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I. WST?P.

Pier\\Tszy Narodowy Kongres ?eglugi odby? si? \\T Warsza-

,vie w dniach 19 i 20 czerwca 1932 r. staraniem Stowarzys,zenia

Cz?onkó\\r Kongresów Gospodarki Wodnej 'v Pols'ce.

Stowarzyszenie utworz.one wskutek u,ch,va?y I-go Polskiego

Zjaz.du Hydrotechnicznego, :maj?'c na celu u'porz?dkowanie i r'Oz-

wój gos-po'darki wodn1ej 'v kraju, zd??a do niego w my?l przepi-

sów statuto,vych g?ów'nie -prze.z urz?,dzanie kongresów, które mo-

g? obejmowa? ca?o?? lub znaczn? cz??? gOSlp,odarstwa ,vodnego,

albo konferencyj dla omówienia szczegó?owego spraw dotycz?-

cych poszczególnych jego ga??zi.

Z kongresami wz:gl?dnie konferen,cjami mog? by? ??czone

pokazy, \\Tystawy i wycieczki zwi?zane tre?'ci? z gos.podark?

wodn?.

Pier\\Tsz? konferen,ej?, poza zagad,nieniami z dziedziny ?e-

glugi morskiej, Ipo?iwi?ci? Zarz?d Stowar,zys,zenia ga??zi gospo-

darstwa ,vodnego, która w 'Odrodzonej PolS'ce dotyehczas jeszcze

nie mia?a sposobno?ci wypowiedzenia si? na zje?d'zie .swoim

sprawom wy??cznie ,po?\\Ti?conym, t. j. ?eglu,dze ?rÓdl?dowej.

Dla urz?dzenia konferencji pow'O?ano s:pecjal;ny komitet organi-

zacyjny, do którego \\reszli ,z Zarz?id/u Stowarzyszenia: in,? in?.

Bomas, �Iosdorf, Prokopowicz, Rodowicz i Rybczy?s,ki, � poza

Zarz?du: pp. in?. Decj usz, mj. J anota, in,?. Konopka, in?. ??-

gowski, in?. Noso�vicz, Rostkow'ski, IllZ. ?wie?'ciakowski, Szczytt,

in?. Tillinger i in?. ?aczek.

Pragn?c zaznaczy? przytem z góry pewIen sta?y charakter

konferencyj komunikacyjny'ch na przys.z?o??, Zarz?\d uzna? za

po??dane nada? im 'nazw? "Narodowych Kongresów ?eglugi",

z których pier\vszy jest 'przedmiotem niniejszego sprawozdania.

Temat obrad Kongresu stanowi?y zasadniczo dwie kwest je :

1) Stan obecny oraz mO?'Jno?? rozwoju ?eglugi polskiej SIeCI

dróg wodnych ?ródl?1do\\rych I
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2) Stan obec.ny oraz mo?no?? rozwoju polskich portó\v i ?e-

glugi morskiej.

Na podstawie szczegó?owego programu temató\\T i zagadnie?

u?o?onego przez Komitet Organizacyjny zg?oszono na Kongres

ogó?em 23 referatów, z tego 5 z dziedziny ?eglugi -lllorskiej, re-

szta z zakresu ?eglugi ?ródl?do\\Tej, które zosta?y opubliko\vane

\y druku jako wyda\\Tnictwa Sto\\Tarzyszenia Cz?onków Kongre-

sów Gospodarki \V odnej \v Polsce. \Vobec ma?ej ró?norodno?ci

tematów nie zastosowano .na Kongresie porz?dku obrad sekcyj-

nych, lecz wszystkie obrady odbywa?y si? na posiedzeniach ple-

narnych.

Obradom przewodniczy?o Prezydjum \,- osobach in?. Czer-

wi?skiego, gen. K wa?'niewskiego i in,?. Zakrzewskiego.

Pier\\Tszy dzie? obrad obok aktu ot\varcia po?wi?cono spra-

wom ?eglugi morskiej. Dyskusj? roz.pocz?? p. Rostkowski, \vy-

g?osi\\Tszy referat generalny, który obejmo\va? ca?o?? k\vestyj

zawartych w poszczególnych referatac,h zg?oszonych z zakresu

?eglugi morskiej. Po uko?czeniu dyskusji i uch\valeniu \\Tnio-

sków nast?pi?a Iprzerwa, po ,której uczes,tnicy zjazdu ,\yzi?li

udzia? \\T wycieczce po \Vi?le \V ars,za\vskiej.

Drugi dzie? obrad po?wi?cony by? k\\Testjom ?eglugi ?ródlc!-

dowej. Gru:p? referatów z dziedJziny s'praw ?eglugowych obj??

w sWY1m referacie generalnym in?. Born, monografj? dróg \\Tod-

nych i ,portó\\T rzecznych przedsta\\Ti? w referacie ogólnyn1 in?.

Prokopowicz.

Po przepro\\Tad.zonej ca?odziennej dyskusji i uch\\Taleniu

wnioskó\\T prze\\yodnicz?cy in?. Czer\vi?ski Kongres zan1kn??.

Bezpo?rednio po Kongresie \v dniach 20 i 21-go czer\\Tca od-

by?a si? \\Tycieczka do Tcze\\Ta i Gdyni.

W?a?ciwy ,przebieg ob-rad Kongres1u jak i obu \\Tycieczek

podano \\T cz??ci szczegó?o\\Tej spra\\Tozdania.



II. SPIS REFERATÓW

zg?oszonych na I-s'zy Narodo\,",y Kongres ?eglugi \v \\rarszawie

w dn. 19 i 20 czer\,",ca 1932 roku

l

opu,bliko\\Tanych jako \\Tyda\\Tnict\\Ta Stowarzyszenia Cz?'onkó"T

Kongresó\\T Gospodarki W odnej w Polsce.

Lp. Zeszyt

1 1 In?. 'Vitold Hubert

Serja A - ?egluga lnorska.

2 Juljan Rummel .

3 2 In?. Bohdan Nagórski

4 3 W?adys?a'\v Gieysztor

5 -1 In?. Antoni Sterling

Stan polskich przedsi?biorst'\v ?eglu-

gi morskiej pod '\vzgl?dem jako?ci

taboru oraz udzia?u '\v morskim obro-

cie to'\varo,vyin portó,"T morskich.

Problenl polskiej floty handlo,vej.

Roz,vój i rozbudowa portu gda?skie-

go \V ostatniem lO-leciu.

Budowa portu 'v Gdyni.

Budo,vle morskie z betono,vych blo-

kó,v komoro,"Tych i cyklopo,vych.

Seria B - ?egluga ?ródziemna.

6 1 Prof. In?.

Rybczy?ski

�Iieczys?a'Y

?egluga ?ródziemna 'v Polsce 1919 -

1930.

7 In?. J ulj an Lambor Statystyka eksportu i importu rz.

'Vis?? 'v r. 1928, 1929 i 1930.

8 Prof. in?. l\Iieczys?a,v

R�Tbczy?ski

W?adys?a,,, Niemiro,vicz-

Szczytt

Koszty transportu "rodnego.

9

Znaczenie i potrzeby ?eglugi ?ród-

l?do,vej.

10 Prof. in?.

Rybczy?ski

:\lieczys?a,v

.

- Warunki techniczne roz,voju ?eglugi

?ródziemnej ,,, Polsce.

11 2 In?. Kazimierz Rodo,vicz Droga ,vodna Warsza'\va Ba?tyk.

12 3 In?. �Iarjan l\Iaje,vski

i in?. Tadeusz Tillinger - "\\Tis?a ?rodko,va.



13 4 In?. Tadeusz Tillinger

14 5 In?. Stanis?a\v Wis?ocki

15 In?. Stanis?a\v Siehauer

6

Port na ?eraniu.

Niemen i \Vilj a.

Charakterystyczne. przep?y\vy Niemna

na podstawie pomiaró'\v hydro-

metrycznych z okresu 1922 - 1931.

16 6 In?. Jacek 'Vitold ?\vie-

?ciako\vski Port I-Iandlo'\vy w \Varsza'\vie i pi??

lat jego eksploatacji.

17 Droga wodna Niemen Prype? (ka-

na? Ogi?skiego i rz. J asio?da).

18 U" agi o przebudo\vie k�na?u Ogi?-

skiego oraz jego znaczeniu \y przy-

sz?ej sieci dróg \vodnych na Polesiu.

19 8 In?. Stani ska? Hubicki .

- Wp?y\v zabudowania górskich poto-

kó\v \v dorzeczu górnego Dniestru

na ,?eglo\vno?? tej rzeki.

7 In?. Edmund \V ?dzi?ski -

In?. \Valery Sohole'\vski -

20 In?. \V?odzimi erz J ano\v-

ski

9 In?. Stanis?a\y \Vis?ocki21

:!2 10 In?. Jerzy Decyusz

'?3 11 In?. Tadeusz Tillinger

Zj a\viska lodo,ve w dorzeczu górne-

go Dniestru (po uj?cie Zbrucza).

Zasady stateczno?ci statkó\v rzecz-

nych.

l\Iaszyna paro\\ra o obroto\vym roz-

rz?dzie pary w zastoso\vaniu do na-

p?du statkó\v rzecznych.

Zastoso\vanie lotnict\va do z\vi?ksze-

nia g??boko?ci tranzyto"'ych \Vis?y.



III. PRZEBIEG OBRAD KONGRESU.

l. Pierwsz,e posiedzenie w dniu 19 czerwca 1932 r.

Porz?dek dzienny:

l. Otwarcie Kongresu.

2. Przemó\vienie Prze\vodnicz?cego Komitetu Organiza-

cyjnego.

3. Uchwalenie regulaminu obrad.

4. Wybór prezydjum Kongresu.

5. Przemó\\Tienia .powitalne.

6. O'brady nad referatami z dzia?u ?eglu,gi morskiej.

Obecnych na sali 94 osób.

1 i 2. ;'0 godzinie 10.00 w auli Politechniki Iprzew'O.dnicz?cy

Komitetu, Organizacyjnego dyr. M a r j a 'n P rok o P <? w i c z

ot\\yiera Kongres nast?puj ?cem przemó\vieniem:

"Imieniem Komitetu Organizacyjnego mam zaszczyt powi-

ta? Szanowne Panie i Panów, a przedews,zystkie:m Dostojnych
i Szanownych Go?ci, którzy ?aska\\Tie zaszczyci? raczyli S\v? obec-

no?ci? otwarcie naszego Kongresu, \V sz,czególno?ci 'PIP. Przed-

stawicieli \\T?adz centralnych, reprezentantów organizacyj tech-

nicznych, spo?ecznych i za\yodo\\Tych i przed.sta\\Ticieli prasy.

Obecny Kongres ?eglugi, zorganizo\vany przez Stowarzysze-
nie Cz?onków Kongresów Gos'podarki Wodnej w Polsce, jest

pier,vszym kongresem w odrodzonej Pols-ce, który ma za przed-
miot ca?okszta?t spra\\T komu1nikacji \,",odnej, tak morskiej, jak

i ?ródl?dow,ej. Jest to ga??? gospodarstwa \\Todnego, która, obej-

muj?c transport produktów nie znosz?cych \\Tysokich kosztów

prze\\TOZU, t\\Torzy jeden z g?ó\\Tnych ner\\Tów ?ycia gos�odarcze-

go. A jednak z po?ród dzia?ów gOSipodarst\\Ta wodnego dzia? ?e-

glu,gowy dotych'czas najmniej mia? s,posobno?ci wy,powiedzenia

si? na \\T?a?ciwym sobie terenie, gdy? poza I-ym Polskim Zjaz,dem

Hydrotechnicznym, który s\\Tym zakresem ob,ejmo\\Ta? tak?e dro-
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gi wod'Ile, nie mia? ten dzia? terenu, na k,tóry.m mo?naby by?o

podIlie?? jego potrzeby i on1ówi? ?rodki rozwoju tak, jak to mia?o

miejs!ce .dla innych dzia?ów goslpo.darstwa wod,nego, czy to na

zjazdach meljoracyjny'ch, czy wo:doci?gowo-4gazowych, czy v\" Na-

rodowym Komitecie EnergetyczIlym. Dlatego Zarz?d Stowarzy-

szenia, wybieraj ?c wed?ug Ilorm swego statutu ,przedmiot dla

Z'wo?aIlia cz??'ciowej kOIlfererncji, któraby mia?a za cel omówie-

nie spraw jednej tylko ga??zi gospodarstwa wodnego, zatrzy'ma?

si? Ilad ?eglu,g? i jej pierwslz? przez StowarzysiZenie organizo-

wan? ko'nfereIlcj? pOSitanowi? po?wi?ci?.
·

Utworz;oI1Y w r. 1929 z 11 osó1b (rozszerzony ,pó?niej do 15)

komitet organizacyjny K'ongresu roz-pocz?? swe prace bezzw?ocz-

Ilie i pocz?tkowo postano�Ti? kongres zwo?a? w r. 1930. Niemo?-

IlO?? jednak uzyskaIlia od.powiedIliej ilo?lci referatów, a nadto

pewna depresja Z??czoIla ,z p!olg??biaj?cym si? coraz bard/ziej kry- ·

ZYSie.m ekonomicznym i nadzieja, ?e okres. kryzyso\\TY pr?dko

przeminie i b?dzie mo?na kOIlgres od.by? w?ród ja?niejszych wa-

rUIlków e.koIlomiczIlych, spowodowa?y dwukrotne o,d?o?enie
.

zjazdu, Ila}pierw na r. 1931, pote'm ostateczIlie na rok obecI1Y.
.

W roku obecIly , nl Ilast?pi?o IliezIlaczIle przesuni?cie pierwotnie

postaIlowioIlego terminu zjazdu z powodu trurd'Ilo?:ci tech'nic.z-

nych, .mianowicie Iliemo?Ilo?ci wydrukowania na czas zg?oszo-

nych referatów.

Sprawami kOIl,gresu -usi?owa? komitet < zaj?? nietylko sfery

techni,czIle, ale tak?e g.ospodarcze i jak najszersze ko?a spo?e-

czeilstwa i w tym celu rozes?a? zawiadomieIlia o zje?dzie do

wszysItkich znanych sobie instytucyj Slpo?ecz'Ilych:) ,gospodarczych,

zawodo\\Tych,' naukowy'ch l samoIiz?ldowyc,h, które mog?yby mie?
.

jak?kolwiek S.tY'CZI10?? ze sprawami ?eglu'gi.

Tr,u/dI10?ci fiIlaIlsowe, z??czon.e .zwykle z organiz.acj? kongre-
·

sów, zdo?a? Komitet Or/ga!nizacyjny pokona? bez trudno?ci idzj?ki

,pe?Ilemu zrozumieIlia stanowiska MiIlisterstwa Robót P'u,blicz-

Ilych, które przez u,dziele.Ilie subwencji na cele KOIlgresu sfinan-

sowanie tego? u?atwi?o i umo?liwi?o. Za to poparcie finanso\ve

niech mi b?dzie wolno wypowiedzie? Is?owa ,podzi?kowania.

W imieIliu Komitetu OrganizacY}Ilego mu:sz? równie? pod-

kre?li? wielk? ?.yczliwo?? \v?adz i admiIlirs.tracji Politech.niki

'" arsza,vskiej, które udzieli?y go?cinIlo?ci Kon.gresowi.'

Równie? ze s?owami podzi?ki zwracam si? do prasy, która

PoczYIlaIlia Komite,tu popar?a, \\' 'pier,vszej linji Ilaszej prasy

techniczIlej.

.
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.

Je?li za miar? ?ywotIlo?ci Kongresu mo?'naby przyJ?? ilo??
.

�g?oszonych referatów, uwa?a? Ilale?y obec.ny - Kongres, mimo
..

obaw kryzy'sowych, za zwo?any jedllak Ila czasie, mamy bowiem

llg?o8'zonych ogó?em 24 referatów, z których 5 dotyczy ?e,glugi

morskiej, 19 ?eglugi ?ródl?dowej. ?ywotno?? sprawy w obecnej

chwili upatrywa? mo?emy te? w tern, ?e w .ch'wilach kryzysu

gospodarczego k\vestja tanio?ci tralls.por,tów wybija si? wi?cej

Ila powierzchlli?, alli?eli w 'Okresach wysokiego' gospodarczego
.

poziomu. S?dzimy wi?c, ?e zasiadaj?c do obra,d Ilad sprawami

?'eglugi, sprawujemy ,prac? wielkiej wagi dla rozwoju ekono-

micznego Polski i maimy przekolnanie, ?e kwest je ?eglu.gi nie b?-

d? wyczerpane na tym jed,llym KOIlgresie, lecz b?d?c ci?.gle ?y-

wotne, b?d? wymaga?y omawiania w szeregu nast?pllych zj az-

ków i kOllgresów.

Pod tern has?,em otwieram PierwS'zy Narodowy Konigres

?eglugi" .

3. Przechrodz?c do l�ast?p'nego punktu p-or.z?dku dziellnego,

dyr. P rok o p o w i c z proponuje uchwale-nie regularni IlU obrad

w brzmieniu ustalonem Iprzez Ko,misj? Organizacyjn?, a który
.

dor?czony zosta? uczestnikom Kongresu przy wej?ciu Ila sal?

obrad.

.

.

.

Regulamin ten brzmi:
..

.

� 1. Ka?dy uczestnik Kon'gresu, czy to oso.ba fizyczlla, czy .

prawna, rOZ1porz?dza p o,d-c-z 3 s obrad tylko jedny'm

g?osem.

�. 2. Obrady Kon,gresu odbywa? si? b?d? na posie'dzeniach

plellarny,ch.

� 3. Prezy'dju.m urz?duj?ce Kon'gresu obiera KOIlgres Ila

pierwszem swem posiedzeniu.

� 4. Sekretarjat KOIlgresu powo?uje Komitet Or,gaillizacyj-
.

IlY Kongresu.
.

� 5. Obrady KOl?lgresu toczy? si? mog? wy??cznie Ilad zg?o-

szollemi Ila Kon.gres i podan,emi w druku referatami.
...

.

Wszelkie wIlioski i rezolucje, stoj?ce w zwi?zku
"

z przepro\vad.zoll? dyskusj? Ilad zg?oszollemi referata-

mi, williny by? wnoszone Il3 pi?mie.

� 6. Referaty z jednego .dzia?u omawia referellt generalllY,

uproSizony pvzez Komitet Or,ganiza'cyjny Kongresu,

i przedstawia wIlio ski. Autorowie referatów maj? pra-

wo pierwsze?s?twa g?osu po referellcie gelleralnym.

� 7. Prezydjum obrad jest upowa?nione do ogralliczellia

.,

�
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czasu przemówie? tak referentów, jak i bior?cych

u,dzia? w ,dyskusji.

� 8. G?oso,\\Tanie odbywa si? po wyczerpaniu lub przerwa-

niu dyskusji nad zg?oszonemi wnioskami. Sposób g?o-

sowania obiera wed?u,g swego uznania przewodnicz?cy.

� 9. Wykonaniem u,chwa? i zlikwidowanienl spraw kongre-

sowych zajmie si? komisja wy?oniona przez Zarz?d

Stowarzyszenia Cz?onków Kongresów Gospodarki

W odnej w Polsce na podstawie � 24 statutu tego?

Stowarzyszenia.

Regulamin bez dyskusji przyj?to.

4. Dyr. P rok o ,p o w i c z w my?l regulaminu stawia

wniosek o pO\\To?anie do urz?duj?cego Prezydju'm I{ongresu

PP. dyr. in?. J a n a C z e r w i ? s k i e g o z Krakowa - jako

przewodnicz?cego oraz genera?a brygady S t a n i s ? a w a K w a-

?niewskiego z Warsza�Yy i dyr. in?. Bernarda Za-

k r z e w s k i e g o z Poznania.

Wybór zostaje przyj?ty przez aklamacj?.

Nast?pnie dyr. P rok o p o w i c Z \\Y imieniu Komitetu Origa-

nizacyjnego pO\\To?uje na sekretarzy piP. in?. J a c k a W i t o l d a

? w i e ? c i a k o w IS k i e g o, in?. J ó z e f a H i m ,n e r a, J a-

n a P l e s z c ,z y ? s k i e g o i lVI ark a Z akr z e w s k i e g o.

Dyr. C z e r w i ? s k i dzi?kuj?c za wybór st\\Tierdza, ?e

Kongres \\Tyst?puje z bardzo bogatynl materja?em z zakresu ?e-

glugi morskiej i ?ródl?dowej, a \\Tiele z ,projektów i programów

obj?tych referatami by?oby ju? na\vet gotowych do zrealizo\va-

nia, gdyby nie kryzys, jaki obecnie prze?ywamy. Okres ten fi-

nanSO\\TO ci??ki nale?a?oby ,\\Ti?c zu?ytko\va? przynajmniej jako

okres przygotowawczy tak do dostateczne.go u?wiadomienia jak

naj s.zerszych warstw_ spo?ecze?st,\\Ta w tej spra\\yie, j ak równie?

i do przekonania czynników rz?dz?'cych, ?e dalszy rozwój ?eglugi

po\vinien stano\vi? jedno z g?ÓWll.ych zagadnie? gospodarczych

Polski.

5. Szereg przemó\\Tie? Ipo,\\Titalnych rozpoczyna podsekretarz

stanu ,w J\;Iin. Robót Publicznych in?. I( a z i m i e r z Gór s k i,

\vitaj?c zebranyc,h w imieniu l\Iinistra Robót Publicznych

i podkre?laj?c znaczenie obrad Kongresu dla ?ycia gospodarcze-

go kraju.

Gen. K ,\\T a ? n i e ,\\T s k i wita Kongres imieniem Ligi wlor-

skiej i Kolonj alnej, która pragnie by? wyrazicielenl zaintereso-

wa? spo?eczeiistwa tak \\T s'prawach polityki kolonjalnej, jak

i w sprawach ?eglugi morskiej i rzecznej.
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In?. S t a n i s ? a w R o d o w i c z ?yczy owoonej pracy

w imieniu Z�vi?zku Polskich Zrzesze? Technicznych, Stowarzy-

szenia TechnikÓw i Redakcji "Wiadomo?ci Zwi?zku Polskich

Zrzesze? Technicznych".

Nast?puj? 'przemó.wienia' powitalne in?. L u d w i k a P i e-

kar s k i e g o imieniem Polskiego Instytutu 'Y odoci?gowo-Ka-

nalizacyjnego, in?. A d a 111 aKr z y ? a n o w s k i e g o w imie-

niu Central,nego Zwi?zku Przemys?u Polskiego, oraz lP. K o s k o

imieniem redak,cji miesi?cznika "J\;Iorze".

6. Nast?pnie po udzieleniu g?osu przez przewodnicz?cego
naczelnik wydzia?u w J\;Iin. Przemys?u i Handlu p. F e l i k s

R o s t k o w s k i wyg?asza na temat referatów z dzia?u ?eglugi

mOliskiej (Serja A Nr. 1 - 4 w?.) referat tre?'ci nast?puj?cej:

"Tematy morskie s? obj?te pi?cioma referatami. Z nich

dwa, in?. Huberta i dyr. Rummla dotycz? ?eglugi morskiej. Trzy

pozosta?e ,p. Gieysztora, .in/?. Nalgórskiego i in?. Sterlinga omawia-

j ? zagadnienia porto\\Te.

Wychodz? z za?o?enia, ?e wszyscy z referatami, o których

wspomnia?em wy?ej, mieli lllo?no?? ju? si? zapozna?, poniewa?

komisja organizacyjna I-go Narodowego Konigresu ?eglugi do-

starczy?a je uczestnik,om naszego Kongresu zawczasu.

Pozostaje mi wi?c jedynie zasz.czyt streszczenia wszystkich

5-ciu referatów, obejmuj?cych ca?okszta?t tematów 'morskich,

\v sposób umo?liwiaj?cy przeprowadzenie nad nimi ??eznej dy-

skusji.

Referat in?. Huberta p. t. "Polska ?egluga morska" przed-
. sta\\Tia �v sposób wyczerpuj?cy nasz? flot? i mo?e s?u?y? za zna-

komite ?rÓd?o, daj?ce mo?no?? z,nalezienia odpowiedzi na ka?de

zapytanie dotycz?ce samych statków, organizacji przedsi?biorstw,
do których nale??, lu\b te? wyników pracy pod wzgl?dem ilo?ci

przewiezionych towarów, procentu udzia?u naszej floty w mor-

skiej \\Tymianie towaro\\Tej Polski, jako te? podzia?u mi?dzy

istniej?ce. !polskie przedsi?biorstwa dokonanych przez nie prze-

wozów morskich.

Z ca?? ?\\Tiadomo?ci? nie cytuj? ipraco\\Ticie zestawionych

liczb z referatu p. in?. Hu'berta, aby nie zaciemnia? przejrzysto-

?ci referatu sprawozdawczego. Poprzestan? jedy'nie ,na zacyto-

waniu paru liczb naj�va?niejszych, w oparciu o które mo?emy

snu? rozumowania o rozbudowie naszej floty handlowej. I t.ak

'v 1925 r. zaledwie 16,3 % naslzego obrotu ogólnego z zagrani,c?

przes,z?o pr.zez granic? morsk?, w 1926 r. liczba ta wzros?a do

27,1 %, aby w nast?pnych latach stale zwi?kszaj?'c si? doj??
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w r. 1930 do 51,3%, a w 1931 r. do 63,2% (rys. 1). Zesta�viaj?c

te liczby z ilo?ci? przewiezionych ?adunków pod bander? polsk?

widzimy, ?.e 'z 13.630.000 tonn, które przesz?y gra,ni,c? (morsk?

w 1931 r., zaledwie 998.000 tOllln przesz?o pod flag? polsk?

(rys. 2). W ?wietle wi?c tych liczb s?usznem si? wyda t,vierdze-

nie, ?e posiadamy w.?asn?, a bardzo wiell{? i realn? mar?? dla dal-

szej rozbudowy naszej floty han,dlowej.

Problem polskiej floty handlo,vej w ca?ej jego rozci?g?o?ci

porusza referat p. Juljana Rummfa, Dyrektora Pa?stwowego

Przedsi?biorstwa "?egluga Polska". :L\.utor referatu rprzY1Pomi-

na, i? tp'ierwsze 'próby stworzenia 'pols,kiej floty handlowej datuj?

si? z pierwszych lat istnienia odrodzonej pa?stwowo?ci polskiej,

Nie jest miejsce i czas, aby si?ga? do historji dawnych dziejów

Rzecz�pospolitej. Niejedn? l{art? w historji zajmuje tam wysi-

?el{ .naszego narodu dla opanowania morza. Niejed'n? stron?

chwa?y mo?'naby tam znale??� Niestety, 'Yi?cej stron ipo?wi?cono-

by tam gorzkim rozczarowaniom naszych przodków.

Nie b?d? wymienia? wszystkich Iprób stworzenia polskiej

,floty ,handlow'ej, które raz po raz od 1918 r. powstawa?y z inicja-

ty,vy prywatnej. Wszystkie te próby sko?czy?y si? zawodem,

który przyniós? nietylko rozczarowanie i straty materjalne dla

bezpo?rednio zainteresowanych, ale s!powodowa? powstanie pew-

nej dozy nie�ufno?ci do naszyc.h (zdolno?ci morskioh wo.góle.

Dopiero w 1926 r. Rz?d widz?c, ?e rprywatna' inicjatywa

w t�j dziedzini'e zawodzi, rozci?? ten w?ze? gordyjski, stawiaj?c

spo?ecze?stwo 'polskie przed dokonanY\ffi faktem stworzenia pa?-

stwowego przedsi?biorstwa "?egluga Polska". Ten ?mia?y krol{

pierwszego gabinetu Marsza?ka Pi?su,dskiego okaza? si? ca?ko,vi-

cie s?llszny i jak z do?,viadcze? lat nast?pny,ch b?dziemy wi-

dzieli, da? ju? ca?kowicie zadawalniaj?ce rezultaty. Stworzenie

pierwszego polskiego przedsi?biorstwa ?eglugowego, opieraj?ce-

go si? o auloryt Rz?<du, spowodowa?o ?yw.sze zainteresowanie

ogó?u zagadnieniem morskiem. Przyszed? ró�vnie? okres silniej-

szej rozibudo,vy G,dyni i osiedlania si? tam naszych wielkich kon-

cernów w?glowych. T? drog? powsta?o Polsko - Skan,dy,nawskie

To,v. Transporto,ve, b?d?ice ekespozytur? górno?l?skiego "Robu-

ra".. Przed "Roburem" Rz?d via "?egluga Polska" naby? decydu-

j?cy portfel akcyj angielskiej Linji Ellermans \Vilson Line,

przel{szta?caj?c t? linj? na Tow. Akcyjne lP. f. Polsko - Brytyjskie

Towarzystwo Okr?towe.

Powstanie ju? tych skrom'nych zacz?tków polskiej floty

handlowej 'poci?gn??o za sob? konieczno?? powstania makler-
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skiego przedsi?biorstwa Polska Agencja Morska, ten pierwszy

polski makler okr?towy, okaza? si? nietylko or,ganizmem ?ywym,

ale i posiadaj?cym wszelkie warunki rozwoju. W r. 1931 Polska

Agencja Morska zaj??a ;pierwsze miejsce w?ród prz-edsi?biorstw
.

maklerskich i to nie.tylko w Gdyni, ale co jest znacznie bardziej
.

�

pocieszaj?ce, równie? i w Gda?sku.
·

.

Kiedy ;mówi?em o pierwszych pró,bach tworze,nia polskich

linji ?eglugowych w okresie nowej ery istnienia Pa?stwa Pol-
·

skiego, mia?em na 'my?li wysi?ki Polonji Ameryka?skiej, która

pierwsza zrozumia?a wielko?? i z'naczenie posiadania bezpo?red-
.

niej linji z krajem ojczystym. Niestety trzy kolejne próby Po-

lonji Ameryka?ski� zawiod?y, o przyczynach tego niepowodze-

nia mó"ri? tu nie b?d?. Od tego jednak czasu stale my?l morska

w Polsce nie porzuca?a tego celu. To te? w r. 1930 dzi?ki wysi?-

ko.m Skarbu Pa?stwa 'powsta?a polska linja transa.tlantycka, któ-

ra stworzy?a bezpo?redni polski most po,przez ocean Atlantycki
.

pomi?dzy Gdyni? a kolonjami :polskiemi w Stanach Zjednoczo-

. nych i Kanadzie.

Przechodz?c do ,postawionego sobie zapytania, w jakic.h kie-

runkach i na jakich zasadach Ima si? dalej rozwija? polska flota

handlowa, p. dyrektor Ru.mmel w wywodach, opartych na da-

nych statystycZ'nych i przyk?adach 'pa?st,v 'morskich, przycll.odzi
do 'przekonania, ?e .musimy w dalszym ci?gu rozwija? ?eglug?

nieregularn?, ?e jednak rozwój jej powinien i?? równolegle
z przekszta?caniem si? polskiego handlu zamorskiego. Dotych-
czas bowiem Slprzedaj emy ch?tnie nasze towary eksportowe

b?d? f. o. b. 'port za?adowania, b?d? nawet loco stacja kolejo,va.
\V tych warunkacll. wi?c nie dysponujemy sami przewozem mor-

'"-
�

skim. Dlatego te? 90% wszystkich towarów polskich otrzymuj?
nasze 'przedsi?biorstwa ?eglugowe nie od polskich eksporterów,
a od dyspozytorów cu.dzozie?mskich, maj?cych swe. siedziby
w Lo'ndynie, Hamburgu lub inn�m 'porcie. Nic jednak d'ziwnego,
?e kraj, odci?ty przez pó?tora stulecia od morza, nie ma jeszcze

dobrej organizacji kupieckiej, nastawionej na han,del morski.

Poza ?eglug? nieregularn? dzik?, mamy 'wszelkie dane do

roz"voju linji regularnych. Ilo?? tych linji na ?wiecie stale wzra-

sta i jest to naturalnym skutkiem tego, ?.e handel si? usprawnia,

a w zwi?zku z tern wymagania co do transportu morskiego
w sensie jego szybko?ci i re.gularno?ci równie? rosn?. Stworze-

nie jednak 'ka?dej linji regularnej wymaga d?ugotrwa?ych przy-

gotowa?, g??bokiej analizy ekonomicznej. i na pier"vS'zy czas ist-

nienia nowej linji ofiar pieni??.nych. Niemniej jed!nak wszyst-
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kie narody, bior?ce u,dzia? 'v handlu nlorskim, przyk?adaj? ,viele

. energji do stvyorzenia i roz\\Toju sieci regularnych lnji morskich.

Nie jest to amibicja, lecz wzgl?dy czysto praktyczne logicznie my-

?l?cych narodó\y kupieckich. Historja XIX stulecia uczy, ?e np.

wi?kszo?? handlu zamorskiego Niemiec 'przed pO\\Tstaniem Ce-

sarstwa Niemieckiego sz?a via Londyn z braku dostatecznie cz?-

stych i dogod'nych 'po??cze? w?asnych. Nie potrzebuj? tu obja?-

nia?, jak wielkie korzy?ci ci?gn?? z tego port londy?ski i linje

angielskie, i jak znakomitem u?atwieniem dla handlu zamor-

skiego Anglji by? fakt, ?e towar konkurencyjny niemiecki mu-

sia? przej ?? 'przez r?ce angielskie 'przedtem, nim si? dosta\\Ta? na

rynki odbiorcze.

To samo zjawisko obserwujemy w ?yciu naszem. W handlu

zamoIiskim byli?my ca?kowicie uzale?nieni od obcych portó"'T
i obcej ?eglugi. W tych nie\vielu wypadkach, w których zdo?a-

li?my zrzuci? to jarzmo opieki - korzy?ci bezpo?rednich stosun-

kÓ\\T handlowych da?y si? natychlmiast zaobserwo\va�. S?usznie

p. dyr. Rumlnel sta\\Tia tez?, ?e przemys? eksportowy i regularne

linje. 'morskie s? ze sob? Z\'Ti?zal�e nierozerwalnie.

Równolegle wi?c z roz'budow? ?eglugi nieregularnej, t. Z\\T.

tram'pingu, musimy dba? o dalsz? rozbudow? sieci linji regular-

nych, ,gdy? tylko ona stworzy podsta\\TY ,dla aktY\\Tnego handlu

zamorskiego. l?as?em w tej mierze powinna by? zasada: ,,\\T?as-

n? kolej? do w?asnego portu i dalej w?asn? linj? na rynek od-

biorczy". Tylko tak kierowany han,del da pa?stwu .bogact\\To i za-

pewni mo?no?? rozwoju. Linje regularne s? w tym \\Ty'padku

tylko 'przed?u?eniem sieci kolei, a sie? linji regularnych -

odpo-
�yiednikiem we\\Tn?trznej sieci dróg komunikacyjnych.

--

O,czywista, ?e ;port gdy?ski, a raczej miasto Gdynia nie po-

siada jeszcze organizacyj handlo"",Tych, któreby mog?y s'prosta?

\\Tszystkim zadaniom polskiego handlu zamorskiego. Z roz\\Tojem

jednak zalmorskiego ruchu handlowego rozwija? si? b?dzie ró\v-

nie? i Gdynia, jako miasto handlo"",Te.

Je?eli mówimy o dalszej rozbudo\\Tie naszej floty handlo-

\\Tej, to powstaje naturalne za!pytanie, gdzie Inamy bu.dowa? te

przysz?e statki polskie? Zastana\\Tiaj?c si? nad tern zagadnie-

niem, autor referatu przychodzi do przekonania, ?e obecnie,

a nawet i w czasie, co do którego mo?emy snu? jakiekolwiek

prze"yidywania, przemys? budowy okr?tów \\T Polsce nie ma ra-

cji bytu. Polska stocznia mia?aby zbyt ma?o zatrudnienia z za-

mówie? w?asnych. Zamówienia zagraniczne do niej by nie przy-

sz?y, a sama Ibudo\va statkó\v nie jest tylko nauk?, ale i sztuk?.

\\h� ?r1
o
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, Posi??? t? sztuk? i opanowa? mo?e tylko ten, który Ima w tym

wzgl?dzie bogate pule do dzia?ania i wielkie ?rodki finansowe

dla robienia sta?ych do?wiadcze? i "J;prowadzania coraz to no-

wych metod i sposOlbów pracy.

Autor referatu zaleca przeprowadzenie w polskiJch przed-

si?biorstwach ?eglu'gowych koncentracji pod wzgl?dem ich ad-

ministracji i eksploatacji. Przyk?ady tych wysi?ków mamy za-

granic?. W st?:pili?my ju? na t? drog?.

Reasumuj?c referat .p. t. "Problem polskiej floty handlo-

wej", pozwalam sobie ;postawi? jako "rnioski do dyskusji i e\ven-

tualnych uch\va?, nast?puj?ce tezy:

1) Niezale?ny byt gospodarczy Pa?stwa Polskiego uwarun-

kowal1Y jest ,nale?y tern wykorzystaniem przez polski handel

i przemys? polskich portów, polskiej floty handlo\vej i bezpo-

?rednich linji komunikacyjnych.

2) Dalszy rozwój polskiej floty handlowej jest za.pewniony

i znajduje swoje u,zasadnienie w wymianie towarowej Polski

z ,pa?stwami zamorskiemi. \;Vymiana ta nie stoi w ?adnej pro-

porcji do ,mo?liwo?lci gospodarczych naszego kraju, i dlatego

flota polska ma przed sob? doskona?e perspektywy rozwojowe.

3) Jednym z g?ównych "Taru,nków nale?ytego rozwoju pol-

skiej floty handlo\vej jest stworzenie dla niej takich podstaw
i ram prawnych, któreby zapewni?y jej prac? w równych warun-

kach 'Z flotami pa?stw obcych.

Przechodz? do streszczenia referatów, po?wi?conych zagad-
nieniom porto"\\rym.

Niepodleg?e Pa?stwo Polskie uzyska?o dost?p do morza bez-

po?redni na przyznanym nam odcinku wy,brze?a na zachód od

Gda?ska i ,po?red,ni przez prawo wykorzystania portu gda?skie-

go. TeJn stan fa?ktyczn'y pr�es?!d,za? ju:? Z góry zasadnicz? drog?

polskiej polityki po'rtowej. �Iusia?a ona i?? z jednej strony w kie-

runku "\\rykorzystywania istniej?icych urz?dze? porto"\\Tych
'v Gdailsku, z drugiej za? nale?a?o stworzy? warsztat pracy

realnej na surowem dotychczas w?asnem wy.brze?u.

Administracja i eksploatacja portu g'da?skiego znajduje si?
'v r?kach Rady Portu i Dróg W od,nych w Gda?sku, która sk?ada

si? w ró"Tnej ilo?ci z przedstawicieli Polski i W. M. Gda?ska pod

prze,vodnictwem neutralnego prezydenta, którego mianuje Ra-

da Ligi Naro.dów z'pol?ród olbywateli s�wajcarskich. W 1931 r.

lnin??o 10 lat od chwili, kiedy na ,podstawie konwencji, zawartej

"\\T 1920 r. w Pary?u, Rada Portu rozpocz??a swoj? dzia?alno??.
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W okresie tym port gda?ski przeszed? niezmiernie ciekaw?
i szybk? ewolucj?, wysuwaj?c si? na czo?o portów europejski\ch.

Ustosunkowanie si? Rz?du i spo?ecze?stwa polskiego do

portu gda?skiego by?o od pocz?tku '\vsrpó?pracy Polski z Gda?-

skiem jaknajbardziej przychylne. Kupiectwo polskie nawi?za?o

o?ywio:ne stosunki z firma/mi gda?skiemi, powsta?y w Gda?sku

liczne od,dzia?y ,polskich przedsi?biorstw bankowy.ch, handlo-

wyc.h i transportowych. Has?o pos?ugiwania si? portem gda?-.

skim w ,handlu zamorskim sta'\va?o si? coraz to popularniejsze
w polskich sferach handlowych. Rz?d Polski ze swojej strony

stworzy? równie? pomy?lne warunki dla rozwoju portu g.da?-

skiego. Prze:dewszystkiem Polska Delegacja '\v Radzie Portu po-

zytywnie ustosunkowa?a si? do wszelkic.h realnYrch potrzeb portu

gda?skiego, by?a inicjatork? 'b,?,d? te? popiera?a plany jego roz-

budowy i modernizacji. Rz?d Polski udziela? swojej gwarancji
dla po?yczek Rady Portu .na ten cel przeznaczonych. W dzie-

.

dzinie zarz?dze? ekonomicznych, maj?cych na celu zwi?kszenie

prze?adunku w Gda?sku, na czo?o wysuwa si? polityka taryf

portowych. Ju? w 1923 r. slpotykamy pierwsze taryfy, stwarza-
-

j?ce korzystniejsze warunki 'przewozu do Gda?ska, ani?eli do

portów zagranicznych. Od tego czasu taryfy portowe stale si?
.

rozbudowuj? i dzisiaj stanowi? ju? specjalny dzia? w polskiej

polityce taryfo,\\Tej, obejmuj?c ruch nietylko z polskiem zaple-

czem, lecz równie? i z kraj ami s?siedniemi.

W zwi?zku z przy??czeniem do Polski, jako naturalnego za-

plecza portu gda?skiego, rozwój Gda?ska,: jako portu, post?po-
wa? stale. Ruch okr?towy w ci?gu czterech lat ostatnich by? prze-

sz?o czterokrotnie wi?kszy, ani?eli przed wojn?. Podczas gdy

przed wojn? pod wz.gl?rlt:;m pojemno?ci okr?tów G�a?sk sta? na

9-tem miejscu w szeregu wi?kszych 'portów ba?tyckic.h, obecnie

zajmuje on 3-cie miejsce 'za Kopenhag? i .Stokholmem, prze?ci-

gaj?c Szczecin ,prawie dwukrotnie, Ryg? trzykrotnie, Lube-

k? czterokrotnie. Tona? 'przeci?tny z.awijaj?,cyc.h okr?tów

podwoi? si? w stosu'nku ,do lat przedwojennych, a to dzi?ki na-

wi?zaniu po??cze? pomi?dzy Gda?skiem a portami oddalonemi,
.

co wymaga wi?kszych okr?tów (rys. 3). Podwoi?a si? równie?

ilo?? ,bander, reprezentowanych w ru.chu portowym, jak ró'\v-

.nie? '\vzros?a ilo?? sta?ych linij i regularnych po??cze? z innemi

portami.

Jeszcze bard'ziej jed'nak uwidoczniony jest rozwój portu

w cyfrach ruchu towarowego. Suma obrotów portowych Gda?-

ska jest obecnie trzykrotnie ,przesz?o wi?ksza, ni? przed wojn?,

......

?
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przyczem Gda?sk zaj ?? 'pod tym wzgl?dem 'pierwsze miej sce po-

?ród portów ba?ty-ckich. Id?ca za Gda?skiem Kopenhaga ma

obroty o 30 % ,Jll,niej sze, co u\vidacznia, j ak wielki skok zrobi?

G.dailsk w ostatniem lO-leciu. W porównaniu do portów niemie.c-

kich Gda?sk ma mniej sze o'broty tylko od Hambur.ga, wyprze-

dzaj?c dosy? znacznie Brem?, nie mówi?c ju? o swym najpowa?-

niejszym konkurencie Szczecinie, który pozosta? .daleko w tyle

poza Gda?skiem (rys. 4).

Struktura ruchu towarowego w porcie gda?skim uleg?a po

wojnie powa?nym zmianom. Niezale?nie od ogólnego wzrostu

obrotów nast?pi?y ,przesu'ni?cia co do znaczenia poszczególnycll

artyku?ów, jak równie? zmiany w ich kierunku tran�portowym.

Wszystko to stoi w ?cis?ym zwi?zku ze 'zmianami w gda?skie.m

zapleczu, które spowodowane zosta?o przez znikni?cie granic cel-

nych i .politycznych. Jako jedn? z cech charakterystycznych po-

wojennego ruchu towarowego w Gda?sku, wymieni? nale?y brak

równowagi Ipomi?dzy 'przywozem a wywozem, z wiell{? przewag?

tego ostatJniego. Jest to konsekwencja struktury polskiego han-

dlu 'zagranicznego, który cechuje eksport surowców w du?ych

ilo?ciach, dla których trudno jest znale?? ekwiwalent wagowy
. .

w lm-porCIe.

Przechodz?c do roz'patrzenia znaczenia poszczególnych ar-

tyku?ów .dla ruchu towarowego, st\vierdza'my, ?e dominuj?ce

miejsce zajmuje tutaj V\T?giel eksportowy, stanowi?c 75 % ca?ego

wywozu przez Gda?sk. Eks)port w?gla roz.pocz?? si? w 1925 r.,

rozwin?? si? szybko w 1926 r. i od tego czasu utrzymuje si? na

nadzwyczaj wysokim .poziomie. \V roku bie??cym dopiero ogólne

trudno?ci gospodarcze od.bi?y si? równie? niekorzystnie .na eks-
� � �

'1

por.cie "T?gla przez port -gda?ski. Na dru'giem miejscu w wywozie

stoi drzewo. Najwi?ksz? cyfr? eksportow? osi?gni?to w r. 1927,

kiedy to wywieziono siedem razy wi?cej, ni? pr!Ze-d wojn?. W na-

st?pnych latach eksport drzewa z Polski, a ,vi?c i przez Gda?sk
.

.zmala?, jest jednak zawsze wi?kszy, ani?eli w okresie przedwo-

jennym. Na trzeciem amiejscu w wywozie stoj? artyku?y ?ywno-

?cio\ve, a "vi?c przedewszystkiem zbo?e i cukier. By?y to przed

wojn? podstawo\ve artyku?y portu gda?skiego. W pierwszych

latach po wojnie zbo?e figurowa?o \v imporcie, ostatnio jednak

eksport rozwija si? pomy?lnie i w 1930 r. zosta?a przekroczona

ju? cyfra przedwojenna. Pozatem wywozi si? oleje mineralne, ce-

ment, superfosfaty, wyrob3-
Y

?elazne, papier i t. d.

W przywozie w pierwszych latach po wojnie na czo?o wy-

sun??y si? artyku?y ?y\vno?-ciowe, z chwil? jednak odbudowy
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gospodarczej Polski, i'mport ten zosta? zredukowan:y do artyku-

?ów nieZ1b?dnych, a w kraju nieproduko\wanych, jako to: ?ledzi,

kawy, kakao, ryi?u, tytoniu i t. d. Pod wzgl?dem ilo?ciowym

g?ówne miejsce zajmuje .przywóz rud ?elaz.nych dla przemys?u

polskiego i czechos?owackiego. Przywozi si? równie? surowce dla

przemys?u chemicznego i nawozy sztuczne, przywóz ten jednak

w ostatnich czasach zmala? wybitnie_ Pozatem przywozi si? ma-

szyny, wyroby metalowe, oleje ro?linne i szereg innych artyku-

?ów w mniej szych ilo?cia.ch.

Zmieni? si? równie? 'po wojnie rodzaj transportu towarów

po'mi?dzy portem a zapleczem. .Podczas gdy przed woj?n? na do-

wóz drogami wodnemi prz)Tipada?o oko?o 20 % ca?ej ilo?ci, obec-

nie udzia? ,dróJg wodnych wynosi tylko 3 5 %. Chcia?by'm rów-

nie? podkre?li? tu jak du?e znaczenie posiada dla Gda?ska '\v?as-

nie zaplecze polskie. W 1930 r. 94% towarów, .dowiezionych do

portu, .przy:pada na obrót z zapleczem polskiem, jak ró\vnie?

52 % prze?adunku imlportowego przy'pada na obrót z Polsk?.

Stwierdzi? wi?c nale?y, ?e aczkolwiek szukanie nowych mo?li-

wo?ci rozwojowych dla portu gda?skiego ,poza grani,cami poli-

tycznemi Pa?stwa Polskiego jest jak najbardziej wskazane� ni-

gdy te obroty tranzytowe nie b?d? si? mog?y sta? podstaw? egzy-

stencji portu gda?skiego, który z natury rzeczy jest portem swe-

go polskiego zaplecza.

Zwi?kszone obroty portowe wymaga?y przystosowania urz?-

dze? prze?adunkowych do nowych wymo.gów ruchu. Pod tym

wZtgl?dem zasz?y równie? radykalne zIuiany. Port gda?ski by?

przed wojn? iportem niemieckim o znaczeniu raczej lokaln'em

i w przeciwie?stwie .do szeregu in1nych 'portów niemieckich, nie

zosta? w ostatnich latach przedwojennych zmodernizowany.

P. in?. N agórski w referacie swoiim stwierdza, ?e g??boko?? \vody

przy nad!brze?ach by?a przewa?nie bardzo ma?a, stopie? mech�-

nizacji .prze?adunku by? minimalny (w ca?ym porcie znajdowa?o

si? tylko 13 elel{trycznych d?wigów nadbrze?nych), sk?ady 'nad-

brze?ne by?y cias,ne, ciemne i przewa?nie drewniane, du?e prze-

strzenie nadbIize?ne b,y?y niez.u?ytkowane.

Przeprowadzona po wojnie modernizacja i rozbudowa przy-

czyni?a si? do tego, ?e port gda?ski pod wielu wzgl?dami mo?e

sta? narówni z n.aj lepiej urz?dzone.mi rportami w Europie. Zbu-

do\vano 'par? kilometrów nadbrze?y o g??boko?ci do 9 m, stare

nad.brze?a zosta?y zmo,dernizowane przez ustawie,nie du?ej ilo?ci

d?'\vigów nadbrze?nych i budow? nowoczesnych sk?adów, dotych-

czasov\"'e nieu'?ytki zosta?y zamienione na ,doskona?e sk?ady
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drze"vne, zaopatrzone w tory kolejowe, kolejki i mosty ?adun-

-- kowe. Zbudowane zosta?y wreszcie nowe ,baseny portowe i wiel-

kie stacje przetokowe na terenach, które !by?y przedtem zupe?nie

nie\vykorzystane dla celów eksploatacji portowej. Ilo?? torów

nadrbrze?nych, bocznic kolejowych i innych torów zosta?a wielo-

krotnie zwi?kszona, ilo?? d?wigów wzros?a z 13 do 87. Siprawy te

s? wyczerpuj?co omówione w referacie in?. Nagórskiego. Ju?

ten przegl?d pobie?ny pozwala jednak stwierdzi?, ?e port gda?-

ski pod zarz?dem Rady Portu !pod wzgl?dem technicznym nie

zosta? zanied.bany, ale przeciwnie, doprowadzony do stanu, od-

powiadaj ?cego naj-bardziej wybrednym wymogom nowoczesnego

prze?adunku.

Nie mogli?my jednak pope?nia? podstawowego b.??du Polski

przedrozbioro,vej, lekcewa?enia znaczenia bezpo?redniej mo?no-

?ci komunikowania si? ze ?wiatem dro-g? ;morsk?. Poniewa?

Gda?sk 11ie sta? si? portem ca?kowicie polskim, musieli?my na

w?asnem terytorjum stworzy? 'podstaw? dla samodzielnej, od ni-

czyich wp?ywów niezale?nej, polityki morskiej. Dlatego przede-

wszystkiem wybu.dowali?my Gdyni?.

Bl1dow? portu gdy?skiego ,postanowiono 'przedtem jeszcze,
11i? wspó?praca z Gdailskiem wykaza?a szereg tar?, uniemo?liwia-

j?cych w-prowadzenie w ?ycie wielu postulatów llaszej -polityki

morskiej. W .dalszym biegu wypadków, w miar? rozwoju pol-

skiego handlu zamorskiego, okaza?o si?, ?e postanowienie to by?o

s?uszne, poniewa? Gdailsk, zw?aszcza ten oficjal,ny, nie potrafi?

stan?? na p?aszczy?nie lojalnej wspó?pracy gospodarczej z Pol-

sk?. Polityka Gda?ska w ,vielu wypadkach utrudnia?a prac?

kupca polskie.go na terenie gda?skim. Jednocze?nie kupiectwo

gda?skie nie potrafi?o, czy nie .chcia?o sta? si? pionierem handlu

zamorskiego Polski w tym zakresie, w jakim rozwój polskiego
handlu zagranicznego tego wymaga?. Ko:niecznem wreszcie by?o
st\vorzenie marynarki handlo\\Tej, która mo?e si? pomy?lnie roz-

wija? wy??czi�ie przy oparciu o w?asny port macierzysty.
.

Po kilkuletnich pracach przygotowawczych, Rz?-d Polski

za\var? w 1924 r. UffiO\\T? z konsorcjum franrcusko-polskiem co

do ,budowy partu Gdyni. Pierwsza serja robót portowych wyko?-
czona zosta?a w 1930 r., nast?pna ma by? wykonana do kwietnia

1934 r.

Praca .przy budowie portu polega ,na tworzeniu basenów,

cz??ciowo kopanych w g??bi l?du, cz??ciowo :powstaj?cych w wy-

niku budowy sztucznych moli na morzu. Obydwa rodzaj e pracy

uzupe?niaj? si?, gdy.? piasek, wyczerpany -przy budowie basenó"v,
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s?u?y nast?pnie do .budowy moli. Do bu.dowy nadbrze?y u;?ywa-

ne s? prawie wy??cznie skrzynie ?elbetowe. Wymienione konsor-
,

cju'm wykonywa wszelkie z\vi?zane z tern budowle ?elbetowe

oraz roboty pog??biarskie. Odsy?aj?c panów do referatu

p. Gieysztora, który zawiera szereg dok?ad,nych dany.ch o budo-

wie portu, chcia?bym tu poda? tylko kilka momentów charakte-

rystycznych. A wi?c do robót betonowych zu.?yto dotychczas

oko?o 100.000 t. cementu. Przy pomocy moli uzyskano ok. 44 ha

sztucznych terenów budowlanych. ??czna powierzchnia maga-

zynów portowych wynosi przesz?o 100.000 ffi. kw., co daje mo?-

no?? zamagazynowania 200.000 t. towarów. Prze?adunek w?gla
a

uskuteczniany jest zapomoc? 15 .d?wigów w?glowych, w tern

trzy urz?dzenia s?pecj�lne o szczególnie du?ej wydajno?ci. Z.dol-

no?? -prze?adunkowa urz?dze? w?glowych oceniana jest na

600.000 t. miesi?cznie_ Dla prze?adunku rud i fosfatów istniej?

specjalne d?wigi, jak równie? dla prze?adunku z?omu. Pozatem

-pracuje w G,dyni szereg d?wigów typu uniwersalnego. Ogó?em

port gdy?ski posiada 51 mechanicznych urz?dze? prze?adunko-

wych. D?ugo,?? torów kolejowych w porcie wynosi 150 km.

Na podkre?lenie zas?uguje fakt intensywnego udzia?u ka-

pita?ów prywatnych w ro'zbu.dowie portu g.dy?skiego. Roboty

podstawowe, jak to budowa basenów, nadbrze?y i t. d., finanso-

wane s? przez Pa?stwo. Powa?na jednak .cz??? urz?dze? prze?a-

dunkowych wybudowana zosta?a przez firmy prywatne.

Równolegle z post?pem budowy port w Gdyni by? jedno-

cze?nie eksploatowany. Ka?.dy metr nadbrze?a ?wie?o wy/budo-

wany, ka?de zmontowane urz?,dzenie prze?adulnkow'e odra.zu za-

czyna?o swoj? prac?. By?o to z je.dnej strony potwierdzeniem na-

turalnej potrzeby budowy portu w Gdyni, z drugiej za? przy-

czynia?o si? do nies?ychanie szybkiego wzrostu ruchu portowe-

go. Gdynia, do której w 1923 r. zawin?? pierwszy okr?t morski,

która do 1926 r. ?adnego znaczenia dla polskiego handlu zamor-

skiego nie posiada?a, w 1931 r. wysforowa?a si? na drugie miej-

sce w rz?dzie ;portów ba?tyckich pod wzgl?dem wysoko?ci obro-

tów towarowych, wyprzedzaj?c Kopenhag?, Szczecin, Sztokholm

i inne. W ten sposób dwa porty polskie zajtmuj? dwa pierwsze
?

miejsca w rz?dzie portów ba?tyckich.

G.dynia obs?uguje ob.szar ci??enia analogiczny z zapleczem

gda?skiem. Dlatego te? w charakterystyce ruchu towarowego

obydwu portów znajdujemy wiele cech analogicznych. Tak samo

na pierwsze miejsce w eksporcie wysuwa si? w?giel, tak samo

du?e znaczenie posiada cukier i szereg innych artyku?ów. S?
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jednak i bardzo powa?ne ró?nice. Zaryso'\vuje si? ju.? -bardzo wy-

ra?nie pewna specjalizacja obydwu 'portów. A wi?c, podczas gdy

drzewo ;prze?ado,vywane jest przewa?nie w Gda?sku, który po-

siada rozleg?e tereny naturalne, w Gdyni wyst?puje w mniej-

szych ilo?cia.ch. Import rudy ?elaznej koncentruje si? przewa?-

nie w Gda?sku, podczas gdy przywóz z?amu, artyku?u, którego

prze?adunek uskuteczniany jest w du?ej mierze przy pomocy r?k

ludzkich, ta?szych w Gdyni, ca?kowicie odbywa si? w tym ostat-

nim porcie. Dalej Gdynia, dzi?ki posiadaniu nowoczesnych

ch?odni, skoncentrowa?a u siebie eksport artyku?ów, wymagaj?-

cych tych urz?dze?, a wi?c bekonóV\T, w?dlin, mas?a, j aj i innych.

?uszczarnia ry?u przyci?gn??a do Gdyni im'port tego artyku?u

do Polski, przetwórnie owoców przyczyni?y si? do pozyskania

tych towarów dla Gdyni. Ruch w porcie gdy?skim staje si?

z ka?dym rokiem coraz to ,bardziej urozmaicony i wszecll.-

stronny.

Znaczenie portów polskich dla ?ycia gosrpodarczego kraju

V\ l zrasta z ka?dym rokiem.
-

Budowa i rozwój 'portu w Gdyni wywo?a?y sprzeciw ze siro...

ny Senatu W. M. Gda?ska, który stan?? na stanowisku, ?e Gdy-

nia sta?a si? niebezpiecze?stwem dla pomy?lnego rozwoju portu

gda?skiego. W dalszych swoich wyst?pieniach w tej sprawie Se-

nat Gda?ski próbuje insynuowa? Rz?dowi Polskiemu zarzut po-

pierania drog? sztuczny,ch ?ro.dków rozwoju Gdyni na szkod?

Gda?ska. Powszechnie jednak jest wiado'me, ?e intencj? R'z?du

Polskiego by?a i jest zawsze troska o rozwój po'my?lny obydwu

portów. Wszelkie zarz?dzenia, maj?ce na celu :pozyskanie no-

wych transportów dla ??andlu zamorskiego, odnosz? si? zarówno

do Gda?ska, jak i do Gdyni. Mam tu na my,?li tak taryfy kolejo-

we, jak równie? zarz?dzenia z dziedziny 'polityki celnej. J ak wy-

?ej wspomnia?en1, Rz?d Polski u?atwia? 'ze swojej stroI1Y Radzie

Portu 'postawione przed ni? zadanie rozbudo,vy portu gda?skie-

go. Cyfry zreszt? dementuj? twierdzenie gda?skie. Jak Panowie

widz? na ,vykresie (rys. 3 i 4), linja rozwojowa portu gda?skie-

go idzie wci?? w gór?, niezale?nie od równoleg?ej linji, obrazu-

j?cej rozwój s?siedniej Gdyni. Stosunki \yzajemne obydwóch

portów ju? dzi? cz??ciowo uk?adaj? si? na zasad'zie lojalnej

wspó?pracy, a w przysz?o,?ci zostan? niew?tpliwie jeszcze bar-

dziej ipog??bione. Takie s? naturalne wymogi ?yciowe, i stwarza-

nie sztucznych konfliktów nie b?dzie w stanie takiemu rozwo-

jowi wypadków przeszko'dzi?.
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Rz?d Polski w oparciu si? o jak najszersze warst\vy spo?e-

cze?st\va prowadzi, jak widzimy z PO\vy?szego, od lat plano\v?

polityk? portow?, zmierzaj?c? do zapewnienia portonI w Gda?-

sku i w Gdyni jak najpomy?lniejszych warunków rozwoju. Por-

ty te toczy? musz? ci??k? nieraz walk? konkurencyjn? z portami

zagranicznemi, ubiegaj?cemi si? równie? o 'przewozy polskie.

Drog? szeregu ?rodków :powo?ane czynniki staraj? si? konkuren-

cj? t? os?abi?, przyczem uwie?czone to zosta?o, jak dotychczas,

pomy?lnemi rezultatami. W miar? pog??biania si? w spo?ecze?-

stwie polskiem ?wiadomo?ci niezmiernej wa.gi tych zagadnie?,

pra.ca nasza na wybrze?u zostanie jeszcze bardziej ugruntowana.

Proponuj? wobec tego uchwalenie przez Kongres nast?puj?cych

rezolucyj w sprawach porto\vych:

1) W sprawie Gda?ska.

I. Narodowy Kongres ?eglugi na zebraniu swem w dn. 19

czerwca 1932 r. uchwala:

Port gda?ski by? i \vinien by? nadal trakto\vany obok Gdyni

jako port naturalny Polski. Uprawnienia, które Polska w porcie

gda?skim posiada, powinny by? wykorzystywane w ca?ej pe?ni.

Niezra?eni licznemi trudno?ciami, stwarzanemi przez w?adze

i cz??? nap?ywow? ludno?ci W. �I. Gda?ska, \vinni?my kroczy?

dalej na drodze lojalnej wspó?pracy, maj?cej na .celu dobro Pol-

ski i Gda?ska.

2) W sprawie Gdyni.

Port w Gdyni jest dzie?elll ca?ego narodu i jego du�m?. Gdy-
nIa sta?a si? kamieniem w?gielnym polityki Polski Odrodzonej.
Port gdy?ski powinien by? w Imiar? potrzeb gospodarczych roz-

budowywany i zapewnione mu by? musz�-! jak najbardziej
wszechstronnie warunki dalszego pomy?lnego rozwoju.

3) "\tv sprawie Gda?ska i Gdyni.

Harmonijna �vspó?praca obu portów i jej ?atwa realizacja

jest zapewniona 'Przez sam fakt rozmiarów gospodarczego zaple-
cza obu ,portó\v i jego mo?li\vo?ci roz\vojo\vych".

Referent przechodzi do uzasadnienia s\voich \ynioskó,y. _

J akkol\viek od uko?czenia oma\vianych referató,v up?yn??o

zaledwie kilka lniesi?cy, rozwój wy:padków w ?wiecie -gospodar-

czym nabra? takiego tempa, ?e ,vskazanenl jest do roZ\Va?all au-

torów referatów morskich dorzuci? troch? u\vag, charakteryzu-

j?cych obecn? sytuacj? na morzach:

Tutaj, jak i wsz?dzie, panuje kryzys wszech,,�?adnie, na mo-

rzach i oceanach ?ycie zamar?o, a ?egluga morska wszystkich

krajó"T jest jak.by sparali?owana.
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Referent na kilku wykresach obja?nia najbardziej charak-

terystyczne dane, ilustruj?ce obecny stan rzeczy w tej dziedzinie

?ycia gospodarczego narodóvv i pa?stw.

Ocean Atlantycki, dotychczas najg?ówniejszy teren ?ycia

gospodarczego ?wiata i wymiany handlowej, o ruchu pasa?er-

skim w roz.nliarach gdzieindziej nieznany,ch, wykaza? 'v 1931 r.

ogó?em przewiezionych pasa?erów 560 tysi?cy, gdy natomiast

w 1913 r. !przejecha?o po nim 1.790 tysi?cy, czyli u-by tek netto

w ruchu stanowi 1.230 tysi?cy pasa?erów.

Przytem w 1913 r. w ogólnej cyfrze tych przewozów by?o

68% emigrantów, a w 1931 r. zaledwie tylko 32%? Wiadomem

za? jest powszechnie, ?e dla ?eglugi transatlanty,ckiej nie by?o
i niema lepszego ?adunku, jak emigrant.

Jednocze?nie podkre?li? trzeba, ?e w tym samym okresie

tona? statków� i ich szybko?? ,vzros?y bardzo znacznie. Olbrzymie

straty, jakie floty handlowe ponios?y podczas wojny ?wiatowej,

nietylko zosta?y opanowane, lecz i prze?cignione. W momencie

wybuchu wojny ?wiat handlowy posiada? w statkach 49 miljo-
nów tonn, w 1931 r. za? mia?y narody 'morskie ??cznie 70 miljo-
nów 131 tysi?cy tonn (rys. 5). Zatem zwi?kszenie tona?u jest
o przesz?o 21 miljonów tonn. Równocze?nie za? z wypuszczeniem

nowych statków, coraz to szybszych i wi?kszych, post?puje rów-

nolegle m,odernizacja, rozbu,dowa i tworzenie nowych portów
morskich. Nadmiar wi?c floty handlowej, o zdolno?ci przewozo-

wej olbrzymiej, zaci??y? nad ?yciem morskiem, Ipog??biaj?c do

rozmiarów katastrofalnych kryzys w tym od?amie ?ycia gospo-

darczego.

Oczywi?cie, okres wojny sprzyja rozwojo,vi przemys?u bu-

dowy okr?tów, jedna stocznia :po,vstaje za drug?; gdy w.1913 r.

by?o 'v budowie" ogó?em 3.333.000 tonn, czyli 6,8 % ca?ej floty

handlowej ?wiata, to 1920 r. notuje spuszczenie na wod?

7.180.000 tonn, co odpowiada?o wówczas 13,3% ogólnego tona?u.

Natomiast 1931 r. wykazuje ju? zaledwie tylko w budowie

1.404.000 tonn statkó\\T handlo\\Tych, cyfr? niespotykan? od 44

lat. Porównywuj?c za? zdolno?? produkcyjn? i ?rodki techniczne

stoczni ?wiatowych z 1887 i 1931 r., mo?na oceni? wielko?? kry-

zysu, w jakim znalaz? si? przemys? budowy okr?tów.

Tutaj pocieszaj?cem jedynie by?oby to, ?e du?y procent stat-

ków przedwojennych jest ju? przestarza?ych, statki za? z okresu

wojennego, budowane niedbale i ze z?ego materja?u, b?d? mu-

sia?y by? wycofane przed u,p?ywem wieku preklu'zyjnego.



24

Mo?na zatem mIec nadziej?, ?e w przerny?le okr?to\\Ty'm na-

st?pi niebawem zwrot ,ku lepszemu, i ?e liczba budo\\Tanych okr?-

tów osi?gnie normaln? norm? 'przed\vojenn?, t. j. oko?o 3 'miljo-

nó\v tonu rocznie.

Ale s? jeszcze i inne momenty, wp?ywaj?ce na pog??bienie

kryzysu w przedsi?biorstwach ?eglugowych. Oprócz tego, ?e to-

na?u jest za du?o, ?e jest on i jego eksploatacja dro?sza, ni?

przed wojn?, i '?e ?wiadczenia socjalne wzros?y w porównaniu

do 'przedwojennych wielokrotnie, to jeszcze sta"'Tki przewozo,ve

czyli t. z",r. frachty morskie spad?y.

Je?li za 100 przyj?? index frachtów w 1920 r., to \\T 1931 r.

wyra?? si? one licz/b?. 19,9; 'je?li porównanie takie przeprO\\Ta-

dzi? z 1913 r., to 1921 r. wykazuje cyfr? 161,8, a 1931 r.
- 85

(rys. 6).

W rezultacie przesz?o 13 miljonów tonn statkó"'T jest bez ro-

boty, jest ci??arem dla armatorów i ?ród?em niez.drowej konku-

rencji, niedopuszczaj?cej ,do jakiejkolwiek Z "\\Ty?ki na rynku

frachtowym.

A ?egluga morska, to dziedzina ostrej walki konkurencyjnej

nietylko przedsi?biorstw "\\T imi? interesów �v?asnych, ale tak?e

i to przede,vszystkiem 'pa?st\\T morskich, u?Y",Taj ?cych s""ych

przedsi?biorstw ,?eglugowych do walki ekonomicznej.

Nic dziwnego wi?c, ?e kto chce prowadzi? handel zamorski,

musi posiada? dobrze rozbudowan?, w?asn? flot? handlow?. I tu-

taj \\Tidzimy nadzwyczajne "\\Tysi?ki rz?dów pa?st",\ udzielaj?-

cych s",rym przedsi?biorst,vom ?eglugowym "'Tydatnej pomocy

\v formie olbrzymich subwencyj, po?yczek i t. lP. na rozbudo,v?

floty, wzgl?dnie na zast?powanie przestarza?ych jednostek no-

-\veml.

Zdawa?oby si? wi?c, ?e 'v okresie tak straszli,vego kryzysu
niema miejsca dla "\\Tniosków, któreby zach?ca?y Rz?d nasz do

dalszej roz.budowy 'polskiej floty handlowej. S? to jednak pozo-

ry, które dadz? si? bardzo ?atwo wyja?ni?.

Na arenie handlu mi?dzynarodowego Polska jest pa?st\\Tem

111?odem, nasza zdolno?? produkcyjna jeszcze w zarodku, a pr??-

no?? w kierunku ekspansji zamorskiej prawie nie istnieje, nato-

miast nasze mo?liwo?ci gos'podarcze, ze \\Tzgl?du na posiadane

bogactwa naturalne i ?rodki produkcji s? ogromne.

Do niedawna nasz handel morski by? jeszcze w r?kach ob-

cych; od 1925 r. nasza granica morska zaczyna nabiera? coraz

wi?kszego znaczenia w mi?dzynarodowym handlu naszego pa?-

st",ra. Od 15,4 % ca?ko\vitego obrotu to",raro\\Tego "'T 1925 r. ",Tzrós?
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obrót towarowy przez ,granic? morsk? w 1931 r. do 63,2%. Je?li

przyj??, ?e wymiana nasza towarów z krajami zamorskiemi

znajduje si? .dopiero w pocz?tkowej fazie rozwoju, to jasnem

jest, jak ,vielkie jeszcze mo?liwo?ci mamy przed sob? w przy-

sz?o?ci.

Z 13.630.000 tonn, które przesz?y przez !porty polskie

w 1931 r., zaledwie 998.000 tonn przesz?o pod flag? polsk?,

reszta, t. j. przesz?o 12,5 miljonów tonn, przewieziono, czy te?

wy,vieziono na statkach obcych. Wida? ju? z tego, jak du?e s?

mo?liwo?ci rozwoju polskiej floty handlowej. Mo?liwo?ci te b?d?

jeszcze wi?ksze, je?li nie zrezygnujemy z ,brania udzia?u w prze-

\vozach mi?dzy pa?stwami o,bcemi.

To te? uchwalenie przedstawionych ,vniosków powinno by?

dokonane z tern prze?wiadczeniem, ?e dalsza rozbudowa floty

polskiej i polskich portów nie powinna ustawa? ani na chwil?,

gdy? ta droga prowadzi jedynie ,do dobrobytu ogó?u spo?ecze?-

stwa, do niezale?no?ci ekonomicznej, do wzrostu politycznego

znaczenia i pot?gi Pa?stwa Polskiego. ·

Z kolei przewodnicz?cy dyr. C z e r w i ? s k i komunikuje,

?e in?. A l b i n W i t e k zg?osi? w ostatniej chwili dwa krótkie

referaty p. t. "Konieczno?? za?o?enia stoczni w Gdyni dla rozwo-

ju polskich ?eglug i hut" oraz "Sprawy specjalizacji Polaków-

in?ynierów techniki okr?towej i ich przysz?-e zadanie", na któ-

rych wyg?oszenie Prezydjum nie zgadza si?, gdy'? by?o�by to

sprzeczne z � 5 regulaminu obrad. In?. Witek mo?e jednak

w ogólnej dyskusji nad generalnym referatem i wy?onionemi

wnioskami zabra? g?os i wypowiedzie? swoje pogl?dy na te spra-

\vy. Przewodnicz?cy, otwieraj?c jednocze?nie dyskusj?, udziela

g?osu in?. Witkowi.

In?. W i t e k wskazuje, ?e za?o?enie stoczni wraz z odpo-

wiedniemi warsztatami reperacyjnemi w porcie gdy?skim jest

bez\vzgl?dnie konieczne, alby statkó\v polskich linij ?eglugowych,
�

których ju'? mamy 4-ry, nie oddawa? do obcych stoczni, wzgl?d-
.

nie do stoczni gda?skiej. Ca?y szereg osÓb podnosi w publika-

cjach, referatach i t. -p. (potrzeb? sta?ego powi?kszania ilo?ci pol-

skich statków morskich, dowodz?c, ?e wielka flota handlowa

wp?ynie dodatnio na polski bilans p?atniczy. Stocznia wi?c taka

w Gdyni mog?aby ,budowa? nowe statki, a zarazem równocze?nie

przeprowadza? remonty i to nietylko statków, ale równie? i licz-

nych .portowych urz?dze? mechanicznych. Same warsztaty re-

peracyjne w Gdyni nie ;mia?yby zupe?nie racji bytu przy tak

szczup?ej, jak o.becnie, polskiej flocie morskiej, gdy? by?yby nie-
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tylko dnie, ale nawet okresy d?u?sze (bez roboty ,przy op?acaniu

jednak robotników, co oczywi?cie nie wytrzyma?oby kalkulacji.

Czy stocznia taka mia?a!by by? przedsi?biorst\vem pa?st\vo-

wem, pa?stwowo-pry\vatnem, czy te? tylko prywatnem, to mów-

ca uwa?a, ?e najlepiej w tych warunkach odpowiada?oby pry-

watne przedsi?biorstwo, w którem zaanga?owane by?yby kapita?y

wszystkich ,polskich przedsi?biorstw, jak równie? i zarz?du por-

tu ,gdy?skiego.

Pomijaj?c ju? korzy?ci, jakie z takiej stoczni ,mia?yby przed-

si?biorstwa ?eglugowe i polskie huty, przez zapewnienie im

znaczniejszych dostaw, to jeszcze stocznia taka w r?kach pol-
skich przedsi?biorstw ?eglugowych -mia?aby ogromn? ?atwo??

w zbieraniu, wzgl?dnie w uzyskiwaniu odpowiedniego materja?u

o stanie i biegu okr?tó\v, o sprawno?ci maszyn okr?towych
i t. p.

Da?oby to nieocenione us?ugi konstruktorom stoczni przy

projektowaniu nowych urz?dze?, umo?liwiaj?c przez to budow?
coraz wytrzymalszych i sprawniejszy.ch jednostek morskich.

Jakkolwiek stocznia ta 'przeznaczona by?alby przedewszystkiem
do obs?ugi polskich przedsi?biorstw ?eglugowych, to jednak,

zwa?ywszy na tanio?? robotnika naszego w ,porównaniu z zagra-

nicznym, nale?a?oby przypuszcza?, ?e z czasem w przysz?o?ci

zacznie ona rywalizowa? ze stoczniami obcemi, przyjmuj?c za-

, .. .

mowIenIa za-granIczne.

Wobec przedstawionych korzy?ci, przemawiaj?cych za za-

?o?eniem stoczni w Gdyni, mówca wypowiada si? za rozszerze-

niem wniosków, zig?oszonych przez in?_ Lam/bora w referacie

p. t. "Statystyka eksportu i im'portu rzek? Wis?? w r. 1928, 1929

i 1930", przez posta\vienie jeszcze dodatkowego wniosku:

"Kongres widzi konieczno?? powo?ania do ?ycia odpo\vied-

niej Ko,misji, która:

a) zbada?aby podsta\vy dla za?o?enia stoczni w Gdyni;
.

b) poda?a projekt i \varunki zrealizo\vania budowy tej?e

stoczni, oraz

c) poda?a projekt rozbudo"vy naszej floty handlo\vej".

Pr1zechodz?c do s.prawy �pecjaliz.acji Polaków - in.?ynieró\v

techniki okr?towej, in?. W i t e -k zwraca u\vag?, ?e dotychczas

u nas k?adzie si? g?ównie nacisk na szkolenie za?óg dla polskich

statków, natomiast niema zupe?nie zrozu'mienia potrzeby szko-

lenia polskich in?ynierów techniki okr?towej i zapewnienia im

po uko?czeniu studjów od]powiedniego stano\viska w zak?adach

krajowych lu.b gda?skich. W rezultacie 'p?d m?odzie?y polskiej
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do zapisywania si? na politechnik? gda?sk? zosta? w ten sposób

zahamowany, na stu.djach okr?towyeh w Gda?sku pozosta?o za-

ledwie paru, reszta za? poprzenosi?a si? na inne \vydzia?y tej po-

litechniki. Zda"Ta?oby si? jednak, ?e by?by ca?y szereg stano\visk,

które mo?naby obsadzi? in?ynierami techniki okr?towej, czy to

w stoczni gda?skiej, czy te? w ,projektowanej "V przysz?o?ci

stoczni wGdyni lub w warsztatach reperacyjnych w Tczewie, na-

st?pnie równie? w stoczniach statków rzecznych, w kiero\vnic-

twach portów Gdyni i Tczewa, w charakterze rzeczoznawców

przy Min. Przemys?u i Handlu, czy te? w prywatnych towarzy-

st\vach ?eglugowych i t. lP.

Teraz m?ody in?ynier, ko?cz?cy wydzia? okr?to\vy, nie ma

mo?no?ci, albo te? z wielkim trudem uzyskuje odpowiedni?

praktyk? fachow?, jako :przygotowanie do swego zawodu i pó?-

niejszej samodzielnej pracy.

Mówi?c wi?c obecnie o potrzebie sta?ej roz.budowy polskiej

floty morskiej, nale?a?oby tak?e zaj?? si? i s:praw? wychowania

m?odych in?ynierów, je?li mamy d??y? do stworzenia polskiej

techniki okr?towej. Wystarczy?oby tutaj u?atwienie takim in?y-

nierom, ze strony od,powiedni'ch czynników, praktyki i udziela-

nie im stypendjów na "\vyjazd zagranic?, po ul{o?czeniu za? }Jrak-

tyki, \vzgl?dnie po uzupe?nieniu studjów zagranic?, przydziele-
nie takiego kandydata, zale?nie od jego specjalizacji, na pewne

stanowisko \v ramach ju? u?o?onego z góry planlI.

\V tej sprawie in?. Witek zg?asza wniosek tre?ci nast?pu-
. .

J?ceJ:
..

"Kongres u"Ta?a za konieczne, aby Ministerstwo Prze-

lllys?u i Handlu, \vzgl?dnie Departament Morskj przy niem

u?o?y? program praktycznego \vyszkolenia in?yniera tech-

niki okr?towej i w ?ycie go wpro"Tadzi?".

P . E d nl u n d K r z y ? a n o w s k i \vskazuj e na uj emIl?,

z.daniem jego, stron? obecnego pro.gramu roz'\voju polskiej floty

morskiej, którym zajmuje si? rz?d, a nie inicjatywa pry'\vatna.

Nawi?zuj?c do sprawy subsydjowania w innych krajach ?eglugi

morskiej, uwa?a za konieczne pob.udzanie inicjatywy pry\vatnej

przy wydatnej po:mocy finansowej ze strony Pa?stwa. Popiera-
nie dzikiej ?eglugi morskiej przez jej su'bsydjowanie da?oby za-

cz?tek powstania i rozwijania si? kabota?u, oraz da?oby mo?no??

zatrudnienia wycho\tva?ców Szko?y Morskiej '\v Tczewie.

O godzinie 12.35 P r z e w o d n i c z ? c y zarz?dza przer,v?

ID-minutow?.
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Po przer\vie, przed ,vznowienierm dyskusji, in?. K. R o d 0-

w i c z 'podaje do wiadomo?ci ibli?sze szczegó?y o wycieczce miej-

scowej i do Gdyni, komunikuj?c zarazem, ?e z powodu zbyt ma-

?ej ilo?ci zg?osze? wycieczka do Bydgoszczy zosta?a od'\vo?ana.

W dalszej dyskusji zabiera g?os dyr. B o s i a c k i, który

twierdzi, ?e dla utrzym.ania ?eglugi na odpowiednim pozio.mie

niezb?dne nam jest, oprócz posiadania \v?asnych statków:

1) wyszkolenie w?asnego ?eglarza,

2 ) " "ag en ta, j ak równie?

3 ) posiadanie w?asnych portów i

4) w?asnych stoczni.

Mamy w?asne ?elazo, taniego robotnika i kadry m?o.dych in-

?ynierów okr?towych, przeto trzeba d?'?y? do tego, aby zacz??
budo �.�

·

_

'statki w kraju, a nie kupowa? zagranic?; ,budowa? nie-
... ....

..

tylko dla potrzeb w?asnych, ale równie? sprzedawa? do innych

krajów morskich. Mówca ko?czy apelem, wzywaj?cym do za-

pocz?tko'\vania budowy stoczni w Gdyni, która ma szanse pew-
.

nego rozwoJu.

In?. T. T i II i n g e r podkre?la, ?e spra'\va portów morskich

w Gdyni i Gda?sku oraz ich progra.m rozbudowy jest obszernie

potraktowana w referatach kongresowych. Pomini?to nato.miast

zu-pe?nie kwestj? portu w Tczewie, jako 3-go polskiego portu

morskiego. Po??czenie naszych dróg wodnych z .morzem przez

Gda?sk nie jest ca?kowicie i wy??cznie w r?kach polskich; pro-

jekt po??czenia "fczewa z Gdyni? jest technicznym n0
1 -:Sense.m.

Po??czenie Wis?y z G.dyni? za pomoc? kana?u wzd?u? morza jest
technicznie mo?liwe, ale znów z innych w?'gl?dów niewykonalne.

Pozostaje zatem jedynie port w Tczewie z uj?ciem bezpo?rednio
na morze, n,ale?a?oby tylko pousuwa? z koryta progi, zwi?kszy?

g??boko?ci, zw?aszcza przy uj?ciu do morza, oraz zabezpieczy?
most w Tczewie przed daIszem obna?aniem jego filarów przez

pog??biaj?c? dno rzek?. lVlówca zg?asza nast?puj?cy wniosek:

"Polska polityka portowa winn,a uwzgl?dni? urz?dzenie
w przysz?o?ci -portu morskiego w Tczewie, na pocz?tek dla

statków o mniejszem zag??hieniu. W ty.m celu nale?a?oby

d??y? do zwi?kszenja -g??boko?ci w uj?ciu Wis?y i usun??

przeszkody, utrudniaj?-ce to pog??bianie si?".

Dyr_ N a gór s k i, dzi?kuj?c generalnemu referento'\vi za

umiej?tne streszczenie referatów, pragnie jego wywody uzupe?-
ni? jeszcze dodatkowy,m komentarzem w zwi?zku ze zmianami,

które zasz?y o.d czasu '\vydania referatów. Naszym portom mor-

skim zaczyna si? po,vodzi? coraz ,gorzej, w ich obrotach dotych-
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czas dominuje przewa?nie w?giel, to te? wskazanem jest rozsze-

I'"ZY? \v nich z.akres obrotu towarowego przez pozyskanie nowych

towarów, mniej masowych, jak w?giel, ale ,bardziej warto?cio-

wych, a które kiero\vane s? obecnie 'przez porty obce. Nie mo?na

bowiem dopu?ci? do marnowania rozbudowanych urz?dze? 'prze-

?adunkowych, na wypadek zmniej szenia si? eksportu w?gla.

Port gda?ski nale?y \v równej mierze popiera?, jak Gdyni?,

gdy'? budowa drugiego portu by?a przedewszystkiem s:praw? bez-

piecze?stwa. W ?z?y, ??cz?ce Gda?sk z Polsk?, s? silnym w?z?em,

??cz?cym Polsk? z morzem wogóle. Obecnie w tych ci??kich cza-

sach trzeba ró\vnomiernie ruch transportowy kiero\va? na

Gda?sk i Gdyni?, maj ?c na wzgl?dzie przysz?e korzy?ci ekono-

f

.

mlczne.

· Co do -portu \v Tczewie, to Stprawa ta napotyka r' s7e�eg

trudno?ci technicznych i ekonomicznych, jest \vogóle tak skom-

plikowana, ?e trudno j? dyskutowa? ,bez dok?adnego zaznajomie-

nia si? z ni? uprzednio. Sprawa ta obecnie jest o tyle nieaktual-

n?, ?e porty Gda?ska i Gdyni s? dla :potrzeb naszego o,brotu to-

warowego zupe?nie wystarczaj ?ce.

lVlówca popiera wnioski, z?o?one przez generalnego refe-

renta.

Prof. 1\11. R y b c z y ? s k i uwa?a, ?e wnioski niezg?oszone

??cznie z referatami, nie mog? ,by? w my?l regulaminu za?atwio-

ne merytorycznie. Je?li chodzi o .pier\vszy wniosek in?. Witka,

t.o, ponipwa? stanowi on rozszerzenie wniosków in?. Lambora,

nale?a?oby dyskusj? na ten temat przesun?? na drugi dzie? ob-

rad, kiedy omav--iany b?dzie dzia? ?eglugi ?ródl?dowej. S'praw?

portu w Tczewie i stoczni w Gdyni mówca proponuje za?atwi?
.

w formie przekazania ich Z.arz?dowi Stowarzyszenia, jako spe-

cjalnych zagadnie?, na najbli?sz? konferencj? wodn?.

Gen:eralny referent lP. ��. R o s t k o w s k i w odpowiedlZi
.

na g?osy krytyki wyja?nia, ?e na inicjatyw? prywatn?, któraby

\\?Tydatnie finansowo pop.ar?a ?eglug? morsk?, rz?d czeka? od

1918 r. Mo?liwo?ci kapitalistyczne u nas w kraju s? minimalne,

a w dobie kryz_ysu obecnego inicjatywa prywatna nicby nie

zdzia?a?a. To te? spraw? polskiej ?eglugi -morskiej musia? Rz?d
. ,

UJ ?c w swe r?ce.

Co do projektu za?o?enia stoczni w Gdyni, to jest to sprawa

niedojrza?a, przedwczesna, do za?o?enia stoczni w Gdyni musz?

by? nale?yte ,podsta\vy ekonomiczne, co innego za? warsztaty

reperacyjne. Jakie? s? mo?liwo?ci rozwoju takiej stoczni, je?li

u nas zapotrzebowanie na nowe statki wynie?? mo?e od 1 do 2
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jednostek rocznie? Pozatem na stoczni takiej nIe mozna budo-

wa? statków handlowych i wojennych, gdy? s? to dzia?y, ró?-

ni?ce si? mi?dzy 'sob? wY1bitnie i wymagaj? zupe?nie innych fa-

chowców tak w personelu kierowniczym, jak i roboczym. Nie-

mniej jednak generalny referent nie ma nic przeci"T \vnioskowi

in?. Witka w punktach a) i;b), ale nie mo?e zgodzi? si? na punkt

c) tego? wniosku. Ramowy program lO-letni rozbudo"TY polskiej

floty handlowej istnieje w opracowaniu rz?dowem, ale dyskusja

nad nim nie jest z wielu wzgl?dów wskazana.

Równie? i spra\va budowy :portu w Tczewie nie jest narazie

aktualn?, gdy? wykorzystanie obu portów w Gdyni i Gda?sku

nie dosz?o jeszcze do maksimum ich mo?liwo?ci, Skarb za? nie

ma obecnie funduszó\v na rozpoczynanie budo\vy nO\\Tego objek-

tu portowego, który by? mo?e w przysz?o?ci b?dzie nawet po-

trzebny.

\;V reszcie generalny referent w sprawie \vniosku in?. Wit-

ka, dotycz?cego wyzyskania fachu in?yniera okr?towego, wyja?-

nia, ?e l\linisterst\\To Przemys?u i Han-dlu ju? t? spraw? si? za-

j??o, a zainteresowanie to wyra?a si? \v udzielaniu finansowego

poparcia lll?odzie?y studjuj?cej. Sprawa ta obecnie nie mo?e by?

zbyt realnie traktowana, gdy? narazie nie wida? absolutnie pola

do zarobkowej pracy przysz?ych in?ynierów okr?towych.

Po przemówieniu tern, Przewodnicz?cy dyr. C z e r w i ? s k i

zamyka dyskusj? i proponuje przyst?pienie do g?osowania nad

zg?oszonemi wnioskami, przytem proponuje wycofa? \vniosek

in?. T. Tillingera, jako obecnie rzeczywi?cie nieaktualny, na co

wnioskodawca si? zgadza.

W g?osowaniu wszystkie wnioski uch\valono bez sprzeci\yu.

W O'bec wyczerpania na tem porz?dku dziennego obrad

z dzia?u ?eglugi morskiej, Przewodnicz?cy dyr. C z e r \v i ? s k i,

dzi?kuj?c referentom i generalnemu referentowi za przyczynie-

nie si? do rozwini?cia i omówienia szeregu ró?nyc.h zagadnie?

z tego dzia?u, jak równie? dzi?kuj?c zebranym na sali uczestni-

kom za liczny udzia? wtem pierwszem posiedzeniu kongresu -

zamyka 'posiedzenie o godzinie 14-ej.

2. Drugie posiedzenie - w dniu 20 czerwca 1932 r.

Porz?dek dzienny: Obrady nad referatami z dzia?u ?eglugi

?rÓdziemnej, grupa referatów Serji B Nr. 1 i 2.

Prezydjum: dyr. J. Czerwi?ski (.prze\\Todnicz?cy), gen. St.

Kwa?niewski i dyr. B. Zakrzewski.
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Sekretarze: in?. J. W. Swie?ciakowski, J. Pleszczy?ski i �I.

Zakrzewski.

Pocz?tek posiedzenia godzina 9,30.

O;becnych na sali 70 osób.

Po zagajeniu, P r z e w o d n i c z ? c y udziela g?osu dyr. A.

B o r n o w i, który na temat referatów Serji B. Nr. Nr. 1 i 2 wy-

g?asza generalny referat, przedstawiaj?cy si? w skróceniu nast?-
.

pUJ?co:

"Trzy lata przesz.?o up?yn??o od ohwili, kiedy Pierwszy Zjazd

Hydrotechniczny przeprowadzi? dyskusj? nad zagadnieniem roz-

budowy dróg wodnych i rozwoju rodzimej ?eglugi. Z obszernych
referatów bi?a my?l przewodnia, aby spo?ecze?stwu i miarodaj-

nym czynnikom rz?dowym zwróci? uwag? na konieczno?? oka-

zania temu problemowi troski i zainteresowania w stosunku, jaki

odpowiada jego istotnemu znaczeniu dla utrwalenia i wzmocnie-

nia gospodarczej niezale?no?ci Pa?stwa. Uwzgl?dniaj?c mo?no-

?ci finansowe Pa?stwa, Zjazd sformu?owa? swoje wnioski ostro?-

nie, a?eby umo?liwi? Pa?stwu zrealizowanie zada?, które uwa?a?

jako najpilniej sze.

Od tego Zjazdu u'p?yn??o 'przesz?o 3 lata i dzi? jeste?my na

tYIll samym ,punkcie, na którym 'byli?my wówczas. Min. Rob.

Publ. wyst?pi?o \\�prawdzie w roku 1930 z programem ro,bót na

\Vi?le, celem przeprowadzenia systematycznej regulacji Wis?y old

uj?cia Przemszy do granicy polsko-gda?skiej pod Czatkowarni,
które to zamierzenie znalaz?o "\v szczególno?ci swój wyraz w pro-

jekcie odpo"\viedniej ustawy.

Realizacji zamierze? Ministerstwa Robót Publicznych prze-

ciwstawi? si? jednak kryzys europejski, który dopiero w r. 1930

odbi? si? wyra?nie na polskim organi?mie gospodarczym. Kryzys
ten pog??bia si? w ci?gu roku 1931 i dzi? jeszcze trwa z nie-

zmniejszon? si??, daj?c si? najbardziej we znaki bud?etowi Mi-

nisterstwa Robót Publicznych, który z 158,850,000 z? w roku 1930

zosta? zreduko,vany w roku 1932 do kwoty 38,306,000 z?.

Zdawa?by si? mog?o, ?e dyskusja o drogach wodnych w tych
warunkach jest nie na czasie, tak jednak nie jest. Je?eli re-

gulacja rzeki jest obowi?zkiem Pa?stwa, od którego ?adne si?
nie uchyla, i je?eli \\Tchodzi w gr? regulacja jedynego wielkiego

?cieku, ??cz?cego kraj z morzem, stanowi?cego zatem g?ówn? t?t-

nic? naszego organizmu gospodarczego, dyskusja o rozmiarach

koniecznych prac dla nale?ytego utrzymania tej rzeki zawsze b?-

dzie aktualn?. Dysku-sja nad tym problemem, podj?ta w okresie

gospodarczej depresji, która si?? faktów zmusza jednostki i ogó?

.

-

"
?

3
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do szukania naj ekonomiczniej szych rozwi?za? zada? gospodar-

czych, mo?e nawet w rezultacie jest korzystniejsz?, ni? przepro-

�vadzona w okresie dobrej konjunktury. W warunkach gospo-

darczo ci??kich bO\\Tiem \vszelkie propozycje \\Typ?Y\\Taj? z natu-

ralnej potrzeby szukania najprostszych ?rodków dla podniesie-
nia zdolno?ci do ?ycia i do rozwoju ekonomicznego Pa?stwa

i \vskazania najodpowiedniejszego rozwi?zania problemów go-

spodarczych, których nale?yte uj?cie i za?at\\Tienie dopom,óc mo-

?e w pr1zysz?o?ci do ?at\\Tiejszego przetr\\Tania i przezwyci??enia

wstrz?sów, 'podobnych do tego, jaki dzisiaj prze?y\vamy. Pod

tym k?tem �vidzenia s? te? prze\\Ta?nie opracowane referaty, któ-

re mam zaszczyt zast?powa?. Je?eli si? je przeciwstawi podob-

n,ym referatom pier\vszego 'zjazd,u, to naogó? uderz.a pewna re-

zerwa, z jak? traktowana jest sprawa programu rozbudowy na-

szyc.h dróg \\Todnych. Niema w nich ju? mowy o realizacji pro-

jektów sztucznych dróg wodnych w szerszym zakresie: w gr?

wchodzi g?ównie regulacja Wis?y. Z drugiej strony chara!<-tery-
zuje obecne referaty zebrany obszerny materja? statystyczny,

który pozwala opiera? wnioski na pe\vnych cyfro\\-Tych podsta-
wach. W referatach jest pozatem zwrócona wi?ksza uwaga na

dru,gi wa?Jny czynnik rozwoju ?eglugi, poza dobr? i 'pe\\Tn? drog?

wodn? i technicznemi urz?dzeniami, u?atwiaj?cemi transport,
t. j. na przemys? i jego potrzeby..

Przechodz?c do omówienia zg?oszonych referatów, pozwol?
sobie 'podzieli? je na dwie gru,py. Do pierwszej zaliczy?bym refe-

raty, po?wi?cone 'prawie wy??eznie statystyce ruehu ?e.glugowego
i ?rodków transportowych w Polsce, zatem referat prof. Ryb-

czy?skiego "?egluga ?ródziemna w Polsce 1919 do 1930 r.", oraz

referat in?. Lambora "Statystyka eksportu i importu rzek? Wi-

s?? w latach 1928, 1929, 1930"; do drugiej referaty, przedstawia-

j?ce studja gospodarcze nad kwest j? rozbudowy dróg wodnych
w Polsce, w szczególno?ci referaty prof. Rybczy?skiego: "Koszty

transportu wodnego" i "Warunki techniczne rozwoju ?eglugi

?ródziemnej w Polsce", referat in?. Niemirowicza-Szczytta: "Zna-

czenie i potrzeby ?eglugi ?ródl?dowej", wreszcie referat in?. Ro-

dowieza: "Droga wodna Wis?a - Ba?tyk". Ze wzgl?du na czas

jestem zmuszony ogranic!Zy? si? do przedstawienia z obu [pierw-

szych referatów danych statystycznych, najbardziej charaktery-

stycznych, maj?cych znaczenie dla dalszych roz\\Ta?a? nad roz-

wi?zaniem problemu ;budowy dróg wodnych oraz roz\\Toju ?eglu-

gi w Polsce.
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Z referatu prof. Rybczy?skiego dowiadujemy si? przede-

wszystkiem, ?e z naszej ca?ej sieci dróg wodnych jest wykorzy-

stanych dla ?eglugi 39%, w czem przez wielk? ?eglug? 14%.

Dane statystyczne co do taboru ?eglugowego ograniczaj? si? do

lat 1928 i 1931. W tym okresie wynosi ,przeci?tny ilo?ciowy
.

wzrost roczny taboru z w?asnym nap?dem 3 %, bez na.p?du 13 %,
-

wzrost no?no?ci jest mniejszy i wynosi dla ?odzi bez nap?du 7 %.

Ilo?ciowo przewa?aj? olbjekty o ma?ym tona?u.

Z cyfr statystycznych, podanych dla w.a?niejszych portów

polis kich, stwierdzi? si? daje sta?y i stosunkowo znaczny wzrost

pr.zewozów rzecznyah, wspó?dzia?aj?cych przewa?nie .w imporcie

na \\Ti?le poni?ej Warszawy oraz na zachodnich drogach wod-

nych. Wzrasta równie? cyfra przeci?tnej ?.adu-gi na statkac11,

która w roku 1921 wynosi?a 120 tonn, za? w roku 1930 dosz?a

do 240 tonn, zatem wzros?a podwójnie.

Na 'Varcie rozwija? si? zaczyna silniejszy ruch w roku 1925,

wy??cznie towarowy na barkach, przyczem cyfry przywozu wy-

kazuj? znaczne wahanie w pojedy?czych latach, natomiast wy-

\VÓz wzrasta stale i osi?ga w roku 1930 cyfr? 163,733 tonn. Nao-

gó? zbli?a si? ruch w porcie w Poznaniu do cyfr przedwojennych

(220,000 tonn).

W porcie warszawskim, wybitnie 'przywozowo
- konsumcyj-

nym, zaczyna si? silniejszy ruch towarowy IW roku 1925 i wzra-

sta jednomiernie, osi?gaj?c w roku 1928 150,000 ton'n.

Pozatem podaje autor kilka dat z ruchu przewozowego

wodnego na odcinku Przemszy i Wis?y od Mys?owic do Korczy-

na, oraz na zachodnich i wschodnich drogach wodnych. Z tych
dat zas?uguje na -podkre?lenie wzrost ruchu przewozowego g?ów-
nie z góry Wis?y do Krakowa, który roz,pocz?? si? w roku 1924

i "vzrós? do roku 1929 prawie trzykrotnie. Ruch poni?ej Krako-

"\va do Korczyna nie przekracza 0,5 % ruchu powy?ej Krakowa.

Na drodze wodnej Wis?a ' Odra stwierdzi? nale?y równie?

niezaprzeczony wzrost ruchu ?eglugowego z obszaru Bydgoszczy
i z Kujaw ku Odrze i ku Wi?le. Ruch tranzytowy nie gra wi?k-

szej roli, \vspó?dzia?a bowiem w ogólnym ru,chu zaledwie w kil-

kunastu procentach.

Ruch na Warcie jest przedewszystkiem ruchem w dó? rzeki,

zatem eksportu do Niemiec.

Sta?y, stosunkowo silny \vzrost ruchu ?eglugowego od roku

1925, wykazuj? równie? wSichodnie drogi wodne, jednak Inaogó?

jest to ruch llleznaczny.
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W szystkie odcinki dróg wodnyeh w Polsce, na których od-

bywa si? ?egluga, wykazuj? zatem wzrost ruchu ?eglugowego,

który wzmóg? si? nawet w ostatnich latach, mimo kryzysu,
w przeciwie?stwie do kolei, 'na których w latach 1929 i 1930

ruch stale si? zmniej sza.

In?. Lam,bor w swoim referacie podaje nam statystyk? przy-

wozu i wywozu, opart? na zapiskach z okresu 1928 '

1930, pro-

wadzonych w Zarz?dzie Dróg W odnych w Tczewie. Zebrane da-
.

ne s?u?? autorowi do wyci?gni?cia interesuj?cych wnioskó\v co

do zale?no?ci ruchu ?eglugowego na Wi?le nie tyle od trwania

stallów niskich, ile od okresów, w których te stany niskie w ci?-

gu roku si? pojawiaj?. Zwi?zana jest ta zale?'no?? z rodzajem
towaru transportowanego, którym s? przewa?nie p?ody rolnicze,

przedewszystkiem zbo?e, oraz przetwory przemys?u rolniczego,
a w szczególno?ci cukier. Je?eli zatem niskie stany wody trwa-

j? w miesi?cach letnich naw_et przez czas d?u?szy, to niema to

\vielkiego wp?ywu na wielko?? ruchu przewozowego, ponie\va?

g?ównie id? transporty na wiosn? i w jesieni. Na podsta\vie przy-

toczonych w referacie .dat wyprowadza autor ogóln? cyfr? pro-

centowego wykorzystania objektów p?ywaj?cych, oko?o 30%.

Wspominaj?c o stawkach taryf transportowych zaznacza,

?e stawki te s? ró?norodne, uj?te przez rozmaite przedsi?bior-
stwa ?eglugowe rozmaicie, zale?nie od konjunktury, naogó? usta-

lane poni?ej taryf kolej owych o 20 50 % .

Z przedstawionej w referacie statystyki wyci?ga in?. Lam-

bor wniosek, ?e tabor, który posiadamy jak i droga wodna nie

s? nale?ycie wyzyskane. Przyczyny tego stanu rzeczy nie mo?na,

zdaniem autora, przypisywa? wy??cznie z?emu stanowi drogi

wodnej wzgl?dnie nieodpowiedniemu taborowi. Widzi j? autor

w nieskoordynowaniu pracy towarzystw ?eglugowych, w braku

nale?ytego kontaktu IZ eksporterami i importerami, celem za-

pewnienia towarów powrotnych, braku urz?dze? u?atwiaj?cych

prze?adunek, wreszcie w braku nale?ytego wspó?dzia?ania kolei

z wod?, która przy odpowiedniej kolejowej polityce taryfowej

mog?aby z korzy?ci? dla tej ostatniej przej?? cz??? transportó,v.
Referat zawiera w konkluzji propozycj?:

1) stworzenia izby ?eglugi ?ródl?dowej wzgl?dnie \vydzia?u
.

?eglugi w Izbie Przemys?owo - Handlowej, których zada-

niem by?aby troska o rozwój ?eglugi i stan ?eglarski, po-

zatem
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2) uzupe?nienia przepisów oprowadzeniu statystyki ruchu

towarów w tym sensie, aby dawa?a równie? pogl?d na

wykorzystanie ta/boru i ,drolgi wodnej_

Obszer,ny materja? statystycZ11Y zawieraj? równie? niektóre

referaty z drugiej ,grulpy.

Mi?dzy inne:mi z referatu in'?. Niemirowicza otrzymujemy

cyfry udzia?u naszego handlu morskiego w handlu zagranicz-

nym Polski.

Widzimy z nich, ?e kierunek ku morzu dominuje nad inne-

mi kierunkami -w nas.zym han:dlu zagranieznym, i ?e ta przewaga

szybko ro?nie, z czego mo?emy wyci?gn?? odpowiednie kon-

sekwencje co d.o znaczenia naszej jedynej drogi wodnej, wiod?-

cej ku w?asnemu morzu. Znalmie.nne jest zmniejszenie :s.i? m,i-

moto udzia?u ?eglugi rzeczn.ej w ru.chu towarowym w porcie

gda?skim w porównaniu ze stanem przed w,oj n?.

W tona!?u naszego oigóllnego ruchu pIizewozowego w Polsce

u?c'zeslniczy transp.ort wod,ny tylko w 1,01 %, a jeszcze gorzej

przedstawia si? ten stosunek przy Iporównan,iu pracy przewozo-

wej w tonn.okilometra'ch. W wyj?tkowym roku dobrej ko�n-

junktury dla przewozów rzecznych 1926 wynosi? udzia? ?eglug,i
3,1 % w ogólny'm przewozie towarów, natomiast w tonnokilome-

trach u,dzia? ten spada do 1,7 %. Tym cyfrom przeciwstawia au-

tor cyfry niemieckie prz.ewozów ,na drogach wodnych, które wy-

nosz? w r_ 1926 25%, wZ1gl?dnie 33% ogólnej cyfry przewozu

towarów wz.gl?dnie tonnokilometrów. Cyfry te ostatnie odnosz?

si? co praw,da do roku wyj?tkowo dobrej konjuniktury. Udzia?

transportu wodnego w transporcie o:gólnym w NiemCizech nor-

malnie jes't mniejszy, wynosi jedinak zawsze jeszC'ze oko?o 19%,
· a \\� r. 1930 nawet 22% w tona?u przewie.ziony,ch towarów.

.

We Fran,cji stosunek wielko?.ci ru.chu na drogach ,vodnych
..

do ruchu kolejowego jest ,mniejszy, ni? w Niemczech. Przewóz

wodny we Francji wynosi 16 %, g:dy w N,iemezech 24 % prz-ewo-

zów kolej/owych. Przy-czyn? jest wi?kszy .stosunek d?ugo?ci

sztucznych -dróg "rodny'ch do naturalnych we Francji, -ni?

'v N.iemczech.

�Iianowi,cie we Francji stan;owi? drogi sfztu.czne 43 % dróg

wodnych, gdy tymczasem w Niemczech tylko 18%. Z te-g.o wy-

nika, ?e drogi wodn-e naturalne przyci?gaj? bardziej towar, ni?

drogi sztuczne.

W r. 1931 przewioz?y drogi wodne ,ve Francji 53.187.945

to.n,n.
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W porówn.aniu z ruchem ?eglugowY1m w Niemczech, który

w .ostatnich latach .od 1927 doo 1930 wynosi? przeci?tnie

108.753.000 tonn, pTzewo?? ,drogi wodne fran;cuskie o 50% mniej.

Je?eli Jednak te dwie cyfry zestawimy z cyfr? naszego trans:portu

na drogach wodny,ch w wyj?tkow-o korzystnym ,roku 1926, wy-

nosz?.c? 2.077.000 tonn, to wówczas d,opiero uprzytomnimy so-

bie, jak daleko w tyle jeste?my p.oza temi .dwoma krajami. Ta

ró?nica przedstawi si? nam w .ca?ej j as.krawo?ci, je?eli rów'no,...

cze?nie uwzgl?dnimy stosu:nek d?ugio?ci naszy.ch dróg wOQny.ch,

któr? przyj?? mo?emy .z in?. R.odowiczem na 5.451 km., do d?u-

go?ci dróg wodny.ch w Niemczech, wynosz?cej obec.nie po w.oj-

nie 12.784 km. w.zgl?dnie do d?ugo?,ci sieci ?eglugowej we Fran-

cji, obejmuj?cej 12.000 km., zatem, .nie wiele wi?cej, ni? dwukrot-

n? d?ug-o?? naszych dróg wodnych.

Nale?y jeszcze wspomnie? o danych co do stanu taboru, któ-

re zawieraj? referaty i:n?. Niemirowicza i prof. Rybczy?skiegto.

I tak dowiadujemy si? z ref.eratu in?. Nie.miro.wicza, ?e nasz ta-

bor sta,tkowy o w?asnym pop?dzie .sk?ada? ,si? w r. 1927 .z 142

jednostek, z czego przesz?o 50 % tzupe?.nie starych, które powinny

by? w naJbli?szym ,czas.ie wyelimin.owane z ru.chu. Wed?u.g refe-

ratu prof. Rybczy?skiego, mieli?my w dniu 1.1.1931 r. 163 stat-
or;

ków oralZ 2.000 sz,tuk ?odzi bez nalp?du .o tona?,u 122.166 tonn.

Wzr,ost ilo?ciowy w taborze bez w?as.neg.o nap?du od r. 1928 wy-

nosi 38%; niestety, przewa?nie na powi?kszenie to sk?adaj? si?

jednostki o ma?ej n.o?no'?ci, pot11iewa? równocze?nie tona? wzrós?

tylko o 16 %. W porównaniu z Niemcami tona? naszego taboru

barek iprzedstawia ,b.ar!drzo ma?y u?amek tona/?.u tamtejszego, bo

zaledwie 1,8%.

Przedstawilona w referatach statystyka -wskazuje wymownie
.

na obowi?zek wi?ks.zego zainteresowania si? problemem rozbu-

do"vy 'dróg w.o?nych, a 'w pierwszym ,rz?dzie problemem regula-

cji Wis?y. Dlo tego m10mentu ,natury ogóln.ej przy??cza si? w na-

szy.ch specyficznych warunkach moment polityczny, który s?usz-

nie podniós? w swoim referacie in?. Niemirowicz. Nam "'is?y .za-

niedbywa? nie w.ol:no, .bo ona jes,t jednym z atutów polity.cz,ny.ch,

który.nam dop.omóg? do rewindykacji nasizych obs,zarów w b. za-

borze prus.kim prawie w granicach przedrozbi,orowy,ch.

l\1ówi?.c o regulacji Wis?y, powiedzmy o,drazu, ?e regulacja

jej powinna by? przeprowadzona .z celem stworzenia z niej do-

brej .drogi wodnej. Takie postawienie .sprawy, jak.o na}dalej id?-

ce, uwzgl?dnia wszystkie interesy, zwi?zane z regulacj? rzeki.

Stwierdzi? nale?y przedews:zy.stkiem, ?e naturalne warunki

.
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Wis?y s? bardziej sprzyjaj?ce dla wytworzenia z niej dobrej

drogi wodnej, ni? :rzek niemieckich i fran.cu.skich z wyj?tkiem
-

Renu. K'orzystne rozwini?cie jej biegu górnego równoleg?e do

pasma Karpat, jest powodem, ?e spadki na tym górnym biegu s?
.

stosunkow.o nieznaczne, c.o umo?liwia rozszerzenie zasi?gu drogi

wodnej prawie a? do d,orzeeza ?r6d?owego. W?a?.nie u góry rzeki

znajduje si? -centrum, .produk.cji \v?gla, stanowi?cego jeden

z g?ów,ny.ch ?adunków transporlu wodnego, dlatego te? z punktu

widzenia gospodarczeg,o przedstawia górny odcinek Wis?y war-

to?? nie mniej sz?, ni? bieg ?rod:kowy .i dolny.

Umo?liwienie penetracji w?gla w g??b ?rodkowej Polski, na

któr? .zwraca uw!ag? prof. Rybczy?.ski w referacie: "Watrunki

technicz'ne rozwoju ?eglugi ?ródziemnej", posiada wielkie zna-

czenie ogólno-pa?stwowe. Gospodarstwo ?wiatowe iqzie w .kie-

runku 'stwarzania mo?liwo?ci j ak najwi?kszej wewn?trznej ,kon-

s:u:mcji w pojedy?czy,ch pa?stwach, celem un-iezale?.nie:n-ia si? od

konjunktury ,na rynkach zagraniczny.ch. Wy'nika st?d koniecz-

no?? rozbudowania wewn?trznego rynku konsumcyjnego przez

podniesienie poziomu zamo?no?ci z jednej strony, za? przez roz-
o

szerzenie mo?liw,o?ci przenikania .towarów w?asnej produkcji

wewn?trz kraju z drugiej. Rola Wi.s?y, jako ,drogi w.odtnej,

jest dla spe?nienia tych za,da? nieza:przeczenie bardzo powa?na.

Tu poz'wol? sobie baridziej optymistycznie oceni? \vielko??

przewozu w?gla na obszar Wis?y ?.rodkowej, ni? to uczyni? prof.

Rybczy?ski wrefelracie: "Koszty transportu w.od:nego", opiera-

j?:c sw? .ocen? na obecnych cyfrach ,spo?y,cia na km 2
.

Nale?y bowiem pr,zewidywa? naJpew1no, ?e dowÓ'z w?gla dlo

tych okolic, które go dzi? otrzymuj? kolejami, w przysz?o?ci ta?-

szym ?rodkiem, komunikacyjnym, zatem po ni?szej ce:nie, nie-

tylko \vzmo?e konsum,cj? dzisiejsz?, lecz tak?e przyczy.ni si? d,o

po\vstania nowych zak?adów p,rzemys?owych wzd?u? i w pobli?u

drogi wodnej. W intere.sie Pa?stwa le?y w ka?dym razie popie-

ranie rozbudowy przemys?u w centralnej cz??ci .kraju tak ze

wzgl?du na krótsze, zatem talisze przewozy towarów, jak i ze

wzgl?du .na obron? kraju, ,dla której przemys? stan.owi bardzio

wa?'ny .czy.unik pogotowia, powinie.n te? z tej przY1c:zy,ny by? umie-
..

s:zczo.ny jak naj dalej .od granic Pa?stwa.

Je?eli teraz ,zwrócimy uwag? na dolny odcinek Wis?y od

Warszawy d,o uj?cia, to jeszc-ze silniejs'ze momenty gos.podarcze
i oblronne przemawiaj? za jego regulacj?. Jest to ju?, o/d Bugu

pocz?wszy, droga w.od,na wielkiego typu, któ,rej bieg pod??a za

;.

.r.
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g?ównemi kierunka.mi ,naszeg.o ruchu przewozIowego i naszej eks-

pansji gospodarczej.

Poni?ej Warszawy, a? do uj?,cia Brdy kierunek Wis?y jest

równoleg?y do naszej granicy pó?.nocnej; w,ob.ec tego faktu po-

winnaby przedstawia? droga 'wodna Wis?y na swym odcinku

Warszawa Grudzi?dz równie? 'ogf1om,n? warto?? z pu.nktu wi-

d.ze.nia potrzeb obrony Pa?stwa, z.w?aszcza wobec s?abo rozwi-

ni?tej sieci komunikacji l?dowych, bieg.n?'cy.ch równolegle do

tej granicy. Czy? w ty/ch warunkach Pa?stwo mo?e nie otoczy?

s-zc'zególn? Oipiek? tej rzeki, której ,potrzebuje 'nietylko dla 'wyj-

?.cia na ?wiat, lec.z 'k.tó.ra przeldstawia równie? wa?ny element
.

strategiczny?

Sposób zrealizowania tego zadania Pa?stwa jest prze.d:mio-

tern rozwa?a? .d',v6ch referatów mian,owicie: prof. Rybczy?skiego
.

i in?. Rodowicza. W uj?ciu przedmiotu wychodz? wspom,nia!ni

autoIrowie z :ró?.nych punktów widzenia. In?. Rodowicz, stoj?c

na stanowis.ku, ?e uregulowanie Wis?y jest �po Gdyni i Mo?cicach

trzeciem z rz?du, najwa?niej szem przedsi?wzi?ciem, o ile ch.odzi

o stworzenie dalszego etapu w rozwoju g,os!podarczym kraju,

pragnie widzie? ca?? regulacj? Wis?y, której koszl oblicza na

70 mil}onów, uko?.czon? w 25 latach. Zgod:nie z tym p'ostulatem,

u.stala program wyk.onania potrzebny,ch prac, który.ch kolej.no??

dostosowuje Ido istniej?.cych potrzeb gospodalrczy,ch i p'rze.widy-

wanego ich rozwoju, pr.zyjmuj?c jed.nakow? roczn? d,otacj?

w wysoko?ci 28 miljonów. Jako najbli?szy cel, uwa?a stworze-

nie na ca?ym odcinku Wis?y poni?ej Warszawy, mniej wi?cej

warunków ?eglowno?ci, istniej?cy.ch na Wi?le p,omorskiej, na-

st?pnie zamierza przeprowa.dzi? regulacj? koryta Wis?y do 11j-

?.cia Du,naJca, It. j. ,na 763 kilometrach .stopniowo a? do osi?gni?-

cia najwi?kszego w danych warunkach stop:nia ?eglowno?ci; od

uj?cia Dunajca do Zag??bia W?glo,vego p,rzewiduje 'program bu-

dow? kana?u o d?ug.o?ci 159 km.

Profesor Rybczy?ski natomiast prargn??by zaspokoi? obecne

potrzeby ?eglugi w spos.ób dora?ny, obejmuj?cy te minimalne

zamierzenia, który.ch zrealizowanie umo?liwi bez 'wi?kszego 'Ob-

ci??enia Skarbu Pa?stwa przedewS'zystkiem rozwój ?eglugi na

odcinkach, .na których ju? dzisiaj silniej si? zaz1nacza. J edno.cze?-

nie d??y do stworzenia walrunków, umo?liwiaj?cy.ch roz'szerze.nie

transportów wodnych na 'nowe obiszary szczególnie w ?rodko"1'ej

cz??ci kraj u i 'o?ywienie w ten sposób tempa ?y.cia gospodarczego

na nich.

Konsekwentnie do zaj?tego dot?d ,stanowiska w sprawozda-

lo
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niu musz? si? d,o programu i�n?. Rodowicza ustosunkowa? zasad-

niczo pozytywnie. W interesie Pa?stwa le?y, aby ta regulacja

by?a jak najpr?dzej ,vy,konan?. Zamierze.nia Ministerstwa Robót

Publicznych wska.zywa?yby równie? na w'Ol? uko?,czenia regula-

cji Wis?y w szybkiem tempie. Omawiaj?c ogólnie program bez

wzgl?du 'na prop,onowany okres jego realizacji, Zal.lWa?y? nale?a-

?oby co do kole}no?ci, ?e tak regulacj a .na ma?? wod? od Ot?oczy-
na do granicy, .l ak i bud'owa kana?u od uj ?cia Dunaj.ca do Z ag??-

bia, b?d? mia?y znaczenie jedynie lokalne, o ile p,rzedtem
w pierwszym wypadku nie zostanie wykonany kana? w?glowy,

"

w'zgl?dnie w drugim wypadku koncentracj a przep?y\vu, celem

zwi?kszenia g??boko?ci w korycie Wis?y ,p,oni?ej Dunajca, na co

zwraca równie? uwag? w 'swoim referacie prof. Ryb.czy?ski. To

lokalne znaczenie nie jest tak wielkie, ?eby uzasadnia?o stosun-

kowo znaczny wy'datek, dlateg.o te? regulacj? Wis?y dolnej na

ma?? wod? nale?a?oby rozpo.cz?? po 'przeprowadzeniu regulacji
n,a wod? brzegow?' na ,ca?ej Wi?le, o ileby si? nie mia?o specjal-
nie d??y? do przyspiesze.nia ud.ost?p(nienia Wis?y dla wielkiej ?e-

glugi a? do Warszawy. Jednak?e nie by},oby to ani uzasad.nione

chwilow? ;potrzeb? gosp,odarcz?, ani zasadniczo zgodne z ogólnym

obowi?zkiem Pa?stwa utrzymania rzeki, który wymag,a równo-

,miernej opieki nad ni?. Natomiast bU1dow? ka.na?u, jako ukoro-

n,owianie akcji regulacji Wis?y, propono'wa?bym p.ozostawi? na

koniec po doprowadzeniu rzeki do 'stanu pe?nej ?eglowno?cL

Dla ,m'nie nie ulega w?tpliwo?ci, ?e Wis?? b?dziemy ekspor-
towali w?giel pr'zez Gdallsk, skoro Wi's?a zostanie uregulowana
\v?a?ciwie z :pu.nktu widzenia hy,drologicz,neg,o. Prof. Rybczy?ski
dochodzi w swoich teorety.cz'nych obliczeniach ,do wyniku, ?e po

przeprowadzeniu regulacji, b?dzie si? wywóz w?gla \\Tod? z Za-

g??bia kalkulowa? do Bydgoszczy. Poniewa? punkt ten uwa?am

jako najbardziej niek.O'rzystny, 'O ile chodzi o stosunek d?ugo?ci

drogi \\70d.nej do kolejowej, od uj?cia Br,dy bowiem Ido Gda?sika

jest transport w.od? w ka?dym razie 'nie o wiele d?u?szy, ni?

ttransport kolej?, za? prze?adowanie ta?sze z k'olei przy dzisiej-

szych urz?dzeniach w p,orcie równowa?y? powinien o wiele ta?-

szy t\r.anlsport wodny, przeto i \transport w?gla z Zag??bia do

Gda?ska 'powinien si? :kalkulowa? w.od? taniej, ni? kolejami.

WTacaj?c do progran-?U in?. Rodow,i.cza, zaznaczy? mu,s,z?,

?e samo z.asadnicze pozytywne u'Stosu'nkowanie si? do niego nie

jest jednoznaczne z zapatryw1aniem, jakoby istniej?ce warunki

pozwala?y na jego realizacj? wed?ug szematu okresów wykona-

nia, ustalonego Iprzez autora. Realiz.acja ta mu.si by? dostosowa-

t

t
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n,a do m,o?liwo?.ci f\inan!so\vych, z jednej 'strony, za? do warunkó"T

tech'nicznego wy,konania z (drugiej. Tak jedne, jak i drugie,

wskazywa?yby na konieczno?? zalpoc-z?tkowania akcji w mniej-

szych rozmiarach i .stopniowego. zwi?kszania (tempa robót. Prak-

ty-czniie bior?c, b?dziemy mu-sieli doslosoV\ra? froz.miar robót do

posiadanego materja?u w pobli?u, aby nie podra?a? niepotrzeb-

nie wykonania.

Poza generalnym pTogramem, -potrzeba :nam rów,n'O.cze?nie

programu na najbli?szy okre.s, licz?-ceg.o si? z finansowo ci??k?

sytuacj?, w której Pa?stw-o mu'si ograniC'z,a? sw-oje wydatki, s?o-

wem programu, k!tóiryby przy najm'niejtszych kosztach dawa?

jak najWJi?kszy efekt dora?"ny. Jako taki, mo?/na uwa?a? prograln

prof. Rybczy?:skiego, któTY prrzewiduje:

1) skon,centrowanie wysi?ków regulacyjnych .n,a 'p.rzes1trzeni

Wis?y ?r,odkowej od Modlina d.o Warszawy, aby na od-

I cinku tym wytworzy? warunki, podobne do istniej?.cych

\ na 'Odcinku ,poni?ej Bugu;

2) u;stalenie brzegów Wis?y od Sandomierza do D?blilna;

3) doko?czenie rOZJpocz?tej regulacji na dawnej granicz.nej

przestrtzeni Wis?y poni?ej Krakowa;

4) dok.o?czenie zbiornika w Por?b-ce, dla wyrównania przy-

,p?ywów 'na przestrzeni .p.owy?ej Du'najca. .

.

Poza temi robotami nie Iprzewiduje autor n'a Wi?le ?adny-ch

robót systematyczny-ch, jedynie konieczne ubezpieczenia brze-

gów i bud.owle kon-centracyjne, w.spó?dzia?aj?ce z pog??biarkami

na Wi?le ?rodkowej, na dolnej za? ewenltualne próby i .do?wiad-

ezenia nad plrojekttowan? iregulacj? 'na -ma?? wod?.
-

Program zawiera wreszcie postulat utrzymania, pewnej sta-

?ej ,g??boko?'ci dla ?eglu,gi od Warszawy w dó? rzeki, przez pog??-

bianie -mec'haniczne, bez :podania miary tej .g??boko?ci.

Wydlatek, zwi?za.ny z wykonaniem przedstawionego progra-

mu, preliminowany na ok.o?o 60.000.000 z?., nie jest ma?y, jed-

n.ak, je?eli takim kosztem zdo?amy wytworzy? dla ?e.glugi !n3

Wi?le Ido Warszawy waTu'n:ki, w których ona b?dzie mog?a nie-

tylko ?y?, ale tak?e si? rozwija?, je?eli dalej zapew'nimy bezpie-

cze?stwo nadbrze.?nym obszJarom W1s?y, powy?ej Warsza\yy le-

??cym, a równ'O,cze?nie pod'niesiemy je ek,onomicznie ;przez umo?-

liwienie po??czenia z Zag??biem i korzystania z Wis?y w \vi?k-

szym zak.resie dla obrotu 10wa!rami, które. obszary te produkuj?,

to na wydatek ten powin'ni?'my si? zdoby? mimo kry.zysu gos.po-

darczego w okresie mo?liwie nawet pi?ciolet'nim.
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Wymieniona kwota nie obeJmuje kosztów zakupu pog??bia-
rek OTlaz zwyczaj.ny,ch wydatków na administracj? i ut,rzY1manie

normalne. Rozmiar robót pog??biarskich i tem samem koszta

u,zu,pe?nienia taboru 'pog??biarskiego nale?a?oby ograniczy? do

koniecznego minimum. Nie jestem bowiem przekonany, tak sa-

mo, jak in?. Rodowicz, aby mechaniczne pog??bianie na Wi?le,

stosowIane w wi?kszym zakresie, jako zabieg ;regulacyjny,by?o

technicznie racjonalne i ekonomicznie uzasadnione, poniewa?

efekJt tych prac nie stoi w SlOSUll.ku ,do wy,datków, które pawo-

d uj e.

Za 'zu:pelnie bezcelowe uwa?am takie poczy,nania na Wi?le

pomoIiskiej, ,gdzie próby. tego 'rodzaju, dokonane przez b. Zarz?d

pru'ski, da?y wynik, sk?aniaj?cy do zaprzestania ich w-ogóle. Dla-

tego, m,ojem zdaniem, nale?a?oby poprzesta? na zapewnieniu tej

g??boka?,ci tranzytowej od Ot?oczna do Warszawy, któr? si? ,ma

na Wi?le pomorskiej przy stanach niskich, t. j. 0,9 m.

Z tego nale?a?oby wyci?gn?? odpowiednie ,konsekwencje

przy adnawi,aniu i powi?kszan'iu tab,oru ?eglugi.

Tern samem Iprzechodz? do omówienia ,postulatów, jakie wy-

suni?to w referatach \v zwi?'zku z potrzeb? wzm,ocnienia pTzemy-

s?u ?eglugowego, s.tanowi?cego drugi decyduj?cy czynnik trozwo-

ju ?eglugi. Jako naj\va?nie}szy z n'ich uwa?am u?altwienie uzu-

pe?nienia i odnowienia taboru, który jest w prze\\Ta?aj?cym stop-

niu stary i nieodpowiedni. T.rzeba si? liczy? z faktem, ?e \v Niem-

czech cofa si? ruch :przewozowy w zwi?zku ze zjawiskiem stagna-

cji w 'rozwoju przemys?u. Nadmiar tabQ!�u niemieckiego b?dzie.

si? \stara? dosta? na wody polskie ze szkod? dla naszego rodzi-

mego rozwoju ?eglugi. Jedyny ?rodek obronny przeciwko temu

niebezpiecze?stwu, które jest Item \vi?ksze, ?e tabor nalsz jest

stary i niezad?ugo b?dzie musia? \v 3/ 4 swojego stanu liczebnego

by? wy.eliminowany, widz? w rozbu,dowie taboru ,rodzimego jed-

nostkami, przystoso\vanemi do \\Tarunków ?eglowno?ci Wis?y.
Jako najbardziej odpowiedni typ barek \\T zwi?zku z tem, co wy-

?ej powiedzia?em o zapewnieniu sta?ej .g??boko?ci tranzytowej,

uwa?a?bym, z u\\Tz,gl?dnieniem obecnych rozmiaró\\T s-zluzy w Ein-

lage, bark? o wymiarach 55 X 11 X 1,0 m., która ,przy bardzo ni-

skich stanach obci??ona da zanurzenia 0,85 m., mog?aby przewo-

zi? 350 tonn.

Pew,na ,cz??? nowego taboru mog?aby by? wykonan? o bur-

tach wy?.szyc.h przy ,zachowaniu wymiarów poziomych, podanych

\vy?ej, zatem wed?ug typu, :projektowanego przez in?. DecyusJza
dl,a Warszawskiego Towarzystwa ?eglugi. W ten sposób mo?na-
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by w -czasie wy?szych paziamów wady wykarzysta? tabor o wi?k-
.. , .

szeJ p:oJemnoscI.

P-omac Pa?stwa dla tprzedsi?biorstw ?eglugawych w celu

ad'nowienia i u,zupe?nienia tabo.ru jest -kaniecz'na tak \v kierunku

u?atwienia atrzymania patrzebrny-ch kredytów, }ak w kierunku

um'o?liwienia im karzystania -z fU 1 ndu8zów pa?s.t,vawy,ch, panie-
wa? s? ta przedsi?biorstwa naagó? fina.nsawa s?abe. Przemys?

?.eglu,gawy apiera si? g?ównie na 'pojedYIlczych w?a?cicielach ab-

jektów, zw?atszcza bHrek bez w?asnego. pop?du.. \Ved?ug notowa?

reje:s1tracyjnych w obr?bie Dy,rekcji Taru?s;kiej z r. 1931, np.

statków z w?asnym pO/p?dem znajIdowa?a si? w r?kach tawa-

rzystw 17, za? w r?kach pajedynczych w?a?,cicieli 21, natomiast

barek bez w?as:nega .pop?du jest rejestrawanych, jaka w?as.na??

taw-arzystw, tylko. 3 z ogólnej ila?ci 214, czyli ?e 211 baTek sta-

nawi w?asna?? jednos,tek.

Odpawied,nie wnioski w tym wzgl?dzie zawieraj? referaty
in?. NiemiJrawicza i 'prof. Rybczy?sikieg.a. Co. da wydania ulstawy

a hipotece statkawej, Iprapazy-cje obu au!torów s? zgodne, nata-

miast .ca d.a pamacy finan'sawej Pa?stwa, ta in?. Niemirowicz

pragn??by j? ap:rze? na zas'ad,ach ustawy a popieraniu pals.kiej

?eglugi morskiej z 26 lutego 1925 (Drz. Ust. Nr. 125), za? .prof.

Rybczy?ls.ki na zasadach ustawy a ra'zbu'dowie miast. S?,dz?,
?e ma?emy tu pój?? za wnioskiem in?. Niemirawicza, poniewa?

ustawa a ;papieraniu ?eglu,gi maIiskiej zawiera równie? postana-

wienia co. da 'pamocy pa?stwawej dla sItoczni lrorajawych, a któ-

rych patrzebie równie? wspamina prof. Rybczy?ski w swaich

ka?cowych wniaskach referatiu: "Warun,ki techniczne razwoju
·

l
."

ze:g, UgI .

Dla stwarzenia finansowej podstawy akcji pamocy ?egludze

rz,ecz'nej ze strany Pa?stwa, uwa?am za najadpawied-niejsze
utworzenie fu�nduszu zap?at ?eglugawych na Wi?le, których jed-
na;k pabieranie !Ze strany Pa?stwa, w-obec dzisiejszych technicz-

nych warunków tej dragi wodnej i ma?liwa?CJi karzystania z niej

przez ?eglug?, mo?e budzi? pewne \v?tpliwo?-ci co. da s,vej racji

bytu.

Co. da pamocy dla s!toc'zni w sz,cze.góln-o?.ci, ta uwa?am, ?e

pomac pa?-stwawa, przewidziana w us:tawje a popieraniu pol-

sikiej ?eglugi marswiej, a ile b?dzie w ten sam sposób zape,vniana

sltacz.nio:m -rzecznym, wystarczy da ich p,owstania, a ile widaki

na ,razbudaw? tabaru prywatn.ego b?d? karzyst.ne. Dlatego. nie

s?dz?, aby by?a ze .strany Pa?stwa kaniecZ'ne :gwaranta'\\yanie ta-

kiej nawapawstaj?ce3 sItoczni pewnego. k.a'ntyngentu budowy
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w?asnego. tabaru, j ak ,ta prapan uj e praf. Ryb,czy?ski, na czem

mia?yby te s!tac.z'nie apliera? swaje kalkulacje. W razie wydania

usta\vya popieraniu .palskiej ?eglugi ?ródl?dawej, uzyskamy ró.w-

n.acze?nie wystarc-z.aj ?..c? padstaw? 'prawn? .da przyznawania tej

?egludze ulg padatkawych, a który,ch ws,paminaj? abaj autorzy

'v swaich ka?cowych wnioskach. Dla zals.tos-awania specjalnych

ulgawych taryf, ap?at za postój berlinek rz,ecz.ny.ch w pa.rcie

gdy?skim, jak ta propanuje in?. Niemirawicz, .nie widz? narazie

konieczna?ci, jak d?uga nie b?dziemy magli je?d,zi? po Wi?le bar-

kami o zanuTzeniu 1,5 m. i wi?kszem, 'poniewa? przejazd berli-

nek p?yciej si? zanu,rzaj?cych ,marzem da Gdy.ni zawiera pewne

ryzyka, \vab.ec czego. a na�mal'nem zawijaniu da partu gdy?skie-

go bare.k z Wis?y narazie przynajmniej nie mo?emy mówi?.

Wreszcie 'osltatni wniasek in?. Niemirawicza co. da 'u'znan;ia

koniecZ'no?ci us,talenia programu palityki taryfawej Ministerstw'a

Kamunikacji, które aczywi?cie jest naagó? .bard.za pa??dane dla

wyró\vnania s.zan,s konkuren.cyjnych pomi?dzy ?eglug? a kalej?,

traci, mojem zdaniem, w abecnych warunkach -na aktu.alna?ci

o tyle, ?e aba Iradzaje kamunikacji b?d? abecnie podlega?y jed-

nemu Ministerstwu, które z natury rzeczy b?dzie si? niemi Qtpie-

kawa?a w równej mier.ze, z czego. z,nawu automaty.cznie \vy?.oni?

si? musi odpawiedni program Ipalityki taryfawej, d???cej da w?a-

?ci�ega razdzia?u Ita\varów na tran'spart wadny i kalejowy, zgOid-

nie z przeznaczeniem abu radzajów kam.unikacji.

Pami?dzy wnioskami, których ,celem jest wzmocnienie i pad-

njesienie w?asnej ?eglugi, jest jeszcze w.niasek in?. Lambora na

uitwarzenie Izby ?eglugi, wzgl?dnie Wydzia?u ?eglu,ga\vega "\v is.t-

niej?cych Izbach w War'szawie i Byd.gaszczy. Nie wy.daje mi si?,

aby w dzisiejszych waTunkach przy abecinym .stanie roz\vaju ?e-

glugi mia?a ut\varz-enie specjalnej Izby ?eglu,gi ?-ródl?dowej uza-

sadnienie 'v rzeczywistej patrzebie.

Zast?pstwa interesów ?eglugi jest ustawawa addane Izbom

Przemys?awo-Han.dlawym, utwarzanym razparz?'dzeniem Pre.zy-

den ta Rzeczy,pos-palitej z 15 lipca 1927 r., przyczem ,postanowie-

nie art. 24 tego. rozparz?dzenia przewiduje w razie patrzeby

uit,varzenie w ?onie'Izby sek.cji ?eglugi. Tern samem s? ju? w u'sta-

,vada,v.stwie 'poiskiem adpawiednia uwzgl?dniane postulaty, wy-

ra?ane ,ve wniosku in?. I�ambara.

Nie ulega natomiast w?tpliwa?ci, ?e 'utwarzenie arganizacji,

któraby regulowa?a przewazy w kon.ta:�cie z eksparterami i im-

porterami, by?aby w naszych warunkach bar,d.za po??dane, przy-

czyni?aby si? bawiem wielce da lepszego. wykarzystania tabaru

.
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oraz do 'o?ywiel1ia 'ruchu tran1sportowego /na polskich drogach

wodnych.

Jest to sprawa, która ma powa?,ne znaczenie dla podniesie-

nia ?ywotno?ci naszej ?eglugi, i Is:praw? t? 'powi'nnyby si? 'zaj??

Izby Przemys?owo-Handlowe w Warszawie i Bydg.oszczy, daj?c

inicjatyw? do lstworzenia centralnego zwi?zku ?eglarzy zachod-

niej i ?rod.ko\vej Polski.

Na zako?.czenie par? s?ów o przepisach staty-stycznych, do-

tycz?cych ruchu towarów na drogaoh wodnych, w z\vi?zku

z wnioskiem in?. Lambora 'W S'prawie ich uzuipe?nienia. Zapisy

statystyczne, s:porz.?ldzane stosownie ,do postanowie? art. 4 i 5

ro�porz?dzenia Rady Ministrów z .d,n. 7 lutego 1930 wed?ug w'zo-

rów, przepisany,ch ins1trukcj? Ministra Spraw Wewn?trznych

w porozumieniu z Ministrem. Robót P'ublicz.nych -z dn. 19 maja

1930 T., nie daj? rzeczywi?cie ,mo?,no?,ci oceny, w jakim stopniu

jest tabor ?eglugowy wyzyskany.

Z punktu wid,zenia statystyki ruchu na .drogach wod,nych,

jesit wa?n? nietyl,ko zebranie dany.ch, eo do rodzaju towarów, ich

ci??aru oraz drogi, j ak? przeby?y, lec.z tak?e poznanie ogólnego

procentu za?adowania objektu, co ma rów,nie? znaczenie dla kal-

kulacji kosztów transportów oraz dla oceny sJtopnia u,?ytecz.no?ci

posiada.ne.go taboru, wzgl?dnie .drogi wodnej. Te po?ytecz'ne da'ne
e

"'.?&

'mog?yby dostar,czy? zapisy, gdy-by podawa?y nazw? 'statku, bo
.

ju? z zestawie? rejestracyjnych .mo?naby otrzyma? pojemn1o??,

lepiej jednak by?oby, g'dyby zapisy statys1tyczne o ruchu towarów
.

zawiera?y równie? dane co do 'pojemno?ci statk'u.

Dla wy?ej wymienionego celu jest jednak potrzebne ponad-

to wykazywanie podró?y statków pró?.ny.ch oraz holow:ników.

A?eby to wprowadzi?, nale?a?oby zmieni? przepisy w tym kie-

runku, aby kierownicy statków ,byli obowi?zani przed wyjazdem
z portów, czy Iprzystani ze .statkami ,pró?nemi, sk?ada? równie?

przepisane formularze zapisów organom, powo?anym do ich
-

przyjmowania, wype?nilone jedynie datami, o,dnnsz?cemi si? d-o

statku oraz Ic.elu podró?y.

W ka?-dym razie wyst?pienie przez Kongres z odpowiedni?

inicjatyw? uwa?am jako po??dane w interesie podniesienia war-

to?.ci statystyki na .drogach wodnych dla ,celów technicznych
·

d h
"

l ,go;s'po. ar.czyc .

W wy:niku rozwa?a? nad zagadnieniami, które uj?te zosta?y

w referatach tej grupy, dyr. B 10 T n zg?asza n,ast?puj?ce wnioski:

,,1. Kongres, stoj?c na Sltanowisk-u, zaj?tem .przez I Pol.ski

Zjazd HY'dTologiczny w War'szawie w styczniu 1929 r., ?e Wis?a,
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jako najwaznIeJiS-Za droga wodna w Pols.ce, Ipowinna by? uregu-

lowana jak na}s,zybciej, wyra?a uf:no??, ?e Rz?d w pe?ne.m uzna-

niu znaczenia regulacji \Vis?y dla rozwoju gos:po.darczego, jak

równie? dla obrony Pa?:S'twa, z ,nastaniem normalnej konjunktu-

ry podejmie energiczn? akcj?, a?eby \v jaknajkrótszy:eh etapach

zrealizo\\T'a? przedelw'szy\s,tk,ie.m program, p'rzewidziany w projek-

cie ustawy, wniesionym do Sejmu przez Ministerstwo Robót Pu-

blicznych w r. 1930.

Kongres U\\Ta?a przytem za po??dane, aby budow? kana?u

Spytkowice
- Kraków, projektowan? w pierwszem pi?cioleciu,

prze?o?y? na okres drugi, natomiast odno?ny kredyt przeznaczy?

na \\Tykonanie bU1dowli regulacyjnych na odcinku Warszawa-

Ot?oczyn, celem przy(s.piesze:nia ,polepszenia ?eglowno?ci tego od-

cinka.

2. W zwi?zku z regulacj? górnej Wis?y uwa?a Kongres �a

konieczne doko?czenie budowy zbiornika na Sole w Por?bce, ce-

lem wyrównania waha? ,przep?ywów .na odcink'u Wis?y powy?ej

uj?oia Dunajc.a podczas \stanów 'niskich.

3. W najbli?szym okresie, w którym przeznaczenie wi?k-

szych fun,du,gzów na rozbudow? dróg wodnych .nie b?dzie dla

Pa?stwa mo?liwe, uwa?a Kongres za konieczne ze?rodkowanie

wysi?kóV\T dla wykonania ,nas:t?puj?,cy,ch, najlpilniej.s.zych :zada?

na Wi?le:

a) 'P�zystosowanie pod wz,gl?dem warun:ków ?eglugi, w dro-

,dze regulacji, przestrzeni Warszawa - Modli,n do natu-

ralny,ch warunków ,?eglow,no?'ci Wis?y poni?ej Bugu;

b) d??enie do uzyskania na odcinku Wis?y od uj?cia Bugu

do Ot?oczyna, przy 'pomocy robót pog??biariskich i miej-

s,cowych regulacyj, g??boko?ci na przej?ciach przy .ni-

skich stanach wody, równych t.aklim g??boko?ciom n'a

Wi?le Ipomorskiej;

c) uzu:pe?nienie regulacji .górnej Wis?y do Zawichostu i uj?-

cie rzeki poni?ej Zawichostu przynajmniej !do D?blina,

dla umo?liwienia penetracji w?gla wg??b kraju.

Obj?te tYIll minimalnym programem, roboty regulacyJne

powinnyby by? przeprowadzone w okresie jak najkrótszym, nlO?-

liwie pi?cioletnim, z przezn'aczeniem n,a ten cel kredytu w kwo-

cie 60.000.000 z?.

4. Z uwagi na to, ?e .obec.ny tabor ?eglugi ?r6dl?dowej

w Polsce jest przestarza?y i nie \nadaje os!i? do i,st:r:iej?cy.ch wa-

ru.nków nawigacyJnych Wis?y na jej g?ównym odcinku od War-

szawy do granicy polsko-gda?skiej, uwa?a Kongres za konieczne
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d??enie .do odnowienia i powi?kszenia taboru jednostka:m?i, przy-

czem, jaklo najod\powiedn,iejsze .dla stosunków g??boko?'ciowych

na Wi?le, by?yby, zdaniem Kon,gresu, barki, zanurzaj?ce si? przy

pe?nem za?adowaniu do jed,nego metra, o wymiarach poziomych,
.

ustalonych w proje�cie in?. Decju!Sza, wy,kon,any.m dla Warszaw-

skiego Towarzy'stwa dla Handlu i ?eglugi. Stwierdzaj?c rÓW'l10-

cze?nie, ?e warunki materjalne iprzemy,s?u ?eglugowego nie po-

zwol? na dokonanie ,potrzebnych inwesty'cyj bez u?atwienia temu

przemys?Olwi u'zyska.nia taniego kredytu, Kongres 'wnosi n'a:

a) w/prowadzenie na Iterenie ca?ego Pa?,siwa ustawy o hipo-

tece statków;

b) wy,danie ustawy o popieraniu polskJiej ?eglugi ?ró.dl?.do-

wej, w;zorowanej na .obowi?zuj?cej ustawie z dnia 28 lu-

tego 1925 r. (Dz. Ust. Nr. 125), wydanej dla popierania

?eglu,gi morskiej;

c) stworzenie funrduiSzu po?yezkowego na cele rozbudo\vy

floty, opartego .na w'p?ywach z op?at ?eglugowych na \\li-

?le, na wzór fun'du'szu na rozbudow? miast, opartego na

wp?ywach z 'plodatków od lokali i niezabudowanych

placów.
.

5. Kongres uznaje, ?e dla rozwoju rodlJimej ?eglugi \vielkie

znaczenie musi mie? stworzenie instytucji, któraby ze?rodkowa-

?a interesy polIskiego ?eglarstwa ?rÓdl?dowego., po?redniczy?a

w zamówieniach na 1)rzewozy, koordynowa?a prace Pioszczegól-

nych ,przedsi?bliorców ?eglugowych, zapewniaj?c im ró\vnocze?-

nie ?adu'nki w kontakcie z w?a?'cicielami to\varó\v wzgl?dnie fir-

mami ekspovtowemi, czy importowemi, ,s?owem któraby pro-

wadzi?a poli,tyk? g:ospodarcz? Iprzed.si?biorstw ?eglugowych. Kon-

gres ,zaleca tedy Izbom PrzemY1s?owo-Handlowym \?V Warsza\vie,

w Toruniu i Bydgoszczy uj?cie w tym kierunku inicjaty\vy w r?-

ce li s.powodowanie przy wzajem.nem wspó?dzia?aniu ukonstytuo-

w.ania si? od'Powliedniego zwi?zku przedsi?biorców ?eglugowych,

uprawiaj?cyc.h przemys? prlzewozowy na V\Ti?le i na zachodnich

drogach wodny'ch, z ni? zwi?zanych.

6. Doceniaj?c warto?? dat .statystycznych o ruchu towaró\,",

na ,polskich drogach wod:nych ?ródl?dowych, dla .celów technicz-

nych li gospodarczych, Kongres uwa?a za po??dane uzupe?nienie

obowi?zuj?cy.ch 'przepisó\v postanowieniami, któreby umo?li\vi?y

sporz?dzanie ogólnej staty'styki o ruchu ?eglugowym. \V ty.m

celu by?oby konieczne, aby zapisy statystyczne za\viera?y nazV\"y
.

'

i pojemno?? statków, prze\vo??cych towary, oraz, aby równie?

kierownicy !statków pró?nych byli obowi?zani do sk?adania za-
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pisów .z poda.niem danych, odnosz?.cych si? da .s?tatku i celu po-

dró?y" .

Pa przemówieniu generalnego. referenta, P r z e w la d n i-

e z ? c y atwiera dyskusj?, paczem przemawiaj? w kalejna?ci na-

st?puj?cej:

ln?. J. Z a e z e k, 111 aj ?'c szereg zastr,ze?e? co. da generalne-

go. referaltu i przed'stawianych w nim wnias.ków, podkre?la, ?e

na ,plan pierwszy, w razie ma:?liwa?ci jakich rabót, wysuni?ta

jest zawsze Wis?a. Ale jest bardzo. du?a r,azbie?na?? co. da ,same-
.

go. pragramu buda wy. Pragramów za? takich ,mamy 4:

1) Mini&terst\va Rabót Publiczny.ch,

2) prafesara Ryb'czy?skiega,

3) dyrektara Radawi,cza, i

4) generalnego. referenta.

Te.n ostatni jeS't za realizacj? prajektu M. R. P. z prze?a?e-

niem bud,owy w?glawega kana?u krakaw.skiega na dalszy okres.

Zasad,nicza za? programy rójjni? si? .ca .da pu.n.któw wyj?.cia,

jedne farsuj? regulacj? Wis?y na adcinku Warszawa .marze,

dru.gie natamiast uwa?aj? za w'Skazane prawadzenie regulacji

od góry, aby udast?pni? drog? transpartam w?gla z Zag??bia
.

w dó? r,zeki.

Mów.ca SItwierdza brak ?adunków na górnej Wi?le w okre-

sie, kiedy nie :p?yn? transparty z p?odami ralnemi. O,bec�nie przy

eksparcie w?gla Wis?a ,nie odgrywa ?adnej rali z pawodu z?ego

stanu jej górnego. adcinka. Z tej samej przyczyny ruda i z?om nie

mog? i?? t? drog? na ?l?.sk.

Jak ,d?uga wi?c górnej Wi.s?y nie przy'stasuje 'si? da przewazu

tych surawcó\v, nie b?dzie ona inten.sywnie wy.zys.kana. Wis?a

pani?ej Krakowa reprezentuje drog? wa!din? a g??baka?ciach

przy rri l skich stanach da 1 metra, a ?ukach panad 250 m., l1ata-
.

miast pawy?ej Krakawa g??baka?ci s? da 60 cm., a ?uki tak ostre,

?e wykarzystanie jej dla barek w?glawych jest bard.za problema-

ty-czne. Kraków, jaka centrum prze?adunkowe, z pawadu nieda-

statecznie razwini?tych linij kamunikacyjnych, jest nieadpa-

wied.ni, ta te? prajekt l\JI. R. P. .s?u,sznie d??y da wyka?,czenia
.

w pierws.zym rz?dzie kana?u Spytkawice Kraków, co. z.bli?y

Kraków da Zag??bia a 30 km. i da wi?cej kombinacji i ma?liwa-

?ci tran'sparta\yy.ch.

Rala \Vis?y w l-ym akresie jej regulacji b?dzie jesZicze bar-

dzo. skromna i agranic-zana kankurencj? kalejaw?. Cyfr?

z 1929 r. 2 n1iljonó,v tann w?gla, przeznaczonego. l1a drag?

4
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wodn?, mo?na przyj?? bez uszczerbku dla kolejowych ?adunków

w?glowych.

Cyfra ta jest przyj?ta o tyle ,trafnie, ?e w tym samym roku

transporty ru,dy i z?omu od morza do Zag??bia wy,kaza?y rów-

nie? podobn? iiIo??, 'zabezpieczy?oby to wi?c ?adunki powrotne.

Droga wodna Warszawa -

morze nie ,ma wybitnego gos.po-

darczego znaczenia; ,drog? t? idzie tylko drobnica, a nie to,var

masowy. Nale?y jedynie mówi? o drodze Zag??bie - Warszawa,

g\dy? t?dy mog? i?? pods.tawowe ?adu,nki eks,portowe, i przecho-

dzi? przez Warsza\v? dalej ku morzu. Warszawa nie jest pun-

ktem bezpo?rednio zwi?zanym z morzem i nadaj?-cy,m 'si? na

wielkie centrum han'dlowe. Dla itran'sportu wi?c 'na odcinku

W arszawa � l\Iodlin wystarcz? w zupe?no?ci roboty pog??biar-
skie mechaniczne, jest to odcinek gospodarczo ma?o v.Ta?ny.

Mó,vca wYlpowiada si? za zmian? wnioskó\\T generalnego referen-

ta w pu,nktach 1 i 3.

,

Prof. 1\1. R y b c z y ? s k i podkre?la, ?e nie nale?y trakto-

wa? ??cznie natyc.h,miasto\\Tych konieczno?ci, \v formie robót do-

ra?nyc.h, z normalnym programem roz:budowy. Obecna depresja

gospodarcza w-sikazuje na potrzeb? zaopiekowania si? drogami

wodnemi w sposób dora?ny, gdy? ?egluga o wiele ?agodni�j prze-

?ywa kryzys od kolei. Staraj?c si? o odpowiedn\i dla transportów

stan drogi wodnej w dobie kryzysu, u.mo?liwi 'si? w ten sposób

utrzymanie niskich .cen ry:nkov.Tych.

Eksport w?gla nie jest jeszcze u nas tak ustabilizo\\Tany, aby
mo?na go by?o uwa?a? za zjawisko sta?e. Eksport ten t?umaczy

si? bardzo niskiemi, deficytowemi stawkami kolejo\\Temi, \\T po-

równaniu do stawek, stosowanych wew'n?trz kraju, mimo to

przenikanie w?gla angielrskiego ,na rynek ?wiatowy ma ju? miej-

sce. To te? g?ówny nacisk ,po?o?y? 'si? winno na penetracj? na-

szego w?gla drogami wodnemi po kraju, czyli 'zasilanie nim ryn-

ku wewn?trz.nego prze:de\vszystkiem. Mówca zgadza si?, ?e od-

cilnek Warszawa - Modlin w tej chwili nie jest odcinkiem g?ów-

ny,m, na który nale?a?oby zwróci? specjaln? 'uwag?, daty staty-

sty.czne nie wystarczaj?, aby stawia? go na pierwszym planie.

Pewn? analogj? mo?na tutaj wyprowadzi? z porównania z ru-

chem na drodze wodnej w 'pobli?u miast s,to?eeznych innych

pa?:stw, który wsz?dzie jest ogromny.

Z racji obecnej konjunktury, prof. Rybczy?ski prostuje

icyfry, podane w referaltach iswoich, a doty,cz?'ce cen transportów.

Koszta ruchu s? mniejsze, koszta za? postoJu s? zale?ne od ilo?ci

i stopnia udoskonalenia ?rodków ?adunkorwy.ch, które u nas s?
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jeszcze na bardzo ni.ski.m poziomie. To te? z porów,naniem, cen

transportu kolej? i wod? nale?a?oby jeszeze poczeka?, a nie wy-

snuwa? wniosków na podstawie doty,chczasowy'ch "vyników. Do

pracy nad rozwojem ?eglugi, prÓcz Pa?,stwa i ,czy'nników komu-

nalnych, nale?a?oby poci?gn?? równie? i sfery gospndarcze. Do-

tyczy to zw?aszcza kwes,tji bu,dowy spichrzów, :magazYlnów i t. p.,

jak i instalowania mechanicznych urz?dze? prze?adunkowych.

'Dyr. J. C z e r w i ? s k i omawia s,praw? kana?u ,v?glowego

Spytkowi'ce - Kraków, którego budowa "Ted?ug programu po-

dzielona jest na 3 etapy; zajmie ona d?u?!szy okres czasu.. to te?

kana? ten nie b?dzie Igotów przed uregulowaniem Wis?y ?rodko-

wej i dolnej. Do tego momentu ?egluga b?dzie si? rozwija?, ko-

rzystaj?c z polepszenia si? stanu rzeki.

Ju? 'teraz pojemno?? barek na odcinku Wis?y od Krakowa

w gór? wzros?a z 50 t. na 100 t. Poni?ej Krakowa doJdziemy nie-

bawem z pojem,no?ci? ,do 200 t. Du?e trudno?'ci powstaj? tutaj

przy uj?ciach rzek karpackich (piaski). Mówca podkre?la po-

trzeb? wzi?cia p'od uwag? pierw,szego etapu bu,dowy kana?u

w pierwszen1 stadjum realizowania programÓ'w.

C,o do Krakowa, to nie nale?y obawia? si? konkurencji kolei

z drog? wodn? na odcinku 'pnni?ej tego miasta. Tam zdobywa si?

dla ?eglugi nowe tereny, ze wzgl?du Ina du?? odleg?o?? kolei iod

rzeki.

Je?li za? chodzi o koszta tran,sportu, to ?egluga da tran.sport

bezwzgl?dnie znacz.nie ta?1szy i zasi?g transportów w g??b pój-

dzie coraz dalej. W,ci?gni?cie ,v?gla na obszary Wis?y i jej dop?y-

wów otworzy? mo?e ogromne m,o?liwo?ci li op?aci kosz,ta pokona-

nia trudno?ci przy regulacji Wis?y ?rodkowej i dolnej.

In?. M. Woj t k i e w i ,c z równie? stwier,dza, ?e rozbudo-

wa wielkiej ,drogi wodnej - Wis?y pójdzie etapami, teraz jed-

nak tru,dno przewidzie?, w jakiej koleJno?ci etapy te fakty,cznie

b?d? po ,sobie nast?powa?y. Wielka dróga wod.na Wis?a-

Gda?'sk, to mo?liwo?? przewozu od 3 - 5 miljonów tonn, ale

doprowadzenie do takliego obrotu towarowego nie pr?dko na.st?.pi

i zale?e? b?dzie od skierowania na t? drog? wodn? w?gla. Bar-

dziej aktualnem by?oby zastanawia? si? teraz nad ,ma?? drog?

Warszawa - Gda?sk, bez w?gla, o przewozach drobnicowy,ch,

która jednak odegra? mo?e powa?n? rol?. To te? podejmuj?c

prac? w kierunku u?eglow,nienia górnej Wis?y, jakote? i kana?u,

nie -nale?y zaniedbywa? jej odcinka ?rodkowego i dolnego, Wis?a

powinna by? przygotowana dla ?eglugi Ima?ej, a przys,posabia?

si? ,do ?eglugi wielkiej.
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Przy reg,ulacji trzeba pami?ta? o korzy?ciach, Jakie daje me-

chaniczne pog??bianie. Niemcy wykszta?eali ?o?yska rzek przy

pom,ocy bagrowania. Szczególnie wykorzysta? si? winno pog??-

bianie tprzed regula.cj? .na n1a?? wod?. Miejs,e,a kamieniste pod

P?ockiem, W?oc?awkiem i t. p.. wymagaj? pracy mechanicznej.

Sposób ten zastosowano z powodzeniem swego czasu na Wo?dze

pod Rybi?,skiem.

P. S z c z y t t - N i e m i r o w i c ,z zgadza si? z wywodami

generalnego referenta i z �vilioskami, przez niego przed?o?onemi,

wyr,a?a natomias.t zdziwienie, ?e Kongres nie zwrÓci? uwagi na

u,chwa?y Rady Kolejowej z dn. 10.11.1930 r., zacytowane w refe-

racie iin?. Swie?,ciako\vskiego, a które podkre?laj? tendencyjn?

polityk? taryfov.T? P. K. P., aby ?egludze rzecznej odebra? tran-

s/porty towarowe. l\lówca, odC'z�tuj?c wnioski l oraz 2, .stanowi?-

ce zako?'czenie referatu in?. Swie?oiakow,skiego, adotyez?'ce re-

wizji sItawek kolej.owyeh ,dla frachtów wodno-kolejowych, ape-

luje o ich popar,cie.

Polemizuj?c z in?. Zaczkiem, 'P. Szczytt - Nie:miro'\\d,cz nie

mo?e si? zgodJzi? z tern t\\Tierdzeniem, ?e Warszawa, jako punkt

han'dlowy, nie ,ma i nie b?dzie ,nigdy mie? znaczenia ani szans-

,rc)zwoju.

Przeciwnie, mo?naby bardzo ?atwo wykszta?ci? Warszaw? ,na

ta,kie w?a?nie centrum handlowo-?towarowe przez umiej?t'ne ze-

st.awienie i.dobranie taryf przewozowych dla frachtów ?amanych.

Zago?d?on, k,tóry w eksporcie korzysta ze Sz'czecina, móg?by

przez Port Handlowy kierowa? ,swe ?adunki dla zagranicy.

?6d?, Bia?ystok, Lublin znajduj? Isi? równie? w obsza'rze ci?-

?enia War.s.zawy, tylko trzeba zmieni?, sta�vki kolejowe.

Gen. S t. K w a ? 'n i e w s ,k i jes,t z,dania, ?e 3 pierwsze

w'nioski generalnego referenta .s? bezprzedmiotowe, naie?y ogra-

.niczy? si? obec.nie ,do 'zada? naJbli?szych, przyczem by?oby bar-

dzo ws.k-azanem uch\\Talenie rezolucji, któraby podkre?la?a, ?e

Kongres ?ywi zaufanie do iprogramu rz?dowego, ale prosi o wzi?-
cie pod uw'ag? pewnych dezyderatów, wysuni?tych w zwi?zku
z tym programem.

Rozwa?a .si? tUItaj, co mamy i w jakiej kolejno?ci regulowa?,

czy górn? i ?rodkow?, czy te? doln? Wirs??, do tych jednak roz-

wa?a? brak jeszcze nale?ytego o?wietlenia ze strony czyn'nika

.zainteresowanego, jakin1 jest .przemys?, który móg?by w \tym

wzgl?dzie bar,dzo du'?o powie.dzie?.

Równie? z uz.naniem powita? nale?y skoncentrowanie teraz

polityki komu,nikacyjnej w jednem Ministerstwie Komu'nikacji,
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pa??danem ,by?aby d??y? da u1twarzenia Rady K'amu.nikacyjnej

przy udziale czy,n'ników gaSlpodarczych.

In?. T. T i I I i n g e r zaznacza, ?e g?ównYim kierunkiem na-

szej dragi wadnej jest Zag??bie mor-ze, Wis?a :nie jes1t t? naj-

krótsz? drog?, tak? ,najkróts:z? -drag? jest :kania?. Jednak w dzi-

siej.szych -warunkach .nale?y na pierw;s.zem miej s,cu po.s1tawi? re-

gulacj?, a nie budaw? kana?u. Aby kana? by? cZYInny, potrzeba.

na ta pe?nego. w-k?ad,u, natamiast k;a?,de par? miljanów, w?a?a-

nych w regulacj?, daje ju? pewien efekt. Wida? ta na. adcinku

Wis?y ad Warszawy da Modlina, gdzie kasztem stasunkawa nie-

wielkich rabót z.nacznie padniesiona ?eglawn'a?? teg,a odcinka.

Ale ,tru,dna znów rabaty kana?owe, ju? zacz?te, zarzuca?, dla-

tego. te? s?usznem by?aby wyb.r;a? drog? kompromisu, a mianowi-

cie: bud.aw? ,kana?u k-a?:czy?, lecz w tempie walniej?szem, nato-

miast farsawa? regulacj? Wi.s?y.

In?. J. P r u -c h n i k zas?tanawia Isi?, czy ma?na uk?ada? ge-

neralny pragram razbudawy dróg wadnych bez uzgadnienia go

z programem razbudawy innych ?radków kamunikacyjnych, jak

drogi bilte i kaleje, araz 'z ipatrzebami rainictwa. Dla- Pa?.stwa

wszelkie dragi s? dobre, tylko. trzeba je wykarzysta? w granicach..

tych udagad'nie?, jakie ka?de z nich przedstawiaj ?, i nie pawin-
!na si? dopuszcza? .da kankurencji mi?dzy niemi. Sprawy wi?c

gas.padarcze i karzy?!ci, m,a?liwe d.o osi?gni?cia, pawinny decy.do-
wa? w polity.ce komunikacyjnej Pa?stwa.

W akresie aszcz?dna?ci nale?y wy kanywa? na :drog-ach wod-

ny.ch adrazu du?e robaty, w przeciwnym razie wy,datki -mo1g? by?
be'zcel'owe.

Mówca zwraca .si? do Prezydjum z apelem a zainicj owanie

akcji w celu 'z"va?ania kanferencji fachaw.ców z dziedziny ralnic-

twa, przemys.?u i komunikacji dla uzgadnienia patrzeb i pra-
,

gramow.

Na tern przem6wieniu Przewodnic.z?cy a gadzinie 12.30

,przerywa dyskusj? i adk?ada dalszy ci?g dyskusji .na nast?pne

posiedzenie pop'a?udniawe a godzinie 16-ej.

3. Trzecie posiedzenie w dniu 20 czerwca 1932 r.

Porz?dek dzienny:

l. Dalszy ci?g abrad nad referatami z dzia?u ?eglugi ?ró,d-

l?dowej, grupa referatów serji B Nr. 1 i 2.

2. Obrady z dzia?u ?eglugi ?ródl?dawej grupa referatów

serji B Nr. Nr. 3 da 10 w??,c.z-nie.
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Prezydjum: dyr. J. Cz,erwi?ski - przewodnicz?'cy, gen. St.

Kwa?niewski, dyr. B. Zakrzewski.

Sekretarze: in?. J. W. Swie?ci�kows,ki, in?. J. Himner i M.

Z akr!zews.ki.

Pocz?tek posiedzenia - godzina 16.20.

Obecnych na sali 56 osób.

1. Przewodnicz?cy dyr. C z e r w i ?.s k i, zagajaj?c obrady

i 'otwieraj?c dalszy ci?g dy,sku'sji nad generalnym referatem dyr.

Borna, u,dziela g?osu pos'zczególny;m mówcom w nast?puj?cej ko-

lej-no?,ci:

In?. .J. Z a e 'z e k omawia jeszcze raz referat generalny,

a w szcze.gólno?ci program robót na czas na}bli?,szy, wskazuje,

?e ?ród?em produkcji j.est ?l?sk, a celelm - han,del zamorski,

czyli G,dynia - Gda?\sk. Pod tym wi?c k?,tem widzenia nale?y

uk?ada? program robót dla dró.g wodnych. Mówca szczególowo

rozlpatruje mo?liwo?? .trans.portu w?gla po kraju, podkre?la, ?e

roboty o charakterze .sta?ym wi'nny 'by? iprzeprowadzone tylko na

odcinku górnym Wis?y, a prowizory,czne
- 'na jej odcinku ?rod-

kowym (d'zikim) i dolnym, przyezem .górny odcin,ek w poj?ciu

robót .sta?ych ma si?ga? do D?blina. W rezultacie tych i poprzed-

nich rozwa?a? proponuje z,modyfikowa? wnioski 1, 2 i 3 general-

nego referen'ta 'przez po??czenie w jeden wniosków 1 i 2, oraz

skre?lenie wniosku 3-go. Wniosek ,drugi roz.szerzy? i doda? ust?p:

"Pr,zy uwzgl?dnieniu budowy zbiorników w .górnem dorzeczu

Wis?y" .

W odpowiedzi in?. Wojtkiewiczowi in?. Zaczek zaznacza, ?e

w zupe?no?ci docenia ma?? ?eglug?, a -obec.nie uwa?a pog??bianie

nawet za w?a?ciwsze w niekJtórych ,miejscach, ni? regulacj?.

Gen. Sit. K w a ? n i e w s k i odczytuje w'niosek, uj.muj?'cy

bardziej ogólnie trzy zasadnicze punkty wniosku generalnego re-

ferenta, zarazem jeszcze raz podkre?la donios?o?? .po??czenia

wszelkich dzia?ó\\1" komu,nikacyjnych wjednem Miniis.terstwie

Komunikacji i wyra?a nadziej?, ?e dziedzina dróg wodny,chnie

zostanie przez to ;po??czenie z.aniedbana.

P. E. K r z y ? a n o w,s k i przemawia w imieniu organizacyj

gospodarczych, które przy dzisiejszym stanie dróg wodny,ch nie

Zlnaj.duj? realnych korzy?ci z ich u?ytkowania. Drogi wi?c te na-

le?y jak n,ajszybciej przystosowa? do istotnych potrzeb, przede-

wszy.stkiem za? ,pami?ta? trzeba 'o Item, ?e mog? one by? nam

w ka?dej ch'wili potrzebne dla wyzyskania ewe.ntualny,ch pomy?l-

ny,ch konjun,ktur. Mówca przypomina 1926 r. i strajk w?glowy

w A.nglji.
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Równie? wzgl?dy natury strategicznej prZetmaWIaJ? za roz-

budow? dróg wodnych i ?rodków tr3Jnsportowy,ch, a w szczegól-

no?ci za rozbudow? drogi wodnej - Wis?y, ,która w czasie w-ojny

by?a doskonale wyzyskana, na.tomiast koleje nie mog?y podczas

wojny podo?a? ws.zystkim Itransportom. Aby Iprzemys? popiera?

?eglug?, nale?y w pierwszym rz?dzie u,mo?liwi? t? ?eglug?, .s'pra-

wa regulacji Wis?y i jej u?eglownienia staje ,si? .z.a.gad,nieniem

pa?,stwowem i powinna by? specj al'nie przez czynniki spo?eczne

popierana. Poniewa? w rejonie Wis?y ?rodkowej brak jest kolei,

m'o?naby j? wi?c zu?ytkowa? Ido tran'sportów w?gla, -co niew?t-

pliwie przyczyni?oby si? do rozwoju przemys?u na odcinku mi?-

dzy Sa.n,domierzem a Warszaw?. W ów'czas Warszawa sta?aby si?

punktem tranzytowym i p'rze?adunkowym, wymaga to jed'nak

zmiany i uzupe?!nienia istniej?cy,ch taryf kolejowych ,dla frach-

tów ?amanych. Tran,s'porty 'z Wilna i Bia?egostoku do Gda?ska

i Gdyni, przy stosowaniu odpowiednich stawek kolejowych, maj?

wszelkie szanse przej?cia 'v Warszawie z kolei na wod?. Równie?

odwrotnie, towary z naszych portów morskich, mijaj?c Warsza-

w?, id? bezpo?rednio k,olej? do Bolszewji; wprowadzenie dobrze

dobranych stawek kolejowych u,mo?liwi?oby i te transporty do-

prowadza? wod? do Warszawy i tutaj dopiero prze?adowywa? na

kolej.

Mówca popiera my?l stworzenia organizacji dla spraw ?e-

glugi ?r6dl?:dowej, za po?rednictwem której ,sfery gospodarcze

b?d? ,mia?y m,o?n'o?? wypowiedzenia si? o swy,ch potrzebach

z ,dziedziny komunikacji wodnej. Realizacja tak uzgodnionych

'projek,tów technicznych pod wzgl?dem gospodarczym i handlo-

\vym by?aby dalszym etapem pracy w kierunku usprawnienia

dróg wodnych, a obecna konjU!nktura szczególnie nadaje si? do

rozwini?cia szerokiego progra.mu robót publicznych, .chocia?by

tylko }pod has?em zwalczania bezrob,ocia.

Popieraj?c wnioski dyr. Borna, a wypowiadaj?c si? przeciw

ich uogólnieni\u, proponowanemu przez gen. Kwa?niew'skiego,

mówca zg?asza wnioski ,nast?puj?ce:

1. "R'ozwój ?eglugi wy.maga, aby przy przewozach wodn.o-

kolejowy'ch taryfy kolejowe uwzgl?dn,ia?y pelny przebieg

towaru kolej? ??cznie z wod?, wobec czego Kongres wy-

powia.dasi? za wprowadzeniem tych taryf w najbli?szy'm

-czaSIe.

2. Kongres wypowiada si? za konieczno?ci? 'stworzenia przy

Ministerstwie Kom,u'nikacji specjalnej Rady, z udzia?em
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przedstawicie.li o.rganizacyj gospodarczych, w sprawach

?eglugi ?ródl?.do.,vej".

Dyr. K. R D d D W i c z przypo.mina, ?e zasa.dniczy pro.granl

ro.OÓtt na Wi?le ustali? ju? I Zjazd HYidratechniczny W 1929 r.,

obecnie wi?c wskazanem by?o.by omawia? tylko. ko.lejn.a?? tych
,robót. Wis?a, jako. dro.ga wo.dna, posiada w górze w?giel i prze-

mys?, pa?ro.d.ku 'sto.lic? Pa?stwa, a przy uj?ciu part marski.
-

Niew?tpliwie w 'najbl'i?szym o.kres.ie nie uda si? uregulawa?
i przystosowa? da potrzeb ?e.glugi Wis?y na ca?ej jej d?ug-o.?ci,
w.o.bec c-zego. nale?y zdecydo.wa?, co. jest pilniejszem zagadnie-

.

niem, .czy do.lny i ?ro.dko.wy, C'zy te? górny o.,dcinek tej rzeki?

Upo.rz?dko.walnie i u.spraw.n?ienie dla ?eglugi Wis?y na prze-

strzeni 'Valrszawa Gda?sk, to. wci?gni?cie po.rtów mo.r!skich

w o.rbit? interesów sto.licy i zbli?enie jej do. 'mo.rza. Obecny ruch

ko.lejowy na li,nji Gda?sk IUJb Gdynia Warszawa jesit bardzo.
..

znaczny, ale ko.leje pracuj? tutaj z du?ym def'i'cy.tem, dro.ga wo.d-

na natomiast transpo.rty te, dla kalei nie kalkuluj?ce si?, p.ako.-

na?aby bez ?adnych strat, ,do.prawad.zaj?c je do. Warsza\vy, ,s.k?d

ju? ko.leja.mi mo.?.naby je raz1pro.wadza? dalej po. kraju.
..

Oczywi?cie, du?y wp?yw na ro.zwój tego. ruchu mia?yby do.-

brze do.brane taryfy ko.leJowe, czego. D obecnie. stoso.wanych nie

:mo.?na po.wiedzie?.

Aby w?giel,móg? li?? z Zag??bia w dó? Wis?y, trzeba po.kana?
bardzo. du?e tru.dno.?.ci techniczne na odcinku San \tVar,szawa.

W szczególno?ci ko.?o. uj ?cia Rado.mki ko.lo.salne zapiaszczenie

k.o.ryta Wis?y wymaga przepro.wadzenia tam bardzo. ko.szto.w,nej
i systematycznej regulacji. Mó\vca po.piera \vnio.s.ki generalnego.
referenta. '

In?. L. R e g a m e y do.wo.dzi, ?e trudna zaczyna? regulacj?
o.d góry rzeki, gdy nie\viado.mo. czy dó? rzeki jest ju? dla ?eglugi

o.dpo.wiednio. przygo.to.wany; do.cenia wielkie znaczenie partu

Warsza\vskiego. i 1,5 km. go.to.wego. w nim abrze?a prze?adunko.-

wego.. Uwa?a, ?e zapo.mac? szeregu udo.go.dnie? po.winno. si? za-

ch?ca? sfery go.spo.darcze do. o.siedlania si? nad przygato.\yanemi

ju? dro.gami \vo.dnemi. Z regulacj? po.winno. si? po.suwa? po. linji

najmniejszego. o.po.ru, t. zn. o.d do.?u da 'góry, a wi?c zaczyna? j?

tam, gdzie ju? ?egluga istnieje, razwija si? i ro.z\vija? si? ma?e
.

na skutek sta?ego. po.lepszania szlaku wo.dnego..
.

Taki pro.jekt dro.gi wo.dnej, jak kana? ?l?sk ., Ba?tyk, jest
teraz narazie zupe?nje nieaktualny.

· Ró\vnie? wa?nem zagadnieniem jest po.??czenie dro.g? wo.dn?

Po.znania z Bydgo.szcz?.

\
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Traktat Wersalski mia? zapewni? s\vo.bQ dne ko.rzystanie

z istniej?eego. ,po.??czenia po.przez teryto.rjum niemieckie, ale

Niemcy ro.bi? bardzo du?e trudno.?ci. 1.0. te? nale?y po.??czenie

to wyko.na? przy po.lllo.CY nowego kana?u \\T arta Go.p?o..

Wzd?u? trasy kana?u zl1ajduj? si? bogate tereny ro.lnicze, obfi-

tuj?ce w jezio.ra, dla po??czenia tych jezior trzeba zbudowa?

4 szluzy i przekopa? 16 km. kana?u.

Kana? ten b?dzie mie? du?e znaczenie po.d wzgl?dem strate-

gicznym, to. te? Ko.ngres po.winien zwróci? uwag? na to. aktualne

zagadnienie techniczne, do. zrealizo.wania którego. d??? miasta

Bydgo.szcz i To.ru?. Pro.jektem tego kana?u jest zaintereso.wa-

nych o.ko.?o 100 jedno.stek go.spo.darczych, a w Bydgo.szczy zawi?-

za? si? ju? nawet o.dpo.wiedni ko.mitet.

Przy budo.wie Po.wy?szego kana?u, który o.bliczo.ny jest na

?odzie 600 t., mo.g? Iby? zatrudnieni bezro.bo.tni. Ca?y projekt jest

ju? prawie "gotów. Mówca zg?asza nast?puj?cy wnio.sek z pro.?b?
Q jego. uchwalenie:

.

"Do.ceniaj ?c wa?no?? po.??czenia Warty z Wis??, tak
.

po.d wzgl?dem gospo.darczym, jak i o.bro.ny kraju, Kongres
,

wypowiada si? za po.trzeb? natychmiastowego' przyst?pienia
·

do. wyko.nania Ibudowy kana?u Warta Go.p?o. po.d?ug egzy-

stuj?cego. projektu rz?dowego".

In?. J. O p Q l s k i uwa?a, ?e sprawa programów robót re-

gulacyjnych na Wi?le nie m-o?e by? ro.z'patrywana na Ko.ngresie,

wymaga o.na bo.wiem du?ej znajo.mo.?ci rzeki, ro.bót ju? wyko.na..

nych, warunków gospo.darczych i t. p. Ko.ngres winien wysun??

jedynie, jako pierwszy punkt swych uchwa?, po.trzeb? regulacji

Wis?y, a kwestj? samych pro.gramów nale?y ju? po.zo.stawi? ko.m-

petentnym wladzo.m. "

In?. M. R Q ? a n k Q W s k i stawia wnio.sek Q zam!kni?cie dy-

skusji, który prezydjum poddaje p.od g?o.so.wanie. Wniosek prze-

szed? znaczn? wi?kszo.?ci? g?o.sów.

In?. A. IVI i a n o w s k i stwierdza, ?e jedyny kapita? w Po.I-

sce to praca ludzka. Nale?y j? wyzyska? przez two.rzenie o.ddzia-

?ów robo.tniczych o.chotniczych lub przymusowych, na wz.ór Nie-

miec, Bu?garji i Jugo.s?-awji. Wyko.nano. tam w ten spo.sób, a nie

po.d has?em zatrudnienia bezrobotnyoh, bard,zo. du'?o. ro'b'ót, t?

drog? mo.?naby u nas przej?? o.d pro.jektów do. ich wykonania.

Przewodnicz?cy dyr. J. C z e l" w i ? s k i zwraca uwag?, ?e

dla w?adz mo.?e istnie? tylko ca?o.??pro.blemu ko.munikacyjnego,

ujmuj?c wi?c po.d tym k?tem zagadnienie roz.b'u.do.wy dróg wo.d-
"
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nych, nale?a?oby przy uchwalaniu wniosków, czy te? rezolucji

unika? partykularnego traktowania sprawy.
.

Gen. referent dyr. B o r n proponuje w wyniku przeprowa-

dzonej dyskusji, aby szczegó?ów, uj?tych w jego wnioskach

1) do 3) w??cznie, nie pomija? w uchwa?ach Kongresu, mog?

one by? dla w?adz po?ytecznemi wskazówkami \v realizacji pro-

gramu .budowy. Da ,to si? uzgodni? z ogólnym wnioskiem gen.

Kwa?niewskiego, a ;przez to spra\va regulacji Wis?y potraktowa-
na ,b?dzie przy uwzgl?dnieniu obecnie na niej istniej?cych wa-

runków.

Po porozumieniu i uzgodnieniu z gen. Kwa?niewskim, który

swój wniosek wycofa?, dyr. B o r n odczytuje zmieniony wnio-

sek, zast?puj?cy jego \vnioski 1, 2 i 3.

Wniosek ten brzmi:

"Kongres, stoj?c na stanowisku, zaj?tem przez I Pol-

ski Zjazd Hydrotechniczny w \?Varszawie w styczniu 1929 r.,

?e Wis?a, jako najwa?niejsza droga w'odna w Pols.ce, powin-
na by? uregulowana jak najszybciej, wyra?a ufno??, ?e Rz?d
\v pe?nem uznaniu znaczenia regulacji Wis?y dla rozwoju

gospodarczego, jak niemniej dla obrony Pa?stwa, z nasta-

niem lepszej konjunktury podejmie energiczn? akcj?, a?eby
w jaknajkrótszym czasie zrealizowa? przedewszystkiem pro-

gram, przewidziany w proJekcie ustawy, opraco\vanym

przez Ministerstwo Robót Publicznych.

Kongres poddaje przytem rozwa?eniu Ministerstwa Ro-

bót Publicznych przeprowadzenie .pewnej modyfikacji..
w programie w tym kierunku, aby post?p budo,,"'y kana?u

S'pytkowice Krakó\v dostosowa? do roz\voju stosunkó\v

g??boko?ciowych poni?ej uj?cia Dunajca do Za\vichostu,

i uwa?a równocze?nie za po??dan.e, aby przy przeprowadza-

niu robót regulacyjnych, prze\vidzianych w punkcie 3 ust. 2

projektu ustawy, na Wi?le ?rodkowej d??y? do uzyskania
.

sta?ego polepszenia stosun.ków g??boko?ciowych na odcinku

Warsza\va uj?cie Bugu".

P r z e w o d n i c z ? c y zarz?dza g?osowanie nad zg?oszone-
mi wnioskami i poddaje jednocze?nie p.od g?osowanie \vniosek

.

1) generalnego referenta (po??czenie wniosków 1, 2 i 3). Za
.

wnioskiem oipowiedzia?o si? 20 g?osów, przeciw wnioskowi

4 g?os.y.

Wniosek 2-gi g e n. r e f e r e n t a (oznaczony pier\yotnie

jako 4-ty), przyj?to znaczn? wi?kszo?ci? g?osó\v.
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Wnioski 3-ci i 4-ty (dawny 5 i 6) gen. referenta uchwalono

znaczn? wi?kszo?ci? g?osów.

1-szy wniosek p. Krzy?anowskiego w s'prawie dostosowania

taryf kolejowych do frachtów ?amanych przyj?to.

2-go wniosek 'p. Krzy?anowskiego, w sprawie utworzenia Ra-

dy dla �raw ?eglugi ?ródl?dowej, uohwalono z poprawk? in?.

Zaczka, aby s?owa "przy Ministerstwie Komunikacji" zast?pi?
s?owami "przy powo?anej w?adzy centralnej".

Przewodnicz?cy z kolei wyja?nia, ?e wniosku in?. Rega-

mey'a ze wzgl?dów formalnych nie mo?na podda? pod g?osowa-

nie, gdy? od1biega on od tematów, obj?tych referatami; mo?naby
go wi?c albo do??czy? do wniosku l-go dyr. Borna, albo te? prze-

g?osowa? go tylko jako rezolucj?, przyczem decyzj? co do wy-

boru za?atwienia tej sprawy Prezydjum pozostawia Zebraniu.

Po krótkiej dyskusji, wniosek in?. Regam;ey'a uchwalono

jako rezolucj?.

2. Po krótkiej przerwie, o ,godzinie 17 .55 podj?ty zostaje

dalszy ci?g obrad, 'przyczem dyr. M. P rok o p o w i c z wyg?a-
sza referat gen.eralny na temat referatów z dzia?u ?eglugi ?ród-

l?dowej, -gru'pa referatów Serji B Nr. Nr. 3, 4, 5, 6, 7 i 8, który
w skróceniu przedstawia si? nast?puj?co:

W?-ród tematów obecnego Kongresu znajdujemy grup?, któ-

rej celem by?o uzyskanie opisów monograficznych nasz.ych czyn-

nych dróg wodnych,z których mo?naby pozna? szczegó?owo stan

obecny i zdolno?? kOlllunikacyjn? naszej ?ródl?dowej sieci ?e-

glownej.

D?ugo?? wód ?'eglownych w Polsce wed?ug ustawy wodnej
wynosi przesz?o 5.600 km., z nich w obecnym stanie jest eksploa-

to"'\Vanych, jako drogi ?eglowne, przesz?o oko?o 1.860 km. Refe-

raty, które na Kongres nades?ano, nie ob.ejmuj? ca?ej sieci dróg
wodnych, ale tylko j ej cz???, a mianowicie:

referaty in? Stanis?awa Wis?ockiego i in?. Stanis?awa Sie-

bauera Niemen i Wilj?;

referaty in?. Edmunda Walerego W ?dzi?skiego i in?. Wa-

1erego Sobolewskiego Drog? wodn? Niem.en Prype?;
referat in?. in?e M. l\lajewskiego i T. Tillingera Wis??

?rodkow?.

Prócz tego, s? dwa referaty, traktuj?ce o Dniestrze, a mia-

nowicie: in:?. St. Hu:bickiego: "Wlp?yw z.a:b!udowania górskich po-

toków w dorzeczu górn.ego Dniestru na ?eglowno?? tej rzeki"

i in?. W?. Janowskiego: "Zjawiska lodowe w dorzeczu górnego
Dniestru (po uj?cie ZJbrucza) '.', które jednak d'otykaj? tylko bar-

...
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dzo specjalnych zagadnie? i nie daj? charakterystyki Dniestru,
jako drogi wodnej.

Mamy zatem w referatach, zg?oszonych na Kongres, mono-

graf je, obejmuj?ce nast?puj?ce d?ugo?ci dróg wodnych:

..

Nie.men

Wilja

Kana? Ogi?skiego, J asio?da

Wis?a ?rodkowa

200 km.

70
"

124
"

360
"

razem 7 54 km.,

czyli ok.o?o 41 % sieci eksploatowanej dróg wodnych, a oko?o

13,3% d?ugo?ci wód, uznanych ustawo"ro za ?eglowne.

Poprzednio wymienione drogi wodne przedstawiaj? si?
w ?wietle zg?oszonych referatów w sposób nast?puj?cy:

1. Niemen w oko?o 52 % swej d?ugo?ci 'p?ynie przez tery-
torjum Polski. Nadbrze?ne tereny Niemna s? pokryte na znacz-

nej przestrzeni lasami, wy.brze?a natomiast s? ma?o zasiedlo.ne.

Niemen zamarza zwykle w po?owie listopada, lody za? ru-

szaj? wiosn? w po?owie marca. Na okres nawigacyjny przypada
oko?o 8 miesi?cy_

Chocia? ustawowo zaliczony jest Niem.en do rzek ?eglow-
nych dopiero od uj ?cia Szczary w dó?, t. j. na d?ugo?ci 200 km.,
na pozosta?ej górn.ej cz??ci za? uchodzi za sp?awny, faktycznie
sporadyczny ruch statków ?adownych i nawet holowników od-

bywa si? a? do Sto?pców. Jednak?e podczas letniej posuchy po-

wy?ej uj?cia Szczary g??boko?ci spadaj? na przej?ciach do

0,4 m., nawet do 0,3 im. i czyni? ?eglug? prawie niemo?liw?. Wy-
,

j?tek stanowi kilkukilometrowa przestrze? ko?o .S?to?pców, gdzie
wykonano w r. 1930 lokalne roboty regulacyjn.e i uzyskano g??-
boko?ci 1,00 m. dla miejscowego ruchu statków z tartem

drzewem.

Poni?ej Szczary g??boko?? tranzytowa w lecie wynosi nie

mniej, jak 0,60 do 0,7 m. i nawet do 1,00 m.

W czasie niskich stanów powa?n? przeszkod? dla ?eglugi
stanowi? progi polodowcowe. Dla u1trzymania nurtu ?eglo"rnego
pracuje corocz.nie jedna pog??biarka i dwie pr?dówki.

Port wi?kszy posiada Niemen w Grodnie i to od r. 1894. Po-

wierzchnia u?yt?czna portu wynosi 10.000 m
2

(prócz doku), d?u-
..

.t'

go?? obrze?a wy?adowczego 360 mb. Port s?u?y dla rz?dowego
taboru rzecznego, jako zim-owisko i ochrona podczas pochodu
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kry lodowej. Znajduj? w nim jednak przytulek tak?e prywatne
.

statki. Oprócz portu, mamy w Grodnie przysta? ko?o Góry Zam-

kowej w postaci bulwaru prze?adunkowego o d?ugo?ci 510 m.
-

\\1 zd?u? tej przystani mo?e równocze?nie stan?? oko?o 20 stat-

ków o d?ugo?ci 20 do 25 m. Magistrat m. Grodna zbudowa? po-

ni?.ej powy?szej przystani rów.nie? bulwar na znacznej d?ugo?ci,
referat nie wyja?nia jakiej, ani te? czy ten bulwar u?y\vany jest
dla celów prze?adunkowych. Przysta? w Grodnie po??czenia ko-

lejowIego nie posiada.

Poza Grodnem istniej ? na Niemnie trzy wi?ksze przystanie,

posiadaj?ce po??czenie z drogami kolejowemi, mianowicie

w Sto?pcach, Niemnie i Mostach.

Znacze.nie Niemna, jako drogi wodnej, 'polega na jego do-

godnych po??czeniach z innemi drogami wodnemi i z linj ami ko-

lejo\vemi. Przez Szczar? i kana? Ogi?skiego Niemen ??czy si?
z dorzeczem Prypeci, przez kana? Augustowski z dorzeczem

Wis?y i morzem Ba?tyckiem, sam tworz?c ponadto bez'po?redni?

drog? wodn? do morza z uj?ciem do zatoki Kuro?skiej. Ponadto

Niemen si?ga w g??b kraju licznemi dop?ywami sp?awnemi.

Z powodu rzadkich osiedli i s?a1bego uprzemys?owienia oko-

lic, przez które Niemen przep?ywa, ruch ?eglowny na nim jest
ma?o rozwini?ty i koncentruje si? przewa?nie na odcinku pomi?-

dzy Gro)dnem a im. ?unn? 53 km. wy?ej Grodna, dok?d kursuj?

parostatki pasa?ers.kie i holowniki, oraz .do Ty.czki 6 km. ni?ej

Grodna, miejscowo?ci letniskowej. Na pozosta?ej przestrzeni
Niemna pojawiaj? si? tylko barki ?adowane mi?dzy Gro.dnem

a Niemnow'em na d?ugo?ci 52 km. i w górze rzeki w obr?bie

Sto?pców. Referat nie .podaje typów barek ani statkó\v, jakie

kursuj? po Niemnie, kilkakrotnie jednak, szczególnie mó\vi?c
o portach i 'przystaniach, wspomina o barkach 20 do 25 m. d?u-

gich. Wed?ug dat statystycznych, b?d?cych w posiadaniu
M. R. P., barki, kursuj?ce po Niemnie (zarejestrowanych jest

10), maj? d?ugo?? od 21 do 31,5 m., szeroko?? od 4 do 5,85 m.,

zanurzenie pe?ne od 0,70 m. do 0,95 m. i ?adowno?? od 41,7 tonn

do 107 tonn.

Ruch ?eglow.ny .na Niemnie jest bardzo skromny, jak to wi-

da? z tabel statystycznych, umieszczonych w referacie. Osi?gn??

lllaksym'aln? ilo?? pasa?erów 20.600 \1\1 r. 1930 i ?adunku na stat-

kach pasa?erskich 690 t. w r. 1930, na ?odziach bez w?asnego po-

p?du 4.200 t. w r. 1927.

Silnie natomiast zaznacza si? na Niemnie ruch sp?awny, któ-
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ry w okresie 1923 1930 osi?lgn?? swe maksimu:m w r. 1929

przy 428 tys. tonn.

Chc?c wreszcie da? z.upe?ny obraz gospodarczego wyzyska-

nia Niemna, referat wspomina o mo?liwo?ci urz?dzenia w po-

bli?u Grodna, gdzie lokalne spadki s? wi?ksze, zak?adu ,\yodno-

elektrycznego o mocy do 12.500 K. M.

Referat o Niemnie in?. St. Wis?ockiego uzupe?nia w swym

referacie pod wzgl?dem hydrologicznym in?. Siebauer, podaj?c

stany charakterystyczne wody dla okresu letniego, t. j. od 1.111

do 30.XI,' uzyskane z pomiarów z ostatniego dziesi?ciolecia, oraz

sp?yw jednostkowy dla rozmaitych profili hydrometrycznych.
2. Wilja. D?ugo?? .biegu Wilji w granicach Polski wynosi

382 km., z tych na odcinku od uj?cia ?ejmiany do granicy litew-

skiej, t. j. na d?ugo?ci 115 km., Wilja, wed?ug danych oficjal-

nych, jest ?eglown?,na pozosta?ej d?ugo?ci 267 km. do granicy

sowieckiej jest sp?awn?. Nadbrze?ne tereny ogó?em ma?o zale-

sione, znaczniejsze po?acie le?ne znajduj? si? w dolnej cz??ci

rzeki. Nad 'brzegami Wilji le?y miasto powiatowe Wilejka i sto-

lica województwa Wilno.

Pr?diko?? w nurcie na powierzchni wy�nosi latem od l do

1,5 mIsek, pr?dko?? znaczna, która powoduje, ?e rzeka miejsca-
mi zim? nie zamarza. Du?e spadki i pr?dko?ci, a do tego obser-

wowan.e nag?e przybory wody latem nadaj? Wilji.._.� 11arakter

rzeki górskiej.

Okres nawigacyjny na Wilji trwa z.wykle od pocz?tl{u
kwietnia prawie do ko?ca listopada, t. j. 8 Iniesi?cy. G??boko??

tranzytowa nie mniejsza od 0,5 m., progi polodowcowe tworz?

przykre dla ?eglugi miejsca, podobnie jak na Niemnie. Dla czy-

szczenia nurtu od zwa?ów kamiennych, pracuj? 2 'pr?dówki.
W Wilnie zacz?to budowa? jedyny port na Wilji w r. 1926,

do dzi? nieuko?czony. Port po wyko?czeniu pomie?ci do 17-tu

statków o d?ug. 20 25 m.

Innych urz?dzonych przystani Wilja nie posiada, je?li llie

b?dziemy ;mówili o przystani dla statków pasa?erskich w Wilnie.

?eglu.ga na Wilj.i \vskutek ma?ego zaludnienia terenów nad-

brze?nych i braku o?ywienia przemys?owego, znajduJe si? w sta-

nie prymitywnym. Tylko w okolicy Wilna na 8-kilometro\vej

d?ugo?ci, mi?dzy Wilnem a miejtscowo?ci? Werki, istnieje latem

regularny ruch kilku statków parowych i motorowych dla prze-

wozu pasa?erskiego na letniska i wycieczki. ·

Znaczn? rol? natomiast odgrywa, podobnie jak na Niemnie,

sp?aw drzewa, który w okresie 1923 30 wykaza? naj,vi?ksze
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nasilenie w r. 1923, bo prawie 100.000 tonn, najmniejsze

w r. 1930, bo tylko 24.000 tonn.

3. Kana? Ogi?skiego i Jasio?da. Najstarsza w Polsce, sztucz-

na droga ""Todna, zbudowana w latach 1765 - 1768, kana? Ogi?-

skiego ??Cizy Szczar? z J asio?d?, lem samem Niemen z Prypeci?,

czyli morz.e Ba?tyckie z morzem Czarnem. W czasie ""Tojny ?wia-

towej armja niemiecka \\Tyzyska?a kana?, jako 'pozycj? wojenn?,

i przez d?u?szy czas utrzymywa?a nad nim swe pozycje obronne,

przemieniaj?c obwa?owania na schrony i w ?rodku kana?u bu-

duj?c na w'bitych palach zasieki druciane, skutkiem czego kana?

uleg? znacznemu izniszczeniu. Odbudowany w latach 1923-1927,

zosta? oddany do u?ytku w r. 1927. Szeroko?? kana?u odbudowa-

nego wynosi ""T zwierciadle oko?o 18 m., z""T??a si? w partji ?rod-

ko,vej na niewielkiej d?ugo?ci do 12 m. G??boko?? zamierzona

przy obecnym stanie kana?u jeszcze nie osi?gni?ta, przesz?o

1,0 m. Szczytowe stanowisko kana?u przechodzi przez je:zioro

\Vygonowskie, z którego spad do Szczary 1,0 m. pokonywa jedna

szluza komoro""Ta, spad do Jasio?dy 17 m. pokonywa dziewi??

szluz komorowych. Ró?nice poziomów poszczególnyc.h stanowisk

wynosz? od 1,18 m. do 2,33 m. Szlulzy komorowe s? drewniane,

d?ugo?? ca?kowita szluzy wynosi 53 m., u?ytkowa - 40 m., sze-

roko?? \\T ?,vietle 5,4 m., g??boko?? na dolnym progu
- 0,80 m.

Wrota t.,�..1uz drewniane, otwierane r?cznie, wyrównanie pozio-

mów w szluzie i kanale nast?puje przez otwory we wrotach. Po-

ziom wody w pOSlzCizególnych stanowiskach, na d?ugo?ci mniej

wi?cej od TelechaIl do Jasio?dy, jest wy?szy od s?sie1dniego tere-

nu i dlatego kana? na tej d?ugo?ci jest obwa?owany i po obu

stronach m'a kana?y odwadniaj?ce, zwane w referacie przykana-
?ami. Kana?y od,vadniaj?ce ??ez? si? z kana?em ?eglownym przez

szluzy upustowe, zbudowane w wa?ach kana?owych, i mog? s?u-

?y? do przepuszczania wody z jednego stanowiska kana?owego
do drugiego.

Zasilanie kana?u w wod? dokonywa si? z. jeziora Wygonow-

skiego, które w latach suchych jednak niezupe?nie wystarcza.

Niemi?? przeszlkod? dla ?eglugi po kanale stanowi Jasio?da, która

'v porze letniej wykazuje czasami tak niskie stany, ?e g??boko??
na progu najbli?szej szluzy sp'ada do 0,15 m., co oClZy�i?cie
wszelk? ?eglug? czyni prz.ez czas tr,vania tego stanu niemo?liw?.

Przed ""Tojn? wszech?wiato""T? istnia?y dla zaradzenia temu na

Jasio?dzie 2 jazy iglicowe, które jednak w czasie wojny uleg?y

zupe?nemu zniszczeniu. W ich miejsce zbudowano obecnie poni-

?ej l-,ej szluzy jaz drewniany, zamykany belkami, który z pewne.
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mi niedogodno?ciami, po??czonemi z przepuszczaniem statków,

pozwala na utrzymanie na dolnym progu sz.luzy g??boko?ci do

90 cm.

Urz?dzonych przystani dla statków niema ani na kanale,
ani na J'asio?dzie. Statki przybijaj? w miar? potrzeb,y w pierw-
szem lepszem miejscu i ?aduj? towary lub przynajmniej pasa?e-
rów. Ruchu ?eglownego w kierunku Szczary niema.

Ruch ?,eglowny na kanale posiada wogóle rozmiary bardzo

ma?e. Wed?ug referatu, kursuj? na nim 3 bfarki drewniane i 2 pa-

rostatki towarowo-osobowe. Barki posiadaj? wymiary 18 m. X

3,7 fi., przy zanurzeniu 0,60 m., o ?adowno?ci oko?o 20 tonn.

W 'zestawieniach statystycznyc.h M. R. P. notowana te? jest bar-

ka o wymiarach 28,7 m. X 4,9 m., zanurzeniu 0,72 cm. i ?adow-

no?ci 47 t..

Wi?ksze nasilenie wykazuje na kanale sp?aw drzewa, po-

dobnie, jak na Niemnie i Wilji, 'chocia? te? ?si?!gn?? swe maksi-

mum w wysoko?ci niewielkiej oko?o 25 tysi?cy tonn. Holowanie

tak statków, jak i tratew, odbywa si? na kanale i na Jasio?dzie

lud?mi i osi?ga szybko?? oko?o 1 km/godz. Parostatki rozwijaj?
szybko?? do 10 km! godz. na J asio?dzie i do 7 km! godz. na kanale.

Okres nawigacyjny trwa od po?owy kwietnia do po?owy listo-

pada, czyli przez 7 miesi?cy.
Referat podnosi, ?e obecne rozmiary kana?u i szluz dozwa-

laj? na pokonanie znacznie silniejsz,ego ruchu, ani?eli to ma

miej sce dzisiaj.
W referacie znajdujemy równie? ust?p, p�?wi?cony znacze-

niu meljoracyjnemu kana?u Ogi?skiego. Z przedstawionego sta-

nu rzeczy mo?na \\Tnioskowa?, ?e znaczenie dodatnie dla meljo-
racji mog? mie? raczej kana?y odwadniaj?ce, id?ce wzd?u? ka-

na?u, ani?eli sam kan'a?, który na znacznej d?ugo?ci posiada stan

wody wy?szy od s?siedniego terenu.

G??biej w t? spraw? wnika referat in?. Sobolewskiego, który
uwa?a kana? w dzisiejsz.em j.ego po?o?eniu i w dzisiejs.zym jego
stanie raczej za szkodliwy dla celów m,eljoracyjnych i projektuje
prze?o?enie tego kana?u dalej na zachód, gdzie dzia? wodny mi?-

dzy Szczar? a Jasio?d? jest 'ni?szy o 4 m.. od obecnego po?o?enia
kana?u. Wychodzi przytem z za?o?enia, ?,e w zwi?zku z m,eljora-

cj? zabagnionych terenów, zale?nych od drogi wodn,ej Jasio?-

da - kana? Ogi?skiego - Szczara, o obszar:ze ??c:znie oko?o

78:000 ha, zajdzie konieczno?? obni?enia zw. wody przesz?o
o 1 m. zarówno w kanale Ogi?skiego, jak na Szczarze i Jasio?-

dz,ie. W obecnej trasi,e kana?u Ogi?skiego wywo?a?oby to obni-
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?enie z,v. "Tody w jeziorze Wygonowskiem, kt9re le?y na stano-

wisku szczyto,vem, skutkiem czego znikn??by zbiornik zasilaj?-

cy, gdy? jezioro jest p?ytkie. Trzeba zatem kana? prze?o?y?. No-

w? tras? nale?a?oby popro'Yadzi? od rzeki Szczary rzek? ?Irywd?,

kana?em Lubis.zczyckim, dalej kana?em Sporowskim ,do Jasiol1dy

przed Motolem. Celelll zasilenia kana?u, nale?y górn? Szczar?

skierowa? przez jezioro \Vygonowskie i Bobrowickie na szczy to-

vve stanowisko kana?u. Uzyskuje si? przez to zlewni? stanowiska

szczytowego,. daj?c? przy ?rednim niskim stanie w kanale zasi-

laj?cym oko?o 2,5 m
3

Jsek., wystarczaj?c? dla celów ?eglugi.

Qlprócz tego, jest mo?no?? zbudowania, przy uj?ciu kana?u zasila-

j?cego, zlbior'nika o powierzchni 8.200 ha. Zbiornik ten s?u?y?,by

nietylko do zasilania kana?u w okresie ?eglugi, ale te? do utrzy-

mania \vi?kszych g??boko?ci na Szczarze i Jasio?dzie podczas ni-

skiah stanów, oraz do nawodnienia meljorowanych terenów

'v dorzeczu Hry�vdy i Jasio?dy. Jednocze?nie zbiornik mo?!e by?

V\Tykorzystany jako gospodarstwo rybne, o dochodzie rocznym

2.000.000 z?. Jako drugi zbiornik, przeznaczony specjalnie dla

Szczary, móg?by by? wykorzystany istniej?cy zbiornik przy uj-

?ciu Hrywdy, iZ te m, ?e nape?nialny by?by nie jak ob,ecnie z Hryw-

dy, lecz z.e Szczary.

Przytem in?. Sobolewski podnosi znacz'enie dróg wodnych

dla terenu poleski�go, gdzie drogi l?dowe, prowadz?c miejscami

\\Ty?szemi, omijaj? znaczn�! ilo?? miejscowo?ci, po?o?onych w za-

bagnionych nizinach. Wykazuj?c zwi?zek rozwoju ekonomiczne-

go wschodnich po?aci Polski z rozbu,dow? 'kom'unikacji, pod-

nosi na tem tle rów'nie? znacz.enie ekonomiczne przysz?ego prze-

?o?onego kana?u Ogi?skiego, l{tóry przedstawia, jako drog?

o zdolno?ci transportowej, równej innym linjom komunikacji

\\Todnej.

In?. Sobolewski �treszcza referat w 5 ko?co,vycll wnioskach,

nie stawiaj?c jednak ??dania poddania ich uch,va?om Kongresu,

z tego pO\\Todu wstrzymuj? si? te? od przedstawienia ich Kongre-

sowi do uch�va?y, tern bardziej, ?e tre?? w'niosków niektórych

przedsta"ria si? za daleko id?c? \\T szczegó?y, ani?eliby to mo?na

rozstrzygnq? na podsta\\Tie szkico\\Tego tylko charakteru projek-

tu, przedstawionego w referacie, opartego zreszt?, jak sam autor

przyznaje, na niezupe?nie ?cis?ych datach. Uwa?am to tem bar-

dziej za zbyteczne, ?e sprawa ma by? z dosJatecznem uzasadnie-

niem i tak opraco,vana przez Biuro Projektu l\leljoracji Polesia.

4. �Vis?a ?rodkowa. Referat in?. in,?. rvlaje,vskiego i Tillin-

gera 'podaje rezultaty robót, wykonanych przez polsk? adn1ini-

5
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stracj? Wis?y na d?ugo?ci rzeki, pozostaj?cej w zarz?dzie \Var-

szawskiej Dyrekcji Dróg Wodnych. Cz??? w?a?ciwa referatu po-

daje wiele nadzwyczaj zaJmuj?cych danych co do robót, wyko-

nanych na ?rodkowej Wi?le. O ile chQdzi o ich charakter, to jest
on wynikielll wymaga? ?ycia i ograniczonych ?rodków finanso-

wych, jakie Pa?stwo mog?o na Wis?? po?wi?ci?, a które nie po-

zwoli?y wej?? 'na drog? pla.nowej i systematycznej regulacji. Wy-
magania ?ycia wo?a?y o .obron? przed spustoszeniem przez rzek?
okolic nadibrze?.nych, to te? roboty na Wi?le musia?y mie? prze-

.

dewszystkiem charakter ubezpieczenia brzegów, przyczem bu-

do\vle ochronne uzgadniano z projektami regulacji na wod?

brzegow?.
·

Niezmiernie ciekawe s? zebrane sumarycznie rezultaty do-

konan,ych robÓt od 1919 r. do 1930 r. Oto \vykonano tam pod?u?-
nych 19,5 km., opasek faszyno"Tych 27 km., tam poprzecznych
prawie 50 km., materacó\v faszynowyc,h pra\vie 55 tys. nl.

2
, 'Ob-

sadzono plantacji wiklinowych przesz?o 1.500 ha, wy,bagrowano
w portach i nurcie przesz?o 4.800.000 'm.

2
. Rezultatem tych robót

jest u,b,ezpi,eczenie przesz?o 156 km. d?ugo?ci brzegów na ogóln?
ich d?ugo?? 720 km., czyli 21,9%, podczas gdy w r. 1919 d?ugo??
brzegów Wis?y uregulowanych lub jako tako u!mocnionych
"\\T granicach Dyrek.cji Warszawskiej wynosi?a oko?o 4,5 %.

W cz??ci II referatu znajdujemy krótkie opisy robót, wy-
r

konanych w 25 miejscach budowy, z ,do??czeniem planó"y sytua-
cyj'nych. Z uwag, zawartych w opisach, ud,erza przedewszystkiem
kilkakrotnie podniesiony fakt, ?e lnieodpowiednie kierunki wa-

?ów ochronnyc:h wywo?uj? nader niekorzystne dzia?anie wód

wielkich na sta?o?? brzegów i nast?p.nie, ?e roboty wykonane da-

?y rezultaty nietylko w u/mocnieniu i ustaleniu brzegów, ale tak-.

?e wp?yn??y korzystnie na pog??bienie 'nurtu, t. zn. da?y rezultaty
korzystne tak?e dla celów ?eglugi. Tak si? rzecz ma pod Piotra-

winem, pod Lucyni?-Zastowem, pod Kazimierzem, Parchatk?,
Nadbrzeziem, Gro'chalami i ?lado\vem. W miejscowo?ciach ty.ch,
'Od czasu wykonania budowli ochron,nych i cz??ciowo regulacyj-
ny,ch, nie notuje si? g??boko?ci mniejszyoh, jak 1,0 m. do 1,5 m.

Opisuj?c typy budowli wodn/ych, przyj?tych w Dyrekcji, re-

ferat s?usznie podnosi, ?e jed.nem z najwa?niejszych zada? b?-
dzie wyprowadzefnie na podstawie do?wiadcze? pe\vnego opti-
mu.m typu budowli regulacyjnych pod wzgl?dem technicznym
i ekonomicznym. Szkoda, ?e przy tej sposobno?ci nie zosta?y po-

dane rezultaty zastosowanych na prób? talm p?otkowych.
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\V zak'o?czeniu referat podn.osi kwestj? wielkiej V\Tagi pro-

wadzenia dalszego robót. Wobec obecnie chwilow'ego, kOlniecz-

nego przerwania robÓt, o ile wznowienie tych?e ,nie nast?pi?oby

w najbli?szym czasie, nale?y si? obawia?, ?e w ,vielu miejscach

rzeka o tyle mo?'e zmieni? swe koryto, ?.e nie tylko opracowane

d'otychczas projekty regulacyjne stan? si? nieaktualne, lecz

znaczna cz??? wykonanych robót straci swe znaczenie i mo?e

sta? si? przeszkod? w wykonani u d,alszych robót, czeg.o mamy

przyk?ady w wielu miejscach rzeki, gdzie tu i óV\Tdzie przed woj-

11? oddzielnie ,vyko.nane budowle ochronne i umocowania brz.e-
-

gów znalaz?y si? z czasem na nurcie i musia?y by? z ,vielkim na-

}{?ardem kosztó"T usuwane.
.

\V referacie uwaga powy?sza nie ma formy wniosku, wy-

d,aje mi si? jednak tak ,va?,n?, szczególnie w obecnej ch,vili, ?e

u,va?3lm za stosowne przedstawi? do uchwalenia Ko'ngresowi

"\vniosek ,na niej oparty o nast?puj?cem ,brzmieniu:

"Z u,vagi, ?e przer\vy w wykonywaniu rozp.ocz?tych nia Wi-

?le ?rodkowej robót regulacyj.nych i dla ochrony brzegów mog?

spo,vod�,va? Zmial1.Y ?o?yska rzeki tak, ?e zn,aczna cz??? robót

wykonawczych straci s"\ve znaczenie, a nawet mo?e sta? si? prze-

szk10d? w wykonywanill dalszych robót, Kongres uwa?a za ko-

nieczne nieprzer,,-rane dalsze prowadzenie ro,bót".

5. Dniestr. Obla referaty, dotycz?ce D.niestru, s? ma?o zwi?-

zane z kwest j? ?eglugi. Referat in?. St. Hubickiego ma za przed-

miot z.nan? spraw? wp?ywu regulacji potokó,," w górskiej cz??ci

dorzecza rzecznego na regulacj? rzeki. Chodzi o wstrzymanie ru-

chu rumowiska przez budow? zapór i regulacj? ?-o?yska poto-

ków oraz zalesienie terenu, na którem rUfficowisko si? wytwarza..

O ile chodzi o dorzecze górnego Dniestru, drugi ?rodek, t. j.

zalesienie terenu, referat uwa?a za :nienlo?liwy do wykonania ze

wzgl?du na llldno??, której podstaw? byto,vanlia s? s?abo zadar-

nione stoki i po?oniny, na których ,vypasa byd?o. Zaleca zatem

tyl�o piln? uwag? na stoki i usuwanie tworzenia si? debr ju?

w sa]nych zacz?tkach oraz ,niedopuszczen.ie dalszego niszcz.enia

lasów.

Sam temat omówiony jest w formie bardzo.ogól'n.ej, a je?li

we?miemy pod uwag?, ?e w podobny sposób, jak dorzecze gór-

nego D,niestru, oddzia?ywuj? na regulacj? Dniestru równie? gór-
o

sl{ie dorzecza wszystkich jego karpackich dop?ywów, uz.na? mu-

si]ny, ?e referat lob.ejmuje tylko ma?y fragment dylematu.

Z referatu in?. Janowskiego dowiadujemy si?, ?e ,va?ny ,dla

.stosun.ków nawigacyjnych okres lodowy na Dniestrze ?eglow-
.

-

..

-
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11ym \v granicach Polski trwla od 92 do 1 03 d/ni. Jest to 'okres od
..

ch\vili \vyst?pienia pierwszych zjawisk lodowych na rzece, a? do

chwili ostatniego z.nik'ni?cia tych zjawisk. Za przeci?t.ny mo?na

przyj?? okres 99 d.ni, l�tóry rozpoczyna si? przeci?tnie oko?o

29 listopada, ko?czy oko?o 7 marca. Daty powy.?sze oparte s?

na obserwacji 6 stacyj ,vodowskazo,vych w okresie od 1909 r. do
G

1930 r.

Okres zamarzania, t. j. okres od ch,vili utworzenia si? ca?-

kowitej pokrY�TY lodowej do chwili ostatecznego ruszenia lodó,v
.

tr,va przeci?tnie 80 dni, pocz?tek jego przeci?tnie przypada na_
14 gru,dnlia, a koniec, t. j. ruszenie lodów, przeci?tnie na oko?o

..

2 marca. Co do zej?cia lodó\v, stosuInki na Dniestrze uk?adaj?
'si? o tyle korzystnie, ?e ,vobec biegu rzeki poza granicami Pol-

ski \\7 kieru.nku ku, po?udniowemu ,vschodo,vi i wobec ,vcz.e?niej-
.

szego ocieplania si? klimatu w kierun'ku do morza Czarnego, ru-

sza.nie lodó\v Ina dolnym Dniestrze n1ast?puje wcze?'nie, co ko-

rzystnie oddzia?Y�Ta na sp?yw lodów z Dniestru naszego.

Opró.cz m'onografji dróg rzecz,nych mamy mi?dzy nades?a-

nemi referatami trzy po?wi?cone portom r.zecznym.

6_ Port w Poznall?u znajdujemy opisany \v publikacji in?.

Tadeusza Rugeg.o i Czes?a,va Bielenia, p. t. "Pozna?, polski port

?ródl?dowy", �Tydanej przez T-�TO Propagarndy Bu.do\vy Dróg�
i Budowli W od,nych w Polsce. Z:budo\vany przez lVIagistrat.
m. Poznania w cz,asie 1901 1905 r.' w s,vej formie, jest to \v?a-

?ciwie bul,var porto,vy, d?ugo?ci 740 m., z torami dojazdowemi,

wyposa?ony 'v ró?ne urzt?dze\nia prze?adunkowe.
W r.. 1913 obrót w porcie wynosi? 220.000 t., co przy d?u-

go?ci obrze?a 740 mb. daje zdolno?? prz,e?adunko,v? okr?g?o
300 t.onn rocznie na 1 mb. obrze?a, t. j. t.yle, ile osi?gn?? Berlin,

wi?cej ni? l\tlagd.eburg (240) i l\;loguncja (160). Podczas ,voj ny

?,viato,vej i w pierwszych latach powojen;nych nastaje zanik ru-

chu na Warcie i w porcie poz.na?skim. Ruch ten zaczyna. si? O:?�,.-
wia? \V r. 1924 i 'v r. 1928 osi?ga pra,vie 115.000 tonn. Zau""Ta?y?
si? przylem daje procento,vy 'VZTOSt ?a.dunków masowych.

.

Bul�Tar portu poz.n,a?skiego znaJduje si? n,a brzegu ,vypu-

k?ym o znacznej krzywi?nie, przeto cierpi Ina sta?e z.amulanie. Ta
lO

okoliczno?? by?a pobudk? dla Magistratu do opracowania pro..

jektu przebudowy dzisiejszego portu i Jego rozbudo\\TY do roz..
.

miarów przysz?ego spodziewanego ruchu. Projektowany por?

nowy b?d.z.ie mia? do rozporz?dzenia 9.000 mb. obrze?a, \\Tolnego
od zalewu ,vielkiej ,vody, oko?o 4,500 mb. nadbrze?y, zatapia-

nych przy stanach powy?.ej 12,5 m. (referat nie podaje przez ile
�

,

.
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dni), ponadto pewn? ilo?? brzegów, nadaj ?cych si? tylko dla po-

stoju statków; ogóln,a powierzchnia wodna portu wyniesie oko?o

50 Iha, pO\\Tierzchnia terenów przemys?owych -przy porcie oko?o

22 ha, powier?chnia .terenów sk?ado�vych 28 ha, 'ponadto znaczna

po,vierzchnia zaj?ta b?dzie tórami kolejo\\Temi.

Przyjmuj?c przeci?tn? zdolno?? prze?adunkow? 200 t/mb.
rocznie dla ,nadbrze?y niezatapianych i 50 't/mb. dla n,adbrze?y

zatapianych, otrzymujelny zdolno?? prze?adu"nkow? portu pro-

jektowanego 2.000.000 tonn roc.znie.

Autoro,vie 11\Va?aj?, ?e cyfra ta ,nie b?dzie za nieprzesadzo-

n? po wybud.owan,iu k,ana?u �v?glowego i zrealizowaniu progra-

lnu rozbudowy dróg wodnych w Polsce, sz.czególnie kana?u War-

ta - Gop?o, regulacji '\Tarty od Konina do uj?cia Prosny i uzu-

pe?.nienia regulacji Warty od Pro sny do Poznania. Autorowie

licz?, ?e ,vzgl?dy gospodarcze i strategiczne spowoduj? rozpocz?-

cie powy?szej sieci w n.ajbli?szym czasie 'przez w?,adze pa?stwo-

we przy \\Tspó?udziale samor.z?dów.

7. Port handlowy w Warszawie. Iln?. Swie?ciakowski w re-

feracie iS�voim podnosi przedewszystkiem prlZyczyny, które

wywo?a?y budow? portu handlo�vego na Saskiej K?pie. Ca?y ruch

?eglugowy, pasa?ersk� i towarowy skupia? si? na lewym brzegu

Wis?y, w okolicy mostu Kierb'edzia, n,a odcinku o d?ugo?ci nie-

spe?na jednego km. Odcinek ten w?skiego wybrze?a, bez mo?-

no?ci rbzbudowy w g??b terenu, po?o?ony w profilu wielkich wód

i pochodu lodów, lnóg? ,by? traktowany jako z?o konieczne, do-

puszczal\ne prz.y s?abo jeszcze roz\\Tin,i?tym ruchu ?eglor\vnym.
O ile ?'eglug? pasa?ersk? ZI tym stanem lno?n:a by?o po'godzi? i po-

zostawi? j? ze s�Yemi przystaniami w dotychczaso\\Tem miejscu,

nale?a?o.by dla ?eglugi to,varo�vej ¥lynale?? in,ne pomieszczenie.
Jako odpo\\Tiedni z rozmaitych wzgl?dó\v dla tego celu teren,

uznaino obszar gruntów, po?o?ony na pra,vym brzegu Wis?y,
() powierzchni 92,2 ha, sta.nowi?cy w du?,ej mierze ?ach? wi?lan?,

pozatem obejlnuj�!cy nieu?ytki ,bagniste, ,vzgl?dnie gru,nta niskie

o w?tpliwej warto?ci budowlan,ej, który swoi/m c.harakterem,

\vielko?ci?, blisko?ci? D�vorca 'V schodniego przedstawia? dogod-

n? ca?o??, zamkni?t? dla budowy portu towaro\\Tego.

Projekt portu otrzyma.? zat\\Tierdzenie w?adz w r. 1923. Po-

tr,zeby ?eglugo�ve pr:zy opracowaniu projektu oparto na za?o-

?eniu, ?e ,\\T okresie 50-letnim ludno?? W,arszawy wzro.?,nie, do

2.000.000 lnieszka?ców, obrót towarowy na Wi?le wzro?nie

\v tym okresie do wysoko?,ci 0,9 t. na lnieszka?ca rocznie, czyli

do 2 miljonó\\T tonn rocz/nie, co przy zdolno?ci prze?adunko,vej
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225 tonn na 1 m. abrze?a racznie, daje patrzeb? oka?a 9 km.

abr�e?y. Prajekt przewiduje 8 basenów partawych z. uj?ciem da

wspólne.ga basenu ??cznikawego., za?a?onego. równolegle da biegu

rzeki. D?uga?? obrze?y partawych wynosi w 'ca?a?ci 8.870 m,b.,

z czego. nH u?yteczn? d?uga?? przypada aka?a 7 .500 mb. Dla prze-

?adunków z wady na kalej przewidziana 1885 m,b. abrze?a. Po-

??czenie nadbrze?y kalejawych z sieci? dróg ?elaz'nych uzyskuje

si? prz.ez wprawadz.enie na teren partawy toru bacznica,vego

z Dwarca W schadniega.

W stasunku da wód wysokich prajekt ,przewiduje 1.301 mb.

abrze?a, wzniesianega ponad .najwy?szy stan wa(J,y, 2.724 mb.

obrze?a, zatapianego. prz.ez l Y2 dnia ?rednia w ci?gu roku do wy-

soka?ci Y2 m. wz'gl?dnie 1 m., reszta terenów b?dzie ulega?a ZH-

lewawi da l Y2 m. wysakiemu przez 5 d.ni ?rednia racznie, (nadaje

si? wi?c tylko. do sk?adawania na ,valnem pawietrz,u dla ?adun-

ków niemagazynawanych.

Dna basenów portawych zaprajektawana. w g??bako?ci
.

3Y2 m. przy stanach ?rednich Wis?y, a wi?c z zap,asem, a to.

z uwagi na spadziewane pag??bienie Wis?y pa regulacji.

Budaw? partu razpacz.?to w?a?ci,vie w r. 1919. Da dnia dzi-

siejszego. gatawy jest jeden basen- w ca?aI?ci, jeden w p'O?owie,

i adpowied.nia cz??? basenu ??cznikaweg.a. Obrze?y wykananych

jest 1_834 mb., w tern 464 m,b. obrze?,y zatapianych. Jednacze?nie

wybudawana na j?zyl{u mi?dzy basenami tar kolejawy i ba.czni-

c? da Dwarca W schadnieg.a; abr�e?e kalejowe ad l maja r. b.

zosta?a 'atwarte dla ruchu tawarawega. Na terenie zatapianym

zainstalawana pra'\vizarycz1nie rllchamy d?wig parowy a n.o?ina-

?ci da 5 t., mantawanie drugiego. d?wigu a no?na'?ci 2 t. jest w ta-

ku. Wydatki wynasz? przesz?a 5 miljanów z?.

Part zasta? atwarty dla ruchu tawarow.ego w r. 1927.

Zdalna?? prze?adukowa p.artu w jego. abecnych ramach ma-

?e wynasi? 260.000 t. rocznie, padczas gdy abrót ?adunkó,\�

w r. 1931 wynasi? bez ?wiru agó?em w parcie ,varszawskim
�

42.000 t., w cz,asie najwi?ksze.ga nasilenia po ,vajnie w r. 1928

56 tys. tann. Odno?ne abroty w parcie na Saskiej K?pie wyno-

si?y w r. 1931 33 tys. tann, w f. 1928 18 tys. tann.

Przieniesienie ru,chu tawara,vega z le,ve.go brzegu Wis?y do

partu handlawega wykazuje ci?g?y wz.rast, w latach ad 1927 da

1931 wynasi?a 11%,34%,89%, 78%,82%.
"

Narazie budaw? partu za'mkni?ta '\T ramach datychczaso,ve-

go. wykanania, rosin?ce potrz.eby wska?? chwil? odp�awiedni? da ·

budawy nast?pnych basenów. Wykananie partu w ca?o?ci pro-

�
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jektawanej jedlnak stai wagóle pod znakiem za/pytania, z uwagi
na plany razbudawy i razszerze.nia miasta Warszawy. Od maja
b. r� czynne jest pa??czenie k'alejawe partu z Dwarcem Wschad-

nim pa?stwawej sieci kalejawej.

8. Port na ?eraniu. Part na ?eraniu, którego. budaw? na'd-

p'acz.?t,a w r. 1919 i wkrótce prz.erwana, da dzi?' pazastaje 'v sfe...
-

rze prajektów. In?. Tillinger przedsta,via w swym referacie bu..;

daw? partu ,na tle szerszern w zwi?zku z uparz?dkawaniem sta-

sunków wodnych w akalicy Pragi. Warszawa pasiada wpraw-

dzie ju? part cz??ciawa wy.b;udawany na Saskiej K?pie a charak-

terze handlawym, który nie nadaje si? jednak na part przemy-

s?awy ,dla braku terenów, ,adpawiednich na z.ak?ady przemys?a-
we. Part na ?era'niu 'przewi:dziany jest w dzielnicy pó?nacna-

wschadniej miasta, która wed?ug prajektu razbudawy Warsza-

wy, przez.n.aczana jest dla przemys?u, a teren partu s?siad'uje ze

stacj? razdzielcz? tawara,\T? i ma z sieci? kalejaw? 'dagad,ne pa-

??czenia.

Tereny, p!atrzebne d.a budawy partu, by?y zakupiane przez
.

Rz?d jeszcze w r. 1919 i obecnie stanawi? w?asna?? Pa?stwa.

Teren pa?stwawy, przeznacz.any na 'part, wynasi 166 ha, z któ-

rych, w?d?ug prajektu, 22 ha zajmie pawierzchn,ia wady, prze-

sz?a 100 ha tereny, prz.eznaczane na fabryki i sk?ady, a reszta

przeznaczona Ina ulice, "Ta?y, ziele?ce i budynki pa?stwawe. Part

Jest prajektawany, jaka piart a sta?y:m paziomie, zaopatrzany
w szluz? kamaraw? a ró?'nicy paziamów mi?dzy paziamem partu
a zereim Wis?y 3,60 m. (O Wis?y 76,60).

O ile chadzi a zasilenie partu w wod?, to prajekt prze,vidu-

je, ?e ,w przysz?o?ci b?dzie zbud,awany kana? z Bugu da Wis?y,

ujmuj?cy wad? aka?a Ma?kini, którego. przep?yw b?dzie wyrów-

nany przez zbiarnik ka?a W?adawy na 75 m::�/s, i ten ta kana?
I.

b?dzie utrzymywa? w parcie nal,e?yty paziam.

Jednak?e, paniewa? bu,dawa kana?u le?y w dalszej pers1pek-

tywie, ani?eli budawa partu, 'prajekt przewi,du}e takie tymcza-

sawe razwi?zanie, by budawa partu by?a ma?liwa tymczasem
.

niezale?nie ad budawy kana?u z Ma?kini, i zn.ajduje je w pa??-

czeniu z zagadnieniem ad:,,"adnienia .okalic Pragi, k{óre w a'bec-

nej chwili j.est aktualne. S? apracawane zatem równaleg?e 2 pro-

jekty partu: jeden tymczasowy i .prajekt definity',v'ny, zupe?nie
�e sob? 'uzgad:niane tak, aby rabaty, przewidziane w prajekcie

tymczasawym, ,by?y cz??ci? rabót prajek'tu definitywnego..

Prajekt tymczasawy przewi.duje dwa kana?y zasilaj?ce: je-

den przez uchwycenie "T górnej cz??ci rzeki D?ugiej oraz. Rawu

,

.

..
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Brudnowskiego i sprowadzenie wo:dy z górnej ,cz??ci ich dorze...

cza .do portu (kana? Bia?o??cki), drugi sprowadza '\vod? rowu
.

meljoracyjneg1o wawerskiego tras? dawniej projektowanego
i cz??ciowo w.y.ko'nanego kana?u, t. zw _ obwodowego do portu.

Celem zapobie?enia zbytniemu podniesieniu si? POZiOlllU

wody w porcie, w razie 'silniejszego nap?y,vu wody kana?ami za-

silaj?cemi w porz,e wi?kszych .opadó'w, przy wy?s�ym j.ednocze?...
nie poziomie Wis?y,. ani?eli 3,60, gdy s"\\Tobod.ny o.dp?yw przez

.

szluz? w ?eraniu 'b?dzie niemo?liwy, przewiduje projekt odpro-
.

wadzenie wody z porttl kana?em z tlj?cierl1 do Wis?y w takiem

miejscu, gdzie najwy?szy p'oziom rz.eki nie dQsi?ga poziomu wo-

dy w klanale. Przy spadku kana?u 0,02%0 znajduje projekt to

miejsce 8 ik,m. poni?ej por.tu ko?o Jab?onny. C,elem tltrzymania

poziomiu wo.dy w kanale w wY1padku, g.dy przep?yw przez kana?

b?d/zie O na poziomie \portu, kana? b?dzie mia? szlu!z? wylotow?,
.

a regtllowanie pr,zep?ywu i POZiOlllU b?dzie si? odbywa?o zapomo-

c? UptlStU obok szluzy wylotowej.

Wszystkie kana?y i port sam maj? poziom ni?szy od s?sied-

niego terenu '0 tyle, ?e gruntowne odwodnienie tego? b?dz!ie zu-

pe?nie mo?liwe.

Sprawa od,vod'nienia okolic Pragi'prz'edstawia si?. ze swej

strony w nast?puj?cy sposób: wody okolicy sp?ywaj? do trzech

recypien tów : rzeki D?ugiej i kana?tl Brudn.ow�kiego, uchndz?-

cych do Bugu i djo rowu wawerskiego, który uchodzi do Wis?y.

W dorzeczu rowu wawerskiego i kana?u Bru'dnowskiego
wykonuj? ju? prace od,vadniaj?ce, za?o?on,e dla tego celu spó?ki

wodne, dla D?ugiej .opracowany jest V\T lataeh 1919 i 1920 pro-

jekt re.gulacji, dotychczas nie wprowadzony w stan realizacji.
Odwodnienie niziny wawerskiej przewid.uje odprowadzenie wód

niskich d.o jeziora Kamionkowskiego, i V\T razie "\\Ty?szych stanó,v

na Wi?le prz.epompowywanie ich, do rz.eki. W pdy wielkie .kana?u

waw.erskiego powstnzymu}e szluza w wale ploprzecznYlll Wis?y,
t. zw. goc?a,vskim, i kana? tllgi odprowadza je przez osob1n? szlu-

z? w wale wi?lanym .do Wis?y. W razie wysokich stanó'\v wody
na Wi?le wody te odp?y,vu nie maj ? i zalewaj ? Ica?y teren powy-

?ej wa?u g?oc?awskiego.

Kana? Brudnowski otrzYllluj e zno,vu '\v,od? cofkow? z Bugu
.

przy 'wysiokich stanach wód, obwa?o\\ranie za? rz.eki przy uj?ciu
i przepomp1owywanie ,vód uw,a?a referat za niemo?liwe z powo-

du !Znacznej powierzchni dorzecza kana?u. Podobnie si? ma

z projektow.an? regulacj? D?ugiej.

,

.

.
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Projektowane kanta?y, zasilaj?c.e port w ?eraniu, odbieraj?
.

wody cz??ci dorzec.za D?tlgiej, kana?u Brudnowskiego i rowu w,a-

w.erskieg.o i, umo?liwiaj?c ich w,olny odp?yw bez przerwy przez

kana? od.prowadzaj?cy z porttl ido Wis?y ko?o Jab?onny, tl?atwiaj?
.

zadanie odwodnienia, z res.zty bowiem ,dorzecza ?atwo wody b?-

dzie przepompowa? do Wis?y w czasie jej 'wysokich stanów.

Prócz tego, tereny zabagnione dzisiaj posiadlaj ? nadzwy-

czajn? obfito?? wód gruntowych. Te uchwyci?by Sktlteez,nie przez

sw? g??boko?? kana? obwodowy. Równiolegle do ka'na?u Brud-

nowskiego mo'?naby dI.a tego celu zbudowa? kana? o jed'ny:m po-

ziomie od k'ana?u Bia?o??skiego do Bugu w miejscu, gdzie po-

zi10m wód wielkich Bugu ,b?dzie 'p!oni?ej poziomu wód w kaniale.

My?l podobna, jak w rozwi?'zanitl ko?o Jab?on'ny. Kana? ten do

Z'egrlZa mia?by i znaczfenie dla ?eglugi, pomy?lany b,owiem w roz-

miar..ach, jako ?eglowny, skraca?by 'odleg?o?? z Zegrza do Wlar-

sza,vy z 65 km. do 18 km., czyli o 47 kIn. W razie p'otrze-by wo,dy

swoJe kana? oddawa?by dla zasilenia portu w ?eraniu.

Na tern 'polega ??czno?? projektu portu w ?er.aniu z odwod-

nieniem okiolic Prlagi.

W razie zbu!dowania k-ana?u z Ma?kini ka.na?y projektowane,

zasilaj?ce i odprow.adzaj?ee, ,b?d? rozsz'erzone do ro,z'miarów ka-
,

n,a?ów ieglownych.

W referacie autor p.odnosi ,te? my?l sklanalizowania Wis?y

pod Warszaw? przez b'udow? jrazu iglicow,ego pod BielaIiami.

W st?g,a Wis?y uregulowanej w obr?bie Warszawy kiedy? n.a

ma?? wod?, odchodz?c od linji ,dzisiejszy'ch bulwarów, b?dzie

tW10rz.y?.a ,obraz conajmniej niepi?kny. Prócz tego, regulacja na

ma?? wody !zwi?kszy, w,ed?ug referatu, niebezlpiecze?slw'o wez-

bra? 'wsk,utek zatorów. Przez spi?trzenie wody w jazie, otrzy-

mamy z jednej strony sta?e pozioimy w porcie na ?eraniu i na

Saskiej K?pie, zaoszcz?dzimy na regulacji Wis?y nH ma?? wod?

na d?ugo?ci 22 km., niepotrze-bn? b?dzie szlu'za. w ?eranitl, "\vy-

starczy szluiza ko?o Jab?onny, która czyni zbyteczn? szluz? przy

jazie_ Prócz teg.o, ,zyskamy pejza?,owo 'obraz W,arszawy, co atltor

w czarownych ,barwach przedstawia nam jako wizj? przy-

sz?o?ci" .

P r'z ,e 'v o d n i c z ? c y otwieraj?c -dyskusj? nad general-.
�

nYIn referatem d y r. P rok o p o 'v i c z ,a, komuniktlje, ?e do

Prezydj1um wp?yn??o pismo in?. L. Sikorskieg'o i - t10warzyszy

tre?ci nast?puj ?.cej :
·

"W?r6d zrg?osz.onych referatów znajduj-e si? referat in?.
.

T. Tillin.gera "Port na ?eranitl", który dla W ars,zlawy i jej

.
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najbli?s-zych okolic mo?e posiad,a? b. d�?e znaczenie tak pod

wzgl?delll komunikacyjnym i ekonomicznym, jak i pod

wzgl?dem meljoracyjnym. Spra'\\"a powzi?cia pe,vnych za-

s,adniczych decyzji w sprawie tego projektu jest b. aktual-

n.a, a nawet pilna z uwagi na ?cis?y zwi?zek tego proj.ektu

z wykonywanemi .projektami oszuszenia okolic Warsza,,"y.

By?oby po??dane, aby Kongres po przeprowadzeniu

dysku'sji mia? mo?'no?? zaj?? stanowisko \\robec projektu

in?. Tillingera; 10 ile wobec spó?nionej p10ry rozpatrzenie

projektu in?. Tillin.gera b?dzie niemo?liwe, ni?ej podpi-

sani -prosz? Prezydjum Kron,gresu o spowodow.anie zwo?ania

s'pecjalnej konferencji, po?wi?conej projekto"ri in?. Tillin-

gera" .

Zdaniem Prezydjum Kongresu nale?a?o,by spra\\r? t?, w for-

mie odpowiednio zredagowanego wnioskll, pnzekaza? do za?at\\Tie-

nia Zarz?dowi Sto"Tarzyszenia Cz?onkó,v Kongresów G-ospo,darki

Wodnej w Polsce.

In?. T. T i II i n g e r wyj:a.?nia, ?e j eSZCize w 1919 r. zacz?-

tlo z inicjatywy r,z?dowej b'udowa? pod has?elll zatrud'nienia bez-

robotnych, lecz b.ez opracowanego zawczaSll projektu, t. z,v. ka-

na? .obwodowy wraz z p'ortem na zera.niu. Wyko'nany ob.ecnie

przez niego projekt tego portu i odwodnienia naj.bli?szej okolicy

Warszawy po prawym hrzegu Wis?y, opiera si? w du?ej mierze

na robotach ju? wykonanych przez Pa?stwo w 1919 r., projekt

ten nie jest jednak jego projektem, lecz wyk-onanym przez Dy-

rekcj? Dr6g Wo'dnych w Warszawie.

In?_ Z a c z e k dowodzi, ?e ,vobec rz?.do,vego charakteru

projektu portu na zeraniu interpelacja in?. Sikorskiego i to"Ta-

rzys'zy, jak równie? uchwialenie w 'zwi?zku z ni? odpowiedniego

\vniosku nie jest celowe.
-

.

In?. L. S i kor s k i w odpowiedzi p,odkre?la, ?e charakter

proje.ktu portu na ?eraniu nie m'o?e by? przeszko.d? do zaj?cia

si? nilll przez sfery \Zainteresowane tech'niczne i gospodarcze.

Za.gadnienie odwodnienia pra,vego brzegu Wis?y pod \Varsza,v?
.

jest spraw? bardzo aktllaln? i wymaga ze wszeclh miar uzgo-

dnienia.

Po krótkiej jeszc�e dyskusji, w której zabierali g?os P r z e-

'v o d n i c z ? c y i in?. ?'a c z e k, interpelacj? in?. Sikorskiego

uchwalono. przekaza? Zarz?dowi S,towarzys-zenia w formie wnio-
.

sku tre?ci nast?puj?cej:

"Kongres poleca Zarz?'do,vi Stowarzyszenia z,vróci? si?

.do w?a?ciwych w?.adz o udzielenie projektu budowy portu
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n.a ?eraniu do wgl?du, celem umo?liwienia zaopinjowania

tego projekttl 'przez specjaln? w tym Celtl wy?onion? komisj?

z -uwagi na wielk? donios?o??, jak? zagadnienie to m,o?e mie?

dla spraw otd\vodnienia najbli?sz.ej okolicy stolicy".

\Vp?y'\vaj? jeszcz.e do Prezydjum dwa wnioski: rozszerzony
.

\vniosek dyr. Prokopowicza:

"Kongres zwraca tlwag? kompetentnych W?adz Cen-

tralnych 'n.a k,onieczno?? uitrzYlllania w ,dobrym stanie dot?d

wybudowanych bu'dowli na r:zekach i osi?gni?tych -przez nie
·

k
' "

"\\rynl IO'.W

.. ·

J 'XT k
·

l lnZ. � . v\' OW ono"rlcza:

"Pierwszy Narodowy Kon,gres ?egltlgi, maj?c na uwa-

dze, ?e na warunl{i 'pr,zep?ywu wód Ina rzekach ?e-glownyc,h,

maj?-cych swe ?r6d?a w Karpataeh, a w szc:zególno'?ci Wis?y

i Dniestru, :Jllaj? -du?e :znaczenie zab'udowania górskich po-
.

-toków i zalesienia nagich stoków gór, wyra?a zapatrywanie,

?e równolegle z akcj? regul,acji Wis?y i Dniestru winny by?

zabudowane górskie potoki i zalesione nagie st?oki gór, oraz

?e akcja ta winna by? jednolicie ustawo\vo tl'normowana".

Oba wnioski powy?sze zostaj? b-ez dyskusji uc.hwalone je-

d-nog?o?nie.

Z kolei P r e w o d n i c � ? c y udziela g?osu in?. J. D e-

c y us z o w i, który w krótkich s?.owachwyja?,nia Izasady 'ma-

szyny parowej o obrotowym rozrz?dzie pary w zastosowaniu

do nap?du statków rzecznych, w?asnego pomys?u (referat Serji

B Nr. 10), jak równie? pokrótce str.esz:cza referat in?. St. Wi-

s?ockiego "Zasady stateczno?ci statków rzecznych" (ref. Serji

B. Nr. 9).
.

Na zako?'czenie P r z e w o d n i c z ? c y, komuniktlj?C o na-

dej??ciu od prof. Matakiewicza ,ze Lwowa depes-zy z ?YCz.eniallli

dla Kongresu, stwierdza, ?e progralll prac Kongresu Jest ju? wy-

czerpany, i ?e szereg uchwa? i rezolucji na nim powiZi?tycll obej-

muje wiele 1praktycznych wskazówek, które miarodaj.ne czynniki

rz?dowe b?d? mog?y odpowiednio wyl{orzysta?.

Opu'blikowanie w prasie wyniku olbrad Kongresu i wogóle

wykonanie jego tlchwa? nale?e? jtl? {b?dzie do komisji, wy?onio-

nej przez Zarz?id Sto\varzyszenia Cz?onków Kongresów Gospo-

darki Wodnej w Polsce.

D-zi?kuj?c wszystkim referentolll, organizatorom KongreStl,

oraz rektorowi Politechniki za u?yczenie lokaitI Przewodnic.z?cy

zamyka obrady Kongresu o ,godzilnie 19.45.



IV. WYCIECZKI KONGRESOWE.

l. Wycieczka po Wi?le Warszawskiej.

Dnia 19 czerwca 1932 r. w pierwszym dniu obrad Kongresu,

w godzinach popo?udniowych, odby?a si? iparogodzinna wyciecz-

ka statkami po Wi?le \\T granicach WielkJiej Warsza\\TY.

Dzi?ki 'upnzejm'o?ci Min. Robót PublicZ'nych Komitet Orga-

nizacyjny Kongresu mia? do swej' dyspozycji na c,zas 'wyci�czki,
w której \\Tzi??o 60 osób, dwa inspek!cyjne siiatki pa?st'\vowe:

"Ko?ciuszko" i "in?. Cwikiel".

Wycieezka rozpocz??a si? od obejrze.nia Portu Handlowego

na Pradze tak \\T cz??ci jego oddanej ju? do eksploatacji, jak

i b?d?cej jeszcze w bud'owie. Z Portu Handlowego udano si?

w !gór? rzeki powy?ej uj?cia wód dla celów wodoci?gowych,

wst?puj?c prO drodze do Portu Czerniakowskiego, poczem statki

sp?yn,??y :z biegiem Wis?y poni?ej Warsza\\TY a? do l\l?ocin, sk?d

ju? t? sam? drog? powrócono do stolicy.

W ci?g.u tych paru godzin uczestnicy wycieczki, z\\T?aszcza

przybyli z poza \\T arszawy, mlieli mo?no?? zapoznania si? nie

tylko ze stanem robót regulacyjnych na \\Tarsza\\Tskirri odcinku

Wis?y, z post?pem rozbudowy urz?dze? portowych oraz �z ru-

chem ?eglugi pasa?erskiej i towarowej, ale rÓ\\T'nie? mieli prze-

gl?d sportu wodnego koncentruj?cego si? na obu hrzegach mia-

sta w klubach, przystaniach i pla?ach, sam? za? rzek? zape?nia-

j?cego \v tym ,dniu ?wi?te.cznym mn'óstwem motorówek, ?lizgow-

ców, ?aglówek, kajaków, ?odzi ró?nego typu i \\Tielko?ci i t. p.

2. Wycieczka do Gdyni.

Jako zak,o?czenie prac Kongresu zorganizowana zosta?a

dwudniowa wycieczka z Warszawy do Gdyni z udzia?em 40 osób,

pnd przewodnictwem dyr. in?. K. Rodowicza, pr-zyczem cz???

drogi z -W arsza\\TY do Tcze\va przejechano st/atkiem po Wi?le,

reszt? ,za? drogi z Tczewa
-

do Gdyni odby,to kolej?.

Odjazd wycieczki nast?pi? dnia 20 czerwca 1932 r. o godzi-

nie 23.30 statkiem ?eglu,gi pasa?erskiej "Halka", na którym dla
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uczestnikó\v K.on.gresu zarezerwow1an,a by?a ca?a pierwsza klasa.

Odcinek ,drogi oko?o 120 km. Warszawa-P?ock przebyto w go-

dzinach nocnych bez d?u?szych przystankó,v i dopiero dnia

21 czer;\\Tca, o godzinie B-ej ran'o statek zatrzyma? si? \v P?ocku

na godizinny postój, umo?liwiaj?cy cz??ci z uczestników odbycie

pobie?nego przegl?du miasta.

Ca?y dzie? 21 czer\\Tca a? do zmroku u'p?ywa na przebyciu

140 km. d?ugiej przestr,zeni \\ris?y od P?ocka PlO Brdyuj?cie.
W czasie jazdy nast?puje ze statku zapoznanie si? ze stan,em ro-

bót regulacyjnych na Wi?le ?rodkowej po dawn? granic? nie-

mieck?, jak i z c:harakterem uregulowa1nej jes,zcze przed. wojn?

przez Niemców \\ris?y Pomorskiej. W ci?gu dnia wypad?y dwa

d?u?s:ze ipostoje statku ,ve W?oc?awku i Toruniu, które równie?

,vyk'orzystano dla obejrzenia \\Ta?niejszych zabytkó\\T i os.obli-

wo?ci obu ,miast.

Odcinek Wis?y od Brdyuj?cia do Tczewa (136 km.) odby?a

wycieezkla znów ,nocnym kurselu statku, przybywaj�!c na godzi-

n? 6.30 rano dnia 22 czerwca do Tczewa. Tutaj, po 'drodze na

dworzec .kolejowy, obejrzano nad brz.egiem Wis?y, nieczynne

obecnie, urz?dzenia prze?adunkowe w?gla z wozów kolejo\\Tycll

na barki, poczem o godzinie 7.26 nast?:pi? odj azd do Gdyni.

W Gdyni, po wspól:nem ?niadaniu nra dworcu kolejo\\Tym,

gdzie wycieczk? oczekiwali przedstawiciele Urz?du Morskiego,

udano si? przez miasto do portu i tam w Urz?dzie rvlorskim o go-

dzinie lO-ej rano, po wst?pnen11powitaniu ,przez dyr. ini. ??gow-

skiego, 1\\- tre?ci\vej prelekcji wyg?oszonej przez p. W?adys?a\\Ta

Gieysz1tora, zapoznano uczestników z najbard,ziej chiaraktery-

stycznemi szczegó?ami ipracy w p,orcie Gdy?skim, z planelu naj-

bli?szej jego rozbudowy, Itak technicznej jak i handlowej i t. p.

Nast?p,nie na holowlni�u portowym "Ursus" objechano ca?y

port gdy?ski, zatrzymuj?c si? przy poszczególny'ch nadhrze?ach

dla obejrzenia cieka\\Ts,zych urz?dze? prze?adunkowyc.h i maga-

zynowych. W ten sposób zwiedzono ?uszczarni? ry'?u, magazyn

dla dr'obnicy, ch?odnie, magazyn towarów \\Tarto?ciowych, i t. p.,

przyczem \\TS'z?dzie na miejscu lldzielane by?y flachowe wyja?nie-

nia b?d? ze strony towarzysz?cych \\Tyciecz:ce przedstawicieli

Vr,z?du lVIorskiego, b?d? te? przez kiero,vnikó\v poszc.zególnych

magazynÓw wzgl?dnie urz?dze? prze?adunkowych.

Na zako?czenIe nast?pi? \\Tspólny obiad w hotelu "Riviera",

gdzie te? w godzinach popo?udniowych dn. 22 czerwca 1932 r.

nast?pi?o roz'\:vi?zanle "\vycieczki.



v. UCH A? Y I REZOLUCJE

I.GO NARODOWEGO KONGRESU ?EGLUGI.

J. Uchwa?y.

A. Z dz?a?u ?eglugi morskiej.

l) Niezale?ny byt gospodarczy Pa?stwa Polskiego u,varllnko-

wany jest nale?ylem wykorzystaniem przez polski h,andel

i przemys? polskich portów, polsl{iej floty handlowej i bez-

po?rednich linij komunikacyjnych.
lo

2) Dalszy rozwój Ipolskiej floty handlowej jest zapewniony

i znaJduje swoje uzasadnienie w wymianie towarowej Pol-

ski z pa?stwami zamorskiemi. Wymiana ta nie stoi jeszcze

w ?adnej prop'orcji do mo?liwo?.ci .gospodarczych naszego

kraju i dlatego flota polska ma przed sob? doskona?e per-

spektywy rozwojowe.

3 ) Jednym z g?ównych warunków nale?ytego rozwo j u floty

handlowej jest stworzenie dla niej takich podstaw i ram

pra\vny,ch, l{tóreb,y zapewni?y jej prac? w równyeh warun-

kach z flotami .pa?stw obcych.

?) Port ,g,da?ski by? i winien by? nadal traktowany obok Gdyni

j-ako port naturalny Polski. Uprawnienia, jakie Polska

w porcie gda?sl{im posi!ada powinny by? wykorzystane w ca-

?ej pelni. Niezra?eni licznemi trudno?ciami, st\varzanemi

fprzez w?adze i cz??? nap?ywow? ludno?'ci w. m. Gda?ska,

win,n.i?my l{roczy? dalej na drodze lojalnej wspó?pracy, ma-

j?1cej na celu dobro Polski i Gd'a?ska.

5) Port w Gdyni jest dzie?em ca?ego narodu i jego dum?. Gdy-

nia sta?a si? kamieniem 'w?gielnym polityki Polski "Odrodzo-

nej. Port ,gldy?ski powinien by? w miar? potTzeb gospodar-

czych rozbudowywany, jak równie? zapewnione mu by? mu-

sz? jaknajbardtziej wszechstronne war,unki dalszego pomy?l-
""

.

nego ro.zwoJU.
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6) Harmonij:na \\TSlpó?praca ,obu portów l J ej ?atwa realizacj a

jest z,apewniona przez sam fakt rozmiarów gospodarczego

zaplecza obu portó,v i jego mo?li"To?ci rozwojowych.

B. Z dzia?u ?eglugi ?ródl?dowej.

7) Kongres, stoj?c na stano,visku zaj?tem przez I-szy Polski

Zjazd Hydrotechniczny w Warsza\\Tie w styczniu 1929 r., ?e

Wis?a jako naj"Ta?niejsza droga wodna w Polsce pO\\Tinna

b,y? uregulowana jak najszybciej, "Tyra?a ufno??, ?e Rz.?d

w pe?nem u'znaniu znaczenia regulacji Wis?y dla rozwoju

gospodarczego j.ak niemniej dla obrony Pa?stwa, z nasta-

niem lepszej konjunktury podejmie energiczn? akcj?, a?eby

'v jaknajkrótszym czasie zrealizowa? przedewszystkiem pro-

gram, przewidziany w projekcie ustawy opracowanym przez

�Iinisterst"To Robót Publicznych.

Konkres poddaje przy tern roz,va?eniu �Iinisterstwa Ro-

bót Publicznych przeprowadzenie pewnej modyfikacji ,y pro-

gramie 'v tym kierunku, aby !post?p budowy kana?u Spytko':'

wice - Kraków dostosowa? do rozwoju stosunków g??bo-

ko?cio\\Tych od uj?cia Dunajca do Za\\Tichostu, i uwa?a. rÓ\\T-

nocze?nie za po??dane, aby PTZY pr.zeprowadzaniu robót re-

gulacyjnyc,h, przewidzianych w projekcie ustawy, na Wi?le

?rodkowej d??y? do uzyskania sta?ego polepszenia stosun-

ków g??boko?ciowy,ch na odcinku Warszawa - uj?cie Bugu.

8) Z u"Tagi na to, ?e obecny tabor ?eglugi ?ródl?dowej w Polsce

jest przestar:za?y i nie ,nadaje si? do istniej?cych warunków

nawigacyjnych Wis?y na jej g?ównym odcinku od Warsza-

\\TY do granicy polsko - gda?skiej, uwa?a Kongres za ko-

nieczne d??y? do odno\\Tienia i Ipowi?kszenia taboru jednost-

kami o mo?liwie \\Tielkim r:zucie poziomy'm, dostosowanemi

do \\Tarunkó\\� ?eglo\\Tno?ci na Wi?le.

St;"Tierdzaj?c jednocze?nie, ?e warunki materjalne prze-

mys?u ?eglugo\\Tego nie pozwol? na dokonanie potrzebnych

inwestycyj bez u?atwienia temu przemys?owi uzyskania ta-

niego kredytu, Kongres wnosi o:

a) wpro\\Tadzenia na terenie ca?ego Pa?stl"Ta usta\\TY o hipo-

tece statków;

b) \\Tydanie usta\\TY o popieraniu polskiej ?eglugi ?ródl?do-

wej, \\Tzoro\\�anej na obowi??zuj?cej ustawie z dnia 28 lu-

tego 1925 r. (Dz. Ust. R. P. Nr. 125) wydanej dla popie-

rania ?eglugi morskiej;



.

c) stworz.enie funduszu po?y.czkowego na cele rozbudowy

floty, opartego na wp?ywach (Z op?at ?eglugowych na

Wi!?le, na wzór funduszu na rozbu'dow? miast, o,partego
na wp?ywach z 'podatków od lokali i niezaibudowych

.

placów.

9) Kongres uznaje, ?e dla rozwoju rodzimej ?eglugi wielkie

znaczenie musi Imie? stworzenie instytucji, któraby ze?rod-

kowa?a interesy polsIkiego ?eglarstwa ?ródl?dowego, po?red-

niclzy?a w zamówieniach na pTzewozy, koordynowa?a prace
"

poszczególny'ch przedsi?biorców ?eglugowych, !Zapewniaj?c
im równocze,?nie ?adunki w kontakcie z w?a?cicielami towa-

rów wzgl?dnie z firmami eksportowemi czy importowemi,
s?owem któraby 'prowadzi?a polityk? gospodarcz? przedsi?-\

biorstw ?eglu;gowych.

Kongres zaleca tedy Izbom Przemys?owo - Handlo"vym
.

w Bydgoszczy, Gdyni, Krakowie, Poznaniu i w Warszawie

uj?cie w tym kierulnku inicjatywy w r?ce i spowodowanie

przy wzajemnem wspó?dzia?aniu, uko-nstytuowania si? od-

powiedniego zwi?zku ;pTzedsi?biorców ?eglu,gowych, upra-
li

.

wiaj?cych przemys? przewozowy na \\li?le i na 'zachodnich

drogach wodnych z ni? zwi?zanych.

Doceniaj?c warto?? dat statystycznych o ruchu towarów na
,

polskich drogach wodnych ?ródl?dowych dla celów tech-

nicznych i gospodarczych, Kongres uwa?a za po??dane uzu-

pe?nienie obowi?zuj?cych przepisów postanowieniami, któ-

rebu umo?liwi?y sporz?'d,zanie statystyki o ru'chu ?eglu,go-
.-

wym. W t�m celu by?oby <konieczne, aby zapisy statystycz-
ne zawiera?y nazwy i pojemno?? statków, przewo??cych 1-0-

.

wary, oraz aby równie? kierownicy statków pró?nych byli
obowi?z.ani ,do s.k?adania zapisów z podaniem dany-ch odno-

.

sz?cych si? do statku i celu podrÓ?y.
-

Rozwój. ?eglu,gi wymaga, aby przy przewozach wod:no-kole-

jowych taryfy kolejowe uwzgl?dnia?y pe?ny przebieg towa-

ru kolej? ??cznie rZ wod?, wobec c,zego Kon-gres wypo\viada

si? za wprowad.zeniem tych taryf w naj,bli?szym czasie.

Kongres wypowiada si? za konie.czno?ci? stworzenia dla

spraw ?eglu.gi ?ródl?dowej przy powo?anej W?adzy Central-

nej specjalnej Rady z udzia?em przedstawicieli zaintereso-

wanych organizacyj gospodarczych.

Kongres zwraca uwag? kompetentnych W?adz Centralny,ch
na konieczno?? utrzymania "V dobrym stanie wykonanych

.

1.0)

11)

12)

13)
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dotychczas l1a rzekach blldo\vli regulacyjnych i ochronnych,

aby unikn?? zlllarnowania osi?.gni?tych przez nie wyników.

14) Pierwszy Narodowy Kongres ?eglu;gi, maj?c na uwadze, ?e na

,,"arunl{i przep?ywu "ród na rzekach ?eglowny'ch, lllaj?cych
s"Te ?ród?a w Karpatach, a w szczegól,no?ci Wis?y i Dniestru,

maj? dLl?e znaczenie zabu!dowania górskich potoków i zale-

sienia nagich stoków gór, wyra?a zapatrywanie, ?.e równole-

gle z akcj? regulacji Wis?y i Dniestru ""inny by? zabudowy-
wane górskie potoki i zalesione nagie górskie stoki, oraz ?e

akcja ta winna by? jednolicie ustawowo unormo\vana.

15) Kongres Ipoleca Zarz?do\vi Stowarzyszenia zwróci? si? do

"r?a?ciwych "v?adz o udzielenie projektu budowy :portu na

?eraniu do \vgl?du, celelll ulllo?li\vienia zaopi?jowania

tego projektu przez specjaln? w tYIll celu wy?onion? komi-

sj?, z uwagi na wielk? .donios?o??, jak? zagad1nienie to lllo?e

111ie? dla spraw odwodnienia na}bli?szej okolicy stolicy.

II. Rezolucje.
..

1) Kongres uznaje l)otrzeb? I)O"ro?ania do ?ycia odpowiedniej

kOlllisji, któraby:

a) zbada?a podstawy do za?o?enia stoczni w

b) poda?a projekt i warLInki zrealizo'wania

stoc.zni, oraz

c) ,poda?a projekt rozbu.do\\ry naszej floty haIldlowej.

2) Kongres uwa?a za wskazane z\vróci? si? do l\1inisterstwa

Przelllys?u i Han,dlu o u?o?enie progralllu praktyeznego wy-

szkolenia in?ynieró"r techniki okr?to\\"ej i wprowadzenie go
. .

,,� ZYCIe.

3) Doceniaj?c "ra?no?? po??czenia '\Tarty z Wis?? tak pod

\vzgl?dem gospodarczYlll, jak i obrony kraju, Kongres wy-

po\viada si? za potrzeb? natychllliastowego Iprzyst?pienia do

\vykonania budo,,"y kana?u W arta Gop?o po.d?ug instnie-

j?'cego projektu rz?dowe.go.

Gdyni,

budowy

.

tej?e

-
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V I. S P I S

uczestnikó"T I-go Narodowego Kongresu ?eglugi.

Lp.

1.

Nazwisko i im.i?

Halicki Zygmunt
.. .

lnzynlcr

2.

3.

Bauer Teodor radca Drz. \Voje"\,T.

Bielenia Czes?a\\T in?ynier

4. Bomas l)iotr
"

5.

6.

7.

.

Horn Artur

Bosiacki Bogus?a"\v

Boy l\?arj an

"

"

"

8.

9.

10.

11.

Buko"rski l\larjan

Chmielewski Boles?aw

Ciechanowski \Vincenty
·

"

C"ringman Jerzy

"

"

"

12. CzerV\Ti?ski Jan

13. Decyusz Jerzy

14. Grabo\\rski Zygmunt

15. Hara?ny l\:lieczys?a"\v

"

"

"

16. Herniczek \Vac?R\v in?ynier

17. Himner Józef
"

18. Hubicki Stanis?aw in?ynier prof.

19. Janota Jan major dyplom.

20. J ano,\yski \\T o?dzimierz in?ynier.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Jurczy?ski Heronim dr. prR\V

Kamie?ski-Kor"\,rin Jan in?ynier

Kar,vowski Józef

Koch \,ralerjan

Ko?odziej ski Czes?a"r

Konarski Ignacy

Korsak Bohdan

"

.. .

InzynJ er

"

"

,...

A d r e s:

\,Tarsza"va ul. No\\"o"\viejslra 11

m. 19.

- Br"rinó"r ul. ?wirO"Ta 4.

Pozna? l\lagistrat Wydze ',TlI

Bud. Podziemnego.

\'T arsza,,'a ul. Elektoralna 2

m. 12a.

Toru? pl. ?\\T. Katarzyny 1.

ul. Ho?a 9 m. 7.

Podkarpackie

-- \\T arsz a "T a

Borys?a"\v

Elektryczne.
..

Gdynia ul. Nadbrze?na 2.

Przemy?l ul. Potockiego 19.

\'Tarsza"ra ul. l\larjensztadt 3.

\\T arsza"va ul. Krak. Przedm. 1 7

1-' 0"\'" .

-

m. 25.

I(rakó"r - Groble 12.

\\Tarsza"ra ul. Czerniako"rska 136.

Warsza"ra ul. \'lspóln? 40 m.19a.

'Varszawa ul. l\lochnackiego 17

m. 7 .

Brze?? n/B. ul. Zygmunto"\vska 90.

Warsza"ra ul. Forteczna 9.

Lwów ul. Zyblikiewicza 31.

Warsza"ra ?olibórz ul. Kanio"T-

ska 26.

Lwów

Publ.

Krakó"r ul. Szczepa?ska 11.

W arsza"Ta ul. l\lokoto"\vska 51.

Przemy?l Pa?st"\,T. Zarz?d \\Todny.

Warsza,\\Ta ul. \\Tolska 124.

Warsza"ra ul. Szopena 15.

Drohiczyn Poleski skrytka poczt. 18.

-- Warsza"ra ul. Solcc 2 m. 3.

Urz. \\Tojew. Dyr. Rob.
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Lp Nazwisko i illli?

28. Krzy?anowski Adam przed-

stawiciel Centr. Zw. Przemys?u

i Górnictwa

29. Krzy?ano\\Tski Edmund przed-

sta"r. Rady Zjazdu ?eglugow-
,

co"r.

30. Kunczy?ski \\1 ac?a"r

31. Kurhano"ricz Aleks�T
.. .

lnzynler

32.

33.

Kwiatko"rski Jaksa

Langer l\-lieczys?aw
.. .

lnzynl er

Jan

34. Lej a Adam

35. Lisi?ski Ludwik

36. l\la?ko"rski Kazimierz

37. l\lajewski l\Iarjan

"

.. .

lnzynler

"

38. l\lal{ulski Tadeusz

39. l\-las?o"rski !vliko?aj

40. lVlatuse"''?"icz Józef

41. l\fatysa \\1?adys?a"r

"

"

dr.

42. !vIejro Józef

43. l\-Ieruno"ricz Jerzy

.. .

lnzynler

"

44.

45.

46.

l\'liano"rski Aleksander

l\fich ale,vicz l\-lieczys?a "r

l\'lierzej e"rski l\-larcin

"

"

47. l\?lierzy?ski Rafa?
.. .

lnz�rnler

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

l\likucki Ryszard

l\iile"rski Zygmunt

l\,lirono"ricz Jerzy

N agórski Bohdan

Nawrocki lVlarjan

No"rak \\1?adys?a"r

No"rako"rski K.

"

"

.. .

lnzynler

"

",

Pa?st"\\,.

.. .

lnzynler

Zak?ady \\T odoc.

55.

56.

57.

58.

Opolski Józef

Piekarski Lud"rik

Pi?tko\Vski Radzimir

Pleszczy?ski J an

Porado,vski Stanis?a\V

Powierza Boles?aw "

"

.. .

lnzynler

59.
.. .

lnzynler

60.

61. Prokopo"ricz l\-iarjan

62. Pruchnik Józef

"

"

A d r e 8.

Warsza"ra ul. Chmielna 2.

\\1 arsza"r a

Wyszków

nych.

Bia?ystok

Rob. Publ.

Sandomierz

\\1arsza"ra

ul. l\Iokotowska 14.

Zarz?d Dróg Wod-
a

Urz?d \\Toje\\T. Dyr.

ul. D?ugosza 1.

Dyrekcja Dróg Wod-

nych.

Brze?? n/B. al. Wolno?ci 4.

Gda?sk ??olzmarkt 4.

Toru? ul. Bydgoska 90.

Pruszkó"r Komorów willa "Cie-

nie".

Stanis?a\vó\,r ul. Kili?skiego 36.

\\1 arsza"ra ul. Czackiego 1 m. 1.

Warszawa ul. Filtro"ra 14.

W arsza"ra ul. !vlarymoncka 31)

m. 42.

\\1 arsza"ra

Stanis?a"rÓ\\T

ul. Sucl�a 4.

ul. Grunwaldzka 2

m. 18.

S?onin Damba 4.

Brze?? n/B. Pa?st�'t. Zarz?d W o(ln�r.

J edlnia D,vór p. Po?wi?,tne ko?o
.

Zago?d?ona.

Warsza"\va 111. No"rogrodzka 10

m. 3.

Warsza"ra ul. I{uja"rsl{a 3.

W arsza"Ta ul. Bojanowska S"3.

l\?Io?odeczno ul. Pi?sudskiego 126.

Gda?sk N eugarten 29.

Por?bka ko?o K?t.

Kraków Zarz?d Dróg \\1odnych.

Kato"rice

\\T arsza\,ra

m. 8.

Warszawa

\\1 arszawa

Warsza"ra

Gdynia

Warsza"ra

ul. GeJ1. Zaj?czka 18.

ul. l\;liano"rskiego 24

ul. D?uga 50.

ul. P?uga 6 m. 6.

ul. D?,bowa 2 m. 2.

skr. poczt. 105.

ul. l\farsza?ko"rska

21 m. 11.

\\1 arszawa

Brze?? n/B.

ul. Fil tro"r a 26.

Unja Lubelska 5.



Lp.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72�

73.

74.

75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

82.

83.

84.

85.

86.

87.

88.

89.

!JO.

91.

92.

93.

�4.

Roma?ski Ed"rard

Rostko,vski Feliks

Ró?anko'\vski Aleksand. in?ynier-

Rummcl Juljan dyr.

Rybczyilski l\Iiecz. pro£. in?ynier

Sikorski L udomir
"

Sikorski Tadeusz prof. "

Skorasze'\vski W?odzimierz
�,

N azwisko i

Pszenicki Klemens

Raczy?ski Stefan

Im.ie
....

"

"

Regamey I�ud"W"ik

przedst. l\'lag. m.

Riedel Adolf

"

Bydgoszczy.
.. .

l nzynJ er

Rodo"ricz Kazimierz
.

Rodo"ricz Stanis?a"\,"

"

"

"

St?pko'\vski Adam
"

Stulgi?ski Tadeusz
"

Suchocki ..A.ntoni
"

S"rie?ciakowski Jacek Witold in?.

Szczyt-Niemiro'\vicz W?adys?aw
f

Szenfeld Ed"Tard

Szulc-Holnicki Jan

.. .

lnzynler

"

Szuster \V?odzimierz

Tillingel. Ta(leusz

-.,

,.,

Trzebi?ski Janusz

Tycll0nie"Ticz Stanis?a"r

Tyra?a J an Roman

.,.,

,.,

"

'Togel "r a l er ja !-1

W?dziilSki Edmund
.. .

111zynler

Wis?ocki Stanis?aw
"

Witek Albit1

W ojtkic"Ticz l\Iiclla?

"

"

\\?T ol"oszy?ski Zygm unt
.,.,

95. "T owkono",Ticz Jan

96. Zaczek Józef

97.

�)8.

99.

100.

"

"

Zakl"zewski Bel�llar(?

Zakrze"W"ski l\,larek

Zawadzki Stanis?a"r in?ynier

Zielenkie"ricz Stanis?a"\,!
"

"

'Varszawa

- Zago?d?on

Prochu.

Bydgoszcz

82

-

Adres

ul. Grój ecka 24 m. 16.

Pa?st"r Wytwórnia

ul. Cieszkowskiego 3.

Warszawa ul. I\larymoncka 3?)

m. 8.

Warsza"ra ul. Filtrowa 12.

\\?T arszawa - ?olibórz ul. For-

teczna 4.

Warszawa ul. P?uga 6 m. 26.

\Varszawa ul. Szopena 18.

ZOI)I)ot Seestrasse 31.

G{lynia P.P. ?egluga Polska.

WarSZR\Va ul. Langiewicza 4.

'Varsza"ra al. 3-go �Iaj a 20 ID.. 10.

Krakó"r ul. Studencka 4.

W arsza",ra ?oliborz 111. Kozie-

tulski ego 4 7.

Cz?stochowa ul. Kili?skiego 19.

\Vilno ul. Uni"rersytecka 2 m. 2.

,\� arsza"ra ul. l�odwale 22 m. 3.6.

,V arsza \\ya ul.Solec 2. m. 2.

Warsza\\Ta ul. Smolna 28 m. 5.

\Varszawa ul. Gorasze"rska 7.

Warszawa ?olibórz ul. Kozietul-

ski ego 45.
·

Ka?usz Pa?stw. Zarz?d Wodny.

'Varszawa ul. NO\\To"riejska 11

m. 9.

Warsza"ra ul. Nal"buta 3 m. 2.

Bydgoszcz nad Portem 2.

Stanis?awó'\v Urz?d Woj ew. Dyr.

Rob. Publ.

Gda?sk Holzmarkt 4.

Pi?sk 4 ul. Nadbrze?na Pa?st"r.

Zarz. Wodny.

Wilno ul. Zygmunto"\vska 28

m. 12.

Gda?sk Stocznia Gda?ska 1\1. T. 7.

"Tarsza"ra ul. NO\\To",riejska 43 hu-

(lynek 5 m. 1 O.

Stanis?awóvl Urz. \Voje'\v. Dyr.

Rob. Publ.

\\?T arsza"Ta

'Varsza"ra

m. 27.

?olibórz I). Henkla 2.

ul. Koszykowa 5

l�ozilail

Warszawa

Bydgoszcz

I{adolll

...

111. l\Iatej ki 68 III !J.

ul. D?bo"ra 2 m. 14.

ul. Libelta 5 m. 7.

ul. Tra\\rna 9 m. 4.


