STANISELAW STASZKIEWICZ.

Kanal Krolewski i jego znaczenie
dla handlu le$nego.

Zapadlosé poléska, jako naturalne obnizenie z gesta siecig
wodng jest terenem, przez ktéry prowadzone byé moga najtan-
sze Srodki komunikacyjne t. j. sztuczne i naturalne kanaty wodpe.
Z czterech kanalow sztucznych, jakie Polska posiada, dwa prze-
cinajg Polesie. Jednym z najwazniejszych i najlepiej zbudowa-
nych, jak tez majacych najwieksze znaczenie dla handlu pol-
skiego jest kanal Krélewski. Kanal Oginskiego yczy réwniez
rzeki poleskie, lecz w kierunku wprost przeciwnym, a z powodu
zniszezenia wojng i kierunku, utraci! na razie swe znaczenie,
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uwaza¢ go wigc mozna dzisiaj raczej jako doplywowy kanatu
Krolewskiego. Kanat Augustowski nie posiadajac odpowiednich
urzadzen, cierpi stale na brak _wody i jest przydatny tylko do
mniejszych transportéw. Wreszcie kana! Bydgoski wazny jest
dla_ruchu lokalnego, znaczenie jego w transporcie zagranicznym
tgczy sie z kanatami wschodniemi.

Kanat Krélewski jest zatem najwazniejszg naszg droga wo-
dng i odgrywa wazng role w projektach ostatniego czasu budowy
kanatu europejskiego. Przetrwal on szezesliwie burze wojenng,
a to wytgceznie tylko dzieki swemu kierunkowi ze wschodu na
zacho6d; nie stanowil on bowiem oparcia strategicznego dla wal-
czgcych armij. Poza drobnemi uszkodzeniami, ktére zostaty juz
usunigte, kanal ten jest obecnie w zupetnosci przydatny dla ze-
glugi. f.gczy on doplyw Prypeci rzeke Pine z rzekg Muchawiec
doptywem Bugu, a wiec jest {gcznikiem miedzy morzem Czar-
nem i Baltykiem, a przez to ufatwia handel wschodni z zacho-
dem. Znaczenie jego szczegdlnie dla handlu i przemystu lesnego
Jest nader wazne. Jest on z rzedu trzeciem polgczeniem wodnem
Battyku z morzem Czarnem, a dtugo$é tej drogi wodnej od Gdan-
ska do Chersonu wynosi 2690 km1).

Zanim nie znano kolei, silag faktu musiano postugiwac sie
drogami wodnemi, a te narody zawdzieczaly swoéj szybszy roz-
woj gospodarczy, ktore posiadaly wybrzeze morskie z zatokami
i bezpiecznemi przystaniami oraz dobrze rozwinieta sie¢ wodng.
Polska znaczenie to zrozumiala i przystgpita juz w dawnych cza-
sach do budowy dr6g wodnych. Mysl polaczenia Baltyku z mo-
rzem Czarnem widzimy u naszych kr6léw, a zrealizowat jg Sta-
nistaw August w r. 1783 i stad nazwa jego ,Krélewski“. W pierw-
szych latach byl to waski kanat przydatny dla mniejszych f6dek
i galaréw, znaczenie jego bylo zatem wiecej lokalne. Dtugosé
sztucznego przekopu wynosila 81919 km. Rosja w latach
1834—1848 przystgpita do jego poglebienia i rozszerzenia do 21 m,
a do prac uzyto niemieckich kolumn roboczych.

Kanat Krélewski wybudowano w miejscu najmniejszego na-
turalnego obnizenia poleskiego oddalonego na p6tnoc i potudnie
okoto 40 km od warstwicy 150 m. Gleboko$é¢ kanalu wynosi
z wiosng 2 m 1 wtedy granica wododzialowa miedzy obu zlewi-
skami zaciera si¢; w lecie jednak stan wody jest mniejszy lak,

) St. Pawlowski: Niektore kanaly splawne na ziemiach pol-
skich r. 1911.



70 Stanistaw Staszkiewicz.

ze dochodzi nawet do 1 m i wtedy trzeba postugiwaé sie Sslu-
zami, ktorych z Sieliszcz do Pinska jest 7, z Wygody do Brze-
Scia 12 pofsluz. Koto Sieliszez jest przestrzen kulminacyjna
1 kazda $luza na wschod pokonuje 1'6 m spadku, na zachéd
1:03 m. Brzegi kanaltu sg zbudowane z piasku i zwiran, obwaro-
wane tamami i faszynami. Stan wody w kanale zasilgjg na kran-
cach rzeka Pina, kreta, prawie nieuregulowana o spadku 0-069/,,
i rzeka Muchawiec o spadku 0°19,; -w Srodku zas doply-
wowe kanaly, a to: kolo Sieliszcz w punkcie najwyzszym
kanal! Biatojezierski przeplywajgcy przez jeziora Swiete, Wo-
lanskie i Biate. Drugi koto Wygody, to kana?! Orzechowski
z jeziorami Orzechowo 1 Orzechowiec, ktérego dalszym
ciagiem jest kanat Turski z jeziorami Tissobol 1 Turskie
z szeregiem mniejszych, dochodzgcych do wymienionych jezior
1 w koncu wiele mniejszych kanatéw, majacych poczatek z blot
1 #ak zalozonych na skutek meljoracji. Oprécz tego panstwowy
instytut geologiczny rozpoczal badanie Polesia, a jedna z kolumn
naukowych ma pracowa¢ w sferze kanalu Kobryn-Drohiczyn
i przygotowac¢ materjal do osuszenia btot. Powstanie zatem caly
szereg nowych doplywowych odnég, ktére przyczynig sie do
utrzymania stanu wody w kanale. Jako gféwny kanal doptywowy
_Jest kanal Bialojezierski, ktory tgczy sie z kanatem Krélewskim
w punkcie jego najwyzszym i rozdziela doprowadzong wode na
wschéd i zachdéd. Nadzér nad kanatem wykonuje inzynier, 2 urze-
dnikéw technicznych i 54 straznikow rozmieszczonych na calej
przestrzeni az do Brzescia. Przy kazdej $luzie po 2 straznikow
w okresie zeglugi, ktératrwa 8 miesiecy, w zimie zas po jednym.
Wydatki w czerwcu wynosity 25,000.000 Mp. réwne 2500 zip.,
z czego wypadlo na nadzor 20,000.000 Mp., reszta na naprawy ka-
natu. Przestrzen, przez kiora przeplywa kanal, jest dzi§ bezlesna,
poza kritkim odcinkiem laséw panstwowych w Lachowiczach
i prywatnych w Bielinku i Owziczach; natomiast doptywowe
kanaly i liczne doplywy Prypeci 1gcza cale kompleksy lesne Po-
lesia, szczegolnie péinocne i potudniowe, zachowane jak dotych-
czas prawie w calosci.

Po wybudowaniu koleji byla chwila, iz zdawalc sie, ze
drogi wodne stracily swe znaczenie. W miare jednak rozwoju
handlu i przemystu znaczenie ich gospodarcze chwilowo za-
chwiane zaczelo ponownie wraca¢ i moga one nawet konkuro-
waé z kolejami, gdyz transporty wodg sg znacznie tansze
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anizeli kolejg. Kanat jest inwestycja, przy ktérej opieraé musimy
sig, jak przy kazdej innej na nast¢pujagcych punktach widzenia;
ma oprocentowaé wlozony w nig kapital, amortyzowaé wytozony
kapita? do pewnego okresu, pokry¢ koszta administracji i ruchu,
a w koncu da¢ odpowiedni zysk przedsiebiorcy. Do nalezytego
rozwigzania tej kwestji przyczyniajg sie dobre strony kazdej drogi
wodnej, a to mniejsze zuzycie sily pociggowej, maly wlasny
ciezar statku, mniejsze przeszkody w ruchu, tanszy przewoz
i moznos¢ zatadowania i wyladowania w dowolnem miejscu.
Na wszystkie te czynniki handel drzewny jest w wysokim stopniu
czuly, szczegdlnie przy surowcu, jako artykule niewielkiej war-
tosci w stosunku do swej objetosci; drewno nalezy bowiem po-
dobnie jak kamien do artykul6w masowych. Jezeli do tego do-
damy, ze ceny drewna nie doszly dzis jeszcze do swej przedwo-
jennej wartosci, natenczas zrozumiemy, jak wysoce wplywa koszt
przewozu na wartosé drzewostanu. Wedle Suppana 1) koszta prze-
wozu kanatem wvnoszg 078 hal, koleja 2-3 hal. dla jednej tony
na jeden km, a wiec stojg w stosunku 1:3. Obliczenie przewozu
' nieproduktywnego ciezaru przy kolejach i drogach wodnych wy-
daje ten rezultat, ze na przewéz 1200 tonn potrzeba 120 wago-
now t. . dwa pociagi po 60 wagonoéw, lub 27 barlin po 45 ton,
albo cztery statki po 300 ton; to znaczy, ze do przewozu wodg,
trzeba 250 ton, a przy kolejach 450 ton, nieproduktywnego cie-
zaru. Przy spfawach drewna ciezar ten odpada. Sita pociggowa
na drodze wodnej jest tez znacznie mniejsza t. j. tylko 1/ po-
trzebnej dla koleji, co uwidacznia sie przy transportach na wig-
ksze odleglos$ci. Ztemi natomiast stronami bedzie mniejsza chy-
z0s¢, punktualnosé, a w naszym klimacie takze zaleznosé od pory
roku.

Wracajace do opisu kanatu tatwo zrozumiemy jego znacze-
nie dla laséw poleskich. Transport na kanale i rzekach odbywa
si¢ parostatkami, statkami holowniczemi, a gidwnie jako splaw
tratw 1 galaréow. Sptaw odbywa sie tylko w stanie wigzanym,
drewno wigze si¢ w tafle do 6 m szerokie i 16 m dlugie a 8—10
tafli ztaczone ze soba stanowig jedng tratwe, na ktorej buduje sie
szalas dla oryli. Splawem trudnig sie okoliczni mieszkancy, ze-
brani w partje, a praca bywa wykonana akordowo. Przed wojna
oryl zarabial 6—8 rbs. tygodniowo.

) Suppan. Wasserstrassen u. Binnenschaft. -



72 Stanistaw Staszkiewicz.

Ruch na kanale by? nader ozywiony przed wojng. Staty-
styka z lat 1890 do 1894 1) wykazuje zaledwie kilkanascie pa-
rowcow, natomiast silny ruch statkéw holowniczych, barek, bar-
lin i galaréw do pojemnosci 45 ton. Szczegélnie silny by? splaw
tratw, w tych latach przechodzito corocznie okoto 11,500 tratw,
zas w latach 1900—1905 nawet do 14,500 tratw. Ogélnie mozna
przyjac, ze 809, ilosci splawdéw, ktére w tych latach szly Bugiem,
pochodzito z kanalu Kréolewskiego. W r. 1905 przeptyneto z Dnie-
pru do Wisty 18,000.000 pudéw towaru trzema kanatami, z czego
przeszto 14,000.000 pudéw kanatem Krélewskim; a na samo dre-
wno przypada 11,000.400 pudéw, to jest 82.400.000 kg czyli okolo
165.000 m3, przyjawszy 1 pud = 16 kg i 1 m3 = 500 kg wagi.
Cyfry te powiekszg sie, gdy sobie przypomnimy, ze od r. 1905
Rosja jest gtéwnym dostawca drewna dla Niemiec, a w r. 1913
pokryta juz ponad 50%, calego zapotrzebowania Niemiec. Mate-
rjal ten pochodzit! w znacznej czesci z Polesia, a caly prawie
spfawiany byt kanatem Krélewskim. Eksport drzewny szed? za
-granic¢ bez zadnych oplat, dlatego Rosja majac do tego tanie
§rodki przewozowe mogla na targu swiatowym konkurowaé z in-
nemi panstwami i nie odczuta ogdlnego kryzysu przed wojna.
Gtéwne sortymenta wywozu byly: dluzyce i belki sosnowe, pod-
k?ady kolejowe, kopalniaki, kloce debowe i $wierkowe, olcha
1 osika na wyréb zapalek i celulozy. Oprécz surowca wywozono
rowniez materjat tarty réznych wymiarow.

Podczas wojny ruch na kanale nie ustat, kana! byl jedy-
nie na ustugach walczgcych armij, gtéwnie Niemcéw. Tedy spla-
wiali oni czgé¢ materjatu drzewnego, ktéry szedt na odbudowe
Prus wschodnich i do centram Niemiec do tego stopnia, ze zor-
ganizowano osobng komende sptawna t. zw. ,,Bootabteilung Obe-
rost“. Z pracy dr. Eschericha ,Bialowies in deutscher Verwal-
tung“ i ze sprawozdan Oberostu widzimy, ze wywieziono wodg
z Litwy i Polesia tysigce m® drewna, nie mowige juz o wywiezio-
nem kolejg.

Czasy powojenne, lata wojny polskiej na wschodnich ru-
biezach 1918—1920 r. nie mogg wchodzié w rachube. Kanal
uzywano najwyzej do ruchu lokalnego i dla flotyli wojskowej.
Dopiero z okresem zeglugi 1921 r., ruch na kanale zaczyna sie
budzi¢ wolno lecz stopniowo i przedstawia sie nastepujaco :

) K. Pawlowicz. Drogi wodne Polski.
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r. 1921 kilka wojskowych parostatkow, oraz 40 tratw

r. 1922 wojskowe statki, oraz do 120 tratw

r. 1923 do konca okresu zeglugi okoto 1000 tratw.

lloéé sptawionego drewna do konca czerwea wynosita
6000 m? wystanego do Gdanska Solca i Bydgoszezy. W tyceh cy-
frach nie uwzglednitem splawu pochodzacego z lasow panstwo-
wych nalezgcych do Zarzadu okregowego PLuck, a splawié sie
rowniez majacego kanalem Krélewskim.

Zegluga wiec powojenna jest znikoma w porownaniu do
dawnych czasow, a widzac liczne skfady materjatéw drzewnych na
stacjach kolejowych ma sie wrazenie, ze kana? straci? swe znacze-
nie. Zwazywszy jednak, ze okres powojenny to czas anormalny, ze
transport kolejg nie dochodzil cen przedwojennych, ze z powodu
dwéch drég réwnolegtych, drogiego transportu kofowego i zfych
drog poleskich, kalkulacja musiata si¢ opiera¢ na najblize] polo-
zonej 1 kana! musial przechodzié niejako kryzys w transportach.
Z chwilg, gdy to pisze, nastgpita waloryzacja optat kolejowych,
stosunki handlowe pomatu si¢ ureguluja, a koszta transportu
stang si¢ nadzwyczaj czuta kwestja dla gospodarza 1 przedsie-
' biorcy lesnego, to tez kanat z doplywami i rzekami decydowad
bedzie o wartosci drzewostanu.

Do tego czasu koszta przewozu koleja bydy niskie, pomimo to
transport kanalem jeszcze nizszy, a nawet stosunek cen kolei do
kanatu powigkszyt si¢ na korzysé ostatniego. W czerwcu prze-
woz kanatem wynosit 32.—48. mk. za 1 m? powierzchni na 1 km,
na rzekach niesluzowanych znacznie mniej. W tym samym cza-
sie za wagon budulcu:

na odlegtosé 100 km placono 496.000 mk.
200 km ptacono 876.000 mk.
300 km ptacono 1,156.000 mk.
Y . 400 km ptacono 1,376.000 mk.

Przyjawszy przecietng cene przewozu koleja dla budulcu
bez wzgledu na odleglosé i jakos¢ wagonu na 4.000 mk od 1 m?
powierzchni na 100 ki, jak tez 100 m? powierzchni pojedyn-
czego splawu o obcigzeniu 40 ton, to wyniknie, ze przewoz wa-
gonu 10 tonowégo rowna si¢ transportowi sptawu 40 ton; a za-
tem stosunek 1:4 odnosnie do kanalu sztucznego na rzekach
jeszcze wigkszy. Przeprowadziwszy obliczenie transportu koto-
wego na Polesiu wypada, ze nalezytos¢ za przewéz 1 m® na
10 km wynosi 100.000 mk przecietnie. Koszta przewozu trzema

) »
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wymienionemi drogami komunikacyjnemi wypadng zatem w spo-

s6b nastepujacy:

Transport wodny 100 m® drewna na odleglo$¢ 100 km wynosit 400.000 mk.
. koleja " " " " ” 1,600.000 mk.
” wozem " » ” ” » 10,000.000 mk,

Wypadnie stosunek 1: 25 odnosnie do przewozu sitg zwie-
rzecg i 1:62 kolei do konnego transportu, pomimo, ze cyfry
te sa najnizsze, jakie ptacono w tym czasie. Dajag one tez dosé
wyrazne podstawy obliczen, jakie stosowaé sie bedzie przy kal-
kulacji przewozowej z Polesia.

Wreszcie przypomnieé¢ wypada ze na kresach wschodnich
posiadamy jeszcze nadmiar drzewny, a brak go w centrum kraju
i na zachodzie Nie posiadamy natomiast w prowincjach wscho--
dnich zaktadéw przemyslowych, lecz mamy je wewngtrz lub na
zachodnich krancach Panstwa. Transport drewna odbywacé si¢ za-
tem musi ze wschodu do wnetrza to jest na zachéd, celem za-
spokojenia wlasnych potrzeb, nadwyzke zas mozemy wywieié
za granice, lecz czyni¢ to powinniSmy w stanie przynajmniej
potfabrykatéw, wskutek tego hedzie konieczny transport do tar-
takow na setki kilometrow. Droge wiec, jaka obierzemy do tego
przewozu, bedzie sie¢ wodna, a miedzy nig kanat Krélewski.
Widzimy wiec, ze omawiany kanal jest wazna arterjg nietylko
Polesia, ale i catej Polski. Kanal ten 1aczgc wschodnie zakgtki
lasu polskiego z zachodem staje sie¢ dla prawie niedostepnych
okolic rynkiem swiatowym i wyréwnuje wartos¢ drzewostanow
uposledzonych wskutek odlegtosci, poltozenia i warunkéw tere-
nowych z innemi polaciami lesnemi wewnatrz kraju sie znajdu-
jacemi 1 posiadajgcemi zbyt nalezyty.




