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ZAGADNIENIE SRODLADOWEJ KOMUNIKACJlI WODNEJ

W kwietniowym zeszycie berlinskiego Zeitschrift fir Bin-
nenschiffahrt  Regierungsbaurat Niebuhr omawia na
podstawie szczegélowych obliczen gospodarcze znaczenie ka-
natu Odra—Dunaj, ktérego budowe zadecydowano w umowie
zawartej miedzy rzgdem niemieckim a czechostowackim je-
szcze 19 listopada 1938 r. Potgczenia kanatlowe Ren—Men—
Dunaj i Odra—Dunaj majg przesung¢ z drogi kolejowej na
droge wodng $roédladowa znaczng cze$¢ dotychczasowych
obrotéw towarowych Niemiec z panstwami Batkanu, i przede
wszystkim zwiekszyé wymiane takich towaréw masowych,
ktére nie znoszg drogich frachtéw, jak zboze, pasza, drzewo,
ruda, koks, wegiel itip. Wobec przytagczenia Austrii i Sude-
tow do Rzeszy powstajg szczegélnie dogodne warunki dla
zaopatrzenia tych nowych dzielnic w wegiel $laski.

Na podstawie odlegto$ci od Budapesztu do poszczeg6l-
nych portéw morskich i rzecznych na dwdch szlakach: przez
Ren—Men lub przez Odre i ,Kanat Srédladowy* (Mittel-
landkanal) (np. do Emden w obu wypadkach po 1740 km,
do Hamburga: w pierwszym wypadku 2 170 km, w drugim
1520 km, do Szczecina — 2180 i 1200 km), autor przepro-
wadza granice miedzy zasiegiem obu kanatbw w nastepujacy
spos6b: Emden, Minden, Kassel, Eger, Wieden.

Pomijajac szczegélowe obliczenia przewozéw w obydwu
kierunkach wewnatrz Niemiec: Austrii i Bawarii, oraz za-
granicznych: czechostowackich i batkanskich, dla poszcze-
g6lnych towaréw, jak wegiel, rudy, boksyty, ropa i produk-
tyty naftowe, zboze i inne, sumaryczne zestawienie obrotow
towarow przez kanat wyglada nastepujgco:

zatadowanie

5,7 mil. ton
0,8 mil. ton
0,5 mil. ton 0,4 mil, ton
Razem 7,0 mil. ton 2,8 mil. ton

czyli og6lny obrot przez kanat wynositby okoto 10 mil. ton.
Wobec tego, ze fracht kolejowy poza granicami Nie-
miec trzeba ptaci¢ dewizami, a przy uzyciu drogi wodnej

wytadowanie

2,0 mdl. ton
0,4 mil. ton

w Niemczech
w Czechostowacji
tranzytem

towar mozna przewiez¢ do zagranicznego miejsca przezna-
czenia na statkach niemieckich, powstaje oszczedno$¢ na de-
wizach; nadto powstaje oszczedno$¢ z powodu réznicy mie-
dzy tanim frachtem wodnym a drogim kolejowym. Autor
oblicza oszczedno$¢ na frachtach tylko wewnagtrz Niemiec
na 37 mil. RM. rocznie, co stanowi 5°0 od 675 mil. RM., sza-
cunkowej sumy kosztéw budowy kanalu. Do tego opro-
centowania dochodzg jeszcze optaty kanatowe i pominiete w
obliczeniu dochody z ruchu zagranicznego.

W nastepnym artykule tegoz zeszytu Oberbahrurat
K. Schoefl stara sie wykaza¢ nieodzowng koniecznos¢
budowy kanatu ,taba—Odra—Dunaj‘. Stwierdza on, ze
kanat ,0dra—Dunaj“ taczy tylko Battyk z Morzem Czar-
nym, Szczecin z Gataczem. Ten kanal, sam, bez polgczenia
z taba, pociggnie za sobag znaczne przesunigcie gospodarcze
na korzy$¢ Szczecina kosztem Hamburga. Korzy$¢ odniosag
wprawdzie Stowacja, wschodnie i péinocne Morawy, nato-
miast Czechy zostang upos$ledzone.

Autor ttumaczy potrzebe potaczenia kanatu ,Odra—Du-
naj* z tabag przecigzeniem dotychczasowych drég komuni-
kacyjnych wobec silnego wzrostu przewozéw w ostatnich
czasach. Przypomina, ze z tego powodu ubiegtej jesieni
wegierski wywo6z po raz pierwszy musiat korzysta¢ z Gdyni
i Gdanska, ze wynik Swiatowej wojny bytby inny, gdyby
woéwczas juz istniata droga taba—Odra—Dunaj, ostrzega w
koncu, ze znowu trzeba bedzie podota¢ gwattownie wzmo-
zonym przewozom, choé¢by w wypadku wojny.

Fakt budowy kanatéw tgczgcych porty niemieckie z Du-
najem oraz uwagi przytoczonych autorow nasuwaé¢ nam
muszg mys$l o nieodzownej konieczno$ci przy$pieszenia po-
taczenia Wisty z Dunajem. Wprawdzie Niemcy znajduja sie
otyle w lepszym potozeniu, ze budujg tylko kanaly, majac rze-
ki juz uregulowane i zeglowne, przed nami za$ stoi jeszcze
diugoletnia praca regulacji Wisty i jej doptywoéw, jednakze
potaczenie Wista—Dunaj moze konkurowaé¢ z kanatami nie-
mieckimi, bedac najkrétszg droga miedzy Battykiem i Mo-
rzem Czarnym, miedzy p6inoca i potudniem Europy. (GAM).

KRONIKA GOSPODARCZA

Kanat Cernsooda - Tasaol. @ Wedtug informacji z Buka-
resztu Rumunia stara sie w Anglii o pozyczke 10 mil. fun-
tow na budowe kanatu Cernavoda—Tasaol, skracajgcego o

280 km droge od Cernavody do ujScia Dunaju. (Tasaol le-
zy w linii prostej na wschdéd od! Cernayody i 20 km na
péinoc od portu w Konstancy.) Tasaol, obecnie port wo-

jenny, otrzymatby takze port handlowy dziesie¢ razy wie-
kszy od portu w Konstancy, otwarty catg zime; znajdujac
sie zdata od ujScia Dunaju nie podlegatby on niebezpieczen-
stwu zamulania piaskiem z Dunaju.
Powstanie nowego portu zagraza powaznie starym por-
rumunskim w Konstancy, Gataczu i Braile.
Kanat Grecki. Roéwniez w Grecji rozpatruje sie pro-
jekt budowy kanalu tgczacego Dunaj z Morzem Srédziem-
nym koto Salonik. Kanat ten skrécitby droge o 1420 km.
Koszt jego. budowy oblicza sie na 1,5 miliarda dinarow.
Grupa niemiecka projektuje podjecie sie budowy oby-
wspomnianych kanatéw: rumunskiego i greckiego.
(GAM).
Kanal Mazurski, taczacy jeziora mazurskie z Battykiem,
ma byc wykonczony w potowie roku 1940. Wtasciwy kanat
zaczyna sie od poétnocno-zachodniego brzegu Jeziora Mamry
Ain 6 W ”~ erunliu péinocno-zachodnim ku rzece tynie, koto
Alfoergi. Dalsza droga rzekg tyng — doplywem Pregoly —
i sama Pregota prowadzi do Battyku koto Pitawy. Kanat
diUgosci 50 km daje mozno$¢ szerokiego wykorzystania drég
wodnych, tej tak waznej komunikacji w dzielnicy o struk-
turze rolniczej. Dzieki niemu jeziora mazurskie otrzymajg
potaczenie z Krélewcem i Pitawa, poza tym Pregota i Za-
lewem Wislanym z Elblagiem, a Nogatem, Wistg i Noteciag
z zachodem Rzeszy, w kierunku za$ wschodnim — z Za-

tom

dwu

lewem Kuronskim i Ktajpeda. Przewidziany ruch towa-
robw na kanale bedzie wynosit poczatkowo 200 tys. ton.
(GAM).

Kanat Szwajcaria — Adriatyk. Potgczenie drogg wodna
portbw Morza Adriatyckiego ze Szwajcarig jest przedmiotem

gtebokich studiow we Wioszech.
chwilg uregulowania Rodanu ruch towarowy szwajcarski
stracony bedzie dla portéw adriatyckich. Konkurencje te
chce uprzedzié M. Beretta w swoim $mialym projekcie
przedstawionym w Wtoskim Towarzystwie Rozwoju Wiedzy
w Mediolanie. Z Szwajcarii do Adriatyku istnieje wpraw-
dzie droga zeglowna prowadzgca przez kanat Pawii, taczacy
Mediolan z Padem, zbudowany za Napoleona w 1805r, oraz
stary kanat z Mediolanu do Lago Maiggiore, jednakze o zad-
nej statej komunikacji nie ma mowy. Jedynie mate statki
do 50 ton moga kursowa¢ miedzy Szwajcarig a doling Padu.

Nowy projekt przewiduje droge dla statkbw 600— 800
ton i obejmuje 2 szlaki: ,Pedemontan* — podgdrski o 30 $lu-
zach, ktérego koszt budowy wyniesie 1800 mil. lir6w, oraz
,Padan* — padanski — o 33 $luzach. Rzad wtoski zadecydo-
wat regulacje Padu, po czym bedzie mozna przystapic
do budowy kanatu za cene 1500 mil. lirbw. Szwajcarski
port w Locarno byitby odlegly od Adriatyku o 403 km (a
najwyzej o 540), przy czym nie trzeba zapomina¢, ze przez
Ren z portu w Bazylei do Rotterdamu jest 828 km, a z Gene-
wy do M arsylii przez Rodan bedzie 580 km. Beretta wska-
zuje na znaczne korzy$ci gospodarcze szlaku od Monfalcone
przez Wenecje, i od Rawenny przez Ferrare do Mediolanu,
Turynu i jezior preedalpejsfcich, oraz wspomina o niebezpie-
czenstwie .grozgcym rozwojowi Triestu, Wenecji i Genui
w razie realizacji projektéw wielkiej linii zeglugi $r6dlado-
wej w potudniowej i potudniowo-wschodnej czesci Niemiec.
Potaczenia Marsylii z Jeziorem Genewskim, nastepnie przez
Ren, Dunaj z Morzem Czarnym kanatami budowanymi przez
Niemcy (Dunaj—Ren, Dunaj—taba, oraz Dunaj—Odra—
Wista) stworzg sie¢ wodng wciggajaca w swoj zasieg Rot-
terdam, Antwerpie, Breme, Hamburg i Szczecin.

Przewidziany obrét na linii szwajcarsko-wtoskiej wyno-
siliby 7—@ mil. ton, a frachty bytyby przynajmniej o 50°«
tansze od ceny transportu kolejg. (GAM).

Witosi obawiaja sie, ze z

WPLYWY DO BIBLIOTEKI

., Gospodarka. Wodna (Warszawa 1930, r. V zesz. 2, marzec—ijkwie-
AlGa ™ zawiera Hiieidizyi innymi artykuty: 'Romanskiego E,
naif U* j T>e] niemieckiej sieci drég wodnych i uwagi w stosunku do naszych poczy-

w te] dziedzinie; Pomianéw skiego K., Problem kanalizacji Wisty,

Gdynia, 3 czerwca 1939 r.

oraz szczeg6towe opracowanie problem/u
w Polsce p. t.

rozbuidowy drég wodnych
Przemidymane przewozy wodne po wykonaniu 30-letnieio pro-
gramu rozbudowy drég wodnych w Polsce T. Tillingera.

Zezwala sie na przedruk materiatu z Komunikatéw i inne dowolne uzytkowanie go nawet bez podania zréodta
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