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OGLOSZENIE O PRZETARGU 1/46

Urzad Wojewddzki £édzki m Wydziat Komunikacyjny, £6dz, ul. Ogrodowa Nr. 15 ogtasza, przetarg
nieograniczony na nastepujace roboty drogowe:

1. Wykonainie dywanika z asfaltu lanego nawierzchniowego na drodze panstwowej Nr. 14 ma od-
cinku Radomsko - Ktomnice od ikim. 174600 do km. 177.600 w iloSci okoto 15.000 m2

2. Wykonanie dywanika z asfaltu lanego nawierzchniowego na drodze wojewédzkiej £6dz , Tomar
szo6w od km. 13500 do km. 14.100 w ilosci okoto 2.400 m2

3. Wylatanie dywanika smotogramitowego asfaltem lanym nawierzchniowym na drodze wojewé6dz-
kiej £6dz - Tomaszéw od km. 39.380 do km. 40.000, oraz od km. 45.000 do km. 46.220 w llo$ci oko-

to 3.500 ms.

Podktadki przetargowe, oraz blizsze informacje mozna otrzymaé¢ w Wydziale Komunikacyjnym,
pokdéj Nr. 137 w godz. 10 — 13 I

Oferty nalezy skfada¢ do dnia 15 marca 1946 r. do godz. 11-ej w kancelarii Wydziatu Komunikacyij-
nego, pokdj Nr. 140 w todzi, ul. Ogrodowa Nr. 15,
Otwarcie ofert nastagpi w tymze dniu o godz. 12-¢

Najstarsze w Polsce wydawnictwo techniczne
(rok 67-my istnienia)

,Przeglad T

dwutygodnik poswiecony sprawom wszystkich dziedzin techniki
wydawany naktadem Spotdzielni ,,Wydawnictwa Techniczne*

Redakcja i administracja: £odz, ul. Piotrkowska nr 50.

Prenumerata wynosi: rocznie 600 zZt; potrocznie 300 Zt
kwartalnie 150 Zt.

Cena pojedynczego numeru — 25 Zt.
Konto czekowe: B. G. KK — t6dz nr 371 oraz P. K. O. —t6dz nr 248.

» PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY *¢

miesiecznik techniczno-gospodarczy
wydawany nakladem Ministerstwa Komunikacji

omawia na swoich tamach oprécz tematéw
fachowych, takze zagadnienia gospodarcze
przeznaczone dla szerszego ogotu czytelnikow.

Prenumerata za pierwsze po6trocze 1946 r. wynosi Zt 180. -

Zgtoszenia nalezy kierowa¢ do Administracji w todzi, ul. Piotrkowska 121, m. 10.
Telefon 26522, Wptaty na konto P.K. O. w todzi nr VII —127.
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Wactaw Bronski — Horoskopy Inz. Eugeniusz Pol — Gospodarka drogowa
Dr Teofil Blssaga — Kanat Odra — Dunaj. gmin.
_ o Maria Wardasdéwna — Triumf polskiej mysili
Inz. Kazimierz Sefan Brandt — Drzewo w bu- |otniczej. v
downictwie warunkach dzisiejszych.
Inz. Edward Zienkiewicz — Zaleznos¢ miedzy

Inz. Eugeniusz Buszma — Zagadnienie tranzytu
miedzynarodowego oraz ruchu dalekobieznego
krajowego na drogach kotowych R. P.

Mgr Tomasz Kedzierski'— Kolejarze w powsta-
niu styczniowym 1863 r.

Inz. Adam Krzyzanowski — Zagadnienie kosz-
tow wilasnych w gospodarce kolejowej.

Inz. Adam Nowkunski — Zdolnos¢ przepustowa
matych otworéw podtorza kolejowego.

ilostanem parowozow czynnych w ruchu towaro-
wym a pracg kolei.

Alfa — Rachunkowo$¢ P.K.P. (Szkolenie naryb-
ku w stuzbie, finansowej). \

Rzeczy ciekawe i pozyteczne.

Przeglad prasy zagranicznej.

Kronika.

Gtosy czytelnikéw (Aleksander Kruczynski).

Komunikat 1.B.B.

Komitet Redakcyjny podkresla, ze ,Przeglad Komunikacyjny*“, wydawany przez Ministerstwo Komu-

nikacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym.

nie nalezy uwaza¢ za opinie tego Ministerstwa.

Wactaw Bronski

Horoskopy

W odlegtych czasach $redniowiecza, gdy sie krélowi
lub ksieciu rodzit potomek, lub,'gdy tenze wiladca miat
uczyni¢ wazny krok polityczny — czy (rozpoczynat woj-
ne, czy przymierze zawieral — wzywal on nadwornego
astrologa, ktory z uktadu niebieskich ciat stawiat horos-
kop i przepowiadat, jakie losy czekaly krélewskiego
syna, lub jego polityczne’ przedsiewziecie, czego Ow
witadca miat sie strzec, na czym opierac.

Dzisiaj przepowiedniami nie zajmujg sie astrologo-
wie, lub inni wrdéze i nie w przestworzach miedzyplane-
tarnych szukamy natchnienia. Dzi§, chcac przewidziec
przysztosélpolityczng lub gospodarcza, musimy badac
blizsze swe otoczenie i z faktéw realnych, ze stosunkéw
miedzynarodowych ziemskiego globu oraz wewnetrz-

W zwigzku z tym tres¢ artykulow*

nych wlasnego kraju usitujemy przewidzie¢, co go czeka,
na co liczy¢ moze.

Rozpoczynamy nowy rok 1946. Jestesmy w ognisku
glebokich, Swiatowych przeobrazeh: politycznych, spo-

tecznych, gospodarczych. Stajemy u progu drugiego
rokit naszej powojennej historii. Przezywamy — wedtug
stdbw Prezydenta Krajowej Rady Narodowej — jedno-

czesnie szeS¢ wielkich przewrotow, siegajgcych kazdy
gtebiej, niz wszystkie rewolucje francuskie z Ostatnich
160 lat razem wziete.

Sam fakt ten pocigga nas do rzucenia spojrzenia za
siebie, do zajrzenia w przysztosé, do uprzytomnienia sobie
zmian, jakie w warunkach naszego bytowania zaszly,
jakie jeszcze nastgpi¢ moga. Do zdania sobie sprawy, do-



kad skierowa¢ mamy nasze wysitki, dokad dazy¢, czego
sie strzec, na co liczy¢.

Szes¢ lat temu zostaliSmy wbrew naszej woli, ale
w petnej swiadomosci czynu, wciggnieci w wiry kata-
klizmu dziejowego, jako panstwo, ktére na 388 tysigcach
km2 liczyto ponad 35 milionéw ludnosci.

Dzisiaj, w naszych obecnych granicach, posiadamy
okoto 313 tysiecy km2 Dzi$ nikt nie wie dokfadnie, ilu
nas jest i ilu bedzie. Rzucane sg szacunkowe liczby od
20 do 25 miliondw, lecz trudno, powiedzie¢, ktéra z tych
granic jest blizsza rzeczywistosci, na jakiej liczbie po-
winniSmy opiera¢ nasze rozwazania i obliczenia.

llu nas wrdci z przymusowej emigracji na zachdd,
ilu ze wschodu, jaki doptyw ludnosci da Malopolska
Wschodnia, Wotyn, Polesie, Nowogrddzkie i Wilenszczyz-
na? Niesposéb tych liczb nawet oszacowa¢ — pokaze je
nam tylko przysztosc. '

Gdybysmy jednak potrafili nawet mniej lub wiecej
Scidle obliczy¢ ludnos¢ Nowej Polski, jak obliczyliSmy
jej obszar, to czyz mozna z poréwnania gotych liczb
przedwojennych do obecnych czerpa¢ wnioski o zmia-
nach, jakie zaszly w naszym potozeniu, w naszym znacze-
niu, w ciezarze gatunkowym, ktéry, jak wiadomo, tylko
Zz por6éwnania z podstawowym miernikiem sie okresla.
Miernikiem tym jest przede wszystkim wroga potega,
ktéra od lat tysigca nas zwalcza, do naszej zguby dazy.

Przed wojng otaczala nas z dwodch, czy nawet
trzech stron granica niemiecka, ,ptongca granica" we-
dtug ich, Niemcow, wtasnego okreslenia. Ja bym powie-
dziat, ze obejmowata nas wilcza paszcza, ktérej kiy sie-
galy z jednej strony po Krakéw, z drugiej po Wilno. Sg-
siadowalismy z kottem, w ktérym rosto z roku na rok,
z dnia na dzieh potworne ci$nienie rasowej nienawisci
i drapieznej zachtannosci, rosto i podazato do nieuniknio-
nego wybuchu. SasiadowaliSmy z poteznym, zartocznym
narodem, ktory/ posiadajgc 67 miliogow wiasnej, dosyc
jednolitej ludnosci, potrafit w r. 1937 wchiong¢ 7 milio-
now AustriakOw, w 1938/39 zagarnagt prawie 15 milio-
noéw Czechéw i Stowakow i stawat wobec nas w potedze
90 milionowej bryly, bogatej, silnej, zwartej i groznej.

Dzisiaj ta bryla, ta niszczycielska lawina przetoczyta
sie przez nasz kraj, dzisiaj niemiecka fala odptyneta, zo-
stawiajac za sobg cmentarze i zgliszcza. Dzi$ kociot nie-
miecki eksplodowat i cisnienie spadto w nim do zera.
Spadio przynajmniej przejsciowo, bo w jego ostateczny
upadek wierzy¢ nie tylko trudno, ale zgota niebezpiecznie.

Nie idealizujgc bynajmniej innych wielkich panstw
i przyznajac im w wiekszym lub mniejszym stopniu da-
zenie do rozszerzenia swej potegi na mozliwie dalekie
obszary, mamy prawo przyzna¢ Niemcom takie cechy,
jakich inne narody wcale lub w tym stopniu nie posia-
daja.

Okres$lenie ,nar6d panow" nie jest przypadkowo
ukutym wyrazeniem. Zawiera ono glebokie przekonanie
duchowych wodzéw i szerokich warstw tego narodu.
Witadztwo nad Swiatem, to misja dziejowych Niemiec.
Inne narody to konkurenci, ktérych nalezy zwalczac
wszystkimi sposobami, najlepiej z bronig w reku. To lu-
dy nizszej kategorii, ktére wolno i nalezy eksploatowac,
wyzyskiwacza gdy tego wymaga pruska racja stanu —
tepi¢, jak niepotrzebne, szkodliwe zwierzeta.

Na takim podiozu wyrasta naturalnie niestychana,
przyrodzona wojowniczo$¢ Niemiec — czy to Sredniowie-
cznych, czy wspoitczesnych. W ciggu ostatnich 75 lat wy-
wotaly one szes¢ wojen, w tym 5 europejskich, z ktérych
cztery rozpoczely otwartym napadem, pigta za$ spowo-
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dowaly, uciekajgc sie do ordynarnego fatszerstwa aktow
dyplomatycznych.

Rzecz znamienna: Chociaz ostatnie dwie wojny zo-
staly przez Rzesze Swiadomie wywotane i ogtoszone, nie
przeszkadzato to Niemcom bezczelnie twierdzi¢, gdy
przekonaly sie, ze wojne przegrajg — i gtosi¢ urbi et
orbi — ze Rzesza wojny nie chciala, ze wojne jej narzu-
cono..

*Owszem. Niemcy wolaty czasem osigga¢ swe cele
bez wojny; anektowaly w ten spos6b Austrie, rozebraty
i anektowaly Czechostowacje, ale kt6z watpi, ze w razie
oporu bytyby wojne rozpetaly, a woOwczas liczba euro-
pejskich wojen, wywotanych przez Niemcy, bylaby jesz-
cze wieksza.

Niemcy byly do kazdej z rozegranych wojen tak
wspaniale przygotowane,'tak goérowaly sitg zbrojng nad
przeciwnikiem, z ktérym rozpoczynaly walke, ze zawsze
liczy¢ by mogly na tatwg wygrang, gdyby nie instynkt
samozachowawczy innych — niezaczepionych przez nie
narodow, gdyby nie btedy dyplomacji niemieckiej, nie
zaslepienie psychiczne przywdédcéw. W obu ostatnich
wojnach dopiero stopniowo powstaty przeciw Niemcom
i rosty wielkie koalicje, ktére powoli rozwijaly swe sity
zbrojne, a posiadajgc wiekszy potencjat wojenny, dawa-
ty w koncu, po wielkim wysitku, rade zuchwalemu na-
pastnikowi. Wybitna przewaga militarna Niemiec na po-
czatku kazdej bez wyjatku wojny jest oczywistym, nie-
zbitym dowodem, w czyim interesie mogta leze€ i z czyjej
strony zawsze Ywychodzita agresja.

Z przesSwiadczenia o swej nadrzednosci i zaSlepienia
wilasng potegg wypltywa trzecia cecha niemiecka, ktorej
wyrazem jest barbarzynstwo. Barbarzynstwo towarzy-
szylo zawsze wojnom niemieckim, wzmagajgc sie coraz
bardziej. Masowe rozstrzeliwanie francuskich wolnych
strzelcow w r. 1871, belgijskich — w r. 1914, rzez kaliska,
okrutne poskramianie buntu w afrykarnskich koloniach,
bombardowanie otwartych miast z ziemi i z powietrza,
torpedowanie statkOw pasazerskich, stosowanie trujgcych
gazéw, rozstrzeliwanie kobiet, wszystkie te niemieckie
wyczyny wojenne bledng wobec bestialstwa Trzeciej —
hitlerowskiej — Rzeszy.

Niemcy ztamali zasady prawa miedzynarodowego.
Niemcy rozpoczynali dziatania wojenne bez ogtoszenia
wojny. Niemcy rozciggali na cate narody wojne, ktérg
dawniej prowadzity same tylko sity zbrojne. Niemcy
ustanowili zasade zbiorowej odpowiedzialnosci i z byle
powodu mordowali tysigce zaktadnikéw. Niemcy nakia-
dali kontyngenty dostaw réwnoznaczne z ogtodzeniem
okupowanych krajow. Niemcy porywali i wywozili do
przymusowej pracy miliony cywilnej ludnosci. Niemcy
zameczali i mordowali w obozach koncentracyjnych i wie-
zieniach setki tysiecy ludzi. Niemcy niszczyli w transpor-
tach i obozach jenncow wojennych, ktérzy wymierali
z glodu, pragnienia, chtodu i epidemii, lub tez gineli
w komorach gazowych. Niemcy ukoronowali wszystko
masowym, wielomilionowym, generalnym mordem lud-
noéci zydowskiej: mezczyzn, starcéw, kobiet i dzieci. Za-
dna wojna, nie wykluczajagc najazdow azjatyckich no-
madow, nie byta prowadzona z tak zwierzecym okrucien-
stwem, jak wojna ,niemiecka".

Dzika bestia, ktéra w srodkowej Europie zatozyla
gniazdo, byta i jest nie tylko chciwa i drapiezna, ale po-
nad wszystkie zwierzeta Swiata krwiozercza. Dopoki to
legowisko nie bedzie zburzone ,dopdki bestia nie zosta-
nie ostatecznie poskromiona, dopoéty zaden z narodow
Europy nie bedzie pewien jutra. O tym my, Polacy, naj-
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blizsi sgsiedzi Niemcoéw, musimy pamietaC¢ zawsze i z tej
Swiadomosci, wycigga¢ wnioski.

Niesamowita karnos¢ niemieckiego stada ludzkiego
sprawia, ze szalencze rozkazy obtakanego wodza uzasa-
dnione natychmiast przez niemieckich ,uczonych", pod-
murowane teorig niemieckiego wtadztwa nad Swiatem,
sg przez podwladne mu organy, az do ostatniego zandar-
ma i zotnierza, przez caly naréd wykonywane ze Slepag
doktadnoscia. Zaden inny naréd nie datby tylu bezwgle-
dnych wykonawcoéw, setek tysiecy siepaczy, ktorzy szczu-
ja tresowanymi psami bezbronnych ludzi, morduja bez
wahania niewinne dzieci i kobiety, zabijajg z zimng krwia
za samg przynaleznos$¢ do nieprzyjacielskiego narodu.

.,Dobroduszny" Niemiec, ktory matego pieska nie
skrzywdzi, staje sie w wykonaniu rozkazu bezlitosnym
morderca, pali, torturuje, zabija.

Mentalno$¢ zbiorowego mordercy — furor teutoni-
cus — zalegta sie w uposledzonej moralnie médzgownicy
niemieckiej w okresie Sredniowiecza lub jeszcze wcze-i
Sniej, rozwineta sie w okresie krzyzactwa i w wojnie
trzydziestoletniej, zostata odgrzebana i wypiastowana
troskliwie , przez cate pokolenia Fryderykéw, Treitsch-
kéw, Bismarkoéw i Wilhelméw, zroaziia Hitlera z jego
banda, az doprowadzita do wybuchu, ktérego ofiarag pa-
dli wszyscy sagsiedzi Rzeszy.

Ladzie, ktorzy nie odrOzniaja szalonego rozkazu od
rozkazu rozsgdnego i gotowi sg kazdy.rozkaz wykonac bez
wahania, sg tak samo niebezpieczni, jak ich oblgkany
woOdz i powinni by¢ przyodziani w zbiorowy kaftan bez-
pieczenstwa.

Mowi sie — i coraz czesciej — o moralnym rozbro-
jeniu Niemiec. Niech w nie wierzy kto chce — nam, Po-
lakom, wierzy¢ w takie rozbrojenie nie wolno. Wojowni-
czy charakter narodu, kult sity, tysigcletnie tradycje —
wszystko jest rekojmig, ze nic ich moralnie nie rozbroi.

W przekonaniu o swej wyzszosci i Swiatowtadczej
misji doznali oni po przegranej wojnie zawodu, lecz szyb-
ko wyzwolg sie z przykrych wspomnien, bedg znosili wy-
mierzong kare, jako niestychang krzywde, za$ dokonanie
dziejowe] sprawiedliwosci i zastosowanie koniecznych
srodkow bezpieczenstwa uwazac bedg za grabiez niemiec-
kiego narodu i panstwa. Gdyby im nawet o wios granicy
nie naruszono — jeszcze za strate liczy¢ beda to, czego
im od sgsiadéw zagrabi¢ nie dano. Po paru latach — je-
zeli nie teraz — wszyscy Niemcy, a przynajmniej olbrzy-
mia ich wiekszos¢, twierdzi¢ beda, ze Rzesza i tym ra-
zem zostala napadnieta, postawig swego ,obronce" Hitle-
ra na czele plejady narodowych bohaterow, a za swdj
Swiety cel uwazac¢ beda odwet i zemste jeszcze straszniej-
szg od ostatniej masakry. Uczeni niemieccy wysila¢ be-
dg— juz wysilajg na pewno — swg umystowos¢, aby bu-
dzi¢ i roznieca¢ duch odwetu, aby mu dac¢ ,ideowe" uza-
sadnienie, aby zaopatrzy¢ ,naréd panéw" w jeszcze sku-
teczniejsze, jeszcze straszniejsze narzedzia walki w naj-
nowszg, niezrbwnang, przez nikogo nie posiadang bron.
A skoro tylko to osiggng i poczujg sie na sitach, natych-
miast rzucg sie na sasiadéw, jak rzucali sie tyle razy
w ostatnich osiemdziesieciu latach.

Moralne rozbrojenie Niemiec mozna osiggng¢ li tyl-
ko przez glebokie wpojenie, czy wbicie w nich przeko-
nania,Jle odwet nie rokuje zadnego powodzenia, a napast-
nika czeka niechybna kleska i surowa kara. Jezeli to nie
nastgpi, musimy gotowaé sie do nowego najazdu, Sposo-
bi¢ sie do obrony, a czyni¢ to lepiej, niz przed wojna.
Kto wie, ile ma lat i co porabia nastepny hitler?

Jezeli zatrzymatem sie dluzej nad niezbyt nowg ana-
lizg psychiki niemieckiej, to w tym tylko celu, abysmy
nie tudzili sie zbytnio, co do historycznych skutkéw po-
gromu Niemiec, abySmy wszyscy zdawali sobie sprawe,
ze bezpieczenstwo naszego kraju, naszych doméw, nas
samych, a juz na pewno naszych dzieci i naszych wnu-
kow nie jest niewzruszong opoka — ze zalezy ono od
mocy i zwartosci naszego narodu, na ktéry na pewno
obroci sie pierwszy atak ,Czwartej Rzeszy". Nie zapo-

najmy, ze granica nasza biegnie tuz pod samym Berli-
nem.

Chce, bysmy wszyscy zdawali sobie sprawe, ze dzi-
siejszy upadek Niemiec jest dla nas przejsciowa,- bodaj
jak najdtuzsza ulgg, ale -niekoniecznie ostatecznym za-
konczeniem tysigcletniej walki o przestrzen zyciowa,
walki, prowadzonej przez Niemcy przeciw Polsce.

ftZanim przejde do- rozwazan, jakie sg nasze obowigz-
ki wzgledem nas samych i dokgd musimy skierowa¢ na-
,sze wysitki, poswieémy jeszcze chwile uwagi horoskopom
powojennych Niemiec. \ ‘

Po- wielkich stratach w ludziach i mieniu, po znacz-
nym uszczupleniu ich terytorium na Wschodzie, zostaje
Niemcom obszar okoto 370 tysiecy km2 Ludno$¢, po
wchionieciu reemigrantow i zbiegdbw 2z catego Swiata,
mozna szacowa¢ na jakies 75 milionéw. Obok nich stoi

pokrewna Austria z 84 tysigcami km2i 7 milionami lu-
dno&ci.

Jakie sg praktycznie mozliwe sposoby unieszkodli-
wienia tego jednolitego bloku ludzi o wysokiej intelek-
tualnej wadze gatunkowej, o wielkiej pracowitosci i wy-
jatkowych zdolnosciach organizacyjnych.

Najsampierw stow kilka o Austrii. Jezeli Austriacy—
odtam niemczyzny stosunkowo fagodny, rozciericzony
domieszkg Stowian i Wiochéw — tak tatwo, nie chwyta-
jac za bron, dali sie anektowaé, stalo sie to nie tylko
dzieki wspdlnosci pochodzenia i jezyka oraz olbrzymiej
przewadze sit napastnika. Austria -od r. 1918 przecho-
dzita staly kryzys polityczny, spoteczny i gospodarczy,
ktéry, ostabit jej odporno$¢ na dziatanie zarazkéw naro-
dowo-socjalistycznych. Osrodek dawnego mocarstwa
znalazt sie po pierwszej wojnie Swiatowej w potozeniu
jakby dworu, ktéremu parcelacja zabrata pola, tgki i lasy,
pozostawiazgc ,resztowke": patac, park, ogrody, a w do-
datku calg stuzbe folwarczng. Kraj ze stolica, mieszczaca
25°/o calej ludnosci, z setkami tysiecy zemerytowanych
urzednikoéw, kraj, ktorego ogniska przemystu, handlu
i komunikacji odcieto od rynkéw, kraj pozbawiony do-
stepu do morza, wyjscia na rynki Swiatowe — nie mogt
zy¢ normalnie. Chcac trwale oderwac¢ Austrie od Rzeszy,
nalezy w ten lub inny sposéb usunaé jej przedwojenne
niedomagania. Nie darmo powiedziat przed paru dniami
wiedeniski polityk sprawozdawcy ,Zycia Warszawy":
Jezeli znowu nie da sie nam nic wiecej procz niepodle-
gtosci—zginiemy"...

Jesli nawet Austria zostanie skutecznie od Rzeszy
odcieta, ostabienie Niemiec nie jest jeszcze ani proste, ani
tatwe. Podczas wojny wysuwano rozmaite koncepcje,
skierowane do tego celu. Pozostawmy na stronie ordy-
narne mordowanie lub sterylizacje Niemcéw. Nie wiem,
czy kto- o tym powaznie myslat. Byt to raczej straszak,
ktorym hitleryzm podniecat stabngaca wole narodu do
dalszej, beznadziejnej juz walki.

Najskuteczniejszy, najprostszy i niezawodny $Srodek
stanowi dalsze uszczuplenie obszaru panstwowego Nie-
miec. Nie tylko obszary, ktére etnograficznie lub histo-
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rycznie cigza do sasiadéw Rzeszy, powinny bezwzglednie
przej$¢ w ich posiadanie; nalezy zapewni¢ tym sgsiadom
dogodne granice strategiczne.

Nasza granica, biegngca wzdtuz Odry i Nissy, odpo-
wiada .tym wymaganiom. Przylgczenie do Francji obsza-
ru Slifary i Nadrenii, do Danii zas Holsztynii byloby tak
samo wskazane, jak umiedzynarodowienie Westfalii, kto-
ra wraz z Gornym Slgskiem'stanowi przemystowy arse-
nat Rzeszy.

Dalszym sSrodkiem ostabienia bytaby dlugoletnia
okupacja Rzeszy przez mocarstwa sprzymierzone. Ale
musi ona trwac¢ dlugo — dziesiecioletnia okupacja Nad-
renii w latach 1919—29 odsuneta-tylko wybuch drugiej
wojny, ale jej nie zapobiegta.

Pierwotne zamiary rozczionkowania-Rzeszy na odre-
bne panstwa bylyby tijik diugo skuteczne, jak diugo by
trwata okupacja. Gdy ta ustanie, sgsiadujgce parnstwa
i panstewka podadzg sobie niezwtocznie rece poprzez fik -
cyjne granice.

Rozbrojenie, pozbawienie Rzeszy armii, lotnitwa,
floty, przemystu wojennego—wymaga takze nieustannej
Scistej kontroli, ktérg zapewnia tylko okupacja.

-W ten sposéb srodki ostabienig Niemiec sprowadzajg
sie do okrojenia ich obszaru, ktory jednak nie od iszu
wptynie na zmniejszenie liczby ludnosci, oraz okupaciji,
ktéra nie bedzie trwata wiecznie i po swym zakonhczeniu
postawi Polske wobec znacznie od niej silniejszych Nie-
miec. Tym bardziej musimy sity wytezy¢, by dyspropor-
cja nie wypadta zbyt dla nas niekorzystnie, by ten mo-
ment proby zastat nas pod kazdym wzgledem silnymi,
przygotowanymi.

Potega parnstwa opiera sie — jako na gtéwnych pod-
stawach — na korzystnym potozeniu geograficznym, na
licznej, zdrowej, kulturalnej, wyksztatconej, moralnej
i ztaczonej wspoblnoscig interesdw ludnosci; na czynnikach
miedzynarodowych, na .takim uzgodnieniu celéw polity-
cznych i gospodarczych z sgsiadami — blizszymi i dal-
szymi — aby moc panstwa byla przez nich przychylnie
widziana, aby stosunki byty poprawne i zapewnialy ze-
wnetrzne bezpieczenstwo; na bogactwie materialnym,
ktore dajg warunki naturalne, umitowanie pracy i oszcze-
dnos¢ ludnosci; na sprawiedliwym ustroju spotecznym
i politycznym. o ] .

Zacznijmy od polozenia geograficznego. Rozwazmy
na chtodno zmiany, ktére przyniosta nam wojna. Nasz
obszar panstwowy zmniejszyt sie powaznie — bo o 75.000
km2 czyli o 19% obszaru przedwojennego. Jest to nie-
watpliwie strata, ktérg w znacznym stopniu wynagradza
korzystniejszy ksztalt geograficzny i wielka poprawa
systemu granic.

Zamiast 72 km2 obszaru, przypadajacych na 1 km
granicy lgdowej .bedziemy ich mieli znacznie ponad sto.
Zwarta bryla naszej ziemi bedziemy mogli tatwiej admi-

nistrowaé, korzystniej gospodarowa¢, skuteczniej jej
broni¢. . . o
Jezeli przed wojng stosunek granicy morskiej do

catkowitej dlugosci granic wynosit w réznych krajach:

Polska — 25°
Niemcy — 21,4%,
Francja — 60,1%,
Wiochy — 80,5%,
Anglia — 100%,

to po wojnie nasza granica morska wydluzyta sie mniegj
wiecej czterokrotnie, granica lgdowa skrocita sie niemal
o potowe. Poprawa prawie osmiokrotna. /

Jeszcze korzystniejsze zmiany zaszly w naszej gra.-
niey z Niemcami. Z 1912 km spada jej dtugos¢ do circa
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czterystu. Odpadaja obydwie szczeki paszy, obejmujgcej
Poznanskie i Pomorze, odpada niemiecki' place d'armes
Wschodnio-Pruski, odpada rygiel, natozony na gtéwny
nasz szlak wodny — w postaci ,niemieckiego" Gdanska.
Bezpieczenstwo' granic wzrasta, dostep do morza jest ta-
twiejszy. Nasz gtdwny okreg przemystowy otrzymuje do-
datkowy szlak Odry.

Pod wzgledem zajmowanego obszaru na miare
europejska — nalezymy do panstw Srednich, w skali za$
Swiatowej—do matych. W Europie — oprécz Z.S.R.R.—
przewyzszajg nas pod tym wzgledem: Francja 551tys.
km2 Niemcy (przed wojng) — 471 tys. km2 Szwecja 449
tys.’km2 Finlandia — 383 tys. km2 Norwegia — 323
tys. km2 bliskie sg: Wiochy — 310 tys.-km2i Rumunia
(przed wojng) — 295 tys. km2

Zajmujemy okoto ¥sQu catkowitej powierzchni lgdow
ziemskiego globu, za$ niespetna 3% lgdu Europy. /

Jezeli od wielkosci obszaru i jego kszaltu przejdzie-
my do zawartych w nim bogactw naturalnych, wowczas
po zakonczonej wojnie mozemy zarachowa nastepujace
straty i zyski:

StraciliSsmy % naszego wydobycia ropy naftowej
i bedziemy zmuszeni powaznie oprze¢ sie na imporcie
ropy i jej pochodnych. Stracilismy okoto 55% przedwo-
jennej powierzchni Jlaséw, lecz lasy Prus Wschodnich,
Pomorza Zachodniego i Slaska w zupetnoéci te strate
wynagrodzg. Zresztg nikt nam nie przeszkodzi pokryc¢
z nadwyzka strate w lasach, prowadzac lepsza, ogledniej'~
szg gospodarke lesng, niz przed wojng, kiedySmy sami
niszczyli nasze lasy, spozywajgc, lib wywozac dwa razy
tyle, co roczny przyrost masy drzewnej dawat. Straci-
lismy fosforyty Matopolski Wschodniej i nieznaczng czesc¢
produkciji soli.

Zyskalismy natomiast znaczne powiekszenie zt6éz we-
glowych. Produkcja przedwojenna wegla na Slasku od-
zyskanym byta prawie taka sama, jak cata przedwojenna
produkcja polska. W Céntralnej Europie zdobywamy
miejsce dominujgce, prawie wylgczne.

Otrzymali$my bogate kopalnie cynku, pewng ilo$¢
rudy zelaznej, rud otowiu, olbrzymie zapasy doskonalych
kamieni budowlanych i wapipni. ' ,

Jesli chodzi o jako$¢ gleby, nalezy pamieta¢, ze z 75
tys. km2 terendéw jutraconych mieliSmy 40 tys. km2 btlot
poleskich, podczas gdy odzyskane tereny majg grunty,
jezeli nie zyzniejsze od przecietnych w Polsce, to znacz-
nie lepiej zagospodarowane, czego wyrazem sg bez po-
réwnania wieksze zbiory z 1 ha.

W kazdym razie zmiany terytorialne nie przyniosty
nam strat ani w bogactwach kopalnych, ani w zbiorach
z roli. Jakie sa ostateczne korzysci, z braku danych, obli-

‘czy€ trudno.

Przechodzac do nastepnego, istotnego czynnika po-
tegi i znaczenia panstwa — do- jego ludnosci - musimy
stwierdzi¢, ze wojna przyniosta nam ogromna, niepowe-
towang strate, ktorej wielkosci nie jesteSmy jeszcze
w stanie okresli¢ — rézni autorzy szacujg jg na 10 do 15
milionéw ludzi.

Trudno powiedzie¢, jakg czes¢ tych strat stanowi wy-
niszczenie, wymordowanie obywateli polskich przez
Niemcow, jaka spowoduje dobrowolna lub przymusowa
emigracja tychze NiemcOw na Zachdd, jaka za$ przesu-
niecia granic. Nie wiemy, co przyniesie migracja ludno-
Sci, ktora jest obecnie w toku.

Azeby czesciowo oswietli€¢ to zagadnienie, przedsta-
wiam ponizej dane o ludnosci przedwojennej Polski,
oparte na spisie w r. 1931.
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Tablica |
| .
L u dno s ¢c w t oy > O s 06 t
Wojewddztwa Rzymsko-katolickie .
, prawo inne mojze- inne nie-
Ogodtem olirz gr.-kat. ewangel nie
Iacir’]s.k &brz stawne chrzesc. szowe chrzeéc:  Okreslone

Polska 31.916 20.670 3.336 3.762 835 145 3.114 7 46

1 Warszawa Miasto .o ,1.172 784 1 9' -21 1 353 3
2. ‘“Warszawa Wojewo6dztwo . 2.529 2.189 1 5 94 17 219 - 5
3. LOdZ . s 2.632 2.042 lm 5 188 15 379 3
4, KielCe wiiiciieeciee e, 2.936 2.593 1 3 1 3 317- - 7
5. Lublin e 2.465 1.896 3 210 23 14 314 - 4
6. BiatystoK..ooooviiiiieiennn, 1.644 1114 2 305 15 9 197 1 ¢ 1
7. Poznan...iiiiieciiieeeens 2.107 1.887 1 2 204 3 7 - 3
8. Pomorze ... 1.080 969 1 1 101 - 3 3 _ 2
9. Slask . . 1.295 1.195 1 77 1 19 _ i
10, KrakOw e, 2.298 2.045 52 12 \7 1 174 — 7
Razem 1—10 20.158 16.714 64 552 741 67 1.982 1 36
—T

1. WIlNO e 1.276 798 1 325 4 35 111 3 1
12. Nowogrédek . . . . . 1.057 425 2 542 ;o 1 83 2 1
13 Polesie. i, 1.132 125 2 876 6 9 114 — 1
T YO 2.086 328 u 1.456 53 28 208 \ — 1
15, LWOW . e 3.127 1.449 1.305 9 13. 4 342' — . -5
i 5 Stanistawoéw o 1.480 246 1.079 1 12 1 140 1
he Tarnopol e e, 1.600 587 .872 2 4 1 134 - - 1
s Razem 11—17 11.758 3.958 3.272 3.211 93 79 1.132 5 un
| ml
1 ))' mm

Opieram sie przy tym na klasyfikacji wyznaniowej,
a nie tzw. w jezyku sojczystym, uwazajac ja za pew-
niejsza, blizszg prawdy, chociaz z punktu#widzenia pol-
skiego mniej korzystng. W roku 1931 ihielismy 21.993.000
0s6b, uwazajgcych jezyk polski za ojczysty, natomiast
rzymskich-katolikéw, ktérych utozsamiam dalej Z Pola-
kami — 20.670.000. '

Gdybysmy od danych r. 1931 przejs¢ chcieli do liczb
r. 1939, powinniSmy je powiekszy¢ 0'10%, poniewaz
w tym stosunku wzrosta ludnosé Polski w tym okresie.

Zaktadajac dalej, réwniez niescisle, ze greccy kato-

licy i prawostawni sga réwnoznaczni z Rusinami, Ukra-

incami i Biotorusinami, Ewangelicy — z Niemcami, a oso-

A by wyznania mojzeszowego z Zydami, mozemy z tablicy |

korzysta¢ do rozwazan o stosunkach narodowosciowych
w Polsce — przedwojennej i powojennej.

Dalsze, upraszczajgce dopuszczenie, polega na tym,
ze wbrew rzeczywistosci pozostawia¢ bedziemy poza sta-
tystykag Polski powojennej wojewddztwa: Wileriskie, No-
wogrédzkie, Poleskie, Wotynskie, Lwowskie, Tarnopol-
skie i Stanistawowskie, chociaz czes¢ wojewddztwa Bia-
tostockiego pozostaje poza' naszg obecng granicg, zas
czes¢ wojewddztwa Lwowskiego — po stronie Polskiej.

Przyjmujac powyzsze zalozenia, mozemy z tablicy |
wysunaé nastepujace, ¢ moze niezbyt Sciste dopuszczenia
i wnioski:/

1 Liczba Polakéw, zamieszkujgcych po stronie
skiej, powiekszona o potowe ludnosci polskiej z za kor-
donu wschodniego i powiekszona o jeden milion Pola-
kéw, zamieszkujgcych ziemie zachodnie (tak ich oblicza-
no przed wojng), stanowitaby po uwzglednieniu 10%

przyrostu:

(20.158.000 -f 1.979.000 + 1.000.000)XI,1=25.451.000.
Liczbe te nalezy oczywiscie powiekszy¢ o,przyrost natu-
ralny podczas wojny, 'prawdopodobnie bardzo nikly,
zmniejszy¢ natomiast o liczbe os6b wymordowanych
przez Niemcéw.

2. Liczba Atowian Wschodnich (Rosjan, Rusinow,
Biatorusindw i Ukrainicéw), przypadajgca na ziemie obec-
nej Polski, jest bardzo mata: okoto 616.000X1,1=678.000.
Trudno powiedzie¢, jakielstraty poniosta ta grupa, oraz
jaka jej czes¢ przesiedli sie na wschod — za nowg gra-
nice. Zaktadajgc — tak jak powyzej ze przesiedli sie
potowa, otrzymalibySmy teoretyczng liczbe pozostatych—
339.000.

3. Jaka czes¢ Niemcow z dawnych i nowych terenéw
pozostanie w Polsce, trudno teraz powiedzie¢c. W dal-
szych rozwazaniach- bedziemy przyjmowali, ze wszyscy

1 oni opuszczg nasz kraj.

4. Z 1982.000 Zydow obecnego obszaru Polski, zakta-
damy, ze ocalato z hitlerowskiego pogromu 200.000 oséb,
czyli 10%. '

5. Pozostate grupy dalyby okoto 111.000 X 11 —
A22.000 os6b

6. W ten spos6b — nie uwzgledniajac, poza ludnos-
cig zydowska, Ofiar wojny — mielibySmy powojenna lu-
dnos¢ Nowej Polski w liczbie 27.291.000 os6b. Hu z nich
wymordowali w ten lub inny sposéb Niemcy, trudno po-
wiedzie¢. Zdawato by sie, ze przyjmujgc dalszy ubytek

PYa 15%, postapilibysmy dosy¢ ostroznie.

Skiad narodowosciowy ludnosci Polski julegtby wiec,
w pordwnaniu do przedwojennego, nastepujgcym zmia-
nom w liczbach bezwzglednych i w stosunku procen-
towym. , f



Tablica Il.
Zmiany w ludnosci Polski w latach 1939 — 1946

/\ Liczby absolutne Ubytek Udziat
Grupy 199 r 1945 |Ubytek . procentowy

narodowos$ciowe W tysiacach W 7 jasg 11045
1. Polacy . . . 22 737 21.633 1.104 4,9 64,8 97,3
2. Stowianie wschodni . 7.808 303 -7.505 96.1 22,2 1.4

3. Niemcy . 918 9:8 100 2,6
200 3225 941 9,8 0,9

5. Inne grupy blizej

nieokre$l......cccooeeennne. 218 104 114 50 06 / 04
Razem 35 109 22240 12.866 36,6 100% 100%

Tablica 1l Swiadczy, ze ludno$¢ Polski zmniejszyta
sie w poréwnaniu z przedwojenng o 36,6%, podczas gdy
liczba os6b narodowosci polskiej zmniejszyla sie o circa
B Z kraju o ludno$ci mieszanej, $rod ktérej Polacy sta-
nowili zaledwie 2a, stajemy sie jednolitym narodem
z domieszka niecatych 3%0 innych narodowosci.

Jest to zmiana pierwszorzednej wagi, ktérg tez stu-
sznie Prezydent Krajowej Rady Narodowej zaliczyt do
jednego z szesciu przezywanych przez nas wielkich prze-
obrazen. JestesSmy bardzo dalecy od wszelkich uprzedzen
rasowych, jesteSmy przekonani, ze haniebny koniec hi-
tleryzmu potozyt tym przesgdom kres, musimy jednak
przyznac¢, zc nieobecnos¢ $rod nas Niemcow, ciggnacych
w strone Rzeszy i knujgcych zdrade, brak Ukraincéw,
dazacych do samodzielnosci panstwowej, nie pomniejsza
wcale” sity panstwa, zwieksza natomiast jego' spoistosé,
przyczynia sie do lepszej harmonii wewnetrznej ludno-
Sci i z tego punktu widzenia nie moze by¢ uwazany za
bolesng strate.

Analizujgc zmiany w sktadzie ludnosci Polski z in-
nych punktow widzenia, podkresli¢ nalezy, ze straciliSmy
obszary i ludnos¢, stojgce na nizszym od przecietnego
poziomie kulturalnym. Biorac za kryterium analfabe-
tyzm $réd mieszkancow w wieku lat 10 i wyzej, otrzy-
mujemy obraz, zawarty w tablicy IlI-

Stwierdzamy ogromng réznice na korzys¢ ziem, kto-
re lezg w obecnych granicach Polski. Oczywiscie nie po-
winniSmy zamyka¢ oczu na konieczno$¢ wyplenienia
analfabetyzmu z obecnych wojewdédztw wschodnich
i centralnych, ale zadanie to bedzie tatwiejsze do wyko-
nania, niz bylo na przedwojennych kresach wschodnich.

*) UWAGA. Wobec znacznej dowolnosci zalozen, tablica
ma znaczenie tylko orientacyjne’, wiarogodne dane otrzymamy
po spisie ludnosci.
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Tablica IlI.
Analfabetyzm w réznych wojewddztwach (r. 1931)

\o 7
anal-

Wojewd6dztwa Wojewodztwa anal-
fab. fub.
1 Slgskie 15 1 Lwowskie 231
2 Poznanskie 28 2 Wilenskie 291
3. Pomorskie 43 3 Tarnopolskie 298
4. M. Warszawa 100 4. Nowogrodzkie 349
5. Krakowskie 137 5 Stanistawowskie 36,6
6. todzkie 214 6. Wolynskie 478
7. Warszawskie 24 7. Poleskie 484
8. Biatostockie 235
9. Lubelskie 242
10 Kieleckie 26,2
Obok tych zmian korzystnych musimy jednak pod-
kresli¢ prawdopodobne pogorszenie sie w przysztoSci

przyrostu naturalnego ludnos$ci Polski. Polska stata pod
tym wzgledem wysoko $réd narodéw Europy, lecz szcze-
gllnie przodowaly w przyroscie wschodnie wojewddztwa,
ktore obecnie odpadly. Przy og6lnym przyroscie 13%
rocznie w 1 1931—35 r6zne wojewodztwa dawaty wyniki
zawarte w tablicy IV.

Tablica IV.
Przyrost naturalny ludnosci w **.

wol od Przy- Wol Sdlzt Przy-
ojewodztwa ros;
ojewddztwa :’Acl)%% j W‘?}o
1 Lubelskie 157 1 ' Poleskie - 190
1 Biatostockie 152 2 Nowogrodzkie 164
3. Pomorskie 149 3 Wolynskie 155
4. Warszawskie 142 4. Wilenskie 129
5 Kieleckie 41 5 Stanistawowskie 15
6. Krakowskie 136 6. Lwowskie 12
7. Slaskie 121 7. Tarnopolskie 101
8. Poznanskie 114
9. todzkie 104
10. M. Warszawa i 23 \

4

Duzy przyrost ludnosci jest naszg legitymacja, jako
narodu mtodego, nieprzezytegof jest istotnym warunkiem
naszej sity i znaczenia. Jest wiec przez to samo pozycja,
o ktorej utrzymanie i wzmocnienie powinnismy szczegol-
nie sie troszczyc.

Wielkie znaczenie posiada réwniez podziat ludnosci
wedtug zawodow i zrédet utrzymania, z jednej strony
w wojewddztwach zachodnich, ktére wchodzg w skiad
obecnej. Polski, z drugiej — w wojewddztwach wschod-
nich, ktére odpadty.

Tablica v.
Podziat ludnosci wedtug zawodow (r. 1931)

W tysiagcach

Roi- Prze- Han-
nictwo mysi del
/
1. Wojewo6dztwa zachodnie 10.461 5.041 1.-382
2. Wojewddztwa wschodnie 8.885 1.138 563

3. Wojewddztwa wschodnie w stosunku
do catej przedwojennej Polski : - -

oso6b w o« 0{0
Y
Komu-  Time Roi- Prze- Han- Komu.- Inne . ..
Razem . P
nikacja zawody Nictwo  mysi del nifcacja zawody
889 2.385 20.158 51,9 25,0 6,9 4.4 11,8 100
264 910 11.758 75.6 9,7 4,8} 2,2 7,7 100
— — — 46 18,4 28,9 22,9 27,6 —



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Widzimy, ze przy ogolnym ubytku 37% ludnosci,
liczba rolnikbw zmniejszyta sie o 46%, pracowmkow
przemystu zaledwie o 18%, handlowcow o 30°0 itd.

Powojenna Polska traci przyttaczajgca przewage rol-
nikéw w swej ludnosci, staje sie krajem, rolniczo - prze-
mystowym. A ze, zgodnie ze statystyka przedwojenna,
produkcja na glowe robotnika przemystowego lub rze-
miesinika wynosi cztery razy tyle, co na gtowe rolnika—
przeobrazenie w strukturze zawodowej ludnosci wywo-
ta¢ powinno donioste i korzystne skutki gospodarcze.

Gdyby za$ strata 46% rolnikbw, przy zaledwie 19-
procentowym zmniejszeniu sie obszaru panstwa, wywo-
ta¢ miata obawy o baze zywnosciowg ludnosci, nie bedzie
od rzeczy przypomnie¢, ze wie$ nasza byta przeludniona,
a wiec ze nawet znaczne rozrzedzenie ludnosci rolniczej
nie bedzie jeszcze szkodliwe. Wreszcie ciekawe jest po-
réwnanie przedwojennej produkcji rolnicezj 46% rolni-
kéw ziem wschodnich do 54% rolnikow ziem zachodnich.

Tablica VI
Produkcja rolna na gtowe rolnika w kwintalach
r. 1937
Psze- . Jecz- ) Ziem- Buraki
nica Zyto mien Owies niaki cukr
1. Wojewddztwa
zachodnie 0,86 3,55 0,77 1,33 25,88 2.68
2. Wojewo6dzzwa
wschodnie 1,15 2,19 0,63 1,07 14,77 «0,50

Widzimy, ze z wyjatkiem pszenicy, a szczegolnie
w zycie, ziemniakach i burakach cukrowych produkcja
rolnicza bytych ziem wschodnich pozostawata daleko
w tyle. /Warto$¢ produkcji' rolniczej na gtowe rolnika na
ziemiach zachodnich byta wieksza, niz na wschodzie
0 circa 50%. ' #

Dzi$ otrzymujemy tereny, ktére sg uprawione jesz-
cze lepiej i przy odpowiednim utrzymaniu moga dac je-
szcze znacznie wyzsze plony. Nie ma wiec i z tego punktu
widzenia podstawy do obaw.

Jezeli wreszcie zatrzymamy Sie nad gestoscig zalud-
nienia przedwojennej i obecnej Polski — wraz z wylud-
nionymi ziemiami odzyskanymi — przyjdziemy do liczb
nastepujgcych:

Przedwojenna Polska miata 90 mieszkahncéw na
1 km5 obecna bedzie miata prawdopodobnie 71.

Ubytek zdaje sie by¢ znaczny, ale powstat on wyila-
cznie na skutek niemieckich morderstw—gdyby nie one,
mielibySmy dzi§ co najmniej 95 — 100 os6b na 1 km2
A c6z Widzimy w innych krajach rolniczych, lub rolniczo-
przemystowych, a nawet przemystowo - rolniczych: Da-
nia — 84 os6b/km2 Austria 81, Francja 76, Rumunia 65,
Jugostawia 63, Hiszpania 49, Irlandia 43. Gdziez ta ,bia-
ta plama" na mapie Europy?

Znaczny przyrost naturalny ludnosci przy braku ko-
lonii niewatpliwie zagesci szybko zaludnienie naszego
kraju. Co najwyzej Polska przestanie wysyta¢ swe dzieci
do pracy we Francji, w Niemczech lub jeszcze dalej.

Skutkiem slabego uprzemystowienia, zaludnienie wsi
bylo w Polsce znacznie gestsze, niz w innych krajach.
Przyjmujac pod uwage ziemie odzyskane, bedziemy mieli
na wsi okoto 35 os6b/km2 Jednoczesnie wynosi ludnosé
wiejska:

w Czechostowacji (r. 1930)— 37,4 os6b/km2 w Niem-
czech (1933 r.) — 28,5, w Danii (r. 1930) — 24,9, w Au-
strii (r. 1934) — 22. '

Widzimy, ze w innych krajach, oprécz Czechostowa-
cji, zageszczenie ludnosci rolniczej byto duzo mniejsze,
a jednak nikt w nich ,biatych plam" nie szukat.

Wojewddztwa: Krakowskie (86,5 osob/km?, Kielec-
kie (74,7 osO6b/km2, todzkie (72,6 oséb/km2? stanowig
bogaty zbiornik sttoczonej, matorolnej ludnosci wiejskiej,
ktéra z fatwoscig nada ,biatym plamom" wiasciwa, his-
toryczng, polska barwe.

Tak sie przedstawia sprawa ludnosci z punktu wi-
.dzenia jej ilosci, sktadu narodowosciowego, kultury, skita-
du zawodowego, dynamiki i zageszczenia.

Jezeli jednal*w oparciu o te czynniki zechcemy szu-
ka¢ naszego miejsca $r6d naroddéw Swiata, znajdziemy
go daleko od mocarstw i znowuz pomiedzy panstwami
Srednimi 524 miliony ludnosci brytyjskiego imperium,
452 mio Chinczykéw, 173 mio ludnosci Zwigzku Radziec-
kiego (przed wojng — obecnie zas znacznie wiecej), 130
mio — St. Zjednoczonych Ameryki P6in., 111 mio —
Francji z koloniami, 70 mio — Japonczykéw bez kolonii,
42 mio — Wiochéw, 42 mio — Brazylijczykéw, 26 mio—
Hiszpanow i 23 mio — Koreanczykéw — wszystkie te
panstwa stojg przed nami. Ludnos$¢ obecnej Polski wy-
nosi 1% ludnosci Swiata i 4% ludnosci Europy.

Bytoby wiec bledem, gdybysmy, opierajgc Sie na
danych o obszarze i ludnosci, snu¢ chcieli sny o potedze.

Nie jesteSmy mocarstwem, ani wielkim, ani $rednim.
Jestesmy panstwem Sredniej miary, jak na europejskie
stosunki, dosy¢ obszernym, dosy¢ ludnym, opdzZnionym

w rozwoju kulturalnym j gospodarczym. JesteSmy naro-
dem, ktdry nie ma szczeg6lnych uprawnieh do rozsze-
rzania swych wplywéw na inne narody, ale ma nieza-
przeczalne prawo do niezaleznego bytu, do suwerennosci;
narodem, ktory dowiodt, ze praw tych broni¢ potrafi
i broni¢ bedzie, nie ogladajac sie na zadng dysproporcje sit.

Jestesmy narodem,) ktory ma znaczne mozliwosci
rozwoju, narodem miodym, zywotnym, dzisiaj jeszcze
ubogim, lecz posiadajgcym trwalsze i wieksze podstawy
do dobrobytu w przysztosci i do znaczenia, niz np. Cze-
chostowacja, Szwecja lub Szwajcaria. Naréd nasz w ro-
dzinie narodéw ma prawo do poczesnego miejsca, do kto-
rego droga prowadzi przez podniesienie cywilizacji, przez
wkiad do ogélnej skarbnicy kulturalnej, przez dobra go-
spodarke i rozwazng polityke.

Jezeli nasza sktonno$¢ do megalomanii niewiele ma
podstaw realnych, musimy zdawac sobie sprawe, ze ob-
szar | liczba to jeszcze nie wszystko. Wilhelm Il rzadzit
panstwem, ktorego ludnos¢ wynosita jakies trzy razy
tyle, co obecna ludnos¢ Polski, ktérego obszar nie byt
nawet dwa razy taki, a jednak gtosowi Wilhelma, gtoso-
wi Bismarcka przystuchiwata sie przez lat czterdziesci
Europa, a z nig Swiat caly; a przeciez nie byto ani jednei
wiekszej sprawy, politycznej czy gospodarczej, do ktorej,
by éwczesne Niemcy nie tkaly swych palcow.

Nie mamy cienia podobnych aspiracyi. ktére w kon-
cu zawiodly Wilhelma do zamku Doorn, druga Rzesze—
do Wersalu, trzeciag — do ruiny. Wiemy jednak, ze Bel-
gia, Holandia, Dania, Szwecja i Norwegia, a nawet
Szwajcaria — panstwa od nas kilkakrotnie-mniejsze. nie
tylko wiodg przez dziesigtki lat zywot spokojny i dostat-
ni, ale cieszg sie powazaniem, ktorego moglibysmy cza-
sem pozazdrosci€. JesteSmy paristwem duzo od nich
wiekszym i mamy co najmniej takie samo prawo do
miejsca pod stonicem, ze uzyje zwrotu kanclerza Biil-
low'a.



A jednak do niedawna bylo inaczej, ,do niedawna
uwazano nas za ognisko niepokoju w Europie, za pan-
stwo sezonowe.

Tlumaczy sie to prosto — mieliSmy oddawna zta opi-
nie. Opinie Polski zacofanej, reakcyjnej, kraju samowoli
magnackiej i szlacheckiej. Nie umieliSmy wyrzeka¢ sie
interes6w osobistych w obronie wyzszego interesu pan-
stwowego. Nasz byt panstwowy zostat zniszczony przy
bardzo stabym z naszej strony oporze i przez 125 lat nie
byto nas na mapie Europy, ktéra o nas zapomniata,
a wspotczujgc nam platonicznie, w naszych odruchach
wolnosciowych widziata niebezpieczehnstwo dla powszech-
nego spokoju.

- Dzisiaj stajemy wobec Swiata w zgota innej postaci.
Dzi$ ztozyliSmy hecatombe swej panstwowosci, wiernosci
zawartym uktadom. Dzi$ dalismy dowdd nieztomnej woli
i nieugietej podstawy wobec najezdzcy. Dzisiaj, nie pare-
set tysiecy szlachty, lecz miliony Polakéw, bez rdznicy
stanu, ztozyly ofiare wiernosci swemu panstwu i murem
stojg przy nim..

Dzisiaj nasza wschodnia granica, niezaleznie od tego,
czy jest nam uczuciowo przyjemna, czy bolesna — nie
moze budzi¢ i nie budzi wobec naszych wschodnich sa-
siadow zadnych watpliwosci — dzi$ mieszkajg na zachdéd
od niej sami Polacy.

Dzisiaj wzieliSmy w posiadanie ziemie zachodnie,
ktére byly i sg polskie, poniewaz kilkaset lat okupaciji
nie stanowi w historii przedawnienia.. Nasza dzisiejsza
granica zachodnia, nasz rozszerzony dostep do morza
leza nie tylko w interesie naszym, ale w interesie calej
Europy, ktéra ma dosy¢, powinna mie¢ dosy¢ siedem-
dziesiecioletniej hegemonii nienasyconych Niemcow. Dzi$
nie mamy -wewnatrz kraju kwestii ukrainskiej, litew-
skiej, biatoruskiej, niemieckiej. Dzisiaj nasza sytuacja
wewnetrzna i zewnetrzna jest diametralnie r6zna; dzisiaj
nasz byt niepodlegly i nasze granice sg i bedg — wiemy
to dobrze — solg w oku Niemcéw, ale tylko Niemcow.

Jako dalsze czynniki potegi panstwa wymieniliSmy
powyzej jego bogactwo, jego dobrobyt materialny, opar-
ty z jednej strony na korzystnych warunkach natural-
nych, z drugiej na ludnosci mitujgcej prace i oszczedne;.

Jak sie przedstawia nasze potozenie obecne w poro-
wnaniu z przedwojennym? W celu scharakteryzowania
zasztych zmian gospodarczych podajemy niektore cyfry
W ponizszym zestawieniu.

Widzimy, ze czterdziestu o$miu procentom powierz-

chni b. ziem wschodnich i trzydziestu siedmiu procen-
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tom ich ludnosci odpowiadajg stosunkowo wysokie licz-
by wybudowanych tam kolei (36°/0) i drég bitych (30%)
oraz duza ilos¢ uczni, ktorzy uczeszczali tam do szkét
(34%). Swiadczy to o niewatpliwej pionierskiej dziatal-
nosci panstwa, ktére stara'i sie w miare swych sit pod-
ciggng¢ zacofany pod wzgledem kulturalnym i gospodar-
czym kraj do ogllnego poziomu.

Natomiast aktywno$¢ gospodarcza
przedstawiata sie bardzo smutnie.

tych kresow

1 Podatek gruntowy stanowit zamiast 48°0 tylko
31,5% jego ogllnej kwoty, co zresztg odpowiadato war-
tosci plonéw tej Zle zagospodarowanej ziemi.

2. llos¢ wykupionych swiadectw handlowych byta
stosunkowo mata (30%), za$s obroty tych przedsiebiorstw
zupetnie nikte (19%)-

3. llos¢ sSwiadectw przemystowych byta jeszcze
mniejsza (23%), w tej liczbie wiekszych przedsiebiorstw
byto zupetnie malo (12%), totez obroty przemystu byty
jeszcze skromniejsze (10%).

4. llos¢ ptatnikdw podatku od dochodéw wynosita
wprawdzie 15%, lecz o wysokosci wptat brak danych
i mozna sobie tylko wyobrazi¢, jak wygladaly wptywy
podatkowe z tego zrodia.

5. 12% ogolnej ilosci samochodéw przebiegato kraj,
zajmujacy prawie polowe obszaru panstwa, zas moc za-
instalowanych silnikdw nie siegata nawet 7%.

6. Obroty handlu i przemystu catych kreséw (2242
miliony zt) przekraczaly bardzo nieznacznie odpowie-
dnie obroty samego Wojewddzawa tédzkiego (2081 mi-
lionéw zt).

7. Kresy wschodnie, pomimo swego przemystu drze-

wnego i Zrédet ropy naftowej, byly z punktu widzenia
czysto gospodarczego pozycja Wybitnie deficytowa.

Co dajg nam ziemie odzyskane na Zachodzie i pot-
nocy, nie podajg dotychczas zrodla statystyczne.

W kazdym jednak razie wzrost
o 110 tys. km2 i
uprzemystowionej,
pozycje.

Zeby nie by¢ gotostownym, przytocze przedwojenne
dane o zatrudnieniu w niektérych galezigch przemystu
przed wojng: i jednej strony w Polsce, z drugiej na sa-
mym tylko Slasku Opolskim i Dolnym.

obszaru Panstwa
to pofaci dobrze zagospodarowanej,
stanowi bardzo powazng dodatnig

Tabl. VIL Stosunki gospodarcze i kulturalne na ziemiach
przedwojennej Polski

Dtug aC
Moc
Lud- Lic7ba £ M-
Po- linii drég stalo-
nos¢ samo- wa-vch
Wojewod twa wierzch- kole- ntwar- ) s'ln:-
. ) tys jowych dej na- chodéw kow
nia km 1919 r km wierzchni 1969 r. WKM
1P37r. 1938 r. 1038 r
1. Zachodnie 202,4 22.17( 12.844  44.410 36.751 1.548
136,2 12.93° .7.304 18762 5.197 115
Razem 388 6 35.10 -20.118 63.169 41.948 1.663
3. Stosunek
2:3X100 47,9 36,8 30,3 29,8 12,4 6,9

Obroty

llos¢ wykunio ych milionow Poda ki

llos¢ Swiadectw 71
uczniéw

szkot

nwsz. R .
Sfed <h handlo- przemy- p_rzer_n grun -od docho
i wyz- i—Tir handl prze- towy nieru- dowy
szych wyeh stowych kat. andit mystu mio cho- liczba
wiys 1938r. ' 19iftr 1935 r. Zt moséci  ptatn.
3387,4 ,320.294- 17Q816 648 7.145 4.968 44,0 69,1 957
1.765.8 141.951 50.8y3 86 1.063 579 20,5 10.4 167
5.153 2 408 774 221 700 734 8.807 5.548 65.1 85.5 1.124

33,6 30,3 23 11,7 18,9 10,4 31,5 19,2 14,8
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TABLICA VI
Zatrudnienie w przemysle.
Stan zatrudnienia

Nazwa przemystu Polska (r. 1936) Slask
1 Wwydobycie i obrobka kamieni  11.000 16.000
2 Wapienny i cementowy 7.000 5.100
3. Metalurgii zelaza 44.000 19.000
4. Metalowy — przetwoérczy 66.000 70-000
5. Ceglarski 24.000 19.000
6. Szklany 12.000 19.000
.1 Wibkienniczy - 156.000 66.000
8. Papierniczy 15.000 13.000
9. Drzewny 57.000 36.000
10. Rolny i spozywczy 86.000 80.000
11. Poligraficzny 13.000 6.000

Jak widzimy, sam Slask daje bardzo znaczne po-
wiekszenie zakladéw przemystowych Polski, nie liczac
innych terenéw odzyskanych.

Oczywiscie przemyst ten otrzymaliSmy w stanie zbli-
zonym-zio ruiny: odeszli ludzie, ulegty zniszczeniu lub
zabrane zostaly maszyny, tam i 6wdzie w gruzach lezg
same zaklady. Ale gdyby nawet polowa zainwestowa-
nych w przemysle wartosci zostata zachowana, na co je-
dnak liczy¢ mozna, to i wéwczas stanowityby one powa-
zny przyrost naszego majatku narodowego, stanowityby
przynajmniej czeSciowe wyréwnanie strat, ktore przy-
niést nam najazd niemiecki i jego barbarzynskie znisz-
czenia.

Z zachodu przychodza do nas wiesci, ze odbudowa
przemystu juz sie rozpoczeta, ze ruszajg znowu zakiady
i dajg swoje wyniki, swéj wktad. Musimy jednak tempo
zagospodarowywania przy$pieszy¢ i uczynimy to niewat-
pliwie. Na miejsce NiemcOw stang¢ muszg setki tysiecy
polskich robotnikéw, tysigce polskich inzynieréw i tech-
nikow.

Dr Teofil Bissaga.

Kanat Odra — Duna)

Na czolo nieurzeczywistnionych zamiaréw w
dziedzinie ekspansji komunikacyjnej Nemiec podczas
ostatniej wojny wysuwa sie zapoczatkowana budowa
kanatu Odra —. Duna,j.

Opanowanie Sudetéw, Austrii, Czech i Moraw,
utworzenie rzekomo niepodlegtej Stowacji i Kroacii,
wciggniecie w zasieg wptywdéw mlitarnych i gospo-
darczych Wegier, Rumunii i Buitgarii, a w koncu
opanowanie Jugostawii dawato Niemcom mozliwosé
nieskrepowanego dziatania na calym obszarze w ba-
senie Dunaju.

Dzieki potozeniu geograficznemu w Europie,
wielkosci i dlugosci, Dunaj, ptynacy rownoleznikowo,,
taczy silnie uprzemystowiong Europe zachodnig z bo-
gatymi pod wzgledem wytwoérczosci rolnej, hodo-
wlanej, bogactw lesnych i mineralnych (ropa nafto-
wa) obszarami Europy potudniowo - wschodniej, i z
morzem Czarnym. Stad zdawata sie by¢ otwartg
dalsza droga dla niemieckiej ekspansji gospodarczej
do krajow Bliskiego Wschodu.

Przez potaczenie z Renem — Dunaj juz jest po-
tezng drogg wodnag, taczacg morze Potnocne z morzem
Czarnym. Jednak potaczenie Dunaju kanatem z Od-
ra daloby najkrotsze i najbardziej gospodarczo po-
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Jak widzimy, we wszystkich dziedzinach mamy duze
szanse, wielkie mozliwosci; uktad geograficzny ziem na-
szych jest korzystniejszy, bogactwo naturalne wieksze,
ludnos¢é. — uszczuplona okropnie przez barbarzynstwo
Niemcow 1 - bardziej jednolita i kulturalna, zawodowy
jej podziat korzystniejszy, baza przemystowa szersza, po-
tozenie polityczne prostsze i tatwiejsze nizsprzed wojna.
Nasz. przeciwnik za$ jest powalony i na dluzszy czas
obezwtadniony.

Powojenny start odbywa sie w warunkach korzyst-
nych i dalsze wyniki od nas samych w znacznym stopniu
zaleza.

Swiat organizuje sie na nowo. Zbiorowe bezpieczen-
stwo ma zapewni¢ koniec bratobdjczych walk i skiero-
wac ludzkosé ku lepszemu jutru. A jednak przezorni po-
litycy ostrzegajg swoje narody: M. Thorez, komunistycz-
ny minister Francji, odwiadcza:- ,,Nie mozemy zgodzi¢ sie
na to, aby pozostawi¢ nasze granice otworem dla trzeciej
agresji". - N

Przyjaciel Polski, radykalny dziatacz francuski,
E. Herriot, méwi nazajutrz w stolicy Szwajcarii:

LHitler chyba nie zyje, ale narodowy socjalizm nie
umart jeszcze. Smieszne sa préby Anglikéw zrobienia
z Niemcéw gentlemandéw brytyjskich. Kto- widziat poko-
lenie miodych hitlerowcéw, musi z calg stanowczoscig
l(()_strzega(: przed wielkim niebezpieczenstwem niemiec-

im". '

I my mamy takg sama granice, tego samego wroga
i my nie powinniSmy polegac¢ na opiece organizacji, ktéra
nie wiadomo w jaka forme sie wyleje, jak skutecznag
bedzie.

Powinnismy liczy¢ przede wszstkim na siebie. Po-
winnismy by¢ silni, aby zapewni¢ sobie bezpieczernstwo
wobec napastnika oraz powazanie $rod przyjaciot.

zgdane i tanie pofgczenie morze Baltyckie — morze
Czarne.

Jakie panstwa w obecnym ukladzie politycznym
tej czesci Europy _odniostyby korzysci przewozowe
z tak niezbednie pozgdanej budowy kanalu Odra __
Dunaj? Przede wszystkim Polska, ktérg nowe gra-
nice na Wschodzie odcinajg od bezposredniego pota-
czenia drogowego i kolejowego z Rumunig i Wegra-
mi. Ekspansja gospodarcza silnie uprzemystowione-
go Gérnego i Dolnego Slaska w kierunku na potu-
dniowy wschdd wymaga taniej drogi dla masowego
wywozu wegla, koksu, armatur, cementu i t. p., z je-
dnej strony, a przywozu drzewa, ropy naftowej, skoér
niewyprawionych i ptodéw rolnych, z drugiej strony.
Przewozu na tej drodze wodnej moglibysmy doko-
nywac¢ na wilasnych statkach, nie potrzebujac opta-
ca¢ drogimi dewizami kolejowych naleznosci prze-
wozowych na rzecz obcych kolei. Przyszlty rozwgj
Szczecina w bardzo znacznej mierze jest uzalezniony
od budowy tego kanatu, gdyz z natury rzeczy port
ten stalby sie wielkim o$rodkiem przetadunkowym
z morza na rzeke i odwrotnie. Dunaj na pewno po-
zostanie rzekg miedzynarodowg. Odpadng wiec,tru-
dnosci, jakie istniejg w przewozie kolejowym w po-
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staci réznych ograniczen celnych, dewizowych, sani-
tarnych, weterynaryjnych i t- p. Rozbudowana na
Odrze polska flota rzeczna mogtaby, bez wiekszych
przeszkod, pracowaé¢ od Szczecina do ujscia Dunaju,
przynoszac znaczne zyski. Te cele, ktére moze osig-
gna¢ w obecnych warunkach Polska, jesli w przy-
szlosci posSwieci wiecej pracy i pieniedzy rozbudowie
zeglugi srédladowej, przyswiecatly ekspansji niemiec-
kiej.

W podobnych jak Polska warunkach znajdzie sie
Czechostowacja: wyw6z masowych doébr z okregu
Ostrawskiego, dow6z surowcéw z potudniowego
wschodu dla przemystu czeskiego, wywo6z drzewa i
rudy zelaAiej ze Stowaeji i znaczne wplywy z tran-
zytu. Na obszarze Czechostowacji kanat bedzie po-
siadat szereg $luz i urzadzen podnoszacych statki* za
co pobiera sie optaty. Posiadajgc kanai, Czechosto-
wacja uzyska dostep bezposredni do morza Czarnego
i Battyku, jak posiada do morza Po6inocnego przez
tabe. Panstwo to w znacznym stopniu uniezalezni
sie od Niemiec i korzysta¢ bedzie z portéw morskich,
nie posiadajac jednoczesnie dostepu do morza.

Uprzemystowiona zachodnig cze$¢ Austrii uzy-
skataby tanszy dowo6z wegla i ptodéw rplnych z Pol-
ski, drzewa ze Stowaciji i jej wywdz na poinoc od-
nidostby powazne korzysci. Polska zyskataby ponad-
to powaznego klienta dla swego portu w Szczecinie,
a Austria, podobnie jak i Czechostowacja, dostep do
Baltyku, uniezalezniajgc sie od Niemiec i diugie]
drogi wodnej Dunaj — Rfn — morze Péinocne.

Dla Wegier, nie posiadajgcych rowniez dostepu
do morza, dodatokwa droga w kierunku do portéw
battyckich jest niezmiernie wazna. Droga z Buda-
pesztu do Szczecina wynosi 1.200 lim., do Hambur-
ga 1520, a do morza Czarnego 1650. Powstalyby
rzeczowe mozliwosci wykorzystania przez Wegry
Szczecina i Odry, a dla naszego wywozu ze Slaska
na Wegry powstataby tania, krotka droga.

Jugostawia, Rumunia i Butgaria, zarbwno w
przywozie, jak i w wywozie, zainteresowane sg po-
waznie w budowie kanatu Odra — Dunaj, gdyz dla
tych krajow powstanie nowej drogi wodnej otwiera
wielkie przestrzenie na poéinoc od Karpat i Sudetow.

Nie jest wykluczone, ze i Niemcy beda musiaty
przerzu¢ cze$¢ przewozu ze swoich wschodnich ob-
szarow na kanat Odra — Dunaj, jesSli zechcg utrzy-
mac sie na rynku batkanskim. Bedag to czynili przy-
najmniej do czasu wybudowania potgczenia taba —
Dunaj, a raczej kanatlu taba — Odra

Szybko i zdecydowanie przystgpity do dzieta
Niemcy. Juz 19 listopada 1938 r. zawarly umowe
z Czechostowacjg w rzedmiocie budowy kanatu Od-
ra — Dunaj, z majagcvm nastgpi¢ p6zniej odgatezie-
niem tego kanatu do Ltaby. Zasadg tej umowy byto,
iz kazde panstwo ponosi w catosci koszt budowy
czesci kanatu, potozonego na jego terytorium. Wspol-
na, niemiecko-czechostowacka komisja rzeczoznaw-
coéw, miata ustali¢ techniczne wymogi budowy i nad-
zorowa dalsze prace. Wkrotce jednak nastgpit za-
bér Czechostowacji i catkowitg inicjatywe przejeli
Niemcy w swoje rece. W grudniu 1939 r. uroczyscie
rozpoczeto budowe kanatu od péinocy pod Kedzie-
rzynem, jako odgatezienie kanatu Gliwickiego. W
marcu 1940 r. przystgpiono do zapoczatkowania bu-
dowy kanatu od potudnia ponizej Wiednia. Toczgca
sie wojna spowodowata catkowite przerwanie prac,
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ktére zapewne w przyszitosci bedg wznowione przez
zainteresowane i wolne juz od niemieckiej przemocy
panstwa, tj. Polske, Czechostowacje i Austrie. | zno-
wu na przeszkodzie stoi nie uregulowana sprawa Za-
olzia, nie uzasadnione pretensje naszego sgsiada do
Raciborza, a wiec do obszaru, ktory lezy w strefie
projektowanego kanatu.

W ogélnym zarysie projekt budowy kanatu
przedstawia sie nastepujgco: na prawym brzegu
Odry dwa ramiona kanalu wybiegajg na potudnie,
jedno od Odry, drugie od kanatu Gliwickiego, po-
nizej Raciborza biegnie w dalszym ciggu po pra-
wym brzegu Odry pod Morawskg Ostrawe, gdzie
przewidziano budowe wielkiego portu rzecznego,
nastepnie biegnie na potudniowy zachod przez wy-
zynny wododziat Odry i Baczwy w Bramie Moraw-
skiej do Przerowa, skad przyjmuje kierunek po-
tudniowy i przekracza rzeke Morawe pod Otroko-
wicami i po prawej stronie tej rzeki rozgalezia sie
pod Angem na dwa ramiona, z ktdrych zachodnie
osigga Dunaj pod Wiedniem, a wschodnie w poblizu
Bratistawy.

Od Przerowa, w kierunku na zachéd, zamie-
rzano budowa¢ odgatezienie kanatu na linii Prze-
row — Pardubice, gdzie miat uzyskaé¢ potgczenie z
tabg, a wiec w dalszym zasiegu z portami morza
Péinocnego z Hamburgiem na czele.

Z Opisu kierunkowego wynika, ze kanat mdgt
by¢ prowadzony dolinami Odry i Morawy przez
mozliwie najnizsze wzniesienia w Bramie Moraw-
skiej, nie przekraczajgce 279 m nad poziomem mo-
rza. 0Ogollna dlugos¢ kanatu od Kozla do Wiednia
miata wynosi¢ 322 km, z czego na obecnym teryto-
rium Polski 57 km. Na odcinku péinocnym prze-
widziano 56 $luz i 2 specjalne urzadzenia dzwigowe,
podnoszace statki na wysoko$¢ 22 i 24 m. W Jasni-
cach, na odcinku potudniowym, miato by¢ 10 Sluz
i rdwniez jedno urzgdzenie podnoszgce statki. Sze-
rokos¢ zwierciadta wody w kanale miata wynosic
37 — 41 m przy gtebokosci w srodku koryta 35 m;
dlugos¢ Sluz 225 m, a szeroko$¢ 12 m. Poza tym dla
podniesienia poziomu wod w okresach suszy na sia-
bo nawodnionym wododziale Odra — Beczwa za-
mierzano wybudowac¢ kilka zbiornikéw mdla zasila-
nia kanatlu w wode.

W Scistym zwigzku z planami niemieckimi w
przedmiocie budowy kanalu Odra — Dunaj pozo-
stawata umowa zawarta miedzy Niemcami i tzw.
Generalng Gubernig w sierpniu 1940 r., od stycznia
regulacji Wisty od Zrodet az do morza. Fundusze
na ten cel mialy tozy¢ obie zainteresowane strony
po potowie (patrz artykut ,Polskie Drogi Wodne
Odra —'Wista“, ,Przeglad Komunikacyjny Nr. 3—4
1945 r,). Doprowadzenie krotkiego odgatezienia
kanatu Odra — Dunaj do Wisty i do tego w calosci
na obecnym polskim obszarze panstwowym, mia-
toby znaczenie wprost przetomowe dla naszego roz-
woju komunikacyjnego. Oczywiscie pod warun-
kiem doprowadzenia Wisty do stanu takiego, aby
stala sie rzeka réwnorzedna, pod wzgledem wartosci
komunikacyjnej, Odrze. Od regulacji Wisty i to
mozliwie szybkiej, zalezy w duzej mierze prawidto-
wy rozw6j Gdyni, Gdanska i Elblgga, oraz wcig-
ghiecie tych portow na roéwnych warunkach ze
Szczecinem do komunikacji Baltyk — morze Czar-
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ne. Smialo mozna twierdzié, iz pomy$iny, rozwdj
gospodarczy Polski uwarunkowany jest doprowa-
dzeniem Wisly do stanu innych rzek europejskich
i potgczenia jej, na rowni z Odrg, z Dunajem.
W dziedzinie kazdego rodzaju komunikacji istnieje
wspotzalezno$é, od ktérej uwarunkowany jest roz-
woéj danej komunikacji. Ta wspoizaleznos¢ w ze-
gludze srodlgdowej wyrdznia sie na terenie Europy
srodkowej bezwzgledng koniecznoscig wspotpracy
miedzynarodowej. Co wiecej, nie wilgczenie Wisty
do europejskiego systemu zeglugi moze tatwo spot-
ka¢ sie z zarzutami, iz nie jesteSmy sczynnikiem
twérczym w ukladzie sit gospodarczych w Europie.
W zakresie rozbudowy drég wodnych i $rddlgdo-
wych wykazaty Niemcy najwiekszg przedsiebior-
czos¢ i nie ustawaly w wysitkach dalszej ich roz-
budowy. Wymagat tego rozwdj ich przemystu, poi
trzeby rolnictwa, pozyskanie obcego tranzytu i tani
dowéz surowcéw dla przemystu. Potozenie nasze
jest zupetnie analogiczne. Co wiecej, Czechosto-
wacja i Austria znajdujg ise pod tym wzgledem w
podobnym do nas potozeniu Istnieje  oczywista
wspolnos¢ interesow, ktdra bedzie stanowita naj-
lepsze podtoze do jednomys$inego dzialania. Nalezy
tylko podjg¢ inicjatywe i rozpocza¢ wiasciwe roz-
mowy.

Z polskiego punktu widzenia budowa kanatu
Odra — Dunaj = Wista Dunaj nie powinna by¢
odwlekana. Ale z goéry nalezy przewidzie¢, iz jed-
noczesnie trzeba przystgpi¢ do- pracy nad uregulo-
waniem Wisty, azeby ta rzeka nie pozostala ebro-
mg,_ okaleczat} pod wzgledem gospodarczym. Nie
mozna z kolei dopusci¢ do tego, aby okolice ko
rzystajace z ustug Odry, znalazty sie w lepszych
warunkach gospodarczego wspoéizawodnictwa w
dziedzinie taniego transportu od okolic, potozonych
w zasiegu komunikacyjnym Wisty. Stad wyptywa
ostateczny wniosek, iz fundamentem dziatania w
dziedzinie rozwoju zeglugi $rédlgdowej w Polsce

jest Wista. Bez tego wszelkie poczynania bedg mia-
ty jedynie charakter dorywczy i potowiczny.
W kwietniu 1939 r. prof. dr. inz. Matakiewicz

wyrazit sie nastepujgco,: ,Czego by sie nie dotkngc,
natkniemy sie na palagcg sprawe Wisly. Stoi ona na
przeszkodzie wszystkim naszym planom. Dzi$ pro-
blem Wisty nie polega na tym: regulowa¢ lub nie,
ale punkt ciezkosci lezy w tym, aby natychmiast
zaczg¢ regulowac¢. Warunki naturalne (maty spa-
dek i obfite zaopatrzenie w wode) sprzyjajg w Pols-
ce rozbudowie jednej z lepszych w Europie drog
wodnych. Wielka uzytecznos¢ drég wodnych nie
pozwala przeraza¢ sie nawet, wysokimi kosztami."

Inz. Wojtkiewicz, w zakonczeniu swego dzieta
,Srédladowe drogi wodne na tle ewolucji transpor-
tu“, nader trafnie pisze; ,O powodzeniu w pewnym
krajju $rédladowych dr6g wodnych decyduje spo-
séb podejscia do ich rozbudowy, ktéry oczywiscie
wypada nie jednakowo w réznych okolicznosciach,
a musi sie zmienia¢ zaleznie od zmiany warunkow
ekonomicznych i zwiekszenia sie mozliwosci techni-
cznych. Przykiady z przesztosc¢i, chociaz nie po-
winny by¢ $lepo nasladowane, mogg wszakze ustrzec
od pewnych biedow*. A

W koncu inz. Tilinger wskazuje-, ze wszedzie wre
praca nad rozbudowag drég wodnych, ze czynione

n

sg olbrzymie wysitki dla zapewnienia przemystowi
i rolnictwu tych niezbednych im do zycia i do walki
konkurencyjnej tanich arterii przewozowych. | kra-
je te przygotowujg sobie' do tej walki niezmiernie
wazny atut- Polska, polski przemyst i rolnictwo
muszg réwniez otrzymac te arterie, umozliwiajgce
obieg krwi calego organizmu panstwowego, gdyz
brak ten organizm juz odczuwa i wskutek tego bra-
ku sie dusi. Juz najwyzszy czas, by mu przyjs¢ z
pomoca.

Po napisaniu powyzszych uwag, w dwutygod-
niku ,0Odra“,-z 10. I. 1946 r. Nr. 1, str 5 pojawita
sie bardzo interesujgca i niezmiernie aktualna no-
tatka, pt. ,Kanat Odra — Dunaj“. Uzupetnia ona
podstawowe mysli w przedmiocie niezbednej po-
trzeby budowy omawianego kanatu i wskazuje, iz
istniejg rzeczowe dane dla polsko - czechostowac-
kiej wspotpracy na tym odcinku wspélnych intere-
sow komunikacyjnych. Notatke podajemy w ca-
tosci, jako znamienny glos opinii czechostowackie]
W interesujgcej i nas sprawie.

.Prasa czeska niejednokrotnie ostatnio zajmo-
wata sie projektowanym kanatem Odra __ Dunaj
i jego korzysciami dla Czechostowacji. W artykule
,Vybudujme kanat odersko _ dunajsky“, w ,,Pravie
Lidu“ z 5 wrze$nia 1945 r., p. Tomczik zaznacza, ze
juz premier Fierlingier po powrocie z rokowan mo-
skiewskich wspominat. ,jest najbardziej sprawie-
dliwie, aby tak znaczne czechostowackie Srodowisko
przemystowe, jakim jest Morawska Ostrawa i Wit-
kdwice mogly swobodnie oddycha¢, abysmy wiec
otrzymali wolne potgczenie z Odrg, co bedzie i z ko-
rzyscig dla polskiej gospodarki.® ,Witamy po-
daje wspomniany artykut — te wypowiedz premie-
ra o wybudowanie kanatu odersko _ dunajowego.
Znaczenie kanatu daleko siega poza gospodarcze
i polityczne interesy naszego panstwa. Bieg Duna-
ju, potaczony z Morawg i kanatem z Odrg, potgczy
morze Batltyckie z Czarnym, Ta szeroka i natural-
na droga wodna potgczy zachodnie ziemie stowiah
skie Polske i Czechostowacje z potudniowymi, Ju-
gostawig i Bulgarig i te cztery stowianskie ziemie
zblizy i potaczy gospodarczo, politycznie oraz stra-
tegicznie z naszym wielkim sprzymierzencem na
wschodzie, Zwigzkiem Sowieckim. Tyle sie juz mo-
wito o gospodarczym znaczeniu Dunaju! Ale zo-
stalo sie tylko przy stowach. Wiadomym jest do-
brze, jak niewiele wykorzystano zegluge na Dunaju
dla gospodarczego zycia republiki. A przeciez Du-

naj taczy Bratystawe z Budapesztem i Belgradem,
a wiec z bratnia Jugostawia, Butgaria i Rumunia,
Dunaj taczy Czechstowacje z Odessg i Sewastopo-

lem, otwiera czechostowackiej pracy i wyrobom ta-
nig droge wodng na Balkanjg do Zwigzku Sowiec-
kiego i dalej na Sredni Wschéd. Trzeba wyrwaé
Dunaj z rgk europejskiej reakcji gospodarczej i ger-
manskiego wptywu. Niech Dunaj stuzy gospodarcze-
mu podnoszeniu sie narodéw Europy wschodniej,
a przede wszystkim dobrobytowi i jednosci Swiata
stowianskiego! To odnosi sie takze do drugiego
konca- dunajowo - morawsko - oderskiej drogi wod-
nej, do rzeki Odry. Przez potaczenie rzeki Morawy
z Odrg, otworzymy wielkie mozliwosci wymiany dla
demokratycznej i stowianskiej Polski. Przemysto-
we obszary cieszynskie i ostrawskie otrzymajg w
ten sposéb wyborng i tanig droge wodng. Moraw-
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sko - oderski kanat otworzy czechostowackiej pracy
droge do morza Battyckiego, do portow sowieckich

republik battyckich i do Leningradu! Do ziem.
skandynawskich i morza P6inocnego! Tak, Odra
musi by¢ rzekg stowianskag! Razem z Polakami

stworzy¢ musimy z Odry mocng baszte Swiata za-
chodnio - stowianskiego, o ktérg by zawsze rozbit
sie sen o ekspansji na wschod do Polski i Ukrainy.
Tym sposobem obie wielkie europejskie rzeki: Odra
i Dunaj, ktore przez- stulecia stuzyty germanskiej
hegemonii w $rodkowej i wschodniej Europie stang
sie znow rzekami stowianskimi. Bedg sluzy¢ jed-
nosci, postepowi i wolnosci stowianskich narodow,
a Europie pomogg zapewni¢ trwaty pokoj.”
Wychodzagcy w Morawskiej Ostrawie organ
.Czeska - stowenska Demokracie® z 4 grudnia
1945 r. podaje, ze 2 grudnia ub. r. odbyly sie w Mo-
rawskiej Ostrawie obrady nad sprawg komunikacji

Inz. Kazimierz Stefan Brandt
Drzewo w budownictwie w

Drzewo oddawna nalezy do najbardziej rozpo-
wszechnionych materiatéw budowlanych w Polsce
Znane powiedzenie o Kazimierzu Wielkim, ze zastat
Polske ,drewniang“, a zostawit ,murowang'i za-
wiera duzo przesady, gdyz do dnia dzisiejszego na-
sza wies jest prawie catkowicie ,drewniana“
a miasta i miasteczka posiadajg duzy odsetek bu-
dynkéw drewnianych. Nawet na peryferiach War-
szawy znalez¢é mozna byto mnéstwo parterowych,
pietrowych a nawet dwupietrowych doméw zbudo-
wanych catkowicie z drzewa, zwanych popularnie
/,drewniakami“. Jezeli przyjrzymy sie domom mu-
rowanym, wzniesionym w czasach dawniejszych,
az do poczatku biezgcego stulecia, to okaze sie, ze
i tam poza Scianami z cegly, w znacznej wiekszosci
wypadkow, reszta konstrukcji jest z drzewa. Dopie-
ro stosunkowo niedawno zaczeto szerzej stosowac
ogniotrwate schody i stropy, a w ostatnich latach
przed wojng réwniez i -dachy.

Tak powszechne uzywanie drzewa jako budulca
jest zrozumiate wobec jego taniosci i tatwosci obrob-
ki, w przeciwienstwie do materiatdéw takich jak ce-
ramika, zelazo i' zelbet, ktére nietylko sg znacznie
drozsze, ale wymagaja bardziej fachowej robocizny

Tanio$¢ drzewa byta wynikiem znacznych bo-
gactw lesnych, posiadanych przez nas przed wojna.
6-letnia gospodarka rabunkowa okupanta poczynita
w naszym drzewostanie kolosalne spusto$zenia. Po-
wojenne zmiany granic daly nam ogromne bogac-
twa na zachodzie, ale odciety od Polski obszary naj-
bardziej zalesione. W rezultacie nalezymy dzi§ do
najubozszych w drzewo krajow Europy.

Z tym stanem rzeczy musimy sie liczy¢ i-dosto-
sowa¢ do niego wszelkie gospodarcze poczynania
Poniewaz drzewa jest malo, a w wielu dziedzinach
trudno je zastgpi¢ innymi materiatami, tym bardzie]
nalezy uzywac¢ go oglednie i oszczedzac¢ tam, gdzie
to jest nie tylko mozliwe, ale i wskazane z innych
wzgledéw. Dziedzing taka jest wiasnie budownic-
two, gdzie pozgdanym jest zastepowanie drzewa
przez materiaty niepalne i trwate.

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

wodnej; w ktérych wzieli udziat przedstawiciele

Ministerstwa Handlu, Komunikacji, delegaci pra-
skiego Towarzystwa ,Odra _ Dunaj* i delegaci
miast, potozonych w dorzeczu rzeki Morawy., Prof.

inz. Antoni Smrek wskazat w swym referacie, jak
waznym bedzie dla Czechostowacji wigczenie do
europejskiej sieci wodnej, gdyz przez wybudowanie
kanatlu Odra — Dunaj otworzy sie morze Czarne
i olbrzymie przestrzenie Ros;ji. Cze$¢ memoriatu,
ktory Towarzystwo przestato rzgdowi poswiecona
jest wnioskom w tej sprawie na konferencje poko-
jowg. Radca Vavrouch mowit, ze nad projektami
kanatu pracuje sie stale i projekt bytby gotéw, gdy-
by nie obecne przeszkody natury finansowej
i miedzynarodowej. Tenze wyrazit nadzieje, ,ze te-
raz znajdzie sie wiecej zrozumienia i solidarnosci
w nowej ludowej republice polskiej, anizeli za sta-

rego rezimu“.

warunkach dzisiejszych

Rozpatrzmy poszczeg6lne elementy budowlane,
ktore z powodzeniem moznd wykona¢ z materiatow
innych zamiast drzewa.

Przede wszystkim nalezatoby wykluczy¢ uzy-
wanie drzewa na $ciany budynkdéw mieszkalnych,
jak i gospodarczych — cegta, pustaki ceramiczne
i ew. inne materialy zastepcze, powinny catkowicie
wyrugowac drzewo zar6wno w miastach jak i w bu-
downictwie wiejskim; wzgledy zabezpieczenia osie-
dli przed pozarami sg powszechnie zrozumiale i po-
krywajg sie ze wzgledami gospodarczymi.

Dla pelniejszej ogniotrwatosci budynkéw duze
znaczenie posiadajg stropy, ktore mozna wykonywac
jako kleinowskie na "zelaznych belkach, zelbetowe,
gestozebrowc i ceramiczne. Aby wykluczy¢ drzewo
rowniez jako material pomocniczy na szalowanie
i stemplowanie, nalezy jak najszerzej stosowac stro-
py montowane z zelbetowych elementéw produko-
wanych fabrycznie. Otwiera sie tu szerokie pole do
popisu dla konstruktoréw i nowoczesnych betoniarni.

Schody ze stopni produkowanych fabrycznie
i wmurowywanych w $ciane lub spoczywajgcych
na zelaznych belkach, zabezpieczajg réwniez bu-
dynki przed pozarem.

Dachy sag trudniejsze do wykonania bez drzewa,
ale i tu przy odrobinie wysitku da sie wprowadzi¢
konstrukcje zastepcze. W budownictwie duze mozli-
wosci istniejg dla zastosowania lekkich pustakow
ceramicznych. Ciekawe i pomystowe sg pustaki inz
Handzelewicza, spoczywajgce na belkach zelaznych
i wzmocnione bednarkg lub zelazem okrggtym. Do
przykrywania dachow mogag by¢ rOwniez zastoso-
wane zbrojone ptyty z lekkich betondéw, np. celolito-
we, zuzlowe i t. p. Plyty takie o grubosci 8 — 12 cm.
mogg posiada¢ rozpietos¢ do 2,50 .

Przy wykonaniu okien i drzwi musimy z ko-
niecznosci, na razie przynajmniej, pozostawi¢ drze-
wo, jako materiat dominujacy. Zelazne okna i drzwi,
nadajgce sie der hal fabrycznych,'warsztatow, maga-
zynow i t- p.,, w domach mieszkalnych bytyby zbyt
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ciezkie i niedostatecznie izolujgce od zimna. Nato-
miast nieotwierane okna piwniczne, nieduze okna
magazynow i t. p. budowli mozna wykonaé z zelbe-
tu sposobem wibracyjnym. Typy takie posiada zna-
na betoniarnia inz. Gtadkich. Nie wykluczam mozli-
wosci wyprodukowania jakiego$ materiatu lekkiego
elastycznego, trwatego i .stabo przewodzacego cie-
pto, ktéry by mogt by¢ uzyty do wyrobu ram okien-
nych, drzwi i futryn. Poczekajmy troche, a moze ja-
kiS wynalazca zabierze glos. To samo co o stolarce
mozna powiedzie¢ i o posadzkach. Klepke debowg
na razie trudno zastgpi¢ przez cos innego — ksylolit
i t. p. kompozycje nie sg materialem réwnowarto-
Sciowym.

Jeszcze jedna dziedzina, czesciowo zwigzana
z budownictwem, to ogrodzenia; Tu bezapelacyjnie
nalezato by oel razu wykluczy¢ drzewo, gdyz istnie-
je mnéstwo mozliwosci zastgpienia go przez rdézne
siatki, ogrodzenia murowane, wreszcie azurowe
ogrodzenia zelbetowe, jakie widzimy na przystan-
kach linii podmiejskich pod Warszawg.

Spotkam sie zapewne z zarzutem, ze wszystkie
te konstrukcje, jakie proponuje zamiast drzewa, be-
da znacznie drozsze-

Odpowiem, ze przede wszyskim rzeczg projek-
tanta jest, aby konstrukcja jego byta nie ,znacznie*
drozsza, a tylko ,trochel drozsza od drzewa. A to
juz powinno wystarczy¢. Jezeli rip- dach ogniotrwa-
ty bedzie tylko o 300c-drozszy od drewnianego (mam
co do takich mozliwosci konkretne przykiady), to

Inz. Eugeniusz Buszma
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mozna zaryzykowac twierdzenie, ze ten pozornie
drozszy dach, zwazywszy jego trwatos¢ i niepal-
nos¢, bedzie w rzeczywistosci tanszy od drewnia-
nego.

Jezeli sobie uprzytomnimy, ze kazdy metr;
szescienny drzewa uzyty do budowy pogarsza i tak
juz katastrofalny stan polskich laséw, a kazdy za-
oszczedzony metr przyczynia sie do zachowania
i zwiekszenia naszego drzewostanu dla przysziych
pokolen, to dojdziemy do przekonania, ze obowigz-
kiem z punktu widzenia ogolno-panstwowej gospo-
darki jest oszczedzanie drzewa, chocbysmy za ma-
terialy zastepcze musieli drozej ptaci¢. Poniewaz
*na ogot trudno sie oderwac¢ od rutyny i przecietne-
mu obywatelowi nie zechce sie szuka¢ jakiejs no-
wej, malo znanej konstrukcji i przy tym drozej za
nig ptaci¢, gdy moze uzy¢ drzewo, jak to robili je-
go ojcowie i dziadowie, powinno tu wystgpi¢ Pan-
stwo. Uzywanie drzewa w budownictwie powinno
by¢ ustawowo ograniczone do niezbednych tylko
rozmiarGw.

Zanim ustawa taka zostanie wydana, Panstwo,
jako zleceniodawca przewaznej, ilosci robo6t budo-
wlanych, prowadzonych obecnie, powinno wpro-
wadzi¢ takie ograniczenia drogg rozporzadzen wy-
danych przez Ministerstwo Odbudowy i Komuni-
kacji podlegtym organom.

» Tylko radykalne posuniecia naczelnych wiadz
mogg uratowac¢ od zupelnej zagtady te niewielkie
obszary lesne, jakie nam jeszcze pozostaly, a tego
wymaga niewatpliwy interes Panstwa.

Zagadnienie tranzytu miedzynarndnwegn uraz ruchu
daleknbieznegn krajuwegn na dragach kuinwych

Rzeczypuspnlite] Pnliskiej

Ws$rod zagadnien systemu komunikacyjnego wspot-
czesnego. panstwa polskiego jedno z czotowych miejsc
zajmuje . bezspornie zagadnienie ruchu tranzytowego.
Oile przed wojng 1939 r. zagadnienie miedzynarodowego
ruchu tranzytowego miato dla obszarow polskich znacze-
nie podrzedne, wysuwajac ha pierwsze miejsce raczej
zagadnienie tranzytu krajowego, o -tyle dzis, w zmienio-
nym ukladzie politycznym Europy wschodniej i w zmie-
nionych granicach panstwa, tranzyt miedzynarodowy
nabiera znaczenia pierwszorzednego.

Uktad komunikacyjny wschodniej czesci Europy
przedwojennej, dzieki zamknieciu granic ZSRR, prawie
zupetnie wylgczyt Polske z ruchu miedzynarodowego.
Tranzyt miedzynarodowy europejski, w kierunku wschad-
zachdd, w znacznej swej czesci konczyt sie na starej gra-
nicy niemiecko-polskiej. Dalszy ruch w kierunku wscho-
dnim przez obszary polskie posiadat natezenie minimal-
ne — jedynie drobna czes¢ ruchu samochodowego turys-
tycznego w kierunku zachdd - potudniowy wschod przy-
padata na obszary polskie. Réwniez bez wiekszego zna-
czenia pozostawat tranzyt lokalny poprzez tew. ,kory-
tarz", pomiedzy Niemcami a Prusami Wschodnimi. Ta-
kie potozenie panstwa polskiego na kresach wiasciwej

Europy przedwojennej, nie pozostato bez Sladu dla go-
spodarki polskiej w dziedzinie drog kotowych.

Bez watpienia, wieksze nasilenie ruchu samochodo-
wego z poza granic kraju przyczyniatoby sie do uporzad-
kowania kwestii ‘drogowej, a w pierwszym rzedzie do
przebudowania szeregu drog kotowych, posiadajgcych
pierwszorzedne znaczenie lgcznikowe dla przemyshu,
turystyki itd.

Dzis, w Polsce powojennej, nalezy liczy¢ sie z zasad-
nicza zmiang stosunkéw komunikacyjnych. Z potozenia
.Kresowego" w ukladzie komunikacyjnym Europy, Pol-
ska przechodzi do potozenia centralnego, majgc do spet-
nienia waznag role w Obecnym uktadzie miedzynarodo-
wym.

W nowych granicach Polska przestaje by¢ wylgcznie
panstwem chiopow - rolnikéw, uzyskujac szeroko rozbu-
dowany przemyst, potrzebujgcy z jednej strony surow-
coéw zagranicznych, z drugiej za$ rynkéw zbytu. Poza
tym Polska uzyskuje cztery porty morskie, z ktérych trzy
dzi$ juz naleza do rzedu nowoczesnych portéw europej-
skich.

Rynki zbytu i rezerwaty potrzebnych surowcéw (np.
przemyst witdkienniczy) lezg dzi$ nie tylko na zachodzie,
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lecz i na wschodzie, gdzie handel z poteznym sgsiadem
wschodnim otwiera przed przemystem polskim nowe
perspektywy. Stad nasuwa sie sama przez sie koncepcja
gtéwnej linii tranzytu miedzynarodowego w kierunku
wschéd-zachod, tgczacej wschoéd Europy i Azji z Europa
zachodnig i potudniowa. Druga linia tranzytu miedzyna-
rodowego — jest to tzw. linia ,miedzymorska", tgczaca
baseny-moérz: Baltyckiego i Czarnego, oparta na potnocy
0 porty polskie: Gdynie, Gdansk, Szczecin i Kotobrzeg-,
na potudniu za$ o panstwa batkanskie i o.linie tranzytu
. miedzynarodowego, taczacg Azje z Europa zachodnig
w kierunku pétnocny zachdd.- potudniowy wschod po-
przez Wiedenn — Budapeszt — Belgrad — Sofie — Kon-
stantynopol i Budapeszt — Bukareszt — Konstance.

Ten kierunek miedzymorsiki zaspokoi cigzenie panstw
naddunajskich do Baittyku, utatwiajgc jednoczesnie wy-
miane towarowg i turystyczng pomiedzy Polskg z jednej
a Czechostowacjg, Rumunig, Wegrami, Buigaria, Jugo-
stawig i Grecjg z drugiej strony.

W ten sposob zadanie komunikacyjne panstwa pol-
skiego- w uktadzie miedzynaradowym sprowadzit sie do
posredniczenia i umozliwienia tacznosci pomiedzy po-
szczegoblnymi panstwami, lezacymi na liniach wyzej okre-
Slonych tranzytow. Posrednictwo to polega na udostep-
nieniu istniejacych obecnie pofaczen niezbednych, tak.
aby ruch tranzytowy miedzynarodowy na poszczegol-
nych trasach odbywat sie w warunkach jednakowych na
terenach poszczegolnych panstw.

Budownictwo drogowe na zachodzie i na wschodzie
Europy rozwijato sie w odrebnych warunkach, dlatego
tez Polsce przypada dzi§ w udziale zadanie powigzania
sieci drogowej wschodniej z zachodnig w jedng catos¢.

Ogdlnie rzecz biorgc, uktad tranzytowy wschéd - za-
chéd i péinoc - potudnie ma powigza¢ wazniejsze szlaki
komunikacyjne obce, siegajace granic panstwa polskie-
go, wyzyskujagc w tym celu najbardziej dogodne punkty
geograficzne i umozliwiajgc jednoczesnie wigczenie do
uktadu miedzynarodowego- o$rodkéw miejscowych: prze-
mystu, portéw itp.

Tak pomyslane ogolne kierunki tranzytu miedzyna-
rodowego na ziemiach polskich, odpowiadaja zasadniczo
projektowanym juz od szeregu lat trasom drog miedzy-
narodowych, taczacych Europe z Azjg. Sa to projekty Piu-
ricceir-go, Pro-f. Orley’a, Kaftana, angielskiego Touring
Clubu i inne. Projekty te sg jeszcze jednym potwierdze-
niem koniecznosci budowy takich drég i jeszcze jednym
dowodem, ze bedg to drogi o duzym nasileniu ruchu sa-
mochodowego- dalekobieznego. Projekty miedzynarodo-
we, pomyslane przez poszczegoélnych projektodawcow
i, uzgodnione na miedzynarodowch kongresach drogo-
wych, sg dzi$ juz czesciowo wykonane. Dotyczy to za-
rowno kierunku wschdd - zachdéd na odcinkach zachod-
nich (Paryz - Berlin) jak i kierunku Londyn - Konstanty-
nopol na odcinku belgijskim, niemieckim, wegierskim
J inn. Niestety*, odcinek-drogi miedzynarodowej wschpd-.
zachdéd na terenie Polski nie doczekal sie jeszcze wyko-
nania. Jest to dopiero projekt, jak i linia tranzytowa
Gdynia-Warszawa - Batkany, bedgca ftgcznikiem linii
wschéd - zachdd z linig Londyn - Konstantynopol.

Przy omawianiu zagadnienia ruchu tranzytowego,
na réwni z tranzytem miedzynarodowym, nalezy
wspomnie¢ o innym bardzo waznym zagadnieniu, o za-
gadnieniu ruchu dalekobieznego w granicach panstwa
polskiego. Zagadnienie to- SciSle wigze sie z tak waznym
w dobie obecnej problemem obsadzenia i zagospodaro-
wania ziem odzyskanych na zachodzie i po6inocy. Przez
'stworzenie bowiem odpowiednich linii dalekobieznych
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komunikacji drogowej, uzyska sie bardzo wazne komuni-
kacyjne ztgczenie ziem -odzyskanych z resztg kiraju. Po-
zostaje jeszcze sprawa przemystu krajowego i zwigza-
nych z nim transportow dalekobieznych. Poszczegoélne
wieksze osrodki przemystowe: miasta i -cale potacie kraju
(Slask, C.0.P.) musza uzyskaé drogowe potaczenia mie-
dzy soba,, z centrum panstwa — Warszawg, z portami
morskimi, z zagranica. Przemyst weglowy goérnoslgski,
powinien uzyska¢ dobre pofgczenie z morzem, przemyst
wiékienniczy w todzi, Biatymstoku, na Slasku itp. musi
by¢ wigczony do ogdlnej sieci wazniejszych drég -daleko-
bieznych i tras miedzynarodowych. To samo dotyczy
innych galezi przemystu. Osobno nalezy potraktowaé
turystyke. iPolSk-a, w jej dzisiejszych granicach, posiada
niewatpliwie duze walory turystyczne, -aoo za tym idzie,
moze liczy¢ na wiekszy ruch turystyczny i to na prze-
ciggu catego roku. Turystom zagranicznym i krajowym
nalezy jednak utatwi¢ dostanie sie do terendw turystyki
przez wybudowanie odpowiednich potagczenn komunika-
cyjnych. W gre wchodzg tu przede wszystkim drogi -ko-
towe, gdyz turystyka sitag rzeczy taczy sie ze sportem,
a w pierwszym rzedzie ze sportem automobilowym.
‘Polskie tereny turystyczne natomiast posiadajg bogate
mozliwosci o ile sie potgczy piekno krajobrazu z dobrg
droga turystyczna.

Pozostaje do -omoOwienia kwestia potgcz,en -drogowych
wiekszych miast. Wieksze skupiska ludzi jak: Warsza-
wa, £6dz i inne, bedace jednoczesnie osrodkami przemy-
stu, wymagaja dobrych potgczenn drogowych, zapewnia-
jacych zaréwno zaspokojenie potrzeb gospodarczych, jak
i przyszty rozwoj tych miast. Potaczenia te, w zaleznos-
ci od wielkosci miast ich potrzeb i nasilenia ruchu na
arteriach tgczaczych, beda sie r6zni¢ oo do systemu prze-
jecia ruchu drogowego, szerokosci, rodzaju nawierzchni
itd., jednakze bedg to przewaznie odcinki ciggow dale-
kobieznych miedzynarodowych i krajowych. Z tych
arterii miedzymiastowych nalezy wydzieli¢ odcinki w po-
blizu takich miast jak Warszawa i £6dz. Odcinki pod-
miejskie musza by¢ odpowiednio przebudowane, aby
przelotnosé c-algj linii komunikacyjnej nie byta zakorko-
wana na pewnym -mniejszym odcinku. Przebudowa taka
musi iS¢ przede wszystkim w kierunku rozdzielenia
ruchu.

Okreslajac  kierunki tranzytowe miedzynarodowe
oraz kierunki potgczen dalekobieznych krajowych, otrzy-
mamy sie¢ gléwnych potagczen -drogowych w Polsce
0 najwiekszym, istniejgcym, czy tez przewidywanym
nasileniu ruchu. Jakim wymaganiom majg odpowiadac
te -drogi? Ot6z p-od wzgledem ruchu drom te maja dac
mozliwie najkrotsze i najprostsze Dotgczenia, umozliwia-
jace poiazdom posuwanie 'sie z chyzoscig, na jakg moze
pozwoli¢ motor pojazdu mechanicznego. Z tym warun-
kiem nalezy potaczy¢ warunek wigczenia do danej trasy
osrodkéw gospodarczych, potozonych w poblizu projek-
towanych dréd. Po-d wzgledem technicznym, drogi takie
musza posiada¢ przede wszystkim nowocze-sna, ulepszo-
ng nawierzchnie, dostosowana do ruchu, jaki na dagnej
dr-odize ma sie odbywaé¢, umozliwiajacg dopelnienie
wspomnianego wyzej warunku ruchu.

Z natury rzeczy na kierunkach tranzytowych i da-
lekobieznych przewiduje sie ruch dalekobiezny samocho-
dowy, gdyz samochdéd na drogach kotowych jest jedy-
nym S$rodkiem lokomocji, nadajacym sie na duze odle-
gtosci i zdolnym do rozwijania duzych chyzosci. Wobec
tego, aby usprawni¢ ruch na drodze, osiggng¢ mozliwie
duza przelotnos¢ i umozliwi¢ pojazdom mechanicznym
os'@gniecie najwiekszej chyzosci, nalezy dopusci¢ na dro-
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dze wytgcznie ruch samochodowy- czyli, ze na linie tran-
zytowe i dalekobiezne najbardziej nadajg sie autostrady.,
Wigze sie z tym i inne jeszcze zagadnienie — motoryzacja
kraju (p. ,,0 polskie drogi samochodowe", Przeglad Tech-
niczny Nr. 3—4), gdyz dobre drogi powoduja zwiekszenie
ilodci samochodéw w kraju, za$ zwiekszenie ilosci samo-
chodéw wymaga.ulepszenia sieci drogowe;.

Sie¢ autostrad, zaprojektowana w kierunku tranzy-
tu miedzynarodowego oraz w kierunkach ruchu daleko-
bieznego krajowego jest idealnym rozwigzaniem oma-
wianego problemu. Sie¢ ta, aczkolwiek w Polsce niez-
bedna i jako taka zaprojektowana, wybudowana by¢
moze i powinna dopiero po ulepszeniu istniejacej sieci
drog zwyktych, a wiec dopiero w przysztosci. W miedzy-
czasie natomiast zardwno gospodarka panstwowa w Pol-
sce, jak i wymiana surowcow i produktow panstw o$-
ciennych musi sie,rozwijac. Do tego rozwoju za$ po-
trzebne sa linie komunikacyjne — drogi. Powstaje wiec
problem tymczasowego zastgpienia przysztej sieci auto-
strad siecig drég dostosowanych do ruchu samochodo-
wego i stosunkowo duzych chyzosci, lecz drég o ruchu
mieszanym i prowadzacym nie tylko ruch dalekobiezny,
lecz takze i lokalny.

Sie¢ taka nalezy pomysle¢ nieco szerzej, niz przysztg
sie¢ drog samochodowych, gdyz ma ona za zadanie uzu-
petnienie w przysztosci sieci autostrad i obstuzenie na
kierunkach autostrad ruchu samochodowego lokalnego.
Jest to, zreszta, naturalna ewolucja drogi w miare wzra-
stania nasilenia na niej ruchu. Droge tluczniowg, wy-
budowang przewaznie dla ruchu konnego i ruchu me-
chanicznego o bardzo matym nasileniu, przebudowuje
sie nastepnie, w miare wzrastania nasilenia ruchu, na
nawierzchnie ulepszong i dostosowuje sie do ruchu sa-
mochodowego. Nastepnym etapem jest wydzielenie ru-
chu, samochodowego na pewnych odcinkach, np. w po-
blizu duzych miast, dalej — catkowite usuniecie z drogi
ruchu konnego, aby usprawni¢ ruch i utrzymac nalezycie
duza przelotnosé. — Wreszcie z chwilg zaistnienia na
danej trasie dalekobieznego ruchu samochodowego
0 bardzo duzym nasileniu, musi by¢ wybudowana auto-
trada, ktora przejmie ruch dalekobiezny, pozostawiajgc
ruch lokalny na drodze, kt6ra dotychczas jg zastepowata.

Sie¢ drog tranzytowych i dalekobieznych krajowych
posiada duze znaczenie ogélno - komunikacyjne, jako
czynnik zajmujgcy odpowiednie miejsce w sieci komu-
nikacji ladowej, wodnej i powietrznej. Chodzi tu o tak
zwane wspotdziatanie z komunikacjg kolejowa, jak row-
niez i o pewna, konkurencje. Jako rodzaj komunikacji
elastycznej, .docierajacej wszedzie,, samochdd' posiada
olbrzymie znaczenie, nadajgce sie nie tylko na transpor-
ty dalekie, lecz rowniez i przede wszystkim na transporty
szybkie i wygodne. ktatwo mozna, regulowa¢ przelot-
no$¢ linii samochodowych, uzyskujac przelotnos¢ wiek-
szg od przelotnosci linii kolejowych. Zasadnicza wspot-
praca tvch dwoch rodzajéw komunikacji ladowej po-
winna i$¢ w kierunku podzialu rodzaju transportow.
Transporty masowe, ciezkie, lecz nie naglace, pownma
przeja¢ kolej, transporty szybkie, lzejsze — samochaod.
Poza tym posredniczenie pomiedzy stacjgq kolejowa
a miejscem, przeznaczenia nalezy rowniez do samochodu.

Snrawa konkurenciji.- jaka stwarza komunikacja sa-
mochodowa dla kolei w Polsce, dotvchczas me bvia spra-
wa grozna, lecz w przysztosci nalezy sie liczy¢ bardzo
powaznie z tym. ze konkurencja taka stworzy stosunki
zagrazajgce calemu, systemowi przewozOow kolejowych.
Jako dowdd mozna przytoczy¢ fakt, ze w ostatnich la-
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tach przed wojng juz w Polsce komunikacja isamochodo-
wa zaczela wyrzadzac¢ kolejom tak powazne szkody, ze
zmusita je do obrony prawnej i przede wszystkim do
zwiekszenia sprawnosci i udoskonalenn technicznych
w ustugach oddawanych przy przewozie towarow i oséb.

Poniewaz jednakze stwierdzi¢ nalezy, ze samochod
w rozwoju swoim zdolny jest pobi¢ kolej na drodze kon-
kurenciji, jsprawa ta moze by¢ rozwigzana jedynie na
drodze wspotpracy obu tych rodzajéow komunikaciji lgdo-
wej. Idac dalej twierdzi¢ mozna, ze kolej jest zaintere-
sowana w budowie drog samochodowych, ze — jesli cho-
dzi o pewne rodzaje transportbw — to przeciez mozna
by uzupelié¢ sztywng sie¢ kolejowg siecia drog samo-
chodowych, tgczac i usprawniajgc obydwa rodzaje tran-
sportéw; To tez w panstwach, gdzie sprawa konkurencji
kolej — jsamochdd, wzglednie' wspoétpracy tych komuni-
kacji zaostrzyla sie wczesniej, jak np. w Njemczech
przedwojennych, koleje wktadajg pewien kapitat w bu-
dowe drég samochodowych, wspoétdziatanie zas zostaje
zapewnione w drodze ustawowej,

Juz jdzi§ mozna przewidziec
polskiego niezbedne linie komunikacyjne tranzytowe
i dalekobiezne krajowe. Zadaniem doby obecnej jest
okreslenie kierunkéw sieci drog tranzytowych i daleko-
bieznych krajowych, ktére maja przejg¢ ruch samocho-
dowy o stosunkowo znacznym nasileniu, zatrzymujgc
.Jjednoczesnie ruch konny i przebudowanie tych jdrég. z do-
stosowaniem ich do dalekobieznego ruchu samochodo-
wego.

na terenach panstwa

Przy szczeg6towym rozpatrzeniu takiego ¢ikladu roz-
dzielimy zagadnienie drég tranzytowych o znaczeniu
miedzynarodowym od zagadnienia kierunkéw daleko-
bieznych krajowych.

Ruch tranzytowy miedzynarodowy w kierunku
wschéd-zachdd: (Rys. 1) Bialystok—Ostrow M.—War-
szawa — towicz — Konin — Poznan — Pniewy — Swie-
bodzin — Stubjce. Linia ta tagczy sie od Biategostoku ku
granicy panstwa z liniami tranzytowymi przez Sokot-
ke —Grodno na Leningrad i przez Woikowysk na
Moskwe. Od Stubic w kierunku zachodnim 1tgczy sie
z autostradg Stubice----Berlin. Ogélna dlugos¢ w gra-
nicach panstwa polskiego — 700 km, z tego nawierzchni
ulepszonej typu ciezkiego i $redniego 50R)o, typu lekkie-
go 40°/o. Trase te uzupetnia od wschodu linia Warsza-
wa — Siedlce — Brzes¢ n/B. o dlugosci — 200 km. Jest
tO gtéwny kierunek tranzytu miedzynarodowego wschod-
zachdd, pokrywajacy sie z projektami miedzynarodowy-
mi. Procz znaczenia miedzynarodowego trasa ta posia-
da duze znaczenie lokalne (krajowe), faczac bezposred-
nio takie osrodki jak Warszawa, Biatystok i Poznan; po-
Srednio za$ do trasy tej wigczone sg wszystkie inne trasy
tranzytowe i linie ruchu dalekobieznego krajowego.
W ten sposéb linia Biatystok — Warszawa — Stubice
dla ruchu krajowego tworzy jakby zbiornice ruchu ma-
jacego cigzenie za granice na wschéd i zachdd.

Ruch tranzytowy miedzynarodowy w kierunku pot-
noc - potudnie: Gdynia — Gdansk — Elblgg — Olszty-
nek — Mlawa — -Modlin Warszawa — Radom
Ostrowiec — Sandomierz — Nisko — Rzesizow — Kros-
no — Dukla — granica panstwa (Batkany), tgczy porty
battyckie z basenem morza Czarnego. Przebieg, tej tra-
sy uwarunkowany jest zblizeniem sie do osrodkéw prze-
mystu, turystyki, centréw administracyjnych, przy. jed-
noczesnym zachowaniu kierunku zasadniczego — po6t-
noc - potudnie. Od pétnocy linia ta tgczy Gdynie, Gdansk,
Elblag, a wiec porty wschodniej czesci wybrzeza polskie-
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go. Nastepnie trasa zbliza sie do Olsztyna, jako cen-
trum administracyjnego odzyskanego okregu mazurskie-
go, oraz .osrodka przemystu (rybny, drzewny) i turystyki.
Na potudnie od Warszawy trasa magistrali pétnoc - po-
tudnie dotyka Radomia, Sandomierza, Rzeszowa, tgczac
w ten spos6b bezposrednio C.O.P., a posrednio i Jasiel-
skie Zaglebie naftowe z Warszawa i morzem, jak-réw-
niez i z siecig drég tranzytowych. Diugo$¢ tej linii —
740 km. z tego 27°/o o nawierzchni ulepszonej typu ciez-
kiego i sredniego, ,33°/o typu lekkiego.

Potaczenia miedzynarodowe (tranzytowe) drugo-
rzedne, oraz dalekobiezne krajowe: w kierunku wschod-
zachéd: granica panstwa — Przemys$l — Tarnéw — Kra-
kow — Katowice —sWroctaw — Ligniea — granica pan-
stwa. Na wschodzie wigcza sie do automagistrali w kie-
runku na wielkie centrum przemystowe Ukrainy Radziec-

kiej, w czesci od Katowic do zachodniej.granicy panstwa
przebiega czesciowo juz wykonang autostrada, ktéra da-
lej na zachod taczy p-fct graniczny z Berlinem. Trasa ta,
przebiegajac pasem podkarpackim przecina C.O.P., jak
réwniez krajowe zagtebia: naftowe, kopalnie soli —
(Bochnia, Wieliczka), nastepnie .zaglebie weglowe, oraz
stuzy jalko zbiornica ruchu dla calego przemystu Slaskie-
go. Jednoczes$nie jest wazng trasg turystyczng. W .okoli-
cy Gliwic i Wroctawia posiada odgalezienia na Prage
i Wieden. Dtugos¢ trasy 700 fcm. Nawierzchnia
'ulepszona typu ciezkiego 50°0, reszta typ lekki. Odcinek
autostrady miedzy Bytomiem i Wroctawiem dlugosci
100 km. — do wybudowania.

Granica panstwa do Krolewca — Elblag — Tczew—
Koscierzyna — Miastko — Szczecinek — Starogréd —
Szczecin. Drugorzedne pofaczenie tranzytowe, tgczace
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potnocng czes¢ ZSRR z Europg zachodnig. W czesci od
granicy panstwa do Elblagga posiada juz dzi§ wybudo-
wang autostrade. Dilugos¢ trasy — 420 km.

Kierunek pétnoc - potudnie: potgczenia te posiadajg
znaczenie przede wszystkim dla gospodarki krajowej,
taczac rejony uprzemystowione panstwa z Battykiem,
oraz tworzg potaczenia komunikacyjne, obstugujace porty.
Sg to linie:

Kotobrzeg — Biatogrod — Pita — Poznan = 250 km.

Kotobrzeg — Szczecin — Swiebodzin — Lignica =
450 km.

Gdynia — Gdansk — Bydgoszcz — Gniezno — Ja-
rocin — Wroctaw — granica panstwa (Brno) = 550 km.

Pita —* Bydgoszcz — Krosniewice — t£6dz — Cze-
stochowa — Katowice '= 500 km.

Poza tym dla uzupetnienia ogolnej sieci linij tran-
zytowych i dalekobieznych krajowych posiadajg znacze-
nie trasy:

. Warszawa — Lublin — Zamo$¢ — granica parstwa
(Lwow) = 300 km.

Warszawa — Radom — Kielce — Krakéw — Zako-

pane — granica panstwa = 300 km.

Warszawa — towicz — t6dz — Wroctaw — granica
panstwa (Praga) = 350 km.

/ Biatystok — Etk — Olsztyn — do. trasy Gdynia —
A,.'Batkany =r 280 km.

Specjalnie duze znaczenie posiada linia Warszawa—
£6dz — Wroctaw — (Praga). Linia ta umozliwia bez-
posredni tranzyt: Europa potudniowa — ZSRR (p6tnoc-
ny zachdd), oraz tranzyt na linii wschod - zachdd przez
Prage z ominieciem Berlina.

Ogodtem drég tranzytowych oraz linij. dalekobieznych
krajowych mamy = 5500 km. Do tego nalezy doliczy¢
drogi objazdowe, umozliwiajgce ominiecie wiekszych
miast w ciggu linij tranzytowych. Wieksze miasta jak:
"Warszawa, t£6dz, Poznan i inne nastreczajg '-duze trud-
nosci, jesli chodzi o ruch dalekobiezny, nie zaczynajacy
sie i nie konczacy sie w danym miescie. Jezeli linia da-
lekobiezna ma dziata¢ sprawnie i zachowa¢ pewng, dla
niej okreslong, przelotnos¢, nalezy z niej wyrugowac,
przynajmniej w pewnym procencie, ruch podmiejski.
W okolicy duzych miast nasilenie ruchu lokalnego (mie-
szanego) jest bardzo duze, arterie podmiejskie sa prze-

N waznie obcigzone. Wobec tego kierowanie ruchu dale-
kobieznego przez arterie podmiejskie mija sie .z celem,
gdyz zmusza to do zmniejszania szybkosci, a co za tym
idzie i przelotnosci arteryj dalekobieznych. Duze miasta
nalezy oming¢, skierowujgc ruch dalekobiezny na linie
okrezne, ruch podmiejski o duzym nasileniu poy/inien
by¢ oddzielony —lruch .samochodowy wydzielony na
osobne tory.

Rozwigzanie weztdw drogowych wymaga szczeg6to-
wego opracowania. Jako przyktad moze stuzy¢ rozwig-
zanie uktadu linij komunikacyjnych dla Warszawy i to-
dzi. (Rys. 2). Tranzyt w kierunku wschdd - zachdd,
z ominieciem Warszawy, przejmuja linie okrezne: Ostréw
M.-Minsk, M.-Gora Kalwaria (wymaga wykonania mostu
przez Wiste) — Gréjec — towicz, oraz Wyszkow — Mo-
dlin — Wyszogréd — Sochaczew.

Z ominieciem Warszawy i todzi, wzglednie todzi,
przy ruchu na Katowice, zaczynajgcym sie (konczacym
sie) w Warszawie: Raszyn — Mszczondéw — Rawa Maz.
— Piotrkow.

Kierunek poétnoc - potudnie: Plonsk — Nasielsk —
Radzymin — Mitosna; Plonsk — Wyszogrod — Socha-
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czew — Mszczondw — Gréjec — Warka — Kozienice —
Putawy — Kuréw; Modlin — Palmiry Pruszkéw —
Gora Kalwaria — Kotbiel (Garwolin).

Z ominieciem todzi w kierunku wschéd - zachdéd:
Strykow — Zgierz — Lutomiersk — Szadek m— Zduriska
Wola;

W kierunku pétnoc - potudnie: Zgierz — Konstan-
tyndbw — Pabianice — Wadlew — PiotrkOw; Zgierz —
Konstantynébw — Rzgéw.

Linie komunikacyjne tranzytu miedzynarodowego
i linie dalekobiezne krajowe posiadajg bardzo wazne zna-
czenie-dla gospodarki krajowej. Z tym wigze sie w jed-
na catos¢ kwestia motoryzacji kraju, obstugi przemystu,
portdw morskich i turystyki. Drogi te, jako gtéwne
arterie komunikacyjne spetniaja zadanie reprezentacji
panstwa. Dlatego tez drogi te muszg posiada¢ odpo-
wiednie warunki pod wzgledem technicznym, aby mogtly
sprosta¢ stawianym wymaganiom. Warunki te sprowa-
dzaja sie do nastepujacych punktéow:

1 Dostosowanie krzywizn poziomych do ruchu
samochodowego. Nalezy przebudowac luki na pewng
przyjeta szybkos¢. Dla drég tranzytowych nalezy przy-
ja¢ szybkos¢ podstawowg na prostej 80 km/godz., w luku
50 km/godz., a to z uwagi, ze sg to drogi o ruchu miesza-
nym. W terenach gérskich, w warunkach trudnych —
ograniczy¢ szybkos¢ podstawowg do 50 km/godz. na pro-
stej i 30 km/godz. w luku. Na te szybkos¢ podstawowg
przebudowa¢ promienie lukoéw oraz spadki jednostron-
ne w luku. Zastosowaé krzywe przejSciowe oraz posze-
rzenia w lukach, biorac pod uwage przejazdy pociagéw
samochodowych (ciggnik i 2 przyczepki). Przebudowaé
krzywizny poziome ze wzgledu na widocznosc.

2. Spadki -podluzne przyja¢ jak dla drég | klasy
(,,Przepisy projektowania drog’): 3, 4, 84o w zaleznosci
od terenu.

3. Przebudowac¢ drogi te na jednostajng szerokos¢ —
6,00 m nawierzchni, przewidujac zwiekszenie szerokosci
nawierzchni do 75 m na odcinkach specjalnie obcigzo-
nych ruchem. Szeroko$¢ poboczy po 3 m. (Szerokos¢
drogi — 12 m).

4. Urzadzenia drogowe: znaki ostrzegawcze i kilo-,
"metrowe ustawi¢ w sposob nie przeszkadzajgcy mchowi.
Skrzyzowania z kolejg tylko swobodne. Sklady materia-
tbw — poza obrebem zasadniczej szerokosci drogi. Za-
chowaé¢ widocznos¢ na skrzyzowaniach i wigczeniach
drég. Drzewa przydrozne, linie telekomunikacyjne na-
lezy usung¢, wzlednie przenies¢ poza oSreb drogi.

5. Dazenie do ujednostajnienia typu nawierzchni
drogowe] na poszczegolnych trasach w celu utatwienia
i uproszczenia przebudowy drog i przyszlego utrzymania.
Zastosowa¢ nawierzchnie typu ciezkiego lub Sredniego,
w zaleznosci od charakteru i natezenia ruchu.i W celu
usprawnienia przebudowy sieci drég tranzytowych i da-
lekobieznych krajowych nalezy opracowac kilka typoéw
nawierzchni, odpowiadajacych zadaniom, jakie ma spel-
nia¢ omawiana sie¢ drogowa, ktore nie nastreczatyby
trudnosci w wykonaniu i wykorzystalyby przede wszyst-
kim materialy budowlane, znajdujgce”sie na miejscu.
Na przyktad, dla terenéw zachodnich, wzglednie potud-
niowo - zachodnich, nalezy w miare moznosci projekto-
wac nawierzchnie z kostki ze wzgledu na obecnosc¢ «duzej
iloéci kamieniotoméw na Slasku Dolnym. 0

Sprawe udoskonalenia oraz ewentualne wprowadze-
nie nowych, bardziej nowoczesnych typéw, wzglednie
zaprzestanie wykonywania typow przestarzalych,- ftgie-
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zy powierzy¢ kontroli Departamentu Drog Kotowych
W porozumieniu z instytucjg badawczo - naukowa. (In-
stytut Badawczy Budownictwa). Nie przesadza to natu-
ralnie, nie stosowania na pewnych odcinkach nawierz-
chni, dla ktérych nie mamy materialu na miejscu. Zale-
zy to w duzym stopniu od uzgodnienia warunkéw eko-
nomicznych i technicznych budowy drogi, przy jedno-
czesnym dazeniu do mozliwie jednostajnych, co do ga-
tunku nawierzchni, odcinkéw. Utatwiatoby to w przy-
sztosci personelowi drogowemu utrzymanie i remonty,
a szczegOlnie przyczynitoby sie do utatwienia prac dro-
gowych w okresie odbudowy.
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nalezy specjalne $ciezki dla pieszych i rowerzystéw,
gdyz obydwie te" kategorie ruchu stanowig jedng z naj-
wiekszych przeszkéd ruchu w ogdle. W przysziosci dro-
gi prowadzgce wydzielony ruch samochodowy do miasta
moga by¢ wykorzystani jako tacznikowe pomiedzy mia-
stem a autostrada.

Ze sprawg ruchu w okolicy duzych miast fgczy sie
omawiana juz wyzej sprawa drég objazdowych, omija-
jacych miasta. W biegu linij tranzytowych duze i mate
miasta, prowadzace ruch tranzytowy kretymi i zatloczo-
nymi uliczkami, sg duzg przeszkodg. W miare moznosci
dla wszystkich lipij tranzytowych i dalekobieznych kra-

6. Ruch w okolicy duzych miast nalezy rozdzieljowych nalezatoby przewidzie¢ obejscie miast, a dla'

Specjalnie dotyczy to linij tranzytowych oraz okolic ta-
kich miast jak Warszawa i £6dz, gdzie nasilenie ruchu
epodmiejskiego jest bardzo duze_ i gdzie istniejgce juz
obecnie arterie komunikacyjne sg przecigzone. Nalezy
-PStftde wszystkim oddzieli¢ ruch samochodowy, ktory
stMfcMgwinien dozna¢ ograniczenia ze wzgledu na bardzo
~MHSS (Htsilenie .ruchu mieszanego. Przewidzie¢ réwniez

linij tranzytu miedzynarodowego nalezatoby to przyjgé
za warunek konieczny. ObejScie miasta powinno by¢
zaprojektowane w polgczeniu z dogodnym do niego do-
jazdem.

7. Program przebudowy sieci drog tranzytowy
winien obejmowaé réwniez przebudowe istniejgcych
i budowe nowych mostéw na tych drogach. Nalezy sto-
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sowaé typy stale mostow (zelbet),,-unikajgc zazwyczaj
dlugo trwajagcych prowizorow. Nalezaloby réwniez
przemysle¢ i opracowaé kwestie obcigzenia tych mostow
w zwigzku ze zmiang warunkéw ruchu,

Stan obecny tras, obranych jako Mnie tranzytu mie-
dzynarodowego oraz ruchu dalekobieznego krajowego,
pozostawia duzo do zyczenia. W grubym przyblizeniu,
tagcznie z liniami okreznymi, mozna ogo6lng dtugosc¢ tych
drég okresli¢ na 6.000 km. Drogi te nie sg dostosowane
do nowoczesnego ruchu samochodowego, przynajmniej
w 80/o. Procent ulepszonej'nawierzchni typu, ciezkiego
lub $redniego waha sie okoto 30%, nawierzchni ulepszo-
nej typu jekkiego okoto 40%. Poza.tym”tan nawierzchni
obecnej pozostawia duzo do zyczenia. Jesli chodzi
0 kwestie spadkéw podituznych, tukéw poziomych; sze-
rokosci drogi oraz urzadzen drogowych, to te elementy
drogi w duzym procencie wymagalyby przebudowania.

Nalezy liczy¢ sie z: . *

1 przebudowaniem dr6g nieulepszonych na po-
wierzchnie ulepszong typu ciezkiego i sSredniego 1500 km.

2. przebudowaniem drég o nawierzchni ulepszonej
typu lekkiego na-nawierzchnig typu eiezkiego lub Sred-

niego ‘2400 km. i
3. wybudowaniem nowych drég 300 km.
4. przebudowaniem odcinkéw podmiejskich z roz-

dzieleniem ruchu 300 km.

5. zastosowaniem do ruchu samochodowego daleko-
bieznego drég istniejgcych.o nawierzchni typu ciezkiego
1sredniego 1800 km

6. wybudowaniem brakujgcego odcinka autostrady
Slgskiej miedzy Wroctawiem i Bytomiem 100 km.

Dla drog polskich - opracowuje sie 30-letni plan ro-
bot drogowych, majgcy na celu odbudowe i rozbudowe
polskiej.sieci drogowej. Plan ten obejmuje 4 okresy:

| — r.1945—46 2 lata
I — , 19%47—50 3,
I — , 1951—55 5 lat
IV — , 1956—76 20

Okres pierwszy przeznaczony jest zasadniczo na pil-
na odbudowe — doprowadzenie do porzadku wazniej-
szych tras zniszczonych przez wojne. Okresy II, I, 1V
przewidujg stopniowg odbudowe oraz rozbudowe sieci
drogowej. Po doprowadzeniu sieci drogowej do/»tanu
odpowiedniego — nastepuje okres dodatkowy — budowy
autostrad. Pewne odcinki z poszczegdlnych ciggow
autostrad bytoby jednak -celowym przesung¢ juz do
wspomnianego planu 30-letniego.

Prace, dotyczace drdg tranzytowych oraz drég*o ru-
chu dalekobieznym krajowym, nalezatoby uwzglednic¢
przy ustalaniu szczegélowym programu 30-letniego ro-
b6t drogowych w Polsce, przez wstawienie do przebudo-
wy i budowy w okresie Il i czesciowo I[II (r. 1947-1949
oraz 1950—1955). Drogi tranzytu miedzynarodowego
oraz wazniejsze linie' ruchu dalekobieznego krajowego
nalezy wstawi¢ do okresu li-go, przebudowanie reszty
drég przewidzie¢ w okresie Ill-cim.

Zupetnie wydzieli¢ z rob6t powyzszych nalezy auto-
strade Slaskg. Czes¢ tej autostrady, dotychczas nie wy-
budowana, pomiedzy Wroctawiem i Bytomiem, powinna
by¢ wybudowana w szybkim tempie, gdyz autostrada ta,
bedac zbiornicg ruchu dla uprzemystowionych ziem
Slaskich, posiada wazne znaczenie dla- catosci gospodarki
panstwowej. Budowe tej autostrady projektuje sie
wprawdzie na ll-g kolejno$¢'programu budowy auto-

J 19

strad, a wiec na I-g kolejnos¢ autostrad o znaczeniu kra-
jowym (I kolejnos¢ programu budowy autostrad — auto-
strady o0 znaczeniu miedzynarodowym. ,Przeglad Ko-
munikac." Nr. 3—4j, jednakze program budowy autostrad
moznaby przesunaé, przynajmniej, jesli chodzi o pewne
odcinki, wydzielajgc z programu budowy autostrad
i wlgczajgc do programu ogoélnego odcinki autostrad,
ktore stworza linie, taczaca przemyst Slgski z todzig.
Warszawg i morzem.

Bytoby wskazanym, poza planem budowy i rozbudo-
wy sieci drogowej z uwzglednieniem sieci drég tranzy-
towych i drég o ruchu dalekobieznym krajowym, rozpo-
czecie natychmiastowe projektowania a nastepnie i wy-
konania odcinkéw autostrad' na trasach, gdzie istnieja-
ce, wzglednie przewidywane natezenie ruchu mechanicz-
nego wymaga wydzielania go na pewnych odcinkach.
Sg to odcinki: (w kolejnosci budowy) Warszawa—t.6dz,
to6dz — Katowice i Warszawa — Gdansk— _Gdynia.

Stosunkowo blisko siebie potozone duze miasta, jak
Warszawa i t6dz, ze wzgledu na uprzemystowienie,
wspolne interesy handlowe,- potgczenie dwu wielkich
skupisk ludzi, a nawet ze wzgledu na odbudowe War-
szawy, ktOrg dzi$ £6dz uzupetnia i jeszcze prawdopodob-
nie w przeciggu, szeregu lat uzupetnia¢ bedzie, wymaga-
ja dogodnego potaczenia, ktére by zagwarantowato moz-
nos¢ szybkiej i wygodnej komunikacji. Natezenie ruchu
przewidywane w czasiernormalnym pomiedzy Warszawg
i Lodzig jest tego rodzaju, ze dzi$, projektowana w czasie
przedwojennym autostrada, staje sie coraz "bardziej
aktualna.

W drugiej kolejnosci mozna by zaproponowac budo-
we autostrady £6dz — Katowice (lub £6dz — Wroctaw,
co okaza blizsze badania), aby uzyska¢ potaczenie prze-
mystu Slgskiego z centrum kraju. Nastepnie zas tgczac
autostradg Warszawe z Gdynig uzyskuje sie potgczenie
portéw baltyckich ze Slaskiem.

W. ten spos6b program prac przy przebudowie linij
tranzytowych i ruchu dalekobieznego krajowego zawie-
ratby w..okresie ll-j-m: trasy drog tranzytowych miedzy-
rfarodbwych, wazniejsze, kierunki ruchu dalekobieznego
krajowego, w tym autostrada Wroctaw — Bytom, pro-
jekt i rozpoczecie autostrady'Warszawa — £6dz.

W okresie lll-cim: reszte drég dalekobieznego ruchu
krajowego, uzupetnienie sieci drogowej krajowej przez
budowe i przebudowe na nawierzchnie ulepszone, budo-
we autostrady tédz —Warszawa.

W okresie 1V: dokonczenie uzupetnienia krajowej
sieci drogowej, rozpoczecie, budowy autostrad t6dz —Ka-
towice (L6dZ— Wroctaw) oraz Warszawa — Gdynia.

Po ukonczeniu prac przewidzianych planem: budo-
wa autostrad w kolejnosci I-szej o znaczeniu miedzyna-
rodowym, nastepnie odznaczeniu krajowym (patrz ,Prze-
glad Komunikacyjny" Nr. 3—4, 1945).

Do opracowania szczeg6towego programu robét dro-
gowych w zwigzku z przebudowsg i budowa linij tranzytu
miedzynarodowego oraz linij krajowego ruchu daleko-
bieznego, nalezy przystapi¢ bezzwitocznie. Rdéwniez bez-
zwlocznie nalezy zacza¢ opracowywanie projektéw bu-
dowy i przebudowy tak, aby wtasciwe prace mozna byto
zacza¢ w ramach przewidzianego planu.

Jesli chodzi o koszty wyzej wyszczegdlnionych robdt,

to te kwestie, ilustruje ponizsze, zestawienie:
wg cen na 1.19.1939 r.
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Koszt
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llo$¢ Koszt
km 1km

Rodzaj robot

1 Przebudowa na powierzchnie
ulepsz, typu ciez. lub $red.

2. Budowa nowych drég

3. Przebud. odcinkéw podmiej-
skion . ... L. L

4. Dostosowanie do ruchu sa-
mochodowego drég istniej.
0 nawierzch. typu ciezkiego

3.900 110.000 429.000.000
300 150.000 45.000.000

300 200.000 60.000.000

RS (=Te [ ] 1=To o R 1.800 10.000 18.000.000
5. Budowa autostrady Warsza-
wa — Bytom 100 450.000 45.000.000

Razem . 597.000.000

Przyblizony wiec koszt przebudowy sieci drég tran-
zytowych i o ruchu dalekobieznym krajowym wynosi
mokoto 600.000.000 zt. Kwota ta rozklada sie na okres II,
[11i IV planu rob6t drogowych z tym, ze koszt robot
w okresie II—IIl nalezaloby zwiekszy¢ o kwote 54 milio-
néw zt (koszt budowy 120 km autostrady Warszawa —
£ 6dz), a okres IV o kwote 220,5 milionéw zt. (koszt auto-
strady £6dZz i— Katowice = 170 km i Warszawa — Gdy-
nia = 320 km).

Dodajagc te koszty do kwoty ogélnej, otrzymamy
koszt przebudowy tgcznie z budowg najbardziej waznych
gospodarczo odcinkéw autostrad: okoto 870 milionéw zt.,
w okresie 28 lat.

Mgr Tomasz Kedzierski
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Wszystkie omawiane odcinki (oprocz autostrad) sa
zawarte we wspomnianym planie 30-letnim rob6t drogo-
wych, a wiec obliczone wyzej wydatki nie beda wydat-
kami nadzwyczajnymi. Bedg one tylko nieco zwiekszo-
ne, a to ze wzgledu na charakter tras omawianych i na
koniecznos¢ dostosowania ich do ruchu dalekobieznego
0 wiekszej chyzosci, co wymaga wiekszych zmian stanu
istniejgcego. Beda to drogi | klasy.

Caly przyszly system drogowy parnistwa moznaby
okresli¢ pod wzgledem technicznym w sposéb nastepu-
lacy:

1 autostrady,

2. drogi tranzytowe — drogi panstwowe o ruchu

dalekobieznym,

3. drogi | klasy — pozostate drogi panstwowe,

4. drogi Il klasy — drogi wojewdédzkie i powiatowe,

5. drogi Il klasy — drogi gmifine,

przy czym drogi tranzytowe i drogi | klasy réznityby sie
przyjeciem predkosci podstawowej, a co za tym idzie,
wyposazeniem drég w kierunku dostosowania do szyb-
kiego ruchu samochodowego.

Wymienione wyzej 5 kategoryj komunikacji drogo-
wych w rezultacie ostatecznym majg stworzy¢ podsta-
wowa sie¢ drogowa, odpowiednio zestopniowang i dosto-
sowang do potrzeb gospodarczych kraju. w'sieci tej tran-
zyt miedzynarodowy i ruch dalekobiezny krajowy, jako
dwa najwazniejsze rodzaje ruchu samochodowego, zaj-
muja czolowe miejsca.

Kolejarze w powstaniu styczniowym 1863 r.

(W|83-g rocznice]

Krwawg i tragiczng, ale peing chwaly epoke
w dziejach Polski jest powstanie styczniowe 1863 r.
o charakterze prawdziwie demoksatycznym. Walka
bowiem, ktdrg przed 83 laty stoczyt nieliczny hu-
fiec powstanczy z najwiekszg potegg kontynentu
europejskiego — carska Rosjg — nie ma chyba réw-
nej sobie w dziejach innych panstw. Istotnie, czy
to nie zdumiewajgce, ze organizacja powstancza, bez
armii regularnej, bez skarbu, niedostatecznie uzbrojo-
na, przez poétora roku zmagata sie z carskim kolo-
sem ku podziwowi calej Europy? i ze ta organizacja
tak dlugo, pomimo brutalnych represiji, opierala sie
zwyciesko wszelkim prébom jej zlamania?

Gdy w 1831 r. Polska, przedwczesnie znuzona,
porzucita po 9 miesigcach walki orez w tylu bitwach
zwycieski, nie wyczerpawszy wszystkich mozliwos$-
ci obrony (bo¢ po zdobyciu Warszawy przez woj-
ska carskie generatowie Rybinski i Ramorino, kazdy
z kilkudziesieciu tysigcami bitnego zotnierza, przekra-
czajg granice pruska i austryjacka), to powstancy,
63 r., o ilez gorzej uzbrojeni i wyekwipowani, oilez
skromniejszymi $rodkami rozporzadzajagcy — z za-
cieta determinacja, z niezwyktg wytrwatoscig, nie
zrazeni kleskami, toczg rozpaczliwg walke, wbrew
wszelkiej nadziei do ostatniego zoinierza. Przeciez
ostatni oddziat powstanczy, dowodzony przez chiop-
skiego syna, bohaterskiego ks. Brzéske (powieszo-
nego 23 maja 1865 r.), rozbity zostat na Podlasiu do.

piero w styczniu 1865 r, a ostatni naczelnik powstan-
czy Warszawy, cziowiek niezwykiej energii i szalo-
nej odwagi, Aleksander Waszkowski, jeszcze w grud-
niu 1864 r., w kilka miesiecy po straceniu Traugutta,
stagr na posterunku z garstkg nieztomnych bojowni-
kéw, drukowat odezwy, wydawat polecenia, zagrze-
wat do czynu, tropiony i $cigany nieustannie przez
carska policje (powieszony na stokach cytadeli 15
lutego 1865 r.)

Czym jednak wyttomaczy¢ tajemnice tak dtugie]
walki niespetna 5-cio milionowego wowczas Kré-
lestwa Kongresowego (stanowigcego gtéwna podsta-
we powstania) z armig i panstwem, wyposazonym
we wszelkie $rodki techniczne i administracgyjne?
Tajemnica ta tkwita nie tylko w bezprzykladnym
mestwie i bezgranicznym poswieceniu organizacji i
wojsk powstanczych, ale takze w niezachwianym za-
ufaniu i bezwzglednym postuszenstwie spofeczenstwa
polskiego rozkazom Centralnego Komitetu Narodo-
wego (pozniejszego Rzadu Narodowego) tym bardzie]
zastanawiajgcym, iz szeroki ogét nie znat ani nazwisk,
ani przekonan, ani siedziby cztonkéw tego Rzgdu...

W potezny wir walki wyzwolehcze] wciggniete
zostaly, w mniejszym lub wiekszym stopniu, wszy-
stkie warstwy narodu. Organizacja powstancza do-
prowadzona zostala stopniowo do takiej doskonato-
sci i sprawnosci we wszystkich jej dziatach, ze sta-
nowita istne panstwo konspiracyjne.

Liczny a ofiarny udziat w tych bohaterskich
zmaganiach z carskim zaborcg wzieli rowniez polscy
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kolejarze. Jedni na polach bitew, inni w tajnych or-
ganizacjach pomocniczych, sktadali hojng danine
swego zycia i mienia na ottarzu Ojczyzny. Kolejar-
ska organizacja powstaricza odegrata  jak to stwier-
dzajg 6wczesne urzedowe dane rosyjskie _ bardzo
doniostg role w zaopatrywaniu oddziatbw powstan-
czych i w utrzymywaniu ciggtej tacznosci zarow-
no z tymi oddziatami, jak i z rodakami z za kordonu
pruskiego i austryjackiego oraz z zagranica.

Jedno z naczelnych stanowisk w hierarchji pow
stanczej zajmowat inz. Witold Marczewski, naczelnik
wydziatu technicznego kolei warszawsko-wieden-
skiej, byt bowiem jeszcze przed wybuchem pow-
stania — od maja 1862 r. cztonkiem Centralnego
Komitetu Narodowego (przemianowanego nastepnie
na Rzad Narodowy), w ktorym reprezentowat czyn-
nik przezornosci i rozwagi, wypowiadajgc sie za po-
wolnym. ale wszechstronnym przygotowaniem naro-
du do ciezkiej rozprawy oreznej. Komitet ten ulep-
szyt i uporzadkowal rozszerzajgcg sie w  szybkim
tempie organizacje konspiracyjng, podzielit kraj r.a
8 wojewodztw z wojewddzkimi komisarzami, naczel-
nikami powiatow i naczelnikami wiekszych miast
na czele; oficjalnym organem C. Komitetu Narodo-
wego byto pismo tajne ,Ruch“, ktérego pierwszy
numer ukazat sie 5 lipca 1862. r

Przy skitadaniu, odbijaniu i ekspedjowaniu ..Ru-
chu“ dzielnie dopomagata zona konduktora kolei
bydgoskiej, Karolina Kraszewska, ktérej chlubne
Swiadectwo wystawit jeden z historykéw powstania
styczniowego:“ Byta to kobieta biedna, obarczona
kilkorgiem drobnych dzieci, ktéra w imie mitosci
Ojczyzny oddata sie calg duszg niebezpiecznej robo-
cie“. Aresztowana podczas rewizji w tajnej drukarni
zachowata sie meznie w czasie Siedztwa i przed car-
skim sgdem polowym, W wyroku ros. Audytoriatu
Polowego z dnia 2 sierpnia 1863 r. Nr, 1060, znajdu-
jemy taka wzmianke o Kraszewskiej: ,Co sie Kra-
szewskiej tyczy, to ta otwarcie zaznaczyla, ze gdyby
nawet miata jakowe podejrzenia, nie wydataby nig-
dy nikogo“.

Przy wydatnym udziale inz. Marczewskiego
Centralny Komitet Narodowy rozwingt energiczng
dziatalno$¢; usprawnit organizacje prowincjonalng,
zapewnit najniezbedniejsze S$rodki finansowe (de-
kret z 18/10 1862 r. o jednorazowym podatku narodo-
wym — VtO» od kapitatéw i nieruchomosci, 51» od
dochodéw), rozpoczagl zywa agitacje po wsiach, mia-
steczkach i fabrykach, pozyskatl dla ruchu nizsze
i czes¢ wyzszego duchowienstwa Swieckiego i zakon-
nego, nawigzat Sciste stosunki z Poznanskim, Pomo-
rzem i Matopolskg, (gdzie utworzone zostaly naste-
pnie organizacje wspierajgce powstanie w Krodle-
stwie) oraz z demokratycznymi ugrupowaniami ro-
syjskimi i zachodnio-europejskimi. Dalszy rozwgj
wypadkéw, w szczegoélnosci zarzgdzona z inicjatywy
Wielopolskiego przymusowa branka miodziezy do
wojska rosyjskiego, zmusita Centralny Komitet Na-
rodowy do rozpoczecia powstania w terminie wczes-
niejszym niz pierwotnie zamierzony. Piekna, peing
sit® i ydary odezwg z 22 stycznia 1863 Komitet Cen-
tralny, jako Tymczasowy Rzad Narodowy, wezwat
Polske do boju, ogtaszajgc jednoczesnie dwa dekrety
z tejze daty o charakterze na owe czasy rewolucyj-
nym a doniostosci historycznej, bo oglaszajgce bez-
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warunkowe i zupeine uwilaszczenie wioscian i nada-
nie bezrolnym powstancom ziemi z débr narodo-
wych. Sciste stosowanie dekretu uwlaszczeniowego
i surowe karanie przez organizacje powstanczg tych,
ktérzy mu sie sprzeciwiali, pozyskaty dla ruchu znacz-
na czes¢ wioscian i ugruntowaly ideowo te doniostg
reforme, wyprzedzajagc na rok z gérag poczynania
rzgdu carskiego. Po roku 1863 powr6t do socjalnego
status quo byt juz niemozliwy.

W kilka tygodni po wybuchu powstania inz.
Marczewski zostat aresztowany i zestany na Sybir
do ciezkich rob6t w kopalniach. Skazujgcy go wyrok
carskiego Audytoriatu Polowego nazywa Marczew-
skiego cztonkieih ,Narodnawo Predstawitielstwa“,
przechowywujgcym u siebie pieczecie rzadu narodo-
wego. Wedlug tegoz wyroku inz. Marczewski byt
ponadto jednym 2z trojosobowego zarzgdu powstan-
czego Warszawy, do ktérego nalezato zbieranie tr;ta-
dek na cele powstania, druk i kolportaz tajnej prasy,
dostarczanie oddzialom powstahczym ludzi, mundu-
row, lekarstw i stuzby sanitarnej. Przez okres nie-
obecnosci w Warszawie innych cztonkéw C. Komi-
tetu inz. Marczewski wydawat odoowiednie instruk-
cje oddzialom powstanczym na lewym brzegu Wi-
sty —w okregach: krakowskim, kaliskim, sando-
mierskim i mazowieckim. Brat inz. Witolda Mar-
czewskiego, Bronistaw Marczewski, urzednik Zarzac
du Komunikacji w Krélestwie Polskim, rowniez zaj-
mowat wybitne stanowisko w hierarchji pows'an-
czej, nalezat bowiem do pierwszego sktadu Komite-
tu Centralnego, za co, oraz za wsnoétudziat w styn-

nym zamachu na namiestnika carskiego Berga ze-
stany zostat na Sybir (Wyrok z 13/VIIl 1864 r.).
Prawdopodobnie kolejowym inzynierem byt

rowniez Bronistaw Szwarce, jeden z najczvnniej-
szych czlonkéw Centralnego Komitetu Narodowego,
aresztowany tuz przed wybuchem powstania i zesta-
ny na Sybir.

Poza wvmienionvmi wzmianki o'kolejarzach —
powstancach, przewaznie z kolei warszawsko-wie-

denskiej. znaiduia sie w szeregu wyrokéw ros.
Audvtoriatu Polowego, jak nn. w wvroku z dn.
11/VIl 1863 Nr. 939. z 2V 11l 1863 Nr 1060, z 7/vll

1863 r. Nr. 1888. z 21/X1l 1863 r. Nr. 1966. z 7TI1 1864
r. Nr. 566, z 14JI1l 1864 r. Nr. 654, z 16/IV 1864 r. Nr.
843, z 7/V 1864 r. Nr. 969, z I'8/VI 1864 r. Nr 1372 z
25/V1 1864 r. Nr. 1438.

Najhardziej jednak znamiennym jest wyrok ros.
Audytoriatu Polowego z dn. 5/XI J864 r. Nr. 2828 w
sprawie przeciwko 7 kolejarzom linii warszawsko-
wiedenskiei: Jozefowi Stryckiemu. sekretarzowi wy-
dziatu technicznego, Henrykowi Piiitowskiemu, iy_
sownikowi przy wydziale technicznym, Mieczysta-
wowi Duninowi, pomocnikowi eksnedvtora, Wtady-
stawowi Raczynskiemu, kanceliscie nrzy zarzadzie
kolei w.-w., Dagbrowskiemu, telegrafiscie kolejowe-
mu. Jakubowi Karwowskiemu, ekspedytorowi, oraz
Ignacemu Walickiemu (stanowisko stuzbowe nie po-
dane) — gdyz wyrok ten zajmuje sie miedzy inne-
mi kolejowa organizacjg powstanczg. Jest on naj-
dobitniejszym moze wyrazem hotdu, mimowoli zfo-
zonego przez carskiego zaborce patriotyzmowi pol-
skich kolejarzy z 1863 r — naszych czcigodnych po-
przednikow w stuzbie komunikacji — a zarazem naj-
bardziej wymownym, bo od wroga pochodzacym,
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Swiadectwem ich zastug w walce o wolnos¢ Ojczyz-
ny. Ponizej przytaczam dostownie” niektére fragmen-
ty tego wyroku:

,.Przed przystgpieniem do-ustalenia winy- pod-
sadnych w sprawie niniejszej- i okresleniem stopnia
(odpowiedzialnosci kazdego z nich, Audytoriat Polo-
wy uznaje za konieczne skonstatowa¢ na zasadzie

zdobytych do dnia dzisiejszego danych, jakie byty
najgtdwniejsze szczegbly urzadzenia i dziatania
zwigzku tajemnego, stojgcego na czele powstania,

a znanego pod nazwg Rzadu Narodowego“. ,Wyjas-
niono, ze wszelkie rozporzgdzenia Rzagdu Narodowe-
go, jak tez plakaty, broszury, gazety itp., ktére na-
lezato wysytaé na prowincje i zagranice, koncentro-
wane byly w tak zwanym sekretariacie. Stamtad od-
bierat je sekretarz wvdzialu ekspedvtury i wvsviat
badZ przez poczte rzgdowa, badz kolejami, badz przez
poczty powstanicze, ktére urzadzone byty na calym
obszarze Krélestwa Polskiego.

....,.Przy udziale wciagnietych do sprzysiezenia
urzednikéw pocztowych i kolejowych, organizacja
dziatata nadzwyczaj sprawnie, a komunikaty rzgdu
powstanczego dochodzity do rak adresatow wczes-
niej. niz wydawane przez rzagd prawowity rozporza-
dzenia“.

...... Sprawa niniejsza wvkazuie, ze z jednej stro-
ny szesciu oskarzonych; Strycki, Karwowski, Pili-
towski, Dunin, Raczynski i Dabrowski, petniac obo-
wigzki na kolei warszawsko-wiedenskiej, byli, w sto-
sunkach bezposrednich z przestepcami politycz-
nymi, ktorzy zorganizowali ostatnie powstanie
w Krolestwie, z drugiej za$, ze na kolei pomienionej
istniala oddzielna organizacja, ktorej zadaniem,
i przeznaczeniem byto przesytanie rozporzadzen Rza-
du Narodowego, pism rewolucyjnych, przewozenie
bront-dla oddziatéw, bedacych w polu, okazywanie
pomocy powstaricom udajgcym sie do szeregoéw itp.

Cata ta organizacja zalezala bezposrednio od
os6b skltadajgcych Rzad Narodowy*.

Po tym ogélnym wstepie, Audytoriat przystapit
do ustalenia winy poszczegélnych podsadnych.
Z wazniejszych ,przestepstw” tylko niektére przy-
tocze przyktadowo, rowniez w dostownym brzmie-
niu wyroku:

...,Jozef Strycki .. zarzadzajgc straza powstan-
cza istniejacg na kolei, werbowat do niej urzedni-
kow, zbierat wiadomosci polityczne i komunikowat
je wtadzom powstanczym,... wystat do oddziatu bry-
gade majstrow, ktorzy mieli bron wyreperowac.»..
Brat tez udzial w redagowaniu projektu organizacji
wspolnej wszystkich kolei zelaznych w Kroélestwie...
Précz tego Sciagnat na siebie podejrzenie: 1) zc przy-
czynit sie do sformowania oddziatu, zostajgcego pod
dowddztwem Drewnowskiego, gdyz przygotowatl dla
tej bandy brohn i wszystko co byto potrzebne;
....,Henryk Pilitowski byt referentem przy ,Komisa-
rzu Komunikacyj“ na kolejach... Podczas wyjazdow
komisarza spetniat obowigzki jego i opracowat pro.
jekt organizacji rewolucyjnej kolei zelaznych, ktéry
byt przedstawiony Rzgdowi Narodowemu do zatwier-
dzenia....

.....Mieczystaw Dunin byt komendantem trze-
ciego oddzialu strazy narodowej w Warszawie zbie-
rat dane dla wiadz powstanczych, tropit osoby od-
dane rzadowi“....

'tadela warszawska, wiezienia, sady wojenne
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Godzi sie jeszcze wspomnie¢, w jakich warun-
kach pracowata najwazniejsza i najliczniejsza orga-
nizacja powstancza warszawska W nhajciezszym,
koncowym -okresie powstania. Stolice podzielono
na ,cyrkuty® po 6 8 domoéw, ktére oddano pod-do-
z6r oficerom i podoficerom .carskiej gwardii ,odde-
legowanym*“ (z wyzszym uposazeniem) do petnienia
czynnosci $zpiclowskich i policyjnych,'Warszawe ob-
sadzono kordonami wojska, ktore petnito stuzbe war-
towniczg; na ulicach stato 10.000 zotnierzy rosyjskich
co 50 krokéw jeden od drugiego z nabitg bronig. Cy-
i szu-
bienice dziataty we wzmozonym tempie. | w takich
warunkach Romuald Traugutt, (ktdry jako dyktator
objat ster rzagdu w dniu 17 pazdziernika 1863 r.)
i organizacja powstancza jeszcze .p6t roku z gorg
walczyta z zalewajgca ich falg carskiej przemocy.
A w polu, w samym tylko styczniu, Ilutym i marcu
18(34 r.'stoczono jeszcze 137 bitew i potyczek. .

Ostateczny cios powstaniu zadalo aresztowanie
Romualda Traugutta 11 kwietnia 1864 r. i stracenie
go w dniu 5 sierpnia 1864 r. wraz z kilku wybitnymi'
cztonkami organizacji na stokach, cytadeli warszaw-
skiej. Ostatni jednak oddziat powstanczy, rozbity zo-
stal — jak zaznaczylem poprzednio - na Podlasiu
dopiero w styczniu 1865 f., a jego dowddca, bohater-
ski ks. Brz6ska, powieszony 19 maja 1865 r.

Gdy powstanie upadio, sttumione w potokach
krwi, zaczelo sie carskie ,uspakajanie“ buntowniczej
Polski! Zaskrzypialy szubienice, stary polski szlak
na Syberie zaludnit sie tysigcami powstancéw, zesta-
nych przez sady wojenne i wiadze administracyjne
rosyjskie. W tym dziele ,usmirenja“ wybitna rola
przypadia, miedzy innemi, Audytoriatowi Polowemu
w Warszawie. Wedlug zastuzonego badacza epoki
powstania styczniowego, adw. H. Cederbauma,*), byt
to jakby sad przyboczny przy Namiestniku Kréle-
stwa Polskiego, ztozony z carskich generatéw, a urze-
dujacy w cytadeli; petnit on funkcje drugiej instan-
cji w stosunku do warszawskiego sgadu wojenno-
polowego. Najwyzszym sedzig byt Namiestnik (do 25
sierpnia 1863 r. W. Ksigze Konstanty Mikotajewicz,
a od tej daty Berg), ktory wedtlug swego uznania
badz zatwierdzal, badz odpowiednio zmieniat wyro-
ki Audytoriatu Polowego. Wyroki Audytoriatu byty
tak surowe, ze nawet sam Berg ~czut sie zniewolony
tagodzi¢ niektére orzeczenia-. Wypadki uniewinnie-
nia os6b oskarzonych o udzial w organizacji pow-
stanczej byly bardzo rzadkie — nawet bowiem po-
mimo nieudowodnienia oskarzonemu winy Audyto-
riat wolat pozostawi¢ ,w podejrzeniu“ taka osobe
i oddac¢ jg pod nadzor policji, wzglednie o ile zarzu-
cano jej przestepstwo powazniejsze deportowaé
w gtgb Rosji lub na Syberie.

Cederbaum, w cytowanym powyzej dziele (z kto-
rego zaczerpnagtem fragmenty wyrokéw dotyczace
kolejarzy), zebral, przettumaczyt i opatrzyt Zzrodio-
wymi objasnieniami 489 wyrokéw Audytoriatu Po-
lowego. Wsréd skazanych tym! wyrokami na rézno-
rodne kary znajdujemy roéwniez kilkudziesieciu ko,
lejarzy. %

*) Henryk Cederbaum. ,Powstanie styczniowe” Wyroki
Audytoriatu Polowego z lat 1863, 1864, 1865, 1866, Warsza-
wa 1917 T,
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ktore cele publiczne), stosowanie zas'ich uregulowano
rozporzadzeniem, wykonawczym do tej ustawy z dnia
24, 6. 1936 r. pt. ,W sprawie wymiaru i poboru Swiad-
czen w naturze“.

Ustawa ta miata na celu wykorzystanie pewnej dani-
ny, pracy mieszkancow gmin w dniéwkach pieszych i
konnych, wolnych i zbednych w danym czasie dla ich
gospodarki, do wykonania niektérych zadan o charak-
terze publicznym,

Wzieto przy tym pod uwage okolicznos¢, aby ka-
zdy mieszkaniec gminy byt zainteresowany w wykona-
niu tej pracy, tj. by przedmiotem jej byt objekt, z kto-
rego kazdy mies.zkan.iec gminy korzysta, lub bedzie ko-
rzystac.

Dlatego, tez stosowanie Swiadczeh zostato ograni-
czone w przestrzeni i czasie. Muszg one by¢ uzyte
w pewnym okreslonym terenie oraz w pewnych okres-
lonych porach roku (np. nie w okresie zniw).

Obcigzenie poszczegdlnych mieszkancow gminy ty-
mi Swiadczeniami nie moze przekracza¢ pewnych ma-
ksymalnych norm, okreslanych droga rozporzgdzen wo-
jewodéw (art. 8 w/w ustawy z dnia 26. 3. 1935 r.). Za-
kres stosowania Swiadczen w naturze zostat znacznie
rozszerzony, a mianowicie: 1) poza utrzymaniem i bu-
dowg drég gminnych, Swiadczenia w naturze mogly roz-
cigga¢ sie réwniez na drogi wojewddzkie i powiatowe,
przy czym wysokos¢ obcigzenia na cele niegmm.ne nie
mogta przekracza¢ 25 0° ogélnego obcigzenia Swiadcze-
niami w naturze w danym roku budzetowym; 2) swiad-

czenia w naturze mogty by¢ wykorzystane réwniez do.

przeprowadzenia melioracji, budownictwa szkolnego i za-
lesiania nieuzytkow.

' Jak powazne s$rodki dla gospodarki drogowej gmin
da¢ moze omowiony wyzej ,szarwark”, swiadczy¢ mo-
ze zestawienie Nr. 5 — ilosci wybudowanych drog
gminnych o nawierzchni twardejl oraz ilosci wykorzy-
stanych $wiadczenn w naturze, wyrazonej w réwnowar-
tosci gotdwkowej w poszczegolnych latach przedwojen-
nych:

Zestawienie 5

llosci drég gminnych wybudowanych w Polsce w latach
1933—37, oraz wartosci Swiadczen w naturze, wyko-
rzystanych do budowy i utrzymania drég gminnych.

llo$¢ drég gminnych Warto$§ w gotowce

wybudowanych Swiadc/en w naturze
Rok
km / 71

1933 590 14.355 735
1934 85t 16.6 U 983
1935 913 17.179.090
1936 771 27.432.062
1937 1108 31.173 118

Z zestawienia tegd widzimy, ze w roku 1937 war-
tos¢ wykorzystanych' do celéw drogowych Swiadczen
w naturze byta prawie trzykrotnie wieksza niz wydatki
gotowkowe gmin na drogi,’ przytoczone ponizej w p. 2

Z tego wynika, ze ,szarwark” daje duze mozliwo-

véci dla gminnej gospodarki drogowej. Przy odpowied-

nim systematycznym i racjonalnym jego wykorzysty-

waniu moze on w duzej mierze dopomdc w polepszeniu
stanu drog gminnych.

.czerpaC ze swego budzetu ogolnego.
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2. Srodki pieniezne na cele drogowe, gminy mogly
Jednakze zrddio
to byto bardzo mato wydatne, przecietha bowiem wyso-
kos¢ budzetu wahata sie dla gminy w granicach 20—30
tysiecy ziotych rotznie (przed wojng 1939 r.).

Wobec réznorodnosci zadan i potrzeb, na ktoérych
zaspokojenie budzet ten zaledwie mogt wystarczyé, na
drogi mogly gminy przeznacza¢ bardzo niewiele, zale-
dwie okoto 10°° tego budzetu, tj. 2—3000 tys. ziotych
rocznie. Na podstawie zamknie¢ rachunkowych budze-
tébw administracyjnych ,za rok 1937/38 (Leon Stasek,
.Szarwark w gospodarce Zwigzkéw Samorzgdowych®

rok 1939), wydatki gmin w roku 1937/38 .wynosity

.ogétem 122.802.979 zt, z czego na drogi gminne wydat-

kowano 10.900.000 zt, czyli mniej niz 10°k

Przy éwczesnym przecietnym koszcie budowy 1 km
drogi gminnej brukowanej o szerokosci korony 8 m
i jezdni twardej 3—35 m, wynoszacym okoto 20.000 zi,
oczywista byla dysproporcja w iloSci posiadanych $rod-
kéw pienieznych do ilosci Srodkéw, potrzebnych na cele
budowy i utrzymania drég gminnych.

3. Trzecim zrodtem pokrywania przez gminy ko-
sztébw robot drogowych w gminie sg tzw. Spotki Dro-
gowe. CFF*

Zdarzy¢ sie moze, ze na terenie gminy znajduje sie
pewna droga, ktérej budowa ma znaczenie gospodarcze
i komunikacyjne tylko dla pewnej grupy gospodarstw,
lub zaktadow wytwérczych.-Natomiast — wobec innych,
pilniejszych zadan na drogach o wiekszym znaczeniu
komunikacyjnym dla catej gminy — realizacja budowy
takiej drogi przez gmine — nie jest mozliwa. Nie zna-
czy to Jednak, ze taka droga w ogdle nie moze byc¢
i nie bedzie budowana, przynoszgc tym straty zainte-
resowanym gospodarstwom i zakladom,

W tych przypadkach przychodzg z pomocag posta-
nowienia art. 25, 26 i 27 Ustawy Drogowej z dnia 10. 12
1920 r. — pozwalajgce na zorganizowanie tzw. Spotek
Drogowych. Spofki te moga podejmowacé budowe drog
potrzebnych dla pewnego terenu, a na ktére gmina

» kwobgc innych zadan nie ma moznosci przeznaczy¢ zad-

nych srodkéw finasowych.

Cztonkiem Spotki Drogowej moze by¢ kazdy oby-
watel, a takze instytucja samorzadowa lub inne, oraz
zaktady przemystowe i handlowe.

Spotki mogg by¢ dobrowolne lub  przymusowe.
Spotka jest dobrowolng wtedy, gdy wszyscy'zainte-
resowani zadeklarujg poniesienie wszystkich kosztow,

potaczonych z wykonaniem-zadan Spéiki, czyli budowg
danego odcinka drogi. -

Przymusowe Spoétki drogowe powstajg na podsta-
wie orzeczenia organu wykonawczego powiatowego
zwigzku samorzgdowego, wydanego na wniosek pewnej
grupy os6b, czy instytucji zainteresowanych, ktére zo-
bowigzg sie do pokrycia przynajmniej % catkowitych
kosztow projektowanych robot.

Wéwczas pozostalg w» czes¢ kosztow musza po-
kry¢ przymusowo na zasadzie tego orzeczenia osoby
lub instytucje, ktére dobrowolnie nie przystgpity do
spotki, a sg zainteresowane w wykonaniu budowy danej
drogi. -

Dzieki wiec organizowaniu spotek drogowych moga
zainteresowani uporzadkowa¢ pewne drogi w gminie,
niezaleznie od mozliwosci finansowych gminy. Organi-
zowanie takich Spotek jest dostepne dla wszystkich
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mieszkanncéw gminy, majacych dobrg wole i zrozumie-
nie potrzeby posiadania dobrych drég. Moga oni dzieki
wlasnej inicjatywie, przyczyni¢ sie do polepszenia stanu
drég, z ktérych bezposrednio korzystaja.

Pokrywanie kosztoéw robo6t budowy drogi uskutecz-
niane byto zasadniczo z udziatéw poszczegoélnych czion-
kow spotki, odpowiednio kalkulowanych i rozkladanych.
Niejednokrotnie jednak, zwlaszcza przy wiekszym za-
kresie robot, wymagajgcym wiekszego wysitku czton-
kow spoiki, spotki drogowe otrzymywaly zapomogi,
badz od powiatowych zwigzkéw samorzadowych, badz
tez ze zrédel panstwowych. Roéwniez spotki drogowe
korzystaly z pozyczek udzielanych przez Ministerstwo
Komunikacji ze specjalnego Drogowego Funduszu Po-
zyczkowego, jaki istnial w ramach budzetu Ministers-
twa Komunikaciji.

Do roku 1932 zorganizowano 152 Spétki Drogowe,
ktdrych osiggniecia do tego czasu wyrazity sie cyfrg
okoto 385 km wybudowanych dr6g o nawierzchni twar-
dej, kosztem ok. 13 milionéw ziotych (w tym okoto 91
miliona ztotych gotdéwka, reszta w naturze — robocizna,
badz tz materiatami (Inz. Aleksander Gajkowicz ,Spoét-
ki drogowe, ich znaczenie, rozwoj i metody organizacji“
Warszawa — 1934 r.).

W okresie kryzysu gospodarczego po roku 1931
dziatalnos¢ spotek drogowych zostata zahamowana i
ograniczyta sie jedynie do konserwacji drég gminnych.
Dopiero w kilka lat potem — niedlugo przed wojng
1939 r. — poczawszy mniej wiecej od okresu, w ktdrym
Ministerstwo Komunikacji rozpoczeto akcje udzielania
zapomog na budowe drog gminnych, zaczety Spotki Dro-
gowe przejawia¢ dazenie do podjecia na nowo prac przy
budowie drog.

Nie jjest to zbyt obfite zrodto, finansowania budowy
i utrzymania drég gminnych, lecz mimo to odgrywa
dos¢ znaczng role w gospodarce drogowej gminnej, —
realizuje bowiem budowe takich odcinkéw drég gmin-
nych, ktére w przeciwnym wypadku — musiatyby na
budowe oczekiwa¢ dluzszy przecigg czasu.
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Takie wyniki zapomo6g Ministerstwa, Komunikaciji
w roku 1937 spowodowaly, iz ogodlna ich kwota, wyno-
szaco okoto pot miliona ztotych, zostata w roku 1938
powiekszona trzykrotnie, a projektowana na rok 1939
suma zapomdg byta przeszio czterokrotnie wieksza niz
w roku 1937.

Zapomogi Powiatowych Zwigzkéw Samorzadowych
dla gmin na gospodarke drogowg miaty charakter staty
i byly uwzgledniane w ich budzecie drogowym. Zapo-
mogi udzielane byty gminom P. Z. S nie tylko w go-
tdwce, lecz najczesciej w postaci nadzoru technicznego,
maszyn i narzedzi drogowych, oraz potrzebnych do ro-
bét materiatow.

Wielkos¢ tych zapomég na tle budzetéw drogowych
Powiatowych Zwigzkéw Samorzgdowych ilustruje po-
nizsze zestawienie Nr. 6.

Z zestawienia tego wida¢, ze wielko$¢ zapomog
IP. Z. S. dla gmin w poszczegolnych wojewodztwach i
latach byta bardzo rézna i wahala sie w granicach
0,3°6 do 16,3% budzetu drogowego Pow. Zw. Samorz.

Zapomogi te odgrywaly powazng role w gospodar-
ce drogowej gmin, gdyz bez doptywu gotéwki (wzgle-
dnie ekwiwalentu w nadzorze technicznym, robociznie
fachowej, lub czesci materiatdw) gminy nie moglyby
w znacznym stopniu wykorzystywac¢ szarwarku do bu-
dowy i konserwacji drég gminnych. Na optacenie bo-
wiem nadzoru technicznego, robocizny fachowej, oraz
zakupu potrzebnych materialéw, gmina musi posiadac
pewng ilos¢ gotowki.

Jezeli teraz spojrzymy na zagadnienie finansowa-
nia gospodarki drogowej gmin w obecnym okresie po-
wojennym, to stwierdzimy, ze akcja ta — jak zresztg i
inne dziedziny gospodarki naszego kraju, zostaly przez,
okupacje i dzialania wojenne bardzo silnie utrudnione.

Wplywa na to, z jednej strony, wielkie zniszczenie
naszego kraju pod wzgledem materiainym — miasta
i wsie, fabryki i zaktady przemystowe, koleje i drogi —
a zwlaszcza mosty — wszystko to ulegio ogromnemu
zniszczeniu, dochodzgcemu niekiedy do 90%. Odtwo-

4. Poza oméwionymi -wyzej trzerrja Zrodtami finarizenie wigc tego majatku, uruchomienie i przystosowa-

sowania gospodarki drogowej gmin istniaty przed wojng
1939 r. subwencje i zapomogi panstwowe, dorywcze oraz
powiatowych zwigzkéw samorzadowych, state.

Zapomogi panstwowe jbyly na og6t niewielkie i
przeznaczone byly z reguly na pewne okreslone zada-
nia w gminie, jak: wybudowanie okreslonego mostu,
czy odcinka drogi gminnej. Udzielane one byly, badz
z Funduszu Pracy, badZ tez z kredytow Ministerstwa
Komunikacji. Dopiero na pare tat przed wojna (w roku
1937), Ministerstwo Komunikacji dgzac do uruchomienia
potencjalnej energii, jaka tkwi w mozliwosciach szar-
warku i, chcac pobudzi¢ gminy do intensywniejszego
wykonywania rob6t drogowych gminnych przy jak naj-
wiekszym uzyciu szarwarku, rozpoczeto udziela¢ posz-
czegllnym gminom — za posrednictwem urzeddéw wo-
jewddzkich subwencji statych. Wysokos$¢ ich wahata
sie od 2.000 zt do 5.000 zt na 1 km projektowanej do bu-
dowy drogi — wylgcznie na pokrycie kosztow roboci-
zny fachowej, oraz brakujacych materiatow.

Jak akcja ta wplyneta na ozywienie budownictwa
dragowego gmin, wida¢ z zestawienia Nr. 5. 1lo$¢ bo-
wiem wybudowanych w roku 1937 drég gminnych,
w stosunku doroku poprzedniego, wzrosta o okoto 4400
i wyniosta 1108 km.

nie do potrzeb odradzajgcego sie panstwa wymaga ko-
losalnych wysitkow i srodkéw materialnych. Z drugiej
za$ strony mozliwosci realizacji tych zadan, wskutek
tejze okupacji i dziatan wojennych, zostaly bardzo sil-
nie nadwatlone.

Wyludnienie wielu okolic kraju, wyniszczenie po-
glowia konskiego', zniszczenie urzgadzen technicznych,
komunikacyjnych i wytworczych wszystko to niewat-
pliwie utrudnia dzwiganie jsie kraju z ruin. Niemnigj je-
dnak, — juz te kilka miesiecy, jakie uptynety od odzys-
kania niepodlegtosci i zakonczenia dziatan wojennych,
miesiecy twardej, nieustepliwej pracy catego narodu, we
wszystkich jego warstwach, daty juz wyniki pozytywne.
Nie tylko bowiem mamy .juz czynne koleje zelazne, prze-
myst, oswiate, handel wewnterzny, lecz nawet zaczy-
namy wykonywa¢ eksport,, zawiera¢ umowy handlowe
z zagranica.

Pozwala to na optymistyczne przypuszczenia co do
przysztosci, pod warunkiem oczywiscie, aby dalszy wy-
sitek Narodu nie tylko nie malal, lecz wzmagat sie i po-
teznial coraz bardziej.

Jakiez sg obecnie mozliwosci finansowania gospo-
darki drogowej gmin w Swietle wyzej naszkicowanej
sytuacji powojennej naszego kraju?
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Otdz, wobec przeprowadzone! reformy systemu po-
datkowego Zwigzkéw Samorzgdowych w kwietniu 1945
roku (dekret z dnia 13 kwietnia 1945 r., Dz. U. R P.
Nr. 13 poz. 73), oraz w zwigzku z obecnymi pracami
czynnikdbw miarodajnych, zmierzajgcymi do catkowite-
go nowego uregulowania spraw podatkowych, jak pan-
stwa, tak i samorzadéw — mozliwosci finansowe gmin
ulegly polepszeniu w stosunku do przedwojennych. Juz
np. dekret z dnia 13 kwietnia 1945 r. postanawia, iz 60%
wpltywOw z podatku gruntowego, 80°° podatku od nie-
ruchomosci oraz catkowity wptyw z podatku od lokali
ma przypadac na rzecz gmin.

W ten sposéb zZrodio gotdwkowe gmin pokrywania
wydatkow drogowych stato sie wydajniejsze. Musi byc¢
tylko zabezpieczona pewna czes¢ wplywdw specjalnie
ha cele drogowe, a to w celu unikniecia kosztem zanie-
dbywania potrzeb drogowych innych potrzeb gmin.
W hierarchii potrzeb gminy drogi powinny zajmowac
poczesne miejsce, majac zabezpieczone na swojg konser-
wacje i budowe odpowiednie $rodki pieniezne.

Azeby gospodarka drogowa gmin byta celowa i da-
wata dobre rezultaty, musi by¢ planowa i mie¢ zapew-
niony staly doptyw gotowki.

-Sprawa innych zrédet gotowkowych gminy, o kté-
rych byla mowa wyzej, przedstawia sie w obecnych
warunkach powojennych w spos6b nastepujacy. Udzie-
lanie zapomdog gminom przez Powiatowe Zwigzki Sa-
morzadowe jest przynajmniej na razie, zupetnie niemoz-
liwe. Przyczyng tego sg, przeprowadzone.w kwietniu

*br. zmiany w systemie podatkowym komunalnym (de-
kert z dnia 13 4. 45 r.). Zmiany te, poprawiajgc nieco
sytuacje gotéwkowag gmin, ograniczyly dos¢ znacznie
ogolne wptywy Pow. Zwigzkéw Samorzadowych przez
zawieszenie, wzglednie skasowanie, specjalnego podat-
ku drogowego, ktdry byt przed wojng 1939 r. przezna-
czony wylacznie na cele drogowego Pow. Zw. Samorz.
Powiaty znalazly sie wiec 'w sytuacji bardzo ciezkiej
pod wzgledem mozliwosci prowadzenia gospodarki na
drogach powiatowych. Nie przeznacza sie obecnie pra-
wie zadnych srodkoéw pienieznych na roboty konserwa-
cyjne na drogach powiatowych, nie wystarcza nawet
na optacenie stuzby drogowej. W tych warunkach o
udzielaniu zapomog gminom w chwili obecnej nie ma
mowy.

Zapomogi dla gmin ze zrédet panstwowych na gos-
podarke drogowag rowniez przedstawiajg sie nie -lepigj.

, Skarb panstwa, chcac utrzymac¢ pewng réwnowage bu-
dzetowa, musi pokonywa¢ olbrzymie trudnosci. Tak
wielkie sg potrzeby w wielu podstawowych gateziach
gospodarki panstwowej, majacych znaczenie ogolno-
panstwowe i wymagajgcych bezwzglednego i niezwtocz-
nego zaspokojenia, ze na inne cele, jakkolwiek réwniez
wazne, lecz w hierachii potrzeb panstwowych drugo-
rzedne, w chwili obecnej trudno by bylo, przynajmniej
na razie, przeznaczy¢ wieksze srodki pieniezne.

Pozadanym by jednak bylo, aby, w miare pokony-
wania trudnosci budzetowych, Skarb Panstwa znalazt
pewne $rodki i na zapomogi dla gmin na ich gospodarke
drogowa, Lub przynajmniej na wykonanie pewnych
okreslonych zadan, dotyczacych budowy Ilub odnowy i
odbudowy wazniejszych odcinkéw drog gminnych oraz
wiekszych mostow.

Natomiast nic nie stoi na przeszkodzie wykorzysta-
nia tej mozliwosci co do budowy, odbudowy lub dokona-
*
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nia robot konserwacynych drég i mostéw gminnych
jaka dajg spotki drogowe.

Wydaje sie tutaj bardzo pozgdane powstawanie ini-
cjatywy, badz osob fizycznych, badz tez instytucji lub
zaktadow handlowych i przemystowych w kierunku po-
lepszenia stosunkéw drogowych w gminie przez organi-
zowanie spotek drogowych do budowy i utrzymania
drég gminnych.

Powinny by te sprawe na terenie kazdego powiatu
podnies¢ jPowiatowe Zarzady iTrogowe, informujac o
tych mozliwosciach czynniki spoteczne, ktére ze swej
strony, powinny przeprowadzi¢ w terenie odpowiednig
akcje propagandowsg.

W odbudowie bowiem zniszczeh wojennych nasze-
go kraju— kazda dostepna ustawowo inicjatywa i czyn
powinny by¢ rskwapliwie podejmowane i wykorzysty-
wane.

Jesli chodzi o szarwark, to w dalszym ciggu stoso-
wanie jego opiera sie na ustawie z -dnia 26. 7. 1935 roku.
Jednak i w tej dziedzinie okupacja i wojna poczynity
duze spustoszenia w postaci wyludnienia niektérych oko-
lic, wyniszczenie sprzezaju, oraz w -ogdle wielkiego znie-
checenia ludnosci do prac szarwarkowych, spowodowa-
nego rabunkowa gospodarka okupanta, nie liczacego sie
przy wyznaczaniu rob6t szarwarkowych ani z jmozliwo-
Sciami poszczegolnych, mieszkancow gminy, ani z -porg
roku, ani tez z zasiegiemltych robot.

A rzeczy te -majg wielkie znaczenie dla celowosci i
popularyzacji Swiadczen w naturze, -/aco 4 ustawa
z dnia 26. 3. 1935 roku o $wiadczeniach w jnaturze zwra-
ca uwage, ograniczajgc stosowanie tych Swiadczen w
przestrzeni, czasie i wielkosci.

Potrzeby jednak komunikacyjne gmin, jjak wyzej
podano, sg talk wielkie, zwlaszcza wobec wieloletnich
zaniedban okupacyjnych w tej dziedzinie, oraz dokona-
nych zniszczen wojennych, -umozliwienie -rozwoju kultu-
ralnego i gospodarczego wsi jest tak konieczne, ze dla
realizacji postulatow co do budowy i jkonserwacji drog
gminnych niezbednym jest siegniecie do tego wielkiego
zrodta mozliwosci wyko-nywania rob6t drogowych, ja-
kim sg swiadczenia w naturze, tj. szarwark.

Musi by¢ zatem podjeta praca w celu przekonania
ludnosci wiejskiej, ze szarwark w wolnej Polsce nie jest
czym$ ponizajacym, jjak za czaséw -okupacji, gdy ludzi
traktowano jak niewolnikdw, lecz jest pewng formag
wspolnoty pracy dla wtasnego i wspotmieszkancéw do
bra. Poza tym, przy odpowiednim wymierzaniu tych
Swiadczen, nie beda -one stanowity zbytniego obcigzenia
dla mieszkancéw gmin. Dla przykladu przytoczy¢ tu
mozna nastepujace cyfry, -dotyczace obcigzenia Swiad-
czeniami w jnaturze na 1 mieszkanca i 1 ha uzytkow -rol-
nych w latach 1933—1935 (Inz. E. Pol, ,Budowa drég
gminnych przy pomocy $wiadczeh w naturze* — Samo-
rzgd Nr. 27 z r. 1937).

Z zestawienia 7 wida¢, jak niewielkie byty obcigze-
nia Swiadczeniami w naturze i — jakkolwiek wartos¢
wykorzystanych Swiadczen w naturze w roku 1937
wzrosta jprzeszio o 100°» w stosunku do roku- 1933, —
mimo to obcigzenie $wiadczeniami w naturze byto W dal-
szym ciagu niewielkie, dajgc przy tym ludnosci wiejs-
kiej znaczne korzySci w postaci naprawionych, wzgle-
dnie wybudowanych drog.
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Pozadanym byto by wiec, aby Rady Narodowe gmin-
ne i powiatowe przejely sie gorgco: sprawg popularyza-
cji stosowania szarwarku w jak najszerszych granicach
do wykonywania konserwacji i budowy drég gminnych.
Takie organizacje spoteczno-polityczne jak: Zwigzek
Samopomocy Chiopskiej, Zwigzek Miodziezy Wiejskiej
.Wici“ oraz inne wiejskie organizacje mogtyby réwniez
czasteczke swej pracy poswieci¢ i temu zagadnieniu,
ktére naprawde — na réwni z o$wiatg, poprawa gospo-
darki rolnej i hodowlanej, — ma wielkie znaczenie dla
zycia wsi.

Hasto: ,Wspolnymi sitami — do lepszego jutra“ po-
winno tym wszystkim® pracom przy$wieca¢ i wzniecac
zapat do pokonywania trudnosci, lezacych nie tylko w
istotnych powiktaniach i brakach gospodarczych. Czesto
réwniez trudnosci te tkwig w znacznym konserwaty-
zmie ludnosci wiejskiej, ktdra na argumenty o koniecz-
nosci budowy lub przebudowy danej drogi, odpowiada
zwykle: ,M0j pradziadek, dziadek i ojciec tak jezdzili —
i ja bede tak jezdzit*, lub: ,A co ja mam' sasiadowi, czy
komu innemu robote robi¢, kamien wozi¢ — a na co mi
to“?

ZastanowiC sie-teraz wypada nad zagadnieniem
zwigzanym silnie z kwestig popularyzacji szarwarku
oraz 'osiggniec, jakie stosowanie szarwarku moze dac
gfninie. Chodzi tu mianowicie o to, ze zle wykorzysta-
ny szarwark, dajacy .malo widoczne i mato celowe re-
zultaty, zniecheca ludnd$¢ do wykonywania szarwarku
i tym samym utrudnia gospodarke drogowg gmin. Do-
chodzimy wiec do sprawy organizacji robét Szarwarko-
wych pod wzgledem administracyjnym i technicznym.

Do roku 1939 na niektérych terenach Polski organi-
zacja gminnej gospodarki drogowej »zaczynata osiggac
dobre wyniki, na og6t jednak biorgc, gminy nie posiada-
ty statego personelu fachowegolopiekujacego sie robo-
tami drogowymi w gminie. Konserwacja drég gminnych,
jako stata opieka nad drogami, wiasciwie nie istniata.
Wykonywane byly prawie zawsze jedynie dorazne re-
monty tych odcinkéw, drég gminnych, ktére grozity juz
zupelnym przerwaniem komunikacji. Remonty takie
wykonywane byty najczesciej z nakazu gminy przez
soltysa pobliskiej gromady, jako ,czynnika fachowego*
oraz przy pomocy szarwarku.

Oczywiscie warto$¢ techniczna tych robét byta za-
dna i po bardzo krdtkim czasie droga stawata sie znow
udrekg dla korzystajgcych z niej. Podkresli¢, tu jeszcze
nalezy, ze bardzo zie nastepstwa dla drég gminnych 6
nawierzchni twardej powodowat brak statej nad nimi
opieki.

Nawierzchnia bowiem twarda, przewaznie tlucznio-
wa lub brukowana, pozostajgca bez zadnej opieki, po-
kryta grubg warstwg bitota i stale zawilgotniona, a jed-
noczesnie obcigzona ruchem, bardzo szybko pokrywata
sie wybojami, koleinami i rozmiekata zupetnie. W kon-
sekwencji wielki trud i naktad srodkow pienieznych pota
czony z wykonaniem tej nawierzchni przepadaly zupel-
nie, co przynosito wielkie straty majgtkowi narodo-
wemu.

Budowa drog byta juz nieco lepiej obstuzona, gdyz
tutaj zwykle Powiatowe Zarzady Drogowe wyznacza-
ty sezonowych dozorcéw rob6t oraz kontrolowaly wy-
konanie pod wzgledem technicznym. Pod wzgledem or-
ganizacyjnym pozostawiato to jednak wiele do zyczenia.

Dlatego tez, dazac obecnie do podjecia wysitkOw
zmierzajagcych do uporzadkowania drég gminnych, na-
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lezato by stworzy¢ taka organizacje budowy i konser-
wacji drég gminnych, aby zapewniony byt staty, facho-
wy nadzoér i opieka nad tymi drogami. Poza tym po-
winien by¢ zorganizowany, nalezyty wymiar i pobor
Swiadczen w naturze.

Zasadnicze wytyczne w tym kierunku zdajg sie by¢
nastepujace.:

1 Ustalenie rzeczywistych potrzeb drogowych
gminy. Zarzad gminy przy wspotudziale gminnej komi-
sji drogowej, wytonionej z gminnej Rady Narodowej, po-
winien zbadac przez objazdy stan drog w gminie, na-
stepnie zastanowi¢ Sie nad rodzajem i iloscig materiatéw
potrzebnych do wykonania-robét, oraz zda¢ sobie spra-
we z tego, jakimi materialami gmina moze do wykona-
nia tych robot rozporzadzac.

2. Opracowanie programu robét drogowych gminy
na okres kilkuletni. Po ustaleniu po.trzeb drogowych w
gminie i obliczeniu przy pomocy organéw fachowych ilo-
sci i kosztéw zwigzanych z wykonaniem robét, przy
czym powinny by¢ rowniez ustalone ilosci potrzebnych
Swiadczen w naturze, nalezy poréwnac je z innymi po-
trzebami w gminie (melioracyjnymi, budownictwa
szkolnego i zalesiania nieuzytk6w). Prdcz tego nalezy
zestawiC ilos¢ potrzebnych s$wiadczen z iloscig swiad-
czen mozliwych do wykorzystania, stosownie do usta-
wy z dnia 26. 3. 1935 roku.

Po przeprowadzeniu, takiej analizy zarzad gminy
powinien przy udziale gminnej komisji drogowej — a
wiec czynnika spotecznego — utozy¢ wiasciwy, szcze-
g6towy program robét drogowych na okres co najmniej
kilkuletni, 5—10 lat. Program ten winien uwzgledniac
nie tylko budowe i przebudowe drdg i mostéw gmin-
nych, ze wzgledu na wielkie zaniedbanie w tej dziedzinie;
winien on uwzglednia¢ w pierwszym rzedzie potrzeby
zwigzane z utrzymaniem istniejgcych drég o nawierz-
chni twardej, oraz gruntowych ulepszonych.

Przy tych rozwazaniach nalezato by sie kierowac
waznoscig poszczegdlinych drog dla zycia gminy, o czym
juz byta mowa poprzednio.

3. Przygotowanie w odpowiednim czasie prelimina-
rza robot drogowych na rok nastepny — w ramach uto-
zonego programu kilkuletniego, ~- i dokonanie doktad-
nego i sprawnego wymiaru Swiadczen w naturze — sto-
sownie do przepisOw ustawy i rozporzadzenia wyko-
nawczego. Chodzi tu rowniez o to, by zawczasu zorien-
towa¢ sie co do mozliwosci finansowych, tj. jaka iloscig
gotéwki gmina moze rozporzgadza¢ na roboty drogowe
i w razie potrzeby poczyni¢ odpowiednie starania w kie-
runku uzyskania ewentualnych zapomdg. ,

Dazy¢ procz tego nalezy, by we wiasciwym czasie
byty uchwalone w gminie odpowiednie statuty Swiad-
czen w naturze, dokonany byt nastepnie podziat swiad-
czen na poszczegolne cele, stosownie do zgtoszonych
zapotrzebowan, sporzadzony wymiar tych swiadczen
na poszczegolnych platnikdéw i .wystane nalezyte orze-
czenie o0 tym wymiarze.

4, Nalezyte zorganizowanie poboru Swiadczen
naturze. W tym celu, zarzad gminy powinien doktad-
nie pouczy¢ wszystkie czynniki majgce stycznos¢ z wy-
korzystywaniem Swiadczen (sottysi, nadzorcy i dozorcy
robot), azeby wyznaczone Swiadczenia zostaly we wia-
Sciwym czasie i do whasciwych robot wykorzystywane.

Poza tym zarzad gminy powinien stale kontrolowac
— pod wzgledem gospodarki $wiadczeniami — wykony-
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wane roboty, by zawczasu usuwa¢ wszelkie uchybienia,
nie dajac im przeradza¢ sie w stale-wady, szkodliwie
oddzialywujgce na bieg robot.

,5. Nalezyta organizacja rob6t drogowych. W celu
nalezytego wykorzystywania Swiadczen w naturze do
robot drogowych, powinny by¢ te roboty wykonywane
fachowo' i starannie. Dla zwiekszenia wydajnosci pracy
szarwarku powinien by¢ w miare moznosci stosowany
do robo6t akord. Tam, gdzie jest to niemozliwe, dozor
rob6t powinien by¢ jak najstaranniej wykonywany, by
unikna¢ nieprodukcyjnego watesania sie na robocie ro-
botnikéw i furmanek szarwarkowyeh.

Musi by¢ zawsze okreslona minimalna pojemnos¢
w m3 poszczegodlnych typow furmanek,' aiby unikng¢, w
razie prowadzenia robo6t na dniéwke, niepetnego tado-
wania wozéw, umotywowanego malg pojemnoscig i nos-
noscia.

Powinien by¢ zatem zorganizowany odpowiedni
nadzoér techniczny nad robotami drogowymi gminy.
Praktyka w niektorych powiatach wykazata, iz nizej na
szkicowana organizacja stuzby technicznej daje niezie
rezultaty.

Powiatowy Zarzad Drogowy, sprawujgcy nadzor
nad gospodarkag drogowag gmin, powinien posiada¢ spe-
cjalnego technika (lub nawet dwdch) wylgcznie dla drdg
gminnych. Zadaniem tego technika winno by¢: wyko-
nywanie nadzoru nad robotami drogowymi w gminie,
przeprowadzanie pomiarOw i opracowywanie projektow
drég w razie nieduzych, nieskomplikowanych pod wzgle-
dem terenowym, odcinkéw drdg, oraz udzielanie zarza-
dowi gminnemu wszelkich potrzebnych wskazéwek fa-
chowych — bagdz przy budowie, badz tez przy konser-
wacji drog i mostow gminnych. '

Poza tym, kazda gmina, lub co najmniej 2—3 gmi-
ny, powinny posiada¢ statego nadzorce drog i mostow
(drogoniistrza) o odpowiednich kwalifikacjach technicz-
nych i spotecznych.
tanie z zarzadem gminnym przy ukladaniu programu
ogodlnego, jak roéwniez preliminarzy rocznych — robot
drogowych, sporzadzanie kosztorysow, organizowanie
robot ich kontrolowanie.

Nastepnie, kazda robota, badz przy budowie i prze-
budowie drog i mostow, badz przy wykonaniu wiek-
szych robdt konserwacyjnych, powinna by¢ kierowana
bezposrednia przez specjalnego dozorce rob6t, odpo-
wiednio przeszkolonego na corocznych kursach, organi-
zowanych przez Powiatowy Zarzad Drogowy. Dozorca
ten bylby pracownikiem sezonowym j mogitby wycho-
dzi¢ z miejscowej ludnosci — zdemobilizowanych zot-
nierzy, wzgl. rezerwistéw, robotnikbw drogowych,
wzglednie nawet sposrod uczni réznych szkét zawodo-
wych, przybylych na wakacje na wies. Bytoby to nawet
korzystne dla popularyzacji sprawy drogowej w gminie.
Poza tym zapotrzebowanie w tym kierunku mogtoby
by¢ zglaszane przez Powiatowe Zarzady Drogowe, ja-
ko praktyki wakacyjne dla stuchaczy nizszych i Sred-
nich szkét drogowo-budowlanych, a nawet, przy wiek-
szych i ciekawszych robotach, jako praktyki dla niz-
szych semestrow Wydziatu Inz. ladowej politechnik.

Niezaleznie od powyzszego, nalezatlo by rozwazy¢
sprawe konserwacji utwardnionych odcinkéw drog

Do jego zadan nalezy wspétdzia-’
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gminnych. Sprawa ta przed wojng byta traktowana

nieco po macoszemu.

| jesli do budowy odcinka drog lub mostéw gmin-
nych byli angazowani sezonowi dozorcy robdt, to kon-
serwacja, jak poprzednio wspomniano, byta wykonywa-
na od wypadku do wypadku przez soiltysa danej groma-
dy. Nalezalo by jednak z tym systemem, a raczej bra-
kiem systemu, zerwac.

Drogi gminne o nawierzchni twardej przedstawiajg
zbyt powazny majatek, siegajgcy wielu setek milionéw
zlotych, wg. cen przedwojennych, azeby go pozostawiac¢
nadal bez wtasciwej opieki fachowej. Nalezato by zatem
dazy¢, aby podobnie jak na drogach panstwowych, wo-
jewddzkich i powiatowych, byta zorganizowana stala
sluzba drogowa liniowa. Tutaj jednak, w odr6znieniu
od drég wyzszej kategorii, stuzba ta nie petnitaby Sci-
Sle funkcji dréznikéw, lecz pracowataby raczej w cha-
rakterze dozorcow odcinkéw (wzgl. rejonéw) drég gmin-
nych. .Taka organizacje ttumaczy fakt rozdrobnienia
drég gminnych o nawierzchni twardej na wiele odcin-
kow, krétszych i dluzszych, rozrzuconych nieréwno-
miernie, oraz ta okolicznos¢, ze do konserwacji drdg
gminych moze by¢ stosowany szarwark.

Dozorcy odcinkdw drogowych mieliby wiec staly
nadzér nad powierzonymi odcinkami, wzgl. rejonami
drég gminnych, jak rowniez dozorowaliby roboty konser
wacyjne wykonywane przez szarwark, dajac tym sa-
mym wiekszg gwarancje, z jednej strony lepszego wy-
korzystania szarwarku, oraz z drugiej strony, bardziej
fachowego wykonania robot.

Tu mozna by byto uczyni¢ zarzut, ze utrzymanie
takich stalych dozorcow odcinkéw drogowych gmin-
nych bedzie wymagato duzych kosztéw. Odpowiedzig
na ten zarzut byloby wyjasnienie, ze zle, niefachowe
wykonywanie robét, daleko wiecej kosztuje, przynoszac
poza stratami materialnymi, rowniez niezadowolenie
ludnosci, dajacej swa prace na ztg, nieproduktywng, o
stabych rezultatach, robote. W konsekwenciji takiej go-
spodarki nastepuje zniechecenie ludnosci do robét szar-
warkowych.

Dozorcy ci podlegaliby gminnemu nadzorcy robot
drogowych (drogomistrzowi), o ktérym byta mowa
wyzej.

llos¢ dozorcéw odcinkéw drogowych zalezna byta-
by od dtugosci, rozdrobnienia i ilosci w danej gminie od-
cinkéw-o nawierzchni twardej, wzgl. gruntowe] ulepszo-
nej. Sprawy te nalezatloby kazdorazowo przepraco-
wac j uzalezni¢ od warunkOw miejscowych, kierujac sie
przy tym mozliwoscig fizyczng wykonywania przez ta-
kiego dozorce swye obowigzkéw. Nadmieni¢ tu nalezy,
ze droznicy na drogach wyzszych kategorii, wykonywu-
jac przewaznie wiasnorecznie prace przy codziennej
konserwacji powierzonych ich pieczy drég, obstuguja
odcinki o dtugosci od 5 do 10 km, a niekiedy i 12 km
(niekorzystne).

Najbardziej celowg — w Swietle dotychczasowej
praktyki — okazuje sie dlugos¢ odcinka drézniczego nic
wieksza od 5-ciu kilometrow.
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6. Pelne wykorzystanie wymienionych $wiadczen
w naturze. Zarzgd gminny powinien dbac¢ o to, by nie
odrobione we wiasciwym czasie Swiadczenia b$dy, badz
usprawiedliwione przez -zobowigzanych do Swiadczen i
wtedy przetozone do odrobienia na inny termin, badz
tez — w razie nie usprawiedliwienia sie — Swiadczenia
te powinny by¢ poddawane jak najSpieszniejszej egze-
kuciji.

Tutaj nadmieni¢ nalezy, ze wprowadzone na kilka
lat przed wojng scalenie egzekucji wszystkich $wiad-
czen publicznych ludnosci, podatkdw, szarwarku itp., w
rekach wtadz skarbowych, wplyneto bardzo ujemnie na
sprezystos¢ i szybkos¢ Sciggania zalegtosci. Wiadze bo-
wiem skarbowe, majac do egzekucji kilka réznych po-
datkow panstwowych i komunalnych oraz np. zalegtych
Swiadczen ludnosci w naturze, dokonywaly w pierw-
szym rzedzie egzekucji naleznosci panstwowych, pozo-
stawiajgc reste na okres dalszy.

Skutecznos¢ takiej egzekucji, jesli chodzi o 'zalegte
Swiadczenia w naturze, pozostawiatla wiele do.zyczenia.
Nalezatlo by zatem dazy¢ do'tego, by: jesli nie mozna
ze wzgledéw ogolno-.panstwowych oddzieli¢ egzekucji
naleznosci komunalnych od panstwowych i przekazac je
do egzekucji wladzom administracyjnym (zarzadowi
gminy) to przynajmniej zalegtosci z tytutu Swiadczen
w naturze (szarwarku) byty egzekwowane przez Zarzad
Gminy bezposrednio — przy udziale czynnika spotecz-
nego, jakim sg Gminne Rady Narodowe —.dla uniknie-
cia ewentualnych ,niedoktadnosci.

Sprawa ta ma wielkie znaczenie wychowawcze,
gdyz zaniedbanie egzekucji -nie odrobionych przez zig
wole Swiadczen, demoralizuje innych mieszkancow gmi-
ny, lojalnie ustosunkowujgcych sie do swych obowigz-
kow wzgledem gminy.

Z wyzej omoOwionej organizacji robdt drogowych w
gminie, wida¢, jak wazna rzeczg jest nalezyte, sumienne
i trwale zainteresowanie sie zarzgdu gminnego sprawg
budowy i utrzymania drég. gminnych i stosowanie do
tego celu Swiadczen w naturze. Dlatego tez sadzi¢ na-
lezy, ze bardzo dodatnim posunieciem taktycznym w tej
sprawie bytoby wprowadzenie przez wiasciwe czynniki
premiowania zarzadu gminnego, a nawet sottysow po-
szczegolnych gromad, wykazujacych sie specjalnym za-
interesowaniem drogami w gminie i osiggajacych'w tym
kierunku dobre rezultaty swej pracy.

\ Y

W ,toku rozwazan sprawy drogowej w gminie nale-
zalo by jeszcze wspomnie€ i o drogach gminnych grun-
towych, tj. nie pokrytych nawierzchnig twardg Ilub
gruntowa ulepszong (zwirodwki, mieszanki gliniasto -
piaszczyste i tp.)

Drég tych w gminach jest wiekszos$¢, jak to widac
z zestawienia Nr. 1 | mimo nawet podjecia wytezonej
pracy w kierunku utwardniania, przynajmniej wazniej-
szych drég gminnych, uptynaé¢,moze wiele czasu nim sie
to zrealizuje. W miedzyczasie za$, mieszkancy gminy
muszg korzysta¢ z tych drég dla zaspokojenia swych
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funkcji zyciowych. Muszg by¢ zatem drogi gruntowe
réwniez konserwowane i utrzymywane w stanie -mozli-
wym dla ruchu o liazdej -porze roku, a nie tylko latem
w porze suchej, lub w czasie mroznej i $nieznej zimy
(sanna).

Osiggnie sie to przez daleko mniej kosztowne niz
utwardnienie — ulepszenie jezdni gruntowej i nalezyte
jej odwodnienie, oraz state porzadkowanie i réwnanie
ulepszonej jezdni gruntowe;.

Przy wskazanej wyzej organizacji rob6t drogowych
gminnych i nalezytym wykorzystaniu swiadczen w na-
turze (szarwarku) utrzymanie i konserwacja wazniej-
szych drog gruntowych gminnych da¢ moze bardzo do-
bre rezultaty, co w konsekwencji utatwi komunikacje w-
gminie, oraz pozwoli na mniej przykre oczekiwanie na.
wybudowanie w gminie drég o nawierzchni twardej.

Tutaj nalezy wspomnie¢ o wielkiej pladze drég
gruntowych w ogdle, a gminych w szczegdlnosci. Jest
to bardzo silne zaorywanie tych drég przez wiascicieli
przylegtych gruntow, ktére powoduje nieraz tak silne
zwezanie ich szerokosci, ze utrudnione bywa mijanie sie
dwoéch pojazdéw, co w czasie zwdzki zboza po zniwach,
lub siana po sianokosach, daje sie specjalnie odczuwac.
Przyczyny takiego stanu rzeczy nalezy doszukiwac sie
w wielkim przywigzaniu rolnika do ziemi Lodczuwa-
nym przez niego, stale ,gtodzie ziemi“.

Obecnie jednak — po przeprowadzeniu reformy rol-
nej i nadal trwajgcych pracach przy przebudowie ustro-
ju rolnego — sprawa ta powinna sta¢ sie mniej jaskra-
wa. Ludnos$¢ -musi zrozumieé, ze pas drogowy stuzy
do celéw publicznych i powinien mie¢ taki uktad i sze-
rokos¢, by korzystanie z niego bylo tatwe 4 dostepne
dla kazdego rodzaju pojazdéw, czy to konnych, czy me-
chanicznych.

Wobec trwajgcych obecnie prac pr.zy przebudowie
ustroju rolnego scalaniu i melioracji gruntéw — nale-
zy dgzy¢ do uzyskania mozliwie szerokich i prostych
paséw na drogi,

Powinno sie teraz wykorzystac ten okres dla popra-
wienia przebiegu tras drog, juz nie tylko gminych, lecz
réwniez i wyzszego' rzedu, jak w planie, tak i w prze-
kroju.

Na zakonczenie tego ,rzutu oka“ na sprawe drogo-
wa gminy, nalezy jeszcze po-wiedzie¢ stéw kilka o na-
wierzchni i szerokosci projektowanych do budowy -drég
gminnych o nawierzchni twardej, wzgl. gruntowej, ulep-
szonej.

Ot6z sprawa ta jest normowana specyficznymi wa-
runkami, w jakich drogi gminne sie znajdujg pod wzgle-
dem rodzaju ruchu, oraz mozliwosci finansowych reali-
zacji ich budowy i utrzymania, o czym byta mowa
wyzej.
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Dotychczas ustalily sie wiasciwie dwa zasadnicze
typy nawierzchni'twardej drég gminnych: a) nawierz-
chnia tluczniowa, przewaznie bez podkitadu, oraz b) na-
wierzchnia brukowana z kamienia polnego (,kocie tby*),
lub z kamienia tamanego.

iPo-dyktowane to bylo wzglednag tanioscig tych na-
wierzchni, oraz mozliwoscig zastosowania miejscowego
materialu kamiennego. Bardzo nieznaczny procent sta-
nowity nawierzchnie typéw ulepszonych: kostki ka-
mienne, betonowe i klinkier, nawierzchni za$ bitumicz-
nych na drogach gminnych prawie- zupetnie nie stoso-
wano.

-Niewatpliwie wplyneta na ten stan rzeczy jeszcze

ta okolicznos¢, ze z -dr6g gminnych korzysta prawie wy-'

tacznie transport konny, samochéd za$ na drogach
gminnych byt, na ogo6t biorac, wielka -rzadkoscia.

1 prawdopodobnie dtugi jeszcze czas w tej dziedzi-
nie zmian wielkich nie bedzie. Nalezalo by jednak da-
zy¢ do tego, aby w razie budowy nowych drég gmin-
nych, lub przebudowy zniszczonych ich odcinkdw, sto-
sowa¢ w miare moznosci mniej nawierzchni tlucznio-
wych, jako wymagajacych bardziej ” troskliwej i stalej
opieki dla dobrej ich konserwacji, o ile za$ zostang zbudo-
wane, powinny mie¢ zawcze odpowiedni podktad i nale-
zycie odwodniony, korpus drogowy. Na ogo6t zas bruki
powinlc%/, by¢ uktadane na odpowiednim podtozu

Z ulepszonych typow nawierzchni mozna byto by
ewentualnie stosowac ptyty -kamienne betonowe, wyko-
nane oczywiscie pod nalezycie zorganizowanym facho-
wym nadzorem w spos6b centralny, a nie na poszcze-
golnych robotach.

Maria Wardasowna

W ten spos6b pomyslane nawierzchnie mogtyby
by¢ wrazi-e rozwoju ruchu na poszczegdlnych odcinkach
drog gminnych — uzyte jako podbudowa pod inne typy
nawierzchni ulepszonych, bardziej dla danego obcigzenia
przystosowanych, a wiec ekonomicznych.

Co do szerokosci nawierzchni twardych na drogach
gminnych, to -przed wojng stosowane byty przewaznie
szerokosci 3—3, 5 m, bardzo rzadko za$ 5 m. Jak
praktyka wykazata, nawierzchnie o szerokosci 3—35 m
bardzo rzadko stuzyly dobrze. Przewaznie w kréotkim
czasie -pokrywaly 'sie koleinami i wymagaly czestych
napraw. Najlepiej w warunkach gminnych stuzyty na-
wierzchnie 4-metrowe.

Tak wiec, chcac usprawni¢ transport, ten jeden z
najwazniejszych czynnikéw nie tylko rozwoju panstwa,
lecz prowadzenia zwyklego, codziennego zy-oia jegr oby-
wateli, musimy mysle¢ o wszystkich sktadowych jego
czesciach, tak o tych wielkich, widocznych jak: koleje,
drogi wodne i transport samochodowy, jak réwniez i
o tym pozornie niktym, jakim -est transport konny wsi.
WSi.

Nalezy pamieta¢ o tym, ze suma tadunkéw w trans-
porcie wiejskim konnym, jest b. wielka i w znacznym
stopniu wptywa na -przewozy wyzszego rzedu (kolejo-
wy, samochodowy). Opracowujgc wiec plan f rozwoju
komunikacji wielkich — kolejowej, wodnej, samochodo-
wej i lotniczej, mys$lac oich przysztosci, niezbednym jest
poswiecenie nieco uwagi rOwniez i terazniejszosci — zy-
ciu codziennemu wsi — usprawnieniu transportu wiejs-
kiego. Planowanie bowiem jest wielka rzeczg, ale i zy-
cie -codzienne tez ma swoje prawa.

Triumi polskiej mysli lotnicze;

Rok temu, kiedy mieszkatam w Lublinie, na
wies¢ o utworzeniu w P. K. W. N. — Departamentu
Lotnictwa- Cywilnego wybratam sie na ul. Szopena,
chcac sie dowiedzie¢ wszystkiego o polskiej komuni-
kacji lotniczej. Ku. mojemu, zdziwieniu napotkatam
w Dyrektorze Departamentu znajomego pilota, inz.
Sutkowskiego. Na pytanie, w jakich warunkach zo-
stat skompletowany personel lotniczy, kto z przed-
wojennych pilotow zyje i zgtosit sie do pracy, jaki
jest przewidywany plan dziatalnosci na najblizsza
przysztos¢é__inz. Sutkowski udat sie ze mng do Biu-
ra Konstrukcyjnego. W pochylonych nad planami
przy diugich stotach pilnych pracownikach, pozna-
tam kilku znajomych pilotéw przedwojennych. Ze
zdumieniem ogladam szkice i plany naszych miodych
studentéw i inzynierow konstruktorow. Inz. Soklyk
z niespotykang skromnoscia wzbrania sie pokazac
mi swoje, jeszcze niewykohczone szkice pierwszego
prototypu samolotu ,Szpak“. Kazdy z pracownikéw
Biura Konstrukcyjnego dotozyt tu swojg cegietke.
Do pustej sali zaczeli znosi¢ jakies deski i kleci¢ co$
w rodzaju stotéw. Szafe w proszku wydobyto z pery-

feryj Lubling. Jeden przyniést zniszczone wskutek
ukrywania przed okupantem — broszury lotnicze,
kilka numeréw ,Skrzydlatej“ i juz sklecono bibliote-

ke, inny jakie$ przyrzady do warsztatu, a kiedy kto-

ry$ z nich zdobyt trzy arkusze starej sklejki lotni-
czej — wzbudzit wsrdd kolegébw szalony entuzjazm.

Obejrzawszy rysunki pierwszego prototypu
Szpaka“, petna optymistycznych mysli, ide zwiedzic¢

warsztaty, znajdujace sie przy ulicy Garbarskiej.
Jakiez byto moje zdziwienie i rozczarowanie, gdy.
wprowadzono mnie na trzecie pietro do duzej pu-
stej hali, ktora z wyjatkiem lotniczej mogta zastugi-
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waé na wszelkie inne nazwy. Podziwiatam,tych fa-
natykéw z mechanikiem pilotem Wiadziem na czele,
ktérzy, nie ogladajgc sie na przepisowy dzien pracy,
poswiecali niedziele na zbudowanie i oszalowanie
wejscia, oszklenie i zaprowadzenie instalacji oSwiet-
leniowej. Wkrotce, po sprowadzeniu przez szefa war-
sztatu, ob. Zielniewicza, jego wtasnych przyrzadow
z Jarostawia, ktére ofiarowat do warsztatu —. hala
nabrata mozliwego wyglgdu warsztatu lotniczego. llez
pracy i wysitku wtozyli pierwsi pionierzy polskiego
lotnictwa w zdobycie przyrzadéw i.ré6znych materia-
téw, o tym maogtby wiele Dowiedzie¢ .,Szpak“, pocze-
ty w arcytrudnych warunkach lubelskich, gdzie jego
tworcy, odosobnieni w swych zapatach lotniczych,
boryka¢ -sie musieli z przeszkodami technicznymi
i materialnymi. Odosobnienie ich bvio tym przy-
krzejsze, ze tak wladze wojskowe polskie, jak i so-
wieckie nie wierzyty, ze polscy miodzi inzynierowie
potrafig skonstruowaé¢ wiasny prototyp samolotu.
Byto to istotnie nie do pomys$lenia przy braku nie-
raz najprymitywniejszych urzadzen i narzedzi.

—Polacy nie sa zdolni do konstrukcji i budowa-
nia nowych samolotow. Mozna ich jedynie uzy¢ do
reperacji starych silnikéw i sprzetu lotniczego - tak
zawyrokowat jeden ze znawcéw lotnictwa sowieckie-
go.

Mitodzi zapalency z trudem przetkneli gorzka
pigutke. W cichosci ducha pochylit nizej gtowe nad
planami  konstrukcyjnymi ,Szpaka“ inz. Soityk.
Dzisiaj jeszcze stoi mi przed oczyma sylwetka tego.
wychudlego z wycienczenia, zimnego 'fanatyka lot-
nictwa o zaczerwienionych, nadwyrezonych’ $lecze-
niem nad obliczeniami planéw — oczach.

Los, personelu Biura Konstrukcyjnego i Warsz-
tatowego polepsza sie z chwilag oswobodzenia todzi,
gdzie niezniszézong po okupancie fabryke stolarskg
przejmuje Departament Lotnictwa Cywilnego, do
ktorej przynosza sie pionierzy polskiego lotnictwa.
Tutaj w ,Lotniczych warsztatach doswiadczalnych”
(LWD) = zgrana grupa lubelska wykazuje widocz-
ne postepy. Bedac na stanowisku komendantki por-
tu lotnicze'go w todzi, nie rzadko spotykatam na
lotnisku popularnego ob. 'Wtadzia, szefa warsztatow,
ktory w towarzystwie swych os$Smiu wychowankow,
majstowat w gruzach hangarow, Wydobywajgac czes-
ciowo spalone silniki samolotéw, z ktérych nieraz
ku nieopisanj radosci wyciggat
Sruby, narzedzia, nity, blache aluminiowg i td. Bez-
cenne te trofea pakowano bezceremonialnie na sa-
mochod i odwozono do Lotniczych Warsztatow Dos-
wiadczalnych.

Do zbudowania

.Szpaka“ przyczynit sie wiele

dyrektor LWD inz. Sutkowski, ktory nie zwazajac na.

ostrzezenie niebezpieczehstwa nie szczedzit wy-
sitkbw, penetrujgc ze swymi pracownikami z
LWD lasy zachodnie, szabrujge w najpiekniej-

szym tego stowa znaczeniu silniki i cenny spfzet
ze strgconych w walkach powietrznych samolotéw

Statych prenumeratoréw ,Przeglgdu Komunikacyjnego
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nimieckich. Dzieki ,wspélnym wysitkom pracowni-
kobw LWD _ powstal pierwszy powojenny samolot
polski ,Szpak".

Wreszcie nadchodzi chwila, ktéra ma zadecydo-
waé o wartosciach mtodych konstruktoréw lotni-
czych. Srebrny Szpak opuszcza na ramionach swych
tworcow ciasng dotychczasowa siedzibe, udajac
sie na lotnisko, by sprébowa¢ swych sit w walce
z powietrzem. Przed startem konstruktor inz. Sot-
tyk z Sutkowskim i Rzewuskim troskliwie obserwu-
ja gwiazdzisty silnik, rozstawione szeroko podwo-
zie i z napieciem stuchajg czystej gry .silnika. Szpak
nabiera coraz wiekszych obrotow. Rykiem obwiesz-
cza zblizajacy sie chrzest powietrzny. Juz ruszyt
i w podziece za trudy poniesione nad jego pocze-
ciem -- tumanem piasku zasypat oczy swym twor-
com...

A tworcy stoja w miejscu jak urzeczeni, Sciga-
jac jedynie wyrokiem sungcego po ziemi Szpaka,
ktéry postuszny woli.pilota, oderwal sie od ziemi
lekko, wzniést sie w prostym kierunku; by po na-
braniu odpowiedniej wysokosci potozy¢ sie miekko
w idealnym prawym, a nastepnie lewym wirazu.

| podczas gdy Szpak ptawit sie w jesiennym
stoncu, przechwalajgc sie swymi ptynnymi ruchami
i wykazujac odtgd swg przynaleznos¢ do Swiata
powietrznego — stojgce stupy soli na lotnisku za-
czynajg sie ozywiaé¢, tama¢ w serdecznych usciskach
i powinszowaniach. Wzruszeni doskonatoscia swego
tworu, nie wstydza sie wcale ptyngcych po meskich
licach tez radosci. Na taki luksus w chwili bratania
sie Szpaka z powietrzem moze sobie pozwoli¢ nawet
jego konstruktor-inz. Sottyk.

Nie do uwierzenia, by Szpak wykazywat takie

zalety przy pierwszych poczatkowych prébach
Przedwojenny samolot RWD, zanim -wykazat istot-
ne wiasciwosci lotnicze — przeszedt 8 prototypow.

To tez inz. Soltyk zdobyt na Szpaku, drogim proto-
typie, niebywaly sukces. A sukces ten streszcza sie
w kilku urzedowych zdaniach:

LW dniu 6.XI. 45 r. na lotnisku w todzi w obec-
nosci komisji Ministerstwa Komunikacji odbyty sie
pierwsze probne loty polskiego prototypu samolotu
.Szpak 2“ konstrukcji inz. Tadeusza Sottyka, wy-
konanego w Lotniczych Warsztatach Dos$wiadczal-
nych w todzi. Préby daly pozytywne rezultaty.
Szpak jest 4_miejscowyrn jednoptatowcem, przezna-
czonym dla celéw turystycznych, szkolnych i prze-
wozowych, rozwijajagcym szybko$s¢ do 180 km. godz.
W porownaniu z sowieckim',P02“ jest lzejszy o 400
kg. Posiada silnik gwiazdzisty o mocy 160 K.M.
z podwojnym usterzeniem.”

Okupant zniszczyt miasta,
narodu polskiego — nie

wymordowat czesé
zdotat jednak zniszczy¢

wspaniatej Dolskiej mysli twérczej, ktorej chlubg
i widoma czastkg stat sie dzisiaj polski samolot
.Szpak", rozpoczynajagcy nowa ere powojennego

lotnictwa polskiego.

prosimy o wpta-

cenie na konto nr VII—127 P.K.O.L6dz zt. 180.— tytutem prenumeraty naszego

miesiecznika na pierwsze po6trocze 1946 roku.
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luz. Edward Zienkiewicz.

45

ZaleznosC miedzy ilosfanem parowozow czynnych
w ruchu towarowym a pracg kolei

Jest szereg sposob6w okreslania ilosci-
wozOow niezbednych do wykonania ruchu towaro-
wego. Przytoczone nizej wzory nie sg nowoscia,
o ktérej w swoim czasie pisatem; ,porecznos¢ wzo.
ru-mowi sama za siebid.

paro-

Wprowadzamy oznaczenia:

P praca kolei w wagonach

(przecietnie na
dobe za dany okres),

czyli natadunek 4-

przyjecie wagondw tadownych od kolei
sasiednich,
_og6lna ilos¢ wagonéw w rozporzadzeniu
stuzby ruchu,
o przecietny obr6t czynnego wagonu towa-
rowego,
D ogdlna ilos¢ wagono-kilometrow, ktore sa

wynikiem pracy P,
p __przecietny przebieg
warowego na dobe,
dj__ stosunek ogélnego przebiegu wszystkich
wagonow towarowych do przebiegu wago-
néw tadownych,

czynnego wagonu to-

k — przecietny przebieg (kurs) wagonu tadow-
nego, czyli tak zwana odlegto$s¢ przewozéw,

D1 __ ilos¢ tadownych wagono-kilometrow,

S __ przecietny SKtad pociggu w wagonach
(mniej wiecej staly dla kazdej poszcze-
gblnej kolei),

B . ogdlna ilos¢ pociggo-kilometrow, odpowia-
dajgca pracy P,

C __ ogolna ilo$§é wykonanych parowozo - kilo-
meEtridw ,

stosunek ogélnej ilosci wykonanych w ru-
chu towarowym parowozo - kilometrdw do
ogolnej ilosci wykonanych towarowych po-
ciago-kilometréw, zawsze > 1,

X ilos¢ potrzebnych dla ruchu towarowego
parowozOw czynnych (tj. faktycznie pracu-

jacych w ruchu towarowym),
p, __ przecietny przebieg parowozu czynnego na
dobe.
D1= k.. P D= d .Di-=d k . P, rowniez
c
= S— = S-B' ' X stad
B - éi D B mi-s di:
S . pi_ _ < ..
C=EX - X = d .k .P, <yl
dx.d Jyuf=a. X p @
X~ 'S Pl pi
dzie a = dx. d
g - s

Wzor ten daje moznos¢ okresli¢ ilos¢ potrzeb-
nych dla ruchu towarowego parowozOw czynnych.
Wahania di i S, jak wskazujg dane statystyczne dla
kolei o mniej wiecej statym, taborze i typie paro-
wozow (chociazby i niejednolitym) sa w ogdle nie-
znaczne; w szczegoOlnosci za$ prawie sie nie zmienia

stosunek dg (dla dyrekcji o najwiekszej pracy
przed wojng stosunek ten rownat sie okoto 0,02).

Wzér (1) daje moznos¢ w sposéb nieskompliko-
wany obliczy¢ ilostan parowozow, potrzebny do wy-
konania pracy P. Dla utatwienia obliczenia X mo-
zna w zaleznosci od préznych przebiegdéw okresli¢
szereg wielkosci ,a“ przy ,d“ réwnajgcym sie od 1,00
do l,a0, czyli przy stosunKU przeoiegu wagonow
préznych i przebiegu wagonéw tadownych od 0 do
90°/o, a mianowicie (dla tejze dyrekcji):

Przy d 1,0 = 0,020
d - 11 = 0,022
d - 172 = 0,024
d == 1.3 = 0,026
d= 14 .= 0,028
= 15 = 0,030
- 16 = 0,032
= 17 = 0,034
- 18 = 0,036"
1.9 0,038

Wzér (1) dla X réwniez daje moznos¢ rozwig-
zania innego zadania, mianowicie kiedy powstaje
kwestia oddelegowania parowozow z kolei nie po-
siadajgcej w danej chwili nadmiaru parowozow
(oczywiscie kosztem zmniejszenia pracy tej kolei).

Poszukiwang niewiadomag w takim razie bedzie:

LW H B R«
W normalnych warunkach kazda Dyrekcja zawsze
moze posiada¢ dane statystyczne k i pi.
Jezeli przypadkowo danych tych nie ma pod

reka, wtedy X mozna okresli¢ sposobem jeszcze
mniej skomplikowanym:
(V=pl=5 M . *:Q
Poréwnujac wzory (1) i (3) otrzymamy:
di.d.k p dt . p O.P .
- . P. czyli:
s . Pl S . Pl 4
b.O.P b .| (4), gdzie
X Pi
P = b o (5)

biegach, wobec tego, ze b jest wielkosciga bardzo
mata, mozna te ostatnig uwazaé jako stalg dla kaz-
dej poszczegllnej kolei, okreslajgc spoéiczynnik b
chociazby na zasadzie danych statystycznych z ok-
resow dawniejszych (dla Dyrekcji Warszawskiej
przed wojng mozna byto b uwazaé = 0,01).

Im praca kolei bedzie wiecej uregulowana, i im
dtuzszy okres takiej pracy bedzie wziety pod uwa-
ge przy obliczaniu wspétczynnikébw a i » wiel-
kos¢ X, okreslana wedtug wzoru (1) lub (4) bedzie
blizsza rzeczywistosci.

*) Patrz ,Przeglad Komunikacyjny" Nr. 3—4, str. 130.
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Rachunkowosé¢ P. K. P.

Szkolenie narybku w stuzbie finansowej.

Praca, wykonywana stale w pewnym sdisle ozna-
czonym zakresie, staje sie zawodem, a nalezyte wyko-
nanie kazdego zawodu wymaga odpowiednich kwali-
fikacji. Poniewaz nalezyte wykonywanie kazdej pracy
zawodowe] ma powazne znaczenie dla spoleczenstwa,
przeto kwalifikacjami zawodowymi zajmuje sie caly
szereg powotanych do tego czynnikéw, od panstwa
poczawszy, a skonczywszy na .samym pracowniku,
ktéory miedzy innymi takze i w tym celu zrzesza sie
w organizacjach zawodowych. Czynniki do tego po-
wotane ustalajg normy i podajg -sposoby nabywania
tudziez wykazywania kwalifikacji potrzebnych w danym
zawodzie, starajg sie utatwi¢ nabycie tych kwalifikaciji,
ea wreszcie czuwajg nad tym, aby ustalone w tym kie-
runku przepisy i zasady byly bezwzglednie przestrze-
gane i aby dany zawdd nie spadt do poziomu dyletan-
tyzmu.

Kwalifikacje zawodowe nabywa sie przez odpo-
wiednie przygotowalnie do zawodu i przyswojenie pe-
wnej wprawy wr wykonywaniu zawodu, czyli innymi
stowy, przez zdobycie potrzebnych wiadomosci teore-
tycznych i po odbyciu krotszej lub dluzszej praktyki,
przy czym wyksztalcenie teoretyczne w danym zawo-
dzie Winno by¢ poprzedzone zdobyciem, ogélnego wy-
kstalcenia w zakresie zaleznym od rodzaju zawodu.

O ile wiec kazdy zawd6d wymaga ogélnego wy-
ksztalcenia teoretycznego, fachowego wyksztatcenia
teoretycznego i odbycia praktyki zawodowej, to nale-
zato by stang¢ na stanowisku, ze kazdy pracownik
powotany do wykonywania odpowiedzialnej funkcji
w stuzbie rachunkowej, winien odpowiada¢ tym wy-
maganiom , z wyjatkiem sit pomocniczych, ktérych
kwalifikacje moga by¢ ograniczone, ogot pracownikéow
stuzby rachunkowej powinien posiada¢ petne kwalifi-
kacje zawodowe.

Rozwazajgc ten temat z mysla o koniecznosci
postawienia stuzby rachunkowej w kolejnictwie na
wiasciwym poziomie, trzeba mie¢ na uwadze, ze stuz-
ba rachunkowa w przedsiebiorstwie kolejowym nie
stanowi zamknietej komoérki organizdcyjnej i nie jetst

zespolona pod bezposredinim kierownictwem  organu
odpowiedzialnego za te stuzbe. Organ ten kieruje
czynnosciami zespotu pracownikdw  rachunkowych

w jednostkach wykonawczych za posrednictwem
zwierzchnikdéw innych gatezi stuzby kolejowej, ktorzy
w zakresie pracy rachunkowej nie majg albo zadnych
wiadomosci, albo tez majg bardzo ograniczone,
a przez to zespoly rachunkowe muszg skladaé sie
z dobrych fachowcéw, o ile poruczony im zakres czyn-
nosci ma by¢ nalezycie wykonany.

Z-tego tez wzgledu sprawa posiadania w stuzbie
rachunkowej pracownikbw o petnych kwalifikacjach
nie jest rzecza btahg i jezeli istotnie istnieje zamiar
usprawnienia tej stuzby, to w pierwszym rzedzie by-
toby konieczne przystgpi¢ nareszcie do szczegdlowego
opracowania programu szkolenia pracownikéw/ dla
stuzby rachunkowej, ustalenia wymagan odnosnie
ogoélnego wyksztatcenia teoretycznego kandydatow i
wyznaczenia okresu oraz sposobu praktycznego ich
przeszkolenia przed dopuszczeniem do wykonywania-
odpowiedialnych czynnosci.
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Ustalenie wymagan w zakresie ogoélnego wy-
ksztalcenia kandydatow zasadniczo nie powinno na-

strecza¢ wiekszych trudnosci, gdyz z uwagi na sam
rodzaj tej stuzby wydaje sie bezsporne, ze jedynie
absolwenci szkét handlowych 4 w pewnej czesci

z wyksztalceniem prawniczo - ekonomicznym winni
stanowi¢ zespdt pracownikéw stuzby rachunkowej.
Opracowanie natomiast programu fachowego naucza-
nia teoretycznego i nastepnie praktycznego bedzie juz
rzecza trudniejsza, bo w tym Wzgledzie —: powiedz-
my to otwarcie - - nie posiadamy zadnego dos$wiadcze ,
nia. Dotychczasowe bowiem nauczanie w zakresie
wiadomosci stuzby rachunkowej — o ile mozna naz-
wac¢ to nauczaniem — odbywato sie na kursach dla
asystentow i adjunktow, ktére z natury rzeczy mialy
za cel przygotowywanie kandydatow dla stuzby
ruchu, a przez to nic dziwnego, ze nie zwracano wiek-
szej uwagi na wyktady z zakresu stuzby rachunkowej,
za$ o praktycznym przeszkoleniu w tej stuzbie w ogole
nawet nie my$lano.

Czy tego rodzaju stan rzeczy moze
tolerowany?

' Przeciez od sprawnego funkcjonowania stuzby
rachunkowej zalezg w znacznym stopniu wyniki go-
spodarcze koleb Stuzba rachunkowa ma bowiem" za
zadanie nie tylko rejestrowa¢ wyniki gospodarcze
pracy kolei, ale co wazniejsze, czuwac¢ nad racjonalnym
zuzyciem wynikéw pracy kolei, wspoétdziata¢ przy usta-
laniu programu pracy kolei pod katem widzenia ren-
townosci, dazy¢ do utrzymywania réwnowagi budze-
towej i w ogélnosci wykonywac¢ $cisty nadzér nad
gospodarkg finansowg wszystkich dzialow stuzby ko-
lejowej.

Jezeli wiec zadania stuzby sg tak odpowiedzialne
i wazne dla kolejnictwa, to czyz jest mozliwe, azeby
stuzba ta speinita swe zadanie, gdy w dalszym ciggu
bedzie pozbawiona pracownikéw o peinych kwalifi-
kacjach fachowych i funkcje swoje bedzie spetniac
przy pomocy pracownikow, ktorzy tylko, przypadkowo
znalezli sie w tej stuzbie, albo tez zostali wyelimino-
wani z innych stuzb jako bezwartosciowi.

by¢ nadal

W szczegollnosci.sytuacja obecna, spowodowana
powaznym ubytkiem sit rachunkowych w okresie oku-
pacji i koniecznosScia wydzielenia z pozostatej reszty
znacznego kontyngentu do obsadzenia placowek na
terenach zachodnich, dokad przewaznie oddano naj-
lepsze sity na stanowiska kierownicze, powinna zmu-
si¢ odpowiedzialne czynniki do zastanowienia sie nad
problemem uzupehiania i ksztatcenia nowych sit dla
stuzby rachunkowej — chyba, ze bedziemy czekaé
dopoki stuzba ta, ktéra na razie utyka coraz powaz-
niej, nie stanie w miejscu.

Do usprawnienia tej stuzby nie pomoga grozby
pod adresem kierowniczych jednostek, ani tez wyzna-
czanie ,nieodwotalnych” terminéw, bo jednostka jest
bezsilna, a nieodwotalny termin musi by¢ odwotany,
gdy caly aparat niedomaga i pomimo najlepszych
checi nie moze spetni¢ swego zadania z powodu bra-
ku przygotowanych pracownikéw. Dzisiaj ustawicznie
styszy sie wotania ze wszystkich stron o fachowcow
rachunkowych- — Nie nalezy zapominaé, ze przybyly
dwie nowe stuzby elektrotechniczna i aprowizacyjna,
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ktore -réwniez trzeba byto obsadzi¢ raebunkowcami —
a tu skad ich bra¢, gdy nie przyjmuje sie do tej stuzb)
nowych pracownikéw i nie przeprowadza sie syste-
matycznego szkolenia nowego narybku stuzby rachun-
kowej, z$ stan .przedwojenny wykazywat juz w tej
dziedzinie dotkliwe braki.

Reasumujgc te rozwazania, uwazam za konieczne:

1) przyjmowac kazdego roku odpowiednig ilos¢
kandydatéw dla Stuzby rachunkowej z wyksztatceniem
handlowym i prawniezo-ekonomicznym,

2) opracowac¢ szczeg6lowy program
teoretycznego w stuzbie rachunkowej,

3) ustali¢ czasokres i sposOb nauczania praktycz-
nego,

4) uzupehia¢ stanowiska w jednostkach hierar-
chicznie wyzszych w stuzbie rachunkowej z posrod
pracownikéw rachunkowych z jednostek nizszych.

5) stanowiska kierownicze w stuzbie rachunko-
wej obsadza¢ wylgcznie pracownikami, ktorzy przez
dluzszy okres pracowali kolejno na réznych stanowi-
skach w stuzbie rachunkowej, a wreszcie, co pozostaje
w zwigzku z problemem nauczania,

nauczania

6) opracowac szczegOtowe przepisy/ wykonawcze
do obowigzujgcych instrukcji rachunkowych, celem
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ujednostajnienia pracy we wszystkich
rekcyjnych.

Ostatni punkt wymieniam réwniez z tego wzgledu,
ze instrukcje rachunkowe, na ktérych opiera sie stuz-
ba rachunkowa, sg wiasciwie tylko przepisami ramo-
wymi, a wykonywanie tych przepiséw prawie w kaz-
dym okregu odbywa sie na zasadzie réznego rodzaju
rozporzadzen i okélnikbw. W konsekwencji sposob
wykonywania tych przepiséw jest rozmaity w roéznych
okregach dyrekcyjnych, co nie tylko jest niewlasciwe,
ale w ogole nie powinno mie¢ miejsca.

Na zakonczenie chciatbym podkresli¢, ze jakkol-
wiek stan .obecny w stuzbie rachunkowej pozostawia
wiele do zyczenia, to jednak nie naruszajgc zasadni-
czych podstalw organizacyjnych, przy /pewnym wysit-
ku bytoby mozliwe i konieczne przystgpi¢ stopniowo
do zmodernizowania systemu pracy w niektdrych dzia-
tach tej stuzby i dazy¢é w miare moznosci planowo do
podniesienia poziomu kwalifikacji fachowych pracow-
nkow stuzby rachunkowe;.

Skromny wydatek jaki bedzie potaczony z wy-
konaniem tego programu, bezsprzecznie stokrotnie
optaci si£ i, co wazniejsze, przyczyni sie do uspraw-
nienia pracy w tym dziale stuzby, ktéry ze wzgledu
na cigzacg na nim odpowiedzialnos¢ winien sta¢ na
najwyzszym poziomie. Alfa.

okregach mdy-

Rzeczy ciekawe | pozyteczne

Z dziejow pienigdza 1

Zyjace drzed tysigcami lat, niezo-rganizowane w
jednostki prawno - panstwowe, ludy pierwotne nie zna-
ty pienigdza, jako powszechnie przyjetego, jedynego
miernika wartosci i srodka wymiany. Ograniczone tran-
zakcje handlowe zaspakajano w drodze wymiany nar
turalmej ,przedmiot za przedmiot“, co zapewno juz wéw-
czas musiatlo nastrecza¢ powazne trudnosci, gdyz tru-
dno bylo znalez¢ potrzebujgcego pewnych przedmiotow,
ktére inny posiadat w nadmiarze, lub tez chcial je zamie-
ni¢ na przedmioty niezbedne dla siebie. Trudnosci w po-
szukiwaniu nabywcy, przyczynity sie do powstania pier-
wszych drég komunikacyjnych i targéw, odbywajgcych
sie w statych okresach i w oznaczonych miejscach, z
biegiem czasu targl te niejednokrotnie daly poczatek sta-
tym skupieniom sprzedawcéw, a wiec podZniejszym
miastom. Powstawaty one u podn6za umochnionych gro-
dow, najczesciej nad brzegami wiekszych rzek. Za pra-
wo spokojnego handlu kupcy optacali w naturze daniny
wodzom szczepbw, plemion, poOzniej ksigzetom i kro-
lom.

Wspomniane targi przyczynity sie do wprowadze-
nia namiastki pdzniejszego pienigdza kruszcowego przez
ustalenie stosunku zamiennego poszczegélnych przed-
miotow: co przede wszystkim byto uzaleznione od pra-
wa popytu i podazy, pangjacfcgo w danym czasie i miej-
scu. Tak wiec ocene wartosci i zamiane dobr ustalono
przy pomocy strzat i siekier z krzemienia lub kosci,
bursztynu, .muszelek, naszyjnikéw brgzowych, zebow
dzikich zwierzat (kos¢ stoniowa) ftp.

Pd6zniej Srodkiem pfatniczym stato sie tez bydto,
konie, dréb, futerka dzikich zwierzat, zboze, ryby su-
szone, daktyle, ptétno, zelazo, miedz, srebro, zioto,
a nawet sam cztowiek (niewolnicy).

Ozywiajgca sie z wiekami coraz bardziej wymiana
towarowa, z natury swej przyczynita sie z kolei do
ustalenia pewnych jednolitych jednostek miar. Nastgpito
to juz na 3000 lat przed narodzeniem Chrystusa w pan-
stwie babilonskim. W $lad za tym panstwem poszly
szybko nastepne, jak starozytna Chaldea, Persja, Egipt,
i 'Fenicja,, tworzgc systemy miar.

W 'Babilonii ustalono szes$cédziesietny system miarl)

Szekel odpowiadat 180 ziarnom pszenicy, 60 szekli
odpowiadato 1 minie, a 60 min. stanowito 1 talent. Miny
i talenty rozpowszechnily sie w starozytnych parnstew-
kach Malej Azji, Egipcie, a najdluzej utrzymaty sie w
Grecji.

Pierwotna miarg objetosci towaru byta gars¢ ludz-
ka, podobnie jak miarg dlugosci, do dzi$ jeszcze zacho-
wang, byt tokie¢ lub stopa, a przy mierzeniu odlegtosci
krok.

Okres$lenie nazwy pienigdza w wielu martwych
i zywych jezykach w zupetnosci to potwiedza. W je-
zyku arabskim pienigdz nazywa sie dirhem i pochodzi
od fenickiegio darkheman i greckiego dareikos. W jezy-
ku tacinskim nazwa pienigdza pecunia pochodzi od sto-
wa pecus — bydlo, podobnie jak i indyjskie rupie; sta-
rogreckie mina, talent i drachma, francuskie livre, an-
gielskie pound, niemiecki Pfennig, od ktérego prawdopo-
dobnie pochodzi polskie stowo pienigdz oznaczajg pew-
ng Scisle juz okreslong mase kruszczu, za ktéry naby-
wano towary. Czeskie ptaty ptotna, za ktére nabywa-
no towary urobity pojecie ,platit‘, od ktérego prawdo-
podobnie pochodzi polskie stowo ptaci€.

b Slady tego systemu pozostaly w podziale godziny na
minuty i minuty na sekundy.
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Dzi$ jeszcze trwa naturalna wymiana towarow w
krajach arktycznych, gdzie towcy zwierzat nabywajg
od kupcéw za cenne futerka zywnos¢, bron, naboje,
Odziez dtp. W Mongolii pienigdzem obiegowym sg kost-
ki prascwanej herbaty, w Centralnej Afryce sél i tyton,
na wyspach [Polinezji orzechy kokosowe.

Doswiadczenie wiekOw i rozprzestrzenienie sie sta-
tych irrar rychto zwrécito ludziom uwage na wiasci-
wosci srebra i zlota, dwu szlachetnych kruszcéw, ktére
staly sie zbiegiem czasu najlepszymi posrednikami w
rrzy$pieszeniu i uproszczeniu obrotu towarowego.

Zalety tych kruszcéw, a przede
sg hastepujgce:

wszystkim ztota

. 1) posiadajg wielkg warto$¢ w stosunku do malej
objetosci;

2) sa jednogatunkowe bez wzgledu na ich pochodze-
rie. Metale te wydobyte na Alasce, w Meksyku,
Peru, w Transwaalu, w Siedmiogrodzie, na Ura-
lu itp. a chemicznie czyste, niczym sie od siebie
me rdznia;

3) nie ulegajg zepsuciu;

4) . sg trwale, tatwo przenosne, po-dzielne i przez po-

dziat nie traca swej wartosci;

5) posiadaja piekny polysk, co zwraca na nie uwa-
ge, nadajg sie do wyicbu cennych przedmiotow
i mogg by¢ tatwo przechowywane; -

6) ich warto$¢ zamienna jest wzglednie stala;

7) nadaja sie do, potrzeb wielkiej i matej wymiany
débr w obrocie towarowym.

Te zalety sprawity, iz ztoto i srebro z towaru, sta-
ty sie pienigdzem.

Pierwotnie ziarna tych kruszcéw odwazano przed
kazdym kupnem Ilub sprzedazg towaru, co bytoi dosc¢
ucigzliwe. POZniej z kruszcow" tych odlewano sztaby,
na ktérych oznaczano ich wage. Obcinanie sztab, zale-
wanie mniej cennych metali ztotem albo srebrem i inne
fatszerstwa, doprowadzity do nadania pienigdzom for-
my krazkoéw, ktore dla utrudnienia obnizania ich war-
tosci przez obcinanie dopiero w czasach nowozytnych
poczeto rowkowac¢ na obrzezach.

Pienigdz wybity z kruszcéw przez wiadce, pdzniej
przez panstwo, wedtug dokladnie okres$lonej jego formy '
wielkosci, ciezaru, proby oraz zaopatrzony godiem pan-
stwa, wizerunkiem panujgcego i oznaczeniem wartosci,
nazywa sie moneta.

Wyrazenie ,moneta“ pochodzi od nazwy Swigtyni
~Junona Moneta“ poswieconej bogini tejze nazwy, przy
ktorej to Swigtyni znajdowata sie w starozytnym Rzy-
mie mennica panstwowa. Ze wzgledu na bardzo niezna-
czny wymiar, ze ziota i srebra bytoby trudno wybijac
drobne monety o matej wartosci, t. zw. monety zdaw-
kowe czyli bilon, jak grosze, halerze, centirny, fenigi itd.
Do wyrobu takich monet uzywa sie tanich metali, jak ze-
lazo, miedz, nikel, aluminium Ilub stopéw, jak mo-
sigdz, brgz itp. Sa to juz jednak namiastki pienigdza; ta-
kim zastepczym pieniadzem staly sie tez w rozwoju
dziejow réwniez i monety srebrne. Tu nalezy podkre-
sli¢, ze wartos¢ srebra w stosunku do ziota stale ulega
zmniejszeniu.
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W panstwach starozytnego Wschodu stosunek ten
wynosit 1:12, w wiekach $rednich 1:16, z koricem wie-
ku XIX 1:35.

Postepujgca znizka cen srebra skionita szereg
panstw nowozytnych do ustawowego uregulowania sy-
stemu monetarnego, na podstawie ktérego Uznano jako
pienigdz obiegowy czyli walute jeden tylko kruszec, tj.
ztoto albo srebro (system monometaliczny) albo oba
metale jednoczesnie, tj. ztoto i srebro (system bimeta-
liczny). Obecnie wszystkie prawie panstwa (z wyjat-
kiem Chin — srebrny dolar, Indyj — srebrna rupia)
utrzymujg system monometaliczny ztoty. Jak z tego
wynika waluta moze byc¢ trojaka, ztota, srebrna i pod-
wojna. Ta ostatnia jest mato wygodna z uwagi na zna-
ne prawo ogtoszone w 1526 r. przez Kopernika, a pow-
térzone w 1558 r. przez Greshama, ze pienigdz gorszy
wypiera z obiegu pienigdz lepszy. IPo prostu zitoto zni-
ka i jest tezaurowane.

To zjawisko obejmuje tez iinne metale w okresach
dewaluacji pienigdza. | tak: w czasie wojny i po wojnie
.znikly kolejna monety ziote, srebrne, niklowe, miedzia-
ne a na. rynku utrzymaly sie tylko pienigdze zelazne
oraz papierowe.

Z kolei za$ zjawisko to powtarza sie i przy pienia-
dzach papierowych. Znikaly wymieniane na' ztoto papie
rowe, funty szterlingi, dolary, ale pozostawaly wszel-
kie okupacyjne zilote, marki, karbowance i ruble.

Pienigdz papierowy wywodzi sie z.ltalii i Chin. Juz
w: XII stuleciu banki pdétnocno-wiloskie w Lombardii —
(stad lombard) przyjmowaty od rézny¢h os6b zloto
i srebro w sztabach lub monetach,- w zamian wydajgc
sktadajgcym te kruszce odpowiednie zaswiadczenie,
zwane biletami lub notami bankowymi, od ktérych po-
chodzi stowo banknot. Posiadacz noty bankowej prze-
kazywat jg z tytutu zaptaty za towar lub ustugi innemu
z kolei i w ten spos6b noty bankowe, w kazdej chwili
wymienialne na kruszce u bankiera, zyskaly powszech-
ne zaufanie i tatwo sie rozpowszechnity.

, W' XIV stuleciu Wenecjanin Marco Polo (1254-1323)
przywi6zt chinskie pienigdze papierowe, wyrabiane
z trwatego czworokatnego- kartonu, z dwustronnym
obrazem obiegowej monety zilotej. Przywieziony wzo6r
szybko poczely nasladowa¢ banki witoskie, holender-
skie, szwedzkie i francuskie. Lecz zarébwno wspomnia-
ne wyzej banknoty, jak* i «papierowe kopie pieniedzy
kruszcowych, w petnej wartosci nominalnej bylty wy-
mieniane na ztoto. Dopiero w 1720 roku po raz pierw-
szy we Francji banki- naduzyly zaufania publicznego-, wy
dajac'pieniadze papierowe bez pokrycia -kruszcowego.
Nastgpit wielki run na banki, ktére nie -mogly wymie-
nia¢ papieru na zioto, bankructwa w calej Fra-riej-i, co
doprowadzito do powszechnego oburzenia i utraty za-
ufania do pienigdza papierowego.

Ale miato to i -dobrg strone, gdyz panstwa ograni-
czyty prawa bankéw dio wypuszczania pienigdza -papie
roweg-o. Pojawity sie pierwsze bank-i emisyjne, jak Bank
Anglii — Francji — Rzeszy Niem — Holenderski, Pol-
ski, i inne, stojace ma strazy zdrowego pienigdza, a -tym
samym wywierajgce powazny <w-ptyw na ksztattowanie
sie stosunkéw gospodarczych kraju.
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Przeglad prasy zagraniczne)

W Nr. 5/1945 radzieckiego czasopisma gospodarcze-
go- ,Gospodarka planowa“ (Pianow-oje chio-ziiajstwo), —
srod Moznych artykutow oséb zajmujgcych wysokie
stanowiska urzedowe, znajdujemy prace komisarza lu-
dowego (ministra) drég komunikacji p. I. Kowalowa,
pod tytutem ,Odbudowa i rozw6j transportu kolejo-
wego“.

Artykut ten zastuguje na nasza szczegdlng uwage,
poniewaz opi-snje prace nad przywréceniem ruchu na
olbrzymiej sieci,' zniszczonej przez najazd niemiecki,
oraz zamierzenia inwestycyjne na najblizsze pieciole-
cie, a wiec porusza tematy ktére i nam, muszg leze¢ ng
sercu.

W niszczenia wojenne na kolejach Zwigzku Radzie-
ckiego byly olbrzymie. 65 tysiecy kilometrow toréw,
500 tysiecy pr-zewodo kilometréw linii teletechnicznych,
13 tysiecy mostoéw kolejowych o tgcznej dlugosci -oko-
to 300 km, 4100 dworcow, 1200 stacyj wodnych, 1600
wiez cisnien, 3200 zuraw-i wodnych, 317 parowozowni,
129 warsztatow, 15800 parowozow i lokomotyw oraz
428 tysiecy wagonéw — liczby te moéwig same za siebie.

(Plan peieioletni 1 1945 — /50 przewiduje nie tylko
-odbudowe zniszczenn wojennych, ale réwniez podnie-
sienie catej gospodarki kolejowej na poziom znacznie
wyzszy od przedwojennego. Dwukrotnie ma powiek-
szy€¢ sie naladunek i w tym' samym stopniu wzrosng
przewozy pasazerskie.

Przesuniecie osrodkéw produkcji i wzrost znacze-
nia -obszar6w Uralskiego i Syberyjskiego, -powigekszenie
sprawnosci -kolei okregow zagiebia Donieckiego i Krzy-
worozskiego, potaczenie rejonu centralnego z portamil
Baltyku — stanowia zasadnicze elementy prac inwesty-
cyjnych na radzieckiej sieci kolejowej. Niektére potoki
tadunkéw wzrosty w, czasie wojny o 47 do 75% Po woj-
nie sama- odbudowa gospodarki na oswobodzonym ob-
szarze bedzie Vymagata zwiekszonych przewozéw, kt6-
re wzrosly jeszcze' bardziej dzieki transportom repera-
cyjnym z Niemiec, importowi wegla $lgskiego z Polski
it od

Program prac przewiduje wykonanie -kotlo 400 mio
(milionébw) m3 robét ziemnych i zwirowych, 5 mio m’,
murow i betonéw, 55 mio m3 domoéw mieszkalnych i gos-
podarczo-administracyjnych, 1880 d-uzych i sredhich mo-
stow oraz kolo 12 tysiecy innych mostéw i urzgdzen
0 fgcznym ciezarze konstrukcyj zelaznych 560 -tysiecy
ton.

Aby wykona¢ tak wielki program, zamierzono prze
prowadzi¢ w jak najwiekszym zakresie mechanizacje
1 uprzemystowienie budowy oraz centralne wykonywa-
nie elementdw budynkoéw i mostoéw, ktére po przygoto-
waniu w fabrykach beda skladane -na miejscu budowy.

Zaktadane sg liczne warsztaty, wykonywujgce -cze-
Sci sktadowe standaryzowanych doméw, elementy drew-
niane, metalowe, -zelbetowe; warsztaty budowy mosto-
wych dzwigaréw zelaznych i zelbetowych, wytwdrnie
licowki kamiennej, nasyealnie drzew-a i 4 d.

Uzupetnia sie ciezki -sprzet budowlany: dzwigi, ka-
tary i urzgdzenia transportowe.

Przemyst otrzyma obfite zamoéwienia na materialy
i maszyny: na nawierzchnie zelazng, cement, -drewno,

imateriaty dekarskie, na obrabiarki, ssilniki,
znaczng ilos¢ parowozdéw i wagonéw,
i lokomotyw spalinowych.

Tworzy sie nawet komisariat ludowy budowy ma-
szyn potrzebnych komunikacji, przewidywane sg w sze-
rokim zakresie prace eksperymentalne d badawcze,
wzmocnienie komorek, majgcych na -celu wykonywanie
studidw i projektow.

Nie bede wyliczat -daleko jidacych zamierzen w
-dziedzinie rozbudowy sieci kolejowej, ktéra ma mocniej
powigza¢ centralny rejon z dalekimi -kresami, o$rodki
produkcji — z ich bazami -surowcowymi i miejscami
konsumcji. Budowa dodatkowych linii, drugich toréw i
elektryfikacja podnio-sg przelotno$¢ odpowiednich od-
cinkéw jkolejpwy-ch. i

Przechodzgc do szczegotéw prac, majacyeh na celu
udoskonalenia techniczne kolei, nalezy- wymieni¢ naste-
pujace gtébwne zamierzenia:

1 Ma nastgpi¢ wzmocnienie nawierzchni zelaznej.;
50 tysiecy km. -toru otrzyma ciezsze szyny; Sredni ich
ciezar wzrosnie z 36.6 kg. na 45 kg/m b. Jest to tym
bardziej wskazane, ze od r. 1913 przecietny ciezar szyn
wzrost ¢ 8%, podczas gdy nacisk két parowozow o

wagonéw o 70%, za$S przebieg ciezaru o 300%».
Wzmocnienie szyn nie tylko zapewni bezpieczerstwo,
pozwoli stosowaé¢ wieksze naciski ko6t i szybkosci, lecfc
da znaczne .oszczednosci na utrzymaniu. Stwierdzono
bowiem w Stanach Zjednoczonych Am. P&im., ze zasta-
pienie szyn 50 kg/m szynami 75 kg/m dalo roczng 25-30
— procentowg oszczedno$¢ na materiatach zelaznych
nawierzchni oraz 30% na roboeiznie utrzymania toru.

2. Wielkg wage przywigzuje zarzad komunikaciji ra-
dzieckiej do ulepszenia podsypki, ktéra w 73" stanowi
dotychczas piasek, za$ tylko 6% tluczen. Od zastoso-
wania tlucznia oczekiwany jest lepszy stan toréw, a tak-,
ze 2-3 krotne 'zmniejszenie kosztéw utrzymania.

3. Szczegllne znaczenie przypisuje aut-or elektryfi-.
ka-cji kolei, przede wszystkim na Uralud w Syberii, na
liniach mocno obcigzonych, lezacych w gérach oraz na-
razonych na -dziatanie surowego klimatu.

Od elektrycznej trakcji oczekuje -sie: 1) wzrostu
sprawnosci -przewozowej na liniach jednotorowych
-0 200, na dwutorowych — o 150-170%. (przewidywania
ite sg oparte na wynikach dokonanej elektryfikacji nie-
ktéorych odcinkéw); 2) zmniejszenia zuzycia paliwa
0 60°/° -oraz zastosowania miejscowego paliwa gorszych
gatunkéw; 3) mniejszej wrazliwosci srodkow trakcyj-
nych na mrozy; 4) obnizenia etatow o 25%« i kosztow
eksploatacji -6 30%.

4. W specyficznych warunkach radzieckich — przy
-obfitym .zaopatrzeniu w rope naftowg — lokomotywy
spalinowe rowniez majg stusznie otrzymac szersze za-
stosowanie.

5. --Pomimo tych zmian, podstawo-wym czynnik
trakcyjnym pozostanie jednak, jak dotad, parowéz, a na-
wet bedg zachowane -jego dotychczasowe typy, ktore
mzostang zmodernizowane (podgrzewanie wody i prze-
grzewanie pary).

6. Nie zostaje pominieta w programie gospodarka
warsztatowa, ktorg autor charakteryzuje dosadnym wy
razeniem — gospodarka chatupnicza.

pompy, na
elektrowozow



7. Mechanizacja obstugi parowozow, a,szczegllnie
ulepszenie wody, powinny poprawi¢ wykorzystanie par-
ku parowozowego. Autor podkresla,-ze zmiekczanie
wody obejmowato- w Z. S. R R. tylko 10°06 jej zuzycia,
podczas gdy St. Zj. A. Pin. — 64°%«. Zmiekczenie wody
do 10° twardosci powinno uzdrowi¢ gospodarke kotto-
wa, zmniejszy¢ o 75 — 86> koszty, naprawy kottow,
w 2-3 razy przedluzy¢ -czas stuzby czesci kottowych,
pozwoli¢ na powiekszenie przebiegu pomiedzy pluka-
niiamii kotta do 15.000 km, zaoszczedzi¢ duzo paliwa,
a w ostatecznym wyniku zamortyzowaé sie w ciggu
2 — 3lat

8. W zakresie wagonow przewiduje sie powieksze-
nie odsetka wagonéw o wielkiej nosnosci, Standaryzacja
wagonow, powiekszenie partku wagonéw z automatycz-
nym wytadunkiem, zastosowanie lepszych gatunkéw sta-
li do budowy wagonéw, a tym samym zmniejszenia ich
tary, .usuniecie drzewa z konstrukcji wagonéw osobo-
wych i powiekszenie ich komfortu. Przemyst 'powinien
dostarcza¢ kota walcowane w catoSci.

9. Bezpieczenistwo ruchu i podniesienie przelotnosci
linii kolejowych ma zapewni¢ szerokie zastosowanie no-
woczesnych urzadzen w dziedzinie sygnalizacji, zespo-
lonego nastawiania zwrotnic i*sygnatow oraz blokady.
Jednym z najskuteczniejszych $rodkéw powiekszenia
przelotnosci oiraz bezpieczenstwa ruchu na liniach jedno-
torowych jest dispatching, ktéry pozwala na scentrali-
zowane nastawianie zwrotnic i sygnatow catego odcin-
ka przez jednego dispatcher'a i daje najlepsze rozwig-
zhnie zagadnieniu regulowaniu ruchu na odcinku. D tu
gos¢ Unili urzadzonych na dispatching na kolejach Sta-
néw Zjednoczonych wzrosta (od r. 1942 do 1945) dwu-
krotnie i osiggneta 9830 km., pozwalajgc powiekszy¢
przelotnos¢ linii jednotorowych i odtozy¢ w .szeregu
przypadkéw budowe drugich toréw. Plan piecioletni
przewiduje wprowadzenie dispatchiingu (ze zespoleniem
zwrotnic i sygnatéw), na'znacznej czesci sieci, a takze
zastosowanie urzgdzen do samoczynnego hamowania
mvprzypadkach, kiedy maszynista zaniedbat zahamowac
pociag podjezdzajac do sygnatu postawionego na ,stoj".
W Ameryce urzgdzenia te 'wprowadzono na 13.000 km..
linii kolejowych. Zamierzone jest wprowadzenie urza-
dzen do odtwarzania w budce parowozu potozenia syg-
natébw wjazdowych. (W Ameryce korzystajg iz niich na
5.000 kim linii).

W-reszcle przewiduje sie zastosowanie blokady au-
tomatycznej na 15.000 km kolejowych linii.

10. Zarzadzanie kolejami, a w szczegolnosci ruchem
wymaga nie zawodzgcej fgcznosci pomiedzy zarzadem
centralnym i dyrekcjg okregowg, oraz pomiedzy dyrek-
cja okregowa i linig. Plan piecioletni przewiduje zage-
szczenie sieci w ogoéle, a w szczegoélnosci uiszlachetnio-
nychlinii teletechnicznych, zaktadanie kabli orazwprowa
dzemie radiowej tgcznosci, jak w celu zarzadzenia w o-
brebie jednej stacji, tak dla skomunikowania centralnego
zarzgdu z najbardziej oddalonymi punktami sieci.

Miejscowa stacyjna lacznos¢ radiowa, oparta na
zastosowaniu fal ultra-krétkich, przyspieszy tempo/pra-
cy “stacji i pozwoli lepiej wykorzystywac¢ lokomotywy
manewrowe.

1"
i rozbudowy weztéw i stacji, ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem stacji rozrzgdowych. Nawet ich obecne roz-
mieszczenie na sieci ulegnie zmianie i bedzie dostoso-
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wane do nowych zadanh przewozowych. Beda zbudowa-

ne inowe gorki, zaprowadzone samoczynne zespolenia
zwrotnic w parkach rozrzgdowych.
12 Przewiduje sie dostarczenie kolejom znac

ilosci skrzyn tadunkowych, mechanizacja pracy na i wy-
tadunkowej, budowa zmechanizowanych pomostéw do
wytadunku wegla z wagonéw z samoczynnym oproz-
nianiem, zaopatrzenie stacy.j towarowych w dzwigi, tas-
mowe transportery i t. p.

Autor stwierdza rozstrzygajagce znaczenie wspot-
czynnika obrotu wagonéw, jako wskaznika jakosci pra-
cy kolei. Obrét, ktory w warunkach wojennej pracy wy-
dtuzyt :si¢ znacznie, musi by¢ koniecznie obnizony i dla
catej sieci kolei radzieckich doprowadzony do 7 dni do
r.-1950. PrzysSpieszenie obrotu wymaga skrécenia cza-
su na punktach naiwytadunkowych, w szczegélnosci na
bocznicach nadawcow i odbiorcéw, wymaga szybkiej
pracy stacyj dyspozycyjnych i rozrzgdowych, co zosta-
nie utatwione przez wprowadzenie lacznosci radiowej
oraz upowszechnienie samoczynnego hamowania i sa-
moczynnych sprzegéw, eliminujgce dobieranie wago-
noéw w pociggach w stosunku do hamulcow i sprzegow.

Rozstrzygajgcym' czynnikiem ulepszenia obrotu ma
by¢ skrocenie przebiegébw wagondéw o 25-30%, przez
racjonalizacje potokoéw ftadunkowych, likwidacje prze-
wozOw niepotrzebnych i “~krzyzowanych, zmniejszenie
przebiegu tadunkéw i zwalczanie stosowania drdog
okreznych. , T

Drugim czynnikiem wykorzystania taboru jest po-
wiekszenie uzytecznego fadunku wagonow, ktéry do r.
1950 ma osiggng¢ 91 t. na oS, zamiast 852 jak w r.-
1940.

Aby wyréwnac¢ tempo kolejowej pracy wysuwa au-
tor projekt prowadzenia ma — i wyladunku w ciggu ca-
tej doby: dniem i noca, stosowanie twardego nacisku na
klientow w kierunku réwnomiernego nadania tadunkow
W ciggu miesigca oraz nadawania przesytek w pelnym
skladzie pociggu (marszrutizacja). Spetnienie tego ostat-
niego warunku zaoszczedza przecietnie 1250 wagotio-
godzin na jednym pociggu z tytulu samej tylko pracy
stacji rozrzgdowych.

Lepsze techniczne wyposazenie i'usprawnienie pra-
cy kolei powinny znalez¢ oddzwiek w znacznym obnize-
niu kosztow wiasnych przewozu przy koncu pieciolet-
niego okresu. Dalsze oszczednosci sg oczekiwane od po-
lepszenia witasciwosci paliwa — .stosowania odpowie-
dnich mieszanek, uzywanie brykietow. Jednoczes$nie za-
mierzone jest szersze zastosowanie miejscowego paliwa
zastepczego, np. torfu, oraz wykorzystanie odpadkow
paliwa. Podkresla sie koniecznos¢ wiekszej uwagi tna
zagadnienia handlowe w gospodarce kolejowej. Handlo-
we zasady nie znalazly jeszcze, zdaniem autora, zasto-
sowania na kolejach. Jedng z przeszkdéd na drodze do
komercjalizacji jest brak samodzielnosci jednostek stuz-
bowych, drobiazgowa opieka roztaczana przez przeto-
zone instancje, niedostateczne zainteresowanie .materiai-
ue pracownikéw. Brak jest gospodarnosci i troskliwego
stosunku do panstwowego mienia i dgzenia do najko-
rzystniejszej eksploatacji tego mienia, ktéry to wysitek
jedynie pozwoli¢ moze na gromadzenie srodkéw nie-

Plan przywigzuje wielkie znaczenie do odbudowsbednych do odbudowy podstawowych urzgdzen kole-

jowych.
Olbrzymie roboty przewidziane w planie i wielkie
przewozy wymagajg posiadania licznych, zdyscyplino-
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wanych i dobrze przygotowanych kadr robotnikow, pra-
cownikow i personelu inzynierskiego i technicznego,
nalezytego systemu plac i stworzenia wiasciwych wa-
runkéw kulturalnego bytu.

Nowoczesna technika wymagaé¢ bedzie robotnikow
o wysokiej kwalifikacji w liczbie ponad 3 miliony.

W celu przygotowania maszynistow i innych pod-
stawowych grup personelu przewiduje :sie uzupetnienie
istniejagcych szk6l — zaktadami nieco wyzszego typu
z 2-3 letnim programem, ktére by dawaly rocznie do
30.000 absolwentow.

Znaczny wysitek da¢ musza techniczne szkoty ko-,
.munikadyjne wyzsze i Srednie oraz zaktady naukowe
o charakterze ogolnym, dostarczajgce kolejom inzynie-
row o specjalnosciach niekolejowyeb, lekarzy, prawni-
kéw ii d

W celu przygotowania wyzszych zwierzchnikéw:
dyrektoréw i wicedyrektoréw kolei, szefow urzedéw
centralnych 4. ich zastepcéw, naczelnikéw i gtéwnych
inzynierow budowy, naczelnikéw gtéwnych stuzb
oraz wydziatbw ludowego komisariatu, plan prze-,
widuje otwarcie w Moskwie Akademii Transportu Ko-
lejowego.

Jednym z waznych zadan zarzgdu kolejowego jest
utrzymanie w stuzbie kolejowej kadr absolwentéw
szkét i zwalczanie wcigz jeszcze znacznego odptywu
pracownikdw. Ma to byc¢'osiggniete przez wszechstron-
na poprawe warunkow pracy.

W taki sposob artykut odpowiedzialnego za tran-
sport kolejowy ministra przedstawia program pracy
kolei radzieckich na najblizszy okres piecioletni. Pro-
gram obszerny, wyczerpujacy, .zakrojony na miare ame-
rykanska i powotujgcy sie czesto na amerykanskie przy
ktady i wzory. Nalezy mu przyznac liczne zalety i zy-
czy¢ polskiemu kolejnictwu posiadania podobnego planu.

I my mamy wielkie, a w stosunku do naszych moz-
liwosci, jeszcze wieksze zniszczenia wojenne. | u nas
znaczna czes¢ sieci jest daleka od technicznej doskona-
tosci, posiada liczne bolgczki. A wobec ograniczonych
srodkéw, ktére zmartwychstate panstwo jest w stanie
obréci¢ na poprawe transportu kolejowego, tym bar-
dziej konieczne jest wnikliwe, rozwazne ‘'opracowanie
programu, uwzgledniajgcego dokiadnie hierarchie po-
trzeb i kolejnos¢ ich zaspakajania. Wierzymy, ze plan
taki, ktorego nasze koleje nie miaty przed wojna, bedzie
teraz opracowany i przyczyni sie niewatpliwie do le-
pszego zaspakajania przewozowych potrzeb naszego
panstwa.

W tym samym numerze ,Gospodarki planowej* p.
S. Kaftanébw — prezes komitetu do spraw wyzszego
szkolnictwa przy radzie komisarzy mludowych (radzie
ministrow) Z. S. R. R. w artykule ,Przygotowanie spe-
cjalistbw w rozpoczynajacym sie okresie piecioletnim“
traktuje zagadnienie, ktére powinno nie mniej nas zain-
teresowaé. A moze jeszcze bardziej, poniewaz wyksz-
tatconych fachowcéw brakowato nam juz przed wojna,
poniewaz w ich przygotowywaniu' mamy za sobag szes$-
cioletnig przerwe, poniewaz tysigce naszej miodziezy
wygineto podczas wojny i okupacji.

Nie mogac da¢ wyczerpujgcego streszczenia tego
artykutu, przytocze z niegolwyjatki, ktére zobrazujg
wielki wysitek Zwigzku Radzieckiego w kierunku uzu-
petnienia 'kadr fachowcéw.

Jezeli chodzi o ilos¢ wyzszych zagkladéw
wych i srednich szkot technicznych wyzszego
(technikum), Zwiazek posiadat:

nauko-
typu
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Przed w roku

wojne * 1945/46

1) wyzszych zaktadéw naukowych 800 772
2) srednich szkét technicznych ? 3230
3) liczba studentéw wyzsz. zaktadow 657000 560000
4) liczba ucznidéw $r. szkét techn. okoto 1.000,000

5) przewidywana liczbaabsolwentow
szkét wyzszych okoto 100.000
Srednich szkét technicznych okoto

240 — 280.000

6) przewidywana liczba kandydatow przyj

i mowanych do sizkét wyzszych w roku

1950 190 — 195.000
7) to samo przewidywanych absolwen-
tow 145 — 150.000
8) przewidywana liczba uczniéw $@ednich
szkét technicznych 00.000

9) liczba absolwentéw Srednich szkot tech
meznych od 1950 . 250 — 300.000

i Autor podkresla zjawisl’<o i U nas majgce miejsce ---
zinaczineij ilosci zatrudnionych inzynierbw w poréwna-
niu iz technikami. W wielu galeziach przemystu stosu-
nek ten wynosi 100 do 50, 40, a nawet 30, woOwczas,
gdy procentowy stosunek powinien by¢ odwrotny. Sta-
nowiska technikéw zajmujg inzynierowie, ktérych koszt
wyksztatcenia jest znacznie wyzszy. W dodatku tech-
nicy sa czesto wykorzystywani nieracjonalnie. W celu

uzdrowienia tego zagadnienia przewiduje sie znaczne
[Powiekszenie liczby uczniéw szkét srednich.
Dalej zajmuje sie autor sprawg jakosci absolwen-

tow szkét wyzszych i srednich. Jakos¢ ta musi by¢ zna-
cznie wyzsza, .aby inzynierowie i technicy mogli spro-
sta¢ zadaniom, ktére przed riimi postawig -olbrzymie
postepy nauki w okresie ostatniej waojiny,

Podniesienie poziomu wyksztatcenia absolwentéw
wymaga zdaniem autora: 1) dostosowania programow
-sizk6t do wspomnianych ,powyzej osiggnie¢ nauki, 2)
nalezytegoldoboru i wykorzystania ciata nauczyciel-'
skiego; 3) wyposazenia laboratoriow, zaktadow, szkol-
nych warsztatébw oraz zaopatrzenia uczniéw w dobre
podreczniki; 4) potaczenia fachowego ksztatcenia w za-
ktadach naukowych z odpowiednim wychowaniem Kkul-
turalnym i politycznym.

Pedagog, fctoi*y ;nie wykorzysta bogatego materiatu
dostarczonego przez gospodarke ojczystego kraju, lub
osiggnie¢ przodujgcych krajéow, nie wykona swego zada-
jnia i nie podniesie jakosci swego wyktadu

Moment doboru odpowiednich kwalifikowanych sit
pedagogicznych jest jnie mniej Wazny. Przed wojng W
wyzszych zaktadach pracowato ponad 5 tysiecy profe-
soréw, ponad 12.000 docentéw i okolo 32.000 asysten-
tow i wykltadowcOw. Wojna wywotata odptyw -okoto
9.000 os6b do wojska i do zakladow produkcyjnych.
Liczba profesoréw prawie nie ulegta zmianie, ale uby-
to 20 — 25°/0 docentow i okoto 40°A asystentéw i wy-
ktadowcoéw. (Liczby te kolidujg ze'sobg, gdyz tak okre-
Slony odplyw wyniéstby przynajmniej 15,000 nie za$
9.000).

Przed wojng wyzsze s-zkoly ksztatcity okoto 12,000
aspirantow'zawodu pedagogicznego, z tego 4.600 uni-
wersytety i pedagogia, 3.400 wyzsze zaktady specjalne,
2.100 — uczelnie medyczne. Obecnie liczby te spadty
i musza by¢ odbudowane z nadwyzka.
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Konieczne 'bedzie .zwrdcenie przez armie i przemyst
bylych nauczycieli, a tafee przyciggniecie do pracy pe-
dagogicznej sit inzyniersko-technicznych, pracujgcych
w gospodarce narodowej. Doswiadczenie przedwojenne
dowiodto, ze doptyw 'tych ostatnich dawat wyniki do-
datnie.

Analogicznie nalezy postgpi¢ w stosunku do perso-
nelu pedagogicznego $rednich szkét technicznych, a w
szczegolnosci wykorzystywac inzynierow-pralktyoz;nych
dziataczy w dziedzinach, ktére ma zaopatrywaé dane
technikum.

Zaopatrzenie szkét w laboratoria,, podreczniki, lite-
rature techniczng jest rOwniez warunkiem nieodzow-
nym podciggniecia szk6t na wyzszy pozidm, warun-
kieim tym wazniejszym wobec postepu nauki i techniki.
Nowe przyrzady i maszyny powinny zbogaci¢ zaktady
szkét. ROzne dziedziny produkcji powinny dostarczaé
zakladom naukowym po jednym lub nawet kilku egzem-
plarzy kazdego nowego wyprodukowanego przyrzadu,
kazdej maszyny.

Jeszcze w 1938 r. W. M. Mototow (premier rzadu)
wypowiedzial zdanie: >\

.Potrzebujemy podrecznika, ktéry by- odpowiadat
wsp:tczesnym wymaganiom. Musi on staé na poziomie
wspolczesnej nauki, zas jezyk jego powinien by¢ dostep-
ny,dla uczniéw. Musi on dawac potrzebny zakres wie-
dzy, a jednoczes$nie przygotowywac¢ ucznia ido jego
przysziej dziatalnosci praktycznej. Musi on szeroko wy-
korzystywac¢ nasze dawne podreczniki i podreczniki cu-
dzoziemskie, zawierajgce wiele rzeczy cennych, ajedno-
czes$nie musi odpowiada¢ wymaganiom ideowego i po-
litycznego wychowania, mtodziezy*.

W 1938 — 40 1 wydano ponad 1500 podrecznikow
w o0g6lnej ilosci 20 mio egzemplarzy. Podiczas wojny
liczba wydawanych podrecznikéw znacznie sie zmniej-
szyta i tylko od r. 1944 nastgpi! przetom' liczba tych
wydawnictw zaczeta znowu wzrastaé. W rozpoczynajg-
cym sie piecioleciu postawiono sobie zadanie: rozwingc¢
wydawnictwo podrecznikéw, odswiezy¢ ich tres¢, wzbo-
gaci¢ je najnowszymi osiggnieciami nauki i techniki.

Zgromadzono liczne kadry autorskie: 44 akademi-
kéw, 515 profesoréw, 490 docen/tbw oraz inzynierow
z. odcinka produkcyjnego biorg w nich udziat. Zapew-
niono' zapasy papieru j przyznano potrzebne zaktady ,po-
ligifaiiczne. plan przewiduje wydanie ponad 4.000 po-
drecznikéw z lgczng liczbg 75 — 80 mio egzemplarzy.
Z tego przypada dla wyzszych zakladéw ponad 200

Kronika

Dnia 26 stycznia br. odbyla sie we Wroctawiu
podniosta uroczysto$¢ przekazania przez Panstwowg
Fabryke’ Wagonéw Polskim Kolejom Panstwowym
pierwszych stu weglarek zbudowanych w tej wy-
twaorni.

Kilka miesiecy temu olbrzymia fabryka przed-
stawiata obraz spustoszenia: zniszczone przez Niem-
cow budynki, rozbite urzadzenia, rozproszona zato-
ga, mogtyby zniecheci¢ najwiekszych optymistéw.

Hasto odbudowy Délno-Slaskiego  przemystu,
rzucone przez Ministra H. Minca na przemystowym
zjezdzie w Jelenie Gorze, zostalo na terenie wfFoc-
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wydawnictw i pirawie. tyle dla srednich szkél technicz-
nych. . ] !

i Obok podrecznikéw wysitki idg w kierunku wypo-
sazenia zaktadéw w biblioteki, laboratoria, sale wykta-
dowe, bursy i f. p.

Aby nie pozostawia¢ liczb powyzszego streszcze-
nia bez poréwnania ze stosunkami polskimi, przytacza-
my niektére dane ze statystyki przedwojennej.

W r. 1937 statystyka zarejestrowata 27 wyzszych
uczelni, na ktéire uczeszczato 48200 studentow, na kto-
rych nauczato okoto 2500 oséb i otrzymywato dyplomy
okoto 6400 os6b rocznie.

Obok tego posiadaliSmy sSrednich szkét technicz-
nych na poziomie licealnym tylko 21 z 1700 uczniami.
Liczby personelu nauczycielskiego ustali¢ nie mozemy,
gdyz Rocznik Statystyczny podaje jg tacznie dla, wszy-
stkich szko6l zawodowych bez réznicy typu i gatezi wie'
dzy: stanéwi ona tgcznie okoto 2400 os6b w stosunku
do 90.000 ucznidw i 717 szkot. Stad tylko posrednio mo-
zemy wywnioskowa¢é, jak mato ich przypada¢ mogto
na 21 szkote techniczng typu licealnego. Wszystkie lice-
alfte szkoty zawodowe wypuscity w r. 1935-6 — 1515
absolwentow, z czego prawdopodobnie okoto 30°», czyli
450 os6b, przypadato na $rednie szkoty techniczne.

Jezeli 6wczesna ludno$¢ Polski stanowita okoto 1/6
terazniejszej ludnosci Zwigzku Radzieckiego, woéwczas
posiadanie F28 wyzszych uczelni, P12 — studiujgcej
w nich. mtodziezy, P20 - personelu nauczycielskiego
i uzyskiwanie 1)15 absolwentow — jest obrazem -znacz-
nego zacofania naszego w dziedzinie wyzszego szkolni-
ctwa, zas$ slaba satysfakcjg stanowitoby przypuszcze-
nie, ktére zresztg trzeba by. byto udowodni¢, co do wyz-
szego poziomu naszych uczelni.

Na odcinku szkolnictwa technicznego typu licealne-
go nasze braki sg jjeszcze bardziej razgce: mieliSmy
1/154 szkoét, P588 — uczni i taki sam stosunek absol-
wentow.

Jezeli Zwigzek Radziecki nie jest ,z dotychczasowe-
go stanu zadowolony i zamierza «dokona¢ wielkiego- wy -
sitku, aby liczbe absolwentéw .szkét wyzszych powiek-
szy¢ o0 50°», wowczas staje przed nami wyraznie powa-
ga naszych zadan i wielko$¢ czekajgcego nas wysitku,
majacego na celu nie tylko odbudowe te-go, co najazd
niemiecki zniszczyt, lecz réwniez i dzwigniecie naszego
szkolnictwa na wyzszy jiloSciowy poziom.

C.
tawskiej fabryki podjete z zapalem i wykonane
Z uporem przez calg zaloge — przy nieustannym
poparciu samego inicjatora — Ministra Minca.

Zaloga sama musiata by¢ odtworzona, skomple-
towana od nowa: wsréd 1500 robotnikéw fabryki nie
ma obecnie wcale Niemcéw, personel kierowniczy,
techniczny i administracyjny jest rOwniez czysto
polski. Uchodzcy z za wschodniego kordonu, byli
pracownicy zrujnowanych fabryk warszawskich,
wszyscy oni zitgczyli sie przy wspoélnym dziele od-
budowy Slgskiego przemystu, polskiego przemystu
na odzyskanym Slasku.
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| oto po pétroczu ciezkiej pracy — widzimy jej
owoc. Po torach montowni wagondw, zastepujgcych
w tej produkcji taSme, przesuwajg sie jeden za dru-
gim wagony — na kazdym stanowisku druzyna ro-
botnikbw wykonywa szybko przywigzane do stano-
wiska czynnosci — sklada, spawa, stawia na osie,
taczy, obija, maluje, znakuje, a za kazdym taktem
na dany sygnat wagon zbliza sie do wyjscia. W cig-
gu 8 godzin 6 wagonOw opuszcza montownie, a nie
stanowi to bynajmniej kresu sprawnosci warsztatu.
Wkroétce produkcja wzrosnie do 30 wagonéw dzien-
nie i park wagonowy PKP. otrzyma obfite, niewy-
czerpane zrédto, ktére razem z innymi wytwornia-
mi pozwoli mu zaspokoi¢ juz po trzech niespetna la-
tach planowane potrzeby przewozowe. Fabryka po-
dejmie wowczas budowe wagonéw osobowych i roz-
szerzy swag produkcje na parowozy.

Uroczysto$¢ przekazania pierwszych stu wago-
néw zaszczycili swa obecnoscia Wicepremier Ob.
Gomoétka, Minister Ob. H. Minc, Minister Ob. J. Ra_

Gtosy czytelnikéw

53

banowski wraz z
i przyjezdnych.

szeregiem gosci — miejscowych

Po kroétkim zaznajomieniu zebranych z doko-
nanym dzietem odbudowy fabryki, dyrektor fabryki
inz. M. Gutowski, poprowadzit ich na rozlegty teren
zaktadéw, dalej nastgpito uroczyte przekazanie wa-
gonéw, wreszcie odbyt sie wiec w hali fabrycznej,
na ktéorym przemawiali kolejno Ob. Wicepremier,
Minister Ob. Minc i szereg mowcow. Wreszcie za-
stuzeni wybitni twércy nowej placowki inzyniero-
wie, technicy, pracownicy i robotnicy z inz. Gutow-
skim na czele zostali udekorowani przez Ob. Wice-
premiera odznaczeniami panstwowymi.

Podniosty nastr6j dosiegnat szczytu, kiedy fa-
bryczny chér ods$piewat ,Rote* — piesn tak jak
zadna licujacg z wewnetrznym sensem uroczystosci
—z faktem objecia w nasze posiadanie pierwszej
wielkiej placéwki pracy, na odzyskanej z pod wie-
lowiekowego jarzma Piastowskiej Ziemi.

W sprawie zbiorow przepisow stuzbowych

Sprawa zbioréw przepiséw stuzbowych dla pra-
cownikéw kolejowych, zatrudnionych w stuzbie dy-
rekcyjnej ilwykonawczej, ma pierwszorzedne znacze-
nie.

System przedwojenny, kontynuowany i obecnie,
jest wadliwy- Istniejgca masa réznych przepiséw za-
wartych w oddzielnych podrecznikach, dziennikach
urzedowych, instrukcjach i okolnikach jest nie do opa-
nowania przez poszczegdlnego pracownika, i dlatego
znajomos¢ przepisOw jest nie tylko obecnie mata, ale
byta matg i przed wojng. Tylko nieliczni pracownicy,
posiadajgcy ambicje, znali dobrze wszystkie przepisy.
Jako diugoletni pracownik  stuzby  wykonawczej,
stwierdzitem, ze wielu pracownikéw nie wiedzialo na-
wet, gdzie przepis jest zawarty. Zrodzitlo sie nawet
przekonanie, ze jakis okolnik dyrekcyjny lub oddziato-
wy mial wieksze znaczenie dla pracownika, niz zasad-
niczy przepis.

Proponuje porzuci¢  system dotychczasowy,
a wszystkie przepisy podzieli¢ na zasadnicze dzialy
stuzbowe i ujg¢ je w oddzielne formy.

Mogtyby by¢ nastepujace formy:

Tom |. Zbior przepiséw ogoélno - organizacyjnych.
Tom ten obejmowalby ustawe o przedsie-
biorstwie PKP, oustanowieniu urzedu mini
stra komunikacji, statuty organizacyjne:
MK, DOKP, Oddziatow, wykonywawczych
jednostek stuzbowych, wszelkie instrukcje
biurowe dla organéw kontrolnych i jedno-
stek wykonawczych.
Zbior przepiséw w
pracownikéw. 1
Zbiér ten obejmowatby: pragmatyke stuz-
bowa, ustawe uposazeniowg, emerytalna,
przepisy o dowodach tozsamosci, o ulgach
przejazdowych, przepisy dyscyplinarne,
0 deputatach opalowych i wszelkie inne,
dotyczace praw i obowigzkéw pracownika-

Tom L. sprawach osobowych

Tom IIl. Zbidr przepiséw o budowie i utrzymaniu
nawierzchni i budowli.

Zbior ten obejmowalby wszystkie przepisy
z zakresu budowy nawierzchni, stacji i bu-
dynkow, zawarte w roznych podrecznikach
oznaczonych literg ,D“.
Zbior przepiséw o budowie
taboru kolejowego
now).

Zbior ten obejmowatby wszystkie przepisy
Zz powyzszego zakresu.

Tom. V — A. Zbidr przepisbw o eksploatacji kolei

Tom IV. i utrzymaniu

(parowozow i wago-

panstwowych — Czes$¢ techniczna rucho-
wa.
Zbior ten obejmowalby przepisy ruchu,

techniczne urzadzenia stacji, regulaminy,
plany i obstuge; gospodarke wagonowg
i wszelkie inne przepisy, wchodzace w za-
kres stuzby ruchu-

Tom V — B. Zbior przepisébw o eksploatacji kolei

panstwowych, czes¢ handlowo - przewo-
zowa.
Zbidr ten obejmowatby przepisy stuzbowe
0 odprawie os6b, bagazu, towaréw, o tado-
waniu drobnicy, 0 postepowaniu przy
/brakach, bezdowodowych i uszkodzonych
przesytkach, o ajencjach celnych j‘wszelkie
inne z zakresu stuzby handlowe,;.

Tom VI. Zbiér przepiséw o stuzbie telefonicznej oraz
0 zabezpieczeniu ruchu pociggow.

Zbior ten obejmowatby wszelkie przepisy
stuzby elektrotechnicznej.

Zbior przepis6w zasobowych.

Zbior ten obejmowatby wszelkie przepisy
stuzby zasobowe;j.

Zbior przepisow kasowo - rachunkowych.
Zbior ten obejmowalby wszelkie przepisy

Tom VII.

Tom VIIIL.



54

z zakres-u. organizacji - rachunkowej, kas
sprawozdan itp. (F 1 2, 3, 4, 5, 7, 8 itd.),

Inne tomy moglyby powstawacé-w miare potrzeby

Tomy winny mie¢ wszystkie jednakowe formaty,
do nich wkiladane bylyby w miare wplywu poszczegol-
ne przepisy. Okladki toméw winny posiada¢ zgoéry
przewidziane miejsca na nowe przepisy. Poszczegdine
przepisy odpowiadatyby obecnym, zawartym w od-
dzielnych podrecznikach o réznych formatach-

Wplynetoby to dodatnio na orientacje pracowni-
kow.

Pracownicy szybko opanowaliby i przyswoiliby
sobie, co kazdy tom zawiera i kazdy pracownik odszu-
kalby z tatwoscig potrzebny przepis.

Komunikaty

LABORATORIA BADAWCZE INSTYTUTU BADAW
CZEGO BUDOWNICTWA | ICH ROLA W DZIELE
ODBUDOWY KRAJU.

-W numerze 3—4-m Przeglagdu Komunikacyjnego
omoéwilismy historie powstania, statut, obecny stan la-
boratoriéw i urzadzen Instytutu /Badawczego Budow-
nictwa oraz braki i trudnosci, z ktorymi walczy i wa-
runki, w jakich pracuje.

Obecnie kolej na szersze, omoOwienie roli i ¢adan
poszczegolnych jego dziatdbw, do ktérych nalezy prze-
de wszystkiem dzial laboratoryjno - badawczy. '

Instytut Badawczy Budownictwa jest instytucjg
naukowo badawczg, powotang do prowadzenia badan
w zakresie budownictwa i drog kotowych w celu pod-
niesienia stanu techniki budowlanej i drogowej —
glosi statut.

To podnoszenie stanu techniki droga badan jest
wiec celem, do ktérego Instytut zostat powotany; zda-
nie to jednoczesnie wskazuje sposob, jakim cel ten
winien zosta¢ osiggniety, to jest -badanie. -Sposéb ten---
to cel istnienia laboratoriow badawczych Instytutu.

To ogolnie okreslone zadanie podniesienia stanu
techniki -w .pracy badawczej laboratoriéw rozbija -sie
na dwa kierunki; pierwszy — to badania, ocena i kwa-
lifikacja istniejgcych materiatéw budowlanych i dro-
gowych oraz elementéw z tych materiatow, ich, wias-
nosci technicznych, przydatnosci i celowosci w prakty-
ce; drugi — to studia nad wytwarzaniem | zastosowa-
niem nowych materiatbw oraz nad zagadnieniami
w budowlach, majacych swe zrédto w zjawiskach fizy-
cznych i chemicznych otoczenia.

Jak wida¢ z powyzszych definicji, kierunek -pierw-
szy badan nie wnosi do techniki w swoim zatozeniu
nic nowego — celem jego jest kontrola jakosci mate-
riatbw i elementéw z nich, przy czym- jedne i drugie
nalezag do kategorii znanych, uzywanych w technice
i takich, ktérych wiasnosci sg znane i ujete w pewne
normy i przepisy. Kontrola ta -ma na -celu ustalanie
stosunku materiatu czy elementu- -danej produkcji -do
tych norm i przepiséw i ocene na podstawie tego sto-
sunku — przydatnosci ich do budowy.

Ta wihasnie moznos$¢ wydawania oceny materia-
6w, uzywanych na danej budowie jest bardzo wazna
dla utrzymania jakosci ich na wilasciwym poziomie,
co uswi-adomimy sobie, biorgc pod uwage wielka roz-
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Dla niektérych pracownikdw, stuzby wykonaw-
czej, jak: dyzurnych ruchu, konduktorow, magazynie-
row, kasjerow i innych, nalezataby uja¢ w jedng ca-
tos¢ wszystkie obowigzujgce przepisy w formie wy-
ciagbw z przepiséw zasadniczych, zawartych w to-
mach. Widziatem podrecznik radziecki, ,,-Ru-kowodztwo
dla diezurnych po stancji (Podrecznik dla dyzurnych
ruchu). Bardzo mi sie ten podrecznik podobal, gdyz
zawieral w jednym tomie wszystkie przepisy obowig-
zujace dyzurnego ruchu. Nasi polscy dyzurni takich
podrecznikbw nie -maja, natomiast/ majg takg mase
réznych przepisdw, ze w nich sie gubig i nie sg w sta-
nie ich opanowac.

Aleksander Kruczynski.

pietos¢ w -sposobach produkciji i jakosci surowcéw, sto-
sowanych przy wyrobi-e materiatéw i elementéw budo-
wlanych. Wymienimy tu tylko najbardziej -charaktery-
styczne i najpowszechniej stosowane -materiaty: beton,
-kamien i cegle, zeby te zaleznos¢ jakosci materiatu od
jego .pochodzenia sobie uprzytomni¢.

Droga wiec wydawania oceny materialtu na pod-
stawie zbadania jego probki mozna podnies¢ jakos¢
jego produkcji — w tym tkwi sens badan materiatow
Istniejgcych — *stad wyplywa, jako wniosek, konie-cz..
-no$¢ zorganizowania laboratoriow badawczych Insty-
tutu- na- takim poziomie i na takg ‘skale, aby wszech-
stronna ocena wszystkioh materiatdw budowlanych
i -drogowych mogta by¢ dokonywana szybko i*spraw-
nie. .

Warunkiem jest tu jednak tez koniecznos$¢ dostar-
czenia probek przez kierownictwo budowy poszczegdl-
nych obiektéw i, w nastepstwie, wyciaganie wnioskow
z nadestanej przez Instytut oceny.

W dziele odbudowy kraju badania materiatow
istniejacych, obecnie uzywanych w technice .budowla-
nej i drogowej, dokonywane w Instytucie Badawczym
Budownictwa beda mialy bardzo duze znaczenie.

Przewidywana wiellca skala tych robét, duze za-
potrzebowanie materiatdw, z tym zwigzane wprzag-nie-
c-e do pracy .przy odbudowie znacznych ilosci sit tech-
nicznych mniej wykwalifikowanych i mniej- doswiad-
czonych oraz powstanie szeregu nowych wytworni,
opartych- na ztozach surowcéw, dotychczas ni-e eksplo-
atowanych, zwiekszajg wage kontroli jakosci materia-
tow i koniecznosci stosowania jej w szerszym niz do-
tychczas zakresie-

Wigza sie z tym rowniez zagadnienia zbadania,
zgtoszonych np. juz obecnie, prob materiatow, pocho-
dzacych ze zburzonych w czasie wojny obiektéw (np.
zelazo z -mostow), celem ustalenia mozliwosci ich po-
wtérnego uzycia.

Drugi kierunek badan — studia nad wytwarza
riiem i zastosowaniem nowych materialtbw w budow-
nictwie oraz badanie zagadnien w budowlach (ij. bu-
dynkach i drogach) ma-jagcych swe zrédio w zjawi-
skach fizycznych i chemicznych otoczenia'— zmierza
bezposrednio do podnoszenia stanu techniki i, jezeli
ni-e pchniecia jej na nowe tory, to przynajmniej —
dzwigniecia na- wyzszy poziom.
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Celem unikniecia niezrozumienia, nalezy wyjasnic,
ze nie jest celem istnienia laboratoriow Instytutu zasy-
pywanie rynku materialéw technicznych wielkg iloscig
rodzajow namias.tek podstawowych materiatow budo'
wlanych, ktérych nadprodukcja dawata sie odczué
przed wojng. Nacisk bedzie tu raczej potozony na
wszechstronniejszym poznaniu materiatdw istniejacych
i oparciu ma tej .znajomosci naszych norm w tworzeniu
z nich elementéw budowlanych i konstrukcji, na roz-
szerzeniu zakresu stosowania jednych materiatow dla
zaoszczedzenia innych, co w rezultacie da wiekszg
pewnos¢ i trwato$¢ budowli, z jednoczesng ekonomig
zarébwno w budowie jak i’ ich konserwaciji.

O ile pierwszy kierunek badan ma na celu pod-
niesienie jakosci wykonywania budowli i zastosowywa-
nych do tego materialtéw, celem mozliwego zblizenia
ich do ideatu, jakim sg normy, o tyle drugi powinien
wywrze¢ wptyw na tres¢ tych norm, odbijajac sie
w konsekwencji na opracowywaniu konstrukcji budo-
wli w kierunku wiekszej jej Smiatosci, celowosci za-
stosowania materiatow i podkreslonej wyzej oszczed-
nosci.

Juz w tresci tego co powiedziano wyzej tkwi
okreslenie znaczenia, jakie ten kierunek prac badaw-

Ezy_ch Instytutu .mie¢ .bedzie dla dziela odbudowy
raju.

Wielka ilos¢ obiektow budowlanych i drogowych
wymagajacych” odbudowy i zwigzana z tym ogromna
masa materiatow, ktére beda zuzyte, wskazujg na ko-
niecznos¢ jak najspieszniejszego rozpoczecia tych ba-
dan, aby w chwili rozpoczecia prac przy odbudowie

na szersza skale, wyniki tych badan mozna bg’ro 'ﬁuz
stosowac.

W zwigzku z tym, ze zniszczenia wojenne Spowo-
dowaty powstanie olbrzymich ilosci gruzéw i ziomu
wszelkiego rodzaju, jednym z najwazniejszym i najpil-
niejszych zadan, stojgcych przed dziatem laboratoryj-
no - badawczym Instytutu jest sprawa zbadania i usta-
lenia mozliwosci i zakresu zuzytkowania w odbudowie
gruzu i materiatéw, uzyskanych z rozbiorki.

Dla podotania zadaniom o tak szerokiej skali te-
matéw laboratoria Instytutu muszg by¢ zrdézniczkowa-
ne, podzielone na poddzialy, z ktdrych kazdy poswie-
cony bedzie specjalnosci w na tyle waskim zakresie,
zeby pozwolit mu on na zwigkszanie gtgbokosSci za-
siegu badan.

Wymienimy ponizej nazwy poddzialdw z poda-
niem w paru stowach zakresu ich, zadan.

1 Ogd6lno — wytrzymatoSciowy, zaopatrzony w ma-
szyny do prob na Sciskanie, rozcigganie, zginanie,
skrecanie, udarnos¢, Scieranie itp., oraz w orzy-
rzady do badania ugie¢ i wydluzen.

Jest to poddzial podstawowy, majacy za zadanie
zarowno badania kontrolne, jak i zwigzane ze studiami
nad materiatami nowymi.

2~ Cementowy z przyrzagdami do badan cementu.
Z zadan kontrolnych nalezy wymieni¢ koniecznos¢
prowadzenia corocznych préb poréwnawczych wy-
trzymatosci wszystkich cementéw polskich; z za-
dan badawczych — prace laboratoryjne, dajace
podstawe do osadzenia, czy do préb cementu sto-
sowa¢ nadal dotychczasowe polskie normy, czy
przejs¢ na normy niemieckie i szwajcarskie, w kt6-
rych probek nie ubija sie lecz bada sie zaprawe

(i.

. Konstrukcji zelbetonowych.

Ls>4

plastyczng zblizong do konsystencji na budowie,
oraz prace nad zbadaniem mozliwosci produkciji
w Polsce cementéw hutniczych (t.j. z domieszka

zuzla wielkopiecowego), co wobec przydatnosci
tych cementéw do rob6t murarskich i betonowych
oraz wielkich ilosci posiadanego surowca, ktérego
nie potrzeba wypalaé, znacznie - obnizyloby koszt
cementu. Wreszcie nalezaloby rozszerzy¢ badania
skurczu cementdéw, zwlaszcza przeznaczonych do
budowy nawierzchni drogowych.

. Betonéw i zapraw. Oprécz statych badan kontrol-

nych sktadnikbw betonu i gotowych prébek, spo-
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) doswiadczenia Z betonem z gruzu ceglanego’

e) doswiadczenia nad mozhwoscu’a, betonowania
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na twardnienie i W|azan|e betonu i zapraw,
g) doswiadczenia z tzw. betonami szlachetnymi do
celéw drogowych itp.

. Kamieni naturalnych. .Poza prébami kontrolnymi -

kontynuowanie badan przedwojennych Drogowego
Instytutu Badawczego nad ustaleniem wihasciwosci
materiatdbw kamiennych, znajdujgcych sie na tere-
nie kraju, ze szczegllnym uwzglednieniem ziem
nowoprzylaczonych, zwlaszea Slaska Dolnego. Ze-
stawienia tych badan dadza moznos$¢ ustalenia, ja-
kimi materiatami kamiennymi i do jakch celéw
Polska dysponuje-

. Ceramiki i konstrukcji ceramicznych. Badan a po-

rbwnawcze  wyrobow  ceramicznych, przede
wszystkim — cegiet z roznych okolic i wytworni
polskich. Kontynuowanie badan Zaktadu Budowni-
ctwa Ogolnego iPollitechniki Warszawskiej do usta-
enia zaleznosci wytrzymatosci imuru od wytrzyma-
tosci cegly i zaprawy. Wypracowanie typow Kkafli,
pustakéw do muru i stropéw. Dalsze studia nad
udoskonaleniem klinkierd6w drogowych oraz. wy-
pracowanie typoéw klinkierni polowych i metod
wyrobu w nich klinkieréw drogowych.

Drewna i konstrukcji drewnianych. Badania wy-
trzymatosciowe ;i fizyczne réznych gatunkéw dre-
wna z calego kraju; badania nad srodkami prze-
ciwgnilnyipi, grzybobdjczymi i przeciw owadom;
badanie fgczenia drewna w wezlach oraz wytrzy-
matosci i trwatosci potgczen klejonych.

Konstrukcji stalowych. Badania mozliwosci zu-
zytkowania” zelaza ze spalonych doméw i zniszczo-
nych mostow (zelazo po przekroczeniu pewnych
temperatur zmienia strukture i ochtodzone traci
czes¢ wytrzymatosci). Badanie pofgczen spawa-
nych j nitowanych. '

Badania wszelkiego

rodzaju konstrukcji zelbetowych np. elementéw

konstrukcji “skltadanych, modeli konstukcji tupino-
wych itp. Studia nad betonem strunowym.
. Asfaltow, smét i izolacji od wody i wilgoci- Re-

zultaty daleko zaawansowanych prac Drogowego
Instytutu Badawczego, ktéry opracowat normy ba



56

dania asfaltow i smét oraz Komisji lzolacyjnej
P.K.N., ktora wydala normy papy, a w czasie wn;-
ny opracowata warunki techniczne stosowania izo-
lacji bitumicznych przeciwwilgociowych, wobec
zmian w zrédtach otrzymywania produktéw pc-
naftiowych, winny by¢ poddane rewizji i rozpatrze-
niu mozliwosci nowych sposobdéw izolacji. Konty-
nuowanie badann D. I. B. nad masami zalewowymi
nawierzchni -betonowych.

W dziale badan kontrolnych, na zasadzie badan
probek — udzielanie rad i wskazéwek co do sto-
sowania materiatow asfaltowych i smét w budow-
nictwie drogowym-.

10. Gruntdw budowlanych- Kontynuowanie badan
D.I.B.u nad przetomami wiosennymi drég i bada-
nie gruntdow z punktu widzenia mozliwosci uzycia
ich -do podtoza drég o twardej nawierzchni i do
nawierzchni drég gruntowych. W zwigzku z opra-
cowaniem w czasie wojny przez Komisje Normali-
zacyjng no-rm kwalifikacji i bezpiecznego obcigze-
nia gruntdw — przeprowadzenie badan nad wtas-
ciwosciami /wytrzymatosciowymi i fizycznymi grun-
tow tak, aby na podstawie prébek, pobranych
w stanie nienaruszonym, mozna byto okres$li¢ wy-
trzymato$¢ gruntu- budowlanego.

To sg wazniejsze poddziaty .laboratorium Instytu-
tu Badawczego Budownictwa i ich zadania. Poza tym,
wyliczy¢é mozna podd-zialy o waznych zadaniach, lecz
wezszym zasiegu, a wiec: badan termicznych materia-
tow, ogrzewnictwa, bezpieczeristwa ogniowego, aku-
styki i przewodnosci dzwiekowej, oswietlenia Swiattem
dziennym, drgan i wstrzagsni-en w budowlach, obrony
przeciw bombom i pociskom.

Wszystkie wymienione wyzej poddziaty, w ogol-
nej liczbie 17-u, obejmujg catoksztalt, zagadnien bu-
downictwa. Wszystkie one wymagajg maszyn i urzg-
dzen laboratoryjnych. Rozumie isig, ze uruchomienie ich
moze nastgpi¢ tylko stopniowo, z daniem pierwszen-
stwa tym z nich, ktére obejmujg zagadnienia najbar-
dziej podstawowe.

W realizacji swych projektéw w dziedzinie abo.
ratoryjnej Instytut Badawczy Budownictwa napotyka
na wielkie trudnosci pod postacig braku zrodet nab}-
cia maszyn i narzedzi, czesciowo tez — personelu
naukowego i odpowiednich pomieszczenh.

Usitowania Instytutu idg w tym kierunku, aby
w miare powstawania zagadnien, wywotywanych po-
trzebami odbudowy kraju, mozna byto uruchomiaé¢ od-
powiednie dzialy laboratoriow, przeznaczone do ich
realizaciji- '

ZAKOPIANSKIE KOLEJE LINOWE

Kolej Linowa na Kasprowy Wierch, nie ponio-
sta w czasie wojny zasadniczych uszkodzen i jest
catkowicie przygotowana do obstuzenia rzesz tury-
stéw i narciarzy w sezonie zimowym. To samo do-
tyczy réwniez kolei widokowej na Gubatowke.

Nie trzeba ttumaczy¢, jak wielkie znaczenie dla
turystyki majg obie kolejki. Swiadcz® o tym wy-
mownie statystyki z lat przedwojennych. Juz sam

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.
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wyjazd powietrzng trasg wagonika na Kasprowy jest
niematg emocjg i przezyciem dla ps6b nie majgcych
dalszych zamiaréw sportowych. W lecie jest Ka-
sprowy punktem wyjsciowym dla szeregu wycie-
czek i przejs¢ szczytowych. Turystom, udajgcym
sie do Morskiego Oka znang trasg pieszg poprzez
gory, przez Swinice — Zawrat : Swistéwke, lub
Szpiglasowg przetecz, wyjazd na Kasprowy oszcze-
dza calg pierwszg czes$¢ ucigzliwego podejscia
Wszystko to jednak blednie wobec znaczenia Ka-
sprowego jako ,géry narciarskiej‘. Caly rozwdj na-
szego narciarstwa zjazdowego, podciggniecie go na
poziom réwny zagranicznemu, datuje sie od czasu
uruchomienia kolejki na Kasprowy. Jest bowiem
rzecza, oczywistg, ze prawdziwie opanowac techni-
ke zjazdowa mozna jedynie ¢éwiczgc systematycz-
nie diugie zjazdy bez meczacych podejs¢ w' gore, co
bez istnienia kolejki gorskiej jest wogdle niemozli-
we. To tez gdy dawniej dwukrotny zjazd z Kaspro-
wego w jednym dniu byt niebylejakim wyczynem
a narciarz, ktéry zdobyt sie na ten wysiek zjezdzat
wdot majgc nogi juz zmeczone podejsciem — obe-
cnie zawodnik moze odby¢ kilkanascie zjazddowl
dziennie z Kasprowego, a z Gubaléwki zapaleniec
sportu'narciarskiego moze zjecha¢ nawet 6 razy na
godzine.

Kolejka na Gubatdwke i dolny odcinek Kolei li-
nowej na Kasprowy, tj. trasa Kuznice — Myslenickie
Turnie, zostaly po wyjsciu Niemcéw uruchomione
juz dn. i kwietnia 1945 r. Gérny odcinek kolei na
Kasprowy otwarto z dniem 1 lipca 1945 r. Oczywis-
cie -ruch byt zrazu na obu kolejkach niewielki,
w miesigcach letnich zaczat jednak gwattownie
wzrasta¢ i osiggnat znaczng frekw.encje (w sierp-
niu ponad 8, tysiecy przejazdow na Kasprowy i to-
nad 11 tysiecy przejazdow na Gubatdéwke).

Jak juz wspomniano, koleje linowe nie ponio-
sty w czasie wojny zasadniczych uszkodzen, jednak
doprowadzenie ich do stanu prawdziwie ,przedwo-
jennego“ wymagato znacznych remontéw i inwe-
stycji. Zostaly one wykonane-za sume okoto milio-
na ztotych. Koleje linowe w Zakopanem prowadzg
gospodarke samowystarczalng. Samowystarczalnos-

ci nie osigga sie za pomocag bezwzglednej i wygo-
rowanej taryfy.

Warto podkresli¢, ze podczas gdy np. tramwaje
miejskie w Warszawie podniosty ceny biletow
w stosunku do optat przedwojennych 25 krotnie, to
zakopianskie koleje linowe podwyzszyly taryfe tyl-
ko 8 krotnie. Szeroko stosowany system znizek
uwzglednia mozliwosci finansowe warstwy pracu-
jacej, pracownicy panstwowi i samorzadowi majg
3300 znizki od taryfy normalnej, a uczestnicy wcza-
sOw pracowniczych — ponadto 5000 znizki od tary-
fy ulgowej, i ptacg za przejazd w obie strony na Ka-
sprowy 20 zt, a 5 zl. za przejazd w’obie strony
na Gubatéwke. Znaczne znizki majg réwniez czion-
kowie towarzystw turystycznych, jak Polskie To-
warzystwo Tatrzanskie i Polski Zwigzek Narciar-
ski.

D-06365 Redaktor: ob. J6zef Olewinski
z &dp. udz. w todzi, Piotrkowska 86. Tel.254-21.



Wazniejsze komunikacje pociggami dalekobieznymi
miedzy gtowniejszymi osrodkami Polski

Czas srodkowoeuropejski

1) Warszawa — Kutno Poznarn — Szczecin

Warszawa Ot. 0. 1m. 00, Kutno p.15m. 35, 0. 16 m. 03,Poznan p. 22 m. 00.

Warszawa Ot. 0. 15m. 25, Kutno p.19m. 32, 0. 19 m. 50, Poznanp. 1 m. 00, o. 1 m. 20, Szczecin p. 8 m. 08

Warszawa Wil. o. 17m. 35, Kutno p.22m. 40, o. 23 m. 00, Poznanp. 3 m. 58.

Warszawa Ot. 0. 22m. 40, Kutno p.2 m. 45 0. 3m. 08 Poznanp. 8 m. 30, o. 9 m. 20, Szczecin p. 17 m. OL
Z powrotem

Szczecin 0. 22 m. 20,Poznan p. 5m. 48, 0.6 m. 35, Kutno p. Il m. 32, 0. 12 m. 00, WarszawaGt. p. 16m. 43.
Poznan o. 10 m. 20, Kutno p. 15 m. 20, 0. 15 m. 35, Warszawa Ot. p. 19 m. 37.
Poznan o. 10 m. 45, Kutno p. 15 m. 42, 0.16 m. 00, Warszawa Wil. p. 21 m. 02
Szczecin 0. 14 m. 00, Poznan p. 22 m. 05,0. 23 m. 00, Kutno p. 3 m. 50, 0.4 m. 08, Warszawa Gt. p. 8 m. 38.

2) Warszawa — t£6dz — Ostrow Wlkp. — Wroctaw

Warszawa Ot. 0. 16 m. 25, £6dz K. p. 22 m. 10, 0. 22 m. 40, Ostrow Wkp. p. 4 m. 20. 0. 4 m. 55, Wroctaw p.8 m. 10
todz-Kal. o. 156. m. 00, Ostrow WIkp. p. 19 m. 43, o. 20 m. 00, Wroctaw p. 23 m. 05.
Zz powrotem
Wroctaw o. 4 m. 20, Ostrow Wkp. p. 7 m. 15 0. 7m. 35 t6dz K. p. 12m. 10
Wroctaw 0. 20 m. 05, Ostréw Wkp. p. 23 m. 25, 0. Om. 10, £6dz K. p. 5m. 10, 0. 5 m. 40, Warszawa Gt.p. 1Im.18

3) Warszawa — Czestochowa — Katowice — Gliwice lub Bielsko
Warszawa Gt o. 9 m. 30, Czestochowa p. 16 m. 48,0 16 m. 58, Katowice p. 19 m. 370.20 m. 00, Bielsko p. 1 m. 55
Warszawa Gt o. 13 m. 20, Czestochowa p. 19 m. 20,0. 19 m. 28, Katowice p. 21 m. 42
Warszawa Gt o. 21 m. 50, Czestochowa p. 4 m. 02,0. 4 m. 12, Katowicep. 6 m. 20,0.6 m. 38, Gliwice p.7 m. 20
Z powrotem

Gliwice 0. 21 m. 50, Katowice p. 21 m. 54, 0. 22 m. 12, Czestochowa p. O m. 20, o. 0 m. 32, Warszawa Gt. p.6m.23
Katowice o. 6 m. 00, Czestochowa p. 8 m. 35 o. 8 m. 43, Warszawa Gt. p. 15 m. 08
Bielsko o. 10 m. 03, Katowice p. 11 m. 55, 0. 12 m. 15, Czestochowa p. 14 m. 30, o. 14 m. 38, Warszawa Gt. p.20m.2
4) Warszawa — Czestochowa — Tunel — Krakow
Warszawa Gt. o. 19 m. 40, Czestochowa p. 3 m. 00, o. 3 m. 10, Krakéw p. 9 m. 51
Z powrotem

Krakéw o. 14 m. 50, Czestochowa p. 21 m. 52, 0. 22 m. 05, Warszawa Gl. p. 5 ra. 48

5) Warszawa — Czestochowa — Lubliniec — Opole — Wroctaw

Warszawa Gt o. 23 m. 50, Czestochowa p. 7 m. 30, o. 7 m. 58, Opole p. U m. 09, o. 11 m. 15, Wroctaw p. 15 m. 06
Z powrotem
Wroctaw o. 18 m. 38, Opole p. 22 m. 30, 0. 22 m. 46, Czestochowa p. 1 m. 35 o. 1 m. 50, Warszawa Gl p. 9 m. 23

6) Warszawa — Deblin — Skarzysko — Krakow

Warszawa Wsch. o. 16 m. 35, Deblin p. 20 m. 55, 0. 21 m. 20, Skarzysko p. | m. 58, 0. 2 m. 20, Krakéw p. 9 m. 38

Z powrotem
Krakéw o. 15 m. 30, Skarzysko p. 23 m. 25, 0. 23 m. 45, Deblin p. 4 m. 27, 0. 4 m. 50, Warszawa Wsch. p. 9 m. 30

7) Warszawa — Deblin — Lublin — Chetm
Warszawa Wsch. o.11 m. 30,Deblin p. 16 m. 00,0. 16m. 30, Lublin p. 19 m. 30
Warszawa Wsch. 0.21 m. 30, Deblin p. 1m. 50,0. 2m, 39, Lublin pp 5m 21
Warszawa Wsch. 0.23 m. 40,Deblin p. 4 m. 3L,0. 4m. 53 Lublin p. 7 m. 32, 0.8 m. 35 Chetm p. 12 m. 02

Z powrotem ) )
Chetm o. 19 m. 19, Lublin p. 22 m. 30, 0. 23 m. 00, Deblin p. 2 m. 07, 0.2 m. 27, Warszawa Wsch. p. 8 m. 00

Lublin 0. 21 m. 55, Deblinp. O m. 44, o. 1 m. 00, Warszawa Wsch. p. 5m. 50
Lublin 0. 9 m. 58, Deblin p. 12 m. 39, o. 13 m. 01, Warszawa Wsch. p. 18m. 08

8) Warszawa — Mtawa — ltawa — Gdansk — Gdynia
Warszawa Wsch. 0.0 m. 30,Mtawa p. 5 m. 50, o. 5 m. 55 lawap. 9 m. 25,0. 9 m. 48, Gdynia p. 17 m.22
Warszawa Wsch. 0.17 m. 10,Mtawa p. 22 m. 17, 0. 22 m. 22, fawap. 1 m. 14,0. 1 m. 29, Gdynia p. 8 m. 10

Z powrotem
Gdynia o. Om. 35, ltawa p. 6 m. 58, 0. 7 m 13 Miawa p. 10m. 05 o. 10 m. 08, Warszawa Wsch. p. 14 m. 55

Gdynia o. 1Im.55, fawa p. 19 m. 19, o. 19m. 30, Mtawa p. 22m. 41, o. 22 m. 52, Warszawa Wsch. p. 5 m. 05

9) Warszawa Mtawa — Nibork — Olsztyn

Warszawa Wsch. 0. 9 m. 05, Mtawa p. 14 m. 28, o. 14 m. 33, Nibork p. 17 m. 00, o. 17 m. 10, Olsztyn p. 19 m. 10

Z powrotem )
Olsztyn o. 7 m. 50, Nibork p. 9 m. 50, 0. 9 m. 58, Mtawa p. 12 m. 22, 0. 12 m. 27, Warszawa Wsch p. 17 m. 58

0) £6dz — Kutno — Bydgoszcz — Gdynia

todz K. 0. 13 m. 05 Kutno p.15 m. 15 o. 15 m. 45, Bydgoszcz p. 2lm 38, 0. 22 m. 20, Gdynia p. 6 m. 33

£6dz K. 0. 22 m. 30,Kutno p.O m. 45, o. 1 m. 00, Bydgoszcz p. 6m. 46, O. 7 ni. 10, Gdynia p. 13 m. 47
z powrotem

Gdynia o. 13m. 50, Bydgoszcz p. 20 m. 05, o. 20 m. 35, Kutno p. 2 m. 53, o. 3m. 13 t6dzK. p. 5m. 30

Gdynia o. 23m. 00, Bydgoszcz p. 4 m. 32, 0. 5m. 10 Kutno p. 11 m. 20, o. 11 m. 40, £6dz K. p. 13 m. 50

1) £6dz — Zdunska Wola — tnowroctaw — Gdynia
todz K. "o 12 m. 30, Zdunska Wola p. 14 m. 05 o. 14 m. 25, Inowroctaw p. 19 m. 18 o. 20 m. 05, Gdynia p. 1 m. 35

Gdynfa”rI"m" 10, Inowroctaw p. 0 m. 03 0. 0 m. 18 Zdunska Wola p. 5 m. 03, 0. 5 m. 28, t6dz K. o. 7.00



12) £6dz — Zdunska Wola — Tarnowskie Géry — Katowice
£odz K. o. 0 m. 55, Zdunska Wola p. 2 m. 35, 0. 2 m. 55, Tarnowskie Gory p. 7 ni. 21, o. 7 m. 36, Katowice p. 9 m. 06

Z powrotem
Katowice 0. 14 ni. 16, Tarnowskie Gory p. 15 m. 56. 0. 16 m. 03, Zduhska Wola p. 20 m. 08, 0. 20 m. 28, £6dz K. p. 21 m. 56
13) £6dZ — Piotrkbw — Czestochowa — Katowice — (Tunel — Krakéw)
L6dz F. 0. 6 m. 00, Piotrk6w p. 7 m. 45. 0. 7 m. 52, Czestochowa p. 9 m. 54. 0. 10 m. 05, Katowice p. 12 m. 55
Z powrotem

Katowice o. 15m. 00, Czestochowa p. 18 m. 02, o. 18 m. 10, Piotrk6bw p. 20 m. 10, o. 20 m. 18, t6dz F. p. .. m. 05
L6dz F. o. 18 m. 55, Czestochowa p. 22 rn. 53, 0. 23 m. 01, Krakéw p. 5 m. 15

Z powrotem
Krakéw o. 21 m. 20, Czestochowa p. 3 tn. 45, 0. 4 m. 00, £6dz F p. 7 m. 50.

14) £6dz — Koluszki — Skierniewice — Warszawa

todz F. o. 7 m. 45 Koluszki p. 8 m. 20,0, 8 m. 24,Skierniewice p. 9 m. 17, o. 9 m. 30, Warszawa GL

to6dz F. o. 15 m. 40, Koluszki p. 16 m. 150. 16 m. 19, Skierniewice p. 17 m. 12, o. 17 m. 27, Warszawa GL
Z powrotem

Warszawa GL o. 9 m. 05, Skierniewicep. 11m. 12,0. lim. 25, Koluszki p. 12 m. 21, o. 12 m. 26, £6dz F.

Warszawa GL o. 16 m. 00, Skierniewicep. 18 m. 15,0. 18 m. 27, Koluszki p. 19. m. 23, 0. 19 m. 28, L6dz F.
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15) £6dz — Skarzysko Kam. — Rozwadéw

todz K. o. 7 m. 30, Skarzysko K. p. 12 m. 52, o. 13 m. 15, Sandomierz p. 19 ». 39, 0. 1 m. 49, Rozwadéw p. 20 m. 57
Z powrotem
Rozwadow o. 4 m. 49, Sandomierz p. 5 m. 59, 0. 6 m. 09, Skarzysko K. p. 12 m. 47, o. 15 m. 10 t6dz K. p. 20 m. 50

10) Katowice — Kluczborek — Ostréw WIlkp. — Poznan — Bydgoszcz — Gdynia

Katowice o. 15 m. 12, Kluczborek p. 18 m. 01, o. 18 m. 06, Ostrow Wkp. p. 20 m. 23, 0. 20 m. 38, Poznah p. 23 m. 50,
0. 0 m. 20, Gdynia p. 10 m. 33

Z powrotem
Gdynia o. 18 m. 15 Poznan p. 3 m. 49, 0. 4 m. 15 Ostéw Wkp. 7 m. 15, o. 7 m. 30, Kluczborek p. 9 m. 54, 0. 10 m. 02,
Katowice p. 12 m. 50

17) Krakéw — Katowice — Kepno — Ostréow Wikp. — Poznan przez Wielun

Krakéw o. 16 m. 35, Katowice p. 22 m. 11, 0. 26 m. 47, Ostrow Wkp. p. 5 m. 50, o. 6 m. 00, Poznan p. 9 m. 24,
Katowice 0. 10 m. 10, Ostréw WKkp. p. 16 m. 42. o. 16 ni. 52, Poznan p. 20 m. 05.
Z powrotem
Poznan o. 11 m. 050stréw Wkp. p. 14 m. 47, o. 1b m. 00, Katowice p. .- m. 30
Poznan o. 20 m. 20,0strow Wkp. p. 23 m. 30, 0. 23 m. 40, Katowice p. 5 m. 48, 0. 6 m. 20Krakéw p. 12 m. 33

18) Krakbw — Tunel — Katowice — Opole — Wroctaw — Krotoszyn — Poznah — Szczecin
Krakow o. 18 m. 00.Katowice p. 23 m.'09, o. 23 m. 30, Opole p. 2 m. 21, 0. 2 m. 40, Wroctaw p. 6m. 05, o. 6 in. 55,

Krotoszyn p. 9 m. 11, o. 9 m. 16 Poznan p. 11 m. 40, 0. 12 m. 05, Szczecin p. 18 m. 00
Z powrotem
Szczecin 0. 8 m. 00, Poznan p. 14 m.04, 0.14 m. 20, Krotoszyn p. 16 m.43, 0.16m. 48,

0. 19 m. 50, Opole p. 23 in. 34,0. 23 m. 50,Katowice p. 2 m. 44, 0.3 m. 00. Krakbw p. 8 m. 02

19) Katowice — Krakéw — Przemysl

Katowice 0. 16 m. 05, Krakow p. 19 m. 13, 0. 20 m. 30, Przemys$l p. 7 m. 45
Z powrotem
Przemys$l o. 20 m. 15, Krakéw p. 7 m. 25. o. 8 m. 10, Katowice p. 11 m. 09.

20) Poznan — Torun — Rawa — Olsztyn

Poznan o. 7 m. 05, Toruh p. 10 m. 26, o. 10 m. 38, Ifawa p. 13 m. 40, o. 13 m. 48, Olsztyn p. 15 m. 43.
Toruhn o. 6 m. 20, tawa p. 9 m. 29, 0. 9 m. 40, Olsztyn p. 11 m. 35.

. powrotem .
Olsztyn o. 7 m. 40. ltawa p. 9 m.35, 0.9 m. 55, Torun p.13m. 26, 0.13 m.40,Pozn:
Olsztyn o. 15 m. 55. ltawa p. 17 m.50, 0.18 m. 00, Torun p.2im. 12
21) Lublin — t£6dz — Ostrow — Poznan
Lublin 0. 19 m. 00, £6dz K. p. 8 m. 45 0. 9 m. 45 Ostrow Wkp. p. 13 m. 51, o. 14 m. 06, Poznan p. 16 m. 47
Z powrotem

Poznan o. 13 m. 30, Ostrow Wkp. p. 16 m. 09, o. 16 m. 25 t6dz K. p. 20 m. 05, 0. 20 m. 45, Lublin p. 9 m. 43

22) Chetm — Lublin — Radom — Kielce — Czestochowa Opole Wroctaw

Chetm 0. 22 m. 00, Lublin p. 1 m. 16, 0. 1 m. 40, Radom p. 8 m. 40, 0. 9 m. 02, Kielce p. 13 m. 00,0.13 m. 13, Cze-
stochowa p. 18 m. 00, 0. 18 m. 50, Opole p.2L m. 51, 0. 22 m. 05 Wroctaw p. 2 m. 00

z powrotem
Wroctaw 0. 2 m. 14 Opole p. 6 m. 12. 0. 6m. 28, Czestochowa p. 9 m. 14, o In m. 00, Kielce p. 14 m. 30
0.,15 m. 00, Radom p. 18 m. 18, 0. 18 m. 30 Lublin p. 1 nr. 00, o. | m. 20, Chetm p. 4 m. 38

23) Czestochowa — Karsznice — Bydgoszcz — Gdynia

Czestochowa o. 23 nr. 50, Karsznice p. 4 m. 52, o. 5 m. 10. Bydgoszcz p. 11 nr. 36, 0. 11 m. 55 Gdynia p. 18 m. 49
z powrotem
Gdynia o. 1 m. 10, Bydgoszcz p. 8 m. 40, o. 10 m. 00, Karsznice p. 16 m. 30, p.,16 tri. 50, Czestochowa p. 21 m. 06



