizej Nieszawy, byly nastgpujace: szero-
kosé koryta wéd Srednich od granicy po ujécie rz. Drwecy 300 m., zwiek-
szajgc ja pomalu po odgalezienie Nogatu do 375 m.—dalej za$ po rozdziale,—
dla gléwnego koryta Wisly 250 m., a dla Nogatu 125 m. Praktyka lat mi-
nionych ujawnila ze sa to szerokosci za wielkie, przedewszystkiem na sekcyi
od Granicy po rozdwojenie Wisly w miejscowoséci Pieklo (Pickel). Odnos-
nie pozadanej glebokosci dla koryta Wisly wéd nizkich, wychodzono z tej
zasady. Najwieksze statki wislane towarowe (w epoce wyrabiania projektu)
mialy wymiary 50)<5.6(1.47 m. parowce zas 36.7 4.8 >(1.60 m.— zatem
doliczajgc rezerw¢ w wysokosci 20 cent.,— gleboko$é 1.67 do 1.80 m. wy-
dawala sie byé wystarczajagcg i jako dezyderat do osiggnigcia byla postano-
wiong. Przy tych rozmiarach statkéw, ladowno$é ich nie przechodzila 250 ton,
co obecnie z uwagi na koszta ekspoatacyjne jest juz stanowczo niedopusz-
czalne. Jakie rezultaty daly roboty regulacyjne po rok 1897 znajdujemy dane
do oceny w dziele Kellera, te dane ss zapewne nieco przestarzale,—jako
jednak przecigtne z kilkoletniej obserwacyi majg swoje znaczenie:

Przerwa w zegludze skutkiem zamarzania koryta lub przejscia lodéw . dni 105

Przerwa w zegludze skutkiem wielkich wéd . . . . . . . . 4
Zegluga swobodna przy stanie wéd powyzej 167 m. . . . . . , 9
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Niewatpliwie znalazlyby si¢ sekcye rzeki i dosé nawet dlugie, ktére mo-
glyby wykazaé o wiele pomySiniejsze warunki zeglugi,—ale gdy idzie o splaw-
no$é rzeki na wigksze odleglosci, to liczy¢ sig¢ trzeba z rzeczywistoscia jaka
si¢ spotyka w punktach rzeki najmniej ufaworyzowanych. Roboty po 1897 r.
mialy doprowadzi¢ do takiego stanu koryto rzeki iz gleboko$é 1.00 jest juz
w kazdej porze i na calej dlugo$ci Wisly (ponizej Nieszawy) stale zapew-
niong.

Obecny stan zeglugi tak sie przedstawia. Statki 400 tonowe nawet
przy nizkim stanie wéd dochodzié mogg z dolu rzeki po Grudzigz,— dalej
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plynac ku gérze rzeki muszq zmniejszaé ladunek. Pomigdzy Toruniem
a ujéciem Brdy, glebokos¢é wody przy nizkim stanie wéd nie przechodzi
1.30 m. zatem na tej sekcyi rzeki, statki tylki 200 tonowe moga przeplywaé
i to z pewnemi zastrzezeniami. Statki idgce od strony kanalu Bydgoskiego,
mogace braé obecnie, po ostatecznej przebudowie tego kanalu do 400 ton
ladunku netto, —nie moga dalej ani w d6} ani w gére rzeki z pelnym la-
dunkiem plynaé,—musialy wigc zaraz po otworzeniu tego kanalu w 1916 r.
dlugi czas w Bydgoszczy czekaé, a niedoczekawszy si¢ wigkszej wody, zde-
cydowaé si¢ na czeSciowe zmniejszenie ladunku. Statki z kanalu Bydgos-
kiego idgce w strone Nieszawy przy kazdym stanie woéd maja zapewniony
przeplyw dla ladunku nie wyzej 150 ton, wigksza ladownoéé jest czasowo
mozebna, ale malo pewna. Dopiero po za odgalezieniem Nogatu (od Piekla)
w dé! ku morzu, statki 600 tonowe mogg stale kursowaé lecz z uwagi na
stan ogélny, ta korzy$é nieledwie miejscowa jest malego znaczenia. W kory-
cie Nogatu roboty regulacyjne, ktérych ukoriczenie zapowiedzianem bylo na
koniec 1917 r. majg zapewni¢ dogodng komunikacye pomiedzy Gdariskiem
i Elblagiem dla statkéw do 400 ton ladunku netto.

Naklad na ogé! robét dokonanych w korycie Wisly w dolnym jej bie-
gu ponizej Nieszawy, w ilosci przeszlo 120 miljonéw marek, wydawaé sig¢
—noze olbrzymim w stosunku do otrzymanych rezultatéw, bo stanowi na km.
Hlugosci drogi gy m. == 540000 marek. Cyfra ta ulegnie znacznej redukcyi,
esli wezmiemy pod uwage iz w ogélnych wydatkach na rzeke¢ Wisle znaj-
dujg sie¢ pozycye kulkunastomilionowe na robety z zeglownoscia rzeki po-
§redni tylko majace zwiazek. Roboty te podjete byly z réznych okazyi, tak
przy odnodze Nogatu, jak i odnodze Elblggskiej Wisly, oraz przy przypad-
kowo i z rozmyslem dokonanych nowych ujsciach Wisly do morza, a mia-
nowicie:

a) Dawne odgalezienie Nogatu od gléwnego koryta Wisly, ujawnilo
z biegiem lat rosngce niebezpieczefistwo dla zutlaw Malborgskich, Lody gro-
madzace si¢ w korycie Nogatu nie majac swobodnego ujécia do zatoki Swie-
zej, jeszcze lodami zamknigtej, pietrzyly si¢ groznie i doprowadzily wielo-
krotnie do przerwania waléw ochronnych i do zalania bardzo rozleglych
nizin. Nalezalo temu zaradzié, i obecnie ujscie do Nogatu z gléwnego ko-
ryta jest tak urzadzone, ze wolne od lodéw wody dziela si¢ pod Pieklem
prawidilowo na gléwne koryto i Nogat,—a wejscie lodow do Nogatu jest
prawie ze w zupelnosci wstrzymane.

b) Odgalezienie Elblagskiej Wisly, zanoszone stale piaskiem, zostalo
najprzéd uzupelnione budowg oddzielnego kanalu, (kanal Zatokowy—Weich-
sel-Haff-Canal) 20 km. dlugiego,—a gdy wkrétce niedostateczne wymiary
tego kanalu okazaly si¢ nieodpowiednie do potrzeb ruchu handlowego po-
miedzy Gdanskiem i Elblggiem, to ponownie powrécono do zaniedbanego
koryta Elblagskiej Wisly i pogl¢biono go odpowiednio do potrzeb. Grozba
jednak stalego zanoszenia piaskiem tego odgalezienia od strony gléwnego
koryta Wisly, a takze potrzeba zabezpieczenia tej drogi od niewygéd zmien-
nego stanu wod gléwnego koryta nakazala zamknaé to odgalgzienie wrotami
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powodziowej szluzy,—tak ze obecnie komunikacya Gdanska z Elblagiem od-
bywaé si¢ moze, albo dluzsza wolng droga okélna przez Nogat'), albo szlu-
zowang odnoga Wisly Elblagskiej.

c) Gtéwne koryto Wisly, majgce swéj kierunek od ujscia rz. Brdy
(Fordon) przewaznie pélnocny, z lekkiemi odchyleniami na wschéd i na
zachéd, znalazlo w malej odleglosci od morza zapore w dalszym swym
prostym kierunku, w piaszczystych wzgérzach przymorskich i odgi¢gtem zo-
stalo do§é gwaltownie na zachéd. Po przebiegu blizko 30 kilometré6w w tym
zachodnim kierunku, w poblizu morza, niekiedy zaledwie w odleglosci 1/, km.
od niego, Wista wpadala do morza pod Neufahrwasser (Gérki) na péinoc od
Gdariska, sam za$ Gdarisk laczyl sie z Wisla wodami rzeki Motlawy. To 30
km. dlugie ramie Wisly, zwane dawniej Wislag Gdariska, bylo przez cale dlu-
gie wieki oryginalnym zjawiskiem rzeki plynacej na tak zwanej dlugosci.
wzdluz bardzo blizko lezacego brzegu morskiego. Katastrofy nikt nie przewi-
dywal, ale byla ona stale mozebng. Dopiero w r. 1840 z 30 Stycznia na
1 Luty, spigtrzone lody, i nadmierne podniesienie si¢ wéd spowodowalo
przerwanie piasczystego wybrzeza morskiego. Wisla otworzyla sobie tak sze-
rokie nowe ujscie do morza pod Neuféhr, iz nie wydalo si¢ w nastepstwie,
mozebnem to przypadkowo stworzone ujscie kasowaé, przeciwnie utrwalono
je, a dawna odnoge pod Gdarfisk zwang odtad Martwa Wisla zamknieto
szluzg, dla tychze samych powodéw, kiére sklonily do zamknigcia Wisly
Elblagskiej. Nastepstwem tego przypadkiem wyrobionego nowego ujscia
Wisly do morza bylo skrécenie koryta o 15 kilometré6w, zatem zwigkszenie
szybkosci pradu, obnizenie lustra wody i t. p.

Wskazéwka przypadkowo dana w r. 1840 posluzyla znacznie péiniej
bo w latach 1895—1899 do wykonania szeregu bardzo waznych robét ma-
jacych na celu wytworzenie nowego ujécia dla wéd i lodéw Wisly pod
Schiewenhorst wprost do morza, w sposéb bardzo racyonalny i prosty, —
a to przedluzajac zaakcentowany bieg Wisly pélnogny, po przez piasczyste
wzgérza do morza i ponownie skracajac dlugo$é koryta o 7 km. Obecnie
wigc diugo$é koryta Wisly liczy si¢ w Prusach na 222 km., gdy dawniej po
Neufahrwasser bylo 245 km. Dostanie si¢ do Gdariska jest obecnie mozebne
albo morzem, albo przez kosztownie urzadzony komplet szluz pod miejsco-
woscia Einlage, osobno dla statkéw, osobno dla tratew zbudowany. Dawna
Wisla Gdariska, p6Zniejsza Martwa Wisla jest wigc od strony gléwnego
koryta kompletnie zamknieta i obecnie w znacznej czgSci swej dlugosci
stanowi przystan dla tratew z drzewem.

Jakie moga byé dalsze losy urzadzen portowych m. Gdanska, po spo-
dziewanym rozwoju zeglugi wzdluz calej Wisly, w nastgpstwie tak uregulo-
wanego jej koryta jak i polaczenia jej wéd kanalami bocznemi w mysl pro-
jektéw nizej podanych, nie o$mielam si¢ formowaé przypuszczen. Niewat-
pliwie wazne zmiany nastapia tak w blizkosci tego nowego ujscia pomiedzy

1) Obecnie réwniez szluzami skrepowana.
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Einlage a Schiewenhorst, jak i w obrebie dawnego koryta Wisly Gdarnskiej
pomiedzy Einlage a Gdariskiem na obszarze wéd obecnej Martwej Wisly.

Niemen rzeka litewska, bierze swéj poczatek w gubernii Minskiej po-
wiecie lhumeriskim, w blotnistych tamtejszych lasach, na wysokosci okolo
177 m. nad poziom m. Baltyckiego, —kierunek Niemna jest niejednostajny, i za
wyjatkiem biegu ku wschodowi przybiera co kilka lub kilkanascie wiorst
inne zwroty. W linii powietrznej od irédel do ujécia do zatoki Kuronskiej
rysuje si¢ jako droga wodna Pélnocno-Zachodnia, — pomigdzy Grodnem
a Kownem, przewaza kierunek pélnocny, od Kowna do ujécia, kierunek za-
chodni. Ogé6lna dlugo$é Niemna wynosi okolo 900 km. Niemieckie #rédla
(Keller) podajg te¢ dlugosé na 868,2 km. Od miasteczka Stolbce Niemen
na dlugoéci okolo 700 km. uwazanym jest za splawny w granicach gubernii
Minskiej, Grodzieniskiej, Suwalskiej, Wilenskiej i Kowienskiej, oraz na dlu-
gosci 112 km. w granicach posiadlo$ci Prus Wschodnich. Na znacznej diu-
goéci Niemen stanowi granice pomiedzy gub. Suwalskg z jednej strony,
a guberniami Grodzieriska, Wileriska i Kowieriska po kolei z drugiej strony.
Pod Smolnikami (Schmalekingen) (powiat Rosieriski) 10 km. ponizej Jur-
borga, Niemen przechodzi na grunt Prus Wschodnich. Dorzecze Niemna wy-
nosi w ogéle 112000 kil. kwadr., —wedlug Kellera tylko 97500 km. kw.
w tem 4282 km. na terytoryum Pruskim.

W ponizej podanej tabelce zebrane sa wigcej charakterystyczne cyfry
odno$nie rz. Niemna:
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Z powyiszego wykazu widzimy: a) Wysokosé #rodet rzeki przy dosé
znacznej jej dlugos$ci wzglednie bardzo mala. b) Spadki rzeki w $rodkowej
czesci, od ujscia rz. Kotry w dét po ujscie rz. Wilii, na dlugosci przeszlo
360 km. sg znacznie wigksze anizeli w gérnej czesci tejze rzeki, mimo to
niezbyt wielkie. ¢) Krgtosé rzeki w tejze sekcyi bardzo znaczna, gdyz na
360 km. dlugo$ci rzeczywistej,—mamy u linii powietrznej tylko 200 km.

Male spadki przy wzglednej obfitosci wody zapewnié moga rzece Niemen
przy starannie przeprowadzonej regulacyi brzegéw, bardzo dogodne warunki
zeglugi. Niemen przyjmuje bardzo znaczng ilo$é rzek, mniej lub wigcej obfi-
tujacych w wode pewna liczba z nich jest splawng i to na znacznej dlu-
godci. Najdluzsza za$ i najwazniejszg jest Wilja. Przez rz. Szczare i kanal
Oginskiego, Niemen jest polagczony z Jasioldq i dalej z Prypecig i Dnie-
prem,—przez Czarna Haiicze i kanal Augustowski z Biebrza, Narwig i Wisla.
Zanim powstal projekt polaczenia Diwiny Zachodniej z Dnieprem przez
Ulle i Berezyng istnialy pomysly w dawnej Rzeczypospolitej Polskiej pola-
czyé Wilje z Diwing Zachodnig; zdaje sie jednak Ze ten pomyst form zde-
cydowanych nigdy nie przyjal.

Pomimo przyjaznych warunkéw jakie rzeka Niemen przedstawia, splaw
i zegluga tak na Niemnie, doplywach jego i sztucznych drogach kanalowych
sg nieznaczne i redukuja si¢ przewaznie do przewozu drzewa w tratwach,
zyta, Inu, konopi. Najwigksze statki kursujagce w dolnym biegu Niemna po-
wyzej granicy, biorg towaru przy sprzyjajgcych warunkach stanu wody, okolo
200 ton netto. Warto$é przewozonego niemi towaru nie przekracza 2'/, mil-
jonéw rubli. Natomiast przew6z drzewa tratwami, na statkach i w wagonach
z tartakéw kowieriskich dochodzi w wartosci 20 milj. rubli.

Niemen w gérnym swym biegu, niegdy$ otoczony obszernemi lasami,
przeplywa doline nizka w znacznej czeSci zabagniona — miejscami piasczy-
stg, miewa zas6b wody dostateczny, pod Stolbcami szeroki na dwadziescia
kilka metréw, ma juz przy ujsciu Szczary przeszlo 120 m.— ponizej ujscia
Szczary szeroko$¢ Niemna wzrasta do 160 m. i wigcej, za wyjatkiem okolic
Grodna, gdzie podniesione brzegi zacie$niajg znacznie sama doling rzeki.
W tej tez okolicy i dno bywa kamieniste, oraz szybkosé biegu wody zwigk-
szone. Ponizej Grodna znaczna ilosé kamieni w lozysku, oraz mielizny pias-
czyste utrudniajg zegluge. Gleboko$é wody trzyma sie na znacznych dlu-
gosciach rzeki zupelnie dostatnio, i splaw méglby byé dosé regularnym, na-
tomiast brak towaru do przewozu (oprécz drzewa) w kraju o nizkiej rolnej
kulturze i niedostatecznie przemyslowym jest chronicznym niepomysinym
objawem, —bo boczne drogi wodne do Niemna jak kanal Ogiriskiego nie
licujg z warunkami pozadanemi dla normalnej zeglugi, towar wiec z dalszej
okolicy nie nadchodzi, a i kanal Augustowski réwniez przestarzaly. Drzewo
z licznych nadbrzeznych laséw dzieli si¢ w kanale Augustowskim na dwie
polowy, ku Narwi w stron¢ Wisly do Gdafiska i ku Hafczy w strone
Niemna, przy znacznem wigc zubozeniu okolicznego drzewostanu dowéz na
Niemen nie moze byé obfitym. Statki parowe na Niemnie kursuja oddawna
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i dosé regularnie od Grodna w dé! rzeki,—ruch ich jednak dopiero od
Kowna jest wigcej ozywiony ku granicy i po za granice Pruska.

Niemen przechodzi granice pod Smolnikami (Schmalekingen) w powie-
cie Tylzyckim, a juz pod Schancenkrug nastepuje pierwszy podzial jego wdd
na dwie odnogi — Russ i Gili¢, dalej dzieli si¢ znéw kilkakrotnie, do tego
stopnia, iz istnialo przedtem 13 oddzielnych odgalezien, kazde z osobng nazwg—
czesé ich skasowano, pozostalo dziewieé, z ktérych Atmath, Pokalna, Warus,
Skirwith nalezg do odgalezienia Russ, a Gilia, Tawille, Inze i Loge do Gilii.
Wszystkie te odgelezienia zanoszgq sie piaskiem i malo przedstawiajg zalet
dla miejscowej zeglugi, sa wigc dostepne tylko dla mniejszych statkéw. Je-
dno tylko pélnocne ramie Atmath, zabezpieczone w zatoce Kuroriskiej gle-
boko wysunigta tamg, majgce umocnione brzegi i stale sztucznie poglgbiane,
zdatne jest do prawidlowej zeglugi. Dlugo$é Niemna w granicach Prus
Wschodnich jest podawana réznie — od 106—127 kilom., zapewnie zaleznie
od kierunku odgalezienia, wzdluz ktérego pomiary byly czynione. Odnoga
Russ-Atmath ma 112 kil.,, a spadek od granicy 9,80 m. Ujscia Niemna prze-
cinajg bardzo rozlegly nizing, to tez podczas wéd wielkich powierzchnia za-
lewu stanowi olbrzymie jezioro, pare set kilom. kwadr. majgce, i zalewy te
powtarzajg si¢ peryodycznie, pomimo bardzo licznych tam ochronnych, usy-
panych nieraz bardzo wysoko wzdluz odgalezien Russ i Gilii.

Otamowanie brzegéw rozpoczeto w Prusach juz w r. 1716. Odgale-
zienie Gilii swoim nachyleniem na poludnio-zachéd wskazanem bylo oddaw-
na jako pomyslny kierunek do polaczenia wodnego z Krélewcem. Gdy jed-
nak ujscie Gilii do zatoki i sama zatoka Kuroriska nie odpowiadaly warun-
kom dogodnego splawu, to juz w r. 1615 wykopano nowe koryto dla Gilii,
ktére lacznie z nieco pdzniej wykonanemi uzupelnieniami, (1689 — 1697)
mianowicie kanalami Sackenburgskim, malym i wielkim Fryderychowskim,
doprowadzaly statki z zupelnem pominigciem zatoki Kuroriskiej do rzeki
Dejme,—ta za$ jako odgalezienie Pregoly ulatwiala komunikacye z Krélew-
cem. Takie udogodnienie dla Krélewca z jednej strony, wymagalo réwnowaz-
nika dla Klajpedy. Odgalezienie Niemna Russ, juz jako Atmath przez kanal
Takgraben laczy si¢ z rzeka Minge, ktéra, plynac od pélnocy, wpada réw-
niez do zatoki Kuroriskiej. Od rzeki Minge, splawnej na krétkiej tylko diu-
goSci, prowadzi przybrzezny kanal kréla Wilhelma, wykonany dopiero w r.
1873; ujscie jego pélnocne do zatoki Kuroriskiej w malej juz odleglosci od
m. Klajpedy jest zakoriczeniem tej drogi wodnej sztucznej. gdyz pomiedzy
tym ujéciem a m. Klajpeda zatoka Kurofiska w swej znacznie juz zwezonej
powierzchni posiada wszelkie warunki dla dogodnej i pewnej Zeglugi.

Niemen w calej swej dlugo$ci, na terytoryum ziem litewskich, nie nosi
§ladéw trwalych robét, dazacych do uregulowania jego biegu i uprzystepnie-
nia trwalej dogodnej zeglugi. Kilkakrotnie jednak powstawaly préby popra-
wienia tak splawu jak i zeglugi. Najdawniejsze z wzmiankowanych usilowan
odnie$¢ nalezy do odleglych bardzo czaséw, bo jeszcze za panowania Zyg-
munta Augusta w XVI stuleciu, Mikolaj Tarlo, chorgzy przemyski, polecil
oczyscié swoim kosztem koryto Niemna z kamieni i pni drzewnych. W r



1803, gdy Niemen na rozdzielonych ziemiach polskich stanowil granice Rosyi
i Prus,—zawarta zostala umowa pomiedzy sasiedniemi panstwami odnosnie
potrzeby uregulowania granicznej rzeki od Grodna w dél do Jurborga.
Postanowiono wéwczas, ze roboty tak beda wykonane by przy najnizszym
stanie wéd, minimum glebokosci 80 cm., bylo zapewnione dla zeglugi. Cia-
gle jednak wojny i postanowienia nastgpnego Kongresu Wiedeniskiego, zmie-
niajgce granice Panstwa Polskiego, odwlokly sprawe zeglugi Niemna, ktéra
az po dzieri dzisiejszy pozostaje niezalatwiong na calym gérnym, srodkowym
i-znacznej czeSci dolnego biegu rzeki. Projektéw regulacyi Niemna bylo
jednak i potem kilka; najdokladniej moze opracowany przez inz. Lisowskiego,
obejmowaé mial usplawnienie Niemna na calej dlugosci od m. Stolbce po
granice pruska, lecz i ten projekt nie mial powodzenia w znaczeniu wpro-
wadzenia go w Zycie.

Podjete roboty regulacyjne w Prusach Wschodnich datuja z géra lat
300, pierwotnie pracowano nad zmniejszeniem szkodliwego skutku powta-
rzajgcych si¢ powodzi, nastgpnie nad uregulowaniem polaczenia Niemna
z Krélewcem, wiec wykonano szereg kanaléw wzdluz zatoki Kuronskiej az
po rzeke¢ Dejme. Do uregulowania jednak brzegéw, utrwalenia ich tamami,
zwezenia koryta, planowego obwalowania nizin, przystapiono dopiero w ze-
szlym stuleciu. I w tych zamierzeniach nie rozwinigto dzialalnosci planowo
na calg dlugosé rzeki i najwazniejszych jej odgalezien, lecz stosowano je
przedewszystkiem do miejscowosci najwiecej zagroZzonych. Roboty wiec nie
mialy ani pozadanego charakteru, ani cigglosci oraz jednosSci—co wiecej przy-
jete dla koryta wéd srednich szerokosci od 190—350 m. okazaly sie zbyt
wielkie, wiec malo dajace korzysci. Dopiero znacznie p6zniej (1875—1880 r.)
za wskazéwkami, opartemi na naukowych obliczeniach, danych przez tajnego
radce Schlichtinga, a polecajacych dla ramienia Russ szeroko$é¢ od 170—
185 m., dla odgalezienia Atmath 140 m., a dla ramienia Gilii 50—60 m. —
stworzono racyonalng podstawe do dalszych robét. Roboty te w calosci
wykonane daly pomyslne rezultaty, bo osiggnieto przy najnizszym stanie wéd
glebokosé 120--140 m., ktéra dla statkéw, kursujacych po dolnym Niemnie,
dozwala 600 tonowym lodziom przeplywaé caly sie¢ koryta gléwnego i waz-
niejszych odnég od zatoki Kuronskiej po granice (Smolniki). Jakkolwiek
wigc ta sprawa splawu i zeglugi na krétkiej i najnizszej czeSci Niemna zdaje
sie byé pomyslnie zalatwiona, to jednak nie mozna tego uwazaé za zupelnie
zadawalniajgce zakonczenie wszelkich robét na terytoryum delty Niemna.
Pozostaje bowiem caly szereg drobniejszych dezyderatéw, ktére w interesie
miejscowej ludnosci beda stale nabieraé rosnacej waznosci i potrzeby dla
ich zalatwienia.

Najwazniejsza i prawie palagca kwestya dotad niezalatwiong jest sprawa
ewakuacyi lodéw. Zatoka Kuronska, tak jak zatoka Swieza, zamarza zima.
Cala dlugoéé delty Niemna jest jeszcze pod lodem, gdy wody pokryte ply-
nacemi odlamami lodu z géry rzeki napieraja energicznie i stale, nietylko
zagrazaja, ale czestokroé zalewajg niziny. Projektu stanowczego usunigcia
niebezpieczenstwa niema jeszcze, dotychczas sa w uzyciu specyalne statki,
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kruszace powloke lodowa zatoki, proponowane zalatwienie trudnosci, tak jak
przy ujéciu wéd i lodéw Wisly pod Schiewenhorst do morza, dotychczas
niezdecydowane. Wogéle sprawa lodowa przy ujéciu Niemna do zatoki Ku-
rofiskiej jest bardzo powazna, bo gdy w ostatnich latach zanotowano tylko
113 dni przerwy w zegludze, to bywaly szeregi lat, w ktérych przecigtny
czas wstrzymania zeglugi z racyi zimy dochodzil dni 125, 8 w pojedyriczych
wyjatkowych latach nawet do 149 dni. O ile usuniecie niebezpieczenstwa
z naplywajacych z géry lodéw moze byé spodziewanem w przyszlosci, to
srogo$é zimy i czas jej trwania pozostaé musza jako staly, nieodlgczny
objaw przyrodzonych warunkéw okolicy.

Stan floty przywigzanej do wéd Niemna trudno $cisle okreslic. Pa-
rowcéw osobowo-towarowych liczy si¢ po stronie pruskiej okolo 20, holo-
wnikéw parowych do 30, statkéw i lodzi réznego rodzaju i wielkosci do 400,
ale sg miedzy niemi i te, ktére z pod Krélewca i rzeki Pregoly nadchodza.
Po stronie rosyjskiej parowcéw jest zaledwie kilka, a bardzo wiele statkéw
z drzewem i towarem tak si¢ buduje w gérze rzeki, iz na ich powrét nie
liczy si¢ wcale, sa wigc na miejscu przybycia rozbierane i sprzedawane jako
materyal drzewny. Taki system i z tej racyi ma poparcie, ze drzewo, jako
statek, nie podlega zadnym oplatom z obu stron graniczacego ze soba fis-
kusu. W ostatnich pieciu latach przewéz towaru na statkach (bez tratew),
notowany w urzedzie celnym w Smolnikach, przedstawia si¢ jak nastgpuje:

pod wode: z woda:

i :g?g :g;asg i ﬁgggg " pok 1911 odznaczal si¢ wyjatko-
: 1911 . . 23357 g~ 265117 ”  wo niskim stanem wéd, co si¢ tez
, 1912 . . 20157 : . 375919 " natychmiast uwidocznilo w uru-
. 1913 . . 40060 , . 417988 : chomieniu towaru.

Lata wojny podniosly podobno ruch przewozowy do wysokosci przed-
tem nigdy nienotowane;j.

Pod wzgledem urzadzen portowych w gérnym i Srodkowym Niemnie
prawie ze nic nie zrobiono, to co widzimy w Grodnie zaledwie ma pozory
przystani; w Kownie jest nieco lepiej, ale nazwy portu jeszcze miec nie
moze. W dolnym Niemnie, oprécz czterech przystani do zimowania statkéw:
w Smolnikach (60 st.), Traponach (200 st.), Tylzy (40 i 70 st.) i Kloken,
istnieje przystan wyladunkowa w Tylzy z kamiennemi wybrzezami (o dwéch
poziomach. Tamze projektuje sie znaczne powigkszenie przystani i portu
wyladunkowego, wojna powstrzymala zamierzone roboty; koszt tych zamie-
rzeii ma wynie$¢ przeszio 5 milj. marek. Prywatnych przystani jest jeszcze
malo (Regnata i Tylza), jak i polaczen kolejowych z brzegiem rzeki. Do-
tychczas te potrzeby nie ujawnily sie do tego stopnia, by zmusié do znacz-
nych nakladéw na kosztowne urzadzenia, gdyz z powodu znacznych réznic
poziomu wéd nizkich, Srednich i wysokich, nalezaloby place wyladunkowe
tak urzadzié, by médz z nich korzystaé bez wzgledu na zmienng wysokosé
wéd, dochodzaca do 6!/, metré6w. Tylza dotkliwie dotad cierpi na brak



urzadzeni, nie mogac dotychczas zatrzymac i przerobié na miejscu tej masy
drzewa w tratwach, ktére obecnie przechodzi dalej z przeznaczeniem do
Klajpedy i Krélewca, to tez usilowania poprawy stanu obecnego sa tam na
porzadku dziennym.

Wysokosé wydatkéw poniesionych na roboty w korycie Niemna po
stronie pruskiej nie da sie z pozadang dokladno$cig za dawne po 1853 r.
czasy obliczyé. Po roku 1853 do 1878 wydano na nowe roboty i konser-
wacye przedtem juz dokonanych, ogélem 5448000 marek. Pomiedzy 1879
i 1897 roboty nowe pochlonely 4823300 m., konserwacyjne 3292500 m.; po-
migdzy 1897 i 1900 wydano 458000 i 896000 m., tak Ze za czas od 1853
po 1900 rok wydano ogélem 14918000 marek. Wydatki z nowszych czaséw
nie daly mi si¢ z podobna &cislosciag zebraé.

Znaczng cze$¢ powyzej podanych cyfrowych szczegéléw czerpalem
z dziek

1) Die Entwicklung der Preussischen Wasserstrassen; Bearbeitet im
Auftrage des Herm Ministers der Offentlichen Arbeiten, Berlin 1902.

2) Slownik Geograficzny, tom VII, art. ,Niemen®, praca pp. I. Krz.
i I. K. Sembrzyckiego.

3) Memel, Pregel und Weichselstrom, tom II, H. Keller.

4) Binnenschiffahrt i Schiff, peryodyczne pisma, poSwiecone sprawor
zeglugi.
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Wazniejsze kanaly srodkowej Europy od Renu po granice Kongre-
sowki. Dwa kierunki zasadnicze: a) na wschod: Kanat $r6dziemny
i jego przediuzenia od Antwerpji i Roterdamu po Warszawe; b) na
poiudnie: Kanaly rzek srodkowej Europy: Renu, Wezery, Elby, Odry
do Dunaju, jako ogniwa nowej drogi wodnej na poludnio-wschéd do
morza Czarnego.— Polaczenie Dunaju z Wislg.— Kanaly Galicyjskie.

Sprawa komunikacyi wodnych nie jest i rzeczywiScie nie moze byé
u nas tak jeszcze popularnag, jakby na to, z uwagi na jej bezwarunkowa
waznoé€, zaslugiwaé mogla, a powody do tego do$¢ naturalne. Nie mamy
zadnej prawie sposobnosci na calych obszarach naszej ojczyzny patrzeé na
dobroczynne dzialanie tego taniego $rodka przewozowego, nie mamy rzek
w pelnym tego slowa znaczeniu splawnych, nie mamy dogodnych dr6g wo-
dnych sztucznych, nie mamy zadnych urzadzen portowych, nie mamy jeszcze
faktycznych warunkéw do powainie rozwingé sie mogacego ruchu wodnego
handlowego, a po zatem wzglednie do massy ludnosci posiadamy niewiele
jednostek, ktéreby czuly wyrozumowana potrzebe radykalnej zmiany w tym
kierunku na lepsze. Nad brzegami naszej Wisly lezg tylko dwa wielkie
miasta: Krakéw i Warszawa, oraz nieliczny zastep mniejszych, Sandomierz,
Plock, Wloclawek, Nieszawa.

W najwiekszym miescie Warszawie, poniekad i Krakowie, Wisla stanowi
pogranicze miasta, odcina centrum od przedmie$é, —liczne rzesze ludno$ci
przechodzg przez mosty tylko z konieczno$ci, nad wode nie sprowadza ich
zadna przyneta ciekawo$ci, lecz tylko interes rzadko kiedy z zegluga zwigzany,
sport rzeczny méglby wiele zrobi¢, ale nie jest jeszcze dostatecznie rozbudzo-
ny. Ciekawos$é rodzi si¢ wyjatkowo podczas powodzi, gdy mozna obserwowaé
potege sily niszczacej, niewzbudzajacej wéwczas ani zachwytu, ani przyjem-
nego wrazenia. W innej porze roku malo jest okazyi do zaspakajania po-
gladowo ciekawosci z racyi naszej rzeki. Ruch towarowy, osobowy i wyciecz-
kowy jest maloznaczny, liczba zainteresowanych nikla, a ci, ktérych po-

Nasze drogl wodne. 4
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trzeba zmusza do korzystania z ruchu osobowego statkéw, stwierdzajg przez

krétka obserwacye, ze lawirowanie statku wydluza droge i jak warunki

techniczne nurtu rzeki utrudniaja mozno$¢ utrzymania si¢ w prawidlowym

kierunku na szeroko rozlanej powierzchni wéd rzeki.

Splaw tratew na Wisle, Bugu, Narwi, kanale Augustowskim jest przez
bardzo nielicznych widz6w obserwowanym, niezdajgcych sobie czgsto nawet
sprawy z tego, dlaczego tak wielkie iloSci drzewa, tak dlugo i pozornie
szkodliwie, pozostaja w wodzie, gdy drzewo do uzytku winno byé suche,
i gdy je moina na sucho przewieié, réwnie dobrze, a prawie zawsze pre-
dzej wagonami. Ci co wyjezdzaja za granicg, a jest ich rocznie dziesigtki
tysigcy, widzg Dunaj tylko przy wjezdzie i wyjezdzie z Wiednia, znajg Elbe
od granic Czech do Drezna, i to tylko jej malowniczg strong oceniajg, znajg
Ren od Moguncyi po Kolonig, a zachwycaja si¢ wylgcznie nadbrzeznemi
winnicami i wspomnieniami do skal i ruin przywigzanemi. Odre malo
kto zauwazyl, bo nie posiada tych romantycznych reminiscencyi, jakiemi
otoczona jest saska Szwajcarya i cze$¢ $rodkowego Renu. W Berlinie, nad
kanalami Sprewy malo kto z nas przystaje, a jednak ciekawo$é byla by wy-
nagrodzona. W Paryzu, po za wycieczkami statkemi osobowemi po za miasto,
malo kto z pomiedzy nas wie o istnieniu kanaléw, dowozacych wegiel i pro-
wianty oraz wino i drzewo, i 0 ozywionym ruchu w porcie wewnetrznym
miasta. Ci co znajg urzadzenia portowe Renu od Manheimu po granice
Holandyi, a jest ich nieznaczna liczba, nie zapomng nigdy, czem dla prze-
myslu wogéle moga byé drogi wodne, lecz ze tych jest niewielu, wigec ich
oryentacya jest dotychczas bez wplywu na ogél przecigtnego specyalnie
uSwiadomienia. Ruch portowy Antwerpii, Roterdamu, Bremy, Hamburga
i t. d., wigcej moze przez naszych turyst6w znany, jest bez natychmiasto~
wego wplywu na nasze stosunki handlowe rzeczne, bo ruch portowy tych
miast akcentuje znacznie silniej specyalny ruch przewozowy morski, wiec
jako wychodzacy po za ramy w ktérych objgé by bylo mozna nasz ruch
przewozowy wéd wewnegtrznych, pozostaje tylko wspomnieniem przemijajg-
cym z podr6Zy, bez moinosci przystosowania go do naszych warunkéw.

Slowem, trzeba przyzna¢, Ze malo mamy przygotowania ogélnego, by
sprawy zeglownosci wéd naszych zajaé mogly szerszy ogél, wrailiwy juz
bardzo na wiele innych spraw przemystowo-handlowych. Gdy nadto i lite-
ratura nasza rzeczna i kanalowa jest niezwykle uboga i sprawe waznosci
komunikacyi wodnych w ekonomii kraju zbywa bardzo rzadkiemi, nie wy-
czerpujacemi objasnieniami, to nic dziwnego, ze wobec nieswiadomosci wy-
g6d i korzyéci zainteresowanie do sprawy jest male.

Pomimo jednak uznania faktycznego braku u$wiadomienia w tak waznej
sprawie potrzeby usplawnienia rzek naszych, w niniejszej pracy nie mam
zamiaru z og6lniejszego punktu widzenia braki te uzupelniaé, uwazam bo-
wiem, iz owocne te usilowania winny byé specyalnie innym referatem objete.
Przytem stwierdzié mozna, ze wzglednie latwo dalo by si¢ tym brakom
zapobiedz, istnieje bowiem tyle zagranicznych dziel, tyle broszur i przystep-
nych publikacyi, omawiajacych sprawe dr6g wodnych naturalnych i sztucz-
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nych w réznych jezykach, ze dosé kilka z nich przetlomaczyé lub kompila-
cyjng pracg dostosowaé do naszych warunkéw a cel si¢ osiggnie, byle to
czgsto powtarzaé i okazyi nie zaniedbywaé.

To co ponizej podaé mam zamiar, to nie stanowi teoretycznego przed-
stawienia ogélnych korzysci z budowy drég wodnych pochodzacego, ani
poréwnawczej oceny wartosci dré6g wodnych w stosunku do drég zelaznych,
ani nawet specyalnego wykazania potrzeby budowy tych drég wodnych w na-
szym kraju, lecz jest to tylko zdaniem sprawy z warunkéw i trudnoéci tech-
nicznych, jakie spotka¢é mozemy przy projektowaniu tych drég wodnych,
ktérych pozytek, moze nawet konieczno$é¢, w pewnych juz grupach specya-
list6w wigcej wtajemniczonych odczuwaé sie daje.

Postawienie jakiegokolwiek programu w dziedzinie przyszlych naszych
dr6g wodnych w formie chociazby szkicéw do projektu, gdyby nawet mylnie
pojetego, niedokladnie wykoficzonego, nawet nieco ryzykownego z uwagi
na nasze $rodki, lepszem mi si¢ wydaje, niz dlugie wyczekiwanie na cos$,
co objete w wiecej Scisle i wlasciwe ramy, kazaloby na siebie zbyt dlugo
czekaé. Dyskusya. ktérg spodziewam si¢ wywolaé, oSwieci nietylko ciem-
niejsze strony przezemnie przedstawionych projektéw, lecz niewatpliwie uwi-
doczni calg seryge pogladéw ciekawych i cennych, prawdopodobnie nawet
ujawni szereg nowych idei i projektéw w tej sprawie naszych przyszlych drég
wodnych naturalnych i sztucznych.

W poprzedniej czeéci niniejszej pracy méwilem o wazniejszych rzekach
$rodkowej Europy, obecnie przej$¢é musze do kanaléw i drég wodnych
sztucznych. Zanim jednak wstapimy w granice naszego kraju, t. j. na teren
wyjatkowo zajmujgcy, widze konieczno$¢ jak to bylo w pierwszej czeSci przy
rzekach, przejrzyé pobieznie, to co juz zrobiono i co w bliskiej przyszlosci
zamierza sig¢ dokonaé w sgsiadujgcych z nami krajach.

Zaczynajgc od zachodu nalezaloby przedewszystkiem rozpatrzeé warunki,
jakie istniejg przy urzadzonych drogach wodnych Francyi péinocnej i Belgii,
jako krajach, ktére w tego rodzaju budowlach przodowaly wszystkim innym
przez par¢ wiekéw poprzednich, a i dzisiaj nie pozostajg bynajmniej w tyle
za innemi. Z uwagi jednak., ze tak obecnie jak w przyszlosci, bezposre-
dniej stycznosci z tamtemi drogami wodnemi mieé nie bedziemy lecz tylko
za poSrednictwem rzek i kanaléw Srodkowych Niemiec, przeto jakkolwiek
tamte urzgdzenia mogg byé ciekawe, pouczajgce i z wielu wzgledéw nasla-
dowania godne, to jednak musimy je pozostawié na boku.

Zresztg ekonomiczne interesa Zwigzkowych Panstw Niemieckich §rodko-~
wej Europy, tak bedg si¢ prawdopodobnie nadal ukladaly, Ze nietylko nie uja-
wnig zadnej wyraZnej dgznosci, cigzgcej ku Rodanowi Saonie, Marnie i Meu-
zie, o ile ta ostatnia znajduje si¢ jeszcze na terytoryum francuskim ale praw-
dopodobnie zechcg unikaé wszelkiej tacznosci z temi francuskiemi drogami;
podobne zastrzezenie odnosi¢ si¢ bedzie i do rzeki Meuzy na terenie belgijskim.

Ten rodzaj niechgci, a moze tylko obojetnosci ze strony Niemiec do
calego obszernego i dobrze zorganizowanego systemu dr6g wodnych w Belgii



znajduje poniekad naturalne usprawiedliwienie w tem, ze S$ciéle biorac
caly system drég wodnych belgijskich niema zadnej lacznosci z Renem
z racyi samej juz topografii terenu. Wyjatek stanowi tylko dolna Meuza,
ktéra w mysl projektéw, o ktérych ponizej, moze mieé lacznosé z Renem
i drogami wodnemi doliny przemyslowej Westfalii. Caly system drég
wodnych Belgii jest natomiast w wielokrotnej lgcznosci z drogami wo-
dnemi Francyi, naturalne bowiem warunki gruntowe a w znacznej czesci
i ekonomicznej natury, lacza go dogodnie z pélnocng Francyg i Paryzem
jako jednym z kraficowych punktéw tych rozgalezionych komunikacyi wo-
dnych.

Dla naszych stosunkéw techniki przewozowej a takze handlowych i eko-
nomicznych zaleznoéci, Belgia i Francya stanowié bedgq dosé obojetny teren, raz
dlatego, ze lezg zbyt daleko a nastepnie z racyi juz zaznaczonej, ze cokolwiek
by ztamtad moglo byé do nas dowozone lub odwrotnie tam dostarczane
od nas, przejéé by musialo przez rzekii kanaly pruskie. Zdolnosé wiec tylko
przewozowa oraz ogél warunkéw budowy i dzialalnosci pruskich urzadzen
kanatowych tak dla przemyslu naszego, jak i dla przyszlych naszych drég wo-
dnych sg bezposrednio waznymi i miarodajnymi. Z tych wiec wzgledéw
zainteresowanie si¢ siecig drég wodnych francuskich i belgijskich jakkolwiek
poniekad sluszne, musi znaleS¢ swe zaspokojenie przy innej okazyi.

Port belgijski Antwerpia, swem geograficznym polozeniem wysunigty
na p6lnoco-zach6d, ma dla zachodnich Niemiec a szczegélniej dla calej
przemyslowej Westfalii, niezwykle wazne znaczenie, to tez, godzac polityke
z interesami, uwidocznia si¢'w Niemczech duzo celowej uprzejmosci i fa-
chowego zainteresowania pod adresem Antwerpii. Koniecznos¢ otworzenia
blizszej drogi do morza Niemieckiego, niz to jest mozebne obecnie przez
porty Emdenu, Bremy, Hamburga, usprawiedliwia to zainteresowanie si¢ An-
twerpia. Sporzadzono tez juz wiele projektéw polgczenia Renu z An-
twerpia lecz dostep do morza w tym kierunku pozostaje po dzien dzisiejszy
tylko zyczeniem, rézne wzgledy, prawdopodobnie i politycznej natury, stanely
na przeszkodzie w wykonaniu., Ostatni projekt z r. 1912 oznacza poczatek
tej drogi wodnej u Renu, na przeciwleglym lewym brzegu m. Dusseldorf.
Kanal sztuczny ma przechodzié¢ w bliskogci miast Neuss i Creffeld i kiero-
waé sig potem ku granicy Hollandyi. W projekcie tym, opracowanym na
bardzo szerokg skale, przewidziane sg znaczne rozmiary dla dziel sztuki, bo
kanal zbudowanym ma byé¢ dla statkéw do 2000 tonn ladownosci. Dlugosé
kanalu od Renu do Antwerpii 170 kilom., w tem na terytoryum pruskim 32
kil., w Holandyi 35 kil., reszta w Belgii. Kanal ten, celem zmniejszenia ro-
bét i kosztéw, positkowalby sie istniejgca juz obecnie lecz malo wazng
droga komunikacyi wodnej (Campine-Canal), na pélnocy Belgii w poblizu
granicy holenderskiej istniejgca. Przebudowa ta, raczej nieledwie w calosci
nowa budowa, rozmiaréw wyjatkowych, stwarzalaby niejako nowe, sztuczne
ujécie rz. Renu do morza pod Antwerpig. Dziela sztuki inzynierskiej bylyby
w tym razie imponujace rozmiarami. Przez Meuze proponowanem jest dla
kanalu przejécie wiaduktem. Najwyzszy punkt kanalu na linii dzialu wéd,
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wzniesiony na 42 metr. nad poziom wéd morskich, bylby zasilanym osobnym
kanalem, prowadzonym od rz. Meuzy z pod m. Maestricht.

Projekty polaczenia Renu z Antwerpia istnieja i dawniejsze ale réznice
pomigdzy niemi s maloznaczne i majg juz tylko miejscowe znaczenie, dla
naszych wiec stosunkéw te waryanty sa najzupelniej obojetne, to tez szcze-
gélowy ich opis pomijamy bo gléwna tre$é tego zamierzenia i jego donio-
slodé dla nas, lezy w bezposrednim polaczeniu Renu z Antwerpia a jak to
zostanie wykonane, w jakim kierunku i przez kogo, to jest dla nas prawie
bez znaczenia.

Polgczenie Renu z morzem Péinocnym, tak zwanym kanalem Dort-
mund-Ems, juz zostalo dokonanem pomiedzy 1892—1899 r. i olbrzymie
ilosci wegla i towaru masowego zelaznego z Westfalii odprowadza sie tedy
do morza. Dlugo$é kanalu wynosi 271 kil. Szczegélowy opis tego kanalu, jeszcze
jako projektu, podanym zostal w Przegl. Technicznym w r. 1888%), powta-
rzanie wigc opisu uwazam za zbyteczne, tem wigcej, ze wogéle kanal ten,
tak z racyi swej odlegloéci od nas, jako tez i stalego kierunku ku pélnocy
jest dla nas niemal obojetnym.

Z szeregu projektéw drég wodnych w Zwigzkowych Panstwach Nie-
mieckich, pomijajac opisy wprost miejscowego lub prowincyonalnego zna-
czenia o ktérych nie bede wcale wspominaé, zaznaczajg si¢ charakterys-
tycznie dwa odrebnoscia swa znamienne kierunki, do wykonania ktérych dazy
sig tam stale, powoli lecz konsekwentnie. Okolicznosci zewngtrzne zwal~
niajg lub poteguja tempo wykonania tych zamierzen, w zasadzie jednak cel
zdawna wytkniety z wyrazng stanowczoscia, nie schodzi z programu i za-
mienia si¢ w czyn bezprzestannie i stopniowo.

Powyzsze dwa projekty pafistwowego znaczenia, w dziedzinie komunikacyi
wodnych, w znacznym stopniu z politycznym podkladem to: 1) parcie na
wschéd, dajace sie osiggnaé budowg kanalu $rédziemnego Mittellandkanal,
z jaknajdalej siggajgcemi jego uzupelnieniami na wschodzie pogranicznym,
z Kongreséwka i Litwg i 2) polaczenie rzek niemieckich z Dunajem, lgcznie
z prawidlowym usplawnieniem Dunaju, t. j. zapewnienie sobie drogi swo-
bodnej $wiatowego znaczenia z morzem Czarnym i Turcyg Azyatycka, ewen-
tualnie, z koleja Bagdadzka.

Rozbiér nadziei jakie urzeczywistnienie tego programumoze mieé w przy-
szlodci z politycznego, wojskowego i ekonomicznego punktu widzenia, wy-
chodzi z poza ram tej pracy, zamierzam bowiem jak to juz zaznaczono po-
przednio przedstawié tylko fakta juz sprawdzone, pewniki zdobyte, a takze
te nadzieje odnotowaé, ktére z punktu widzenia technicznego okazaé sie
moga interesujacymi dla nas.

Kanal, $rédziemnym zwany (Mittellandkanal), obejmowaé ma calosé

*) .Kanal z Dortmund do Emden*. Przeglad Techniczny, Styczei 1888 r. Opisal
Aleksander Sadkowski. -
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drogi wodnej od rz. Renu do Elby, po przez srodkowe prowincye pafistwa
pruskiego. Historya tego kanalu, jakkolwiek niezwykle waznego dziela, do
niepomys$lnych refleksyi doprowadzié moze, bo pomimo, ze omawianie jego
niezbgdnosci odnies$é nalezy juz do r. 1856, to dotychczes nie jest on
ukoficzony. Ostatnie wiadomosci (z lutego 1917 r.) zdaja sie jednak po-
twierdzaé, ze zgoda co do kierunku kraficowej czesci tego kanalu (177 kil.)
od Hanoweru po Magdeburg nad Elba juz nastagpila nareszcie, zatem za ja-
kie szes¢ lat calos¢ zostanie wykonana. Praca kolo tego dziela tak waznego,
popieranego bardzo gorgco przez najwyisze wladze panstwowe, majgcego
dodatkowo specyalne polityczno-wojskowe zabarwienie, o§wietlone niezliczona
iloscig broszur i publikacyi, wyczerpujacych przedmiot z kazdego punktu wi-
dzenia, trwaé bedzie zatem lat blisko 70 i to w Prusach, gdzie na cele
pafistwowego znaczenia pienigdzy niezwyklo brakowaé i decyzya zwykle
szybko nastepuje.

Usprawiedliwienie zwloki w przeprowadzeniu dziela takiej wyjatkowej
donioslosci jakim jest kanal $rédziemny, jest sprawa bardzo zlozona.
W znacznej czeSci przypisaé to nalezy obstrukcyi agraryuszy, potem trudno-
§ci zdecydowania si¢ na kierunek ostateczny. Kanal przecinaé mial prowin-
cye o niezwykle wysokiej kulturze, bardzo zaludnione, ze znaczna liczba miast
przemyslowych, umiejacych przez swych przedstawicieli bronié praw i intere-
séw mocodawcéw. Walka o pozyskanie kanalu w najblizszem swem sasiedz-
twie, argumentacya rzeczowa namietna, bo w razie przegranej strata notowala
si¢ podwéjnie: raz jako uposledzenie z braku kanslu, drugi raz przewage tych
miejscowosci, ktére kanal utrzymywaly, usuwaly zdobycie ostatecznej decy-
zyi na cale lat dziesiatki. Niewatpliwie i koszta znaczne na budowe niezbedne,
nie byly bez wplywu na opé6zZnianie prawomocnej decyzyi. Kraricowe ogniwo
177 kilometrowe, tej drogi wodnej diugiej na 470 kilom. od Renu do Elby,
ma kosztowaé okolo 130 miljon6w marek. Z punktu widzenia technicznego,
kanal ten jest bardzo ciekawy, gdy bowiem wigkszo$é kanaléw francuskich,
belgijskich i niemieckich posiada przecigtnie jedng szluze na 5 do 6 kilom.
dlugosci drogi wodnej a czasem i znacznie mniej, to kanal §rédziemny ma
jedna sekcye 210 kilom., druga sasiednia 92 kilom. dlugosci w niezmiennym
stalym poziomie, bez szluz i przeszkéd stalych dla zeglugi. Jest to okolicz-
no$é niespotykana nigdzie w dziejach budowy dr6g wodnych, zapewniajaca
temu kanalowi wyjatkowo dogodne warunki eksploatacyjne. Projektowany
kanal galicyjski od Krakowa do Sanu doréwnywa lecz nie przekracza tych
niezwykle pomyslnych technicznych korzysci, bo jedna sekcya tego kanalu
ma mieé 192 kilom. dlugosci bez szluz.

Kanal §rédziemny, w tak pomysinych warunkach zaprojektowany, zda-
waé by sie wiec moglo, winien byé tanio zbudowany, tak jednak nie jest.
Wysoka przecigtna cyfra 640000 marek na kilom. dlugosci, tlomaczy sie
wyjatkowo wygérowang cena zajetego pod kanal gruntu, przecigciem linii
drég zelaznych w 15-stu punktach, niezwykle wielkg iloscia mostéw drogo-
wych i bardzo starannem wykonaniem calosci. Poludniowy kierunek kanalu,
przyjety jak sie juz zdaje, ostatecznie do budowy pomigdzy miastami Ha-
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nowerem i Magdeburgiem, jest nieco dluzszy (o 29 kil.) od konkurencyj-
nego pbéinocnego kierunku. Zdobyl on sobie przewage ta okolicznosciag, ze
uprzystepnia wykonanie pewnej iloSci odgaleziei do znaczniejszych srodowisk
miast okolicznych jak: Halberstadtu, Haali, Merzeburga, Lipska i wielu in-
nych, ulatwia nadto kanalizacye rzek Saali i Elstery. Obecnie bowiem kazde
wigksze miasto w Niemczech dazy do polaczenia sie droga wodna, chociazby
boczng odnogg z gléwna liniag kanalowa. Poniewaz wielokrotnie w niemiec-
kich sprawozdaniach odczytaé bylo mozna ubolewanie, ze podczas obecnej
wojny, nie udalo si¢ korzystaé w licznych wypadkach z pelnej sprawnoéci
tego kanalu érédziemnego z racyi jego niewykoficzenia, przeto mozna przypu-
&ci€, ze obecne przy$pieszenie jego budowy ma Scisly zwigzek z potrzeba
usunigcia brakéw, zauwazonych w ciagu trwajacego stanu wojennego.

Drogi wodne pomiedzy Elba i Odrg, chociaz liczne, nie nosza juz
nazwy kanalu Srédziemnego, jakkolwiek sa jego faktycznym przedluzeniem,
lecz posiadaja nazwy miejscowe, od rzek, jezior lub miast nadbrzeinych
zapozyczone. Budowa wielu z nich poprzedzila nawet my$l o kanale Srod-
ziemnym, to tez prawidlowej programowej lacznosci tych dr6g wodnych
Marchii z kanalem Srédziemnym nie widzi sie wcale. To co jest, potrze-
bom na razie wystarcza a co zdaje si¢ byé przestarzalem — przebudowywa
sig pomalu, naturalnie juz planowo z uwzglednieniem przedewszystkiem po-
trzeb stolicy—Berlina, szczesliwie w poirodku pomiedzy Elba i Odra umie-
szczonego. Trzeba przyznaé, Ze warunki hydrograficzne ‘okolic Berlina oka-
zaly si¢ dla tego miasta niezwykle pomys$ine i polaczenia wodne Elby z Odra:
na pélnoc od Berlina, Hawela i kanalem Finowskim, poprzez Berlin: Hawela
i Spreg, na poludnie od Berlina: kanalem Plauen, Hawelg, Spreg, kanalem
Teltowskim i Frydrychowskim, przy poérednictwie bardzo licznych jezior
dajg sie¢ drég wodnych znakomicie rozwinigta, nie wylaczajac przytem
moznoéci tworzenia innych drég dogodniejszych lub prostszych.

Kanaly istniejace w okolicach Berlina sg przewaznie dawnych typéw,
zatem uzupelnienie kanalu Srédziemnego sekcyg od Hanoweru do Magde-
burga i otworzenie ciaglej drogi wodnej od Antwerpii i Renu po Elbg, do-
zwalajgcej na przeplyw statkéw biorgcych po 1000 ton ladunku i wigcej, wy-
kaze koniecznoéé rewizyi tego co istnieje w Marchii Brandenburskiej i zmu-
si do przebudowy, lub budowy odpowiednio urzadzonej innej drogi wodnej
pomigdzy Elba i Odra. Znaczng cze$é tych niezbednych zamierzen juz
dokonano, przez kompletng przebudowe kanalu Finowskiego na wielka dro-
ge wodna, laczaca Berlin ze Szczecinem, ewentualnie z morzem. Rozmiary
tego kanalu pozwalaja na przeplyw mniejszych nawet statkéw morskich.
Opis kanalu oddanego do uzytku w r. 1914, jeszcze przed wojna, z uwagi
na olbrzymie objekta techniczne, nasypy, wiadukt, podnos$niki, bylby nie-
zwykle ciekawym, lecz tylko jako wielkie dzielo inzynierskie, bo dla na-
szych stosunkéw przewozowo-handlowych jest on bez znaczenia. Kanal ten,
majgc swe ujScie do Odry pod Hohensathen na jakie 50 kilom., ponizej
ujscia Warty do Odry (Kostrzyn), a co wigcej, calym swym kierunkiem
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na pélnoc od Berlina, odsuwajgc si¢ znacznie od linii najprostszego pola-
czenia Elby z Odrg (Magdeburg — Frankfurt lub Kostrzys) bedac olbrzy«
miej doniosloéci gléwnie dla Berlina, nie stanowi ogniwa tego larncucha,
wyciggajacego si¢ z pod Antwerpii poprzez Ren, Wezerg, Elbe, Odre do
Wisly i dalej.

Jednoczesnie z projektowsng przebudowsy kanalu Finowskiego (kieru-
nek pélnocny), zatem przeszlo 20 lat temu, bylo proponowane polgczenie
Berlina droga réwnoznaczng poludniowg od Podsdamu przez kanal Teltow-
ski do Odry pod Kostrzyniem, to jest do punktu zejécia si¢ Odry z Warts.
Ten kierunek poludniowy zostal odrzucony i naturalnie, kierunek p6inocny
mial donioslejsze znaczenie dla samego Berlina, wigc interes stolicy prze-
wazyl. Kierunek poludniowy wyjdzie na sSwiatlo dzienne ponownie, w pelnej
sile swego znaczenia, dopiero po ostatecznym ukoriczeniu kraricowej czesci
kanalu Srédziemnego od Hanoweru do Magdeburga, wéwczas stanie si¢ on
koniecznoécia, bo pod Kostrzyniem na Warcie u Odry spotka sie z uregu-
lowang juz drogg wodna od Odry przez Wartg, Noteé, kanal Bydgoski do
Wisly. Przy ujsciu zaé rzeki Brdy do Wisly (Fordon) znale§é sie moze po-
czatek nowych zamierzen, skierowanych ku Prusom Wschodnim w &rodowi-
sko jezior Mazurskich.

Pomiedzy Elbg i Odrg istnieje caly kompleks komunikacyi wodnych
drugorzednych, ktére jednak wymagaja nowych uzupelnieri z racyi zmniej-
szajgcych si¢ warunkéw i potrzeb — o calej tej sieci moéwié byloby zby-
tecznem, bo to sprawy miejscowe, bez natychmiastowego zneczenia na stan
komunikacyi wodnych miedzynarodowych.

Zblizajac sie stale na Wschéd, rozpatrzeé teraz wypada w jakim stanie
obecnie pozostaje sprawa polgczenia Odry z Wislg, i jakie sq widoki mo-
zebnych uzupelnieri, lub nawet nowych zamierzei. Niewatpliwie zblizamy
si¢ coraz wigcej do wyjatkowo nas obchodzgcych miejscowoSci i kazde
objasnienie staje si¢ przez to cenniejsze. Pomiedzy Odrg i Wisly istnieje
dotychczas tylko jedno polaczenie za posdrednictwem Warty, Noteci, kanalu
Bydgoskiego i rz. Brdy. Jakkolwiek szczegély odnoszace si¢ do kanalu Byd-
goskiego i rzeki Noteci s3 zapewne znane szerszemu ogélowi, bo o tej dro-
dze wodnej juz niejednokrotnie u nas pisano, pomi¢dzy innemi i w Przegl.
Technicznym !), to jednak z uwagi, Zze kanal ten lezy na dawnych ziemiach
b. Rzeczypospolitej Polskiej, kilka objagniefi przypominajgcych nie bedzie
zbytecznych.

Kanal ten juz w r. 1772 za czaséw Fryderyka Wielkiego po pierwszym
rozbiorze Polski zostel rezpoczety;—w dwa lata potem bo w r. 1775 do
uzytku oddany, nastepnie jednak byl wielokrotnie przebudowywany i nie«
dawno po gruntownej przerébce, bo zaledwie kilkanascie miesigcy temu na
wiosng 1916 r. w znacznie zmienionej szacie ponownie oddanym zostal do

") Kazimierz Ossowski — Kanalizacya Gérnej Noteci. Przegl. Techn. 1882.
Kazimierz Ossowski-— Usplawnienie rzeki Brdy. Przegl. Techn. 1886.
Zeitschrift fur Binnen Schiffahrt XXII Jahrgang 1916. Heft 9—10.



.uzytku. Jakie znaczenie w tych odleglych czasach, po pierwszym rozbiorze
Polski, gdy drég zelaznych jeszcze nigdzie nie bylo, przywigzywano do tego
zamierzenia, dowodzi pospiech z jakim roboty przy nim byly wykonywane,
do 6000 ludzi zatrudnionych bylo stale przy budowie, to tez juz w r. 1774
pierwsze statki przeprowadzone byé mogly przez kanal, w r. 1775 skonstato-
wano, ze 222 statk6w i 1151 tratew przeszlo przez niego. Ruch towarowy
nadal wzmagal sie ciggle, tak ze potrzeba pewnych przerébek uwidocznila sie
juz w r. 1787. Jednoczeénie z budowa kanalu musialy byé dokonane pewne
roboty regulacyjne i w korycie rz. Noteci, poczatkowo co prawda malo
wazne. Pierwotna ladowno$é statkéw nie przenosila 30 ton a dziela sztuki
(szluzy, mosty) byly wszystkie drewniane. Pomiedzy r. 1792—1801 dosé
gruntowna przebudowa znowuz miala miejsce, drewniane szhluzy jedna po
drugiej zamieniano na murowane, ostatnia jednak dopiero w r. 1889 roze-
brang zostala. Kapitalne prace w korycie rz. Noteci, budowa jazéw rucho-
mych ze szluzami, wykonano dopiero w r. 1863. Ladowno$é statkéw wzrosla
wkrétce potem do 150 ton netto. Pomimo jednak tak drobnych wymiaréw,
statki w porze letniej nie malo mialy trudnoéci, by przedostaé sie przez
liczne mielizny, ktére w niektérych punktach Noteci tworzyly sie stale pe-
ryodycznie.

Jedng z wigkszych przeszk6d tamujacych ruch tranzito z Wisly na
Odre bylo, ze statki Wisly jako szersze niz §wiatlo szluz kanalu, prze-
chodzié przez te szluzy nie mogly a ta szerokoéé statkéw wislanych miala
swe uzasadnienie znowuz w tem, ze dlugotrwala plytkodé woéd w Wisle,
doradzela zwigkszeniem szerokosci statkéw zré6wnowazaé niedobory w la-
downo$ci spowodowane niedostatecznym zanurzeniem sie statkéw w wo-
dach rzeki nieuregulowanej. Tek z racyi powyiszej, jak i w skutek pobu-
dowania w r. 1851 drogi zelaznej z Berlina ku Prusom Wschodnim do
Gdariska i Kréleweca, ruch przewozowy na kanale Bydgoskim znacznemu
ulegt zmniejszeniu. Statystyczne wykazy az po r. 1905 uwidocznily, ze od
Wisly do Odry ilosé przewiezionego towaru jest dwa razy wigksza niz
w kierunku odwrotnym ku Wisle—i w zadnym roku nie przekroczyla 200,000
ton, lacznie w obu kierunkach. Drzewo w tratwach, wylacznie ku Odrze
kierowane, notowano w ilosciach rocznie okolo 450,000 ton, lecz nie prze-
chodzilo ono przez calg dlugo$é kanalu; znaczne ilosci zatrzymywane byly
w tartakach przybrzeznych a obrobione potem drzewo juz w handlowych
wymiarach szlo dalej czeSciowo i w wagonach.

Pomimo tak ograniczonego ruchu na kanale Bydgoskim, wladze kie-
rownicze w Berlinie, nie cofngly mu swej opieki, przeciwnie zrozumiawszy
w czem thwi slaba strona budowli, zdecydowaly w r. 1905 radykalng prze-
budowe tej drogi. W pare wiec lat potem przystapiono do wykonania wy-
pracowanego przedtem projektu. Przebudowa trwala lat sze$é, ukonczono
ja w zupelnosci dopiero na wiosne w 1916 r. pomimo wojny a nawet
prawdopodobnie z racyi wojny przyspieszono wykoficzenie. Na te roboty
asygnowano 20,4 miljonéw marek, z czego na rzeke Brde przypadlo 586
tysiecy, na kanal 7,2 miljonéw a na rz. Note¢ 12,6 miljonéw wydano za$



o 3 miljony wiecej po nad kosztorys, prawdopodobnie z racyi zwigkszonej
ceny robocizny przy pospiechu w czasach wojennych ostatnich juz miesiecy.
Dla poréwnania przypominamy, iz pierwotna budowa kosztowala tylko
2,052,000 Mk., przebudowy i uzupelnienia po 1806 r. 1,493,000 Mk. Znacz-
ne wigc wydatki ostatnie stwierdzajg tylko jak wielkg rol¢ tym nowym urza-
dzeniom, przeznacza si¢ odegraé w przyszlosci. Zdolno§é przewozowa ka-
nalu podniesiono pomimo tego nie o wiele, bo dziela sztuki odpowiadaja
statkom biorgcym zaledwie po 400 ton ladunku netto, to tez juz dzisiaj,
t. j. jednoczeénie prawie z oddeniem kanalu do uzytku, dajg sig¢ spotykaé
w fachowych pismach niemieckich ubolewania, Ze nie dano dzielom sztuki
wymiaréw odpowiadajacych statkom do 600 ton ladownosci, jak to jest
powszechnie *wymaganem dla wszystkich nowych wazniejszych drég wod-
nych w Niemczech i Austryi.

Wogéle godnem jest uwagi, ze ilekro¢ kanal Bydgoski podlegal prze-
budowie a powtarzalo sie to juz kilke razy, prawie zawsze z ukoriczeniem
rob6t wymiary dziel sztuki podlegaly krytyce kompetentnych i uznawane
byly zaraz za niedostateczne do potrzeb niedalekiej przyszlodci. Jesli kie-
dykolwiek te refleksye byly sluszne, to tem wiecej sg usprawiedliwione
obecnie, gdy spodziewany jest ruch przewozowy bardzo ozywiony towaru
masowego wegla i zelaza ze Slazka Pruskiego ku prowincyom Prus Wschod-
nich. Ruch ten odbywaé si¢ bedzie pomigdzy punktami skrajnymi wysylki
i odbioru, znacznie od siebie oddalonymi, &rednio okolo 900 km. a wia-
domo o ile w tych warunkach przewé6z wigkszymi statkami, daje lepsze
finansowe wyniki. Te niezadawalniajgce poniekad rezultaty przebudowy
kanalu Bydgoskiego i calej drogi od Odry do Wisly, oraz niedogodnosci
drogi komunikacyjnej obecnej ze Slaska Pruskiego do Prus Wschodnich,
tolerowane dawniej, obecnie jako niedopuszczalne bedg musialy byé z cza-
sem inaczej zalatwione a sposoby ku temu niedaleka przyszlo$é ujawni.

W obecnym stanie droge wodng Odra Wisla przez Noteé i kanal By-
dgoski po przebudowie, uwazaé mozna jako zupelnie nowe dzielo sztuki in-
zynierskiej, stanowiace az do Wisly wschodnie ogniwo kanalu Srédziem-
nego. Z dawnego kanalu Bydgoskiego pozostala prawie tylko nazwa i kie-
runek ogélny bo go obecnie nieco skrécono, czgéciowo zmieniono mu ko-
ryto, szluzy inaczej rozmieszczono zmniejszajac ich iloéé, powickszajac
natomiast réznice stanu wéd przy wrotach dolnych i gérnych, przerobiono
réwniez wszystkie mosty i pobudowano znaczng ilo§é nowych. Te zmiany
konstrukcyjne odnajdujemy w tym samym stopniu i na rz. Noteci, w korycie
ktérej zalozono dwa nowe jazy ze szluzami, nadto usunigto wszystkie mie-
lizny, — zabezpieczono si¢ od zamulen piaskiem, przy ujéciach doplywéw bo-
cznych rzek Drawy i Gdwy (Kudowy), zapewniono nadto bezwglednie stale
zaprowjantowanie wodg pogrody dzialowej z obszernego zbiornika jeziora
Gopla, tak, ze obecnie jedynie tylko mrozy icinajgce wode ograniczaé bedg
przez czas zreszty niedlugi uzywalno$é kanalu. Potrzeba tak nagtej zmiany



e B

w sprawno$ci kanalu Bydgoskiego, wywolang zostala tem, Ze zaglebie we-
glowe i metalurgiczne Slazka Pruskiego, powolane zostalo do energicznego
wsp6ludzialu w bezwzglednem opanowaniu wszystkich rynkéw Prus Wschod-
nich w dostawie wegla, zelaza, cementu i t. p. sprowadzanych tamze do-
tychczas w znacznej ilo§ci morzem z Anglii. Wojna wiec obecna przy-
spieszyla tylko to co nastgpiloby zapewne nieco pézniej i znacznie wolniej.
Zaraz po otwarciu kanalu skonstatowano faktycznie, Ze znaczne partye
zboza z Rumunii mozna bylo regularnie przeprowadzaé przez ten kanal do
Gdarfiska dla Szwecyi.

Istniejace od dawna pragnienie, zmieniajagce si¢ obecnie na stanowcze
igdanie, wyrugowania produktéw angielskiego pochodzenia z prowincyi
Prus Wschodnich, bedzie mialo dalsze nastgpstwa powaznego znaczenia dla
Sigska Pruskiego w szczeg6lnosci, nie bedzie tez obojetnem i dla niekté-
rych okolic ksigstwa Poznafiskiego. Droga wodna z okolic weglowych
i metalurgicznych Slazka przez Odre, Noteé do Wisly, jest obecnie nie kom-
pletna i bardzo dluga. Te dwie niedogodno$ci musza byé usunigte szybko
i radykalnie. Jedng z nich t. j. brak ciaglosci, przez zamierzone skanalizowa-
nie rzeczki Klodawy lub budowe oddzielnego kanalu bocznego usunie sig¢
czedciowo. Przebudowa starego kanalu Klodnickiego, od m. Koile nad
Odra, do m. Gliwice nad rz. Klodnica stanowié¢ ma brakujace w calosci
uzupelnienie. Stary kanal Klodnicki, zbudowany w r. 1800 (okolo) dlugosci
8 mil z 18 szluzami, wzdluz rzeczki tejze nazwy, juz od dawna przestal
pomyslnie pomagaé miejscowemu przemyslowi, zreszta i najdawniejsza jego
dzialalno§é byla malo cenna z uwagi na wymiary koryta.

Wybudowanie przeladunkowego portu w m. KoZlu stanowié mialo
o poprawie warunkéw wywozu towaru masowego, gdy to w czeéci zawiodlo,
obecnie nowa sprawniejsza projektowana bezpos$rednia droga wodna od Odry
do Gliwic ma wkrétce dostarczyé serye donioslych korzyéci dla wywozu
towaru ze Slazka. Chociaz wykonywanie tych ostatnich zamierzer jest juz
podobno w toku, nie s mi jednak wiadome dokladnie granice, w iakich te
roboty bedg objete, niewatpliwie okazg sie one w stosunku do waznosci
zadania. Slask Pruski od wielu lat pelen $wiadomosci co si¢ robilo dla
okregu weglowego i metalurgicznego Westfalii, z usprawiedliwiong zawiscia
patrzal na swe dlugoletnie upo$ledzenie pod wzgledem komunikacyi wod-
nych i od bardzo dawna dopominal si¢, bez skutku, o reformy w stosun-
kach przewozowych, gdyz i splawno$é Odry pozostawiala i pozostawia do-
tychczas bardzo wiele jeszcze do Zyczenia. Narazie kanal Klodnicki ma byé
doprowadzony tylko do m. Gliwice, na dlugoéci 45 km. od Odry, ponie-
waz jednak Gliwice nie stanowia wcale o$rodka produkcyi weglanej i ze-
laznej, wiec kanal koficzacy sie¢ w tym mieécie jest p6lsrodkiem i moze be-
dzie tylko czasowo punktem kraficowym tej komunikacyi wodnej.

Warunki hydrograficzne okolicy przemystowo-fabrycznej gérnego Slaska
Pruskiego rzeczywiscie sa malo pomy$lne i nie latwem bedzie w sprawie
przedluzenia kanalu co§ stanowczego przedsigwzigéé. W r. 1877 inzynier
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Herr') opracowal dla tej prowincyi projekt bardzo obszerny komunikacyi
wodnych. Projekt obejmowal: budowe kanalu bocznego wzdluz Odry od
granicy Austryackiej (Bogumin) po m. Wroclaw, lgcznie z budows oddziel-
nego kanalu od m. Kozle nad Odrg przez Gliwice do Oswiecima (zejscie
sie Czarnej Przemszy z Wislg) dlugosci okolo 100 km., nadto kanal boczny
wzdluz Czarnej Przemszy na pograniczu z Galicyg dlugosci okolo 16 km.,
w koncu dodatkowy kanal od Czarnej Przemszy ze stacyg pomp przy
Przemszy zasilajacy woda kanal gléwny, dlugosci okolo 15 km. Projekt
ten stanowil zatem oddzielng calo$¢ laczgca Odr¢ z Wisla.

Projekt inzyniera Herr'a tak pojety, jakkolwiek obszerniejszy i komplet-
niejszy niz sama przebudowa kanalu Klodnickiego, od portu w Kozlu po
Gliwice, nie obslugiwal najgl6wniejszych kopali ani zakladéw przemyslo-
wych rozmieszczonych nieco wyzej ku pélnocy Slazkae. Uwzgledniajac po-
trzeby centrum fabrycznego inz. Herr dopelnil swoje studyum, zaprojekto-
wawszy od stacyi Halemba linii gléwnej kanalowej réwnie pochyla do Kré-
lewskiej Huty, przy pomocy wigc tego mechanicznego urzadzenia statki
w komerach wypelionych woda mialy byé podnoszone o 50 m. wyzej po
drodze szynowej 17 km. dlugiej. Przy przej$ciu wododzialu pomigedzy Odrg
a Wisla, wlasciwie rzeczke Klodnice a Czarng Przemsze, koniecznem oka-
zalo si¢ pomiescié na kierunku drogi tunel blizko dwa km. dlugi. Projekt
inz. Herr'a prawdopodobnie z racyi kosztu nie zostal w swoim czasie wy-
konanym, niewatpliwie jednak to co si¢ obecnie projektuje?) (mniejsza czeéé
catkowitej dlugosci), stanowi z wielkim prawdopodobiefistwem cze$¢ jego
pomystu, z ta gléwnie poprawka, ze gdy inz. Herr 45 lat temu zakreslil
skromne wymiary przekroju kanalu i dziel sztuki, to obecnie wymiary te
niewatpliwie zwigkszono znacznie dla statkéw 600 ton objetosci netto.

W braku dokladniejszych wiadomosci co do rzeczywistego stanu rzeczy
w sprawie przebudowy kanalu Klodnickiego, winien jestem doda¢, iz nasu-
wa sie przypuszczenie, iz dawniejsza kilkanascie lat temu dokonana budowa
obszernego portu w m. KoZlu, przy Odrze i urzadzenia mechaniczne portowe
tamze, oraz cala akcya przeladunkowa z wagonéw na statki, jakkolwiek bar-
dzo energiczna, chybila celuotyle, iz okazalo si¢ wskazanem obecnie, prze-
sungé akcye przeladowywania z m. KoZle do Gliwic, budujac kanal boczny
znacznych rozmiaréw wzdluz doliny rzeki Klodnicy oraz port w Gliwicach.
Czy to wystarczy i na jak dlugo — czas uwidoczni.

Jakiekolwiek sg granice zamierzer odno$nie kanalu Klodnickiego i jego
mozebnych przedluzen lub odgalezien, dla nas nie przedstawia to wielkiego
znaczenia. Moga nas interesowaé bardzo sprawy fabryczno-przemyslowe
nie obcego nam Slgska Pruskiego, lecz ulatwienia dowozu stamtad wegla,

1) Die generallen Vorarbeiten fiir den Oder-lateral-Canal und den Weichsel-Oder-
Canal. von Herr. Konigl. Regierungs- und Baurath — Breslau 1880.

O projektach udogodnienia splawu na rz. Odrze. Przeglad Techniczny 1888 r.
Wrz. Paz, Lis. Grudz. Podal Aleksander Sadkowski.

%) Projektodawcami jest firma budowlana ,Havestadt, Contag®.
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zelaza, cementu i t. p. mozemy nie pragnaé z wyjatkiem tych tylko gatun-
kéw i rodzajow wyrobéw zelaznych u nas nie produkowanych; wreszcie
okoliczno$é, e droga wodna od Odry siggaé ma tylko po Gliwice, usuwa
na rezie my$l jakiejkolwiek niepozadanej dla nas konkurencyi. Jakie $rodki
pomocnicze zostang zastosowane by wegiel, zelazo i wogé6le masowy towar
Slagska Gérnego dostawié z miejsc fabrycznej i kopalnianej produkcji do
poczatku kanalu w Gliwicach, jakie urzgdzenia mechaniczne sg przewidziane
w porcie m. Kozle i Gliwicach, przy ewentualnej nadal potrzebie przelado-
wywania towaru ze statkéw mniejszych na wigksze, lub z wagonéw na
statki, to nie jest jeszcze wiadomem powszechnie, gi6wnie z uwagi na
utrudnienia, jakie znajdujemy obecnie w zasigganiu wiadomo$ci co sie
dzieje nawet w najblizszym sgsiedztwie. Dodaé wigc tylko wypada, ze
$rednia odleglosé wigkszych $rodowisk przemyslowych i kopalnianych Slaska
Pruskiego od poczatku kanalu w Gliwicach wynosié moze okolo 20 km.

Przedstawiwszy $rodki zamierzone by droge wodng ze Slazka Gérnego
przez Odrg, Noteé, kanal Bydgoski do Wisly uzupelnié kanalem Klodnic-
kim, nalezy si¢ zastanowié w dalszym rozbiorze jakie sa widoki, by te droge
okélng przeszio 850 km. dluga, nalezycie skrécié.

W tej seryi usilowan, zdaje sig, nie wiele wiecej zrobiono, lub co
moze jest prawdziwsze nie wszystko dalo sie wyczué dokladnie z tych wia-
domosci ktére nas dochodzg. Istniejg projekty dawniejsze, nowsze i zupelnie
nawet nowe, ale dotychczas tylko projekty. Uznano wszakie powszechnie,
ze droga objazdowa ze Slaska gérnego do Prus Wschodnich przez Odre
jest ucigzliwie za dluga i ze potrzeba skrécen jest dla niej niezbedna, stwier-
dzono tez i to, ze Poznanskie jest wyjatkowo slabo zaopatrzone w komu-
nikacye wodng, z tych wiec racyi pole do snucia projektéw nowych drég
wodnych na gruntach Slgska i Poznariskiego stala sie o wiele ponetniej-
szem. Jak za$§ potrzebg tego skrécenia drogi dla Slazka przez projekto-
dawcéw pojeto przy jednoczesnem uwzglednieniu potrzeb W. Ks. Poznan-
skiego postaram si¢ przedstawié w krétkosci.

O ile powyzej wzmiankowane, istniejace i mozebne w przysziosci po-
laczenia wodne poprzeczne z Zachodu na Wschéd od Odry do Wisly: 1) po
przez Odrg, Wartg, Note¢ i kanal Bydgoski, 2) po przez Obre, Warte, Ner,
Bzurg, 3) po przez kanal Klodnicki i Czarng Przemsze i 4) po przez kanal
Odra—Wista na gruncie Slaska Austryackiego i Galicyi stanowié moga wy-
starczajace komunikacye charakteru jednak wiecej tranzytowego — to o tyle
Ksigstwo Poznanskie jak i Slgsk Pruski, jedno przewaznie rolnicze z prze-
mysiem na rolnictwie opartym, drugie przemyslowo w wszechstronnem tego
slowa znaczeniu kolosalnie rozwinigte, pozbawione sa polaczen wodnych
w kierunku pionowym t. j. w kierunku z poludnia na péinoc.

Jedyna na skraju tych prowincyi plyngca rzeka Odra jest przedewszyst-
kiem zbyt ku zachodowi odchylona a przytem pomimo bardzo znacznych
sum na regulacye jej koryta wydawanych, dotychczas znajduje si¢ w stanie
nieodpowiednim do #adanych od niej uslug. Ani skanalizowanie gérnej
Odry powyzej Wroclawia, ani wielkie i kosztowne roboty dokonane $wiezo



(1917 r.) w granicach samego m. Wroclawia, jako przedsiewziecia miejsco-
wego znaczenia, nie sg w stanie zado$¢ uczynié ogblniejszym potrzebom.
Przytem roboty tak. dawne jak i $wiezo dokonane, jako dziedzictwo po-
gladéw z lat minionych, dostosowane do statk6w 400 tonowych i mniejszych,
zatem dzisiejszym wymaganiom nieodpowiadajgce wcale, niewatpliwie do
nastepnej przebudowy zaliczone wkrétce zostang.

Odra ma znacznie mniej wody niz Wisla, to tez, pomimo regulacyj-
nych rébét juz dokonanych, w miesigcach letnich brak wody jest peryodycznie
stwierdzany. Ponizej Wroclawia setki statk6w z weglem cale tygodnie
oczekuja, by wypadkowy przybér wody mégl je ku dolowi rzeki posungé.
Kanalizacya rz. Odry, z naturalnym zamiarem poprawienia jej splawnosci
bedzie mialo przewaine znaczenie dla Szczecina i dla okolic zachod-
niego brzegu doliny rz. Odry, bo istniejace z lewej strony polaczenia kana-
lowe z Berlinem i odleglejsza Elbg, a takze i liczne inne mozebne drugo-
rzedne drogi wodne uczynig z Marchii Brandenburskiej okolice wyjatkowo
uprzywiliowang. Slask Pruski a jeszcze mniej Ksigstwo Poznanskie z tych
robét regulacyjnych na samej Odrze bardzo umiarkowany i posredni tylko
zysk ciggna¢ beda mogly, jako leigce na boku i pozbawione dotychczas
pomocniczych dr6g wodnych. Prusy za§ Wschodnie i Zachodnie w swych
spodziewanych i rosnacych zapotrzebowaniach a Slazk w swych trudnych
warunkach eksportu wodnego w strone wschodnich prowincyi pruskich znaj-
da i nadal na tej okélnej drodze przez Odre stale liczne trudno$ci w zaspa-
kajaniu swych potrzeb tak z racyi niepomy$inych technicznych warunkéw
samego przewozu jak i znacznych kosztéw takowego.

Niezmiernie pouczajgce i pobudzajgce do refleksyi byloby poré6wnaw-
cze zestawienie dowozu towaru masowego angielskiego do portéw pruskich
Baltyku i pochodzacego z przemyslowych zakladéw Slazka Pruskiego. Na
rok jeszcze przed wojna, dowéz wegla angielskiego do Berlina byl znacz-
niejszym niz odpowiedni dowéz ze Slazka Pruskiego. Ten stan ma sie
zmienié¢ radykalnie, takie bowiem sa obecnie dominujgce zadania naszych
sgsiadéw na zachodzie. By to jednek dalo si¢ osiggnaé wobec przecigze-
nia licznych nawet dré6g zelaznych miejscowych, i niemozebnosci obnize-
nia kosztéw przewozowych na tych drogach komunikacyjnych, szukaé nalezy
skutecznych érodkéw pomocniczych tylko w stworzeniu drég wodnych od-
powiednio zaprojektowanych.

Potrzeba skrécenia drogi wodnej z dolnej Odry do Wisly, cdczuwana
byla juz oddawna, obecnie urabiajgce si¢ przemyslowo-polityczne warunki
tylko te potrzebe gwaltowniej podkreslajg, a to ujawnia sie takie i w opu-
blikowywaniu coraz czestszem nowych pomysléw, mniej lub wiecej szczesli-
wie pojetych, a dagzacych stale do jeknajkrétszego polgczenia $rodowiska
produkcyi Slaska Pruskiego z Toruniem i nastgpnie z portami morskiemi
Prus Zachodnich i Wschodnich.

Czy w budowie kanaléw melioracyjnych zabagnionej niziny rz. Obry,
pomiedzy Celichowem przy Odrze a Rogalinkiem nad Wartg, nie nalezy
widzie¢ pierwszych usilowar polgczenia kanalem nawigacyjnym Odry z Wartg,
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ewentualnie zapoczgtkowania budowy skr6conej drogi wodnej od Odry do
Wisly, trudno twierdzié, ale i zaprzeczaé nie ma racyi. W dawniejszej pu-
blikacyi Czeslawa Pienigzka z r. 1851 (.O bagnach nad Obrg*), znajdujemy
niejakie wskazéwki potwierdzajgce to przypuszczenie. W kazdym jednak
razie, kanaly te melioracyjne wykonywane wéwczas, mogly mieé tylko ogra-
niczone polowiczne znaczenie, bo byly drobnych wymiaréw i nie siggaly da-
lej jak do Warty (Moszyn pomigdzy Szremem a Rogalinkiem).

W roku 1883, zatem juz znacznie p6zniej, firma budowlana Havestadt
i Contag, w opracowanym w jej biurach projekcie, posungla sie¢ juz nieco
dalej, bo przedstawila do oceny zainteresowanych calosé w postaci dokladniej
okreslonej. W tym razie projekt obejmowal dwa oddzielne kanaly polgczone
pewng dlugoscig samej usplawnionej Warty. Pierwsza cze$§é to kanal od
Odry, Zielona Géra (Griinberg) do Warty, mniej wiecej wzdluz dawniejszych
kanaléw meljoracyjnych doliny rz. Obry, ten kanal konczyl sie u Warty
powyzej Poznania (Moszyn) w bliskosci Rogalinka; dalej nastepowala czesé
usplawnionej Warty, a ponizej Poznania rozpoczynala si¢ trzecia czesé tej
drogi wodnej, jako juz oddzielny kanal, skierowany prawie w prostej linii
do rzeki Noteci do punktu (m. Ujécie) nieco wyzej lezgcego niz ujscie rzeki
Gdwy (Kiiddow'y) do Noteci. Dlugosé pojedyficzych sekcyi: kanal Odra—
Warta 91,4 kil.,— Wartg 50 kil.,—kanal Warta—Noteé 58,5,—razem 199,9 kil.

Na pierwszej sekcyi kanalu wysokosci do przebycia w nizinie Obry
byly nie wielkie, pomimo to, przy dawnych pogladach ograniczajgcych do
nieznacznych wysokosci spadek wéd przy szluzach, proponowano z obu
stron spadku razem szluz siedem. Na ostatniej sekcyi Warta—Note¢, pod-
niesienie od strony Warty wynosilo 34,5 m. (13 szluz) a spadek do Noteci
30,0 m. (dwie grupy szluz schodowych). Koszta wedlug dawnych kosztory-
s6w wynosily okolo 25 milj. marek. Obecnie nalezaloby te sume podniesé
co najmniej do 35 milj. marek. Wada tego projektu jak i kilku jeszcze
innych podobnych, powstalych w krétkich odstepach czasu po sobie, bylo,
ze malo skracaly droge okélng przez Kostrzyn, i ze obslugiwane byé mialy
statkami biorgcemi zaledwie po 250 ton towaru netto. Gdy wiec obecnie
przebudowana droga przez Noteé¢ i kanal Bydgoski dopuszcza przejazd stat-
kom 400 tonowym, co si¢ réwniez juz wydaje niedostatecznem, to wszelka
inna droga winna byé dostepna dla statkéw conajmniej 600 tonowych.

Nastgpnym bardzo znacznym posunigciem si¢ naprzéd w racyonalnym
zalatwieniu sprawy komunikacyi wodnych w Ks. Poznasiskiem z jednoczesna
troskg skrécenia drogi okélnej do Prus Wchodnich jest przedstawiony juz w r.
1913, projekt opracowany przez niezyjgcego juz radce budowy m. Poznania
Walsch'a i inspektora budowy m. Poznania p. Freystedt'a. Projekt ten znacznie
odbiegal swa trescig a wigc i kierunkiem od calej grupy poprzednich; wi-
docznie wybitne stanowiska, zajmowane przez tych panéw w administracyi
miejscowej i moznoéé dokladniejszego wniknigcia w gospodarcze potrzeby
prowincyi, daly im sposobno$é lepszego zoryentowania si¢ i co zatem idzie
wlaéciwszego dla prowincyi poznariskiej rozwigzania trudnosci. Czuje sie to
w samej juz trasie kanalu, gdzie pewna ilosé przychylnej troski widnieje,



bo przy jednoczesnej pamiegci o gléwnych celach projektu, uwzglednia sie
tam takze doé¢ szeroko gospodarcze potrzeby pozbawionego drég wodnych
Ksigstwa Poznariskiego.

Poczatek projektowanego przez pp. W. i F. kanalu znajduje sie przy
Odrze, nieco powyiej m. Glogowy, w miejscowoéci Kdben na 93,7 kil.,
liczgc biegiem rzeki ponizej Wroclawia. Stamtad przez Leszno droga pro-
wadzi do Warty do miejscowosci Niwka (ponizej Rogalinka), 20,3 kilom.
powyzej Poznania. Dlugo$é tej drogi wodnej: od Wroclawia po Koben
93,7 kil., od Kében do Niwki nad Warte 90,4, od Niwki do Poznania 20,3,
tak, ze catkowita dlugo$¢ Wroclaw—Poznafi 204,4 kil. w por6wnaniu do
298,5 przy innych projektach (doling Obry). Na tej calej dlugosci 90,4 kil.
samego kanalu projektowano 6 szluz. Od Odry podniesienie 9,5 m., zejscie do
Warty 37,0 m. (cztery szluzy). W korycie Warty tylko drobniejsze roboty
regulacyjne bylyby do wykonania i to w gérze Poznania. Druga czesc tej
drogi wodnej od Poznania do Noteci tak si¢ rysuje: odgalezienie od Warty
ma nastagpi¢ ponizej Poznania na 16,9 kil. w bliskosci miejscowosci Owinsk,
przyczem lustro wody kanalu podnosi sig trzema szluzami o 24,4 m. wyzej.
Od Owiriska nastreczaja sie dwie trasy, pierwsza wprost na péinoc przez
Skoki, Wagrowiec, Golancz prawie w prostej linii do Noteci, druga dalsza
odginajgca si¢ wyraznym lukiem na wschéd, przez Znin wprost do kanalu
Bydgoskiego.

Ten drugi kierunek na Znin przedstawia wiecej korzysci dla Ksiestwa
Poznariskiego, przecina kraj rolniczy w wysckiej kulturze na wigkszej dlu-
godci, zapewnia lepsze zaprowiantowanie kanalu w wode i daje moznosé
latwego polaczenia wodnego (specyalnem odgalezieniem) z Gnieznem, a takze
laczac sie wprost z kanalem Bydgoskim a nie z Notecig, otrzymuje sie
oszczedno$é jednej szluzy. W kierunku na Znin nalezy sie podniesé o 18,5
m. (dwie szluzy) i zej$é pigciu szluzami o 34,3 m. na poziom kanalu Byd-
goskiego. Polgczenie z kan. Bydg. byloby w samem miescie Bydgoszczy,
a dlugosé drogi wodnej Poznai—Bydgoszcz 139,9 kil., od Wroclawia zas
344,3 kil. P. Freystedt obrachowal (1913 r.) koszta budowy kanalu: Odra—
Warta na 27 milj. marek (300,000 marek na kilom.), usplawnienie samej
Warty 1 milj. mar., kanalu Warta—Znin—Bydgoszcz 31 milj. mar. (200,000
mar. na kilom.), razem 59 milj. marek. Poniewaz koszta te odnosza sie
do kanaléw zbudowaé sie majacych dla statkéw o 600 ton, zatem i sama
Odra w tym zalozeniu musialaby daé moznos¢ swobodnego przejécia stat-
kom tejze 600 ton. wielkosci.

P. Freystedt dla poparcia swego projektu podaje poréwnawcze dlugo-
§ci drogi z Wroclawia do réznych miast nadbrzeznych:

droga obwodowa droga przez Leszno, najkrétsza

przez Kostrzyn Poznari, Znin droga zelazna
Z Wroclawia do Poznania 604 kil 204,4 kil. 166 kil.
B » Bydgoszczy 644 , 3443 . 200
v « QGrudzigza 748 5 4230 , 340 ,

y » Neufahrwasser 848 553,0 . 457
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O ile réznice odleglosciowe dwéch drég wodnych sg bardzo znaczne,
o tyle pomigdzy nowg droga wodng a droga zelazng — o wiele mniejsze;
stad wniosek, ze kanal przy praktykowanych nizszych oplatach kilometry-
cznych da¢ moze powazne oszczednoSci na kosztach przewozu. Poza tem
jest waznem do zaznaczenia, ze Neufahrwasser, na koricu tej nowej drogi
wodnej znajdzie sie od Slgska Pruskiego w tej samej odleglosci co ujécie
Swiine do morza, ponizej Szczecina, zatem dopuszczalnem stanie si¢ to
mniemanie, iz pewna ilo§¢é towaru, kierowana dotad do Szczecina, znajdzie
korzystniejsze dla siebie warunki w portach Gdarska i Elblaga.

O ostatnim projekcie, ktérego zdaje sie jedyng myslg przewodnia bylo
znalezienie najkrétszej drogi ze Slaska Pruskiego do dolnej Wisly (Torur)
z pominigciem wszelkich innych wzgledéw ekonomicznej natury dla calego
Ksigstwa Poznanskiego, dowiedzielismy si¢ niedawno (1917 r.). Jest to po-
myst tajnego radcy profesora Ehlers’a z Gdanska—Langfuhr. Przyznaé na-
lezy, Ze tek skrécenie drogi, jak i bezwzgledne nieledwie ominigcie teryto-
ryum Ks. Poznanskiego udalo sie projektodawcy znakomicie. Czy fo na
dobro projektu zaliczyé nalezy opinia zainteresowanych zapewne odpowie.
Bezwzgledne poszukiwanie najkrétszej drogi ze Slaska do Gdariska jest
w danym wypadku zrozumiale u osoby, ktéra, starajgc si¢ o jaknajwigksze
korzyéci dla Gdariska, nie réwno troszczy si¢ o odleglejsze strony kraju,
mniej zapewne jej znane. Kreélgc 500 kilom. drég wodnych, wylaczajacych
na dlugie lata wszelkie inne kombinacye polaczer rzecznych i kanalowych,
prof. Ehlers zdaje si¢ byé przekonania, Ze laczac punkta kolosalnej pro-
dukcyi Slgska z portem morskim w Gdarisku dopuszczalnie krétka droga.
moze byé po czesci obojetnem, czy okolica przecigta projektowang droga
wodng sama przez si¢ jest przemyslowg czy nie. Usplawienie rzek, budowa
kanaléw, same wytworza w nastepstwie przemysl, a szukanie go po drodze,
wydluza szlak wodny niepotrzebnie. Czy takie pojecie jest sluszne, mozna
mieé pewne watpliwosci.

Na pierwszem inauguracyjnem posiedzeniu 30 lipca 1917 r. Zwigzku
wodnego Wislanego zalozonego w Gdafisku, prof. Ehlers, przedstawiajac
szeroko zakreSlone granice zamierzer hydraulicznej natury niezbednych dla
dobrobytu calej doliny Wisly, przeszedl nastepnie do zaznajomienia obec-
nych ze swym projektem drogi wodnej ze Slaska do dolnej Wisly. Nad
projektem tym toczyly sie nastepnie narady d. 7 listopada 1917 r. we Wro-
clawiu, w prowincyonalnym Zwigzka wodnym Slaskim, gdzie oceniano
por6wnawczo zalety i ujemne strony réznych projektéw jednaki zasadniczy
cel majgcych na widoku. Z krétkich wzmianek o tych posiedzeniach no-
tuje co wazniejsze.

Poczatkowem ogniwemn drogi wodnej wedlug projektu p. Ehlers'a ma
byé Czarna Przemsza'), ku niej ma byé dowozony towar masowy produkcyi
Slaska Pruskiego. Czarna Przemsza w gérnym swym brzegu ma byé pola-

1) Prawdopodobnie podano pomylkowo Czarna Przemsze, winna zdaje mi sig¢ byé
Brynica, doplyw Czarnej Przemszy. .

Nasze drogl wodne, 5



czona z rzeka Malag Panew, ktéra otaczajgc Slask Pruski od pélnocy,
w biegu swym na zachéd wpada do Odry przy miescie Opole (7 kilom.
ponizej). Od kanalu rz. Malapanew ma i§¢ odgalezienie ku Proénie i do-
ling tej rzeki osobnym kanalem przez m. Kalisz projektowana droga wodna
dojdzie do Warty (Pyzdry), biegngc na do$¢ znacznej dlugo$ci wzdluz gra-
nicy Ksigstwa Poznariskiego i Ziemi Kaliskiej. Nastepnie projektowanem jest
cofnigcie si¢ w gére rzeki Warty az po Konin, od tego punktu opuszcza sie
doling rz. Warty i, podnoszac si¢ szeregiem jezior na péinoc od Konina
lezacych, dochodzi si¢ do kulminacyjnego punktu: jeziora Gopla, skad cze-
sciowo doling rzeki Noteci, 28 potem najkr6tszg prosta droga dochodzi sie
do Torunia.

Dlugoéé pojedynczych sekcyi tej drogi wodnej tak si¢ przedstawia:
kanal rz. Mala Panew 151 kil.;—kanal rz. Prosny 185 kil.;—Warta: Pyzdry—
Konin 55 kil.;:—kanal Warta—Wisla . j. Konin—Torun 104 kil.;—razem 495 kil ;
Koszta calej tej komunikacyi obrachowano na 185 milj. marek, co stanowi
373000 marek na kilometr, czyli okolo 175000 rb. Jakie sg trudnosci tech-
niczne wykonania tych poszczegé6lnych sekcyi nie jest mi wiadomem do-
kladnie, istnieja tylko zapewnienia, Ze zaprowiantowanie w wode ma byé
obfite.

Zajecie sig czynne k6! miarodajnych sprawg polaczenia Slaska Pru-
skiego z dolng Wisly stwierdza jej wyjatkowq waznoéé, spodziewaé si¢ wiec
nalezy wkrétce dalszych szczegéléow, dazacych do jej rozwigzania. Z ogél-
niejszego punktu widzenia zapatrujac sie na te usilowania zdawaloby sie,
iz nalezaloby nam pragnaé, by projekt drogi wodnej przez Leszno—Poznan—
Znin zyskal pierwszeiistwo, jest on przytem trzy razy tanszy niz konkuren-
cyjny z nim kanal rz. Czarnej Przemszy, Malej Panew, Prosny i jezior Ku-
jawskich.

Czy w projektach powyzej podanych, dopuszczalne rozwigzania pola-
czenia Slgska gérnego z doling Wisly wyczerpuja ostatecznie sprawe i z in-
nemi pomyslami juz si¢ nie spotkamy, trudno orzec, chociaz staranny nawet
przeglad mapy hydrograficznej okolic nas zajmujgcych nie zdaje si¢ upo-
wazniaé byémy sig jakiego$ oryginalnego nowego pomysiufdoczekaé mogli.
Moga byé drobne waryanty, przesunigcia szlaku kanalowego malo wazne,
miejscowego zaledwie znaczenia, lecz zasadniczo oryginalne projekta na te-
rytoryum Slgska Pruskiego nie sg juz do przewidzenia.

Na naszym jednak terytoryum wlasnem ziem: Piotrkowskiej, Kaliskiej
i Kujawach postaram si¢ podaé ponizej nowe rozwigzanie, dgigce, co praw-
da, przewaznie do polgczenia naszego Zaglebia weglowego Dgbrowy Gérni-
czej z doling Wisly w dwéch kierunkach, t. j. z jednej strony z Warszawg,
z drugiej strony z Wloclawkiem, projekta te nie wylaczaja mozliwosci pe-
wnych odgalezien w strone Slaska Pruskiego, ale te odgalezienia nietylko
nie sg celem projektu, ani nawet jego drugorzednem pragnieniem, bo bez
nich pomysine istnienie samodzielnej sztucznej drogi wodnej moze byé sta-
nowczo zapewnione. Dodanie za$ tych odgalezien do naszej sieci nie po-
zbawi jej tej wyzszosci, iZ pozostanie®znacznie krétsza od wszystkich innych,
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dotychczas nam znanych, nakreslonych na terytoryum Slaska, Ksiestwa Po-
znanskiego i wzdluz pogranicznej doliny rzeki Prosny.

Czy ten nastgpnie oméwié si¢ majacy projekt bedzie niedogodnym dla
stosunkéw politycznych i celnych Slaska Pruskiego, jako nakreslony na ob-
cym wzglednie do Prus terenie, to na razie nie jest sprawa zasadnicza; ze
pod tym wzgledem moga byé rézne zdania, dowodem, Ze i projekt p. Ehlers’a,
przychylnie przyjety w Gdarisku i Wroclawiu, ciggnie si¢ doling pogranicznej
Brynicy, dalej Prosny na dlugosci 185 kilom., wchodzi nastepnie w doline
rz. Warty w granice naszej ziemi Kaliskiej na dlugosci 55 kilom. od Pyzdr
do Konina, i dalej poprzez nasze jeziora Kujawskie po Goplo na dlugosci
jeszcze 40 kil,, zanim nie cofnie si¢ na te wody jeziora Gopla, zaliczone
juz do terytoryum departamentu Bydgoskiego. Seryi tych watpliwosci doty-
kaé nie mam zamiaru. Projekt méj by! sporzadzony na wylaczny uzytek
naszych potrzeb przemyslowo-handlowo-gospodarczych, jesli im korzystnie
odpowie, to dla niego pomySiny horoskop, a inne wzgledy z racyi péZniej-
szego rozwinigcia jego dzialalnoici to sprawa odleglejszej przyszlosci.

Dla ocenienia wzglednej wartosci odlegloéciowej tych ré6znych zamie-
rzen, powyzej podanych, zestawiona zostala poréwnawcza tabelka poszcze-
gélnych diugosci dr6g wodnych istniejgcych i projektowanych pomiedzy za-
kladami przemyslowemi gérnego Slaska a korytem dolnej Wisly, ewentualnie
portami Szczecina, Gdanska, Elblagga i Krélewca i jakkolwiek o moich pro-
jektach bedzie mowa dopiero w lll-ej cze$ci tej pracy, to jednak uwazam
za celowe juz obecnie dlugosci i tych, na razie nieopisanych jeszcze drég
wodnych, pomiescié w tabelce (I—II, str. 68—69). Opis tych dr6g wodnych
znajduje si¢ znacznie dalej.

Szczegélowe rozejrzenie si¢ w podanem zestawieniu wzglednych od-
leglosci, doprowadzié moze do daleko idacych wnioskéw. Projekta niemie-
ckie biorg za punkt wyjscia albo Gliwice, poczatek kanalu Klodnickiego, albo
rzeke Czamg Przemsze (pomylkowo, jak sgdze, podang zamiast Brynicy,
prawego doplywu Czarnej Przemszy). W obu wypadkach zaznaczone po-
czatki drég wodnych muszg byé dopelnione dodatkowymi dojazdami z za-
kiadéw fabrycznych, metalurgicznych i gérniczych okolicznych, bo ani same
Gliwice, ani bezposrednio pograniczna Brynica nie stanowig centrum pro-
dukcyi kopalnianych i wielkiego przemyslu, te dojazdy ocenié moina $re-
dnio w strone Gliwic na 20 kilom., w stronge Brynicy maksimum na 15 kil.,
i o te dlugosci nalezalo by zwigkszyé odleglosci kilometryczne wszystkich
wykazanych drég wodnych, co tez i uczyniono.

Jakakolwiek z tych nowych kombinacyi drogowych wodnych bylaby
przyjeta w niedalekiej przyszloéci, widzimy, iz port Gdariska i Elblaga na
samej juz dlugoSci drogi ma pewna przewage nad portem Szczecina;—o ile
jednak te réznice odleglosciowe nie beda znaczne, to wobec ulatwien wol-
nego splawu na Odrze (gdy ten dalej takim pozostanie na znacznej dlugoéci
tej rzeki) nie zdolaja one przemédz zdawna istniejacego cigzenia ku Szcze-
cinowi. Jesli Odra zostanie usplawniona dla 600 tonowych statkéw na zna-
cznej swej dlugoéci przy pomocy jazéw i szluz, jak sig o tem méwi juz dosé
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Drogi wodne istniejace

Drogi wodne projektowane

Gliwice—Gdansk

Gliwice—Gdarnsk

b . Gliwice—Gdarisk Gliwice—Elblag Gliwice—Elblag
Gliwice—Szczecin XL
Gliwice—Elblag | Projektfirmybudowlene) | Projektpp. Walsch'a
Hawestadtet Contag ' Freystedt'a
1s 2i 3. 4
Killom. Kilom. Kilom. Kilom,
Hanal Klodnlcki Kanal Klodnickl: Kanal Klodnickl Kanal HKlodnicki
Gliwice-Kodle . 45.00 Gliwice—Kofle, 45.00 Gliwice-Kotle . 4500 Gliwlce Kozle . 45,00
Rzeka Odra: Ko- Rzeka Odra—Ko- Rzeka Odra: Ko- Rzeka Odra: Ko-
#le-Wroclaw . 156.70 tle—Wroclaw . 150.70 #le—Wroclaw . 150.70 £le ~Wroclaw . 13670
Rzeka Odra: Wro- Rzeka Odra - Wro- Rzeka Odra: Wro- Rzeka Odra: Wro-
claw — Zielona clow—Cylichdw claw — Zielona claw—Glogowa
Gdéra. . - . 21130 (ujd. Odry) . . 21700 Gora . . . .21790 (Kdben) . . . 9370
Rzeka Odra—Zle- Rzeka Odra: (ujé. Kanal doliny rz. Kanat Odra—War-
lona Gdra—ujé. OdryCylichdw— Obry Zielona ta Koben —Niw-
Warty m. Kos- Koustrzyfi (ujécle Gdra ~Moszyn . 91.40 ka nad Warty . 9040
trzyfh . . . . 148.10 Werty) . . . . 14810 Rzeks Warta—Mo- Rzeka Warta —
Rzeka Odra: Ko- Rzeka Warta—Ko- szyn—Poznafi— Niwka Poznafi—
strzyfi-Szezecin 12680 strzyri (u)é. No- Obornlld . . . 50.00 Owifisk, . . . 37.20
Sczecin—ujé, rze- tecl). . . . . 6980 | KanatWarta— No- Kanal Owifisk —
ki Swine . . . 67.30 | Rzeka Noted:San- ted Obornikd— Znin-Bydgoszcz 123.00
Razem . . 761.00 tak—Nakio (po- Ujécle . . . . 5850 | Rzeks Brda—Byd-
oliai’ sig ‘phae! czatek  kanalu Rzeka Noted: Uj- goszcz—Fordon 13.00
Bydgoskiego . 18640 dcle - pocz. ka- Rzeka Wisla: For-
:1":“:;"::: Kanal Bydgoskl nalu Bydgoskie- don — Gdafak
& po ujé. rz. Brdy R 66.80 (jak obok) Neu-
my"g:"ch I (Fordon) ., ., . 3650 | KanalBydgoskipo fahrwasser
::hm ";":""': Rzeka Wisla: For- ujé. Brdy (For- (Gérki) . . . 18800
ak hﬂlru)m 20.00 don Gdafisk dond. i v sy 36.50 Razem kil. . 747.00
—_— (Neufahrwas- Rzeka Wislta: For- Dolicza sig}. obok. 20,00
Ogétem kilom. . 781.00 ser—Gérkl) . . 188.00 don — Gdahsk Ogétem il o 76700
Razem . . 1047.60 jak obok (Neu- yw
Dolicza si¢  Jak fahrwasser) . . 188.00
obok . . . . 2040 Razem . . 91000 | Od ﬂ““::tzﬂf-::
106800 | Dollcza sig  Jok tekkanaluKi
ety abal e F 20.00 nickiego po For-
Ogdlem kilom. . 930.00 don sl Wisly: S50

0Od Gliwlc poczg-

tek kanalu Klod-

nickiego po

Fordon nad Wi-

slg jak wyze] . 859.60
Rzeka Wista: For-

don — Nogat

(ujécie). . . . 11500
Rzeka Nogat po

kanal Kraffohl.
Kanalem Kraffohl

do Elblggs . . 900

1032.60

40.00

Dolicza sig jak
wite] . . . . 2040
Ogélem kilom. 105300

0d Gliwic poczy-
tek kan. Klod-
nicklego po For-
don nad Wisly. 722.00
Rzeka Wista: For-

don—Nogat (u)-

sclE): . & 11500
Rzeka MNogat, po

kanat Kraffohl. 49.00

Kanalem Kraffohl
do Elblgga . . 900

Razem . . 89500
Dolicza sig j. wyt. 2000

Ogdélem kilom. , 915.00

Rzekn Wista: For-
don—Nogat(uj-
dcle). . . . . 11500

Rzeka Nogat, po
kanat Krafiohl . 49,00

Kanalem Kraffohl
do Elblgga . . 9.00

Razem . . 73200

Dolicza sig Jak
wytef . . . . 2000

Ogdlem kilom. . 752.00
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DROGI

WODNE PROJEKTOWANE

Krélewska Huta Gdafisk cglowe Zagigbie Weglowe Zagleble Weglowe
Krélewska Huta Elblgg Dubw aﬁﬂfﬂiﬂei Dgbrowy Gérnicze| Dgbrowy Gérn. do Krd-
do Gdaniska lewea p. Cz.
roppramn | deiets || e | S iei
BERTE P WarteWiste Wartg, Pilice, Wistg AITRI0e 3 Progoie

5. 6. T 8.

Kilom. Kilom. Kilom. Kilom.

Kanatem rz Bry- Kanalem Czarne| Kanalem Czarne) Kanalem Czarna
nicy i Male| Przemszy, Mod-~ Przemszy Mod- Przemsza (Mod-
Panew . . 151.00 rzejéw Slewlerz 3500 rzejéw Slewierz 35.00 rzejéw — Sle-

Kanalem od rze- Kanal dzialowy Kanal dzialowy wierz) . . . . 3500
ki Mala Panew Czarna Przem- Czarna Przem- Kanal dzialowy
do Prosny | ka- sz0 Warta—Sie- sza Warta — Sle- Czarna Przem-
nalem rz. Pro- wierz Mijaczéw. 11.00 wierz- Mijaczéw  11.00 sza Warta (Sie-
sny do ujécla Rzeka Warta—Mi- Rzela Warta: Mi- wlerz — Mija-
jej do Warty. . 185,00 Jaczéw Garnek 54.00 jaczdéw Garnek. 54,00 czéw 3 11.00

Rzeka Wartg, od Rzeka Warta Gar- Kanal dzialowy Rzeka Warta: Hi-

Pyzdr po Konin nek—Sieradz . 134.30 Warta- Pillca— jaczdw - Garnek 54.00
nad Wartg . . 5500 | Rezeka Warta: Sie- Garnek Clemig- Kanal dzlalowy

Kanalem Warta— radz —Kole . . G570 il T 20,00 Warta — Pllica
Wisla od Koni- Kanat Warta—Wi- Rzekg Pilica: Cle- (Garnek — Cle-
na przez jezio- stm Kolo —Je- migtnikl — To- rnlgtnlltl) o g b CROXN
ra Kujawskle, rlora-Zglowlgcz- maszgdw . . . 71.00 | Rzeka Pilica: Cie-
Goplo do To- kapo Wioclawek 79.00 | Rzeky Pllicg—To- migtniki — To-
runfa . . . . 10400 | Rzeka Wisla-Wio- maszéw, Przy- maszéw . . 71.00

Rzeka Wisla: od clawek— Grani- byszew. . . « 5900 | Rzeka Plllca: ’l'o-
Torunla po ca Pruska, . . 3600 | Kanal Pllica—Wi- maszéw — Przy=
Gdafisk (Neu- Rzeka Wista— Gra- sta: Przybyszew- byszew. . . . 50.00
fahrwasser, nica Toruht . . 16.00 Plaseczno port Kanat Pilica— wl—
Gérki) . . . . 29900 | RzekaWistaodTo- dolny Warszawy 8300 sta Praybyszew-
Razem kilom. . 724.00 runia poGdafisk 22000 | Wislg: Warszawa Plaseczno port

Dolicza sig prze- Razem kilom. . 660.00 Granica - - 19400 doiny Warszawy 8300
clgtnie z kopalf Dolicza sle jak Wislg Granica Kanal Wista: Na-
| zaklad. prze- obokzZakl gér. Pruska Gdafisk rew — Warsza-

; (Neufahrwas,) . 245.00 wa—Serock (uj-
mystowych Gér- Sigska do pocz. g o
nego $izska do kanetu Cz. Pra. 1500 | Rasem kilom. . 78100 | MNerwd . - . . %0
poczathu kana- Ogdlem kilom. . 675.00 Pelices_ wic_ jak Serocka po uj-
tu rz. Brynicy . 1500 obok. . . . . 1500 1 4t rs. Pisek . 11000

Ogétem kiom, . 739.00 Ogdlem kilom. ., 79600 | Rzeka Pisek od

ujécls do Narwl
Od poczathu ka- Po Jezlora Ma-

Od poczatku ka- nalu Cz. Przem. zurskie. . . . 5200
nalu Brynlcy po po Granice . . 41500 ma Jnmr;’{“: 85.00
Toruf (Wistn). 49500 | Rzekg Wisly od L z Jezlor Ma-

Rzeka Wisis To- Granicy po No- 015:«::1::&;:. a‘:“;::‘ do rz. .y
rufi Nogat (u)). 15600 | gt (ufbcie) . . 17200 | o0 o0 o ice Rics Braola db

O NOSRE' 0 Sk Nageype Pruskg. . . . 5300 | Krdlewea. . . 45.00

i et | o oot ], M of Gnky Razem Mo, 754.0

Pruskle] i Noga- Dolicza sig J. cbok  15.00
do Elblaga . 9.00 do Elblgga . . 9.00 tem do Elblaga. 230.00 Ogétem Mlm
Razem Kkilom. . 700.00 Razem kllom. . 645.00 Razem . . 76600 | Dolicza sig lihllj .

Dolicza =ig jek Dolicza slg Jak Dolleza sle jak kan. od m. Kré-
wytej . . . . 1500 Wyt ntel & 1300 wyze] . . . . 1500 lewca pomorze 3300

Ogélem kilom. . 724.00 | Ogdlem kilom. . 66000 | Ogdélem kilom. . 781.00 | Egczna dlug. kil 782,00




czesto, to nabwczas inne drogi kanalowe beda mogly skuteczniej z nig kon-
kurowaé i szanse dla Gdanska i Elblgga wzrosna.

Z dwéch projektéw Ne Ne 4 i 5, jeden korzystajacy jeszcze z 250 kil
samej Odry, drugi wiecej wschodni i pomijajacy zupelnie Odre, wypadnie
zapewne wybieraé;—ujawni sie¢ tu niewatpliwie jak przy kanale Srédziemnym
pruskim (Mittellandkanal) caly komplet zabiegéw w obronie intereséw miej-
scowych. Dlugosé obu drég wodnych prawie jednaka, wiec umiejetne ze-
stawienie wzglednych korzy$ci przewazy;—podobno koszt calodci wedlug pro-
jektu Ne 4 jest znacznie mniejszy niz projektu Ne 5. Nie przesadzajac
sprawy, bo jest ona o wiele wiecej wazna dla Slaska i Ksiestwa Poznan-
skiego, niz dla nas, zdawaloby si¢ jednak, iz projekt Ne 4, przedstawia
wiecej korzysci ogblnych dla calosci przecigtych nim prowincyi, niz projekt
Ne 5. To mniemanie tem $mielej mozna zanotowaé, bo w razie wykonania
na naszym terenie projektu Ne 6, korzystniejszego odleglodciowo od projektu
Ne 5, tenze (projekt prof. Ehlers’a) stracilby wiele na swoim znaczeniu. Gdy
réznica odlegloSciowa pomiedzy projektami Ne 4 i 5 wynosi zaledwie 28 na
767 km. na korzys¢ projektu Ne 5, to por6wnywujgc ze soba projekta Ne §
i 6, korzys¢ dla Ne 6 wynosi 64 na 739 km., zatem bezwzglednie i w pro-
centach znacznie wiecej. Zaprojektowane drogi wodne Ne 6, 71 8 wyla-
cznie na naszym terytoryum sa wyjatkowo pomyslne dla Krélewca. Kréle-
wiec bowiem znajdzie sie na tejze samej odleglosci od zakladéw przemy-
stowych i kopalni Slgska pruskiego co i Szczecin (782 kilom. w poréwnaniu
do 781), a nawet blizej niz Gdarisk, jeSli do tego ostatniego miasta ze-
chcemy plyngé wolnym korytem Wisly juz od Warszawy.

Pomimo nastreczajgcych si¢ innych jeszcze poréwnawczych uwag
z racyi cyfr, pomieszczonych w tabelce, na tem poprzestaé nalezy, pozosta-
wiajac kazdemu z czytelnikéw mozno§¢ oceny uwidocznionych tym zestawie-
niem wzglednych korzysci.

Uznana potrzeba posuwania si¢ stale dogodna droga wodng na
wschéd, dala impuls do nowych pomysiéw na terenie Prus Wschodnich
i Zachodnich, miedzy innemi wylonil sie projekt polaczenia Wisly (Grudzigz)
z jeziorami Mazurskiemi, mianowicie z najwigkszym ich zbiornikiem Sniardwy
Spirding - See). W projekcie kanal ten mial mie¢ diugosci okolo 306 km. ).
Pogroda dzialowa na wysokosci 24 m. po nad poziom wéd jeziora Sniard-
wy miala mieé do 60 km. dlugosci, okoliczno$é to bardzo pomy$lna dla
eksploatacyi. Calo$¢ tego projektu nie zdaje si¢ byé wywolana rzeczywista
potrzebg samych tylko intereséw przemystowych i rolnych srodkowych Prus

") Od poczatku kanalu na Brynicy po Torun wedlug najkrétszego projektu pru-
skiego prof. Ehlers'a (\e 5) liczy sie 724 —2290 =495 km. z Torunia do Grudziaza 102,
z Grudzigza do jeziora Sniardwy 306, z tamtad do Krélewca okolo 180, razem 1083,
zatem o 300 km. dalej niZz przez Warszawg (M@ 8 fabelki). Przypuszczajac ze na tere-
nie jezior mazurskich, mozna bedzie znale&é krétsza droge do Krélewca, niz przez jez.
Sniardwy, to jednak wigcej niz 100 km. nie da sie oszczeds®, i pozostanie réznica
200 km. (minimum) na korzys¢ drogi przez Warszawe.
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Wschodnich i Krélewskich lecz ma dalej siegajgce podstawy tych zamie-
rzefi o podkladzie niewgtpliwie politycznym,— przybrzezna bowiem komuni-
kacya wodna pomigdzy Gdariskiem, Elblagiem, Kré6lewcem, Pilawg, Klajpeda
jest juz obecnie do$é ulatwiong i uslugi w znacznym stopniu regularnie
spelnia. Ze okolice Prus Wschodnich (obfitujace w jeziora polgczone nadto
pomiedzy sobg znaczng ilo&cig drobnych rzeczek i przekopéw) mogs podsu-
waé mysli ku udogodnieniom wiodagcym w przyszloéci do wytworzenia calego
systemu sieci kanaléw miejscowego znaczenia na terytoryum jezior mazur-
skich, to dziwié nie moze. Prawdopodobnie w mniejszych rozmiarach udo-
gadnianie splawu bedg tam mialy miejsce, bo w pewnym stopniu istnieje
to tam juz od dawna. Przeprowadzenie jednak kosztownej miedzynarodo-
wej komunikacyi wodnej od Wisly w kierunku Krélewca lub do jeziora
Sniardwy przez m. Ostroda i Olsztynek, ktére ani zbyt handlowe ani prze-
myslowe jeszcze dzisiaj nie sg, zdawaé by si¢ moglo przedwczesnem. Tem
wiecej tak sig rzecz przedstawia, Ze i koniec proponowanej drogi wodnej je-
zioro Sniardwy nie jest zadnym centrum, ani przemyslowym ani handlo-
wym, a przewaznie wielkim zbiornikiem wéd o dos¢ ozywionym handlu
drzewnym. Miasto Ostrode jest juz dzi§ polaczone z Elblagiem droga
wodng nizszego rzedu, a chociaz plyngca pod m. Olsztynek rzeczka Lyna
(Alle) dazaca do Pregoly, zatem w strong¢ Krélewca dalaby sie do&é latwo
skanalizowaé i staé by sie mogla trwalym polaczeniem Srodka Prus Wschod-
nich z Krélewcem, to jednak jak mi si¢ zdaje, calo$é tych drobnych po-
Ygczern wodnych prowincyonalnych nalezy jeszcze do odleglejszej przyszlosci,
a co wigcej bylaby bez wplywowego znaczenia dla drég migedzynarodowych
$rodkowej Europy. Jesli wiec o tych zamierzeniach robig¢ tu wzmianke, to
tylko z tego wzgledu, by zanotowaé raz jeszcze dazno$é projektéw Pruskich
dotarcia do najdalszych punktéw wschodnich swych posiadlodci i zaznaczyé
ze istniejg tam w Prusach Wschodnich juz oddawna b. liczne projekta,
z ktérymi badZ co badz liczyé sie nam nalezy na przyszlo$é!l).

Liczne prawe doplywy rz. Wisly w gubernii plockiej i lomzyiiskiej
biorgc swéj poczgtek na wyzynie Prus Wschodnich jezior Mazurskich, mogly
by byé réwniez punktem wyjécia do szeregu zamierzeri nie bez pewnego zna-
czenia lecz tylko charakteru prowincyonalnego.

Wszystko to co dotychczas zostalo powiedzianem odnosi sie do tego
pierwszego ogblnego planu zamierzeri Pruskich, mianowicie przedluzenia
drogi wodnej jak najdalej na wsch6d. Podane wiadomo$ci nie sg zapewne
dokladnem i kompletnem streszczeniem wszystkich projektéw bo istnieje
jeszcze caly szereg drugorzednych komunikacyi wodnych posrednich, nieza-

') Z chwily jednak gdy Niemen zostanie uregulowany po uj$cie do niego rzeki
Szezary, to jest do poczatku drogi laczacej Niemen z Prypecia i Dnieprem, to od tej
chwili stosunki o tyle sig¢ zmienia, 2e poprzeczna droga wodna przez jeziora Mazurskie
od Wisly po Niemen przez Prusy Wschodnie i Zachodnie stanie sie konieczna, jeéli nie
w calodci, fo w kazdym razie od Niemna po Krélewiec.
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leznie od réwniez do&¢ juz pelnego systemu kanaléw przymorskich z jednej
strony od Holandyi (Groningi) po Lubeke, dalej w okolicy Szczecina i w koxi-
cu od Gdanska po Klajpede. Pomimo interesu jaki budzi¢ moga.te drogi
wodne w rejonie sasiednich okolic, sa one od nas dos¢ odlegle, i bez
zwigzku z tymi kierunkami drég komunikacyjnych wodnych, ktére sa dla
nas ciekawe i handlowo wazne, zatem zajmowaé sie nimi nie widze po-
trzeby.

Przechodze obecnie do nastgpnej, znamiennie réinej seryi zamierzen,
Pruskich, raczej projektéw Rzeszy Niemieckiej, mianowicie do projektéw po- .
laczer rzek Srodkowej Europy zwréconych ku pélnocy z Dunajem. Jakkol-
wiek odleglemi od nas s3 te drogi wodne, to jednak niektére z nich jak
polaczenie Dunaju z Odra i Wisla sa dla nas niezwykle cenne, z tego wigc
wzgledu i calo$é tych polaczen w miarg ich waznosci dla nas, nalezy prze-
patrzyé. O ile dawniej cale szeregi lat przechodzily bez posuwania na-
prz6d sprawy polaczenia rzek Srodkowej Europy z Dunajem, to obecnie nie
ma prawie miesigca by w tym kierunku jakiego$ postepu nie zaznaczono,
widocznem wiec o ile obecna wojna nadala tym projektom aktualnosci
i znaczenia.

Najdalej posuniete na zachéd mozebne polgczenie Renu z Dunajem
przez rz. Nekkar jest o ile mi wiadomem w fazie ciaglych jeszcze studyéw
i badan. Gdyby te prace udowodnily moinos¢ i pewnosé dogodnej
komunikacyi wodnej, to droga przez Nekkar, daéby mogla najkrétszy i nie-
ledwie najdogodniejszy kierunek z szeregu innych projektéw konkuren-
cyjnych. Stwierdzono juz nawet stanowczo, Ze najnizszy punkt na linii
dzialowej wéd Nekkaru i Dunaju znajdowaé sie bedzie na wysokosci okolo
500 m. nad poziomem morza. Zgromadzenie na takiej wysokosci tej ilosci
wody, jaka bylaby niezbedng dla stalego zaprowjantowania kanalu o duzych
rozmiarach i spodziewanym b. znacznym ruchu przewozowym, nastrecza
powazne watpliwosci. Normalne prawidlowe szluzowe urzadzenie zeglugi,
mogloby byé zatem w najwyzszych sekcyach kanalu wykluczonem, i zastg-
pione réwniami pochylemi lub mechanicznemi podno$nikami. Takie poko-
nanie miejscowych trudnosci nie przeraza juz obecnie nikogo obeznanego
z nowozytnemi urzgdzeniami drég wodnych, bo ma nawet pod pewnym
wzgledem wyzszo$¢é nad systemem szluzowym, ale dawna rutyna usuwa
prawie zawsze wprowadzenie podno$nikéw i réwni pochylych do chwili
stanowczego zadokumentowania, iz innego juz wyjscia z trudnosci napotka-
nych znalezé nie bedzie mozna. Dlugo$é kanalu dzialowego od m. Can-
staedt pod Sztutgardem do Dunaju (Ulm) wynosi 112 km.

Nastepnem polaczeniem Renu z Dunajem moze byé droga przez rz.
Men — jest to powazny wspélzawodnik poprzedniego kierunku, bo obsluguje
okolice zamozniejsza w wigksze miasta i przemys! a nadfo przyczynié sie
moze skutecznie do ulatwienia polaczenia rz. Wezery i portu Bremy z Du-
najem. Kierunek przez Men wydaje sie¢ byé nawet naturalniejszy, bo juz



znaczna czg$é tej rzeki jest skanslizowana, dalszy jej bieg po m. Bamberg
jest objety projektem kanalowym w pelnym biegu wykonywania, a co wigcej,
ze juz od bardzo dawna istnieje polaczenie Renu przez Men z Dunajem
przez kanal stuszluzowy kréla Ludwika. Polaczenie to faktyczne, jest jed-
nek tek przestarzalem i niedogodnem, Ze obecnie nie bierze go si¢ nawet
w rachubg, a poszukiwania nowej drogi pomijajg zupelnie ten szlak stary
jako stanowczo nie odpowiedni.

Projektéw polaczenia Renu z Dunajem przez rz. Men jest znaczna
ilo§¢, tlomaczy sie¢ to tem, ze Men parokrotnie zmienia na znacznych
swych dlugosciach kierunek biegu, oddalajac si¢ lub zblizajac do pozadanej
najprostszej linii mozebnego polaczenia go z Dunajem. Obecnie najwigksze
powodzenie moze mieé ten kierunek., ktéry pozwoli na wlaczenie do niego
pod m. Bambergiem waznej linii wodnej: Wezera, Werra, Men, Dunaj.
Czesé wiec projektowanej drogi wodnej od m. Bamberg nad Menem po
Dunaj (Stepberg) sluzyé by mogla wspélnie tak dla Renu (porty Antwerpia,
Rotterdam) jak i dla Wezery (port Brema). Jakkolwiek Wezera jest znacz-
nie mniejszg rzeka od Renu, to jednak port Bremy ma po za Hamburgiem
pierwszorzedne znaczenie i narzuca swym zdobytym stanowiskom handlo-
wym pewne obowigzki dla calo$ci spraw komunikacyi wodnych. Z tej racyi
polaczenie Wezery z Dunajem zyskuje na waznosci. O samej rz. Wezerze
juz méwilem poprzednio, mozno$é polaczenia jej kanalem z Menem pod
Bambergiem stwierdzono dokladnie. Linia dzialu wéd pomiedzy rz. Werra
i Menem obniza si¢ sztucznie do 310 m. przy wprowadzeniu na jej kierunku
tunelu 9 km. dlugiego. Calo$é projektu obejmuje oprécz linii gléwnej
schodzacej pod Stepbergiem do Dunaju polaczenia oddzielnemi kanalami
miast Monachium i Augsburga z Dunajem. Dlugo$é nowej drogi wodnej
od Minden nad Wezerg do Monachium nad Izera wynosié ma 572 km.
Polaczenie miast Augsburga i Monachium z Dunajem nie jest bynajmniej
koniecznoscia przy budowie linii gléwnej: ale w powszechnej daznoSci
miast wielkich znajdowania si¢ na, lub przy liniach migdzynarodowych ko-
munikacyjnych wodnych uwzgledniano i polaczenie miast A. i M. z linig
gléwna kanalowg. Poziom wéd pod Monachium znajdowaé si¢ bgdzie na
wysokosci 494 M, gérskie jednak rzeki Izera dla Monachium, Lech dla
Augsburge dostarcza odpowiedniej iloSci wéd, pomimo tak niezwykle wy-
sokiego poziomu wéd kanaléw. Poréwmawcza ocena réznych tych projek-
téw jest bezustanng troska stron interesowanych, bronigcych gorliwie
pierwszenstwa dla przedstawionego przez sie projektu. Przyjecie jednego
z nich do wykonania usuwa konkurencyjne albo zupelnie, albo na wiele lat
w zapomnienie. Zapewne zaraz po ustaniu kroké6w wojennych dowiemy sie
na ktéra strone przechylila si¢ pomysina decyzya.

Pomimo interesu jaki sprawa polaczenia Renu i Wezery z Dunajem
moze budzié w gronie technikéw z racyi trudnosci do pokonania, trudnosci
jakich nie spotykamy na innych drogach wodnych, musimy przyznaé, ze
dla naszego kraju nie ma ona bezposredniego znaczenia. Natomiast pola-
czenie Elby a szczeg6lniej Odry z Dunajem, wkracza w sfere naszych inte-



res6w, dla tego tez w miarg zblizania si¢ do granic naszego kraju do-
kladno$é objaénieri objetych tym referatem bedzie wzrastaé i pewna ilo§é
ciSlejszych cyfr juz nawet eksploatacyi kanaléw dotyczgcych, bedzie mu-
siala byé przytaczana.

Ogét projektéw kanaléw austryackich: Czech, Moraw, Slaska i Galicyi
stanowi calo$¢ olbrzymia,—dlugie lata nie chciano tam godzi¢ sie na po-
mniejsze projekta, jednorazowo zgodzono sig na calos¢, racye tego posta-
nowienia rozmaicie wtajemniczeni tlomaczq. Kiedy$, gdy zaslona polityki
wewnetrznych stosunkéw Bustryi zostanie dostatecznie uchylona, dowiemy
sie niezwykle ciekawych rzeczy i powodéw sklaniajacych z jednej strony
do tak po$piesznego zatwierdzenia tych olbrzymich projektéw i nastepnie
z drugiej strony do dzi$ dnia trwajgcej obstrakecyi przy ich wykonaniu. Tru-
dno wyrobié sobie jasne pojecie, dla czego to, co zatwierdzonem zostalo
w r. 1901, na spelnienie czego obmy$lono #rédla zapewniajgce odpowiednie
fundusze, po latach 16-ty w bardzo drobnej tylko czesci zostalo wykonane.
Ze dla uzyskania kredytu na budowe kosztownych strategicznych drég
zelaznych Alpejskich rzucono w obietnicy krajom pélnocno slowiariskim
réwnowaznik co do kosztéw, w postaci kanaléw, to pewnik, lecz zaledwie
czes€é prawdy, wiadomo bowiem, ze z uzupelnieniem drég zelaznych Alpej-
skich poczeto wycofywaé sie z obietnic.

Projekty kanal6w austryackich, stanowia jedna organiczng calos¢, po-
laczone ze soba programowo mialy byé wykonywane stopniowo z uwzgled-
_nieniem poszczegblnych intereséw prowincyonalnych. Specyalne jednak

wzgledy, a takze umiejetno$é popierania swoich intereséw zrobily to, ze
gdy w Czechach od lat juz wielu dokonywujg si¢ bardzo wazne roboty
przy kanalizacyi Weltawy w obrebie Pragi i ponizej az do Elby, gdy po-
dobne roboty rozpoczeto juz i na gérnej Elbie to w innych prowincyach
Moraw, Slaska i Galicyi méwi si¢ duzo i redaguje protesty, na razie jednak
bezskuteczne. 3

Z porzadku rzeczy wypada, ze zalatwié sie musimy przedewszystkiem
z projektami pomigdzy Dunajem a Elbg, niektére z nich majg pewna
analogie ze stosunkami jakie istniejg przy Wisle odnosénie jej zachowania
si¢ do podanego ponizej projektu kanalu z naszego Zaglgbia weglowego do
Warszawy, wigc i dla tego o tych projektach Czeskich nieco obszerniej
poméwic mi wypada.

Projektéw kanaléw pomiedzy Dunajem a Weltawa, ewentualnie Elbg
nagromadzono w ostatnim trzydziestoleciu bardzo wiele, juz w r. 1884 inz.
Dr Wiktor Rus opublikowal powazne studyum w tym przedmiocie !). Liczne

1) Eine Schiffahrtstrasse, Donau, Moldau, Elbe, v. Dr. Wiktor Russ, Wien 1884.

Wasserstrasse von Budweis an die Donau, Wien 1902.

Wasserstrasse Wien-Korneuburg Budweis, Wien 1903,

Die Wasserstrasse von Budweis an die Donau Wien 1902, von Bau-Ingenieur Rudolf
Urbanitzki und Herman von Hirst.



istniejace projekia =g mniej wigcej analogicznie na planach nakreslone, bo
znaczna rozbiezno$é jest wykluczona tam, gdzie idzie o rozwigzanie wy-
rainie okre$lonego celu i to pomigdzy punktami nie zbyt od siebie odda-
lonymi. Maloznaczne zmiany przy wyjsciu kanalu z Dunaju, inne nieco
polaczenie go z Weltawg lub bezposrednio z Elbg stanowig tresé réznicy
projektéw, a jednak te tak na pozér drobne réinice w planie do jakichze
kapitalnie odmiennych doprowadzily rozwiazarn w projektach podluznych.
Zalaczona mapka ogélna uprzytamnia kierunki kanaléw, oddzielne zestawie-
nie profili podluinych uwidacznia w jaki sposéb starano sie pokonaé trud-
noéci terenowe.

Z pomiedzy wielu projektéw pomiedzy Dunajem a Weltawa wyréznic¢
nalezy cztery, inne sg do nich podobne. Przedstawieniem i poréwnaniem
wzglednej ich warto$ci dla wladz panistwowych, zajelo si¢ Prezydyum ko-
mitetu budowy kanalu: Dunaj, Weltawa, Elba, w osobach takich specyalis-
téw jakimi byli pp.: Russ, Kaftan i Bellingrath. Szczegély odnosnie tych
projektéw typowych znaleié moina w licznych broszurach z lat od 1884 po
dzieni dzisiejszy. Posilkujagc si¢ réznemi sprawozdaniami, zaznaczam, ie
dwa projekta uznane za najodpowiedniejsze (I i 1I) Tabl. Il zuiytkowuja
koryto Dunaju w granicach bardzo umiarkowanych, bo zaledwie po 14 km.
liczagc w gére od Wiednia (oba jednakowo). Inne dwa projekta stanowiace
jakoby odmienny typ positkujg si¢ Dunajem na dlugo$ciach znacznie wigk-
szych bo 206 ewent. 236 km. i co jest specyalnie do zanotowania, gléwnie
z racyi tej zalezno§ci od znacznej dlugo$ci Dunaju uznanymi zostaly po
Scislej ocenie przez fachowcéw za kompletnie wadliwe.

Pierwszy projekt (I) na calej swej dlugosci 219 km. jest szluzowy,
liczy 53 szluzy, zatem przecigtnie jedng szluze na 4 km. drogi wodnej—uzna-
no go jednak za najdogodniejszy, bo przy eksploatacyi pozwala przewidywaé
najlepsze wyniki odno$nie taniego przewozu i konkurowaé moze z zupel-
nem powodzeniem i co wiecej z korzyscia dla okolicy z drogami zelaznemi
biegnagcemi w tym samym mniej wiecej kierunku. Drugi projekt (lI) nieco
krétszy majgcy ten sam punkt wyjscia z Dunaju, kilka poczatkowych szluz
wspolnych, a takie i toisamo polgczenie z Weltawg w Budziejowicach ma
tras¢ na gruncie znacznie odmienng bo poszukiwano w niej celowo takich
warunkéw topograficznych, ktéreby umozliwily zastosowanie podnosnikéw.
Koszty budowy kanaléw w obu waryantach prawie jednakie — okolo 150
milionéw koron. Ten drugi projekt ma szluz tylko 15, bo cztery réwnie
pochyle regulujg na nieznacznych dlugosciach (mniejszych niz kilometr,
w rzucie poziomym), znaczne réinice wysokosci do 170 metréw jednorazo-
wo. Ten drugi projekt, uwzgledniajacy urzadzenia réwni pochylych niepra-
ktykowanych w tych rozmiarach dotychczas nigdzie, ma pod pewnym wzgle-
dem przewage nad proj. Ne |, bo czas przejazdu przez niego trwaé bedzie
tylko 70 godzin, gdy czas przejazdu przez kanal N\e | obliczono teoretycz-
nie na 97 godzin. Dla przewozowej sprawnoéci kanalu jest to bardzo waina
okolicznodé, umozebnia bowiem lepsze wyzyskanie tak statké6w towarowych
jak i samego kanalu.
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Réznica w czasie przeplywu przez kanal, z korzyscig dla projektu
Ne Il tlomaczyé sie daje tem, Ze réwnie pochyle szybciej przenosza
statki niz odpowiednia liczba szluz komorowych $rednio po 10 m. spadku
majacych. Blizko$¢ Sluz, ugrupowanych z racyi warunkéw terenowych pra-
wie ze schodowo, nie dozwala rozwinigcia nawet 4-ro km. szybkosci na
godzing, dajgcej si¢ latwo nie tylko osiagnaé, lecz i przekroczyé gdy odle-
glosci migdzyszluzowe sa znaczniejsze.

Dla obu kanaléw Ne I i Il koszta przewozu (administracya, konserwa-
cya i zbiorowe koszta ciggu) bez amortyzacyi i oprocentowania kapitalu
budowlanego wynie$é maja za cala dlugo$é kanalu przy rocznym przewozie
3 miljonéw ton za tonne 2,55 koron, co przy wartosci 40 kop. za korone
daje w rublach 1,02, to czyni 1,17 hal. za ton-kilometr, ewentualnie 0,474
kop. Sasiednie drogi Zelazne, stosujac juz najnizsze taryfy specyalne, po-
bieraja za przestrzen Wiederi—Budziejowice 4,35 do 5,82 koron, i obliczaja
swoje koszta wlasne na 3,42 koron za tonng¢ — zatem koszta wlasne drég
zelaznych konkurencyjnych z drogami wodnemi s3 o jedng prawie korone
na tonnie wyzsze, niz koszta wlasne przewozu woda kanalami kosztownie
zaprojektowanymi. Gdyby ta stwierdzona réznica kosztu przewozu wyno-
szaca 0,87 koron z tonny, zostala pobrana na pokrycie amortyzacyi i pro-
cent od kapitalu budowy, to suma stad otrzymana przy przewozie 3 milj.
tonn, wynoszaca rocznie 2,600,000 koron, zapewni¢ by mogla amortyzacye
kapitalu w ciggu lat 80 i daé¢ 1*/,%, od kapitalu budowy; jest to niewatpli-
wie bardzo malo, ale tez stosowanie do wszystkich towaréw, przewozié sie
mogacych woda, oplaty nie przechodzacej kosztéw wlasnych drogi zelaznej
konkurencyjnej nie jest bezwzglednie wskazanem, nieznaczne wigc podnie-
sienie oplaty jest niewatpliwie mozebnem, jak réwniez i dopuszczalnem
wzmozenie sie ruchu przewozowego ponad przewidziane 3 miljony tonn
rocznie.

Dwa drugie projektowene rozwigzania sprawy polgczenia Dunaju
z Weltawa w Budziejowicach, bioragce punkt wyjécia na Dunaju znacznie
powyzej Wiednia, sporzadzone zostaly z uwzglednieniem intereséw prowincyi
Wyzszej Austryi, lecz pomimo, ie korzystajg z wolnego od wszelkich prze-
szkéd sztucznych koryta Dunaju ne znacznej jego dilugosci bo 206, ewen-
tualnie 236 km., a samag dlugo$é kanalu sztucznego redukuja do 115, ewent.
93 km., to jednak bardzo szczegélowe obrachowania wykazaly dla nich
znacznie gorsze rezultaty finansowe przy péZniejszej eksploatacyi, niz to
stwierdzono dla kanaléw dluzszych i na calej dlugosci kosztownie, bo szlu-
-zowo urzgdzonych. Nawet koszta budowy znacznie mniejsze (okolo 95 milj.
koron) nie s3 w stanie przewazy¢ korzysci na ich strone. Powodem takich
rezultatéw jest sam Dunaj, ktérego sprawno$é przewozowa pozostawia bar-
dzo wiele do zyczenia. Spadek wéd Dunaju wynosi okolo 0,5 metr. na km.
(Réznica poziomu wéd pomiedzy m. Linz'em a Wiedniem okolo 100 m.),
stad szkodliwa szybko$¢ biegu wody, a nastgpstem tego wysokie oplaty prze-
wozowe pod wode, wynoszace do 6,35 koron za tonng, z biegiem wody
tylko 2,55 — Srednio 4,45. Na tej wigc tylko czesci drogi wodnej, wolnej
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od przeszkéd szluzowych i réwni pochylych pobiera si¢ znacznie wigcej,
niz na calej diugosci projektowanych kanaléw Ne Ii Il. Dodawszy koszta
przewozu, na czeSci opatrzonej 4-ma réwniami pochylemi i 16 szluzami,
lub przy nastgpnym waryancie 11-stu réwniami pochylemi, otrzymamy koszta
ostateczne tak wysokie, Zze wylaczg kompletnie moznosé budowy tej drogi
wodnej, ktéra z racyi koniecznosci pobierania wysokich oplat musialaby staé
siec wkrétce drogq martwa, zatem nietylko bezcelowg lecz szkodliwg. ')

Droga zatem wodna wedlug projektu Ne I lub II ma wszelkie szanse
powodzenia i winna byé wybudowang wkrétce, ku czemu tak Wieden,
i Praga, jak i cale Czechy podgzaé powinny &§piesznie i energicznie. Nad
tym bowiem rozwigzaniem sprawy kanalowej w Czechach, w razie zwloki,
zacigzyé moze grozba zbyt powazna a do urzeczywistnienia mozebna, bo
nawet w swej tanio$ci wzgledne poparcie mieé moggca. Ta grozba to ist-
nienie jeszcze innego projektu, pomijajacego w swej trasie i Wieden ? Bu-
dziejowice, nawet samg Prage, a mimo to laczacego Dunaj z Elbg. Pro-
jekt ten nie opracowany jeszcze szczeg6lowo, niemniej znajduje sig na liscie
zamierzefi objetych uchwala z Czerwca 1901 r. a jest gléwnie zaleznym od
budowy kanalu Dunaj—Odra. Przedstawia si¢ on na planie jako odgale-
zienie kanalu Dunaj—Odra w kierunku Czech od Przyrowa w strone m.
Perdubice, ku gérnej Elbie, pomija zatem zupelnie cala dlugo$é rz. Wel-
tawy, pomija i Prage, bo z Weltawy laczy si¢ dopiero w punkcie zejécia sie
jej z Elbg przy m. Melnik. Przy takiej ewentualnoéci, kanalizacya Weltawy
w obrgbie m. Pragi i w dél rzeki po m. Melnik, tak wielkim kosztem do-
konywana od lat juz kilkunastu, stracilaby znacznie na wartosci, bo nadal
stanowié¢ by mogla tylko krétkie ramie usplawnionej rzeki, obslugujace Prage
jako punkt koficowy, bez donioélejszego dalszego znaczenia. Staranniejszy
przeglad mapy wskazuje, iz to ostatnie podane i mozebne rozwigzanie
sprawy polaczenia Dunaju z Elbg wytworzyé moze wystarczajgcy powéd do
dalej idacych udogodnief, dla przewozu tranzyto z wegierskiego Dunaju na
rz. Elbg, mianowicie: w interesie Wegier lezyé bedzie polaczenie Dunaju (na
wlasnym terenie z pod Presburga) i kanalem Dunaj—Odra bezposrednio, nie
przez Wieder, lecz prostsza bo o 60 km. krétsza droga, kanalizujgc
rz. Morawg az do punktu najdogodniejszego do polgczenia sig¢ ponizej
m. Goédding z kanalem Dunaj—Odra. Projekta te sg juz podobno gotowe
i chociaz zamierzeniom calosci dr6g wodnych sztucznych austryackich praw-
dopodobnie szkodliwe, nie mniej mozliwe do wykonania, bo Wegrzy liczg
sie tylko z wlasnym interesem.

To dluzsze oméwienie projektu pomigdzy Dunajem a Elby uczynilem
w tej mysli, by zaznaczyé przy okazyi, ze narzucajace sig nieraz wyraznie
korzystanie z koryta wielkiej rzeki, niedostatecznie uregulowanej, dogodniej

1) Profili podluznych projektéw kanaléw Ne 11l i N2 IV nie podajg, bo jako odrzu-
cone obciaZylyby niepofrzebnie rysunkami t¢ prace, zanotowaé jednak nalety, ze w pro-
jekcie Ne Il sekcya dzialowa kanalu znajduje sie na wysokoéci 640 m., a w projekcie
M IV na wysokoéci 740 m. ponad poziom morza Adryatyckiego.
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nieraz pomingé, a wiecej celowem okazaé sie moze obranie innej sztucznej
i pozornie klopotliwszej drogi. Przy polaczeniu ze sobg o$rodka znacznej pro-
dukcyi z miejscem o wielkiem zapotrzebowaniu, t. j. przy projekcie pola-
czenia droga wodng zaglebia weglowego Dabrowy Gérniczej z War-
szawg z zupelnem pominigciem Wisly, powtérzyé si¢ moze to, co fachowcy
austryaccy uznali za sluszne, omijajgc Dunaj na korzy$é odrebnego kanalu
szluzowego.

Najwazniejszg droga wodna z calo$ci projektéw kanaléw austryackich
jest polgczenie Dunaju z Odrg i Wisly, naturalnie i dla nas ta sprawa ma
duze znaczenie, motze nie tyle bezposrednio, ile liczagc na nastgpstwa pro-
gramowego rozwoju tych zamierzern; dalszym bowiem ciggiem budowy ka-
nalu Dunaj—Odra jest odgalezienie jego do Wisly, a w zwigzku z tem i ka-
nat $rédziemny galicyjski do Sanu, polgczenie Sanu z Dniestrem i usplaw-
nienie Dniestru po dawng granice bylego parnistwa rosyjskiego. Nie oponujac
bynajmniej powszechnym mniemaniom co do oceny dobrodziejstw, wyply-
wajacych z polaczenia Dunaju z Wisly, uwazam, ze samo juz tylko prze-
prowadzenie kanalu od Os$wiecimia (nad Wislg) przez Krakéw do Sanu,
dalej do Dniestru i usplawnienie Dniestru stanowié bedzie niewgtpliwie
bardzo pozadang droge wodna, obiecujgcg znaczne korzysci dla calego ob-
szaru Galicyi. 3

Z ogélnego punktu widzenia projekt galicyjskiej $rédziemnej drogi
wodnej ma cele szersze, niz tylko prowincyonaine, siegaja one dalej na po-
ludnio-wschéd poprzez Dniestr do morza Czarnego; w takich rozmiarach
projekt nabiera europejskiego znaczenia. O ile jednak w tym olbrzymim
ogblnym projekcie drég wodnych austryackich polaczenie z Dunajem i Odra,
ewentualnie z Elbg, mozna uwazaé za zapewnione, to od wschodniej strony,
na terytoryum gub. Podolskiej i Besarabii, dalszy cigag kanaléw galicyjskich
przez $rodkowy i dolny Dniestr do morza Czarmnego i portu Odessy pozo-
stanie zapewne jeszcze dos¢ dlugo w zawieszeniu. Jakkolwiek warunki
polityczne zmieniajg z roku na rok jesli nie czesciej oryentacye migdzypan-
stwowe, to jednak wiadomo, ze gdy rzqdy Austryi i Prus odniosly si¢ z za-
pytaniem, jakie jest zapatrywanie rzgdu rosyjskiego na projektowane pola-
czenie Dunaju z Odrg i Elbg, a tych ostatnich z Wislg, i czy po polaczeniu
Wisly przez San z Dniestrem mozna sie¢ bedzie spodziewaé szybkiego usplaw-
nienia Dniestru $rodkowego i dolnego do morza, to rzad rosyjski mial daé
odpowiedz co najmniej wymijajaca, zaznaczajgc, ze calo$é tego polgczenia
bedzie tylko zyskowng dla Austryi i Prus, a dla cesarstwa rosyjskiego be-
dzie malego, bo tylko prowincyonalnego znaczenia. Spodziewajgc sig, ze
to pierwotne mniemanie co do prowincyonalnego znaczenia sprawy usplaw-
nienia Dniestru moze uledz zmianie i inne z czasem znaleZé zapatrywanie,
czuje sie w prawie zaznaczyé, ze, uznajgc w pelni fakt, iz usplawnienie
Dniestru po morze Czarne i port Odessy z ewentualnym moze polgczeniem
Dniestru z Prutem jest wysoce pozgdanem, nie mniej jednak mozna to
stwierdzié, Ze przeprowadzenie drogi wodnej tylko w granicach samej Ga-
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licyi, jako z koniecznosci niekompletne zalatwienie sprawy, bedzie jednakze
zamierzeniem wielkiej doniosloéci nie tylko dla Galicyi, ale i dla naszych
stosunkéw handlowych i przemyslowych w Krélestwie, a takze i po za gra-
nicami Krélestwa, ')

Projekty polaczenia Odry z Dunajem siegajg bardzo odleglych czaséw;
juz na mapach z r. 1719 znajdujq si¢ slady jakiego$ projektu. W r. 1785
inzynier belgijski 1. F. Maire opublikowal projekt sieci kanalowej, laczacej
Ren, Elbe, Odre z Dunajem. Dopiero jednak lata 1868 i 1872 posunely te
sprawe znacznie naprzéd w formie dokladnie opracowanego projektu, przed-
stawionego najprzéd przez inzyniera Oelwejna i Pontzena, potem przez in-
nych z Anglo-Bankiem w szeregu. Kryzys finansowy w Austryi po wystawie
powszechnej w Wiedniu powstrzymal ponownie dalszy bieg spraw wodnych
drég w Austryi i to na lat kilkanascie.

Pierwotny projekt kanalu od Dunaju z ped Wiednia do Bogumina nad
Odra mial mieé 273,4 km. dlugodci i mial kosztowaé 100 milj. koron, czyli
w stosunku 376,000 kor. na jeden km. drogi, wzorowanym za$ byl na ka-
nale Ren—Marna, gdyz wéwczas Francya byla szkolg dla wszystkich tego
rodzaju projektéw i urzadzen. Niepodobnem jest mi podaé w tym referacie
calkowitego przebiegu dziejéw kanalu Dunaj—Odra, jakkolwiek sa tam epi-
zody nadzwyczaj ciekawe i poniekad smutne, stwierdzajace zaleznos$é inte-
reséw panstwowych od intereséw niemal osobistych. W walce jednak kon-
kurencyjnej drég zelaznych z kanalami byly to objawy bardzo czgste, nie-
wylaczajac Anglii i Francyi. W publikacyi inz. Roslornskiego znalesé moina
dosyé szczegbléw z tych dziej6w zakulisowych, jakkolwiek nie wszystko to,
co w tej sprawie jest najcieckawszem.?) W r. 1886 w Wiedniu, podczas
migdzynarodowego kongresu zeglugi dré6g wodnych wewngtrznych, wzorujac
si¢ na projekcie kanalu Dortmund—Ems, okreslono jako normalne, zwigk-
szone wymiary poszczegélnych dziel sztuki i statkéw dla kanaléw majgcych
si¢ budowaé w przyszloéci. Przerobiony przez francusks firme projekt ke-
nalu Dunaj—Qdra, w zastosowaniu si¢ do tych obowiazujacych wymiaréw,
mial kosztowaé 144 milj. koron i przedstawial te odrebnod¢, ze zastepowal
szluzy réwniami pochylemi, po ktérych statki w korytach wypelnionych woda
przeprowadzane byé mialy z dolnych czesci kanalu do wyzszych i odwrotnie.
Glownym powodem wprowadzenia réwni pochylych miala byé niepewnosé
w nagromadzeniu dostatecznej ilosci wody w najwyiszych sekcyach kanelu,
jednoczesnie spodziewano sig¢ osiggnaé znaczne korzysci na czasie przeplywu
przez kanal, zamieniono bowiem 84 szluzy na 8 réwni pochylych.

Jakkolwiek réwnie pochyle przy budowie kanaléw nie byly juz wéw-
czas wcale nowoscig, to jednak zastosowanie ich na tak wielkg skal¢ w pro-
jekcie kanalu D—O. spotkalo si¢ z wielu zarzutami, ze szkoda przedewszy-

') Zmiany polityczne w nastepstwie ukladéw w Brzeéciu (1918 r.) moga znamien-
nie wplynaé na pomyélne rozwigzanie sprawy usplawnienia Dniestru i Prutu.

%) Int. dr. Romuald Roslofiski. Droga wodna Dunaj—Odra—Wisla—Dniestr. Kra-
kéw 1910.
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stkiem dla samej idei budowy kanalu, bo stalo si¢ powodem nowej zwloki.
Po dlugich nareszcie konferencyach, odsylaniu projektu od jednej wladzy lub
komisyi do innej, sporzadzaniu uzupelniajgcych projektéw, doczekano sie
nareszcie r. 1901, w ktérym d. 11 czerwca budowa ogélnej sieci kanaléw
w Morawach, Czechach i Galicyi, ogélnej dlugoéci 1500 km., kosztem 1300
milj. koron zostala zatwierdzona, przyczem uwarunkowano, ze budowa ta
miala byé wykonang w przeciggu lat 20, poczgwszy od 1904 r. Od tego
czasu uplynelo juz lat 13, na przestrzeni Dunaj—Odra—Wisla wykonano
niezmiernie malo, mianowicie: uregulowano Wisle w okolicach Krakowa,
rozpoczgto budowg tamy w dolinie Bystrzyczki (Morawy), dla majacego tam
powstaé zbiornika wéd zapasowych, oraz na sekeyi kanalu powyzej Krakowa
rozpoczgto roboty kolo samego koryta kanalu. Poza tem na innych kie-
runkach rozpoczeto kanalizacye gérnej Elby pomiedzy Melnikiem i Jaromie-
rzem, a takze kanalizacye Weltawy w obrebie m. Pragi. Same za$§ kierunki
zamierzonych kanaléw na terytoryum Czech nietylko nie s3 jeszcze w szcze-
gélach opracowane, ale nawet ich ostateczne kierunki nie sg zdecydowane.
Obecna wojna i jej finansowe powojenne ciezary prawdopodobnie nie odsung
projektu w odleglg przyszlosé, bo jest on zbyt waznym dla poszczegélnych
prowincyi, wigc i dla ogélnych intereséw monarchii, a nawet dla kompletu
panstw centralnej Europy—ale z nowg zwlokg liczyé sie nalezy. Na jednym
z ostatnich zebraf komisyi zrzeszenia hydrotechnikéw w Niemczech posta-
wiono jako nagly wniosek, ze gdyby trudnoéci finansowe nie pozwolily Au-
stryi prowadzi¢ budowy kanalu Dunaj—QOdra—Wisla energicznie i po$pie-
sznie, to wskazanem jest dolozyé wszelkich staran, by ta budowa byla usku-
teczniona zbiorowemi $rodkami zjednoczonych Niemiec.

Szczegblowy projekt keanalu: Dunaj—Qdra— Wisla po Krakéw opraco-
wanym zostal ostatecznie dopiero w r. 1908 i poddany zaraz potem opinii
austryackich i niemieckich powag; zjednal on tez sobie bardzo przychylne
uznanie. Przy ogélnej dlugosci okolo 410 km. koszta budowy mialy wy-
nie§é 360 milj. koron, w tem na gléwny kierunek Dunaj—~Odra dlugoéci
268 km. przypadalo 260 milj. koron, na port specyalny w korycie Dunaja
pod Wiedniem 31 milj. kor., na rezerwoary i kanaly zasilajgce 27'/, milj.
kor., przyczem z ogéinej sumy kosztoryséw wydzielono 75 milj. kor. na ka-
nalizacye rzek, majgcych Scisly zwigzek z projektowanymi kanalami, a z tej
ostatniej sumy okolo 20 milj. kor. na rzeki galicyjskie. Poczatek kanalu
Dunaj—OQOdra oznaczono zaraz powyzej Wiednia na wysokosci 160,3 m. po-
nad poziomem morza. Pierwsza sekcya kanalu na dlugoéci prawie 100 km.
pomyslnie dala sie zaprojektowaé w poziomie bez szluz, kieruje sie ona
prawie prosta linia od Dunaju ku Morawie i dalej w znacznej cze$ci wzdluz
tejze rzeki do m. Gédding. Nastgpnie po m. Przyréw trasa wznosi si¢ szybko
szeregiem szluz az do poziomu 212 m. Od Przyrowa po Hranice, doling
rz. Beczwy (275 m.) i przy zejsciu do Bogumina (200 m.), t. j. przy przej-
§ciu wododzialu pomiedzy Morawg i Odrg mialy byé zastosowane réwnie
pochyle lub podnos$niki pionowe. W tym celu podczas opracowywania pro-
jektu w 1904 r. ogloszono migedzynarodowy konkurs na projekt podno$nika.



Zlozono 231 projektéw, ta ilo§€ nowych pomystéw sluzyé moze miara zain-
teresowania sie technikéw kwestya udoskonaleit w budowie drég wodnych.
Pomimo znaekomitych pomysléw w caloéci i w szczegélach, nie zdecydowano
sie na zaden; najwiecej imponujacy oryginalnoécia z mianem ,Habsburg® )
mial znale$é zastosowanie na odgalezieniu Bogumin—Krakéw, potem na in-
nej zupelnie drodze, Berlin—Szczecin, ale tak tu, jak i tam, powrécono
do dawnego systemu szluz schodowych, bo bardzo $cisle wszechstronne
studya wykazaly, ze na najwyzszym punkcie kanalu wystarczajace ilosci
wody dadza si¢ nagromadzié. W ostatecznym projekcie kanalu Dunaj—
Odra—Wisla mialo byé wszystkiego 53 szluzy, mianowicie: 3 pod Wiedniem,
23 na linii Wiederi—Bogumin, 19 na linii Bogumin—Krakéw i 2 w Krako-
wie. Catkowite podniesienie poziomu wéd w kanale Dunaj—Odra (275 —
160,3 = 114,7 m.), spadek do Bogumina 275,0 — 2043 = 71,7 m. Od Bo-
gumina na linii Odra—Wisla podniesienie 267,7 — 204,3 = 60,4, spadek do
Krakowa 267,7 — 199,4 — 68,3 m. Wododzialy zatem znajduja sie na wy-
sokoSciach 275,0, wzglednie 267,7, a poziom wéd w Krekowie, gdzie tez
jest koniec kanalu na wysokodci 199,4 m. Przy opracowaniu szczegbl6w
projektu, najwiecej uwagi i staran zwrécono na szluzy, ktére tez zyskaly
wszelkie znane i mozebne udogodnienia w budowie. Caly szereg czynnoéci
niezbednych przy przejéciu statku tak skombinowano, Ze czas potrzebny na
te operacye zredukowano do 19'/; minut. W takim zaloZzeniu sprewnosé
szluz, podczas 270 dni trwania rocznej nawigacyi i 15 godzinach roboczych
dziennie oraz pelnem ladunku statkéw w jednym kierunku, a tylko 259,
ladunku w kierunku odwrotnym i zdolnosé przewozowa kanalu moze doj$é
latwo do 3 milj. tonn rocznie; ulatwisjac za$ ruch i noca, zdolno$é prze-
wozowa podniesie si¢ do 4'/, milj. tonn rocznie. Bardzo starannie zba-
dane stosunki hydrograficzne, w my$él ktérych zbudowene byé meja wzdluz
kierunku kanalu liczne zbiorniki wéd wiosennych, stwierdzsjg, ze kanal tak
w najwyzszych swych sekcyach, jak i w calej swej dlugo$ci ma zapewniong
dostateczng ilo§é wody.

Od m. Przyrowa na linii gléwnej Dunaj — Odra projektowanem jest
odgalezienie na m. Olomuniec — Perdubice do gérnej Elby. Jakkolwiek
droga ta objeta jest ustawa z d. 11 czerwca 1901 r. i moze okazal sie
dogodniejsza od wielu innych projektowanych polaczeri Dunaju z Elba, bo
z calkowitej jej dlugosci 175 km. nalezy juz do kanalu Dunaj — Odra, to
jednak dla naszych stosunkéw handlowych ma ona podrzedniejsze znaczenie.

Uwazajgc polaczenie Dunaju i Odry z Wislg po Krakéw na kierunku
powyzej omawianem za bezwzglednie zapewnione, a jedyna niepewno$é
majgc tylko co do czasu wykonania tych zamierzen, przenie$é sie mozemy na
wschéd od Krakowa i przyjrzeé sie werunkom towarzyszgcym dalszym pro-
jektom kanalu od Krakowa do Sanu i Dniestru. Tu sprawa komplikuje sie

') Waclaw Krzepowski. Rozstrzygniecie konkurséw na dZwigi dla lodzi. Przegl
Techn. 1904, zeszyt Nt 2, styczen. — K. Skibifiski. O miedzynarodowym konkursie na ele-
wafory dla wielkich lodzi. Przegl. Techn. 1904, Nt 3, styczef.

Nasze drogi wo.Ine. 6
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nieco. Zainteresowanie ogélne miedzynarodowe dla projektu zmniejsza sie
odrazu i znacznie. Z ogélno panstwowych pogladéw monarchii Austro-We-
gierskiej przechodzimy do sfery intereséw jednej tylko prowincyi dosé do-
tychczas zaniedbywanej, nieledwie lekcewazonej. Poparcia palistw $réd-
europejskich wyniklego z zainteresowania sig sprawg naszych drég wodnych,
z racyi ekonomicznych oraz polityczno-wojskowych korzysci, ktére lacznie
tak energicznie wyglaszane bywaja gdy idzie o projekta Dunaj — Odra, Du-
naj *—Elba, lub Dunaj — Ren, tutaj spodziewaé si¢ zupelnie nie mozemy.
Przeciwnie, wazno$¢ tamtych drég wodnych, strategiczne nieledwie ich zna-
czenie, odwréci raczej dobra wole i gotéwke ku zamierzeniom mniej nas
obchodzacym ze strata dla prowincyi, ktéra tyle sobie obiecywala korzysci
z udogodniefi ta poprzeczng droga wodng wzdluz calej prawie Galicyi prze-
prowadzi¢ sie¢ majgcg. To smutne przedwczesne moze przeczucie oby
bylo falszywem, jest jednak nieco umotywowane zaniepokojeniem jakie daje
sig oddawna wyczuwaé w galicyjskich kolach przemyslowych z racyi stwier-
dzonej opieszalosci w dzialalnoéci odpowiednich wladz parstwowych, opé6z-
niajgcych normalny bieg budowy zatwierdzonych juz od lat 15-tu kanaléw.
Nie zawachano sie przeciez kilka lat ternu proponowaé Galicyi jednorazo-
wego odszkodowania pienigznego za zaniechanie budowy kanaléw, podobno
wykazywano jednocze$nie i bezcelowosé przeprowadzenia kanalizacyi Dnie-
stru az do granic Podola galicyjskiego gdy okazal sig brak pewnosci, ze
dalsza regulacya Dniestru na terenie Besarabii bedzie przez Rosye wyko-
nang. W koncu i to trzeba braé pod uwage, Ze zmiany polityczne jakie
zaj$¢ moga po srozacej sie obecnie wojnie wplynaé mogg bardzo decydu-
jaco nietylko na samg idee potrzeby budowy kanalu, ale i na zmiane obecnie
juz w gléwnych zarysach zdecydowanego jego kierunku.

Niewatpliwie kierunek obrany dla kanalu gléwnego, odpowiada prze-
waznym interesom Zachodniej i Wschodniej Galicyi, a dopelniony odnoga
na Lwéw do Brodéw zadosé uczyni wielu wymaganiom, gdy nadto doplywy
boczne licznych rzek zostana odpowiednio uregulowane, to cala Galicya
diwignie si¢ szybko przemyslowo i zbogaci moznoscig uruchomienia masy
produktéw rolnych i mineralnych, ktére przez wysokie stawki przewozo-
we dr6g zelaznych byly i sa dotychczas skazane w znacznym stopniu na
bezwladno$é i pozbawione czeéci swej wartosci.

Powszechnie uznane olbrzymie korzy$ci, wynikle z budowy drég wo-
dnych dla ludnej obszernej i pod pewnym wzgledem samodzielnej Galicyi
nie moga byé u nas w kongreséwce pod Zadnym pozorem kwestyonowane
chociazby nie przynosily nam wyraznych udogodniesi, chociazby usuwaly
nawet te zyski dostepne dla nas dopiero przy innem zalatwieniu spraw
kanalu, rzek Wisly i Sanu. NiemogliSmy przedtem i niemozemy obecnie
wywieraé zadnego wplywu na uksztaltowania sie w najog6lniejszem nawet
znaczeniu stosunkéw w Galicyi, cieszyé si¢ tylko mogliSmy, gdy ustawa
z r. 1901 zapewniala tej prowincyi pod wzgledem drég wodnych tak Swietng
i zastluzong przyszlo§é, ale z naszego punktu widzenia ograniczeni guber-



— Bl -

njami kongres6wki musimy pamietaé i o sobie, tem wiecej, ze cokolwiek
zamierzy¢é bySmy mogli w kwestyi dr6g wodnych na naszym obecnym tery-
toryum w kongreséwce, nie moze nigdy w obec istniejacych warunkéw
hydrograficznych byé szkodliwem dla Galicyi. Doskonale rozumiem, ze
przesunigcie trasy kanalowej Wisla — San prawie ze réwnolegle od rzeki
Wisly ku poludniowi odpowiadalo politycznym warunkom chwili, potrzebom
ekonomicznym QGalicyi i szczeliwie dopasowywalo sie¢ do warunkéw topo-
graficznych przecietej kanalem miejscowosci, skutkiem czego dalo sie zapro-
jektowaé jedng sekcye kanalu bez zadnej nawet szluzy na wylatkowej diu-
gosci 190 kilom. Sympatyzujac wigc z calodcia i szczeg6lami projektowa-
nych drég galicyjskich nalezy jednak zanotowaé, ze budowa kanalu glé-
wnego z pod Krakowa od Wisly do Sanu odsunie tak skomplikowang sprawe
usplawnienia czy kanalizacyi Wisly od Krakowa do Zawichostu na plan
bardzo odlegly i ograniczy roboty prowadzone po stronie Galicyjskiej w ko-
rycie rzeki do rozmiaré6w o charakterze ochrony brzegéw i konserwacyi
tego co juz w poprzednich latach dokonano. Usplawnienie bowiem rzeki
pogranicznej na szersza skale w obec wzglednie b. znacznych kosztéw
poniesionych na budowe kanalu réwnoleglego, stanie si¢ dla Galicyi sprawa
podrzedna i zapewne bardzo odlegla.

Nie mogac przewidzieé jek sie wuloza nasze stosunki polityczne po
wojnie, nie jest wskazanem wobec tych niepewnosci wybranie i opieranie
swych wywodéw na tle najwigcej odpowiadajgcym naszym pragnieniom
i nadziejom, najwigcej nam sympatycznym, bo to moze zawie$é. Gdy
nadto od uksztaltowania si¢ warunkéw politycznych zalezy ulozenie sig
trwalsze stosunkéw handlowych, to obecnie, w niepewnosci o jasno okre-
$long naszg przyszlo$§é, musimy przyja¢ to co jest, za podstawe do dalszych
wnioskéw i w projektach kierunku drég wodnych galicyjskich nie wprowadzaé,
ani zmian ani z propozycyami tych zmian wystgpowaé.

W projektach dr6g wodnych dla Galicyi odréiniamy zasadnicze dwie
gléwne trasy. Pierwsza to kanal od Wisly do Sanu z pominigciem Wisly,
t. j. od Krakowa po Jaroslaw, Radymno lub Przemy$l na Sanie, (te drobne
waryanty przy polaczeniu si¢ z Sanem sa jeszcze dopuszczalne). Druga
trasa — to usplawnienie Sanu z pod Zawichostu na Wisle do Radymna, —
dalej budowa kanalu od Sanu do Dniestru t. j. od Radymna na Sanie po
Zalesie na Dniestrze (131 kl.) i w koricu usplawnienie Dniestru od Zalesia
lub Petrylowa (dalsze badania to zdecydujg) po granice Podola Galicyj-
skiego z Besarabja. Obie te trasy wzajemnie si¢ uzupelniajg, laczac sie
ze sobg na Sanie w sasiedztwie m. Radymno. Odnoga z pod Sadowej
Wiszni do Lwowa i Brodéw — to odleglejsza przyszlo$é, bo nawet nie
objeta projektem ogélnym z r. 1901, tak jak i powyZej wymienione dwie
trasy znajduja si¢ dopiero w drugiej seryi zamierzen Drég Wodnych
Austryjackich z r. 1901. W obecnym stanie projektéw dr6g wodnych gali-
cyjskich i w przypuszczeniu, ze zostana one wykonane bez zmian zasa-
dniczych co do swego kierunku i rozciggloéci, przy jednoczesnej prawdopo-
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dobnej wspélnej finansowej niemocy dwéch rzadéw sgsiednich i naturalnem
skutkiem tego zaniedbaniu koryta Wisly od Niepolomic do Zawichostu —
powstaje pytanie, jakie bedqa mogly byé korzysci dla nas w kongreséwce
ze splawu Wisla i projektowanymi drogami wodnemi w GQGalicyi. Nad tym
zasadniczym pytaniem nalezaloby si¢ nieco zatrzymaé.

Zamiast drogi prostej korytem rz. Wisly od Krakowa po Zawichost
dlugosci 201,1 klm. wolnej od szluz, ale bardzo niedogodnej do prawidlo-
wego splawu’) mozemy mieé w dosé odleglej przyszloéci i w sasiedniej
Galicyi droge okélng wiecej niz dwa razy diuzsza (410 klm.) lecz za to do-
godng pod wzgledem profilu podluznego i proponowanych tamze urzadzen.
Naturalnie San od Radymna po Zawichost musialby byé w tym przypu-
szczeniu na di. 150 kim. skanalizowany lub zaopatrzony w kanal boczny
przy bezwzglednem zastosowaniu do niege norm obowigzujacych na kanale
gléwnym. Przewéz toweréw, idacych od Dunaju, lub tylko ze Slaska
Austryjackiego, lub Zaglebia weglowego krakowskiego w statkach duzych
w strong Warszawy, nie méglby pod Krakowem opuscié kanalu i przejsé
do koryta Wisly, stan koryta rzeki na to by niepozwolil a ulzenie statkom
przez zmniejszanie ladunku, nie byloby wskazanem dla przewozu o ile ten
ma byé ekonomicznym. Statki wigc z Dunaju, Odry i nalezace do floty
kanalowej galicyjskiej, musialaby obowigzkowo kierowaé si¢ droga okélna,
a to naturalnie mozebnym by bylo w tym tylko przypuszczeniu gdyby i od
Zawichostu napotkaé mogly na Wisle tez same warunki splawne jakie sa
niezbedne dla statkéw bioracych po 600—700 tonn ladunku. Usplawnienie
za$ Wisly w takich rozmiarach w dél od Zawichostu jakkolwiek nie wyklu-
czone — jest jednak bardzo kosztowne a co wigcej byloby czynnoscia
dlugotrwala.

Po 50-ciu latach prac wspélnie wykonywanych na przestrzeni od Nie-
polomic do Zawichostu, na mocy konwencyi z r. 1864 zawartej pomiedzy
Rosya i Austro-Wegrami pozostajemy na tej pogranicznej sekcyi Wisly
na tym samym prawie poziomie nieuzytecznosci koryta rzecznego jak przed
p6lwiekiem, a zysk z wydanych przez ten czas kilku miljonéw rubli, to
moze tylko zdobyte doswiadczenie, ktére w robotach pod Warszawa przy
zabezpieczaniu smoka wodociggowego w czg$ci wyzyskano. Czy nast¢pne
50 lat dalyby nam co§ wigcej, gdyby sie¢ warunki polityczne nie zmienily,
juz bezcelowem przewidywaé. Moze nie mylnem jest przypuszczenie ze
w motywach odsunigcia projektu kanalu Wisla — San ku $Srodkowi Galicyi
zawazyé moglo doswiadczenie iz wspélna praca z niechetnym wspélnikiem
w korycie jednej rzeki niewiele warta. Dlugosé drogi wodnej okélnej od
Krakowa po Zawichost przez kanal Srédziemny i San dla przewozu towaréw
ku Warszawie wynioslaby okolo (260 + 150) = 410 klm. — takaz droga
okélna dla stosunkéw galicyjskich przez Wisle od Krakowa do Zawichosta

) R. Ingarden. Drogi Wodne. Regulacya i kanalizacya Wisly i Sanu a kanal
Wisla-Dniestr. Krakéw 1917. — Dr. Maksymiljan Matakiewicz. Drogi Wodne w Polsce.
Lwéw 1917, A
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i potem Sanem w-gére rzeki po Radymno (200 150) = 350 klm. gdy
bezposrednio kanalem &rédziemnym po Radymno od Krakowa okolo 200.
Z tego zestawienia widzi si¢ korzySci tej drogi wodnej sztucznej dla
Galicyi. Zaprojektowane przez inz. R. Ingardena odgalezienie kanalowe
«Majdany Zawichost® zmienia powaznie te wzgledne odlegloéci na korzysé
Kongres6wki.

Te jednak cyfrowe zestawienia sy zaledwie przyblizone, bo niewiadomq
jak usplawnienie rzeki skrécic¢ moze jej dlugo$é. Pomijajac wiele innych
uwag nastreczajacych sie przy poréwnaniu warunkéw splawu wprost Wisla,
i droga okélna przez kanal Srédziemny i San, dodaé mozemy iz przy
obecnym projekcie galicyjskiej drogi wodnej okélnej, nasz wegiel Dabro-
wiecki na tej drodze ku Warszawie znalazl by si¢ w gorszych warunkach
przewozowych w stosunku do korzysci jakie by mégl osiggnaé wegiel
z kopalni okregu krakowskiego a to byloby niedopuszczalnem dla naszego
przemystu weglowego Dagbrowy Gérniczej. Dla zréwnowazenia wigc wa-
runkéw przewozowych koniecznych dla jednorodnych produkcyi w jednym
kraju, nalezaloby dla wegla Dabrowieckiego naszego obmysleé réwnoznaczne
udogodnienia transportowe, by ten przemysl tak pomyslnie rozwijajgcy od
lat juz wielu nie doznal szwanku wlasnie w tych chwilach, w ktérych
og6l naszych pragnieri i slusznych nadziei zdaje sie widzieé pomySine
rozwiazanie.

Druga trasa kanaléw galicyjskich usplawnienie Sanu, kanal do Dniestru
i usplawnienie Dniestru pomyélniej sie dla naszych intereséw handlowych
w kongreséwce przedstawia — nie dla tego by na nasze rynki miejscowe
zachodzila potrzeba ta drogg dostarczaé znacznej ilosci towaru nam nie-
zbednego, lecz dlatego, ze caly kierunek Wisla od Gdariska przez San
i Dniestr do Morza Czarnego stanowié bedzie prosta i mozliwie najkrétsza
dogodng droge wodna pomiedzy Baltykiem a Morzem Czarnym — i jakkol-
wiek towar gléwny: zboze, drzewo i nafta okazaé sie moga towarem prze-
waznie przechodnim to jednak i przewéz tranzytowy przynie$¢ nam moze
bardzo wiele korzysci posrednich, gdy zakrzatniemy si¢ powaznie okolo
przetwarzar przewozonych pod Warszawg materyaléw surowych na wigcej
cenne produkta,—klocéw drzewnych, na bale deski i cenniejszy materyal
budowlany,—zboze, na make i kasz¢ posiadajgce wyisza wartosé. Gléwnym
produktem jaki z korzyscia dla nas mogliby§my ta droga wodng Dniestr —
San — Wisla otrzymywaé to sél oraz nafta i jej pochodne. Drzewo i zboze
zapewne w bardzo znacznej iloéci z Podola Galicyjskiego, Bukowiny a moze
potem i z Besarabii pochodzace stanowié bedzie towar chetnie widziany
w Krélewcu, Gdansku i na kanale Bydgoskim. Zboza w jego przewozie
tranzyto zatrzymywac na nasze potrzeby nie bedzie wskazanem, by naszemu
rolnictwu krzywdy nie czyni¢ — lecz byloby do zyczenia przerabiaé je
i w takim stanie wysylaé dalej zagranice, zysk na przerobie pozostalby
u nas. Polaczenie Sanu z Dniestrem nawet bez dalszego usplawnienia tej
rzeki na pograniczu Besarabii, Podola i Ukrainy, jest dla ozywionego ruchu
przewozowego na Wisle i mozliwego wytworzenia przemyslu przybrzeznego
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(mlyny i tartaki) niezmiernie waznem — lecz kompletne wyzyskanie zapowia-
danych korzysci wymaga usplawnienia Wisly od Zawichostu po gr. pruska—
co naturalnie z innych ogélniejszych wzgledéw stanie sie koniecznem.
Szczegbly techniczne odnoénie kanaléw galicyjskich podano juz w Przegl.
Techn. ) zatem powtarzanie ich byloby zbytecznem, tem wiecej, ze przed
przystgpieniem do wykonania nastgpi jeszcze i rewizya trasy, a nadto po-
mimo cigglych reklamacyi stron interesowanych dopominajgcych sie przy-
spieszenia decyzyi, uplynie jeszcze tyle czasu, ze wiele szczegéléw techni-
cznych ulegnie do$¢ znacznym nawet zmianom. Ostateczna sankcya upo-
wazniajgca do rozpoczecia pracy kaze przynajmniej tak dlugo jeszcze czekaé
jak dlugo polityczne kombinacye ukladéw pokojowych nie unormuja sto-
sunku wzajemnego prowincyi jednorodnych a politycznie rozdzielonych.

) Nadolski Otto.—Kanal splawny Dunaj Dniestr. Przegl. Techn. Ne Ne 20 — 22
Rok 1911. Akcya Polskiego Towarzystwa Politechnicznego w sprawie budowy kanaléw
w Galicyi. Przegl. Techn. Nt 27 — 1914 .
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Rzeki: Czarna Przemsza. — Wista. — Pilica. Kanaly: A) polaczenie
Zaglebia weglowego Dagbrowy Gorniczej przez Czarng Przemsze,
Warte, Pilice z Warszawa: a) kierunek dolny z portem na gruntach
lak Wilanowskich, Siekierek i Czerniakowskich; b) kierunek goérny
z portem na gruntach Rakowca, Ochoty, Woli. B) polgczenie Za-
glebia weglowego Dabrowy Gérniczej przez Czarng Przemszeg, Wartg,
Jeziora Kujawskie z Wislg pod Wioclawkiem. C) polaczenie Odry
z Wislg przez Bagna Oberskie, Warte, Ner, Bzure od Celichowa
nad Odra po Wyszogréd nad Wista. D) polaczenie Pilicy z pod
Sulejowa z Lodzig (Dworzec Kaliski).

W kraju tak zaniedbanym pod wzgledem wszelkich komunikacyi jak
nasza kongres6wka,—kazda droga szosowa, Zelazna lub wodna, winna byé
witang jako zamierzenie ekonomiczne donioslego znaczenia, ale jednoczeénie
w kraju tak wyczerpanym i ubogim, kazdy wydatek na cel ogélniejszy,
publicznym groszem majgcy sie dokonaé, winien byé bardzo oglednie czy-
niony po starannem zastanowieniu si¢ czy grosz ten nie -nalezaloby korzy-
stniej w innym kierunku spozytkowaé. Przedstawiajgc wiec ponizej zebrang
przezemnie serye danych i szczeg6léw odno$nie kilku zupelnie nowych
drég wodnych, w naszym kraju mozebnych, a jak sie zdaje i pozadanych,
czyni¢ to w przeSwiadczeniu, Ze nie mogac osobiscie wyczerpaé podjetego
przedmiotu, zebrane dane czytelnik bedzie mégl uwazaé jako zapoczatko-
wanie dla dalszych dokladnieszych badar i obrachowari jakie nalezaloby
nastgpnie przedsigwzigéé nad tak waing kwestys jaka byé moze u nas tani
przew6z woda.

Wszelka droga wodna sztuczna, zatem dosé kosztowna, moze byé do-
piero uprawniona wéwczas, gdy laczy Srodowiska wzmozonej produkceyi
z centrami wielkiego zapotrzebowania;—jest tez uznana za wskazang i tam
gdzie stanowi skrécone polaczenie ozywionych, istniejgcych Ilub majacych
byé w krétkim czasie zbudowanych drég wodnych; — w pierwszym razie
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jako samodzielna jednostka miewa racye bytu przy znaczniejszych tylko
odleglosciach przewozowych, w drugim razie moze byé i krétsza, bo jej
dlugosé wlicza sie do juz istniejgcych drég wodnych. Droga wodna i tam
moze byé pozadana gdzie nawet na pojedyriczych sekcyach swej dlugoéci
ma masowych producentéw lub stalych powaznych odbiorcéw. Jezeli wiec
stosunki miejscowe u nas tak pomySlnie si¢ ulozyly, ze wigkszos¢ po-
wyzszych warunkéw da si¢ odnale$é na nowo proponowanych przezemnie
traktach komunikacyjnych wodnych, to tem pewniejsza nadzieja, ze mysSl
podana nie chybila zalozenia.

Drogi wodne sztuczne z natury swego ustroju, ulatwiajace tylko
przewéz towaru powolny i z pewnemi zastrzezeniami terminowy, tam roz-
wija¢ si¢ moga, gdzie towar tani, powszechnego zastosowania znajduje sie
w wielkich masach i latwo na wody kanalu moze byé dostawiony. Takim
towarem jest wegiel, koks, drzewo, torf, wapno, cement, kamienie, rudy,
zelazo piec6w wielkich i walcowni, — wszelki materyal budowlany, nawozy
sztuczne, zboze, i inne produkta rolne, sél, nafta, przetwory z gliny i t. p.
Tam gdzieby chociaz cze$é tego materjalu masowego znalazla sie¢ na
miejscu, budowa drogi komunikacyi wodnej bylaby juz uzasadniona a gdy
i odbiorcy na ten towar znaleZliby si¢ wzdluz kierunku drogi, to tem wiecej
wazno$é komunikacyi winna znale§é uznania. Droga Zelazna Warszawsko-
Wiederiska szczeéliwie nakre§lona, pomyélnie obsluguje nasze zaglebie Da-
browy Gérniczej —i jakkolwieck w czasach jej budowy, rozwéj kopalni
wegla byl wyjatkowo nikly, a i zaklady metalurgiczne w malej zaledwie
czedci zadoSé czynié mogly, umiarkowanym podéwczas zapotrzebowaniom,
to jednak dzigki inicyatywie ludzi patrzacych dalej w przyszlo$é, — otrzy-
maliSmy droge, ktéra jalowg przedtem okolice zamienila w przemyslows,
i dozwolila wywiesé towaréw surowych i przerobionych za setki miljonéw
rubli w odleglejsze miejscowosci kraju, oraz ulatwila powstanie setek
fabryk przedtem nieistniejacych. Dzisiaj Zaglebie weglowe Dabrowy Goérni-
czej jest u nas najwazniejszym centrem produkcyi masowej i wymaga dla
dalszego rozwoju znacznych ulatwiet nietylko w mechanicznych sposobach
wywozu, ale i zmniejszania kosztéw danego przewozu.

Drogi zelazne Warszawsko-Wiedeniska i Dgbrowiecko-Debliriska, oraz
ré6zne a liczne miejscowe odgalezienia swg role podniecajacg w znacznej
juz czeSci spelnily, majgc wiec i nadal zapewniony ich czynny wspéludzial,
wzmozonym potrzebom wywozu surowego czy juz przerobionego produktu,
winna przyj$¢ w pomoc tylko droga wodna. Nowe drogi zelazne czy to ku
péinocy wzdluz rz. Warty, — czy na wsch6d w kierunku mniej wiecej
réwnoleglym do biegu pogranicznej Wisly po Sandomierz i dalej za Wisla
beda bardzo pozadane, ale stosujgc stawki przewozowe w granicach po-
wszechnie praktykowanych, — bo nizszych oplat spodziewaé si¢ nie moina,
dziala¢ bedg ozywczo wzdluz kierunkéw dla nich obranych, nie wiele wigc
wplyng na dZwignigcie rentownosci produkcyi masowej Zaglgbia. Tanim
tylko przewozem wodg postawié bedzie mozna to Zaglebie w warunkach
réwnych tym, w jakich znajda sie kopalnie i Zaklady Metalurgiczne Slgska
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Pruskiego, Austryjackiego i Okregu Krakowskiego po wybudowaniu proje-
ktowanych tam komunikacyj wodnych kanalowych.

Wzdluz Drogi zelaznej Warsz.- Wiedefi. przez szereg lat jej bez-
ustannej dziatalnosci, wytworzyly sie osrodki bardzo wazne odbiorcze
produkcyi Zaglebia Dabrowieckiego, — ale najwazniejszym jednak odbiorcg jest
Warszawa, wezel drég zelaznych prawego brzegu rz. Wisly na Pradze, oraz
ké6dz niezwykle fabryczna w otoczeniu mniejszych srodowisk przemyshu
przedzalniczo-tkackiego. O ile wigc daloby si¢ polaczyé Zaglgbie Weglowe
i metalurgiczne okolic Dabrowy z Warszawa, i po drodze z Lodzia, a nadto
o ile moznaby polaczyé toz Zaglebie przez Warte z Wisla przed wejsciem
jej na terytoryum prowincyi Bydgoskiej, to suma korzysci otrzymanych przez
budowe tych drég wodnych moglaby jesli nie wprost oprocentowaé i amor-
tyzowaé koszta budowy oraz wyréwnaé wydatki eksploatacyjne, to lacz-
nie z posredniemi korzy$ciami stworzyé by mogly zamierzenie wielkiej do-
niosloéci dla kraju. Najprostsza, bo naturalng drogg, laczaca Zaglebie Weglowe
Dagbrowy Gérniczej z Warszawa, jest niewatpliwie sama Wisla, do ktérej
dostep p. Czarng Przemsze jest juz wskazany przez zarzadzenia dokonane
w porozumieniu si¢ rzadéw Pruskiego i Austryjackiego, przy regulacyi
Czarnej Przemszy na calej pogranicznej jej dlugosci pomiedzy temi Pani-
stwami od Modrzejowa do Oswiecimia. Regulacya ta jest co prawda obecnie
zaledwie nominalng, gdyz roboty dokonano na malg skalg i juz dosé
dawno, ruch wigc przewozowy jest tam bardzo ograniczony, — niemniej
jednak to co jest, mozna poprawié i uzupelni¢ i albo korzystaé dalej od
Oswiecimia z koryta samej Wisly, albo przecinajac koryto Wisly polaczyé
sie z przyszlym kanalem Odra — Wisla réwniez pod Oswiecimem. O ile
jednak trasa kanalu Wisla — San poza Krakowem pozostanie niezmieniong
a idea przodujaca budowie kanalu popierania wlasnego przemyslu goérni-
czego Scile przestrzegang bedzie w Galicyi, to ulatwienie dostepu wegla
z okregu naszej Dagbrowy Gérniczej na wody kanalu Odra — Wisla — San
nie bedzie sympatycznie widzianem, i moze doznawaé pewnych dodatko-
wych utrudniei po za obowigzkowa koniecznoScia dosé dlugiej podrézy
okélnej.

Korzystanie z samego koryta Wisly od ujscia Czarnej Przemszy miec
musi za nastgpstwo usplawnienie czesci Wisly (101 km.), plynacej w sa-
siedniej Galicyi i do splawu w szerszych granicach nie przysposobionej
jeszcze, dalej, usplawnienie czesci Wisly pogranicznej (187 km.), bedacej
w wyjatkowych warunkach celnych i réwniez do dogodnej zeglugi nieprzy-
gotowanej; w koricu dopiero od m. Zawichosta dalszy splaw uwolniony, od
celnych i pogranicznych utrudnied, méglby si¢ swobodnie odbywaé az do
Warszawy i dalej. Dla umozebnienia jednak tego, potrzeba przedtem uregu-
lowaé cala dlugosé koryta az po granice pruska (419 km.) lub conajmniej
po Warszawe. Niejednomiernoéé warankéw, utrudnienia celne i techniczne,
napotykane na tych trzech czesciach rzeki, nie moga byé korzystne dla
cigglosci i regularnodci splawu oraz dla jego pomysinego rozwoju, a co
wigcej, zapewnienie zeglownosci na tak znacznej dlugosci wymagaloby
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bardzo znacznych nakladéw i wiele lat dla calkowitego przeprowadzenia
sprawy. Kosztem wigc wielu dziesigtkéw miljonéw, wydawanych przez
szereg lat, daloby si¢ osiggnaé coprawda wzglednie szybko, znaczne
bardzo korzysci przewozowe dla wegla, zelaza, wapna i t. p. lecz gl6wnie
i z pozytkiem tylko dla Warszawy. Uprzemyslowienie obu brzegéw Wisly
powyzej Warszawy, liczac do Zawichostu, a dalej do Niepolomnic jedno-
stronne tylko, jakkolwiek bardzo pozadane, nie da sie przeprowadzié na
rozkaz, byloby wiec powolne, zatem nie w natychmiastowym stosunku
do wysokosci nakladéw poniesionych. Co wigcej, w tym tak bardzo pros-
tym i naturalnym, jak sie narazie wydaje rozwiazaniu sprawy, polaczenia
Zaglebia weglowego Dabrowy Gérniczej z Warszawg przez uregulowang
do splawu Wisle, niewielka tylko ilo$¢ zakladéw gérniczych Zaglebia
i znacznie jeszcze mniejsza ilosé zakladéw przemyslowych, tamze istnie-
jacych, moglaby braé udzial w mozebnych korzysciach ta drogg wodna
zdobytych. Czarna Przemsza bez widokéw polaczenia kanalem z Warty
a potem z Pilica zaledwie tylko w obrebie Dgbrowy Gérniczej i Sosnowca
poddana by byé mogla racyonalnej kanalizacyi.

O ile polaczenie Zaglgbia Weglowego Dabrowy Gérniczej z Warszawg
i kodzia przez Czarng Przemsze, Warte—Pilice moze byé uwazane za pro-
jekt nowy, to mysl polaczenia Warty z Pilica w &rodkowych ku péinocy
skierowanych ich biegach i Warty z Wislag, nie jest nowa. Juz w 18-ym
stuleciu o tem myslano, ale nie spotkalem si¢ z obszerniejsza o tem
wzmianka, po za kilkuwierszowem objasnieniem w dzielku Surowieckiego,
wzmiankg powtarzang potem przez innych bez zadnych juz komentarzy
i dopelniei. Odnoénie de tych, tak dawno proponowanych projektéw, moze
nawet wéwczas watpliwie koniecznych, to sluiyé moze za objasnienie, iz
dawne obfitsze zalesienie nad Warty, zatem znaczniejszy zas6b wéd pomig-
dzy Wartq i Pilicg nietylko usprawiedliwial, ale nawet podsuwal mysl tych
polaczen.

Dzisiaj przy wycieciu w znacznym stopniu las6w i réwnoczesnem wy-
suszeniu okolicy, mniej juz sg one potrzebne, przedstawiajg tez i mniej
dogodne warunki dla prawidlowej komunikacyi wodnej niz to byé moglo
przed stuleciem. Te dawne projekta wskazywaly na mozno$é polgczen
pomiedzy Wartg & Pilicg na linii Plawno — Przedborz, ponizej za$ przez
Widawke i Lucigze na linii Widawa — Sulejéw, — jeszcze nizej pomigdzy
Nerem a Wolbé6rkg (Tomasz6w nad Pilicg), w koricu przez prastare przed-
historyczne koryto wéd dawnej Wisly doling Neru, Bzury od m. Kolo nad
Warta po m. Wyszogréd nad Wislag. Juz w roku 1901 pisalem obszerniej
w Przegladzie Technicznym o Warcie i mo#nosci polgczenia Srodkowego
jej biega z Wisla, obecnie uzupelnié to wypada obszerniejszym rozbiorem
warunkéw istniejacych w gérnym biegu Warty, Pilicy i Czarnej Przemszy,
gdyz rozbi6ér ten upowazni mnie do $ciélejszego okreSlenia warunkéw
i moznosci przeprowadzenia w tych stronach bardzo waznej dla naszego
przemysltu i calego kraju drogi komunikacyjnej wodnej.
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Obserwujgc z wyjatkowem zajeciem podczas dluzszego pobytu w Belgii
stan tamtejszych dr6g wodnych, i bedgc nawet przez jeden sezon letni za-
jety przy budowie wielkiej szluzy na Skaldzie w Gandawie, zanotowalem
sobie w pamieci nie jeden ogélniejszy poglad, tak na warunki budowy drég
wodnych, jak i na te wielokrotne udogodnienia i korzysci, jakie w bardzo
licznych okoliczno$ciach daé mogg dla przemyslu, handlu i rolnictwa. drogi
komunikacyjne wodne. To tez po powrocie do kraju, zaniedbanie naszych
drég komunikacyjnych wogéle, a drég wodnych specyalnie, musialo razaca
réznicg zwrécié na siebie uwage, a czyz po za Wisla i jej usplawnieniem,
mégl istnieé inny, wigcej wazny kierunek narzucajgcy sig z punktu widzenia
handlowego jako korzystny, a z punktu technicznego jako mozebny, jak po-
laczenie Zaglebia Weglowego Dabrowy Gérniczej drogg wodng z Warszawa.
Przez wiele lat, o ile inne zajecia pozwolily gromadzilem materyaly do po-
parcia tej mysli potrzebne, a gdy obecnie wigcej sprzyjajgce warunki zdajg
si¢ pomysiniej ukladaé dla urzeczywistnienia tak licznych narodowych po-
trzeb, to i ten materyal zebrany a pogladowo na dolgczonych planach i ry-
sunkach przedstawiony, moze sig¢ przydaé do dalszej celowej pracy.

Zr6dla Czarnej Przemszy, Warty i Pilicy, znajduja sie blizko siebie
w okolicy Kromlowa i Ogrodziefica, w wapiennych wyzynach sigegajacych do
400 m. wysok., w niektérych nawet punktach nieco wyzej. Bez wzgledu na
poréwnawczg waznos$é, jakg te rzeki mie¢ moga dla calego naszego kraju,
z punktu widzenia projektowanej komunikacyi wodnej, pierwsze miejsce
przypada Czarnej Przemszy, od niej bowiem dalsza mozliwo$é komunikacyi
wodnej zalezy, od niej wiec przeglad zaczaé wypada. Co prawda o niej
tez mozna bylo zebra¢ najwiecej wiadomosci SciSlejszych, tak ze wzgledu
na jej polozenie w okolicy licznych kopalfi i zakladéw metalurgicznych, jak
i z tego powodu, ze rzeka ta w dolnym swym biegu, bedac granica dwéch
oSciennych panstw, juz tem samem doznawala opieki zupelnie innej niz ta,
jaka obdarzono nasze, nawet o wiele wazniejsze wewnetrzne drogi wodne.

Przemsza zwang byla czarng juz woéwczas, gdy jeszcze czarnych za-
nieczyszczen, spowodowanych przez przemys! okoliczny, nie miala; z bialych
wapiennych wyzyn plyngc, réwniez bialej miano mieé winna, tg¢ nazwe za-
chowal jeden z pokrewnych jej doplywéw lewych; powody niekorzystnego
przymiotnika nie sy dokladnie wytlémaczone. Przemsza zasilana licznemi
drobnemi doplywami, ma na znacznej dlugosci dno piaszczyste, brzegi prze-
waznie niskie, podloze gliniaste, nieprzepuszczalne. Powierzchnia zlewni
wynosi okolo 2100 km. kwadr., z tego na Brynice przypada okolo 400, na
Czarng Przemsze 625, na Bialg Przemsze 840 km. kw., pozostala ilosé
okolo 230 km. kw. stanowi powierzchnig zlewni juz po za granicami Kon-
gres6wki w Galicyi lezgca.

Dlugosé rzeki okolo 84 km., kretosé koryta bardzo znaczna, gdyz dlugosé
w linii powietrznej wynosi zaledwie 54 km. Spadek ogélny 400—226.8—173.2
przecigtny 2.06 m. na 1000. Poszczegélny spadek wynosi: od Zrédel do
Siewierza 99 m. $rednio ;},’? = 3.4 m. na 1000, od m. Siewierza po granice
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z Galicyg 56,2 m. $rednio 9;,-‘; = 1.62 m. na 1000 i w czgsci swej dolnej
po za granicami Kongres6wki na terenie galicyjskim do ujscia jej pod
Oswiecimem do Wisly 18 m. &rednio %, = 1.30 m. na 1000. Wysokosé
poziomu wéd Srednich w okolicy Siewierza 301, na granicy 244.8, przy
ujsciu do Wisly 226.80 po nad poziom morza. Przemsza odgrywa doéé
wazng role i dla Wisly, gdyz od m. Oswiecima t. j. od polaczenia si¢
Przemszy z Wisly, ta ostatnia uwaza si¢ za splawng i rzeczywiscie, Wisla od
zrédel po m. Odwiecim, na dlugoéci 139 km. ma spadku 1125 — 227 =898 m.,
jest wigc na calej tej dlugosci, najpierw potokiem, dalej gérska rzeka, a do-
piero od polaczenia si¢ z Przemsza, spadek dna koryta jest dla powolniej-
szego Scieku wéd pomysliniejszym. Powierzchnia zlewni Przemszy jest nadto
wigksza od powierzchni zlewni Wisly po Oswiecim, bo gdy pierwsza wynosi
okolo 2100 km. kw., to zlewnia Wisly zaledwie 1800, a zlewnia Soly, wpa-
dajacej do Wisly zaraz ponizej Oswiecimia niespelna 1400 kil. kw.

Dolina Przemszy jest w $rodkowym jej biegu do$é szeroky. Slaba
odporno$é brzeg6w rzeki przy dosé znacznym spadku dna jest powodem
kretosci rzeki, przytem w tym biegu §rodkowym jest do$é przeszkéd lokal-
nych w samym dnie rzeki jak pnie drzewa lub kamienie, ktérych nikt nie
usuwa, a to najzupelniej wystarcza, przy nieco wyzszym stanie wéd po nad
§redni do dzielenia sie koryta na odnogi, ktére zaraz powyzej Sosnowca
w gére rzeki po Bedzin, Dabrowe, Lagisze i az po Siewierz widnieja wzdluz
calej doliny tej rzeki. llos¢ opadéw meteorologicznych pod postacia deszczu
i éniegu, jako przecietna z pomiaréw, dokonanych w Warszawie, Poznaniu,
Krakowie, Lwowie, Stanistawowie wynosié by powinna nieco wyzej 650 mm.
Wigcej szczeg6lowe a przytem liczniejsze pomiary dokonane w sgsiednim
Slgsku Pruskim podnoszq te cyfre dla okolic przez nas rozpatrzonych do
700 mm. i niewatpliwie, na wysokesci wzgérz powyzej 300 m. t. j. w oko-
licach gérnego biegu rzek Przemszy, Warty i Pilicy cyfra ta 700 mm. nie
jest za wysokg.

Roboty w korycie rzeki Przemszy, dokonywane w granicach powiatu
Bedzinskiego, nie mialy nigdy charakteru dazacego do usplawnienia rzeki;
byly to dorazne, bez ogélnego planu przedsigbrane przez najblizsze zaklady
przemyslowe urzgdzenia, z celem zaprowadzenia pewnych udogodnien dla
siebie a nieraz ze szkoda dla sasiadéw, wiec groble na rzece dla mlynéw,
wigc miejscowe przekopy, a takze i pewna ilo$¢ rowéw, odprowadzajgcych
zanieczyszczone wody z fabryk lub wypompowang wode gruntowa z glebi
sztolni kopalnianych. Te to wlasciwie doplywy sztuczne, nieraz gorace,
usprawiedliwiaé mogg, ale dopiero od niedawnego czasu, przymiotnik ,czar-
na”, dodany do nazwy Przemsza. One réwniez op6zniajg, lub nawet po-
wstrzymujg zamarzanie wody do tego stopnia, ze kwestya lodowa nie ist-
nieje prawie dla Przemszy. Znacznych zmian w poziomie lustra wody nie
notuje si¢ na Przemszy, a wiosenne szerokie zalewanie gk nadbrzeznych,
nisko polozonych, jest tak powszechnem zjawiskiem na wszystkich naszych
mniejszych i wigkszych rzekach, ze brak tego zjawiska wigcej by dziwil,
niz jego trwala peryodyczno$é. Ze splywanie wéd deszczowych i z topnie-
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jacego $niegu pochodzacych jest do$é umiarkowane i regularne w dolinie
Przemszy, to pomimo dosé znacznego spadku wéd tlémaczy sig wlasciwo-
icig gruntu, przewaznie piaszczystego, o podlozu gliniastem, grunty takie
latwo zatrzymujg znaczng ilodé wéd, ktére nie ging, bo pomalu wracajg do
nizej polozonego koryta. Dla tego tez doplyw wéd Przemszy do koryta
Wisly, nie wywoluje w Wisle znacznych zmian w poziomie, bo jest powol-
niejszy, zatem regularniejszy, pochodzi bowiem ze wzgérz, gérujacych nad
doling Wisly u Os$wiecimia zaledwie o 173 metréw, gdy wody samej Wisly
i Soly maja energie wéd, staczajacych sie z wysokosci bez mala 900 metr.

Obwalowari koryta niema zadnych na Przemszy; do&é liczne mosty,
przewaznie drewniane i nizko po nad lustro wody zbudowane, beda prze-
szkoda dla nawigacyi i do przebudowy sie kwalifikuja. Taz rzeka Przemsza,
plyngca dalej po za Kongreséwke, granice Slgska Pruskiego i Galicyi zupel-
nie inaczej sie przedstawia. Juz w r. 1819 na podstawie porozumienia sig
rzadu pruskiego z wladzami wolnego m. Krakowa, zamierzano zajaé sie
czastkowem uregulowaniem koryta tej pogranicznej rzeki, do porozumienia
jednak nie doszlo. Znacznie pézniej, wlasciciele kopalfi zapoczatkowali pe-
wne usilowania ku doprowadzeniu rzeki do splawnosci, ale i tym razem
zadnych trwalych skutkéw nie osiggnigto. W r. 1869 tak z racyi uznanej
potrzeby udogodnienia splawu, jak i z koniecznosci ustalenia trwalej
granicy pomiedzy Gérnym Slaskiem i Galicya, niepewnej skutkiem podmy-
wania brzegéw, przystapiono do nowych ukladéw i juz w r. 1871 rozpoczeto
roboty po obu stronach jednoczeénie na dlugosci 2.10 km. Dla braku wéw-
czas $cislych pomiaréw, co do ilosci przeplywajacej wody, roboty te mialy
charakter prébny i rzeczywiscie okazalo si¢ wkrétce, ze przyjeta szerokosé
50 m. na powierzchni lustra wody byla znacznie za duza, nalezalo ja zre-
dukowaé prawie ze do polowy, co tez uczyniono, tak, ze obecnie, przy
szerokoSci koryta w poziomie lustra wéd érednich, nie przechodzgcej 30 m.,
calkowita dlugoéé¢ koryta rzeki Przemszy, na terytoryum Galicyi, po za gra-
nica Kongres6wki, jest juz uregulowana i do splawu przygotowana. Glebo-
kosé jednak wody w korycie nie przechodzi 1.20 m. przy $rednim stanie wéd.
Proponowany wspéludzial Rosyi w dalszym prowadzeniu robét regulacyjnych
ku gérze rzeki, spotkal sie z kategoryczng odmowg,— pemimo jednak odmowy
wspéludzialu, tak w pracy, jak i nakladach, pewna drobna serya korzysci
stala si¢ udzialem okolic przygranicznych &rodkowego biegu Przemszy, cy-
frowo jednak te korzysci trudno okresli¢, splywanie wéd stalo sig regular-
niejszem i niewielkie ilosci wegla z pod Sosnowca mogly byé wywozone
ku Wisle. Statystyka pruska wykazala za r. 1896 ilosé lodzi przeplywajacych
w obie strony na 4,486 szt., co prawda nieznacznej ladownosci i nie zawsze
peino ladownych, na ogélng ilos¢ 50,700 ton. Towar przewozony stanowi glé-
wnie wegiel, drzewo steplowe do kopali i sél. Statystyka austryacka w biu-
rze celnym (Chelmek) potwierdza do$é dokladnie wykazy pruskie.

Dla pewnego uprawnomocnienia dalszych wywodéw technicznych pro-
jektowanych drég wodnych, nie od rzeczy bedzie rozpatrzeé jaka byé moze
ilos¢ wody przeplywajaca korytem rz. Przemszy. Pomiary b. staranne do-
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konane w latach 1871 do 1895 wykazaly w miejscowo$ci Maly Chelmek
(Gelicya) przy stanie wéd Srednim ilo§é przeplywajacej wody na 22 metr.
kub. na 1", co przy powierzchni zlewni 2,100 km. kw. daje na 1" w ciagu
calego roku przecigtnie 10.50 litréw z kazdego kilometra kwadr. Przy wy-
jatkowo wielkich wodach ilo§é przeplywajacej wody pod m. Chelmek wy-
nosita 197 m. kub., co odpowiada sekundowej ilosci wody splywajacej do
koryta rzeki z kazdego kilom. kwadr. zlewni na 94 litréw. Cyira ta jest
bardzo znaczna odnos$nie do warunkéw panujacych w dolinie tej rzeki.

Dla poréwnania przytaczamy cyfry otrzymane réwniez z dlugoletniej
obserwacyi w dolinie Wisly pogranicznej, zanotowane w odpowiednich sta-
cyach galicyjskich:

Przy érednim stanie wéd:
Ponizej ujscia Przemszy 31 m. kub. na 1" pow. zI. 3,900 kil. kw. 7.9 litr. 1"
i . Skawy 62 . 6800 , , 91
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Przy wysokim stanie wéd:
Pod Krakowem 2,140 m. kub. na 1" pow. zl. 7,980 kil. kw. 270 litr. na 1”
Ponizej Raby L7y s e i 10,7007 . . 2
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Z tego wyraznie widzimy, e im wigksza jest ogélna powierzchnia
zlewni i im wyzszy jest stosunek powierzchni nizin do gérzystych przestrzeni
danej zlewni, tem nizszg jest cyfra w litrach wody, staczajacej si¢ z 1 km.
kw. na sekunde do gléwnego koryta rzeki, — wreszcie droga rozumowania
daloby si¢ to réwniez udowodnié.

Przy regulacyi rz. Wisly. powyzej m. Krakowa, celem okreslenia sze-
roko$ci koryta wéd $Srednich przyjeto jako rezultat dlugoletnich obserwacyi,
nastepujgce ilosci przeplywéw przy §rednim stanie wéd.

Powyzej Soly 31 met. kub. na 1" Ponizej Skawy 62 met. kub. na 1"
Ponizej Soly 49 , Gl iy Powyzej Skawiny64 ., , , .
Powyzej Skawy 53 Sacanr o Ponizej Skawiny 67 , , . ,

Zatem na doplyw z rz. Przemszy do Wisly prawie to samo, co wy-
kazaly pomiary poprzednie. Masa wody, jaka faktycznie przeplywa w kory-
cie rz. Przemszy, na terytoryum QGalicyl powyzej jej ujécia do Wisly (maly
Chelmek) i przy $rednim stanie wéd w ilosci 10.5 litré6w z kazdego kil. kw.
powierzchni zlewnej rzeki, zanotowana na podstawie dlugoletnich spostrze-
zen, daje jako zbiorowa wydajno$é roczng do koryta gléwnego rzeki z po-
wierzchni jednego kilom. kw. (60 X 60 X 24 X 365) 10.5 1. = 331,000 metr.
kub. Poniewaz opady meteorologiczne wynosza $rednio 700 mm., co czyni
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na kil. kw. 700,000 m. kub., zatem ilosé wody, dajaca si¢ spozytkowaé na
cele nawigacyjne w stosunku do calej iloSci opadéw wyraza si¢ wspélczyn-
nikiem mz 0.473. Ten wspélczynnik w wypadku przez nas rozbieranym
jest nieco wyzszy od przecigtnej cyiry (0,45), jaka francuscy inzynierowie
polecaja stosowaé przy przedstgpnych obrachowaniach, majacych na celu
oryentowanie si¢ co do ilosci wody rozporzadzalnej dla dzialowej najwyzej
polozonej sekcyi projektujgcej si¢ drogi wodnej. W ponizej podanych dal-
szych obrachowaniach ten wspélczynnik obnizymy jeszcze znacznie dla zys-
kania wigkszej pewnosci co do ostatecznego obrachunku, jakkolwiek i to
trzeba mieé na uwadze jako dodatkowy czynnik oglednosci obliczer, ze
10,5 litréw na 1" to przecigtna z calej zlewni, zatem niewatpliwie jest to
cyfra nizsza od tej, jaka istnieje na wysokosciach kanalu dzialowego, gdzie
spadki gruntu wyrazniejsze i gdzie zdolnos¢ absorbowania wody przez grunt
niewatpliwie jest mniejsza.

Scisla lacznosé z Przemsza w projekcie kanalu Zaglebie gérnicze
Dabrowy z Warszawa stanowia rz. Warta, pézniej Pilica. Wyczerpujacych
szczegdléw o tych dwéch rzekach trudno bylo wiele zebraé, urzedowe wia-
domosci sa nadzwyczaj skromne, prywatnie zebrane malo pewne, wlasne
spostrzezenia i badania bardzo umiarkowane. Okolicznoscig uspakajajgca
w tym niedokladnie okreslonym stanie rzeczy moze byé jednak to, ze dosé
ciste wyposrodkowanie ilosci wydajnosci wody z powierzchni zlewnej Czar-
nej Przemszy, tek w jej biegu dolnym jak i gérnym dadza si¢ zastosowad
z taka samg dokladnoscia do terenu gérnej Warty i Pilicy, jako pozostaja-
cych w zupelnie podobnych warunkach hydrograficznych, klimatycznych
i gruntowych, z racyi bezposredniego sasiedztwa biegéw tych rzek. Nie-
ma wigc powodéw do przypuszczenia, by dajaca si¢ skierowaé na pozytek
nawigacyjny iloéé wéd z obszaru dorzecza gérnej Warty, (z jednego kilom.
kwadr. i na jedng 1" przecigtnie) mogla byé mniejsza od 10.5 litréw jak to
wykazano dla Czarnej Przemszy, ilos¢ te zreszty, jak to juz zaznaczylem,
zredukuje do$é znacznie w nastepnych rachunkach. Gdy przejdziemy
w dalszym ciggu do rz. Pilicy i polaczenia jej kanalem dzialowym z Warta,
to samo przejrzenie mapy usprawiedliwi t¢ zmniejszong troske co do potrzeby
udowodniania dostateczno$ci wody dla zaprowiantowania tej sekcyi kanalu,
gdyz jekkolwiek doprowadzenie wody do kenalu dzialowego Warta— Pilica
moze napotkaé na pewne drobne trudnosci techniczne, to jednak obfitosci
wody zaprzeczyé nie bedzie mozna.

Zrédla Warty znajduja sie¢ na wyzynie Kromolowa i Ogrodzieiica na
wysokosci okolo 400 m. w bardzo blizkim sasiedztwie Czarnej Przemszy
i Pilicy. Najwyzszy punkt linii grzbietowej, dzielacej wody Cz. Przemszy,
Warty i Pilicy od basenu wéd rz. Dlubni, Szreniawy i Nidzicy, splywajacych
do Wisly, wznosi si¢ nawet na 480 m. Powierzchnia zlewni Warty w granicach
Kongreséwki az po ujécie rz. Prosny wynosi okolo 15,500 km. kw. Prawe
doplywy rzek Liswarty i Prosny, lezace po czeéci w Ks. Poznariskiem, wy-
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nosza okolo 1,600 km. kw. Warta w gérnej swej czesci wije sie bardzo,
tak, Ze na jej czesci gérnej 175 km. dlugiej, odpowiada w linii powietrznej
tylko 90 km., druga sekcya nizsza na 139 km., ma w linii powietrznej 107 km.
Dlugosé ogélna Warty od Zrédel po ujscie Prosny okolo 410 km., a ze
spadek na tej dlugosci wynosi okolo 400 — 71 =329 m., wigc spadek
przecigtny nie przekracza 0.8 m. na 1,000. Gdy jednak juz pod Zawierciem,
w niewielkiej odleglosci od Zrédel (zaledwie 10 km.) wysokosé lustra wody
w stawie fabrycznym wynosi nieco nizej 320 m., to juz tem samem spadek
wéd przecigtny zniza sig¢ do 0.64 m. na 1,000. To wlasnie jest przyczyna
powolnego biegu rzeki, niezmiernie malej energii pradu, ulatwiajacej przy
dos¢ szerokiej miejscami dolinie, do wytwarzania znacznych przestrzeni
podmoklych, nawet zabagnionych lak, oraz do rozgaleziefn si¢ koryta na
kilka ramion, ktére odchylajagc sig nieraz znacznie od koryta gléwnego
i przyjmujac oddzielne nazwy, same zasilaja sie doplywami bocznemi ze
szkoda koryta gléwnego.

Dolina rz. Warty poczawszy od Zawiercia w d6! rzeki, rozcigga sie
na dlugosci pierwszych wiorst kilkunastu z lewej strony toru Dr. Warsz.
Wiedenskiej (patrzac w kierunku ku Warszawie) w tej gérnej czesci jest
do$é zacie$niona, miejscami nawet z obu stron objeta polami ornemi, —
gdy jednak koryto rzeki od polowy (prawie) odleglosci pomiedzy Pora-
jem a Czestochowg przechodzi ponownie na prawg strong toru drogi
zelaznej, bo lewa strona znacznie si¢ podnosi, to dolina rz. Warty od toru
dr. zel. po wynioslosci Olsztynu i Kamienioloméw Zlota Géra pod Czesto-
choweg widocznie i do$¢ szybko sie¢ rozszerza; tworzac znaczna przestrzen
Iak zatapianych. Pod samg Czegstochowa na niewielkiej dlugosci dolina
Warty podlega znacznemu zwezeniu, dalej jednak juz za Mstowem po przez
Plawno i z 10 kilm. po za torem kolejowym (Widzéw) rozszerza sig znacz-
nie: do 6-ciu i wiecej klm., — koryto dzieli si¢ na liczne ramiona i przy
wigkszych deszczach i roztopach wiosennych dziesiatki wiorst kwadr. po-
wierzchni Igk stoja calemi tygodniami pod woda. W gérnej czesci tej sekeyi
rzeki, doplywy Warty: Przyréwka i Pilicy Silniczka, tworza na znacznej
przestrzeni przeszlo 15 klm. dlugosci szeroka nizine ograniczona od strony
Warty miejscowosciami Mstéw, Gidle, Plawno, a od strony rz. Pilicy miejsco-
wosciami Koniecpol, Maluszyn, Przedb6rz — w tej to nizinie przeprowadze-
nie kanalu dzialowego pomiedzy Warta a Pilica jest bezwarunkowo wskazane.

Dolina Warty w dalszym biegu wéd po za Widzowem (ponownie z le-
wej strony toru dr. zel.) pomalu sie zweza az po Dzialoszyn, skad na
znacznej dlugosci bo przeszlo 80 klm. prawie ze pod sam Sieradz plynie
miejscami w do$é zaciesnionej wzg6rzami okolicy. Na kilka wiorst przed
Sieradzem ponownie zmiana wyrazna — dolina si¢ znacznie rozszerza, ko-
ryto dzieli si¢ na dwa i wigcej ramion — rzeka wykreca si¢ w rozleglej do-
linie swobodnie, a ze brzegi niskie i piasczyste i prawie bez zadnego oporu
na slaby nawet prad wody, wigc tej swobody zmiany kierunku nic nie kre-
puje. Zasadniczy jednak kierunek ku pélnocy na znacznej przeszio 100 km.
dlugosci stale si¢ utrzymuje. Od m. Kola Warta wpada w poprzeczna rozle-
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glg doling, ktérg niegdy$ lgcznie z dalszemi wodami Odry i Elby przeplywaly
wody Wisly do morza Niemieckiego. Na tej przestrzeni zmieniwszy kierunek
biegu prawie pod katem prostym Warta plynie nadal wyraZnie na znacznej
dlugoéci stale na zachéd. Brzeg poludniowy doliny wznosi si¢ do$é wy-
raznie szczegélniej pomiedzy Kolem i Koninem, natomiast p6lnocna strona
stanowi bardzo ‘'szeroka doling wypelniong lgkami i rozleglemi bagnami po
przez Ochle, Swiete, Patrzyk6w. W tej to dolinie podmoklych lgk szukaé
nalezy i latwo znalezé mozna polgczenia si¢ Warty z Wisla. Zaraz za Patrzy-
kowem i p6inocny brzeg doliny Warty dZwiga sie szybko — dolina si¢ zweza
by nieco dalej za Koninem powrécié do poprzedniej nieledwie szerokoici.
O ile dalszy bieg Warty w kierunku na Zachéd, wprowadza nas po za
Pyzdrami i ujSciem Prosny, w granice Ks. Poznafniskiego, w sfere intereséw
panistwa sasiedniego, ktéremu ani podsuwaé mysli ani podkresli¢ pewnych
propozycyi nie mam zamiaru, to cala strona kraju, nasze Kujawy na pélnoc
od tego nowego kierunku przyjetego przez Warte, pozostaje nadal w sferze
naszych wlasnych intereséw, do ktérych migszaé si¢ mamy swobode i prawo.
Jakie byly powody, ze Warta zmienila swéj kierunek biegu tak nagle
pod Kolem, gdy dalej ku p6lnocy w strone Wisly i rozsianych tamze licz-
nych jezior, dostepnym mégl byé jej dalszy bieg pélnocny zaakcentowany
wyraZnie juz z pod Dzialoszyna przez Sieradz, Wartg, Uniejéw, gdzie wi-
dnieja takie rozlegle niziny, trudno orzec;—musialo to byé kiedys, pod na-
ciskiem owego energicznego parcia poprzecznego tych olbrzymich wéd,
ktére od doliny Neru, Bzury i znacznie dalej od Wschodu przedzieraly sie¢
na Zach6éd ku Odrze i Elbie do morza Pélnocnego i sila nabyta odgiely
mniej silny prad Warty. Przyczyny z czasem ustaly, skutek jednak pozo-
stal i trwa dalej od wiek6w. Wymownym jednak Sladem, Ze kiedy$ bylo
inaczej, sg te smugi dolin, ktére pomiedzy Wartg i Wisla na Kujawach
istnieja,—o ktérych niezbyt nawet dawna tradycya glosi, ze mialy swéj odplyw
odmienny,—méwig o tem i liczne jeziora z innym, domniemanym, znacznie
wyiszym dawniejszym poziomem swych wéd—i te liczne rzeczki ktére dzisiaj
jeszcze w pewnej porze roku, nabrzmiale roztopami wiosennemi, odczuwajg
watpliwo$ci w ktéra strone dogodniej im swe wody przelewac.
Czy faktycznie istnialo polgczenie Warty z pod Kola bezposrednio
z Wisly, — czy tylko wody Warty przedostawaly si¢ do Jeziora Gopla
i ztamtad splywaly juz inng drogg niz dzisiaj, — to serya domysléw, roz-
wigzanie ktérych musi sie opieraé na bardzo umiejgtnie prowadzonych po-
szukiwaniach na gruncie, i usuwa sig¢ z pod oceny w pracy majacej inny cel
wigcej praktyczny. Ze ten nasz cel specyalny korzystaé zamierza z mglis-
tych wskazéwek tradycya przekazanych, i zagarngé pragnie na swojg korzy$é
tre$€ ich, ze dazyé moze do odbudowania tego, co niegdy$ istnialo w innej
formie i skali, to moze mu byé zapisane chyba na dobro jego rachunku.
Powolujac si¢ na swoja prace poprzednia!), zaznaczam iz kwestya

1) W sprawie polaczenia kanalem doliny rz. Wisly z dolina rz. Warty. Przegl.
Techn. 1901 r. NeNe 32 —33-—34, podal Aleksander Sadkowski.

Nasze drogl wodne, 7
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polaczenia Warty pomiedzy Kolem a Koninem z jednej strony a Wisla
pod Bydgoszczem lub Wloclawkiem z drugiej strony przez Goplo i Noteé
lub przez szereg jezior Kujawskich i Zglowigczke, byla do$é obszernie
i o ile mozna rzeczowo przedstawiona w r. 1901 w zeszytach Przegladu
Technicznego Wpyjasniono tam, ze dla tej idei moze byloby najlatwiejszem
skorzystanie z jezior na pélnoc m. Konina lezgcych, dalej z jeziora Gopla
i gérnej Noteci — lecz ta droga co prawda do przeprowadzenia moze naj-
taiisza, ma te zasadnicze wady, Ze jako okélna jest znacznie dluisza od
innych i laczy Warte z Wisly przez terytoryum panstwa oéciennego, za-
tem tak z tego jak i z innych wielu wzgledéw jest nieodpowiedniem roz-
wigzaniem sprawy.

To polaczenie wodne zdawna uznane przezemnie za technicznie wy-
konalne, obszernie umotywowane, i podane juz do druku w r. 1901, —
obecnie przez profesora p. Ehlers’a z Gdanska w jego projekcie z r. 1917
poszukiwania najkrétszej drogi wodnej ze Slazka Pruskiego od dolnej Wisly
jest ponownie popierane. To co mnie wéwczas moglo krepowaé w moim
projekcie kanalu krajowego, t. j. potrzeba czesciowego przeprowadzenia go
przez terytoryum panstwa sasiedniego, zdaje sie byé zupelnie obojetnem
dla prof. Ehlers'a, a to tak dalece obojetnem, ze i poczatek przezer pro-
jektowanego kanalu (Cz. Przemsza) znajduje sie¢ na gruncie gubernii Piotr-
kowskiej, a nie na Slgsku, a takze i znaczna dlugo$é kanatu rz. Prosny
lezy na pograniczu dwéch Panstw sgsiednich; — widocznie projektodawca
przewiduje w przyszloSci takie stosunki sgsiedzkie ktére gwarancye zneutra-
lizowania drogi wodnej pogranicznej bezwzglednie pewng uczynié bedzie
moglo.

Z punktu widzenia naszego, droga przez Goplo watpliwie pomysing
wydaé by si¢ mogla i dlatego, iz podnoszenie statkéw z poziomu wéd Warty
na poziom jeziora Sleziiskiego i Gopla, nastepne opuszczanie ich z jez.
Goplo i ze skanalizowanej gérnej Noteci — by potem podnosié ponownie
na poziom kanalu Bydgoskiego i ostatecznie spuszczaé na rz. Brde
i Wisle pod Fordonem — daloby zbyt dlugotrwale operacye i stanowczo za
ucigzliwe dla towaru szukajgcego prostej bo taniej drogi;— wzglednie nie-
znaczny naklad na pierwotne urzgadzenia odbilby sie zgubnie przez caly
czas eksploatacji na kosztach przewozu--przytem gérna Noteé jest obecnie
skanalizowana dla malych tylko statkéw.

Czy z jeziora Gopla nie daloby sie znales¢ drogi krétszej wprost do
Wisly nie jest wykluczonem, — zaraz na pélnocnym cyplu jeziora na wschéd
od Kruszwicy ciggng sie blota Bachorskie, ktére znaczng czeScia swojej
powierzchni przechodza granice i szerokim pasem wypelniajg nizing az po
sam Brze§¢ Kujawski, to miasto lezy juz nad Zglowigczks, doplywem Wisly
pod Wloclawkiem. Blota Bachorskie s3 juz w znacznej czeéci osuszone,
to jednak nie zmienia postaci sprawy, bo nizina chociaz osuszona w czesci,
nizing pozostala a nawet niektére rowy osuszajgce lgczg sie ze Zglowigczka
pod Bresciem. Lecz i ta droga jakkolwiek znacznie krétsza od poprzed-
niej, przecina na malej dlugosci terytoryum parnstwa osciennego, wiec za-
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sadnicza niedogodnos¢, laczy te dwa kierunki pod jedng kategoryg zalezno-
sci od politycznych stosunkéw z panstwem sgsiednim. Czy droga wodna
przez doling blot Bachorskich dalaby sie zasileé dostatecznie wodami
z Gopla — jest watpliwem, o ile idzie o $rodkowa sekecye tej drogi;— po-
zostala dlugo$é ze spadkiem ku Zglowigczce, musialaby byé zaprowjanto-
wana kanalem oddzielnym z gérnej Zglowiaczki, lub tez z jeziora Glu-
szynskiego.

Polaczen rz. Warty z Wisla niezaleznych od jeziora Gopla w tem
srodowisku jezior i dolin odszuka¢ mozna kilka nie w jednakim stopniu po-
my$lnych i prostych, a niedogodnych gléwnie z racyi braku pewnosci dosta-
tecznego zaprowjantowania w wode. Pomimo, ze okolica przecigta jest
nisko polozonemi dolinami, a jezior jest ilosé znaczna, ze przejscie z jed-
nego dzialu wodnego do drugiego nie jest zbytnio wyniesione nad poziom.
wéd najblizszych jezior, to jednak calo$é hydrograficznych stosunkéw jest
tak rozczlonkowana, ze w punkcie waznym i na danym kierunku zaledwie
z trudnoScig zebraé bedzie mozna tg ilos¢ wody jaka odpowiada¢ winna
potrzebom ozywionej nawigacyi.

Trzy kilometry powyzej m. Kola z punktu ujscia rzeczki Regléwki
(Rgilowki) do Warty (wys. 91 m. nad poziom morza) — ponizej ujscia
Neru méglby sie zaczaé proponowany kanal skierowany dalej wzdluz
(w gore) rz. Regléwki w strong jezior Brdowskiego i Dlugiego; przez jedno
z tych jezior przeplywa rzeczka Szyszyng zwana, ktérg niekiérzy uwazaja
za najwyzej polozong cze$¢ koryta rz. Noteci. Ta rzeczka Szyszyna b. kreta,
na znacznej dlugoSci ma bieg zasadniczy ku Zachodowi czestemi jednak
skrgtami bieg swéj bardzo urozmaica, — w niewielkiej od niej odleglosci
i w tym samym prawie kierunku plynie Zglowigczka, przejscie wiec z jednej
doliny do drugiej nie przedstawia znacznych trudnosci (odl. 3 — 4 klm.) —
tu nawet i wody moze byé podostatkiem, bo zlewnia Zglowigczki, Szyszyny
i jezior Przedeckiego, Dlugiego i Brdowskiego przenosi ogélem 150 kilom.
kwadr. powierzchni terenu gérujgcego po nad sekcye dzialowa kanalu.
Trudnosci zasilania wodg odnosié si¢ moga tylko do tej czesci kanalu znaj-
dujacej si¢ pomiedzy Warta a jeziorem Brdowskim — rzeczka Regléwka
i jej doplywy zapewne nie sprostajg potrzebom. Rzeczka Regléwka zbiera
wody juz z po za Klodawy, ale dolina jest wazka a doplywy ograniczone
wigc powierzchnia zlewni jest malo co wieksza nad 50 klm.— przy
takich rozmiarach powierzchni i liczgc tylko 650,000 m. kub. wody w opa-
dach na kwadr, kim. i 33°/, dajacej si¢ odprowadzi¢ wody do kanalu z ogél-
nej ilosci opadéw, otrzymamy z 50 kim. kw. zaledwie 11 milj. metr. szes¢.
Jakkolwiek straty na parowanie, przesigkanie i rézne inne bedg znacznie
mniejsze, anizeli wykazane ponizej przy obliczeniach dla kanalu Czarna
Przemsza—Warta, bo kanal dzialowy i doplywy do niego sq krétsze, nie mniej
suma warunk6w jest o tyle niepomysina, ze brakujgca iloé¢ wody trzeba bedzie
doprowadzi¢ do Regléwki z gérnej sekcyi samej Warty z pod Uniejowa,
a moze nawet z odleglejszego bo wyzszego punktu na tej rzece.

Zglowigczka moze byé zasilana w Srodkowym swym biegu z jeziora
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Gluszynskiego. Zglowigczka plynac miejscami zacie$nionym nieraz kory-
tem, wymagaé bedzie, by projektowana komunikecya wodne trzymale sie
dosé Scisle jej wlasnego biegu az po sam Wloclawek. Dlugosé catkowi-
tego polaczenia Warty z Wisla z podzialem na odrgbne sekcye i oznacze-
niem wysokosci niwelacyjnych jest uwidoczniona na profilu podluznym
zbiorowego zestawienia profili kanaléw projektowanych (kolor niebieski).

Nalezaloby moze celem poréwnania wystudyowaé i inne mozebne
jeszcze polaczenia Warty z Wisla, jako to: w blizkosci Konina 1) w kie-
runku rz. Krompin, Jezioro Lubstowskie, rzeczka Szyszyna w goére i Zglo-
wigczka i 2) w kierunku: rz. Krompin Jezioro Lubstowskie rzeczka Szy-
szyna wdél, Jezioro Gluszynskie, Zglowigczka, lecz to uwazam na razie
za zbyteczne, bo jakkolwiek na tych kierunkach prawdopodobnie lepsze sa
-warunki odnoénie zapaséw wody, to jednak stosunki dlugosci sa mniej po-
myslne, i suma podniesieri i spadkéw réwniez mniej dogodna; punkt bowiem
wyjsécia kanalu przy ujsciu rz. Krompin do Warty lezy nizej od odpowied-
niego punktu przy rzece Regléwce o (91 — 81) = 11 metr6w. Stosunki
za$ dlugosci liczac tylko od Kola na Warcie po Wloclawek na Zglowigczce
przedstawiajg sie jak ponizej:

1) przez rz. Regléwke. jezioro Brdowskie, Szyszyne, Zglowiaczke. klm. 85
2) przez Warte po rz. Krompin, taz rzeczka do jez. Lubstow-

skiego — jeziorem Lubstowskim, rz. Szyszynag w gére i Zglo-

wiaczka jak wyzej . . . . . e . klm. 110
3) przez Warte j. w. po rz. Krompin, tqz rzecqu do jez. Lub-

stowskiego, jeziorem Lubstowskim, rz. Szyszyna w dél, do

jez. Luszczewskiego, jeziorem Luszczewskim i Gluszyﬁskim

oraz Zglowiaczka jek wyzej. . . . . .« klm. 120
4) przez Warte pod Konin, kanalem Morzyslawsklm, jeziorami;

Patnowskim, Slesifiskim, Luszczewskim, Goplem — dalej

doling blot Bachorskich i Zglowiaczka, jak wyzej . . . . klm. 147

5) przez Warte pod Konin i jak wyzej po jezioro Goplo, dalej
w dol skanalizowana gérng Noteciag do Nakla — skanalizo-
wang Noteciag w gére do kanalu Bydgowskiego — kanatem
Bydgowskim — rz. Brdg do Wisly. . . . . . . . . . klm. 196

Czy rz. Warte dogodniej kanalizowaé, czy tez odpowiedniejsza bylaby
budowa bocznego kanalu trudno przesadzaé juz dzisiaj, za malo posiadamy
danych by nawet ogélnikami te sprawe zalatwié, — niewatpliwie najdogo-
dniej dla przyszlych warunkéw zeglugi byloby mieé na mozliwie dlugiej
przestrzeni koryto zupelnie swobodne od jazéw i $luz, dostepne jednako
z obu stron rzeki dla interesowanych. Potrzeba jednak regularnego splawu
z jednej strony — niewystarczajaca ilo§¢ wéd z drugiej strony zmusi do
przystosowania pomocniczych sztucznych urzadzeri w korycie rzeki. Czy to
jednak nastapi tylko po Sieradz, czy az po Kolo lub Konin, na to dopiero
dokladniejsze studya daé moga odpowiedz.

Jakkolwiek cala okolice rz. Warty uwazaé mozna za kolebke rozwije-
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jacego sig¢ ustroju naszej parstwowosci, — a samg Warte za odwieczny
trakt komunikacyi, to jednak przyznaé nalezy z usprawiedliwionym zdziwie-
niem, ze nie znajdujemy nad Warty (oprécz Poznania) miast o tyle znacz-
nych przez zaludnienie, o tyle waznych dzigki rozwojowi przemyslu, ktéreby
wymagaly pewnych specyalnych wzgledéw przy projektowaniu uregulowania,
ewentualnie skanalizowania koryta rzeki. Pod tym wzgledem nie bedziemy
skrgpowani miejscowymi warunkami, przeciwnie, dostepng bedzie w roz-
leglych granicach swoboda wybierania w szerokiej dolinie takiego kierunku
nowego koryta, takie robi¢ skrocenia, takie zboczenia starego lozyska omi-
jaé, jak tego tylko warunki techniczne i gruntowe wymagaé beda.
Skrepowania doniosle i konieczno$¢ dostosowania si¢ do pewnych
warunkéw technicznych wynikng z innych powodéw. W obecnym stanie
stosunk6w dominujgcych przy budowie kanaléw, warunki przyszlego wy-
zysku maja glos stanowczo przewazny. Dawniej, b. dawno trakcya statkéw koii-
mi byla tylko wyjatkowa stosowang, a positkowano si¢ gléwnie sila mu-
skularng ludzi, ktérzy ta czynno$é dokonywali dosé wolno lecz stale,
a swobodne chwile odpoczynku i snu spedzali na statkach, z ktérymi nie-
jako jedno$é stanowili; — trasa kanalu byla wéwczas obojetna dla systemu
dawnego ciggu; — czy szluzy byly odlegle od siebie, czy schodowo zgru-
powane przy sobie, bylo to zaleznem tylko od warunkéw terenu, ktéry
wéwezas sam wylacznie decydowal, i dyktowal prawa przez dalsze kombi-
nacye ekonomicznego wyzysku kenalu z dobrodziejstwem inwentarza przyj-
mowane. Obecne warunki wyzysku t. j. ciggu o tyle radykalnie si¢ zmie-
nily, Ze calo$é budowy drogi wodnej musi sie do nich dostosowywaé.
Zaprowadzane przez wiele lat zmiany w systemie ciggu statkéw, z pomi-
nigciem juz nietylko ludzi, lecz i koni, uprzystepnily trakcye mechaniczng
i uznaly ja za najodpowiedniejszg dla nowo powstajgcych drég wodnych.
Trakcya mechaniczna by zapewnié mogla w mozliwie wysokim procen-
towym stopniu wyzysk energii, nie znosi czestych przerw, lecz wymaga jak-
najdluzszych sekcyi kanalowych podzielonych pomiedzy soba spadkami na-
wet bardzo znacznemi. W uwzglednieniu tych potrzeb t. j. praktycznego
wyzysku systeméw nowoczesnego ciagu przy kanalizacyi doliny rz. Warty,
majgcej przecietny spadek okolo 0,6 m. na 1,000, a w dolnym biegu
i mniejszy, zaj$¢é moga znaczne niedogodnosci. Stwierdzony nizki stan
brzegéw, po nad $rednie wody w rzece, — szerokie i rozlegle doliny na
bardzo znacznych dlugosciach koryta stanowig bardzo niekorzystne wlasci-
wosci danej miejscowosci, bo rozstawienie przecietne szluz np. co 7 klm.—
niezbyt jeszcze korzystne dla mechanicznego ciggu, wytworzy¢ by moglo
przy szluzie réznicg stanu wéd z obu stron wrét 4,5 m. Jest to spadek
mniej niz normalny przy obecnie stosowanych zasadach dla nowo projektowa-
nych drég wodnych, a jednak juz warunkowo tylko dopuszczalny dla koryta
Warty, bo grozacy zalewami w nizkiej i szerokiej dolinie. Checac rozstawié
szluzy na podwdéijng odleglo$é (14 klm.), réznica poziomu wéd przy szluzie
dojdzie do 9 m. (mniej niz na projektowanych kanalach w Czechach) — ta
jednak ewentualno$é zdaje si¢ bvé stanowczo wykluczong dla trasy kana-
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lowej w samej dolinie Warty. Aby wigc, o ile to bedzie mozebnem wyzy-
skaé korzystny procent z urzadzern mechanicznego ciggu, ktéry przeciez
trwaé bedzie lata, a koszta budowy sa jednorazowe, nalezaloby moze
zrezygnowaé z koryta i nizin samej doliny rzeki Warty, a odsungwszy sie
nieco na bok np. lewy, czepiaé sie jego brzegéw o tyle wysokich o ile
w blizkoSci sie znajda i odpowiednim potrzebom technicznym zado$é uczy-
nic moga.

W obecnym stanie techniki rob6t ziemnych, przemieszczanie bardzo
nawet znacznych iloSci ziemi nie moze krepowaé, bo jednostkowa cena
robét ziemnych (przy robotach masowych) skutkiem stosowania poteznych
i réznorodnych maszyn kopiacych znacznie staniala, a wkopywanie si¢ gle-
biej moze mie¢ i innne korzysci za sobg. Nie posuwajac sie dalej po tej
drodze juz szczegbléw, oddalajgcej mnie od gléwnego celu niniejszej pracy,
zaznaczam koriczac z Wartg, ze mozliwem jest po dokonaniu odpowiednich
$cislejszych badan na gruncie, pewne odsuniecie ste od rzeczywistego koryta
rzeki, przez co i t¢ moze si¢ da osiagngé korzy$é, ze sie ogélna dlugosé
projektowanej komunikacyi wodnej skréci, — roboty regulacyjne rzek zwykle
i ten posredni zysk notujg.

Pilica, trzecia rzeka w szeregu ogniw laficucha majacego stanowié calo$é
drogi wodnej z Zaglebia Weglowego do Warszawy, jest jednym z najwazniejszych
prawych doplywéw Wisly. Dlugosci okolo 305 km. Pilica ma Zré6dla w okolicy
Kromolowa i Ogrodzierica tak jak Warta i Cz. Przemsza, na wysokoéci okolo
410 m. ponad poziom morza. Ujicie Pilicy do Wisly pod Mniszewem znaj-
duje sie na wys. 94 m. Spadek przecietny m;da": 1.03 m. na 1000, — po-
szczegdlne przecietne spadki na czesci gérnej Pilicy od #Zré6del do Koniec-
pola 'y = 2.46 m.— od Koniecpola do Tomaszowa ;5 = 1.00 m. i od
Tomaszowa po ujscie do Wlsly 128 — 0.44 m.,— spadki te jednak po wy-
prostowaniu koryta beda przecigtnie o 10°/, znaczniejsze. Powierzchnia
zlewni Pilicy okolo 9300 km. kwadr. Szerokos§é tej zlewni w posrodku biegu
rzeki dochodzi do 100 km., przy Zrédlach i ujéciu 15— 30 km., sama dolina
rzeki jest doéé zaci$niona, o tyle jednak szeroka, ze uwzglednia doé¢ znaczne
zboczenia z kierunku zasadniczego (najprzéd pélnocnego potem wschod-
niego) i ulatwia tworzenie sie rozgalezien koryta, ale dopiero ponizej m. To-
maszowa w miejscach gdzie szerokoéé nadbrzeinej niziny dochodzi wiorst
kilku.

Od Koniecpola w $rednim biegu rzeki, szeroko§¢ samego koryta jest
znacznie wigksza nad potrzeby dla wéd $rednich, dla tego ulatwione jest
skladanie osad6w piasczystych, naturalnie kosztem glebokosci wody, — dno
w rzece przewaznie mialko piasczyste i przy nieco silniejszem pradzie rucho-
me, — brzegi w Srodkowej i dolnej czeéci rzeki niejednokrotnie dosé wysokie
15—20 m. ponad poziom wody, — Inowlodz, Nowe Miasto, Przybyszew
maja brzegi wyniesione, a i caly lewy t j. najpierw zachodni dalej péinocny
brzeg srodkowej i dolnej Pilicy od Sulejowa i wyzej po Mniszew ma brzegi
znacznie wyzsze niz brzeg poludniowy. Poza Tomaszowem ku Widle dolina
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si¢ rozszerza wypelniona rozleglemi podmoklemi lgkami. Doplywéw Pilica
liczy dosyé, lecz z powodu niewielkiej szerokosci zlewni doplywy te sa
krétkie, nie zbyt wigc obfite w wode; —z lewej strony Lucigza i Wolborka
Mogielanka z prawej Czarna i Drzewica, oprécz innych drobniejszych. Splaw
kiedys istnial, od Koniecpola potem tylko od Przedborza, obecnie splaw
staly nie istnieje, okazyjnie tylko z pod Sulejowa a wyjatkowo z pod Przed-
borza. Mostéw drewnianych na rzece jest kilkanascie, niezbyt silna ich
budowa stwierdza, ze wody powodziowe nie sy gwaltowne i przejécie lodéw
nie niebezpieczne. Grunta gliniaste w zboczach i w lozysku odnajduja sie
w gérnym biegu rzeki i w okolicach ujécia Czarnej.

Gubernia Radomska w granicach doplywéw do Pilicy, posiada nad
rzekami ktére zagrodzone groblami wytwarzaja sile motorowa, pewng ilosé
fabryk zelaznych, dosé znanych z nazwiska i z wieloletnia tradycys lecz
z produkeya umiarkowana. Nizki procent Zelaza w rudzie, brak na miejscu
materyaléw opalowych po wytrzebieniu laséw, jest powodem slabego rozwoju
tych zakladow fabrycznych, kiére jednak obchodzié juz musialy do§é dawno
100 letni jubileusz swego istnienia. Grunta po stronie gub. Radomskiej
znacznie gorsze od tychze po lewej stronie rzeki. W okolicy Maluszyna po-
migdzy Koniecpolem a Przedborzem, na zachéd od rzeki Pilicy, rozciaga sie
szeroka dolina rozleglych lak siegajaca az pod Warte, wytwarzajac w tej miej-
scowoSci warunki pomysine dla polaczenia Warty z Pilicg kanalem splawnym.
Dzial wéd géruje tam po nad poziomem wéd w Warcie zaledwie o kilka
metréw. Powyzej méwigc o Warcie wspominaliSmy juz takze o projektach
polaczenia tej rzeki z Pilica przy poSrednictwie Luciazy i Wolborki, ale te
projekta nie maja tego znaczenia obecnie, jakie moze istnialo znacznie
dawniej.

Natomiast polaczenie Pilicy powyzej Sulejowa, przez rz. Czarng i sze-
reg stawéw fabrycznych z zakladami rozmieszczonemi w gubernii Radom-
skiej, kanalem znacznie mniejszych rozmiaréw, mogloby moze w nieco odleg-
lejszej przyszlosci mieé pewne powodzenie, ale do tego potrzeba by bylo
pomysiniejszych warunkéw rozwoju dla miejscowych zakladéw metalurgicz-
nych. Wogé6le gubernia Radomska, z racyi od wiekéw istniejacego przemyshu
zelaznego, mogla by si¢ domagaé udogodniert przewozu woda. Wiekopomny
Bank Polski w osobach jego pierwotnych kierownikéw zrozumial i ocenil
te potrzeby, $lady jego usilowari stworzenia rodzimego przemyslu zelaznego
widnieja dotychczas i oczekuja poprawy w tem co czas lub niedbalstwo
zniszezylo, uzupelniert tam gdzie ich wykonaé nie zdazono.

To szkicowe przedstawienie stanu hydrograficznego trzech rzek naszych:
Przemszy, Warty, Pilicy z wielu stron jeszcze bardzo niekompletne, winno
by¢ obecnie uzupelnione wiecej szczeg6towem okres§leniem przypuszczalnego
kierunku tej projektowanej drogi wodnej. Przyjete przezemnie miano ,Zagle-
bie weglowe Dabrowy Gérniczej — Warszawa®, jakkolwiek juz powiadamia
w ogélnym zarysie o kierunku zasadniczym, to jednak nalezy przyjs¢ do
nieco blizszych oméwiert i wskazéwek co do miejscowosci kolo ktérych
kanal mozna bedzie przeprowadzié.
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Ze wzgledéw na pozgdane nieledwie konieczne, a zupelnie mozliwe
przedluzenie projektowanego przezemnie kanalu, na poludnie do Wisly,
ewentualnie do kanalu Odra-Wisla pod O$wiecimem;—czy to korytem samej
rzeki Przemszy, czy oddzielnym kanalem bocznym na terytoryum pogra-
nicznym Slaska i Galicyi, — poczatek drogi wodnej winien byé naznaczonym
w punkcie polaczenia si¢ Bialej Przemszy z Czarng ponizej Modrzejowa,
na samej granicy trzech paristw sgsiednich'). Polozenie to pograniczne moze
mie¢ swoje niedogodnosci, ale ich usunaé nie mozna, bo cofnigcie poczgtku
kanalu na pare kilometréw w glab rejonu weglowego, tylko pogorszy strong
handlowg, nie poprawiajgc wcale politycznego polozenia kwestyi. Poziom
wéd kanalu na jego poczatku pod Modrzejowem winien byé utrzymanym na
wysoko$ci obecnego poziomu wéd Srednich t. j. 244.8 m. (por. profil kanalu),
jaki w punkcie polaczenia si¢ wéd Czarnej i Bialej Przemszy za normalny
uznano. Kierujgc sie¢ w gére Przemszy, wypadnie si¢ wznosi¢ ciggle i dosé
szybko az do wysokosci 288.5 pod Siewierzem,

Przeprowadzenie trasy kanalowej pod Sosnowcem nie jest latwe;
dwie linje magistralne kolei, znaczna ilo$¢ odnég kopalnianych i fabrycz-
nych, rozparcelowanie placéw pod liczne fabryki i zabudowania prywatne
miasta nieporzadnie zabudowanego, nizko zalozone belki mostéw kolejowych
i wogéle calego plantu drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej, dozwola na
przecigcie plantu tejze drogi dopiero pod Bedzinem w niewielkiej odleglosci
od stacyi tegoz miasta, a tem samem cala trasa kanalowa na dlugosci pierw-
szych szeSciu kilometréw musi obej$¢ koryto Przemszy lukiem na wschéd
od Sosnowca i Sielec, w nieznacznej jednak odleglosci od najwazniejszych
fabryk miejscowych. Konieczno$¢ tego obejécia motywuje sig gléwnie tem,
ze dopiero pod stacyy Bedzinem znale$é mozna poziom szyn drogi Wieden-
skiej, na takiej wysokosci ktéra pozwoli przeprowadzié kanal spodem, bez
podnoszenia toru kolejowego i ponoszenia znacznych kosztéw z tem prze-
budowaniem toru zwigzanych. To nieznaczne odsunigcie osi kanalu od
m. Sosnowca, mniej niz dwa kilometry liczac od dworca drogi Wiedenskiej,
udogodni niezbedne urzadzenia portowe, ktére wymagaja znacznej prze-
strzeni, a z tego wzgledu i tanszego gruntu. Gdyby zaszla potrzeba specyal-
nego krétkiego odgalgzienia kanalowego w strong Milowic i Czeladzi, to
mozebnem by to bylo dopiero pod Bedzinem. Ewentualno$é t¢ nalezy prze-
widzieé, jesli wypadnie uwzgledni€é w przyszlosci polaczenie drogi wodnej
omawianej z rejonem weglowym Slgska Pruskiego (Krélewska Huta).

Przejécie kanalu pod samym Bedzinem jest stanowczo zdecydowane
przez miejscowe warunki gruntowe, gdyz wzgérze sasiednie Bedzina i Gzi-
chowa zaciesniajg doling Przemszy wznoszac si¢ w tym punkcie szybko na
poziom z lewej strony 281 m. i 298 z prawej strony, nakazuja wigc od
przejscia przez plant kolejowy trzymaé sig¢ juz nadal blizko koryta rzeki.

1) Wysokie koszta wydawnictwa, nie pozwolily dolaczyé do pracy niniejszej, tych
licznych map juz sporzadzonych, kiére ulatwilyby oryentacye czytelnikowi. Autor chetnie
udzieli objasnien pragnacym wtajemniczyé si¢ w szczegdly projektu.
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Po za Bedzinem na pélnoc od stacyi Dgbrowa i w sasiedztwie kolonii
Lagisze rzeka plynie w szerszej dolinie i podlega czestym rozdwojeniom;
koryto wigc kanalu nieopuszczajgc doliny az po m. Siewierz, winno trzymaé
si¢ w poblizu tych drobnych bocznych wzniesien, ktére najodpowiedniejszemi
si¢ okaza dla dogodnego rozplanowania szluz. Na 18 i 19-ym km. osi kana-
lowej zajdzie konieczno$é przeprowadzenia kanalu spodem dwéch odnég
kolejowych kopalnianych, kierujacych si¢ do Grodzca i do kopalni Sgczew-
skich, — linie te jako drugorzedne odgalgzienia latwiej na pewnej dlugosci
podniesé niz dwétorowy linie magistralng. Odleglosci posrednie szluz pomie-
dzy soba, w miare szybszego podnoszenia si¢ gruntu zmniejszaé sie musza.
Z uwagi na oszczedng gospodarke woda, spadki w wyizszych szluzach ule-
gaja takze redukcyi, wogble trzymano sie w tym szkicu projektowym tej
zasady — spadkéw szluzowych powyzej 6 M. unikaé a w blizkosé pogrody
dzialowej nie przekraczaé 4 m. W takim zalozeniu na dlugosci kanalu 35 km.
poza m. Siewierz do pogrody dzialowej mozemy mie¢ 6 szluz przy prze-
waznej miedzy szluzowej odleglosci 6 km.

Juz na 32 km. liczac zawsze od poczatku trasy kanalowej opuszczamy
doling Czarnej Przemszy kierujac si¢ ku Warcie, ta sekcya stanowi kanal
dzialowy mierzqcy okolo 11 km. dlugosci, i po 2 szluzy z kaizdej strony
spadku, w tem najwyzej polozona pogroda na wys. 288.5 m. mieé bedzie
okolo 5 km. dl. Od pogrody dzialowej w sgsiedztwie st. kolejowej Myszkow
i obszernego zbiornika wéd w Mijaczowie, zaczyna si¢ stale regularne zejscie
doling Warty, mniej wigcej w podobnych warunkach jak to mialo miejsce
przy podnoszeniu si¢ w dolinie Czarnej Przemszy, — poza st. Porajem nasta-
pi€ winno przeprowadzenie kanalu na prawg strone toru kolejowego. Prawdo-
podobnem jest, ze z uwagi na nizki poziom szyn kolejowych, obowiazkowem
bedzie takie skombinowanie pokonania trudnosci, ze plant kolejowy dZwignie
si¢ na odpowiedniej dlugosci 0 1 do 2-ch metréw a dno kanalu wedlug
potrzeby opusci si¢, przez co nawet do dokladniejszego odwodnienia znacz-
nej przestrzeni gk stale nadmiernie woda przesyconych, przyczynié sie
bedzie mozna. Pod Czestochoway zejsé sie juz da na wysoko$é 242.5 m. po
przebyciu 32 km. od pogrody dzialowej, a od poczatku kanalu 75 km.

Ponizej Czestochowy od Mstowa wchodzimy w rozszerzong znacznie
doling Warty, w ktérej przecietny spadek wéd znacznie sie zmniejsza,
to pozwoli na wigksze rozstawianie szluz przy zachowaniu réznicy po-
ziomu woéd na wrotach szluzy poczatkowo po 4 m.—dalej po 5 i 6 m.
Od miejscowosci Garnek w. tej nizinie Warty na 100 km. trasa kanalowa
Ne | opuszcza bezposrednie koryto Warty i ztad rozpoczyna sie sekcya ka-
nalu dzialowego Warta-Pilica, — przedtem nieco wyzej o 1 km. przewi-
dziane jest odgalezienie kanalu Mo II, zaprojektowanego w dalszym ciggu
w dolinie rzeki Warty.

Kanal dzialowy Warta - Pilica mieé bedzie dlugosci okolo 29 km., po-
ziom od strony Warty 218.5 m., da si¢ utrzymaé w strone Pilicy na dlu-
goéci b. znacznej. Ta czes¢ kanalu przeprowadzong bedzie czesciowo dolina
prawego bocznego doplywu Warty, rzeki Przyréwki (Wiercicy), potem doling



doplywu lewego Pilicy rzeczki Silniczki i ponizej Maluszyna pod Ciemiegt-
nikami wchodzi w samg doling rz. Pilicy na wys. 214.50 m. Przejscie z do-
liny Warty do doliny Pilicy da si¢ uskutecznié bardzo latwo, bez podno-
szenia lustra wody notowanego na wysokosci 218.5 od strony Warty i przy
przekopie przy miejscowosci Zytno nieprzechodzacym 6 m. na dlugosci 3 km.

Dalej ku péinocy kanal nie opuszczajgc juz doliny rz. Pilicy, trzymajac
sie dogodniejszego jej brzegu (lewego) biegnie ciggle na dlugosci 71,5 km.
kierunkiem rzeki az do m. Tomaszowa Rawskiego to jest do 205.5 km. og6l-
nej dl. kanalu, napotykajac po drodze miasta Przedbérz i Sulejéw.

Na tej sekeyi, dlugodci 71.5 km. znajduje sie 11 szluz i schodzi si¢ na
wysokosci 149 m. — co na ogélnag roznice poziomu 214.5— 149 m.—65.5 m.,
daje przecigtny spadek na szluzg niecale 6 m. Pilica po przyjeciu powyzej
Tomaszowa z lewej strony rzek Lucigzy i Wolborki, a z prawej strony
rz. Czarnej, ma juz o tyle dostateczng ilosé wody, ze mozno$¢ uregulowania
jej koryta bez szluz, stwarzajac naturalng droge wodna przedstawia si¢ umyslo-
wi. Niestety staje temu na przeszkodzie, znaczny jeszcze spadek wéd rzeki na
calej sekeyi Tomaszéw-Mniszew wynoszacy E‘:ba;ﬁo =054 m. na km,
a od Tomaszowa po Nowe Miasto nieco nawet wiecej. Skanalizowaniu
samej rzeki jako drugiej narzucajacej sie ewentualno$ci, staje na przeszko-
dzie, szerokos¢ doliny, — wigc zbytnia dlugo$é jazéw, — nizkie brzegi ze
strony prawej, wigc geste ustawianie jazéw— piasczyste dno rzeki, wigc frud-
noéci wykonania i znaczne koszta fundamentowania jazéw i szluz. Zdaje sie
wiec ‘ze najwiecej wskazanem bedzie przeprowadzenie kanalu bocznego
i dalej z biegiem rzeki, trzymajac sie stale lewego brzegu az po sam Mni-
szew t. j. po ujécie Pilicy do Wisly. [lo§é szluz na przestrzeni Tomaszé6w—
Mniszew wynosi sztuk 11 daje to przecietny spadek na szluze ;":-= 5.50 metr.

O ile boczny kanal Pilicy miatby wylot bezposrednio do uregulowane-
go koryta rz. Wisly pad Mniszewem, to naturalnie nalezaloby przy ujsciu zbu-
dowaé specyalng szluze bezpieczeristwa, ochraniajaca koricowa cze$é sztucznej
drogi wodnej od niepozadanych szkodliwych wplywéw zmiennego stanu wéd
wigkszych i powodziowych oraz od niebezpiecznego napierania lodéw.

Takie zalatwienie sie z ostatnig dolna sekcya Pilicy, zaleznem jest
w powaznym stopniu od samego racyonalnego uregulowania koryta Wisly
ponizej w strone Warszawy i przysposobienia jej do stalego za wylaczeniem
zimy dogodnego splawu. Gdyby jednak regulacya Wisly, uledz miala znacz-
nemu op6Znieniu (na dlugoéci 54,50 km.), to dogodniej byloby przepro-
wadzi¢ kanal boczny w dalszym ciggu od Mniszewa az po Warszawe. Zdaje
sie jednak ze z chwilag gdy do projektu ,Zaglebie weglowe Dgbrowy Gor-
niczej — Warszawa®, opinja miarodajnych wplywéw, zwréci si¢ przychylnie
to i koryto Wisly na wzglednie nieznacznej juz tylko dlugosci do Warszawy
nie pozostanie zaniedbanem.

Ewentualne przeprowadzenie kanalu bocznego rzeki Wisly od Mniszewa
po Warszawe musialoby nastgpic trzymajac si¢ naturalnie stale lewego
brzegu, korzystajac dla dogodnego rozstawienia szluz z fych wynioslosci
ktére od Konar pod Mniszewem przez Czersk, Gére Kalwarye, ciggng
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si¢ stale blizej lub dalej od koryta rzeki i doprowadza wody kanalu na po-
ziom lgk Czerniakowa i Siekierek.

Powracajac do poczatku kanalu pod Modrzejowem dodaé nalezy ze
polaczenie go z korytem Wisly lub z kanalem Odra-Wisla na terenie gali-
cyjskim moze byé dokonane za poérednictwem tylko trzech szluz o jedna-
kowym 6-cio metrowym spadku, dlugo$¢ tego polgczenia wynosié moze
okolo 24 km.

Urzadzenie wigkszych przystani wzdtuz koryta projektowanego kanalu,
zaleznem jest naturalnie od miejscowych potrzeb oraz stopnia tych potrzeb,
wiec Modrzejéw, Sosnowiec, Dagbrowa, Siewierz, Mijaczéw, Poraj, Czesto-
chowa, Mstéw, Maluszyn, Przedbérz, Sulejéw, Tomaszéw, Inowlodz, Nowe
Miasto, Przybyszew, Bialobrzegi, Warka, Mniszew, —to na pierwszym planie
proponowane przystanie. Wreszcie powszechnie wiadomo, ze komunikacya
kanalowa dozwala wyladowania i naladowania statkéw w kazdym punkcie
dlugoéci kanalu. Poszerzenie kanalu na 100 metrowej dlugo$ci od strony
proponowanej przystani, oraz przerzucenia dwéch bali, ze statku na burte
kanalowa i nalozenie kilku desek dla sformowania chodnika i przygodny
pomost wyladunkowy gotowy. Znosi sie go gdy potrzebne czynnosci lado-
wania ukoriczone.

Najwazniejszg przystanig jest urzadzenie portu w Warszawie. Najodpo-
wiedniejszem ku temu miejscem jest moim zdaniem nizina ponizej ujscia
rz. Jeziorny do Wisly. Rozlegla przestrzen lgk z pod Obér, Wilanowa, Sie-
kierek, Czerniakowa, az po ulice Czerniakowskg w Warszawie jest niejako
wskazana jako przyszle pole dajgce sie zuzytkowaé na ten cel wielkiej do-
niosloéci dla Warszawy. Poczawszy od Géry Kalwaryi wysoki lewy brzeg
Wisly w kierunku ku Warszawie oddala si¢ stopniowo od koryta rzeki na
odleglo$é przechodzgca nawet cztery kilometry. Ta nizina zwiekszona skut-
kiem niepomyélnego na razie skierowania si¢ pradu rzeki ku prawemu brze-
gowi Wisly pod Zerznem, podczas robét regulacyjnych dokonywanych prze-
waznie dla zabezpieczenia smoka wodociggowego urzgdzen sanitarnych
Warszawy, moze byé w przyszlosci zaledwie dostateczna dla naszej przy-
stani miejskiej. Niemozna bowiem zapomnieé, ze dogodna przystain wodna
wymaga bardzo dlugich brzegéw wyladunkowych, znacznej powierzchni wéd
w basenach, szczegélniej dla drzewa w tratwach, wielokilometrowych diu-
gosci toréw kolejowych lgczacych przystan z wszystkiemi linjami drég zelaz-
nych obecnie istniejgcemi i przewidzieé sie dajgcemi w przyszlosci oraz
bardzo rozleglych placéw pod wegiel i materyaly budowlane. Samo urza-
dzenie przystani pod Warszawg zbyt jest waing sprawg i nadto o tyle
skomplikowana, ze zasluguje by ja osobno i gruntownie zbadano, a to tem
wigcej ze budowa portu w Warszawie stanowié winno osobne przedsigbior-
stwo miejskie.

Sprawe doprowadzenia wéd kanalu do Warszawy, mozna zalatwié jesz-
cze inaczej i to zasadniczo w odmienny sposéb, zdaje si¢ nawet ze z wigk-



sza korzyscia dla stolecznego miasta, zabudowanego przewaznie na plasko-
wzgérzu dominujagcym po nad Srednie wody Wisly o jakie 25 metréw. To
inne rozwiazanie zadania, technicznie zupelnie mozliwe do wykonania, nawet
najodpowiedniejsze dla samej Warszawy, nastrgcza na pierwszy rzut oka
pewng iloéé watpliwoéci, wigc dla usprawiedliwienia pomyslu wypada podac
nieco dokladniejszych objasnien. Bezwzglednie scislych danych, nie mozna
jeszcze dostarczyé, bo my$l nie jest z pozadana dokladnoscia opraco-
wana, ale na podstawie wysokos$ci gruntowych zupelnie pewnych, da sie¢
calosé krytycznie oceni¢, wreszcie przy szkicowem omawianiu projektuy,
omylka o jeden lub dwa metry na wysokosci, o jeden lub dwa kilometry na
odlegloé¢ nie gra dominujacej roli.

O ile poprzednio podane zaprojektowanie drogi wodnej z Zaglebia
weglowego do Warszawy doprowadzonem zostalo do poziomu srednich wéd
Wisly, zatem do najnizszego punktu m. Warszawy (okolo 78.90 m. po nad
poziom morza Baltyckiego) to przy tym innym rozwigzaniu sprawy,
proponuje sie doprowadzi¢ zakorczenie kanalu na wysokosé poziomu
gbérnego miasta, na réwning Rakowca, Szczesliwiec, Czystego, Woli, ére-
dnio na wysoko$¢ 105 m. takze po nad poziom m. Baltyckiego. Inny
posredni poziom wéd kanalu dla miasta, pomiedzy 78.90 i 105 m. jest
wykluczony, jako nie majacy zadnej racyi praktycznej, zadnej przema-
wiajgcej za nim powaznej koniecznosci. Pierwsza wiec miarodajng cyfra
dla dalszych wywodéw jest wysokos¢ 105 m. dla lustra wody w porcie gér-
nej Warszawy na Rakowcu. Ten poziom na otaczajacych gruntach pomiedzy
plantem drogi zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, a Piasecznem, w niewiel-
kiej odleglosci od Falent i nawet nieco dalej po za Piaseczno, z drobnemi
réznicami w wysoko$ci odnalezé mozna z latwoscig. Dalej po Gréjec grunt
si¢ podnosi, do wysokosci 150 m. i nieco wyzej bokami, sg jednak i punkta
znacznie nizsze na linii wododzialu pomiedzy rzekami Jeziorng a rzeczka
Czarng wpadajgca do Wisly powyzej ruin Czerska. Dalej od Gréjca grunt
przez Boglewice w kierunku Przybyszewa nad Pilica spada o kilkanascie
metréw nizej. Prég do przebycia da sie odnale$é na wysokosci mniej wig-
cej 140 m.— godzac sie¢ wigc na przekop maksymalny na dlugoséci 2 do 3 km.
8 do 10 metréw glebokosci, nalezy dla przezwycigzenia powstalych trudnosci
gruntowych, staraé si¢ o doprowadzenie wody od rzeki Pilicy na poziom
okolo 130 do 132 metréw.

Poziom wé6d srednich Pilicy pod Tomaszowem wynoszacy 149 m.
spada do Mniszewa na 94.0 m.— w okolicy wigc Nowego Miasta, a powyzej
ujScia rz. Mogielanki do Pilicy poziom 130-—132 da sie¢ naturalnie odnalesé,
wreszcie i tu kilka kilometréw blizej czy dalej na odleglo§¢ nie robi réz-
nicy, — pewnik bowiem pozostaje, ze przy zejéciu szeregiem szluz od Toma-
szowa po Mniszew, ten poziom 132 w jednej z pos$rednich szluz istnieje,
i da si¢ do zadanych celéw spozytkowaé w sposéb nastepujacy:

Zamiast jak poprzednio od szluzy z poziomem wéd na 132.0 m. scho-
dzi¢ stopniowo dalej w miare konfiguracyi gruntu ku dolowi rzeki po Przy-
byszew i Mniszew, nalezy ten poziom 132,0 utrzymaé na dlugosci dwudzie-
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stu kilku kilometréw, dop6ki si¢ nie przejdzie progu linii dzialowej (poziom
140 m.), naturalnie przewainie w przekopach. Da si¢ to na tej sekcyi kanalu
dosé latwo wykonaé, gdyz brzeg lewy doliny Pilicy jest dogodnie wysoki,
wzdluz wiec niego, szlak kanalowy w stalym poziomie 132 m. lustra wody
mozna z pewng swoboda nakreslié. Bez pewnych jednak powaznych robét
technicznie wykonalnych, choé nieco kosztownych, nie bedzie si¢ moglo
obejéé. Jedng z trudnosci bedzie przejécie wiadukiem doliny rzeki Mogi-
lanki; wiaduk ten moze byé jednoczesnie murem oporowym sztucznego za-
pasowego rezerwoaru wéd rz. Mogilanki. Inne dziela sztuki bedg réwniez
konieczne, bo konfiguracya podniesionych brzegéw Pilicy, nie na calej dhu-
gosci szlaku kanalowego, korzystnie si¢ ulozyla do potrzeb projektowanego
kierunku.

Szlak kanalowy z pod Nowego Miasta, winien sie ciggnaé brzegiem
wysokim rzeki az po m. Przybyszew, dalej odchodzié lukiem ku péinocy
w strong Boglewic. Po przejsciu progu poziom lustra wody winien spadaé
w strong Warszawy, stosownie do warunkéw miejscowych gruntowych. Réz-
nica 132 i 105 m. = 27.0 m., moze byé rozdzielong na 5 szluz, ktére
tez w najdogodniejszych ku temu punktach winny byé zbudowane.

Kwestya ilo§ci wody jest w danym wypadku, jak w ogéle przy budo-
wie kanaléw, pierwszorzednej waznosci. Pilica pod Nowym Miastem, ma
powyzej swego lustra wody przeszlo 7000 km. kwadr. powierzchni zlewni,
wiec liczac w porze letniej nie wigcej niz 3 litry na sekunde z kazdego
km. kwadr. — otrzymamy 21 metréw szeSciennych stalego przeplywu na
sekunde (uwazaé to mozna za minimum). Biorgc z tej iloSci tylko 2 metry
szesé. dostarczyé bedzie mozna z Pilicy dziennie na potrzeby kanalu
24 60X 60%2 = 172,000 m. sze$é. wody.

Jedno przeszluzowanie spotrzebowywa wody, przy wymiarach szluzy
67,0X8,60 m. i réznicy pozioméw wody przy wrotach 5,0 m. okolo 2880 m.
szedé.,— liczac przy zorganizowanej systematycznej eksploatacyi 20 podwéj-
nych przeszluzowan na dobe, rozch6d wody z tego tytulu pochodzgcy wyniesie
okolo 60000 m. sze&€., odpowiada to ilosci przewiezionego towaru 3 — 4
mil. ton rocznie, pozostala wigc ilos¢ okolo 112,000 metr. sze$é., dziennie
bedzie mogla byé zuzyta na pokrycie strat parowania, przesigkania, nieszczel-
nosci wrot szluzy inne nieprzewidziane straty oraz na cele gospodarcze (irryga-
cya) lub zapotrzebowania przemyslowe. W tem obliczeniu nie wzieto pod
uwage iloéci wody jakg rzeki Mogilanka, gérna Jeziorna i strumiefi Czarna
moga do koryta kanalu dostarczyé, a i tego nie nelezy lekcewazyé ze Gré-
jeckie o niewielkiej ilosci strug i rzeczek posiada znaczng ilo$é wody za-
skérnej zatrzymanej w gérnych warstwach gruntu z podlozem gliniastym.
Przekop wigc kolo Gréjca gleboki do 10 m. i inne pomniejsze, dadzg nie-
watpliwie tak powaZne zasilenie kanalu woda gruntowa, ze w pelni po-
kryje straty parowaniem i przesigkaniem spowodowane. Jak wody zaskérne
trzymajq si¢ plytko i sg obfite, stwierdzajg rowy dawniejszych obwalowan
fortyfikacyjinych Warszawy, w ktérych woda utrzymywala si¢ nieraz przez
cale lato, oraz do$wiadczenie zdobyte przy robotach kanalizacyjnych m. War-



szawy. Znaczne zmniejszenie w potrzebie zaprowjantowania kanalu w wode
z Pilicy mogloby si¢ osiggngé w nast¢pstwie budowania szluz ze zbiorni-
kami oszczedno$ciowemi, tego jednak w obliczeniach nie uwzgledniono, jest
to dodatkowa rezerwa, prawdopodobnie nawet zbyteczna.

Zapewnienie si¢ co do dostatku wody, nie wyklucza troski o koszta
budowy, te niewgtpliwie bedg do$é znaczne, bo budowa kanalu w poblizu
stromych wzniesien lewego brzegu rzeki, sprowadzi znaczng ilo$é kosztownych
niespodzianek. Do kosztowniejszych urzadzen zaliczyé nalezy wiadukt ponad
ujsciem rz. Mogilanki do Pilicy — kosztownym bedzie przekop 10-cio metro-
wej glebokosci — na dlugosci dwéch do trzech kilometréw. Kosztownemi beda
liczne mosty, ktére dla wielu drég zbiegajacych si¢ w strong miasta stolecz~
nego i do ludnych przedmiesé, bedg musialy byé budowane, a najwiecej
moze zacigzy na kosztach, wykup potrzebnych gruntéw, bo pomimo korzy-
stania z aktu wywlaszczenia dla budowy kanalu latwo dajgcego si¢ wyjed-
naé, niemniej grunta podmiejskie i nawet w dalszych od stolicy odleglos-
ciach beda wysoko cenione.

Budowa kanalu gérnego i z tego tytulu moze wypasé drozej, niz prze-
cietna jednostka kilometryczna kanalu dolnego, bo przewidujgc dluzej trwa-
jaca posuchg ostrozniej bedzie, pomimo iz 2,00 metry glebokosci wody dla
swobodnego ruchu statkéw 600 tonowych zupelnie wystarcza, daé kanalowi
glebokosé 2'/; metra, a to dla tego, by przy mozebnym obnizeniu sig¢ po-
ziomu lustra wody kanalu przez susze¢ lub nadmierne straty przesigkania,
pozostala glgboko§é wody na potrzeby ozywionego ruchu przewozowego
okazala sig jeszcze dostatnia.

Pomimo ze zakoriczenie kanalu gérnego przypada na wysokoséci 105 m.
to jednak ilos€ szluz na calosci tej gérnej drogi wodnej, w ogélnej sumie
nie bedzie mniejsza niz ta jaka mieliby$my na dolnym kierunku, albowiem
pomimo portu gérnego, nalezaloby bezwarunkowo polaczyé gérny bieg ka-
nafu z dolnym portem na lgkach Czerniakowa i Siekierek. Da sie to usku-
tecznié. schodzac z pod Piaseczna dolina rz. Jeziorny na lgki Obér
i Wilanowa. Na tym dystansie przy réznicy pozioméw 105 i 78.90 metr,
i $rednim spadku 6.50 m. na szluzg, byloby do budowy szluz cztery.

Caly kierunek szlaku kanalowego od Pilicy po gérng Warszawe lacznie
z zejSciem dolnym doling Jeziorki ku Wisle, uwidocznionem jest na planiku
Ne IV, - mala skala nie pozwolila zamie$cié na nim wielu ciekawych
szczeg6léw. Zalozenie dwéch portéw dolnego i gérnego, w razie utrzymania
sig idei kanalu gérnego uwazam za niezbedne dla Warszawy, — port dolny
dla towaru idgcego Wisla z odleglejszych stron kraju, to raczej port tran-
zytowy, port zbozowy, drzewny, weglowy, naftowy, port dla handlu z Gdan-
skiem, Elblggiem, Krélewcem, wazny jednak i dla tych zakladéw fabrycz-
nych ktére w przyszlosci rozmiescié si¢ mogg w dolnej czgéci miasta i na
przedmiesciu Praga. Port géry to port wylacznie dla Warszawy i fabryk
istniejgcych lub mogacych powstaé przy najwazniejszym naszym wezle kole-
jowym Dr. Zel. Warsz.- Wiederiskiej, — bedzie to port dla wegla, zelaza,
materyaléw budowlanych, ktérych to materyaléw gérna Warszawa bedzie
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znacznie wiecej potrzebowaé niz dolne dzielnice miasta. Doprowadzenie
woda wegla, zelaza, wapna, materyaléw budowlanych i innych towaréw, na
gérny poziom miasta, mialoby i te korzys¢, ze przewozenie massy cigzaréow
z dolu rzeki w poprzek ulic Krakowskiego Przedmiescia, Nowego Swiatu
i Marszalkowskiej, musialoby w bardzo znacznej cze$ci ustaé,—co dla
wewnetrznego ruchu wielkiego miasta, nie jest bez powaznego znaczenia,
a dla koszt6w przewozu znaczna ulge, przez skasowanie potrzeby oprécz
przewozu poziomego, dZwigania tej masy towaru cigzkiego na wysokosci
okolo 20 metréw.

W dalsze szczegély wdawaé sig nie moge, bo nieznanem mi jest roz-
planowanie wielkiej Warszawy, trzymane dotychczas w tajemnicy a takze
przypuszczam, ze rozwiazanie zadania wezla kolejowego w Warszawie nie
jest takie ostatecznie ustalone. Te braki w uswiadomieniu powtrzymuja
mnie od dalszego wigcej szczegélowego oméwienia sprawy. Bezcelowem bo-
wiem okazaé by si¢ moglo, kreslenie na placach Woli i Czystego basenéw
towarowych projektowanego portu, gdy niewiadomo czy magistralna linia
kolejowa drogi Wiedenskiej pojdzie w przyszlosci tunelem wzdluz Alei Je-
rozolimskiej i uniemozebni przeprowadzenie wéd kanalu poza linie szyno-
we, —czy tez poziom obecny szyn zostanie nadal utrzymanym,—w pierw-
szem przypuszczeniu, cale urzadzenie gérne portowe, musialoby si¢ skon-
centrowaé na polach Rakowca, Ochoty i p6l Mokotowskich, —w drugiej
ewentualnoéci, kanal méglby byé przeprowadzony pod plantem kolejowym
i zajac wolne pola, Woli, Kola, Powazek.

Jakie rozwigzanie dla przemyshu fabrycznego Warszawskiego, rozwijajace-
go si¢ przy plancie drogi Wiedenskiej i Obwodowej, byloby wigcej pozadanem,
i czy réznica kosztéw budowy réwnowazylaby wzgledne korzysci zalozeniom
portu w gérnej cze$ci miasta z prawej czy lewej strony plantu kolejowego,
na to moga byé zapewne rézne odpowiedzi. Dopoki jednak blizsze szczegély
rozplanowania miasta i badania nie o$wieca tej sprawy, trudno co$§ stanow-
czego orzec. O ileby plant drogi zelaznej nie stawal na przeszkodzie, zagle-
bieniu sie¢ koryta kanalu w powierzchnig gruntu Czystego i Woli, lub dalej
Kola i Powazek to dalsze zakoriczenie kanalu, juz jako spuszczenie wody
do Wisly gromadzacej si¢ z pod Pilicy w ilosci okolo 100.000 metr. szescien.
dziennie jako produkt z przeszluzowai, dokonaé by mozna przez fossy Cyta-
deli, regulujac spadek wéd w sposéb pozwalajacy na upiekszenie tej czesci
miasta. Odplywajace wody sluzyé by mogly takie do przemywania podziem-
nych arteryi kanalizacyjnych Warszawy, co nie jest do lekcewazenia. Sadzg
wiec z pewnym uzasadnionym przekonaniem ze pozbywanie si¢ naplywajacej
wody do basenéw towarowych portu gérnego z rzek Pilicy i Jeziorki, tylko
pozytek przynie$é by miastu moglo. Co zaé do bardzo znacznej ilosci ziemi
otrzymanej z wykop6w przyszlych basenéw portowych, to dalaby sie ona ko-
rzystnie uzyé na pamiatkowy kopiec, o ktérym tak duzo w 1815 r. méwiono.

Wielkie miasta prawie wszystkie staraja si¢ obecnie o dogodne komu-
nikacye wodne, dawne swe urzadzenia w tym wzgledzie uzupelniajg, o nowe
si¢ starajg, wykazanie wiec moznosci doprowadzenia wéd Pilicy spadkiem
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naturalnym na poziom gérnego miasta, staé si¢ winno przedmiotem rozwagi
k6l miarodajnych. Warszawa wzbogacona o dolny i gérny port, przy
licznych komunikacyach kolejowych wytrzyma korzystnie poréwnanie z wielu
innemi miastami.
Poszczegélne dlugosci opisanych drég wodnych z Zaglebia Weglowego,
Dabrowy Gérniczej koriczgce sie¢ w Warszawie przedstawiajg sie jak nizej:
Od Modrzejowa, kanalem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do gér-
nego portu m. Warszawy (Rakowiec, SzczeSliwice, Ochota, Czyste. 332 kil.
QOd Modrzejowa, kanalem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do dol-
nego portu — Wilanéw, Czerniakéw, Siekierki . . . . 342" .,
Od Modrzejowa, kanalem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do Mni-
szowa kanalem bocznym rz. Wisly (port doliny) . . . . . . , 350 ,,
Od Modrzejowa kanalem Cz. Przemszy, Warty, Pilicy do Mm-
szowa korytem samej Wisly (portdoliny). . . . = 557
Dla wyczerpania tego przedmiotu, nalezy dodaé te zwn&cenie wéd
Pilicy z pod Nowego miasta, kanalem otwartym znacznej dlugosci w pozio-
mie lustra wéd 130-—132 (okolo) wzdluz wysokiego brzegu Pilicy i dalej
ku Warszawie, mozna jeszcze poréwnywac z innemi rozwigzaniami tego waz-
nego zadania. Technika kanalowa jest dos€ zasobna; i dostarczyé moze kilku
innych jeszcze sposobéw wyjscia z trudnosci, a celem odnalezienia najlepszego
nalezy przeprowadzié poréwnawcza oceng i innych. Oté6z rozwigzanie inne
mogloby byé nastepujgce. Zejsé z pod Nowego Miasta z poziomu 132 m.
szeregiem szluz do Przybyszewa, na poziom 117,50 m. i ztamtad diwigngé
sig, albo réwnig pochyla, albo podnoénikiem pionowym (warunki terenowe
pozwalajg na to) o 14,50 m. z powrotem na poziom 132,0 m. i dalej jak po-
przednio kierowaé sie ku Warszawie. Nalezaloby jednak przytem, calkowita
iloé¢ wody potrzebng dla kanalu pompowaé na wysokosé 132—117,50=
14,50 m. Calos¢ tych urzadzer jest bezwzglednie mozebna, bo podobne
rozwigzania istniejg juz gdzieindziej, lecz sadze, ze w zajmujgcym nas wy-
padku, nalezy je uwazaé za nieodpowiednie, bo dos¢ oryginalnem wydaé by
si¢ moglo opuszczanie wody i statkéw z pod Nowego Miasta na poziom
wody pod Przybyszewem by potem diwigaé tak wode jak i statki na po-
przednio juz istniejagca wysokosé, jesli wiec o tym sposobie rozwiazania
sprawy wspominam. to tylko dla uzupelnienia caloéci.

O kierunku drugim: Kanalu wzdluz rz. Warty, po m. Kolo, i dalej po
przez jeziora Kujawskie, rz. Zglowigczke do Wisly pod Wloclawkiem, juz
przy opisie rzeki Warty do$é obszernie wspomnialem, jest on nadto nakre-
$lony na planie i uzupelniony domniemanym profilem podluznym, wigc
blizszych szczegb6léw nie podaje, by nie przedluzaé powtarzaniem sie tego,
co i tak nie jest jeszcze definitywnym projektem, lecz zaledwie przygoto-
wawczym szkicem.

Polaczenie Odry z Wislg objete projektowanemi zamierzeniami naszych
sasiadéw z Zachodu juz do§é wyczerpujaco podalem poprzednio, bylo ich szesé:
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1-sze. Istniejgce z pod Kostrzynia nad Odrg przez Wartg, Noteé, Kanal
Bydgoski i rz. Brde (Fordon nad Wisla).

2-gie. Skrécona droga od Odry (Zielona Géra) przez nizing Oberska,
Wartg, Kanal specyalny do Noteci (ujscie Gdwy), projekt firmy budowlanej
pp. Havestadt i Contag z r. 1883.

3-cie. Skrécona droga od Odry (Glogowa) po przez Leszno, Poznai,
Owirisk, Znin do Kanalu Bydgoskiego (m. Bydgoszcz) projekt z r. 1913
pp- Walsch’a i Freystadt'a.

4-te. Przez przebudowany Kanal Klodnicki od m. Kozl¢ nad Odrg po
Gliwice i dalej po O$wiecim do ujécia Czarnej Przemszy do Wisly — pro-
jekt dawniejszy z r. 1877 p. Herr'a i projekt nowszy firmy budowlanej
Havestadt i Contag.

5-te. Polgczenie okazyjne na terenie Slazka Austryackiego z racyi bu-
dowy Kanalu Dunaj—Odra—Wisla, projekt z r. 1908.

6-te. Ostatni projekt prof. Ehlers’a z Gdarnska (r. 1917) przez Czarng
Przemsze, Malg Panew, Prosne, Jeziora Kujawskie (Goplo) do Torunia nad
Wisla.

Obecnie nalezy jeszcze dopelni¢ ten komplet mozebnych polaczen
Odry z Wisla przypomnieniem tego, co juz pomieszczonem bylo w lamach
Przegl. Techn. lat temu kilkanascie w r. 1901') =z racyi projektowanego
w tym czasie przezemnie polaczenia Wisly z Warta przez rz. Zglowigczke
i jeziora Kujawskie, zatem wypada mi méwié o kanale poprzecznym od
Odry do Wisly po przez niziny Oberskie, rz. Warte, Ner, Bzur¢ do Wyszo-
grodu nad Wisla. Kanal ten oznaczonym jest na mapce ogélnej i szczegé-
towej dla miasta kodzi jako Ne Ill i osobno w zestawieniu profili po-
dluznych.

Topograficzne warunki, na ktére juz powolywalem sig poprzednio,
usprawiedliwiajg mozno$é budowy tego kanalu w zupelnoéci. Przy srodko-
wej Odrze, w poblizu m. Cylichowa, w strong Warty, w dwéch kierunkach
na wschéd i na pélnoc rozciaga si¢ dluga i szeroka dolina rzeki Obry, do
ktérej dazy wiele innych leniwie sciekajgcych wéd, ulatwiajgc przez to nie-
zmiernie budowg kanalu na tym terenie poprzezynanym licznemi osuszajg-
cymi rowami, niekiedy znacznych nawet rozmiaréw. Bagna Oberskie (okolo
170000 wmorgéw) nasuwaly my$l przeprowadzenia tamtedy kanalu przede-
wszystkiem osuszajagcego a nawigacyjnego w przyszlodci, juz w koncu
18 wieku (1799 r.) za rzad6éw Pruskich. Opis szczegélowy robét i projektéw
na tym rozleglym terenie w pierwszej polowie 19 stulecia znale$é mozna w bar-
dzo ciekawej broszurze: Czestawa Pienigzka (O bagnach nad Obra — Poznai
1851 r.). Sama Obra plynie kreto i leniwie, cze$é swych wéd z bagien kieruje
do Odry w strone Cylichowa zatem ku zachodowi, wieksza cze$é plynie na
poinoc i pod Skwierzyng wlewa sie do Warty; — nie to jednak gléwniejsze
koryto stanowi¢ ma projektowang droge wodng. Z wielu kanaléw osuszajg-

) W sprawie polaczenia kanalem doliny rz. Wisly z doling rz. Warty Przeglad
Techn. z r. 1901 NeNe 3233 34 napisal Aleksander Sadkowski.

Nasze drogl wodne. 8
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cych, ktérymi porinigta jest nizina zwana Oberska, dwa kanaly péinocny
i Mosinski zwr6cone z zachodu na wschéd, wskazuja najwlasciwszy kieru-
nek pozadany dla nowej drogi wodnej. Cala ta sekcya od Odry do Warty,
okolo 100 kilom. dluga znales¢ si¢ ma takze i byé wlaczona do podanego
powyzej, przez projekta pruskie skréconego kierunku drogi wodnej ze Slaska
Gérnego przez Odre do kanalu Bydgoskiego, jak o tem juz obszernie
wspominalem. Stanowi to wigc okoliczno§é o tyle korzystng, ze ta dluga
sekcya proponowanej nowej drogi wodnej sluzyé moze dwom pokrewnym
celom wspomagajacym si¢ wzajemnie. Od Mosina nad Warty, dokad kanal
Odra—Warta winien byé doprowadzony, drogi o ktérych mowa rozchodzié
sie¢ maja w strony przeciwne. Wedlug projektu pruskiego, kierunek pélnoc-
ny w dé! Warty po Oborniki a potem przez szereg jezior w strone Noteci
i Nakla lub Bydgoszczowi ma stanowié cze$é skréconej drogi z Odry do ka-
nalu Bydgoskiego; od tegoz Mosina (Rogalinek) r6wniez nad Warta lecz w gére
rzeki przez Szrem, Pyzdry (pogranicze), Konin, Kolo (juz w gub. Kaliskiej)
po ujécie Neru na ogélnej dlugosci 168,7 kilom., z czego na terytoryum
Poznariskim 82,7 kilom., a w gub. Kaliskiej 86 kilom. ma stanowié sekcye
rzeki Warty, odpowiednio do potrzeb obecnych splawu uregulowana. Trze-
cia sekcya kanalu Odra—Wisla to cze$¢ od ujScia Neru do Warty, przez
Ner, kanal dzialowy Ner—Bzura i Bzurg po Wisle do Wyszogrodu. Dlugosé
tej sekcyi 132 kilom.

Znaczna cz2¢S¢ tej trzeciej sekcyi stanowi przedmiot trosk od dawna
dobrze znanych, licznym mieszkaricom okolic Neru i Bzury. Czesto pona-
wiajgce sig¢ zabiegi by zlo tam istniejace usungé, i diugotrwale klgski za-
mienié w pozytek powszechny, nie znalazly dotychczas zado$¢ uczynienia.
Niema zapewne nikogo z pomiedzy nas, ktoby nie slyszal o zabagnionych
obszernych przestrzeniach od Neru po Keczyce. dalej kolo Piatku, Soboty
prawie po kowicz, jakie sama Bzura pozbawiona nalezytego spadku i czy-
stoSci koryta sprowadza. Niema bo tez zapewne wiele wiecej podobnych
rzek u nas w kraju, ktéreby w stosunku do calkowitej swej dlugosci, tak
znaczne powierzchnie okolicznych gruntéw zamienialy na bagna i nieuzytki.

Ner i Bzura majace swe Zrédla w okolicach Rzgowa i Zgierza, plyna
prawie ze réwnolegle ku pélnocy, poczatkowo gérna cze$é Neru ma kieru-
nek od Wschodu na Zachéd, z pod Leczycy Bzura zwraca si¢ raptownie
na Wschéd, Ner zaé na Zachéd. Kilkunastokilometrowa odlegloéé miedzy
temi rzekami w tym miejscu rozejScia sie Bzury i Neru, wypelnia smug
bagnisty kilkokilometrowej szerokosci. Z przestrzeni tej silnie podmoklej
wody wazg si¢ na obie sirony, czeScia wprost ku Bzurze, czeScia przez
rzeczke Zian ku Nerowi. Miejscowosé ta jest juz od wiekéw wskazana jako
najwlasciwsza droga polgczenia Warty z Wisla — jest to przedhistoryezna
nizina wyzlobiona pragdem wéd dawno minionych epok, — przywrécenie na
mala skale tego co bylo, wydaje si¢ naturalnem zalatwieniem sprawy. Pro-
jekt kanalu jeszcze za Augusta Ill Sasa proponowany pomigdzy Wartg z Wi-
slg i Pilicg, tym kierunkiem mial byé przeprowadzony i rzeczywiscie trudno
znale$é dogodniejsza miejscowosé na polaczenie dwéch rzek, jesli po za
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ulatwieniem splawu, ma si¢ nadto na celu osuszenie tych znacznych prze-
strzeni zalanych woda i malo nadajgcych sie do uzytku.

Dawny projekt w poczatkach XIX wieku sporzadzony, do$é szczegélowo
opracowany, majgcy na celu regulacje rzeki Warty od Konina po Chelmno nad
Nerem, dalej usplawnienie rzeki Neru, w koricu budowe¢ kanalu od Neru do
Bzury, oraz usplawnienie Bzury po Wyszogréd, celem osiggnigcia bezposredniej
komunikacyi Wisly z Odrg, przystosowany naturalnie do dawniejszych potrzeb
zeglugi, nie zostal wykonany bo obiecywal zbyt male korzysci. Calosé ko-
munikacyi wodnej miala mieé 14 szluz murowanych, — koszta wykonania
obliczono na 1200000 talar6w. — Jakkolwiek talar 6wczesny byl wiele wie-
cej wart niz dzisiaj, to jednak trzeba przyznaé, ze calo$é przedsigwzigcia
ujgty zostala w ramy bardzo skromne.

Jeéli kiedy coSkolwiek bylo wykonywane na rzece Bzurze z inicyatywy
rzgdowej, to musialo byé bardzo dawno, bo §ladéw takiej akcyi nie dalo mi
si¢ znales¢; prace czeSciowe prywatnie zapoczatkowane, jakotez przy pomo-
cy opinii 0os6b przez Rzgd delegowanych dokonane, odnosily sig¢ tylko do
rob6t majacych na celu osuszenie miejscowych bagien, nie miewaly zatem
charakteru ogélniejszego, $lad takich usilowari odnajdujemy prawie po koniec
XX stulecia. Niewiele one pomagaly, bo samowola jednostek nie ograniczo-
na jasno okrelonemi prawami co do jazéw i mlynéw na takiej rzece jak
$rodkowa Bzura, doprowadzala do ponownego przywrécenia tych przeszkéd
w korycie, ktérych zniesienie bylo przez energiczniejsza obronng akeye po-
stanowione. Zalewy powtarzajg si¢ nadal, bo opr6cz biernych przyczyn
jazy i mlyny utrudniajq odplyw wéd rzeki.

Taki stan moze byé zmienionym tylko dzigki prawidlowo przedsigwzig-
tym robotom w korycie Neru i Bzury, a takiemi moze byé wylacznie usplaw=
nienie rzeki. lo$é wéd do rozporzadzenia, uksztaltowanie sig¢ gruntu, naj-
zupelniej okazuje si¢ byé dogodnem do kanalizacyi w szerokich granicach
zaprojektowanej. Sgsiedztwo bogatej przemyslowo-rolnej okolicy od péinocy
mianowicie: Kujawy, ziemie Kutnowska, Gostyriska, Sochaczewska, — od
poludnia za§ szereg miast fabrycznych z olbrzymia produkcya na eksport,
zapewnié moga drodze wodnej dostateczng ilo§é towaru do przewozu na
ré6zne odlegloéci. Dlugosé calej komunikacyi od Odry do Wisly (Cylichowo—
Wyszogréd) 391.70 km. — po Warszawe 69.3 km. wiecej — razem 461.00

Uzupelnieniem tych trzech kierunkéw kanalowych, otaczajgcych znacz-
ng przestrzefi kraju, obwodem nieledwie zamknigtym, od poludnia i zachodu
biegiem Warty, od wschodu biegiem Pilicy, a od pélnocy rzekami Ner, Zian
i Bzurg, — winno by¢ staranie przedostania si¢ do $rodka tego obwodu —— do
Eodzi — to jest do ogniska przemyslu wléknistego, przedzalniczo-tkackiego,
rozmieszczonego tek w samej Kodzi jak i w licznych miastach obszernego
tego fabrycznego rejonu.

Pomimo wzglednej niewielkiej odlegloSci m. Kodzi, od kazdego z wy-
zej wymienionych kierunkéw w linii powietrznej, mianowicie od linii kanalu
Ne Wl t. j. rzeki Bzury na 36'/, km. - od linii rzeki Warty, kanalu Ne Il
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na 491/, km. i od rzeki Pilicy, kanalu Ne | réwniez na 49!/, km., — do-
stanie si¢ do Kodzi droga wodng nie jest latwem, nawet wyjatkowo trudnem.
L6dz znajduje si¢ prawie ze na najwyzszym punkcie dzialu wéd Warty, Pi-
licy i Bzury na wysokoéci od 192 do 210 m. ponad poziom morza Baltyc-
kiego; — wierzch szyny dworca Kaliskiego 197.4, — cokél Magistratu przy
nowym Rynku 210.3 m. Rzeki, nawet rzeczki w Scislejszem znaczeniu tego
slowa Ek6dZ nie posiada wcale.

Strumienn kédka plynacy na p6lnocy miasta z za cmentarzy miejskich,
zasilajacy stawy Helenowa, dalej w bliskoéci zakladéw fabrycznych Poznani-
skiego, nie jest niczem innem jak rowem, w ktérym jest znacznie mniej
wody niz zanieczyszczen fabrycznych; — na przeciwleglym skraju miasta
drugi strumieri plynacy z pod Widzewa, kolo zakladéw Schejblera, przyjmu-
jacy ponizej nazwe Jasien, nie lepiej sig przedstawia. Oba te cieki fabrycz-
ne kierujg sie do rzeki Ner, ktéra w bliskoéci Kodzi pomiedzy tym miastem
a Pabjanicami plynie w kierunku pétnocno-zachodnim.

Ner przeciety linig drogi zelaznej Kaliskiej, pod przystankiem Lasko-
wice, w odleglosci 7'/3 km. od Kkodzi, utrzymuje poziom swych wéd na wyso-
kosci 164.3 i 166.4 m., zaleznie od pory roku. Jest to najblizsza powaz-
niejsza rzeczka pod Kodzig, opasuje ona miasto lukiem od poludnia, i plyngc
kolo Rzgowa kieruje si¢ potem ku drodze Kaliskiej. Doplywy Neru kretym
4ciekiem siegajg az do linii drogi zelaznej kédz—Koluszki,

Bzura, ktérg tez droga zelazna Kaliska przecina pod Zgierzem, prawie
ze u samych Zrédel, na p6inoc od kodzi, w odleglosci 12!/, km. ma poziom
swych wéd od 184.7 do 186.2. Strumieri fabryczny kédka przecigty droga
Kaliska w odleglosci od osi stacyi na 2'/; km., ma poziom wéd od 191.8
do 193.1 m. W malej odlegloéci od Lodzi na poludnio-wschéd znajduja sie
jeszcze Zrédla rzeczki Kur6wki, oznaczonej takze na mapach pod nazwa
Miazgi, — jest to doplyw Wolborki a nastgpnie Pilicy. Kuréwka, majaca
swe Zrédla nieco na péinoc od drogi zel. k6dZi — Koluszki na wysokosci
214 m., laczy sig¢ z Wolborkg na wysokosci 182 m. Niedostateczna ilo$é wody
w tych strumieniach, i nizkie ich polozenie odnosnie Lodzi, a jednoczesnie
w wysokim stopniu ich zanieczyszczenie nawet w rzece Ner — stanowczo
decyduje, ze na te najblizsze otoczenia wodne liczyé zupelnie nie mozna.
Strugi te czy $cieki, rozchodzg si¢ w rézne strony, — pomnazajgc naturalnie
z biegiem w d6l, swéj zas6b wéd, — lecz zwigkszaja go kosztem jednoczes-
nego obnizania poziomu, a poniewaz na powierzchni omawianej jeste$Smy
przy kodzi u samych prawie irédel tych strug, — wigc obnizanie powierzchni
wéd roénie szybciej w metrach linijnych, — niz pozgdane zwigkszanie sig¢
iloSci wody w metrach szeSciennych.

Z szeregu rzek otaczajgcych szerszym kregiem Lé6dZ, — strone zacho-
dnig i p6lnocng tego otoczenia t. j. rzeki Ner, Zian i Bzure nalezy wyklu~
czyé zupelnie, — bo one, a tem wigcej i cala dlugoéé kanalu Ne Il znaj-
dujg si¢ za nizko. Najwyzszy punkt sekcyi dzialowej kanalu Ne Il w oko-
licy keczycy znajduje sig na wysokosci 99.0 m. — prawie o 100 metréw
ponizej Sredniego poziomu ulic m. Eodzi, — z tej wigc strony nie mozna
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sie stanowczo dostaé kanalem do Lodzi, co i ze wzgledéw handlowych nie
ma pierwszorzednej waznoSci. O ile jednak kédi bedzie mogla mieé zape-
wniony dojazd woda z innej strony, to zej$cie z tegoz miasta do kanalu Ne II]
w okolicy Leczycy, doling gérnej Bzury, moglo by byé pozadane, sle tylko
Zz uwagi na wywdz gotowego towaru, ewentualnie dowéz bawelny i welny,
bo same stosunki hydrograficzne narzucaé tego polaczenia stanowczo nie
beda, jako wprost niepomyslnego dla tego kierunku drogi wodnej.

Gdy najblizsza okolica Lodzi jest bezwodnga gdy w pewnem oddaleniu
od miast znajdujgce sie strugi odchodza w rézne strony obnizajac sie jedno-
cze$nie, i w zasilaniu koryta kanafowego skierowanego ku Lodzi, nie beda
mogly wspéluczestniczyé, to szuka¢ wody nalezy znacznie dalej i o wiele
wyzej, mianowicie w korytach samych rzek Warty lub Pilicy. Przypadko-
wym zbiegiem okolicznosci, najblizsze punkta w linii powietrznej na tych
rzekach Warcie i Pilicy, a wiec ujscie Wolborki w bliskosci Tomaszowa
Rawskiego do Pilicy i ujécie Widawki do Warty sa w jednakiej odleglosci
od m. kodzi, mianowicie na 49'/; kilom.. Pomimo tej zgodnosci odleglo-
éciowej korzySci pozostaja po stronie Pilicy a ujawnia si¢ to w tem, ze gdy
wody w kanale Ne I przy Pilicy mozna zatrzymaé w szluzie pod Tomaszo~
wem na wysoko$ci 153 m., to przy ujsciu Widawki do Warty na kanale Ne Il
proponowany i mozebny poziom w szluzie jest nizszy prawie o 10 m. bo
wynosi 143,50, zatem z uwagi na polaczenie z kodzig o wiele mniej pomy$iny.

Za polaczeniem sie z Pilica przemawiaé bedzie i to, iz liczac od po-
czatku kanalu od Modrzejowa jestedmy przy ujSciu Wolborki do Pilicy na
198,5 kil. dlugosci drogi wodnej, gdy wzdluz kierunku Warty przy ujsciu Widawki
na 222 kil. liczac réwniez od poczatku kanalu,— zatem zysk odleglosciowy
wynosilby po stronie Pilicy 23'/; kil,, co tak z uwagi na koszta budowy
(w obu razach na kilometr dlugosci prawdopodobnie jednakie) jak i z uwagi
na nastepne koszta eksploatacyjne ma swe znaczenie. Do tych najkrétszych
polaczen Kodzi z rzekami Wisla i Pilica powréce wkrétce, gléwnie z uwagi
na Pilice, gdy inne polaczenie omawiane ponizej okaza si¢ niezupelnie
odpowiedniemi.

Rozpatrujgc przedewszystkiem mozno$é dostania si¢ do Lodzi droga
wodna ze spadkiem, lub korytem otwartym ze stalym poziomem, widzimy,
iz oba wskazane powyzej punkta na Warcie i Pilicy przy ujsciach Widawki
i Wolborki, jakkolwiek nie jednakowej wartosci dla kodzi, nie mogg stano-
wié¢ punktébw wyjscia dla poszukiwanego naturalnego polaczenia wodnego.
Oba te punkta sa znacznie nizej polozone od poziomu m. Kodzi, i oba bez
sztucznych mechanicznych urzqdzen celowi sluzyé nie beda mogly. Chcac
wigc ze spadkiem sprowadzi¢ wode do kodzi z jednej z rzek wspomnia-
nych Pilicy czy Warty, nalezy odnalezé takie punkta na tych rzekach, przy
ktérych wody dalyby sig utrzymaé na wysokosci gérujacej nieco poziom
pozadanego lustra wody przystani kanalowej w Kodzi.

Ten poziom wéd przystani Lkédzkiej mozna oznaczyé wysokoscia
186 metr. Odsuwajgc si¢ nawet nieco od miasta w strong Pabjanic, na
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zach6d od linii drogi Zelaznej Kaliskiej po za las miejski, niedochodzgc do
doliny Neru, moznaby znaleZzé warunki dogodne dla przystani na wys.
175 m., lecz ta miejscowosé bylaby juz mniej dogodng dla samej Lodzi.
Biorac z drugiej strony pod uwage, iz kédi ma porozmieszczane fabryki
na calem swem terytoryum, bez planowo na ten cel przeznaczonej jakiej-
kolwiek ze swych dzielnic, to wprowadzenie kanalu nawet na s$rodkowe
place miasta, faworyzowaé by moglo tylko poszczegélne fabryki, bez znacz-
niejszych korzysci dla pozostalych wielu. Z tych wigc wzgledéw, uwazam,
iz przystaii kanalowa Lédzka powinna si¢ znaleZé przy weile kolejowym,
a zatem pomigdzy linig obwodowa a droga Kaliska na terytoryum Rokicie
Nowe, Rokicie Stare z poziomem lustra wéd na wysokosci 186 m.

Przy takim zalozeniu dla poziomu wod przystani kédzkiej, odpowie-
dnie punkta na rzekach Warty i Pilicy jako poczatki odgalezien kanalu ze
spadkiem ku kodzi winny si¢ znajdowa¢ na wysokosci okolo 195 m.,—a to
dla tego o tyle wyzej od poziomu wéd przystani, by ulatwié splyw wéd ku
Lkodzi, i zarezerwowaé sobie pewng wysoko$é w razie, gdy warunki tere-
nowe w blizkoSci doliny Neru i przy przystani zazadajg budowy szluz re-
gulujacych staly poziom na samym korcu kanalu pod miastem. Te poszu-
kiwane wysokosci (195 m.) znajduja sie: na Pilicy, na 150-ym kilometrze
kanalu Ne I, na siedm kilom. ponizej Przedborza, — a na Warcie, na 130-ym
kilom. — czyli na 25-ym kilom. powyzej m. Dzialoszyna. Odleglosci tych
punktéw w linii powietrznej od m. Lodzi s3 z dos¢ dokladnym przyblize-
niem, 77 kil. dla Pilicy, 83!/, kil. dla Warty. Z uwagi jednak na ogélng diu-
go$é, od poczatku kanalu t. j. od Modziejowa, w tym wypadku korzysé
odleglosciowa bylaby po stronie Warty. Rzeczywiste dlugosci kanaléw liczac
na niezbedne zboczenie z linii prostej, bylyby o 10 do 15°/, wigksze niz po-
kazuje linja powietrzna, i prawdopodobnie to zwigkszenie diugosci byloby
dla obu kierunkéw procentowo mniej wigcej jednakie.

Czy w ogéle prowadzenie kanalu z malym spadkiem, lub w poziomie.
od oddalonych punktéw Pilicy i Warty w strong Lodzi, po przez znaczng
przestrzeri falistego kraju, uboga nadto w wode na proponowanej wyso-
kosci, — byloby wskazanem, — a takze ktéry kierunek bylby korzystniej-
szym, to tylko bardzo szczegélowe studya zadecydowaé by mogly, i prawdo-
podobnie opowiedzialyby si¢ przeczaco postawionemu zapytaniu, i to dla
obu kierunkéw z tgz sama stanowczo$ciag. Pomimo tego nad ta sprawa
zastanowié sie wypada.

Na calej prawie dlugosci linii kanalowej od Warty ku kodzi (t. j. od
130 kil. na jej kierunku, w poszukiwaniu odpowiednio dogodnych punktéw
posrednich, zblizajacych sie do wysokosci 195 znaleZlibysmy sie w do$é
trudnem polozeniu, gdyz na polowie dlugosci drogi, jak uwidaczniajy do-
kladne szczegélowe mapy, znaczne przestrzenie gruntu pomiedzy Warta
a Widawkg podnosza si¢ po nad poziom 220 do 250 m., mingwszy za$
rzek¢ Grabig grunt znacznie opada. Omijajac szkodliwe wysokosci i ni-
ziny, a wigc wydluZzajgc tem samem znacznie linja kanalowg, warunki topo-
graficzne nie wiele si¢ poprawiajg, bo przekopy po nad 15-cie metréw gle-
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bokoéci i nasypy powyzej 8-iu m. stanowilyby znaczna czg$é drogi wodnej.
Pod wzgledem zasilania wodg kanalu, z rzeczek i strug przecietych przez propo-
nowana droge, malo jest widokéw dla pomysSlnego rozwigzania trudnosci;—
tak Widawka jak i Grabia, maja poziom swych wéd w punktach prze-
cieé, nieco ponizej 195-iu a z wyzszych sekcyi tych rzeczek dla tak dlu-
giego kanalu malo jest wody do dyspozycyi. Calosé wiec wéd do wy-
pelnienia nowego koryta kanalowego i na potrzeby calorocznej eksploatacyi,
musialaby byé brana z koryta Warty, mniej wigcej w punkcie oznaczonym
lit. A (plan szczegblowy Ne III).

Na kierunku od Pilicy ku Eodzi, warunki gruntowe sg nieco lepsze,
teren jest wiecej zréwnowazony — przekopy bylyby mniejsze i nasypy niz-
sze, a nadto znacznie mniej poprzecznych dolin rzeczek i strumieni do
przebycia. Pod wzgledem jednak zasilania woda kanalu warunki sg znowuz
gorsze, bo trasa kanalu, trzymalaby sie prawie na calej dlugosci, wysokosci
od 195 —- 190, a wyciagnieta w malej odlegloici od linii grzbietowej dzialu
wod pomiedzy Wartg a Pilica, bardzo slabo moglaby byé zasilang z krétkich
doplywéw bocznych. Tak wiec i w tym razie cala ilo§é wéd zwrécona do
kanalu musialaby pochodzié¢ z rzeki Pilicy, — lit. B plan szczegélowy Ne IIL.

Zapotrzebowanie wéd dla kanalu byloby jednorazowo do$é znaczne.
Nastepnie w ciagu sezonu nawagicyjnego wiele mniej energiczne. W cyfrach
okraglych tak si¢ to przedstawia: Dla kanalu np. bioracego poczatek u Pilicy
lit. B, prostolinijng dlugo$¢ nalezy zwigkszyé przynajmniej o 10%, t. j. za-

miast 77 kil. przyjaé nalezy 85 kil. dlugosci kanalu.
Metr. szesé.

Wypelnienie kanalu woda na dlugosci 85,000 metr. przy
zmoczonym przekroju (19‘05990) 2,50 = 60,00 metréw kwadratow.

60,0 XX 85,000, . . i e 9,100,000
Parowanie z powierzchni (85 000 X 29) = 2 465 000 metr. kwadr.,

(potracajac 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
Przesigkanie: — poczatkowo w pierwszych latach bardzo znaczne,

nastepnie zmniejszajgce sie, — liczgc 0,15 mefr. sze$€. na

kazdy metr biezacy kanalu przez caly czas sezonu nawi-

gacyjnego i !/3 dlugosci kanalu w nasypie 85,000 XLX

e 0ASNC LT Brdeiates « syl s arpuspnles S0 s opie A . 1,148,000
Jedno przeszluzowanie do przystani Lédzkiej, dla 600 ton towaru

netto przy wymiarach szluzy 67,0 X 8,50 i spadku wody przy

szluzie 4,00 m. potrzebuje wody 67,0 X< 8,50 > 4,00 = 2,300 m.
Statek w powrotnej drodze biorgc tylko 150 ton spotrzebowywa

POWBIBE S %l vt s numenlinel deaa sl 25005 M.
Na kazde wiec 750 ton przewiezionego towaru rozchéd wody

wynosi 4,600 metr. kub. Dla 2 milj. ton rocznego prze-

wozu, przy braku jakiejkolwiek prawidlowej organizacyi ru-

chu, rozch6d wody bytby 2" 200X 80— 12,966,666 metr.

sze$é. Przy zorganizowanym staranme ruchu, t. j. gdy
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kazden statek schodzacy spotyka u szluzy statek do pod-
niesienia rozchéd wynosil by nm:.qsg_ =6,133,333 m. szesc.

Przecietna z dwéch powyiszych cyfr latwo dajac sie otrzy-

maé w praktyce RS0 GBI L L . . . . 0200000

Razem metr. sze§é. 17,000,000

Z powyzszego zestawienia wypada, ze trzeba by jednorazowo t. j. w krét-

kim czasie (20 dni) dostawié¢ calkowita ilos¢ wody na wypelnienie koryta

kanalu i przynajmniej 15%, iloéci jaka wykazano w stratach na przesigkanie

t. j. 5,100,000 4 0,15 X< 1,150,000 = 5,300,000 m. sze§é&. llosé ta wzigta
z koryta rz. Pilicy w ciggu 20 dni daje na jedng sekunde przyplywu

5,300,000
86,400 < 20
i nastepnie przez caly sezon nawigacyjny (270 dni w roku) stale po:

1,479,000 - 0,85 >< 1,150,000 - 9,200,000
86,400 X< 270

= 3,00 metr. sze$é.:

= 0,50 metr. szesc. na 1"

Rzeka Pilica po poczgtek domniemanego odgalezienia kanalu do Eodzi
ma okolo 2,000 kilom. kwadr. powierzchni zlewni, liczagc umiarkowanie w tem
wyzszym jej biegu po 4 litry na 1" (przecietnie) w ciggu calego roku z kaz-
dego kilometra kwadratowego, otrzymamy Sredni przeplyw wody w Pilicy
okolo 8 metr. szesc., —z tej wigc iloSci przy urzadzeniu znacznych zaso-
bowych basenéw przy rzece Pilicy na wody powodziowe, moznaby czerpac
stale przez dni 20 w stosunku 3,00 m. sze$é. na sekundg a przez pozostale
oém miesiecy w stosunku tylko 0,50 m. sze$é&. To przypuszczalne oblicze-
nie, niezbyt pomy$ine dla zasobno$ci w wode Pilicy jest znacznie przeforso-
wane na niekorzy§¢ rzeczywistych warunkéw, bo drobne doplywy, wzdluz
koryta kanalu dajgce sie niewgtpliwie spozytkowaé, dostarcza takg ilosé
wody, ktéra pokryje przynamniej straty na parowanie i przesigkanie, a przy-
jete do obrachunku corocznie calkowite wypelnienie wodq koryta kanalo-
wego, niewatpliwie po uplywie lat kilku, gdy szczelno$é¢ dna kanalu przez
ciggle staranie zostanie zapewniona, znacznej uleglaby redukcyi.

W pierwszych latach eksploatacyi, zajdzie niewatpliwa potrzeba cze-
dciowego opréznienia sekcyi kanalowych, w ktérych ujawni si¢ niedokladnosé
wykonania. Kanal wigc dla ulatwienia tego czg$ciowego opréznienia winien
byé podzielonym na sekcye réznej dlugosci, z uwzglednieniem domniema-
nych wigcej niebezpiecznych. Sekcye te latwo dajgcemi sie zakladaé po-
przecznemi czasowemi zagrodzeniami, mogq byé rozdzielone pomiedzy soba;
a podzial ten i z innych wzgledéw bylby dogodnym a nawet koniecznym.

Gdyby odgalezienie koryta kanalowego z Pilicy do Lodzi, dalo sie
przesungé do punktu znacznie nizszego np. poza Sulejéw, to gwarancya co
do obfitosci wody wzmoglaby sig¢ znacznie, o caly ilo§¢ wody jaka doplywy
rzeki Czarnej z prawej strony i rzeki Lucigzy z lewej strony stale dostar-
czaé mogy; lecz wéwczas jak to ponizej bedzie obja$nionem, nastgpilaby ko-
nieczna radykalna zmiana w przewodniej idei budowy kanalu. Wody kana-
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lowe nie splyna juz naturalnym spadkiem z Pilicy ku kodzi, lecz bedq mu-
sialy byé podnoszone mechanicznie w calej tej masie wody i towaru jakie
okazg si¢ potrzebne dla stalej eksploatacyi tej linii komunikacyi wodnej.

Podobne obrachowania i uwagi dalyby sie przeprowadzi€¢ i dla kanalu
mogacego si¢ rozpoczaé u Warty, od punktu A mniej wigcej wzdluz linii
czerwonej zaznaczonej na dolgczonej mapie z tem tylko nadmienieniem, iz
kanal w tym wypadku bedgc o 10%, dluzszym od kanalu proponowanego
z Pilicy, wigkszej ilosci wody bedzie potrzebowal. Warunki jednak zapro-
wiantowania w wodg, nie s3 gorsze w tym razie, bo jakkolwiek zaséb wo-
dy w Warcie przed doplywem Liswarty nie jest wiekszy niz w Pilicy, to
jednak doplyw od napotkanych rzeczek i strug bylby prawdopodobnie obfit-
szym niz na kierunku od Pilicy. Tym jednak szlakiem kanalowym nie mam
zamiaru zajmowaé si¢ szczegblowo, bo sadze iz odgalezienie od Pilicy za-
wsze mieé bedzie przewage nad kazdym innym analogicznym fozwigzaniem
wychodzgcym z Warty, a to bez wzgledu czy kanal zasilany bedzie woda
z naturalnym spadkiem, czy przy pomocy pomp podnoszacych wode; czy
za posrednictwem réwni pochylej lub podnosnika pionowego.

Przewaga korzyéci kanalu od Pilicy po nad innymi od Warty, w moim
mniemaniu polega na tem, iz zasadniczo kanal boczny Pilicy oznaczony na
mapce Ne | t. j. laczac Zaglebie weglowe Dabrowy Gérniczej po przez
Czarng Przemsze, Warte, Pilice z Warszawa jest pierwszorzednego znaczenia
dla naszego kraju, zostanie zatem wykonanym niewatpliwie przed wielu in-
riemi podobnemi zamierzeniami. Dogodniej wigc dla kodzi laczyé sig¢ z tem
co predzej moze powstaé, niz czekaé na inne rozwigzanie, z punktu widze-
nia technicznego, bardzo watpliwie lepsze, a z punktu widzenia hand-
lowego stanowczo gorsze, bo utrudniajgce polaczenie wodne Lodzi z War-
szawg i odleglym wschodem.

Dalej, kanal prowadzony od Pilicy, korzysta na znacznej dlugosci
z drogi zbudowaé si¢ majacej dla innego wazniejszego celu, kanal od War-
ty bylby obciazony dodatkowym kosztem usplawnienia samej Warty na dlu-
gosci potrzebnej dla dogodnego przylaczenia do niej odgalgzienia skierowa-
nego ku Kodzi, i koszt a raczej odsetki od tego nakladu, obcigzalyby tak
dlugo koszta eksploatacyjne dowozu towaru do kodzi, dopéki nie ujawnila-
by si¢ koniecznosé calkowitego usplawnienia rz. Warty i polgczenia jej przez
jeziora Kujawskie z Wisla pod Wloclawkiem, co nastapi niewatpliwie, ale
nie tak predko. -

Pod wzgledem trudnodci wykonania technicznego i kosztéw od tego
zaleznych, przypuszczaé nalezy, iz kilometryczny naklad na budowg kanalu
bylby jednaki czy to na kierunku od Pilicy czy od Warty. Nie wchodzac
w szczegbly dosé trudne wreszcie do dokladnego okreslenia przy powierz-
chownem omawianiu przedmiotu, — calo$é rob6t przy budowie kazdego z tych
kanaléw objgé by winna, — budowe jazu w poprzek Pilicy czy Warty, w najdo-
godniejszem ku temu zacieSnionem miejscu rzeki — podniesienie lustra wo-
dy minimum o 5 do 8 metréw, unormowanie przez .specyaine urzadzenie po-
dzialu przeplywajgcych wéd w rzece, do koryta kanalu i do dalszego koryta



rzecznego, wyrobienie koryta kanalowego na odpowiednich dlugosciach, prze-
waznie w przekopie, uszczelnienie staranne dna koryta w nasypach — budowe
wiaduktéw z ferrobetonu w miejscach wysokich nasypéw, oraz przy przejéciu
strumieni i rzeczek, budoweg kilkunastu mostéw po przez wody kanalu, bu-
dowe jednej lub dwéch szluz przy zejSciu kanalu do przystani kédzkiej,
a takze budowe przyczélkéw w ilosci 6 do 8 par, ulatwiajacych podzial ka-
nalu na sekcye. Budowa portu Lédzkiego jako waiznego dla wielkiego
miasta winna obcigzaé w calo§ci budzet miejski.

Budowa wiaduktéw z ferrobetonu uwazam za wigcej wskazang przy
robotach wodnych niz migszane astroje z muru na przyczétki, i zelaza na
przesta, bo moga one byé bezwzglednie szczelne, a wszelkie laczenia ustro-
jéw zelaznych podleglych wplywom temperatury z przyczétkami z innego
materyalu, pomimo bardzo pomyslowych specyalnych $rodkéw uszczelniajg-
cych te polaczenia, pozostawiajg zawsze bardzo wiele do zyczenia. Wresz-
cie sg to juz szczegély przekraczajgce granice zakre§lonych sobie ram infor-
macyjnych.

Poniewaz koryto kanalu trzymanem by bylo na bardzo znacznej dlu-
gosci w jednym poziomie, zatem budowa kosztownych szluz stela by sie
zbyteczng i tem przyczynié by si¢ mogla do redukcyi kosztéw ogélnych;
budowa wreszcie tego kanalu nie powinna byé droga, bo przewidziane zna-
czne roboty ziemne, przy obecnie stosowanych niezmiernie sprawnych i ta-
nio roboty wykonywujgcych mechanicznych kopaczkach daje gwarancye po-
spiesznego i latwego wykonania caloéci. Gdyby nawet kanal ten z uwagi na
znaczne koszta zakupu gruntu okazal si¢ ucigzliwym finansowo, to trzeba
zwrécié uwage ze na calej swej dlugosci 85 ewent. 90 kilometréw, posiadajac
prawdopodobnie nie wiecej jak dwie szluzy w blizkosci m. kodzi, przedsta-
wial by wyjatkowo dogodne technicznie a pomyslne finansowo warunki eks-
ploatacyjne, — nie majgc bowiem przeszkéd na calej swej dlugosci w postaci
szluz i jazéw, pozwalalby na zastosowanie energicznej trakcyi elektrycznej,
znacznie szybszej niz to jest dostgpnem na kanalach ze szluzami, zatem
w rezultacie tarfiszej i sprawniejszej.

Nadmienié tu jeszcze wypada Ze budowa kanalu od Pilicy ku Lodzi,
o ile uczynilaby zbyteczng budowe kanalu wzdluz Pilicy, na dlugosci 50
kilom. (od 150 po 200 kilm. ogélnej dlugosci) to wymagalaby wykonania
dodatkowego jednego z nastepujacych polaczen, albo wzdluz rz. Lucigzy,
lub wzdluz rz. Wolborki, uznanego w poréwnawczej ocenie za dogodniejsze,
przyczem dlugo$é komunikacyi wodnej z Zaglgbia weglowego po Warsza-
we, wydluzylaby sig o kilka kilometréw, ilosé¢ szluz nie uleglaby zmianie.

Zaznaczywszy powyzszemi objasnieniami iz przeprowadzenie drogi wo-
dnej z Pilicy ewentualnie Warty do Lodzi, ze spadkiem czy w poziomie
wéd ku kodzi, jakkolwiek pod wielu wzglegdami wykonalne nie daje jed-
nak tym rozwigzaniem wszystkich korzySci jekie bylyby pozadane dla do-
godnej drogi wodnej, czuje wyrazng potrzebg dania jeszcze innej odpowie-
dzi w danej sprawie. To inne poszukiwane polaczenie Pilicy z LEodzig
dokonaé sie moze przy pomocy réwni pochylej lub pionowego podnosnika.
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Nie przesadzajac bynajmniej by to mozebne inne rozwigzanie bylo pod kai-
dym wzgl¢dem korzystniejszem, uwazam, iz danie paru odpowiedzi na uja-
wniajgce si¢ zyczenie dostania si¢ wodg do Lodzi w tym razie pomaga celowi.

Uznawszy przy projekcie drogi wodnej mozno$é zastosowania podnos-
nika, musimy w trasie kanalowej poszukaé odpowiednio dogodnych ku temu
warunkéw terenowych. Gdy dla kanalu szluzowego, w przewaiznej liczbie
wypadkéw, spadek réwnomierny terenu czy rzeki jest pozgdany, to podno$-
nik ma racye bytu gdy na krétkiej odleglo$ci poziomej, spotykamy sie ze
znaczng réznicy wysokodci. Takie uksztaltowanie si¢ gruntu, nie wyklucza
szluz bezwzglednie, bo je mozna budowaé schodowo, ale tez takie wlasci-
wosci terenowe upowazniajy gdy spadek jest mniej gwaltowny do zastoso-
wania réwni pochylych, gdy spadek jest gwaltowniejszy do zdecydowania
si¢ na podnoénik. Omawianie szczeg6léw usprawiedliwiajgcych takie lub in-
ne wyjscie z trudno$ci nie moze znale$é miejsca w tej pracy, zaznaczam
wigc w krétkosci, iz znalazlszy na Pilicy, pomiedzy Sulejowem a Tomaszo-
wem, na 185 kilometrze linii kanalowej Ne | (Zaglebie weglowe Dabrowy
Gérniczej - Warszawa) dogodne miejsce posiadajace na wzglednie malej
przestrzeni, szereg dogodnych warunkéw dla budowy podnoénika postaram
si¢ udowodni¢, ze wyzyskanie tego dogodnego terenowego ukladu moze
doprowadzié do pomy$lnego rozwigzania sprawy polgczenia Pilicy z Lodzia.

Zasadnicze dane owarunkowujgce sam projekt sa: jak juz powyzej po-
dano: poziom wéd w przystani m. Lodzi 186 m. Poziom obecny wody bie-
zacej w Pilicy w punkcie obranym 160 m., ktéry to poziom w bocznym
kanale Zaglebie weglowe Dgbrowy Gérniczej—Warszawa na 185 kilometrze
jego dlugosci da si¢ z latwosciq podnie$§é szluze do wysokoéci 165 m.
Glebokod¢ wody w kanale 2.50 m. T¢ zwigkszong glebokosé o 0.50 po nad
norm¢ musimy przyjgaé dlatego, by w razie poczatkowo wigkszych strat na
przesigkanie, pozostaé zawsze moglo 2.00 m. na potrzeby dogodnej zeglugi.
Lewy brzeg Pilicy w okolicy osad Lubiaszowa, Adamowa, Swolszowic pod-
nosi si¢ znacznie az do wysokoéci 194 m. a wysokosci te maksymalne znaj-
dujg si¢ w odlegloéci od osi kanalu zaledwie na jeden kilometr. Naturalnie
wszystkie posérednie wysokosci latwo tu odnalesé, tem wigcej gdy drobny
strumiert bez miana w parowie z pod Degbska swe wody do Pilicy tedy od-
prowadza. Podnosdnik zatem 21 metrowy dostawié moze jednym skokiem,
z poziomu 165 m. kanalu dolnego, statki na wysoko$¢ pozgdang 186 m.
kanalu gérnego. Te¢ wysokosé 186 m. odnajduje si¢ z latwoScig w malej
odlegloéci od Pilicy, a odpowiada ona jaknajdokladniej wysokosci poziomu
wéd przystani Lédzkiej.

Pozostaje teraz przekonaé sig¢ jakie trudnosci terenowe napotkamy na
drodze od Pilicy do kodzi. Przedewszystkiem zaznaczam Ze odleglosé tych
dwéch punktéw wymierzone na dokladnych mapach sztubowych, wzdluz
krgtego kierunku kanalu wynosi 55 kilom. Stosunki za$ terenowe, po-
czawszy od Lodzi tak si¢ przedstawiajg: Od 55 po 50/, kil. t. j. na diu-
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gosci 4'/, kil. od poczatku przystani Lédzkiej po Chojny, teren ma prze-
cigtng wysoko$é 186-u, nalezy sie¢ wiec wkopaé na glebokosé okolo 3,00 m.
Od miejscowosci Chojny kenal kieruje si¢ w stron¢ miasteczka Rzgéw,
gdzie terenowa wysoko$é 186 powtarza sie przeszito na 2-ch kilom. dlugodci.
Pomiedzy jednak temi miejscowosciami wypadnie przeciagé krétka wynio-
slosé o poziomie okolo 191-m. Pomiedzy Rzgowem a Tuszynem przechodzi
si¢ z doliny Neru do doliny Wolborki, czyli przecina si¢ dzial wéd Warty
i Pilicy. Najwyiszy punkt tego wododzialu wznosi si¢ na 195-m. Przekop
wigc w tym kulminacyjnym punkcie doszedlby do 12 m. glgbokosci, lecz
na dlugoéci zaledwie jednego kilometra, dalej juz do samej Pilicy przekopy
sy coraz mniejsze, a nawet mogq byé minimalne, gdyz o ile poziom wéd
Wolborki spada ciagle, to brzegi géruja nad wody i zawsze znale$é mozna
w dolinie rzeki szereg punktéw nieledwie ciggly o poziomie 186 m.

Od miejscowoséci Modlice poczgtku doliny Wolborki po poziom wéd
pod Zerominem na dlugosci S-ciu kilom. teren spada do wysokosci 189, a na
dalszej dlugoSci 7-iu kilom. do punktu przejécia rz. Wolborki pod plantem
dr. zel. Warsz.-Wied. poziom wody w rzece odnajdujemy na wys, 181,50 m,,
tak ze na tej dlugodci, nalezy dla trasy kanalowej, opuscié najnizsze punkta
doliny i czepiaé si¢ wyzszych brzegéw, w malej zreszty odleglosci od sa-
mego koryta rzeczki latwych do znalezienia. Na calej diugoéci od Remi-
szewic (linia dr. zel. Warsz.-Wied.) po przez Bendkéw, Rzeczkéw, Lubiatéw
do Wolborza poziom wéd rzeczki spada ze 181,50 do 171 m., ale i tu oba
brzegi sg o tyle dogodnie wzniesione, ze niema najmniejszej trudnosci aby po
obu stronach rzeczki odnale$é¢ pozgdany poziom czy to nizszy czy wyzszy od
186 m., a to zaleznie od wypadkowej wielu innych wzgledéw w danym razie
wplyw majgcych. Przekopy na calej tej dlugosci nie przejdg w zadnym punkcie
5,00 m. i mogg byé kombinowane z nasypami niewielkiej wysokosci. Na-
turalnie na calej dlugosci doliny rz. Wolborki dogodniej trzymaé si¢ brzegu
prawego z uwagi na dalszy kierunek kanalu.

Od Wolborza przecinajgc kilkunastometrowej wysokosci wiadukiem
kr6tky doling rz. Moszczenicy (wys. wéd 172 m.), nalezy opusci¢ doling
rz. Wolborki i skierowaé si¢ na poludnio wschéd w doling drobnego do-
plywu tej rzeki. Na ostatniej 9-cio kilometrowej sekcyi projektowanego
koryta kanalowego, ciggle na wysokosci 186 m. po przez miejscowosci
Zarnowice, Golesze dochodzi sie do Pilicy i tamze w miejscowosci Golesze
Nowe, znaleZé mozna podatny teren na budowg podnoénika ewentualnie
réwni pochylej. Na calej dlugosci projektowanego kanalu poziom wéd bylby
utrzymany na wysokoséci 186 m. bez szluz i jakichkolwiek przeszkéd. Kanal
taki w stalym poziomie bez spadkéw, wyjatkowo dogodny dla zeglugi, za-
prowjantowany w wod¢ z jednego tylko kofica od strony Pilicy, przedstawiaé
mégtby pewne ujemne strony,—przy ostatecznem obraniu trasy kanalowej te
niedogodnoéci mogq byé usunigte po czesci, a to przesuwajac trasg na nieco
wyzsze punkta sgsiedniego terenu i przez to zapewniajac sobie zgdany, lecz
w kazdym razie minimalny spadek wéd ku EKodzi. Nastgpstwem jednak
tej poprawki bylby staly obowigzek podnoszenia wéd z Pilicy, na poziom
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gérny kanalu w miejscowosci Golesze Nowe, nie na 21 metréw lecz o pare
metréw wyzej.

Ani budowa podnosnika, ani obowiazek pompowania wody dla obslugi
kanalu (jak zobaczymy ponizej nie zbyt uciazliwy), nie stanowi w obecnych
warunkach wiedzy technicznej i eksploatacyi kanalowej takich przeszkéd
ktéreby ta budowe watpliwa czynily, a eksploatacye szkodliwie utrudnialy.
Ogélna opinja specyalistéw na tem si¢ zatrzymuje, ze podnosnik jest spraw-
niejszy, wiec o wiele szybciej dziala, niz odpowiedni szereg szluz schodo-~
wych, tejze samej zbiorowej wysokosci, a pod wzgledem rozchodu wody
o wiele ekonomiczniejszy. Koszt budowy podnosnika i szeregu szluz, ma
byé prawie jednaki. W danym wypadku podnosnik na 21 m., zastepujacy
srednio cztery szluzy, uwazanym byé powinien wigcej za nizki, niz Srednio
wysoki, bo wiele wyzsze znakomicie funkcyonujg, a na linii projektowanych
kanaléw Czeskich, projektowane byly podnosniki ewent. réwnie pochyle
o 140 metrach wysokosci.

W rozbieranym przezemnie wypadku, kanalu Pilica-kédz, niepodobnem
jest stanowczo orzec czy proponowany podnosnik nie mégiby byé zastapiony,
réwnig pochylg, — to nalezy do szczegéléw o ktérych nie nalezy decydo-
waé w szkicowo podanym projekcie. Czy podnosnik, czy réwnia pochyla,
jednako w zasadzie rozwiazuja sprawe, zaréwno prawie w danym miejscu
moga byé zastosowane, i z malemi réznicami jednak moga kosztowaé.

Slabg strong tego projektu, méglby byé domniemany niedostatek wody,
zasilajgcej naturalnym spadkiem koryto kanalu; —ponad proponowane lustro
wody (186 m.), mamy na calej dlugosci kanalu, tylko gérny bieg rzeczki Neru
na 13 kilometrach liczac od Zrédel, oraz rzeczke Kéréwke v. Miazge, ktéra
réwniez na swej 15 kil-ej dlugosci powyzej swego ujscia do Wolborki, ze-
branemi w jej korycie wodami moglaby sluzyé do zasilania kanalu. Do-
plywéw tych jakkolwiek drobnych i niezbyt pewnych lekcewazyé nie nalezy,
bo one moga pokrywaé, nietylko strate parowaniem, ale i pewna czesé
strat przeciekaniem wé6d kanalu spowodowana, o ile odpowiednie rezerwy
w stawach przy rzekach bedg przygotowane. Powierzchnia zlewni obu tych
rzeczek wynosi okolo 100 kilom., zatem doplyw feoretyczny méglby dojsé
do 400 litr. na 1".

lloé¢ wody potrzebna rocznie dla kanalu, obrachowaé si¢ daje w przy-
blizeniu:

Wypelnienie koryta ( 19'“'—;“-29"!) 2,50=60,00 m. kw. 60 > 55,000 = 3,300,000
Parowanie z powierzchni 55,000 > 29,0 —1,595,000 po 0,60 . . 957,000
Przesigkanie na !/; dlugosci kanalu 55.:00 X 0,15 X 270 dni. . . 743,000

Razem metr. szesé. 5,000,000

Z tak wyrachowanej ilosci jednorazowo t. j. wzglednie w krétkim czasie
dni 20, nalezaloby dostawié¢ calkowita ilo§¢ wody na wypelnienie kanalu

115%/, przewidzianych strat na przesigkanie czyli 3, x--m‘:(z';‘}x,:‘i':fo =2,00 m.
szeS€. ng 1", nastgpnie za$ przez caly czas trwania sezonu nawigacyjnego

: 957,000+ 0,85 X 743,000 C o
dodatkowo i stale po 5, e sox w0 ans = 0,07 metr. szesé. na 1"
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Poniewaz projektowany kanal, na calej swej dlugoéci szluz mieé nie
bedzie, przeto strat wody z przeszluzowywania niema wecale, podnosnik
teoretycznie, nie zuzywa wody, bo skrzynia raz wypelniona woda, przy pra-
widlowym ruchu towarowym, nie powinna tej wody tracié, a jesli ja traci
to w niezbyt znacznych ilosciach — dla tego tez o tych stratach nie wspo-
minamy powyzej.

Z uwagi iz Pilica po przyjeciu wéd z doplyw6éw Luciazy i rz. Czarnej
ma staly zaséb wéd dostateczny, — odwr6cenie wykazanych powyzej ilosci
wody dla kanalu Pilica—LK6dz, a nawet i znacznie wigkszych nie moze mieé
szkodliwego znaczenia ani dla kanalu Ne | z Dabrowy Gérniczej do War-
szawy, ani dla koryta samej rzeki.

Urzadzenie specyalnej kompletnej instalacyi pomp, majacych w obo-
wigzku dostarczenie 2,00 metr. sze$é. wody na 17, i dzialajgcej z takim
natezeniem bez przerwy tylko 20 dni w roku, a prawdopodobnie nastepnych
lat po prawidlowem otwarciu ruchu przewozowego w znacznie zmniejszonej
“skali, moglo by si¢ wydaé¢ nieprodukcyjnym wydatkiem, a to zapewne, tem
wigcej, ze aprowizacya kanalu w wode w praktyce przedstawi sie po-
myslniej niz to teoretyczne obliczenie wykazuje, bo przedewszystkiem
70 litr6w .stalego doplywu przez rok nawigacyjny (270 dni) na 1" w calosci
zapewne dostawione zostana doplywami rzeczek Neru i Kur6wki.

Jak latwo przewidzieé do podnoszenia statkéw w skrzyniach z woda
z poziomu dolnego do gérnego kanalu musi byé przygotowana czy to przy
podnosniku czy réwni pochylej w specyalnej instalacyi znaczna sila mecha-
niczna, prawdopodobnie elektryczna. Zanim ta sila przygotowana wczesniej,
zostanie uzyta na potrzeby samej eksploatacyi kanalu, moze przedtem slu-
zyé do podnoszenia wody do koryta gérnego, — kompletne wypekienie
kanalu musi bowiem poprzedzié poczatek ruchu przewozowego, —z tej
wigc racyi czas na wypelnienie koryta musi byé krétki by z sezonu nawi-
gacyjnego jak najmniej tracié. Pierwsze czgSciowe wypelnienie kanalu
wodg moze, i czgstokroé powinno znacznie poprzedzié czas otworzenia ru-
chu przewozowego, nawet czas przygotowania koryta kanalowego, bo pewne
maszyny poglebiajgce pracuja korzysiniej gdy grunt jest rozmoczony woda.
Nastepne za$ coroczne wypelnienie kanalu, jest raczej dopelnieniem strat
przez zime sprowadzonych, niz ponowna kompletng aprowizacya. Wspomi-
nam o tym wszystkiem dlatego by w umysle czytelnika zmniejszyé wrazenie
doniosloéci samej akcyi pompowania wody.

Doplyw wody kanalem z Pilicy do kEKodzi, moze mieé dodatkowe
jeszcze znaczenie réwniez powaine jak i samo przewoizenie towaréw, mia-
nowicie dostarczenie wody dla olbrzymio rozwinigtego przemyslu fabrycz-
nego miasta, lecz na tej tylko wzmiance poprzestaé musze, nie podejmujac
si¢ podaé ocenie ogélu korzysci pochodzacego z takiego zasilania woda.
Kanal wéwczas musialby byé ze spadkiem. Nadmiar wéd z przystani
Lédzkiej o ile by byl zauwazony latwo dalby sie odprowadzi¢ do Neru.

Podana powyzej wysoko$é dla podnosnika 21 m. moznaby do pewnego
stopnia zredukowaé, — warunkowa potrzebe tej poprawy, trudno jednak
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w $cislych cyfrach przedstawié. Moznoéé tej zmiany polega na tem, ze
zaraz ponizej Sulejowa, zamiast schodzié stopniowo serya szluz w dolinie
samej rzeki w strong Tomaszowa, moznaby przedluzajac poziom wéd jednej
z wyzszych szluz, przysunaé szlak kanalu z doliny Pilicy, na lewy podnie-
siony brzeg rzeki, i utrzymujac go na tej wysokosci i na znaczniejszej dlu-
gosci doj$é do podnoénika z poziomem wéd o jakie 10 m. wyzszym (moze
nawet wiecej). Podnoénik wéwczas bylby bardzo nizki, i wazno$é pompo-
wania zredukowana, dalej za$ zaraz za podnos$nikiem kilku szluzami scho-
dowemi powré6ciloby sie do- poziomu, owarunkowanego stanem wéd Pilicy.

Koszt budowy tego kanalu nie powinien by byé wysokim, — bo jak-
kolwiek cena zajetego pod budowe gruntu okaze si¢ tam wyisza niz
przecigtna przy innych kanalach to znowuz brak szluz i innych dziel sztuki
redukujaco dzialaé moze. Z wazniejszych dziel sztuki wymieni¢ nalezy
do$é wysoki wiadukt na Moszczenicy i kompletna instalacye podnosnika
przy Pilicy, 14 mostéw pod drogi zwyczajne — przebudowg mostu kolejo-
wego na Wolborce z trzech przgslowego na jednoprzestowy i zniesienie
filar6w posrednich, zbyt blizko przy sobie stojacych, — w koficu pewna
ilo§¢ budynkéw administracyjnych.

Projekt ten polaczenia Pilicy z Lodzig, nie zmienia w niczem pro-
jektéw Ne 1, Il i [lI ani w ich dlugoSci ani w sprawnodci.

W sprawie polaczenia Lodzi z Zaglgbiem Weglowem Dabrowy Gérniczej,
tak Pilica z jednej strony, jak Warta z drugiej strony, ujawniaja pewna serye
warunkéw wspéimiernych, i to warunkéw pod pewnym wzgledem konkurencyj-
nych. Powyzej staralem si¢ uwydatnié, dla jakich powodéw Pilica ma pierw-
szenistwo przed Wartg, — pomimo tego nalezaloby moze zastanowié sig, czy
podany ostatnio projekt polaczenia Lodzi z Pilicg, przy pomocy podnosnika,
nie znajdzie podobnego réwnowaznika od strony Warty, a to réwnowaznika
korzystniejszego.

Niewatpliwie na Warcie odnalei¢ si¢ dadza, o tyle zaciesSnione miejsco-
wodci, ujete dogodnie wzniesionemi brzegami, iz powtérzenie tego co zna-
lezionem zostalo pomiedzy kodzig a Pilica daloby sie z uwzglednieniem
miejscowych réznic zaprojektowaé i dla Warty i jako waryant konkurencyjny
przedstawié. Tych jednak podniesionych brzegéw, specyalnie z prawej strony
biegu rzeki Warty, musieliby$émy szukaé znacznie wyzej poza Sieradz i po ujscie
Widawki do Warty, czyli w razie pomyslnego chociaz bardzo watpliwego
rezultatu poszukiwan, mieé w tym razie droge, prawdopodobnie o kilka nawet
kilkana&cie kilometréw dluzszg, a czy tansza i dogodniejsza niepewne.
Sprawa jednak jakkolwiek watpliwa, jest o tyle wazna iz podjeta przeze-
mnie my$l wprowadzenia podno$nika jako ogniwa, na kierunku drogi wodnej
do kodzi, winna znale$é w odpowiedniej chwili tyle zaciekawienia, iz do-
kladniejsze poszukiwania uwydatnig wszystkie ujemne i dodatnie strony sprawy
i dadzg rozwigzanie kwestyi jasne i stanowcze. W niniejszej za$§ pracy na
tych ogélnikach poprzestaé winieniem.



IV.

Jako$é i ilos¢ towaru do przewozu wodg. — Obrachowanie ilosci

wody na potrzeby kanalu. — Zuzycie wody przy eksploatacyi. -

Sprawnos$¢ przewozowa szluz i kanalu. — System trakcyi. — Koszt

kanalu na kilometr. — Optaty przewozowe. — Koszta eksploatacyjne. —
Warunki eksploatacyi.

Poza szczegélami podanymi poprzednio, pozostaje obecnie do rozpatrze-
nia jakie towary bedzie mozna przewozi€é przez tak zaprojektowane kanaly,
a takze i w jakiej ilosci, — oraz czy zasoby wody dajacej sie zgromadzié
w najwazniejszych punktach t. j. w najwyzszych dzialowych sekcyach ka-
nalu, okazy si¢ wystarczajgcymi dla zado$¢ uczynienia Zzadanej jego
sprawnosci.

Jakos¢é towaru kwalifikujgcego sie do przewozu wodami kanalu, to to-
war masowy wiec przedewszystkiem wegiel, zelazo w sztabach i wyrobach,
wszelki materyal budowlany, wigc cement, cegla, wapno, drzewo, kamiefi,
wyroby z gliny, zboze i pochodne od niego, nawozy sztuczne i przetwory
chemiczne, dalej sél, nafta i kamieri kostkowy z Galicyi, w koficu znaczna
ilos¢ towaru na potrzeby liczne rozmieszczonych fabryk po drodze spoty-
kanych jak I czgSciowa wytworczosé tychze fabryk. Wymieniony towar
znajduje sie przewaznie w produkcyi na jednym koricu kanalu Dgb-
rowa — Warszawa, w zapotrzebowaniu za$ na przeciwleglym koricu, sg to
wiec bardzo pomysine warunki dla przyszlosci kanalu, bo towar przebiegaé
bedzie musial cala dlugo$é drogi wodnej. Wyjatek stanowié beda tylko
rudy Zelazne, ktére z pod Czestochowy i Poraju dostawione do Dabrowy,
Zawiercia i Sosnowca, moga czesciowo w dostawie wagonowej widzieé ko-
rzystniejsze dla siebie warunki; — byé jednak moze iz w przyszlosci rudy
Szwedzkie skombinowang droga morsks i rzeczng beda mogly byé z Gdanska
sprawadzone do hut Zaglebia.

W powyiszem wyszczegélnieniu, nie przypuszczam bynajmniej, by arty-
kuly wymienione w calej swej masie, niezbedne dla Warszawy lub miejsc
posrednich, mialy byé calkowicie przewozone droga wodng i odebrane dro-



gom zelaznym, to staé si¢ nie bedzie moglo nigdy, bo wiele fabryk i skla-
déw nie przestanie zaspakajaé swoich potrzeb wagonowo z racyi rozmaitych
warunkéw czysto miejscowych. Poczatkowo nie wiele fabryk znajdowaé sig
bedzie w bezposredniej blizkosci z kanalem,—nie wiele fabryk Zgda jedno-
razowo takiej ilosci materyalu jaka statek podwiezé jest w stanie, wigc
koniecznem sie okaze, w miejscach wigkszego zapotrzebowania, urzadzanie
skladéw dla hurtownikéw jak to ma miejsce i obecnie nawet przy dosta-
wach wagonowych. Zanim do warunkéw towarzyszacych przewozowi woda
dopasuja sie zapotrzebowania odbiorcéw, uplynie dosyé czasu, — korzysci
jednak z tanszego przewozu wynikle, zréwnowazq z nadwagg te niedo-
godnosci jakich sie nie spotyka przy dostawach wagonowych. Naturalnie
tam, gdzie wagon z weglem podchodzi pod same kotly fabryki, — pod sita
sortowni i kopalni, — pod magazyny produkcyi walcowni i t. p. tam statek
podstawionym byé nie moze, —— ale dos$é spojrzeé jaka jest rola drég wo-
dnych w rozwinigtym przemysle kopalnianym i dla zakladéw metalurgicznych
w Niemczech, Belgii i p6lnocnej Francyi, by z otuchg przewidywaé, ze
iu nas stosunki uloza sie pomyélnie z pozytkiem dla przemyslu, z korzyscia
dla przedsigbiorstwa kanalowego. =

llos§¢ mogacego sie¢ przewozi¢ towaru okreslié trudno, — mozna to uczy-
ni¢ zaledwie w przyblizeniu, bo jak przy kazdej nowosci spotkaé by si¢ mozna
przy sumarycznych obliczeniach z bardzo daleko idacem ryzykownem prze-
cenieniem przypuszczen, to tez poprzestaé na razie winniémy tylko na ze-
braniu materyaléw statystycznych z ruchu przewozowego dr. zel. Warszawsko-
Wiedenskiej i Dabrowiecko-Debliniskiej, przez do§é znaczny przebieg lat,
notujgc jednak tylko pudowe ilodci tego towaru, ktéry kwalifikuje si¢ do
przewozu woda. To zestawienie cyfrowe, jakkolwiek juz sporzadzone i gra-
fikiem poparte, za pewien szereg lat dawniejszych nie jest tu dolaczone, bo
nie ma ono tej zywotnoSci jakiej spodziewaé sie mozna od podobnych
zestawienn ruchu towarowego lat ostatnich dziesieciu, ktére nalezaloby do-
piero wykonaé.

Statystyczne wyciagi ze sprawozdan kolejowych sg niezmiernie cennym
materyalem, bo niewatpliwie prawdziwym i nadto poréwnawczym dla calego
szeregu lat po sobie idgcych,—daja wigc jesli nie wszechstronny to jednak
dokladny obraz wzrostu i rozwoju przemyslowego pewnych miejscowosci i ro-
dzajéw produkcyi, deajg skale zapotrzebowania w innych $rodowiskach,
i dajg tez Srednig odlegloéé przewozowa jaka dany towar przebyé musi.
Jednem slowem te statystyczne dane dostarczajs materyalu cennego do
bardzo daleko siegajgcych informacyi i wnioskéw.

Z wyciggéw tych sformowanych juz dawniej po rok 1882, gdy droga
Dgbrowiecko-Debliiska nie istniala jeszcze, mozna bylo juz wéwczas wy-
kombinowa¢, ze przynajmniej péltora miljona tonn towaru daloby sig rocznie
na droge wodng skierowaé, a przeciez wéwczas o wiele mniejsze byly za-
potrzebowania dla Warszawy niz obecnie, — ruch budowlany byl umiarko-
wany, cementu i zelaza uzywano do doméw minimalnie — roboty kanaliza-
cyjne w Warszawie i fortyfikacyjne na obwodzie Warszawy zaledwie w pro-

Nasze drogl wodne. 9
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jektach,—drogi zelazne prawego brzegu Wisly opalaly swe parowozy drzewem,—
przemysl w Zawierciu byl zaledwie w zawigzku, — w Czestochowie prawie
nie istnial, a liczny szereg zakladéw przemyslowych wzdluz drogi zel.
Warsz. - Wied. powstal znacznie péiniej. Ponowne wigc rozejrzenie sie
w statystycznych danych ruchu przewozowego dr. zel. War.-Wied. przez
dawne lata w poréwnaniu z ostatnim dziesigcioletnim okresem — oraz drogi
Dabrowiecko-Deblinskiej z kilkunastu lat ostatnich da zapewne wynik cy-
frowy bardzo zachecajgcy bo usprawiedliwiajgcy mniemanie, Ze dwa do
trzech miljonéw tonn towaru rocznie wzdluz calej drogi wodnej Dabrowa
Gérnicza — Warszawa moglo by byé zapewnione do przewozu w bardzo
krétkim czasie po otwarciu ruchu, a to byloby juz iloScia w pelni uspra-
wiedliwiajgca budowe kosztownej nawet drogi wodnej.

Druga wazna kwestya upewnienie si¢ co do ilosci rozporzgdzalnej
wody, jest zupelnie innej natury i moze byé uwazang za niedostatecznie
objasniong az do czasu dajgcych si¢ dokladnie sporzadzié pomiaréw i ba-
dan, — ze jednak juz obecnie istnieja podstawy do oparcia si¢ na niekt6-
rych zasadniczo pewnych danych, to jakkolwiek przy tak ogélnym przegla-
dzie warunkéw mozliwego istnienia kanalu, dokladniejsze ponizej podane
obrachowania moga sig wydaé przedwczesnymi, — uwazam za wskazane
przepuszczenia wlasne o tyle uzasadnié by calo$é projektu rezultatem cy-
frowym faktycznie niejako uprawniona zostala.

Badania wlasne na gruncie w swoim czasie robione (za wyjatkiem
dolnego biegu Czarnej Przemszy) — mogly byé tylko dorywcze i okazyjnie
zalatwiane, wigc nie byly kompletne. Posiltkujgc si¢ jednak mapami szta-
bowemi i przygodnemi obserwacyami, okreslié mozna w przyblizeniu, ze po
nad poziomem wéd kanalu dzialowego Siewierz— Mijaczéw (najwazniejszej
sekcyi projektowanej drogi wodnej), ktérego dlugosé winnaby wynosié od
11 — 12 kilom., — liczyé moZna okolo 176 wiorst kwadr., czyli okolo
200 kilom. kwadr. powierzchni gruntéw mogacych staczaé wody w strone
rzeczonego kanalu tak z dorzecza Cz. Przemszy jak i z dorzecza Warty.

Biorgc cyfry juz poprzednio umotywowane, mianowicie 700 mm. jako
wysoko$¢é opadéw atmosferycznych i 200 kil. kw. zlewni Cz. Przemszy
i Warty otrzgymamy: 200 > 1,000,000 > 0,700 — 140 miljonéw metr. szesc.
wody rocznie. Redukujac ta ilosé, wspélczynnikiem otrzymanym dla Cz.
Przemszy (0,473), lub polecanym przez inZzynieréw francuskich (0,450) —
a dla wiekszej jeszcze pewnosci w obliczeniach, wspélczynnikiem daleko
mniejszym 0,33, otrzymamy ilo§é wody mogacej si¢ prawdopodobnie zama-
gazynowaé w rezerwoarach na potrzeby kanalu dzialowego zbudowanych:
140 < 0,33 = 46 miljonéw metr. sze$¢. rocznie.

Z tej iloci znacznej. nalezy poczyni¢ dosé powazne potrgcenia na
straty, przez parowanie, przesigkanie, nieszczelno$¢é wrot, oraz na straty
przypadkowe, pozostala dopiero masa wody mogaca sluzyé do przeszluzo-
wywania statkéw $wiadczy¢ bedzie o sprawnosci przewozowej drogi wodnej.
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Parowanie: Powierzchnia wéd w najwyiszej czgsci kanalu wysta-

wiona na parowanie wynosi:
Metr. kwadr.
a) Kanal gléwny dzialowy okolo 11 kil. dlugi, 29 metr. na

powierzchni lustra wody szeroki (29 X 10,000= . . 319,000
b) Rezerwoary obejmujace 46 milj. sze$é. wody, przy czte-
rokrotnym ich napelnieniu w ciagu roku i 10-cm metro-
wej Sredniej glebokosci wody (46,000,000) X Xw . 1,150,000
c) Rowy doplywowe z rezerwoaré6w do kanalu gléwnego
okolo 10 kilom. dlugie i szerpkosci w poziomie lustra
wody 30 m. . . . F 30,000
d) Dlugosé wszystkich rzeczek strumlem écmkéw dopro-
wadzajacych wody do rezerwoar6w okolo 50 kilom. —
Y BEAY, 1O EL . e T = = e b hat o o JOUOOD
Razem okraglo metr. kwadr. 1,600,000
{ Metr, szesc
W naszym klimacie caloroczne parowanie jest w stanie obnizyé
poziom wéd stojgeych o 1,300 m. $rednio 3!/, mm.
dziennie — poniewaz opady w $niegu i deszczu przyje-
lismy w wysokosci 0,700 m. przeto faktyczna strata na
kazdym metrze kwadratowym powierzchni wéd wyniesie
(1,300 — 700) = 600 mm,, czyli ilos¢ wody stracona
przez parowanie 1,600,000 X 0,600=. . . . 960,000
Przesiqkanie: a) Z uwagi, iz tak kanal dzialowy jak i |ego do-
plywy z rezerwoar6w wykonane bedy przewainie w wy-
kopach, straty z tego tytulu nie moga byé znaczne,
jest to jednak ilos¢ obecnie wzglednie niewiadoma,
bo niema pewnosci w jakim gruncie trzebaby by praco-
waé. Straty nie moga jednak przenosié 30°/, ilosci
wody straconej przez parowanie, gdyz wybér miejsco-
wosci na kanal dzialowy, doplywowe i rowy zasilajace,
jest pod pewnym wzgledem dowolny 960,000 > 0,30. . 288,000
b) Zbiornik gléwny dozna wigkszych strat przy przesigkaniu
z uwagi na wigksze ci$nienie na grunt $rednio 10-cio metro-
wej warstwy wody — strate ta mozna okre$lié procento-
wo, mianowicie 2°, iloSci zarezerwowanej w zbiorniku
wody 46 mil X 2%, . . . . . 920,000
c) Przeciekanie przez wrota, nie moze byé znaczne, bo
wadliwie nieszczelne wrota sa niedopuszczalne, liczac
jednak po 5 m. szesé. strat na godzing przez kazda pare
wrot w obu koncach kanalu dzialowego i przez 270 dni
dzialalno$¢ kanalu 5,0 > 2 > 24 > 270 dni = 64,800 okrag. 65,000

Wypelnienie kanalu dzialowego wodq — corocznie dwukrotnie,
czy to wywolane potrzebg dokonania reperacyi, czy
z racyi nieprzewidzianego wypadku, przy czem liczyé na-
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lezy juz rzeczywisty (w kazdym razie jeszcze przypusz-
czalng tylko) najwyiszg cze$é kanalu objets wrota-
mi szluz — gleboko$¢ wody 3 metr. i zmoczony prze-
kr6j kanalu (**°7* ) 3,00 — 72 m. kw. 720><4ooo><
X2-—oquglo. Oy Vi Sy v e ) . . . 567,000

anem metr. szesé. 2,800,000

Z tego zestawienia wypada, ze zaokraglajac te cyfre do 3,000,000
m. sze$€., na potrzeby samej nawigacyi t. j. przeszluzo-
wanie statkéw pozostaje (46 — 3) — 43 miljony metréw
szeSciennych,

Przyjmujgc wymiary szluz jak na kanalach galicyjskich i kanale
Dunaj—QOdra—Wisla, mianowicie: diugo$é 67,00 metr.
szeroko$¢ 8,60 m. i spadek wody przy wrotach najwyz-
szej pogrody (dzialowej) z obu stron jednaki na 4 m.
otrzymamy zawartos¢ komory szluz 67,00 X< 8,60 X<
X 4,00 = okraglo . . . e R 300 87,

Biorgc za podstawe dalszych obhczeﬁ wypadek bardzo nieogled-
nej gospodarki kanalowej, ktéra by bez zadnego planu
organizacyjnego pozwalata na przeplywanie statkéw w wa-
runkach jak najmniej przyjaznych dla racyonalnego dy-
sponowania wodg otrzymamy nastepujacy rozchéd wody:

Statek w pelnym ladunku 600 tonn netto, w kierunku do War-
szawy przy przejSciu przez obie szluzy kanalu dzialo-

wego, zuzywa wody 2 < 2,300 = . . . o w600 M. Sz
Statek w powrotnej drodze ladowny tylko do 25“,., (150 tonn
netto) zuzywa wody jak wyzej . . . . 22,300 = 4,600 m.sz.

Razem dla przewiezienia 750 tonn towaru netto, zuzycie wody .9,200m.sz.
Przy zapasie zatem wody 43 milj. metr. sz. zdolno$é przewo-

zowa kanalu okaze sie by¢ “mn X 750 = 3,5 milj.

tonn netto rocznie.

Rezultat tego rachunku zdaje sie wigc byé zupelnie zadawalniajgcy, tem
wiecej gdy sie zwréci uwage na wszystkie okolicznosci towarzyszace powyi-
szym zestawieniem cyfrowym. To teoretyczne obrachowanie nie uwzglednia
wcale, ze przy prawidlowej eksploatacyi kanalu i uregulowanym biegu stat-
kéw, prawie kazdemu opuszczonemu statkowi, winno odpowiadaé natych-
miastowe podnoszenie innego w biegu powrotnym, — a jesli ten obowigzek
bezwzglednie stosowany, krepowalby swobode ruchu i opézniat tem dostawe
towaru, to w kazdym razie przynajmniej w 25°, ogélnego ruchu dalby sie
zastosowaé, a woéwczas sprawno$¢ kanalu podniesé by sie mogla nieledwie do
4'/, milj. tonn towar6éw netto rocznie. Dalej w obliczeniu nie zrobiono réwniez
i tych zastrzeier, ktére w razie zaopatrzenia szluz w baseny oszczedno-
$ciowe, redukujg zuzycie wody o 30 — 40%; i w tym stosunku mogg pod-
nie$¢ sprawnoS$é przewozowa drogi wodnej. Gdyby wiec z jakichkolwiek
powodéw obecnie nieprzewidzianych, jednak mozebnych powyzej spodziewany
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pomyéiny rezultat okazal sie zawodnym, to w racyonalnej gospodarce wodami
zasobowemi rezerwoaréw i w odpowiednio urzgdzonych nieco kosztowniejszych
szluzach moznaby znale$¢ skuteczng pomoc, a gdyby i te kombinacye zawio-
dly, i stalo si¢ widocznem, e brak wody bedzie chronicznym szkodliwym
corocznym zjawiskiem, to jeszcze sytuacya nie przedstawi sig¢ groznie, bo mi-
nely te czasy gdy brak wody w punktach przejSciowych najwyzszych unie-
mozliwial stanowczo budoweg kanalu. Obecnie ten brak nie bedgc pozada-
nym, nie krgpuje zasadniczo, wplywa jednak przedewszystkiem w poszcze-
gélnych wypadkach na zmiang kierunku kanalu, bo zastosowanie wéwczas
podnoéniké6w wymaga nieco innych warunkéw terenowych jak przy kanale
szluzowym.

Budowa podnosnika zastgpujac szereg szluz schodowych w sumie
ogélnej wydatkéw nie kosztuje wiecej; — wprowadzajgc jednak mechanizm
dosé zlozony na kanale zaopatrzonym powyzej i w dalszym biegu tylko
szluzami, utrudnia sie jednostajnosé eksploatacyi kanalowej, dla tego nie
jest pozadanem pomiedzy szeregi szluz wstawiaé inne urzadzenia mecha-
niczne. Gdy jednak niema innego rozwigzania trudnos$ci, to podnoénik
zastosowany nietylko przy przekraczaniu linii dzialu wéd winien byé uwa-
zanym za réwnowaznik tunelowy w budowie linii kolejowych tek czesto
stosowany. Tak jak tunel sam w sobie kosztowny usprawiedliwiony jest
gdy laczy dwa wazne odcinki drogi i swem istnieniem uzupelnia ciag drogi,
tak i podnosénik, umozliwiajac polgczenie bez niego trudne lub niemozebne,
jest cenng zdobycza w technice budowlanej kanalowej.

Tem oméwieniem przedmiotu nie cheg bynajmniej zaznaczyé nieufnosci
co do ScisloSci podanych powyzej obliczei i mniemaé, ze budowa
podnosnik6éw stanie si¢ konieczng pomiedzy Siewierzem i Mijaczowem
na linii kanalowej Czarna Przemsza— Warta, lecz tylko pragne zrobié to
zastrzezenie, ze gdyby w przyszlosci, przy znacznie wzmozonym ruchu
przewozowym, okazala si¢ potrzeba na sekcyi dzialowej zdublowania szluz
a odpowiedniego zwigkszenia iloSci wody nie mozna by sig¢ juz bylo spo-
dziewaé, to urzadzenie podnoénika zaspokoi potrzebe z réwnag sprawnoécia
jak szluzy.

Bardzo szczegélowe opracowanie projektu podnosnika i szeregu szluz
schodowych pod Przyrowem na linii kanalowej Dunaj— Odra, wykazaly, ze
pod wzgledem kosztu oba rozwigzania réwnowazyly sie¢ w wydadkach — po
stronie podnosnika byla nawet korzy$é co do czasu przeprowadzenia stat-
kéw przez dziat wodny. Terenowe jednak warunki przewazyly szale na
korzysé szluz. Po za tem, co powyzej powiedziano, nalezy i na to zwrécié
uwage, ze zadawalniajgce pod kazdym wzgledem, i bezwzglednie pewne przej-
icie przez wododzial Czarna Przemsza — Warta decydujgc o dalszej drodze
do Warszawy i do kodzi, umozebnia jednoczesnie budowg (moze dopiero
w dalszej przyszlosci) odgalezienia, ktére jest dopelnieniem kanalu gléw-
nego, t. j. usprawiedliwia usplawnienie Warty, w calym jej biegu na péInoc
i dalej na zachéd po Kolo lub Konin oraz umozliwia dalsze polaczenie
przez jeziora Kujawskie z Wisla pod Wloclawkiem lub przez jezioro Goplo
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z Notecig; — jest wiec niejako kluczem otwiersjacym drzwi do wyjscia
z niepewnoéci na szerokie pole donioslych prawdopodobierstw.

Pozbawieni bezwzglednie od tylu dziesiagtkéw lat wszelkich nowych ko-
munikacyi wodnych naturalnych i sztucznych, niemogliémy braé czynnego
udzialu w tych wielorakich pracach i prébach przy ulepszeniach mecha-
nizmu drég wodnych,—obecnie pocieszaé si¢ mozemy tem w tej naszej doli,
ze przy jakichkolwiek nowych zamierzeniach, nieprzechodzac sami przez
kosztowne préby i posrednie zawody, bedziemy korzystaé z doswiadczen
drogo oplaconych przez innych na do$é rozleglych polach komunikacyi
wodnych. Budowaé, jesli to nam przypadnie w udziale mozemy od gruntu
na nowo, bo do przebudowari mamy bardzo niewiele a i to niewiele nie
bedzie zbyt pilnem, — stosowaé wigc mozemy do swych zamierzen ostatnie
stowa techniki wodnej, — korzystaé z wieloletnich wskazéwek zdobytych
gdzieindziej, a to nietylko jak trzeba budowaé, ale takze czego juz obecnie
nalezy unikaé. Te cenne zdobycze odnosié sie beda nietylko do budowli,
ale w réwnej mierze przy wyzyskiwaniu nowych drég wodnych, przystoso-
waé tu nalezy i zmienione zasadniczo warunki eksploatacyi wzorowane po
czeéci na drogach zelaznych; — przestarzale metody, niefortunne préby,
pozostang w tyle za nami, a do nowych drég uzyé bedziemy mogli to tylko
co jest uznane za najsprawniejsze, najodpowiedniejsze w napotkanych réw-
noznacznych warunkach tak co do miejs¢a jak i Srodkéw.

Do okreslonych i obowigzujgcych wymiaréw przekroju kanalu, wymia-
réw szluz, statkéw, mostéw, stosowaé si¢ bedziemy musieli bezwzglednie,
to poniekad upraszcza oryentacye usuwajgc watpliwosci. Szluzy z basenami
oszczedno$ciowemi lub bez nich zostaly opracowane w najdrobniejszych
szczegblach przez inzynieréw budowy kanalu Dunaj—Odra—Wisla uwzgle-
dniono tam wszystkie wymagania potrzeb szluzy i szybkiej obslugi. Kazdy
ruch statku jest przewidziany, uwzgledniony i odpowiednim mechanizmem
niejako uregulowany — motorem wszechwladnym jest elektrycznodé dziala-
jaca sprawnie i szybko. Calo$é czynnosci przeszluzowania statku trwaé ma
tylko 20 minut, przy czem wszystkie kombinacye ruchu statkéw podnoszo-
nych lub opuszczanych sa przewidziane i przez regulamin obowigzujgcy objete.

Trakcye statkéw pierwotnie dokonywang przy uzyciu sily muskularnej
ludzi i koni, bardzo wlasciwg niegdy$, zastgpiono nastepnie holowaniem przy
pomocy liny lub lancucha zatopionego na dnie kanalu, lecz i to w znacznej
czesci do przeszlosci nalezy. Nastaly potem czasy trakcyi motorowej paro-
wej, z oddzielnymi holownikami, lub przy uzyciu mniejszych motoré6w na
kazdej lodzi osobno. Ostatecznie obecnie motory elektryczne zdaja sie
zyskiwaé pierwszefistwo, i maja byé wylgcznie zastosowane wzdluz calej
dlugos$ci kanaléw Austryackich, Czeskich i Galicyjskich, pod postacig osob-
nych elektrowozéw przebiegajacych przestrzen od jednej szluzy do nastgpnej
po szynach, wzdluz specyalnego tora, urzadzonego po obu stronach kanalu.

_ Prad do motoru wytwarzaé ma spadek wéd przy kazdej szluzie oddziel-
nie, w tym celu do kazdej szluzy ma byé sprowadzona nietylko ilo§¢ wody



koniecznie potrzebna do opuszczania lub podnoszenia statkéw, lecz wszelka
z boku dajaca si¢ gromadzié woda w dzikim stanie bedaca i nieujeta, by ja
w turbinach zamienié na sile pociggowa dla statkéw i na oSwietlenie prze-
strzeni od jednej szluzy do drugiej. Lodzie majg by¢ jednego typu, zelazne,
wypelniajace o ile mozna dokladnie przestrzeri komory szluzowej, a to celem
otrzymania mozliwie znacznej objetodci skrzyni lodziowej — tepe zakoricze-
nia lodzi mniej wiecej jednakie z obu koric6w nie moze byé szkodliwem dla
ruchu, — przy niewielkiej szybkosci biegu (4—5 km. na godzing) na spo-
kojnych stojacych wodach kanalowych. Sekcye kanalowe pomiedzy sgsie-
dniemi szluzami winny byé mozliwie diugie, udostgpniajgc tem korzystng
prace elektrowozéw pociagowych.

Na kanalach Austryackich, ktére zaznaczyé mialy pod pewnym wagle-
dem niejako nowy ere w budowie kanaléw, spadek wéd przy szluzach po-
wiekszono do 10-ciu metréw (kanaly Czeskie); jest to bardzo duzo i nie
wszedzie bylo by to mozebnem. Olbrzymie wrota, rodzaj pionowej Sciany
zelaznej, wymagajg specyalnych mechanicznych érodkéw nie do otwierania,
jak to bywalo przy dawnych wrotach, lecz do pionowego podnoszenia. Po-
mimo tych wielkich rozmiaréw czesci skladowych szluzy, — tak napelnienie
komory szluzy, wprowadzenie statku, — zasuniecie wrét — opréznienie ko-
mory z wody i opuszczenie statku, otworzenie wrét nizszych — wyprowadze-
nie statku z komory i zamknigcie ponowne komory, — wszystko dokonane
drobnemi ruchami zawiadowcy szluzy przy pomocy elektrycznoéci i kilku
ludzi obstugi, trwaé ma tylko minut 20. W projektach kanaléw Austryackich
tory dla elektrowozéw sg po obu stronach kanalu, niewatpliwie to byloby
wskazanem w razie bardzo ozywionego ruchu przewozowego — zdaje sie
jednak, ze urzadzenie w poczatku, trakcyi z jednej tylko strony mogloby byé
wystarczajacem, bo gdyby nawet odleglo$é szluz byla bardzo znaczna, to
przy pomocy telefon6w mozna tak zorganizowaé ruch, by wymijanie stat-
kéw zatem i elektrowozéw wypadalo w punktach przewidzianych, gdzie za-
lozone zwrotnice pozwolg na mijanie si¢ wozoéw.

Wogéle stalo si¢ widocznem, ze przy nowych drogach wodnych (sztu-
cznych), eksploatacya musi sie wzorowaé na zdobytym dodwiadczeniu przy
wyzysku drég zelaznych. Tabor, t.j. lodzie muszg byé jednej wielkoéci,
zelazne i naleze¢ przewaznie do przedsigebiorstwa kanalowego, — ruch zor-
ganizowany regularny, szybko§é biegu statk6éw okreSlona, i jakkolwiek nalezy
uwzglednié w odpowiedniej mierze specyalne wla&ciwosci toru wodnego, to
jednak gdy tabor, przystanie, magazyny, urzadzenia przystani i sila pociago-
wa naleze¢ majg do Zarzadu kanalu, to i ogélna organizacya caloéci ruchu
musi pozostawaé w jednym i tymze samym reku. Nie usuwa to jednak
moznosci uwzglednienia pewnych ustepstw co do ruchu i mniejszych lodzi
prywatnych w granicach od jednej szluzy do drugiej — ale i to uregulowanem
oddzielnie byé winno.

Celem wyzyskania mozliwie wysokiego stopnia tak sprawnoéci lodzi
jak i caloéci kanalowej, przewidziane miejsca postoju statkéw, przynajmniej
wazniejsze, tak przy ladowaniu jak i wyladowaniu, winny byé uzupelnione
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dojazdowemi torami sgsiednich drég zelaznych, oraz dZwigniami stalemi,
przesuwanemi i obrotowemi, ktére nietylko mniejsze ciezary podnosié lub
opuszczaé beda mogly, ale i cale wagony wegla, rudy, kamienia, wapna przy
wlasciwem nachyleniu oprézniaé beda mogly nieledwie automatycznie i na-
tychmiastowo. | pod tym wzgledem, jakkolwiek pole do ulepszer otwarte,
to jednak mamy juz tyle wzoréw do na$ladowania z praktyki podobnych
urzgdzeii w oérodkach weglowych i portowych zagranicznych, i tyle w tym
kierunku wyspecyalizowanych fabryk zagranicznych dostarczajacych takich
urzgdzei, iz skompletowanie potrzebnych mechanizméw nie przedstawi za-
dnych trudnosci. Magazyny, szopy kryte, oraz obszerne place wyladunkowe
wzdluz brzegéw kanalu stanowié musza nieodlaczna calo$é urzadzen por-
towych.

Tak lub podobnie urzadzone i eksploatowane drogi wodne, nie moga
byé tanio budowane ale tylko takie maja obecnie racye bytu, tylko takie
zapewni€¢ sa w stanie spelnienie oczekiwanych od nich pomysinych rezulta-
tow. Czy jednak wszystkie drogi wodne maja mieé odrazu koniecznie cal-
kowity komplet powyzej wymienionych urzadzen i z réwnie wielkim nakladem
byé budowane, to moze podlegaé dyskusyi. Bardzo kompetentne glosy daly
si¢ juz slyszeé, ze calo$é zamierzern Austryackich drég wodnych jest za ko~
sztowng i za monumentalng, — ze ten sam skutek mozna by osiggnaé
mniejszym nakladem pracy przedwstgpnej i kosztéw przewidzianych na
dlugie lata nastgpne, — ze w skromniejszych granicach zewnetrznego wygladu
objeta calos¢, — predzejby juz byla zdecydowana i w znacznym juz pro-
cencie og6lu projektéw wykonana, gdyby z mniejszym rozglosem a w wido-
kach wiekszego i szybszego pozytku dla kraju byla obmyslana. Moze te
glosy bladzq ale tyle juz méwiono i pisano o kanalach Austryackich wiec
i ten poglad jest ciekawy, rezultat wreszcie jest widoczny, bo gdy wedlug
ustawy z r. 1901 o drogach wodnych w Austryi, — bardzo znaczna czesé
zamierzen powinna juz byé wykonana, to po uplywie lat 16-tu prawie ze
nic nie zrobiono.

Niejednokrotnie w ciggu lat ubieglych odnosilo si¢ wrazenie odnosnie
kanaléw Qalicyjskich, ze ta troska o najdoskonalsze przeprowadzenie trasy,
o zyskanie bezwzglednej pewnosci co jest odpowiedniejszem czy réwnie
pochyle, podnosniki pionowe, czy szluzy — czy bedzie dosé wody, lub czy
jej nie starczy; — bywaly podejmowane dla przewleczenia sprawy i drogami
ubocznemi starano sie zniechgci¢ interesowanych do wykonania zamierzen,
ktore byé moze bez odpowiedniego przedwstepnego przygotowania za pospie-
sznie byly zdecydowane i w r. 1901 w prawo obowiazujace ujete.

Odnosénie naszych stosunkéw, przyjmujgc w calosci za obowiazujace wy-
kazane powyzej poglady na zasady budowania nowych drég wodnych, tak co
do rozmiaréw wszystkich czesci skladajgcych si¢ na jedng calose, jak i godzac
sie z zasada, Ze zyskanie dogodnych warunkéw eksploatacyi przy wzmozo-
nych nakladach na budowe, majag bezporéwnania wieksze znaczenie niz
drobne oszczednosci jednorazowe pierwotnej budowy, to jednak dla uprzy-
stepnienia samej budowy wiec zmniejszenia kosztéw, musimy zrezygnowaé
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czasowo z niektérych polecanych i nawet juz do pewnego stopnia obowig-
zujacych kosztownych udogodnieri przyjetych dla kanaléw Austryackich,
mianowicie :

Calosé czynno$ci przy przeszluzowaniu statkéw dokonywaé sie maja-
cych przy posrednictwie elektryczno$ci uwazaé nalezy za bardzo ciekawe
i wysoce umiejetne przystosowanie pewnych wynalazkéw, ale za kosztowne
i dosé nawet ryzykowne jako pierwotny obowigzujgcy naklad. Warunki gruntu
i techniczne trudnosci, normujgce wysokosci spadku przy szluzie, oraz praw-
dopodobne ograniczenie ilosci wéd do dyspozycyi, moga wykazaé w praktyce
taki stan iz wytworzenie przy kaidej szluzie stalej sily elektrycznej, wystar-
czajgcej dla obslugi szluzy, dla oswietlenia drogi i dla trakcyi na miedzy
szluzowej dlugosci kanalu okazaé by sie moglo bardzo trudnem. Skutkiem
tego powierzenie manewréw przy szluzie sile elekirycznej i urzadzenie to-
réw dla elektrowozéw, nietylko z obu stron kanalu, ale nawet z jednej
tylko strony byloby dla naszych stosunkéw prawdopodobnie co najmniej
przedwczesnem.

