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Inz, Alfred Konopka.
Sprawa umigdzynarodowienia polskich odcinkéwr Warty i Noteci.

Traktat wersalski art. 331 uznal za rzeki miedzy-
narodowe Odre, od ujScia Opawy az do morza, oraz te jej
zeglowne doplywy, kidre daja naturalny dostep do morza
wiecej niz jednemu panstwau, Na tych wodach majg byé
statki i majatek kazdego panstwa traktowane tak jak
statki i majatek wlasny, lub panstwa najwiecej uprzywi-
lejowancgo, a oplaly pobierane maja stuzyé tylko na
utrzymywanie i ulepszanie drog wodnych. Art. 341 usta-
nawia dla Odry 0sobng Komisje miedzynarodowa, zlozona
z 9 cztonkéw, a to 3-ch zastepeow Prus i zastepcéw Pol-
ski, Czechostowaciji, Francji, Anglji, Danji i Szwecji. Ko-
misja ta zebrala sie po raz pierwszy w r. 1922, to tez
w roku biezgcym przypada wiec pierwsze dziesieciolecie
jej istnienia i z tego powodu wypada pracom tej Komisji
poswieeié nieco uwagi, tem wigeej, ze Komisja jeszcze
nie ,urzeduje“; nie uzyskano bowiem jeszeze jednomysl-
nej zgody na trescé statutu, a przedewszystkiem na okre-
Slenie terytorjalnej kompetencji Komisji, — gléwnie z po-
wodu oporu delegacji polskiej, ktéra nie widzi potrzeby
poddawania polskich odcinkow Warty i Noteci pod kom-
petencje Komisji. Wérod sfer zainteresowanych zegluga
1 handlem w Polsce, olsnionych rzekoma swoboda zeglugi,
stanowisko naszej delegacji wywolywato niejednokrotnie
zdziwienie, bho nioznajac istoty ‘sprawy sadzono mylnie,
ze Komisja ,,wlasnym kosztem® ulepszy nasze drogi
wodne, na co my nie mamy pieniedzy.

Poszezegilne ctapy tej sprawy przedstawiaja sie
nastepujaco:

W roku 1922 ulozono ogélne ramy aktu zeglugi,
ktory obejmie stosunki prawne, finansowe i celne zeglugi

na miedzynarodowej sieci Odry, lecz jak jui_wyzej WSPO-
Elilian‘o, gie dato sié uzyskac¢ zgody wszystkich .czlonkow
na tres¢ artykulu o terytorjalnych kqmpetenqac%l Ko-
misji. Polska uwaza, ze wediug brzmienia art. 33_1 iy
Wers. kompetencji Komisji nie moga podlegad ]'polsk‘le od-
cinki Warty i Noteei (doptywow Od‘ry), g(_lyz (!a]a, one
dostep do morza tylko Polsce. ])elegam Pm‘ls zadaja urr}lej
dzynarodowienia Warty od Kofa !‘Nf)tem od Goplai zas
(zesi zadali najszerszej kompqtcncn, liczac na plrﬁgd 1317,9:
nie uzeglowania Odry od Kozla fio swego zagg I%dar?—
rawskiej Ostrawy, oraz na u]atvstleme fiostepu odsta ;
ska przez Note¢, kanat bydgoski i Wisle na podstawie

]
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W styczniu 1924 r. zwricono sig do Ligi Narodow

0 rozstrzygniecie sporu i Liga Narodéw wystala Komisje
studjow zlozona z 3 os6b, ktora zwiedzila caty sie¢ Odry
i na pqutawie wlasnych spostrzezen wydata nastepujgce
zalecenie niby kompromisowe: Komisja obejmie odcinek
Warty od granicy Niemiec do Poznania i Note¢ do Uj-
Scia, zas Polska zastosuje na drodze wodnej od Ujscia
do Wisly przez Note¢ i Kanat bydgoski zasady konwencji
barceloniskiej o wolnosci zeglugi. Tego zalecenia nie mo-
glismy przyjaé, bo Kanat bydgoski, jako laczacy dwa do-
rzecza nie podpada pod postanowienia anj traktatu wer-
salskiego, ani konwencji barcelonskiej, zreszta,  Polska
konwencji tej nie ratyfikowata, — to tez nie widzace
moznosci uzyskania zgody, Komisja postanowita w roku
1928 zwrécié sie o rozstrzygniecie do Trybunatu haskiego
o interpretacje art. 331 Traktatu wersalskiego,

Trybunal w Hadze wydat sw6j wyrok 20 sierpnia
1929 r., lecz wyrok ten sprawy nie rozwiazuje. Trybunat
nie przychylit sie do tezy polskiej i uznal, ze zaintereso-
wanie Komisji miedzynarodowej Notecia i Warty nie
konezy sie na granicy polsko - niemieckiej, lecz, ze siega
na cala zeglowna dlugosé tych odcinkdw, poniewasz inna
wykladnia bylaby sprzeczna z zasada Konwencji barce-
loniskiej, stwierdzajac jednak, ze konwencja ta Polski nie
obowiazuje, Trybunal zaleca szukad rozwiazanie w po-
stanowieniach Traktatu wersalskiego, a mianowicie
w art. 331 (!111) i dlatego nalezy na Warcie i Noteci ozna-~
czy¢ gorna granice, dokad ma siegaé to zaint_eresc,xwame
miedzynarodowe i do tej granicy winna tez siegaé¢ kom-
petencja Komisji!!!??? i

W maju 1930 r. cztonkowie .Komisji ?vxilgdmh cal(ag1
Odre oraz Warte od Kota do granicy prusk.lel 1 NOttCC 0
jeziora Gopla w dot, aby przekona¢ si¢ w .l_ﬂ‘klm i(;)p.n}g
rozwinieta jest zegluga na tych odcinkach i jak te ctm "
wygladaja. W objezdzie tym poraz pierwszy delega OWi
Polski towarzyszylo kilku naszych ekspgrtow, ogranicza
jac sie jednak tylko do objazdu Warty i NO}e(fl,_ ts_’n;/cgz:
sem delegatowi czeskostowackiemu, nie mowiace juz vlo
legacji pruskiej, na kazdem posiedzeniu towarZYSéﬁ;;c_
4—5 ekspertow, nic wiee dziwnego, ze osamotniony -
gat polski rezygnujac zwykle z pomocy wlasnych "kSP‘f’
tow, utrudnial tem samem swa prace, zbyt ufajac wia-

anym gilom



we Wroclawiu, na tej konterenc)i delegacja pruska przed-
stawita memorjal o konieczno$ci umiedzynarodowienia
Warty od Sieradza i Noteci do Gopla. Memorjal ten nie
mog! pozosta¢ bez odpowiedzi i odpowiedZ przygotowato
Ministerstwo Robot Publicznych w jezyku francuskim, —
sostata ona doreczona Komisji na nadzwyczajnej sesji,
ktéra z inicjatywy naszego Ministerstwa Rob6t Publicz-
nych odbyla sie w Polsce, a mianowicie w Krakowie
w lipcu 1931 r. Oba te memorjaly, t.j. pruski i wyz'ej:
wspomniana odpowiedz polska, wypada blizej omowic
i zaznajomi¢ czytelnikow z ich trescig. i

W memorjale swym p. t. ,,Navigabilité naturelle de
la Warta, de la Netze, de la Kiiddow el de I’Qbra»sgpten-
trional®, delegacja pruska ustala na wstepie dwie 7~
sady, a mianowicie, ze 1) przydatno$é rzeki do zeglugi
zalezy od jej naturalnych warunkow hydrologicznych,
a 2) istnienie od dawnych lat zeglugi na jakiej$ rzece
jest najprostszym dowodem nalezenia jej do kategor'n
naturalnych drog wodnych. Wychodzac z tego zatozenia
delegacja pruska usituje przekonaé czytelnika,, ze tqk
wzgledy hydrologiczne jak i gospodarcze stwierdzaja, iz
polskie odcinki Warty i Noteci nalezq do rzek z natury
seglownych, za§ niemieckie odcinki Gldy (Kiiddow) i ()brg
nie moga byé uwazane za zeglowne, dalej, ze w dawnej
Polsce, przed r. 1772 rzeki byly zupelnie zapuszczone, bo
o drogi wodne nie dbano i dopiero krol pruski, po za-
braniu zachodnich czeéci Polski, przystapit do'ich po-
rzadkowania. Ten sposob przedstawienia sprawy przez
delegacje pruska mial zapewne na celu wzbudzenie u czy-
telnika prze$wiadczenia, ze i obecna Polska nie uznaje
widocznie intereséw zeglugi i handlu, jezeli nie zgadza
sie na umiedzynarodowienie swych odcink6éw, rzckomo
tak niczbednie potrzebnych dla ruchu miedzynarodowego.

Wogole memorjal, jak to zreszta mozna sig¢ bylo
gpodziewa¢, zawiera uwagi nie pozbawione zrosliwosei.
Oto ciekawe wyjatki z tego memorjatu:

g s Rzeki z natury. zeglowne, lecz dla zeglugi
w rzeczywistosci niedostepne, nie nalezaly w dawnej Pol-
sce przed r. 1795 do zjawisk rzadkich. W kraju tym,
bardza stabo zaludnionym, malo produkujacym i row-
niez o malych wymaganiach, nie zachodzita potrzeba wy-
miany towarow, a wiec i zeglugi, a zato wielcy wlasei-
ciele ziemscy i magnaeci zagradzali rzeki jazami, aby wy-
zyskaé¢ site wodna dla tartakow i mlynow. Wobec sta-
bosci wladzy panstwowej jazy takie powstawaly samo-
wolnie ze szkoda dla zeglugi. Sejmy polskie uchwalaly
wprawdzie zakazy budowania takich jazow i nakazywaly
znoszenie ich, lecz bez skutku i wladnie te uchwaty sg
dowodem, ze rzeki uwazane byly juz woéwczas za natu-
ralne drogi wodne.

Warta. Kiedy w drugim rozbiorze Polski w roku
1793 Wielkopolska przypadla Prusom, Warta powyzej
dawnej granicy pod Skwierzyna (Schwerin) rzeczywiscie
nie byta zegl()wnz}.. Koryto bylo w licznych miejscach
f{a.gr'ad'aane Jazami i tak n. p. na odcinku 48 km Pyzdry—
ngnm byto 12 Jazow, a lozysko pelne kamieni i pni po-
Rmtg;'y;};udsiz.ew, rlt)azl)l»te na liczne ramiona i zapiaszczone,
kie w atach t. j. do r. 1806 zgdk :
te rzeke, oczyszezajge : it s
. rzeke, oczys 4¢ znacznym naktadem kor
ﬂ)ﬁ?cfo konca..naturglnej zeglownosci, t.j. do Sigzdzio
g ;81 ae'r %1%151)87](1 hrabia Hoym w sprawozdaniu do krélé
e 135 /1w reskrypcie do departamentu budowl]
zngni; dk’w1etn1u 1‘7§)8 T. wspomina, ze odcinek od Pﬁ_
o Kor;)tl'xzotzgalz Juzqm.iostepniony dla zeglugi i w tyn;
s u ni i j i
3704 calueh andd : gglg e zaniedbanej rzeki wydobyto
wiekszych kamieni, oraz vg;]llx’or?:l?g gzt_uk iy ol
; ) wa
szereg tam, a przedewszystkiem droge holprzekopy,

rocznie. INa odcinek od Foznania 0 Fyzdr do T. 1/(Yy
wydano 13.580 talaréw, a na utrzymanie ,uregulowanej“
rzeki wyznaczono 2.000 talaréw. W lecie tego roku Mi-
nister von Voss ztozyl krolowi raport, ze caly odcinek
Warty az do Sieradza zostal ,uregulowany dla zeglugi®.

Kiedy Prusy przed 130 laty uczynily z Warty od
Sieradza droge wodna, nie bylo w tej dzielnicy polskiej
zadnych drég i zegluga na dwczesnych statkach 20 tono-
wych byla najlepszym $rodkiem transportu. Nie wia-
domo czy obecnie istnieja szosy wzdiuz gornej Warty,
zato zegluga nie ma potrzeby obawiaé sig konkurencji
kolei, bo od Sieradza do Pogorzelic w wielkiej odlegtosci
od rzeki brak linij kolejowych (?). Skutek robot pruskic’h
byl dtugo widoczny jeszcze na odcinku od Sieradza w dot
i zmniejszy! sie dopiero wskutek pozniejszego zaniedba-
nia, mimo to Pogorzelice byly waznym pruskim punktem
celnym. Statystvka pruska podaje, ze n. p. w T. 1874
przybyto do Pogorzelic miedzy innemi 13 statkow z fa-
dunkiem 15.000 cetnaréw z Bialegostoku (?), a firma
Herrman ze Szczecina az do wybuchu wojny ufrzymy-
wala regularna zegluge do Kota (111). TPodobnie przed-
stawia memorjal stosunki na Noteci od Gopta, ktora
uwaza za zeglowna od niepamietnych lat, a tylko ulep-
szong po rozbiorach .. ... “

Jak z tego widad, zbijanie argumentéw niemieckich
nie przedstawialoby zbytniej trudnosci, zato trudniejsza
byla sama redakcja odpowiedzi, gdyz odpowiadajac na
memorjal malo rzeczowy, musialem uwaza¢, aby nie
wpada¢ w ton polemiczny.

W memorjale naszym wyrazamy przedewszystkiem
zdziwienie, ze jedna trzecia czesé memorjatu niemieckiego
zajmuje sie historja zeglugi na polskich odcinkach Warty
i Noteci w dawnych czasach, co przecie dla rzeczywistych
intereséw obecnej zeglugi Odry nie powinno mieé¢ zadnego
zmaczenia. Powolywanie sie na role tych rzek jako drog
handlowych w XVIII w. i dawniej, kiedy nie bylo driog
bitych i rzeki nawet takie; ktore obecnie nie nadajq. sig
do zeglugi byly prawie jedynemi drogami transporto-
wemi — mimo iz nigdzie o nie nie dbano, nie moze byé
dowodem obecnej wartosci handlowej tych rzek. Row-
niez i nowsze dane statystyczne z X1X w. nie moga
dac¢ zadnego obrazu o obecnem znaczeniu zeglowym pol-
skich odcinkow Warty i Noteci, bo juz w ostatnich latach
przed wojna stosunki ulegly zupelnym zmianom, przez
uzupetnienie sieci kolejowej i drogowej.

W pzasie objazdu rzeki Warty i Noteci w r. 1930,
(;zlonkow1e 'Komisji miedzynarodowej mogli stwierdzié,
ze na polskim odcinku Warty zegluga handlowa istnieje
tylko_ od }’-ozna,nia w dot, za§ na odcinku powyzej Po-
znania, nie tylko do Sieradza, ale nawet do Kola, ani do
ujscia Prosny lub chocby tylko do Sremu o jakiejkolwiek
zegludze z handlowego punktu widzenia mowy niema.,

Odmienniej przedstawiajg sie s i i

y Imi ‘ sig stosunki na No
dk}g:vzjmgedm‘gt naturalng droga wodng dla zeglugi htﬁff-’
! » 8dyz gorny jej odcinek stal sie dro
piero wskutek skanalizowania i zamigny kga?nazﬁdrzl: i(}o-
Jacego od Debinka do Lisiogona na kanat j o
zreszta Tuch na gornej Noteci jest stab it sl
wylacznie miejscowry, Jest staby i ma charakter

ol

Oto wyjatki z naszego memorjalu:i
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I. Warta.

Rzeka Warta w Polsce dzieli sie idac z biegiem
rzeki na trzy odcinki, wybitnie roznigce sie od siebie.

I-szy odcinek obejmuje przestrzen
od zrédel do ujscia Prosny, t.j. od dawnej
granicy miedzy b. Krolestwem Polskiem, a Prusami.
Urzedowy rosyjski wykaz wewnetrznych drég wodnych,
wydany w r. 1908 w Petersburgu przez Ministerstwo Ko-
munikacji p.t. ,,Pereczen wodnych putjej...“ oznacza
m. Kolo jako gérna granice zeglownosci. Polska ustawa
wodna z r. 1922 okresla Sieradz jako gorna granice ze-
glownosci, lecz ani rosyjskie, ani polskie okreslenie nie
jest stwierdzeniem istnienia zeglugi, podobnie jak w pru-
skiej ustawie wodnej uznanie jakiejs rzeki za wode I
rzedu nie jest dowodem zeglownosci tej rzeki.

Zreszta sa jeszcze inne dowody, ze na tym odcinku
Warty nie bylo rozwinietej zeglugi handlowej. Przede-
wszystkiem urzad celny w Pyzdrach, przy ujsciu Prosny
byl urzadzony dla ruchu drogowego, a nie wodnega, co
jest najlepszym dowodem, ze nie zachodzila potrzeba
urzadzenia wodnego urzedu celnego, a Jjezeli zegluga

przez granice istniala, to ruch ten musial by¢ bardzo
maly i nieregularny. Ze tak by¢ musialo, a nie inaczej,
$wiadezy brak jakiejkolwiek przystani na calym odcinku
Warty w b. Krolestwie Kongresowem. Rosyjskie Mini-
sterstwo Komunikacji, do ktérego nalezal naczelny Za-
rzad drég wodnych, wydawalo co roku statystyke ruchu
zeglugowego na kazdej drodze wodnej i publikacje te
wysytano do wszystkich panstw. Otéz w wykazach tych
Warta nie byla zupelnie podawana, co mozna uwazac za
najlepszy dowdd, $wiadczacy o zupelnym braku zeglugi,
lub, ze ruch ten byl nieznaczny i przypadkowy.

Memorjat pruski, aby przekonaé czytelnika o wiel-
kiem znaczeniu zeglugi na Warcie podaje, iz przed 130
laty, wobec braku szos wzdluz Warty nawet male statki
byly najlepszym $rodkiem przewozowym — dalej za-
znacza, ,ze nie wie, czy obecnie zbudowane zostaly szosy
wzdtuz Warty"“ i z tego powodu wyraza przekonanie, ze
i obecnie zegluga na Warcie nie potrzebuje obawiaé sie
konkurencji kolei zelaznych na odcinku Sieradz — PPo-
gorzelice, poniewaz w znacznych odlegto-
§ciach od rzeki nie ma zadnych linij ko-
lejowych. Uwaga ta jest dziwna, bo trudno prazy-
puscié, aby delegacji pruskiej nie byto wiadomo, ze w Sie-
radzu przecina Warte linja kolejowa pociggéw po-
spiesznych Warszawa — .6dz — Kalisz — Poznan — Ber-
lin, oddana do ruchu w r. 1903, a druga linja pocia-
goéw pospiesznych Warszawa — Poznan — Berlin — Pa-
ryz, zbudowana w r. 1923, przechodzi przez Kolo — Ko-
nin i biegnie wzdluz Warty. Wzdluz calej gornej Warty
prowadza rowniez liczne szosy, a jedna z nich laczaca
Poznan z Kotem przez Konin, Stupce, na Strzalkowo,
gbudowano na obszarze b. Krolestwa Kongresowego
jeszeze w latach 1820—1825. Po tych szosach jezdzili
autoke.u'em cztonkowie ‘Miedzynarodowej Komisji Odry
W maju 1930 r. wzdluz Warty przez Kolo i Konin, mieli
wige sposobno$é przekonaé¢ si@ osobiécie, ze opisy po-
(}ape w memorjale pruskim sa zupetnie bledne. Otéz wia-
sme_'sﬂr.\q, k.onkurench dla zeglugi, — gdyby ta zegluga
wqg_ole istniata — bylyby linje kolejowe i szosy, dlatego
tez i powolywanie sie na rzekomo wielki ruch zeglugowy
w roku 1'873'i 1874 i w dawniejszych latach, kiedy nie
bylo ko}el ani drog bitych i rzeki byly jedynemi drogami,
nie moze by¢ dowodem obecnej wartosci handlowej tego
odcinka drogi ‘wodnej, ani nie moze byé podstawa do
oceny warunkow obecnych.

Zreszta 1 te statystyczne biuletyny niemieckiego
urzedu celnego w Pogorzelicach o eksporcie i imporcie
Warta w r. 1873 i 1874, podane w memorjale pruskim,

dagn” j iog, Talt n n w rakn 1873 mogto nrzv-

2 \

row = 1628 ton z Kola, ale nie mogly przybyé¢ statki
z miejscowosci o nazwie ,,Biatobrzeg" i ,,Sawarow", bo
miejscowosei o tych nazwach lub podobnie brzmigcych,
niema na calej gérnej Warcie, — niema rowniez i ,,Bia-
legostoku®, skad w r.1874 wedle statystyki pruskiej,
mialo przybyé 13 statkow, a urzad w DPogorzelicach nie
mial chyba na mysli Bialegostoku, lezacego na linji kole-
jowei miedzy Warszawa i Wilnem. Niewiadomo row-
niez na jakiej podstawie twierdzi delegacja pruska, ze az
do wybuchu wojny armator Herrman ze Szczecina wyko-
nywal regularna zegluge az do Kola, przeciez trudno so-
bie wyobrazi¢. regularny ruch woda przez punkt gra-
niczny, w danym wypadku przez Pyzdre, jezeli w tym
punkeie nie bylo urzedu celnego dla tego ruchu.

Dalej twierdzi memorjal, ze ruch w Pogorzelicach
stale sie wzmagal i wynosif w latach 1911—1913 ko-
lejno 4.787—5.945 i 9.465 ton, razem wiec w trzech la-
tach 20.197 ton. Tymeczasem wedlug aktow b. Rejencji
poznanskiej w latach 1911—1913 rzeczywiscie zanoto-
wano ruch towaréw woda, ale tylko z Pyzdr do stacji
kolejowej Orzechowo, lezacej miedzy Pogorzelicami i Sre-
mem. Otéz w tych trzech latach przewieziono w g0re
6.325 ton, w dof 5.941 ton, razem 12.366 ton towardéw, alc
nie 20.197 ton. Niemiecka stacja kontrolna dla ruchu
zeglugowego w km 5.5 rzeki Warty w Pogorzelicach
urzadzona zostala w r.1875, a zgodne informacje na
podstawie aktéw b. Rejencji i sprawozdan Izby DPrzemy-
stowo Handlowej w Poznaniu stwierdzaja, ze regularnej
zeglugi na Warcie miedzy b. zaborem pruskim, a rosyj-
skim nie bylo, — mogly wiec by¢ tylko przewozy spora-
dyezne, zalezne od stanéw wody i konjunktury handlowej.
W r. 1873 mialo przejé¢ przez Nowe miasto 206 todzi,
przewaznie zaladowanych juz ponizej ujscia Prosny,
a wiec w Poznanskiem, w nastepnym roku 53 todzi,
w r. 1875 wspomina sprawozdanie, ze ruch byl ,dus-

serst beschrinkt“, a w r. 1878 zaznacza, ze handel zwro-
cil sie do innych $rodkow przewozowych. O firmie Iler-
man et Comp. ze Szczecina wspomina sprawozdanie Izby,
7ze w latach 1890—1893 przeprowadzila ozywione trans-
porty holownicze, ale tylko na odcinku Szczecin — Po-
znan, ale nic nie wiadomo o transportach w gore IPo-
znania. Od 1. 1906 nie notowano zadnych
transportéow woda miedzy Pogorzeli-
cami a Poznaniem, dopiero od r.1911 rozwinal
sie pewien drobny ruch woda z b. Kongresowki do Orze-
chowa, o czem wyzej wspomniano. Orzechowo byto do
ezasu otwarcia kolei Kutno — Konin — Strzalkowo — Po-
znan najblizsza stacja kolejowa dla odcinka Warty Dyz-
dry — Pogorzelice.

Dalszy odcinek Warty od ujScia Pro-
sny do Poznania, jest juz o tyle uregulowany, ze
koryto rzeki jest skoncentrowane, lecz regulacje wykony-
wano gléwnie w interesie ochrony gruntow, a nie ze-
glugi, to tez niema na tym odcinku zeglugi handlowej,
tylko sporadyczne miejscowe przewozy, a to dlatego, ze
_Warta na tym odcinku przeplywa przez obszar rolnicze
i mafo przemystowe, gdzie niezachodzi potrzeba wymiany
towarow.

Memorjal delegacji pruskiej omawiajac ten odei-
nek, zaznacza, ze jest zeglowny dla statkow 200 ton,
a dalsgy odcinek od poznania w doét dla statkéw 400 (on,
Igcz nie podaje zadnej statystyki ruchu miedzy Pogorze-
licami a Lubaniem, wzgl. Poznaniem i tylko zaznacza, ze
na regulacje Warty wydano wiele miljonéw z podatkow
luglnos'ci, a obe_cnie il n’y a pas des renscignement cer-
tains sur le point de savoir si, pendant les dix derniéres

années de domination polonaise, la voie d’eau est restée
dans le méme bon état”. Przypuszczad nalezy, ze dele

ga(_‘ia pruska ma nn. n‘lY;‘“ ndn;nek ])()EOI'ZG“C‘E -ml)qznaﬁ,
Ot6z brak informacji o tym odcinku pochodzi z tej pro-
stei przyezyny, % Zeglarze nie wiczdzajy na ten odcinek
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: iost te7 naj owodem,
sealugi na tym odcinku. To jest tez na]}ﬁpsmli dmwicdu_
s na tym odcinku brak warunkow, ktore lp Al a8
\;'ialvbv zaliczenie go do kateggorgl nahlra? n(yl'lc ‘
wodnych, na ktérych wykonuje sie zegluge hdndg‘?’fﬁk a

A teraz przejdzmy do trzeclego O L
Warty od Poznania do obecnej granicy
niemicckiej pod Miedzychodem; na odecinku tyrr}
uregulowanym odbywa sie zegluga lowarqwa st'a’tka.ml
o tadownosci 400 ton i wiecej. Ruch ten jest dos$¢ ozy-
wiony i z Poznania odchodza statki w dol w kierunku do
Szezecina i Berlina i odwrotnie. Odcinek ten jest wiec
naturalng droga wodna, na ktorej odbywa sie zegluga
handlowa i daje ona w naturalny sposéb dostep do
morza.

Delegacja polska jest przekonana, ze uwaga w me-
morjale, jakoby nie bylo pewnych danych co do stanu
drogi wodnej Warty pod polskim zarzadem; nie odnosi
si¢ do tego odcinka, ho tych informacji nie brak, a naj-
lepszymi informatorami sa sami zeglarze niemiecey,
ktérzy na swoich berlinkach i holownikach wjezdzaja
do Polski.

W ostatnich latach (1929 i 1930) na dolny odcinek
Warty od granicy niemieckiej do Poznania wijezdzalo
wzglednie z tego odcinka wyjezdzalo do Niemiec prze-
cietnie 125—140 holownikdw i 650—840 barck rocznie.
O ile wiec rzad pruski nie posiada wiadomosci o stanie
drogi wodnej, to widocznie nie pozostaje w kontakcie
7z wlasnymi zeglarzami. :

We wspomnianych wyzej aktach Rejencji Poznani-
skiej znalez¢ mozna bardzo dokladne informacje, ktore
przedstawiaja wyczerpujaco staba zeglownosé odcinka
powyzej Poznania.

W ,,Denkschrift“ z 12 czerwea 1881 wWyrazono
przckonanie, ze regulacja potrzebna jest tylko na od-
cinku od Sremu w dél, wprawdzie w kilka lat poZniej
uznano za potrzebne wstawi¢ pewne kwoty na odcinek
powyzej Sremu, lecz sprawozdanie do ogélnego koszto-
rysu z r. 1900 zaznacza, ze zegluga odbywa sie dopiero
od Poznania w dol, zas powyzej Poznania jest nieznaczna
i sezonowa. Podlug zapiskéw stacji kontrolnej ruchu
granicznego w Pogorzelicach (bez podania jednak miej-

sca pochodzenia statku) — ruch stale sie zmniejszal,
wynosit on:
iory Tloé Tloé towardw

@lkron Iioié statkdw |w gére | w dol Uwaga

N wgére|wdél| w tonach

1875—-1880| 6 | 621| 649|15.694| 40.496 [ 0 A
1881 —1890| 10 [ 2081|2113 56.068|105.655 || Warszawa-2odi-
18911900 10 | 428| 480 9.604| 35.819 | Siersdi-Kalisz
|1901—l910 10 bO| 58| 3.985 1.890

Tlos¢ roczna dni zeglownych w roku (od kwietnia,
do korica listopada) wynosita na Warcie:

dla lodzi: 400 ton 250 ton
na odcinku powyzej Poznania — 16—46 dni
,, = ponizej = 26—66 dni 35—84

Majac na uwadze glownie meljoracyjne znaczenie
regulacji Warty powyzej Poznania, oraz brak ruchu
i u_lalq przydatnosé dla zeglugi tego odcinka, jak to oka-
zuje porownanie ilogei dni zeglugowych, delegacja polska
na sesji we Wroctawiu w styczniu 1931 r. zapropono-
wala objecie przez Komisje Miedzynarodows tylko dol-
nego odcinka Warty, od Poznania do granicy niemiec-
kiej pod Miedzychodem.

i w tym celu wypada przedstawi¢ stosunki, jakie byly
przed budowag Kanatu bydgoskiego. Wlascw:a Ij;):;
powstaje z polaczenia dwu osobnygh rzek, ato gmia-
Noteci i Gldy pod miasteczkierp Ujsciem, od_ ‘ego o
steczka az do Drawska Note¢ tworzy granl‘f:e: -mle s_r
Polska i Niemcami i wpada do Warty na obszarze nie
mieckim pod Gorzkowem (Landsberg). Dane hydrogra-
ficzne odnoszace sie do Ujseia i powtorzonc’ w 'memo,rjale
delegacji pruskiej, pozwalaja przypuszczac, ze gl(m‘rna
rzeka jest raczej Glda, a nie gérna Note¢, bo Gida jest
wigksza i prowadzi prawie trzy razy wiecej wody niz
Note¢ gérna:

dorzecze przeplyw przy poziomie:
k o
Beeka pod Ujsciem  grednio niskim $rednim
Glda . 4730 km? 21 m?|selk 3b m®|sek
Goérna Note¢ 6.300 Sh e 19 ,
Noted . 11.030 29 b4

to tez naturalny charakter gérnej Noteci w Ujsciu, przed
zlaczeniem z Glda, oraz powyiej Nakla, jest ten sam.
Rzecz prosta, ze po wykonaniu Kanatu bydgoskiego,
ktory polaczyt Naklo z Bydgoszeza, stosunki ulegty o tyle
zmianie, ze waskie i krete koryto gornej Noteci od Nakla
do Ujscia zmieniono na tor zeglowny przez sprostowanie
i oczyszczenie, a przez skanalizowanie zmniejszono spa-
dek zwierciadta wody, a zwickszono glebokogé.

Rzeka Noted, t.j. ztaczona Glda i gérna Noteé, na
calej swej dtugosci od miasteczka Ujécie az do Gorzkowa
(ujscie do Warty), posiada zupelne warunki naturalnej
drogi wodnej i zapewne odbywala sie na niej zegluga
przed zbudowaniem Kanatu bydgoskiego. Na gornej No-
teci, powyzej Ujscia, przeptyw przy niskiej wodzie wy-
nosi pod Debinkiem okolo 5 m*/sek a migdzy Naklem
i Ujsciem 8 m’/sek, za§ przy sredniej wodzie 19 m’/sek
i przed regulacja i kanalizacja woda plynela leniwo,
szeroko rozlanym korytem, wsréd zabagnionych brze-
g6w, to tez na tym odecinku zeglugi nie bylo, co stwiordzié
mozna na podstawie nastepujacych dokumentéw nie-
mieckich: .

1. Wydana w Bydgoszczy w r. 1868 ksigzka p.t.
. Netzdistrict“*) podaje na str. 32, ze jeszcze przed
pierwszym rozbiorem Polski, agent Krola Pruskiego
Schonberg von Brennkenhof, objezdzajac goérna Noted
znalazl resztki kanatu miedzy Labiszynem i Wisla, prze-
kopanego przez przodka Owczesnej wiascicielki klucza
Labiszyriskiego, celem ulatwienia przewozu ku Wisle
plodéw rolnych z Iak noteckich. Dostarczano je wiec do
Gdarnska i gdyby gérna Noteé byla zeglowna na tym od-
cinku, to latwiej byloby polskiemu magnatowi splawiac
swe produkty Notecia do Szczecina. Widocznie wiec
mimo, iz mieszkal nad gérna Notecia, blizej mu bylo do
zeglownej Wisty, odleglej o 4 mile, niz do zeglownej No-
teci, czyli, ze gérna Noteé¢ pod Yabiszynem nie byla
zeglowna.

2. Po ukonczeniu Kanalu bydgoskiego w r. 1774
okazala sie potrzeba doprowadzenia wody Noteci gérnej
do szezytowego stanowiska kanatu i w tym celu po kilku
nicudanych prébach przystapiono w r. 1812 w Debinku
do budowy jazu stalego, co dowodzi, ze gérna Note¢ pod
Debinkiem nie hyta zeglowna, bo inaczej nie zamykanoby
koryta rzeki staltym jazem.

Po r. 1850 przystgpiono do regulacji gornej Noteci,
lecz celem robét byta tylko meljoracja Yak noteckich:
utworzono 3 spotki wodne: 1) »,Goplo — Bachorze*,
2) ,Pakos¢ — Labiszyn“ i 3) ,»Bydgoszez — Labiszyn®,
ktora rowniez miata poprawic stosunki odplywu w ka-

1) ,Der Netzedistrict“, Bilder aus der Vergangenheit und
Gegenwart, Bromberg 1868,
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%e;]ﬁgoiisém_"}c:ﬁ‘, kf’m]?;l  bydgoski. Ot statut Spotki
iy ' g 1.szY1}G 1e], na‘da_ny przez krola pruskiego
ryderyka Wilhelma dnia 6 kwielnia 1858 r, j ogloszon
w ere 17 Zbioru ustaw pruskich pod pozycja Nr ‘4867Y
zawiera w § 17 ust. 6 postanowienia co do praw‘qpélki,
na wypadek, gdyby w przysalosci przyjsé mialo do wy-
konania po«h}czgma 7zeglugowego jeziora Gopta z kana-

tem bydgoskim *). Ustep ten w statuci Spoltki i
nownym dowod e ni el e e
wnym dowodem, ze nie bylo polaczenia zeglownego
miedzy jeziorem Goplem a kanalem bydgoskim i ze o tem
pofaczeniu myslano; wynika z tego dalej, e laczaca te
punkty gorna Note¢ nie byla uwazana za droge wodna.

Archiwa Inspekeji drog wodnych w Bydgoszezy po-
siadaja szereg aktow odnoszacych sie do projektu uze-
glownienia gornej Noteci od jeziora Gopla do Nakla.

Projekt pierwotny o tyle zmieniono, ze od Debinka
wybrano zamiast istniejacego biegu gornej Noteci do Na-
kla, nowa trase do szczytowego stanowiska kanalu byd-
goskiego, korzystajac czeSciowo z kanalu zasilajacego,
ktory w tych miejscach odpowiednio rozszerzono.

Te droge wodna otwarto w dniach 26 i 27 wrzesnia
1882 r. i krolewska Rejencja w zaproszeniu na te uro-
czystosé pisze wyraznie, ze otwarta bedzie ,,w gornej No-
teci nowa droga wodna“.. (Eréffnung der in der oberen
Netze geschaffenen neuen Wasserstrasse).

Tymezasem memorjal delegacji pruskiej blednie
méwi, ze przed 50 laty nastapito ulepszenie drogi wodnej
gbrnej Noteci (...une ?rnélioratinn de la voie navigable fle
la Netze supérieure...), co moze nasunac przypuszczenie,
e droga wodna istniala. Wychodzac z tego bledfleg()
twierdzenia memorjal pruski uwaza, ze gorna Note¢ tak
powvzej Debinka jak i ponizej Nakla posiada charakter
naturalnej drogi wodnej i dlatego uzeglowniony kanat
zasilajacy od Debinka do Lisiogona i kanal bydgoski od
Lisiogona do Nakla uwazane byé musza za kanaly
boczne, Yaczace z soba dwa odcinki tej samej rzeki, z na-
tury zeglowne.

Otéz tak twierdzenie, jak i okreslenie powyzsze nie
sa stuszne i nie odpowiadajy przedstawionym wyzej do-
kumentom, bo odcinki gérnej Noteci, a mianowicie:

a) odcinek od Gopla do Debinka stal sie zeglownym
dopiero w roku 1882,

h) odcinek od Nakla do Ujécia stal sie zeglawnym
dopiero przez zbudowanie kanalu byvdgoskiego.

7 tego powodu oba te odcinki nie moga podpadac
pod pojecie rzek z natury zeglownych, a odeinek kanalu
bydgoskiego od Nakta do Lisiogona, jakotez i kanal zasi-
lajacy z Lisiogona do Debinka nie moga réwniez podpa-
da¢ pod pojecie kanatéw bocznych, taczacych z soba dwa
z natury zeglowne odcinki drogi wodnej. Z tego tez po-
wodu gorna Note¢ od Ujscia do Debinka nie moze nale-
ze¢ do kategorji rzek, ktore w myél art. 331 Traktatu wer-
salskiego maja by¢ uznane za miedzynarodowe.

Chodzitoby jeszcze o rozwazenie, czy zegluga na
gornej Noteci jest tego rodzaju co do rozmiarow i kie-
runkow, ze moglaby odgrywac¢ pewna rol¢ w ogélnym ru-
chu zeglugowym na Odrze i wogole czy gorna Noteg,
jako droga wodna ma jakie§ wydatne znaczenie dla ze-
glugi Odry.

Odpowiadajac na te pytania memorjal polski po-
woluje sie znowu na dokumenty pruskie, a mianowicie
na wspomnianag juz kilkakrotnie doskonata monografje
dorzecza Odry ,,der Oderstrom®. W tomie ITI, na str. 892
opisane sa stosunki zeglugowe na Noteci w nastepujacy
sposob: ,,...druga droga wodna prowadzi z jeziora Gopla
przez skanalizowana gérng Note¢ powyzej Debinka
i przez kanal zasilajacy do stanowiska szezytowego ka-

?) Ustep ten opiewa w oryginale: ,Sollte spiit i
. : 2 spiiter eine
Schiffahrtverbindung vom Goplogée bis znn’;k 'anmh.g-om-knnol

nalut ?gdgogkiego. Ruch na tej drugiej drodze wodnej
ma tylko miejscowe znaczenie i jest nieznaczn
ortliche Bedeutung und ist gering)*, i

Jednak ruch z gérnej Noteci skierowany jost gl
: VU o NPRECLR glow-
gllfidmllm“ ?)Cd}ﬁku Wisle, a nie jakby si¢ zdawalo na za-
. Projekt uregulowania gérnej Noteei od Nakla do
Jeziora Gopla, opracowany przez Inspektora budowli
Garbe W r. 1873 przewidywal pierwotnie wykorzystanie
calego biegu od Gopla do Nakla, zostal on pozniej zmie-
niony o tyle, ze¢ wybrano kierunck na kanal zasilajacy
i Inspektor bud. Schulemann w Bydgoszczy opinjujac
ten projekt dnia 24 maja 1874 r. zaznacza, ze pierwotnie
wybrano trase na Naklo starym korytem ze wzgledu na
transport plodéw rolniczych z zyznych okolic gérnej No-
teci, ktére przewaznie ida na zachdd, — jednak od czasu
otwarcia kolei Inowroclaw — Poznan nie ma co liczyé¢
na transport zboza woda, a bogactwa naturalne odkryte
w dolinie Noteci szukaja drogi zbytu, lecz ta prowadzi
na wschod a nie na zachdéd. Prowincje wschodnie cier-
pia na brak soli i wapna i saliny w Inowroctawiu oparte
sa gléwnie na zapotrzebowaniu soli dla wschodu, wiec
tez statki z gérnej Noteci do Bydgoszezy i na Wiste beda
mialy krotsza droge przez kanal zasilajacy niz przez
Naklo. '
Dalej w inwentarzu skanalizowanej gérnej Noteci
pisze Inspektor bud. wodnego Teuber'g, w p. 6 o stosun-
kach ruchu w r. 1894, ze drzewo, cukier, soda, krochl‘r.la}
ida przez Bydgoszcz do Gdar’lsks_l i ze raz 1(11::) t&]iy;l::z
idzie statek parowy % Bydgoszczy 4 Lovyarenll : -
wiey i 2 powrotem. 0 ruchu na zachéd niema adng]
wzmianki, a po wojnie ruch z gérnej Noteci idzie prawie
w caloéci do Bydgoszezy i na Wisle, jak to wskazuje
nastepujaca tabela:

Przyszlo lub odeszlo:
dolng Noteé | do Byd 4 R
W, Intach nfubozn%olze_‘i, c{ubyzg}c;;zd(:-7y o e
Noteci goszezy
18811890 | 16.689 ton | 75.545 ton | 93.234 ton
1891—1900 | 196.068 , | 37b.232 , | 571330 ,
1901—1907 || 203.237 , 380.037 b83.274
1914 9.007 56.661 66.628
1920—1925 | 5059 , | 75.766 , | 80.825
1925—1930 16.682 179.224 195.906

Cyfry te wskazuja, ze ruch na goérnej Noteci ma
wybitne znaczenie dla Wisly, to tez gorna Note¢ nalezac
hydrograficznie do dorzecza Odry, jest pod wzgledem
handlowym czescia sieci systemu Wisly, co stwierdzit
w swej opinji Insp. bud. Schulemann w r. 1874, a sto
lat przed nim mial zauwazyé agent krola pruskiego
Brennkenhoff, mowiac o dowozeniu plodéw rolnych
z klucza Iabiszynskiego do Wisly.

Delegacja polska uwaza wice, ze takze wzglad na
kierunek ruchu przemawia przeciw uznaniu odcinka
drogi wodnej od Ujscia do Gopla za czes¢ miedzynarodo-
wej sieci Odry, co za§ do odcinka Ujscie — Naklo, to
warunki miejscowe, — majac na uwadze, ze bogactwo
nadbrzezne tworza tylko laki — nie przemawiajg za tem,
aby na tym odcinku mogla sie utrzymac i rozwijac ze-
gluga handlowa.

Najblizsze posiedzenie, ktore odbedzie sie¢ w Dreznie
w lipeu br. okaze, jak delegaci poszezegolnych Panstw
przyjeli ten polski memorjal.

Sppdziewaé sie nalezy, ze Delegacja polska potrafi
ze skutkiem bronié¢ nadal swego stanowiska, dvktowanego
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i wolnosci ogolnego handlu, kiedy to w mifosci dla (ych Warty I Notecr dla WSZysStkicll 111€ przyriostony 1ai zdd-

hasel cheialo sie da¢ wszystko, nie olrzymujac za (o nic,
lub tez bardzo niewiele. Oddanie naszych odcinkow

nej korzysci, a zato ulatwiloby swobodny wjazd tym,
ktorzy sa niepozadani.

Inz. Antoni Eiger.
Polskie sita do badania kruszywa dla betonu.

Zaproponowany w swoim czasie!) przez autora
uklad sit do badania kruszywa do betonu odbiega
w do$é znaczny sposéb od ukladu, wprowadzonego
przez Mechaniczng Stacje Dosw. Politechniki Lwow-
skiej. Niniejszy artykul ma na celu uzasadnienie celo-
woéci tych zmian oraz pewne ogdélne wyjasnienie roli
sit w badaniu kruszywa betonowego.

Uklad sit winien czynié zadodé nastepujacym
wymogom :

1. posiadaé sita kontrolne identycznych wymiaréw
w miedzynarodowej tabeli sit (dla otworéw mniejszych);

2, pozwalaé na latwe wykorzystanie otrzymywa-
nych wynikéw (np. krzywe przesiewu, modul Abramsa);

3. zawieraé sita, odpowiadajace badZ granicom
przyjetych sortymentéw, badz tez charakterystycznym
wymiarom ziarn w obrebie jednego gatunku kruszywa.
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W pierwszej linji naleiy rozstrzygnaé pytanie —
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Rys. 3.

1)y Cement Nr., 1 z 1932 r.

przeprowadzone w Niemieckim Panstwowym Urzedzie
Badawczym w Dahlem na zwirze i mieszaninie grysu
i piasku, doprowadzily do wniosku, Ze sito o otworach
okragglych daje wyniki takie, jak sito o oczkach kwa-
dratowych, ktérych przekgtnia réwna jest Sredaicy
otworu okrgglego.

Rys. 1 wykazuje otrzymane w Dahlem rdznice
przy uzyciu sit okraglych i kwadratcwych, rys. 2 —
zmniejszenie sig tych réznic, gdy zamiast boku kwa-
dratu oczka odloZzono na osi odcigtych przekgtnie.
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Rys. 4.

Autor dokonal porédwnawezych' przesiewéw na
komplecie sit lwowskich oraz amerykanskich (Tyler) po
30 kg tlucznia wapiennego (z lamacza), Zwiru rzecznego,
mialu weglowego 0—16 mm i klinkru cementowego.
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Rys. 5.

Wyniki tych préb, zgrupowane na rys. 3 i 4 wyka-
zujg praktycznie dobra zbieznosé dla klinkru i mialu



