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Inwestycje w zakresie komunikacji i transportu drogowego
w Centralnym Okregu Przemystowym (1936-1939) -
plany i realizacja

Plan i realizacja budowy COP stanowity przedsiewziecie dotyczace wielu
gatezi gospodarki i innych sfer pokrewnych. Naczelnym celem inwestycyjnym
byta rozbudowa przemystu, w szczegdlnosci zbrojeniowego. Poruszona w ar-
tykule problematyka rozbudowy sieci drogowej byta jedna z tych dziedzin,
ktérej kierunki rozwoju w znacznej mierze determinowat proces industrializa-
¢ji. Polityka komunikacyjna w COP miata charakter planowy i ambitny. Ogra-
niczone zasoby finansowe byly czynnikiem zawezajacym biezace mozliwosci
realizacji inwestygji, dlatego spory zakres planéw pozostato na etapie postu-
latow. Biezace potrzeby spoteczne i gospodarcze, niezaleznie od rozwoju
drog, przyczynity sie do wzrostu zapotrzebowania na dodatkowe potaczenia
dla transportu samochodowego (towarowego i osobowego). Tworzono row-
niez nowe potaczenia przewozowe, takze w skali lokalnej, czego przyktad sta-
nowit rozwdj komunikacji miejskiej w Lublinie.

Stowa kluczowe: komunikacja drogowa, transport drogowy, Centralny
Okreg Przemystowy, Druga Rzeczpospolita, historia transportu

Zagadnienia zwigzane z komunikacja i transportem drogowym stanowig wspoétczesnie
jeden z najwazniejszych czynnikéw wptywajacych na procesy ekonomiczne. Dynamika i pro-
ces modernizacji zycia spoteczno-gospodarczego w duzej mierze zalezg od stanu sieci drog.
Poziom zaawansowania ich konstrukeji w potaczeniu z jakoscia Srodkéw transportu warun-
kuje szybkosé, z jakg moze nastepowac wymiana towarow i ushug oraz wzrost inwestycji. Od-
dziatuje to takze bezposrednio na cztowieka, ktory w zaleznosci od tego, w jakim tempie i jak
daleko moze podrézowac, ma okreslone mozliwosci poznawania swiata czy tez kontaktu z in-
nymi ludZmi. Dostepne formy przemieszczania sie przekladaja sie rowniez na sposdéb gospo-
darowania czasem oraz na takie kwestie, jak warunki dojazdu do pracy czy prowadzenia
whasnej dziatalnosci gospodarczej'.

Nalezy podkresli¢, ze w czasie zaborow, w stosunku do okresu I Rzeczypospolitej, zdynami-
zowany zostat proces rozwoju drég kotowych na ziemiach polskich, przy czym na poszczegol-

1 Teofil Bissaga w 1938 r. wyjasnial, iz ,.,komunikacjg nazywamy wszelkie sposoby przekazywania na odleglos¢
wiadomosci oraz przewozu ludzi i débr z jednego miejsca na drugie w czasie najkrétszym. Istota komunikacji jest
dazenie ludzkosci do pokonania w granicach mozliwie bezpiecznych i wygodnych, z zapewnieniem szybkosci i punk-
tualnosci oraz jednakowej przystepnosci dla wszystkich”. Zob. T. Bissaga, Geografia kolejowa Polski z uwzglednie-
niem stosunkow gospodarczo-komunikacyjnych, Warszawa 1938, s. 60.
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nych terenach przebiegat z réznym nasileniem?. Trzeba sobie jednak zdawac sprawe, ze w pro-
wadzeniu polityki komunikacyjnej panistwa zaborcze kierowaly sie partykularnymi interesa-
mi, ktdre dos¢ czesto w sposdb celowy przeciwstawialy sie integracji gospodarczej poszczegol-
nych czesci polskich terytoriow. Taka postawa trzech réznych organizmow panstwowych przy-
czyniala sie, z niewielkimi wyjatkami, do powstania pustki komunikacyjnej na granicy mie-
dzy zaborami®. Po odzyskaniu niepodleglosci nalezato ten problem rozwiazac. Waznym krokiem
w tym procesie byta budowa Centralnego Okregu Przemystowego (COP), ktérego serce poto-
zone byto w widtach Wisty i Sanu*. W 1939 r. podkreslono, ze ,,wspdlnym wysitkiem Paristwa
oraz samorzadéw wojewddzkich, powiatowych i gminnych” powiekszono sie¢ drég twardych
w Polsce 0 ok. 30%, podnoszac jej gestosé z ok. 11 km/100 km? do przeszto 16 km/100 km?,
Komunikacja samochodowa w Polsce nie uzyskata takich rozmiaréw, jak w krajach zachod-
niej Europy, jednak znaczenie w stosunku do kolejnictwa stopniowo wzrastato®.

Decyzje o budowie COP-u przyjeto w Sejmie w lutym 1937 r. Terytorium Okregu podzie-
lono na trzy rejony: ,,A” — kielecki (surowcowy), ,,.B” — lubelski (aprowizacyjny) i,,C” — san-
domierski (przemystu przetwodrczego). Funkcje te nie byly bezwzglednie rozgraniczone
i w praktyce czgsciowo si¢ przenikaly. Kwestia komunikacyjna stanowila jeden z kluczowych
elementéw planu inwestycyjnego COP. Celem niniejszego artykutu jest proba charaktery-
styki problemu rozwoju komunikacji drogowej i transportu w zwiazku z realizacja tej naj-
wigkszej inwestycji Drugiej Rzeczypospolitej. Do tej pory nikt catosciowo nie opisat tej kwe-
stii. Najwazniejsza pozycja, czesciowo wyczerpujaca interesujaca mnie tematyke, jest ksigz-
ka Jerzego Golgbiowskiego pt. COP. Dzicje industrializacji w rejonie bezpieczeristwa 1922—
—19397. W pracy tej nie zostaly jednak podane informacje o niektérych projektowanych tra-
sach, a takze nie podjeto proby analizy problemu transportu osobowego i towarowego. Nie-
mniej monografia ta stata waznym Zrédlem danych w badaniach nad ta problematyka®.

W niniejszym artykule zastosowatem metode badawcza zaproponowana przez Tadeu-
sza Hoffa, stanowiaca polaczenie dwdch innych: branzowo-ekonomicznej oraz regional-
nej®. Tekst mimo iz dotyczy terytorium COP, nie ogranicza sie tematycznie tylko do niego,
bowiem planowane na jego obszarze potaczenia komunikacyjne stanowily integralny ele-
ment projektowanego uktadu komunikacyjnego catego kraju.

U progu odzyskania niepodleglosci w miare korzystnie (jak na polskie uwarunkowania)
rozwinieta sie¢ drég kotowych wystepowata jedynie w rejonie ,,C” (poza widtami Wisty
iSanu). W zasadzie wiekszos¢ istniejacych szos nie miata odpowiedniej nawierzchni. Pan-

2 J. Kalinski, B. Liberadzki, Zarys dziejow transportu ladowego w Polsce XIX i XX wieku, Warszawa 1974, s. 26.

3 S. Rodkiewicz, J. Krolikowski, Rozwdj drdg polskich na przestrzeni wiekow, [w:] 20-lecie komunikacjiw Polsce
odrodzonej, red. S. Faecher, S. Peters, Krakow 1939, s. 391.

4 A. Wielopolski, Zarys dziejow transportu, Szczecin 1969, s. 87.

5 E. Pol, W. Skalmowski, L. Tylbor, J. Sanocki, Budowa drdg i mostow, [w:] 20-lecie komunikacji. . ., s. 394.

6 M. Lopuszynski, Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej w Polsce, Warszawa 1939, s. 68.

7 Zob. J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji w rejonie bezpieczeristwa 1922—1939, Krakow 2000.

8 Wykorzystalem réwniez rozmaite opracowania, w ktérych pojawialy si¢ istotne pojedyncze informacje
uzupehiajace. Wsrod najwazniejszych tytuléw prasowych, z ktérych pozyskano dane do niniejszego artykutu,
nalezy wymienic ,,COP”, ,,Polske Zbrojna” i ,Codzienna Gazete Handlowa”. Bardzo wazna role odegraly tez zrodta
archiwalne pochodzace z réznych instytucji. Szczegdlnie istotne staly si¢ przechowywane w Archiwum Narodowym
w Krakowie sprawozdania Ekspozytury Biura Krakowskiej Izby Przemystowo-Handlowej w Rzeszowie (instytucji
utworzonej specjalnie na potrzeby poludniowej czesci COP). W dokumentach tych znajduja si¢ informacje na temat
wnioskéw o utworzenie przedsigbiorstw transportu towarowego i osobowego. Duze znaczenie mialy takze dwa
zbiory przedwojenne: 20-lecie komunikacji w Polsce odrodzonej oraz Prace Czwartego Polskiego Kongresu Drogowego
1938 r. (red. L. Borowski, Warszawa 1939).

9 T. Hoft, Geografia tacznosci Polski, Lublin—Rzeszow 1981, s. 27-28.
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stwo i samorzady musialy podejmowac wiele wysitkow zmierzajacych do poprawy ich stanu.
Do momentu ogloszenia budowy COP najintensywniejsze prace modernizacyjne prowadzo-
no w rejonach ,,A” i ,,B”, wyprzedzajac znacznie pod tym wzgledem inwestycje drogowe
realizowane w rejonie ,,C”1°. Zly stan sieci drog kotowych w COP potozonych wzdtuz Wisty
i Sanu niekoniecznie trzeba potwierdzac¢ za pomoca liczb. Wystarczy przytoczy¢ relacje Je-
rzego Zbigniewa Ostrowskiego zjego podrdzy po terenie COP. Wspomnienia, o ktérych mo-
wa, zawarl w swojej pracy Widly Wisty i Sanu'', ktéra jest jednym z najwazniejszych publi-
cystycznych dziet poswieconych wielkiej inwestycji Drugiej Rzeczypospolitej. W jednym
z fragmentow wyrazil negatywna ocene stanu potaczen komunikacyjnych taczacych brzegi
Wisly i Sanu, piszac: ,Zwhaszcza na granicy dawnych zaboréw dzieja sie horrenda. Co tu gadaé
o zjednoczeniu, zgojonych bliznach i zywym ciele, kiedy migedzy tak zwana Galicja i tak zwa-
nym Krélestwem urywa sie szosa na dwadziescia pare kilometréw. I to nie w jednym miej-
scu: miedzy Rozwadowem a Krasnikiem, Niskiem a Janowem i Bilgorajem a Tarnogora czy
Sieniawa”'2, W ,Gazecie Polskiej” podano natomiast informacje, Ze mosty stanowiace czes¢
drdg kotowych na Wisle i Sanie na terenie COP oddalone byly od siebie przecietnie o 70 km'?.
Szacowano, iz koszt budowy wiekszych wiaduktéw w COP wyniesie ok. 20 mln zH*.

Ze wzgledu na fatalna kondycje drég kotowych weiaz istotnym srodkiem lokomocgji uzy-
wanym do swiadczenia ustug transportowych byt zaprzeg konny'®. Stan jezdni w COP byt
na tyle zly, Ze niejednokrotnie bardziej optacat si¢ dowoz produktéw zywnosciowych z od-
leglejszych miejscowosci koleja, anizeli dostarczanie ich od okolicznych wytworcow przy
wykorzystaniu komunikacji samochodowe;j'®. W, Przegladzie Samorzadowym” podkreslo-
no, ze to intensywny transport materiatéw budowlanych w COP przyczynit si¢ w znacznej
mierze do zdewastowania miejscowych drdég kotowych!’. Fakt ten potwierdzano na famach
,Polski Gospodarczej”, informujac, ze jakos¢ drog w COP — z wyjatkiem niektdrych tylko
odcinkow — nie odpowiada potrzebom ruchu samochodowego. Ani jeden szlak glowny jako
catosé nie posiada dobrej nawierzchni przystosowanej do ruchu samochodowego”!®. W ta-
kiej sytuacji inz. Wiadystaw Tryliniski podczas IV Polskiego Kongresu Drogowego w 1938 1.
podkreslit, ze ,,uprzemystowienie Okregu Centralnego nalezy rozpoczac od budowy drdg,
[gdyz] obniza sie wtedy koszty budowy fabryk, a przemyst otrzyma podstawy rozwoju”!?.
Przewidywania te potwierdzit wiceminister komunikacji Julian Marian Piasecki, ktory
obliczyl, ze dzigki zapewnieniu odpowiedniej sieci drog kotowych koszt realizacji inwesty-
¢ji w COP maglby spasé nawet o 25%2°.

10 J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 234-237.

11 J.Z. Ostrowski, Widly Wisty i Sanu, Warszawa 1938.

12 Ibidem,s. 33.

13 Potrzeby komunikacyjne COP, ,,Gazeta Polska” 1938, nr 207, s. 5; T. Bissaga, op. cit., s. 213.

14 Prace Czwartego Polskiego Kongresu Drogowego. . ., s. 32.

15 M. Nowak, Problemy rozbudowy potudniowej czesci Centralnego Okregu Przemystowego na tamach periodyku
,COP” (1938-1939), [w:] W nieustannej trosce o polskq diaspore. Tom studiow historycznych i politologicznych
dedykowany Ksiedzu Arcybiskupowi Szczepanowi Wesotemu, red. R. Nir, M. Szczerbiriski, K. Wasilewski, Gorzow
Wielkopolski 2012, s. 289; M. Tarchalski, Kolejnictwo a inne dziedziny transportu w latach 1918-1939, ,Zeszyty
Naukowe Wyzszej Szkoly Morskiej w Szczecinie” 1995, nr 51, s. 36.

16 Z. Goliszewski, Podstawy rolniczej produkcji COP, ,Nardd i Paristwo” 1938, nr 23-24, s. 8.

17 Mozliwosci inwestycyjne zwigzkow samorzqdowych wojewddztwa krakowskiego w roku 1938/9, ,Przeglad Samo-
rzadowy” 1938, nr 5, s. 13.

18 S. K., Inwestycje komunikacyjne w zwigzku z budowq Centralnego Okregu Przemystowego, ,Polska Gospodarcza”
1938,z.13,s.521.

19 Prace Czwartego Polskiego Kongresu Drogowego. . ., s. 16.

20 M. Warikowicz, COP: ognisko sity — Centralny Okreg Przemystowy, Warszawa 1938, s. 140.
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Projekty sieci drog kotowych w COP opracowywaty: Biuro Planowania Krajowego przy
Gabinecie Ministra Skarbu oraz Ministerstwo Komunikacji. Swoje postulaty wysuwaty
réwniez wladze wojskowe. Kierunki drég kotowych programowano tak, aby korespondo-
waly one z uktadem projektowanej sieci kolejowej. Ich gléowny wezet komunikacyjny miat
by¢ zlokalizowany w rejonie Sandomierza. Jednym z wazniejszych elementéw planu byt
zamiar przystosowania do nowych warunkéw gospodarczych trasy biegnacej z Lublina do
Niska przez Krasnik i Janow Lubelski. Istotng funkcje miata pelnié¢ natomiast przewidy-
wana linia z Sandomierza do Wlodzimierza Wolyriskiego®!. Ze wzgledu na powazne po-
trzeby komunikacyjne rodzacych sie osrodkéw miejsko-przemystowych?? zamierzano
m.in. doprowadzi¢ droge bita taczaca tereny, na ktérych zlokalizowano Paristwowa Wy-
twornie Prochu i Materialéw Kruszacych w Krajowicach, z trasa Jasto—Kotaczyce?. Na-
lezy przy tym zaznaczy¢, iz realizacja planéw obejmujacych budowe drég kotowych czesto
zalezala od tego, czy zamierzano na danym terytorium wykonywacé jakies inwestycje
przemystowe.

W 1937 r. nieopodal powstajacej Wytwdrni Amunicji nr 3 w Majdanie-Debie zmoder-
nizowano i ulozono 16 km drdg z twarda nawierzchnia (m.in. te, ktore taczyly wytwoérnie
z osiedlem i trasa Rzeszow-Tarnobrzeg). Z kolei bezposrednio na terenie Zakladow
Potudniowych w Stalowej Woli oraz w ich rejonie utozono 15 km drég?:. Dokonano od-
nowienia 10-kilometrowej trasy Krasnik—Urzedow, co pozwolito na odpowiednie zespo-
lenie linii Lublin—~Annopol z Panistwowa Fabryka Amunicji nr 2 w Dabrowie-Borze.
Ostatni z wymienionych obiektow potaczono natomiast 3—kilometrowa droga z osiedlem
fabrycznym. Dzieki wybudowaniu 8—kilometrowego potaczenia Niemce—Jawidz udato sie
powiazac powstajacq Paristwowa Fabryke Amunicji nr 5 w Jawidzu z trasg Lublin—Lubar-
tow. Utworzono réowniez 5 km szosy laczacej teren, na ktérym zlokalizowano oddziat
Paristwowych Zaktadéw Tele- i Radiotechnicznych w Poniatowej, z linia Opole Lubelskie—
—Kazimierz Dolny?®, a na drodze miedzy Biatobrzegami a Radomiem potozono asfalt?®.
Realizowano ponadto dzialania zwigzane z powstaniem trasy z Lublina do fucka przez
Kijany i Jawidz?".

Juz na samym poczatku lat trzydziestych, gdy zakoriczono budowe Paristwowej Fabryki
Zwiazkow Azotowych w Moscicach, pojawila si¢ pilna potrzeba stworzenia jezdni taczacej
Moscice z Tarnowem (przez Chyszow). Do jej utozenia wykorzystano stabszej jakosci kamien
famany z Dunajca i dlatego w zwiazku z intensywnym ruchem komunikacyjno-transpor-
towym linia ta wymagata ciaglych remontéw. W 1937 r. dostrzezono koniecznosc ra-
dykalnej przebudowy drogi i zmiany dotychczasowej nawierzchni na kostke porfirowa lub
bazaltowa?®. Informacje o planowanych dziataniach w zakresie modernizacji tego odcinka

21]. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 238, 240, 242.

22 Ibidem, s. 241.

23 Ibidem.

24 Ihidem.

25 Ihidem, s. 242.

26 Ibidem, s. 244.

27 M. Furtak, COP. Centralny Okreg Przemystowy (COP) 1936—1939. Architektura i urbanistyka. Kraj, region,
miasto, fabryka, osiedle, budynek, Krakow—todz 2014, s. 279.

28 Archiwum Narodowe w Krakowie [dalej: AN Krakéw|, Oddziat w Tarnowie [dalej: OwT], Gmina Moscice,
sygn. GmM67, Pismo Przewodniczacego Wydziatu Powiatowego w Tarnowie Mieczystawa Syski do Wojewody Kra-
kowskiego, Wojewodzkiego Biura Funduszu Pracy w Krakowie, Dyrektora Paristwowej Fabryki Zwiazkow Azo-
towych w Moscicach i Zarzadu Miejskiego w Tarnowie z 23 X 1937 r. w sprawie zorganizowania porozumienia
w przedmiocie wybrukowania drogi Tarnéw—Chyszéw—Moscice, k. 409.
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znajdujemy w dodatkowym preliminarzu budzetowym Powiatowego Zwiazku Samorza-
dowego w Tarnowie na 1938/39 rok budzetowy®.

W 1938 r. dokonano modernizacji szosy z Rozwadowa do Niska zniszczonej przez inten-
sywny transport. Wskutek tej przebudowy ruch kolowy miedzy Niskiem, Stalowa Wola,
Rozwadowem i Sandomierzem odbywat sie przez Przyszow, co sprawialo, ze podrdz z Niska
do Stalowej Woli i Rozwadowa wydtuzyta sie o 13 km. Utworzono réwniez wazna droge
Mielec—Kolbuszowa. Udato sie czesciowo ukoniczyé budowe linii Janéw Lubelski—Nisko®°.
Znacznej destrukeji ulegla jezdnia Nisko—Rzeszow, a w szczegdlnosci jej odcinek miedzy
Niskiem a Sokotowem Matopolskim, dlatego planowano jej wyremontowanie. Przeprowa-
dzono roboty ziemne pod budowe linii Sokotéw Matopolski-Lezajsk, a takze sporzadzono
projekt trasy Bojan6w—Jezowe. Zmodernizowano fragmenty drég Roznéw—Nowy Sacz®!,
Kielce-Radom i Kielce—Checiny. Na jezdni taczacej Kielce, Busko-Zdroj oraz Tarnéw roz-
poczeto kladzenie nawierzchni bitumicznej. Podjeto takze dziatania zmierzajace do stwo-
rzenia mostu w Szczucinie. Odcinek drogi Warszawa—Lublin—-Lwow ciagnacy si¢ miedzy
Lublinem a wiaduktem na rzece Wieprz wylozono asfaltem?>. Dokonywano nasypow i re-
alizowano prace niwelacyjne pod budowe trasy Kurozweki—Staszow, dzieki ktorej uzyska-
no by dogodne potaczenie Sandomierza z Kielcami. W migdzyczasie pojawita si¢ potrzeba
prostowania osi drogowej, co wiazato si¢ z koniecznoscia wywlaszczenia dodatkowych te-
renéw. Nie napotkano na zadne opory ze strony miejscowej ludnosci i juz w kolejnym roku
planowano pokrycie jezdni odpowiednia nawierzchnia. Realizowano ponadto inwestycje
na trasie Stupia—Nowy Korczyn?® i Mirzec-Trebowiec—Wierzbica—Radom?*. Oddano réw-
niez do uzytku trase Dziatoszyce—Piniczow. W powiecie sandomierskim i opatowskim mo-
dernizowano odcinki gruntowe takie, jak: Sandomierz—Opatéw, Sandomierz—Ozaréw czy
inne, potozone w okolicach Potarica i Osieka. Tworzono droge Lipnik—Klimontéw—Bogoria.
Konstruowano most na rzece Opatéwce. Budowano szose z Zamoscia do Hrubieszowa,
ktora miata stanowié fragment planowanej jezdni kotowej wiazacej Slask z Wolyniem. Prze-
budowywano droge gruntowa z Bitgoraja do Sieniawy (fragment trasy wojewddzkiej z Lu-
blina do Przeworska). Sam Powiatowy Zwigzek Samorzadowy w Bilgoraju przeznaczyt na
te inwestycje 86 998,33 zt w roku budzetowym 1937/38 (w tym 15 tys. zk z dotacji od Urze-
du Wojewodzkiego w Lublinie). Rozpoczeto ponadto budowe mostu w Ubieszynie®.

29 AN Krakéw, OwT, Wydziat Powiatowy w Tarnowie, sygn. PRWT6, Tarnowski Powiatowy Zwiazek Samo-
rzadowy. Wojewddztwo krakowskie. Budzet administracyjny dodatkowy na rok 1938/39, [b.p.].

30 J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 243; Nowa arteria komunikacyjna, ,COP” 1938, nr 21,
s.9; Dalsza rozbudowa Centralnego Okregu Przemystowego, ,Nowiny” 1939, nr 39, s. 2.

31]J. Golebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 244; Archiwum Akt Nowych [dalej: AAN], Ministerstwo
Komunikacji w Warszawie 1922-1939 [dalej: MKW/, sygn. 1966, Pismo Zaktadéw Potudniowych do Departa-
mentu Drog Kotowych w Ministerstwie Komunikacji z 8 111 1938 ., k. 4.

32 J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 244; (jb), Budowa drog i mostow w COP, ,,Polska Zbrojna”
1939, nr 74, s. 6.

33 AAN, Zwiazek Powiatéw Rzeczypospolitej Polskiej w Warszawie [dalej: ZPRP], sygn. 178, Stopnicki
Powiatowy Zwiazek Samorzadowy. Sprawozdanie roczne rachunkowe za rok 1937/38, k. 98.

34 Archiwum Panstwowe w Kielcach [dalej: AP Kielce], Urzad Wojewddzki KieleckiI [dalej: UWK], sygn. 5249,
Hzecki Powiatowy Zwiazek Samorzadowy. Wojewddztwo Kieleckie. Wykaz wydatkéw budzetowych faktycznie wy-
konanych w okresie sprawozdawczym od 1TV 1938 r. do 31 II1 1939 r., k. 23; AAN, MKW, sygn. 1967, Stan reali-
zacji planu rozbudowy drdg paristwowych i samorzadowych wojewddztwa kieleckiego na dziert 1 X1 1936 1., k. 18.

35J. Golebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 244-245; AAN, ZPRP, sygn. 271, Bilgorajski Powiatowy
Zwiazek Samorzadowy. Sprawozdanie rachunkowe z wykonania budzetu za 1937/38 r., [b.p.]; AP Kielce, UWK I,
sygn. 5465, Powiatowy Zwiazek Samorzadowy w Sandomierzu. Wykaz wydatkéw faktycznie wykonanych i do-
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Zamierzano takze utworzy¢ linie faczaca Warszawska Odlewnie Metali Pélszlachet-
nych Erazma Mieszczanskiego i Tadeusza Jaroszynskiego w Gorzycach z traktem Tarnow—
—Mielec—Sandomierz. W planach bylo tez ulozenie kamiennej nawierzchni na odcinkach
Gorzyce—Antoniéw i Majdan—Baranéw Sandomierski®®. Realizowano prace inwestycyjne
przy doprowadzeniu drogi kotowej do Panstwowych Zaktadoéw Lotniczych w Mielcu®.
Wraz z koricem listopada 1938 r. w powiecie putawskim oddano do uzytku linie miedzy
Ko$minem a Zyrzynem, ktéra wytozono klinkierem, wydatkujac na ten cel 600 tys. z4,
Postulowano réwniez gruntowna modernizacje drég Koprzywnica—Klimontéw i Opole
Lubelskie—Krasnik oraz budowe nowej drogi bitej Greb6w—Przyszow>’.

W 1939 r. planowano kontynuowanie prac rozpoczetych w poprzednich sezonach. Za-
mierzano realizowac¢ budowe drég bitych Bitgoraj—Szczebrzeszyn, Bitgoraj—Nisko, Kock—
—Lubart6w, Piwniczna—Zegiestéw, Krynica—Wasowa, remont linii Starachowice—Skarzysko-
-Kamienna, Starachowice-Radom i Starachowice—Ostrowiec Swietokrzyski i renowacje
szosy bitej Sandomierz—Rzeszow*’. Planowano kontynuowac budowe drég Sandomierz—
—Ozaréw—Radom, Kielce—Busko-Zdr6j i Janéw Lubelski—Nisko*!. Prowadzono dalsze prace
nad budowa drogi Sokotéw Matopolski-Lezajsk*?. Rozpoczeto tez kladzenie nawierzchni
bitumicznej na trasie Kielce—Jedrzejow—Krakow*3. Dazono do finalizacji przebudowy krét-
kich odcinkéw w powiecie sandomierskim, stopnickim i piiczowskim, dzigki czemu wazne
znaczenie uzyskac miata linia Sandomierz—Nowy Korczyn bedaca fragmentem tzw. traktu
nadwislanskiego*!. Planowano dodatkowo wykona¢ wazne inwestycje drogowe na szlakach
Starachowice-Tychow—Wierzbica oraz Ozaréw—Wyszmontow—Jakubowice—Sandomierz,
dzieki ktérym Warszawa miata zyskaé najkrétsze potaczenie z COP*. Zamierzano tez skon-
struowaé mosty w Sandomierzu i Morawicy pod Kielcami*S. W Debicy przystapiono natomiast
do budowy jezdni faczacej miasto z miejscowymi Zaktadami Chemicznymi ,,Debica” S.A.*”

Wskazywano potrzebe wykonania kapitalnego remontu potaczenia miedzy Bzinem i Fa-
bryka Amunicji w Skarzysku-Kamiennej oraz trasy od Wymystowa do Ostrowca Swieto-
krzyskiego przez Kolonie Robotnicza*®. Nalezalo dokonaé tez gruntownej modernizacji

chodow faktycznie uzyskanych w czasie od 11V 1938 r.do 31 111 1938 1., k. 31; AAN, ZPRP, sygn. 153, Protokoét
posiedzenia Rady Powiatowej w Pificzowie w dniu 20 IX 1938 r., [b.p.].

36 AP Kielce, Oddzial w Sandomierzu [dalej: OS], Wydziat Powiatowy w Tarnobrzegu, sygn. 3, Protokét nr 52
uchwat powzietych na posiedzeniu Wydzialu Powiatowego 24 11 1938 1., k. 560-561; Z. Jaworski, Mapa samo-
chodowa Polski (stan drdg) na rok 1939/40, [b.m.w.], [b.d.w.].

37 Centralny Okreg Przemystowy, ,, llustrowany Kalendarz »Wsi Polskiej« na rok 19397, s. 117.

38 Putawy, ,COP” 1938, nr 26,s. 9.

39 J. Gotebiowski, COP. Dzieje industrializacji. . ., s. 243.

40 Ibidem, s. 245; Dalsza rozbudowa. . .

41 Inwestycje w powiecie sandomierskim, ,,COP” 1939, nr 4, s. 6; Roboty drogowe w COP kosztem 15 min =,
»Polonia” 1939, nr 5176, s. 6; Dalsza rozbudowa. . .

42 Powiat taricucki (1I),,,COP” 1939, nr 6, s. 7; Archiwum Paristwowe w Rzeszowie, Starostwo Powiatowe w Rze-
szowie, sygn. 4, Starostwo Powiatowe w Rzeszowie. Budzet wydziatu 1940/41, k. 24.

43 (jb), op. cit., s. 6; Sezon prac inwestycyjnych w COP w petnym toku, ,COP” 1939, nr 13,s. 8.

44 (jb), op. cit., s. 6.

45 Ibidem, s. 6; AAN, Prezydium Rady Ministréw w Warszawie, sygn. 56—42, Sprawozdanie wojewody kielec-
kiego o ogélnym stanie wojewddztwa kieleckiego i dzialalnosci administracji paristwowej na obszarze wojewddz-
twa kieleckiego za okres 1937/38, k. 46.

46 (jb), op. cit., s. 6; Sandomierz, ,,COP” 1939, nr 9, s. 10.

47 Debica, ,COP” 1939, nr 21, 5. 9.

48 AP Kielce, Akta gminy Blizyn, sygn. 8, Protokot 3 posiedzenia Rady Gminnej odbytego 30 IV 1938 1., k. 23—
—24; AP Kielce, OS, Akta gminy Kunéw, sygn. 935, Protokét nr 26 posiedzenia Zarzadu Gminnego w Kunowie
odbytego 12 X11938 1., k. 156-157.
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linii Tarnéw—Krakow, ktora byla jednym z najruchliwszych traktéw komunikacyjnych
w COP¥, Przewidywano rowniez budowe ulepszonej nawierzchni na odcinkach Tarnéw—
—Krynica i Sandomierz—Jarostaw oraz skonstruowanie statych przepraw mostowych na
Wislew Annopolu i Nowym Korczynie®. W 1939 r. utworzono pétstate wiadukty w Swier-
zach koto Kozienic, w Solcu nad Wisla, a takze w Baranowie Sandomierskim i Nowym
Korczynie®!. W razie potrzeby, do momentu powstania mostow przecinajacych Wiste i San,
brano pod uwage mozliwos¢ organizacji doraznych potaczeri promowych2.
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Ryc. 1. Planowanie Krajowe. Uktad drdg bitych o nawierzchni ulepszonej
(jeden z planéw gospodarczo-przestrzennych sporzadzonych w formie plansz
w Biurze Planowania Krajowego przy Gabinecie Ministra Skarbu).

Przy planszy widoczne podpisy Tadeusza Ruttie'ego i Bronistawa Rudzinskiego.

Zrédto: J. Rakowski, Polityka inwestycyjna i planowanie inwestycji, Warszawa 1939, s. 32.

49 AN Krakéw, Urzad Wojewddzki Krakowski [dalej: UWK], sygn. UWKr 520, Pismo Wojewody Krakowskiego
do Ministra Komunikacji w Warszawie z wrzesnia 1938 r. w sprawie robot drogowych w r. 1939/40 w wojewddz-
twie krakowskim, [b.p.].

50 H. Radocki, Centralny Okreg Przemystowy w Polsce. Geneza, terytorium, ludnosc, gospodarstwo, miasta. COP
Jjako teren inwestycyjny, znaczenie i zadania COP, mapy orientacyjne, tablice, Warszawa 1939, s. 84; ]. Kowal, Stan
sieci komunikacyjnej w wojewddztwie krakowskim w latach Drugiej Rzeczypospolitej, ,Annales Academiae Paeda-
gogicae Cracoviensis. Studia Historica” 2005, t. 4, fol. 28, s. 141.

51]. Iwola, Z dziejow komunikacji w wojewddztwie kieleckim w latach 1918—1939 w swietle akt Archiwum Pari-
stwowego w Kielcach, ,Swietokrzyskie Studia Archiwalno-Historyczne” 2013, t. 2,s. 111.

52 AP Kielce, OS, Akta miasta Niska, sygn. 120, Protokét spisany 28 XII 1938 r. z posiedzenia Rady Miejskiej w Ni-
sku, s. 83; Pismo mieszkaricow przysiotka Zasanie do Zarzadu Miejskiego i Rady Miejskiej w Nisku (19391.), k. 102.
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Ryc. 2. Budowa drogi w okolicach Mielca prowadzacej do Panstwowych Zaktaddw Lotniczych.
Zrédio: Centralny Okreg Przemystowy, ,,Ilustrowany Kalendarz »Wsi Polskiej« za 1939 1.”,s. 117.

Problemy zwiazane z finansowaniem budowy i modernizacji drog dotyczyly czesciowo
samorzadow, ktdre borykaly sie niedoborem srodkéw na inwestycje. W zwiazku z tym po-
stulowano wprowadzenie zasady, zgodnie z ktéra wybrane trasy w razie zwi¢kszenia ich roli
gospodarczo-komunikacyjnej wykraczajacej poza zasieg lokalny zostana przekwalifikowa-
ne np. na jezdnie paristwowe>. Dotychczasowe badania dowiodly, Ze w skali ogélnej w przy-
padku drég kotowych w okresie budowy COP nie odnotowano jakiej$ zdecydowanej popra-
wy w dynamice dokonywanych inwestycji>*. Wiekszos¢ opisanych przedsiewzieé pozostata
w fazie planéw. Jezeli chodzi o finansowy wymiar budowy drég kotowych w COP, to zacho-
wala si¢ jedna informacja wskazujaca na koszt prac wykonanych w zarzadzie Minister-
stwa Komunikacji. W 1937 r. wydano na te prace 5657 tys. z}, w 1938 r. zas wieksza juz
sume — 14 580 tys. z4, co razem wynosi 20 237 tys. zt (facznie z robotami realizowanymi
na kredyt)>.

Warto dodac¢, iz w okresie miedzywojennym w Niemczech i we Wtoszech na szeroka skale
rozpoczeto budowe nowoczesnych drog kotowych — autostrad. Echa tych wielkich inwesty-
cji dotarly réwniez do Polski, co wytyczyto kierunek dziatari modernizacyjnych. Podczas
IV Polskiego Kongresu Drogowego w Warszawie inz. Melchior Whadystaw Nestorowicz,
rozwijajac idee inz. Aleksandra Gajkowicza z I Polskiego Kongresu Inzynieréw we Lwowie
71937 r., przedstawil projekt utworzenia w Polsce 4700 km autostrad rozumianych jako
drogi przeznaczone wylacznie dla szybkiego i dalekobieznego ruchu samochodowego i odpo-
wiednio do tego przystosowane. Projekt M.W. Nestorowicza zakladat budowe autostrad
dwdch kategorii. Fragmenty projektowanej sieci miaty przebiega¢ przez teren COP. Wsrdod

53 AN Krakéw, UWK, sygn. UWKr 98a/Il, Protokot z rewizji dziatalnosci finansowej i gospodarczej Powiato-
wego Zwiazku Samorzadowego w Mielcu, przeprowadzonej w dniach od 3 do 10 grudnia 1938 r. przez delegata
Zwiazku Rewizyjnego Samorzadu Terytorialnego, Ludwika Gierlickiego, k. 3385.

54 Zob. W. Chudzik, Gospodarczo-finansowe aspekty dziatalnosci samorzqdu terytorialnego w ramach inwe-
stycji Centralnego Okregu Przemystowego (1936—1939), ,,Roczniki Dziejow Spotecznych i Gospodarczych” 2011,
t. 71,s.95.

55 Inwestycje publiczne w COP. Z materiatow Biura Planowania przy Gabinecie Ministra Skarbu, ,Polska Gospo-
darcza” 1938, z. 48,s. 1716.
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drog pierwszej kategorii miaty by¢ to odcinki: Katowice—Krakéw—Lwow, Warszawa—Lublin—
—Lwow—granica panistwa oraz Putawy—Sandomierz—Przemysl, w przypadku zas drugiej
kategorii: Warszawa—Kielce—-Krakow oraz Piotrkéw Trybunalski—Kielce-Sandomierz.
Widac¢ zatem, iz trasy te mialy przecinac jedne z wazniejszych osrodkéw miejsko-przemysto-
wych okregu centralnego i jednoczesnie usprawnia¢ handel, transport 0séb i towarow.
Jest to tym bardziej istotne, ze planowana sie¢ drég w Polsce miata stanowic element euro-
pejskiego systemu polaczen w ramach komunikacji kotowej. Wskazane wyzej projekty
mialy takze pozwoli¢ na odpowiednie potaczenie Gérnego Slaska z Wolyniem oraz polskie-
go wybrzeza z Morzem Czarnym. Pomysty M.W. Nestorowicza w pewnym sensie wpisy-
waly sie w przedstawiong w 1938 r. przez wicepremiera i ministra skarbu — Eugeniusza
Felicjana Kwiatkowskiego koncepcje 15-letniego planu gospodarczego, zakladajacego
modernizacje i ujednolicenie catej struktury spoteczno-gospodarczej Polski. Ograniczone
mozliwosci finansowe pozwalaly bowiem na realizacje tak szeroko zakrojonego projektu
budowy drog kotowych jedynie w perspektywie dtugoletnie;j?®.

U schytku Drugiej Rzeczypospolitej zanotowano dynamiczny rozwdj samochodowego
przewozu towardw i 0sob. Rozwijajace si¢ przedsiebiorstwa publiczne i prywatne nabywa-
ly coraz wiecej pojazdow dostawczych. Co wiecej, w dokumencie Centralnego Archiwum
Wojskowego poswigconym transportowi i komunikacji w COP informowano, ze ,,potrze-
by przemystowe wymiany towarowej, aprowizacja centrow przemystowych oraz potrzeba
zabezpieczenia rzeszom pracowniczym dojazdu na miejsce pracy i do miejsc letniskowych
i wypoczynkowych wymagaja szybkiego uruchomienia potaczen autobusowych miedzy
tworzacymi sie centrami przemystowymi i okolicami wypoczynkowymi”>7.

Delegatura Polskiego Zwiazku Przemystowcow Metalowych i Zwiazku Izb Przemystowo-
-Handlowych w Sandomierzu zauwazyla, ze silny ruch inwestycyjny i zapotrzebowanie na
srodki transportu przyczynily si¢ do korzystnej koniunktury dla rozwoju przedsigbiorstw
trudnigcych sie przewozem towaréw. Uznano, iz oSrodkami, w ktérych najbardziej optacato
sie utworzy¢ takie jednostki gospodarcze, byly: Lublin, Radom, Skarzysko-Kamienna, Rze-
szow, Przemysl, Tarnéw i Sandomierz®®. Przeprowadzano liczne badania stanu zapotrzebo-
wania na potaczenia komunikacyjne, ktére mialy uprawniaé transport towarowy i osobo-
wy. Juz w pierwszym roku budowy COP Izba Przemystowo-Handlowa w Krakowie zwrdci-
ta sie do Urzedu Wojewodzkiego we Lwowie, wskazujac na podstawie przeprowadzonego
rozpoznania na koniecznos¢ uruchomienia kilku linii autobusowych na trasach: Rzeszow—
—Babica—Niebylec—Brzozéw (przez Jasienice), Rzeszéw—tarnicut—Przeworsk—Oleszyce—Lu-
baczow, Rzeszow—Strzyzow, Rzeszow—Sedziszow Matopolski-Ropczyce—Wielopole Skrzyni-
skie, Rzeszow—Dynéw—Sanok (przedtuzenie istniejacej komunikacji), Rzeszow—Tarno-
brzeg, Lancut—Przeworsk—Jarostaw, Nisko—Sokotéw Matopolski-Rzeszéw, Nisko—Rozwa-
déw-Tarnobrzeg—Sandomierz, Nisko—Kolbuszowa—Mielec—Debica, Nisko—Rudnik nad
Sanem-Lezajsk—Przeworsk oraz Przeworsk—Jarostaw®’. W jednym z dokumentéw Cen-

56 J. Kalinski, Autostrady w Polsce, czyli drogi przez meke, Warszawa—todz 2011, s. 5-7; M.W. Nestorowicz,
Problem budowy drdg samochodowych (autostrad) w Polsce, [w:] Prace Czwartego Polskiego Kongresu Drogowego. . .,
[b.n.s.];J. Golebiowski, Inwestycje drogowe w okresie I Rzeczypospolitej, ,Studia Historyczne” 1997, nr 1 (156),s. 78;
Potrzeby komunikacyjne COP. . .

57 Centralne Archiwum Wojskowe [dalej: CAW], Gabinet Ministra Spraw Wojskowych 1918-1939 [dalej:
GMSW]/, sygn. 1.300.1.645, Motoryzacja i komunikacja autobusowa w COP, [b.p.].

58 O warunkach osiedlericzych w COP, ,,COP” 1938, nr 19, s. 7.

59 Sprawozdanie o dziatalnosci i stanie gospodarczym okregu Izby Przemystowo-Handlowej w Krakowie w roku
1937, Krakow 1938, s. 196.
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tralnego Archiwum Wojskowych mozna réwniez znalez¢ informacje o postulacie wprowa-
dzenia dodatkowych kurséw autobusowych m.in. na trasach Rzeszéw—Kolbuszowa—
—Tarnobrzeg oraz nowego potaczenia na odcinku Krasnik—Urzedow®.

Izba Przemystowo-Handlowa w Krakowie wraz ze swoja Ekspozytura w Rzeszowie,
m.in. w zwiazku ze zgloszeniami osob chetnych do prowadzenia biznesu transportowego,
sprawdzata mozliwos$ci w zakresie utworzenia przedsigbiorstw (1) trudniacych sie zarobko-
wym przewozem towaréw pojazdami mechanicznymi na trasach: Tarnobrzeg—Rozwadéw—
—Stalowa Wola—Rzeszow—Przeworsk®!, Przemysl-Jarostaw—Przeworsk—Rozwadéw-Tarno-
brzeg—Sandomierz%?, Rzeszow—Lwow®?, Rzeszow-Tarnéw—Krakéw—Katowice®*, Rzeszow—
—Sokotéw Matopolski—Nisko®, a takze (2) zajmujacych komercyjnym przewozem oséb
autobusami na odcinkach: Krakéw—Wieliczka—Niepotomice—Bochnia—Brzesko-Wojnicz—
—Tarnoéw-Lisia Géra—Radomysl Wielki-Mielec-Tarnobrzeg—Sandomierz®®, Sandomierz—
—Nisko, Rozwadéw-Stalowa Wola—Nisko®” oraz Rzeszow—Farncut—Lezajsk®.

W zwiazku ze zwiekszajaca sie skala podrézowania powstawaly rézne przedsiebiorstwa
oferujace transport osob. Jednym z nich byta Lubelsko-Ostrowiecka Spétka Samochodo-
wa, ktora powstata w listopadzie 1936 r. Dysponowata ona 21 pojazdami (Fiat i Chevrolet)
realizujacymi kursy z Lublina m.in. do Krasnika, Janowa Lubelskiego, Sandomierza,
Ostrowca Swictokrzyskiego, Urzedowa, Bychawy i Zakrzéwka. Znaczna czes$é podréznych
stanowili pracownicy réznych fabryk COP. Spétka inwestowata w swaoj rozwdj, budujac
garaze, stacje benzynowe, stacje i postoje autobusowe oraz inne podobne punkty. Plano-
wano takze m.in. budowe duzego dworca w Krasniku wraz z mieszkaniami dla personelu
i garazami dla taboru autobusowego. Firma borykala sie jednak z pewnymi problemami,
jak chocby z niedostatkami kapitatu, klopotami z uzyskaniem nowych koncesji oraz z decy-
zja whadz centralnych odmawiajacych przyznania ulg inwestycyjnych®.

Kolejnym waznym przedsiebiorstwem organizujacym transport osobowy byta Lubelska
Komunikacja Samochodowa Stanistaw Kierszyca i S-ka zatozona w 1938 r. w wyniku fuzji
kilku mniejszych zaktadéw. Firma realizowata przewozy na szlakach miedzy Lublinem, Bia-
Ia Podlaskg, Miedzyrzecem, Wtodawa, Siedlcami, Lubartowem i Parczewem. Spétka dyspo-
nowata w wiekszej czesci nowym taborem 40 pojazdéw marki Polski Fiat. Wsréd planéw
inwestycyjnych przedsigbiorstwa znalazla si¢ m.in. budowa 14 poczekalni, ok. 70 przy-

60 CAW, GMSW, sygn. 1.300.1.645, op. cit., [b.p.].

61 AP Kielce, OS, Akta miasta Tarnobrzega [dalej: AmT], sygn. 50, Pismo Izby Przemystowo-Handlowej w Kra-
kowie do Zarzadu Miejskiego w Tarnobrzegu z 16 11 1939 r., k. 225.

62 Ibidem, sygn. 50, Pismo Izby Przemystowo-Handlowej w Krakowie do Zarzadu Miejskiego w Tarnobrzegu
216111939 r., k. 236.

63 AN Krakow, Izba Przemystowo-Handlowa w Krakowie I [dalej: IPHK I], sygn. IPHKr74, Sprawozdanie ty-
godniowe z czynnos$ci wykonanych w Ekspozyturze Biura Izby w Rzeszowie (21 VIII 1937 r.), [b.p.].

64 Ihidem, sygn. IPHKr74, Sprawozdanie miesieczne Ekspozytury Biura Krakowskiej Izby Przemystowo-Han-
dlowej w Rzeszowie spisane 30 XI 1937 r., [b.p.].

65 Ihidem, sygn. IPHKr74, Sprawozdanie z dziatalnosci Ekspozytury Biura Izby Przemystowo-Handlowej w Rze-
szowie za miesiac sierpient 1938 r., [b.p.].

66 AP Kielce, OS, AmT, sygn. 50, Pismo Izby Przemystowo-Handlowej w Krakowie do Zarzadu Miejskiego w Tar-
nobrzeguz 23111939 r., k. 227.

67 AN Krakow, IPHK 1, sygn. IPHKr74, Sprawozdanie z dzialalnosci Ekspozytury Biura Izby Przemystowo-Han-
dlowej w Rzeszowie za miesiac sierpien 1938 1., [b.p.].

68 Ibidem, sygn. IPHKr74, Sprawozdanie z dziatalnosci Ekspozytury Biura Krakowskiej Izby Przemystowo-Han-
dlowej w Rzeszowie za czas od 1 do 10 pazdziernika 1938 r., [b.p.].

69 (M), Komunikacja autobusowa w COP-ie, ,,Codzienna Gazeta Handlowa” 1939, nr 118, s. 15.
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stankow oraz 15 garazy. Udato sie odda¢ do uzytku garaz w Parczewie, a w przygotowaniu
byto utworzenie poczekalni i garazu w Lubartowie™.

Wazna role pelnita réwniez Lubelsko-Zamojska Spétka Samochodowa powstataw 1938 1.
z polaczenia firm istniejacych od 1934 r. Oferowata ona przewdz os6b m.in. na trasach:
Lublin—Krasnystaw—Zamos$¢-Bitgoraj oraz Lublin—-Chelm—Hrubieszéw—Turobin—Zamo$c—
—Komaréw. W powsiadaniu firmy znajdowat sie prawie nowy tabor sktadajacy sie z 43 wo-
z6w: Fiatéw Polskich i Chevroletow. Spétka planowata budowe garazy i poczekalni w 17 miej-
scowosciach, a takze utworzenie 68 przystankow?!.

Innej firmie — Jasielskiej Spétce Autobusowej — udato sie uzyskac ulgi inwestycyjne dzieki
zadeklarowaniu realizacji szeregu inwestycji wartych znaczna wowczas sume 200 tys. zt
(zakup: 8 nowych podwozi marki Chevrolet lub innych producentéw, 8 nowych karoserii
samochodéw osobowych lub ciezarowych, parceli pod budowe garazy i warsztatéw obstugi
w Tarnowie oraz urzadzen wewnetrznych do tych obiektow; konstrukcja garazy, ewentu-
alnie utworzenie stacji autobusowej w Jasle oraz instalacja urzadzen postojowych w szeregu
miejscowosciach w COP)™2. Nalezy wspomnie¢ réwniez o Kolbuszowskiej Spétce Samocho-
dowej, ktdra organizowata kursy na trasie Rzeszow—Kolbuszowa—-Sandomierz. Uruchomi-
ta ona réwniez wazne potaczenie z Rzeszowa przez Kolbuszowa do Mielca”. Motoryzacja
u schytku lat trzydziestych przejawiata stopniowo coraz wigkszy rozwaj, jednak byt on dopie-
row zalazku. W 1938 r. w czesci rejonu ,,C” zarejestrowanych byto mniej niz 100 samocho-
déw ciezarowych i mniej niz 200 osobowych’. Warto na koniec wspomnie¢, ze w ramach
procesu rozbudowy zwiazanej z tworzeniem COP, Putawy uzyskaty nowy dworzec autobuso-
wy”>. Warto dodad, Ze przedstawiciele poszczegdlnych firm narzekali na zty stan drég, ktory
przyczyniat sie do konieczno$ci wykonywania czestych i kosztownych napraw taboru®.

Trzeba rowniez dodad, ze dla pracownikéw fabryk organizowano zaktadowy transport
samochodowy’”. We wspomnianych juz Zaktadach Potudniowych w Stalowej Woli wprowa-
dzono rozwiazania ulatwiajace robotnikom nabywanie rowerdw i motocykli (z tych ostat-
nich korzystali gtéwnie wysoko wykwalifikowani robotnicy) .

Potrzeby w zakresie organizowania przewozow samochodowych miaty réwniez charak-
ter lokalny. Pojawito sie np. zapotrzebowanie na utworzenie regularnej miejskiej komuni-
kacji autobusowej w Rzeszowie™. W okresie budowy COP dynamiczny rozwdj odnotowata
Miejska Komunikacja Autobusowa w Lublinie. W 1936 r. przedsiebiorstwo otrzymato kon-
cesje na eksploatacje linii zamiejscowych: Lublin—Piaski oraz Lublin—Nateczéw—Kazimierz
Dolny. W celu realizacji przewozu os6b na nowych trasach zakupiono odpowiednie pojazdy.
Dochody uzyskane z transportowania pasazeréw na tych odcinkach pozwolity na odbudo-
wanie budzetu przedsiebiorstwa uszczuplonego w okresie Swiatowego kryzysu ekonomicz-
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nego. Pod koniec 1936 r. firma zakupita nowe autobusy zasilane olejem gazowym, dzieki
czemu znacznie obnizono koszty eksploatacji i w efekcie potaniaty bilety miejskie. Zwiek-
szal sie ruch pasazerski na terenie miasta. Miejska Komunikacja Autobusowa u schytku lat
trzydziestych wciaz stopniowo zwiekszata swaj tabor i stawiata nowe budynki warsztatowe.
Pod koniec 1938 r. rozpoczeto bowiem budowe nowego garazu, ktéry miat pomiesci¢
30 pojazdow, a jego konstrukcja pozwalata w przysztosci na jego powiekszenie®.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna dojs¢ do wielu interesujacych wnioskow.
Kierunki rozwoju komunikacji i transportu drogowego w COP w wiekszosci opieraly sie na
wytycznych fundamentalnego elementu planu COP, tj. rozwoju przemystu. Przy opracowy-
waniu projektow kierowano sie bowiem — ze wzgledow zaréwno militarnych, jak i gospodar-
czych —interesem powstajacych i rozbudowywanych osrodkéw miejskich i przemystowych.
Niemniej jednak czes$¢ przedsiewzie¢ zwigzana byla z potrzebami spotecznymi i chodzi
tutaj gtéwnie o transport osobowy. Przedstawione informacje dowodza niezbicie, ze z budo-
wa COP nierozerwalnie taczyl si¢ plan wdrozenia przemyslanej polityki komunikacyjne;j.
Nawet jezeli okreslone przedsiewzigcia chcieli realizowac przedsigbiorcy prywatni, to roz-
waj inwestycji w tym zakresie starat si¢ koordynowac samorzad gospodarczy.

Ilos¢ wdrozonych projektéw nie byta zbyt duza w stosunku do okresu poprzedzajacego
budowe COP (aczkolwiek nie zawsze jestesmy w stanie stwierdzi¢, czy okreslone plany
zostaly zrealizowane). Mozna jednak stwierdzic, iz tworcy COP mieli nowoczesne i kom-
pleksowe podejscie do polityki komunikacyjnej. Czyniono starania, aby w analizach potrzeb
COP nie omina¢ zadnego problemu zwiazanego z transportem drogowym, co widoczne jest
chociazby na podstawie analiz dokonywanych przez samorzad gospodarczy.

Jedynie czes¢ przedsiewzieé udalo sie zrealizowadé. Paristwo i samorzady dysponowaly
bowiem ograniczonymi $srodkami finansowymi, ktére mogly by¢ przeznaczone m.in. na bu-
dowe drog kotowych. W pierwszej kolejnosci starano sie wykonywac najpilniejsze zada-
nia. Czesto polegaly one jedynie na renowacji istniejacych szlakéw, ktéra nierzadko prze-
prowadzana byta prowizorycznie®!.

Tworzenie nowych tras miato stanowic¢ niewatpliwie wazny czynnik majacy w dalszej
perspektywie przyblizy¢ zycie miejskie przeludnionej wsi. W ramach opracowywania pla-
noéw starano si¢ implementowac te rozwiazania, ktore z pozytywnym skutkiem wdrozono
w zachodniej Europie, tj. autostrady. Wiekszos¢ opisanych przedsiewziec wigzata sie scisle
z programem zagospodarowania COP. Nalezy jednoczesnie podkreslic, iz wszystkie silnie
wpisywaly sie w polityke modernizacji catego kraju. Nie bez powodu méwiono w nawigza-
niu do stéw marszatka Jozefa Pitsudskiego, ze ,,Polska przypomina obwarzanek na kran-
cach pelny, a w srodku pusty”®. Planowane inwestycje drogowe w COP miaty w praktyce
duze znaczenie zaréwno lokalne, regionalne, ogélnopolskie, jak i europejskie. W przypad-
ku infrastruktury komunikacyjnej zakltadow przemystowych i osiedli wazna byta kwestia
nie tylko rozbudowy ulic wewnetrznych, ale réwniez stworzenia odpowiednich szlakow
doprowadzajacych nowe osrodki do gtéwnych tras.

Mozna uznaé, ze budowa COP stata sie bardzo waznym elementem polityki majace;j
na celu unowoczesnienie poprzez motoryzacje kraju. Andrzej Piskozub, majac na mysli roz-
winiete kraje zachodnioeuropejskie, podkreslit, ze w XX w., na terytoriach, ktére zostaty
najwczesniej objete rewolucja przemystowa, rozwdj transportu samochodowego zaczat

80 Rozwdj komunikacji autobusowej w Lublinie, ,COP” 1939, nr 30, s. 34.
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82 F. Zweig, Pomigdzy dwiema wojnami, Londyn 1945, s. 26.
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stopniowo zwiekszaé swoje znaczenie w stosunku do kolejowego®. Mysle, ze przy realizo-
waniu okreslonych przedsiewzie¢ w COP (takich, jak rozrost potaczen autobusowych)
zdawano sobie sprawe, iz w dalszej perspektywie komunikacja kotowa skazana jest na
dynamiczniejszy rozwaj niz transport kolejowy.

Investments in the Area of Communications and Road Transportation
in the Central Industrial District (1936-1939) -
Plans and Implementation

The plan for and implementation of the Central Industrial Region (COP)
was an enterprise concerning many branches of economy and other related
spheres. The principal investment objective was to build up industry, partic-
ularly arms industry. The problem of the development of road network, dis-
cussed in the article, was one of those fields whose directions of develop-
ment were largely determined by the industrialization process. The transport
policy in the COP was planned and ambitious. The limited financial resources
were the factor that narrowed the then possibilities of investment imple-
mentation, which is why a wide array of plans remained only at the plan-
ning stage. Regardless of the development of roads, the emerging social
and economic needs increased the demand for additional road connec-
tions: passenger and freight car transport. New transport connections were
also created, also at the local level, an example being the development of
city transport in Lublin.

Keywords: road communications, road transportation, Central Industrial
Development, Second Republic of Poland, history of transportation
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