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Te nieoszacowane drogi... nie sg
ani urojone ani niepodobne; kazda
z nich udeptana byta za ztotych wie-
kéw przez przemysinego w swobodzie
Polaka. Odgarnijmy muty, wytnijmy
krzaki, wyrwijmy chwasty, a wszedzie
znajdziemy Slady ojcéw naszych, wszg-
dzie ich duch przewodniczyé nam
bedzie.

Surowiecki: Dzieta str. 25].

Okresli¢ mozna kanal splawny jako sztuczne zamkniecie
pewnej masy wody na dziale wodnym lub na innej przestrzeni,
dokonane w celach komunikacyjnych. W tym wypadku pomi-
jamy — rzecz jasna — wszelkie bifurkacye naturalne. Kanaly,
taczac rzeki i morza ze soba, znoszg tu i dwdzie przyrodzone
granice dorzeczy i zlewisk. Moznaby je slusznie poréwnywac
z mostami drég ladowych. Jak znaczenie mostu polega na tem,
jakie wigZze ze soba krainy, tak znaczenie kanalu, jakie Iaczy
ze sobg rzeki i dorzecza.

Uwazamy sptawne rzeki gléwne za naturalne przedluzenie
wplywu morza w glab kontynentéw i za wiodace do morza
i od morza drogi, dorzecza za$ rzek za naturalne obszary geo-
graficzno-gospodarcze, w ktérych osi- rzeki zwykle plyng?!). Ka-
naly jako sztuczne drogi wodne mogg spetni¢ podobnag rolg

) Por. Romer E.— Rola rzek w historyi i geografii narodéw. (Prze-
wodnik naukowy i literacki, 1900, str. 58—68, 149 —161).

Dr. 8t. Pawlowski. 4
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w rozwoju gospodarczym kraju, ktdry przecinajg, jak rzeki. Wply-
waja rowniez na zgeszczenie i rodzaj zaje¢ ludnosci?).

Powstanie kanatéw splawnych jest w wiekszej mierze za-
wiste od warunkéw przyrodzonych kraju niz wszelkich innych
drédg sztucznych. Przeszkod¢ powaing dla czlowieka stanowia
stosunki hydrograficzne i klimatyczne oraz wysoko$¢ wzgledna
obszaru wododzialowego. Stad pochodzi, ze buduje si¢ kanaty
tam, gdzie linie sieci wodnej sa korzystnie roztozone, klimat
pozwala na diugi okres zeglugi, a teren nizinny lub szerokimi
brézdami poryty nie tamuje inicyatywy ludzkiej. Dlatego juz w naj-
odleglejszych czasach kopano liczne kanaly w nadrzecznych,
szczeg6lnie ujSciowych nizach ?). Najwieksza ilo§é kanaléw przy-
pada w Europie na obnizenie nizinne od Pirenejéw i gér szkoc-
kich az po Ural

Polska, kraj przewaznie nizinny, posiadajacy dosy¢ gesta
i korzystnie roztozong sie¢ rzeczna, z tysiacem przeszlo rzek
i rzeczek 3), z niezliczonem mndstwem jezior, o klimacie umo-
zliwiajacym 8—9 miesieczny okres zZeglugi®), nadaje si¢ lepiej
niz wszelkie inne krainy do potaczern kanalowych we wszyst-
kich prawie swych stronach i we wszystkich kierunkach. Co za$
najwazniejsza, przez Polske biegnie silnie sptaszczony europejski
dziat wodny z pd. zach. na pn. wsch.,, ktoéry oddziela zlewiska
dwéch granicznych mérz Polski. Zaden kanat, laczacy Morze
Czarne z Battykiem, nie moze Polski wyminaé. Projektowane
dawniej i obecnie pofaczenia kanalowe Morza Czarnego z Balty-
kiem przechodza i przechodzily przez ziemie polskie i wszystkie
dzielnice s3 mniej lub wigcej nimi zainteresowane.

Te¢ wielka korzy$¢ geograficznego polozenia Polski zrozu-
miano u nas juz bardzo wcze$nie i umiano jg wyzyskaé, tak jak
umiano od wiekéw dbaé o drogi wodne, przez nature dane.

Y Langhans F. -- Die Wassererwerbs-Bevilkerung im deutschen
Reiche. (Petermann’s Mitteilungen, 1901, str. 233 i karta). — Nad dolna
Warta i Notecig i nad kanalem bydgoskim zajmuje si¢ zegluga 10—30 lu-
dzi na 1000, podczas gdy nad Odra przewaznie 1—10.

) Ratzel F. — Antropogeographie, Stuttgart 1899, cz. I, str. 342—343.

%) Jekel F. — Pohlens Handelsgeschichte, Wien u. Triest 1809, t. I,
str. 193. — Podaje liczbe rzek, rzeczek i potokéw na 4819 i uznaje bardzo
dogodne potozenie Polski.

YY) Meinardus W. — Der klimafologische Atlas des russischen Rei-
ches. (Petermann’s Mitteilungen, 1901, str. 151 i karty).
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Gdy sie¢ mowi o znaczeniu drég wodnych, czy to rzek
splawnych, czy to kanalow, to si¢ je stale przeciwstawia dro-
gom Zelaznym; dawniej poréwnywano je z drogami bitymi?).
Drogi wodne maja swoje dobre i zle strony. Strony dobre sg:
maly wiasny cigzar statkéw, mniejsze przeszkody ruchu, mniej-
sza potrzebna sita pociagowa, moznos¢ wytadowania i natado-
wania towar6w w dowolnych miejscach, réinorodna wielkos¢
statkdw, a wreszcie tariszy przewdz. Zie zas strony drég wod-
nych — to mniejsza chyzo$¢ i punktualno$¢ ruchu, zlodowienie
rzek i kanatow (diuzej trwajace na kanalach z tego powodu,
poniewaz 16d po spekaniu nie moze swobodnie z pragdem sply-
nac), zmienny wodostan (zwlaszcza mala woda daje si¢ zeglu-
dze we znaki), niemozliwo§¢ odbywania podrézy w nocy (z wy-
jatkiem na wigkszych rzekach i kanatach), przeszkody tkwigce
w korycie. NajdonioSlejszg jednak zaleta drég wodnych jest
nizki koszt przewozu. Pod tym wzglgdem rzeki spfawne i ka-
naty zajmujg stanowisko posrednie pomigdzy morzem a kole-
jami. Obliczono, Ze najnizsza granica taryfy dla 1 tm wynosi
na kanale 0-78 h, na kolei 2-3 h ?). Europa zaoszczedza podo-
bno na drogach wodnych z powodu nizkiej taryfy przewozowej
okolo 450 mld. K. rocznie 3). Znaczenie gospodarcze drég wod-
nych polega na tem, ze wplywaja obnizajaco na cene towaru
i to nie tylko surowca lecz takze fabrykatu. Wiadomo, ze przy
wiekszych kosztach przewozu oplaca si¢ przewozi¢ tylko droz-
sze produkty, przy nizszych moga si¢ przesuwa¢ masowe pro-
dukty (surowce i Srodki ZywnoS$ci) z najodleglejszych nawet
obszar6w nadmiernej produkcyi do obszar6w miernej produkcyi.
Dobre drogi wodne, wiodace nawet przez obce kraje, pozwalaja
fatwiej znie$¢ sroga polityke clowa sasiednich paristw. Nie jest
wogdle wykluczone, ze Wisla, nalezycie uregulowana i uspia-
wiona, mimo, ze przeplywa przez dwie granice clowe, mogtaby
uzyskaé utracone wplywy.

Ale nie tylko dla handlu i przemystu maja drogi wodne
zwlaszcza sztuczne tak donioste znaczenie. Przedewszystkiem
bowiem stuzy¢ powinny celom rolnictwa, naprzéd ze wzgledéw

fy Surowiecki W. — Dziefa, Krakow 1861, str. 245—246.
%) 3 Suppdn C. — Wasserstrassen und Binnenschiffahrt, Berlin 1902,
str. 482 i 489.
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melioracyjnych, potem gospodarczo-ekonomicznych. Rolnictwo
zyskuje w drogach wodnych najsilniejszag podstawg¢ swego roz-
woju. Polska w czasie, kiedy wielkiego przemystu jeszcze nie
posiadafa, lecz byla krajem czysto rolniczym, umiata szanowaé
i ceni¢ drogi wodne naturalne, a nawet do budowy drég sztucz-
cznych sie zwrdcila. Z jednej strony prébowala osuszy¢ zabag-
nione obszary, z drugiej strony zwigkszy¢ wywé6z produktéw
gospodarstwa rolnego i lesnego.

W rozwoju drég wodnych sztucznych i w trosce o drogi
naturalne da sie rozr6zni¢ szereg wahan : faza Zywszego zajgcia
sie drogami wodnymi przed powstaniem i zgg¢szczeniem sieci
kolejowej, faza stabszych usitowan w okresie ekspanzyi kolejo-
wej i nowy okres budowy drég wodnych réwnolegly z rozwo-
jem kolejnictwa. Przekonano sig, ze im drogi wodne sg liczniej-
sze i lepsze w pewnym kraju, tem sa tansze taryfy kolejowe ?).
Drogi wodne spefniaja wiasciwy swéj cel tylko wtych krajach,
w ktoérych s3 one dostatecznie glgkokie i przydatne do ruchu
wigkszych statkéw. Poucza o tem przyktad Niemiec i Anglii,
posiadajacej drogi wodne (sztuczne) znacznie gorsze od niemiec-
kich. Koleje zyskuja stanowcza przewage nad rzekami spfawnymi
nieuregulowanymi i nieczyszczonymi i nad kanalami zaniedba-
nymi i plytkimi. Dzieje si¢ to od diuzszego czasu w Krédlestwie
Polskiem, gdzie z chwilg rozwoju sieci kolejowej i niestychanego
zaniedbania drég wodnych przez rzad rosyjski zmniejszy! sig
ruch Zeglowny na WiSle, a ustal prawie na kanatach. Z drugiej
za$ strony liczne przykfady Swiadcza, Zze drogi wodne nie tylko
wytrzymuja konkurencye kolei, lecz takze wykazuja state zwigk-
szanie sie¢ swych wplywéw. Ruch przewozowy wzrést ?)

we Francyi (1875—1895) o 92%, na drogach wodny ch,
o 769, na drogach zelaznych,

w Niemczech (1875—1895) o 1599, , . ”
o 143%, na drogach zelaznych,

w Rosyi?) (1885—1895) o 909, = » 2
o 72%, na drogach zelaznych.

1) W. P. — O pozytecznosci drég wodnych jako $rodka przewozowego.
(Przeglad techniczny, 1909, str. 473).

Suppan j. w. str. 486—480.

%) Ubersicht der Binnenschiffahrt in Russland, Wyd. ministerstwa drog
komunikacyi, Petersburg 1908, obliczone na podstawie tabl. 27.
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W krajach tych powigkszy! sie takze w ostatnich czasach
udzial dr6g wodnych w ogélnym ruchu przewozowym, tak, ze
obecnie wynosi n. p. w Niemczech okolo 25%,, w Rosyil) za$
przypada sSrednio rocznie na drogi wodne 35 mil. t,, na koleje
72 mil. t. przewiezionego towaru (1900 —1905).

W zwiazku z tem stoi staly przyrost ruchu okretowego
w przystaniach rzecznych, z ktérych niejedna przewyzsza nawet
porty morskie 2).

Kwestya drég wodnych jest dla ziem polskich jedna z naj-
bardziej zywotnych a to tem bardziej, Ze ziemie te zblizaja sie
swymi stosunkami gospodarczymi do typu krajow bardziej na
zachéd wysunietych. Dlatego to ekomiczne odrodzenie krain
polskich nalezy poniekad taczy¢ z poprawag warunkéw zeglugi
na macierzy-Wisle i z ulepszeniem lub budowg drdg laczacych
ja z Odra, Niemnem, Dnieprem i Dniestrem.

Krotki rys niektérych kanaléw sptawnych na ziemiach pol-
skich ma wlasciwie na celu te¢ wazng dla nas sprawe raczej
przypomnieé, niz wszechstronnie o$wietli¢.

Czuje sig zobowiazany podzigkowa¢ na tem miejscu JWP.
prof. E. Romerowi za faskawe pozwolenie korzystania z jego
prywatnej biblioteki i ze zbioréw instytutu geograficznego.

Kanal berezynski.

Rzeka Berezyna przedstawia od ujScia do Dniepru az do
miasta Bobrujska 2) (151,5 4#m) droge wodng dostepng dla ruchu
parowcéw, stad az do ujscia kanalu berezyriskiego (235,5 4m),
dostepna dla statkow, az do ujscia rzeki Pony, dostepng tylko dla
tratw. Gtebokos¢ Berezyny wynosi miejscami 0,5 m, wahania wo-
dostanu 1,5—4 m *), spadek od kanatu do Dniepru 0°1%,,. Prze-
szkadzajg w zegludze fawice piaszczyste, tkwigce w korycie pnie

1Y F. Th. - Die Binnenwasserstrassen Russlands. (Zeitschr. f. Binnen-
schiffahrt, 1908, str. 469). ‘

) Romer... j. w. str. 152,

8 —. Die militdrische Bedeutung der Wasserstrassen des europdischen
Russlands. Aus dem ,Wojennyj Sbornik® iibersetzt von O. Muszyiski. (Deu-
tsche Rundschau fiir Geohraphie und Statistik, 1907, str. 219 —222).

%) Voies navigables intérieures de la Russie. Wyd. ministerstwa drég
i komunikacyi, Petersburg 1908, str. 23 25; 119.
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drzewne i liczne zakrety rzeki. Znaczenie Berezyny jako drogi wo-
dnej polega prawie wylacznie na sptawie drzewa!) z bogatych je-
szcze W lasy stron dorzecza, czy napn. przez kanal, czy na pd.
do Dniepru. W historyi Rosyi odegratla ona dzigeki swym brze-
gom bagnistym i nieuregulowanemu biegowi, role¢ waznej linii
obronne;j.

Kanat berezynski (por. rys. I.) zaczyna sie przy uj$ciu rz.
Sergucza do Berezyny z jej lewego brzegu. Rzeka Sergucz wyptywa
z dwéch polaczonych ze sobg jezior Maniec i Plawio. Gérny
jej bieg jest usptawiony (10,7 km), wzdluz dolnego wiedzie t. zw.
kanal sergucki wprost do Berezyny (9,6 Am, 10,6 m szeroko$¢
denna, 3 sluzy), skracajac przez to znacznie droge. Warunki
sptawu tylko na wiosne i w jesieni korzystne przy gtebokosci
dochodzacej 1 m. Jeziora Maniec i Plawio, ktére nalezg na
niewielkiej przestrzeni do systemu kanalowego, nie przynosza
tych korzy$ci, jakie zazwyczaj jeziora lezace w poblizu kana-
té6w przynies¢ moga. Dzieje si¢ to z tego powodu, ze wody
wezbraniowe szybko gina w okolicznych bagnach, stracone dla
zeglugi, tak, iz w czasie posuchy glebokos¢ wody w jeziorach
spada nawet do 0,35 m.

Z jeziora Maniec wiedzie wlasciwy kanat berezynski (7,5 km)
do jeziora Bereszto, opatrzony 4 Sluzami komorowymi, o nieje-
dnostajnej gtebokos$ci (0,53 — 1,42 m), dosy¢ szeroki (17 m). Jest
to zarazem kulminacyjna czesS¢ systemu kanatowego, lezaca
w wysokoSci 164 m n. p. m.

Niewielkie, lecz dosy¢ glebokie jezioro Bereszto nalezy juz
do dorzecza Diwiny. Wyplywa zen rz. Bereszta w gérnej czg¢Sci
uspfawiona, w dolnej swobodnie uchodzaca do rz. Jessy. Krotki
kanat obwodowy werebski f3czy sptawna cze$¢ Bereszty z Jessa.
Do pokonania spadku stuza 2 $luzy komorowe. Rz. Jessa (10,7 km)
uchodzi do jeziora Proszo, ktére znowu przez t. zw. [. kanat
lepelski stoi w zwigzku z jez. Lepelskim. O ile jeziora nie przed-
stawiaja zlych warunkéw komunikacyjnych, o tyle Jessa tak z po-
wodu silnego spadku, jak zbyt matej glebokosci (0'1 m na mie-
liznach) stanowi jednag z gléwnych przeszkéd ruchu.

Z jeziora Lepelskiego wyplywa rzeka Uflta, zwana tu takze
Ulanks. Jest ona w dwd6ch miejscach skrécona i potaczona,

') Rossia — Polnoje geograficzeskoje opisanie naszego oteczestwa
pod red. Semenowa i Lamarskiego, Petersburg 1905, t. IX, str. 318.
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a mianowicie II. kanalem lepelskim przy samym wyplywie z je-
ziora i kanalem obwodowym czasznickim pod Czasznikami.

Stosunki sptawno$ci na rz. Ulle (110 km) sa bardzo zte.
Ilo§¢ wody w lecie wystarcza zaledwie dla sptawu tratw, zasi-
lanie w wode z kanalu lepelskiego zawodzi z tej przyczyny, ze
wody przybierajg w jeziorze bardzo powoli.

Zadna z rzek gtéwnych, ktére kanal Berezyriski faczy, nie
przedstawia sie jako droga wodna pierwszorz¢dna. Dniepr gl6-
wnie z powodu znanych progéw i braku regulacyi w gérnym
biegu, DZwina z powodu tu i 6wdzie *) silnych spadkéw i niz-
kich wodostanéw. Podczas gdy dawniej byla Diwina waina
droga, laczaca gérny basen Dniepru z Baltykiem, to obecnie
z poprowadzeniem linii kolejowych w tym kierunku utracila to
znaczenie i jest linia pomocnicza, o ruchu ograniczonym.

Dtugos¢ drogi wodnej od ujScia Berezyny do ujScia Ully
obliczajg na 549,4 km?), z tego na kanaly i przekopy przypada
zaledwie 22 km (okraglo). Odleglo$¢ Ryga—Cherson przez ka-
nal berezyriski wynosi 2490 km ?®). Spadek od kulminacyi wodo-
dziatowej do Dniepru i DZzwiny da sie przedstawi¢ w sposéb

nastepujacy 4):

Wysokos$¢ n. p. m.: 112 m 164—157 m 118 m
Odlegtosé¢: 160 im 467 km
Sie¢ wodna: Ulta. Kana! berezynski i jeziora. Berezyna.
Spadek: 0-32°%,, 0.1%,

Do pokonania spadku w strone Berezyny sluig 3 S§luzy,
w strong Dizwiny 11 $luz. Dlugo$¢ ich wynosi 43—63 m, sze-
rokos¢ 9 m.

Okres Zeglugi trwa Srednio (1883 —1902) %) 7 przeszto mie-
siecy. Na kanale 16d znika nieco pdZniej.

) F. T. — Wasserstrassen und Kanalgruppen zwischen der Ostsee und
dem Schwarzen Meer und die zur Verbindung dieser Meeresbecken dienen-
den, Binnen- und Seekandle (Zeitschr. f. Binnenschiffahrt, 1909, str. 524).

2) Militdrische Bedeutung ... j. w. str. 222.

3% F. T. — Wasserstrassen ... j. w. str. 525,

Y Sadkowski A. — Kanat Battycko-Czarnomorski (Przeglad tech-
niczny, 1908 str. 161).

%) Ubersicht ... j. w. tabl. 3.



Pierwszy 16d Ostatni 16d lo$¢ dni zegl.

Borysow (Berezyna): 6. XI. 24, IIL 227
SI. II. (Sergucz): 4. XL 30. IIL. 219
» IV. (kanat ber.): 4. XL 5. IV. 212
» XIL (jez. lepelskie): 14. XL 4. V. 222
» XIV. (Utfa): 6. XI. 25. IIL 226
Utta (Dziwina): 2. XL 31. 1L 216

Kana! berezynski ma obecnie znaczenie bardzo mate. Przy-
czyny nalezy szuka¢ w tem, Ze kanal i jeziora, w jego skfad
wchodzace, lezg w okolicy bagnistej, ktdérej przedtem nie osu-
szono. Blota ztozone na dnie jezior, nawet przy matem podnie-
sieniu si¢ wodostanu, podchodzg ku powierzchni wody i utru-
dniajg zegluge. Wszelkie czyszczenie drogi wodnej nie na wiele
sie przydato, poniewaz btota niebawem zasnuly przestrzen wy-
czyszczong !). Nadto czes¢ sieci kanalowej, lezaca w dorzeczu
Diwiny, cierpi z powodu braku wody, co czesto nawet splaw
tratw czyni niemozliwym. Dzielg tez system kanatowy na dwie
czegsci. W czeSci od jeziora Maniec do Berezyny t. zw. wodnej
moga jako tako statki sie porusza, w cze$ci drugiej, zwanej
sptawng (do ujScia Ully), przewaznie tylko tratwy ). Tratwy nie
moga by¢ dtuzsze nad 60 m i nie moga zbyt gleboko si¢ zanu-
rza¢. Z powodu wycinania laséw coraz to mniej drzewa spia-
wia sie z Berezyny do Dzwiny. Przyczyniajg sie do tego rowniez
zte warunki sptawu.

W r. 1897 przedstawial sie ruch na rzekach, ktére z ka-
natem berezynskiin stojg w zwigzku, w sposéb nastepujacy %) :

Statkdéw Tratw
odptyneto przyplyneto odptyneto przyplyn.
w gére w dét =z dolu z géry w dét z géry
Berezyna: 162 238 205 174 2244 447
Jessa: — — — — 257 —
Ulta: — 34 15 4 134 1

Widzimy z tego, Ze nawet ruch tratw w kierunku Bere-
zyna—DZwina jest bardzo nieznaczny, slaby za$ ruch statkow
tylko na Berezynie i Ulle jeszcze sie¢ utrzymuje. W r. 1905 prze-

) F. T.: Wassersfrassen ... j. w. str. 524.
?) 3) Rossia... j. w. str. 320 i 320331,
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wieziono z Berezyny do Dziwiny przez kanal zaledwie 0'8 mil.
pudéw drzewa.

Historye powstania kanalu berezynskiego — jezeli do niej
i projektowanie zalicza¢ bedziemy — nalezy odnies¢ do bardzo
zamierzchtych czaséw. Juz za Zygmunta Augusta pojawia sie
my$l potaczenia Berezyny z Wilija '). Kierunek Dniepr—Niemen
byt dla PolskiiLitwy o wiele korzystniejszy, niz Dniepr—Dzwina
i Swiadczy bardzo dobrze o nieznanym blizej projektodawcy.
Wojna o Inflanty nie pozwolita planu odrazu uskuteczni¢. W no-
wej formie odzy! ten pomys! pod koniec panowania Zygmunta IIL
Oto krélewicz Wiadystaw podjat sie wiasnym kosztem przekopa¢
wspomniany kanal ?). Sejm warszawski z r. 1631 wyznaczy!t
nawet komisye majgca zbada¢ teren i rentowno$¢ projektowanej
drogi wodnej. Nie znamy blizej przyczyn, dla ktérych rzecz od-
wleczono. Pdzniejsze plany kanatowych polaczern z epoki Stani-
stawowskiej nie objety tej czeSci Polski, poniewaz niebawem
Polska ja utracita.

Dopiero rzad rosyjski, idac niewatpliwie za przykiadem
Polski, zbudowal kanal berezyriski, obecnie istniejacy, w latach
1797—1804. Juz pierwotnie kanal ten mial sluzyé¢ do splawu
drzewa ®). W latach 1805—1817 krazyly po kanale statki $red-
nich rozmiaréw, ktérymi przewozono takze zboze i sél. W la-
tach 1817—1843 nastapita przerwa w zegludze z powodu prze-
szkdd na Berezynie i z powodu zamulenia si¢ rzek i jezior Ma-
niec i Plawio. W r. 1843 oczyszczono nieco kanal, przebudo-
wano $luzy i usunieto tu i 6wdzie przeszkody na rzekach. Nie
na wiele sie to jednak przydalo, kiedy niebawem ostabl ruch
zeglowny a kanal stracil ostatecznie swe znaczenie.

W latach osiemdziesigtych i na poczatku 20 w. wylonity
sie nowe projekty. Postanowiono zarzuci¢ dawny kanat i przy-
stapi¢ do budowy nowego. Jedni planujg kanat handlowy we-
wnetrzny, drudzy za§ wielki kanat morski (Defosse 1896, Buch-
terschell 1904), ktéryby umozliwiat przejazd floty wojennej
z Morza Battyckiego do Czarnego. W obu wypadkach przewi-
dziane sa roboty regulacyjne w korycie Dzwiny i Dniepru. Mi-

1Y Rossia... j. w. str. 319.

%) Volumina legum t. III. r. 1631.

%)y Stownik geograficzny Krolestwa Polskiego, Warszawa 1880, t. I
str. 148.
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nisterstwo komunikacyi skfania si¢ do budowy kanatu z Witebska
nad DZwing do Orszy nad Dnieprem!). Kanal ma by¢ dtugi
194,2 km, gleboki 2—2'5 m, szeroki 17—21 m i przydatny dla
statkéw zanurzonych 1,8 m a o 500—800 t pojemnosci?).

Kanat Oginskiego.

Kanat Ogiriskiego taczy dorzecze Niemna z dorzeczem Dnie-
pru i stanowi drugie przejScie wodne z Morza Czarnego do
Battyku. Z Niemnem faczy go rz. Szczara, z Dnieprem zas rz.
Prype¢ i rz. Jasiolda, wpadajaca razem z rzeka Ping do Prypeci.

Prypec 3) jest rzeka zeglowna i dostepng dla parowcow juz
od Piniska. Parowce moga si¢ zanurzaé¢ 0-88 m. Przeszkody ru-
chu sg te same jak w Berezynie, tylko, ze kraj tu jeszcze bar-
dziej bagnisty. Spadek Prypeci od ujscia Jasioldy do ujscia
do Dniepru jest minimalny (0-06 %,.) *). Szeroko$¢ koryta waha
sie od 25 m przy uj$ciu Jasioldy do 500 m przy uj$ciu do Dnie-
pru. Naogél przedstawia Prype¢ nie najgorsza jeszcze droge
wodng (500 km) z 25 przystaniami, z ktérych Mozyr jest naj-
wazniejsza. Rzeka Jasiolda wyplywa z blotnistych okolic Puszczy
Biatowiezkiej, skad otrzymuje dosy¢ wielkie zasoby wody. Cha-
rakter rzeki nie wiele sie rozni od Prypeci. Liczne zakrgty, ia-
wice piaszczyste i zmienna giebokos¢ tamujg w lecie zegluge.
Nawet tratwy nie moga wowczas po Jasiotdzie plynac a podroz
w gore rzeki trwa kilka tygodni. Daje si¢ odczuwaé brak wéd
zapasowych, ktéreby wodostan podnosily. W poblizu ujScia ka-
natu Oginskiego jest Jasiolda skanalizowanai opatrzona $luzami.
Spadek Jasioldy od Zrédel do ujScia wynosi 0:14%,,. Szerokos¢
koryta jest nieznaczna, brzegi za$ podobmnie jak brzegi Prypeci
bardzo nizkie.

Kanat Oginskiego (por. rys. Il.) prowadzi z Jasiotdy napn.
do rz. Szczary, przecinajac dwa jeziora: Wolke i Wygonowskie.

) Sadkowski — Kanal... j. w. 161.

-) F. T. — Wasserstrassen... j. w. 525 — Supp dn — Wassersirassen...
j. w. str. 530 — Militdrische Bedeutung... j. w. str. 223.

8) Militdrische Bedeutung... j. w. str. 309—312. Voies navigables ... j.w.
str. 25 26; 120—122.

Y Tutkowski P. — Kratkij gidrograficzeskij oczerk centralnago
i juznago Polisia. Zytomierz 1910, str. 18 i 20.
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Kanat zatozono w warunkach nie bardzo korzystnych, po-
niewaz grunt jest czeScia piaszczysty, czgdcig zatorfiony, na
0gd! za$ pokryty bagnami lub jeziorami. Wytyczono jednak jego
kierunek tam, gdzie warstwice 150 m biegngce wzdluz Szczary
i doptywéw Prypeci najbardziej si¢ zblizajg do siebie, kulmina-
cyjna za$ ptaszczyzna europejskiego dzialu wodnego (156 m)
jest zajeta przez kilka jezior. Tylko dalej na zachodzie miedzy
Jasiotdg a doplywem Szczary Hrywda mozna byto znaleié po-
dobne zwe¢zenie i obnizenie dzialu wodnego. Jest to jednak
okolica jeszcze bardziej zabagniona. Blota Polesia przechodza
na calym tym obszarze w dorzecze Niemna; przez zbudowanie
kanatu wyzyskano owo naturalne przejscie.

Kanat Oginiskiego mozna podzieli¢ na trzy czesci, t. j.:
1. przestrzen od Jasioldy do jez. Wygonowskiego, 2. jez. Wygo-
nowskie, ktore stanowi kulminacye kanatu, 3. kanat odplywowy
z jez. Wygonowskiego do Szczary. Przestrzen Jasiolda— jez.
Wygonowskie (48 km) ') jest opatrzona 9 $luzami komorowemi
i jedna pofsluza, ktéra stuzy do napelniania kanatu woda z jez.
Wygonowskiego. Rozmiary $luz: 43 m dlugosé, 5 m szerokosé
wrét; szerokos$¢ denna kanatu: 6—11 m, Srednia gleboko$¢0-88 m.
Po obu brzegach wioda $ciezki do holowania statkéw i tratw
zapomoca liny. Jezioro Wolka stuzy¢ moze statkom za przystan
zimowg %).

Jez. Wygonowskie o powierzchni 29 im? i o nizkich za-
bagnionych brzegach odgrywa wazna rolg rezerwoaru. Na wio-
sn¢ zwierciadlo jeziora podnosi ni¢ nawet do 2 m (ponad zero
wodowskazu), zresztg wahania wynosza 0°7—1 m. Jednakze mimo
to zapas wody w jeziorze nie jest zbyt wielki, (nie przekracza
19-5 mil. m?®), tak, Zze po diuiszej posusze nie wystarcza do
utrzymania w kanale wody o pewnej glebokoSci. Nie mozna
takze jeziora dostatecznie spu$ci¢ do kanatu.

Z jez. Wygonowskiego prowadzi krétki (8 #m) kanal od-
plywowy do rz. Szczary o rozmiarach takich samych jak na
przestrzeni poprzednio omdéwionej, z jedng $luza. Caltkowita diu-
gos¢ kanalu wynosi 55 km, spadek od kulminacyi (156 m) %) ku

1y Memel-, Pregel- und Weichselsirom, ihre Stromgebiete und ihre wich-
tigsten Nebenfliisse. Wyd. H. Keller, Berlin 1899, t. II, str. 116—118.

%) Stownik geograficzny, Warszawa 1885, str. 403.

) Sadkowski — Kanal.. j. w. str. 161.
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Jasiotdzie 0-3%,,, ku Szczarze 0-2%,,. W pierwszej czeSci poko-
nuje kazda §luza spadek 1:3—22 m?).

Rzeka Szczara jest na matlej tylko przestrzeni opatrzona
w pétsluzy, a kolo Stonimia nawet uregulowana. Sluzy te, w pla-
nie pierwotnym nie przewidziane, okazaly si¢ konieczne, ponie-
waz statki osiadaly czesto w lecie na mieliznie. Ale i obecne
przeszkody zZeglugi (zakrgty, piaski, brak drogi do holowania)
sa bardzo znaczne. Szczara jest wlasciwie tylko na wiosne
i w jesieni sptawna, w lecie bowiem przy $§rednim wodostanie
glebokos$¢ jej wynosi na wielu miejscach zaledwie 0 27 m. Uwa-
zaja ja tez zgodnie za najgorsza do zeglugi cze$S¢ sieci kanalo-
wej. Od kanatu do ujscia Szczara plynie ze spadkiem (okraglo)
0-29%,.

Niemen nie odgrywa zbyt wielkiej roli jako droga wodna
z tej przyczyny, poniewaz znajduje si¢ jeszcze ciagle w stanie
pierwotnym (w gérnym biegu zanurzenie statkéw nie moze prze-
nosi¢ 035 m), a prac podjetych za czas6w polskich nalezycie
nie kontynuowano. Cze$ciowe nieracyonalne naprawy przeprowa-
dza sie od roku 1874. W latach 1896—1900 wydano na nie
450.000 rub., sume, ktéra zapewne pokryla tylko koszta admi-
nistracyi.

Dlugo$¢ drogi wodnej Zalew Kuroriski—Chersoni wynosi
przeszto 2500 km. Warunki klimatyczne, w jakich sie¢ sie¢ kana-
fowa znajduje, zastuguje na baczniejsza uwage gléwne z tego
wzgledu, Zze okres zlodowienia trwa na jez. Wygonowskim nieco
diuzej ?) niz w Jasioldzie i Szczarze. Jest to, jak widzimy, zla
strona bezposredniego wiaczania jezior do systemu kanatowego.

Stosunki zlodowienia w kanale i rzekach sa nastepujace
(1883—1902) 2):

Pierwszy 16d Ostatni 16d los¢ dni zegl.

Borodyszcze (Jasiotda): 12. XL 17. 1IL 240
SI. I (kanal przy ujsciu

do Jasiotdy): 14. XL 15, IIL 244
Stonim (Szczara): 4. XL 17. 1IL 232

1) Tillo A. — Atlas prodoinich profilej. Petersburg 1882, czes¢ 1V,
nr. 17—18.

2) Memel-, Pregel- und Weichselstrom ... j. w. str. 111 i 117.

%) Ubersicht... j. w. tabl. 4.
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Okres zeglugi wynosi zatem 8 miesigcy, o ile jezioro nie
skroci go do 7-5 miesigca nawet.

Ruch na kanale ogranicza si¢ z powodu wymienionych juz
przeszkéd do splawu tratw drzewnych. Statkéw malo przebywa
kanal a o parowcach juz dawno tu nikt nie slyszal. Na przejazd
w warunkach pomyS$lnych potrzeba dla tratwy 10—20 dni,
dla barki lub fodzi 3—4 dni; podréz tratwg z Prypeci do
Niemna trwa zazwyczaj 6—9 tygodni. Kanal lezy w okolicy bar-
dzo stabo zaludnionej i nie przecigtej przez wazniejsze linie
komunikacyi lagdowej. Wigksza miejscowos¢ a zarazem przystan
kanatlowa to Telechany, poloZone w polowie drogi z Jasioldy
do Szczary. Dane statystyczne wykazuja staly upadek znaczenia
kanatu. W latach 1844—57!) przewieziono tadunku z Niemna
do Prypeci za 11.277 rub., z Prypeci do Niemna za 748.360 rub
Juz wéwczas przewoéz sie zmniejszyl w latach pigcdziesigtych
0 25%, w porownaniu z latami poprzedniemi. Wplyngfo na to
trzebienie laséw i koleje. W latach 1889—1894 2) przeszto przez
kanat 18 matych (po 5 t ladunku) statkéw przewainie z Pry-
peci do Niemna, z ktérych tylko 7 dotarto do Slonimia. O wiele
wiekszy byl ruch statkéw na kanale i na jasiotdzie od Tele-
chanéw w doél, bo 121 §rednio w roku. Zywszy zato jest splaw
tratw z dorzecza Prypeci i dalszych nawet okolic do Niemna.
Z 5000 tratw, ktére $rednio w roku (1890—1894) opuszczaly
Telechany, odplyneto tylko 500 do Jasioldy a 4500 do Szczary.
Précz drzewa budulcowego przewozono takze tratwami drzewo
obrobione (debowe brusy i klepki), zboze, sol, potaz i t. p.

W r. 1905 przewieziono przez kanat z dorzecza Dniepru
do dorzecza Niemna 3,5 mil. pudéw towaru. Z Prypeci przeszto
w gore Jasioldg tylko 1,7 mil. pudéw, podczas gdy réwnocze-
$nie dostarczyta Prype¢ Wisle 15 mil. p. fadunku.

Kanal Oginskiego powstal u schylku istnienia paristwa pol-
skiego i jest dzietem inicyatywy prywatnej, Wybudowal go ?)
Michat Oginski, hetman w. lit. i woj. wil,, czlowiek ,ozywiony
najlepszemi checiami i wspierany radg Butrymowicza“, kosztem
12 mil. zfp. Roboty rozpoczal w r. 1765 na swoich rozlegtych

1y Stownik geograficzny ... j. w. str. 404,

%) Memel-, Pregel- und Weichselstrom ... j. w. str. 118,

% Korzon T. — Wewnefrzne dzieje Polski za Stanistawa Augusta,
Warszawa—Krakow 1897, t. II. str. 66—68.
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dobrach. Juz w r. 1768 byla zapewne znaczna czg$¢ robot wy-
konana, kiedy sejm warszawski !) pragnie uczci¢ hetmana po-
mnikiem i wynagrodzi¢ mu wklady nadaniem krélewszczyzn
i oplat przejazdowych, byleby tylko kanal byl utrzymywany
w nalezytym porzadku.

Réwnocze$nie polecil sejm komisyi skarbowel, ktérej pie-
czy drogi w Polsce powierzono, azeby zajgla si¢ budowg drég
i dojazdow, jakotez czyszczeniem rzek. Z polecenia za$ krélew-
skiego profesor akademii wileriskiej Narwojsz, idac Sladami Mi-
kotaja Tarly?), ktory ,z mitoSci dobra powszechnego“ oczyScit
w r. 1550 Niemen ze skal! podwodnych, pracowal gorliwie nad
usunieciem przeszkéd zeglugi w Niemnie, co dla nowego kanatu
nie bylo bez znaczenia. W r. 1784 przeszedt z Chersonu do
Krolewca statek o 35 fasztach, czyli ze juz wéwczas byt kanat
gotowy. Wspomniany hetman Ogiriski byl takze jednym z pierw-
szych pionier6w osuszenia Polesia, juz to przez to dzieto, juz
to przez wykopanie kanalu, odwadniajgcego pod Stetyczowem.

Kanat ulegl niebawem zaniedbaniu wskutek wojen rozbio-
rowych. Odczyszczono go w latach 1797 — 1804 ®), tak, ze byt
przydatny do sptawu drzewa, kitdéry szczegdlne przybral roz-
miary okolo r. 1820. Mimo, ze do r. 1876 wydano na rdine
budowle i utrzymanie sieci kanalowej 1-5 mil. rub., to jednak
ani na wlos warunkéw zeglugi nie poprawiono. Nie brakto
w pézniejszych czasach réinych projektéw, zmierzajacych do
ulepszenia tej drogi wodnej tak, azeby nadawata si¢ na wywéz
zboza z pd. gubernij rosyjskich do Baltyku, rzad jednak nie po-
szed! za tymi glosami i pozostawit w zaniedbaniu drog¢ wodna,
nieodpowiadajgca najprymitywniejszym nawet wymaganiom.

Kanal kroélewski.

Kanat krélewski faczy Dniepr przez Prypec i Ping z Wista
przez Muchawiec i Bug. Jest to trzecie pofaczenie wodne Bal-
tyku z Morzem Czarnem, okragio na 2500 km dtugie (Gdarisk-
Cherson).

%) W konstytucyi z r. 1768 zowie si¢ kanal Ogiriskiego ,Kanal wielki
Piriski czyli Port Ogiriski“. Vol. leg. t. VII. str. 392.

%) Skrzetuski — Prawo polilyczne narodu polskiego, t. 1, str. 213,

%) Rossia... j. w. str. 320, Jekel... j. w. str. 64,
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Rzeka Pina jest jakgdyby dalszem przediuieniem na zach.
Prypeci, ktérej bieg g6rny znajduje si¢ w pd. zach. stronie Polesia.
Jest to rzeka o kretem korycie, o nizkich, zalewnych brzegach,
o spadku réwnym Prypeci (0:06%,). Uregulowana nieco w gére
od Piriska, nie dozwala na zywszy ruch Zeglowny z powodu
matej gleboko$ci (w przepustach 0-5—1 m) ).

Z Ping wiaze si¢ bezposrednio kanal krélewski (por. rys. Ill),
ktérego diugo$¢ wynosi okraglo 80 km. Przekréj wzdiuz kanatu
i zlaczonych z nim rzek jest nastgpujacy ?):

S1. Brzes¢ Li- Pifsk

tewski XII. $l. II.  §l.-Wygoda $§l. Sieliszcze $I. IV. §l. VIL
Wysokosé: 1284m 1389 m 1408 m 141-1m 1341m 1305m
Odlegtosc: 812 km 12:1 km 242 km 41 km 375 km
Woda: Muchawiec. Kanat krdédlewski. Pina.
Spadek: 0'11%,, 01 30/00

Przestrzeni kulminacyjna znajduje sie miedzy $luzami w Sie-
liszczu i Wygodzie. Z Wygody do Brze$cia Litewskiego kanat
jest zaopatrzony w 12 $luz (wlaSciwie péiSluz), z Sieliszcza do
Pifiska w 7 $luz. W kierunku za zachéd ma kazda §luza poko-
na¢ $rednio 103 m spadku, w kierunku przeciwnym 15 m
spadku. Przez $luze komorowa piriska®) moga przej§¢ statki
40 m dlugie, 6 m szerokie i 1'2 m zanurzone. PélsSluzy sg tak
zbudowane, Ze wytwarzaja stan wody w kanale na 1 m gleboki.
W okresie zimowym wrota $luz pozostaja nieczynne; dziwiga
sie je dopiero wéwczas, gdy wody wiosenne zaczynajg odply-
wacé, W czasie wiosennego przyboru wod zaciera sig¢ prawie
granica wododziatowa migedzy obu zlewiskami, statki moga bez
przeszkody dociera¢ az do §luzy w Pirisku. W lecie natomiast
cierpi kanal na brak wody i Zegluga musi postugiwac sie Slu-
zami. Pomy$lano takie o zasilaniu kanalu w potrzebny zapas
wody. U koriczyn swoich otrzymuje kanal wode to z gérnego
Muchawca, to z gornej Piny, kulminacyjna zas przestrzen z dwéch
jezior, polozonych na pd. od kanatu.

Kanat zasitkowy Orzechowski zaopatruje kanat krélewski
we wode z jeziora Orzechowskiego, uchodzac don koto Sluzy
w Wygodzie, inny réw doprowadza wodg¢ z jeziora Bialego do

Yy Militdrische Bedeutung ... j. w. str. 314—315.
Voies navigables... . w. str. 122—124,
) Tillo — Atlas prodolnich profilej ... j. w. nr. 24,
%) Memel-, Pregel- und Weichselstrom... j. w. t. 1II, str. 468—469
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Sluzy w Sieliszczu. Zapas wody w obu jeziorach jest zupetnie
wystarczajacy (58 mil. m®). Szeroko$¢ denna kanalu wynosi 11 m;
brzegi zbudowane przewaznie z piasku i torfu s3 obwarowane
faszynowymi tamami. Po obu brzegach kanalu i po pn. brzegu
Muchawca i Piny wioda drogi holownicze. Statki holuje si¢ przy
pomocy ludzi lub koni, przy pomysSlnym wietrze uiywa sie
zagli.

Kanal kroélewski zbudowano w miejscu, gdzie europejski
dzial wodny opada ponizej 150 m. Odleglos¢ warstwicy 150 m
na pn. i na pd. od kanalu wynosi okoto 40 km. Nadto dziaf
wodny si¢ tu splaszcza, jak to wida¢ ze spadkéw (na str. 15).

Dzial wodny biegnie obecnie od Bugu na pn. wschéd mig-
dzy kanalem odwadniajacym Tursko-Orzechowskim a Prypecia
wazkim pasem, wzdluz lewego brzegu Prypeci i przechodzi na-
stepnie przez t.zw. Degbowe bloto na grzede wododzialowa mie-
dzy Muchawcem a Jasiolda. Grze¢da ta ciggnie sie¢ na wschod
az do Pinska i stanowi dzial wodny miedzy Jasioldg a Pina.
Wzniesiona na 150—170 m, przedstawia kraj mato (stosunkowo)
zabagniony i z tego powodu geSciej zaludniony. Tak jak pn.
jej krawedzig Jasiotda ptynie, tak wzdiuz krawedzi pd. Pinaikanat
wioda, pozostawiajac wielkie blota na pd. Blota za§ owe prze-
chodzg niespostrzezenie az w dorzecze i doling Bugu a nawet
poza Bug w dorzecze Krzny. Toby skfania¢ moglo!) do prze-
suni¢cia dzialu wodnego Wista—Dniepr dalej na zachdd miedzy
Wieprz a Krzng¢ i do przypuszczen o zmianie biegu Bugu. Z tych
rozwazan widzimy, ze kanal krélewski wyzyskuje naturalne ob-
nizenie europejskiego dzialu wodnego w miejscu moze najdo.
godniejszym dla pofaczenia Morza Czarnego z Baltykiem.

Rzeki Muchowlok i Muchawiec, o kretym biegu i niewielkiej
szerokosci, prowadza z kanatu do Bugu. Warunki zeglugi na Bugu,
rzece o bardzo powolnym biegu (0-29,, wynosi spadek od Brze-
Scia Litewskiego do ujscia) a o dosy¢ wielkich choé zmiennych
zapasach wody i réinej gtebokosci (0'4—2 m), nie moga by¢
korzystne z powodu zupelnego zaniedbania tej rzeki. Pefno tu
jeszcze w korycie pni, glazéw, wedrujacych tawic, jazéw igwal-
townych zakretéw koryta, co nawet splaw tratw czyni ucigz-
liwym.

Y Memel-, Pregel- und Weichselstrom ... j. w. t. Ill. str. 135,
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Stosunki zeglownos$ci nie ulegly ani na wios zmianie na
lepsze w poréwnaniu z pierwsza polowa 19 w.?). Zegluga jest
wilasciwie tylko na wiosng mozliwa, tem bardziej, Ze wysoki
wodostan wiosenny dosy¢ diugo si¢ utrzymuje. Na roboty re-
gulacyjne przeznacza rzad rosyjski?) podobno 25.000 rubli
rocznie.

Okres zeglugi trwa $rednio 8 miesigcy a mianowicie
(1883—1902) 3):

Pierwszy 1od Ostatni 16d  llo$¢ dni zegl.
Mozyr (Prype¢): 13. XL 19. 11 229
Brzes¢ Litewski (Bug): 12. XL 12. 1IL 245

llos¢ dni, w ktdrych zZegluga moze sie odbywaé, jest wiek-
sza na Bugu niz na Prypeci.

Ruch zeglowny i spfawny jest na kanale krélewskim zyw-
szy anizeli na kanale Ogiriskiego. Tem samem i znaczenie tej
drogi wodnej jest wigksze. Wedlug danych z lat 1890—1894 %)
przebywa kanat zaledwie kilka parowcdw rocznie, silny jest na-
tomiast ruch parowcow holowniczych do i od Piriska. Inne statki
sa to przewaznie barki, berlinki, galary o pojemnosci najwyzej
45 t. Liczba statkéw przejezdzajacych przez kanal jest mala:
15 statkow w kierunku na wschdd, 90 w kierunku na zachdd.
przewozono na nich zboze, wegiel, cegl¢ i obrobione drzewo.
Ruch statkéw wzmaga si¢ wyraznie dopiero od Piriska i od
Brzescia Litewskiego. Splaw tratw na kanale zasluguje przede-
wszystkiem na uwage. Przez Brzes¢ Litewski z Muchawca w do6t
przeszto 11.150 tratw, z Piriska w gére 14.250 (cyfry niezgodne).
Z 14.350 tratw, ktdére $rednio rocznie w wspomnianym czasie
przez dolny Bug splynety w dol, pochodzito tylko 18%, z gér-
nego i $redniego Bugu, a 78%, z Muchawca czyli z kanatu.
Z 186.000 t tadunku, przewiezionego Bugiem w r. 1894, przy-
pada 80%, na kanal. W latach 1900—1905 przeszto w dot przez
Brzes¢ Litewski rocznie 14.388 tratw, z ktérych znaczna cze$é

) Stuckenberg — Hydrographie des russischen Reiches. Peters-
burg 1844, t. I, str. 140—141.

2) Drogi wodne w Krolestwie Polskiem. Przeglad techniczny, 1908,
str. 335.

%) Ubersicht ... j. w. tabl. 4.

Y Memel-, Pregel- und Weichselstrom ... j. w. t. Ill. str. 469, 444.

Dr. St. Pawlowski, B
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pochodzita z Muchawca i kanatu. Wogéle udzial Dniepru w cat-
kowitym splawie drzewa Wislg da si¢ oceni¢ na 259, !). Drzewo
splawia si¢ z dorzecza Prypeci i z dalszych nawet gubernii
(Smolerisk). Przepisana szeroko$¢ traw nie moze przenosi¢ 6 m.

W roku 1905 przewieziono z dorzecza Dniepru do Wisly
14,7 mil. pudéw towaru, z czego 11,4 przypadato na drzewo.
Jezeli sie zwazy, ze Dniepr wystal w stron¢ Baltyku przez owe
trzy wymienione kanaly 18,8 mil. pudéw towaru, a z tego 14 mil.
pud. przypada na kanal krélewski to tem samem zyskamy tu
dowdd, iz kanal krélewski mimo wszystko odgrywa pewng role
jako droga wodna. W przystaniach, lezacych na drodze do ka-
nalu, ruch okretowy byl nastepujacy %):

Przywoz Wywéz
(w mil. pudéw) Razem
Pinisk 1900 : 122-8 29 1257
1905 : 65'8 1-8 677
Brzes¢ Litewski 1900: 13-4 0-2 136
1905: 122 2:2 14:4

Ruch na Prypeci jest wigkszy niz na Bugu; lecz podczas
gdy na Prypeci ulega on silnym wahaniom, to na Bugu powoli
wzrasta.

Dla poréwnania dodam, ze w roku 1815 przeszio przez
Brzes¢ Litewski w obu kierunkach 417 tratw i statkéw, w roku
1816 — 471, w r. 1817 — 1597, w r. 1818 — 709%. Ale tez
w tym czasie kanal! byl zaniedbany.

Podobno krol Wladystaw IV. podjal mysl polaczenia Dnie-
pru z Wistg ¥). Urzeczywistniono jg jednak dopiero za Stanistawa
Augusta. Jako roboty przedwstepne nalezy uwazaé oczyszczenie
rzek, przedsigbrane przez obie komisye skarbowe. Przeprowa-
dzono wéwczas dokfadng rewizye Bugu ®) wedlug podanej in-
strukcyi. Przystapiono do regulacyi Stucza i Horynia i usunieto
zawady zeglugi na rzece Pinie i Muchawcu. Dziela przekopania
kanalu krdlewskiego dokonata komisya skarbowa litewska. Ro-

Y Drogi wodne w Krdlestwie Polskiem... j. w. str. 353.

%) Ubersicht ... j. w. tabl. 21, str. 39 i 57.

) Stuckenberg — Hydrographie... j. w. str. 141,

%) Stownik geograficzny, Warszawa 1886, pod Muchawiec str. 791.
Y Korzon T. — Wewnefrzne dzieje Polski ... j. w. str. 69—T72.
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boty rozpoczeto prawdopodobnie w r. 1775, wykoriczono osta-
tecznie w latach 1781 —1783. Kierownictwo techniczne dzieriyt
sjeometra i hydraulik® Szulc, wyksztalcony w Szwecyi. On réw-
niez wytyczyl trase kanatu. Polozyl tu takie wielkie zastugi
Butrymowicz !), ktéry od r. 1778 przez 6 lat bez przerwy zaj-
mowal sie osuszaniem blot pinskich, budujac groble i kanaty,
Igczace Styr z Prypecia. W r. 1784, chcac niedowierzajaca
szlachte zacheci¢ do uiywania nowej drogi wodnej, przeprawil
sie z 10 ,szuhalejami“ z Piriska do Warszawy i napisal dzien-
nik podrézy. Niedlugo potem zwiedzil kanal sam krél. Kanat
miat kosztowaé 1 mil. zip. Jest to suma bardzo mala w poré-
wnaniu z kosztami spoélczesnej budowy kanaiu Oginskiego.
Nalezy przypuszczaé, Ze wiele sig tu dzialo ofiarno$cig prywatna,
chociaz z drugiej strony nie braklto przeszkéd, stawianych przez
opornych wiascicieli mtynéw. W latach 1785—1787 statki i tratwy
przechodzily wygodnie przez kanal ze znacznym cigzarem drzewa
i r6znych produktéw. Lecz juz wr. 1788 zegluga utknegta z po-
wodu braku wody, spowodowanogo mato$niezng zima i suchem
latem. Warto$é zatrzymanych wéwczas na kanale towaréw oce-
niano na 300.000 czerw. zt. Specyalna deputacya komisyi skar-
bowej litewskiej, do ktorej i Butrymowicz nalezal, zwiedzila prze-
strzenn kanatowa od Pinska do Bugu i proponowala liczne zmiany.
W r. 1792 wyznaczono kierownictwo robét i potrzebna sumeg na
roboty i straz kanalowa (100.000 ztp.). Rozbiory Polski prace
te przerwaly, tak, ze piekne dzielo znalazlo si¢ niebawem
w upadku?), a to w tem wigkszym, Ze rzad zaborczy dopiero
w latach 1839—1843 do gruntowniejszej zabrat si¢ naprawy °).

W najnowszych czasach pojawit si¢ projekt %) przebudo-
wania kanatu i stworzenia drogi wodnej Gdansk-Cherson. Droga
ta wyzyskuje bardziej naturalne warunki terenu, ma dluzszy okres
zeglugi i obiecuje daleko wigksze korzysci handlowe niz droga
Ryga-Chersoni.

1) Encyklopedya Olgebranda pod Butrymowicz, str. 701—703, Encyklo-
pedya ilustrowana str. 840.

?) Jekel — Pohlens Handelsgeschichte... j. w. str. 66.

%) Memel-, Pregel- und Weichselstrom... j. w. t. llI, str. 467.

Y Sadkowski — Kanat.. j. w. str. 211—212.
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Kanal augustowski.

Kanal augustowski jest jedynem polgczeniem wodnem Wi-
sly przez Narew i Biebrzg z Niemnem przez Czarng Haricze.
Dlugo$é owej drogi wodnej wynosi przeszio 400 km, z czego
przeszto 300 km przypada na swobodnie plynace rzeki, 100 km
za$ na kanal i koryta rzeczne uregulowane.

Rzeka Narew od uj$cia Biebrzy az do ujscia swego do
Bugu plynie szerokg podmokta doling, otrzymujac gléwne zapasy
wody z mazurskiej plyty jeziernej. Spadek Narwi na wspomnia-
nej przestrzeni nie wiele rézni si¢ od spadku innych rzek niziny
polskiej (0:13°%,,). Piaszczyste brzegi i obszerne piaskiem za-
stane dno koryta przyczyniajg sig¢ do tatwego powstawania licz-
nych odndéd, tach i mielizn, ktére w wysokim stopniu utrudniajg
zegluge. Zegluga prawidlowa moze si¢ odbywaé dopiero od
Pultuska, podczas gdy w gore tylko w czasie wiosennych i je-
siennych wod; zresztg splaw tratw jest mozliwy. Nic dziwnego,
rzeka bowiem od czaséw istnienia panstwa polskiego, ktére ja
juz w 15 w. umialo jako droge wodna ceni¢?'), nie doznata
opieki ze strony rzadu i musiala podupas$é. Dopiero w ostat-
nich czasach projektuja regulacye Narwi i kanat z Zegrza do
Warszawy %).

Do Narwi wpada z prawego brzegu rzeka Biebrza. Wy-
plywa ona z obnizonego do 120 m dzialu wodnego migdzy do-
rzeczem Niemna a Wisly, i plynie na zach. ze spadkiem silniej-
szym (07%,,) do ujscia rz. Netty i poczatku kanatu, potem
stabszym (0-1299%,,). Wnet bowiem przecina bagnisty i zatorfiony
kraj, ktory sig az do jezior augustowskich rozposciera. Biebrza,
uregulowana i zabezpieczona groblami i tamami jeszcze przed
powstaniem kanatu augustowskiego, przedstawia dosy¢ dobra
droge wodna, o $redniej gigbokosci 1:77 m 3). Poboczny jej do-
plyw rzeka Netta nalezy juz do systemu kanatu augustowskiego
(por. rys. IV).

1y Volumina legum t. 1. kons. z r. 1447, 1496.
%) — Drogi wodne w Krolestwie Polskiem ... j. w. str. 335.
3) Militdrische Bedeutung... j. w. str. 317—318.
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Kanat augustowski przekopano w starej dolinie dyluwial-
nej !), stanowiacej naturalne przejScie z Niemna do dorzecza
Wisty, tak jak dolina torurisko-eberwaldzka z Wisty do dorze-
cza Odry prowadzi. Dno doliny jest zajete przez lancuch jezior,
odwadnianych przez Nette do Biebrzy i przez Czarng Harcze
do Niemna. Oddzielaja ja nadto od Biebrzy liczne pagdrki wy-
dmowe. Owo obnizenie dolinne ciagnie si¢ pomiedzy mazurska
ptyta jezierna na pn. a dosy¢ wynioslym dzialem wodnym na
pd. Kraj po obu stronach zwyz 200 m wzniesiony przedstawia
w Srodku zaklesto$¢ do 126 m wyryta. Zaklesto$¢ te upatrzono
przeto catkiem stusznie pod budoweg kanalu, chociaz brano
takze wrachube wspomniang juz przelecz wododzialows (128 m)
migdzy Biebrza a Niemnem 2).

W skfad systemu kanalu augustowskiego wchodza rzeki
i jeziora. Ogdlna dlugo$¢ drogi wodnej wynosi od uj$cia do
Biebrzy do uj$cia do Niemna okragio 100 km. Kanat *) zaczyna
si¢ Sluza w Debowie i biegnie na pn. zrazu uregulowanem ko-
rytem Netty a potem wzdluz jej koryta az do jeziora Necka
koto Augustowa, ktére Netta odwadnia.

Jeziora Necko, Biatei Studzieniczne, ciggnace si¢ na wschéod
i polaczone ze soba przekopami, stanowig naturalne przedluze-
nie kanatu. Sluzg w Swobodzie, lezaca na wsch. kraricu ostat-
niego z jezior, rozpoczyna sie kulminacyjna cz¢$¢ kanalu (prze-
szfo 9 km) i siega az do $§luzy w Gorczycy. Tu kanal znowu
przechodzi przez poltaczone ze soba i wydluzone ku wsch. je-
ziora (Orle, Paniewo, Krzywe, Mikoszewo); korzysta nastgpnie
z odpowiednio zabudowanego koryta Czarnej Hanczy, ktére je-
dnak wnet opuszcza z powodu skretu tej rzeki na pn., i ucho-
dzi prosto do Niemna $§luzg w Niemnowie.

Stosunki wysoko$ciowe przestrzeni zajgtej przez kanal sa

nastepujace :
SI. w Debowie Jez. Necko i Biate Jez. Studzieniczne
110,4 m 122 m 123 m
Kulminacya Jez. Mikoszewo SI. w Niemnowie
125 m 114 m 84,5 m

1) ) Memel-, Pregel und Weichselstrom... t. 1ll. str. 145—146. 150—151,
465—466; t. II. str. 20.
% Drogi wodne w Krolestwie Polskiem ... j. w. str. 335—336.
Kulwieé¢ K. — Kanat augustowski. (Ziemia 1910, str. 38—41).
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Liczac od $rodka cze$ci kulminacyjnej, otrzymamy (wedtug
pomiaréw na karcie pruskiej 1:300.000) spadek do §l. w De-
bowie 0:35%,,, do $luzy w Niemnowie 0-979,,. To rzuca bardzo
ciekawe $wiatlo na uksztaltowanie dziatu wodnego miedzy Niem-
nem a Wista. Do pokonania spadku sfuzy 18 §luz komorowych,
zbudowanych z kamienia, 48 m dlugich i 6 m szerokich (w swie-
tle), précz tego wiele przepustéw zwyczajnych. Wigksza cze$§¢
$luz lezy ze wzgledu na silniejszy spadek w czeSci wschodniej
kanatu. Szeroko$¢ denna kanatu waha si¢ miedzy 85—11 m,
gleboko$¢ nie przekracza 1'5 m; po obu brzegach znajdujg sig
Sciezki holownicze.

Zasilanie kanalu w wod¢ odbywa si¢ po czeSci z wdd
ptynacych (Netta, Czarna Haricza, Rozpuda), po czesci z jezior.
W pd. partyi kanalowej odgrywaja rolg wcale obfitych basenéw
zapasowych jeziora Tajno, Kielno, Sajno i Necko. Wszystkie po-
zostaja z kanatem w zwigzku. Kulminacyjng cze$é zaopatruje
w wodg jez. Serwy (128 m), pofozone nieco na pn. i potaczone
z nig t. zw. Suchorzeczka, udogodniona do spfawu drzewa. Za-
pas wody w jeziorze wynosi¢ ma 10 mil. m? co wystarcza na
4760 spustow. Jezioro Sajno natomiast, pofgczone rowem z je-
ziorem Neckiem ma zawiera¢ 11-7 mil. m3® wody.

Stosunki zlodowienia') sa tem bardziej niekorzystne, im da-
lej na wschéd si¢ posuwamy. Okres Zeglugi trwa $rednio 8—8'5
miesigca i powigksza sie w strone Wisly (1883—1902):

Pierwszy 16d Ostatni 16d Ilos¢ dni zegl.

Puttusk (Narew): 19. XI. 10. 1IL 254
Piatnica 18. XI. 9. III. 246
Goniadz (Biebrza): 16. XI. 15. IIL. 254
Grodno (Niemen): 10. XI. 20. III. 237

Na jeziorach 16d znika ?) kilka tygodni pdZniej niz na rze-
kach, jak to wynika z nastgpujacego poréwnania:

1891 1892 1893 1894
Grodno (Niemen):  15. I 18. I 19. .  —
Jez. Serwy: 8. IV. 26. I 29 I 19. IIL

1y Ubersicht... j. w. tabl. 4.
<) Memel-, Pregel- und Weichselstrom ... i. w. t. 1lI; str. 459—460, t. II,
str. 110—112.
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Zegluga na kanale cierpi z powodu niepomy$lnych warun-
kéw na przyleglych rzekach i w kanale_samym. Przeszkody '),
na ktére zegluga napotyka w kanale, sg: utrudnione holowanie,
niewielka szerokos$¢ (5°5m nawet w przekopach), zakrety i mata
glebokos¢, wynoszaca niekiedy 0°5 m.

Parowce unikajg kanafu, pojemniejsze za$ statki mogg tylko
w czasie wigkszej wody na przejazd si¢ wazy¢. Inne statki to
barki malych rozmiaréw, przewozgce drzewo obrobione, zboze,
cegleit. p. Przecigtny roczny ruch na kanale w latach 1900— 19052)
byl nastepujgcy:

Statki Tratwy

i tadowne prozne
SI. w Niemnowie:

z Niemna: 13 11 1688

do , 12 10 118
SI. w Wolkuniu:

z Niemna: 1 15 1723
A I 14 0,28 71
Sl. w Debowie:

z Niemna: 11 3 4625

do ,, 1 8 —

Uderza tu przedewszystkiem nieproporcyonalnie mata liczba
statkéw, ktéra nawet w poréwnaniu z latami 1890—1894 sig
pomniejszyta (26 srednio rocznie). Statki te posredniczyly pra-
wie wyfagcznie w komunikacyi miejscowej. Daleko wigksze ozy-
wienie wykazuje sptaw ftratw i tylko owemu splawowi kanal
swe nader skromne znaczenie zawdzigcza. Drzewo pochodzi
jednak w wigkszej potowie zlaséw gub. suwatkowskiej, w mniej-
szej za$ czeSci z wileriskiej i miriskiej. Bywa nawet do Niemna
sptawiane. Wylesienie najblizszych okolic szybko post¢puje na-
przéd, bo i ruch fratw z roku na rok wzrasta. W okresie
1890—1894 z 530 tratw splawianych ku Wisle, tylko 140 po-
chodzito z laséw poblizkich, obecnie 2987.

Iznowu widzimy, ze kanal stuzy interesom lokalnym anie spet-
nia zadania komunikacyjnego, ktére mu pierwotnie wyznaczono.
W ogélnym ruchu przewozowym na Wisle udzial Niemna wy-
nosi tylko 49%,.

) Voies navigables... j. w. str. 126—129.
-} Drogi wodne w Krolestwie Polskiem ... j. w. str. 353.
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W r. 1905 spfawiono powyzej ujScia Narwi do Bugu 14,8
mil. pudéw drzewa, z czego jednak tylko 1 mil. pochodzit z do-
rzecza Niemna. Réwnocze$nie nadeszto z Bugu 22,8 mil. pudéw
drzewal).

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o znaczeniu strategicznem opi-
sywanej drogi wodnej?). Na niej bowiem lezy szereg obwaro-
wanych punktéw i twierdz, stanowigcych linie obronng przeciw
Polsce i Prusom. Linia ta ciagnie si¢ od Modlina do Kowna.
Nad Bugiem i Narwig leza ufortyfikowane Modlin, Rozany i Ostro-
feka, nad Biebrza Ossowiec, nad Niemnem Grodno, Olita
i Kowno.

Kanat augustowski?®) jest to pomys! ministra skarbu Lu-
beckiego; zaprojektowano go w czasie walki ctowej z Prusami
w celu uniezaleznienia si¢ od Prus na Wisle. Mial on lgczy¢
Wiste z Niemnem, z ktérego znowu przez rz. Windawe mial
prowadzi¢ kanat do portu morskiego w Windawie. W ten spo-
s6b usitowano stworzy¢ dla Krélestwa odleglejszy wprawdzie
lecz niezalezny przystep do Battyku. Niestety tylko cze$¢ pro-
jektu urzeczywistniono t. j. kanal augustowski. Rzad rosyjski
zgodzil si¢ na projekt w r. 1824, ale oddal jego wykonanie
wladzom wojskowym. Roboty rozdzielono miedzy inzynierow
wojskowych polskich i rosyjskich. Stagd powstata rozbiezno$¢
planéw. Plan polski przewidywat wigksze rozmiary kanatu i sluz.
Pospiesznie przygotowal go ze strony polskiej podputkownik
Pradzyrski. Gdy jednak Pradzyrski, wmieszany w sprawe Lu-
kasiriskiego, zostal uwieziony, plany jego przywlaszczyl sobie
szef inzynieréw polskich Malletski, Polak sfrancuzialy, i podat je
za swoje. Roboty rozpoczete przerwalo powstanie listopadowe,
po ktérego upadku dokoriczy! budowy Bank polski w latach
1833—1839. Do r. 1830 koszta wynosily 1-5 mil. rub., ogdlem
za$ przeszfo 2 mil. rub., nie liczac drzewa z laséw rzadowych
i ptacy inzynieréw. Podobno rzad zamierza ) powrdcic¢ do planu

Yy Ubersicht... j. w. tabl. 22, str. 39.
2 Militdrische Bedeutung... j. w. str. 318.
Kawkaski F.: Russisch Polen vom militdrgeographischen Stand-
punkt. (Petermann’s Mitteilungen, 1910, str. 56—57). i
%) Stownik geograficzny ... j. w. t. L. str. 55.
Kulwieé K. — Kanaf augustowski... j. w. str. 41,
Drogi wodne w Krolestwie Polskiem ... j. w. str. 334.
%) Wasserstrassen in Russland. (Deutsche Rundschau {. Geographie
und Statistik, 1905, str. 28Z).
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kanatu windawskiego i przywréci¢ kanalowi augustowskiemu
utracone znaczenie. Obecnie kanal jako droga wodna dziala
w kierunku przeciwnym, anizeli pierwotnie my$lano, w czem
ujawnia si¢ przewaga Wisly nad Niemnem.

Kanal byo0goski.

Rzeki plynace na zach. od $redniej i dolnej Wisly wyzy-
skuja naturalne zagtebienia dolinowe, dyluwialne. Jedno z tych
zaglebienn warszawsko-berliriskie jest zajete przez Bzure, Warte
i Obre, druga natomiast rynwa dolinna torurisko-eberswaldzka
taczy Wist¢ z Odra przez Warstg, Note¢, kanat bydgoski i Brde.
Powstata wskutek tego droga wodna, diuga przeszto 290 km.
Przywrdcenie przerwanego dawnego zwiazku miedzy Bzurg
a Wartg do dzi§ dnia obraca sie w sferze projektow,

Warta i Note¢ przedstawiajg dosy¢ korzystne warunki ze-
glugi, czy to jako rzeki wolno plynace, czy to jako usplawione.
Warta przewyzisza nawet Odre glebokoscia swych wéd w uj-
Sciowym biegu. Przytem i spadek jej jest minimalny (0-132 ,,).
Wyprostowana i uregulowana w swym dolnym biegu Note¢ nie
zawodzi Zeglarza, bo i spadek ma niewielki (0-235%,, Santok-Uj-
§cie) i wody ma zapas obfity, otrzymywany z pomorskiej plyty
jezierne] zapomoca Drawy i Gtdy. Spetnia takze pewne zadania
irrygacyjne. Tylko t. zw. Note¢ leniwa (od Ujécia do Nakla),
mimo Ze z powodu bardzo matego spadku (0:037%,,). moze
sluzy¢ wygodnie zegludze jako wolno ciekaca rzeka, nie posiada
dostatecznej ilosci wody i tamuje czgsto zeglugg. Skanalizowano
ia tez w gbrnej czeSci i opatrzono Sluzami. W letniej porze moga
ja przeby¢ statki najglebiej 1 m zanurzone?).

Z Noteci pod Naklem wiedzie prosto az po Bydgoszcz
nad Brda kanal bydgoski?) doling dyluwialng 2-—3 km szeroka,

Yy Brandt — Der Ausbau der Oder- Weichsel- Wasserstrasse nach
dem Wasserstrassengesetze vom J. 1905. (Zeitschr. f. Binnenschiffahrt, 1908,
str. 157—168).

?) Der Oderstrom, sein Stromgebiet und seine wichtigsten Nebenfliisse.
Berlin 1896, t. IIl. str. 867 i n.

Memel-, Pregel- und Weichselstrom... j. w. t. IV. str. 402—406.

Kurs V. — Die kiinstlichen Wasserstrassen im Deutschen Reiche. (Geo-
graphische Zeitschrift, 1908, str. 66 -670).

Sadkowski A. — W sprawie poiqczenia kanatem spfawnym doliny

rzeki Wisty i doliny rzeki Warty. (Przeglad techniczny, 1901, str. 317—318).
*
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na 60 m n. p. m. Srednio wzniesiong (por. rys. V.). Prawie ré-
wne dno doliny sktada si¢ z torfu i piasku; zabagniona na pn.
od kanalu okolic¢ trudno odwodni¢ z powodu wysokiego stanu
wody w kanale. W kulminacyjnej cze$ci kanal nieznacznie zala-
muje si¢ w swym biegu, przyjmujac z jednej i drugiej strony
zasilajace go wody.

Nakto Kanat zasitkowy notecki Bydgoszcz
Wysokos¢ : 54,77 m 59:08 m 3584 m
Odlegtos¢: 15'8 km 106 km
Spadek : 0273 Yy, 2:199,,

Dtugos$é kanalu wynosi 265 km; spadek w strone Brdy
i Wisty jest bardzo znaczny, tak Zze moglibysmy sie wyrazié, iz
stara dolina wisi nad gieboko (do 28 m) wcietg Wista. Podobne
to zresztg stosunki, jak w dolinie zajetej przez kanal augustowski.
We wsch. cze$ci kanatu jest 7 Sluz, z ktérych kaida pokonuje
332 m spadku, w zach. zas tylko 2, pokonujace 215 m spadku.
Wymiary Sluz sa nastepujace: 45 m wynosi $rednio ich diu-
gos$¢, 5—65 m szerokosé, 9—10 m dlugo$¢ komory.

Szeroko$¢ denng kanalu oceniajg na 10—11 m, szeroko$¢
w zwierciadle wody 18—22 m, giebokos¢ przeszio 16 m. Po
obu brzegach istniejg drogi holownicze. Statki holuje sie przy
pomocy ludzi, parowcéw i koni, a nawet uzywa sie zagli. Przez
kanat jak i przez calg droge wodng mogg przechodzi¢ statki
typu finowskiego (150 —200 t, mniej wigcej 40 m dlugi, 5 m
szeroki). Z powodu matych glebokosci $luz nie moga sie jednak
bardzo gleboko zanurzaé. Tratwy musza posiada przepisang
dtugos¢ 60 m i 4 m szerokosci. Kanal zamulany piaskiem, blo-
tem i odpadkami drzewnymi, bywa w miesigcach zimowych
czyszczony. Glebokos$¢ jego nie wystarcza juz dla wzmozonego
ruchu i dlatego przystapiono obecnie do gruntownej prze-
budowy.

Kulminacyjng czg$¢ zasila we wode kanal notecki, ktory
podobnie jak gérna Note¢ jest splawny ifaczy jez. Goplo zka-
natem bydgoskim. Z pn. nie otrzymuje kanal zadnych prawie
wdd znaczniejszych. Kwestya obfitosci wody zapasowej jest dla
kanalu pierwszorzednej wagi i dopiero z jej rozstrzygnieciem
bedzie mozna kanal powiekszy¢.

Ostatnig czes$¢ sieci kanalowej stanowi rz. Brda, ktdra
w dolnym biegu sprowadza rozszerzong doling wody swe do
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Wisly (spadek 0'474%,). Wielki jaz w Bydgoszczy i $luza miej-
ska ufatwiajg nietylko przejScie statkéw z kanalu do Brdy, lecz
takze pozwalajag na zalozenie wielu tartakéw, mlynoéw i fabryk.
Wogoéle odgrywa Bydgoszcz w ruchu na kanale role pierwszo-
rzedna. Dzigki zywemu udzialowi w przewozie, w ulepszaniu
drogi, dzigki rozwojowi handlu (izba handlowa, towarzystwa
przewozowe i holownicze) i miejscowego przemyslu (zwlaszcza
drzewnego) jest obecnie Bydgoszcz jednym z wazniejszych por-
téw wewnetrznych. Przy ujsciu Brdy znajduje sie précz sluzy
dosy¢ obszerny, Swiezo przebudowany port drzewny.

Wista jako droga wodna znajduje si¢ na przestrzeni Kré-
lestwa w tak optakanym stanie, jak rzadko ktéra z wiekszych
rzek Europy!). Jako przyczyne wymieniajg zupelne zaniedbanie
rzeki. Roboty regulacyjne wykonano zaledwie na granicy gali-
cyjskiej, koto Warszawy i Nieszawy kosztem przeszto 5 mil. rub.
Przecietnie rocznie przeznacza si¢ 150.000 rub. na roboty koto
Wisly. Do przeszkod zas Zeglugi zaliczaja: wedrujace tawice,
w ktérych prad rzeki wlasnowolnie musi sobie rynwe zlobic,
skaly i pnie drzewne sterczace w korycie, brak statego nurtu,
brak stuzby wodnej (telegraf towarzyszy rzece na krotkich tylko
przestrzeniach), wreszcie w wysokim stopniu zmienny wodostan.
Wahania wodostanu wynoszg $rednio 6 m, Sredni za$ wodostan
(Pulawy, Warszawa, Plock) utrzymuje si¢ na wysokosci 1-2 m.

Najdogodniejszymi dla zeglugi sa wody roztopowe wio-
senne (po splynieciu lodéw) i wezbraniowe letnie. Srednie wo-
dostany pozwalaja na zanurzanie si¢ statkow 0-7—09 m, nizkie
za$ stany wody sprawiaja, Ze glgboko$¢ Wisly na mieliznach
zaledwie 05 m wynosi, Statki kursujgce po Wisle musza by¢
ptytkie i o malej pojemnos$ci i wlasnie liczba statkéw matego
typu z kazdym rokiem wzrasta. Co za$ najwazniejsza, ruch pa-
rowcow jest wskutek tego ograniczony i nie tak zywy, jakby to
wielko$ci rzeki i jej znaczeniu odpowiadato. Stosunki tu opi-
sane zmieniaja sie na lepsze od granicy politycznej do ujscia.
Ale i ta cze§¢ Wisly bezposrednio cierpi z tego powodu, ze
srodkowy bieg jest zaniedbany. Dlatego tez rzad pruski zabiegat
niejednokrotnie u rzadu rosyjskiego o poprawe stosunkéw, je-

1y Militdrische Bedeutung... j. w. str. 318 =319, 359—360.
Drogi wodne w Krolestwie Polskiem ... j. w. str. 335.
Voies navigables... j. w. str. 14—16.
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dnak dotychczas bezskutecznie. Zegluga na Widle ma charakter
migdzynarodowy, zastrzezony na kongresie wiederiskim.

Wista posiada najdiuzszy $redni okres zeglugi z posréd
rzek juz wymienionych (1883—1902) ).

Pierwszy 16d Ostatni 16d llo$¢ dni zegl.
Warszawa: 16. XL 8. III. 251
Wiloclawek: 15. XI. 8. III, 251

W latach 1905—1908 ilo$¢ dni zeglugi wynosifa Srednio
na Noteci 270, w Toruniu 275; czyli, Zze okres Zeglugi moze by¢
znacznie dtuzszy w pewnym czasie, niz $rednia z lat 20.

Ruch przewozowy i handlowy, przedstawiony ponizej w cy-
frach -), najlepiej uwydatni znaczenie kanalu bydgoskiego dla
Prus zach. i wsch. a szczegdlnie — o co tu najwigcej chodzi —
dla Krélestwa. Rzuci takie pewne $wiatlo na obecny stan ze-
glugi na Wisle.

[PRE o TR U Bydgoszcz

W gére | w A6t rzeki Do Noteci || do Wisly
B L] ‘ B 4 B 5 o E . B e E
a RN | i i ) S O o % < D = [
3= E-132 Bol 5 |3 5| & |83 (55| -
5213878 38 ¢ [Te|32| 3 [T 32 B
bode = =N Lo,
1873—75 756 | 37 1344| 124111011222 | 72 | 4564 | 487 | 21 | —
76—80 1035 | 58 | 1467 154 | 77| 767| B8 | 361 | 6Ol | 27 | —
81—85 864 | 52 (1032| 89| 869| 722, 60 | 402 | 514 | 35| 2
86—90 469 | 29 |1119| 78| 783| 445| 42 | 478 |37 | 30| 2
91—95 430| 32 | V12| 65| 681 518, 51 (340 | 198 | 14 | B
96—1900 || 430 | 43 | 488| 47| 818| 815| 86 | 400 | 486 | 46| b
1901—1905 || 452 | 56 || 673 | 63| 699)1068| 128 | 373 | 856 | 90 | 10
1906 448| 63 | 679| 66(1013|1551 | 201 | 999 | 835 | 91| b
1907 412| 58 | B02| b4 | 8931441 | 192 | 455 | 740 | 83 | 3
1908 501 | 71 B61| 64| 528|1263 | 164 | 195 ll 903 | 109 | 6

\

Poréwnywujac dane statystyczne ruchu okrgtowego i to-
warowego ze soba, dochodzimy do nastepujacych wnioskow:
Ruch okretowy w gore rzeki, dosy¢ zywy w latach 1873—1885,
zmniejszyl sie potem do polowy i w tym stanie do r. 1908 sig

1) Ubersicht... j. w. tabl. 4,

Die Binnenschiffahrt (Statistik des deutschen Reiches r. 1905—1908).

Y Die Binnenschiffahrt... j. w. odpowiednie roczniki. Dane statystyczne
rosyjskie uwzgledniaja przewaznie ruch tratw i sa wogéle wadliwe.
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utrzymuje. Ruch okretowy za§ w dét Wisty zmniejszyl sie takze
przeszto do potowy w tym samym prawie czasie. Przewyzisza
on tylko nieznacznie ruch statkéw w gére rzeki. Na uwage za-
stuguje jeszcze wzrost fadunku statkow w gére rzeki, a utrzy-
mywanie si¢ w tych samych prawie granicach w do6f rzeki. Z tego
wynika, ze Wista od r. 1891 traci na znaczeniu jako
droga wodna.

Jeszcze smutniejszem zjawiskiem jest takt, ze udziat stat-
kéw, pochodzacych z Krélestwa, w Zegludze na Wisle wynosi
zaledwie !/, (1905—1908).

Tem bardziej owo zmiejszanie si¢ wplywow Wisly musi
uderza¢ w poréwnaniu z ruchem okretowym na kanale bydgo-
skim, ktéry w 20 zwlaszcza wieku jest stale wyzszy od
ruchu na Wisle. Widocznem jest takze, ze kanat taczy wisto-
cie Prusy wsch. z Odra i wykazuje wigkszy ruch w kierunku
na zach. Nie ulega watpliwos$ci, ze bierze w tem udziat i towar
z Krélestwa.

Pierwsze miejsce w przywozie do Krélestwa (1904—1908)
zajmuje s6l (10.000—18.000 t), potem wegiel (wzrastajacy stale
import). skory, asfalt i kamien. W wywozie z Krodlestwa: mgka
(15.0000—21.000 t), kamieni, cukier (6.000—15.000 t) i zboze
(5.000 —15.500 t). Z tego wysnu¢ fatwo wniosek, ze Wista
sfuzy jeszcze mimo wszystkointeresomrolnictwa
w Krélestwie i przemysfu rolniczego. W tem wigkszej
powinna by¢ cenie. Ruch towarowy na kanale byt jakosciowo
podobny. Drzewo, zboze i maka szty (1904—1908) na zachdd,
a cukier i kamiefi na wschéd.

Osobna uwage nalezy pos$wigci¢c wywozowi drzewa!)
z Krolestwa. Wywoz ten wykazuje silne wahania i zalezny jest
raczej od kombinacyj handlowych a nawet wypadkéw politycz-
nych (por. nagly wzrost wywozu w r. 1906), anizeli od wymie-
nionych juz przeszkéd. Drzewo pochodzi giéwnie z Krélestwa
i z dorzecza Prypeci (str. 18).

W r. 19052) przywieziono w d6t przez przystan w Nie-
szawie (na granicy pruskiej) 52:2 mil. pudéw drzewa w trat-

Yy Marchet J. — Der Holzhandel Norddeutschlands. Lipsk—Wien
1908, str. 36—54.

Drogi wodne w Krdlestwie Polskiem ... j. w. str. 853.

%) Ubersicht ... j. w. tabl. 22.
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wach. ponizej ujScia Bugu 52'8 mil. pud., powyzej ujScia Bugu
14-3, przez Zawichost 6°9. Z tych cyfr wida¢, ze gtéwne zapasy
drzewa idg z Bugu i Narwi. Udziat Galicyi w wywozie wynosi
zaledwie 139%; i stale si¢ od dluzszego czasu zmniejsza.

Od ujscia Brdy wigksza cz¢$¢ tratw zwraca si¢ do kanatu
bydgoskiego, a tylko 10—30°%, (1904—1906) ptynie dalej do
Gdariska. Z drzewa jednak, ktdére dostalo sie¢ do Bydgoszczy,
tylko (Srednio) %/, bywaja sptawione dalej na zach., reszt¢ na-
tomiast przerabia si¢ w licznych tartakach i fabrykach. Wogéle
zauwazy¢ sie daje stale przesuwanie sie tartakow i fabryk ku
Wisle i granicy, spowodowane trudnos$ciami splawu i podroze-
niem taryfy.

Stan handlu drzewnego na WiSle jest mimo wszystko nie-
pomy$lny }). Przyczyny nalezy szuka¢ w braku przystani na
Wisle w Krolestwie Polskiem, gdzieby si¢ mogt zarazem rozwi-
naé przemys! drzewny, w t. zw. ,ringach® kupcéw pruskich,
ktérzy wraz z calg zgraja poSrednikéw wyzyskujg producenta,
obnizajac ceny drzewa, i wreszcie w braku wszelkiej organizacyi
handlowej (gietdy drzewnej, kredytu). Wogdéle brak tych rzeczy,
o ktérych w Polsce myslano juz w r. 1776?), kiedy sejm po-
zwolil na zalozenie towarzystwa akcyjnego budowy przystani
i spichrzy.

Stara doling dyluwialna, zajgta obecnie przez kanal, prze-
chodzit odwieczny szlak sptawny z Gopta i Noteci do Wisty.
Pewne $lady wskazuja, ze wody bagien i jezior na dziale wod-
nym staly ongi§ wysoko i mogly si¢ przelewac to do Noteci, to
do Brdy. Nawet szczatek S$luzy prastarej przy kopaniu kanatu
znaleziono ¥). Lecz i w pdZniejszych czasach linia wodna tu
przedstawiona cieszyla si¢ troskg panujacych. W r. 1447 uznano*)
Warte rzeka krolewskg t. zn. wolng od jazéw i tam; w r. 1496
wymienia si¢ takze Note¢ jako rzeke sptawna. W nastepnych
latach i wiekach spotykamy niejednokrotnie usitowania zabez-
pieczenia spfawnosci tych rzek. Bardzo ciekawe Swiatlo rzuca
na owa sprawe konstytucya z r. 1564, ktéra moéwi: ,Rzeki

) Por. liczne artykuly w Przegladzie technicznym 1904, str. 263,
327, 499.

?) Volumina legum t. VIII, str. 895.

) Surowiecki — Dzieta... j. w. str. 312.

% Volumina legum t. 1. i 1L
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Warta i Note¢ majg by¢ wolne i spustne; ale w tej nawigacyi
przeszkadzaja panowie margrabiowie“. To ,przeszkadzanie“ byfo
uporczywe i przeciagneto sie¢ az do 17. w., tak, ze Zadne ko-
misye na nic si¢ nie przydaly.

Powstanie kanatu bydgoskiego jest na zawsze zlaczone
z pierwszym rozbiorem Polski. Zaledwie Fryderyk II. wszedt
w posiadanie upragnionych Prus zach. postanowil polaczyé je
trwale droga wodna. Uczynit to raczej ze wzgledow wojskowych
i politycznych niz ekonomicznych. Z politycznych, bo zyskiwat
wyrazng granicg, wytyczong samowolnie ku krzywdzie Polski,
z wojskowych, bo kanat umozliwial mu transport zapaséw wo-
jennych dla obrony nowego nabytku. Cele ekonomiczne i handlowe
musialy choéby dlatego zostaé na uboczu, ze Fryderyk nie po-
siadat woéwcezas jeszcze ani Torunia ani Gdanska i kanal nie
byl zrazu obliczony na ruch wigkszych statkéw. Kierunek ka-
natlu odpowiada (obecnie) w zupelno$ci celom gospodarczym
i handlowym pruskim. Dla podobnych celéw polskich nadawatby
sie lepiej kierunek Warszawa-Poznan.

Kanat ukonczono ') w ciagu 18 mies. w latach 1772—1774.
Roboty kosztowaly 680.000 talaréw. Naprawy Sluz i samego
kanalu dokonano na przetomie 19 i w pofowie 19 w. Wr. 1880
uregulowano gérng Note¢ i usptawiono row zasilkowy notecki.
W latach 1891—98 poprawiono bieg Noteci, a w r. 1879 ska-
nalizowano Brde z Bydgoszczy do Wisty. Obecnie wedtug no-
wej ustawy wodnej z r. 1905 rozpoczgto prace nad poglebie-
niem i przebudowaniem kanalu, chcac go uprzystepnic¢ dla stat-
kow typu odrzanskiego (400 t). Réwnolegle z temi pracami ma
postepowaé poglebienie Warty od ujscia do Poznania. Na ko-
szta budowy przeznaczono sumg¢ przeszto 20 mil. M.

Kanaly opisane zostaly zbudowane ongi§ w warunkach
terenowych naogét korzystnych. Stare dolinne obniZenia wodo-
dziatu, ktérych nie brak w Polsce, nadawaly si¢ juz z natury
na polaczenia wodne. To tez trzy z wymienionych kanatéw prze-

) Surowiecki — Dziefa... j. w. str. 833—334,

Sadkowski — W sprawie pofqczenia... j. w. str. 318,

Memel-, Pregel- und Weichselstrom... j. w. t. [V. str. 404.

Brandt — Der Ausbau der Oder-, Weichsel-Wasserstrasse... j. w.

str. 160—162.
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cinaja europejski dzial wodny, dwa za$§ z nich dzialy wodne
miedzy Wistg a Odra i miedzy Wista a Niemnem. Kanaly byd-
goski i berezyriski powstaly za sprawa rzadéw zaborczych, ka-
naly $srodkowe sg dzielem myS$li i pracy polskie;j.

W Polsce drugiej potowy 18 w. zdawano sobie dobrze
spraw¢ ze stosunkéw topograficznych kraju a w szczeg6lnosci
z przebiegu europejskiego dzialu wodnego. Nie brak bylo takie
znajomos$ci stosunkéw hydrograficznych, o czem S$wiadczy wy-
mownie mapa hydrograficzna Polski, wydana staraniem Czac-
kiego 1) i karty poszczegélnych prowincyi (gidwnie rzek i gra-
nic), sporzadzone z funduszéw komisyi skarbowych. Ale nawet
pod wzgledem technicznym kanaly nie wiele ustepowaly budo-
wanym poddéwczas w Europie. Najlepiej przemawia za tem
wlasnie ta okolicznos$¢, ze mimo przeszto stuletniego zaniedba-
nia oddajg jeszcze pewne male ustugi. W kazdym razie Polska
pierwsza pofgczyla Morze Czarne z Baltykiem i pierwsza wy-
tyczyta kierunek jedynie korzystnej dla niziny polskiej drogi wo-
dnej, bo przecinajacej ja przez Srodek (Prypec—Warszawa—
Warta—Obra). Na przedtuzeniu tego kierunku buduja obecnie
Niemcy wielki kanal srodkowy migedzy tabg a Renem.

Sie¢ kanaléw na ziemiach polskich nie stoi w zadnym
zwiazku z Europg wsch. Stwarzaja one polaczenia z zachodem
przez Odre, Wiste, Niemen a nawet Diwine. W Rosyi naleza
do t. zw. sieci pd. zach.

W owej checi zblizenia si¢ do zachodu zapomocag drég
wodnych fatwo mozna si¢ dopatrze¢ usitowar ze strony Polski
do uzyskania nowych rynkéw zbytu w krajach osciennych i do
ozywienia stosunkéw handlowych. Kanaly Oginskiego i krélewski
mialy przeciez umozliwi¢ wywéz ptodéw rolniczych z Ukrainy
do Baltyku na drogach, na ktérych od wiekéw ruch ten sig
si¢ odbywal. Morze Czarne nie budzito widocznie zaufania mimo,
ze nie brak spéiczesnych projektéw usplawienia Dniepru i Dnie-
stru a nawet préb eksportu drogg morska.

Istniato zawsze w Polsce glebokie zrozumienie znaczenia
drog wodnych, czy to naturalnych, czy to sztucznych i byla rze-
telna troska o nie.

Y Rastawiecki E. — Mappografia dawnej Polski, Warszawa 1846,
str. 69.
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