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S‘tolica naszego Paristwa, Warszawa, znajdujqc sie na przecieciu wielkich szlakéw komuni-
v/ kacyjnych péinocy z poludniem i zachodu ze wschodem, musi posiadaé charakter odpo-
U wiadajqcey jej wielkiej roli.

Musimy odgrzebaé, odswieiyé, podkreslié jej piekno, co czyniq Stare Mury, Stary Ry-
nek, Skarpa Wislana, Wista i t. d. Musimy dostosowaé §rédmiescie do dzisiejszych po-
frzeb, co osiggamy m. in. przez przebicie i przebudowe ul. Bonifraterskiej, poszerzanie
i przebijanie Al. Niepodlegloéci i t. p.

Musimy powiqzaé Warszawe z Polskq, a jej przedmieécia z centrum przy pomocy
wylotowych arterii, np. Al. Pulawskiej, ul. Wolskiej, Radzymirnskiej, Grochowskiej, Wa-
szyngtona i t. d.

Musimy zaopatrzyé przedmie$cia w fe same inwestycje, bez kidrych nie wyobrazamy
sobie jui §rédmieécia, a wiec gladkie jezdnie, chodniki, kanalizacje, wodociqg, gaz, elek-
frycznosé i t. p.

I kiedy wiele z tych prac udalo sie jui wykonaé, kiedy Stolice udalo si¢ jako tako
zagospodarowaé i zainwestowaé, to musimy w planach szeroko opracowanych stwierdzié, iz
wiele nam jeszcze zostalo do zrobienia w zakresie stoleczno$ci. Musimy szczegélniej szybko
i dobrze opracowaé plan dzielnicy reprezentacyjnej, poswieconej pamieci Wielkiego Mar-
szalka i rozpoczqé niezwlocznie jej budowe.

Musimy zafoiyé¢ stale tereny wystawowe, odpowiadajqce roli Warszawy w znacze-
niu europejskim i polskim.

Sport nasz musi znalezé swq wiasng dzielnice, podobnie jak przemyst.

Z Wisly musimy zrobié¢ arterie komunikacyjna, a jej doline ujqé w klamry bulwardéw
i parkow.

— Im dalej w las, tym wiecej drzew — i choé na wszystko na Swiecie frzeba pienie-
dzy, to przede wszystkim potrzeba woli, energii oraz spotegowania uczuc i przyspieszenia
bicia serc Warszawian dla swego Miasta, aby wspélne wielkie dziefo zrealizowalo sig jak

najszybciej.
o Htice it
VAraE
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Przyszte projekty regulacji miasta

wadziescia lat mija jak Warszawa, nawia-
zujac do $wietnej tradycji politycznej, go-
spodarczej i kulturalnej minionych wiek6w,
pelni zaszczytne obowigzki zwigzane z godnoscia
Stolicy Wielkiego Panstwa. Przez caly ten czas
trwa nieustanna praca nad tworzeniem odpowied-
nich ram dla zaspokojenia potrzeb stolecznego
osrodka dyspozycy] materialnych i duchowych Od-
radzenej Polski, deqcego jednoczesnie duzym
osrodkiem produkcji i zamieszkania (przeszto
1200000 mieszkarcow) oraz najwiekszym w Pol-
sce osrodkiem wymiany, o coraz bard21e] wzrasta-
jacym znaczeniu pomigdzy Wschodem i Zachodem,
Poludniem i Pélnoca Europy. Wszystkie te czyn-
niki wskazuja, ze przeznaczeniem Warszawy jest
posiadaé, obok roli stclicy, funkcje metropolii o zna-
czeniu Swiatowym.

Wymaga to od Kierownikéw miasta i urbanistow
takiego ujecia projektow regulacji Stolicy, aby za-
pewniony zostal, przy zachowaniu wartosci zwia-
Aanych z tradyqa,, jak najbardziej racjonalny roz-
woj podstawowych funkcy] Sg to zadania bardzo
trudne, tym bardziej, ze Warszawa posiada, obok
naravstajqcych weigz potrzeb obecnej doby, wieko-
we zaniedbanie i braki prawie w kazdej dziedzinie
zycia miejskiego, sama za$ dopiero od niedawna
zerwala sztuczne tamy fortow cytadeli, aby stawiaé
pierwsze kroki ku przebudowie organizmu miejskie-
go w oparcit 0 nowopowsiajace dzielnice, na ze-
wnatrz dzisiejszego $rodmiescia.

Uzupelnienia do planu ogélnego zabudowania
miasta.

Dotychczasowy rozwéj miasta opieral sie na pla-
nie og6lnym zabudowania, zatwierdzonym w r. 1931,
Jednakze nowe potrzeby, jakie sig¢ zarysowaly w
miedzyczasie w zwigzku z zasadniczym ujeciem za-
gadnienia rozwoju wielkiej Warszawy i jej aglo-
meracji, jako budowy nowoczesnej stolicy Wielkie-
go Panstwa oraz szeregiem nowych faktéw 1 po-
trzeb, np. wprowadzenia ustawy o obronie przeciw-
lotniczej i gazowej, koniecznosé stworzenia strefy
izolacyjnej terenéw wolnych wokét organizmu miej-
skiego, potrzeba decentralizacji w ukladzie miasta,
potrzeba poprawienia uktadu komunikacyjnego,
studia nad planem zabudecwania Okregu Warszaw-
skiego i t. p. czynniki spowodowaly koniecznosé re-
wizji 1 uzupelnieri pierwszego zatwierdzonego pla-
nu zabudowania. Potrzeba ta tym predzej nasta-
pita, ze zagadnienie budowy i przebudowy War-

szawy jako Stolicy nie istniato od czaséw saskich

i Stanistawa Augusta. Zalozenia na miare Stolicy,
jakie zrealizowano za czaséw saskich, wystarczaly
dla 6wczesnych potrzeb, kiedy potrzeby osrodka
dyspozycji stolecznej zaspokajal patac krélewski
i kilka rezydencyj magnackich. Dzi$§ natomiast, dla
poteznego zespolu dyspozycji polityczno-admini-
stracyjnej, gospodarczej, spolecznej i kulturalnej
poprzednie zalozenia juz nie wystarczaja, ilo$é bo-
wiem i rozmiar tych funkeyj coraz bardziej narasta.

Wittoczyé to wszystko w stare ramy istniejacego
cenirum, zle i ciasno zabudowanego, o zlej komuni-
kacji, nie mozna bez bardzo drogiej i bolesnej ope-
racji i to z tym bardziej watpliwym wynikiem, ze
nasze mozliwosci finansowe w pordéwnaniu do in-
nych metropolij za bardzo ograniczone.

Ksztaltowanie ,,City".

Przeprowadzenie uzdrowienia w dopuszczalnym
a koniecznym zakresie wczorajszego City, kidre,
wzigwszy swoj poczatek w rynku Starego Miasta,
zaczelo sie na przestrzeni wiekow przesuwaé w kie-
runku poludniowo-zachodnim po przez dzisiejszy
plac Marszatka wystarczy zaledwie dla zaspokoje-
nia potrzeb tej czesci miasta o charakterze zabyt-
kowym. Podniesienie ,wczorajszego osrodka" do
roli centrum przyszlej metropolii, ktorej ludnosé sa-
mego miasta wzrosnie dwukrotnie, a z aglomeracja
blisko czterokrotnie, przy jednoczesnym zwielokrot-
nieniu si¢ jego zadan, bytoby nieslusznym i moglo-
by sta¢ sie zgubnym dla prawidlowego rozwoju
miasta, tym bardziej, ze wspomniane City, jak to
stwierdza statystyka, przesuwa sie stale w sasie-
dztwo Dworca Gléwnego.

W zwiazku z tym zalozenie osrodka dla na]bal—
dziej eksponowanej dzielnicy pracy — City, t. j.
biur i handlu, zostaje zaprojektowane na skrzyzo-
waniu kierunkéw najbardziej zywotnych catego
miasta, ktére utoza sie wzdituz A. Niepodleglosci
i jego zamierzonego przebicia na péinoc (N-S) oraz
Al, Jerozolimskiej (W-0O).

W  kierunku pélnoc-potudnie City rozciggnie
sie na dilugosci okolo 3 km od osi Saskiej do Al
J. Pilsudskiego, w kierunku zas wschod-zachéd od
ul. Towarowej (N-S,) do Nowego Swiatu, na dtu-
gosci okolo 2,5 km. Projektowane, a juz dzisiaj za-
rysowujace sie City, oparte bedzie, oprocz wyzej
wspomnianych gléwnych arteryj, na ukladzie hi-
storycznym drég Warszawy: Twardej, Koszykowej,
Mokotowskiej i ciggu Bracka — Zgoda — Bagno.
Polaczenia te beda mialy za zadanie ulatwienie
przekatnych przerzutéw miedzy poszezegélnymi
czesciami City o réznych funkcjach, jak. city ban-
kowe, handlowe, administracyjno-biurowe, hotelo-
we oraz dzielnice uniwersytecka.

Dla uksztaltowania wielkiego osrodka City, na
skale stolicy XX wieku, zostaja przeznaczone nie-
zabudowane dotychczas lub stabo zabudowane te-
reny w sasiedztwie skrzyzowania Al Niepodle-
glosci i Al. Jerozolimskiej z mozliwoscia rozwigza-
nia tego skrzyzowania w roznych poziomach oraz
postoju dla kilku tysiecy samochodéw.

Wysokosé¢ zabudowy City przyjeto przecietnie od
4—6 kondygnacyj, a przy gléwnych arteriach ko
munikacyjnych — do 10 kondygnacyj. W pewnych
punktach City szczegélnie eksponowanych, jak np.
przy wielkich placach, przewiduje sie mozliwosé
zabudowy kondygnacjowe;j.
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Dzielnice reprezentacyjne.

Stolica bedzie posiadala dwie dzielnice reprezen-
tacyjne. Jedna z nich — historyczna, bedzie przy-
legata do City od strony wschodniej wzdtuz traktu
reprezentacyjnego, poczawszy od Starego Miasta
do Belwederu. Dzielnica ta wzbogacona bedzie no-
wymi zalozeniami Alei na Skarpie i pod Skarpa,
w pelni wyzyskujacymi piekno rzezby terenowej
tarasu warszawskiego.

Monumentalnym zalozeniem, ilustrujacym. epo-
ke Polski Mocarstwowej, bedzie nowoczesna repre-
zentacyjna dzielnica w bezposrednim sasiedztwie
City od strony poludniowej, wzdtuz Al. J. Pifsud-
skiego. Dzielnica ta, jako o$rodek administracyj-
no-biurowy, z siedziba szeregu instytucyj parnstwo-
wych i spolecznych oraz zalozed parkowych,
uswietni projektowana trase defilad oraz place ma-
sowych wystapien i uroczystosci narodowych.

Na przecigciu wspomnianych szlakéw reprezen-
tacyjnych, jako miejscu o szczegélnym znaczeniu
funkcyj reprezentacyjnych, projektuje sie wielki
pral z pomnikiem J. Pilsudskiego. Architektonicz-
ne zamkniecie Alei J. Pilsudskiego bedzie stano-
wila od strony zachodniej potezna bryta Kosciota
Opatrznosci.

Dzielnice mieszane.

Wokot City oraz przylegajacych do niej dziel-

nic mieszkanicwych beda sie rozciggaly dzielnice
mieszkaniowo-wytwércze, t. zw. strefy mieszanej,
przystosowanej do rozwoju zaktadéw przemysto-
wych, nieszkodliwych dla zdrowia i nieuciazliwych
dla otoczenia. Zadaniem takich dzielnic jest ob-
stuzenie nie tylko potrzeb codziennych mieszkan-
cow tej dzielnicy, ale i potrzeb calego miasta, re-
gionu, a czeSciowo nawet — Kraju. Dzielnice mie-
szang projektuje sie rowniez na Pradze oraz w
osrodkach dzielnicowych. Dzielnice mieszane, ota-
czajace dzielnice City od wschodu, a czgéciowo od
péinocy i poludnia, jak np. okolice Nalewek, Po-
wisla, Mokotowa, bedg wykazywaly przewage han-
dlu nad przemysiem, natomkast w polnocne-za-
chodniej czesci $rodmiescia, jak w sasiedztwie Oko-
powej, na Kole, Ochocie i Woli nalezy si¢ liczyé
z wytworzeniem wlasciwego skupienia warsztatow
drobno przemystowych. Specjalnego znaczenia dla
tych dzielnic nabiora dwie gléwne arterie komu-
nikacyjne o charakterze gospodarczym. Pierwsza
z nich o kierunku W-Z to cigg ul. Wolskiej-Chto-
dnej, taczacy Prage z Warszawa po przez projek-
towany most im. J. lesudskzego na ul. Karowe;j.
Druga z nich o kierunku N-S, to ciag ul. Towarowej
oraz jego projektowane przedluzenie na potudnie
w postaci t. zw. (N-S,). Ciag ten potaczy sasie-
dztwo trzech najwiekszych stacyj towarowych w
Warszawie, jak Warszawa Gdanska wraz z Komorg
Celng, Warszawa Gléwna Towarowa oraz projek-
. towane stacje w poludniowej czesci miasta na Wy-
gledowie.

Projektowana powierzchnia dzielnic mieszanych
wynosi ok. 2000 ha, a zabudowa od 4 do 6 kon-

dygnacyj.

Dzielnice przemyslowe.

Dla potrzeb duzego przemyslu oraz szkodliwego
dla zdrowia mieszkaricéw i ucigzliwego dla otocze-

nia rezerwuje sie specjalne tereny na Woli, Gro-
chowie i Zeraniu o ogélnej powierzchni okoto
1100 ha. Szczegélnie dobre warunki do nieskre-
powanego rozwoju przemystu bedzie posiadala
projektowana dzielnica przemystowa na Zeraniu,
potozona w sasiedztwie kanatu przemystowego
i portu rzecznego, projektowanych arteryj komu-
nikacyjnych oraz niezbednych dla tego rodzaju
dzielnicy — polaczeri kolejowych. Podobnie do-
godne warunki rozwoju bedzie posiadatl przemyst
na Grochowie. Dzielnica przemystowa na Grocho-
wie bedzie miala mozno§¢ korzystania zaréwno
z portéw rzecznych jak i kanalu przemystowego
na Zeraniu, za pomoca przewidywanego na Pradze
kanatu obwodowego. Kanal ten bedzie laczyi,
oprocz dzielnic przemyslowych, port tranzytowy
rzeczny na Zeraniu oraz nowoprojektowany port
konsumcyjny na Goctawiu.

W dzielnicy przemystowej na Woli projektuje
sie utrwalié¢ stan istniejacego przemysthu z mozli-
woscia stosunkowo niewielkiej jego rozbudowy,
jako terenu lezacego niekorzystnie w stosunku do
obszaréw mieszkalnych.

Ze wzgledu na to, ze wspomniane dzielnice pro-

. jektowane sa wylacznie na cele rozwoju przemy-

stu, wobec tego budynki mieszkalne moga tu sig
znajdowa¢ w wypadkach niezbednej potrzeby, dla
obstugi i dozoru obiektéw fabrycznych.

Dzielnice mieszkaniowe,

Celem zapewnienia jak majlepszych warunkow
zamieszkania ludnosci, pracujace; w City, a czes-
ciowo w dzielnicach mieszanych i przemystowych,
projektuje sie organizacje samodzielnych duzych
dzielnic mieszkamiowych z wtasnymi o$rodkami,
o zabudowie czesciowo mieszanej, zaopatrzonych
w niezbedne urzadzenia uzytecznosci publicznej, jak
hale targowe, ratusz dzielnicowy, straz pozarng itp.

Na pélnoc od kolei obwodowej projektuje sig
dzielnice mieszkaniowe dla zaludnienia okolo 250
tysigcy mieszkaicéow z wlasnym osrodkiem przy
zbiegu Al Niepodlegtcsci i Al. Mickiewicza oraz
lokalnych osrodkéw Zcliborza, Marymontu, Bielan
i Powazek.

Na zachéd od centrum przewiduje sie dwie duze
dzielnice mieszkaniowe, bezposrednio przylegajace
do dzielnicy mieszanej. Sa to Koto, Wola z osrod-
kiem przy ul. Elekcyjnej, oraz Ochota z osrodkiem
przy Dw. Zachodnim.

Na poludniu w sgsiedztwie dzielnicy reprezen-
tacyjnej J. Pilsudskiego organizuje sie dzielnice
Mckotéw z osrodkiem przy ul. Madalifskiego 1 Al.
Niepodlegtosci, a dalej na poludnie Henrykéw
i Stuzewiec z osrodkiem przy zbiegu Al. Niepodle-
glosci i ul. Pulawskiej.

Na dolnym tarasie Warszawy przewiduje sie
zmiane charakteru Powisla z mieszanego na miesz-
kaniowy. W kierunku Milanowa beda z lokalnymi
osrodkami dzielnice mieszkaniowe Czerniakowa
i Sielc.

Na brzegu Praskim Saska Kgpa bedzie stanowila
samodzielna cze$é, zwiazana silnie ze $rédmiesciem.
Z pozostalych dzielnic mieszkaniowych na Pradze
wybijaja sie na pierwszy plan dzielnice na péinoc
i potudnie od linii $redniej i Dw. Wschodniego,
oraz wielki kompleks Grochowa z o$rodkiem przy
ul, Grochowskiej 1 Waszyngtona.
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Na wschoéd od linii kolejowej obwodowej i Mta-
wskiej, migdzy dzielnica przemyslowa na Zeraniu
i Grochowie, projektuje sig pas osiedli robotniczych.

Tereny niebudowlane.

Szkodliwy ze wszech miar nieustanny wzrost
miasta bedzie ograniczony pasem izolacyjnym tfere-
néw zielonych, jako jego skiadowa czg$é, obejmu-
jaca potrzebne tereny pod zieler o uzytkowaniu pu-
blicznym lub specjalnym, jak: lotniska, pola éwi-
czen, szpitale i t. p.

Wszystkie dzielnice zostana obstuzone terena-
mi zielonymi uzytecznosci publicznej za pomoca
podziatu terenéw budowlanych miasta o$mioma kli-
nami o szerokosci min. 500 m i czternastoma pas-
mami o szerokosci okolo 100 m, co ze wzgledéw
obrony przeciwlotniczej posiada dla miasta szcze-
golne znaczenie.

Komunikacja.

Omoéwiony wyzej uklad miasta oparty bedzie
o zespol krzyzujacych sie w obrebie $rodmiescia
trzech wielkich arteryj kazdego z zasadniczych
kierunkéw rozwoju miasta, t. j. prostopadtych irow-
nolegtych do Wisty, co zapewni duza sprawnosé
ruchu i jego decentralizacje w oparciu o 9 gléwnych

Inz. JAN KUBALSKI

wezlow, ktére moga byé rozwiazane dwupoziomo-
wo. Uklad arteryj zasadniczych $rédmiejskich po-
party jest praca uktadu arteryj obwodowych mie-
dzydzielnicowych i tranzytowych.

Z komunikacji wodnej uwzgledniono projekt re-
gulacji Wisty na 3 stany wéd, t. j. wode malg,
$rednig i duza.

Dla zaspokojenia potrzeb konsumcyjnych 2,5 mi-
lionowej Warszawy przewiduje si¢ dodatkowe ba-
seny portowe na Siekierkach i Goctawiu.

Dla ipotrzeb komunikacji powietrznej, oprécz ist-
niejacego lotniska na Okeciu, przewiduje sie lot-
nisko sportowe na Bielanach oraz komunikacyjne
na Goclawiu.

Reasumcja.

W odniesieniu do ostatnich zamierzen regulacyj-
nych mozna ogélnie powiedzieé, ze o ile poprzednie
plany opieraly si¢ przewaznie i dgzyly do poprawy
stanu istniejacego, to obecnie, przy zachowaniu po-
przednich osiggnieé, ujeto budowe organizmu War-
szawy w nowe centrum, z uwzglednieniem kierun-
ku rozwoju zaréwno oérodka giéwnego Warszawy,
jak 1 terenéw bezposredniej ekspansji miasta, przy

~ czym dostosowywuje sie jg bardziej do skali i za-

sad rozwoju nowoczesnej metropolii.

625 .1/6:656 , 2 : 385 (438)

Zagadnienie komunikacji lokalnej w Polsce

Wstep.
Dro-ga od wiekow byla oérodkiem zycia ludz-

kiego. Szlaki handlowe sq miejscem pierw-

szych osiedli. Znaczenie i ilosé traktow wa-
runkuje wielko$é tych osad, ich dalszy rozwéj i roz-
rost i stopniowe przeradzanie sie w miasta.

Polska, bedaca do dzi$ jeszeze krajem rolniczym,
wlasciwie od szeregu lat przechodzi proces uciecz-
ki od roli do miast, ktérego przyczyna gtéwna jest
statly wzrost ludnogci padstwa,

Ogélna ilo§é mieszkaricéw miast wynosi obecnie
okolo 10 milionéw, co stanowi blisko 30% catej
ludnosci Polski. W okresie dziesieciolecia 1921—
1931 ludno$é¢ miejska znacznie powickszyla sie,
gdyz miasta beda zawsze przyciagaé ludzi ze wsi
pozorng mozliwoscia zarobku i uzyskania pracy.
Zwigkszenie ludnosci miejskiej przybrato duze
zwlaszcza rozmiary w wigkszych miastach polskich.
Z 11 miast, liczacych ponad 100 tysigcy, wszystkie
prawie, w stosunku do r. 1900, podwoily swa lud-
no$é, ktéra obecnie liczy w nich tacznie okolo 315
milionéw. Dzi§, gdy program gospodarczy naszego
panstwa przewiduje stopniowe przemieszczania
ludnosci ze wsi do miast, juz to z racji silnego wzro-
stu ludnosci, juz to z ,przeludnienia’ wsi, wyni-
kiego ze zbytniego rozdrobmienia roli, gdy za lat
20 dzisiejsze 30% ludnodci miejskiej ma wzrosnaé
do 50% — przed miastami staje ogromne zadanie
przygotowania sig na sw6j rozwéj i moznosé nale-
zZytego przyjecia nadmiaru ludzkiego ze wsi i nor-
malnego przyrostu miejskiego.

Na pierwszym planie rozwoju miast stang maj-
wieksze z nich, jako o§rodki handlowe i przemy-
slowe.

Liczba naszej ludnosci duzych miast wynosi oko-
to 11% mieszkanicow catej Polski, we Francji wy-
nosi ona 16%, w Niemczech 30%, a w Anglii 40%.
Stopied uprzemystowienia ma tu wyraz w iloéci
ludnosci miejskiej. Wzrost duzych miast polskich
nastapi napewno bardzo szybko, winny byé prze-
to one odpowiednio ,uzbrojone” w plany regula-
cyjne i zabudowy.

I. Potrzeby rozwojowe miast.
1. Plany zabudowy.

Wiagciwie rozwigzany plan zabudowy miasta
wykreéla tatwa linie rozwoju we wszystkich kie-
runkach. Plany te winny, poza szczegélowym pro-
jektem zabudowy, szeroko uwzgledniaé potrzeby
handlowe, przemyslowe, a nade wszystko komu-
nikacje miasta. Bowiem procz kwestii budowla-
no-mieszkaniowych, handlowo-przemystowych, na-
lezycie rozwigzane potrzeby uzytecznosci publicz-
nej stworza dopiero odpowiednie ramy dla rozwoju
miast. Wszystkie te zagadnienia, jak zdrowotne
(szpitale, osrodki zdrowia, wodociagi, kanalizacja,
oczyszczamie miasta itp.), kulturalno-o$wiatowe
(szkoly, teatry itp.), aprowizacyjne (gaz, elek-
trycznosé, hale largowe itp) wreszcie komunika-
cyjne (ulice, koleje dalekie, podmiejskie, miejskie
itp.) — sa warunkami niezbednymi do ‘zycia miej-
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skiego i ich spelnienie wytwarza wlasciwe podlo-
ze do dalszego, normalnego rozwoju miast.
Niektore z potrzeb uzyteczno$ci publicznej, jak
komunikacja (ulice, §rodki przewozu publicznego),
kanalizacja, wodociagi, swiatlo winny wyprzedzaé
nawet zabudowe, jak zreszta jest na Zachodzie,
wtedy dopiero mozna byé pewnym, ze rozwdj, po-
wigkszanie miasta pojdzie po wlasciwej drodze.

2. Regulacja.

O ile w nowych miastach plan regulacyjny wy-
kresla uktad — szkielet komunikacyjnych drég
migjskich, lo w starszych, przewaznie wadliwie
rozbudowanych, regulacja musi bardzo ostroznie
ujaé istniejacy uktad komumikacyjny, polepszajac
go przez przerobki wezléw ulicznych itp., nie wa-
hajac si¢ jednak w razie potrzeby we wskazaniach
koniecznych wyburzen zabudowan, o ile tylko
osiggniete przez to rezultaty niewatpliwie uzdro-
wig warunki komunikacyjne miasta.

3. Uktad arteryj komumnikacyi-
nych. :

Przy rozwigzywaniu uktadu arteryj miasta ruchu
wewnelrznego i zewnetrznego nalezy pamigtaé, ze
geneza powstania osrodkéw zycia miejskiego wia-
ze sie ze szlakami komunikacyjnymi, sprawy prze-
te przebudowy czy rozwoju drég miejskich winny
byé stawiane ma pierwszym planie ich zagadnien
inwestycyjnych.

Miasto bez dobrej komunikacji, albo ,,zwyrodnie-
je'" w swym rozwoju lub zamrze zaduszone w ob-
reczy ciasnych drég, ulic i paséw toréw kolejo-
wych. Liczne przyklady takich miast w Polsce
$wiadczg wybitnie o waznej roli dobrego planu re-
gulacyjnego w dziedzinie komunikacji przede
wszystkim.

II. Srodki komunikacyjne miast.
1. Koleje gtéwne.

O ile warunki terenowe (pofozenie rzek, wznie-
sienia, rodzaj gleby, bogactwa mineralne) wyzna-
czaja samo poltozenie miasta, o tyle komunikacja
tego miasta z reszta kraju przesadza o jego dal-
szym rozwoju. Schemat drég kolowych i sytuacja
linij kolejowych sa najwazniejszymi czynnikami
uktadu miast i ich ruchu.

Uktad ten zalezy w pierwszej linii od oddalenia
gtéwnego szlaku komunikacyjnego. Prostym przy-
kladem beda liczne w Polsce miasta oddalone od
stacji kolejowej. Odlegla stacja wykreslita zycio-
wy kierunek rozwojowy miasta, ktéry uwidocznia
sie w rozbudowie poczatkowo wzdluz drogi, lacza-
cej miasto ze stacja, a pozniej i w okolicy, co po-
ciaga i rozwdj przemystu i handlu. Powstajaca
zabudowa, nowa dzielnica daje $wiadectwo niena-
turalnego, wydluzonego szlaku rozwojowego mia-
sta. Przesuniecie stacji blizej miasta bezspornie
odbitoby sie pod kazdym wzgledem korzystnie na
regularnoéci i tempie rozbudowy. Nie trzeba do-
dawaé, jak wiele trudnosci przedstawia w regula-
cjt taki uklad miejski, zmuszajac do inwestowania
znacznych kapitatéw dla wprowadzenia najko-
nieczniejszych $rodkéw uzytecznosci publicznej.

Doprowadzenie kolei gléwnej do miasta, poza
wiezami z innymi miastami, daje zespolenie w je-
dna calosé najblizszych okolic podmiejskich, be-

dacych naturalnymi miejscami dalszego rozwoju
miasta. Dalekie potozenie linij kolejowych i stacyj
zmusza do silnego natezenia rozbudowy miast w
tym kierunku z zaniedbaniem innych dzielnic nie-
raz o dogodniejszej sytuacji terenowej i zdrowot-
nej.

Usytuowanie dworca kolejowego w $réodmiesciu,
mimo pozornej duzej wygody, moze stworzy¢ dla
miasta duze niedogodnos$ci komumikacyjne, gdyz
przewaznie arterie uliczne, wigzace stacie z po-
szczeg6lnymi dzielnicami, sa waskie, o matej zdol-
nosci przepustowej, przed dworcem zas§ po wiek-
szej czesci plac, grajacy role wezla regulacyjno-
postojowego dla komunikacji znaczenia miejscowe-
go, jest zbyt maty, aby dobrze odgrywal swa role,
ulatwiajaca ruch do — i odjazdowy.

Przy dobrze rozwinietej sieci arteryj komunika-
cyjnych miejskich najlepsze polozenie dworcéow
kolejowych byloby styczne do obwodu wlasciwego
miasta (Srodmiescia). Stawianie jednak tu jakiejs
reguly jest trudne i niewskazane. Kazde miasto
przez swéj uklad dyktuje odmienne rozwigzanie,
na 0gé! jedno nalezy stwierdzié tylko z cala bez-
zwglednoscia: polozenie kolei gléwnej czy pod-
miejskiej nie moze w niczym krepowaé ani hamo-
waé rozwoju miasta. Dlatego tez linie kolejowe w
jednym poziomie z ulicami, zwlaszcza przy $red-
nicowym ukladzie kolei w stosunku do miasta,
stwarzaja ogrommne trudnosci w rozbudowie i ko-
munikacji miejskiej. Liczne przejazdy kolejowe
w poziomie ulic — to ,korki" ruchu o duzym nie-
bezpieczenstwie. Katastrofalne skutki takiej sytu-
acji odbijajg sie przez dlugie lata na zyciu miasta,
przyktadem moze stuzyé kolej Warszawsko-Wie-
denska w Warszawie, gdzie szereg dzielnic sasied-
nich o wspélnych interesach do-dzi§ maja polacze-
nia $rodkami komunikacji miejskiej tylko uciazliwg
droga okélna.

Koleje gtéwne, przechodzace przez miasto w roz-
nym poziomie z ulicami (nasyp, wykop), musza po-
siadaé szereg skrzyzowan z arteriami ulicznymi w
innym poziomie (tunel, wiadukt), gdyz inaczej sta-
ng sie one jakby obrecza zelazna, ktéra niezmiernie
ulrudni rozbudowe miasta i uniemozliwia przebicie
prostych arteryj ruchu miejskiego. I tu znéw za fa-
talny przyktad moze postuzyé Warszawa, kitérej
dzielnica Praga jest pocieta réznokierunkowymi to-
rami kolejowymi przy bardzo skapej ilogci wiaduk-
téw czy tunelow.

Wynika stad jasno postulat, przy ktérym wszyst-
kie miasta, zwlaszcza wielkie, musza sie upieraé:
dazenie do budowy wzglednie przebudowy skrzyzo-
wan ulic z koleja na dwupoziomowe, przede wszyst-
kim w arteriach gléwnych.

Przy rozszerzaniu sieci kolejowej w miescie na-
lezy jednoczesnie ustalié w $cistej tacznosci uktad
drég komunikacyjnych miejskich dla obstugi tych
kolei, inaczej wszelkie zamierzenia rozwigzania
wezlow kolejowych w miescie bedg sie mijaty z ce-
lem dla obu stron: miasta i kolei. Nastapié musi
pizeto pelne zrozumienie roli kolei dla zycia mia-
sta w kierunku $wiadomosci, ze wla$nie miasto po-
woduje rozw6j kolei, a wiec ma prawo wymagaé
pewnych utatwierd dla swego zycia przy inwestyc-
jach tego typu. Jako przyklad niesharmonizowane-
go w pelni rozwiazania dworca kolejowego mozna
przytoczyé Dworzec Zachodni w Warszawie, ktore-
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go wlasciwe znaczenie stolica odczuje dopiero po

zbudowaniu dogodnych dojazdéw i doprowadzeniu .

$rodkéw przewozowych (tramwaj, autobus).

Jak widaé ze statystyki za r. 1936 (Rocznik Sta-
tystyczny 1937) tylko czesé (ok. 47 milionéw oséb)
przewozoéw przypada na kolejach gléwnych na
przejazdy dalekie, przewazna (60%) — stanowig
przewozy bliskie — podmiejskie {ok, 100 milionéw
os6b).

Z przytoczonych juz wyzej danych widaé ogrom-
ne znaczenie ruchu kolejowego dla zycia i rozwoju
miast. Dla dokladniejszej charakterystyki mozna
podaé, ze np. dla Warszawy cyfra przejazdéw pod-
miejskich w kolejach gléwnych wynosita w 1931 1.
89% calego przewozu (30 mlionéw oséb na 34 milio-
ny ogélnych przewozéw). Wynika z tego rola kolei
gtéwnych w dowozie pasazeréw podmiejskich zwia-
zanych z miastem, gdyz wedtug statystyki z tegoz
roku przejazdy kolejami gléwnymi w calym pani-
stwie wynosily tylko 74% wszystkich przejazdéw
podmiejskich wraz z kolejkami i autobusami dla
Warszawy. Cyfry przewozéw po okresie kryzysu
zaczynajg silnie wzrastaé, miarodajne jednak beda
dopiero liczby ruchu za r. 1937/38, kiedy dla War-
szawy pracowal beda linie podmiejskie przewaz-
nie zelektryfikowane. Gléwnym za tym srodkiem
przewozowym dla duzych, jak i mniejszych miast,
jest kolej normalna i dlatego winna byé nalezycie
zwigzana z miastem przez dogodne dla pasaZeréw
rozmieszczenie stacyj, nalezycie zwigzanych z o$-
rodkami ruchu miejskiego przez komunikacje miej-
ska czy samo polozenie dworcéow. Usytuowanie
wiec dworcéw kolejowych w miastach ma ogromne
znaczenie dla [udnosci pracujgcej, gdyz w wiek-
szosci korzystaja z nich mieszkaricy miast, lub oko-
lic podmiejskich, bedacych miejscem zamieszkania
pracownikow zatrudnionych w miastach.

Linie kolejowe o duzym ruchu podmiejskim win-
ny dazyé do oddzielnych toréw dla ruchu lokalnego,
gdyz inaczej powodowaé on moze duze trudnosci
dla pociggéw dalekobieznych {w Warszawie potrze-
ba poszerzenia tunelu $rednicowego P. K. P.).

2. Koleje podmiejskie,

Wzdtuz drég komunikacyjnych, a w pierwszym
rzgdzie przy liniach kolejowych, powstaja w calym
regionie miasta osiedla podmiejskie, kierunek ich
rozwoju i tempo wzrostu jest funkcja komunikaeiji:
im ona jest blizsza, szybsza, dogodniejsza, tym rap-
towniejszy wzrost osiedli. Zasada najdogodniejsze-
go rozwiazania polaczen okolic podmiejskich z mia-
stem, jest dobre wprowadzenie srodka komunikacji
do miasta, przy czym wygoda mieszkaficéw pod-
miejskich nie moze spowodowaé utrudnier komuni-
kacyjnych w samym miescie, czy to przez uklad
trasy (w poziomie ulic, nasypy), czy sytuacje sta-
cyj koncowych.

O wiele gorzej przedstawia sie kwestia wprowa-
dzenia do miasta kolejek podmiejskich. Wzgledy
techniczne pozwalaja tu na szereg utatwier w pro-
wadzeniu trasy {spadki, tuki itp.), przewaznie wiec
kolej dojazdowa idzie w poziomie ulic, w jej prze-
kroju poprzecznym. Przy wzmaganiu sie nasilenia
ruchu na gléwnych arteriach ulicznych torowisko
kolejki, idace przewainie arteria komunikacyjna,
staje si¢ zawada w ruchu, niebezpieczna dla po-
przecznych przecieé ulicznych, nie méwiac juz o wa-

runkach zdrewotnych (przewaznie trakcja paro-
wa — powoduje zadymianie, hatas itp.). Dlugos¢
sieci lokalnej samorzadowej i prywatnej wynosita
w Polsce w r. 1936 — 1447 km o przewozie rocznym
51,1 milionéw oséb, précz tego bylo 2220 km kolei
waskotorowych panstwowych z przewozem 1 milio-
na oséb w ciagu roku (Rocznik Statystycznv
1937 r.). '

Znacznie mniejszy wigc % przewozéw podmiej-
skich przypada na koleje, kolejki i autobusy scisle
podmiejskie, niz na koleje glowne. W Warszawie
w 1931 r. wynosily one ok. 26t ogolnych przejaz-
déw (ok. 12 milionéw), dla calego kraju zas prze-
jazdy podmiejskie stanowig okolo 30% ilosci prze-
wiezionych pasazeréw przez koleje gtowne (173 mi-
liony).

Rola kolei dojazdowych w zwiazaniu regionu
z miastem jest mniejszego znaczenia, niz kolei gtow-
nych o lokalnym ruchu, jednak o tyle wazna w Zy-
ciu miast, ze winna zmusié do specjalnego, uwazne-
go przestudiowania tego zagadnienia w kierunku
mozliwego polepszenia warunkéw ruchu na nich.

Unowoczesnienie taboru, przyspieszenie biegu po-
ciagéw, bedzie mialo efekt w zwiekszonej zdolnosci
przewozowej, ilosci przejazdéw, a przez wygode
i szybkos¢ jazdy pasazeréw wzmoga ruchliwo$¢ ob-
slugiwanych okolic i ich rozwéj, jak i miast.

3, Autobusy podmiejskie.

W ostatnich latach zaznaczy! sie silny wzrost ru-
chu miedzymiastowego i podmiejskiego autobusowe-
go (przewdz powyzej 20 milionéw o0s6b na rok, diu-
gosé szlakéw ok. 40 000 km — Rocznik Statystycz-
ny 1937). Ulepszenie nawierzchni drég spowodo-
walo wzmozenie si¢ ruchu mechanicznego na dro-
gach; spodziewany dalszy wizrost nastapi niewatpli-
wie przy planowane] moforyzacji kraju (nowe fa-
bryki samochodowe i t. d.).

Autobusy podmiejskie spelnia swe zadanie przy
zalozeniach dcprowadzenia tej komunikacji do mia-
sta na warunkach wyzZej wspomnianych, jest to
znacznie fatwiejsze niz na kolejach i kolejkach,
gdyz zwrotnosé samochodu, niezwigzanie go z jezd-
nia, stawiaja tylko koniecznoéé dobrego wyboru pla-
¢u na stacje koncows i dworzec. Dworce takie, roz-
mieszczone na skraju ,city” laczyé beda po kilka
linij, zespalanych stosownie do kierunku (pasy re
gionalne).

Autobusy podmiejskie przez swa zwrotnosé i do-
wolno$¢ trasy moga w pewnych warunkach czes-
ciowo zastapié ruch $ci$le miejski na odcinkach
przebieganych przez miasto, bedac pierwsza na-
miastka komunikacji wewnetrznej miejskiej, zwla-
szcza w mniejszych miastach.

4, Srodki komunikacji miejskiej.

O ile miasta, obstugiwane przez linie kolejowe,
kolejki 1 autobusy podmiejskie sa juz takiej wielko-
§cl, Ze przejécie piesze przez nie bedzie trwalo po-
wyzej 20 minut, a w Polsce, wobec matej ruchliwo-
$ci mieszkaricow miast, powyzej 14 godziny (s$red-
nica powyzej 2 km), jest to wskazéwka, ze nalezy
pomysle¢ o srodkach komunikacji scigle miejskiej —
dla obstugi ruchu wewnetrznego.

Zaleznie od uktadu miasta, szerokosci i nawierzch-
ni ulic, gestosci zaludnienia, rozmieszczenia osrod-
kéw zycia przemystowego, handlowego itp., nalezy
dobraé odpowiedni $rodek dla przewozéw .miej-
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skich, W tym wzgledzie s3 do rozporzadzenia cztery
zasadnicze rodzaje transportu publiczmego: auto-
bus, trolleybus, tramwaj i miejska kolej szybka.
Kazdy z tych $rodkéw ma swéj najlepszy zakres
dzialania, to tez przy wyborze nalezy zachowaé du-
za ostroznos¢, gdyz zle dobrany srodek komunika-
cji moze nie zaspokoié potrzeb przewozowych, oka-
zujac sig procz tego kosztownym, a nawet deficyto-
wym w eksploatacji, co dla miast o stabych pod-
stawach finansowych (wickszo$§é w Polsce) ma
ogromne znaczenie.

A. Autobusy.

Gdy ruchliwo$é mieszkancoéw nawet dosé rozle-
glego miasta jest mala, wystarczy dla obstuzenia
nielicznych potrzeb przejazdéw odpowiednio prze-
prowadzona przez miasto ($rednicowo) linia auto-
busowa podmiejska o krafdcu swym z przeciwnej
strony miasta, niz kierunek swego wybiegu w okolice
podmiejskie. Wtedy na odcinku swego przebiegu
miejskiego mozezabieraé pasazeréow miejskich, spel-
niajac role srodka komunikacji o charakterze lokal-
nym. Oczywiscie na przestrzeni miasta pobierana-
by byta specjalna taryfa. Po dostatecznym wzmo-
zeniu ruchliwodéci w takim mieScie, uwzglednienie
przy odpowiedniej frekwencji w innych miastach,
wszedzie tam moze byé¢ wprowadzony autobus o cha-
rakterze $cisle miejskim. Zdolnosé przewozowa au-
tobusu mozna okreslié na 7 000—8 000 oséb na go-
dzine, t. j. taka liczbe moze przewieZé maksymal-
nie jedna linia autobusowa przy najwigkszym na-
tezeniu ruchu na danym kierunku i przy mozliwie
duzej gdestosci ruchu. '

Uswiadomienie komunikacyjne w miastach pol-
skich jest dogé stabe i tam, gdzie nie ma komumika-
cji zainstalowanej przez przedsigbiorstwa prywat-
ne czy samorzadowe, wprowadzenie $rodka komu-
nikacji bedzie przez dluzszy czas deficytowe iz tym
nalezy sie powaznie liczy¢, gdyz wysoka taryfa,
ktéra by mogla zapewnié oplacalnos$é przedsigbior-
stwa, odstraszy od uzytkowania komunikacji, prze-
kreslajac na dluzszy czas idee spopularyzowania
oceny wartosci $rodkéw transportowych. Jest to
sprawa szczegblnie wazna przy wprowadzaniu au-
tobuséw i dlatego zagadnienie to musi byé rozwaza-
ne i rozwigzywane laczmie z innymi organicznie
z nimi zespolenymi, jak nawierzchnie ulic itp.

We wszystkich mniejszych miastach, a nawet
srednich, o malo wyrobionej ruchliwodci, autobusy
doskonale obstuza mieszkarcow. Z punktu widze-
nia doboru wlasciwego $rodka komunikacji bedzie
to jedynie celowe wyjscie, nalezy jednak zastrzec,
ze przy takim wyborze musza by¢ brane wszelkie
czynniki pod uwage: charakter przewidywanej pra-
cy, koszt paliwa, taboru, rodzaj nawierzchni ulic itp.

A wiec, eksploatacja autobuséw jest znacznie ko-
sztowniejsza od innych $rodkéw przewozowych,
gtéwnie ze wzgledu na koszty paliwa (benzyna),
jak i remont taboru. Benzyna, w poréwnaniu z kra-
jami o duzym ruchu samochodowym i autobusowym
(Stany Zjed. Am. P., Anglia itd.), jest w Polsce
bardzo droga i obcigza eksploatacje samochodow.
Dlatego zarzady miejskie, bedace przewainie
przedsiebiorcami przewozu masowego, winny dazy¢
do wprowadzenia autobuséw o napedzie tardszym
jak ropa (silniki Diesela) i drzewo (gazogeneratory),
podobnie jak to szeroko zaczynaja stosowaé Niem-

cy. Drugim wazkim czynnikiem wplywu na eksplo-
atacje autobuséw jest remont tahnru, ktérego kon-
strukcja wymaga dobrej nawierzchni ulic. Zte bru-
ki powoduja bardzo szybkie zniszczenie autobuséw,
ktore czesta nie zdaza pokryé nawet kosztow swe-
go zainstalowania. Wobec przewaznej ilosci na-
wierzchni z bruku polnego w polskich miastach.
kwestia gladkich drég miejskich wiaze sie $cisle
z instalacja autobuséw i ich optacalnoscia. Za do-
wo6d tego twierdzenia niech stuza liczne doswiad-
czenia autobuséw w miastach polskich, a jaskra-
wym przykladem sg autobusy w Warszawie w la-
tach 1920—1925, ktére obstugiwaly przedmiescia
o zlych brukach i wskutek teso szybko ulegly zni-
szezeniu, dajac w eksploatacji tylko deficyty.

Rodzaj pracy autobuséw moze zupelnie zmienié¢
kalkulacje oplacalnosci.

Poza rodzajem nawierzchni maja ogromny wplyw
na koszt eksploatacji:

a) geslosé przystankéw,

b) ilosé weztéw ruchy,

c¢) spadki 1 wzniesienia na trasie,

d) typ wozu autobusowego.

Wptyw trasy na eksploatacje wyraza sie w zuzy-
ciu paliwa i ograniczeniu szybkosci.

Typ autobusu przesadza o jego pojemnosci.
zwrotnosci, rowniez za$§ o zuzyciu paliwa i szybko-
sci przewozéw. Np. autobusy pietrowe, stosowane
wylacznie w Anglii i czesciowo w innych miastach
(Berlin), posiadajg wieksza pojemnosé, ale i mala
zwrotno$é 1 w ulicach waskich sa niewskazane. Przy
instalacji takich autobusow, choé tanszych w eks-
ploatacji, w Polsce trzeba by¢ bardzo astroznym.

Autobusy, précz zwyklej pracy dziennej przewo-
zu pasazerow w obrebie miasta, nadaja sie do ce-
léw specjalnych:

1) w ruchu wycieczkowym, spacerowym, tury-
stycznym (o $rednim nasileniu),

2) sportowym, plazowym (przy nasileniu wiek-
szym ruchu — jako srodek pomocniczy], .

3) nocnym (bardzo wskazane zamiast tramwa-
jow, ze wzgledu na mozliwosé reperacji toréw tram-
wajowych tylko w nocy),

4) pospiesznym tranzytowym [potaczenie $rod-
mieécia z dalekimi dzielnicami mieszkalnymi, linia-
mi o bardzo rzadkich przystankach — jako uzupel-
nienie istniejacej sieci tramwajowej i autobusowej).

W ruchu noecnym i poépiesznym moze byé stoso-
wana taryla podwyzszona, jako uzasadniona istndie-
jacymi optatami w tramwajach nocnych i1 pociagach
pos$piesznych.

Nalezy podnie$¢ précz tego pewna powazna za-
lete autobusu: moznos¢ kazdorazows zmiany trasy:
chwilowg (zaklécenia ruchu na ulicy) i stata, co da-
je pelnie wykorzystania taboru w innym miejscu po
zamianie np. pewnych tras autobusowych na inme
$rodki przewozowe.

Przy wzmezeniu ruchu transportéw osobowych,
kiedy autobus juz bedzie u kresu swej zdolnosci
pizewozowe]j, nalezy wprowadzié bardziej pojemny
$rodek komunikacji miejskiej (trolleybus, tramwaj).

B. Trolleybusy.

Roéznica trolleybuséw w stosunku do autobuséw
jest zZrodlo emergii. Prad elektryczny jest bardzo
tanim $rodkiem napedowym (8—20 groszy/kWh).
Wydatki instalacji trolleybuséw sa wieksze od auto-
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buséw whasnie o koszt sieci gornej, ktory wedlug
danych zagranicznych wynosi okoto zt. 50 000 — za
1 km obstugiwanej ulicy. Konstrukcja wozu jest po-
dobna do autobusowej, nie daje tez gwarancji wiek-
szej trwalosci miz autobus. Do$wiadczenia Londy-
nu, gdzie trolleybusy sa dotychczas najliczniejsze
(w r. 1937 przeszto 100 km linij w eksploatacii,
160 km w budowie, 80 km w projekcie, przeszio
300 wozéw w ruchu), potwierdzaija krotka trwalosé
konstrukeciji (pare lat). Co do pojemnosci zblizony
jest do autobusu, wskutek jednak wiekszej Sredniej
szybkoséci od njego (16—18 km/godz.), wynikajacej
z szybkiego rozruchu i hamowania, moze przewiezé
do 9000 oséb/godzine, a pigtrowe i wiecej. Czer-
piac energie elektryczng z 2 przewodéw sieci gor-
nej za pomocg dwéch rolek, ma wszystkie wady
tramwajéw 1 kontakcie rolkowym, (wyskakiwania
rolek) konstrukeja jednak przegubowa palakéw rol-
kowych pozwala na odchylanie wozu do 6 i wiecej
metréw w kazda strone od przewodu. Jest to bez-
sprzecznie ogromna zaleta w ruchu ulicznym, zwla-
szcza na waskich ulicach, Moznoséé omijania prze-
szkod na trasie stawia je jako srodek komunikacyj-
ny przed niezwrotnymi tramwajami, Posiadaja
trolleybusy précz tego i pewna zalete tramwajow
w ruchu wielkomiejskim, rzadko podnoszona: przez
zwiazanie ze staly siecig gorng (a tramwaje i przez
szyny) swoja sztywnosca reguluja pasy ruchu ulicz-
nego. Czerpanie pradu z sieci gérnej pozwala w
niektérych warunkach (spadki) na odzyskiwanie
energii, co daje pewne oszczednosci.

Sie¢ trolleybusowa jest ciezsza, kosztowniejsza
(0 60—70%) od tramwajowej, a przez to jeszcze
bardziej szpecaca perspektywe i estetyke ulic. Brak
zapachu i halasu stawia znowu trolleybusy wyzej
od autobusow, zalety te w wielkich miastach sa
pierwszorzednego znaczenia. W tym wzgledzie sg
réwniez dogodne i autobusy elekiryczne o napedzie
akumulatorowym, jednak dlatego dosé ciezkie.
Koszty eksploatacyjne, wedtug wynikéw zagranicz-
nych, ksztaltujq sie dla trolleybuséw posrednio
miedzy tramwajami a autobusami (ok. 80 gr/wozo-
km), co wynika z przytoczonego wyzej poréwnania.

Jesli jednak chodzitoby o zastosowanie trolley-
buséw w Polsce, cyfra ta nie moze byé traktowana
inaczej jak orientacyjne. Przy bezsprzecznych za-
letach trolleybus mégltby u nas okazaé sie dobrym
w pracy w pewnych okoliczno$ciach, gdzie warunki
techniczne ulic miejskich (mata szerokosé, duze
spadki) wskazywalyby na przypuszcalna celowogé
jego zastosowania, Frekwenciji ruchu o charakterze
$rednim (o poziomie autobusu i nieco wyzej) naj-
lepiej odpowiada trolleybus. Eksperyment z wpro-
wadzaniem tego s$rodka komunikacji miejskiej
moéglby daé tylko witedy rezultaty, upowazniajace
do wyciggniecia wlasciwych wnioskow, kiedy roz-
miar doswiadczenia nie byltby zbyt maly, a warunki
techniczne miejsca préb dobnze dobrane. Zagadnie-
nie ipstalacji trolleybuséw wiaze sie $cisle ze spra-
wa nawierzchni ulic. Gladki bruk jest konieczny
dla dobrych wynikéw eksploatacyjnych. W pols-
kich miastach zatem sprawa ulepszonych na-
wierzchni ulicznych i kwestia zakupu taboru zagra-
nica warunkuja mozliwo§¢ zdecydowania préb
wprowadzenia komunikacji trolleybusowej.

Sprawa wprowadzenia trolleybuséw nawet na
prébe musi by¢ wigc rozpatrzona z punktu widzenia

gospodarczego zakupu i budowy taboru, bedacego
dzi§ jedynie w uzyciu i produkcji tylko zagramica
(kosz 1 wozu — 70—80 000 z1.).

C. Tramwaje,.

O ile autobus jest zwrotny, szybki, o tyle tram-
waj, przez swe Scisle zwiazanie z jezdnia (szyny),
bedzie czynnikiem raczej utrudniajacym ruch ulicz-
ny wskutek sztywnosci i niemoznosci zboczenia ze
swej trasy. Posiada jednak inne zalety, ktore sta-
wiaja wyzej tramwaj jako Srodek przewozu publicz-
nego:

1) pojemnoéé znacznie wyzsza od autobuséw: 12
do max, 15 000 oséb/godzing (wielko§¢ powierzch-
ni uzytkowej na 1 pasazera w tramwaju ok. 0,25 m*,
w autobusie — 0,45 m?);

2) zajmuja mniej miejsca w ulicy od autobusu —-
114 raza (samochéd osobowy — 9,75 m®, autobus —
0,8 m*, tramwaj pojedynczy — 0,65, podwojny —
0,5, potréjny — 0,45 m* jezdni na 1 pasazera);

3) koszty utrzymania (enerdia, naprawy) sa
znacznie nizsze (40—50%);

4) konstrukcja wozéw pozwala na przeciaZanie
w momentach szczytowych ruchu do 100%;

5) brak wyziewow spalinowych.

Ogolnie biorac, instalowanie komunikacji autobu-
sowej w warunkach mnormalnych (gladkie na-
wierzchnie)' wymaga mniejszego kapitalu zaktado-
wego, za to duze sg koszty utrzymania i renowacii,
w tramwajach za$ wielkie sa koszty instalowania
(budowa toréw, sieci, kupno taboru itp.), znacznie
za$ mniejsze od autobusowych koszty utrzymania
i renowacji.

Przy wzroscie ruchu tramwajowego, koszty stale
eksploatacyjne (remont toréw, budynkow itd.) ule-
gaja bardzo malym zmianom i nie wplywaja na
zwiekszenie jednostkowych wydatkéow eksploata-
cyjnych, wzmozenie za$ ruchu autobusowego powo-
duje proporcjonalny koszt wydatkéw zmienmych
(ruch, tabor) autobuséw. Jednostkowy wigc koszt
eksploatacji obniza sie ze wzrostem ruchu w tram-
wajach, a jest prawie niezmienny w autobusach.
Wobec tego, ze koszty stale eksploatacyjne stano-
wia glowng cze$¢ wydatkow ogélnych w tramwa-
jach, a mala w autobusach, koszty za$ zmienne sg
przewazajagce w wydatkach utrzymania autobuséw,
jasna jest przewaga tramwajow nad autobusami w
nizszych kosztach eksploatacyjnych przewozu ma-
sowego osob, tym wybitniejsza, im wyzsza jest cy-
fra przewiezionych pasazeréw.

Zasadniczo eksploatacja tramwajéw jest znacz-
nie tafisza (ok. 50%) od autobuséw i wszedzie w
Europie jest to stwierdzone (w Warszawie ok. 62
gr/wozokm tramw. ok. 98 gr/wozokm autob.), Poza
tym jedynie tramwaj nadaje sie do przewozéw ma-
sowych miejskich i moze je opanowaé nawet w go-
dzinach maksymalnych szczytowego natezenia ru-
chu wskutek swej wysokiej zdolnosci przecigzania.

Rola tramwaj6éw w ruchu miejskim moze byé wiec
okreslona jako — gléwnego $rodka przewozu ma-
sowego.

W naszych warunkach krajowych komunikacja
tramwajowa ma wieksze obecnie szanse rozwojowe
przede wszystkim ze wzgledu na dhugoletnie wpro-
wadzenie jej w wielu miastach, gdzie ciggle stano-
wi ona zasadniczy $rodek przewozowy, dostepny
dla mieszkaricow. Mata zamoznosé ludnosci miej-



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

899

skiej wyraznie odbija sie w momentach zalamania
gospodarczego wlasnie na uzywalnosci srodkéw
przewozowych. Nawet tak zasobne na stosunki pol-
skie miasto Poznad, o dawno wprowadzonej komu-
nikacji, po kwitnacym okresie wzrostu ruchu w cza-
sie Wystawy Poznanskiej (w r. 1929/30), ktéry
zmusil miasto do duzych inwestycyj, przechodzito
kryzysowy spadek frekwencii i obecnie bardzo po-
woli obserwuje sie tam wzrost ruchu. Jest to do-
wodem zaleznosci ruchu w miescie od koniunktury
gospodarczej i potrzeby ostroznego podejscia do
kwestii rozbudowy istniejacej sieci komunikacyjnei,
czy jeszcze trudniejszego problemu wyboru wilasci-
wego Srodka przewozowego przyv instalowaniu ko-
munikacji w miastach.

Tramwaj w ulicy dostatecznie szerokiej, przez
swa sztywnos¢ i $cisle okreslone zajgcie pewmego
pasa jezdni, reguluje ruch uliczny przez jego po-
dzial, gdy jednak ulica jest waska a ruch duzy,
tramwaj staje si¢ zawada ruchu wskutek swej nie-
zwrotnosei i czesto powoduje duze uirudnienia ko-
munikacyjne (np. w Warszawie ul. ul. Karmelicka,
Nowowiniarska, Zlota itp.).

Zasadniczo nalezy dazyé do usytuowania toréw
tramwajowych posrodku jezdni w sposéb umozli-
wiajacy ruch kolowy z kazdej strony. Obok tram-
waju w jednym pasie (min, 3 m szer. lub wiecej).
Polozenie tor6w przy chodnikach jest mniej wska-
zane zarowno ze wzgledéw technicznych budowy,
jak i regulacji ruchu ulicznego. Gdy szerokosé ulicy
przekracza 30 m, a jezdni wynosi ok. 20 m i wiecej,
nalezy wydzielié tory na wtlasne torowisko (szer.
7—9 m). Da to, poza zwiekszeniem bezpieczenstwa
ruchu, zmniejszenie kosztéw eksploatacji (odpa-
da utrzymanie brukéw), przyspieszenie jazdy,
a wigc wiekszg zdolno§é przewozowa, higieniczne
warunki ruchu (brak hatasu ma torowiskach pokry-
tych trawa itp.). Jesli chodzi o sam ruch, to dla
przewozéw masowych najbardziej wskazana jed-
nostka ze wzgledow eksploatacyjnych jest pociag
tramwajowy dwuwagonowy Trzy wagony, mimo
zwiekszonej pojemnosci, wplywaja zmn1e1sza]qco
na szybkoéé¢ jazdy i powoduja przeciazenie moto-
row. Wieksze jednostki od 2 wagonéw: pociggi
3-4-5 wagonowe dobrze pracuja w ruchu zamiej-
skim, gdzie odpowiednio silne motory i rzadkie
przystanki pozwalaja na wykorzystanie szybkosci
jazdy, charakter zas§ masowo-okresowy ruchu uspra-
wiedliwia tam potrzebe wiekszych jednostek po-
ciggowych.

D, Tramwaje posSpieszne.

Uniezaleznienie réZnych rodzajéw ruchu od sie-
bie, co ma miejsce w ulicach dostatecznie szerokich,
z torami tramwajowymi na wydzielonych pasach,
stwarza ogromme ulatwienia w ruchu miejskim,

Tramwaj w roli sztywnej zawady ruchu ulicznego
staje sie ma torowisku wiasnym dalszym etapem
usprawnienia komunikacji. O ile jeszcze zmniejszy¢
ilo§¢ poprzecznych skrzyzowan ulic do 400--500
metréw, rozmieszczajac wlasciwie przystanki, po-
jemno$é tramwaju wzrosnie o 20—30%, a szybko$é
$rednia handlowa o tylez.

Jesli na arteriach gtéwnych przeciecia poprzecz-
ne wazniejszych ulic przeprowadzié¢ w dwéch nozio-
mach przez czesciowe zaglebienie 1 wzniesienie jed-
nej i drugiej ulicy na skrzyzowaniu, otrzymamy juz

forme tramwaju pospiesznego, kiéry przy odpo-
wiednim taborze i mocy silnikow pozwoli na osxqg
niecie na takim szlaku zdolnosci p1zewozowe1 do
20000 i wigcej osob/godz szybkos¢ za$§ handlowa
powiekszy sie do 20 i wiecej km/godzine.

Tramwaj pospieszny jest przejéciem do miejskiej
komunikacji szybkiej, a czesto, przy wlasciwym roz-
planowanlu miasta, catkowicie zastapi kolej pod —
i nadziemna. Dzisiejszy uklad naszych miast wska-
zuje jednak na trudno$é zrealizowania tego srodka
komunikacji w obrebie istniejacego, dawnego mia-
sta. Czasem jednak oplaci sig¢ przebudowa istnieja-
cych ulic, zburzenie kilku doméw dla umozliwienia
przeprowadzema takiej komunikacii.

Projektowanie linij tramwajowych poza §rod-
mie$ciem na arteriach wybiegowych, odpowiednio
juz szerokich, musi i§¢ w kierunku catkowitego wy-
dzielenia z ruchu ulicznego na wlasny pas. Da to
efekt polepszenia i przyspieszenia przewozow miej-
skich bez uciekania sie do kosztownych inwestycyj
w postaci budowy kolei nad i podziemnych.

E. Miejskie koleje szybkie.

Kiedy ruch w wielkim miescie osiagnie lakie na-
tezenie, ze ulica nie moze go w dostatecznie szyb-
kim czasie przepuscié, nalezy przystaplc do odcia-
Zenia ushcy przez przerzucenie czesci ruchu pod czy
nad ziemie. W warunkach wielkich miast polskich
(Warszawa, 1.6dz), ruch uliczny jest wyjatkowo
skomplikowany i rézny od zagranicy: duza ilo§¢ po-
jazdéw konmych, zwlaszcza cigzarowych, w pota-
czeniu ze wzmagajacym sie ruchem samochodo-
wym, rowerowym da]e bardzo trudna mase w regu-
lacji, zaréwno z uwagi na rézna szybkosé tych po-
jazdéw, jak i zajmowane miejsce w przekroju ulicz-
nym. Te warunki ruchu wymagaja jak najszybsze-
go roztadowania gféwnych arteryj, co jedynie mo-
7e nastapié¢ przez przerzucenie transportu masowe-
go pod ulice czy nad nia. Budowa tunelu czy wia-
duktu bedzie wtedy niczym innym, jak budowa no-
wej arterii komunikacyjnej, ktérej wymaga zycie
miasta,

Ogromne koszty instalacji metro stawiaja czesto
pod znakiem zapylania realizacje tego §rodka ko-
munikacji. O ile jednak wszelkie mozliwe ulepsze-
nia i ulatwienia wprowadzono w ruchu miejskim,
a dalsze doraZzne naprawy nie moga mic poradzié,
nalezy zdecydowaé si¢ na kosztowna budowe kolei
podziemnej, gdyz powstanie jej bedzie $rodkiem
niezaprzeczalnie skutecznym w rozluZnieniu ruchu
mla]sk1ego, a wiec umozliwi normalna rozbudowe
i rozwd| miasta.

Przy wylaczeniu kosztéw tuneléw, wiadultéw itp.
jako wydatkéw na budowe nowych arteryj komu-
nikacyjnych miasta, eksploatacja metro okaze sie
dogé tania, zaleznie zreszta od warunkéw technicz-
nych i ruchu, jak wskazujg doswiadczenia zagra-
niczne, a nawet moze staé sie realna i rentownosé.

Rol¢ miejskich kolei szybkich nalezy okresli¢ jako
srodka transportéw publicznych wielkomiejskich
o maksymalnej zdolnosci przewozowej (30—50 ty-
siecy osob na godzine, szybko$é handlowa ok. 25
km/godz.). Postaé tej komunikacji w formie pod-
ziemmnej, nadziemnej i naziemnej jest tylko wynmi-
kiem warunkéw miejscowych, ktorych uktad sytua-
cyjny i geologiczny zmusza do tego a nie inmego
rozwigzania, przy czym kazdorazowo realizacja
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tych rozwiazan winma byé wynikiem doktadnych
studiéw uktadu miasta i warunkéw ruchu z tenden-
cja wykorzystania wszelkich mozliwoséci tereno-
wych dla jak najtahiszego i najszybszego urzeczy-
wistnienia koniecznej komunikacji szybkiej wielko-
miejskiej. Zasieg dziatania miejskich kolei szybkich
winien obejmowaé gléwne osrodki ruchu i skupie-
nia ludnosci. W dalszym rozwoiju, gdy gestosé za-
ludnienia zmusi do budowy wielu stacyj na liniach
szybkich, nalezy pomy$le¢ o pewnych ulepszeniach
ruchu. Beda mnimi specjalne linie komunikacji po-
spiesznej (przewaznie podziemnej), biegnace obok
istniejacych linij miejskich kolei szybkich Ilub
niezaleznie od nich, ktérych zadaniem bedzie szyb-
kie przerzucenie ruchu przez liczne osrodki ruchu.
Osiaga sie przez to bardzo rzadkie stacje w wez-
tach gléwnych ruchu, co pozwala na rozwiniecie
duzych szybkosci i duzej zdolnoéci przewozowej
(ponad 50 000 osob/godz.), a przez wlasciwe za-
projektowanie korespondencji w punktach skrzyzo-
wania z innymi $rodkami komunikacyjnymi dobra
obstuga ludnosci miasta bedzie zapewniona (Nowy
Jork),

Niezmierne waznym czynnikiem w usprawnieniu
przewozu o0séb z okolic podmiejskich do miast be-
dzie powigzanie miejskiej komunikacji szybkiej
z kolejami podmiejskimi i gtéwnymi o charakterze
lokalnym ruchu. Przykladem takiej dobrej wspol-
pracy moze postuzy¢ np. Londyn, Nowy Jork itp.

IIl. Praca i wspolpraca srodkéw komunikacji
lokalnej.

1. Stanowisko ludnod$ci mias't
komunikacijli.

do

Stwierdzi¢ trzeba, ze podejscie mieszkancow
miast polskich do komunikacji jest bardzo dalekie
jeszcze od pogladéw ludnosci miast zagranicznych.
Swiadomosé wartosci czasu w Polsce jest dosé ma-
ta, nawet w wickszych miastach. Skfada sie na to
wiele przyczyn: zaniedbanie rozwoju miast przez
zaborcow, stabe uprzemyslowienie, niskie place,
a co za tym idzie i niska stopa zyciowa, nie wielkie
na ogél wyrobienie kulturalne itp. Czlowiek kultu-
ralny chetnie korzysta z komunikacji, gdyz zna cene
zaoszczedzonego czasu 1 mozno§é wykorzystania go.
Temu tez przypisaé¢ nalezy ogromme upo$ledzenie
rozwoju komunikacji w Polsce, a w miastach w
szezegolnosci, Dosé powiedzieé, ze wigkszo$é miast
polskich np. powyzej 20 tysiecy ludnosci (w r. 1931
byto takich 68) zagranica posiadalaby od dawna
komunikacje miejska, gdy tymczasem dotychczas
wiele miast ponad 50 tysiecy mieszkancéow (w r.
1931 bylo ich 22) nie ma wlasnej komunikacii, a na-
wel miasta stutysieczne maja ja w stanie szczatko-
wym, niedastatecznym {Czestochowa, Sosnowiec,
Lublin, Biatystok).

Uswiadomienie potrzeby komunikacji i wartosci
czasu jest mozliwe w Polsce nawet w tempie dosé
szybkim. Dowodem moga by¢ cylry wykorzystania
ksomunikacji miejskiej w Warszawie: w r. 1908 (po-
czatek tramwajow elektrycznych) — 57 przejazdow
na mieszkarica rocznie, wr. 1910 — 88, w r. 1913 —
103, po wojnie w r. 1921 — 135, w 1925 — 222, w
1928 — 235, w 1932 — wskutek kryzysu cyfra prze-
jazdéw spadta do 165, obecnie stale sie podnosi
i w r. 1937 osiggneta 194 na mieszkarica rocz-

nie. Wynika jasno z tych cyfr, ze ludno$¢ przy-
zwyczaja sie do§¢ szybko do kemunikacji i ocenia
jej warlogé, zatem pole dla ,,wprowadzenia' nale-
zytego zrozumienia potrzeby komunikacji w mia-
stach jest otwarte i zarzady miast, chcac osiggnac
wlasciwe rezultaty rozwoju, musza silnie propago-
waé te idee, juz to w celu rozbudowy istniejace]
komunikacji, juz to wprowadzenia jej w ogoéle.
Wiasciwie pojeta reklama komunikacji winna obej-
mowaé ulatwienia i podaz srodkéw przewozowych,
gdyz ich szczuptodé i rzadkosé odstrecza mieszkan-
sow od wykorzystania, a dalej winna poloiyé na-
cisk na warto§é¢ gospodarcza czasu. Rachunek wy-
korzystania ‘lokomocji, przy zalozeniu maksimum
straty na dojazd i powrét z pracy dwa razy po 30
minut, da ogrommg oszczedno$é gospodarcza czasu,
przy poréwnaniu z droga piesza czy konna. War-
{o$¢ tego czasu przerachowana na zlote dla wszyst-
kich mieszkaicow miasta da miliony, ktére, przeli-
czone na prace jednostki czy spoleczna, da wielkie
korzys$ci gospodarcze.

Stancwisko ludnosci miejskiej warunkuje wigc w
pierwszym rzedzie wlasciwy rozw6j komunmikaciji
znaczenia miejscowego, dalszymi czynnikami, row-
niez waznymi, sa: uktad miasta, jego uprzemysto-
wienie, rozmieszczenie ludnosci, doprowadzenie ar-
terii dalekobieznych: kolejowych i dragowych.

Z wyzej juz podanej charakterystyki srodkéw ko-
munikacji mozna okreslié zakres ich dzisiejsze]j
pracy:

A W ruchu miejskim:

1) autobusy — male miasta;

2) tramwaije i autobusy — wigksze miasta.

B. W ruchu podmiejskim:

1) autobusy i kolejki (maly region 10—20 km

srednicy) ;

2) koleje elektr. i gléwne (w rozleglejszych re-

gionach 20—50 km $red.).

Z zalozen ogélnych, wyzej przytoczonych, nie wy-
nika, izby taki tylko a mie inny zakres dzialania
tych srodkow istnial. Czesto warunki miejscowe
slwarzaja pomyslniejsze warunki rozwoju dla jed-
nych srodkéw, ktére wtedy szybko sie rozwijaja
i moga obejmowaé dziedziny, normalnie przewi-
dziane dla innych srodkéw przewozowych. Warun-
ki lokalne powoduja w nastgpstwie przyzwyczaje-
nia ludnosci do korzystania z pewnego rodzaju ko-
munikacji. Przyzwyczajenia pasazerow grajg duza
role przy wyborze srodkéw przewczowych czy pla-
nowaniu ich wspéipracy. Temu, t. j. warunkom lo-
kalnym i przyzwyczajeniom, nalezy przypisaé np.
silny rozwé6j metro w Paryzu i jego dominujaca role
w tamtejszej komunikacji, tramwajéw w Berlinie,
cgromna popularnos¢ i rozwéj autobuséw pietro-
wych w Londynie. Przyzwyczajenia wyznaczaja
kierunki rozwoju komunikacji i one tez sprawiaja
w Polsce male zrozumienie potrzeb komumikacji
miejskiej, zwlaszcza w miastach mmiejszych. Z roz-
wazan powyzszych wynika, jak trudno poréwnywaé
warunki kemunikacji miejskiej w réznych miastach,
a zwlaszcza wyciagaé wnioski zagraniczne do zasto-
sowania np. w miastach polskich, bez dokiadnego
przestudiowania warunkéw lokalnych. Czesto ani
ilos¢ mieszkaricdw, ani uklad miasta nie decyduja
o powstaniu komunikacji publicznej. I jak zagrani-
cq (np. w Niemczech) nawet male miasteczka maja
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juz tramwaje, tak i u nas w Polsce, przy minimal-
nym wyrobieniu komunikacyjnym ludnosci miej-
skiej, zdarzaja sie pozorne paradoksy, ze np. Tar-
néw ma tramwaj, a szereg wiekszych miast nie po-
siada nawet autobusow,

2. Wspolpraca srodkéw komuni-
kacji lokalnej.

Istota wspolpracy polega na harmonijnym wza-
jemnym uzupelnianiu sie poszczegdlnych dziedzin
danego zagadnienia. Wykluczona jest przeto taka
konkurencja, ktéra w rezultacie moze przyniesé
szkode catosci.

W komunikacji idee wspoipracy nalezy okresli¢
jako ujecie pewnych kategoryj ruchu przez wilasci-
we Srodki przewozowe. A wiec w uwzglednieniu
jak najszerszym warunkéw lokalnych i wyprébo-
waniu pracy danego srodka tramsportowego, nalezy
dazyé do rozwoju tego $rodka w kieruku najlepsze-
go zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych zaintere-
sowanego osrodka.

A. Koleje gtowne akomunikacija
podmiejska i miejska.

Jesli chodzi o koleje gléwne w Zyciu miast i ich
okolic, to stwierdzié trzeba ogdlnie, iz, poza ich
charakterem dowozowym {ruch podmiejski), trudno
im powierzyé role §rodka komunikacji miejskiej.
Trzeba naprawde specjalnych warunkéw, azeby ko-
lej gléwna nabrata charakteru miejskiego, jak mp.
Stadtbahn w Berlinie, ale i wtedy przerodzi sie ona
wlasciwie w miejska kolej szybka o wtasnych to-
rach (Berlin), jedynie o wspélnej trasie z pociaga-
mi dalekobieznymi kolei normalnych.

W Warszawie np., gdy dla ruchu podmiejskiego
okazuje sie potrzeba poszerzemia tunelu linii $redni-
cowej P. K. P. o dalsze dwa tory, to aby na $red-
nicy Dworzec Zachodni — Kaweczyn, czy na obwo-
dowej linii kolejowej mogly kursowaé pociggi dla
obstugi tylko miasta, nalezaloby dla ruchu miej-
skiego mie¢ jeszcze dwa tory niezalezne. \Wynika to
z charakteru tego ruchu: duzej czestotliwosci i okre-
sowego nasilenia, ktére wykluczaja ]ak1ek0|lw1ak
dtuzsze zatrzymanmia przed stacjami (sygnaly), c
ma czesto miejsce w duzych wezlach ruchu w ko—
munikacji dalekobieznej, a nawet podmiejskiej.
W»slpélpraca kolei gtéwnych z kolejami dojazdowy-
mi moze polega¢ ma dobrym usytuowaniu stacyj,
ktére ‘by pozwalaly na tatwa i szybka wymiane pa-
sazeréw, a w ruchu towarowym przez dobre usytuo-

wanie torow przeladunkowych — na szybka wy-
miane towaréw. Zbyinie skupienie dworcow w jed-
nej dzielmicy nie jest wskazane, gdyZ poza pozor-
na dogodnoscig daje to duze trudnosci w rozprowa-
dzeniu ruchu po miescie $rodkami miejskimi, poza
tiudnoscia dowozu pasazeréw do dworcow. Do
szezesliwych polozen nie mozna np. zaliczyé stacji
koricowe] kolei podmiejskiej E. K. D. w Warszawie
w poblizu Dworca Glownego, gdyz w weZle tym
ruch miejski jest bardzo skomplikowany, gléwna
za$ arteria ruchu — Marszatkowska — pracuje przy
maksymalnym wykorzystaniu przelotnosci. Najlep-
szym rozmieszczeniem stacyj korespondencyjnych
kolei glownych bedzie usytuowanie ich na obwodzie
srodmiescia, w poblizu wezléw ruchu miejskiego
o duzej pojemnosci 1 mozliwosei rozbudowy. Dla
Warszawy np. takie punkty miescilyby sie w pobli-

2u Dworca Zachodniego, Gdanskiego i Wschodnie-
go. Te same zalecenia odnosza sie oczywiscie do
wspolpracy kolei gtéwnych z autobusami podmiei-
skimi, liniami tramwajowymi podmiejskimi itp.
Procz wygodnego usytuowania stacyj korcowych
i przesiadowych musza byé uzgodnione rozklady
jazdy kolejowe i $srodkéw komunikacji podmiejskiej,
dla unikniecia zbednych oczekiwas i ttoku.

Jesli chodzi o powiazanie komunikacji miejskiej
z weztami ruchu kolejowego, to mozna tak ujaé ko-
nieczne wskazania w tym wzgledzie.

A. Wruchuosobowymnalezy:

1) budowaé stacje konicowe tramwajowe i auto-
busowe w poblizu dworcéw,

2) wyposazyé te stacje w dostateczng ilosé¢ to-
réw postojowych,

3) ustalié¢ maximum naplywu pasazeréw w czasie
i ilosci,

4) uzgodni¢ rozklady jazdy obu rodzajéow komu-
nikacji,

5) zapewni¢ doplyw dostateczny taboru miej-
skiego w okresach silnego ruchu na dworcach
kolejowych,

6) dogodnie usytuowa¢ przystanki komun1kac11
miejskiej (w najkrétszej odlegltosci od dwor-
ca),

7) wyposazy¢ przystan'kl w poczekalnie dla pa-
sazeréw z innymi wygodami (kioski gazetowe,
telefony itp.],

8) umiesci¢ przy duzych dworcach ekspedycije
dla regulacji ruchu miejskiego,

9) zapewnié bezpieczeristwo pasazer6w przez bu-
dowe wysepek, dogodnych przejsé dla pie-
szych, stacyj postoju takséwek itp.,

10) w silnym richu kolowym i osobowym potacze-
nie stacyj ruchu miejskiego wykonaé koryta-
rzem nad — czy podziemnym dla pasazeréw
przesiadajacych sig z kolei do tramwaju czy
autobusu lub odwrotnie.

B. Wruchutowarowym:

1) zasadniczo staraé sie o polaczenie sieci tram-
wajowej z koleja przez specjalne bocznice
(wzgledy gospodarcze i wojskowe),

2) bocznica kolejowa, przeznaczona do przela-
dunku na srodki przewozu miejskiego, winna
byé umieszczona tak, aby byt tatwy dojazd do
rampy przeladunkowej kolowej czy torow
tramwajowych,

3) tor kolejowy, wskazane, aby byl ujety w wi-
dly toréw tramwajowych czy ramp kotowych,
pozwoli to na szybki przeladunek z taboru
kolejewego na mniej pojemny tabor miejski,

4) stosowaé utatwienia przewozu drobmicy towa-
rowej przez system przenosnych skrzyn towa-
rowych, fatwo przenosnych z jednego rodzaju
taboru na drugi (wagon, samochéd itp.),

5) przy rozbudowanej sieci tramwajowej towaro-
wej, nalezy przewidzieé urzadzenie na stacji
przeladunkowej do przetaczania wagonéw to-
warowych kolejowych po torach tramwajo-
wych (instalacja do wtaczania wagonéw ko-
lejowych na specjalne podwozia tramwa-
jowe),

6) przy silnym ruchu przetadunkowym oplaci sig
zastosowaé dZzwigi mechaniczne ilp.,
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7) w ruchu towarowym specjalnym, jak dostawa
mleka, trzeba przewidzie¢ odpowiedni tabor
tramwajowy czy autobusowy przy przetadun-
ku do rozwiezienia po mie$cie.

B. Koleje podmiejskie a komuni-
kacja miejska,

Tramwaj, wybiegajacy daleko poza miasto, jest
juz koleja, podmiejska. Wlasciwie réznica polegaé
bedzie na skladach pociagow (wieksze na kolejach
dojazdowych), co zalezne jest od rodzaju ruchu,
oraz na ruchu towarowym, ktéry zwykle prowadza
koleje, a dojazdowe w znacznie wiekszym zakresie
od tramwajow. Gdzie wystarczy tramwaj do ob-
stugi regionu, a gdzie kolej dojazdowa, trudno okre-
§li¢ z gory, gdyz sktadaja si¢ na to rézne lokalne
przyczyny: usytuowanie obstugiwanego osiedla w
stosunku do miasta, i charakier ich zwigzku wza-
jemnego, istniejace linie kolejowe, koncesje pry-
watnych przedsiebiorstw komunikacyjnych itp. Na
ogél tramwaj podota stabemu ruchowi podmiej-
skiemu (np. Babice, Wilanéw pod Warszawa),
a wiekszy masowy wujma koleje dojazdowe —
Warsz. Koleje Dojazdowe E. K. D., Lédzkie Ko-
leje Dojaz. itp.

Warunki rozwoju osiedli czesto zmieniaja nasi-
lenie ruchu na kolejach dojazdowych tak, ze ruch
na nich przestaje sie oplacaé, gdyz podota mu au-
tobus czy tramwaj (np. linia Warsz. Kolei Dojazd.
do Jablonny). W kazdym takim wypadku nalezy
skrupulatnie zbadaé rodzaj ruchu i potrzeby dziel-
nic miasta i osiedli podmiejskich i dopiero po tym
wydaé decyzje wyboru odpowiedniego $rodka ko-
munikacji.

Dla uniknigcia niezdrowej konkurencji nalezy
unikaé prowadzenia tras réwnolegtych w bezpo-
Sredniej bliskosci, gdyz nie da to korzysci miesz-
karicom, a przyniesie tylko straty przedsiebior-
stwom. Wskazane jest raczej obsluzenie réwno-
legte w odlegtosci minimum 400—500 m innej dziel-
nicy czy arterii, choéby punkt docelowy obu rodza-
jéw komunikacji byt ten sam.

Dla wlaéciwego rozwigzania komunikacji pod-
miejskiej, mozZnosci ujgcia ruchu regionalnego, ta-
bor kolei podmiejskich musi byé dostatecznie po-
jemny i szybki (zelektryfikowany lub zmotoryzo-
wany), to samo dotyczy tramwajow (wieksze wo-
zy, silniejsze motory itp.). Wtedy odpadnie ko-
nieczno$é uzupelniania istniejacych srodkéw prze-
wozowych czy zamiany niewystarczajacych.

Wspolpraca komunikacji podmiejskiej z miejska,
po wyrugowaniu elementu zbytecznej konkurenciji
na swych odcinkach pracy, polega¢ bedzie:

1) na rozgraniczeniu swej dzialalnosci w prze-
w'-ozie‘, w dazeniu do wzajemnego uzupelnia-
nia sie,

2) na mozliwosci przeprowadzania niektérych
pociagéw metro po przystosowanych torach
kolei podmiejskich (dowéz pasazeréw pod-
miejskich do centrum miasta),

3) na wlasciwym rozmieszczeniu stacji przesia-
dowych i koricowych.

W tym ostatnim wypadku maja zastosowanie
wszystkie zalecenia i wskazania we wspolpracy
kolei glownych ze §rodkami przewozu miejscowe-
go, podane juz wyzej.

C. Wspétpraca srodkéw komuni-
kaciji miejskiej.

Juz z ogélnej charakterystyki srodkow lokomociji
miejskiej, podanej wyzej, wynika zakres ich maj-
lepszego zastosowania. O ile uja¢ granice tej sto-
sowalnoéci z innego punktu widzenia, to okaze sig,
ze dla ruchu, osiagajacego na danej arterii nateze-
nie przewozéw od 100 do 400 tysiecy na 1 km,
najlepszym §rodkiem transportowym bedzie auto-
bus, przy frekwencji 400—600 tysigcy osob na ki-
lometr najlepiej bedzie pracowal autobus pigtro-
wy i trolleybus. Przy wyszszej cyfrze przewozéw
do 1 miliona oséb na km da rade tylko tramwaj,
ptzy czym tramwaj pospieszny bedzie, stosownie
do warunkéw lokalnych, przewozit powyzej 1 mi-
liona na km.

Frekwencja 2—3 milionéw na km — to dziedzina
pracy miejskich kolei szybkich.

Normy powyzsze, bedace rezultatem wielu ba-
dari zagramicznych, przy interpretacji w stosun-
kach polskich moga ulec pewnym zmianom, jednak
zasadniczy rozdzial pracy poszczegélnych srodkéw
komunikacji pozostanie podobny. Jedno nalezy
stwierdzié z cala stanowczoscia: sprawa konkuren-
cji $rodkéw lokomocji miejskiej miedzy soba w za-
sadzie musi byé wykluczona, wynika to z samej
genezy ich pracy. Dlatego tez, tak modne dzi¢ ha-
sfo zastapienia tramwajéw przez autobusy musi byé
rozpatrzone z punktu widzenia wspélpracy przede
wszystkim, Pomijajac wazgledy eksploatacyjne,
gdyz bezsporne jest, Zze tramwaje sa znacznie tan-
sze od autobuséw, pmzy rozwazaniu zastgpienia
ich przez autobusy musza byé wzigte pod uwage
kwestie:

a) pojemnos$¢ taboru,

b) szybkosé,

¢) pracy samej ulicy.

Ogélnie wysuwane wzory zastapienia tramwajow
przez autobusy w Paryzu, powszechnosé i przewa-
zajaca rola autobuséw w Londynie, maja swoje spe-
cyficzne podtoze. I tak: w Paryzu towarzystwo
eksploatujace tramwaje bylo przez przepisy (bar-
dzo dawne) ograniczone w szybkoseci tramwajow,
podczas gdy autobusy mie, wplyneto to oczywiscie
na zupelna powolnos$é tramwajow i ich stopniowe
zamieranie, Précz tego mie nalezy zapominaé, ze
Paryz ma 140 km kolei podziemnych, grajacych
tam gléwna role komunikacyjna, autobusy sa tylko
uzupelnieniem.

W Londynie autobusy sa mnajpopularniejszym
$rodkiem przewozu, wynika to gtéwnie z przyzwy-
czajenia ludnosci i zalozenia zasadniczego: tram-
waj, autobus i trolleybus ma tylko miejsca siedza-
ce, stad gléwna zaleta tramwaju — przecigzalnosé
— nie uwydatnia si¢ tutaj. Przy prawie jednakowej
szybkosci wszystkich trzech srodkéw (ogromne za-
tory w weztach ulicznych) naziemmej komunika-
cji — zdolnos$é przewozowa jest podobna, dlatego
stopniowo Londyn zamienia tramwaje na trolley-
busy. Koszty paliwa autobusowego w Londynie sa
znacznie nizsze od naszych, dlatego trudno przy-
kiad londyriski bra¢ za wzér w Polsce. Précz tego
istnieje w Londynie bogata sieé¢ miejskich kolei
szybkich o duzym zasiegu i zdolnoéci przewozowej.

O ile dla ilustracji dodaé, ze w Berlinie, pomimo
silnego rozwoju metro i autobuséw, tramwaje po-
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zostaly gléwnym $rodkiem przewozu i Ze w Sta-
nach Zjednoczonych, mimo ogromnego rozrostu ru-
chu samochodowego tramwaje dalej pracuja, wy-
niha jasno, Ze sprawa zastapienia tramwajéw przez
autobusy zagranica w kazdym wypadku ma lokal-
ne podtoze i wnioskow stad dla warunkéw polskich
wyciggaé od razu nie mozna.

Warszawie np. dla zastapienia ruchu tram-
wajowego na ul. Marszatkowskiej nalezaloby uru-
chomié okolo 500 autobuséw. Jakby to sig odbito
na szybkosci jazdy autobusem, wobec réznorodnosdci
ruchu na Marszalkowskiej oraz na samej pracy uli-
cy, nie trudno sobie wyobrazié.

Z rozwazan powyzszych nie wynika wecale, zZe
tramwaj jest jedynie dobrym $rodkiem przewozéw
miejskich. Pracuje on dobrze w pewnych warun-
kach, w innych bedzie zawada ruchu lub eksploata-
cyjnie okaze sie nieoptacalny.

W ulicach waskich, zwtaszcza o duzym ruchu
ciezarowym, w Polsce dotychczas, niestety, prze-
waznie konnym, nalezy bezwzglednie dazyé do usu-
niecia go, jako tamujacego ruch i tu wlasnie nalezy
wprowadzié autobus czy trolleybus. Przebudowa
sieci tramwajowej na trolleybusows moze sie oka-
zaé wskazang na pewnych ulicach o matej prze-
lotnosci, kiedy ruch tramwa]owy w"ykazu1e $rednig
frekwen(:]e (moze czesciowo np. juz przejety przez
metro), a tory tramwajowe wymagajs juz wymia-
ny, wtedy budowa sieci trolleybusowej bedzie tan-
sza, gdyz wozy tramwajowe mozna skierowaé na
inne linie, potrzebujace wzmozenia taboru, a tabor
trolleybusowy potraktowaé jako nowa inwestycje.
pochodna do wzrostu ruchu.

Wspéltprace tramwajéw, autobuséw i trolleybu-
s6w w ruchu miejskim nalezy pojaé jako koordyna-
cje $rodkéw przewozowych, pracujacych kazdy w
swojej dziedzinie i nawzajem sie uzwpelma]a,cyw:h

W wypadkach potrzeby przesiadania pasazeréw
z jednego srodka komunikacji na drugi, przystanki
i stacje koficowe winny byé usytuowane w poblizu,
o mozliwosci dogodnego i bezpiecznego przejscia.
Obowiazuja tu takiez wskazania, jak we wspolpra-
¢y komunikacji miejskiej z kolejami podmiejskimi
i glownymi.

W zakresie ulatwieri ruchu miejskiego wszyst-
kich srodkéw nalezaloby dazyé¢ do:

1) przystosowania rozkladow jazdy do kierun-

koéw i natezenia zapotrzebowania ruchu,

2) wzmozenia silhego ruchu w okresie rannym
i rozktadu czasu rozpoczynania zajeé réznych
dziedzin pracy i szk6l, (60% przewozéw dzien-
nych stanowia przejazdy ranne),

3) regulacji szybkosci wozéw z dazemiem do jej
zwiekszenia w granicach bezpieczenistwa ogol-
nego,

4) zmiany ukladu przystankéw stosownie do wy-
mogéw ruchu, ograniczenia ich ilosci droga
zamiany mniej waznych na warunkowe, wpro-
wadzenie przystankéw na dwa pocia_gi (jak
w Berlinie) itp.,

5) nalezytej budowy stacyj koricowych i po-
$rednich (wysepki, poczekalnie), zaopatrzo-
nych w tablice rozkladéw jazdy itp.,

6) zainstalowania urzadzeri regulujacych spra-
wiedliwy dostep do wozéw w miejscach bar-
dzo silnego ruchu (bloczki z numerkami —-
jak w Paryzu), korytarzyki z barier — jak

przy Stadionie na ul, Lazienkowskiej w War-
szawie,

7) rozmieszczania zajezdni i warsztatéw w spo-
séb celowy, dla unikniecia kosztownych
i zbednych przejazdéw taboru zaréwno w
okresie nocnym, jak i wzmozeri okresowych
ruchu,

8) ulatwien taryfowych, jak: biletéw tygodnio-
wych, miesiecznych, korespondencyjnych, po-
wrotnych, porannych itp.,

9) umiejetnej reklamy s$rodkéw przewozowych
przez wskazanie na oszczednosci w czasie itp.

D. Regulacja ruchu uliczne g o,

Niezmiernie waznym czynnikiem w usprawnie-
niu komunikaciji miejskiej jest regulacja ruchu ulicz-
cznego. Réznorodnosé tego ruchu w miastach pol-
skich stwarza specjainie ciezkie warunki. Reguly
postepowania w tym wzgledzie mozna ujaé naste-
pujaco:

1) Uktad toréw tramwajowych w jezdni nie mo-

ze tamowaé ruchu kotowego.

2] W trasach tramwajowych czy autobusowych
nalezy unikaé skretéw, jako hamujacych ruch
w wezlach.

3) Przystanki winny jednoczesnie regulowaé ruch
(przystanki ze skrzyzowaniem w wezlach,
gdzie istnieje specjalna regulacja ruchu, przy-
stanki — przed punktami niebezp. gdzie nie
ma regulacii),

4] Nalezy dazy¢ do wydzielenia ruchu towaro-
wego powolnego (furgony konne, wézki recz-
ne) od szybkiego przez:

a) ulozenie specjalnych tras objazdowych w
miescie,

b) zakaz tego ruchu mna gléwnych arteriach
miejskich w dzied,

¢) zakaz jazdy po torach tramwajowych.

5) Skrzyzowania ulic z torami kolejowymi w po-
ziomie sa niedopuszczalne.

6) Przeplsy ruchu, poza kwesth sygnaléow i szyb-
kosci, winny zapewnié bezpieczeristwo ruchu
przez:

a) ochrone ruchu pieszego (wyraine, proste,
oznaczome miejsca przechodzema jezdni),

b) zakaz zatrzymywania i parkowania na ar-
teriach ruchu,

¢) nakaz zatrzymywania w czas <p0]a2wdow
przed przystankami tramwajowymi i au-
tobusowymi.

7) Ulice glownego ruchu w wielkich miastach mu-
sza na skrzyzowaniach posiadaé sygnalizacje
ap’tyczna‘l automatycznie regulujaca ruch
i przez to zwigkszajacy zdolnodé przepustowa
weztéw ruchu.

8) Dlugie arterie wielkomiejskie (np. ul. Mar-
szalkowska w Warszawie) dla usprawnienia
i bezpieczeristwa ruchu powinny pos1adac sy-
gnalizacje automatyczna, sprzezona — na
wszystkich skrzyzowaniach poprzecznych.

9) W miejscach, gdzie juz regulacja ruchu nie
daje zadnych polepszed warunkéw jazdy na

ulicy, wigksze miasta nie moga sie cofngé
przed koniecznoécia wyburzed doméw w we-
zlach ruchu, czy przebicia nowych arteryj
przez bloki zabudowan itp.
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Arterie nowe, o ile majg ulzyé ruchowi ulic
istniejacych, musza byé dostatecznie ich bli-
skie (100—200 m), gdyz inaczej stworza wla-
sny swoj ruch, nie odciazajac arterii glowne].

10) Kwestig regulacji ruchu winny sie zajaé gmi-
ny przez swe wydzialy techniczne w porozu-
mieniu z wladzami administracyjnymi (po-
licja).

Koszty poniesione na usprawnienie ruchu ulicz-
nego przez zaprcwadzenie sygnalizacji itp. wielo-
krotnie sie optaca, pozwalajac do maksimum wyko-
rzystaé przelotnos$é ulicy. Ogromne wydatki, po-
niesione na wy!kup zabudowan przy przebiciu ulic
itp., zwrécy sie rowniez w ciggu kilku czy kilkuna-
stu lat, ulatwiajac rozwéj i rozbudowe miasta.

IV. Znaczenie panstwowo-gospodarcze
komunikacji miejscowe;j.

i. Strona gospodarcza
cyj komunikacji lokalnej.

Ogélnie znana jest wartos$¢ i waga inwestycyj ko-
lejowych w gospodarce panstwowej. Nie mniej
wazne sg instalacje komunikacji lckalnej, ktore wy-
bitnie wplywaja na rozwdj i sile gospodarcza miast.

Inwestycje komunikacyjne, rozpatrzone z punk-
tu widzenia gospodarczego, daja mozno$é oceny
skutkow ich w zyciu miast polskich, bedacych, z ma-
tymi wyjatkami, w okresie poczatku rozbudowy po
czasie letargu zaborczego.

Przy instalowaniu tych czy innych urzadzen ko-
munikacyjnych zainteresowany jest zaréwno rynek
pracy, jak i w szerokim zakresie przemyst. Wpro-
wadzenie autobusow w przewaznej czesci miast
polskich wymaga jednoczesnej budowy gtadkicn
jezdni, gdyz inaczej aulobusy zniszcza sie bardzo
predko, powodujac ogromne straty dla gmin czy
przedsigbiorstw. Budowa ulic potrzebuje wiele rak
pracy niewykwaliftkowanych i fachowych: 1 m?
bruku gladkiego z podlozem wymaga 4 robotniko-
godzin. Tysigce metréw kwadratowych ulic miej-
skich w réznych miastach polskich ma juz ogrom-
ne znaczenie dla rozladowania bezrobocia, najwiek-
szego wlasnie w wiekszych miastach. Z drugie;j
strony zapotrzebowanie materialéw do budowy
ulic (kamien, piasek, zZwir, cement itp.) daloby za-
trudnienie w przemysle prywatnym i samorzado-
wym.

Produkcja aulobuséw w Polsce w chwili obecnej
jest niedostateczna, tak, ze duza ilo§é taboru na-
lezatoby zakupi¢ zagramica, co ze wszechmiar nie
jest pozadane. Nalezy przeto jak najszybciej przy-
stapi¢ do wzmozenia produkcji autobuséw w kraju
i préb budowy trolleybuséw. Wplynie to bardzo
dodatnio na bilans handlowy Polski i na powstanie
szeregu nowych warsztatéw pracy.

Rozbudowa czy zaprowadzenie komunikacji
tramwajowej daje jeszcze wieksze mozliwosci go-
spodarcze w Polsce, gdyz catos¢ koniecznych ma-
teriatow jest produkowana w kraju, co wraz z ro-
bocizna daje pelna samowystarczalnosé.

Budowa toréw wymaga $rednio 3,3 robotniko-
dniéwek na 1 mb, t. j. ok, 30% kosztéw, nie liczac
robocizny ukrytej w produkcji materiatow.

Rozwéj przeto sieci tramwajowej jest czynni-
kiem wybinie %lodatnim w Zyciu gospodarczym
kraju. Nalezy tez przypuszczaé, ze miasta przy

inwesty-

budowie toréw tramwajowych, jak i przy budowie
ulic o gtadkiej nawierzchni mogtyby liczy¢ na wy-
datne poparcie finansowe panstwa (Fundusz Pra-
cy) i dogodny kredyt materiatowy.

Kwestia dalszych usprawnieri komunikacyjnych
w wielkich miastach w postaci budowy miejskich
kolei szybkich ogranicza si¢ w Polsce do stolicy
tylko i, moze w dalszej kolejnosci, do Lodzi.

Realizacje budowy metro, poprzedzang 1—2 let-
nim okresem studiow, nale/y liczyé na 5—7 lat dla
jednej linii.

Powazne skutki gospodardze urzeczywistnienia
tak wielkiego dzieta najlepiej uwidocznia cyiry:

1 mb. linii metro w tunelu wymaga w przybli-
zeniu 1300 robotnikodniéwek, jedna za$ tylko linia
7—8 km dtugosci — okolo 30 000 ton zelaza, 60 000
ton cementu itd. Z tych wzgledéw sprawe realiza-
cji, stwierdzonej ponad watpliwosé, koniecznej bu-
dowy metro, winny sie zainteresowaé czynniki rza-
dowe i sfery przemystowe, gdyz gospodarcze skutki
takiego przedsiewziecia odbija sie bardzo dodatnio
na rynku pracy wielkich miast i osrodkach przemy-
stowych panstwa. Podkresli¢ tez trzeba, ze roboty
tunelowe metro moga trwaé¢ i w zimie, co dla za-
trudnienia robotnikéw w wielkim miescie jest bar-
dzo wazne,

2. Znaczenie obronne komunik a-
cji miejskiej.

Komunikacja w obronie panstwa gra dominujaca
role. Jak koleje gtéwne wigza poszczegdlne osrod-
ki kraju, tak srodki komunikacji znaczenia miej-
scowego zapewniajg konieczna cyrkulacje w osrod-
kach miejskich, bedacych gtéwnymi punktami opo-
ru panstwa, zrodlami zaopatrzenia itp. Doswiad-
czenia wojny europejskief, jak i obecnych wojen,
wskazuja na potrzebe naleiytego zorganizowania
cbrony miast, jako najczulszych miejsc obrony pan-
slwa.

Srodki przewozowe podmiejskie i miejskie musza
sprostaé ciezkim zadaniom dowozu zywnosci dla
ludnosei, transportow wojskowych itp. Stad wyni-
ka polrzeba przy projektowaniu i rozbudowie sieci
komunikacji lokalnej przewidywania ruchu towa-
rowego, stacyj przeladunkvaych z kolejami glow-
nymi, szeregu bocznic znaczenia obronnego itp.

Tabor autobusowy moze byé natychmiast uzyty
jako srodek transportowy dla wojska w dowolnym
miejscu, stanowiac cenny czyrmi'k motoryzacji
armii. Od razu widaé tu mniejsze znaczenie trol-
leybuséw, zaleznych calkowicie od sieci elekirycz-
nej i przywwgzame tylko do tras écisle okreslonych
w miescie,

Sie¢ tramwajowa, ograniczona réwniez do sztyw-
nych swych kierunkéw ruchu, musi posiadaé tabor
towarowy do przewozu materialow, mozliwosé
transportu rannych (przy matej przerébce w przy-
stosowaniu taboru osobowego), polaczenia dwor-
cow ze szpitalami, sktadami itd. Konieczne jest
w celach obronnych posiadanie urzadzen do prze-
prowadzenia taboru kolejowego po szynach tram-
wajowych, a dla ruchu odwrotnego najlepsza be-
dzie normalna tornos¢ toréw tramwajowych == tor-
noéci kolejowej t, j. 1435 mm. To samo zaltozenie
tornoéci normalnej dotyczy miejskich kolei szyb-
kich, gdzie wzgledy ruchu przemawiaja tylko za
takg szerokodcia toru.
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Metro, poza ulatwieniami komunikacyjnymi
transportéw oséb i materialéw w tunelach w mie-
$cie, nawet podczas cstrzeliwania i nalotéw ob-
cych, pozwala na idealne razwiazanie schronéw
publicznych w stacjach podziemnych miejskich ko-
lei szybkich. Usytuowanie linij podziemnych metro
pod najruchliwszymi arteriami ulicznymi daje do-
skonate rozmieszczenie punktéw schronowych pu-
blicznych (Madryt, Barcelona). Przystosowanie

. stacyj podziemnych do celu schronéw przez doda-
nie specjalnych flitrow, uszczelnier jest latwe i nie-
zbyt kosztowne. Odpada przy tym potrzeba spe-
cjalnych budowli podziemnych iedynie jako schro-
néw, wykorzystywanych tytko w czasie wojny.

Poza korzysciami schronowymi, wystepuje tu wy-
raznie celowos$é gospodarcza takich rozwigzan tacz-
nych, co zreszta jest szerokc stosowane zagranicg
w nowych budowlach podziemnych, jak i w prze-
rébece istniejacych (Paryz, Londyn, Berlin).

3. Potrzeby robét inwestycyj-
nych komunikacji miejskie].

Dla zorienfowania sie w rczmiarach polrzeb in-
westycyjnych w dziedzinie komunikacji miejscowej
nalezy stwierdzi¢ ogélne braki i potrzeby, wycho-
dzac z przestanek ogélnych.

Wynik tych rozwazan bedzie dopiero tworzyt ra-
my, w ktérych nalezy szukaé rozwiazania progra-
mu realizacji inwestycyj komunikacyjnych.

Dla okreslenia potrzeb komunikacyjnych miast
polskich, wziaé mozna, jako punkt wyjscia, dtu-
gos¢ linij tramwajowych, idacych przewaznie trasa-
mi najwiekszego ruchu miejskiego. Odzwierciadla-
i wiec one dtugedé arteryj komunikacyjnych, przy-
jaé za tym mozna, ze braki komunikacyjne okreslié
mozna z obliczed arteryj ruchu w kilometrach (sie-
ci tramwajowej czy ulic o nawierzchni gladkiej,
jak 1 szlakéw autobusowych), wedlug zasad ogsl-
nych i norm miast zagranicznych, przystosowa-
nych do warunkéw polskich.

Normy zagraniczne przewiduja okoto 2 km sieci
komunikacyjnej (arteryj gléwnych) na 10 000 mie-
szkaricow. Biorac pod uwage mmiejsza ruchliwosé
ludnosci miejskiej w Polsce, mozna przyjaé z du-
74 ostroznoscia norme 1,75 km na 10 000 mieszkari-
cow w Warszawie, a srednioc w innych wigkszych
miastach polskich 1,30 km. Wpypadnie tedy dla
Warszawy konieczna dzi§ sie¢ komunikacyjna (ar-
teryj ruchu) na 1250000 XX 1,75 = ok. 220 km po
osi ulic, a dla reszty wickszych miast polskich po-
nad 100 000 ludnosci, ktére w pierwszym rzedzie
maja szanse rozbudowy sieci komunikacyjnei-
2300 000 mieszkancow X 1,30 = ok. 290 km ar-
teryj komunikacyjnych. Warszawa obecnie posia-
4a 110 km sieci tramwajowej 1 ok. 50 km linij au-
tobusowych, czyli juz w obecnej chwili sie¢ komuni-
kacji miejskiej jest niedostateczna: potrzeba okoto
60 km nowej sieci, nie liczgc potrzeby metra, ktére
wynika ze specjalnych warunkéw ruchu i ukiadu
gtéwnych ulic stolicy.

W innych miastach brak (obecnie istnieje ok. 180
km sieci komunikacyjnej) okolo 110 km nowych ar-
teryj.

Cyiry tu podane nalezy traktowaé jako orienta-
cyjne, gdyz szereg zagadnien $cisle lokalnych wy-
maga specjalnego przestudiowania planu komunika-
cyjnego kazdego miasta i ostatecznego sformutowa-
nia wnioskéw.

W kazdym razie ilustruja cylry te potrzeby vbee-
ne, nie przewidujac dalszego rozwoju i rozbudowy
miast.

Strone fmansowa, potrzeb komunikacyjnych, wy-

7ej podanych, mozna okresli¢ w zalozeniu kosztow
budowy 1 km sieci tramwajowej (tor podwéjny)
ok. zt. 250 000 — koszt instalacji sieci autobusowej
w Polsce nalezy rozumieé¢ wraz z przewaznie ko-
nieczng przebudowa nawierzehni ulicy na gladka,
cu wynosi $rednio réwniez ok. 250 000 zlotych
(2 pasy ruchu po 3 m, — m* nawierzchni gtadkiej —
ok. 40 zi.). Wida¢ z tego, ze koszt instalacji tram-
wajow czy autobusow jest w Polsce prawie jedna-
kowy. :
Suma inwestycyj dla Warszawy wypadnie: 60 X
¥ 250 tys. = 15 milionéw zl. (bez kosztu metra),
dla reszty wigkszych miast polskich: 110 X 250 ==
= 2714 milionéw zl.

Do kosztéw zainstalowania komunikacji nalezy
doliczyé kupmo taboru. Z norm zagranicznych, po
odpowiednim zmniejszeniu, mozna liczyé potrzebe
dla Warszawy 1 wozu na 1 000 mieszkaricow, w in-
nych miastach na 1 300.

Woéz tramwajowy motorowy kosztuje 60—90 ty-
sigey zt., przyczepny 30—50 tysiecy zl., autobus
wigkszy ok. 50 000 zi., mniejszy ok. 30 000 zt. Przy-
jawszy dla orientacji srednio koszt wozu tramwa-
jowego czy autobusowego — 50 000 zl., otrzymamy:

dla Warszawy 1 250 000X =1250 wozdw, dla

1000

reszty miast 2 300 000 X 130(—) = ok. 1800 wozow.

Warszawa posiada obecnie (1938 r.) tabor z 770
jednostek, potrzeba wiec jeszcze 480, liczac po
zl. 50 000 — kosztem 24 milionéw zl., w innych mia-
stach do ok. 1 000 wozéw (1937 r.) nalezatoby do-
kupi¢ 800 jednostek, kosztem 40 milionéw zl.

Sie¢ metro dla Warszawy w najblizszym okresie
musi objaé budowe ok. 10 km, kosztem ok. 80 mi-
lionow zl. Nie trzeba dodawaé, jak wielkie zna-
czenie gospodarcze mialaby realizacja tego dzieta
zaréwno na rynku pracy, jak i w przemysle.

Precgram instalacji i uzupelnien sieci komunika-
cyjnej w miastach polskich musi précz tego prze-
widywaé i przyszle potrzeby, realizacjie zas wi-
nien rozkladaé na kilka lat, jesli chodzi o potrzeby
obecne, stosownie do mozliwosei finansawych gmin,
spodziewanej pomocy parnstwa, rozwoju miasta itd.

Jesli chodzi o koleje podmiejskie, to trudno okre-
§li¢ jakie$ normy ogélne i potrzeby, gdyz rozmiar
ich jest tak scisle zalezny od sytuacji osiedli, roz-
legtosci regionu, wielkosci miasta, ktore obslugujq,
od rodzaju i czasu ruchu, uprzemystowienia osrod-
ka, charakteru pracy mieszkarcéw, Ze ujecie tych
potrzeb w bardziej ogélne ramy moze sie okazac
nawet zawodne.

Jedno mozna stwierdzi¢ napewno: ani w regio-
nie Warszawy, Lodzi czy Slaska ruch podmiejski
nie jest jeszcze calkowicie rozwigzany. Nalezy
przeprowadzi¢ szereg uzupelnied sieci komumika-
cyjnej, polepszyé rodzaj ruchu przez jego przy$pie-
szenie, czestotliwo$é, a nade wszystko przez mo-
dernizacje taboru.

Ze wzgledow szybkosci, pojemnosci, higieny, ko-
sztow eksploatacyjnych, wskazana jest jedynie
trakeja elektryczna, a w ostatecznosci motorowa —
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na liniach stabszej frekwencji. Trakcja parowa na
kolejach podmiejskich, zwtaszcza o torach waskich,
jest przezytkiem, niedopuszczalnym w mowoczes-
nym zyciu miasta. Kolejka podmiejska bowiem,
0 ile ma spelniaé wtasciwie role obstugi mieszkan-
céw, wchodzi w gtab miasta przynajmniej do skraj-
nego obwodu miasta. Trasa kolejki podmiejskiej,
biegnaca wtedy po arteriach wylotowych miasta,
musi byé i w profilu ulicy odpowiednio usytuowana
i dostosowana do ruchu miejskiego: dla dymiacych
i halasliwych parowozikéw kolejek podmieijskich,
jakho anachronizmu komunikacyjnego, w takim ukta-
dzie nie ma miejsca. W tym wigc kierunku — uno-
woczeénienia trakcji — winny by¢ skierowane wy-
sitki inwestycyjne komunikacji podmiejskiej. Koszt
nawet kilku milionéw mie moze tu stanowié prze-
szkody, raczej nalezaloby calkowicie zniesé trak-
ch parowsq na odcinkach miejskich w braku fundu-
szOW na mowdermzaC]Q, gdyz istnienie jej hamuje
tylko wtasciwy rozw6j miasta [np do r. 1935 ul.
Putawska w Warszawie).

4. Ogoélny program inwestycyj
w komunikacji miejscowej,

Aby stworzy¢ pewien plan realizacji koniecznych
inwestycyj komunikacyjnych dla miast polskich
i ich osrodkéw, nalezatoby ulozyé pewien program
robét zestawiony wedlug znaczenia potrzeb, ich
kolejnosci, kosztow itp.

Wykaz tych prac, oparty jedynie na podstawie
jakiej§ ankiety miast, gdzie inwestycje beda kla-
sylikowane przez zainteresowane zarzady miast
i przedsiebiorstw, nie bedzie dawal gwarancji bez-
stronnego rozréznienia stopnia pilnosei potrzeb
og6lnych komunikacji miejskiej, gdyz naswietlony
bedzie z lokalnego punktu widzenia.

Wobec duzego zainteresowania, jakie winno oka-
zaé panstwo dla robét inwestycyjnych w komuni-
kacji charakteru miejscowego, z uwagi na rynek
pracy i znaczenie obronne, sprawa koordynac;l pro-
gramow mwestywcy]nych winna sie zajaé jednostka
zwigzana zaroéwno z rzadem, jak i samorzadem. Roz-
dzial kedytéw scisle winien byé uzalezniony od
wagi zamierzonej inwestycji dla polityki gospodar-
czej caledo panstwa, jak 1 rozwoju zainteresowa-
nego osrodka miejskiego. Najbardziej powotang in-
tytucja do ujecia w swoje rece realizacji programu
inwestycyjnego komunikacji miejskiej i podmiej-
skiej jest Ministerstwo Komunikaci w oparciu o sa-
morzady mejskiej. Organ wyltoniony wspélnie byl-
by opiniodawczy dla uzyskiwania kredytéw pan-
stwowych, godzac wszystkie zamierzemia i plany
na plaszczyZnie potrzeb ogdlnych paristwa.

V. Whnioski.

Z rozwazanh wyze] przytoczonych mozna wysu-
naé¢ kilka wnioskéw o charakterze ogélnym, jako
wskazania polityki komunikacyjuej:

1) Kazdy srodek komunikacji znaczenia miejsco-

wego ma swoj zakres dzialania, w ktérym naj-
lepiej pracuje.

2) Zagadnienie nalezytego rozwiazania komumi-

kacji lokalnej polega na dobrym wyborze wta-
$ciwego $rodka.

3) Koleje gltowne i podmiejskie winny przez
ruch i uklad sytuacyjny nie tamowaé rozwoju

miasta, a przyczyniaé sig¢ przez wlasciwe roz-
planowanie do jego dalszej rozbudowy.

4) Nalezyta wspotpraca kolei gléwnych, kolei

i autobuséw podmiejskich z sieciag komunika-
cji miejskiej, winna byé zapewniona przez
dobre rozplanowanie dworcow, stacyj prze-
siadowych, przetadunkowych, moznosé wza-
jemna przeprowadzania pociaggéw po swych
torach itp.

5) W ruchu miejskim:

A) w instalacji i rozwoju linij autobusowych
i trolleybusowych trzeba kierowaé sie zasadami:
a) obstugi ruchu o matej i sredniej frekwencji,
b) ruchu o charakterze specjalnym, c¢) odciaZenia
arteryj gléwnych miasta przez linie réwnolegle na
ulicach dostatecznie ruchliwych, d) dowozu pasa-
zeréw przedmiesé¢ do wezlow komunikacyjnych,
e} doprowadzenia komunikacji do dzielnic o wa-
skich ulicach, arteriach o duzych spadkach,
f) wszedzie tam, gdzie miemozliwa jest budowa
tramwaju, wskazanego ze wzgledu na natezenie
ruchu. -

W kazdym wypadku jezdnie do ruchu autobusow
i trolleybusow musza by¢ gladkie.

B) Linie tramwajowe prowadzi¢ tylko tam, gdzie
pozwala na to odpowiednia szerokos$é ulicy, a za-
budowa i ruchliwoéé mieszkaricéw zapewni rentow-
no$é, jesli mie zaraz, to w niedalekiej przysztosci.
Wszedzie, gdzie szeroko$é ulicy pozwala, nalezy
dazyé do wydzielenia toréw tramwajowych na wia-
sne torowisko (plusy kosztéw budowy i eksploa-
tacji).

C) Komunikacje miejska szybka nalezy wprowa-
dzi¢ w takich warunkach, gdzie rozbudowa miasta
i uktad ulic nakazuja zapewnienie szybkiego prze-
wozu masowego. Nawet wtedy nalezy daizyé do
ukladu toréw na wlasnym torowisku na poziomie
ulic (tramwaje pospieszne), jako najtadszego i naj-
dogodniejszego rozwigzania. Tunele i wiadukty
nalezy budowaé tylko tam, gdzie szerokosé ulic jest
niedostateczna, o kranicowej juz zdolnosci przepu-
stowej, ruch bardzo silny, a przebicie nowej, czy
poszerzenie dawnej arterii ulicznej jest niemozliwe.

Linie metro, powigzane z gtéwnymi kierunkami
podmiejskimi o duzej frekwencji, musza mieé¢ moz-
no$é przeprowadzania swych pociagéw poza mia-
sto po torach podmiejskich.

D) Zarzady miast winny dazyé do zespolenia
w swym reku kierownictwa i madzoru czy kontroli
wszelkich srodkow masowego przewoz, gdyz tylko
wtedy beda w moznosci prowadzié wlasciwg poli-
tyke komunnkacy]na, zgodnie z interesami mieszkan-
céw i miasta,

6) Dzialy techniczne gmin miejskich winny opra-

cowywac szczegdlowe plany zabudowy i regu-
lacji miast i regionéw ich wptywu, oparte w
plerwszym rzedzie na rozwiazaniu ukladu ko-
munikacyjnego. Wprowadzanie w zycie tych
planéw musi byé bezwzglednie $cisle,
gdyz mate nawet ustepstwa i kompromisy, w
stosunku do zatwierdzonego, racjonalnego pla-
nu, moga si¢ ujemnie odbié na przysztym roz-
woju miasta,

7) Inwestycje, przekraczajace zakres mozliwosci

finansowych miasta, jak budowa tuneléw,
wiaduktéw i mostéw, musza by¢ realizowane
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przy wydatne] pomocy panstwa, ze wzgledu
na znaczenie obronne i gospodarcze.

8) Przemyst krajowy i sfery finansowe, wobec
niewatpliwej wagi i korzy$ci wlasnych z roz-
woju komunikacji znaczenia miejscowego,
winny okaza¢ maksimum pomocy w inwesty-
cjach tego rodzaju przez dogodny kredyt ma-
teriatowy i pieniezny.

9) Wobec ogromnych potrzeb i brakéw w prze-

~waznej iloSci miast polskich i ich regionéw w

dziedzinie uzytecznosci publicznej, nalezy
wszelkie takie nowe inwestycje (budowa ulic,
toréw, przewodéw kanalizacyjnych, wodocia-
gowych, gazowych, elektrycznych itp.) $cisle
koordynowaé dla uniknigcia zbednych kosz-
tow pozZniejszych przebudowan. Ogélne kie-
rownictwo i wspoldzialanie w tym wzgledzie
musi obja¢ zarzad zainteresowamej gminy,
gdyz tylko wtedy rezultaty koordynacji beda
jedynie korzystne.

W inwestycjach rozbudowy komunikacji w ob-

rebie okolic miasta, jak i zwigzanych z nimi

zamijerzen miejskich o szerszym zakresie, kt6-
re z koniecznoéci musza byé oparte o czynniki
panstwowe, nalezaloby powolaé¢ jednostke,
opiniujaca pilnos¢ potrzeb i odnosnych kre-
dytéw dla gmin miejskich, jak i wspélpracu-
jaca z innymi instytucjami, instalujacymi
urzadzenia komunikacyjne o charakterze lo-
kalnym i ogélnym. Organ ten winien byé

semanacja’ z Ministerstwa Komunikacji w

polaczeniu z samorzadami,

Najbardziej bytoby wskazane wylonienie przez

Panstwowa Rade Komunikacyjna (przy Minister-

10)

Inz. M. HEINE

stwie Komunikacji) Komitetu Komunikacji Miej-
skiej, ktory by sie zajal tymi zagadnieniami.
W skiad Komitetu winniby wejsé:
1) Przedstawiciele Ministerstwa Komunikacii,
2) Przedstawiciele zainteresowanych Ministerstw,
3) Przedstawiciele Zwiazku Miast Polskich,

4) Przedstawiciele Zwiazku Przedsiebiorstw Ko-
munikacyjnych,

5) Przedstawiciele bankéw panstwowych i in-
stytucyj kredytowych,

6) Przedstawiciele $wiata technicznego — facho-

wego,

7) Przedstawiciele zainteresowanej gminy miej-
skiej,

8) Przedstawiciele zainteresowanego regionu
(powiatu).

Nalezy przypuszczaé, ze przy tak szeroko uje-
tych zagadnienjach komunikacji znaczenia miejsco-
wego realizacja planéw inwestycyjnych bedzie
doéé szybka i celowa, przynoszac koncowy efekt
w rozwoju miast i ich regiondéw. Zaniedbania i opéz-
nienia w rozbudowie komunikacji zatrzyma wzrost
miast, hamujac bieg ich zycia i powodujac w przy-
sztoSci potrzebe wysitkéw i ofiar pienieznych dla
utorowania normalnej drogi rozwoju.

Wykonanie dokladnie przepracowanego planu
sieci komunikacyjnej miejskiej i podmiejskiej ma
wielkie znaczenie gospodarcze, gdyz dobra komu-
nikacja stwarza $wietne warunki rozwoju ekono-
micznego miast { ich okolic, co w dalszej konsek-
wencji odbija sie na wzroscie sity gospodarczej ca-
tego panistwa.

625:712:625.712,4:624.2:624.72,19"

Budowa ulic i placéw, mostéw i wiaduktéw

progu nowego zycia Warszawa byla zy-

w okresie XX lecia
wym obrazem calej Polski: $rédmiescie —

Wyniki i zamiary,
U jako tako urzadzone na modle XIX wieku,

lecz zaniedbane podczas wojny; nowe dzielnice
(przytaczone w 1916 r.) czesciowo urzadzome na
poziomie miast powiatowych, przewaznie w naj-
wyzszym stopniu zapdznione, zabagnione, bez
drég i $wiatla, jakies wioski 1 pastwiska i obsza-
ry przez Wisle zalewane, ktére mnaraz staly sig
czastka stolicy! Jakoby biedne ziemie kresowe
oddane pod opieke biednemu Paristwu!

Bo ani kapitaléw, ani dochodowych gruntéw
Warszawa nie posiadata, précz fundacyj szpital-
nych, - niewystarczajagcych na utrzymanie szpitali.
Zas obszary Wielkiej Warszawy, choé czesciowo
urodzajne, lecz slabo zabudowane, nie mogly pla-
cié¢ i nie placity duzych podatkéw — albowiem
w miescie podstawg podatku nie jest wydma, ani
mokra laka, ani nawet rola czy ogr6d warzywny,
lecz dom mieszkalny, przemyst i handel.

Statystyki przylaczonych s$wiezo przedmiesé
nie posiadamy, brak réwniez dokfadnych danych
z 4-ch lat wojny i pierwszych 5-u lat gospodarki
samorzadowej, a zatem pordownanie roprzeé mu-

simy na sprawozdaniach Magistratu z lat 1913
1 1923.

Wygladaja one jak nastepuje (tabela 1):

A zatem, pomimo 7-mio letniej pracy od 1916
do 1923 r. odsetek brukéw i chodnikéw ulep-
szonych w Wielkiej Warszawie byl niZszy, niz

‘przed wojna.

Jak widzimy, samorzad miejski zastal w 1918 r.
stan bardzo ciezki, a tylko rados¢ z odzyskanej
wolnosci i koniecznoéé zyciowa mogly byé po-
krzepieniem w pracy.

Srédmiescie bylo wprawdzie zabrukowane
w catosci — lecz 300000 m*® brukow z kostki
drzewnej, niedostatecznie wymienianej przez lat
kilka, znajdowalo si¢ w b. zlym stanie. Miasto
posiadalo wlasny tartak do wyrobu tej kostki
{ przy nim prymitywna nasycalni¢ z kotlami ot-
wartymi, Posiadatlo réwniez betonownig¢ do recz-
nego wyrobu plyt chodnikowych i kregow oraz
trzy walce drogowe i kruszarke stala (bez silni-
ka). Przy betonowni istnialo laboratorium wy-
trzymalosci tworzyw, ktére poZniej zwinieto, za$
urzadzenie jego i maszyny przekazano Politech-
nice, ! ;,

W pierwszych 6-u latach — wsréd huku dzial
i niepokojacego szelestu spadajacej ulewy bez-
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TABELA 1,

Stan nawierzchni ulic i mostéw
w latach 1913 i 1923,

Rok 1918 1923
Calkowita powierzchnia

miasta (bez pow. rz.

Wisty) . . . . . .. 3441 ha 11 483 ha
Og6lna  pow.  brukéw (

i chodnikéw . . . |3516000 m?| 4352000 m2
Na 1 ha wypadalo . . 1020 ,, 380 ,,
Pow. brukéw i szos

ogbélem . . . . .. 2106 000 ,, 2825000 ,,
Pow. brukéw ulepszo-

nych . .. .... 745 000 . 905000 .,
Odsetek brukéw ulep-

szonych . . . . . . 34% 329,

Pow. chodnikéw . . . |1320000 ., 1527000
Pow. chodn. ulepszo-

oyeR & o - ey o 831000 .. 641000
Odsetek chodn. ulep-

szonych . . . . . . 639, 42 9,

Stan mostéw:

Poniatowskiego doskonaty | W polowie zbu-

rzony,

Kierbedzia dobry Znieksztale, pod-

czas odbudowy
przez Niemcéw
pod Cytadela nieczynny | Tymczasowa, wo-
jenna jezdnia i
chodniki bez
dobrych dojaz-
déw
wartosciowych banknotéw — nie mozna bylo

wiele. dokonag, lecz juz w 1925 r, zjawil sie pier-
wszy zwiastun postepu technicznego — asfalt wa-
towany na ul. Stuzewskiej.

Woprawdzie jeszcze okolo 1867 r. staraniem
inz. Spornego urzadzomo na ul. Diugiej pierwszy
prébny odcinek jezdni asfaltowej, na ktérym po-
fozono 6 odmian asfaltu, a nastepnie prébowano
na przelomie stuleci ukladaé asfalt prasowany
i termak, lecz owe usilowania nie zdobyly sobie
uznania u wladz rosyjskich i pozostaly bez dal-
szego ciagu. W r. 1913 bylo w Warszawie jezdni
z asfaltu lanego i makadamu asfaltowego —
6464 m* w zlym stanie.

Z tego powodu za poczatek ery asfaltowej na-
lezy uwazaé r, 1925, lecz na wieksza skale za-
stosowano ten material dopiero w 1926 r. Wkrot-
ce, tj. w 1928 r., pomimo wielu niepowodzen, po-
stanowiono zaniechaé ukladania nowych brukéw
z kostki drzewnej ze wzgledu na kosztowna kon-
serwacj¢ i niehigieniczno§¢ tego materialu, jak
réwniez na konieczno$é oszczedzania laséw *). Tyl-
ko na mostach utrzymuje sie jeszcze bruk z kost-
ki drzewnej — specjalnie dobrze przygotowane;,

Ulice, pokryte drzewem, w miare tego, jak sie
psuly, pokrywano asfaltami réinych odmian.

nas zadanie bylo o tyle trudniejsze, ze kli-
mat ostrzejszy i wiecej zmienny, niz na Zacho-
dzie oraz przewaznie konny ruch kolowy wyma-

*) w 1913 r, stwierdzomo, #e kostka drzewna wymagala
zmiany $rednio po 7,4 latach (od 3 do 16 lat), Koszt wy-
miany wynosil od 16,20 do 22,50 zl./m?, zaleznie od rodzaju
impregnatu,

galy pewnych zmian w technice, a brak litera-
tury naukowej w jezyku polskim i specjalnych
laboratoriéw przy Politechnikach niezmiernie
utrudnial prace.

Pod powloka asfaltows zniknela réwniez wiek-
sza cze$¢ szos na przedmiedciach oraz niektére
ulice, brukowane kamieniem polnym, a ponadto
wykonano wiele ulic odrazu w asfalcie. Maziowa-
nie powierzchniowe i wglebne, jak réwniez za-
stosowanie emulsji, okazalo si¢ przedwczesnym
(ze wzgledu na ruch konny). Zaniechano réwniez
po kilku latach ukladania naturalnej maczki as-
faltowej (asfalt prasowany), a to ze wzgledu na §li-
skos¢, wysoki koszt jednostkowy i potrzebe spro-
wadzania z zagranicy calej masy, tworzacej na-
wierzchnie, jakkolwiek jest to jedna z najtrwal-
szych odmian, '

W  wyniku kilkunastoletniego doswiadczenia
najlepszymi okazaly sig: twardy asfalt lany oraz
walowane: piaskowy, asfalt-beton i wartenite-bi-
thulitic, bedacy kombinacjs dwéch poprzednich.

Procz tego, na ulicach o mmiejszym ruchu kolo-
wym, okazaly sie praktycznymi tarisze mieszanki,
zwane komdrobit i polas.

W rezultacie na 1.IV.38 r, pozostalo juz tylko

40000 m* brukéw z kostki drzewnej, za§ asfal-
téw bylo juz 507 000 m?.
- Z innych rodzajéw brukéw nalezy zanotowad
dalszy rozwéj kostki rzedowej i mozaikowej, zwa-
nej réwniez drobna, a naukowo: §rednia nieregu-
larna; w sposobie ukladania wprowadzono pew-
ne ulepszenia.

Poza tym wprowadzono bruki klinkierowe, kto-
re po pierwszych niepowodzeniach stracity na
wzigtodci, lecz na niektérych ulicach dobrze sie
trzymaja — oraz szereg innych préb i odmian:
kostka zuzlowa (zupelnie nieudana), ptyty ka-
mienne betonowe, kostka betonowa, duza pét-
kostka kamienna itp.

Na chodnikach, oprécz plyt betonowych, sto-
sowano w wyjatkowych wypadkach — dla wzgle-
déw architektonicznych — plyty z piaskowca
trembowelskiego.

Zastosowanie tzw, stalobetonu nie rozpowsze-
chnifo si¢ z powodu zbytniej $liskosci, lecz w wy-
robie plyt zaznaczy! sie postep, szczegélnie w os-
tatnich czasach.

Poza tym przybyly dwa nowe elementy po-
wierzchni ulicy, ktéra dawniej dzielita sie tylko
na jezdnig i chodnik, ewentualnie z trawnikiem:
tymi elementami sa parking — czyli miejsce po-
stoju dla samochodéw (kryte najczesciej twardym
lanym asfaltem) oraz drézka kolarska. Niestety
w $rédmiesciu trudno o miejsce dla parkingéw,
a brak zupelny miejsca dla sciezek.

W' rezultacie po pigtnastu latach pracy naj-
ogolniejsze wyniki sa nastepujace (tabela 2):

Widzimy z powyzszej tabeli, ze — pomimo
wielkiego przyrostu ilosciowego — stosunek
ztych i dobrych brukéw przechyla sie na korzysé
lepszych, czyli, Ze ¢redni poziom sie podnosi.
Cyfry potwierdzaja zreszta to, co widzimy, ale
doda¢ nalezy, ze nawet stan brukéw z kamienia
polnego wyraznie sie poprawil.

W grupie chodnikéw zaznacza sie przede wszy-
stkim przyrost ilosciowy, ktéry jest skutkiem
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TABELA 2.
Stan ulic miejskich Poréwnanie
na 11V.1938 r, Pow z r. 1923
Ogélna pow. miasta bez

Wisty . . . . . .. 11 795 ha przyrost 3%
Ogélna pow. brukéw i

chodnikow . . . . . 7 375 000 m® przyrost 70%
Na 1 ha pow. miasta

wypada . . . . . . 625 ,, przyrost 649%
Pow. jezdni ulic i pla-

CEW, e = o0 b N 00 4 297 000 ,, przyrost 529,
Pow. jezdni ulepszona 1558 000 ,, przyrost 72%,
Odsetek brukéw ulep-

szonych . . . . . . 399, poprawa o 7%
Pow. chodnikéw . 3178 000 ,, przyrost 1099
Pow. chodn. ulepszon. 1413000 |, przyrost 1199,
Odsetek chodn. ulep-

szonych . . . . . . 459, poprawa o 3%

szerokiego stosowania zuzla i gruzu na przedmie-
$ciach i w nowych dzielnicach.

Nie jest to oczywiscie ideal, lecz urzadzenie
tymeczasowe.

W kazdym razie w 1938 r. bylo prawie tyle
chodnik6éw ulepszonych, ile w r. 1923 wszystkich
w ogole!

Do r. 1934 bruki ulepszone ukladano prawie
wylacznie w $rédmiesciu, kierujac si¢ stopniem
zuzycia istniejacej nawierzchni i natezeniem ru-
chu, Arterie wylotowe poza granicami 1916 r.
zostaly ulepszone tylko na dwéch odcinkach.

W tym czasie jednak doznaly wielkiej popra-
wy szosy podmiejskie przy pomocy kredytow
z Funduszu Drogowego i Funduszu Pracy, przy
czym na ten cel niewatpliwie zuzyto czesé do-
chodéw, uzyskanych przez te fundusze na obsza-
rze miasta,

W wyniku takiej polityki kredytowej, gtowne
szosy podmiejskie uzyskaly nawierzchnie ulep-
szone, ktére si¢ urywaly na nowej granicy mia-
sta, a dopiero blizej srédmiescia samochéd wpa-
dal znowu na dobre bruki. Efekt moralny byl
dla opinii Warszawy bardzo ujemny.

Wobec tego nowy Zarzad Miejski uczynil wiel-
ki wysilek, aby ten stan rzeczy zmieni¢ i zwré-
cil baczna uwage na ulepszenie arteryj wyloto-
wych, przy czym udalo si¢ uzyskaé pewne sumy
z Funduszu Drogowego (na ul. Wolska) oraz
z Funduszu Pracy.

Jednak zaznaczyé nalezy, iz kredyty Fundu-
szu Pracy sg do$¢ trudne do zastosowania przy
budowie drég ulepszonych, poniewaz przy takich
robotach koszt pracy ludzkiej wynosi najwyzej
30% kosztu calosci, gdy Fundusz Pracy wymaga
odwrotnego stosunku kosztu robocizny i mate-
rialow.

Obecnie zatem, oprécz wymiany brukéw pospo-
litych na ulepszone w $rédmiesciu, buduje sig row-
niez gladkie nawierzchnie na arteriach wyloto-
wych az do granic miasta, oraz buduje sie zupel-
nie nowe drogi, majace stuzy¢ przyszlemu rozwo-
jowi miasta, jak na przyklad arteri¢ N-S.

Jednoczesnie zabrukowuje sie przedmiescia i to
zaréwno stare osiedla, (w ktérych czesto wadliwa
sie¢ uliczek i nieuregulowane tytuly wlasnosci

stwarzaja duze przeszkody), jak réwniez i nowo
zalozone dzielnice, W tej dziedzinie wielkim kro-
kiem naprzéd bedzie zwrot kosztéw pierwszego
urzadzenia oraz ulepszenia ulic przez przyleglych
wlascicieli gruntéw. Odpowiednie przepisy maja
wejs¢ w zycie od 1.1, 1939 r.

Dla poréwnania réznych nawierzchni w jedna-
kowych warunkach urzadzono w r. 1937 odcinek
doswiadczalny na ul. Koszykowej,

Znaczne oZzywienie tempa prac na terenie mia-
sta wymagalo odpowiednich zmian w organizacji
biura Dziatu Drég i Mostow; istotnie tez aparat,
przeznaczony do projektowania nowych robét
1 uzgadniania ich w czasie i w przestrzeni z ro-
botami innych instytucyj, zostal silnie wzmocnion
i udoskonalony, bez czego nie bylaby mozliwa ta
silna ekspansja.

*

W Dziale Mostéw przewazaly prace konserwa-
cyjne, lecz niektore z nich w wielkim zakresie.

Najweczesniej, bo juz w 1920 r., na zadanie wladz
wojskowych, Miasto ulozyto nawierzchnie drew- -
niana na starym moscie kolejowym pod Cytadela,
zabrukowalo kamieniem polnym dojazdy i w ten
spos6b powstalo nowe polaczenie kolowe obu
brzegow Wisty.

W ostatnich czasach znacznie ulepszono dojazd
od strony Warszawy przez budowe krétkiego wia-
duktu i gladkiej nawierzchni.

Nastepnie w latach od 1920—1927 odbudowano
dwa filary i 4 zburzone przesta mostu Poniatow-
skiego w dawnej postaci, przez co Miasto odzy-
skalo swa najpiekniejsza przedwojenna arterie
Wschéd—Zachad,

Zbudowano réwniez pare mniejszych obiektow
mostowych oraz dojazdy do dwéch wiaduktéw nad
torami kolejowymi (wybudowanych przez P.K.P.),
a mianowicie na Powazkowskiej i Bonifraterskiej.

Na moscie Kierbedzia starag nawierzchnie z kra-
ty zeliwnej, wypelnionej Zwirem, zastapiono przez
dobrze nasycang kostke drzewng najlepszego ga-
tunku.

Wreszcie w r. 1936 ogloszono konkurs z licznymi
i wysokimi nagrodami na projekt nowego mostu
na wprost ul, Karowej, a w r. 1937 utworzono
biuro, ktére opracowuje projekt wykonawczy tego
mostu i wiaduktéw.

*

Opieka nad Wislg nalezy do wladz panstwo-
wych, lecz budowa waléw przeciwpowodziowych
do Gminy, a wigc do Zarzadu Miejskiego. Przed
wojng zbudowano waly ochronne w gérnej czesci
rzeki, lecz Marymont i Pelcowizna nie byty osto-
niete nimi, poniewaz nie nalezaly do Miasta.

Po wielkiej powodzi w 1924 r. Zarzad Miejski
zbudowal na lewym brzegu wat zwany Potockim
(od dzielnicy Potok na Marymoncie), a na prawym
wal Goledzinowski, obydwa przy znacznym udzia-
le Funduszu Bezrobocia, a nastepnie Funduszu
Pracy, ‘

Przy tym warto podkresli¢, i2 ze strony lud-
nosci, chronionej przed powodzig, spotykano sig
z objawami entuzjazmu podczas budowy, a po jej
ukonczeniu z cala serig skarg i proceséw o grunta.
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Obydwa te waly nie lezg jednak na wlasciwym
miejscu, sa zbyt odlegte od siebie, dlatego, ze nie-
uregulowane w tym pasie brzegi Wisty nie pozwa-
laly na usypanie ich wg trasy, zadanej przez Za-
rzad Drég Wodnych.

Dopiero w ostatnich czasach zaistniala = mozli-
wos$é wykonania waléw zgodnych z ogélnym pro-
jektem regulacji rzeki — i prace te sg rozpoczg-
te. W kazdym razie wyjatkowa powédZz w r. 1934
nie sprawila wspomnianym osiedlom Zadnej szko-
dy. W niedtugim czasie zostana réwniez wzmoc-
nione gérne waly: Siekierkowski i Miedzeszyniski.

Tylko niewielka cze§é brzegéw rzeki — pomig-
dzy mostem Poniatowskiego i Zamkiem — posia-
dala skarpe obrukowana kamieniem.

Rozumiejac, ze wyglad i trwalosé tej skarpy nie
licuje z wygladem Stolicy, z powaga Zamku Kro-
lewskiego i dazeniem do zblizenia Warszawy do
Wisty, obecny Zarzad Miejski rozpoczal w 1935 r.
budowe kamienno-betonowych bulwaréw od m.
Kierbedzia w kierunku Cytadeli. Od tego czasu
wybudewano 600 m b. podwéjnego muru oporo-
wego, z monumentalnymi schodami, prowadzacy-
mi z poziomu dolnego (+4,30) na poziom goérny
(+17,30).

Na gornym poziomie urzadzono wspaniala asfal-
towana arterie nabrzezna — na dolnym zapoczat-
kowano dobra (betonowa) droge dla komurikacji
kolowej do przystani rzecznych.

W miejscach, w ktérych odstep miedzy murami
na to pozwoli, beda urzadzone zielefice.

B

Wspomnielismy na poczatku, Ze znaczna czesé
terendow, potaczcmych w 1916 r, pozostawiala
wiele do Zyczenia pod wzgledem zdrowotnym, po-
niewaz byla zabagniona,

Systematyczne prace w tej dziedzinie zapoczat-
kowala Spétka Wodna Obwodu Wawerskiego,
ktéra dla osuszenia gruntéw pozamiejskich mu-
siala przekopaé¢ réw przez teren miasta do jeziora
Kamionkowskiego i — na mocy odpowiednich
przepiséw — wciggneta Miasto do wspélpracy
1 udzialu w kosztach.

Poniewaz, oprécz nadzoru nad pracami Spétki
Wodnej, Miasto spotykalo sie z szeregiem podob-
nych zagadnien i w innych dzielnicach, utworzono
w 1931 r. referat melioracyjny, a nastepnie Od-
dzial Wodno-Melioracyjny. Przy pomocy tego or-
ganu Miasto opracowato ogélny plan odwodnienia
i znaczng czed§¢ pracy juz wykonalo.

Obecnie 3 wielkie obszary sa zasadniczo osuszo-
ne: 1) dorzecze’ Rudawki — tj, Marymont i mia-
steczko Powazki na pélnocy, 2) obszary potudnio-
wo-zachodnie (Ochota, Mokotéw, Czerniakéw
_.1 Siekierki), 3) obszary potudniowo-wschodnie (Sa-
ska Kepa, Goctaw, Grochéw). W toku sa prace
dla odwodnienia péinocno-wschodnich obszaréw
Pragi (Targéwek i Brédno), ktére to prace sa za-
leine od postepéw robét odwadniajacych na te-
renie powiatu warszawskiego. We wszystkich
tych pracach wybitna pomoc okazal Fundusz Pra-
cy, lecz i tutaj Miasto musialo znaczne sumy do-
daé na materialy, szczegélnie przy budowie kana-
6w krytych i stacji pomp.

Ogotem zbudowano okolo 26,9 km rowdw
otwartych, 36,8 km kanatéw betonowych krytych.
2 stacje pomp do tloczenia wody z kanaléw od-
wadniajacych do Wisty w czasie wysokiego stanu
wody w rzece.

Dzieki tym pracom, kiérych koszt wyniést ok.
5476 000 zt osuszono ok. 1250 ha i umozliwiono
osuszenie dalszych ok. 750 ha, tj. okolo 17% pow.
miasta.

Korzys¢ pod wzgledem poprawy warunkéw
zdrowotnych, jak i przysporzenia gruntéw, zdat-
nych do zabudowy, jest olbrzymia — wielokrotnie
wyzsza od sum, na ten cel wydanych.

*

Innego rodzaju przeszkode dla rozwoju Wielkiej
Warszawy stanowity przestarzate kolejki: Jublon-
na—Wawer, Radzyminska, Wilanowska i Otwoc-
ka. Niewatpliwie pozyteczne dla mieszkancow
osiedli podstotecznych, stanowily one — i czescio-
wo jeszcze stanowia — przeszkode w budowie ar-
teryj wylotowych i sa niedogodne dla mieszkan-
s6w doméw przyleglych do ich toréw. Dzieki bar-
dzo usilnym staraniom Zarzadu Miasta w ostat-
nich latach zostaly usunigte pewne odcinki kol.
Wilanowskiej i Gréjeckiej — a kol. Jablonna—
Wawer ma byé zmotoryzowana, badZz rozebrana
w granicach dawnej Warszawy. Kolejka Radzy-
midska, do ktérej Miasto zadnych praw nie posia-
da, pozostaje nadal w swej krasie pierwotnej.

ES

Dzieki tym wszystkim pracom Warszawa wy-
piekniala, rozrosta si¢, znacznie oczyscita z kurzu
1 blota, przystosowala, choé jeszcze niezupelnie,
do wzmozonego tempa zycia, a szczegélnie do mo-
toryzacji ruchu kolowego (znaki drogowe i sygna-
lizacja). Wreszcie wyznaczyla sobie, nie-tylko na
papierze, lecz i na gruncie, wyrazne linie dalszego
rozwoju, ktérych realizacja nie moze byé prze-
kreslona,

Jest to przede wszystkim wykoriczenie w calej
dtugosci i szerokosci arteryj wylotowych, dalej
budowa waznych arteryj wewnetrznych — N-S (od
Stuzewca do Slodowca), Wschéd-Zachéd z tune-
lem pod ogrodem Saskim i mostem Pifsudskiego,
Okrezna — Towarowa i malownicza aleja na
Skarpie. Do tej kategorii nalezy réwniez zapo-
czatkowana Al Marszatka Pilsudskiego.

Na dalszym planie widnieja inne przedsiewzie-
cia, o podobnym charakterze.

Niezaleznie od tych wielkich. prac, lecz réwno-
legle z nimi, postepowaé musi stale ulepszanie na-
wierzchni i chodnikéw ulic istniejacych, oraz bu-
dowa nowych ulic na szybko porastajacych do-
mami i ogrodami nowych terenach.

Wszak w ostatnim dwudziestoleciu powstalo w
Warszawie kilka dzielnic, réwnych co do liczby
mieszkaric6w niejednemu wiekszemu miastu, pa-
migtajacemu jeszcze czasy Jagiellonow lub daw-
niejsze.

~ Oczywiscie tempo prac drogowych zawsze
jest i bedzie zwigzane ze stanem finansowym Gmi-
ny: okresy trudnosci pienieznych niezwlocznie wy-’
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razaja sie zahamowaniem postepu robét drogo-
wych,

Lecz ro$nie w spoleczerstwie swiadomosé, ze
wydatki na drogi naleza do najwigcej rentownych
w gospodarce publicznej, poniewaz oszczedzaja
mnéstwo energii, marnotrawionej dotychczas na

Inz. JAN J. KOZLOWSKI

ucigzliwe przewozy i przejazdy. Stare, znane przy-
stowie trzeba dzi§ zmienié i przyjaé za haslo, ze
dobra droga prowadzi do dobrobytu,

Dlatego u progu nowego dwudziestolecia moze-
my byé pewni, Zze jedno i drugie mieé¢ begdziemy,

628 ,1(438.11} ,1918—1938"

Dorobek Warszawy w ciagu 20 lat niepodlegtosci
w dziedzinie wodociagéw i kanalizacii

skrzeszenie Padstwa Polskiego w dn, 11 li-

‘/\; stopada 1918 r. jest najwiekszym zdarze-

niem w naszych tysiacletnich dziejach.

Warszawa wolg Opatrznos$ci w tymze dniu stala
sie stolica mocarstwa o kilkudziesieciomilionowej
ludnosei.

Nastepuje goraczkowy okres organizowania wtas-
nej, polskiej gospodarki panstwowej i samorzado-
wej, tym bardziej gorgczkowy, ze w trudnym mo-
mencie walk z wrogiem na poludnio - wschodzie
i wschodzie Rzeczypospolitej. Organizacja tej go-
spodarki nie odrazu wiec daje widoczne i wlasciwe
rezultaty. Niedociagniecia dajg sie zauwazyé réw-
niez i na odecinku gospodarki wodociagowo-kanali-
zacyjnej stolicy; rozwéj urzadzen wodociagowych
i kanalizacyjnych w tym czasie nie jest w stanie
z tych wzgledow przodowaé, tym bardziej, ze lata
1918—1924 to okres inflacji walutowej, ktéra pa-
ralizuje poczynania wladz samorzadowych w tej
dziedzinie,

Juz w latach od 1914 do 1924 Wodociagi i Kana-
lizacja m. st. Warszawy nie rozwijaly sie nalezy-
cie, choé¢ potrzeby byly ogromne; bowiem w 1916 r,
Warszawa powickszyla swa powierzchnie z 3273 ha
do 11483 ha, zyskujac okoto 80 000 mieszkanicow,
a w roku 1918 — zmienila charakter miasta guber-
nialnego na stoleczne. Nadszed! kres przewidywa-
nym zaloZeniom projektodawcy urzadzen wodocia-
gowych i kanalizacji Warszawy inz. W. H, Lindley’a
i stolica Polski zaczeta odczuwaé brak wody oraz
wlasciwego odprowadzania wod zuzytych. Potrze-
ba nieodzowna byla gruntowna rozbudowa urza-
dzen centralnych oraz sieci wodociggowej i kanaliza-
cyjnej.

W r. 1918 rozpoczyna si¢ wigc budowa kilku ka-
nalow o mniejszych wymiarach oraz szereg przewo-
dow wodociagowych — rozbiorczych.

W tymze roku na zlecenie 6wczesnego Zarzadu
Miejskiego, geolog Jan Lewinski, profesor Uniwer-
sytetu Warszawskiego, przeprowadza prace nad po-
szukiwaniem wody wglebnej — jako zastepczego
zrodta do zasilania w wode Warszawy, a Pragi
przede wszystkim.

W r. 1919 wznowiono przerwane przez wojne
$wiatowa roboty przy budowie IV hali pomp na Sta-
cji Pomp Rzecznych przy ul. Czerniakowskiej oraz
IIT hali pomp na Stacji Filtréw przy ul. Koszyko-
wej. W roku 1920 wojna bolszewicka czyni wylom
w postepie prac wodociagowych i kanalizacyjnych.
Przerwa trwa do 1921 roku.

Koniecznosé rozbudowy urzadzen wodociagowych
i kanalizacyjnych pozwolita stwierdzi¢, ze dotych-

czasowa organizacja gospodarki wodociagowo-kana-
lizacyjnej w ramach wydzialu administracyjnego
Zarzadu Miejskiego, z réwnoczesnym przydziele-
niem niektérych pockrewnych agend do innych wy-
dzialéw, nie sprzyja nalezytej realizacji zagadnien
zwiazanych z zaopatrzeniem ludnosci stolicy w wo-
de i odprowadzeniem wéd zuzytych i opadowych.
Wobec tego w r. 1922 poruszono sprawg wyodreb-
nienia wodociggoéw i kanalizacji w przedsigbiorstwo
miejskie, co si¢ tez stalo w dniu 1 stycznia 1924 ro-
ku. Samodzielno$¢ ta usprawnia dzialalnosé i na-
daje mocniejsze tempo rozbudowie urzadzenn wodo-
ciggowych i kanalizacyjnych

Aby sobie uprzytomnié, cosémy w okresie ubie-
gtych 20 lat zyskali, nalezy sie zorientowaé, jak
sie urzadzenia wodociggowe i kanalizacyjne przed-
stawialy w latach 1918—1924.

Woda z Wisty wplywata do trzech nadbrze:z-
nych zatoczek o powierzchni 0,13 ha kazda, prze-
znaczonych do zatrzymywania piasku i mulu oraz
zapobiegania tworzeniu sie lodu dennego (grumto-
wego). Z kazdej zatoczki woda byla czerpana za
pomoca, przewodu ssawnego o S$rednicy 915 mm
i dtugosei okoto 800 m; przewody te zbiegaly sie
w halach Stacji Pomp Rzecznych przy ul. Czernia-
kowskiej. Stacja Pcmp Rzecznych posiadata 3 hale
z pompami parowymi po 3 w kazdej: w I-ej hali
pompy angielskie wybudowane w 1886 roku, II-ej —
pompy saskie — w 1900 roku, I1I-ej — pompy pol-
skie — w 1906 roku. Kazdy z 3 zespoléw byl o wy-
dajnosci ok. 700 1/sek, ogolna wigc wydajnosé Sta-
cji Pomp Rzecznych wymosila 2100 1/sek. Pare
dla maszyn, o mocy 110 KM kazda, dostarczato 15
kottéw o ogolnej powierzchni ogrzewalnej ok.
870 m?®.

Ze Stacji Pomp Rzecznych woda byla przetta-
czana za pomoca 3 przewodéw tlocznych na Sta-
cje Filtréw do 6 osadnikéw o ogélnej pojemnosci
ck. 72000 m*, skad w ciaggu 16 godzin, (a wiec
z szybkoscig ok. 2 mm/sek) przeplywala do pieciu
grup filtréw powolnych, angielskich, o ogélnej po-
wierzchni filtracyjnej 67950 m*; kazda z grup za-
wierata 6 filtrow. Po przejsciu przez filtry woda
dostawala sie do 3 zbiornikéw wody czystej o ogol-
nej pojemnosci ok. 60 000 m®, Ze zbiornikéw wody
czystej okoto 4 000 m* (ok. 5% dobowego spozycia)
splywalo grawitacyjnie za posrednictwem przewo-
du betonowego do sieci wodociagowej Powisla; po-
zostala ilosé wody (ok. 95%) byla tloczona do
sieci t. zw. gérnego miasta za pomoca pomp Stacji
Filtréw. Pompy Stacji Filtréw umieszczone byly
w 2 halach po 3 pompy parowe w kazdej: w I-ej
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hali — pompy angielskie wybudowano w latach
1885—1891, w II-ej — pompy saskie, wybudowane
w roku 1900; ogélna wydajnosé pomp wynosila
1200 I/sek. Pare dla maszyn, réwniez o mocy
110 KM kazda, dostarczalo 12 kotléw o ogélnej
powierzchni ogrzewalnej ok, 660 m®. ' _

Pompy tloczyly wode do sieci wodociagowe]
przez wieze ci$niefn o postaci rury pionowej, prze-
lewowej.

Sie¢ wodociagowa byla zbudowana wylacznie
z rur zeliwnych o érednicach dla przewodow zasila-
jacych od 910 do 300 mm i dla przewodéw rozbior-
czych od 250 do 75 mm. Dlugosé sieci wodociago-
wej w 1918 r. wynosita 323,2 km i dostarczata wo-
dy do 6076 przylaczonych do niej nieruchomoéci.
za§ w 1924 r. wynosita 342 km z 6 724 nierucho-
mosciami.

Produkcja wody wynosila w 1918 r, — 27 428 000
m®* a w1924 r. — 33 250000 m’. Kanalizacja, zgo-
dnie z zalozeniem projektodawcy inz. W. H. Lind-
ley'a, usuwala scieki gospodarcze oraz wody opa-
dowe.

Sie¢ kanatéw Warszawy (bez Pragi) obejmowata
7 zlewni, z ktérych kazda byta zaopatrzona w ka-
nal gtéwny (kolektor), przyjmujacy $cieki z kana-
t6w drugorzednych (bocznych). Kolektory scho-
dzity sie w gtéwnym kolektorze (t. zw. bielafiskim),
odprowadzajacym $cieki do odbiornika t. j. do Wi-
sly w poblizu Bielan. Z gérnej czeéci miasta $cieki
odptywaly grawitacyjnie do gléwnego kolektora,
z dolnej za$ czesci, t. j. Powisla, oraz z czgsci War-
szawy polozonej na skarpie, taczacej gorna czesé
miasta z dolna, scieki spltywaly do zbiornika Staciji
Pomp Kanatowych (obecnie ,Warszawa') przy ul.
Karowej, zaopatrzonej w 7 parowych pomp ttoko-
wych i odsrodkowych, uruchamianych za pomoca 5
maszyn parowych; pompy ttokowe posiadaly ogélng
wydajnosé ok. 1800 m'/godz, pompy odsrodkowe
burzowe — 10000 m’/godz. Pare dla maszyn
o ogdlnej mocy 800 KM dostarczaty 4 kotly paro-
we o powierzchni ogrzewalnej ok. 500 m®,

Stacja ta normalnie przetaczata $cieki do kolek-
tora gérnego miasta na Krakowskim Przedmiesciu
za pomoca 2 przewodéw tlocznych o érednmicy
600 mm, biegnacych wzdtuz ul. Karowej; w czasie
wiekszych opadéw atmosferycznych urzadzenia Sta-

Rys. 1. Osadnik ma Stacji Pomp Rzecznych.

cji przetaczaly écieki w stanie rozciericzonym bez-
posrednio do Wisty.

Scieki i wody opadowe Pragi byly odprowadzane
przez kanaly drugorzedne do gléwnego kolektora
praskiego, ktory odprowadzal je grawitacyjnie do
Wisty w poblizu Golgdzinowa. Gdy poziom wody
w Wisle byl wyzszy, anizeli w kolektorze, $cieki
byly przetlaczane do rzeki przez pompy Stacji
Pomp Kanatowych (obecnie ,Praga”) za pomoca
3 elektropomp o wydajnosci ok. 2400 m'/godz,
uruchomianych przez 3 silniki o ogélnej mocy
145 KM.

Sie¢ kanalizacyjna sktadata si¢ z kanaléw muro-
wanych o wymiarach wg 11 klas oraz kanaléw ka-
mionkowych o §rednicach 300 i 400 mm. Dla zmniej-
szenia przekroju kolektorow sieé byla zaopatrzona
w 5 burzowcéw, ktére w czasie znacznych opadéw
atmosferycznych zrzucaly rozcieficzone scieki (1 : 3)
najkrétsza droga do Wisty.

Dlugos¢ sieci kanalizacyjnej w 1918 r. wynosita
206 km i obstugiwala 4438 przylaczonych do miej
nieruchomosci, a w 1924 r. — 208 km i 4 562 nie-
ruchomosei. :

Wartos¢ inwentarza Wodociagéw i Kanalizacji w
1918 r. wynosita zI 98 604 095, w roku za§ 1924 —
zl 101214 684, a zatem w ciagu okresu 1918—1924
zainwestowano zaledwie zt 2 610 589, przy czym na-
lezy podkresli¢, iz z sumy tej ok. zt 1 700 000 wy-
datkowano dopiero w 1924 roku, t. j. w pierwszym
roku zorganizowania gospodarki wodociagowe] i ka-
nalizacyjnej w autonomicznym przedsiebiorstwie
miejskim.

Przejdzmy teraz do tego, jak si¢ przedstawiaja
wodociagi i kanalizacja w Warszawie w dobie obec-
nej, t. j. po 20 latach wtasnej polskiej gospodarki.

Woda z Wisty jest pobierana z trzech zatoczek,
znajdujacych sie w wklestym jej brzegu warszaw-
skim. Dwie z nich sa polaczone za pomoca przewo-
déw zelazobetonowych z osadnikiem, wybudowa-
nym w latach 1925—1928 (rys. 1). Jest to zbiornik
odkryty o powierzchni 17,8 ha i glebokosci ok. 4 m.

a on na celu z jednej strony wstepne przygotowa-
nie wody wislanej do dalszego jej oczyszczania na
filtrach, z drugiej za$ umozliwienie magazynowa-
nia zapasu wody w ilosci 3 do 4 dniowego (okolo
500000 m') zapotrzebowania jej przez Warszawe
w przypadkach, gdy czerpanie wody
bezposrednio z Wisly, w czasie przy-
boru rzeki, a wiec w momencie, gdy
zawiera ona majwieksza ilo§é metéw
it p, musi byé zaniechane. Woda
po przejsciu przez osadnik traci ok.
60% zawiesin (I stadium oczyszcza-
nia), co ulatwia prace filtrow, a, co
za tym idzie, podnosi wydajnosé
filtrow. Trzecia zatoczka jest pola-
czona Zelazobetonowym kanalem z ha-
la pomp; kanat ten doprowadza wode
grawitacyjnie bezposrednio do pomp
wowczas, gdy osadnik wymaga oczy-
szczenia i woda z niego nie moze by¢ .
czerpana. :

~Woda, pobrana z osadnika, czy tez
pobrana z kanatu grawitacyjnego, jest
przetlaczana na Stacje Filtréw przy
ul. Suchej. Do przettaczania wody
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uzywane sa pompy odsrodkowe elekiryczne (rys. 2)
w liczbie szesciu, o ogélnej wydajnosci ok. 190 000
m® na dobe, badz tez pompy nurnikowe paro-
we (rowniez szeé¢) o wydajnosci ok. 100000 m® na
dobe, stanowigce rezerwe dla pomp odsrodkowych
elektrycznych.

Przetlaczanie dokonywane jest za posrednictwem

Rys. 2. Hala elektropomp na Stacji Pomp Rzecznych.

4 przewodéw tlocznych o dtugosci ok. 4 km kazdy.
Zdolnos¢ przepustowa tych przewodéw w obecnych
warunkach ich pracy wynosi ok. 265 000 m® na dobe.

Na Stacji Filtréw woda wplywa do zbiornikéw
wyréwnawczych o ogélnej pojemnosci ok. 72000
m?® skad przeplywa grawitacyjnie do filtréw po-
¢épiesznych. Zaklad filtréw pospiesznych (rys. 3)
zostal uruchomiony w dn, 21 marca 1933 r. osobiscie
przez Pana Prezydenta Rzeczypospolitej prof. dr.
inz. Ignacego Moscickiego, a w dniu 10 czerwca
1936 r. nazwany Jego Imieniem.

Zaklad ten posiada 16 komér (rys. 4) o ogélne;j
powierzchni filtrujacej 1784 m*® z wydajnoscia na
dobe okolo 200 000 m® wody. Filtry te usuwaja (IT
stadium oczyszczenia) do 90% zawiesin, zawartych
w wodzie surowej, dostarczonej przez Stacje
Pomp Rzecznych, Zaklad jest zaopatrzony w 14
elektropomp odsrodkowych do przetlacza-
nia wody w réznych stadiach jej oczyszcza-
nia na filtrach poépiesznych oraz w 1 elektro-
dmuchawe do przedmuchiwania zl6z piasku
w komorach. Zaklad ten, stuzac do wstepnego
filtrowania wody, w jak najlepszy sposob za-
stepuje dawne, skasowane obecnie, osadniki
Stacji Filtrow i1 zmniejsza ilo§¢ oczyszczan
filtrow powolnych niemal 10-krotnie, powiek-
szajac jednoczesnie ich wydajno$é do 200 000
m* wody na cobe.

Po przejsciu przez tiltry Zakiadu Filtrow
Pospiesznych woda jest ostatecznie filtrowana
({IT stadium oczyszczania) na filtrach powol-
nych; filtrow tych jest 36, w 6-ciu grupach po
6 filtrow kazda; ich powierzchnia filtracyjna
wynosi 82244 m*, Filtry powolne zatrzymuja
do 99,8% zawartych w wodzie zanieczy-
szczen, Z filtréw powolnych woda usuwana
jest do zbiornikéw wody czystej.

Wobec tego, ze woda wiélana zawiera w 1 cm*
do 120 000 bakterii i 0,5 mg zawiesin oraz ze skiad
tej wody w okresach czestych przyboréw ulega
znaczhym zmianom, nawet sprawne urzadzenia fil-
tracyjne, jak warszawskie filtry powolne, moga
przepu$ci¢ w minimalnej ilosci drobnoustroje.
Aby przeciw temu zabezpieczyé sie w 1930
roku pomiedzy filtrami powolnymi, a
zbiornikami wody czystej, zainstalowa-
1o 4 punkty z przyrzadami do chloro-
wania wody, ktére w wypadku naglej
potrzeby daja moznosé dodatkowego
dezynfekowania calejilosci filtrowanej
wody (IV stadium oczyszczania), odda-
wanej na potrzeby miasta. Chlorowanie
to odbywa sig za pomoca bardzo ma-
tych ilosci chloru ptynnego — ok. 0,3
mg na 1 litr wody, niewyczuwalnych
zaréwno w smaku jak i zapachu juz
przy wyplywie wody ze zbiornikéw do
siecimiejskiej. Po czterokrotnymoczy-
szczeniu przecigtna ilos¢ bakterii w
1 cm® wody dostarczonej do spozycia
wynosi 5, gdy dopuszczalna norma
przewiduje ich do 100 w 1 cm®. To tez
oczyszczana w ten sposéb woda war-
szawska uwazana jest za jedna z naj-
lepszych wéd pitnych w Europie.

Ze zbiornikéw wody czystej cze§¢ — ok. 1/10
splywa grawitacyjnie za posrednictwem oddzielne-
go przewodu do sieci Powigla i Pragi (Saska Ke-
pa), pozostala za$ ilosé jest przettoczona do sieci za
pomoca, 6 elektropomp o ogélnej wydajnosci do
200 000 m’ na dobe, oraz zespotu 3 pomp parowych
0 ogélnej wydajnosci ok, 60000 m* na dobe. Ze-
spol pomp parowych stanowi rezerwe na wypadek
braku pradu lub wzmozonego spozycia wody przez
miasto. Woda tloczona do sieci przechodzi przez
pionowe rury wymienionej wyzej wiezy, zbudowa-
ngj w r. 1886, a przeznaczonej do wyréwnywania
ciénienia w sieci.

Sie¢ wodociggowa jest stale rozbudowywana
i rozwo6j jej w dwudziestoleciu przedstawia sie na-
stepujaco: 1918 r. bylo 323,2 km sieci, 1934 r. —
524 km, a 1938 r. — 605 km przy ogélnej ilosci ulic

Rys. 3. Budynek Zaktadéw Filtrow Pospiesznych.
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ok. 800 km, w tym zabrukowanych ok. 490 km. 140 km kanaléw oraz dwie stacje pomp kanalowych:
Zatem rozbudowa sieci wodociagowej wyprzedza ,,Zolibérz” i ,Saska Kepa" dla przettaczania scie-
zabrukowywanie ulic, ' kéw z dolnego Zoliborza i Saskiej Kepy. Pomadto
o ! catkowicie zelektryfikowa-
no Stacje Pomp Kanalo-
-wych ,,Warszawa" przy ul.
Karowej.

Wartosé inwentarza
Przedsiebiorstwa w dniu
11 listopada 1938 r. prze-
kracza sume zi 210000 000,
z ktorych kwota okolo
zF 110 000 000 stanowi war-
to§é¢ wurzadzed nowych i
i odnowionych, wykonanych

“w latach 1918—1938 r.
20 lat gospodarki samo-
1zgdowej polskiej dato w
rezultacie Warszawie wie-
cej, anizeli 33 'lata go-
spodarki obcej — zabor-
czej. Wiara w nasze wla-
sne sily zdzialala wie-
le, a moze nawel iwie-

Rys. 4. Hala Filtréw Pospiesznych,

Ilo$¢ nieruchomosci z sieciag wodociago-
wa w dniu 11 listopada 1938 r. wyniosta
13 350.

Koncowki sieci wodociagowej siegaja
krancow Wielkiej Warszawy (rys. 5).

Spozycie wody w Warszawie na 1 miesz-
kanca na dobe przedstawia sie nastepuja-
co: 1918 r.— 901, 1924r., —911, 1934 r. —
79 11 1938 r. — 82 1. Po latach kryzysu
ekonomicznego spozycie stopniowo wzrasta
i winno nadal wzrasta¢ dla dobra stanu
zdrowotnego stolicy.

Dotaczenie w 1916 r, do obszaru Warsza-
wy prawie 9000 ha powierzchni dawnych
dzielnic podmiejskich z gruntu zmienito wa-
runki pracy sieci kanalizacyjnej. Podczas
gdy sie¢ wodociagowa mozna bylo kosztem
strat ci$nienia w sieci czasowo przystoso-
waé do nowych warunkéw pracy, dla sieci
kanalizacyjnej bylo to niemozliwe, gdyz ani
przekroje ani zasieg giowmych kolektorow,
ani, co wazniejsze, spadki i glebokosci nie
pozwalaly na bezposrednie dolaczenie do
nich kanaléw nowych dzielnic. W celu osig -
gniecla normalnego rozwiniecia sieci kana-
fcwej koniecznym sie stalo wykonanie no-
wych kolektoréw w tych dzielnicach, kté-
rych nie mégt uwzglednié projekt W. H.
Lindley’a. Sprawe te rozwiazal projekt ka- -
nalizacji Wielkiej Warszawy, opracowany
w 1925—7 r. przez prof. dr. K. Pomianow-
skiego, ktéry w zasadniczej swej koncepeji
jest obecnie realizowany.

Sie¢ kanalizacyjna stale jest rozbudo-
wywana i rozwdj jej w omawianym okre-
sie dwudziestolecia przedstawia sie w spo-
s6b nastepujacy: w 1934 r. dtugosé wynosi-
Ta 281 km, a w 1938 r. — wynosi 345 km.
Ilo$¢ nieruchomosci potaczonych z siecia
kanalizacyjna w dniu 11 listopada 1938 r.
wynosi 7730 (rys. 6, 7, 8).

W ciggu dwudziestu lat przybylo ok. Rys. 6. Budowa kanatu,
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cej, anizelismy sie spodziewali, i w rezultacie tych
wysitkéw z urzadzeri wodociggowych korzysta dzi-
siaj okoto 95 %, z kanalizacji ponad 70% mieszkari-
cow stolicy.

Zwaiywszy, ze przecietny koszt 1 m najmniejsze-
go wymiaru kanalu jest' czterokrotnie wyzszy od
kosztu 1 m przewodu wodociagowego najmniejsze-

Rys. 7.

Murowanie kanatu.

go wymiaruy, rezultat przyrostu sieci kanalizacyjnej
nalezy uznaé za korzystny.

Mimo to w dziedzinie kanalizacji Warszawa ma
jeszeze duze zaleglosci.

Zaleglosci te winny byé ,,odrobione’” w nastep-
nych latach rozwoju stolicy.

Najbardziej jednak palaca sprawg w dziedzinie
kanalizacji jest zagadnienie oczyszczania $ciekéw.
Juz w roku 1904 inz. W. H. Lindley projektowal
oczyszczanie §ciekéow z piasku i zawiesin. Projekt
ten nie zostal zrealizowany, natomiast na terenach
Kaskady" przy ul. Marymonckiej powstala w r.
1913 Stacja Doswiadczalna Oczyszczania Sciekow,
w celu wybrania droga doswiadczalna najodpowied-
niejszego dla Warszawy sposcbu oczyszczania $cie-
kow i zuzytkowania osadéw. Stacja Doswiadczalna
prowadzila badania nad oczyszczaniem $ciekéw do
r. 1915; w latach 1927—1928 dzialalno§¢ Stacji
zostala wznowiona i postawioma na racjonalnych
podstawach, odpowiadajacych nowoczesnemu ujeciu
sprawy. Praca Stacji dostarczyla podstawowych
materialéw do opracowania projektu wlasciwej dla
Warszawy oczyszezalni $ciekéw. Szkicowy projekt

Dr. inz. B. ROGA

oczyszczalni, majacej na celu mechaniczne oczy-
szczanie sciekéw w osadnikach i metanowa fermen-
tacje osadéw w komorach, jest obecnie w opraco-
waniu.

Jak z krotkiego 1 moze pobieznego przegladu wy-
nika, w dziedzinie sanitarnej zostato wiele zrobio-
ne w wyzwolonej Stolicy Polski — Warszawie.

Rys. 8. Kanaly,

W znacznej mierze jest to zastuga trzech kolej-
nych Kierownikow Wodociggow 1 Kanalizacii,
a wiec: Naczelnika Wydzialu VIII Wodoc. i Kanal.
inz. Leszka Gembarzewskiego, Dyrektora inz, Ed-
warda Szenfelda i Dyrektora inz. Wlodzimierza
Rabcezewskiego, ktory kieruje obecnie Przedsigbior-
stwem od przeszto 10 lat.

Rozbudowa sieci wodociggowej i kanalizacyjnej
oraz modernizacja i planowy rozw6éj urzadzen cen-
tralnych uprzystepnily zdrowg i czysta wode oraz
higieniczne odprowadzanie wéd zuzytych szerokim
rzeszom mieszkaricow stolicy, a tym samym przy-
czynily sie do podniesienia zdrowotnosci miasta.

Niemniej jednak znajduja si¢ jeszcze dzielnice w
Warszawie, w ktoérych zaopatrzenie w wode i od-
prowadzenie $ciek6w nie zostalo catkowicie zreali-
zowane.

Jest to zagadnienie, ktore musi znalezé rozwia-
zanie w najblizszych latach naszej niepodleglosci,
aby mozna bylo stwierdzié, ze kazdy mieszkaniec
korzysta z tych najniezbedniejszych urzadzen sa-
nitarnych stolicy.

665.7 (438. 11)

Rozbudowa Warszawskiej Gazowni Miejskiej

arszawa zapoznala sie po raz pierwszy
W z gazem Swietlnym w r. 1828. W ,,Kurie-
rze Warszawskim'' z dn. 9 sierpnia 1928 r.
znajdujemy nastepujaca notatke.
2Stychaé¢, ze czynia przygotowania do oswiece-
nia gazem jednego z gmachéow tutejszej stolicy.
Spodziewad sig trzeba, iz przyklad ten znajdzie na-
§ladowcéw i nie znana u nas dotad, a w krajach
o$ciennych bardzo sie rozszerzajaca, obudzi ga-
laz przemystu. W Berlinie juz nie tylko ulice ga-
zem sa oswietlone, lecz wszystkie sklepy i wielka
czes¢ doméw prywatnych innego nie maja po
wszystkich pigtrach swiatla”,

Pod koniec roku 1828 juz dwa najmodniejsze
wowczas lokale warszawskie posiadaja oswietle-
nie gazowe. Pisze o tym wspomniane wyzej pismo
w numerze z dnia 20 grudnia 1828 roku w ten spo-
sob: ,,Cukiernia p. Zeni (Jenny) w Rynku Starego
Miasta, wewnatrz w tych dniach ozdobnie zostala
urzadzona; wieczorem bywa odwietlona gazem.
Po Panu Lursie dopiero drugie to miejsce w tutej-
szej stolicy jest tym sposobem oswiecane''.

Zatem 110 lat temu istnialy juz w Warszawie
dwie male prywatne fabryczki gazu $wietlnego,
produkowanego dla o$wietlenia wymienionych
gmachow. Dopiero w dwadziescia ostem lat péz-
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niej powstala wlasciwa gazownia, przy czym po
raz pierwszy zaplonely na ulicach Warszawy la-
tarnie gazowe. Mialo to miejsce 27 grudnia 1856 1.
Oto co pisze o tym wydarzeniu ,,Kurier Warszaw-
ski'" z dnia 28 grudnia 1856 r.

wWezoraj uczyniliémy wzmianke o pierwszej
prébie gazu, Dodamy przeto, ze okolo godziny
4-ej z rana sposobem préby zapalono latarnie ga-
zowe, ustawione od samego zakladu fabrykacii
gazu wzdtuz Nowego-Swiatu, Krak. Przedmiescia,
az do b. Zamku Krélewskiego. Proba ta najpo-
myslniejszym skutkiem uwiericzona zostala, wszy-
stkie bowiem latarnie na tej przestrzeni bez wy-
jatku palily sie, wydajac $wiatlo w ksztalcie wa-
chlarza przyjemne i mocne, doskonale oswietla-
jace ulice i przylegle im przedmioty. Tak bylo
rano, a wieczorem dnia wczorajszego, gdy pono-
wiono znowu prébe, cala ta przestrzen ulic wy-
mienionych powyzej zajasniala swiatlem gazowym.
Tysiace 0s6b przechodzito sie tlumnie po chodni-
kach, przypatrujac sie temu jeszcze jednemu wig-
cej przedsiewzieciu, jakie uwienczylo rok biezacy,
z taka korzysciag dla mieszkaricow, z taka ozdoba
dla miasta. Przesliczne, czyste i srebrzyste §wia-
tlo, rozlewalo tak mocny blask na okolo, ze po-
nad ulicami, ktéremi przebiegaly zapalone pro-
mienie gazu, najwyraZniejsza bila luna, jakby od
jakiego pozaru. Dowédd to najlepszy, jak mocne
jest oswietlenie, przed ktérem dotychczasowe
o$wietlenie ulic zupelnie ustapié musi'

W rozwoju Gazowni Warszawskiej od czasu jej
zalozenia, tj. od roku 1856, zaznaczaja sie cztery
wazniejsze okresy.

Pierwszy etap obejmuje lata 1856 do 1887 wlacz-
nie: w tym czasie Gazownia posiadala tylko jedna
fabryke gazu, mieszczaca sie przy ul. Ludnej. Po-
czatkowo gléwnym celem Gazowni byla produk-
cja gazu do oswietlenia ulic. Juz jednak w na-
stepnym roku przybywaja pierwsi konsumenci
prywatni; gaz stopniowo znajduje coraz szersze
zastosowanie tak, ze w ciggu calego pierwszego
okresu zaznacza sie staly wzrost produkcji gazu,
ktéra w ciggu 30 lat ze 156 000 m* w roku 1857
wzrosta do 12899000 m® w r. 1887.

:

Rok 1888, czyli data wybudowania i uruchomie-
nia nowej fabryki gazu w innej dzielnicy miasta,
mianowicie na Woli, okreéla poczatek drugiego
etapu (1888—1913). W ciagu calego tego okresu
produkcja gazu stale wzrasta, osiagajac w 1913 r.
55626 000 m®, Wzrosla tez w dalszym ciagu ilosé
odbiorcéw gazu i sie¢ przewodow gazowych. Wa-
znym wydarzeniem dla rozwoju Gazowni w tym
czasie jest uruchomienie we wrzesniu 1892 r. wila-
snej destylarni smoly, ktéra byla zaczatkiem Fa-
bryki Chemicznej, majacej na celu racjonalne wy-
korzystanie produktéw ubocznych suchej desty-
lacji wegla.

Trzeci okres, trwajacy od 1914 r. do 1924 r., cha-
rakteryzuja bardzo silne wahania produkcji. W
pierwszych latach tego okresu nieré6wnomierno§é
produkcji posrednio .spowodowana jest wojna
swiatowa. W czasie od 1914 do 1918 r. Gazownia
znajduje sie pod nadzorem wladz wojskowych. W
okresie wojny $wiatowej produkcja podlega sil-
nym wahaniom i tak np. w roku 1916 z powodu
braku wegla dla celéw opalowych Gazownia pro-
dukuje maksymalna dotychczas ilosé¢ 73 184 000 m®
gazu, podczas gdy w innych latach tego okresu
produkcja gazu znacznie spada. W latach 1921
do 1924 wahania produkcji, charakteryzujace la-
la wojenne, trwaja w dalszym ciagu, chociaz sa
nieco mniejsze; tym razem sa one wywolane przez
inflacje. Podczas calego okresu trzeciego (1914—
1924) obserwujemy zupelny zast6j w rozbudowie
sieci rurociggdbw gazowych.

Nalezy jeszcze dodaé, ze druga polowa tego
trzeciego etapu jest okresem przejsciowym, jesli
chodzi o stan prawny Gazowni. Jak wiadomo, Ga-
zowni¢ Warszawska wybudowato i eksploatowato
od chwili uruchomienia Niemieckie Kontynental-
ne Towarzystwo w Dessau. W 1919 roku Magi-
strat, opierajac si¢ na tresci obowigzujacej umowy
koncesyjnej, zazadat od T-wa Dessauskiego przy-
wrocenia cen gazu do wysokosci granic wyznaczo-
nych kontraktem. Powstaly na tym tle zatarg do-
prowadzil do samowolnego wstrzymania przez
Tow. Dessauskie ruchu Gazowni. Woéwczas na
wniosek Magistratu zostal w r, 1920 ustanowiony
nad Gazownia nadzér sadowy. W 1923
roku nadzorca sadowym zostal Magistrat
m, st. Warszawy. Wreszcie uchwata Komi-
tetu Likwidacyjnego z dn. 2 wrzesnia 1925
rcku prawa Niemieckiego Kontynentalnego
Towarzystwa w Dessau do Gazowni Wart-
szawskiej zostaly zlikwidowane i przeszly
na wlasnos§é panstwa. W dniu 9 wrzeénia
1925 roku wladze pasdstwowe przekazaly
Gazowni¢ Gminie m. st. Warszawy na wla-
sno$é. Z ta chwila rozpoczyna sig czwarty
okres dziatalnosci Gazownmi jako przedsie-
biorstwa miejskiego.

Gazownia przeszla w rece Miasta, majac
urzadzenia techniczne przestarzate i niedo-
stateczne. Powstala zatem koniecznosé
wiekszych inwestycyj, celem postawienia
Gazowni na nalezytym poziomie technicz-
nym. Istotnie czwarty okres znamionuje
ozywiona dziatalnosé inwestycyjna. Inwe-
stycje te w pierwszym rzedzie prowadzily
[do scentralizowania catej produkcji w jed-
nym miejscu, a mianowicie w Fabryce na



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1938

917

Woli. W tym celu wybudowano i uruchomiono
w r, 1930 nowoczesne piece o ruchu ciaglym sy-
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Rys. 2. Produkcja gazu.

stemu Glover-West. Réwnoczesnie z uruchomie-
niem piecéow Glover-West wstrzymano ruch pie-
cowni na Ludnej.

Scentralizowanie produkcji na Woli spowodo-
walo szereg innych inwestycyj na Woli, z ktérych
najwazniejszymi byly: kotlownia centralna, ben-
zolownia, aparatownia, oczyszczalniki i Labora-
torium wraz ze Stacjg Doswiadczalna,

Duzych inwestycyj wymagala sieé¢ przewodéw
gazowych, a to z nastepujacych powodéw. Istnie-
jaca dotychczas sieé¢ nie byla przystosowana do
zwickszonych, wskutek utworzenia Wielkiej War-
szawy, granic miasta. Miasto zaczelo sie szybko
rozrastaé; wynikla stad koniecznos§é rozbudowy
sieci celem doprowadzenia gazu do nowopowsta-
tych dzielnic. Ponadto przeniesienie catej produk-
cji na Wole wywolalo koniecznosé¢ ukladania ruro-
ciaggéw inaczej, niz poprzednio, gdy byly czynne
obydwie fabryki. Kosztownych przerébek udato
sie cze§ciowo uniknaé przez utworzenie na Ludnej
Stacji Zbiornikowej, zaopatrujacej w gaz Powisle
i Prage. .

W czwartym okresie istnienia Gazowni, t. j. od
roku 1925, produkcja gazu poczatkowo szybko
wzrastata; doszla ona do 62 428 000 m® w r. 1929,
W dalszych jednak latach zaréwno ilo§¢ odbior-
céw, jak i konsumcja gazu spada stale az do 1934
roku i to pomimo wzrostu ogélnej ilosci mieszkan-
cé6w 1 mimo stalej rozbudowy miasta. Dopiero od
roku 1935 obserwujemy stalg poprawe, ktérg spo-
wodowalo usprawnienie obstugi konsumentéow,
dalsza rozbudowa sieci gazowej, a przede wszyst-

kim znaczne obnizenie ceny gazu dzieki wprowa-
dzenit w dniu 1 wrzes$nia 1935 r. nowej taryly ga-
zowej. Sredni utarg za gaz wynosi obecnie niecale
26 groszy za 1 m® gazu, wobec 34,4 gr./m* w roku
1932/33.

Ponizej podane zestawienia podaja charaktery-
styczne cyfry, obrazujace rozwéj Gazowni w ostat-
nim okresie. Na specjalne podkreslenie zastuguje
wzrost produkcji gazu, a przede wszystkim wzrost
ilosci odbiorcéw, poczawszy od roku 1935/36.

Na specjalne podkreslenie zastuguje intensywna
rozbudowa sieci przewodéw gazowych w Warsza-
wie, Rozw6j sieci przedstawia zalaczony rys. 4.
Pierwszy przewdéd Gazowy A-B oddany do uzyt-
ku w grudniu 1856 roku prowadzit z Fabryki Ga-
zu przy ul. Ludnej wzdtuz ulic: Ksigzeca, Smolna,
Aleja 3-go Maja, Nowy Swiat i Krakowskie Przed-
miescie az do Placu Zamkowego.

W siedem lat pézniej, a mianowicie w roku 1863,
dlugosé magistralnych przewodow. w Warszawie
wynosila juz niemal 60 km. Na rysunku 4 zazna-
czono obszar Warszawy, objetej w r. 1863 siecig
gazowy, jako Strefe I. W chwili uruchomienia
Fabryki Gazu na Woli w r. 1888 dlugosé sieci
wzrosta do 168 km, przy czym gaz byl juz dopro-
wadzony réwniez i na prawy brzeg Wisly (Strefa

I1). Jak wiadomo, przewéd gazowy, prowadzacy
przez most Kierbedzia, zostal uruchomiony w
roku 1867.

W roku 1924, t. j. przed przejsciem Gazowni na
wlasnosé Miasta, dlugosé magistralnych przewo-
dow gazowych wynosita 266 km (Strefa III).
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Z chwilg przejscia przedsiebiorstwa na wlasnosé
Miasta, rozpoczela sie ozywiona dzialalnos¢ inwe-
stycyjna Gazowni, majaca na celu zaopatrzenie w
gaz dzielnic polozonych na peryferiach Miasta, co
szczeg6lnie intensywnie bylo prowadzone w ostat-
nim czteroleci. Obecnie Gazownia Miejska po-
siada przeszto 520 km magistrali gazowych, za$
catkowita dlugosé sieci gazowej wraz z bocznica-
mi wynosi obecnie okolo 660 km. Jak widzimy, nie-
mal polowa istniejacych obecnie przewodoéw gazo-
wych zostala ulozona w okresie, kiedy Gazownia
pracuje jako przedsiebiorstwo miejskie. Inwesty-
cje w sieci byly robione w ostatnim okresie przewasz-
nie na peryferiach miasta; dosé wspomnie¢, ze obec-
nie przewody gazowe cbjely swym zasiegiem Bie-
lany, Kolo, Targowek, Sielce i Grochéw (Stre-
fa IV).

Szczegolowo wzrost sieci magistralnych prze-
wodéw gazowych w ostatnich latach przedstawia
ponizsza tabela.

TABELA L

Wzrost sieci magistralnych
przewodéw gazowych.

Dlugosé magistrali gazowejw km
R o k (stan na dzien 31 marca)
1933 398,8
1934 410,0
1935 436,4
1936 '467.8
1937 487,8
1938 503.2
przewid. 1939 526.0

Catkowita dlugosé sieci gazowej w Warszawie
w dniu 1 pazdziernika 1938 r. wynosila: 518 km
przewodéw magistralnych oraz 137 km bocznic
(doptywéw domowych), razem 655 km przewodéw
gazowych.

Celem zwiekszenia bezpieczeristwa ruchu i pod-
niesienia wygladu estetycznego ulic, Gazownia po-
czynila znaczne ulepszenia i inwestycje w zakre-
sie o§wietlenia ulicznego. Jak wskazuje ponizsza
tabela II zwiekszono nie tylko ilo§é lamp, ale réw-
niez w znacznie wiekszym stopniu ilo$é plomieni.
‘Wzrost ilosci plomieni zostal spowodowany za-
réwno instalowaniem nowoczesnych 9-cio plo-

miennych lamp gazowych , jak i wymiana palni-"

kéw w lampach dawnego typu na palniki o wiek-
szej ilogci plomieni.

TABELA IL

Oswietlenie gazowe ulic w Warszawie.

' Stan na dzied 31 marca

R o k —

oy lo&é lamp | Ilo§¢ plomieni

1933 5377 11 996

1934 5 456 12 053

1935 5713 13 020

1936 5932 15170

1937 6214 26 166

1938 6 545 29572

1939 6993 32566°

Zestawienie to swiadczy, ze zwickszyla sie nie
tylko ilosé punktéw swietlnych, ale przede wszyst-
kim bardzo znacznie sila $wiatla poszczegélnych
lamp, gdyz w ciggu ostatniego pieciolecia ilogé
plomieni wzrosta niemal trzykrotnie.

Celem postawienia urzadzen technicznych Ga-
zowni na poziomie, odpowiadajacym wymaganiom
nowoczesnym, w Gazowni Miejskiej stale prowa-
dzone sa prace badawcze, majace nieraz charak-
ter pionierski.

Doceniajgc donioslosé problemu odtruwania ga-
zu, Gazownia Miejska m. st. Warszawy podjeta
przed paru laty odpowiednie prace badawcze. Po
ukoriczeniu z pomyslnym wynikiem badan nad od-
truwaniem gazu w skali laboratoryjnej, Dyrekcja
Gazowni Miejskiej w sierpniu 1937 r. uruchomita
aparature doswiadczalng w celu znalezienia opty-
malnych warunkéw odtruwania gazu w skali tech-
nicznej, w oparciu o znang w innych dziedzinach
przemyshi chemicznego reakcje konwersji. Uru-
chomiono 2 r6zne aparatury, z ktérych kazda po-
siada zdolno§é przerobu przeszlo 3000 m® gazu
na dobe. Osiagniete wyniki sa najzupelniej zada-
walajace, gdyz zawartosé tlenku wegla w gazie,
poddanym przerébce w tej aparaturze, spada z 18%
do 1%, zatem otrzymuje si¢ gaz praktycznie po-
zbawiony wlasnosci trujacych.

Wykonane w Gazowni Warszawskiej w skali
technicznej doswiadczenia daly moznoéé pozna-
nia wszelkich trudnosci technicznych, zwiazanych
z odtruwaniem gazu oraz znalezienia optymalnych
warunkéw pracy przy mozliwie niskich kosztach
wlasnych, wreszcie umozliwily opracowanie ory-
ginalnej aparatury do odtruwania calej produkecii
gazu w Warszawskle] Gazowni Miejskiej. Prace
powyisze wykonali inZynierowie Gazowni Miej-
skiej: inz. dr. B. Roga, inz. J. Kfosinski i inz. B. Ka-
linowski.

Celem usprawnienia obslugi odbiorcéow gazu,
Gazownia Miejska zmotoryzowala czesciowo Po-
gotowia gazowe, oraz dla wygody konsumentow
uruchomita nowe Pogotowia i Oddziatly Inkasa na
Pradze i Zoliborzu.

Aby umozliwi¢ korzystanie z gazu w domach
oddalonych od sieci gazowej w dzielnicach o za-
budowie niezwartej, gdzie ukladanie rurociagéw
nie byloby celowe, Gazownia przystepuje do bu-
dowy Stacji gazu sprezonego, majacej na celu roz-
sylanie do odbiorcé6w gazu w butlach. Odpowie-
dnia aparatura sprezajaca bedzie réwniez zastoso-
wana do sprezania gazu dla celéw motoryzacyj-
nych. Juz obecnie Gazownia Miejska m. War-
szawy uruchomila prébny samochéd cigzarowy,
napedzany gazem Swietlnym (rys. 5). Pozytywne
wyniki tych doswiadczen daja pewno$é, ze za przy-
ktadem krajéw zachodnio-europejskich, gaz swietl-
ny znajdzie szerokie zastosowanie jako paliwo dla
silnikéw, szczegdlnie dla samochodéw cigzarowych
i autobuséw, tym bardziej, ze wzrastajaca moto-
ryzacja Polski czyni coraz bardziej palaca sprawe
wyszukiwania nowych materialéw pednych.

Silny wzrost ilosci konsumentéw i coraz bar-
dziej wzrastajace zapotrzebowanie na gazomierze
i aparaty gazowe, sklonily Gazownie do budowy
nowoczesnych warsztatéw gazomierzowych przy
ul. Ludnej (rys. 6). W budynku, ktérego budowa po-
stepuje szybko naprzéd, miescié sie beda ponadto
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4, Rozwéj sieci gazowe;j.

Rys.

pomieszczenia dla Pogotowi Sieci oraz warsztaty
naprawy aparatow i sprzetu gazowego.

Z dalszych prac Gazowni Warszawskiej wymie-
ni¢ nalezy opracowanie i uruchomienie pierwszej
w Polsce produkciji siarki ze zuzytej masy czysz-

czacej. Po przeprowadzeniu w Laboratorium Fa-
bryki Chemicznej badan nad otrzymywaniem siar-
ki z masy pogazowej metoda ekstrakeji, opraco-
wano oryginalna metode i aparature do produkeiji
siarki z masy pogazowej przy uzyciu tréjchloro-
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etylenu, jako rozpuszczalnika (rys. 7). Aparatura
ta zostata uruchomiona w kwietniu b, r. Produkcia
siarki, lacznie z regeneracia masy pogazowej, nie

Rys. 5. Samoch6d Gazowni napgdzany gazem $wietlnym.

Rys. 6. Model nowych warsztatéw gazomierzowych
przy ul, Ludnej.

tylko przyczyni si¢ do obmizenia kosztéw oczyszcza-
nia gazu, ale réwniez pozwoli na zmniejszenie im-
portu $wiezej masy czyszczacej i siarki, ktorej za-
potrzebowanie dla celéw przemyslu chemicznego
wzrasta z kazdym rokiem.

Bardzo wielkie znaczenie, szczegdlnie dla prze-
mystu obronnego, posiada uruchomienie w Fabry-
ce Chemicznej Gazowni Miejskiej produkeciji czy-
stego benzenu, toluenu i ksylenéw — podstawo-

inz. M. KRAHELSK! i inz. Z. KORZENIOWSKI

wych surowcéw dla barwnikéw syntetycznych,
materialéw wybuchowych i przemystu farmaceu-
tycznego, Do produkeji tej zakupiono odpowied-

\ =S i
Rys. 7. Aparatura do otrzymywania siarki z masy
pogazowe].

nia aparature destylacyjng syst. Heckmanna, sta-
nowiaca ostatni wyraz techniki rektyfikacyjnej.
Uruchomienie produkcji wyzej wspomnianych ar-
tykutéw ma wielkie znaczenie dla przemystu wo-
jennego.

Po przelamaniu okresu depresji Gazownia War-
szawska wkroczyla w r. 1935 na droge stalego
i szybkiego rozwoju, zajmujac coraz mocniejszg
pozycje nie tyko w planie gazyfikacji kraju, lecz
réwniez w dziedzinie przemystu chemicznego. Su-
cha destylacja wegla kamiennego jest bowiem naj-
bardziej racjonalnym sposobem wykorzystania bo-
gactw naturalnych, zawartych w weglu, tym bar-
dziej, Ze weglopochodne produkty chemiczne sg
podstawa przemystu obronnego.

621.395.74 (438)

Rozwéj sieci Polskiej Akcyjnej Spétki Telefonicznej

olska Akcyjna Spétka Telefoniczna na pod-
P stawie aktu z dnia 1 lipca 1922 roku uzy-
skata 25-letnia koncesje na eksploatacje sie-
ci telefonicznych w Warszawie, Lwowie, Lubli-
nie i Bialymstoku oraz w okregu L.oédzkim, So-
snowieckim i Borystawsko-Drohobyckim. W wy-
mienionych miastach obszar koncesyjny jest zam-
kniety kolem o promieniu 8 km od centrali (w
Warszawie od centrali ,,Zielna"), w okregach —
kotem o promieniu 20 km,
Wszystkie centrale, objete przez P. A, S. T., by-
ly reczne systemu centralnej, badz miejscowej ba-
terii,

Liczbe abonentéw, przylaczonych wéwczas do
poszczegblnych central, podaje tabela 1.

TABELA 1.
Borystaw
Warszawa[E6dZ|L.wéw|Lublin i Sosnowiec|Bialystok
Drohobyez
26 746 (24902263 | 621 484 830 429

Razem 33863

W pierwszych latach trwania koncesji P.A.S.T.
musiala borykaé si¢ z wielu trudnoéciami natury
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technicznej i finansowej, gdyz =z 1edne1 strony
wszelaki sprzet telefoniczny zmiszezyl sie i wy-
czerpal w czasie wojny, z drugiej strony niestalosé
waluty i rosnaca drozyzna krzyzowaly wszelkie
zdrowe kalkulacje finansowe i utrudnialy wykony-
wanie inwestycyj koniecznych dla utrzymania sie-
ci telefonicznych na odpowiednim poziomie spraw-
nosci technicznej, oraz dla zapewnienia koniecz-
nych rezerw dla przyjecia nowych abonentéw.

Pomimo tych trudosci P. A. S. T. utrzymala
urzadzenia techniczne na wysokim poziomie, za-
pewnila swym abonentom nalezyta obstuge oraz
w miare mozno§ci uzupelniala rezerwy.

Jednoczesnie P. A. S. T. opracowywala wielkie
plany, zmierzajace do modernizacji eksploatowa-
nych przez nig sieci, t. j. zastapienia central recz-
nych centralami automatycznymi.

Jaskolka automatyzacji bylo uruchomienie we
Lwowie w roku 1926 centrali pétautomatycznej,
ktéra w poréwnaniu z centrala reczna zapewniala
abonentowi predsze zgloszenie sie telefonistki,
wykonujacej zadane polgczenie.

Pierwsza centralg catkowicie automatyczna
byla centrala w Lodzi, uruchomiona w roku 1929,
Kazdy abonent mégl wéweczas sam sie polaczyé
z dowolnym numerem przy pomocy tarczy nume-
rowej, zmontowanej na jego aparacie, Ruch mie-
dzymiastowy i podmiejski wchodzacy do abonen-
tow todzkich byt jednak nadal wykonywany przez
telefonistki w sposéb reczny,

Na tej centrali i na innych P. A, S. T. stosuje
system automatyczny SALME w wykonanju firmy
L. M. Ericsson w Sztokholmie.

Obecnie na ukoriczeniu jest montaz urzadzen,
dzigki ktérym telefonistka centrali miedzymiasto-
wej bedzie przekazywala polaczenie miedzymia-
stowe abonentowi l6dzkiemu w sposéb pelnoau-
tomatyczny.

W opracowaniu réwniez jest projekt automaty-
zacji central podmiejskich okregu f.6dzkiego tak,
ze mieszkancy tych miejscowosci beda mogli sa-
mi sie taczyé z dowolnym abonentem todzkim lub
podmiejskim.,

Za Yodzig z kolei przyszla automatyzacja w Wat-
szawie, ktéra zostala wykonana w kilku etapach
i trwala od pazdziernika roku 1930 do wrzesnia
roku 1934.

Bylo to przedsiewziecie bardzo powazne i kosz-
towne, gdyz wymagalo wybudowania szeregu cen-
tral dzielnicowych {Piusa, Ttomackie, Praga) oraz
przebudowy calej podziemnej sieci kablowej.

Automatyzacja Warszawy wymagala réwniez
wybudowania specjalnej olbrzymiej centrali pél-
automatycznej, ktoérej zywot z goéry na bardzo
krétki okres byl obliczony. Centrala ta pracowala
niespelna cztery lata w okresie przejsciowym, t. j.
od chwili zautomatyzowania pierwszego abonenta
w Warszawie, do chwili zautomatyzowania ostat-
niego. Stuzyla do wzajemnych polaczen pomiedzy
abonentami przylaczonymi do centrali recznej i do
automatycznej. Dzi§ po tej centrali nawet §ladu
nie ma.

Jednoczesnie z wykornczaniem automatyzacji w
Warszawie zautomatyzowano sieci w innych mia-
stach, nalezacych do koncesji P. A, S. T, t. j. w
Lublinie, Lwowie (centrale polautomatycznq roze-
brano), Borystawiu, Drohobyczu i w Bydgoszczy
Co do Bydgoszczy nalezy zaznaczyé, ze w dniu
1.III. 1934 roku pomiedzy P. A. S, T. i Minister-
stwem Poczt i Telegraféw nastapila zmiana sieci
okregu Sosnowieckiego na sieé miasta Bydgoszczy.

We wszystkich miastach, poza Y.odzia, telefonist-
ki na centrali migdzymiastowej przekazuja pola-
czenia miedzymiastowe do abonentéw miejskich
w spos6b pelnoautomatyczny.

Obecnie pozostaje nlezautomatyzowana tylko
sie¢ w Bialymstoku, sie¢ podmiejska w L.odzi i sieé
okregu BorysIawsko Drohobyc'klego Automaty-
zacja tych sieci bedzie w ciagu paru lat przepro-
wadzona.

Dla pelni obrazu nalezy wspomnieé o telefonicz-
nej sieci podmiejskiej okregu Warszawskiego, na-
lezacej do Ministerstwa Poczt i Telegrafow, kiéra
jest stopniowo automatyzowana. Wymaga to ze
strony P. A. S. T. budowy specjalnych urzadzen,
przyjmujacych wchodzace poﬁ\,czenia podmiejskie.

Po calkowitym zautomatyzowaniu wszystkich
central nastapil okres ich rozbudowy oraz okres
budowy nowych central, W Warszawie powstaly
potem centrale na Zoliborzu i w Mokotowie, w fo-
dzi w budowie jest druga centrala przy ul. Zwirki.

Ilos¢ przylaczonych abonentéw w dniu 1.X1.1938
'roku oraz pojemno$ci poszczegdlnych central
obecne i po najblizszej rozbudowie podaje tabela 2.

TABELA 2

Warszawa £.6dz \
| Kos- Lu- | Byd- |Bory-| Dro- | Okreg| Biaty-
Centrale |71 lna| Piusa Praga Tio- |Moko-| Zoli- ci:sz- Zwirki[ Okreg Lwéw! blin goszcz| staw | hob. | Bor. | stok
mac t6w | borz ki
llosé
abonentéw
w dn. 1.X1.38| 28 979| 20 607| -4 574|10 362 | 3865| 2642 |15246| — 811|10586| 1802| 2633| 840| 570 25| 1568
razem 105110
Pojemnosé
central w
dn. 1.X1.38 {35000(23000| 5500(15000{ 6000{ 3000|18500f — 1235(12000( 2000 3000( 1Q00{ 600 100| 2000
I I
Pojemnos$é 1!
po najbliz- |
szej rozbu- 1
dowie 40 000! 30 000| 10 000| 15 000| 10 000} 4 000 | 20 000, 8000 1235]14000] 2500] 3500} 1000| 800, 100} 3 000
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W kazdej centrali pojemnosé w razie potrzeby
mozna odpowiednio zwigkszy¢, az do wyczerpania
pojemnosci systemu danej sieci, ktéra zawsze jest
zaprojektowana z duzym zapasem.

Jezeli chodzi o Warszawe, to pojemnosé sieci
wynosi 170 000 numeréw czyli 17 grup 10 000-nych.
Poniewaz obecnie jest wykorzystanych catkowicie
lub czesciowo 11 grup, to pojemnos$¢ ta staje sie
za mala i w najblizszych latach zostanie powigk-
szona do 250 000. Pojemnosé te w razie potrzeby
mozna dowolnie powigkszyé¢.

Tak samo w Y.odzi, wobec budowy nowej cen-
trali i projektowanej automatyzacji sieci podmiej-
skiej, pojemnosé ckregu todzkiego bedzie powiek-
szona.

Mozna smialo powiedzieé, zZe miniony okres
trwania koncesji P. A. S. T. przeszed! pod znakiem
automatyzaciji.

Moze niektérzy dzi§ zaluja, ze nie moga usly-
szeé milego glosu telefonistki, wiekszos¢ jednak
bezwzglednie ocenia nalezycie dobrodziejstwa no-
woczesnej automatycznej techniki telefonicznej.

W dziedzinie sieci nastapily tez ogromne
zmiany,

W chwili otrzymania koncesji przez P. A, S. T.
stan sieci telefonicznych we wszystkich okreggach
i miastach, z wyjatkiem moze m. st. Warszawy,
pod wzgledem technicznym byl catkowicie nieza-
dawalniajacy, gdyz okres wojenny i okupacyjny
wywolaly w znacznym bardzo stopniu dewastacje
urzadzen sieciowych,

Pierwszy okres powojenny mniej wigcej do ro-
ku 1928 réwniez nie pozwolil na radykalnag popra-
we i dopiero od lat dziesieciu nastepuje szybka
przebudowa i rozbudowa sieci telefonicznych, eks-
ploatowanych przez P. A. S. T.

Jednym z kardynalnych warunkéw, -stawianych
nowoczesnym sieciom miejskim, majgcym na celu
zapewnienie sprawnego dzialania komunikaciji te-
lefonicznej jest bez watpienia racjonalna zamiana
sieci napowietrznych drutowych na podziemne
lub kablowe napowietrzne.

Drugim warunkiem jest planowa rozbudowa sie-
ci w ten sposéb, aby umozliwiala przylaczenie do-
wolnej ilosci nowych abonentéw w stosunkowo
kréotkich terminach i na calym obszarze zasiggu
koncesyjnego.

P. A. S. T. w latach ostatnich wlozyla znaczne
fundusze oraz duzo pracy w tym kierunku i osia-
gnela wyniki dodatnie, rozbudowujac w szerokim
zakresie sieé podziemna w kanalizacji betonowe;
oraz stwarzajac wystarczajace rezerwy dla szyb-
kiego wzrostu ilosci abonentow.

Intensywny rozwéj komunikacji telefonicznej w
Warszawie w okresie ostatniego dziesieciolecia
oraz catkowite w tym czasie zautomatyzowanie
ruchu telefonicznego wywarly decydujacy wplyw
na konfiguracje i na uksztaltowanie miejskiej sieci
telefoniczne;j.

Uruchomienie sze$ciu central automatycznych
w Warszawie zamiast dotychczasowej jednej recz-
nej spowodowalo calkowita przebudowe sieci ka-
bli magistralnych. Centrala bowiem jest miejscem
zbiorczym parek drutéw, przy ktérych pomocy
kazdy zainstalowany aparat telefoniczny jest po-

laczony z centralg. Parki te od poszczegdlnych
aparatéw, w miare zblizania si¢ do centrali, lacza
sie w coraz to wicksze kable, ktére przewaznie
jako 600- i 900-parowe wchodza do centrali. Lat-
wo sobie teraz wyobrazi¢ ogrom pracy potrzebny
do tego, by te wszystkie kable — nerwy centrali —
ktére koncentrycznie schodzily sie do jednego
punktu przy ulicy Zielnej, podzieli¢ na kilka nie-
zaleznych central, Poza tym poszczegolne centrale
nalezato polaczy¢ pomiedzy soba kablami polacze-
niowymi oraz wybudowaé kable polaczeniowe do
Panstwowej Centrali Telefonéw Miedzymiasto-
wych, wobec przeniesienia si¢ tej centrali z ulicy
Zielnej na ulice Nowogrodzka,

Sieé rozdzielcza w przewazajacej czesci jest juz
réwniez obecnie skablowana i skanalizowana.
Warszawie na przyklad zaledwie 11% wszystkich
telefonéw maja koricowe odcinki zbudowane na-
powietrznymi liniami drutowymi. Szybsza niz do-
tychczas regulacja terenéw ulicznych, oraz pla-
nowo§¢ w rozbudowie miasta umozliwi oczywiscie
przebudowe tych odcinkéw drutowych na sieé
podziemna lub kablowa napowietrzna.

W poréwnaniu do Warszawy z roku 1922, oto-
czonej ciasnym pasem fortéw i nie majacej zad-
nych przedmiesé¢ kulturalnych — zasigg i rozmiary
obecnej skanalizowanej sieci telefonicznej przed-
stawiajg si¢ bardzo powaznie,

Podobniez przedstawia sie sprawa w okregach
f.6dzkim i Borystawskim, we Lwowie, Lublinie,
Biatymstoku i Bydgoszczy z ta jednak réznica, ze
sieci telefoniczne w tych miejscowosciach nalezalo
budowaé nieomal od poczatku.

Forma zewnetrzna aparatéw ulegala w ostatnim
dwudziestoleciu bardzo znacznym zmianom i prze-
obrazeniom. Jednak pod wzgledem elektrycznych
schematéw | sprawnoéci w dziataniu wszystkie
wykazuja réznice nie wielkie,

Najnowsze wzory aparatéw o liniach optywo-
wych, wykonane sa czesciowo lub w caloéci z no-
woczesnego materialu plastycznego, z masy ba-
kelitowej.

Kierunki rozwojowe obecnej techniki aparato-
wej idg po linii przyciszania sygnaléw wywolaw-
czych, az do zamiany dzwonkéw na brzeczyki, wy-
datnego zmniejszania wymiaréw calego aparatu
i jego czesci sktadowych oraz osiaganie konstruk-
cji, ulatwiajacej dostgp do zasadniczych czesci
aparatu, celem jego naprawy lub sprawdzenia w
dziataniu. Wyniki osiggniete w modelach paru lat
ostatnich sg pod tymi wzgledami dosé znaczne.

W dziale tacznic abonentowych daje sie zauwa-
zy¢ zjawisko, aczkolwiek powolnej lecz statej, za-
miany lacznic z obsluga reczna na automatyczne.
Pod tym wzgledem przoduja instytucje i urzedy
paristwowe oraz wieksze przedsigbiorstwa prze-
mystowe. Produkcja seryjna lacznic z obstuga
reczng dla sieci Warszawskiej stopniowo zanika.
Lacznice automatyczne natomiast maja coraz to
wickszy popyt; niektére z nich, o nieco wiekszej
pojemnosci, maja obecnie caly szereg ciekawych
mozliwoséci schematowo-technicznych i nowocze-
snych udogodniern komunikacyjnych. ‘

Co sie tyczy materialéw, to nalezy podkreslié,
e o ile przedtem prawie calkowite urzadzenie
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central, aparaty i olbrzymia czeéé urzadzen siecio-
wych byly pochodzenia zagranicznego, to obecnie
duza cze$¢ urzadzen centralowych i wszystkie
urzadzenia sieciowe -oraz aparaty sa zakupywane
w kraju. Stalo sie to mozliwe dzieki powstaniu

LU «
Inz. arch. W. K. HENNEBERG

w kraju szeregu fabryk, produkujacych rézne ma-
terialy telefoniczne i przy tym nalezy zaznaczyé,
ze materialy te sa wysokowartosciowe i stoja
na odpowiednim poziomie.

725.28(438.11)

Nowa Rzeznia w Warszawie

pejskim jest niemal we wszystkich krajach

podobna. Przejscie od uboju indywidualne-
go, pozbawionego kontroli, a co najmniej utrudnia-
jacego kontrole sanitrang i gatunkowa produkeii,
bylo przyczyna skoncentrowania uboju w jednym
miejscu, gdzie wiedza lekkarska jest w stanie czy-
ni¢ zado$¢ wymogom przygotowania zdrowego po-
zywienia dla ludnosci osiedla, gdzie mozna regulo-
waé ceny na rynku hodowlanym i miesnym, co ma
wybitne znaczenie przy aprowizacji ludnoéci pra-
cujacej, nisko lub $rednio wynagradzanej, u ktérej
spozycie migsa decyduje o jej sprawnosci zyciowe].

Z powyzszego wynika, ze w warunkach miejskich
rzeznia jest instytucjg spoteczna, koniecznoscia go-
spodarcza, jest funkcja zycia i, Ze nie nalezy inaczej
jej traktowaé niz wszelkie inne urzadzenia miej-
skie, niezbedne czy to dla usprawnienia ruchu
w miescie, czy podniesienia zdrowotnosci; kultury
fizycznej lub duchowej jego mieszkanicow,

Jest rzecza oczywista, ze jako przedsiebiorstwo
charakteru przemystowego rzeznia musi byé trak-
towana jako budowla przemystowa ze wszelkimi
prawami takiego zaktadu. Jezykiem praktycznym
tlumaczac winna sig rentowaé, wiazac sie jednoczes-
nie z milionowsa rzesza producentéw, ktérzy droga
przez rzeinie zbywaja produkt swej pracy mna roli.
W takim zrozumieniu rzeznia, obstugujaca tak wiel-
kie miasto jakim jest np. Warszawa, ma do spelnie-
nia réwniez funkcje regulatora rynku miesnego.

Poza wymienionymi czynnikami, jakie predysty-
nuja rzeznie na instytucje uzytecznosci publicznej
w ramach gospodarki miejskiej i dostarczania lud-
nosci zdrowego pokarmu, nie maleiy zapominaéd
o koniecznosciach zwiazanych z zabezpieczeniem
zdrowia pracownikéw rzeZnianych. Ten czynnik
zrealizowany rentuje sig, gdyz trudna i mozolna
praca, jaka wykonywa sie w rzeZni, otrzymujac
kulturalne ramy, przyczynia sie do wydajnosci i za-
bezpieczenia pracownika w stosunku do wieloletnio-
$ci funkcjonowania,

Zespol gmachéw mieszczacy liczne dzialy pracy
rzeZnianej winien by¢ zbudowany w ten sposéb, aby
plaszczyzny obliczane tysiacami metréw kwadrato-
wych i dziesigtkami tysiecy metréw szesciennych
nie staly si¢ ciezarem dla amortyzacji tej budowli.

Znamy przyklady z rozmachem budowanych ze-
spolow rzeZnianych, ktére przez wysokie koszta
wykonania nie odpowiadaja mozliwosciom szybkie]
amortyzacji. Taka inwestycja staje sie ucigzliwa
dla gospodarki miejskiej, wobec czego nie powinna
mieé miejsca,

Z powyzszej ogolnej charakterystyki, wylaniaja
sig trzy podstawowe postulaty budowlane, a miano-
wicie: czynnik higieny uboju, higieny pracy oraz
rentownos¢. '

I Iistoria powstania rzezni na kontynencie euro-

Skala zagadnien, ktéra obejmuje zespét budowli
sktadajacych sie na rzeZnie jest obszerna, totez
zapoznanie sie z nimi szerszego ogétu dla zdania so-
bie sprawy z pracy, jaka podjal Zarzad Miasta,
przystepujac do realizacji budowy, jest rzecza nie-
zbedna.

Przedstawiony schemat produkcji, uwzgledniaja-
cy zasadnicze linie kierunkowe ruchu surowca, przy-
gotowania miesa dla spozycia oraz przetwarzania,
ma za zadanie zilustrowaé caloksztalt tego war-
sztatu produkecji.

Odroézniamy 4 podstawowe czynniki funkciji tego
wielkiego zaktadu przemystowego, z ktérych kazdy
musi byé¢ dokladnie poddany analizie i transpozy-
cji na urzadzenia techniczne.

Pierwszym czynnikiem jest dostawa surowca t. j.
zywcea, dowozonego (w przewazne]j ilosci) droga ze-
lazna, trakcja motorowa, konng i przypedzanego
pieszo, laczac na trasach kolejowych sie¢ wielkich
i malych producentéw rolnych.

Ze sprawa tramsportu laczy sie juz mna terenie
rzezni — wyltadunek. Jest to zagadnienie, ktore, w
zaleznosci od tego jak zostanie rozwiazane, odegraé
moze powazna role, jako czynnik usprawnmiajacy,
badz komplikujacy produkcje.

Drugim czynnikiem jest wypoczynek sprowadzo-
nego zywca, w celu nabrania pelnej wartoéci od-
zywczej oraz przeprowadzenia tranzakeji handlo-
wych miedzy sprzedawca Zywca, a hurtownikiem
miesnym,

Trzecim jest ub6j oraz oprawianie sztuk zabitych
wraz z oczyszczeniem wnetrznosci.

Czwartym wreszcie jest ostudzenie, ochlodzenie
oraz odtransportowanie wyprodukowanego migsa
do sprzedazy detaliczne;j.

Nieodzownie w takim podziale czynnosci rzezni
musi towarzyszy¢ piaty czynnik, a mianowicie prze-
mysl uboczny, ktéry czesci bezposrednio nieja-
dalne ubitych zwierzat przetwarza dla uzytku ja-
dalnego lub technicznego.

Caloksztalt wykonywanych czynnosei, zmierzaja-
cych do przygotowania miesnych produktéw rzez-
ni, poddany jest pilnej kontroli sanitarnej, wykony-
wanej przez specjalistow lekarzy weterynarii.

Po opanowaniu schematu catej produkciji w ogél-
nych zarysach, nalezy ustali¢ w jaki sposéb powin-
no sie przystapi¢ do dalszych prac skrystalizowa-
nia projektu. I tutaj znowu wystepuja podstawowe
trzy czynniki, ktore zreszta winny byé zawsze
uwzgledniane przy projektowaniu kazdego zaktadu
przemyslowego.

Jako pierwsze zagadnienie wystepuje, po zdaniu
scbie sprawy z wielkosci terenu, jaki potrzebny jest
pod budowe, zagadnienie urbanistyczne, czyli usy-
tuowanie w planie miasta. Nowobudowana rzeznia
warszawska stanie na gruntach Marywilu, polozo-
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nych na wschéd od terenéw Zeran, péinocno-
wschodniej czesci Warszawy, a pélnocnej czesci
Pragi, na prawym wybrzezu Wisty, Jak wiadomo
dzielnica przemystowa stolicy skoncentrowana be-
dzie miedzy Wisla, a kanalem obwodowym Pragi
i obiegaé bedzie Prage od Wschodu. Bliskosé dwor-
ca towarowego Warszawa-Praga 1 portu wodnego
wislanego na Zeraniu sprzyja wyborowi cmawiane-
go terenu, o powierzchni ok. 48 ha, pod budowe
rzezni.

Wprowadzenie bocznic na teren rzezni jest nie-
zmiernie ulatwione, albowiem teren ten znajduje
si¢ po §rodku dzielnicy przemystowe], przez co mo-
ze otrzymaé odnoge od gléwnej bocznicy, obiegaja-
cej rownolegle w odlegtosci ok. 500—600 m do ka-
natlu przemyslowego, tak z polnoco-zachodu, jak
i zachodniej i wschodniej jego granicy.

W takich okolicznosciach rzeznia moze byé ob-
stuzona od pélnocy i od poludnia, co umozliwi 1a-
twa dostawe Zywca i ewent. eksport miesa mrozo-
nego od strony poludniowej terenu,

Gléwna sie¢ dotychczas naszkicowanych drég w
w dzielnicy przemystowej sprzyja dobremu obstuze-
niu miasta przy pomocy trakeji motorowej, tak pra-
wego jak i lewego brzegu Wisly w granicach War-
szawy. Transporty na Warszawe Zachodnia skie-
rowane beda przez ulicg Oginskiego, Odrowaza
i most ,kolejowy", na arterie N-S przez ulice Z.
Krasinskiego, lub arterie obiegowa przechodzaca
obok gtéwnej bocznicy kolejowe] — przemyslowej,
przez most usytuowany na pélnoc od portu zeran-
skiego do linii N-S. Najblizszym polaczeniem linii
N-S bylaby arteria laczaca sie przez most wislany
przerzucony z ul. Torudskiej na al. Stowiarska.
Realizacji mostu tego nalezaloby sie spodziewa¢ dla
wygodnego polaczenia dzielnicy przemystowej
z Warszawa. Lacznosé z cze$cig praska Warszawy
stanowi¢ bedzie przedluzenie arterii obiegowej,
przechodzacej z pétnocy mna. potudnie Pragi, na
skraju pasa przemystowego, a w obecnym stadium
zabudowy przez ul. Odrowaza do ul. Targowej.

Na ogol transportowiec migsny, aby obstuzyé
punkty detaliczne sprzedazy na terenie Warszawy
wschodniej i zachodniej, przeby¢ bedzie musial ok.
40 km dziennie, wliczajac w to powr6t do rzeZni. Nie
jest to odlegtosé duza, jesli weZmie sig pod uwage
wielki obszar miasta oraz okolicznosé te, ze samo-
chodéw rozwozacych mieso lub przetwory migsne
bedzie niewatpliwie wigksza ilo§é, przez co beda
mogly byé skierowane w rézne dzielnice miasta.

Y.acznosé z portem wislanym na Zeraniu, mimo
jego bliskoéci, nie jest specjainym ewenementem,
gdyz zywiec ta droga dostarczany bedzie prawdo-
podobnie w znikomej ilosci. Bliskosé tego portu
moze byé uzytkowana raczej dla eksportu przetwo-
réw miesnych i miesa, o ile zajdzie tego potrzeba.

Wazne zagadnienie izolacji kompleksu budynkéw
rzeznianych, ktére przez posiadanie gnojnikc’)w, so-
larni skér, zaktadu utylizacyjnego, wreszcie mierz-
wiarni, flaczarni i kiszkarni, zwlaszcza w porze let-
niej, mimo zastosowanie urzqdzen chfonnych moga
wydzielaé przykre zapachy, rozwiazane zostanie
przez otoczenie catego terenu rzezni 150 metrowym
pasem zieleni réwnolegle do arterii obiegowej koto-
wej 1 kolejowej, przeprowadzonej w tej czesci dziel-
nicy przemyslowej.

Nalezy przypuszczaé, ze ten pas zieleni stanowié
bedzie dostateczne odgraniczenie dla rzeZni od
ewentualnych oparéw wydzielanych z innych za-
ktadéw przemystowych, ktére mogly by Zle wptly-
waé na konserwacje miesa preparowanego jako ja-
dlo. Totez wskazanym jest, aby na linii wiatrow
skierowanych na rzeznie nie byly umieszczone zad-
ne zaklady powodujace gazy mniszczace migso.

Dla dobrej izolacji zaduchéw, ptynacych z rzezni
i na rzeZnie od strony otaczajgcych ja zakladow
przemystowych, byloby wskazanym wykonanie po-
§r6d 150 metrowego pasa zielerica otac'zajacego
rzeZnie, plytkiego, o glebokosei do 60 cm, a szero-
kosci 50 m obiegowego basenu wody, ktéry wraz
z gestym zadrzewieniem powodowalby w czasie
wietrznej ciszy pionowe prady powietrza, stanowia-
ce niejako kotare izolacyjna. Basen taki mialby du-
ze znaczenie dla tworzenia sie réwniez pradéw
wietrznych poziomych miejscowych — nawet w dnie
bezwietrzne, a zwlaszcza upalne.

Usytuowanie terenu rzezni w stosunku do kierun-
ku panujacych wiatréw i calosci dzielnicy przemy-
slowej jest nalezyte, to znaczy, Ze w zasadzie nie
bedzie on zbyt narazony na splyw oparéw fabrycz-
nych, nie mniej 2adnego zabezpieczenia nie powin-
no sie zaniedbaé z punktu widzenia higieny i zdro-
wotno§ci  przygotowywanego  pozywienia  dla
1 300 000 mieszkanicéw stolicy. Wspomniane kie-
runki wiatréw pozwolg réwniez na wykorzystanie
ich dla przewietrzenia tak ulic migdzy budynkami
rzezni jak i samych budynkow,

Jedna z waszniejszych spraw przy usytuowaniu
budynkéw przemyslowych jest wlasciwe postawie-
nie w stosunku do ich nagrzewania, ktére powoduie
w porze letniej wyscka temperature wewnatrz bu-
dynku; zagadnienie to jest specjalne wazne w chle-
wach, oborach, a zwlaszcza w halach uboju, gdzie
wysoka temperatura nie tylko przeszkadza pracu-
jacym, ale przede wszystkim wplywa ujemnie na
konserwacje migsa w czasie uboju, a promienie stori-
ca padajace na mieso sprzyjaja ujemnym procesem
biologicznym i chemicznym, zachodzacym na opra-
wionych tuszach.

Przechodzac od analizy ogélnych warunkéw, w ja-
kich znajduje sie projektowana rzeznia, do uksztal-
tecwania jej budynkéw nalezy w ogélnych zarysach
oméwié zgrupowanie budynkéw tego wielkiego ze-
spolu. Zgrupowanie ich jest, scisle funkcjonalne.
Kazda grupa budynkéw i wzajemne ich usytuowa-
nie jest podyktowane wzajemnym ich oddzialywa-
uiem 1 rolg jaka odgrywaja w produkeiji.

Pierwszym zagadnieniem jest tu odpowiednie roz-
czlonkowanie szeregu bocznic, na ktére wtaczane sa
pociagi z zywcem. Juz tutaj stajemy wobec pro-
blemu, ktéry rozwigzany normalnie, t. j. wedlug
dotychczas przyjetych norm, nie zadowolni szybkie-
go wyltadunku, bedgcego waznym czynnikiem, uspra-
wniajacym ten pierwszy etap pracy rzeznianej. Je-
dnostronny wyladunek zniewala do kolejnego oproz-
niania wagonéw, w ktérych przebywa jednoczesénie
3 do 4 gatunkéw zywca: bydlo, swinie, cieleta i ba-
rany. Stosu)ac dwiistronne rampy, osiagnaé moina
co najmniej dwukrotne skrécenie czasu, wytadowu-

jac jednoczesnie dwa gatunki zZywca i przepedza-
jac je do bucht wytadowczych bez ohawy klopotéow
wynikajacych z pomieszania sie zwierzat.
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Omawiane rampy wyladowcze musza byé bez po-
chylenia, bowiem obmarzajac w zimie powoduja
glizganie sie zwierzat i czeste wypadki ckaleczenia,
ktére nie tylko sa niehumanitarne, ale utrudniaja
réwniez przeped Zywca.

Do grupy urzadzed transportowych zalicza sie
jeszcze t, zw. buchty wytadowcze. Sa to zwykle
miejsca ogrodzone, nieprzykryte dachem, gdzie zy-
wiec przed przepedzeniem go do obér lub chlewow
zostaje zgrupowany i podlega pierwszej kontroli
sanitarnej przez lekarzy weterynarii. Tutaj réw-
niez nastepuje podzial wlasnosciowy przywiezio-
nych sztuk, przez ostemplowanie ich numeratorem.

Przeped do obér i chlewéw mniesfornej trzody
chlewnej i cielat wymaga specjalnie obmyslanych
korytarzy.

Inne rampy wytadowcze dla transportéw motoro-
wych lub wozéw stawiaja réwniez swoje wymaga-
nia, ktére sprosta¢ musza warunkom dobrego prze-
pedu do obér i chlewdw.

Poza bocznicg kolejows przywozowa, wainym
jest rowniez wlasciwe usytuowamie obsiugi wywo-
zu z terenu rzezni migsa i produktéw migsnych
samochodami, wozami i kolejg zelazna,

Z grupa urzadzen przywozowych lgczy sie $cisle
grupa budynkéw, stanowigcych dzial handlowy
rzezni. Ustawione tu bedg wspomniane juz obory
i chlewy na 4 rodzaje zywca. Typ ich nie bedzie
odbiegal daleko od gospodarskich budynkéw w du-
zym przedsiebiorstwie rolnym. Réznié sie¢ moga co
najwyzej automatyzacjg szeregu urzadzen, maja-
cych na celu oszczednoséé w eksploatacji. Budowa
ich poza wzgledami zdrowotnymi jest miezbedng
z tego powodu, ze transporty zZywca przybywaja
codziennie, gdy dni targowe ograniczone sa do kil-
ku na tydzied. Wymienione warunki wymagaja po-
mieszczenr magazynowych.

Centralnym punktem tej pierwszej grupy sa hale
targowe, gdzie odbywaja sie tranzakcje sprzeda-
zg i kupna, skad zywiec zostaje odprowadzony do
uboju.

[zolowang grupa budynkéw od poprzedniej jest
zespot hal uboju, do ktérych wprowadzany bedzie
zywiec prawdopodobnie przez korytarze podziem-
ne, dla catkowitego odseparowania izespotu po-
przedniego od ubojowego. Urzadzenia mechanicz-
ne, w nich zastosowane, pozwolg na szybkie przerzu-
cenie sztuk stabych z hali targowej do hali uboju.
Korytarze dostosowane szerokoscia do charakteru
przepedu kazdego z gatunk6w zywca beda mialy za
zadanie usprawni¢ ten przepgd. Waznym jest tutaj
réwniez czynnik humanitarny, mianowicie odsepa-
rowanie (w czasie} mozliwie najdluzsze, zwlaszcza
bydia, od zapachu krwi oraz widoku zabijanych
sztuk, co na nie wplywa drazniaco.

Ta zasada przeprowadzong zostanie konsekwent-
nie w halach uboju dla wszystkich gatunkéw bydta
izolujac je od wrazen, zwigzanych z koniecznoscia
przyrodnicza ofiary ich zycia, dla podtrzymania zy-
cia ludzkiego.

Tutaj rowniez zastosowane bedzie dla §wid, cie-
lat i baranéw ogtuszanie pradem elektrycznym,
a dla bydfa zastrzelenie, jako najbardziej humani-
tarny sposob uboju. Inny system odbiegalby jaskra-
wo od zrozumienia tych czynnoseci przez kulturalna
cze$é ludnosci.

Kazda z hal uboju posiada¢ bedzie odrebna in-

stalacje, umozliwiajaca sposobem tasmowym w naj-
krotszym czasie oprawienie ubitych sztuk. Flaczar-
nie i kiszkarnie, jako satelity hal uboju, usytuowane
w ich bliskosci, uzupelnia te grupe budynkoéw, 1a-
czacy sie przez t. zw, korytarz ostygawczy z grupg
nastepna, a mianowicie chlodnia i halg hurtu.

Tak bardzo charakterystyczny fragment, w pla-
rach nowoczesnych rzezni jak hala ostygawcza, nie-
zbedny jest w celu przestudzenia miesa ubitego,
ktére powinno tam przelezeé przynajmniej przez 12
godzin, celem nabrania wlasciwych wartosci od-
zywczych przed wywiezieniem go przez hale hurtu
dla spozycia lub zamagazynowania w przedchlodni
lub chtodni. Urzadzenia te sa §cisle zwiazane z za-
sadami lekarskiej technologii przygotowania miesa
jadalnego. .

Sieé torow gérnych, na ktérych zawieszane i prze-
wozone beda na blokach oprawione tusze z hali ubo-
ju do chtodni i hali hurtu, albo woézki wiszace, pelne
jadalnych wmetrznoéci ubitych zwierzat, ulatwia
i usprawnia skomplikowane czynnosci rzezni,

Wyrozumowane formy i sposéb zestawienia sze-
regu kadzi, ptuczkarni, stoléw, stolnic we flaczar-
niach i kilszkarniach, zaopatrzonych we wtasciwg
wentylacje, odemglacze, krany z wodg goraca i zim-
na zapelnia wnetrza w ramach posadzek, $cian
i stropéw wylozonych materialem sprzyjajacym
ulrzymaniu najwiekszej czystosci wnetrz.

Jednym z najpowazniejszych tematéw do rozwa-
zania w dziale projektowania budynkow jest zagad-
nienie wentylacji i o§wietlenia. Olbrzymie hale, po-
siadajgce do kilkn tysiecy metréw kwadratowych
powierzchni, musza byé szybko i ciagle przewie-
trzane; dla tych tez celéw zastosowana bedzie po
raz pierwszy zasada form oplywowych w budownic-
twie, tak przy otworach, jak stropach i swietlikach,
co w znacznej mierze ulatwi ruch powietrza.

Zagadnienie oswietlania dziennego w halach o sze-
rokosci, wyncszacej mie mniej niz 50 m, nie mo-
ze by¢ rozwiazana inaczej jak przy pomocy okien
bocznych i §wietlikowych.

Oswietlenie sztuczne wymaga réwnomiernego
roztozenia $wiatta, niezbednego przy niebezpiecz-
nej pracy, wykonywanej ostrym mnarzedziem przy
oprawianiu tusz. Problemat ten niewatpliwie be-
dzie mégl byé¢ dodatnio rozwigzany wobec szeregu
istniejacych nowoczesnych sposobéw oswietlenia.

Poza wymienionymi sprawami, jedna z wazniej-
szych, dotyczacych hal uboju oraz flaczarni i kisz-
karni, jest zastosowanie przy wykonywaniu czesc
metalowych, poddawanych stalemu zanieczyszcze-
niu i zmywaniu wodg, bialego metalu.

Metal ten, mimo kosztownosci, poza wartogciami
konserwacyjnymi, posiada zalety w stosunku do za-
chowania pelnej higieny takich urzadzen, jak ka-
dzie, ptéczkarnie, stoty, haki i t. p.

Wiazacy sie z halami uboju nieodlaczna chiodnie
z przedchlodnia i korytarzem ostygawczym trakto-
waé mozna jako ostatnig organiczng i nieodzowna
grupe zespolu budynkéw rzezni, Z nia zwiazana

a hurtu oraz maszynownie lacza sie juz tylko
z placem komunikacyjnym, przeznaczonym dla po-
jazdéw przewozacych gotowy produkt do miasta.
U boku rzezni powstanie jeszcze jedna grupa bu-
dynkéw — to przemyst wlasny przetwérczy, oraz
mala grupa budowli, mieszczaca rzeimie drobiy,
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a w pewnym oddaleniu — zaklad utylizacyjny i tar-
gowisko zwierzat hodowlanych.

Trudno w skromnych ramach artykutu tego poru-
szy¢ caloéé na setki obliczalnych zagadnien, ktére
wiaza sie z bedacymi w toku pracami projektodaw-
czymi, nalezy jednak nadmieni¢, ze wszelkie za-
gadnienia i dane do projektéw powstajg na pod-
stawie naukowych obserwacy] pracy istniejace]

Inz. A, PAULY

rzezni warszawskiej, oraz w poréwnaniu z takiego
rodzaju obiektami zagranica.

Problem architektoniczny rozwiazany zostanie
na podstawie uksztaltowania tak wnetrz jak 1 bryt
zewnetrznych w $cistej zaleznosci od funcji, jaka
dany budynek spelnia. Termin wybudowania no-
wej rzezni okreslony jest na 4 do 5 lat.

711,432 (064)438.11),,: 11" ,,:12" ,,:13"

Warszawa wczoraj, dzis, jutro. Rzut oka na Wystawe

ansekwentn‘e realizowana idea przebudowy Warszawy,
nie tylko rezydencjonalnej, lecz takze umyslowej i du-
chowej stolicy Polski, znamienna jest w swym ujeciu tym.
ze wiazac slawna jej przeszlo$é z teraZniejszoscia zniewala
najblizszych ewentualnych nastepcéw do kontynuowania my-

Bedac sami spadkobiercami Warszawy Ksiazat Mazo-
wieckich, Warszawy Zygmunta III, Warszawy Stanisfawa
Augusta, obowiazani jestedmy do najwigkszych wysitkow za-
réwno materialnych jak i artystycznych, by przekazaé przy-
szlym pokolen‘om Warszawg, zdobna we wszystkie drogie
sercu Polaka pamiatki historyczne, wydobyta z zaniedbania
doby miewoli, i jednoczesnie odpowiadajaca swym plano-
wym umnowoczesnieniem majestatowi odrodzonej Polski. Ta
my§l przewodn'a przewija sig przez wszystkie sale Wystawy,
traktowanej z umilowaniem miasta, z pietyzmem dla starych
jego pamiatek, oraz ze zrozumieniem obecnych i przyszlych
jego potrzeb.

Zanim przystapimy do opisu Wystawy, oraz cytowania
danych liczbowych?), pozwolimy sobie na mala dygresje:
niewatpliwie za kazda cegle odstonmietych obecnie obronnych
muréw Warszawy z XIII wieku Amerykanie zaplaciliby po
zlotym dolarze, by je mieé u siebie, oczywidcie wraz z tra-

Rys. 1.

Model plastyczny rekonstrukcji Barbakanu { Bramy

dycjami, czesto nawet tragicznymi (rabunki szwedzkie, in-
surekcje Kiliriskiego, rewolucje 1831 r., powstan‘e 1863 r.),
kiére nierozerwalnie lacza Warszawe z losami Rzeczypospo-
fitej.

1) lz’odajemy tylko liczby globalne, szczegély zas znaj-
dzie czytelnik w tabelach, wykresach i planach odnos$nych
sal na Wystawie.

Sale,

Przeglad najistotniejszych zagadnien zycia Warszawy, jei
historia, jej statystyki Swiadczace o gospodarczej i kul-
turalnej roli w Zyciu calego kraju, oraz perspektywy jej
przyszlosci, sa przedstawione w 24 salach, z ktérych kazda
zawiera material, odpowiadajacy grupowo ‘poszczegélnym
dzialom bogatej caloéeci.

Historia. Sala 1 zawiera dokumenty od 1339 r.
(wyrok papieski miedzy Polska i Krzyzakami o ziemie Chel-
minsks i Dobrzyniska) do 3 maja 1791 r. (konstytucja) wlacz-
nie, plany starej Warszawy (czasy Marsz. Kor. F. Bielinskie-
go), portrety i obrazy (Dekiert, ,Czarna Procesja"), mo-
dele releonstrukcyjne (mury, mosty, ratusz), oraz pieczecie
i godla herbowe Warszawy.

Walki o niepodleglodé Sala 2 zawiera: dru-
ki, dokumenty i obrazy tyczace powstania koéciuszkowskiego
1794 r., listopadowego 1831 r,, styczniowego 1863 r., dalej
batalionu P. O. W. 1915 r,, wreszcie partrety i popiersia
Marszatka J. Pilsudskiego, Prezydenta I. Moscickiego, Na-
czelnego Wodza £. Smiglego Rydza.

Nauka i Sztuka, Sala 3 swiadezy swymi wykre-
sami, Ze 44% ogétu polskiej mlodziezy akademickiej ksztal-
ci sle w Warszawie. Stolica mieéci
w sobie 45% ogélu towarzystw na-
ukowych calego kraju, posiada 24
bibliotek publicznych, 32 muzea,
sentralne archiwa panstwowe i miej-
skie, Akademie Sztuk Pigknych,
Szlkole Zdobnicza, Konserwatorium,
Filharmonie, Opere, 17 teatréow, z
ktérych najstarszy jest gmach Te-
atru Wielkiego z 1833 1.

Oswiata i wychowanie,
Sala 4 stwierdza swymi wykresa-
ze 999 dzieci warszawskich
ksztatci sie w szkolach powszech-
nych, 2z ktérych 133 posiada juz
gmachy wlasne, a 55 miesci
jeszcze w wynajetych, poza tym
Warszawa ma 65 przedszkoli, oraz
73 szk6! zawodowych, 100 szkot
srednich ogélnoksztaleacych, 5 in-
stytutéw nauczycielskich, 8 szkét
wyzszych akademickich, dalej.caly
Dzial Kulturalno-Oswiatowy.

mi,

sie

Nowowiejskiej, Sala 1.

Opieka Spoleczna i opieka nad zdro-
wiem mieszkarnicow Sala 5 zawiera: sztychy i wi-
zerunki Anny Danuty Mazowieckiej, ks. Skargi, burmistrza
fukasza Drewno, ks. Boduena, nastepnie Sf. Staszica, ks.
Falkowskiego, H. Wawelberga — wybitnych dzialaczy spo-
tecznych; modele Domu Zdrowia, ogrédka Jordanowskego,
wykresy dzialalnosci 11 osrodkéw zdrowia, Komitetu Po-
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mocy Dzieciom i Mlodziezy, Miejskiej Stuzby Zdrowia i Miej-
skich Zakladéw Sanitarnych.

Zycie finansdwe stoldcy. Sala 6 obrazuje
w tablicach i wykresach role finansowa Warszawy, ktéra
jest #rodiem 70% wszystkich kredytéw panistwa. Roczny
budzet administracyjny Warszawy wynosi 100 milionéw zl,
laczny za§ wydatkéw gminy na 1938 1. przekracza 300 milio-
néw. Majatek miejski w r. b. doszedl do 895 milionéw zi,
t. j. na glowe mieszkarica wynosi 707 zl. Potrzeby gospodar-
cze stolicy na majblizsza przyszlo§é przedstawiaja nastepu-
jace pozycje: na budowe ulic, placéw i mostow — 250 mi-
lionéw, na wodociagi i kanalizacje 300 milionéw, na komu-
nikacje 250 milionéw, na gazownie i elektrownie 100 milio-
néw, na budownictwo szkolne 40 milionéw, na inwestyeje
opieki spoteczej i zdrowia 65 milionéw, na rzeznie i hale
targowe 50 milionéw, na zielerice i parki 25 milionéw, czyli
razem 1 miliard zi.

Bankowo$é Warszawy jest §cif§le zwiazana z ogélng kon-
iunktura ekonomiczno-polityczng kraju, natomiast wobec de-
mokratyzacji struktury spolecznej Komunalna Kasa Ozczed-
nosci wywiera dodatni wplyw na demokratyzacje kredytu.

Makieta po srodku sali obrazuje finansowa role Warsza-
wy w stosunku geo-politycznym do calego kraju, ktéry nie-
jednokrotnie korzystal z zasobéw kredytowych stolicy.

Stolica wspolczesnej Polski. Sala 7
przedstawia ma ekranach nastepujace zagadnienia: 1) roz-
woj terytorialny i ludno$ciowy miasta, 2) role Warszawy,
jako centrum dyspozycyj gospodarczych, 3) Warszawe jako
siedzibe wladz naczelnych panstwa, 4) Warszawg jako
oérodek komunikacyjny, 5) Warszawe posréd miast
polskich, 6) Warszawe jako oérodek wydawniczy,
7} Schematy dzialalnosci obecnego Wydzialu Ewi-
dencji Ludnosci oraz historyczne ksiegi meldunkowe
starej Warszawy. Oprocz tych graficznych ekranow
caly szereg fotografij przedstawia gmachy zabytkowe,
oraz siedziby naczelnych instytucyj administracyj-
nych i gospodarczych, =zaréwno panstwowych jak
i miejskich.

Architektura Starej i Nowej War-
szawy. Sala 8 zawiera szereg fotografij, przed-
stawiajacych piekno wybitniejszych przykladéw roz-
woju budownictwa Warszawy, poczawszy od reprezen-
tacyjnych gmachow stolicy z przed XVIII wieku,
dawnych palacéw magnackich ocalalych po pozarze
z czasow majazdu szwedzkiego (barbarzynski rozkaz
marszatka Wilfenberga), pozniejszych wielkich gma-
chéw publicznych i administracyjnych oraz przyktadv
monumentalnego budownictwa od czasu odzyskania
niepodleglosci.

Typy budownictwa mieszkaniowe-
go i wyglad ulicy. Sala 9 przedstawia na
planach i fotografiach typy kamienic warszawskich
z epoki gotyckiej, renesansu i baroku, nastepnie okres
empiru i neoklasycyzmu, wreszcie pretensjonalne ka-
mienice z konca XIX wieku z podwérzami o charak-
terze ciemnych studni, oraz podkresla ujemne skutki
nie przesirzegania przepiséw Ustawy Budowlanej, od-
bijajace sie na bezpieczenstwie i zdrowotno§ei
mieszkaricéw. Bardzo pouczajacy jest wykres nasile-
nia budownictwa, mianowicie: w 1921 r. kubatura mo-
wych doméw wynosita 200 000 m3, w 1927 r, — 900 000 m?, w
1934—1 100 000 m*, wreszcie w roku 1937—3 000 000 m®, Ruch
budowlany gléwnie rozwija si¢ wzdluz wielkich arteryj wy-
lotowych: ul. Grochowska, Putawska, Marymoncka, Radzy-
miriska, Aleja Niepodleglosci i t. p. Specjalny wykres ilu-
struje rozmiary zadymienia Warszawy, spowodowanego nie-
dostatecznym jeszcze stosowaniem gazu, elektrycznosci, oraz

centralnego ogrzewania zamiast niezliczonej ilo§ci piecow

i kuchen opalanych weglem.
Urbanistyczny miasta,

ka terenowa i

polity-
S a-
| a 10 przedstaw’a rozrost miasta w réznych fazach histo-
rycznych: 1] Warszawe przedstoleczng do XVI wieku,
2) Warszawe stolice od wieku XVII samorzutnie i bezpla-
nowo rozbudowywana poza murami obronnymi, 3) Warszawe
XVIHI wieku, kiedy, za przykladem miast europejskich, za-
czely obowiazywaé rygory urbanistycznej rozbudowy stoli-
cy, 4) Warszawa XIX wieku, gdy wladze nad miastem spra-
wowali obcy urzednicy, zezwalajacy ma nieracjonalne,
a zwlaszcza bezplanowe budowanie doméw przez naptywows
w owe czasy ludnoéé, dla ktérej pigkno i charakter miasta

rozwdj

warunki komunikacji

byly zbednymi, krepujacymi wiezami, 5) Warszawe — sto-
lice juz odrodzonej Polski wg planu rozbudowy z 1938 r.,
uwzgledniajacego ogélno-polskie warunki ukfadu miasta, ze
specjalnym uwydatnieniem zalozer regionalnych. Szczegs-
lowo opracowane s na makietach: dzielnica Marszatka
J. Pilsudskiego, tereny sportowe na Siekierkach, parkowa
Dzielnica Paderewskiego, zagadnienie Skarpy Wislanej, oraz
osrodek turystyczny w Puszezy Kamp'noskiej. Oddzielny
wykres ilustruje wplyw inwestycyj miejskich na ruch budo-
wlany, mianowicie: ,kazdemu zlotemu wydanemu przez mia-
sto na inwestycje uliczne w roku 1935 przy ul. Grochowskiej
odpowiada 9 zlotych z kapitaléw prywatnych, wydatkowa-
nych na budownictwo mieszkalne przy tejze ulicy w roku na-
stepnym"’.

G

Rys. 2. Sala 10.

Miasto, posiadajace w dobie przedrozbiorowej duze tereny
wlasne, utracilo je nastepnie mna rzecz woijska rosyjskiego,
oraz uwlaszczenia uzytkownikéw dzierzaw wieczystych, obec-
nie za$, mimo wielkich trudnosci, musi nabywaé tereny dla
zaspokojenia majkonieczniejszych potrzeb spotecznych. Gmi-
na miejska, wyjatkowo uboga w tereny, przeprowadza obec-
nie rozrachunek w drodze wymiany z wiadzami panstwo-
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wymi oraz musi korzystaé w znacznej mierze ze wspéldzia-
tania obywateli: ta akcja jest przedstawiona na specjalnej
tablicy, ktéra wykazuje, ze ostatnio miasto otrzymalo od
obywateli 800000 m>.

Poza tym, celem uzyskania nowych obszaréw, miasto osu-
sza tereny podmokte przez budowe otwartych i krytych ka-
natéw, ktérych w ostatnim czteroleciu wybudowano juz
60 km. Miasto w XVIII wieku posiadalo 50 km zabrukowa-
nych ulic, obecnie zas 505 km, z czego w ostatnim cztero-

Rys. 3. Model plastyczny regulacj.i Placu Zamkowego. Sala 8.

leciu zabrukowano 195 km; wszystkie nawierzchnie ulic sa
obecnie w 100% konserwowane.

niez organizacja ruchu turystycznego, oraz budowa ,Domu
Turystycznego™, ktéry bedzie posiadal po ukonczeniu 670
tézek.

Wista. Sala 12 jest po§wigcona przyszle] najwiek-
szej ozdobie Warszawy — Wiéle. Zaniedbywana przez zabor-
cow w ciagu 100 z gora lat, Wisla przeplywa w granicachk
administracyjnych Warszawy na diugosci 16 km. Nie ure-
gulowane jednak dotad jej brzegi odsuwaly miasto od rzeki,
co obecnie jest intensywnie odrabiane, by nadaé rozbudo-
wie miasta lkierunek ku rzece
i nmad nia zesrodkowaé majpiek-
niejsze fragmenty widokowo-urba-
nistyczne, jak to jest we wszystkich
miastach calego $wiata. Na spe-
cjalng wuwage zastuguje makieta
uporzadkowania i umocnienia Skar-
py na Bielanach, ktéra zostala pod-
myta juz tak dalece, iz rzeka poza
Pelcowizng rozlewa sig ma szero-
kosei 1000 m, gdy przeciglna jej
szeroko$é¢ w obrgbie miasta nie
ptzekracza 400 m, Skarpa Bielas-
ska przy tym bedzie tylko umoc-
niona u dotu przed dalszym nisz-
czacym dz'alaniem pradu rzek.,
wyniosta zaé§ pochyloéé Skarpy nie
bedzie miczym pokryta, uzewnetrz-
niajac geologiczne nawarstwienia
pokladéw, tworzacych wzgérza Bie-
lariskie. Skarpa Bielanska bedzie
przedluzeniem Alei na Skarple, w

granicach zabudowamego miasta
ciagnacej sig wzdluz Wisty od
Wilanowa,

Mosty. Sala 13 jest poswiecona mostom stolicy.

Pierwszym mostem statym byl most Zygmunta Augusta, ukor

)

Rys.

Kosécioty i Pomniki. Sala 11 jest zbiorem fo-
tografij, ilustrujgcych piekno architektury s$wiatyn stolicy
od czaséw sredniowiecza do dni ostatnich, oraz pomnikow.
zdobiacych Warszawe. W tej sali jest przedstawiona réw-

4, Model plastyczny umocnienia Skarpy Bielanskiej. Sala 12.

czony w 1573 r.; po zniesieniu mostu przez powédz War-
szawa zadowalala si¢ mostem lyzwowym i dopiero w 1864 r.
ukoniczono most zelazny, zbudowany przez iniz. Stanislawa
Kierbedzia. Obecnie Warszawa ma 5 mostéw o s$redniej dlu-
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gosSci ok. 500 m, 2 kolejowe i 3 kolowe, z ktérych kolejowy
nérednicowy” i kolowy Kierbedzia maja mieé
obecnie konstrukcje¢, odpowiadajaca estetycznym wymaga-
niom urbanistyki $rédmieécia, W najblizszej przyszlosci ma
powstaé most Jézefa Pilsudskiego na wprost ul. Karowej,
przeznaczony dla ruchu kolowego, ktéremu wystawa po-
$wigca szereg eksponatow, obrazujgcych kilka jego odmian
komnstrukeyjnych, elewacyjnych i perspektywicznych; nastep-
nie za§ maja byé zaprojektowane jeszcze 2 mosty na obu
kraficowych peryferiach Wielkiej Warszawy. Lacznie z mo-
stami traktowana jest na planszach budowa bulwaréw wisla-

Rys. 5.

Perspektywa prze¢sel projektowanego mostu Jézefa

nych, rozpoczeta w 1935 r,, ktére obejma brzegi Wisly gra-
nitowa wstega,
Parki, ogrody, Zoo.

waly zieleni

Sala 14 przedstawia rezer-
starej, obecnej i przyszlej Warszawy. Stara
Warszawa m'ala naturalne nie urzadzone zielerice, dostepne
dia wszystkich; szczatki ich: ogréd Saski, L.azienki, Belwe-
der przeszly mastgpnie przez fazg zadrzewiowych terendw,
dostepnych tylko dla warstw uprzywilejowanych, ogrody zas
i z'elefce dzisiejszej demokratycznej Warszawy mie tracac
nic na swym pigknie, powickszone przez parki Ujazdowski,
Praski, Paderewskiego sa dostepne dla wszystkich. W naj-
blizszej przyszloSei do publicznego uzytku zostana przeka-
zane: Park Wolski, Zieleniec Wielkopolski, ktére wespél
z Aleja na Skarpie, parkiem Olszynki Grochowskiej, Par-
kiem Ludowym mna kepie Potockiej i laskiem Bielafiskim,
obejmujgc kilka tysigcy hektaréw zieleni, beda ‘miejscem
wypoczynku, rozrywki, wychowania fizycznego i spoleczno-
obywatelskiego dla 1% miliona mieszkancéw Stolicy. Eacz-
n‘e ze sprawa zieleficow posuwa sie akcja zadrzewienia ulic
i skwerow Warszawy, ktére jeszcze ocalaly przed wanda-
lizmem okupantéw. Specjalng uwaga i pieczolowitoscia jest
otoczony ogréd zoologiczny, ktérego powierzchnia wynosi
obecnie 33 ha, dzieki czemu jest on majwigkszym ze wspél-
czesnych w Europ‘e. Znaczenie naukowe i ogélno-kulturalne
Zoo stanowi dopelnienie Miejskiego Dziatu Oswiaty i Wy-
chowania, oraz pogladowa metoda nauki nie tylko dla dzieci
szkél warszawskich, lecz i wycieczek naukowo-turystycznych
catego kraju.

Szpitalnictwo. Sala 15 przedstawia stan szpital-
nictwa w dwéch jego fazach: 1) przeszlosé szpitali warszaw-
skich, kiedy ich byt opieral si¢ ma ,ofiarnosci spolecznej*
i 2} terazniejszoé¢ i prazyszlos¢ szpitali warszawskich pod ha-
stem ,,Przywrécone zdrowie jednostki — to wktad na Fun-

zmien‘ang -

dusz Obrony Narodowej*'. Warszawa, ktérej ludnoéé stano-
w 3% % ludnoéci panstwa, posiada 11% 1lézek w stosunku
ogélno paristwowym, przy czym 1 1ézko przypada ma 155
mieszkaic6w. Poniewaz Warszawa doplacila bez odpowied-
niego eltwiwalentu w okresie 1925—1938 30 milionéw zl. na
leczenie chorych, nalesy ten nadmiar obciazZend gminy zmniej-
szyé przez budowe i utrzymanie w Warszawie szpitali pan-
stwowych i Ubezpieczalni Spoleczaej.

Przemysl i Rzemiosto, Sala 16 dopelnia swy-
mi wykresami plansze Sali 7, przedstawiajace Warszawe
jako osrodek gospodarczy. Wykresy Sali 16 ilustrujg sku-
prenia zakladéw przemystowych i warsztatéw rzemie§lni-

czych na terenie stolicy oraz za-

! gadnienie walki

niem powietrza i halasem, a takze

: warunki higieny i bezpieczeristwa
pracy.

Tramwaje i Autobusy.

Sala 17 obrazuje stopniowy roz-

wo6j publicznych $rodkéow komu-

nikacyjnych, poczawszy od ,,Stein-

kelerki® z 1820 r. do ostatniego ty-

pu autobusu ,Henschel” z genera-

torem gazu., W 1937 r. dlugo$é linij

tramwajowych wynosita 244 km,

autobusowych zas 47 km. Specjal-

ne tablice ilustruja kierumki i na-

Z zan‘eczyszcza-

tezenie przejazdéw oraz ilogci prze-
wiezionych pasazeréw, Poza tym
na odrebnych modelach i wzoracn
sa przedstawione projekty przy-
, ) sztego metro, ktérego 1 km bie-
Eiusarakgy, Rag AL z'a(cy:g ma kosztowaé do 8 milic-

néw zl,
kanalizacja. Sala 18 przed-
imponujace cyfry rozwoju miejskich wodociagow
i kanalizacji. Diugosé sieci wodociagowej wzrosta z 29 km
w r. 1855 do 600 km w r. b,, obejmujac 72% ulic i zaopa-
trujac w wode 90% mieszkaricéw stolcy; diugosé kanalow
wynosi obecnie 340 km, obejmuje 40% ulic i obsluguje 70%
mieszkaricéw. Warto$é obecna sieci wodociggowo-kanaliza-
cyjnej przekracza 200 milionéw zl. Wykresy i tablice przed-
stawiaja ponadto projeklowane w przyszlosci urzadzenia te-
go dzialu gospodarki miejskiej, w kiérym budowa oczyszczal-
ni §ciekéw kosztem 35 milionéw zl, zajmuje naczelne miejsce.

Gazownia. Sala 19 charakteryzuje ma specjalnej
mapie rozwéj sieci przewodéw gazowych, ktorej dlugos¢ siega
obecnie 655 km, Podlug wykreséw, §wiadezacych o rozwoju
warszawskiej sieci gazowej poczawszy od r. 1856 po dzien
dzisiejszy wynika, ze obecnie liczba odbiorcéw gazu wzrosts
do 107 000. Modelowo sg przedstawione budynek i aparatura
odiruwania gazu, przerdb i zastosowan‘e pochodnych suchej
destylacji wegla kamiennego, najracjonalniejszego sposobu

Wodociagi i

stawia

catkowitego wykorzystania tego mneratu,

Elektrownia. Sala 20 obrazuje gospodarke elek-
trycznag Warszawy. Obecnie obstuguja miasto dwie elektrow-
nie z-ul. Leszczyriskiej (dawna koncesja francuska z 1903 r.)
‘i Pruszkowska, ktére ogétem w 1937 roku wyprodukowaly
pradu 175583 000 kWh, z czego na glowe ludnoséci przypada
(bez pradu uzytego ma oswietlenie ulic) 115,6 kWh. Najbliz-
szymi zagadnieniami w dziale elektryczno$ci sa: 1) elektryfi-
kacja peryferyj miasta, 2) ujednostajnienie mapieé (220 vol-
téw), 3) skosowanie zadymiajacej Prage elektrowni z ulicy
Leszczynskiej, 4) budowa elektrowni na Zeraniu w 1942 roku
5) przeprowadzenie linii dalekosieznej od Roznowa. Prak-
tyczne rozwiazania tych zagadnien sa przedstawione na pla-
nach, wykresach i modelach dziatu elektrowni.
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Zaopatrzenie mieszkafdncéw wprodukty
pierwszej potrzeby Sala 21 obrazuje role
samorzadu w stolicy w dziedzinie zaopatrywania jej miesz-
kancéw w artykuly pierwszej potrzeby, oraz regulacji cen,
chroniacej ludnoéé przed spekulacja. Szereg plansz i wykre-
s6w wykazuje dzialalno§é: Piekarni Miejskiej, Miejskich Za-
kiadéw Opalowych,.Mleczarskich Zaktadéw Agrilu, Rzesni
Miejskiej, Laboratorium Miejskiego. Na najblizsza przyszlosé
jest przewidziana budowa ceniralnej rzezni ma Marywily,
gdzie ma obszarze 50 ha beds zesrodkowane wszystkie Za-
kiady wraz z urzadzemiami pobocznych przemystéw prze-
twérczyeh.

. ma ‘-l‘ VZSWGI,,N,,,, 4 ey
25~ 50 @ : £ g
e 50-100 il

IHOSE WOIOW TRAMWAJCWY
HA FEOLNYCH ODCIMEACH | .
W OBG RIERUNKACH W CRASIFE ' <. |
HARTIOZECO NALENIA BYCHLR

Yi GODX. €2~ 937 _ 1 :

Rys, 6. Sala 17.

Hale, Targowiska i Dowéz Produktow
Sala 22 ilustruje olbrzymie ilosci artykutéw spozywezych,
pochlanianych w ciagu toku przez ludnosé Warszawy. Mo-
dele i fotosy przedstawiaja budowane obecnie hale i targo-
wiska w mowych dzielnicach szeroko rozbudowanej Warsza-
wy, jak: Zolibérz, Mokotéw, Pelcowizna, Czerniakéw, Saska
Kepa i L. p.

Donioste znaczenie w aprowizacji miasta odgrywa chlod-
nictwo, ktére ostatnio znamiennie si¢ rozwija.

Nocny dowéz produktéw spozywezych kormi z podmiej-
skich okolic do Warszawy wymaga radykalnego i planowego
rozwiazania wraz z uporzadkowaniem dojazdéw konnych i sa-
mochodowych na stacjach towarowych wszystkich warszaws-

T0$C RUCH

kich dworcéw oraz Komory Celnej: miedzytorowe bowiem
drogi brukowe do wagonéw i ramp wyladowczych sa tam
obecnie w stanie strasznego zapuszczenia, kiére tylko ener-
grczna ingerencja Zarzadu Miejskiego, dbajacego o dobro
miasta, moze doprowadzié¢ wkrétce do stanu mozliwej uzy-
walnosci.

Duza rola w aprowidowaniu miasta przypada Wisle, tej

naturalnej i najtaiszej arlerii komunikacyjnej, ktéra jedno-

czesnie jest Zrédlem dostawy piasku { Zwiru na rynek budo-
wlany, a takze ryb, wody do picia, lodu i t, p. na rynek zyw-
nosciowy.

Bezpieczefistwo Ogniowe. Sala 23 jest ka-
plica rycerzy $-go Floriana. Dia-
gramy pozarowe obrazuja bezpie-
czedstwo ogniowe stolicy w okre-

by 1 .
L L

ﬂ: sach: 1) bezladnej samoobrony
| przeciwpozarowej ludnosci w XVIII
wieku, 2) dzialalno$é¢ miejskiej

konnej strazy ogniowej, 3] obecnej
— zmotoryzowanej. Dazisiejszy ta-
bor miejskiej Strazy Ogniowej skia-
da sie: z 13 autopomp, 4-ch drabin
mechanicznych (jedna dlugosci 45
m), 3 cystern, 5 motopomp prze-
nosnych i t, p, ktére sa gloéwnie
skoszarowane w nowym gmachu
Strazy przy ul. Polnej, zbudowa-
nego wedlug ostatnich wskazan
techniki ratowniczej. Fotomontaze
sygnalizacji ogniowej oraz ekspona-
ty recznych przyrzadéw strazackich
dopelniaja calosci.

Uprzatanie miasta Sa-
la 24 obrazuje zabiegi miasta, do-
tyczace uprzatania $mieci i $niegu.
Zaktady Oczyszczania Miasta za-
trudniajg stale kilkuset zamiataczy,
a po éniezycy — do 1500 bezrobot-
nych zgarniaczy. Z. O. M. oczysz-
czaja obecnie do 60% ulic, przy
czym ulice z gladka jezdnia sa
oczyszczane mechanicznymi zmia-
taczkami, oraz polewaczkami, Z, O.
M, uzytkowuja $miecie do miwela-
cji niskich terenéw i zasypywania
podmiejskich glinianek, W dalszym
projekcie jest plan budowy Zakla-
du Technologicznej przerébki smie-
¢i, zawierajacych wiele cennych
odpadkéw, ktére po przesortowa-
mnin dadza sie racjonalnie zuzyt-
.kowaé.

Na zakoriczenie niniejszego rzutu oka na Wyslawe, zazna-
czyé i podkreslié malezy, 2e w ostatnim czterole-
ciu powstatly: arteria nadbrzesna Zolibérz — Zamek,
arteria Zolibérz—Wiadukt—P!. Krasiniskich, 5 arteryj wylo-
towych na przedmiesciach, 40 km chodnikéw betomowych,
2 miliony m? nowych brukéw, 26 km nowych linij tramwajo-
wych, 38 km nowych szlakéw autobusowych, 56 km nowych
przewodéw gazowych, 85 km nowych przewodéw wodociago-
wych, 261 km nowych przewodéw elekirycznych, 40 ha no-
wych parkéw | zieledcéw na przedmiesciach, 26 nowych wia-
snych gmachéw szké! powszechmych, 2 nowe gmachy szpital-
ne na Pradze i Woli, oraz Skarbnica Pamiatek w odslonie-
tych murach obronnych, Muzeum Narodowe i Gmach Arse-
nalu.
-—— ]
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Finanse Miejskich Zaktadéw Gospodarczych
w Warszawie

a poprzednich szpaltach zobrazowal nam ,Przeglad’  wujac opracowanie bilansu na przyszlo§é po ostatecznym
N wspolczesny stan zagospodarowania technicznego na-  uregulowaniu swego stanu prawnego. W zestawieniu ra-
szych zakladéw miejskich, ich udoskonalen i widokéw na  chunkowym wspomnieé mozna o niejednolitym ujeciu kosztow
dalszy rozwéj w przyszlosci, W niniejszym szkicu pragne kancelaryjnych i handlowych. Pomijam jednak te szczegély,

dorzucié kilka szczegélow rachunkowych o ich stanie finan-  chociaz przy ustaleniu cyfr zbiorowych mapotkalem na po-
sowym i roli, jaka zajely one w ogélnéj gospodarce budze- wazne trudnosci, ‘

towej miasta. Korzystam w tym celu z wydawnictwa Za- Z tymi zaslrzezeniami mozZemy przeprowadzié nasiepu-
rzadu Miasla p. t. ,,Sprawozdania Rachunkowe Miasta Sto-  jzce ugrupowanie pozycyj bilansowych z poczatku i konca
tecznego Warszawy". okresu:

Interesujace nas dane zestawiam w dwéch tabelach, w
kiérych wyprowadzam 3Iaczne bilanse zakladéw miejskich

oraz sumy strat i zyskéw z lat 1932[3 i 1936/7. Daje to 31.3.1933 31.3.1937 Zmlany
nam material do ustalenia zmian, jakie w tej dziedzinie za- I
szty w ubieglym wokresie czteroletnim i wyprowadzenia stad FLaczna warto§é zagos- ‘
pewnych wnioskéw, podarowania techni-
cznego zt, . . . . .]327924066|403 618 31075 694 244

Nalezy jednak zaznaczyé, ze nawet w tym krotkim cza-
sie w schematach rachunkowych zaszly pewne zmiany za-
réwno w doborze zakladéw, jak i w ukladzie ich poszczegél-
nych pozycyj. Dotyczy to Zakladéw Graficznych, ktore w

Wartoéci realne: kasa
papiery, materialy zt. | 14 821354| 18 122 409| 3 301 055

Warto$ci do zrealizo-

i g i .. . .. .| 31387394
okresie tym przeniesiono z dzialu ,przedsigbiorstw’ do dzia- wania -zl 24938135 6449259
tu administracyjnego, jak i elektrowni, ktéra dopiero w ostat- Stan czynny 2zt . . | 374 132 814| 446 678 854|72 546 040
nim roku podala swe sprawozdanie zyskéw i strat, rezer-

TABE

gospodarczych
przemystowych

Rachunek strat i zyskéw zakladéw

pracownicy Iy S kosly
prace | ubez | cyonig pomoc | POMOCH emery. “’lz'fim' tOSZlY surowce | han-
Suma umy- robot- | dodat- Ple- | gtuz- |[lekarska szkol- | “yypq ow ance- | i yrakeja | dlowe
stowi nicy | kowe |czenial powe A | 0;(;‘;% laryjne i roine
|
Wodociagi i kanalizacja , . . . . 28 594 83G|1 526 987| 2 856 605 188 875| 34 882| 282 661| 171 822 68 871|1 345 6564| 6 421 807| 507 784| 2 550 079

22 (76 287[1 222 225| 1950 647| 181786 34 848 44 224| 89 204/ 89 468|1 144851 4 707 293| 435 864| 2 088 928| 41242

Tremwaje i autobusy . , . . . . 49 100 234]3 116 498/17 479 710(2 987 308|185 195| 642 970 892 980|507 988| 073 978|26 786 572(1 288 597| 4 582 486| 1016565
45 800 2842 468 664|15 B4 122|1 404 212(220 717| 620 165| 559 581|389 279|2 650 78528 671 456| 535 696| 5 668 112| 822 908!

Gazownia . . , . . . ... ... 28 442 858|1 889 652| 3 888 835 308012) 57 H46| 812 860 202 977(172 990|2 051 680 8 B34 902| B05 809! 7 347 371| 113445
18 081 146'1 207 986| 2447 818| 118111| 51 630| 121 843 76 789| 82 848|1 826 880| 5 482 900| 358 807| 5 658 194 123 026

Rzeinia i targowiska . . . . . . 4786 476] 656682 228 780 898 448) 1418 35 126 85548| 38 855| 138802| 2088 108| 185 281| 242 192| 22696
6 634 511| 795383 2 012 308| 280961| 82 028 62 877| 80 990 10 247| 562249| 3 804 524| 194 57 400 015 298088

Zaklad oczyszczania miasta . . . 5660 939| 857 1568| 2 683 878(' 71162| 83 956 51 386| 183 480| 21 176| 852245| 8 754 491| 248 837 654 767
8 200 521| 350 202| 2478 795| 222750( 69 644| 47 125| 116 185| 15 661| 410844| 3709 156| 180 460 860 184| 859 840

Piekarnia , . . . ... ... .. 2628 109| 115784| 296 828| 20822 9873 8 968| 19027 1225 10986 482 11| 45 594| 1 361 768| 54 744
2780 884| 101409 824848/ 15117 6 208) 11650 11926 2800 565820 529 363 43 B44| 1 865 354| 80012

Gospodarstwo rolne i lesne . . | 5200 9801| 418108| 410 087 210865| 82 408| 17 659 24 186/ 1866 2712| 1147 706| 86 468) 2 630 098| 46 001
6 156 876| 352720 494 578| 176562] 9860| 45817| 82977 7980 74798| 11985 287| 144 918| B 415 858| 148889

Zaklady opalowe . . . . . . ., 869 465] 168 940] 109 276| 28704 7698 5841| 16665 2591 16945 441 750| 18 383| 118 859 29660

580 752| 108080 49 884| 10985 3 061 808| 4293 20680 18222 197483 18 914 51290

Dom skladowy ., . . . ... ... 615 277| 222805 110 585 18986 2 314 1835 13590| 8480 17998 891098 9 380 145028 83274

892 K28| 158 505 B9 489 1028/ 1 100 201| 4998 2130 21868] 248 909 5 248 22017

Neorabardl o 4 o e W s w8 N5 o 419 718| 159 260 29 520 6 525 4868 2000 17432| 219 605 31 280 27 711

248 298] 127 427 20 400 3885 2 867 70, 8891 580 11685 160 705| 21475 10648

Suma 193%, , . . .. .. [L16818818|8 626 774|27 578 6914 734 207|445 770|1 328 7561 565 088810 287|4 928 877|50 018 040|2 675 268[19 631 07| 879228

Suma 193%; ., . . ., . . |109505082|6 892 561|25 184 870|2 364 847|481 968| 953 870 989 354|562 659|6 285 90243 666 085|1 946 90810 820 500|1 902 985
Zokiady graficzne 193%, . , . ., . 492 168| 41895 172 957 4000 4 549 146 12 842 180 12883| 249 042| 82 740| 144 529

Elekirownia 193%, , . . . ., , . |28894 956 10 188 828 490 600| 3 912 518| 166376

Sumy laczne 1933/, , . , [118810481 50 267 082|2 708 003|19 775 624| 879 228

Sumy lgczne 193%, . . . . ]188400088 58 854 868|2 487 50828 783 108|2 069 811
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Uznajemy, Ze wobec zaszlych nawet w tak krétkim okre-
siec zmian w koniunkturze przy wprowadzeniu daleko ida-
cych wnioskéw nalezy zachowaé pewna osiroznoéé. Wy-
mowa tych cyir jest jednak tak wyrazna, ze zwaleza wszelkie
zasirzezenia z tego tytulu. Majatek w instalacjach powigk-
szyl sie o 76 milionéw w poréwnaniu z cyfra 1933 roku
w zlotych lepszych, niz poprzednie. Zwigkszyly sie rowniez
sumy realne o trzy miliony, spadly natomiast wartoéci do
zrealizowania. Mozemy tutaj jednak podniesé zarzut, ze
przy forsownym obrocie, jaki jest przywilejem miejskich
zakladéw, wzmacnianie stanu §rodkéw platniczych nie jest
wskazane, a tym mniej trzymanie ich w papierach pro-
centowych.

Po sironie biernej stwierdzamy wydaine powigkszenie
stanu majatkowego przy bardzo nieznacznym zwigkszeniu
zadluzenia, Na zarzut zastugiwaloby jednak oslabienie po-
gotowia renowacyjnego. Przy znanej jednak forsowmej akciji
inwestycyjnej na innych odcinkach administracyjnych miasta
fakt ten znajduje swe usprawiedliwienie.

Majatek miasta i zakla-
déw 268 521 238| 349 770 433|81 249 195

Pogotowie na renowa-
cie i odpisy 21198 501) 7956 479(13 242 022
Kapitaly obce 84413 075| 88951 942| 4 538867
Stan bierny zt. 374 132 814/ 446 678 854|72 546 040

Przeglad rachunku strat i zyskéw daje nam nastgpujace
zestawienie:

i {
Rozchéd materialéw i [

' {
trakcja 19 631 ()97| 19 820590, 189493

Place pracownikéw ; 50 018 040 43 666 035 6 352 005

Koszty handlowe i kan-
celaryjne, oraz udziat
w kosztach Zarzadu

Gléwnego Zakladbw. 5392 452, 5697 296‘ 303 844
Odsetki placone 5875485 3781 730: 3093755
Odpis zyskéw na reno- l‘

wacje . 7068 776) 7449376! 380600

Odpisy zyskéw do ka- |
sy miejskiei i na wla- |

sne rezerwy, orazu-
morzenie diugu 28 331 463| 29090 055| 758592
Razem 116 318 313} 109 505082‘ 6813231

|

W dwéch wypadkach stwierdzamy tutaj powazniejsze od-
chylenia. Suma odsetek spadla o dwa miliony: zawdziecza-
my to dewaluacji dolara. Ze sprawozdania Komisji Re-
wizyjnej, ogloszonego w dniu 24 czerwca 1937 roku, zadiu-
zenie dlugoterminowe Warszawy z powyzszego tytulu zmniej-
szylo si¢ 0o 33 miliony zlotych., Stad i spadek sumy oplaco-
nych odsetek w dziale ,,przedsigbiorstw’, ktére réwniez z po-
2yczek amerykanskich korzystaty,

LA 1
miasta Warszawy z roku administracyjnego 1936/37,
oplata amorty- :
podatki| bada- | fun- % na % zacja oplaty komor- o | zwroty
i nia i| dusz od utrzy- | fundusz | oopnco- [dlugéw | Tezerwy za oplaty] ne %, |- s i
ubezpie-| €k8- |dySpo-| posy. | manje |TenOWa- | “cone | dlugo- wlasne | V%K $wiad- | 2wroty [ za i PO~ |emery- | rotne | strata
czenia | PItY- | 27CYi- | czek  |Dyrekeji| €Yiny miastu |termino- czenia zwloke| dzier- | brane | "y, o
zy oy Gléwnej wego Zawy
51 920 48 085| 17 992(1 889 425| 265000, 2809 799| 4 870 898| 966 147| 8 095 991 21947 816| 888 817|484 082| 17 839| 53 285| 168 071| 206 543| 263 483
42 080| 36 008| 14 999(1 685 105| 268000| 1040 280| § 876 851| 988 854| 750 000| 704 288| 21 8IS 126| 471 6631325 191| 27 684| 99 226 128 021| 228 428
154 574| 60 739 12 487(1 653 883| 514 000| 3 088 105| 4 388 705| 206 970| 6 000 194| 176 327| 47 549 746 168 501(1 071808| 800 679
- 78 887| 18 282| 11 690| 998346 514 000 1 917 700| 7 482 226/ 428 B38| 1 212 695 44 304 617| 104 152 02 401| 946 870| 802 046
77 394 11 783 1194 728| 157 500| 586 G03| 4 528 067 196 396) 598 875 20 280 418| 699 670] 59 026]189 774 188 137| 30 833
78 814| 1000 2008/ 650214 157500 752 828| 4 857 597| 176 582| 180 000| 157 OB8| 16 681 755| S48 944 82 047| 67 878 118 971| 386 548
9468 2950 108259 80000 54 867| 785 010| 21775 260 000|1 097 027| 4 685 088 24 080 88 718| B 959 385061| 50 674
30 067 2303| 65817 85000 2886500| 688600 88010 282500 546 935| 6276 451 57 417 78 110 123 010| 99 514
11 722 201665| 50000| 3090682 844 621| 80870 56 284| 548G 038| 78 028 34 279 67 594
14 491| 3187 859051 50000 859 168 21 682| 24158 23 B99| 5 824 268 22 801 128 615 224 582
40 179 530883| 26000/ 87 982 2 020 683 41 428 1014| 564 989
107 629 275126 15000 15 000 58 557 2381 980 19 924| 81 870| 326 610
110 462 87920 132 ggg 17; %32 28 846| 608 621| 4418 827 22104 348 498| 56 880 27 567{ 23 798} 813 727
118 080 20672| 83000| 72000 91002| 5849 15 000( 548 429| 5880 202| 182 996 166 588| 1 188| 40408 24 778| 460 715
62 416 885| 161826 10000 11 017 9895 20476 678 GO2 190 863
5 275 176 10000 89 700 4 600| 205 B05| 472 498 183 411  7448| 17 895
20 246 1000 10 000 7 287 125 523 9 200( 51 816| 61 923 $184| 68 681
18 246 12 500 87000 75000 4000f 4918 801950 2869 29 820| 40 024 10571 7494
14 187 109504 14000 8 484 ) 174 769 26 805 1120163 805 8 697 224| 43 289
5 500 5000 700 28 905 1 860 1128] 19 639 1 065|211 065] 5 740 85| 9881
552 592|120 557| 35 814|5 875 485(1 130 500{ 8 068 776|14 889 470{1 5121568 0 976 101)1 058 754|109 610 461 |1 248 (651|629 208|647 876|678 66B[1 198 841 760 408[1 254 119
487 008| 58 552| 81 088|8 781 7830|1270 805| 7 449 87622 765 800(1 748 748| 2 400 1562 190 352(802 820 975! 1 676 789|409 864|380 289|688 282|1 520 9991 802 187| 796 706
809 164 8000 29 658 29 228| 483 406 7128 1636
567 289 3600 000 1 814 790 8 154 B55 28832882 88 149 398 077 75 848
553 401|120 567| 85 314(5 875 649(1 186 500| 7 068 776|14 919 128]1 512 158 9 976 101]1 982 962|110 093 87| 1 248 654|629 208|647 876|678 606|1 500 987] 702 128{1 264 118
1054 297| 58 552| 81 088(3 781 780[1 270 805[11 049 876|24 570 5901 748 748|110 554 710|2 191 853|181 158 857|1 764 929/409 864|380 289|986 859[1 620 999|1 878 085 798 7oe|
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TABE

Bilanse zakiadéw gospodarczych miasta

W pierwszym wierszu

majatek staly
Bilans ieruchomatei | veslyci I UL prszé’;f;fve magazyny
Wodociagi i kanalizacia 186 206 400 | 151125773 | 14 686 722 8 833 453 914 970 205 854 3415 820
212920 409 | 186 810 606 2981235 | 10265289 2997 142 61816 2582 987
Tramwaje i autobusy 117159378 | 62462989 982068 | 44 139025 527 992 154 009 4505234
126 479782 | 68 659 420 453211 | 48 726 191 2597 890 83 304 3908 887
Gazownia 28 069 504 16 606 715 3646 116 380 122 23 102 1864 244
53 055 457 37 338043 11 162 427 299 503 28 122 1781 737
Rzeznia i targowiska 10 799 848 7867 223 292 931 783 130 201 160 11225
16 056 021 11 653 698 484 491 1059 670 1148 257 12 868 107 409
Zaklad oczyszezania miasla 9125732 3055091 4000 769 692 607 243 511
6 350 146 3243 359 4 328 545 198 394 6 048 251 011
Piekarnia 7950 230 3179 696 62522 3425 629 37 710 1231 163 999
8545 131 3271 281 3447 216 159 687 4 964 347900
Gospodarstwo Rolne i Lesne 6092 120 1216 502 67 362 1231588 400 348 166 684 703 740
oraz miejskich zaktadéw spo-
zywezych . 6813 623 494 694 11951775 466 686 580 384
Zaklady opatowe . 2227300 10 601 105 928 66 289 181 063
2769977 4991 35997 222 732 6 720 111 451
Dom sktadowy 906 397 72 364 22 601 _
8 660 503 7 858 246 73 033 128 482 10 633 3056
Lombard . 2095 905 70 163 38 839
2 027 805 70 886 14 253
Zaklady graficzne (1933) . 617511 292 267 68 810 101 711
bilans lgczny bez zakladéow -
graficznych 1933 374132 814 | 245524 296 16 091 605 66 308 165 3282 638 550 880 10987 836°
" o m . 1937 | 446 678 854 | 319334 338 3918937 | 80365035 8233 112 214 475 9674 822
bilans laczny z zakliadami
graficznymi 1933 374750325 | 245524296 | 16 091 605 | 66 600 542 3351448 550 880 11 089 547

Redukcja kosztéw pracy stanowi gléwne zrédlo obnizki Wige na 1 zloty wartoéci surowca i trakcji wydatkowano:

w budzetach zakladéw gospodarczych, Zaznacza sig to giéw-

- i ; 19323 1936/7
nie w wodociagach i kanalizacji, w tramwajach i Gazowni.
Obnizka la jest jednak gi6wnie skutkiem ogélnej akcji w tym =k 2k,
kierunku we wszystkich dzialach administracji zaréwno pan- na place pracownikéw 2,55 220
stwa, jak i samorzadu i zaktadéw prywatnych. Swiezo wy- na koszty administracji i koszty
dane studium Jana Derengowskiego p. t. ,Place pracowni- handlowe 0,27 0,29
kéw miejskich m. st, Warszawy wezoraj i dzisiaj', War- na odsetki 0,30 0,19
szawa 1939, rzuca na l¢ dziedzing administracji wiele §wiatla. na rezerwe renowacyjna 0,36 0,37

Szukam schematu, na ktérym moznaby wyrazniej zobra- na odpisy dla miasta { wlasne

zowaé zaszle tutaj zmiany. Powszechnie odnosi sie koszty TezZerwy 1,44 1,47
produkecji do wagi, rozmiaru wyrobu, wzglednie do kg-nu- 4,92 4,52

meru w przedzalnictwie. Przy tak Téznorodnej produkcji,
jaka daja miejskie zaklady gospodarcze w ogolnym swym
catokszlalcie, z jakim mamy tutaj do czynien’a, ten system
nie da si¢ zastosowaé. Sprébuje przyslapi¢ do sprawy z od-

wrotnej strony, nie od wyrobu, lecz od materialu surowego,

Za przeréb wegla | innych materialéw, oraz trakcji elek-
trycznej lub Zywej wartosei jednego ziotego wyplacono
zatem w obu latach 4,92 i 4,52 zlotego. Ekonomicznie wzér
ten ma tu przed schematem ilo§ciowym pierwszedstwo, ze
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LA 2
Warszawy z dnia 31 marca 1936 i 1937 roku
rok 1933, w drugim 1937.
bk kapitaty wlasne 1 kredyty - cachiike
p straty i sumy réine rézne A
dluzaicy watpliwe i prze- renowa- dlugo- krétko- i przechod- zyski
chodnie zakladowy rexerwy cyjoy terminowy terminowy nie
7691927 268433 | 2163448 | 136463599 6303337 | 12957349 | 30 190 211 760 254 2531 650
6 097 439 667 705 456 190 | 164 896 250| 7 094 783 2426930 | 33 438217 I 1 308 751 2051195 704 283_»
668 827 8 039 4211495 81 610 425| 7206938 2755980 | 21 832474 1402 479 2 851082
788 275 7906 1 254 698 93 135269 7 136 500 1398683 | 18 851 245 520 705 ) 437 380
2519834 2¢€06 212 423 159 5572340 4241935 2632548 | 13 844 557 1276 990 501 134
1783 854 133 382 528 299 35944 866 1 433636 1803842 | 10551 620 1512167 1652 138 B 157 088_
1369 134 275 045 7719545 262 366 73 349 1222394 52 045 87253 1 382 866
956 982 562 644 69 996 12 006 161 957 203 109 477 1 091 559 456 505 888 181 549 97315_
614 445 291 403 227906 4 618 494 986 929 489 542 2176 121 195 962 658 673
909 196 205 260 208 333 5851504 1 157 685 5 49834 1214 634 104 883 941 874 i 29 7132
367 366 588 847 123 230 7 340 095 401 809 101 538 106 788
283 878 1028 217 1988 2 449 603 686 414 242571 ‘-4'364 219 ‘7‘1?72 138 — 680 186 (.
934 703 170 821 1200372 2152576| 1830396 180 456 525214 489 141 624 441 289 896
617 406 2831811 626 871 1360432| 2 743 289 25563 290 901 1649853 © 606 755 136 840
977 394 73 886 812133 457 792 109 659 14 220 591 240 1033914 20 475
896 103 1177 836 314 147 40988| 1 828 466 14 487 454 563 226 168 205 305
678 124 ) 77 252 56 056 698 304 | 85 379 122 714
361 980 208 863 16 210 8 261 482 321 355 45 121 27632 4913
1862 957 43 290 80 656 842 008 104 500 1 075 268 74 120
1 648 581 273 384 20701 861716 602 841 54 875 399 483 108 890 i
39437 115286 417 506 60 228 55 856 10 646 44 047 29 228
17 685 711 4128 183 9573 500 | 239436 779| 29 084 459 | 19 505 253 | 69 790 971 6 030 296 8591808 1693248
14 343 694 7 097 008 3497433 | 324 808 271{ 24 962 162 | 6171 383 69 802 395 6556 680 | 12592 867 1 785 096 -
17 725 148 4128 183 9 688 786 | 239 854 285| 29 144 687 19 561 109 | 69 790 971 6 040 942 8 635 855 1722476

pordwnywa wartoéci niezaleznie od koniunktury, zatem jed-
. nolite. Wyjatek moze stanowia odsetki od pozyczek dlugo-
terminowych, chociaz i tu wiadomo, ze podklad wszystkich
dewaluacyj lezal wlasnie na wyréwnaniu wartosci zlota
.przed i po wojnie. Odpadaja zatem wszystkie zastrzezenia,
‘wypowiedziane na wstepie niniejszego artykulu.

Zaznaczyé tutaj wypada, ze dzial eksploatacyjny bud-
‘zetu miasta mie wyczerpuje wszystkich tytutéw, ktére z cha-
rakteru swego tutaj naleza. Mam na my$li przede wszyst-
kim hale targowe i tereny miejskie. Przy rozchodzie 1971749
daly one dochodu brutto 2348 877 zi, zatem 377 128 netto.
Obiekty te sa zatem artykulem dochodowym. Tu nalezaloby
moze umieéci¢ domy czynszowe, o ile zaspakajg one wy-
lacznie potrzeby mieszkaricéw prywatnych, jakotez kapitaly
przeznaczone ma pozyczki.

Poza dwoma dzialami, administracyjnym i eksploatacyj-
nym, sadze, nalezaloby olworzyé trzeci — dzial fundacii.
. Dzi¢ figuruja one w rozmaitych tytulach, beztadnie rozpro-

szone w calym tomie sprawozdania, Majatki ogélnej war-
tosci 81 857 039 zl, szpitali i przytulkéw znajdujemy w , Agri-
lu", Kapitaly fundacyjne w sumie 879683 zi, figuruja w bi-
lansie miasta. Dochéd z nieruchomoséei i kapitaléw funda-
cyjnych znajdujemy w budzecie szpitalnictwa w sumie
30546 zt., nad to w tytule przytutkéw w sumie 7 378 zI. Ma-
my wreszcie dochéd 11 800 zi. z kapitatéw fundacyjnych Wy
dzialu Oéwiaty i Kultury. ‘

Mimowoli przychodzi na my$l pomnikowe wydawnictwo
Wydzialu Dobroczynnodei Publicznej m, Warszawy z lat
1908—1909, gdzie sprawa fundacji

z pietyzmem, naleznym pamigci wszystkich ofiarodawcéw.

przedstawiona zostala

Godzi si¢ podniesé, ze sprawozdania zarzadéw Lwowa
i Poznania wydzielaja powierzone im fundacje ze swych bud-
zetéw ogdlnych w specjalnych tytulach.
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Dnia 25 listopada b, r. p. Zdzistaw Karczewski wyglosit
drugi z kolei odczyt, z cyklu odezytéw poswigconych zagad-
nweniu rolnictwa, p. t, ,Ustréj agrarny".

Prelegent omowil ustréj agrarny w Polsce, jego niedoma-
gania i §rodki zaradcze, ktére moga te niedomagania zmniej-
szyé. O wadliwej strukturze rolnej w Polsce s§wiadczy 2/, go-
spodarstw rolnych ponizej 5 ha. W innych krajach takich
gospodarstw jest réwniez duzo, ale jednak znacznie mniej.
Zrozumiala jest rzecza, ze wskutek wielkiego rozdrobnienia
ziemi mamy na wsi wielkie ilosci ludzi zupelnie zbednych.
Liczba bezrobotnych na wsi, wg obliczen, siega kilku milio-
niéw (Jézef Poniatowski podaje nawet 9 mil.), Nedza wsi
wynika wlasnie z jej ogromnego przeludnienia, a nie z obec-
nej struktury rolnej, ktéra nie jest najgorsza. Zmiana istnie-
jacego stanu na lepsze moze si¢ dokonaé dopiero przez uprze-
mystowienie kraju, co spowoduje odptyw zbednej ludnosci na
roli do przemystu. Z drugiej strony konieczne jest przywré-
cenie oplacalnosci produkcji rolnej. Dla }atwiejszego od-
plywu ludnosci wiejskiej do miast juz obecnie powinny byé
przyznane gospodarstwom rolnym kredyty na splaty rodzinme.
Parcelacja przyczynia si¢ w pewnym stopniu do poprawy
struktury rolnej, nie rozwigzuje jednak i nie rozwiaze po-
my$inie tego zagadnienia, gdyby nawet wszystkie duze ma-
jatki rolne zostaly rozparcelowane ma stworzenie mowych,
wzglednie upelnorolnienie istmiejacych gospodarstw rolnych.
Wedlug Prelegenta zachodzi jednak koniecznoéé pozostawie-
mia przy zyciu i duzych gospodarstw, w ktérych mozna pro-
wadzi¢ najbardziej postgpows gospodarke i hodowle zbéz,
koni i t. d. Szkoly i folwarki doswiadczalne nie wystarcza.

Komasacja, a z nia czesto idaca w parze melioracja, wy-
wieraja wplyw na poprawe struktury rolnej w wysokim stop-
niu.

W dyskusji poruszomo sprawe parcelacji, a w zwiazku
z tym sprawe wyzywienia i obronnos$ci kraju. Ziemia parcelo-
wana powinna przechodzié tylko w polskie rece.

Dnia 9 grudnia b. r. p. Eugeniusz Kloczowski méwil na
temat: ,Rolnictwo a kultura wsi".

Polska, od wiekéw kraj rolniczy, kroczyta i kroczy w
pierwszej linii narodéw rolniczych, a kultura rolng i naro-
dowa promieniuje szeroko,

Czymniki, tworzace kulturg rolna, to: 1} warsztat rolny,
2) czlowiek, 3) koniunktura gospodarcza.

Prelegent om6wil cechy zdrowego gospodarstwa rolnego,
przedstawiajac jednoczesnie jego znaczenie dla rozwoju kul-
tury rolnej. W Polsce kulturg rolna tworzyly gospodarstwa
folwarczne, czas juz jednak, aby ja tworzyly i gospodarstwa
male.

Nastepnie Prelegent zajal sie podmiotem kultury rolnej,
czlowiekiem, omawiajac Zycie na wsi, stosunek chlopa do
ziemi, na tle pogladéw na wie§ i stosunek do ziemi i w innych
krajach, o

Warstwa chlopska w Polsce wyksztalca obecnie b. gleboka
i wartosciowa kulture.

Jezeli chodzi o wplyw réznego rodzaju orgamizacyj na
zycie wsi, o wplyw, jak nazywa Prelegent, nadpodmiotéw, to
jest on czesto ujemny (nie liczenie sie z wolg wsi, narzuca-
nie inicjatywy i t. d.). Nadpodmioty, zdaniem Prelegenta, bu-
dzi¢ powinny sily twércze i tworzyé warunki oplacalnodci
kultury rolnej.

Wplyw trzeciego czynnika na kulture rolna, mianowicie
oplacalnosci warsztatu rolnego, jest r6wniez bezsporny.
W celu zrealizowania tego czymnika zachodzi koniecznosé
oderwania sig od $wiatowyeh cen rolniczych, co wszystkie
kraje juz uczynitly. Dotychczas wytyczne naszej polityki go-
spodarczej nie szly po linii interesow wsi,

W zakorczeniu Prelegent oméwil dazenia mtodego pokole-
nia wiejskiego, podkreslajac jego wielkie wartoéci dodatnie,
ktore, niestety, czesto w wielkiej biedzie wiejskiej marnuje
sie bezuzytecznie.

W dyskusji inz. Kqczkowski méwil o upadku kultury rol-
nej w Wielkopolsce wskutek nieoptacalnosci rolnictwa, a in2.
F. Rasiriski poruszy! sprawg antagonizmu warstwy wilo$cian-
skiej i dworskiej, ttumaczac to zjawisko na podstawie ,teorii
podboju” Piekosiriskiego, a nastepnie w dtuzszych wywodach
na podstawie danych statystycznych uzasadnial, ze gospodar-
stwa folwarczne daja wyzszy dochéd z 1 ha niz chlopskie.

TRESC:

Przedmowa, Stefan Starzyriski.

Przyszle projekty regulacji miasta,
inz. arch, S. Zieliniski,

Zagadnienie komumikacji lokalmej w
Polsce, inz J. Kubalski,

Budowa ulic i placéow, mostéw i wiadu-
ktow w okresie XX-lecia, inzz M. Heine.

Dorobek Warszawy w ciggu 20 lat nie-
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g6w i kanalizacji, inz J. Kozlowski.

Rozbudowa Warszawskiej Gazowni Miej-
skiej, dr. inz. B. Roga.

Rozwéj sieci Polskiej Akcyjmnej Spétki
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Warszawa Weczoraj, Dzi§ Jutro Rzut
oka ma Wystawe inz A Pauly,
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