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wpisane do rejestru stowarzysze? i zwi?zków Urz?du Wojewódzkiego ?l?skiego pod Nr. 28 na mocy

decyzji Wojewody ?l?skiego z dnia 15. XII. 1933 Nr. BP. 132/129.

INSTYTUT SL?SKI ma na celu: a) dzia?alno?? naukow? w zakresie zagadnie?,
odnosz?cych si? do ziemi i spraw ?l?skich ze szczególnem uwzgl?dnieniem zagadnie?,

wynikaj?cych z potrzeb chwili bie??cej, b) zgromadzenie istniej?cego materja?u nau

kowego i szerzenie wiedzy o ?l?sku. ?rodkami dzia?alno?ci Stowarzyszenia s?:

a) przeprowadzanie bada? naukowych w wy?ej okre?lonym zakresie,

b) zaznajamianie czynników rz?dowych i spo?ecze?stwa z wynikami rvch bada?

oraz szerzenie znajomo?ci spraw ?l?skich przez wydawanie komunikatów, ory

ginalnych prac naukowych, pism popularnych, urz?dzanie odczytów, zebra?

dyskusyjnych i t. p.,

c) gromadzenie i utrzymywanie w ewidencji bibljotek, zbiorów i wszelkich ma

terja?ów naukowych, nale??cych do zakresu, obj?tego dzia?alno?ci? Stowarzy
szerua.

SK?AD OSOBOWY W?ADZ INSTYTUTU SL?SKIEGO:

Kurarorjurn: Dr. Micha? Gra?y?ski, wojewoda ?l?ski, Karol Grzt!sik,

marsza?ek Sejmu Sl?skicgo, Prof. Dr. S t a n i s ? a w K u t r z e b a, sekretarz

generalny Polskiej Akademji Umiej?tno?ci.

Zarz?d: In?. E u g e n j u s z K w i a t k o w s k i, prezes, Dr. T a d e u s z K u p c z y
?

s k i, wiceprezes, Dr. A l e k s a n d e r S z c z e p a ? s k i, skarbnik, Dr. R o

m a n L u t m a n, sekretarz i dyrektor, Dr. T a d e u s z D o b r o w o l s k i,

Pro f. S t a n i s ? a w L i g o ?, J a n P r z y b y ? a, Ks. Dr. E m i l S Z l' a m e k,

M i e c z y s ? a w Z a l e ski.

Komisja rewizyjna: Dr. A d a m K o c u r, przewodnicz?cy, In?. A l e k s a n d e r

C i s z e w s k i, Dyr. J t e f a n Jar n u t o w ski.

SERJA: PAMI?TNIK INSTYTUTU SL?SKIEGO.

Tom I.

Tom II.

Tom III.

Tom IV.

Tom V.

Tom VI.

Tom VII.

Tom VIII.

Tom 1.

Tom II.

Tom III.

Tom IV.

Stan i potrzeby nauki polskiej o ?l?sku. - Praca zbiorowa pod redak

cj? Romana Lu t m a n a. Katowice 1936. Stron XX + 525. Cena

brosz. 15 z?, opr. 18 z?.

Górno?l?ska Konwencja Genewska i jej wykonanie. Praca zbiorowa

(w' I?rzygotowaniu).
Stanis?aw Wasylcwski, ?l?sk Opolski (w przygotowaniu).
Stanis?aw Berczowski, Przewodnik po województwie ?l?skiem (w druku).
Alfred Oko?owicz, Stosunki rolne w województwie ?l?skiem (w przy

gotowaniu).
Zbiory naukowe na ?l?sku. Praca zbiorowa (w przygotowaniu).

?l?sk za Olz? (w przygotowaniu).
Materjaly do dziejów Wielkich Katowic w opracowaniu L u d w i k a

M u s i o ? a (w druku).

SERJA: SL?SK, ZIEMIA I LUDZIE.

Marjan Ksirikiewicz, Zarys geologji ?l?ska. Z 16 rycinami. Katowice

J 936. Stron 65. Cena 1,20 z?.

W?adys?aw Marchacz. Krajobraz ?l?ska Polskiego (z u:"'1:gl?dnieniem
przyleg?ych krain). Z 2 mapkami, 2 planami syntetyczncrrn l 16 rycina
mi. Katowice 1936. Stron III. Cena J,50 z?.

Jan Moniak i Edward Stcnz, Zarys klimatologji ?l?ska. Z 6 rycinami.
Katowice 1936. Stron 57. Cena 1.- J

Andrzej Batraglia, Górnictwo ?l?skie. Z 32 rycinami. Katowice 19)6.
Stron 77. Cena 1,20 z?.
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PRZEDMOWA

Dziwny obraz przedstawia ?egluga ?ródl?dowa w Polsce. Kraj

posiadaj?cy obfito?? rzek, nadaj?cych si? do usp?awienia i silnego

ruchu ?eglugowego, a przytem niecierpi?cy wcale na przerost ?rod

ków komunikacyjnych, zw?aszcza w swej wschodniej po?owie, kraj,

który ongi? swoj? ?wietno?? gospodarcz? w XVI i XVII wieku za

wdzi?cza? ?egludze, przyszed?szy do samodzielno?ci, nie interesuje

si? ni? prawie zupe?nie.
Ani czynniki miarodajne, ani sfery gospodarcze nie przywi?

zuj? do ulepszenia naszej sieci dróg wodnych ?adnego znaczenia, nie

bacz?c zupe?nie na to, co si? dzieje na tern polu u naszego s?siada

zachodniego, a nawet wschodniego. Kiedy u nas z trudno?ci? uzyskuje

si? na te cele po kilka miljonów w bud?ecie pa?stwowym i nic od

sfer gospodarczych - tam wydatki na ulepszenie znakomitej sieci

dróg wodnych wynosz? rocznie setki miljonów, nie licz?c kosztów

taboru, urz?dze? portowych i t. p., pokrywanych przez sfery go:.

spodarcze.
W tych warunkach ka?dy g?os, zwracaj?cy uwag? na wa?no??

komunikacji wodnej dla ?ycia gospodarczego Polski, nale?y powita?
z szczer? rado?ci?, zw?aszcza, gdy - jak w tym wypadku - g?o'5
ten opiera si? na dok?adnej znajomo?ci przedmiotu, a zarazem jest

wyrazem silnego przekonania o wa?no?ci sprawy, któr? porusza.

W p. in?ynierze Wasilewskim powita? mo?e polska ?egluga

?ródl?dowa nowego szermierza w trudnej walce o zdobycie jej nale?

nego stanowiska w ?yciu gospodarczem Polski.

?f1IECZYS?AW RYBCZY?SKl.



ROZDZIA? l

CZYNNIKI SPRZYJAJ?CE ROZBUDOWIE DRóG WODNYCH

W POLSCE

Znaczenie dróg wodnych ?ródl?dowych, stanowi?cych naturaln?

drog?, dost?pn? dla ka?dego, kto potrafi? zbudowa? cho?by najpry

mitywniejsze czó?no, doceniane by?o od czasów najdawniejszych
-

pierwsze osiedla ludzkie budowano nad brzegami rzek, jedynych dróg

ówczesnego cz?owieka.

Od u?ytkowania rzeki w stanie naturalnym
przeszed? cz?owiek, w d??eniu do uzyskania
coraz lepszych warunków przewozu, do popra
wiania koryt i odp?ywu, a wreszcie do budowy

sztucznych dróg-kana?ów. Imponuj?cy rozwój dróg wodnych zosta?

cokolwiek zahamowany przez wynalazek maszyny parowej i przez za

stosowanie jej jako si?y poci?gowej w ruchu ko?owym. Ewolucja tech

niczna kolei, mo?no?? dotarcia do ka?dego punktu kraju i szybko??
przewozu

-

stworzy?y z pocz?tkowych linij. ??cz?cych odr?bne syste
maty dróg wodnych, pierwszorz?dn? sie? kolejow?, obs?uguj?c? dzi?

gros przewozów i stanowi?c? bezsprzecznie g?ówny ?rodek transportu.

Drogi wodne musia?y ust?pi? miejsca m?odszej. lecz silniejszej

rywalce.
W krajach o starej tradycji dróg wodnych rozwój kolejnictwa

nie zniszczy? jednak ?eglugi ?ródl?dowej, zmieni? tylko zakres jej

dzia?ania; ze ?rodka obs?uguj?cego wszystkie towary i na ka?d? odle

g?o?? zesz?a ?egluga do obs?ugi jedynie pewnych grup towarów, prze-

wo?onych przewa?nie na dalsze odleg?o?ci.
. .

Zagadnienie przewozów stanowIledno z po-

Zagadnienie wa?nych zada? gospodarstwa narodowego i ra-

dróg wodnych cjonalna polityka pa?stwowa musi uwzgl?dnia?
w Polsce

wszystkie ?rodki transportu o rozmaitych w?a-

?ciwo?ciach handlowych i technicznych, których harmonijnie sko

ordynowana wspó?praca daje najlepszy efekt ekonomiczny.

Rozwój
kolejnictwa

a drogi wodne
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Sprawa dróg wodnych jeszcze do dzi? nie zosta?a w Polsce

uregulowana i brak jej tej popularno?ci, jak? zagadnienie tak wa?na

cieszy? si? powinno.

Zagadnienie, czy w dzisiejszych warunkach wskazana jest roz

budowa sieci dróg wodnych, czy z transportów wodnych kra j, ci

specjalnie przemys? ?l?ski, osi?gnie tak du?e korzy?ci, ?e op?aci si?

inwestowa? stosunkowo wysokie sumy w roboty wodne, postaram si?

w dalszych rozdzia?ach mej pracy rozwi?za?. a tak?e przedstawi?
do?wiadczenia obce - za wsze cenne,

- dotycz?ce tych wszystkich

spraw.

Warto?? dróg wodnych, rozpatrywanych na

ograniczonym obszarze jednego pa?stwa, uza

le?niona jest od kierunku sp?ywu, spadków
i obfito?ci wody, prowadzonej przez rzeki, b?

d?ce podstawowym czynnikiem ca?ej sieci. W krajach, nie posiadaj?

cych dost?pu do morza, rola dróg wodnych ogranicza si? do obs?ugi

rynku wewn?trznego, ewentualnie tranzytu; w wypadku posiadania
brzegu morskiego i w?asnych portów, b?d? sztucznie po??czonych
z drog? wodn? ?ródl?dow?, b?d? le??cych w uj?ciu rzek, rola drqg
wodnych wzrasta niepomiernie, bior?c udzia? w handlu zamorskim.

Podstawowe

czynniki
rozwojowe

Wp?yw warunków naturalnych na rozwój ?e

glugi odzwierciedla porównanie przewozów

wodnych i kolejowych danego kraju. Polska

znajduje si? w tern szcz??liwem po?o?eniu, ?e

sie? jej rzek mo?e by? przekszta?cona - stosunkowo ma?emi ?rodka

mi pieni??nemi -

w pierwszorz?dn? sie? dróg wodnych, spe?niaj?

cych wszystkie wymagania, jakie dzi? stawia si? ?egludze ?ródl?dowej.

Wis?a, druga co do wielko?ci po Renie rzeka Europy ?rodku

wej, przep?ywa przez obszar polski, lub podlegaj?cy ca?kowicie na

szym wp?ywom, ?eglowna omal od swego pocz?tku i wyp?ywaj?ca
z najbogatszej dzielnicy Polski, poprostu sama narzuca si? i prosi

O racjonaln? eksploatacj?. Bernard Litewski, profesor Wy?szej Szko

?y Budownictwa L?dowego i Wodnego w Hamburgu, po zaznajomie

niu si? z Wis?? pisa?:

"Najwa?niejszem i najg?ówniejszem zadaniem Hamburga by?o
zawsze -

w zwi?zku z d??eniem do utrzymania swego znaczenia

na rynku handlu wszech?wiatowego - poprawianie wszelkiemi spo

sobami sp?awno?ci ?aby. Je?eli tak bogata w wod? Wis?a ma na

Warunki

naturalne

dróg wodnych
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przysz?o?? zajmowa? w rozwoju gospodarczym Polski podobnie wa

?ne stanowisko, nie powinno si? zwleka? z pracami przygotowawcze
mi, celem rych?ego polepszenia jej sp?awno?ci ...

Obecnie istnieje dla Polski w zakresie budowania dróg wodnych
jedno tylko zadanie, wyprzedzaj?ce wszystkie inne, a tern zada'
niem jest ulepszenie sp?awno?ci Wis?y, w celu stworzenia pierwszo
rz?dnej arterji komunikacyjnej, sp?awnej dla statków o pojemno?ci
do czterystu tonn... Przez rozlegle rozga??zione dop?ywy Narwi
i Bugu, jest Wis?a wprost przez natur? sam? przeznaczona na mi?dzy
narodow? drog? wodn? ... "I)

Jednak?e Wis?a, stanowi?ca o? systemu dróg wodnych, sama

zagadnienia tego nie wyczerpuje. Szlak Warta-Gop?o- Wis?a-Bug.
Kana? Królewski-Prype?-Dniepr stwarza pot??n? magistral? o du?ej
warto?ci tak dla ruchu wewn?trznego, jak i mi?dzynarodowego, ??
cz?c sie? polsk? z dobrze rozwini?t? sieci? dróg niemieckich i rosyj
skich, daj?c jednocze?nie wyj?cie na Morze Czarne. Dost?p do Mo
rza Czarnego uzyska? mo?na jeszcze w drodze po??czenia Wis?y
7 Dniestrem lub Dniestrem i Prutem. Po??czenie z Dunajem wyrna
gdoby nawi?zania do czeskich projektów Odra-Dunaj.

l) Przemys? i Handel, Nr. 38 Z 1926 r.



ROZDZIA? II

ZNACZENIE DRóG WODNYCH DLA HANDLU

ZAGRANICZNEGO

Tak rozbudowana sie? dróg wodnych, z uwzgl?
dnieniem po??cze? o charakterze miejscowym,

stworzy?aby dopiero sytuacj? analogiczn? do

tej, jak? zaobserwowa? mo?emy u naszych s?siadów zachodnich, u?a

twiaj?c jednocze?nie rozwój naszych portów morskich, dla których
dobre po??czenie tani? drog? wodn? jest zagadnieniem pierwszo

rz?dnej wagi, gdy? g?ówne ?ród?a produktów, eksportowanych mo

rzem, a wi?c przemys? ?l?ski, znajduj? si? w znacznej odleg?o?ci

(600 km).

Drogi wodne

najta?sze

Ceny na rynkach zbytu, ustanawiane umowami lub rywalizacj?

mi?dzynarodow?, nie zale?? od kosztów dowozu do portu, przewo?ne
bowiem obci??a b?d? producenta, b?d? te? Skarb Pa?stwa, stosuj?

cego niejednokrotnie deficytowe taryfy kolejowe dla towarów eks

portowanych.

Stanu takiego nie mo?na tolerowa? na d?u?szy okres, gdy? pod

staw? dobrobytu pa?stwa jest rentowno?? jego przedsi?biorstw

przemys?owych, a wi?c nale?y dobiera? takie ?rodki transportu,

któreby bez strat dla siebie mog?y pobiera? najni?sze op?aty prze

wozowe.

Jak wykazuj? do?wiadczenia belgijskie, gdzie przemys? ma do

dyspozycji wszystkie ?rodki przewozowe, a wi?c dobre drogi wodne,

z biegn?cerni wzd?u? brzegów linjami kolejowemi i szosami, jedna

trzecia wwozu i przesz?o po?owa wywozu obs?ugiwana jest przez ?e

glug?, z racji najlepszego przystosowania jej do przewozów maso

wych i najni?szych op?at.
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Ka?dy z portów zachodniej Europy d??y do

polepszenia warunków ?eglugi na drogach wod

nych swego zaplecza, widz?c w tem najpew

niejsz? gwarancj? swego rozwoju. Niemcy nie

wahaj? si? wyda? 150,000.000 Rmk na uregu

lowanie ?aby, byle da? mo?no?? Hamburgowi korzystania z nowo

czesnej drogi wodnej.
W krajach, doceniaj?cych oddawna warto?? dróg wodnych,

okr?gi przemys?owe, niedysponuj?ce ?eglug?, nale?? do wyj?tków.

Przemys? przetwórczy, niezwi?zany bezpo?rednio z eksploatacj?
dóbr naturalnych, najch?tniej powstawa? w najbli?szem s?siedztwie
rzek. Okr?gi kopalniane, pozbawione wody p?yn?cej, stwarza?y po

??czenia sieci? kana?ów sztucznych, byle tylko zapewni? sobie us?ug?
tego najta?szego ?rodka transportu.

Przemys? w?glowy na niemieckim Górnym ?l?sku otrzymuje
kana? w?glowy "Adolfa Hitlera", ??cz?cy Gliwice z Ko?lem nad

Ode?, którego uko?czenie przewidziane jest na wiosn? 1936.

Znaczenie dróg
wodnych dla

o?rodków

przemys?owych

O ruchu na polskich drogach wodnych, wy?

nosz?cym 1,2 % przewozów kolejowych, mo?na

zupe?nie ?mia?o powiedzie?, ?e w ogólnym
obrocie towarów nie odgrywa ?adnej roli i ce

ny frachtów wodnych nie maj? wp?ywu na

przeci?tne koszta przewozu. Jest to sytuacja anormalna, gdy? kieru

nek ruchu g?ównych towarów naszego handlu zagranicznego i wewn?

trznego pokrywa si? z kierunkiem g?ównych arteryj wodnych, a

warto?? techniczna naturalnych ?cieków ca?kowicie odpowiada wa

runkom stworzenia du?ej i racjonalnej ?eglugi.

Wed?ug oficjalnych statystyk kolejowych, w Polsce mamy naj

d?u?sze ?rednie przebiegi tonny ?adunków handlowych:

Rola dróg
wodnych

w ogólnym
obrocie

P. K. P.

C. S. D.

C. F. R.

F. S. J.

P. L. 1\'1.

Etat

L. N. E. R ..

Rok 1932

?redni przebieg
?adunków

322,4 km

118,7 "

209,2

241,0

247,5

115,3

66,5

"

"
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Nazwa kolei ?redni przebieg
?adunków

66,S "

160,7 H

172,1 "

322,3 "

G. W. R ..

D. R. B.

Japonja
U. S. A.

Przy obszarze Polski 388.600 km- w stosunku do obszaru Sta

nów Zjednoczonych A. P. 7.839.000 km", przesz?o 20 razy mniej

szym
-

mamy ?rednie odleg?o?ci przewozów takie same. Je?eli

we?miemy pod uwag?, ?e ca?kowity przewóz w?gla stanowi? na kole

jach polskich w roku 1932 - 51,4 ???, a wywóz do Gdyni i Gda?ska

- 19,77;; ogólnej ilo?ci ?adunków, przy odleg?o?ci portów od za

g??bi w?glowych oko?o 600 km, to zrozumia?e s? przyczyny tak

du?ych ?rednich odleg?o?ci przewozów. Objaw ten by?by dla kolei

korzystny, w wypadku pokrywania przez taryfy chocia? kosztów

w?asnych przewozu. Wed?ug pro?. Gieyszfora, do tonny w?gla, prze

wiezionej do Gda?ska przez Skierniewice-Toru?, dop?aca?a kolej

ju? w 1928 r.
- 4,17 z?, przez Kalety-Podzamcze - 3,05, do Gdyni

analogicznie 4,53 z? i 3,40 z?.

Wp?yw przewozów w?gla eksportowego przez

????w ???:- Gdyni? i Gda?sk na ca?o?? gospodarki koleje-

eksportowego wej mo?na przedstawi? z pewnem przybli?e-
na ca?o?? niem w sposób nast?puj?cy:

gosp?ar?i Ilo?? wykonanych tonnokilometrów w prze-

kolejowe] wozie ?adunków wynios?a w roku 1932 ---<

13.539,309.164, daj?c wp?ywy 640,803. t56 z?. Ilo?? wykonanych tkrn.

w przewozie w?gla do portów 8,040.762 X 600 = 4.824,457.200 tkrn.,

a osi?gni?te wp?ywy 8,040.762 X 7,2 = 57,893.468 z?. Procentowo

stosunek przewozów: 4.824,457.200 : 13.539,309.164 = 0,356 = 35,6 ,?;.

Wed?ug ekonomistów kolejowych koszta przewozu w transpor

tach ca?opoci?gowych na szlaku Zag??bie-porty wynosi 0,6 kosztów

?rednich za 1 tkrn. i w tym stosunku w dalszych obliczeniach s?

uwzgl?dniane. 35!6 X 0,6 = 21,36 21,4.

Wp?ywy bez w?gla eksportowego wynios?y 582,909.670 z?.

Gdyby przewozy eksportowe policzy? po cenie ?redniej z uwzgl?d
nicniem jedynie wspó?czynnika, o których wspomnia?em powy?ej,
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to dochód kolei powinien wynie?? 582,909.670 : 0,786 = 741.360.903 z?.

Ró?nica mi?dzy dochodem obliczonym a rzeczywistym daje

100,557.747 z?.

Gdyby?my odj?li kolei przewozy w?gla, mo?naby na inne to

wary obni?y? stawki o blisko 20 ??, uwzgl?dniaj?c zwi?kszenie kosz

tów w?asnych, wywo?ane zmniejszonym ruchem, zachowuj?c jedno

cze?nie rentowno?? przedsi?biorstwa. Jak wielki wp?yw mia?aby ta

ka zni?ka na o?ywienie przewozów pozosta?ych, nie trzeba uda

wadnia?.

To obci??enie wszystkich przewozów na rzecz w?gla jest przy

dzisiejszym stanie ?rodków komunikacyjnych smutn?, ale nieodpart?

konieczno?ci?, gdy? w?giel, maj?c do dyspozycji jedynie kolej, a sta

nowi?c podstaw? polskiego eksportu, musi mie? mo?no?? konku

rowania na rynkach zagranicznych z krajami, których kopalnie w?gla

po?o?one s? bli?ej portów, lub maj? tani? drog?, pozwalaj?c? produ
centom na pobieranie racjonalniejszych cen. Przemys? niemiecki np.

ma mo?no?? dowozu do portów drog? wodn? po cenach: (lipiec
1935 r.) 4,10 Rmk z Ko?la do Szczecina (628 km), z Ruhrort de

Rotterdamu (215 km) 0,90 Rmk, z Ruhrort do Antwerpji (322 km)
1,20 Rmk. Dzi?ki tym stawkom w?giel stanowi przesz?o 40?; prze

wozów na drogach wodnych, osi?gaj?c w miesi?cach nawigacyjnych
oko?o 5,000.000 ton n w obrocie ca?kowitym i 1,300.000 w eksporcie.
(Wywóz w roku 1934 - 28,827.000).

o obni?eniu cen, pobieranych przez przemys? na rzecz zwi?k
szenia op?at przewozowych, nie mo?e by? mowy, wobec bardzo trud

nej sytuacji, spowodowanej spadkiem cen eksportowych na przestrze

ni 3 lat (31-34) o przesz?o 40 %. W tej sytuacji deficyty eksporto
we pokrywane s? cz??ciowo cenami rynku wewn?trznego.']

Zni?enie wi?c cen eksportowych odbi?oby si? na zbycie kra [o

wym w bardzo znacznym stopniu, gdy? wywóz stanowi 367f; ca?kowi

tej produkcji. Nale?y d??y? do zwi?kszenia spo?ycia wewn?trzneg'J

(które od roku 1929 do 34 spad?o prawie o 50 % ), co, da j ?c mocniej

sze podstawy, u?atwi mi?dzynarodow? konkurencj?.

1) Wed?ug sprawozdania Unji Polskiego Przemys?u GÓrniczo-Hutn. za rok

1934 straty górniczych spó?ek akcyjnych w roku 1933 wynosi?y I7,4Q?·O?O z?, l. ??cz

nie z niepokrytemi stratami z lat ubieg?ych (51.3) 68,700.000
z? przy kapitalach zalda<

dowych 548.1 (z rezerwami i kapit. a.nortyz. 1,019.3 milj.).



Wszystkie dotychczasowe obliczenia by?y przeprowadzane dla

taryfy 7.20 z? za tonn?, poniewa? 19 maja 1934 obni?ono stawki do

4.20 z? - dop?aty do przewozu w?gla mimo spadku cen prawdopo

dobnie wzros?y, a przeprowadzona w styczniu 1936 r. reforma taryf

kolejowych nie obj??a przewozów eksportowych.

Najracjonalniejszem rozwi?zaniem przewozów

eksportowych by?oby zastosowanie takiego

?rodka komunikacji, który, pobieraj?c takie

same, a nawet ni?sze op?aty, nie obci??y in

nych towarów i nie da deficytów eksploatacyjnych.

Drogi wodne

a mo?liwo?ci

eksportowe

Tym wszystkim wymaganiom mo?e sprosta? jedynie dobra

droga wodna, w postaci kana?u w?glowego z Zag??bia przez Cz?sto

chow?-?ód?-Gop?o do Wis?y pod Bydgoszcz? lub Zag??bie-Warta

Gop?o. Kana? ten by? powa?nie brany w rachub? przez czynniki

miarodajne, jednak przewa?y? projekt budowy linji kolejowej, co

realizacj? drogi wodnej odsun??o na plan dalszy.

Sytuacja mi?dzynarodowa, zmuszaj?ca Polsk? do szukania no

wych, a odleg?ych rynków zbytu dla w?gla, wymaga pilnej obserwacji
mo?liwo?ci eksportowych. W tern o?wietleniu dotarcie do portów

Morza Czarnego mo?e mie? dla przemys?u w?glowego bardzo po

wa?ne znaczenie, skracaj?c znacznie drog?, jak? obecnie przebywa
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w?giel, id?cy na rynki Afryki, poza Kana? Suczki, a nawet do Au

stral ji. Mo?naby obs?ugiwa? te? niektóre rynki europejskie, jak np.

Pó?wyspu Ba?ka?skiego lub Rumunji i W?gier, notowano ju? bowiem

wypadki przewozu w?gla ?l?skiego przez Gdvni?-Gibraltar-Galac

Dunajem do Budapesztu o 8 z? na tonnie taniej, ni? kolej? przez

Czechos ? owac j ?.

Wywóz do krajów, które ewentualnie mog?yby by? korzystniej
cbslugiwane z portów Morza Czarnego, w roku 1934 wyniós?:

Rynki pionierskie

Grecja
??alta .

Australja

Egipt
Poza Suez

tonn

B8.431

3.460

3.780

52.702

39.590

razem 187.963

Kwest ja, czy rynki europejskie jak W?gry (do których WyWÓL

w roku 1934 wyniós? 14.938 tonn], Czechos?owacja (346.168 1.), Au

strja (1,007.672 tonn] mo?naby cz??ciowo zaopatrywa? drog? wodn?

b?d? przez Morze Czarne, b?d? kana?ami do Dunaju, dzi? jeszcze jest

nierozstrzygni?ta i w pierwszym rz?dzie zale?y od ustosunkowania

si? Zarz?dów Kolei.

Techniczne mo?liwo?ci dost?pu do Morza Czarnego, mimo ?e

osi?galne i dla sztuki in?ynierskiej nie nastr?czaj?ce zbyt du?ych

.
trudno?ci, wymagaj? jednak powa?nych robót i porozumie? mi?dzy

pa?stwowych.

Po??czenie Zag??bia z Morzem Czarnem opracowane jest

w trzech warjantach:

I. \X'is?a - Dniepr
- 2384 km 1) rzecz. 2600 km taryfowych, 54

?luzy, 1.405 km na terytorjum Z. S. R. R.

II. Wis?a-Dniestr - 1.580 km rzecz., 1.868 km taryf., 72 ?luzy!

864 km granicy rosyjsko-rumu?skiej.

III. \Vis?a-Dniestr-Prut do Galacu, 1.341 km rzecz., 1.729 km

taryf., 97 ?luz, 750 km na obszarze Rumunji.

l) Odleg?o?? si? skróci przy trasie kana?u D?blin- W?odawa- Prype?. Odpada
trudna do regulacji przestrze? Wis?y: - D?blin-Warszawa.
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(W-g in?. Tillingera.t Ca?o?? jednak zagadnienia tak pod wzgl?
dem ekonomicznym, porozumie? mi?dzypa?stwowych, jak i technicz

nym wymaga jeszcze osobnego stud j urn.

Znaczna cz??? drogi ??cznie z portami, znajduj?ca si? w r?kach

obcych, stwarza obaw? zale?no?ci polskiego eksportu od polityki s?

siadów, dlatego te? kierunek po?udniowy musi ust?pi? pó?nocnemu,
zale?nemu jedynie od nas.

Po??c?'enie Warty z niemieck? sieci? dróg wodnych odda nie

w?tpliwie du?e us?ugi gospodarce narodowej, ze wzgl?du jednak na

charakter handlu z Niemcami, dla przemys?u ?l?skiego, jako droga

eksportowa ma znaczenie mniejszej wagi.



ROZDZIA? III

ZNACZENIE DRóG 'V'IODNYCH DLA RYNKU

WEWN?TRZNEGO

Drogi wodne, mog?ce odda? tak du?e us?ugi

eksportowi, posiadaj? te? niezaprzeczaln? war

to?? dla obrotu wewn?trznego, co szczególnie

silnie wyst?puje w Polsce, gdzie g?ówny wy

twórca produkcji przemys?owej i jednocze?nic

powa?ny odbiorca p?odów rolnych skupi? swe warsztaty na niewiel

kim obszarze, przylegaj?cym do po?udniowo-zachodnich granic

pa?stwa.

Gospodarcze
mo?liwo?ci

rozwoju dróg
wodnych

Ten sam motyw, co przy eksporcie, du?e odleg?o?ci przewozów,

zapewnia ?egludze mo?no?? rozwoju i prac? z korzy?ci? dla gospo

darki narodowej.

?egluga, wykazuj?ca najrnzsze koszta w?asne przewozu, ze

.
wzgl?du na ma?y ci??ar martwy taboru (2,5 razy mniejszy od kole

jowego), ma?e opory ruchu, a przez lo wymagaj?ca ma?ej si?y po

ci?gowej, pobiera wskutek konkurencji prywatnych przedsi?biorstw

ceny niewiele przewy?szaj?ce koszta i mog?aby, - szczególnie dzi?,

w tak trudnych czasach si?y nabywczej rolnictwa - przyczyni? si?

walnie do zmniejszenia rozbie?no?ci cen produktów rolnych i prze

mys?owych. W Niemczech stosunek kosztów przewozów drog? wo

dn?, kolej? i samochodem wyra?a si? cyframi 1,25 : 3,9 : 8. Stosun

ków polskich porówna? nie mo?na, gdy? nie istniej? 11 nas ani gie?dy
frachtów wodnych, ani ?adne organizacje, reguluj?ce op?aty przewo

zowe, ani - a co naj wa?niejsze --

drogi wodne, technicznie od

powiadaj?ce pierwszorz?dnej kolei. Ceny wahaj? si? w du?ych gra··

nicach, uwarunkowane chwilowemi stosunkami wodncmi i popytein
na ?rodki przewozowe.
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Mimo braku wszelkiej opieki i poparcia, ?e

gluga z roku na rok rozwija si? pomy?lniej,

wykazuj?c, w przeciwie?stwie do kolei. wzrost

swoich przewozów tak w cyfrach bezwzgl?d

nych, jak i procentowo. Z braku odpowiednich

statystyk mo?na posi?kowa? si? obrotami nic-

(prof. M. Rybczy?ski, "Gospodarka Wodna", Nr.

Przez 'Tczew przesz?o w eksporcie i imporcie:

rok z Polski do Polski razem tonn

1928 144.762 81.400 226.162

1929 207.531 30.571 238.102

1930 215.554 36.102 251.656

1931 250.528 36.359 286.882

1932 146.381 61.543 207.924

1933 317.221 91.712 108.933

1934 434.206 82.680 518.886

W stosunku do przewozów kolejowych, wynosz?cych w miljo

nach tonn:

w roku:

1928

1929

1930

81.0

86.2

69.8

1931

1932

1933

64.2

48.9

49.0

1931

ruch na ca?ej sieci dróg wodnych wyrazi? si? procentowo:

1932 1,27h 1.4 961933

Przytoczone cyfry ?wiadcz? o coraz wi?kszem zrozumieniu

w spo?ecze?stwie warto?ci ?eglugi ?ródl?dowej i szukaniu na tej dro

dze wyj?cia z sytuacji kryzysowej. O wi?kszej zdolno?ci przystoso

wywania si? ?eglugi do zmiennych warunków ekonomicznych ?wiad

cz? te? statystyki niemieckie. W roku 1929 najwi?kszego - od cza

sów wojny
- nasilenia przewozów, obrót na kolejach i drogach

wodnych wyniós? 576,7 miljonów tonn i 80,9 miljardów tonriokilo

metrów, z czego wypada na koleje: 466,000.000 t. - 80,8 ??; i

67.600,000.000 tkm. - 74.47/;, na ?eglug?: 110,700.000 t. - 19,2?;

i 23.200,000.000 tkrn. - 25,6 7?. W latach 1932 i 1933 stosunki te

uleg?y pewnej zmianie
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1932 1933 1934

w milj. t. ?? w milj. t.
f)'

w milj. t.
o:

/{J lo

przewozy ogó?em 340,3 100 372,5 100 442,0 100

koleje 266,8 78.4 294,5 79 348,0 78,7

?egluga 73,5 21,6 78,0 21 94,0 21,3

w miljrd. tkm. fr/
w miljrd. tkm.

M

/() /0

przewozy ogó?em 56,9 100 64,S
100

koleje 38,9 68.4 45,6 70,7
brak

?egluga 18,0 31,6 18,9 29,3
oblicze?

Spadek bezwzgl?dny przewozów wywo?any by? kryzysem ?wia

towym. Wzrost procentowy tak w tonnach, jak szczególnie w tonno ..

kilometrach z 25,6 % na 31,6 % uwypukla ?ywotno?? ?eglugi.

O ile dla celów eksportowych wa?nem jest jedynie dobre po??
czenie ?róde? wytwórczo?ci z portami morski?mi lub sieci? zagra

niczn?, o tyle dla rynku wewn?trznego interesowa? nas b?dzie g?

sto?? sieci, jej rozplanowanie, stosunek do sieci kolejowej i dróg

ko?owych.

Drogi wodne w Polsce

Wed?ug rocznika statystycznego 1935 mamy w Polsce:

D?ugo?? dróg wodnych w kilometrach:

Dorzecza i kana?y: Rzeki ogó?em: Rzeki ?eglowne: Rzeki sp?awne:
Rzeki 14.177 4.949 9.228

Wis?a 5.536 2.763 2.773

Warta 607 442 165

Dniestr 1.016 361 655

Prut 214 214

Prype? 2.688 674 2.014

Niemen 3.531 626 2.895

D?wina 595 83 512

Kana?y 185 x x

Wed?ug prof. Rybczynshiego (I. Narodowy Kongres ?eglugi

1932) ?egluga wielka - barkami ponad 250 tonn - wykorzysta?a 950

km - 19,3 % ogólnej d?ugo?ci, - ?egluga ma?a (sta?e kursy osobowych

parowców)
- 1.772 km, ??cznie ?egluga odbywa?a si? na 2.722 km,

czyli 55;b ogólnej d?ugo?ci rzek zaliczonych do ?eglownych (Nie

zgodno?? danych procentowych z danemi prof. Rybczy?skiego wy

nika z ró?nych dat roczników statystycznych.)
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Mapa polskich wód wykazuje wyj?tkowo korzystne rozplano
wanie rzek, przep?ywaj?cych przez wszystkie po?acie kraju w ró?

nych kierunkach. Dla racjonalnej ?eglugi wa?ne jest zagadnienie

g?sto?ci, inaczej d?ugo?ci na jednostk? powierzchni. Uwzgl?dniaj?c

jedynie rzeki uznane za ?eglowne i kana?y, wypada na 100 km2 -

1.32 km dróg wodnych. Dla sieci kolejowej analogicznie na 100 km2

powierzchni kraju mamy 4,51 km szlaków. W Rzeszy Niemieckiej

ogólna suma dróg ?eglownych 13.000 km a na 100 km2 - 2.8 km,

je?eli jednak wzi?? pod uwag? sum? dróg wodnych, obs?uguj?cych
znaczn? wi?kszo?? przewozów, to cyfry te wypadn? 7.500 km i 1.6

km na 100 km". Sie? kolejowa normalnotorowa, w?skotorowa

tramwajowa 75.000 km i - 15.5 na 100 km",

F akt przewo?enia przez ?eglug? niemieck?

1/5 wszystkich towarów, przy d?ugo?ci dziesi?
ciokrotnie mniejszej od kolei, t?omaczy si?

wi?kszym zasi?giem dzia?ania dróg wodnych. Nie wszystkie towary

mog? by? przewiezione z miejsca wytwarzania do miejsca spo?ycia

wy??cznie wod?, cz??? musi by? do portów dowieziona, lub z portów

czy wprost z ?adowni brzegowej wywieziona
- spotykamy si?

wi?c ze zjawiskiem komunikacji "?amanej", kolejowo-wodnej lub

samochodowo-wodnej. Obszary wp?ywu dróg wodnych zale?? od

warunków ekonomicznych, w okresach wysokiej konjunktury prze

wa?a szybko?? dostawy, a mniejsz? wag? przywi?zuje si? do kosz

tów przewozu, w czasie depresji gospodarczej naodwrót - kosztem

zmniejszenia op?at dopuszcza si? zwi?kszenie czasu przewozu.

Zasi?g wp?ywu
dróg wodnych

W dzisiejszych warunkach granica obszaru wp?ywu dróg wod

nych si?ga miejsc, z których lub do których fracht ?amany, ??cznie

z prze?adunkiem z barki na wagon, wyka?e 12-15% oszcz?dno?ci
w stosunku do komunikacji bezpo?redniej. Przewozy ?amane, cha

rakteryzuj?ce dodatnio wspó?prac? wszystkich rozporz?dzalnych
?rodków transportu, wynosi?y w Rzeszy w 1932 r. 38,1?;;, a w roku

1933 - 37,89,; przewozów wodnych.

Poniewa? cyfry g?sto?ci sieci polskiej niezbyt odbiegaj? od

niemieckich, mo?na przypuszcza?, ?e i polska ?egluga, po zabezpie
czeniu jej technicznych mo?liwo?ci ruchu, rozwinie si? podobnie do

niemieckiej, tern bardziej, ?e jeste?my krajem produkuj?cym w du

?ej mierze surowce, ch?tnie korzystaj?ce z us?ug dróg wodnych.
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\Y/ odniesieniu do ?l?ska g?ównym towarem

dróg wodnych b?dzie w?giel i dlatego te? na

le?y zbada? mo?liwo?ci jego zbytu.
Stawianie horoskopów co do ilo?ci, odleg?o?ci i cen przewozów

napotyka na du?e trudno?ci, ze wzgl?du na brak w?asnego materia?u

porównawczego. Unja Polskiego Przemys?u Górniczo-Hutniczego
oblicza spo?ycie w?gla wzd?u? Przemszy i Wis?y od Mys?owic do

D?blina, z wy??czeniem Krakowa, na 120.000 tonn rocznie (Kraków

70.000 t.]. Prof. Rybczynski. opieraj?c si? na statystyce przedkryzy

sowej, wykazuj?cej spo?ycie 2 razy wi?ksze od obecnego, uwa?a,

i? przy mo?no?ci u?ycia ?odzi 320 tonnowej przewozy do Warsza

wy w??cznie powinny osi?gn?? 2,000.000 tonn rocznie, przy wyko

rzystaniu ?odzi 750-tonnowej obs?uga Wis?? rynku wewn?trznego

??cznie z ca?ym wschodem przez D?blin- W?odaw? osi?gnie 4,000.000

tonn rocznie, w za?o?eniu, ?e spo?ycie na g?ow? mieszka?ca b?dzie

równe normom 1932 roku.

Rozwój ?eglugi w pierwszym rz?dzie zale?y od kolejno?ci wy

konania istniej?cych projektów -

czy pójdziemy kana?em z Zag??
bia przez Cz?stochow?, ?ód?, Gop?o do Wis?y pod Bydgoszcz? lub

drugim warjantern przez skanalizowan? Wart?, -

czy te? zajmiemy

si? regulacj? Wis?y.
W pierwszym wypadku droga przecina?aby dzielnice o du?em

spo?yciu w?gla, lecz maj?ce te? dobre po??czenia kolejowe z kopal
niami. Kierunek ten zbli?a?by jednocze?nie realizacj? przewozów

eksportowych. Cena przewozów by?aby uzale?niona mi?dzy innemi

i od tona?u kana?u. Kana? 600-tonowy pozwoli na pobieranie cen

odpowiadaj?cych dzisiejszym taryfom eksportowym na w?giel, -

droga 1.000 t. da stawki ni?sze.

U?eglownienie Wis?y zbli?y okr?gi przemys?owe do centrum.

kraju i po?aci wschodnich - dzisiaj prawie nie u?ywaj?cych w?gla
-

co powinno wp?yn?? na zwi?kszenie spo?ycia i o?ywienie rynku

wewn?trznego.

Zbyt w?gla wed?ug województw wyniós? w roku 1934 - 43.8 %

ca?kowitego rozchodu 28.920.418 tonn, z czego przypada na woje-

wództwo: ?l?skie 16.5 7? lwowskie 1.2 ;?

warszawskie 5.3 7? lubelskie 0.6?/;

?ódzkie 5.2 r:,; bia?ostockie 0.3 %

kieleckie 4.5 ?? tarnopolskie 0.2 ??

pozna?skie 4.21; stanis?awowskie 0,2 ??

krakowskie 3.8 ?? 4 woj eW. wschod. 0.4 ??

pomorskie 1.4 ')? razem 43.8 ??;

Zbyt w?gla
a drogi wodne
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Fakt ta?szych przewozów krajowych z jedno
czesnem powolnie wzrastaj?ccm zwi?kszeniem

zdolno?ci konsumcyjnej odbiorcy wiejskiego,

powinien wywo?a? z?agodzenie ró?nic cen ar

tyku?ów przemys?owych i rolnych.
Jak powa?ny wp?yw na sytuacj? rolnictwa maj? przewozy,

?wiadcz? statystyki, podane przez "Rolnika Ekonomist?" - [organ

Zwi?zku Izb i Organizacyj Rolniczych R. P. - Nr. 21 z dnia 11. XI.

1935 r.] w Memorjale w sprawie wytycznych programu polityki go

spodarczej.

Obliczenie przeprowadzone jest w ten sposób, i? wska?niki cen

p?odów rolnych i przewozów kolejowych w roku 1928 przyj?to za

100. W nast?pnych latach wska?niki te wykazuj? rozbie?no??, spa

dek cen za 1 q. by? szybszy od zmian taryfy. Za straty rolnictwa

uznano ró?nice mi?dzy taryfami rzeczywistemi a obliczonemi zgodnie
z wska?nikiem cen. Na przestrzeni lat pi?ciu 1929-1933 straty rol

nictwa na przewozach wa?niejszych zbó?, ??cznie z przewozami

drzewa, m?ki i trzody, wynios?y 208,920.992 z?.

Straty na artyku?ach, któreby mog?y korzysta? z transportów

wodnych, wynios?y wed?ug tej statystyki:

Ceny artyku
?ów rolnych

a koszta

przewozu

Artyku?y

koszty przewozu
l. pszenica straty

koszty przewozu

straty

koszty przewozu

straty
.

., koszty przewozu
4. j?czrruen

straty

koszty przewozu

5. otr?by straty

6. d rzewo koszty przewozu

nieobrob. straty

7. d rzewo koszty przewozu

obrobione straty

2. ?yto

3. OWIes

8. m?ka
koszty przewozu

straty

239,374.576 71,484.464 47,119.250 357,978.290

103,746.911 41,498.171 20,797.536 166,042.618

koszty przewozu
razem straty

w z ? O t Y C h:

Ogólne koszty przewozu i straty dla

rolnictwa za okres pi?cioletni 1929-33

w komunik. w nadaniu w nadaniu

wewn?trz.: via porty: via gr. l?d.: Ogó?em:
28,073.054 1,017.003 333.846 29,423.903

13,957.812 743.423 229.566 14,930.801

31,404.018 15,585.978 4,836.722 51,826.76S

17,598.308 12,904.725 2,822.927 33,325.960

9,159.571 848.263 512.780 10,520.614

5,223.216 657.895 149.633 6,030.744

11,557.960 10,653.905 1,844.711 24,056.636

5,990.925 7,275.070 1,186.617 14,452.612

11,967.191 874.379 3,916.844 16,758.414
7,553.012 483.449 1,634.253 9,670.714

26,982.260 6,540.752 12,390.132 45,913.154
8,810.873 3,209.987 6,128.896 18.150.756

48,353.365 34,154.211 23,277.032 105,784.60H

17,301.668 15,225.635 8,126.655 40.595.063
71,876.947 1,738.559 1,007.183 74,622.689
27,511.097 997.987 528.979 29,038.063
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Przy ogólnych kosztach przewozów kolejowych g?ównych ar

tyku?ów rolniczych 491,538.169 z?, domagaj? si? autorzy memorja?u

redukcji taryf dla rolnictwa o sum? 40 miljonów z? rocznie, czyli

przeci?tnie o 40 J? stawek obowi?zuj?cych. Gdyby projektowana re

forma taryf kolejowych przynios?a nawet a? tak du?e ulgi, to jed

nak strat, jakie ponios?o rolnictwo w okresie sprawozdawczym, nie

wyrówna.

Coraz bardziej post?puj?ca prymitywizacja

przewozów - furmanki z Kielc do Warszawy
z marmurem; szosy, autostrady pozna?skie
zatarasowane wozami z burakami dla cukrow

ni - i coraz powszechniejsze ??dania reWIZJI taryf kolejowych,

wskazuj? na konieczno?? znalezienia ?rodka transportowego taniego.

zmniejszaj?cego dysproporcj? mi?dzy warto?ci? rynkow? towaru a

kosztami przewozu.

Walory
gospodarcze

dróg wodnych

Sie? dobrych dróg wodnych mog?aby odda? bardzo cenne

us?ugi, ze wzgl?du na swoiste w?a?ciwo?ci ?eglugi, w postaci bez

wzgl?dnie najmniejszych kosztów w?asnych i du?ej elastyczno?ci

op?at. Ceny frachtów wodnych, ustalane dora?nie na gie?dach prze

wozowych, niezale?ne s? od ci??kiego aparatu administracyjnego,

dzia?aj?cego powolnie i nie dotrzymuj?cego kroku tempu ?ycia go

spodarczego .

. M.o?liwie daleko posuni?te na obszarze ca?ego pa?stwa wyrów
nanie cen, które eksploatacja dróg wodnych niew?tpliwie przy?pieszy,

jest jednym z zasadniczych czynników wzbogacenia kraju i rozwoju

jego pot?gi ekonomicznej.

Dla ?l?ska, b?d?cego powa?nym konsumentem p?odów rol

nych, tanie przewozy artyku?ów spo?ywczych maj? podwójnie wa?ne

znaczenie; po pierwsze - obni?? koszty utrzymania, po drugie,
-

zapewniaj?c chocia? cz??ciowo ?adunek powrotny, obni?? ceny prze

wozów g?ównych.

Gospodarka wodna pa?stwa, obejmuj?ca zagadnienia: dróg

wodnych, wyzyskania energji wody p?yn?cej, ochrony przed kl?skami

powodzi, meljoracyj rolnych, kanalizacji i wodoci?gów, musi kiero

wa? si? pewnym planem, opracowanym na szereg lat naprzód i kon

sekwentnie wykonywanym.
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W pa?stwach zachodniej Europy, Ameryki Pó?nocne], a ostat

nio i w Rosji uporz?dkowanie stosunków wodnych by?o oddawna

przeprowadzane i kraje te inwestowa?y olbrzymie kapita?y w roboty
wodne. W Polsce, niestety, poza nielicznem gronem· fachowców

spo?ecze?stwo interesuje si? sprawami wodnemi sporadycznie, w wy

padkach naprzyk?ad powodzi.

Dlatego ?l?sk i jego przemys? w interesie pa?stwa i w?asnym
winien propagowa? ide? dróg wodnych i wszelkiemi dost?pnami ?rod

karni i sposobami przyczyni? si? do realizacji istniej?cych projektów
w tej najbardziej zaniedbanej ga??zi gospodarstwa narodowego.



ROZDZIA? IV

STAN ?EGLUGI W?GLOWEJ ?L?SKA I MO?LIWO?CI JEJ

ROZWOJU W LATACH NAJBLI?SZYCH

Na rozwój ?eglugi w?glowej decyduj?cy wp?yw maj? dwa czyn

niki: przemys? w?glowy jako w?a?ciciel transportów i pa?stwo jako
w?a?ciciel i gospodarz drogi.

Rezultat tej wspó?pracy obrazuje statystyka

S?taktystyka h
wysy?ek rzecznych, zaczerpni?ta ze statystyki

wvsy e rzecznyc .

?

przemys?u w?glowego M. P. 1 H.:

Zbyt w?gla droga wodnq w tonnach:

-

I I I 1Okr?g
1926 1927 1928 1929

kraj. I zagrano kraj. I zagrano kraj. I zagrano kraj. I zagrano

I
Zag?. D?br. 2.378 - 5.641 -

2.1181
- 7.584 -

Zag?. Krak. - 32.489 29.087 -- 18.883 -- 23.697 -

Slask 15.842 - 20.686 24.975 26.0451 18.460 46.682
I

26.570

1 Polska I 18.220 I 32.4891 55.4141 24.9751 48.980 I 18.460 I 79.9631 26.570

Razem 50.709 80.389 I 67.440 106.533

Okr?g 11930 11931 11932 /1933 11934/1935

I

I
Polska

Razem

56.758/ 72.3571 59.8841 92.5451 131.2741100.850 I

56.7581 72.3571 59.8841 92.5451131.274' 100.850 ?

-

Zag?. D?br. 6.745 8.185 7.262 5.947 9.551 6.693

Zag?. Krak. 14.877 22.950 18.360 49.191 63.219 49.683

Sl?sk 35.136 4l.222 34.262 37.407 58.504 44.474
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Stosunek 9t wysy?ek kolej? normaln?, w?skotorow?, drog? wodn?

i inn? drog? (dla ca?ego zbytu):

1192611927119281192911930 11931 11932119331193411935
kol. n

kol. w

inn?

drog?

orrn. tor 86.81 84.75 S4.04 83.67 83.58 85.95 85.82 84.64 brak

?skot. 10.43 11.62 12.35 12.41 11.78 8.60 3.89 4.32 danych
drog? 2.60 3.39 3.43 3.67 4.47 5.23 10.05 10.77

wodn? 0.16 0.24 0.18 0.2) 0.17 0.22 0.24 0.37 0.511 0.39

W?a?ciwo?ci drogi na j lepiej charakteryzuje

kursuj?cy po niej tabor. Jedynym ?rodkiem,

jakim sp?awia si? w?giel, jest galar drewniany

"krakowski", przy pe?nem za?adowaniu zabie

raj?cy 50 tonn, otwarty, p?aski, zanurzaj?cy si? do 40 cm, z jednako
wo szerokim i p?asko podniesionym przodem i ty?em, wra?liwy na

wiatr i fal?, objekt spotykany tylko na naszych wodach. Próby, po

dejmowane w latach 1928-29, w czasach znacznie pomy?lniejszych dla

przemys?u - u?ywanie ?odzi 150-200-tonnowych - nie da?y jednak

po??danego rezultatu. ?ód?' nie mog?a by? nigdy ca?kowicie wyzy

skana, a warunki dogodne dla jazdy trafia?y si? raz lub dwa razy do

roku. ?odzie te kursuj? obecnie na dolnej lub ?rodkowej Wi?le,

a w ka?dym razie w gór? od Krakowa nie wychodz?.

Prymitywno??
transportu

Ruch galarów odbywa si? w sposób prymitywny. W dó? rzeki

wolny sp?aw pojedy?czych jednostek, pod pr?d holowanie statkiem

parowym lub motorowym. Na Przemsz? statki wje?d?a? nie mog?

i holowanie odbywa si? ko?mi.

Przemsza, na której odbywa si? g?ówny za

?adunek, posiadaj?ca od M.ys?owic do uj?cia

?adownie w: Mys?owicach, S?upni, Brzezince,

Bia?ym Brzegu, Ma?ym Che?mie (?adownia

w Gromcu le?y ju? nad Wis??), przy stanach ?rednich posiada g??
boko?ci nie przekraczaj?ce 60 cm, pozatem w miejscowo?ci Dziecko ..

wice znajduje si? w korycie rzeki na d?ugo?ci oko?o 200 m próg

skalny, uniemo?liwiaj?cy przejazd galarów pe?no?adownych. Wis?a

na odcinku O?wi?cim-Kraków -

poza miejscowemi przeszkodami
w postaci zatopionych tam, kamieni, czy ?awic ?wirowych, -- ma ro

boty regulacyjne w stanie zadawalaj?cym. Dokuczliwe s? natomiast

szybkie i cz?ste zmiany poziomów wody, spowodowane górskim cha-

Sp?awno??
Przemszy

górnej Wis?y
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rakterem Wis?y i jej dop?ywów. G??boko?? w okresie nawigacyjnym
waha si? ko?o 100 cm.

Poni?ej Krakowa roboty regulacyjne wymagaj? uzupe?nienia
i czern dalej z biegiem rzeki, tern potrzeba ta jest wi?ksza, a poczyna

j?c od Zawichostu, konieczne jest ca?kowite wykonanie regulacji.

W tych warunkach drogi i przy konieczno?ci do?adowywania

galarów, id?cych z ?adowni powy?ej progu dzie?kowickiego po?o?o

nych, o 15 do 20 tonn, fracht wodny kalkuluje si? bardzo drogo,

przekraczaj?c frachty kolejowe, i nie daje obrazu, do jakich rezul

tatów dosz?aby ?egluga przy sprzyjaj?cych warunkach.

Tak wi?c ?eglowno?? górnej Wis?y na przestrzeni omawianych

10 lat nie uleg?a powa?niejszej zmianie, a wzrost przewozów w?gla

jest wy??czn? zas?ug? przemys?u w?glowego, ponosz?cego pewne

ofiary na rzecz ?eglugi. Spadek przewozów w roku 1935 spowodowa

ny by? ci??k? sytuacj? przemys?u, który ju? dzi? nie mo?e sobie po

zwoli? na szerokie finansowanie przedsi?biorstw deficytowych. I mo

?naby wró?y? ?egludze w?glowej czarn? przysz?o??, gdyby nie na

st?pi?a interwencja pa?stwa.

Nawo?ywanie sfer fachowych, a wreszcie kl?

ski powodzi, których szkody w gospodarce na

rodowej si?gaj? setek miljonów z?otych, spo

wodowa?y powa?niejsze zainteresowanie w?adz

pa?stwowych górn? Wis?? i jej dop?ywami. Opracowano i przyst?-
. piono do wykonywania planu ochrony kraju przed wylewami, w po

staci zabudowania górskich potoków i budowy zbiorników retencyj

nych. Na pierwszym z gro?nych potoków górskich Sole ko?czy si?

zbiornik o pojemno?ci 30 miljonów m". Zbiornik, przetrzymuj?c fal?

powodziow? So?y, której kulminacja zbiega si? z fal? wi?lan?, odda

znaczne us?ugi i ?egludze na odcinku O?wi?cim-Kraków, podnosz?c
niskie stany ?rednio o 20 cm. Drugi, zapocz?tkowany w roku 1935,

zbiornik na Dunajcu w Ro?nowie o pojemno?ci 220 miljonów m",

poza projektowanem ?ród?em energji dla zak?adu elektrycznego, usu

nie gro?b? wylewów Dunajca i podniesie niskie stany Wis?y do uj?cia

Sanu. W miar? regulacji ?rodkowych partyj wp?yw ten b?dzie si?ga?
i dalej - dzi? przy szeroko?ciach koryta, dochodz?cych do 3 km,

wp?yw zbiornika na stan wody poni?ej Sanu (przyrost parocenty

metrowy) dla ?eglugi b?dzie bez znaczenia.

Budowa

zbiorników

retencyjnych
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Ju? te dwa zbiorniki, przy minimalnych robo

tach regulacyjnych, pozwol? na regularne kur

sowanie na odcinku d?ugo?ci 270 km O?wi?cim

Uj?cie Sanu, ??dzi 200-, a nawet 300-tonno

wych. Aby to polepszenie ?eglowno?ci Wis?y osi?gn??o pe?ny efekt,

konieczne jest doprowadzenie Przemszy na d?ugo?ci 23 km Mys?o

wice-Uj?cie do stanu umo?liwiaj?cego wjazd pe?no?adowanych ?odzi

wi?lanych. W tym celu nale?y Przemsz? skanalizowa? jazami, pi?

trz?cemi wod? do wysoko?ci nie przekraczaj?cej 2,5 m. Przy ca?ko

witym spadku na tym odcinku, dochodz?cym do 15 m,w?skiem kory
cie i wysokich brzegach, koszt ca?kowity kanalizacji 6-8 jazami nie

przekroczy 2,5 miljona z?otych. S?dz?c z enuncjacyj rz?dowych z oka

zji tocz?cej si? obecnie dyskusji w Sejmie, plan ten b?dzie realizo

wany w najbli?szej przysz?o?ci. W ka?dym razie budowa pierwsze

go stopnia kanalizacyjnego, ?luzy i jazu w Dzie?kowicach, jest ju?

postanowiona.

Tego rodzaju polepszenie warunków drogi, dalekie jeszcze od

wzorów obcych, poci?gnie za sob? rentowno?? ?eglugi, a przez to

pozwoli przemys?owi na obrócenie zwolnionych z pokrywania defi

cytów ?eglugi funduszów w kierunku rozbudowy ?adowni i taboru

p?ywaj?cego.
Ju? przy no?no?ci ?odzi 200 tonn op?acalne b?dzie prze?adowa

Nie w?gla z rzeki na kolej i dalsza wysy?ka na wschód. W ten wi?c

sposób droga wodna, uzupe?niaj?c nasz? sie? komunikacyjn?, odci?

?y w?ze? kolejowy katowicki, dzi? ju? z trudno?ci? spe?niaj?cy swe

zadania.

Niew?tpliwy efekt, osi?gni?ty takim stosunkowo nieznacznym

wysi?kiem, b?dzie argumentem najlepiej przemawiaj?cym za ko

nieczno?ci? rozbudowy dróg wodnych i pozwoli na realizacj? istnie

j?cych projektów drogi 600-tonnowej, odpowiadaj?cej gospodarczej
wielko?ci Polski.

Polepszenie
dróg i ren

towno?? ?eglugi



ROZDZIA? V

DANE STATYSTYCZNE ?EGLUGI NIEKTóRYCH PA?STW

OBCYCH, ZACZERPNI?TE Z KOMUNIKATóW ZG?OSZONYCH

NA XVI. MI?DZYNARODOWY KONGRES ?EGLUGI

W BRUKSELI (wrzesie? 1935 r.]

D?ugo?? dróg wodnych niemieckiej sieci 13.000

Niemcy km (rok 1933), z czego naturalnych dróg wod-

nych 10.600 km (82 'J"?), sztucznych dróg wod

nych 2.400 km (18%).

G?sto?? niemieckiej sieci komunikacyjnej.

D?ugo?? w km na 100 km"

Koleje i tramwaje

drogi ko?owe bez pa?stw.

(samochod. (autostrady)

drogi wodne ?ródl?dowe

75.000 15.5

220.000

13.000

47.0

2.8

D/ugo?? dróg wodnych wa?niejszych okr?gów.

Sie? zachodnia:

Dorzecze Renu 1.713 km

Dorzecze rzek Ems i Wezery z zacho-

dnio-niem. kana?ami 1.549 "

Sie? wschodnia:

Dorzecze ?aby .

Dorzecze Sprewy i Haweli .

Dorzecze Odry .

Drogi wodne Prus \X-'schodnich .

Dorzecze Dunaju

1.537 "

875 II

1.102
II

524

213
II
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Przeci?tna odleg?o?? przewozu:

1929 na kolei 145 km na drogach wodnych 198 km

1932 na kolei 145 km na drogach wodnych 245 km

1933 na kolei 155 km na qrogach wodnych 243 km

Procentowy udzia? w?gla w przewozach:

kolejowych:

1932 1933

wodnych:

1932 1933

w?giel brunatny 15.9% 13.6% 3.6% 3.2%

w?giel kamienny 29.6 Jr? 29.076 37.9 Jb 38.0?;

w?giel razem 45.5 ?/; 42.6% 41.57f; 41.2 J6

Tabor ?eglugi cale] sieci (pocz?tek 1933 r.}.

Objekty bez w?asnego nap?du:

poiemao??

121-50
t

\51-250
t!25 1-600 t601-1000

tj'
1001-1400 t!ponad 1400 t1razem

sztukl1
tonn

ilo?? 809 3,738 1 4,830 12,552 5890-1 38 P) 112,944,5.990?123
Objekty z w?asnym nap?dem:

holowniki ?odzie towarowe statki pasa?., towarowe

ilo?? moc PS. ilo?? tona? PS. ilo?? tona? moc PS.

2,236 496,515 1,438 290,725 109,117 365 12,316 23,181

statki pasa?erskie: tanki (cysterny):
ilo?? tona? moc PS. ilo?? tona? moc PS.

732 33,469 95,517 55 15,107 8,176

Wed?ug "Zeitschrift fur Binnenschiffahrt" (Nr. 11 z listopada

1935) statystyka z 1935 r. wykazuje 12.666 ?odzi bez w?asnego na

p?du, o tona?u 5,891.393 t., obroty jednak nie spad?y naskutek zwi?k

szonej ilo?ci holowników - 2.280 o mocy maszyn 503.687 PS oraz

zwi?kszonej ilo?ci ?odzi z w?asnym nap?dem - 1.654 o tona?u

348.000 tonn,

D?ugo?? sieci dróg wodnych - 7.498 km.

Holandia D?ugo?? sieci o obrocie rocznym ponad 200.000

tonn (1929 r.] 2.850 km. Na 100 km2 przypada
230 km dróg wodnych, z tego 86 km o du?ym ruchu. 1.055 km dost?p

nych dla statków powy?ej 1.200 tonn. 190 km dla statków 700 do

1.200 tonn, 700 km dla statków 300-700 tonn i 905 dla statków, nie

przekraczaj?cych 300 tonn. Ogó?em d?ugo?? wielkich rzek 1.150 km,

z czego na przestrzeni 920 km odbywa si? ?egluga statkami, 3-4.000

tonn, stanowi?ca podstaw? holenderskiej ?eglugi ?ródl?dowej.

1) Na Renie -

495; 2) Na Renie -

380, na Odrze - 1.
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Tabor ?eglugi na Renie (1932).

ilo?? moc PS. tona?

holowniki 638 156.021

barki 5.207 3,378.154

cysterny 141 105.591

statki towarowe 1.202 102.168 270.863

sta tki pasa?erskie 16 10.250 4.177

razem 7.204 268.439 3,758.785

Ca?kowity tabor holenderskiej ?eglugi ?ródl?dowej (1. III.

1934) 18.491 statków o no?no?ci 3,152.271 tonn.

Obrót holenderskiej sieci komunikacyjnej w tonnach.

rok ton n

morski 1929 52,494.587

1932 31,490.938

na rzekach kana?ach 1929 50,134.717

1932 30,140.044

na ko1ejach 1929 12,923.996

1932 7,385.231

na drogach ko?.

i kol. w?skotor. 1929 892.580

1932 1,843.963

rok

D?ugo?? sieci dróg wodnych 1.506 km.

Belgja D?ugo?? sieci kolei normalnotor. 5.185 km.

Obrót na drogach wodnych i sieci kolejowej:

koleje ?egluga przewozy wodne w sto-

w miljonach tonnokilometrów sunku do kolejowych
5.290 1.636 30. 9 ?J(;1913

1925

1926

1927

1928

1929

1930

1931

1932

7.037 1.723 24.5 ??

8.272 1.766 21.3 J,:;

7.869 2.045 26.0 7?

7.808 2.271 29.17b

8.386 2.186 26.0 J?

7.133 2.407 33.7%

6.027 2.507 41.67C;

4.534 2.513 55.4 9?
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?redni przewóz na 1 km szlaku wynosi?:

rok na kolejach na drogach wodnych
1929 1.750 tonn '1.310 tonn

1932 936 " 1.506 "

D?ugo?? sieci ponad 20.000 mil. Przewóz w ro

ku 1930, uwa?anym za rok normalny (nast?p

nych lat autor nie podaje) wyniós? 225 miljo
nów tonn warto?ci oko?o 3,5 miljardów dolarów. Przewóz 10 wa?niej

szych towarów w 1930 r. w tonnach:

w?giel i koks .

Stany Zjedno
czone A. P.

ruda ?elazna .

?elazo i stal

nafta, wytwory
kamienie

pszenica

pozosta?e zbo?a, m?ka i otr?by
drzewo budulc. i papierówka
cukier .

nawozy i ich sk?adniki .

oprócz tego:

piasek i ?wir .

pozosta?e drzewo .

53,381.000

47,161.000

3,526.000

32,393.000

10,909.000

8,945.000

2,719.000

4,487.000

1,327.000

1,207.000

31,720.000

16,933.000

Obrót sieci komunikacyjnej za rok 1930.

w tormach
w tonnomi

lach

przeci?tna
wart. tonny

w dol.

przeci?tna dl.

drogi l t. w

milach

Wszystkie drogi wodne z

wyj?tkiem 'wielkich jezior 141,760.000
wielkie jeziora (suma brut-

to portów) 245,030.000
wszystkie koleje I klasy 2.063,080.000
wszystkie amer. porty

morskie (suma brutto) 487.070.000

Drogi wodne obs?uguj? 167'; wewn?trznego obrotu towarów (bez
ruchu samochodowego).

Srednie odleg?o?ci przewozów w 1930 roku:

18,053,200.000 17.30 568

77,365,600.000 12.33 315.7

383,449,600.000 dok?adnie 185.9

nie znana

53.28

Na ca?ej sieci .

na Dolnej Mississippi .

na New-Yorskim kanale

83 mile

173 mile

252 mile
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Przeci?tna warto?? tonny towaru, przewiezionej w 1932 roku,

wynosi?a 19.24 dol., czyli wzros?a w porównaniu z 1930 rokiem o 11 %,

a je?eli wzi?? pod uwag? spadek cen, to wzrost warto?ci wyniesie
30%.

Komunikaty angielski i francuski nie zosta?y zg?oszone. Pozo

sta?e komunikaty zawieraj? mniej danych statystycznych, przynosz?

jednak bardzo ciekawy materja? i dla czytelnika polskiego dost?pny
w sprawozdaniu in?. Tadeusza Tillingera, cz?onka polskiej delegacji,
zarnieszczonem w fiumerze IV "Gospodarki wodnej" z 1935 r.
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Tom v.:

Tom VI.

Tom VII.

Ar.:da Koz?owska, Szata ro?linna województwa ?l?skiego. Z 28 rycinami.
Katowice 1936. Stron 53. Cena 1,20 z?.

Andrzej Czudek, Fauna województwa ?l?skiego (w przygotowaniu).
Stefan Kaufman, Roboty publiczne w województwie ?l?skiem (w przy

gotowaniu).
Karol Piotrowicz, Zarys dziejów ?l?ska (w przygotowaniu).
Tadeusz Dobrowolski, Sztuka i kultura ludowa ?l?ska.
Wincenty Ogrodzi?ski, Zarys dziejów literatury ?l?skiej (w przygoto

waniu).
Stanis?aw B?k, J?zyk polski na ?l?sku (w przygotowaniu).
Stefan Pluszczewski, Hutnictwo ?l?skie (w przygotowaniu).

Tom VIII.

Tom IX.

Tom X.

Tom XI.

Tom XII.

SERJA: BIBLJOTEKA PISARZY ?L?SKICH.

Tom I-III. Norbert Bonczyk. Pisma poetyckie. Opracowa? Wincenty O g r o d z i ?

ski. Tom I. Stary Ko?ció? Miechowski. Wydanie IV krytyczne.
Katowice 1936. Stron LXXX + 266. Cena brosz. 4 z?, opr. 5,50 z?.

Tam II. Góra Che?mska (w przygotowaniu).
Tom III. Drobne utwory i przek?ady (w przygotowaniu).

Tom IV. Walenty Ro?dzie?ski, Officina Ferraria seu Huta i Warstat z Ku?niami

szlachetnego dzie?a ?elaznego. W opracowaniu Romana P o 11 a k a

(w druku).
Tom V. Karol Miarka, Pisma polityczne. \Vf opracowaniu Adama B a r a (w przy

gotowaniu).
Tom VI. Benedykt Polak, Podr6? do Tartarji (1245 r.). W opracowaniu Boles?a

wa O l s z e w i c z a i Marji P o l a c z k 6 w n y (w druku).
Tom VII. Adam Gdacius, Wyb6r pism. W opracowaniu Kazimierza K o l b u

s z e w s k i e g o i Witolda T a s z y c k i e g o (w przygotowaniu).
Tom VIII. Ksi?ga Henrykowska - w t?umaczeniu polskiem. W opracowaniu Ro

mana G r o d e c k i e g o (w przygotowaniu).
Tom IX. Pawe? Stalrnach, Pisma polityczne. W opracowaniu Ludwika B r o ? k a

(w przygotowaniu).
Tom X. Jerzy Bock, Nauka domowa. W opracowaniu Wincentego O g r o

d z i ? s k i e g o (w przygotowaniu).

SERJA: POLSKI ?L?SK.
I. Zygmunt Wojciechowski, Udzia? ?l?ska w dawnem zjednoczeniu ziem polskich.

Katowice 1935. Stron 29. Cena z? 1,20.

2. Wincenty Ogrodzi?ski, Zwi?zki duchowe ?l?ska z Krakowem na prze?omie wie

k6w XVIII i XIX. Katowice 1935. Stron 49. Cena z? 2,-.

3. Adam Bar, Karol Miarka jako redaktor "Katolika". Fragment z dziejów prasy

polskiej na G6rnym ?l?sku. Katowice 1935. Stron 29. Cena z? 1,20.

4. Kazimierz Stolyhwo, Zagadnienie sk?adu rasowego ludno?ci ?l?ska. Kato

wice 1935. Stron 24. Cena z? 1,20.

5. Tadeusz Silnicki, Rola dziejowa ko?cio?a na ?l?sku w wiekach XI-XIII. Kato

wice 1935. Stron 46. Cena z? 2,-.

6. Józef Reiss, Socjologiczne pod?o?e ?l?skiej pie?ni ludowej. Katowice 1935. Stron

31. Cena z? 1,50.

7. Wiktor Nechay, ?l?sk jako regjon geograficzny. Z 7 rycinami. Katowice 1935.
Stron 5 I. Cena z? 2,5°.

S. Witold Taszycki, ?l?skie nazwy miejscowe. Z map?. Katowice 1935. Stron 36.
Cena z? 1,80.

9. Mieczys?aw G?barowicz, Stosunki artystyczne ?l?ska z innemi dzielnicami polskie
mi. Katowice 1935. Stron 25. Cena z? 1,20.

10. Henryk Barycz, ?l?zacy na Uniwersytecie Jagiello?skim od XV-XVIII w.

Katowice 1935. Stron 27. Cena z? 1,20.

l I. Kazimierz Smogorzewski, Sprawa ?l?ska na konferencji pokojowej 1919 r. Z ma

p?, Katowice 1935. Stron 40. Cena z? 1.80.
12. Józef Fcldman. Polska i Polacy w s?dach pruskich polityków w epoce porozbio-

rowej. Katowice 1935. Stron 43. Cena z? 1,80.
.,
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13· Józef Kostrzewski, Przedhistoryczne
Z 8 mapami i 18 rycinami w tek?cie.

'

... L .... V .........
"'';I)V, "u.

)V. "'''' ............. ,,,, ....

14· Janusz Staszewski, Wojsko polskie na ?l?sku w dobie napoleo?skiej. Z mapk?.
Stron 36. Katowice 1936. Cena z? 1,50.

15· Józef Reiss, ?l?zak józef Elsner, nauczyciel Chopina. Z portretem i 2 rycinami.
Katowice 1936. Str. 58. Cena z? 2,-.

16. Aleksander Birkenrnajer, Witelo, najdawniejszy ?l?ski uczony. Katowice 1936.
Stron 32. Cena z? 1,20.

17. Ludwik Musio?, Zniemczone nazwy miejscowe na ?l?sku. Katowice 1936. Stron 43.
Cena z? 1,50.

18. Leon Koczy, Zwi?zki handlowe Wroc?awia z Polsk? do ko?ca XVI wieku.

Katowice 1936. Stron 34. Cena z? 1,20.

19. Ludwik Chmaj, G6rno?l?zacy w?ród Braci Polskich. Katowice 1936. Stron 50.

Cena z? 1,50.

20. Roman Jakimowicz, Kultura ?l?ska w zaraniu dziejów w ?wietle wykopalisk
(w druku).

21. Roman Grodecki, Rozstanie ?l?ska z Polsk? w XIV wieku (w druku).
22. Boles?aw Olszewicz, Najdawniejsze opisy ?l?ska z XV i XVI w. (w druku).
23. Kazimierz Smogorzewski, Sprawa ?l?ska w okresie plebiscytu (w druku).
24. W?adys?aw Dzi?giel, Zygmunt I na ?l?sku (w druku).
25. Henryk Barycz, J. S. Bandtkie a ?l?sk (w druku).
26. Kazimierz Dobrowolski, U ?róde? polskiej ?wiadomo?ci narodowej na ?l?sku

(w druku).
27. Karol Piotrowicz, Plany rewindykacji ?l?ska przez Polsk? pod koniec ?rednio

wiecza (w druku).

SERJA: ZAGADNIENIA GOSPODARCZE ?L?SKA.
I. Eugenjusz G6rkiewicz, Post?py górnictwa w?glowego na ?l?sku za czasów pol

skich. Z 3 rycinami. Katowice 1935. Stron 20. Cena z? 1,20.

2. W?adys?aw Kuczewski, Post?py hutnictwa ?elaznego na ?l?sku za czasów polskich.
Katowice 1935. Stron 20. Cena z? 1,20.

3. Micha? Alberg, Przemys? cynkowy w Polsce (w druku).
4. Stanis?aw Piasecki, Post?py przemys?u cynkowego na ?l?sku za czasów polskich

(w druku).
5· Zbigniew Wasilewski, Znaczenie dróg wodnych dla przemys?u ?l?skiego. Z 3 ma

pami. Z przedmow? prof. Mieczys?awa Rybczy?skiego. Katowice 1936. Stron 36.
Cena z? 1,80.

6. Wac?aw Olszewicz, Eksport ?elaza z zag??bia ?l?skiego (w przygotowaniu).
7· Bronis?aw Gizi?ski, Post?py przemys?u chemicznego na ?l?sku za czasów polskich

(w przygotowaniu).
8. Jan Lipowczan, Eksport produktów chemicznych z zag??bia ?l?skiego (w przy

gotowaniu).
9. Aleksander Szczepa?ski, Kierunki eksportu ?l?skiej produkcji przemys?owej

(w przygotowaniu).
10. Boles?aw Malinowski, Eksport w?gla z zag??bia ?l?skiego (w przygotowaniu).

I I. Wiktor Ormicki, U?ytkowanie ziemi na ?l?sku (w przygotowaniu).

SERJA: KOMUNIKATY INSTYTUTU ?L?SKIEGO.

Komunikaty wychodz? na prawach r?kopisu. Serja L Nr. I-50

(1934-1935). Serja II w druku.

WYKAZ LITERATURY BIE??CEJ O ?L?SKU - pod redakcj? Jacka Kor a

s z e w s k i e g o. Rocznik L 1935. Nr. 1-4 i Skorowidz systematyczny i alfabe

tyczny. Katowice 1936. Stron 90. Cena z? 3,20. Rocznik II w druku.

MAPA WOJEWODZTWA ?L?SKIEGO I ZIEM S?SIEDNICH w podzia?ce
I : 100.000, w opracowaniu Franciszka P o p i o ?ka (w druku).

MAPA PODR?CZNA WOJEWÓDZTWA ?L?SKIEGO I ZIEM S?SIEDNICH
w podzia?ce I : 400.000, w opracowaniu Franciszka p o p i o ?ka (w druku).

"ZARANIE ?L?SKIE". Kwartalnik regjonalny. Wydawnictwo Instytutu ?l?skiego
i Towarzystwa Ludoznawczego w Cieszynie pod redakcj? Romana L u t m a n a

Franciszka P o p i o ? k a. Prenumerata roczna 8 z?.

Drukarnia "Dziedzictwa" w Cieszynie.
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