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GOSPODARKA ZACHOODNIA

Miasto Kalisz date chwalebny przyklad siegajac po upraw-
wspolnej eksploatacji znacznie posunelo by sprawe naprzod. 1 dla
tego wybor organizacji przyszlej, jako placowki przemyslowo -
handlowej dla Okregow II i III moze zadecydowaé o szybkiej
realizacji programu elektryfikacji. Lecz cukrownie beds sklonne
rozmawiaé¢ powaznie tylko z kontrahentem jako tako zasobnym
w silng gotowke. Dlatego wydawaloby sie rzeczg konieczng, by
Woskoczyly" tu kapitaly bankow publieznyech
a przede wszystkim Banku Gospodarstwa Kra-
jowego i by udzielily kredytu dlugterminowego
miastom PPoznaniowi, Bydgoszezy i Kaliszowi,
jako wladeicielom duzyech elektrowni specjal-
nie i wylagcznie na elektryfikacje nie miast
wlasnyech, a okregow elektryfikacyjnych.

Gdyby Poznan posiadal do dyspozyeji choé 2.000 000 z! moglby
Juz zaczg¢ mowi¢ z cukrowniami, by wytworzy¢ z nimi wspolng,
a o wladciwej formie organizacje. Organizacja zas ta mogla by
stara¢ sie o uprawnienie okregowe i przystapi¢ do elektryfikacji
Okregu na wielkg skale. Wtedy przyszly by i kapitaly prywatne.
Bydgoszezy wystarczylo by 1 milion na ten sam cel, jako, ze
Okreg 1I jest mniejszy, ze znajduje si¢ w nim duza elektrownia
w Niezychowic i wiele cukrowni.

W najgorszym stosunkowo polozeniu znajdzie sie Kalisz
i z tego wzgledu nalezaloby zarezerwowaé¢ dlan ze $rodkow
publicznyech pewne kwoty, na razie choc¢by 500.000 zl, by ruszyt
z pracami.

Aleksander Trecinski.

Franciszek Maciejewski

O powiazanie sieci

Tania i degodna komunikacja odgrywa w 2zyciu gospodarczym
hardzo wazn:y role. Z tego wzgledu stosowano przy transporcie ta-
dunkiow masowyceh po wszystkie czasy, a szezegolnie w okresie $wia-
towego kryzysu gospodarczego przewdéz drogami wodnymi.

Polska mimo korzystuych przyrodzonyeh warunkow nie wyko-
rzystuje nalezycie drog wodnych, z ujemnym skutkiem dla zycia
gospodarczego. Jako dowdd tyeh twierdzen niechaj stuzy nastepu-
jesa statystyka:

Na glowg ludno$ci wypadato przewozéw w T. kl.

Kolejami drogami razem
wodnymi

w Stanach Zjednoczonych 4070 900 4970
w Ifolandii (1929) 206 1 550 1 856
w Niemezech (1929) 1040 360 1400
w DBelgii 1932 535 308 836
w Rosji 1910 448 348 796
w Czechostowaeji (1931) 556 137 693
we Franeji 1910 305 131 656
w Anglii 1931 643 6 649

S. KALAMAJSKI
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Towary krotkie
i galanteryjne

Modne artykuty damskie

drog wodnych

Geograficzne polezenie zachodnich ziem Rzeczypospolitej a szcze-
golnio Wielkopolski, odbija si¢ ujemnie na kosztach produkeji rolni-
czej i przemyslowej z powodu oddalenia tyeh polaci kraju od za-
gl¢bi surowcowo-przemystowyeh i od centrum kraju. To tez od
pierwszych chwil oswobodzenia naszych ziem bhylo troskg i dgzeniem
spcleczenstwa b. dzielnicy pruskiej, aby usprawnié¢ komunikacje, nie
wykluezajac zeglugi $radladowej. Dla wykorzystania istniejgeych
w Wojewoddztwie IPoznaiigkim drog wodnyeh na Warcie i Noteci,
domagano sie stworzenia wolnoclowej sirefy w porcie szczecinskim
na mocey przyslugujgcego olsce prawa, wyplywajgcego z traktatu
wersalskiego. Niestety, miarodaine ezynniki nie wykorzystaly tej
sposobnosei, co uznaé¢ nalezy za blad, chociazhy ze wzgl¢dow presti-
zowych wobee W. M. Gdanska, a takze ze wzgledu na okolicznosé,
iz postradali$my moznosé poslugiwania si¢ w Szezecinie polskimi
spedytorami, magazynami, statkami ilp. W c¢hwili obeenej polityka
komunikacyjna Panstwa powinna zatroskaé¢ si¢ o wykorzystanie roz-
leglych mozliwoéci wodno-komunikacyjnyech na terenie woj. zachod-
nich. Ilksploatacja tych mozliwo$¢i na obszarze woj. poznanskiego
wymaga poczynienia nastepujicych inwestyeyvj:

ZAKRES INWESTYCYJ WODNO - KOMUNIKACYJNYCH

Program inwestyeyj wodno-komunikacyjnych w latach od 1937
do 1940 na terenie administracji drog wodnych w obr¢bie woj. po-
znanskiego i ladzkiego, przedstawia sie jak nastepuje:

ad 1) — Regulacja i obwalowanie odeinka Warly
od ujscia Prosny do Kola, ktore to prace wstepne
umozliwig prawidlows zegluge na calej rzece Warcic
od Miedzychodu do Kola wymagac¢ bedzie ogolem zt 13 980 000,—.

ad 2) — Regulacja Prosny, niezbedna do usplaw-
nienia tego doplywu Warty w interesie rozwoju go-
spodarczego powiatow cigzieych do rzeki [I’rosny,
Koszionvac hedzie - o™ o M el o w2 T e o N s%500/000=

ad 3) — Rozbudowa okolo 1300 ostrog i wyko-
nanie kilkunastu okopow nad Wartg na strefie od
ojscia P’rosny do Obornik oraz umocnienie brzegdow
kanalu bydgoskicgo (mlynskiej Brdy) — wymaga
nakladmie: Ve ol ol W & s gl s @ e e ah sl e 31000/000; =

ad 1) — Zakup taboru objazdowego i holowni-
czego dla Zarzadu Wodnego w Koninie i innych za-
rzqdow wodnych preliminuje sie na . , . ., , . ., 575 000,-—

23 055 000,--

razem Z

b 1) — Opracowanie projektow wyzej okreslo-
nych inwestycyj z uwzglednieniem projektu Kanalu
Warta — Goplo i kanalu lateralnego nad Wartg od
Czeszewa do Lubonia, ktory to ostatni przez skro-
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cenie rzeki i pietrzenie wody na 18 m umozliwi uzy-
skanie sily napedowej okolo 6 000 km (wegiel zielony)

ustala sie na . S g x v, g 150 000,—
b 2) — Budowa zagréd dla nadzorcow rzek wy-

nosi¢ bedzie e AT R e A R AR oY s 95 000,—
b 3) — Budowa kanalu Warta — Goplo wymaga

nakladu » 9800 000,-—

b 4) — Budowa kanaléw bocznych w powiatach
zninskim, mogilefskim, inowroctawskim oceniona jest

BRI 10 e o L Y TR R e e s , 2000 000,—

razem 4 b) zl 12045 000,—

Zatem preliminuje. si¢ ogélem na okres od 1937 do 1940 r. na
inwestyeje wymienione pod 4a i b) 23105 000,— zt na koszty regu-
lacji. Warty, Noteci i Brdy a 12.045 000,— ,, na budowe ka-

35 150 000,— z1

natu Warta — Goplo, z czego przypada przecietnie na 1 rok (uwa-
zajae 1937 rok gospodarezy za ubiegly).

= 35150 000,— zt : 3 = 11716 666,— z!

razem

UZASADNIENIE

Cheae nalezycie rozpatrzeé¢ zagadnienie inwestyeyj wodno-komu-
nikacyjnych, ponizej oméwi sie:

1. Obeeny stan drég wodnych w Wielkopolsce, z uwzglednieniem
a) ich maksymalnych zdolno§ei przewozowych, b) ich obeenego wy-
korzystania dla potrzeb zycia gospodarczego,
: 2. Ujemne skutki dla zyeia gospodarezego Wielkopolski, wywo-
lane przez zaniedbanie zeglugi $rodladowej,

3. Korzysei, jakie prazyniesie polaczenie Warly z Notecig via
projektowany kanal Warta — Goplo,

4. Program prac inwestyeyjnych dla ulepszenia zeglugi:
a) przez regulacje Warty, b) budowe kanalu Warta — Goplo, ¢) aru-
chomienie statkéw dla zeglugi.

STAN DROG WODNYCH W WIELKOPOLSCE

Ad 1. Mozliwosei korzystania z zeglugi $rodladowej na terenie
wojew. poznanskiego ograniczaja sie:

a) do odecinka Warty od Pyzdr do Mie-

dzychodu na odleglosei Pyzdry — Poznan 109,00 km
Poznan — Miedzychod . 115,00 ,, 224,00 km
b) do Gopla i gérn. Kanalu Noteckiego 39,39 km
¢) do skanalizowanej Noteci na terenie
Pafistwa  Polskiego .. o 4 & si-. 106,00 ,,
d) do Noteci na granicy polsko - niem. 72,9 ,,
e) do Bydgoskiego Kanalu Bydg. Naklo v« diy]) F)
f) do skanalizowanej Brdy . 14,40 ,, 261,39 km
razem drog wodnyeh 484,39 km

Dlugosé drogi wodnej, laczacej Wisle z Odra, wynosi 179 km.

Dogodne polaczenie tych waznych arteryj wodnych zostalo
dokonane za panowania Fryderyka Wielkiego przez budowe Kunalu
Bydgoskiego. Ze wzgledu na ograniczony rozmiar §luz kanalowych
Bydgoskiego Kanalu kursowaé mogg na szlaku Wista — Odra tylko
barki, ezyli kanaléwki malego typu »Finorman®, t. zw. ,,Uniwer-
salne”, o maksymalnym obeiazeniu 150 do 180 ton, zaleznie od stanu
wody. Wykluezony jest przejazd statkéw o tonazu wiekszym, np.
statkow odrzanskich o 400 — 500 tonach pojemmnosei.

Korzystniej przedstawia sie zegluga na Warcie, na ktérej kur-
sowaé¢ mogg w mnormalnych warunkach splawn  réwniez wieksze
statki. Nalezy tu podkresli¢, ze wobeec niskiej frekweneciji
zeglugi na terenie Wielkopolski, ilogé¢ statkow
jest ograniczona, a przewozy dokonywujag prze-
waznie wladciciele niemieckich berlinek. Fakt
ten ujemnie wplywa na mozliwos$ei zatrudnienia polskiego pracow-
nika, tak fizyeznego jak umystowego.

1 a). Jakie zdolnoSei przewozu istnieja na drogach wodnyeh
wojewodztwa poznanskiego?

Wedlug danych zaczerpnietych z urzedowych statystyk, zegluga
na Warcie (przewoz roezny) dochodzila do 300 000 t. W poszezegol-
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nych latach wykorzystano zegluge ma Wareie na terenie woj. Po-
znanskiego, jak nastepuje:

Przewieziono na i ) w kierunku
Warcie d d ok“gg:; > od Odry Ogdslem
w tonach do Pozwania
rok ton ton ton
1913 179 795 34 582 214 377
w eczasie od 1919
— 1925 zegluga
byla prawie e, = iy
nieczynna
1925 127 198 18 177 145 375
1926 255 613 1316 256 929
1927 237 057 25 636 262 713
1928 190 726 43 254 233 980
1929 215 809 369 216 278
1930 212772 636 213 408
1931 118 635 1863 120 498
1932 109 839 2 665 112 504
1933 61 202 : 146 61 948
1934 2 562 416 25 978
1935 24 £68 131 24 499
1936 49 525 — 49 525
1937 wobee niskiego stanu wody na Warcie zegluga jest
ograniezona :

1 b). Nalezy tu zaznaczyé, ze mimo uzyskania aprobaty przez
wladze nadzoreze P. Z. P. Z. na wywoz droga wodna z Poznania do
Szezeeina 30 000 t zboza, transport ten nmapotyka na przeszkode z po-
wodu niskiego stanu wody w Wareie i zaniedbania regulacji koryta.
Niekorzystny ten fakt zastuguje na krytyke, jezeli sie zwazy, e
Niemey przed wojng $§wiatows transportowali Wartg kaolin nawet
do Kola, a stamtad wywozili ziemioplody.

Powazny ruch na Warcie, jaki stwierdzono w 1926 i 1927 nalezy
tlomaczy¢é wzmozonym eksportem wegla (57 000 t. rocznie) do Szecze-
cina w czasie angielskiego strajku oraz masowym transportem kopal-
niakow (w 1925 — 100998 ton, a 1927 -- 90 000 ton). Normalnie WywWo-
zono w latach ostatnich Warta do Niemiec nastepujace towary:
cukier, make zbozowa i ziemniaczana, zboze, drzewo, pasze wszel-
kiego rodzaju, wegiel.

Przew6z dokonany na Warcie z Niemiee do Poznania obej-
mowal nastgpujace towary: siemie Iniane, maszyny rolnieze, kuku-
rydze, konopie, tluszeze, wirdéwki, kaolin.

A jak przedstawia sie ruch zeglugowy na Gornej Noteci i jej
przediuzeniu?

W 1914 r. przewieziono 42322 ton, w gére — 6367 t., a 85755 f.
w' dét. W 1936 r. wynosilruchzeglugowy na Noteci lyeznie Gopla:
137688 t. Z tych transportéw przypada na przywoéz z Gdanska
drogg wodng do Bydgoszezy 6674 ton, z Kruszwicy, Bydgoszezy
i innyeh miast do Gdanska 65760 ton, z Kruszwicy, Bydgoszezy
Wisly (materialy budowlane, wegiel) 36063 ton, w kierunku Odry
(celuloza — drzewo) 29191 ton. Towary przewozone drogg wodnag,
obejmuja: ecukier, zboze, produkty rolne, papier, £ledzie, towary
kolonialne.

ZANIEDBANIA W ZEGLUDZE SRODLADOWEJ

Ad 2. Na skutek planowej polityki rzadu, a szezegolnie na
skutek dzialania taryf, zmierzajacych w kierunku popierania portu
gdynskiego, ruch towarowy na Warcie stale sie zmniejsza i zatraca
od roku 1928 swoje znaczenie w zakresie masowyeh transportéw
zegluga érédladows. W przeciwstawieniu do roku 1927, w ktérym
rejestrowan®d 263 000 ton przewozéw na Warcie, spadly transporty
wodne na tej magistrali wodnej do 24499 ton w 1935 r.

Przyczyny tego objawu szukaé nalezy w dazeniu czynnikow
rzadowyeh do skoncentrowania przewozéw masowyeh w Gdyni, co
sie tez osieza przez stosowanie specjalnych taryf przewozowych
oraz innych $rodkéw, jakie administracji panstwowej stoja do
dyspozyeji.

Mimo, ze przewéz 1 tony zboza z Poznania do Szezecina na
Warcie i Odrze kalkuluje sie na 8,50 zl, skierowaly PPZ w latach
ubieglyeh swoje transporty, przeznaczone na eksport zamorski z Po-
znania do Gdyni i Gdanska droga kolejowa, ktéry to przewéz kosz-
tuje zI 16,50 za tonne. Polityka, dazgea do popierania interesow
Gdyni, uniemozliwia postugiwanie sie przewozem wodnym na Warcie
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do Szezecina, co przedstawia dla zyeia gospodarczego Wielkopolski,
a szezegllnie powiatéw cigzacyech do Warty, powazne straty. Pod
pewnym wzgledem utrudnia taki stan wspélzawodnietwo z central-
nymi wojew6dztwami, poslugujacymi sie tania zegluga na Wiéle.

O ile zaprzewéz 1 tony tluszezéw z Gdyni do Warszawy na
Wisle placi sig 15 zl, wynosi przewo6z kolejowy tego towaru z Po-
znania do Gdyni 62,50 zl. Przewo6z drogag wodng z Warszawy do
Gdyni wynosi za 1 tone krochmalu 18,— zl, wobec kosztéw przewozu
kolejowego tego fabrykatu z Poznania do Gdyni w kwocie 26,30 zl.
Odleglo$é droga kolejowa wynosi z Poznania do Gdyni 327 km,
z Warszawy do Gdyni 408 km. Podobny stosunek kosztéw transportu

zauwaza sie@ przy przewozach inych towardw.
Jezeli zwazy sie, ze w 1935 r. wywieziono z po-
wiatow cigzaeyeh do Warty koleja zelazna ziemioplodéw 117 087 ton
a gotowych towaréw, jak cukier, maka makuchy,
Rroohmal, Y0elas S @RFata. o NFIE i bl s ey 70 062 ton

187 149 ton
a ktorg to ilos$¢ moznaby eksportowaé Wartg do Szezecina, to strata
dla eksporteréw wynosila na réznicy frachtu do 1 miliona zlotych
w jednym tylko roku.

Taki stan rzeczy wymaga rewizji w interesie rozwoju zyecia
gospodarczego wojewodztwa Poznanskiego, nie moéwiae juz o zna-
czeniu strategicznym ze wzgledu na mozliwo$é utrzymania w czasie
dzialan wojennych bezposredniego ruchu zeglugowego na Wisle
i Warcie.

razem

KANAL WARTA — GOPLO.

Ad 3. Moze to nastqpié jedynie przez budowe kanalu Warta —
Goplo, co jest zaprojektowane i czeka na zrealizowanie. Trasa tej
magistrali wodnej przeprowadzona bedzie od Morzyslawia pod Ko-
ninem do Goslawie, skad pobudowane zostanie polaczenie kanalowe
przez jezioro Goslawickie i Slesifiskie do Gopla. Przez Goplo istnieje
polaczenie z Wislyg via Gorna Noteé, Brda.

Ta projektowana arteria tworzy bezpoSrednia komunikacje
wodng Poznania i zapleeza z Polskim Baltykiem. Diugoéé tej drogi
wyniesie okolo 495 km. Dzieli sie ona na nastepujace odeinki:
Poznann — Konin — 155 km; Konin — Brdy Ujécie — 160 km; Brdy
Ujscie — Gdansk — 160 km; Gdansk — Gdynia — 20 km.

Dla poréwnania mozliwosei transportowyeh na drodze wodnej
po wybudowaniu kanalu Warta — Goplo w przeciwstawieniu z prze-
wozem kolejowym niechaj posluzy nastepujace zestawienie odleglosei:

Na trasie Poznain — Gdansk 327 km koleja a 487 km droga
wodng; na trasie Slesin — Gdansk 343 km koleja a 444 km droga
wodng; na trasie Konin — Gdansk 302 km koleja a 339 km drogs
wodna. Wynika z tego zestawienia, ze w kierunku Poznan — Gdatsk
droga kolejowa jest o 160 km kriotsza od drogi wodnej, na trasie
Konin — Gdansk roéznica ta spada juz do 37 km, co powoduje
zdolno$é konkurencyjna transportu zeglugowego z przewozem kole-
jowym.

A jednak mozliwosei zdrowej eksploatacji Warty i projekto-
wanego kanalu przedstawiaé¢ beda wowezas korzyéei dla zyeia
gospodarczego, jezeli kolej zmieni swojg polityke taryfows, stoso-
wang Ww interesie popierania Gdyni przy transporcie masowych
towaréw, odeigzy ruch kolejowy dla przewozéw zbiorowyeh na
rzecz zeglugi. Kolej ma mozno$é wprowadzenia takich taryf, jezeli
konieczno§é interesow panstwowych tego wymaga. Nalezy sobie
uprzytomnié, ze nie nalezy tylko uwzgledniaé przewozu na trasie
Poznaii — "Gdynia, a przede wszystkim z poludniowyeh powiatow
woj. Poznanskiego, szezegolnie z rejonu Konina oraz ezeSei rejonu
Lodzkiego.

Wedlug obliczen fachoweow, na szlaku Konin — Kanal Goérno-
Notecki preliminuje sie po ukoliezeniu budowy Kanalu Warta —
Goplo ilo$é¢ przewozow na okolo 200000 ton. Ruch ten wzmoze sie
powaznie po uruchomieniu drogi wodnej Konin — Gdansk, jezeli
usprawni sie zegluge na dolnej ezesei Warty i w kierunku ZLodzi
doling Neru. Polaezenie rejonu lédzkiego z Baltykiem droga wodng
od Ozorkowa, stanie sie konieczno$eia. A gdy skanalizowanie Warty
az po Dzialoszyn zostanie dokonane (90 km od Zaglebia Dabrow-
skiego), to wowezas kanal Warta — Goplo stanie sie jedng z naj-
wazniejszych arteryj Polski. Przez uruchomienie kanalu Goplo —
Warta przy racjonalnej zmianie taryfy kolejowej, poWstana dla
wojewdodztwa Poznanskiego, a takze posrednio dla ecze$ei wojewddz-
twa Eodzkiego, powazne korzysei, a mianowicie nastgpi

a) potanienie transportéw masowych, suroweow, polfabryka-
tow, a takze pewnych wyrobow gotowych,

b) udogodnienie dla eksportu i importu,

¢) sprawniejsze i racjonalniejsze wykorzystanie warsztatéow
pracy przedsiebiorstw rolnych i przemyslu o produkeji masowej,
polozonyeh w poblizu Warty i proponowanego kanalu,

d) uprzystepnienie rejonéw polozonych nad Wartg i projekto-
wana nowa drogg wodna dla celéow turystyeznyeh,

e) wzmozenie eksportu standaryzowanych ziemioplodéw z Wiel-
kopolski, znanyeh na rynkach zagranieznych, aby w miejsce wyeks-
portowanych z kraju artykuléw rolnych, dowies¢ tanig i dogodng
droga wodng na cele uzupelnienia zapaséw konsumeyjnych poznan-
skie ziemioplody z powiatéw, polozonych przy projektowanym kanale
Wartia — Goplo,

f) wykorzystanie istniejacyeh i majaeyech powstaé portow
i przystani rzecznych nad Warta. (Miedzychod, Sierakow, Wronki,
Poznan, Staroleka, Srem, Orzechow, Pyzdry) dla celow transporto-
wyeh dla rolnietwa, przemystu i handlu fabryki ceramiezne, guper-
fosfatow, krochmalu, mlyny, tartaki,

) powstanie nowyeh przedsiebiorstw przewozowych i pomoeni-
ezych warsztatow przemyslowyeh, zwigzauyeh z zegluga, ce sie
korzystnie odbije ma polozeniu Swiata pracy woj. Poznan:kiego,

h) podniesienie gospodarki rolnej na terenach mniej uzytecz-
nyeh, polozonych na szlaku projektowanego kanalu Warta -— Goepla
i zwigzana z ta regulacja poprawa socjalnyeh stosunkow miejscowsj
ludnosei,

i) mozliwosei dogodnego transportu wegla na Warcie prazy
uwzglednieniu przetadunku w okolicy Kola na statki rzeczne oraz
taniego przewozu torfu, eksploatowanego w poblizu projekfowanego
kanalu.

POTRZEBY UZUPELNIEN WODNO - KOMUNIKACYJNYCH.

Ad 4. Jakie potrzeby inwestyeyine w charaklerze wodno -
komunikaeyinym nalezaloby w najblizszym okresie na terenie woj.
Poznanskiego zaspokoi¢ przy uwzglednieniu wyzej okreélonych
brakow?

a) Przede wszystkim nalezy niezwloeznie przystapié do regu-
lacji Warty, aby zapewni¢ prawidlows zegluge na szlaku Miedzy-
chéd — Poznan i Poznan — Konin. Nalezy zatem spotegowaé prace
regulacyjne przy pomocy posiadanego taboru dla pogl¢bienia koryta
Warty oraz cobwalowania brzegow od wuj$eia Prosny az do Kola,
pudowy i naprawy ostréog. Niezbedne jest uzupelnienie taboru
statkéw objazdowyeh i holowniezyeh o plytkim zanurzeniu i zaopa-
trzenie istniejacych w zaped motorowy. Tak samo nalezy czuwaé
nad prawidlowym utrzymaniem drogi wodnej na Noteci poprzez
Kanal Noteecki, Brde az do Wisly, z uwzgl¢dnieniem grunfownej
naprawy, a nawet rozbudowy §luz w celu umozliwienia przetaczania
wigkszych statkow,

Tak pomyslana konserwaeja istniejacych drég wodnych przy-
czyni sie do lepszego wykorzystania istniejacych drog érédladowyech
w interesie Zyeia gospodarczego na terenie Wielkopolski.

. b) Palaca kwestig pozostaje budowa kanalu Warta — Goplo
wedle wszechstronnie opracowanego projektu inz, Tillingera. Prace
wstepne sq wprawdzie przygotowane, wymiary wykonezone, a wnio-
ski o wydzielenie terenéw potrzebnyeh dla budowy kanalu przeslano
do woj. Lodzkiego, ktoremu przypada urzedowo obowigzek przepro-
wadzenia wykupu, wzgl. wywlaszezenia wyznaczonyeh nieruchomosei,
Przy$pieszenia tych ezynno$ei nalezy sie energicznie domagaé. Trasa
tego kanalu przeprowadzona bedzie od Morzyslawia pod Koninem
przez goslawickie, élesiniskie i czarne jezioro do Gopla, skad istnieje
polgcezenie do systemu wodnego Gornej Noteei, Brdy i Wisly, Wynosi
ona przeszlo 17 km. Mimo, ze wykorzystuje sie przy budowie tego
kanalu kilka jezior, ze teren nadaje sie do przeprowadzenia prae
ziemnyech, ze projektuje sie budowanie 2 $luz, budowa wymagaéd
bedzie stosunkowo wysokich $rodkéw ktore prelimuje si¢ na przeszlo
9,8 milj. zlotych.

Urzadzenie portu rzeeznego pod Koninem w Morzyslawiu,
budowa 2 §luz, przeprowadzenie 10 mostéw dla ruchu - kolowego,
3 mostow kolejowyeh (1 dla szerokotorowych a 2 dla waskotorowych)
wymagaé¢ bedg nakladow, ktoryeh zapewnienie wymaga wszech-
stronnego wysilku.

¢) W interesie utrzymania drég wodnyeh w nalezytym stanie,
zdatnych dla regularnej zeglugi na Wareie i Noteei, nalezy pamietaé
o racjonalnej konserwacji potrzebnych statkéw objazdowych ezy
holownicgych. Przede wszystkim wymaga normalny ruch admini-
straeyjny zakupu dla Urzedu Wodnego w Koninie statku objazdo-
wego i holowniczego oraz usprawnienia zapedu na przestarzalych
statkach. Nadto nalezy pomys$le¢ o zapewnieniu statkow transporto-
wych, jak berlinek, holownikow na cele przewozowe, ktéryeh zakup
nalezy do ohowigzku prywatnego zycia gospodarczego, aby unieza-
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lezni¢ sie od niemieckiego taboru. Wobee braku przedsiebiorstw
zeglugowych na obszarze woj. Poznanskiego i w interesie wykorzy-
stania istniejacych drég wodnyeh, nalezy propagowaé powstanie
prywatnych firm, ktore (w obliczu obecnie istniejacego braku taboru
kolejowego) moga odeigzyé kolej i przyezynié sie do usprawnienia
komunikaeji.

TECHNIKA SFINANSOWANIA

Rozwigzanie tfego frudnego zagadnienia finansowego wymaga
nlacowego i konsekwentnego wysilku. Wobee ciezkiego polozenia
gospodarezego kraju i ograniczonyeh $rodkow budzetowyeh Skarbu,
nie mozna sie ludzié, aby do 1940 r. mozna bylo tak powaZne $rodki
dla podanych inwestycyj wodno - komunikacyjnyeh uruchomic.

a) Proponuje sig, aby powazne preliminowane wydatki rezlozyd
na lat 5 od 1938 r. poczawszy, tj. do 1943, co wynosiloby przy
obnizonych kosztach zt 35150 000,— przecietnie, wiee roeznie po
zt 7030 000,—,

b) Poniewaz stosunek roboeizny do kosztow materialow (poeho-
dzenia wylaeznie krajowego) wynosi 50—75%, na pokrycie robocizny,
nalezaloby przeprowadzié¢ przydzielenie =zl 2500 000,— z Funduszu

Pracy
wojew. poznanskiego . . . . . . . . . zt 2000000,—
e DORIDESIIBRD! 4 P B gt e T S 250 000,—
P R R o« R E Lt B o ™ ime T a b R bg e ik 250 000,—

razem zI 2500 000,—
&) ~IDRISTO L. 1 v N i W R D i a S e S 006 00—
nalezaloby ustawowo zabezpieczyé w przyszlych budzetach Panstwa,

Reszte wydatkow (zl 530 000,—) nalezaloby uzyskaé z budzetow
sa.morz:ld‘n')\v terytorialnyeh, a wiee z obszaru obeenego woj. Poznan-
skiego i przyszlyeh powiatow przydzielonyeh z Wojew. Lodzkiego
do Wielkopolskiego ze wzgledu na korzyéei gospodareze, jakie pow-
stang dla ludnosei z okolic eiazacyeh do planowanyech drég wodnyeh,

d) O ile takie rozwiazanie okazaloby sie¢ niemozliwym, naleza-
toby pomysleé o zainteresowaniu zagranieznego przedsiebiorstwa
budowy drog wodnych, w celu sfinansowania tyeh robdét.

Byloby to w tem sposéb pomys$lane, ze przedsigbiorea zagra-
niezny otrzymatby réwnowartoéé w postaci skryptéow dluznych, wy-
stawionych przez Skarb Panstwa Ilub za pomoca zobowiazan ze
strony samorzadu terytorialnego.

e) Propozycja zmierzajaca do rozbudowy kanalow przy pemocy
taniej pracy wiezniow, wedle szezegolowo opracowanych planow
dr Jana K. Czyrek‘a w jego ksigzce o ,,Budowie nowych drog
wodnyeh w Polsce', zdaniem piszgcego te slowa nie moze byé
wezesniej zrealizowana, dopoki nie zostanie w Polsce zlikwidowana
kwestia bezrobocia. Moznaby jedynie powierzy¢ czeSciowo prace
Junakon

Jak z powyzszego opracowania wynika, inicjatywa do wyko-
rzystaniz “drég wodnych na terenie woj. Poznanskiego zaczyna sie
zamieniaé w eczyn, czego objawem chociazby {ylko przygotowany
projekt. Zaleze¢ bedzie od konsekwentnego wysilku wszystkich
ezynnikoéw zainteresowanyech, aby jak najwezeéniej rozwiazaé zagad-
nienie stworzenia jednej z najwazniejszych arteryj komunikacyjnych
w Polscel,

! Jak wiadomo budowa kanalu Warta — Goplo bedzie rozpo-
czeta juz z wiosng br.

— KONIEC —

LR e s ey

POZNAN

poleca:
wyroby nozownicze,
scyzoryki,
nozyczki, uzytku
brzytwy,
aparaty do golenia,

przybory fryzjerskie rodzaju

O ST AT NPE

- GREGOROWICZ

DAWN. ED. KARGE

ULICA NOWA 78

nakrycia stotowe,

sprzety kuchenne,
domowe i osobistego

sprzgty restauracyjne,

szczotki wszelkiego

ERNIA

TELEFON 50-18

narzedzia i przybory dla
hodowli zwierzgcej oraz
ogrodnicze,

wszelkie czesci zapaso-
we do maszyn

Hauptnera

NOWOSCI!
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