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206 G OSPODARKA ZACHODNI A 

PR-ZEKROJE GOSPODARCZE 

Franciszek Maciejewski 

Kanał 
. . . 
1 zyc1e 

Warta - Gopło 
gospodarcze 

Geograficzno położenie ziem zac,hodnich Rzpltcj, 
a szczeg-óluio Wielkopolski, odbija się ujemn1ie na kosz­
tach produkcji przemysłowo.i i rnlniczcj z powodu ocl­
dalcn ia tych części kraju od zagłębi węglowych i naf­
towych, od morskich portów polskich i także od woje­
wództw centralnych. 

Obciążenia kalkulacji przewozowej odczuwa się po­
ważnie przy ko,.,ztach urowców roasowyc,h i środków 
pędnych, co często uniemożliwia współzawodnictwo 

z przemysłem i handlem im1ych dzielnic Polski, przy 
wykonaniu rzqdowych i samorz;1dowych dostaw, a także 
w rnwatuyru obl'Ocio baudlowyrn. 

To też od pierwszej 0hwili ORwobodzenia nasiyeh 
ziem było d,1żeniem i troRką Min. b. dziełu. pruskiej, 
aby usprawnić i po tan iPć komunikację. żądano ,;zyb­
kieg-o poh1cze11 ia kolejowego Wielkopolski z Śląskiem 
przez linię Kępno - Kalety, aby wyzbyć się bardzo 
drogich przewozów przPz korytarz niemiecki, projek­
towano połączenie kaualowo Warty z Notecią i doma­
gano się przyznania Poli,,cp strefy wolnocolncj w Szcze­
ciuio na m o·.: ~ warllnków traktatu wersalskiego, cho­
ciażby zo względów prestiżowych wobec Gdańska. 

Ostatnio przytoczono dwa postulaty zostały zau ie­
c,hanc zo ~zkodą dla wielkopolskiej, a także dla ogólno­
polskiej gos1rndarki, a jrdynio połączenie kolejowe ze 
ślćiskiem przez terytorium Polski przyniosło dla ziom 
zachodnich poważne korzyści przez potanienie p1•zewo­
zów [O\Yaro-wych i osobowych. 

Xie więc dziwnego, że w obecnym okresie walki 
o potanienie prndnkcji i osi~1gnięcie rentowności war­
sztatów, domaga się ·wielkopolska dogodnej i tanie.i 
komunikacji wodnej śródlądowej przez połączenie Warty 
z polskim morzem, a szczrg·ólnie przez przyśpieszenie 
budowy kanall1 War1a - Gopło. który połączy Po­
znań - z Gdaitskiom i Gdynią via Gopło - Noteć -­
Wisła. 

Korzyści, związano z uruchomieniem tej magistrali 
wodnej dla Wielkopolski i cz~ściowo dla Wo.i. Łóclz­
kipg·o są po,, ażn0. Wykorzystanir Warty dla żeglugi 
śró<lh1clowej umożliwi: 

1. p otani<•ni<' transportów masowych surowca, pół­
fabrykatów a także pewnych g·o[owych wyrobów; 

~- ndogodni<'nio dla czy11ności eksportowych i iru­
portowych: 

;ł. sprnwuiejszr i racjonalniejsze wykorzystani e 
warsztatów pracy przrclsi<!hiorstw rolnych i przemysłu 
o masowe.i produkcji, położonych w pobliżu Warty 
i proponowanog-o Kanału. 

Najlepszym dowodem, jak życio gospodarcze dąży 
do wykorzystania tańszego i dogodniejszego trans-

portu wodnego, jest posługiwanie się przez przemysł: 
i handel wodną magistralą Warta - Odra, przy eks­
porcie ziemiopłodów z Wielkopolski via Szczecin. 

I tak wywieziono Wartą do Szczecina w latach: 

1933 60 589 ton zboża 
1934 25 512 
193.) 18 448 
1936 27118 ., 

O ile bowiem za przewóz 1 tony zboża z "Poznania 
do Szezecina płacono zł 8,fiO, to transport kolejowy do 
Gdyni wynosił zł 16,50. Z punktu widzenia polskiej po­
lityki gospodarczej należy sobie uprzytomnić, że trans­
port drogą, wodną via Szczecin pociqga za sobą nie­
jedne ujemne Rkutki, jak: a) zmniejszenie zatrudnie­
nia polskich portów, b) posługiwanie się rn-zeważnic 

pośrednictwem niemieckim przy eksporcie i imporcie •. 
c) naruszanie ..1asady bezpośreclniowości naszego eks­
portu i zaciernnianio statystyki wywozowej ze szkodą 
dla handlu polskiego. 

Nie ulega wątpliwości, że przez budowę kanału 
\Varta - Gopło ,;korzyRlają obszary, ciąż11ce cło Warty 
w wojew. pozna11skim i ]ódzkiro, a mianowicie przy 
przewozach masowych, jak ziemiopłodów, towarów 
eksportowych, przemysłu ziemniaczanego (krochmal. 
dekstryna:, płatki, syrop), mąki, makuchów, cukru, wy­
robów drzewnych (parkiety, dykty, fornicry, klepki. 
meble), wyrobów metalowych i ceram'icznycb. 

J"eclnocześnio przewozić RiQ będzie maRowo surowce 
z polskich portów, jak Jom, kauczuk, tłuszcze tech­
niczne, piryty, szmaty, wełnę i bawełnę (3 ostatnio na­
zwane artykuły dla potrzeb przemysłu łódzkiego). 

Rolnictwo, ceramiczne fabryki, młyny poł o żone nau 
Wartą, będą mogły korzystać z dogodnych już iRtnie­
jących i mogących jt>szcze powstać portów i prz<'la­
downi rzecznych, jak portów Poznań - Tama Gar­
barska, Poznań - Starol~ka, Wronki, Sieraków, Za.­
tom, l\Iiędzycbód i Orzechowo. 

Przyczyny stosunkowo nikłego zapotrzebowania 
ceg·ły wielkopolskich zakładów ceramicznych przy roz­
budowie Gdyni należr Rzukać w drogich przewozach 
kolejowyc;h na te towary. 

Uregulowanie Warty od ujścia Prosny do Sieradza 
wpłynie na ożywienie żeglugi towarów poci wiPloma 
względami. Korzystać będą, z przewozu wszystkiP 
ośrodki, położone w pobliżu Warty. Ponieważ Poznań 
tanowi centrum zbytu płodów rolniczych, tak dla 
własnej konsumeji, jak i ze względu na jogo rolę ban-
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dlową w pośredniczeniu zbytu ziemiop-lodów, oozeki­
waó należy ożywionego ruchu przewo.z.owego na tym 
odcinku W arty. 

W ażnośó projektowanego kanału Warta - Gopło 
odnosi się także dla przemysłu łódzkiego, który prze­
widuje urządzenie składu w,olnocelnego nad tą magi­
stralą wodną dla magazynowania wełny i bawełny. 

Wprawdzie taki skład znajduje się obecnie w Gdyni, 
lecz przedstawia on dla przemysłu łódzkiego wiele 
niedogodności. 

Przy ro.zpatrzeniu zagadnienia komunikacji War­
ta - Wisła - Gdańsk - Gdynia pragnę przytoczyć 
cyfry, które dają nam pogląd na przewozy do Gdyni 
i z Gdyni z zapleczem poi kiego Bałtyku na drogach 
wodnych śródlądowych. 

Obrót Gdyni z zapleczem na drogach wodnych 
wewnątrz kraju wynosił w 1936 r. 100 tys. ton, z czego 
przypada na ruch do Gdyni 46 OOO ton. a w kierunku 
odwrotnym 5G tys. ton. Tran port w głąb kraju idzie 
obecnie głównie do Warszawy i portów nad Wisłą 
środkową. 

Aczkolwiek Gdynia leży 25 km. od ujścia Wisły, 
nie posiada jednak bezpośredniej komunikacji wodnej 
śródlądowej, konkurując w tym ruchu coraz skuteczniej 
z Gdańskiem, pomimo, że holowanie na morzu tatków, 
przeznaczonycili dla żeglugi śródlądowej, jest niebez­
piecz.no i drogie. 

Ruch towarów na śródlądowych drogach wodnych 
w komunikacji z portem gdańskim w r. 1936 wyno il 
500 614 ton, z czego przypada na żeglugę: z okręgiem 
kanału Bydgoskiego, Noteci i W arty 287 504 ton 
z Tczewem 32 914 ton 
~ okr. kanaru Bydgoskiego, Noteci i W arty 287 504 ,, 
na komunikację z Warszawą 75199 „ 

Niewątpliwie obrót tran portów wodnych na pla­
nowanej magistrali Warta - Wista - Bałtyk prze-
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kroczy cyfrę 75199 ton. którą osiągnęła War zawa 
w żegludze rzecznej. 

W za adzie wielkopolskie życie gospodarcze w prze­
w.o~ach drogą wodną uzy ka korzyści, o ile zostanie 
racjonalnie przepr,owadzona koordynacja przewozów 
śródlądowych wodnych z kolejami. 

Żegludze wewnętrznej należy pozostawić prz,e­
wozy dla tanich masowych towarów, których transport 
nie jest pilny, lub gdy chodzi o towary, pochodzące 
przeważnie z ob zarów położonych przy rzekach. Rze­
kami powinien odbywać się eksporrt do portów pol-
kich masowych produktów, wytwarzanych w pobliżu 

rzek lub ich kanałów. 
Ze względu na sezonowość przewozu rzecznego i na 

udogodnienie szybkiego transportu należy ko'1ejom po­
zostawić swobodą zasto owania odpowiednich taryf 
konkurencyjnych, by tylko opłaty nie były tańsze od 
taryf żeglugi rzecznej (ca 20%). Nadio należałoby udo­
godnić połączenie tran portowe kolei z żeglugą śród­
h1,dową, przez budowę bocznic i portów przeładun­
kowych. 

Jak z powyższeego wynika, jest pilną potrzebą 
cihwili dążyć w interesie wielkopolskiego życia gospo­
darczego szybkim tempem do przyspieszenia prac około 
budowy planowanego kanału Warta - Gopło (20 km.), 
którego ko zty budowy preliminowano na 6 milionów 
.złotych. Pilną potrzebę tego połączenia wodnego 
stwierdziły zresztą liczne memoriały i zjazdy z współ­
udziałem przed tawicieli samorządów i urzędów woje • 
wódzkich. 

Mimo zatwierdzenia projektu budowy wspomnia­
nego kanału prz,ez czynniki ustawodawcze, nie przy­
stępuje się niestety z należytym tempem do dzieła, co 
opóźnia budowę kanału Warta - Gopło - Wisła, tak 
ważnego dla Wielkopol ki środka komunikacyjnego ze 
szkodą dla •o labionego życia gospodarczego wojewódz­
twa poznańskiego, a pośrednio także dla rozwoju sto­
sunków ekonomicznych całej Rz,eczypo politej. 

Rolnictwo a giełdy zbożowo-towarowe 
Ze sfer prywatnego handlu zbożowego otrzymujemy poniższe 

uwagi. 
W jednym z pism pomorskich ukazał się artykuł 

p. J. Glębowicza p. t. ,,Rolnictwo a giełdy zbożowo to­
warowo", porus,zający następujące sprawy: 
1. konieczność uzyskania przez rolnictwo większego 

niż dotychczas wpływu na giełdy; 
2. wykształcenia się typu kupca pracującego bezpo­

średnio z rolnikiem, przy jednoczesnym wyelimi­
nowaniu z procesu wymiany pośrednika pracują­
cego łańcuchowo z dalszymi pośrednikami; 

3. nadanie maklerowi giełdowemu charakteru członka 
giełdy z pełnymi uprawnieniami kupca, pracują­
cego tylko za kurtaż, a nie kupującego na własny 
rachunek. 
Celem omawianego artykułu jest wykazanie ko­

nieczności zbliżenia producenta rolnego do odbiorcy 
i nakłonienie rolnictwa do czynnego udziału w giełdach, 
co wywołuje według p. Glębowicza, reakcję kupiectwa, 
które pragnęłoby wyeliminować z giełd rolnictwo. 

ie odpowiada to faktycznemu stanowi rzeczy, 
gdyż kupiectwo dążąc do jak naj~ciślejszej w pólpracy 
z rolnictwem, nie tawia mu najmniejszych przeszkód 
w udziale prac giełdowych. Postanowienia tatutowe 
dają rolnictwu we władzach giełdy nieproporcjonalnie 
wysoki udział w stosunku do ilości jej członków. Stąd 
też rolnictwo posiada szeroką możność korzystania 
z giełd i udziału w jej pracach. W tym tanie rzeczy, 
wszelkie przeciwstawianie się przez kupiectwo ud;,ialo­
wi rolnictwa w giełdach byłoby bezprzedmiotowe. 

że giełdy nie tylko nie utrudniają, lecz nawet 
ułatwiają rolnictwu korzystanie z ich urządzeń, świad­
CZj' fakt u tanowienia przez większość giełd, ulgowych 
składek dla rolników, w celu umożliwienia im liczniej­
szego udziału w giełdach. Nie tety, jak dotychczas, rol­
nictwo nie garnie się do nich w takim topniu, jak tego 
oczekiwano. Lecz za to nie można czynić odpowiedzial­
nym handlu. Wobec powyż zego, twierdzenie p. Glę-
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