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Inz. Wiadystaw Kollis

Kanat Warta - Gopto

Nna tle dalszych projektow
wielkiej drogi wodnej Slask - Gdynia

W roku biezacym na wiosne zostanie rvozpoczeta
budowa kanalu Warta—Goplo, ktéry polaczy dorzecze
Warty z Wisla. Nie jest bynajmniej przypadkiem, ze
rozbudowe zaniedbanej naogél naszej sieci drog wod-
nych rozpoczynamy od realizacji wlasnie tego kanalu.
Jezeli kolejno$é inwestyeyj wodnych ma byé ustalana
nie tylko pod katem widzenia najwiekszej aktualnosei
gospodarezej, lecz takze rozwoju gospodarczego Pan-
stwa w dalszej perspektywie, wtedy miewatpliwie na
pierwsze miejsece nalezy wysunaé realizacje tych pro-
jektéw, ktore moga daé szybki efekt gospodarczy, nie
wymagajac wielkiego wysitku finansowego, W ten spo-
s6b angazujac w inwestyeje wodno-komunikacyjne po-
‘czatkowo niewielkie §rodki finansowe, usprawniamy
sie¢ dréog wodnyeh i stopniowo zyskujemy coraz szersze
podstawy jej rozwoju. Coraz latwiej tez bedzie prze-
prowadzaé w przyszlodei wieksze inwestyeje. Budowa
kanalu Warta-Goplo jest wlasnie ta malo kosztowna
inwestyeja, ktorej skutki juz po kilku latach dadzay sie
odezué zyeiu gospodarezemu.

Nizej pokrétce oméwie role kanalu Warta—Goplo,
jako samodzielnej inwestyeji oraz inwestycji stanowia-
cej jedno z ogniw wielkiego, dalszego planu.

Skoro gléwnym zadaniem kanalu Warta—Goplo
jest polgezenie dwuch wielkich naszyeh rzek, nasunac
sie moze pytanie, ezy rzeki te po polaczeniu moga stwo-
rzyé dogodng sie¢ komunikacyjng oraz w jakim sto-
pnin ich obeena sprawno$é zostanie powiekszona? Naj-
lepsza odpowiedzia na te pytania beda nastepujace
dane statystyczne.

Ruch towarowy w naszych portach rzeeznych w r.
1932 — przecietnym dla zeglugi — przedstawial sie jak
nastepuje (,Wiadomosei Statystyezne*, 1934, zeszyt 14):

" calosei
Natadowano w portach

rys, tm”{ naladunicu

1. Poznan, Mi¢dzych4d (Warta) . . . . . 108 26
9. Kruszwiea, Lisiogon (Goplo — kanal Gorno-

notecki) A e T e A | 39 13
3. Bydgoszez, Naklo, Czarnkéw (kanal Byd-

goski, skapalizowana dolna Note¢) . . . 19 12
4. Torufi, Chelmno, Grudziadz, Tezew, Brdy-

nlicie {dolna, WHSlB) . & .+ . s s i 18
5. Pulawy, Warszawa, Plock, Wloclawek (Wi-

BE8 IEFOAROWER) 10 i io Wen L L B e e koneg 85 20,5
6. Odwieeim, Krakow, Ujéeie Jezuickie, Sando-

miers IWiAsty' @0ImA) o a T e e 35 8,5
7. Na rz. Prypeei i na kanale Kroélewskim . 5 1.3
8. Na pozostalyeh szlakaeh . . . & & & 0,8

7 zestawienia powyzszego widzimy, Ze zachodnie
drogi wodne (poz. 1+2+3) wykonaly okolo 51% calego
obrotu towarowego zeglugi wewnetrznej polskiej. Na
specjalne podkre§lenie zastuguje przy tym okolicznosé,
70 wladnie te drogi wodne stanowia zaledwie 20% og6l-

nej dlugosei naszych drég zeglownyeh, A wiee juz
w obeenym stanie zachodnie drogi wodne
wykazuja u nas najwieksza aktywosé
Na przeszkodzie do dalszego rozwoju tych drég stol
dotychezasowe ieh niepowigzanie w calo$é, mimo iz
warunki naturalne wyznaezyly tym rzekom wyrazng
role drog dojazdowych do naszych portéw morskich.
Kategorie rownorzedna pod wzgledem przewozow i wa-
runkéw zeglugowyeh stanowi Wisla dolna, na ktorej
pierwsze stadium prae regulacyjnych jest juz zakon-
czone, a zegluga juz dzi§ odbywaé sie moze barkami
duzego tonnazu. Z powyzszego zestawienia widzimy, ze
lacznie z dolna Wisla przewozy wodne osiagaja 69%
ogb6lnego tonnazun ladunkéw przewiezionych wszystkimi
naszymi drogami wodnymi. Zatem wladénie drogi wy-
szezegolnione pod poz. 1, 2, 3, 4, przodujace u nas pod
wzgledum zdolnoSei przewozowej i aktywnos$ci, wyma-
gaja wykonania takich inwestyey), ktore jeszeze bar-
dziej podniosly by ich sprawno&é i pozwolily w pelni
wyzyskaé gospodarezy efekt. Zachodzi pytanie czy
podniesienie tej sprawnosei jest mozli-
w e, wzglednie w jakim stopniu. Odpowiedz moze naj-
bardziej jaskrawa podamy. ilustrujac stosunki panu-
iace obecnie na rzece Warcie. Ruzh towarowy na War
cie w ostatnich latach ksztaltowal sie jak nastepuje:

Przewieziono rzelkq Wartq w lysidcach tonn

Rolk do Polski do Niemiee (Szezeein) Razem
1925 18 179 197
1926 2 304 306
1927 27 248 275
1928 44 198 242
1929 — 220 220
1930 1 208 209
1931 2 113 115
1932 3 107 110
1933 1 61 62
1934 brak danych

1935 — 24 24
1936 - a0 30
1937 - ! 48 48

Widzimy wiee, ze ruch towarowy na Warecie siegal
bardzo powaznych, jak na nasze stosunki, liezb, Cha-
rakterystycezna cecha tego ruchu jest jego kierunek.
Powyizsze dane statystyczne dobitnie wskazuja, ze ze-
gluga na Wareie ciazy przede wszystkim do portu nie-
mieckiego w Szezecinie, eo jest zreszta zupelnie zrozu-
mialym, jeSli zwazymy, ze kierunek przewozéw wgelab
kraju wobee izolowania rzeki od maszyeh portéw mor-
skich, pozbawiony jest rynkéw zbytu, a wiee bez pola-
czenia z Wisla nie posiada widokéw rozwoju. Niewat-
pliwie interes gospodarezy Polski wymagal zahamowa-
nia eksportu Warta przez Szezecin przy pomocey spe-
cjalnyeh ulgowyceh taryf kolejowyeh oraz reglamenta-
c¢ji wjazdu i wyjazdu barek przez granice Panstwa,
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jednak zarzadzenia te nie sa pozbawione szkodliwych
wplywow na nasze wewnefrzne procesy gospodareze.
7 powyzszego zestawienia widzimy, ze ruch towarowy
od r. 1933 zmalal prawie 6-krotnie, co musialo sie odbié
na naszym przemysle zeglarskim. Poprawiajae wiec
w jednym miejscu, szkodzimy w innym, zabijamy wla-
sne placowki zeglarskie, a ze szlaku wodnego
przystosowanego do wielkiej zeglugi
czynimy martwa rzeke. Najbardziej nie-
pomyS$Slnym objawem jest odbywanie sie
upadku przemysltu zeglarskiego na War-
cie kosztem polskieh placéwek Stan ten
ilustruja nastepujace przyklady. '

Jedna z najwiekszyeh firm zeglugowych w Pozna-
nin posiadala w roku 1935 tabor o lacznym tonnazu
4715 t. (16 barek), w roku 1936 tabor zmalal do 1271 t.
(5 barek), w roku 1937 firma ta nie posiadala juz zad-
nego taboru na Warecie! Inna firma posiada obecnie
tabor o tommnazu 2400 t. (4 barki), jednak 50% tego ta-
boru dotad zarejestrowane jest w Nilemezech. P ozo-
stalefirmy zeglugowe poznanskie korzy-
stajazwynajetego taboru niemieckiego,
nie majac bowiem dotad widokéw mna stale utrzymanie

Kanat gornonotecki

Skoro méwi sie o polaczeniu Warty kanalem przez
jezioro Goplo z Wisla, po scharakteryzowaniu jednego
elementu tej drogi nalezy omowié role istniejacego
kanalu goérnonoteckiego (Goplo — Kanal Bydgoski)
jako elementu nastepnege. Kanal gdérnonotecki, mimo
iz stanowi obecnie Slepa droge wodng o wybitnie lokal-
nym znaczeniu, wykazal powazny ruch towarowy,

w kierunkuw od Gopla z Wisty tub dolnej

Przewieziono w tonnach

do Wisly Noteci do Gopla
1934 r. 85 288 4917
1935 104 525 ' 2317
1936 89 414 3 838

Liezby powyzsze, jak iw przykladzie Warty, stwier-
dzaja, ze droga wodna goérnonotecka posiada wybitnie
eksportowy charakter z taq réznica, ze na Wareie odby-
wac sie moze eksport na razie tylko do obeyeh portow,
za$ na kanale gérnonoteckim wprawdzie eksport idzie
przez dolna Wisle i Gdansk, obsluguje jednak wsku-
tek zakonezenia drogi przy Gople bardzo ograniczony
obszar. Z chwila polaczenia tyeh dwuch szlakéw wod-
nych niewatpliwie ich znaczenie zwiekszy sie.

Uaktywnienie zachodnich drég wodnych przez po-
laczenie ich we wspdlng sieé¢ zasluguje na tym wieksza

Techniczne rozwigzanie

ruchu towarowego wodnego nie mogly angazowaé sie
we wlasny tabor. Wieksza cze&é przewozow na Wareie
w tyeh warunkach wykonaly barki niemieckie, o czym
_$wiadeza nastepujace liczby.

Na Warle @ Niemiec przyjechalo sltalkow:

W roku 1934 holewnikow — 5, harek — 118

w193 2 ¥ ,, 89

. 1936 - g, i 166
7 powyzszyeh danyeh wynika, ze majwyzszy pro-
cent polskiego taboru od ogdlnej ilosei kursujacyeh
barek w ostatniech latach na Wareie wymnosil ok. 13%,
obecnie spadl do 3%. Jest to niewatpliwie stan dla ma-
szego zeglarskiego przemyslu zatrwazajacy! Warta,
jak widiiel'iémy, posiada zupelnie niewyzy-
skane mozliwosdci jako droga wodna eks-

portowa, wlasnie dlatego wlaczenie je]
przy pomoey projektowanego kanalu

Warta-Goplo w orbite wplywéw naszyeh
portéw morskich jest zagadnieniem tak
waznym mietylko z punktu widzenia in-
teresow gospodarczych Poznanskiego,
ale idlagospodarkicalej Polski.

uwage, ze da sie przeprowadzi¢ nakladem nieznacznych
¢rodkéw finansowyeh. Budowa kanalu Warta-
Goplo ma kosztowaé zaledwie ok. 7milio-
néw zl, zatem mniej wiecej tyle co jeden
monumentalny gmaech miejski, lub co je-
den solidny most kolejowy przez Wisle,
dajacmniepomiernie wiekszy efekt gospo-
darezy. Te wlasnie przyczyny zadeeydowaly, ze Dy-
rektor Biura Drog Wodnyeh Min. Komunikaeji inz.
. Romanski przed dwoma laty zleeil autorowi niniej-
szego artykulu opracowanie szezegélowego projektu
tectmieznego kanalu Goplo - Warta. Projekt ten pod
moim kierownictwem przy wspélpracy T inzynieréw
i 20 technikéw zostal wykonany i po rozpatrzeniu przez
Rade Technieznag Min. Kom. ostateeznie zatwierdzony.
Dzieki stanowisku vice-premiera inz
Kwiatkowskiego : zabiegom wojewody
poznanskiego plk Maruszewskiego od-
dawna juz dyskutowana idea polagezenia
Warty z Wisla zostanie wreszeie zreali-
zowamna, kladae kres maszej dlugotrwa-
lej bezezynnos$ei w dziedzinie budowy
drég wodnyeh,

zagadnienia budowy kanatu

W kilku slowach scharakteryzuje zasadnicze zalo-
zenia techniezne projektu. Kanal rozpoezynaé sie be-
dzie okolo miejscowosei Morzyslaw w odleglodei ok.
4 km od Konina, W Morzystawiu zbudowany bedzie
port przeladunkowy, tu powstanie wezel komunika-
cyjny kolejowo-drogowo-wodny, stad bowiem wycho-
dzi¢ beda droga kolowa do miasta Konina oraz odnoga

kolejowa do stacji kolejowej Konin. Zalozenie portu
w Morzyslawin poza wzgledami natury $cisle technicz-
nej posiada takze pewna glebsza my$l gospodareza.
Port morzyslawski w obeenym stanie drogi wodnej
bedzie koficowym punktem zeglugi towarowej lokalnej
z Warty i z Wisly, z ezasem Morzyslaw, jako osada
polozona przy porcie, stanie sie oSrodkiem szkuciarzy
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polskich, ktorzy beda obslugiwaé nowa droge wodna.
Tu moégl by znalezé schronienie tabor prywatny ize-
glarzy.

Kanal zaezyna sie $luza, ktéra poza obslugiwaniem .
zeglugi bedzie §luza ochronng przed zalewem doliny
morzyslawskiej wodg powodziowa Warty. Dolina ta
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obzenio przez szereg miesiecy wiosennych zalana, be-
dzie mogla byé uzytkowana pod ochrona walow,
Druga §luza stanie przy jeziorze Patnowskim. Dalej
przez jeziora Patnowskie, Wasowskie, Mikorzyniskie
i Slesinskie, przez krétki paréw, male jeziorko Czarne
kanal idzie w jednym poziomie az do wsi Gawrony,

gdzie stanie 3-cia i w odlegloSei ok, 400 m ostatnia, 4-ta
$luza. W dalszym ciagu kanal idzie dolina rzeki Noteei
az do jeziora Gopla. Poza portem w Morzyslawiu prze-
widziane sa przeladownie w Rudnicy, w Slesinie
i w Przewozie nad Goplem.

Wymiary kanalu: szeroko$§é w zwierciadle wody
32,20 m, szeroko$¢ w dnie 19,00 m, glebokosé kanalu —
2,20 m, pozwala wiee na kursowanie barek z ladunkiem
do 600 tonn. Sluzy posiadaja wymiary odpowiadajace
barkom typu wroclawskiego, dlatego tez szerokosé
glowy i komory wynosi 9,60 m, dlugosé 56 m. Sluzy te
umozliwiaja §Sluzowanie jednej barki 600-tonnowej,
wzglednie jednoeczesnie 2-ch barek typu ..finowskiego®,
waskieh kanaléowek 230 tonnowych,

Kanal Warta—Goplo—Wisla poza wlaSciwa swoja
rola polaezenia dwuch wielkich dorzeezy kraju jest
jednym z ogniw dalszego planu rozbudowy naszej sieci
wodno-komunikacyjnej., Jest to plerwszy krok w kie-
runku realizacji wielkiego szlaku weglowego Slask—
Gdynia z ominieciem terytorium Wolnego miasta
Gdanska (Rys. 2). Przedluzajae od Konina droge wodna
na poludnie Warta, przez czeSciowe jej skanalizowanie,
poszlibySmy trasa dawno juz projektowanego kanalu
weglowego (Na rys. 2 oznaczono liczbami 4, 5). Trasa
przez Warte miala by przy tym te dodatnia strone,
ze pozwolila by jednoecze$nie wykorzysta¢ zmaezne
zasoby sil wodnyeh, Na pélnoe od kanalu bydgoskiego,
od Bydgoszezy mozna bylo by uzupelnié kanal Warta—
Goplo—Wisla trasa zaprojektowanego przéze mnie ka-
nalu Bydgoszez—Gdynia (Rys. 2, liczba 1). Nie bede
tutaj blizej omawial obu tych uzupelnien, bowiem opisy
projektu kanalu weglowego znalezé mozna w pracach
inz, Tillingera, za§ szezegoly mego projektu kanalu
Bydgoszez — Gdynia omoéwione zostaly przeze mnie
w ezasopismach ,,Gospodarka Wodna* z r. 1937 oraz
»Ozasopismo Teehmiezne (Lwow) z r. 1937. Niewatpli-
wie oba te projekty naleza jeszeze do dalszej przyszlo-
§ei, z chwila jednak wybudowania kanalu Warta—
Goplo nalezaloby juz rozpoczaé studia i badania za-
rowno techniezme, jak i ekomomiczme, liczge sie z tym,
ze zagadnienie wymaga wszechstronnego przeanalizo-
wania, Nie nalezy zapominaé, ze wielkie projekty teeh-
niczne zazwyezaj maja za soba dluga historie studiow,
zanim wejda w stadium realizacji. Laicy czesto po-
debne, rzekomo ,przedwezesne® projekty nazywaja
fantazja, jest to jednak stanowisko, jak kazda negacja,
szkedliwe dla postepu gospodarczego kraju. Oblek-
tywne kalkulacje wskazuja, ze idea drogi Slask—Gdy-
nia \bynnjmzni(‘-j nie jest utopia finansows, zwlaszeza
jesli poréwnamy z potrzebami drugiej drogi wodnej
cksportowej — Wisly. Zgadzamy sie wszysey, ze zagad-
nienie uzeglowania Wisly jest waznym i bardzo pil-
nym, wiemy przy tym, ze koszta tego uzeglowania,
najskrupulatniej liczone, wyniosa 460 milionow zl. Gdy
swma ta zostanie wydatkowana, Wisla zas stanie sie
droga wodna w wielkim stylu, zapewne procesy gospo-
dareze doznaja intensyfikaeji. Trudno przypuszezaé, by
wtedy w panstwie o znaeznie wiekszym majatku naro-
dowym wystarczyla jedna tylko droga wodna wiel-
kiego tonnazu. Zreszta wtedy mastapila by pomiedzy
drogami wodnymi pewna specjalizacja. Sztuezna droga
wodna, jako wygodniejsza dla transporiéow masowych
terminowych, mialaby wszelkie szanse staé sie prxv}'(le
wszystkim droga eksportowa, Wisla zaé raczej droga
wewnetrznego uzytku, wzglednie, gdy przewozy prze-
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wyzszg zdolnosé przewozowa Wisly, kanal byl by ,dru-
gim torem® Poréwnywujac koszta budowy obu szla-
kéw wodnyeh, dojdziemy do wniosku, ze pod wzgledem
finansowym droga wodna z zaglebia do morza z omi-
nieciem Gdanska jest ealkowicie realna. Zestawienie
ponizsze podaje poréwnanie kosztéw wykonania obu
szlakéw wodnych.

Dtugosé w km
rzeczywista laryfowa

Koszt wykonania
Droga wodna

w milionach =2
Kanal Mystowice — Kalto-

wice — Dzialoszyn (Warta) 118 158 110
Kanalizacja 1 regunlacja

Warty na odeinku Dzialo-

szyn — Konin . . . . . 185 225 a0
Kanal Warta — Goplo . . 32 48 %
Przebudowa kanalu Gdérno-
noteckiego R 115 3 -
Kanal Bydgoszez — Gdynia 206 338 190
Razem droga wodna Slysk
o= CEYRIAN 3, o W W el 636 004 329
Wisla od u. Przemszy do
granicy (kanalizacja i re-
golaede) . i s s i e e s 914 966 460
Najprawdopodobniej obie wielkie drogi wodne:

Wisla i Slask — Warta — Bydgoszez Gdynia realizo-
wane beda stopniowo w szeregu dlugich lat ze wzgledu
trudnoéé zaangazowania od razu wysokich kwot pie-
nieznych, Realizujae poszezegélne niezalezne odeinki

szlaku wodnego Slask — Gdynia, pracujemy wilasciwie
nad wykonaniem calo$ei. Obecnie przystepujemy do

budowy kanalu Warta — Goplo. Niewatpliwie zaraz
po jego ukonezeniu aktualng stanie sie kwestia moder-
nizacji istniejacego kanalu Gornonoteckiego. (Rys. 2,
liczba 2). Dalszym etapem bedzie nzeglownienie
Warty od Konina do Dzialoszyna. Zreszta
pewne przygotowania w tym kierunku juz obeenie zo-
staly rozpoczete. Ten etap znacznie powiekszy zaplecze
naszych portéw morskich, wlaczajac oérodki przemy-
stu (Lodz, Czestochowa).

Jesli przewozy wodne w miedzyezasie wykaza taki
wzrost, ze jeden wylot drég wodnyeh do naszego morza
przez Wisle nie wystarezy, wtedy kanal Bydgoszez —
Gdynia stanie sie zagadnieniem palacym. Nie bedzie
wtedy ezasu na badania i studia zasadnicze, potrzeb-
nym bedzie posiadanie zupelnie wyraznej, skrystalizo-
wanej opinii technikéw i ekonomistéw, dobrze przemy-
§lanej i przedyskutowanej. Do tego wlasnie celu powin-
niémy uzyé czas, ktorym jeszeze dysponujemy, zanim
przystapimy do budowy.

W tej miyéli opublikowalem moja koneepcje tech-
niezng kanalu Bydgoszez — Gdynia, ktéra niewlasciwie
wykorzystano jako sensacje prasowa, obnizajac dysku-
sje z plaszezyzny technicznej i ekonomicznej do pozio-
mu enuncjacyj propagandowych.

Powstawanie kazdej z powyzszyeh dréog wodnych:
naturalnego szlaku zeglownego Wisly oraz sztucznej
drogi Slask — Warta — Bydgoszez — Gdynia warun-
kowane bedzie odmiennymi ezynnikami gospodarezymi,
w obu wypadkach dziala¢ beda inne bodZce ekonomiez-

Oznaczenia:

o 2 Kanm

Projektowa

0y
1— Koamnad Bydggggtz-e ﬁe A EE N
2= » « Ggrnoncteck; BN e
3— « o Warfe-Gopfo “—

Rys. 2

ne, dlatego whrew zdaniom laikéw polaczenie Gdyni
% zapleczem przy pomocy drogi wodnej bynajmniej nie
bedzie ostatnim etapem rozwoju sieei naszych drég
wodnyely, raczej przyjdzie jednoczesnie z zakonezeniem
prac regulacyjnyeh na Wisle, poniewaz w miare roz-
budowy szlaku, laczacego gérny bieg Warty z Wislag po-
morska, specjalnie ten odeinek Wisly nie podola nowym
zadaniom przyjecia ladunkéw ze sztueznej drogi wod-
nej weglowej oraz z czeSciowo nawet uregulowanej
Wisly.
inz. Wiadystaw Kollis
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