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ODBITO W DRUKARNI NARODOWE] W KRAKOWIE.



Drogi wodne.

Najdawniej -znanym 1 najbardziej uzywanym
$rodkiem komunikacyjnym, srodkiem przewozu 0séb
i rzeczy, byly drogi wodne.

Morza, rzeki i koleje odgrywaja w Zyciu czto-
wieka, w Zyciu spolteczeristw role pierwszorzgdng,
takg samg, jakg odgrywa arterja krwiono$na w or-
ganizmie ludzkim.

W odleglej starozytnoSci, czy w czasach najnow-
szych, az do wynalezienia i rozwoju drog zelaz-
nych, brzegi moérz i rzek sptawnych skupialy zbio-
rowiska ludzkie, wytwarzaly sposobno$é wymiany
produktow naturalnych i wytworow rak ludzkich,
rozszerzajac granice potrzeb, stwarzajgc bogactwa
materjalne i duchowe.

Poszarpane brzegi starozytnej Grecji, Malej
Azji, ltalji, tysigce wysp morza $rddziemnego, Egipt
z zyciodajng rzekg swg Nilem, Eufratem i Tygry-
sem objeta Mezopotamja rozkwit swdj, wysoka
cywilizacje zawdzigczajg Srodkom komunikacyjnym,
jakie przedstawiajg morza i rzeki.

1*



Tysigce okretow, iodzi, statkow, poruszanych
sitg migéni ludzkich, ozywialy wielkie przestrzenie
wod, ktore pod swe panowanie zagarnial $mialy
zdobywca Zeglarz.

Patrzac dzi$ na gestg sie¢ kolei, ktére jak obre-
czami zelaznemi otaczajg kule ziemsks, patrzac
na ciagly postep w ulepszeniach maszyn, w bu-
dowie toréw, w bezpieczenstwie ruchu — zda-
watloby sie, ze kolej zastgpi wszystkie inne $rodki
komunikacyjne, stanie sie jedynym, ktéry w no-
woczesnym gospodarstwie sprosta wszystkim po-
trzebom.

Tak jednak nie jest.

Pomijajac juz polaczenie np. z Ameryks, Kktore
tylko drogg wodng jest mozliwe, w komunikacji
$rodladowej drogi wodne odgrywajg wielkg role,
a dalszy rozw(j gospodarczy bez drég wodnych
stalby sie wprost niemozliwym. To tez gdzie tylko
widzimy postep w rozwoju gospodarczym, rowno-
legle z nim postepuje rozwdj drég wodnych roz-
maitego rodzaju, mniej lub wiecej wygodnych i do
transportu sposobnych.

Drogi morskie.
Najdogodniejszg droge wodng przedstawia mo-

rze. Woda stojaca, o dowolnej giebokosci, pozwala
na budowe olbrzyméw, ktorym niejako umniejsza
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cigzaru, olbrzyméw, ktore wykona¢ mogg pracg,
jakiejby kolej sprosta¢ nie mogta. Okret, ktéry za-
biera 4000 ludzi, dziesigtki tysiecy tonn towardw
(tonna 1000 kg.), nie nalezy do rzadko$ci, a 'dla
przewiezienia takiego ladunku potrzebaby dziesigt-
kow pociggow.

Takie to korzystne warunki robig z drogi mot-
skiej najtariszy z istniejacych Srodkoéw przewozu.

Rzeki splawne.

Wszelkie rzeki splawne o glebokich nurtach
przedstawiajg te same korzysSci, jakie przedstawia
morze. RoZnice stanowia koszty ruchu, gdyz mo-
-tory poruszajace statki, przeznaczone do plyniecia
zarOwno z biegiem wody jak i przeciw pradowi,
muszg by¢ stosunkowo silniejsze niz w okretach
morskich. Czasem nawet sam ruch jest zupelnie
utrudniony z powodu katastrofalnych wezbran,
przyczym ofiatg padajg porty i skiady.

Rzeki skanalizowane.

Rzeki mniejsze, ktérych kierunki i glebokoSci
nurtow potrzeba sztucznie utrzymywaé, by uczy-
ni¢ je dogodnemi dla stalego ruchu transporto-
wego, przedstawiajg mniej korzystny $Srodek ko-
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munikacyjny od poprzednich. Mimo to bardzo na-
wet drogie roboty, potrzebne dla usplawnienia
rzeki, jeszcze si¢ oplacajg, czego dowodzq ska-
nalizowane rzeki Francji i Niemiec.

Kanaly sztuczne.

Najkorzystniejszg drogg wodng, najbardziej spo-
sobng dla transportu, sg kanaly sztuczne.

Prowadzone by¢é mogg podobnie jak kolej do-
- wolnie od miejscowos$ci do miejscowosci, natu-
ralnie w niezbyt gdrzystym terenie, gdyz koszt
budowy przeniostby korzysci z ruchu. Najkorzyst-
niejsze warunki przedstawia teren plaski, nizinny.

Kanat w takim terenie przedstawia sie jak row,
szeroki na 40 i wiecej, a kilka metrow gleboki,
zaleznie dla jakich statkéw i na jakg pojemno$c
obliczonych. Buduje si¢ go zawsze W poziomie,
to znaczy, ze woda w kanale musi by¢ stojaca. Ko-
nieczny ten warunek utrudnia bardzo budowe, bo
wiemy, ze terenu poziomego prawie Ze niema,
ze musimy pokonywac¢ wzniesienia. Robi sie to
wiec za pomocg $luz komorowych. Sluzy sa to
obszerne baseny z betonu lub kamienia do 70-ciu
i wigcej metréow dilugie, 9 m. szerokie, a kilka do
kilkanascie metrdw glebokie; urzgdza je sie¢ tak, ze
do gornej czesci Sluzy wpuszcza si¢ cigg poziomy
kanalu gérnego, a do dolnej czeSci $luzy cigg po-
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ziomy kanalu dolnego, wytwarzajgc w ten sposob
polaczenie pionowe obu ciagéw poziomych.

Sluzy te odgrywaja zarazem role windy —
muszg bowiem podnosi¢ statki do gory i opusz-
czaé na dot

fig.1
Qpusetzanie stathu w sluzie komorowe/

(azematyc;’niz)

[L(gg kanalu gD‘rn_y_

=

asuwa

A

1
[BALRLLERAAAALARAR L RBTLRLY

Opuszczanie takie statku odbywa si¢ w naste-
pujacy sposoéb: statek czy tez 16dZ wprowadza sig
z ciggu kanatowego do $luzy, wypelnionej woda,
za pomocg zasuwy oddziela sie $luze od ciagu kana-
towego i przez wypuszczenie wody ze $luzy, wraz
ze zniZzeniem si¢ w niej zwierciadla wody, zniza sie
rownocze$nie statek czy tez 16dZ, w Sluzie si¢ znaj-
dujaca, do poziomu ciggu kanatu nizszego. Gdy
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to juz osiggniemy, wyprowadza sie statek ze $luzy
do kanahu.

Podobnie zupeilnie postepuje sig, gdy chodzi
o wywindowanie statku z ciggu dolnego kanalu
do ciagu goérnego. Statek wprowadza si¢ do $luzy,
Sluze oddziela si¢ od kanalu zasuwg i wypelnia
woda.

Podnoszace si¢ zwierciadlo wody unosi ze sobg
statek do géry, do wysokosSci zwierciadla wody
w kanale gérnym. W ten sposob znajdzie sie sta-
tek za pomocag $luzy na gorze, skad po otwarciu
zasuwy latwo juz wprowadzi¢ go do kanalu.

Jak z tego widaé, manipulacja taka zabiera do-
sy¢ czasu i jest kosztowng, bo zuzytkowuje sie
duzo wody, i kosztowne sa wreszcie budowle, za
pomoca ktérych opuszczanie i podnoszenie stat-
kow sie wykonywa.

lloé¢ tych $luz i urzadzen, jak to widaé z ry-
sunku (profil podluzny), zalezy od terenu. Im teren
jest réwniejszy, bardziej ptaski, poziomy, tym mniej
potrzeba $luz, tym kanal jest tariszy i przewoéz
szybszy. : :

Dos$wiadczenia porobione we Francji, gdzie
dréog wodnych, jak to ponizej zobaczymy, jest naj-
wiecej, wskazuja, ze przy cenach transportu, istnie-
jacych tam na kolejach, optaci sie¢ jeszcze bu-
dowa kanatu, w ktérym co dwa kilometry trzeba
uzywaé $luzy komorowej.

Obok $iuz, sgijgsng"e: inne budowle, stuzgce

'
i
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bgdz dla ulatwienia, bgdZz dla prowadzenia ruchu
na kanale. Sag wiec porty, mosty, kiéremi prowa-
dzi si¢ kanal (akwadukty) naprz. ponad kolejami
i rzekami, domy straznicze przy $luzach, wreszcie
budowle, stuzace do zasilania kanalu woda. Do
tych ostatnich nalezg Kkanaly boc%e doprowadza-
jace wode z rzek, stawéw i zbiornikOw sztucz-
nych, i wreszcie same zbiorniki sztuczne.

Wymienione tu wszystkie budowle wplywajg
na koszt budowy kanalu i decyduja, czy optaci
sie budowa¢ kanal, czy tez nie.

Budowe kanaléw sztucznych w ostatnich cza-
sach udoskonalono dzieki postepowi wiedzy inzy-
njerskiej i dzieki doskonalym materjatlom budowla-
nym, ale i w czasach najdawniejszych, juz w Grecji
umiano je budowac.

W czasach najnowszych wybudowano wielki
kanat Suezki, laczgcy morze Srédziemne z oceanem
Indyjskim, o dlugo$ci 104 kilometréw a szerokoSci
60 metrow. W ostatnich za$ latach ukoriczono
juz prawie slawny kanal Panamski. Technika
wspolczesna miala tam do pokonania nadzwy-
czajne trudno$ci. Oba te kanaly obliczone sg na
wielkie morskie okrety, stad ich wymiary, jako-
tez wszystkie budowle pomocnicze sg niezwyKkle
wielkie.
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Kanaly w Polsce.

W poczatkach wieku XVII-go Rzeczpospolita
polska zajmowatla sie rOwniez sprawa drog wod-
nych. Kraj wybitnie rolniczy, nizinny, majacy na
- sprzedaz zboze i drzewo, wiec plody rolnicze,
staral sie o tani Srodek transportu. To tez Sejm
Rzeczypospolitej polskiej w 1631 roku uchwalit
budowe kanalu Berezyniskiego. W tymsamym
czasie projektowano polgczenie Dniepru z Niemnem
przez rzeke Jesiolde i Szczawe, wiec polaczenie
morza Czarnego z Baltykiem. Kanal ten w wieku
XVII zbudowatl hetman Oginski i stad nazywa sie
tez kanalem Oginskiego.

Projektowano dalej polaczenie Wisty z Dnie-
prem, wiec drugie polgczenie morza Czarnego
z Baltykiem, za pomoca Prypeci, Piny i Bugu; pro-
jekt ten uchwalono w roku 1775.

Kanal Berezynski, jakotez obydwa polaczenia
morza Czarnego z Baltykiem czeSciowo wykori-
czyt i wybudowat rzgd rosyjski. Kanaly te noszg
nazwe Berezyriskiego, Augustowskiego i Windaw-
skiego. Uchwalono takze potaczenie Dniestru z Wi-
sta w Galicji i ten kanat dotychczas nie zostat
wybudowany.
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Drogi wodne w czasach najnowszych.

Nietylko jednak w czasach dawniejszych drogi
$rodladowe odgrywaly tak wybitng role. Mozemy
stwierdzié¢ faktami, ze dzi§, ze obecnie rozwoj drog
wodnych postepuje zupeilnie réwnolegle z rozwo-
jem Kkolei i rozwojem gospodarczym.

Drogi zelazne, jakby pozornie sgdzi¢ mozna,
nietylko nie traca nic na rentownoé$ci, gdy rowno-
legle prowadzi si¢ kanal, ale przeciwnie, pozbywa-
jac sie masowych produktéw, jak kamienia, wegla,
drzewa, rudy Zelaznej i wielu innych, zyskujg na
przewozie wytworéw przemystowych o mniejszej
objetosci i znoszgcych wyzsze koszta transportu.

Wzdluz kanatu, za pomoca ktérego bardzo tanio,
jak to ponizej zobaczymy, dowozi¢ mozna materjal
surowy i wegiel, powstaje przemyst, ozywia si¢ oko-
lica, rosng potrzeby a z niemi ruch na kolejach.

Na dowdéd, Ze tak oceniaja stosunek tych dwuch
érodk6w komunikacyjnych ludzie fachowi, przyto-
czymy opinje, wypowiedziang przez inzynjerow
francuskich na kongresie zeglugi $r6dziemnej w Man-
chester w 1890 roku:

» Wzrost transportu na drogach wodnych ozna-
cza wzrost majgtku narodu. Dzigki nizkim kosztom
transportu, jaki drogi wodne zapewniajg, wytwa-
rzaja tak dla produkcji rolnej jak i przemysto-
wej nowe warunki bytu; drogi wodne oddzia-
luja silnie na podniesienie przemyshu calego kraju.
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Mineraty budza sie ze snu pod ziemia, fabryki
wyrastajg wprost z ziemi, wtlaczajagc sie miedzy
kanal, ktory im dowozi surowe materjaly, a kolej,
ktéra odwozi ich przemystowe wyroby. Zmienia
sie obraz calej okolicy, rozwija praca ibogactwo,
a skarb panstwowy w tysigcznych formach czer-
pie obfite wynagrodzenie za Kkoszta wykonania
i utrzymania dr6g wodnych.

W ten sposdb wytwarzaja drogi wodne nowe
ogniska ruchu, a roéwnoczesnie podnosza istniejacy
ruch w tej mierze, w jakiej w Zaden sposob nie
potrafig tego zdzialaé koleje Zelaznex ).

Opinja ta fachowych sfer technicznych fran-
cuskich wyrosta na do§wiadczeniu, zrobionym w tej
dziedzinie we Francji.

Kanaly we Francji.

Francja jest klasycznym krajem drég wodnych.
Sie¢ ich wynosi 17 tysiecy kilometréw, z tego 12
i pot tysiecy ukoriczonych, a b tysiecy na uken-
czeniu. Naturalnie sg tu wliczone skanalizowane
i sptawne rzeki. Gdy sie doda, ze sie¢ drog bi-
tych francuskich wynosi 800 tysiecy kilometrow,
kolei zelaznych 47 tysiecy kilometrow, dajacych
4 i pét % dochodu, to si¢ zrozumie, ze kanaly
nie mogg byé konkurencyjnym $rodkiem komu-

1) Cyt. prof. Matakiewicz. Ankieta.
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nikacyjnym dla kolei i drdég, a przeciwnie, drogi
wodne przyczyniajg sie¢ do ich rozwoju.

Jak za$S wielkg wage przywigzywali Francuzi
do drég wodnych, Swiadczy to, ze lwig cze$¢ tej
sieci wybudowali bezposrednio po strasznym pogro-
mie pod Sedanem, w wojnie z Prusami w 1870
roku.

Kraj, obrabowany ze zlota, po zaptaceniu b-ciu
miljardow Kkosztow wojennych, w dwa lata poz-
niej wydaje poitora miljarda frankéw na drogi
wodne!

I zapewne oplacit sie ten wielki wydatek, gdyz,
jak wykazuje statystyka ruchu na kanatach, ruch
ten w ostatnim dziesiecioleciu si¢ podwoit.

Kanaly w Niemczech.

Nie szczedzg tez pieniedzy na kanaly Niemcy.
Majg ich obecnie okolo 14 tysiecy kilometrow,
obok 55 tysiecy kilometrow kolei zelaznych, ktére
daty 6°% dochodu — jest to najwyzszy dochdd na
kolejach w Europie. Do tak wysokiego dochodu
przyczynity sie z pewno$cig drogi wodne, na kto-
rych ruch w ostatnim dziesiecioleciu wzrést $red-
nio 4-krotnie, one to zabraly kolei transport ma-
terjatbw masowych, oddzialywujacy niekorzystnie
na ich rentownos$¢.

Nie chcemy cytowaé¢ stosunkéw z krajéw in-
nych, jak Belgja, Holandja i Ameryka, o bar-
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dzo rozwinigtej sieci drég wodnych, przyktady
powyzej przytoczone S$wiadcza dosadnie o roli
tych $rodkéw transportu w gospodarstwie spo-
tecznym.

Drogi wodne w Austrji.

MéwiliSmy poprzednio, ze o budowie dréog wod-
nych decydujg koszty, ktdre zaleza od terenu; im
teren jest dogodniejszy, im mniej $luz budowaé
potrzeba, tym kanat jest tariszy i lepiej sie optaca.

Takim terenem wprost idealnym jest Galicja.
Powierzchnia jej wydluzona, teren plaski, kraj rol-
niczy, majgcy do przewozu materjaly o wielkiej
pojemnosci i ciezarze, nadaje sie najlepiej dla bu-
dowy drog wodnych. To tez, jak zauwazyli$my,
juz Sejm Rzeczypospolitej polskiej projektowal po-
laczenie Wisly z Dniestrem, a i Sejm galicyjski
w roku 1894, przedkladajac program regulacji rzek
w kraju, zwrocit uwage rzadu na wielkie znacze-
nie drég wodnych w Galicji.

Postowie — Jan hr. Stadnicki jeszcze w r. 1880
i dr. Tadeusz Rutowski w 1893 — sprawe te w Sej-
mie poruszyli, wskazujac na przyklady Francji
i Niemiec.

Program owczesny, przedlozony przez Sejm,
obejmowat sie¢: Dunaj — Odra, Odra — Wisla,
Wista — Dniestr do Halicza, z odnoga przez Lwéw
do Brodéw, wzglednie do koryta Styru.
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Rzad jednak byt gluchym na to rozumne 2g-
danie Sejmu i dopiero w roku 1901 minister Kor-
ber przyszed! ze swoim gloSnym programem eko-
nomicznym, obejmujagcym budowe kolei alpejskich
(drugie potaczenie z Tryjestem) i sie¢ drog wod-
nych, laczaca Dunaj z Odrg, Odre z Wislg i Wi-
ste z Dniestrem. '

Wystep ministra Korbera byt niespodzianks.
W rozwoju panstw wspoéiczesnych Austrja odzna-
czala sig tym, ze potegi swej nie opierala na do-
brobycie, sile ekonomicznej i wzglednym zadowole-
niu narodéw, tworzacych paristwo, o co staraty
sie¢ narody i panisiwa inne, a przeciwnie, sile swg
czerpala niejako z niezgody narodow i ich gospo-
darczego zaniedbania. Ze tak bylo dotad i tak
jest, to przekonywa nas o tym historja drog wod-
nych. Jak wiemy bowiem, od czasu uchwalenia przez
parlament ustawy o drogach wodnych uplyneto lat
dziesie¢, a dotychczas kanaléw nie wybudowano.

Nie z lekarstwem na niedomagania gospodar-
cze w Austrji przyszed! minister Korber, pro-
gram jego ekonomiczny mial by¢ S$rodkiem poli-
tycznym, dla przediuzenia zycia parlamentowi przy-
wilejow.

Parlament ten stal si¢ wéwczas po$miewiskiem
w oczach Europy, budg jarmarczng, w ktorej do-
chodzilo do scen, obrazajgcych najprymitywniejsze
ludzkie uczucia. I wtedy to z programem eko-
nomicznym, jakby z cudownym lekarstwem na



kxe ra,,py, ;przyszedt minister Korber, chcial
g {ako uwage od politycznych krzywd,
jakie sie dma}y narodom i pojedyriczym klasom, ro-
botnikom i chiopom w Austrji, a zainteresowaé ich
sprawami gospodarczemi. Manewr Korberowski sie
nie udat — najlepsze lekarstwo na reumatyzm nie
uleczy suchot...

Rzad Korbera poszedt w zapomnienie, na su-
choty austrjackie znalazlo sie lekarstwo: reforma wy-
borcza; program za$ ekonomiczny przeprowadzono
tylko czeSciowo, zadowalajac Niemcow i Czechow.

Ustawa o drogach wodnych.

W dniu 11 czerwca 1901 roku sankcjonowat
cesarz uchwalong przez obie Izby Rady Paristwa
ustawe o drogach wodnych; ustawa ta opiewala:

»Do lat dwudziestu, wiec do roku 1921 majg
byé wykonane nastepujace drogi wodne:

1. Kanat Dunaj-Odra.

2. Kanat Dunaj-Weltawa-Budziejowice i kana-
lizacja Weltawy od Budziejowic do Pragi.

3. Kanat Dunaj-Odra do $redniej Laby i kana-
lizacja Eaby od Mielnika do Jaromierza.

4. Dunaj-Odra do Wisly 1 Wista Dniestr do
Halicza.

B. Regulacja tych rzek w Czechach, Mora—
wach, Galicji, dolnej i gornej Austrji i na Slasku,



17

ktore tworza jedng sie¢ wodng z drogami wod-
nemic.

Dalej powiada ustawa, ze wydatek ten na drogi
wodne ma byé pokryty z pozyczki, kidra si¢ ma
umorzyé w ciggu lat dziewiecdziesieciu, placac
rocznie 4%,.

Kraje za$, przez ktére kanaty przechodzié beda
i ktorych rzeki si¢ ureguluje, zobowigzg sie do
sptacenia /; czeSci kosztow budowy.

Rocznie wyniesie to 121/,%, calkowitej sumy,
jaka potrzebna bedzie do umorzenia pozyczki dla
przeprowadzenia drég wodnych.

Na pierwszy okres budowy 1904—1912 upo-
waznia ustawa rzad do podjecia pozyczki, w wy-
sokos$ci nominalnej 250 miljonéw koron, polecajac
zarazem zapewnienie funduszow na dalszy okres.

W motywach swoich do ustawy minister Kor-
ber (Begriindung zur Regierungsvorlage betreffend
den Bau von Wasserstrassen 1901) powiada:

»Przedkladajac ten projekt, mamy Swiadomosc,
Ze nastapié powinna epoka rozwoju gospodarczego
w Austrji.

Wedlug doswiadczeri, poczynionych gdziein-
dziej, rozwoj ten jest koniecznym; a uskutecznic
i przy$pieszyé¢ go moga tylko drogi wodne«. W dal-
szym ciagu, uprzedzajac juz z gory odpowiedZ
niezadowolonych, pisze: »W pierwszej linji na
wzgledzie mieé trzeba gospodarcze korzysci, a nie
wyniki finansowej rentowno$ci« i twierdzi, ze »to

Odrodzenie Galicji. 2
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wielkie dzieto zapewni bezwarunkowo wielkg ko-
rzy$é dla rozwoju ekonomicznego, ze wydatek na
budowe sowicie sie wyplacie.

Tak zalecal rzgd Korbera projekt sieci drog wod-
nych — zobaczymy, co zrobilty z nim rzgdy na-
stepne, jak wreszcie zachowaly si¢ wobec tego
projektu interesowane kraje i ich reprezentacje
w Parlamencie centralnym, jak zachowato si¢ Kolo
Polskie.

Ustawa wyraZnie i jasno mowita, ze budowa
powinna sie rozpocza¢ w 19304 roku, tymczasem
nastepny rzad Gautscha ani myslat budowy roz-
poczaé, a gdy poset Daszynski, rozumiejgc ogromne
znaczenie kanalow dla Galicji, w sprawie tej za-
bral gtos w Parlamencie i postawit wniosek nagly,
aby rzad natychmiast przystgpit do wykonania
ustawy, to Kolo Polskie gtosowatloprze-
ciw wnioskowi Daszyniskiego, wyra-
zajgc zaufanie dla rzgdu przez usta
$p. Dzieduszyckiego.

Rzgd, widzac takg obojetno$¢ najbardziej za-
interesowanych, mianowicie Kota Polskiego, z bu-
dowg nie $pieszyl; Niemcy za$ i Czesi o ustawe
sie nie troszczyli, gdyz pierwsi otrzymali juz z eko-
nomicznego programu Korbera nadzwyczajnie dro-
gie Roleje alpejskie, Czesiza$ z ustawy skorzystali,
wydajgc z funduszu 260 miljonowego 51 miljonow,
wiec calg przeznaczong kwote, na kanalizacje
Laby i Weltawy, procz 35 miljonéw z kredytu
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75 miljonowego na regulacje rzek, przewidziang
w tejze samej ustawie.

Jednym stowem Niemcy i Czesi do roku 1912
sg zupelnie zadowoleni 1 nie majg powodu, jak
sie to moéwi w z'argonié patrlamentarnym, robié
rzgdowi »trudnoécic. A Kolo Polskie? zapyta
czytelnik — Kolo Polskie do 1910 przewalito
dwa gabinety Gautscha i Bienertha i... uchwalalo
koniecznos$ci parnstwowe!

[ znowu w roku 1908 poset Daszyniski, socja-
lista, musiat stangé w obronie kraju i ustawy, ktorg
poniewierali wtadnie ci, ktérzy socjalistow antyna-
rodowcami i burzycielami ustaw zwykle nazywajg.

Koto Polskie, przyciSniete naglym wnioskiem
posta Daszyriskiego, wzywajacym rzad do wyko-
nania ustawy z roku 1901, w tak waznej spra-
wie krajowej nie o$mielilo sie juz glosowaé prze-
ciw, zato postowie chylkiem wynosili si¢ ze sali.
Mimo to wniosek nagly posta Daszynskiego izba
uchwalita, a rzagd w odpowiedzi nakazal opraco-
wanie szczeg6ldw projektu kanalu Dunaj-Odra
i polecit przystagpi¢ do wykupna gruntéw. Na tym
jednak skoniczyla sie dziatalno$é rzadu, gdyz mimo
wyraznej woli parlamentu dotychczas nie ruszono
topata. Bo zresztg i poco, kiedy rzad mial za sobg
Koto Polskie; wprawdzie ono glosowalo za rezo-
lucjg, ale w Radzie Kkoronnej zasiadalo dwuch
ministréw Polakéw, Duleba i Bilinski, a ten zwlasz-
cza ostatni uspokoit rzad i wytlumaczyl, ze zbyt

2“
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serjo stanowiska Kota w tej sprawie bra¢ nie po-
trzebuje.

Rzad jednak nie moégl po tych wnioskach na-
glych pozostawié sprawy‘ niezatatwionej, musiat
wreszcie szukaé sposobow -obejécia ustawy. Nie
byto to trudno, zwlaszcza gdy zelazny Kkartel
austrjacki budowie kanalow byl przeciwny. Do-
stawy szyn na ewentualne rozszerzenie linji ko-
lejowych byly dla kartelu zbyt ponegtne, to tez
latwo zdobyli sie panowie Skene i Béarnreither
w Izbie Panow na rezolucje, wzywajacg rzad do
rewizji ustawy z r. 1901.

Ze taki obr6t musiala wzigé sprawa, dziwié
sie nie nalezy, na czele rzgdu stoi przeciez pan
Bienerth, ktéry bez ogrdédek, méwiac o kanalach,
wyrazit sie, ze do tego glupstwa swojej reki nie
przytozy. A mimo to pana Bienertha popiera bez-
wzglednie Kolo Polskie i jest najsilniejszym fi-
larem jego rzadu! Pan Skene i pan Barnreither
uzasadnili »gleboko« caly »nonsens« ustawy z roku
1901; przypatrzmy sie, jakie sg ich zarzuty.

Co méwia przeciwnicy kanalow?

1. Kanaly sg za drogie, raczej oplaci si¢ kolej;
panistwo nie jest w stanie kanatldéw wybudowac.

2. Koszta transportu kanatami beda wyzsze
niz kolejami.

3. Kanaly nie beda sie rentowac.
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Zajmiemy sie po kolei kazdym zarzutem zo-
sobna :

Ile kosztowa¢ beda projektowane
kanaly ?
Koszt calkowity budowy w my$l sprawozda-

nia z dnia 20 czerwca 1910, ztozonego przez Dyre-
kcje dréog wodnych, wynosi:

I. Kanalizacja Weltawy i Laby

w Czechach 199,000.000 kor.
II. Kanaty
1. Dunaj-Odra 286 kim.  259,5652.000 kor
2. Odra-Wista 129:9¢ 99,976.000 ,,

(w Galicji 77)
3. Wista-Dniestr
do Zalesia 3882 ,, 277,697.C00 ,,
8U4:1 Kim. 637,2256.000 Kkor.

Na kanaly galicyjskie przypada zatym 4656 km.
za cene 336,893.911 koron.

Zaznaczamy, ze wzieliSmy pod uwage pro-
jekty, w mysl uchwaty z roku 1901, tylko tych
krajow koronnych, ktérych Sejmy o$wiadczyly sie
za budowg i uchwalily odpowiednie subwencje.

Tyle wiec, ani mniej ani wiecej, wynoszg
koszta zamierzonych budow, obliczone przez Dy-
rekcje drég wodnych, na podstawie najsciélejszych
studjow.

Tymczasem w Izbie Panéw Dr. Barnreither
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obliczyl, ze koszty te wyniosa dwa miljardy ko-
ron! Skad wzigt pan Béarnreither te sume, to juz
pozostanie chyba tajemnicg jego i austrjackiego
kartelu zelaza.

Musimy w tym miejscu podnie$é odrazu od-
no$nie do Galicji kilka zasadniczych brakéw w pro-
jekcie, na ktéry, jak widaé, Kolo Polskie zadnego
wplywu nie mialo lub mieé nie chcialo. Projekt
ten nie uwzglednia zupelnie zaglebia weglowego
w powiecie Chrzanowskim, skad wzdluz Przemszy
z Jaworzna do O$wiecimia powinna byé zapro-
jektowana odnoga; nie mozna przeciez nie obstu-
2y¢ najbogatszego 1 dzi$ juz najbardziej rozwi-
nietego terenu weglowego.

- Projektowany kanal Wista-Dniestr powinien
by¢ przeprowadzony do Halicza, gdzie jest wezel
kolejowy, a nie, jak projektuje Dyrekcja drog wod-
nych, do Zalesia.

Wreszcie zarzut najciezszy, Ze trasa, przecho-
dzac dos¢ blizko Lwowa, wielkiego tego $rodo-
wiska nie uwzglednia, co daloby sie uskutecznié
przez odnoge w okolicy Sadowej Wiszni, pro-
wadzgcg przez Lwow do Brodéw, lub tez do ko-
ryta Styru.

W sprawie tej zabierala glos Rada miasta
Lwowa i przedlozyla nawet projekt gieneralny,
opracowany przez profesora Rychtera. Pod wzgle-
dem technicznym odnoga nie natrafia na Zadne
trudnosci, a pod wzgledem handlowym oddziala¢
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moze nadzwyczajnie korzystnie na rentowno$¢
sieci glowne;j.

Powinno sie dla tego z calym naciskiem, przy
omawianiu projektu kanalu galicyjskiego, Zadad
uwzglednienia tej odnogi.

Wracajac teraz do kosztow, ktére obliczono
na podstawie szczegoélowych projektow trasy Du-
naj-Odra-Wista i na podstawie bardzo sumiennej
analizy czeSci projektu Wista-Dniestr i ktére w su-
mie wynoszg 637 miljonéw 226 tysiecy Kkoron,
nie moze by¢é mowy, aby rzad przy obecnym
stanie finanséw nie mégt budowy w mys$l ustawy
przeprowadzié.

Nie chodzi przeciez o calg sume odrazu. Okres
budowy przewidziany jest na lat 20, potrzeba
wiec bedzie corocznie okragito 32 miljony, a wli-
czajgc straty na kursie powiedzmy 34 miljony;
kwote taka z latwo$cig paristwo przez emisje obli-
géw kanalowych otrzymaé moze, splata zag w dzi-
siejszych warunkach dla panstwa, ktére rozporzg-
dza przeszio 21/, miljardowym budzetem, nie przed-
stawi zadnej trudno$ci.

Umorzenie bowiem 4%, pozyczki, z 7%/, straty
na kursie, ma si¢ odby¢ w ciggu lat dziewieédziesig-
ciu tak, ze w pierwszym roku zaptaci paristwo okrg-
gto 1'6 miljona, w nastepnym wiecej, a w 20 roku,
wiec przy koricu budowy, suma ta wyniesie okoto
286 mil. kor. Z sumy tej !/5 cze$¢ pokryja w mysl
ustawy interesowane Kkraje.
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Z pierwszego wiec argumentu przeciwnikow
nie pozostalo nic, chyba ich zla wola, bo, jak ze
$cistych obliczen sie pokazuje, budowa nie wynie-
sie nawet polowy przez nich obliczonych kosztow,
a dalej, wedlug powyzZszego rachunku, nie przen051
zupeinie sily finansowej panistwa.

Powiadajg dalej panowie Bérnreither i- Skene:
Raczej budowaé kolej, rozszerzy¢ stacje, budowaé
nowe tory i t. d.

Aby daé obraz réznicy kosztow budowy Kko-
lei i kanalu, zacytujemy jeden przykiad z praktyki
budowy kanalu, »de la Marne au Rhin i kolei
z Paryza do Strassburga«®).

Obie te drogi zbudowane sg réownolegle obok
siebie i w tymsamym czasie, a koszt kilometra kolei
wynosit 270 tysiecy frankdw, gdy tymczasem Kilo-
metr kanatu 180 tysiecy, zatym 2/; kosztow. Dodaé
przytym nalezy, Ze kanal budowano w terenie
trudnym, gdzie jedna $luza wypada na 23 kilometra.

II. Przeciwnicy moéwig, zZe koszta transportu
kanalem beda wyzsze niz kolejg.

Do takiej konkluzji dojS¢ mogli, robigc chyba
spostrzezenia na kanalach Marsa, a nie na kana-
lach ziemskich, we Francji i Niemczech, ktore
przedewszystkim istnieja, na ktérych odbywaja
sie transporty i ktérych administracja prowadzi
najdokiadniejszg statystyke.
mjer Machalski, artykul z powodu dyskusji
w Izbie Pandw.
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Juz na pierwszy rzut oka kazdy, kto tylko troche
kombinowaé potrafi, zrozumie, Ze Kkoszt przewozu
koleja, musi by¢ drozszy. Przedewszystkim sam
tor kolei jest drozszy, a utrzymanie go, stacje, ta-
bor kolejowy, jak wagony i lokomotywy, wreszcie
wielka stosunkowo iloé¢ zajetych ludzi podraza
bardzo transport kolejg.

Tymczasem ruch na Kkanale przedstawia sig
zupelnie inaczej. Jedna toédka parowa o sile Kkilku-
nastu koni pociggnie trzy statki, kazdy o pojem-
no$ci 600 tonn, t. zn. 6 pociggow ciezarowych,
ktore ciggnaé musi 6 lokomotyw o sile kilkuset
koni. Odrazu wiec juz tu widzimy ogromng oszczed-
no$é na sile pociggowej i oszczednoS¢ na pracy
ludzkiej, ale przypatrzmy sie, jak wyglada praktyka.

Zasadnicza réznica miedzy taryfg kolejows
a kanalowa polega na tym, Ze koleje majg mniej
wiecej taryfy stale, obowigzujgce na diuzszy prze- .
cigg czasu,i dziela si¢ na 3—4 klas. Taryfy zas
kanalowe sa daleko rdznorodniejsze, nie obowig-
zuja na dluzszy przecigg czasu, sa wigcej dosto-
sowane do warunkéw, przystosowuja sie niejako
do potrzeb i zyczeri odbiorcéw. Bywajg notowane
w podobny sposéb jak kursa gieldowe i dla tego
nie dadzg sie $ciSle porownacé z taryfami kolejowemi.

Kilka przykladéw z istniejacych taryf.

Wagon cementu z Tryjestu do Bombaju (Indje)
przewozi sie okretem za cene, za jakg przewioz-
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loby sie kolejg na odleglosé 490 kilometréw, to
znaczy nawet nie wzdluz calej Galicji, a droga
do Indji wynosi okoto 10.000 km.

Fracht weglowy na Eabie wynosi za 1000 ki-
lograméw i 1 kilometr przewozu 1%/, halerza, na
odlegtosé 320 kilometrow przewoz wynosi 1 kor.
6 halerzy, za te ceng ‘przewiezie kolej panstwowa
wegiel krajowy na odleglo$¢ 6 kilometréw! za$
przewo6z koleja na 320 kilometrow kosztowalby
89 koron! :

Mimo trudnoéci, robi sekretarz biura kolejowego
w Wydziale krajowym p. Bronistaw Chodkiewicz
nastepujace zestawienie taryfy kolejowej i kana-
towe;j:

Ta,ryfg, kole- zboze ropa drzewo nawozy ruda wegiel zelazo
. sztuczne
jowa na od-

leglodé 320 1770 1470 930 800 940 826 1740
km.zal000kg.

Fracht kana-
lowy na od-
leglodé 320
km.odleglodei1021 1021 678 678 678 583 849
naturalnej :
lub 403 tary-
fowej

Réznica 749 449 252 122 262 238 891
Zatym fracht

kanalowy
jest tanszy o 420/, 319/, 279/, 1560/, 28°/, 29°/, 51%,
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Taryfa ta obliczong jest dla 2:6%, renty ka-
nalowej jako tez i kolejowej, a poniewaz renta
kolejowa wynosi wilasciwie 1:49),, przeto cyfry
procentowe, otrzymane na tablicy, sa dla kanatow
mniej korzystne, znaczy to, ze procent tariszy prze-
wozu na kanale wzro$nie do 40%,, zgodnie zresztg
Z opinja wielu fachowych ludzi.

Jaskrawy przyklad, jak kupcy nasi wyszukuja
dla swoich transportéw drég wodnych, cytuje dy-
rektor Kedzior. Handlarze drohobyccy (warto, aby
poznat sie z niemi pan Barnreither i Skene) wysy-
lajg deszczulki dgbowe kolejg do Kozla na Slasku,
stad skanalizowang Odra przez Szczecin do Pa-
ryza.

Wywoéz drzewa z Galicji Wschodniej odbywa
sie Dniestrem i Prutem przez Odesse i Galacz, stad
do Rotterdamu, a z Rotterdamu drogami wodnemi
do potudniowych Niemiec i Francji (Bujak, Galicja).
Drzewo to odbywa droge pieé razy dluzszg, a mimo
to transport kosztuje taniej, w przeciwnym razie nie
postugiwaliby sie ta droga kupcy.

Moze za dlugo zatrzymaliémy si¢ na sprawie
kosztow transportu kanalami, ale jest ona najwaz-
niejszg 1 wymagata gruntowniejszej odpowiedzi.

IIl. Na trzeci zarzut, ze kanaly nie begdg sig
rentowaly, mogliby$my odpowiedzie¢ — koleje sig
takze nie rentujg, bo w roku 1909 przyniosty
1'4%,, a przeciez chyba warjat powiedzialby, ze sg
wobec tego szkodliwe albo niepotrzebne. Gdyby
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wiec nawet kanaly signie rentowaly, co jest wyklu-
czone wobec $cistych obliczeri renty na 2:6%,, nie
moznaby jeszcze przyj$é do wniosku, Ze sa nie-
potrzebne. Ogromna przeciez korzy$¢ z obniZenia
przewozu do 40°%, z pewno$cia z goérg zréwno-
wazy strate na rentowno$ci.

Takie to zarzuty podniesiono w austrjackiej
Izbie panéw, a w Kole Polskim, najbardziej za-
interesowanym sprawg, nie znalazl sie ani jeden
glos, ktéryby je jak nalezZy odparl. Owszem, pan
minister Biliiski, maz zaufania Kota, mial nawet
smutng odwage przyjechaé do Lwowa i zamierzat
tu w Sejmie za 120 miljonéw koron sprawe drog
wodnych przehandlowad.

Nie chcemy sie rozwodzi¢ nad brudng robotg
pana Bilinskiego, ktory ma juz ustalong reputacje
handlarza dobrobytem kraju; pamigtamy, ze dzieki
jemu to nie przyszio w latach 80 do skutku wy-
kupno kolei poinocnej, ktorej taryfa w rekach
chciwych spekulantéow data sie dobrze we znaki
Galicji. W Sejmie jednak trafit p. Bilifiski na sil-
nego i zdecydowanego przeciwnika w osobie dy-
rektora Kedziora i mimo wszystkie sztuczki za-
kulisowe wyjechal, by wreszcie w kanalach ga-
licyjskich utopi¢ frak i pierdg ministerjalny.

Koto Polskie milczato, nie milczeli jednak praw-
dziwi zastepcy intereséw szerokich mas, ktorzy przy
kazdej sposobno$ci starali si¢ sprawe drog wodnych
podnie$¢. Posel Moraczewski w komisji drozyz-
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nianej po raz trzeci sprawe drog wodnych prze-
forsowal, a Izba wniosek 2/; gloséw przyjela.

Wreszcie ruszylo Kolo, sprawa stala sie zbyt
glo$na, dotychczasowe stanowisko Kola byto skan-
dalem!

Kongres technikow z calej Polski na wniosek
dyrektora Kedziora wypowiedziat sie jednomyélnie
za sprawa drog wodnych w my$l ustawy z r.
1901, a na wniosek piszgcego uchwalil zaapelo-
waé do opinji publicznej i odnies¢ sig do klubu
polskich postow socjalistycznych w Parlamencie
wiedeniskim, na rece posta Daszyriskiego, by spra-
wie nie pozwolili upasc.

Z ubolewaniem skonstatowaé tu musze, ze
stata Delegacja V Zjazdu technikéw polskich wnios-
kow tych dotychczas nie wykonala, w szczego6l-
nosci nie odniesiono si¢ do postow socjalistycz-
nych, co bylo we wniosku wyraZnie powiedziane.
Nie przypuszczam, zeby Delegacja zjazdowa chciata
sie pusci¢ na $lizkg droge polityki w tej sprawie.

Po uchwalach zjazdu zainteresowata sie sprawa
drég wodnych szeroka opinja Kraju. Rady powia-
towe, Rady gminne, Towarzystwa fachowe, Izby
handlowe wypowiedzialy si¢ stanowczo i wyraz-
nie z zadaniem natychmiastowego rozpoczecia
robot.

Pod presjg tg ruszylo Kolo i — nie uwierzysz,
Czytelniku! — obalilo rzad, przeforsowalo nowych
ministrow, zaufaricow Kola, a wiesz poco? — po
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to, aby wywalczyé rewizje ustawy z r. 1901! —
czyli zniszczyé to, co ustawa ta dawata! Bo trzeba
by¢ rozbrajajgco naiwnym, zeby wierzy¢, ze przy
rewizji ustawy Niemcy i Czesi pdjdg w obronie
intereséw naszych, gdy w tej sprawie juz nas nie
potrzebuja.

Uchwalajgc rewizje, tymsamem zniszczylibySmy
wszelkie zobowigzania Niemcoéw, jakie mieli dla
nas, na jakie sie zgodzono, dzieki junctim miedzy
budowg drég wodnych a kolejami alpejskiemi,
bo tak Czesi jak i Niemcy niebardzo chetnie pa-
trzg przeciez na rozwoj przemystu u nas, ktéry im
zabiera rynek zbytu.

Najwazniejsza jednak rzecz to to, ze Kotlo, za-
dowalajgc si¢ rezolucjg Bienertha i desygnujgc na
jej podstawie p. Glabiniskiego do gabinetu, ulat-
wilo innym poteznym wplywom zniszczenie ustawy
tak dla nas korzystne;j.

Znamy bowiem obled pewnych sfer, ktére zro-
bi¢ chca z Austrji potege morskg kosztem sil,
ktére na potnoc raczej zwrocié si¢ powinny ; wpltywy
te drzg o rozwdj potudnia, w obawie, aby przez drogi
wodne, laczgce sie z drogami niemieckiemi, nie skie-
rowaé handlu do wybrzeza morza Niemieckiego.

W tym duchu nawet wystosowala Izba han-
dlowa tryjesteriska po uchwaleniu ustawy z roku
1901 memorjat do rzgdu przeciwko drogom wod-
nym, ktére ruch handlowy skierowaé majg na
poinoc i w ten sposob szkodzi¢ rozwojowi Tryjestu.
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Tasama jednak Izba nie protestowala przeciwko
kolejom alpejskim, ktére byly najkrétszym potacze-
niem Tryjestu z Berlinem. To stanowisko Izby tryje-
steriskiej, wyszydzone, stusznie zreszta, ptzez organ
dla popierania drég wodnych w Niemczech, zde-
cydowalo o nastroju sfer rzadzacych w Austrji,
ktore dlugo myéle¢ nie lubig, zwlaszcza nad spra-
wami, ktéreby w przeciwieristwie do paristwowych
ludowemi nazwaé¢ mozna. Memorjal Izby tryje-
steriskiej trafit do przekonania tym sferom, dziwimy
sie tylko, ze, aby zadowoli¢ Izbe tryjesteriskg, nie
poszty konsekwentnie dalej i nie polecily odwrdcié
nurtow rzek, plyngcych do obecych mérz, Czar-
nego, Baltyckiego i Niemieckiego, a zwrocié je
w morze Adrjatyckie.

Jednak poza temi nieodpowiedzialnemi wply-
wami jest odpowiedzialny rzgd; jego najpewniej-
szym filarem jest Kolo Polskie, ktére ponosi cal-
kowita odpowiedzialno$¢ za zaprzepaszczenie tej
najzywotniejszej sprawy dla przyszioSci naszego
kraju.

Jak widzieliSmy poprzednio, calkowity koszt
kanalu od Wiednia przez Krakéw do Halicza, diu-
gosci 804 kilometrow, wynosi 637°5 miljona koron,
z czego na kanaly galicyjskie, nie wliczajgc od-
nogi w powiat chrzanowski i odnogi od Sgdowe;j
Wiszni przez Lwow do Brodéw, na dlugosci 466
kilometréw, wypada 337 miljondw okragto.

Koszt ten, wedle opinji znawcow, jest za wy-
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soki, chyba ze materjaly budowlane i robota majg
byé pierwszej jakoSci, co w gruncie rzeczy by¢
powinno, mimo to suma ta nie stoi w zadnym sto-
sunku do tych olbrzymich korzysci, jakie dajg
drogi wodne. Specjalnie odnosi sie to do Galicji.
Projektowany kanal przecina wydluzony ksztalt
Galicji na dwie polowy i obstuguje korzystnie caty
kraj. Teren, przez ktory przechodzi, jest przewaz-
nie ptaski, nizinny, a budowa na ditugo$ci 250 ki-
lometréw, w czeéci pomiedzy Krakowem a Sadowg
Wisznig, nie wymaga ani jednej $luzy. Teren ten
nalezy do najkorzystniejszych w Europie, a szyb-
koé¢ przewozu w takich warunkach jest bardzo
znaczna, dochodzi dla statkéw o pojemnosci 600
tonn do 6 kilometréw na godzine.

Zatadowany wiec wegiel w Krakowie mogiby
przybyé do Lwowa w ciagu 50 godzin.

Wryliczyliémy pokrétce cechy, ktére pod wzgle-
dem technicznym przedstawiajg duze korzysci,
ktére z drogi wodnej robig pozgdany $rodek ko-
munikacyjny.

Przejdziemy teraz do omdéwienia korzySci, jakie
z drég wodnych odniesie bezpos$rednio rolnictwo
i przemyst.

Korzysci z dr6g wodnych dla rolnictwa.

Ustawa z roku 1901 zapowiada obok budowy
drég wodnych regulacje tych rzek, ktére z dro-
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gami wodnemi tworzg wspélng sie¢ wodna. Ten
punkt ustawy odpowiada tylokrotnie stawianym za-
daniom do rzgdu o regulacje rzek galicyjskich,
ktorej dotychczas nie przeprowadzono i dla tego
kraj nasz wydany jest na pastwe niszczacego 2y-
wiolu. Rokrocznie bowiem zabiera woda dzie-
siatki miljonow, rujnujac tysiace egzystencji, ska-
zujac je na Kij zebraczy. Temu barbarzynstwu
gospodarczemu kladzie ustawa kres — uregulo-
wane rzeki galicyjskie, to uratowanie dziesiatkow
miljondw koron corocznych strat.

Wybitne jednak korzy$ci dla podniesienia rol-
nictwa bezposrednio da kanal, urzgdzony w ten
sposob, by mozna bylo woda jego zasilaé¢ stawy
rybne, nawadnia¢ tgki i pastwiska, zwlaszcza
ze kanal w calej Galicji Zachodniej poczawszy
od Krakowa przechodzi w terenie piasczystym,
ubogim. W ten sposob udaloby si¢ w pasie, sze-
rokim na 10 kilometré6w po 5 kilometréw z obu
stron, a dlugim na setki kilometrdw, podniesé rol-
nictwo do wyzyny, o jakiej bez kanalu pomysleé
sie nie da.

Obok tej korzysci bezposéredniej wielkie zna-
czenie dla rolnictwa mie¢ bedzie tani przewo6z sztucz-
nych nawozow, bez Kktorych dzi§ gospodarstwo
rolne, lepiej prowadzone, obej$¢ sie nie moze. We-
dlug wykazu z roku 1908 sprowadzono do Ga-
licji z Niemiec 59 tysiecy tonn tomasyny, nie mo-
wigc o tym, ze tylko za posrednictwem taniego

Odrodzenie Galicji. 3
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przewozu moznaby wykorzystaé bogate poklady
kainitu w powiecie Kaluskim, ktére dzi$ prawie nie
sg eksploatowane. Sam wydzial krajowy dla racjo-
nalnego zagospodarowania (Kedzior, Ankieta) okolo
750 tysiecy hektaréw pastwisk potrzebuje rocznie
450 tysiecy tonn kainitu i 500 tysiecy tonn toma-
syny.

Wreszcie przebudowanie w ciagu 20 lat 337

miljondw koron, wiec 17 miljonéw rocznie, to
zarobek dla dziesigtkow tysiecy a utrzymanie dla
stu tysiecy glow rodzin robotnikéw wiejskich, to
oszczedzenie setkom tysiecy przez przecigg lat
dwudziestu tulactwa za pracg poza granicami
kraju! .
Patrzgc na te ogromne korzy$ci, jakie odnosi
‘rolnictwo bezpos$rednio, jakzez dziwnym wydaé
sie musi stanowisko ludowcéw, stronnictwa chlop-
skiego, prowadzonego przez p. Stapiriskiego, w spra-
wie dréog wodnych.

Stronnictwo chtopskie, tak wybitnie zaintereso-
‘wane tg sprawg, wystepuje przeciw drogom wod-
nym, bo to odpowiada chwilowym kombinacjom
ambitnych jednostek, wodzacych rej w stronnic-
twie. Wprawdzie dzi$ stronnictwo to zmienilo sta-
nowisko dzieki wptywom dyrektora Kedziora, ale
czyz mozna ufaé ludziom, ktérzy juz raz nauczyli
sie interesy ogétu robi¢ przedmiotem handlu poli-
tycznego?
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Rozwdj przemyslu a drogi wodne.

Od dziesigtkéw lat stronnictwa mieszczariskie
operujg hastem uprzemyslowienia kraju. Tysigce
recept wymyS$lity mézgi mieszczariskie w tej spra-
wie, a wszystko koriczyto sie¢ na niczym. Prosta
rzecz — przemysiu nie robi sie krzykiem, muszg
mu sprzyja¢ odpowiednie warunki, a powstaje sa-
morzutnie.

Tak rozpatrujac rzecz, zobaczymy, ze miesz-
czanstwo w Galicji nie rozumie swoich intereséw,
Zze tam pleni sie frazes, ze interesy swoje i kraju
podporzadkowuje interesom ambitnych jednostek.

Podajace w pogarde na Zachodzie stowo nie-
mieckie »Industrieritter« zamieniono u nas na za-

szczytne: »adwokat przemystue — oto cata zdo-
bycz uprzemystowienia kraju; — wzbogaciliSmy
jezyk.

Jest jeszcze jedna: koncepcja autonomiczna na-
rodowej demokracji.

W »Slowie Polskim« z poczatku lutego b. r.
w artykule pod tytutem »Ograniczenie pracy« przy-
chodzi autor do przekonania, ze przemyslowi na-
szemu staje na drodze do rozwoju nieprzebyta
gora: — austrjackie ustawodawstwo socjalne, ktore
ciezarem swym przygniata nasz przemyst i nie
pozwala mu sie rozwingé — wiec, prosta rzecz —
zgdajmy autonomji!

Stronnictwo to organizuje robotnikéw! Zaluje

a.
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mocno, Ze robotnicy nie czytajg »Slowa Polskiego«<.
Zobaczyliby jasno, Ze u nas przemyst nie rozwija
sie¢ dla tego, Zze niewystarczajagca na dzi§ ustawa
0 kasach chorych daje jakg takg pomoc robotni-
kowi w czasie choroby, Ze Zakiad ubezpieczenia
od wypadkow ratuje kaleke niezdolnego do pracy
od Smierci glodowej, Ze ustawa o ochronie kobiet
i dzieci daje im zupelnie niewystarczajacg ochrone.

Te cigzary, jakie ustawa czeSciowo narzuca
przedsiebiorcom, majg byé wediug Stowa Polskiego
przeszkodg dla rozwoju przemystu w Galicji, wiec
patryjota, kochajgcy lud pracujacy, zada..... auto-
nomji!

W fantazji autora artykutu Galicja autono-
miczna przybiera forme¢ amerykanskiej plantacji
kawy lub trzciny cukrowej, z tych dobrych cza-
sow, kiedy jeszcze kwitlo niewolnictwo.

Uczony pismak kreci sig¢ wérdéd pracujgcych
i na zgietych grzbietach rodakéw kresli biczem
swoje autonomiczne koncepcje...

A tymczasem podstawe przemystu: $rodki tanie-
g0 przewozu — robi narodowa demokracja w pierw-
szej linji przedmiotem handlu, oddaje je za frak
ministerjalny, za tytuly, za pensje kumpanéw.

Mieszczanistwo za$ galicyjskie z podziwem pa-
trzy na sukcesy swoich postéw w polityce, z dumg
moéwi o tych swoich, ktérzy obalajg rzady nie-
zyczliwe dla Galicji po to, by zajaé miejsca nie
przyjaciot i rzadzi¢ tak, jak rzadzili tamci!
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Historja drég wodnych odzwierciedla najlepiej
te polityke mieszczariskg Kkorupcyjng i zbrodniczs,
polityke, w ktdrej najistotniejsze interesy mieszczah,
robotnikéw i chlopéw stajg sie tupem karjerowi-
czOw i krzykliwych blaznéw, ktérym bezmySlny
mieszczanin powierza obrone swoich interesow.

To tez trafnie powiedzial poset Daszynski
W swojej ostatniej mowie, wygloszonej w spra-
wie drég wodnych w parlamencie, zwracajac sie
do wiekszosci: »Panowie, wy, ktérzy mowicie
o darach dla Galicji, darujemy wam wszyst-
kie przywileje, darujemy teki ministerjalne, nie od-
znaczajcie nikogo w Galicji orderem, nie placcie
galicyjskim postom za glosowanie za rzadem, nie
dawajcie miljonéw bogatym szlachcicom galicyj-
skim w formie bonifikacji spirytusowej, nie da-
wajcie im koncesji szynkarskich, nie plaécie kole-
jami lokalnemi rozmaitych politykéw Kola, nie po-
zyczajcie miljonéw zbankrutowanym bankom, za-
chowajcie dla siebie caly fundusz gadzinowy, ale
dajcie nam' zato tani Srodek komunikacyjny!<« _

Bez wzgledu jednak na to, co robi mieszczan-
stwo galicyjskie, komu powierza swoje interesy,
sprawa uprzemyslowienia kraju staje si¢ wprost
konieczng dlaiSmiljonowego kraju, staje si¢ kwes-
tig 2ycia. 2 g i _

Albo uprzemyslowimy kraj, dajgc 1': miljonom
ludzi dzi$§ w rolnictwie zbytecznym prace — albo
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cofniemy sie spolecznie, niszczgc to, co bylo do-
tychczasowym dorobkiem.

Rolnictwo nie jest w stanie zatrudnié i wyzy-
wi¢ nadmiaru przyrostu ludno$ci, z ktérego gos-
podarstwo nietylko nie korzysta, a przeciwnie na
przyroscie ludzi traci, bo ze tuiowdzie wykorzys-
tuje niektore zdobycze na polu uprawy i wydaj-
nosci, to z drugiej strony, z powodu podzialu gos-
podarstw wiejskich do granic ostatecznych, pro-
dukcja upada. '

Dos¢ przytoczyé dzieto Bujaka »Galicja<, a zoba-
czymy, ze wydajno$¢ na roli sie¢ zmniejsza, ze Czesi
na hektarze produkujg o 40°% wiecej niz Galicja!

Pozostaje wigc uprzemystowienie kraju, a Ga-
licja z braku drég wodnych, z braku taniego $rodka
przewozu nie ma koniecznych warunkéw. Przy-
nalezgc do Austrji, nie moze przez odpowiednig
polityke handlowa, celng, taryfowg oddziatywaé
korzystnie na swoj rozwdj gospodarczy. Podlegaé
musi polityce krajow o rozwinietym przemysSle,
bez poparcia panstwa zwlaszcza, dzieki utartej
stuzalczo$ci Kota Polskiego.

Wiemy bardzo dobrze i zaznaczyliSmy to juz
poprzednio, Ze rzad centralny austrjacki malo zaj-
muje si¢ gospodarczym rozwojem krajow, a naj-
mniej juz my$li o Galicji. Ale gdyby ta obojetnosé,
a powiedzmy nawet niezyczliwo$é miala by¢ nie-
jako celowg politykg na korzy$¢ krajow zachod-
nich, gdyby trzecia cze$¢ paristwa miala pozostaé
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rynkiem zbytu, zaniedbanym krajem wedrujacych
nedzarzy — to polityka taka powinna si¢ spotkaé
z najusilniejszym protestem i konsekwencjami, ktore
musialyby wpoprzek stangé planom Austrji od-
dzialywania korzystnego na Poéinoc i Wschdd.

Os$miomiljonowy kraj nie zechce ging¢ dla tego,
ze to odpowiada polityce takiego czy innego rzg-
du i chwilowym jego interesom, nie bedzie gingé
takze dla tego, ze jego reprezentacja prowadzi¢
bedzie lokajskg polityke; niech we Wiedniu o tym
pamietajg!

Panstwo bedzie musialo sie z tym liczy¢ i be-
dzie musialo zmieni¢ swojg polityke wzgledem Ga-
licji w interesie wlasnym, przez uwzglednienie
specjalnych warunkéw, w jakich sie znajdujemy,
bedzie musiato dgzy¢ do rozwoju przemystu u nas.

I pierwszym podstawowym S$rodkiem sg drogi
wodne, tani przewdz i polgczenie z morzem dla
latwego sprowadzenia obcych surowcéw i wszech-
$wiatowej wymiany produkcji.

Drogom wodnym, zwlaszcza polaczeniu przez
Elbe z Hamburgiem, zawdzigczajg Czechy wspa-
nialy rozwdj swego przemystu. Galicja, majgc drogi
wodne, zdobywa polaczenie przez Odre z Balty-
kiem, przez Dniestr z morzem Czarnym i tu lezy
cala doniosto$¢ drég wodnych.

Juz poprzednio cytowaliSmy obliczenie Chod-
kiewicza, wybitnego znawcy taryf przewozowych.
Rozpatrzmy sie w cyfrach:
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Podstawa przemystu jest wegiel i ruda Zelazna,
kto ma tani wegiel i rude, ten ma przemyst.

Zagtebie krakowskie ma od 25 do 30 miljar-
déw tonn wegla, zatym 8—12 razy wiecej jak cata
Austrja, chodzi tylko o to, by zdobyé¢ dla niego,
tani $rodek przewozowy.

Przemyst galicyjski ma do pokonania silnego
konkurenta w przemyS$le zachodnio - austrjackim,
moze go pokonac tylko tanim weglem i tanig rudg
zelazng. Galicja rudy zelaznej nie ma, musialaby
ja sprowadza¢ z Niemiec lub ze Szwecji koleja,
gdy tymczasem, majagc droge wodng Wisla —
Dniestr, moglaby sprowadzaé¢ rude z poludniowe;j
Rosji, z nad brzegéw morza Czarnego. Ruda ta po-
siada wysoka warto$¢ zelaza, bo od 40—48%,,
gdy najlepsza ruda austrjacka, styryjska, posiada
30%. Chodkiewicz oblicza, zZe droga wodng w po-
réwnaniu z najbardziej nizkiemi taryfami kolejowemi
da sie przewiezé rude i wegiel o 28°, taniej, a gdy
sie zwazy, ze przew0z materjaléw surowych (mamy
na my$li dostawe do Galicji) przedstawia czesto-
kroé¢ potrojna warto$¢ materjaldw samych — to
taniszy przewo6z o 28° przedstawia warto$¢ sa-
mych materjatow. : :

Sprowadzajgc zatym rude i wegiel drogs
wodng, mielibySmy te materjaly niejako za darmo.

W takich- warunkach mozemy skutecznie kon-
kurowaé¢ z przemystem zachodnio - austrjackim
i w ten sposéb rozwingé nasze kopalnictwo, ktére
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W przeciwnym razie przez lat dz1e51qtk1 pozostanie
jeszcze martwym.

Obok bogactwa wegla, ktérego nie umiemy uzyt-
kowaé, mamy rozwiniety przemyst naftowy i nie-
wyczerpane bogactwo pokladdéw naftowych.

Znakomici fachowcy obliczaja diugo$é nafto-
wych linji galicyjskich na 6000 kilometréw, wiec
po 10 réwnolegtych linji wzdluz catych Karpat,
z czego roczna eksploatacja obecna wynosi za-
ledwie 1 kilometr (200 tysiecy wagondéw). Jest to
20 cze$¢ produkcji amerykanskiej a 6 czeS¢ pro-
dukcji rosyjskie;j.

Produkcja nasza pod wzgledem technicznym
jakotez wydajnoSci studzien jest daleko wiek-
szg niz amerykanska i rosyjska, a przeciez
Amerykanie zdobyli europejski rynek, gdzie zaspo-
kajaja 80%, zapotrzebowania, gdy tymczasem Ga-
licja wysyta zaledwie 156%. Dzieje sie to natural-.
nie dzigki temu, ze Amerykanie majg drogi wodne,
wiec tani przewo6z i moga nawet u nas w Austrji
z naszg naftg konkurowad.

ByliSmy niedawno $wiadkamirozgrywajacej sie
walki pomiedzy trustem naftowym amerykariskim,
a galicyjskg produkcja — wynik walki latwy byl
do przewidzenia i gdyby nie rzad, ktory przez za-
kontraktowanie znacznej iloSci ropy podnidst jej
ceng, bylibySmy Swiadkami ruiny naszego prze-
mysiu.

Bo trzeba w1ed21eé ze np. w r,1909, 100 kg.
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ropy naszej kosztowato 90 halerzy, gdy tymcza-
sem amerykariska kosztowala 55 koron, kau-
kaska 55, rumuniska 456 kor. za 100 kg. — te
nizkie ceny grozity wprost ruing naszemu prze-
mystowi, ‘

Zapotrzebowanie nafty dzi§ jest ogélne, mo-
tory naftowe, jako tez opalanie lokomotyw, maszyn,
w ostatnich czasach maszyn okretowych, staje sie
powszechne, a majgc takie bogactwo pokladow,
mamy przed sobg przysztosé.

Potrzeba tylko umozliwi¢ wywoz przez tani
$rodek komunikacyjny.

Pan Klaudjusz Angerman, inzynjer gorniczy,
biorgc udzial w ankiecie w sprawie drég wodnych,
zajmuje sie specjalnie przemyslem naftowym, za-
stanawia sie¢ nad wplywem, jaki te drogi na roz-
woj jego wywra, i pisze: »Tylko wrég moég! reke
przytozyé do zaniechania kanaildéw, odebral nam
bowiem przyszito$é, dla tego kazdy nieuprzedzony
musi taki krok uwazaé naréwni ze zdradge.

A koriczy swoéj znakomity artykut w ten sposéb:

»Albo — albo, innego wyjScia niema. Rozwoj
- przemysiu naftowego, wzbogacenie kraju i kanaty,
albo upadek przemystu i ngdzna wegietacja, mo-
nopol amerykanski i zabicie naszego przemystu,
strata pracy z lat pie¢dziesieciu. Niech dobrze sie
namys$lg ci panowie nad ogromem odpowiedzial-
nos$ci wobec Kkraju i przyszlych pokoleri i wkoricu
wobec wlasnego sumieniac.
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Jest to apel pana Angermana do reprezentacji
Galicji, do Kota Polskiego, w artykule z listopada,
przed ukonstytuowaniem sie nowego gabinetu,
ktory powstal na gruzach gabinetu przeciwnego
budowie kanalow.

Zdaje mi sie, ze dzi§ pan Angerman, po dekla-
racji nowego gabinetu i po przychylnym jej przy-
jeciu przez Koto Polskie, takiego apeluby nie wy-
stosowal, bo nie znalazlby tam ani poczucia od-
powiedzialnoSci wobec Kkraju, ani sumienia; chyba
ze p. Angerman jest narodowym demokrats i czy-
telnikiem »Stowa Polskiego«, w takim razie znajdzie
w Kole za poSrednictwem tego organu co zechcel...

Tak dzieje sic ze wszystkiemi sprawami, ze
wszystkiemi wielkiemi potrzebami Galicji —kraj upo-
sazony w przyrodzone bogactwa, w rekach obecnej
wiekszosci sejmowej, w rekach szlachty i rozmai-
tych klik miejskich, musi sie zadowoli¢ artyku-
tami dziennikarskiemi sprzedajnej, subwencjonowa-
nej prasy...

OmowiliSmy znaczenie dré6g wodnych dla dwu
wielkich gatezi przemystu, z ktéremi zwigzana jest
produkcja wielu innych, poza tym majg drogi wiel-
kie znaczenie dla przemyshi budowlanego i mogg
byé zrédiem wielu rodzajéw pracy i wytworczosci.

Przemyst budowlany dzi$ korzystaé moze wy-
lacznie z transportu kolejg, a kazde podniesienie
taryfy odbija sie na nim bole$nie. A przeciez wap-
no, cement, zwir, cegla, kamien, piasek jako ma-



44

sowe materjaly, Kktérych koszta transportu obni-
zonoby do 40%, statyby sie materjalami wprost
taniemi, na czym mogltby zyskaé przemyst budow-
lany, wiec wplynaé bardzo korzystnie na kwes-
tje mieszkaniowg, ktéra w miastach staje sie kwes-
tjg zycia. Obok przemystu budowlanego miesz-
kaniowego moglaby sie rozwingé budowa drég
bitych gminnych, powiatowych, ktorych tak ko-
nieczny rozwoj u nas utrudnia niestychanie wy-
soki koszt przewozu, mimo Ze opust na kolejach
doprowadzono do ostatnich granic; opust ten
zresztg w najblizszym czasie ze wzgledu na nizka
rentowno$¢ kolei nasz minister rodak napewno
zniesie. ;

To sa zgruba wyliczone korzy$ci, ktore za-
pewniaja drogi wodne. Dla tego dazy¢ bedziemy
calg silg, na jakg zdoby¢ sie bedzie mogla klasa
robotnicza, do zrealizowania ustawy z roku 1901,
bo tylko ta ustawa zapewnia niedwuznacznie i bez
zwloki przeprowadzenie drég wodnych.

Zadamy dla tego bezzwlocznego rozpoczecia
robot na czesci Dunaj — Odra — Wisla, ktore to ro-
boty od roku 1912 ukoriczone by¢ mialy, Zgdamy
natychmiastowego rozpoczecia szczegblowego pro-
jektu na przestrzeni Wista — Dniestr.

Zgdamy, ze wzgledu na rentowno$c¢ linji glow=-
nej, odnogi wzdhiz Przemszy w powiat Chrzanow-
ski, do tamtejszego zaglebia weglowego.: :

Zgdamy wreszcie, z tych samych wzgledow,
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odnogi od linji gléwnej przez Lwéw do Broddéw.
W zadne ukitady wchodzi¢ w tej sprawie nie
mozna, bo wszystkie zdgzaé bedsg do tego, by
"Galicje oszukaé. Wierzymy, ze po tylu do$wiad-
czeniach zadania te stang si¢ Zgdaniami obu na-
rodowosci, kraj zamieszkujacych.

Wprawdzie w parlamencie Rusini zwalczajg
ustawe ze wzgledow rzekomo narodowych, mé-
wiage, ze z kanalami i z uprzemystowieniem kraju
wzmocni sie zywiol polski we wschodniej Galicji —
jest to tensam argument, jakim narodowi demo-
kraci wojujg przeciw kanatowi Odra-Wista — niech
jednak Rusini pamietaja, ze Slgsk jest chyba do-
statecznie uprzemystowiony, a widzimy, Ze robot-
nik polski coraz wiecej zdobywa praw i wynaro-
dawiaé sie nie da. Zresztg poza nacjonalistami
ruskiemi i polskiemi jest jeszcze ruskie i polskie spo-
teczeristwo, ktére nie da sie zby¢ nacjonalistycz-
nym frazesem w-tej tak zywotnej sprawie, a Ru-
sini wiecej sg nawet zainteresowani w uprzemy-
slowieniu Kkraju, bo sg biedniejsi od Polakow.

Ze spoleczenstwo ruskie nie podziela polityki
swoich postéw w parlamencie w tej sprawie, to
najlepszy dowod, ze na Zjezdzie przed dwoma
laty z powodu 25-lecia Pro$wity, na ktérym oma-
wiano sprawe drég wodnych, po referacie inzy-
njera Michata Korneli o$wiadczono si¢ za rezolu-
cjami referenta.

PrzedstawiliSmy pokrétce sprawe i tu i owdzie
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stanowisko Koia Polskiego, na ktére zwrdécone
byly oczy calego spoteczeristwa. Niestety — chyba
zgola naiwny czlowiek wierzy jeszcze, ze Koto
Polskie cokolwiek dla tej sprawy zrobi¢ potrafi.

Od samego poczatku, od roku 1901 za cza-
sow parlamentu Kkurjalnego widzieliSmy zupelng
obojetno§¢ Kola dla tej sprawy, byto to zresztg
zrozumiate, bo w Kole Polskim rej wodzita szlachta,
zupelnie nieczula dla uprzemyslowienia kraju —
ale jest wprost nie do pojecia zachowanie sig
Kota, w ktérym wybitng role odgrywaja zastepcy
miast i malorolnych chlopow.

WykazaliSmy dobitnie, jakie epokowe znaczenie
mie¢ bedg drogi wodne dla wsi i miast, dla od-
rodzenia calego kraju, a reprezentanci jego milczg
jak zakleci...

W ciggu dziesigciu lat ani jeden czlonek Kota
nie przemawial w sprawie kanalow! — a prze-
ciez Kolo to potega!

W okresie od lat 10-ciu obalito dwa gabi-
nety — Gautscha z gniewu, ze chcial daé po-
wszechne prawo wyborcze — Bienertha, ze w ga-
binecie jego zasiada! minister Bilinski.

Widzimy wiec, ze Kolo to potega, ale wow-
czas, gdy sluzy¢ ma interesom przemystowcoOw nie-
mieckich i czeskich, gdy stuzy¢ ma reakcji w Austrji,
ale jest bezsilne, gdy ma wystgpi¢ w interesie
wlasnego kraju.
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Setki publikacji, spora ilo$¢ wydawnictw, Zjazd
technikow z calej Polski, Rady powiatowe i dzie-
sigtki gmin wypowiedzialy sie energicznie za sprawg
kanalu, za utrzymaniem ustawy z r. 1901, a Kotlo
Polskie milczy.

Ze wszystkich tych gtoséw przebija jasne zro-
zumienie rzeczy, energiczna postawa w obronie
nabytych praw — przeciwnikOw sprawy pietnuje
sie mianem zdrajcow, a w Kole — cisza!

I gdyby nie sprawa Paducha, Wiacka i Fid-
lera, proces ks. Stojalowskiego ze spadkobiercami
po $p. Lewickim, gdyby nie oszukaricze manipu-
lacje z wekslami posta Stohandla i wreszcie proces
o ordynarne tupiskérstwo wychodzcéw do Ame-

ryki ks. Szpondra — wszystkich szeSciu z pod
znakéw »narodowych« — toby o Kole nikt nie
wiedzial.

Nie wiedzialby kraj, ze ma swoja reprezen-
tacje!

Trudno nie pisaé satyry!

Po dwakroé, dwoma trzeciemi gloséw przecho-
dzi wniosek postow Daszynskiego i Moraczew-
skiego za wprowadzeniem ustawy w Zzycie i roz-
poczeciem natychmiastowym robot — a Kolo przy
wspotudziale ministra Glabiriskiego, Kolo, popiera-
jace bezwzglednie rzad Bienertha, przynosi krajowi
w darze... rewizje ustawy, oglaszajac to jako zwy-
ciestwo, jako sukces!

Tymczasem wiemy, ze rewizja usta-
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wy jest ubiciem sprawy, popelnionym
'z calg $wiadomoécig przez pana Gtga-
bifiskiego przy wspéitudziale catego
Kota! ' :

Moze teraz po tym jaskrawym naduzyciu zau-
fania, po tym haniebnym przefrymarczeniu najistot-
niejszych interesoOw kraju — moze przejrzy wresz-
cie spoleczenistwo, moze zorjentuje si¢, jak w cy-
niczny sposob oszukujg go ci, ktérym powierzyto
obrong¢ swoich intereséw.

Klasa robotnicza nie miata nigdy zludzen co
do intencji i calej polityki Kota Polskiego. Polityka
ta byla zawsze obrong egoistycznych intereséow
klasowych drobnych grup, lub intereséw klik i nie
miata nic wspoélnego z interesami kraju.

Sprawa drég wodnych jest najlepszg ilustracja,
najwymowniejszym komentarzem do krytyki, jaka
wypowiadaliSmy przez lata cale.

Oszustwa wyborcze, mandaty z rgk starostow
przy pomocy funduszéw gadzinowych ubezwlad-
niajg Kolo i tu lezy caly sekret i Zrédlo jego po-
lityki.

Inaczej wyttumaczy¢é tego nie mozna. Kolo
w ten sposéb ubezwladnione musi wystugiwaé sie
rzgdom i prowadzi¢ polityke kosztem interesow
kraju. Ta zalezno$é jest tak silng, ze wtedy nawet,
jezeli znajdzie si¢ jednostka, Kktora rozumie n. p.
doniosto$é dréog wodnych — musi milczeé¢! a co
najwyzej moze zalamywal rece z rozpaczy.
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Typowym przykladem poset Kolischer, ekono-
mista i przemystowiec, ktory w przeprowadzonej an-
kiecie w sprawie drég wodnych broni z calg ener-
gja ustawy z r. 1901, a na pytanie, jakie zagraza
niebezpieczenistwo w Galicji w razie anulowania
| ustawy z r. 1901 — odpowiada: »nieszczeScie«!

Istotnie poset Kolischer ma racj¢; nieszczesciem
bedzie dla Galicji brak kanaléw — ale nieszcze$-
ciem jest, ze w Kole Polskim niema ludzi z po-
_ czuciem odpowiedzialnosci, nieszczesciem, ze brak
tam ludzi z odwagg cywilng i charakterem, nie-
szczeSciem, ze Kkarjerowiczostwo i samolubstwo
stworzylo bagno, w ktérym nietylko gina drogi
wodne, ale ktére zagraza 2yciu publicznemu
u nas.

Pan Kolischer, jeden z najwybitniejszych postow,
nie moze si¢ na nic innego zdoby¢ w tej sprawie
w Kole jak tylko na wykrzyknik : nieszczeScie!

A przeciez moégiby zdjgé z grzbietu p. Glg-
biriskiego ministerjalny frak, przywiez¢é go do kraju
i powiedzie¢: Obywatele, oto ten frak ofiarowal
Wam p. Bienerth za drogi wodne, powiedzcie, co
. wybieracie!

Poset Kolischer tego nie zrobi, ale wrociwszy
z Wiednia w gronie swoich przyjaciét krzyknie:
»nieszczescie«!

Oto kroétka historja sprawy drég wodnych,
pierwszej wielkiej inwestycji, zrobionej przez rzgd
po stutrzydziestoletniej gospodarce w Galicji dla

Odrodzenie Galicji. 4
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ekonomicznego jej podniesienia. Nie dostaliSmy
nic, a potym przychodzg Niemcy i Czesi i méwia
nam, ze jesteSmy »krajem finansowo biernyme,
lekcewazg i traktujg jak swojg kolonje.

Tak jednak dalej by¢ nie moze, a pierwszym
odruchem spoleczenstwa, poprzez swojg reprezen-
tacje, powinna by¢ walka o drogi wodne. Sprawa
ta nie moze utong¢ ani w niezyczliwosci rzadu
ani w metach lokajskiej polityki Kota Polskiego.

Przy dobrej woli ludzi rozumiejgcych cala jej
doniosto$é, przy energjii zapale pracujacych w kraju
inzynjeréow i technikéw, przy pomocy politycznej
organizacji robotniczej trzeba zorjentowaé spole-
czenstwo i wywolaé taki nastrdj, ze jezeli nie zro-
zumie go Kolo polskie, to napewno zrozumie go rzad.

Do dyspozycji stoja dziesiatki Srodkéw: wy-
klady, wyjasniajagce znaczenie drog wodnych pod
wzgledem technicznym i gospodarczym, zgroma-
dzenia, na ktorych bezwzglednej krytyce poddaé
nalezy stanowisko Kotla i rzadu.

W kazdym okregu wyborczym na kazde zgro-
madzenie wzywac nalezy postow i Zgdaé zloZenia
mandatu w razie obojetnosci dla sprawy lub w razie
Swiadomego dzialania przeciw drogom wodnym.
Zadne wzgledy nie powinny tu obowiazywaé, za-
den wykret nie powinien uj$¢ plazem ludziom,
ktorzy nie po. to wzieliizmandaty, by stuzyly ich
osobistym ambicjmﬁ i celom,; -ale po to, by byly
bronig w obremieistereséw kraju.
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