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Stowo wstepne

W roku 2006 mija 60 lat dziatalnosci Lubelskiego Oddziatu Stowarzyszenia
Inzynierow i Technikow Komunikacji RP w Lublinie.

Od okresu powstania Stowarzyszenia tj. roku 1946 do chwili obecnej
nastqpito wiele burzliwych lat i przeobrazen w Zyciu spotecznym i gospodarczym w
naszym kraju. Dzialalnos¢ Stowarzyszenia po okresie powojennym byla z
koniecznosci dostosowana do realiow gospodarczych i w powiqzaniu z potrzebami
tworzonych jednostek i przedsiebiorstw branzy komunikacyjnej.

Dzieki zgrupowaniu w szeregach Stowarzyszenia wybitnych fachowcow,
profesorow uczelni technicznych oraz dziataczy z bylego Ministerstwa Komunikacji,
a pozniej Transportu Drogowego i Lotniczego, mozliwym bylo wspolne
wypracowanie okreslonych projektow i poczynan w kierunku rozwoju
drogownictwa, kolejnictwa i transportu samochodowego w kraju.

Ogromne zapotrzebowanie na specjalistow z branzy komunikacyjnej przy
odbudowie kraju ze zniszczen wojennych i likwidacji wieloletnich zaniedban,
szczegolnie w naszym regionie, stanowito pilng potrzebe utworzenia szkot
technicznych typu sredniego i wyiszego oraz statego doszkalania kadr przez
Oddzial Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji.

W r1946 powstato w Panstwowej Szkole Budownictwa Liceum Drogowe, a
pozniej Wyzsza Szkota Inzynierska w Lublinie.

Dziatalnos¢ Oddziatu, az do 60-lecia skupiata sie glownie na prowadzeniu
dziatalnosci szkoleniowo — konferencyjnej, wspolpracy z przedsiebiorstwami
wykonawczymi oraz dziatan w glownej mierze na rzecz cztonkow indywidualnych i
czlonkow wspierajqcych SITK, a obecnie skupia si¢ rowniez na wspolpracy z
samorzqdem zawodowym Lubelskiej Okregowej Izby InZynierow Budownictwa.

Waznym i istotnym zadaniem SITK jest integracja srodowiska technicznego,
ktore realizujemy poprzez organizowanie wyjazdow technicznych dla cztonkow
zrzeszonych w kolach zaktadowych, dziatajqcych przy jednostkach drogowych,
przedsiebiorstwach oraz kotach milodziezowych przy Politechnice Lubelskiej i
Panstwowej Szkole Budownictwa i Geodezji, organizowanie wycieczek techniczno —
turystycznych i spotkan.

Dziatalnos¢ Lubelskiego Oddziatu w przekroju biograficznym, w powiqzaniu
ze wspolpracujqcymi  z SITK czltonkami zbiorowymi, przedsiebiorstwami,
jednostkami branzy komunikacyjnej, staralismy sie przedstawi¢ w niniejszym
wydaniu ksiqzkowym.

Niechaj przedstawione wydarzenia z dziatalnosci Lubelskiego Oddziatu
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji, wybitnych dzialaczy i
znanych postaci z naszego regionu, tworcow drogownictwa, kolejnictwa,
mostownictwa i gospodarki transportu samochodowego, bedzie dla seniorow
wspomnieniem czasow swojej miodosci i bliskich im kolegow i kolezanek, a dla
mtodych historiq i naukq.

Prezes Oddzialu
(-)Zbigniew Mitura



Rys historyczny i etapy uksztattowania struktury

Stowarzyszenia InZynierow i Technikow Komunikacji w kraju.

Geneza zrzeszenia inzynieréw 1 technikow komunikacji sigga roku 1918, kiedy
tworzyly si¢ zreby zycia gospodarczego w Wolnej Polsce po zaborach. Swiat techniczny
odczuwal potrzebe zjednoczenia si¢ i podjecia dziatalnosci na rzecz odbudowy i
uprzemystowienia kraju.

Juz w roku 1918 powstat ,,Zwiazek Polskich Inzynieréw Kolejowych”, a w roku
1921 ,,Zwiazek Inzynieréw Drogowych Rzeczpospolitej Polskiej”

W nastegpnych latach powstaty:

e 1924 r. — Koto Inzynierow Drog i Mostow

e 1926 r. — Zrzeszenie Technikow Kolejowych Rzeczpospolitej Polskiej

e 19267r. - Pierwszy Zjazd Zwiazku Inzynierow Drogowych Rzeczpospolitej Polskiej
we Lwowie

e 1934 r. — Liga Drogowa propagujaca wiedzg i1 prezentujaca osiagnigcia techniczne
na organizowanych wystawach

e 1938 r. — Pierwszy Kongres Technikow Polskich

e 1938-39 — Naczelna Organizacja Inzyniero6w 1 Naczelna Organizacja Technikow.

W okresie 1939-1945, w latach okupacji hitlerowskiej, dzialalno$¢ organizacji
technicznych zostala zawieszona. Po wyzwoleniu w dniu 10 wrze$nia 1944 r. na
inauguracyjnym Walnym Zgromadzeniu. Stowarzyszenie to wznowito swoja dzialalnos$c¢.

Lubelski Oddziat Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji tradycjami
sigga okresu przedwojennego. W latach 1929 — 1930 zorganizowano w Lublinie Koto
Inzynierow 1 Technikow Drogowych, ktore wchodzilo w sklad Owczesnego

Stowarzyszenia Technikow Wojewodztwa Lubelskiego.



Dziatalnosé¢ Oddziatu Lubelskiego w latach 1946 — 1975

W latach 1946 - 1947 mozna byto zaobserwowa¢ wzmozong dziatalno$¢ technikow
wojewodztwa lubelskiego. Podejmowano proby tworzenia wlasnych, branzowych
organizacji naukowo — technicznych. Mobilizujacy wplyw na kolejarzy, drogowcoéw i
transportowcoOw Lubelszczyzny wywarto, reaktywowane w 1946 r. w Warszawie,
Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskie;.

W roku 1946 w Lublinie powstat Komitet Organizacyjny, ktérego zadaniem byto
przygotowanie pierwszego Walnego Zgromadzenia Oddzialu Stowarzyszenia Inzynierow i
Technikéw Komunikacji RP. W sktad Komitetu weszto 34 inzynieréw i technikow
zatrudnionych w kolejnictwie, w pionie drog kotowych i w transporcie samochodowym.
Walne Zgromadzenie Stowarzyszenia Inzynierow 1 Technikow Komunikacji odbyto si¢ w
dniu 1 czerwca 1947 r. Wtedy wybrano pierwszy Zarzad Oddziatu SITK w Lublinie 1
wytyczono podstawowe kierunki dziatalno$ci Oddziatu na najblizszy okres.

Oddzial swym zasiggiem obejmowat zaklady pracy i jednostki organizacyjne z
terenu wojewodztwa lubelskiego, a po zmianach podziatu administracyjnego w 1975 r.
objat dziatalnos$cia wojewoddztwa: lubelskie, bialsko-podlaskie, chelmskie i zamojskie.
Oddziat prowadzit dziatalno$¢ w nastepujacych pionach branzowych:

e komunikacji kolejowej,

e drog publicznych,

e komunikacji PKS i1 komunikacji miejskie;,

e przedsigbiorstw transportowych i gospodarki komunalne;.

W roku zatozenia Oddziat liczyt 128 cztonkéw zwyczajnych zrzeszonych w 8
kotach zaktadowych. Liczba kot zaktadowych i1 stan czlonkéw Oddziatu ulegaly dos¢
czegstym zmianom. U podstaw zmian lezala zarowno staba dziatalnos$¢ niektorych kot, jak i
zachodzace zmiany organizacyjne w zakladach 1 przedsigbiorstwach podlegtych resortowi
komunikacji 1 innym resortom.

Oprocz czitonkéw indywidualnych, Oddzial SITK w Lublinie zrzeszat takze
cztonkdéw zbiorowych, ktoérymi byly poszczegodlne zaktady, przedsigbiorstwa 1 instytucje
podlegte Wschodniej Dyrekceji Okregowej Kolei Panstwowych, Dyrekcji Okregowej Drog
Publicznych 1 Przedsigbiorstwu PKS w Lublinie oraz inne przedsigbiorstwa
komunikacyjne i transportowe.

Przewodniczacymi Zarzadu Oddziatu w kolejnych kadencjach byli:



e Edward Mazurek 1947-1948

e Stanistaw Podkowa 1949-1951
e Zygmunt Rutkowski 1952-1953
e Stanistaw Rokita 1954

e Bernard Pietka 1955-1956

e Adam Jastkowiak 1957-1971

e Wiestaw Piecinski 1972-1975

Wielobranzowy  charakter = Stowarzyszenia  uksztaltowat taka  strukturg
organizacyjna Oddzialu, w ktoérej poszczegélne grupy branzowe kot zakladowych
pracowaty na rzecz swoich branz i1 zaktadow pracy, realizujac jednoczesnie cele Oddziatu,
jako reprezentanta cato$ci.

Wyrazem tego byty 3 sekcje, odpowiadajace trzem branzom Oddziatu:
1. Kolejowa,
2. Drogowa
3. Samochodowa

Kazda z wymienionych branz odczuwata dotkliwy brak wysoko kwalifikowanej
kadry technicznej, przygotowanej do coraz bardziej skomplikowanych problemow
technicznych przy realizacji zadan.

Od roku 1972 przy Lubelskim Oddziale dziatato takze 5 komisji specjalistycznych:
1. Rozwoju Systemu Transportowego,

Wspotpracy z innymi Stowarzyszeniami, Instytucjami i Organizacjami,

Informac;ji i Propagandy Zawodu,

Szkolenia, Popularyzacji i Orzecznictwa,

woe wN

Socjalna, Kulturalno-O$wiatowa 1 Pomocy Kolezenskie;.
W latach siedemdziesiatych Zarzad Oddzialu — w celu usprawnienia 1
zaktywizowania pracy kot zaktadowych, ktére mialy siedzibg poza Lublinem — tytutem
proby, nadal uprawnienia tzw. patronackie kotom zaktadowym przy Dyrekcji Okrggowe;j
Drog Publicznych, Wschodniej Dyrekcji  Okregowej Kolei Panstwowych 1
Przedsigbiorstwie PKS w Lublinie.

Dziatalno$§¢ merytoryczna lubelskiego Oddzialu SITK koncentrowata sig¢ przede
wszystkim na zagadnieniach, ktéore z punktu widzenia potrzeb transportowych

makroregionu lubelskiego byty traktowane jako pierwszoplanowe. Gilowne ramy tej



dziatalno$ci wyznaczaty: Statut Stowarzyszenia, wytyczne Zarzadu Gtownego SITK oraz
instancji politycznych ze szczebla centralnego.

Juz w poczatkowej fazie dziatalnosci Oddziatu tj. w roku 1947, jeden z gléwnych
kierunkéw dzialania wyznaczato zagadnienie doskonalenia kadry technicznej. Poczawszy
od bardzo prostych form dziatania na tym odcinku Oddzial wypracowal szereg istotnych
metod podwyzszania poziomu wiedzy swoich cztonkéw i za ich posrednictwem takze
pozostatych pracownikow transportu i drogownictwa. W latach 1950-56 w Lublinie istniat
punkt konsultacyjny do egzaminu na stopien inzyniera, korespondencyjnego kursu
przygotowawczego zorganizowanego przez Zarzad Glowny SITK. Dzigki temu 41
technikow, gldwnie z PKP uzyskalo stopien inzyniera.

W latach 1956-1960 Oddziat organizowat kursy przygotowawcze do egzaminow
eksternistycznych na tytul technika. Oprdécz tego kota zakladowe organizowaty we
wlasnym zakresie, wiele kursow zawodowych, przeszkalajac w ten sposob setki
pracownikow réznych specjalnosci.

Inng forma dzialania byla pomoc okazywana przez Oddzial swym czlonkom przy
uzyskiwaniu przez nich uprawnien do projektowania w zakresie budownictwa
komunikacyjnego.

W latach 1960-1965 przy Zarzadzie Oddziatu dziatat zespot opiniujacy wnioski o
uzyskanie uprawnien.

Wielu cztonkéw SITK 1 pracownikow transportu zdobyto kwalifikacje na kursach
organizowanych na zlecenie Oddziatu w Osrodku Doskonalenia Kadr Technicznych przy
Oddziale NOT w Lublinie.

Druga forme¢ podwyzszania wiedzy fachowej ws$rdod czltonkéw, stanowito
prowadzenie przez oddzial akcji odczytowej. W tej dziedzinie Oddziat w Lublinie ma
dlugoletnia tradycjg, si¢gajaca poczatkéw jego istnienia.

Lubelski Oddziat SITK od poczatkow swego istnienia organizowal wystawy,
konkursy, narady, konferencje 1 wycieczki techniczne.

Razem z sekcjami branzowymi i z pomoca komisji specjalistycznych, zrealizowat
nastgpujace wazniejsze przedsigwzigeia:

e COpracowal ewidencje zaplecza naukowo - badawczego 1 projektowego
wojewodztwa lubelskiego oraz okreslit kierunki jego rozwoju do 1980 r. dla branz:
drogi kotowe, drogi zelazne, transport 1 taczno$¢. Wynikajace z tego opracowania

wnioski byly przedmiotem posiedzenia Komisji Komunikacji 6wczesnej



Wojewddzkiej Rady Narodowej w Lublinie, gdzie podjgto praktyczne zalecenia do
realizacji przez wlasciwe urzedy 1 wydzialy Wojewodzkiej Rady Narodowe;.

Przy wspoéludziale Oddziatu SITK, Towarzystwo Urbanistow Polskich
zorganizowato krajowa naradg na temat: ,,Lubelskie Zaglebie Weglowe™.

Oddziat SITK w 1973 r. byt wspodtorganizatorem konferencji naukowo-technicznej
na temat: ,,Lubelskie Dni Drogowe”. W konferencji wzigli udziat przedstawiciele
jednostek 1 przedsigbiorstw drogowych z terenu calego kraju, instytutow
naukowych 1 uczelni technicznych oraz delegacje stowarzyszen technicznych z
Czechostowacji, Butgarii, a takze przedstawiciele biura UNDP (Program Rozwoju
Gospodarczego Naroddéw Zjednoczonych.

W roku 1975 zorganizowano sesj¢ komunikacyjna pt.: ,,Perspektywy rozwoju
komunikacji w Lubelskim Zespole Miejskim”, z ktérej wnioski przekazano
Prezydentowi Miasta Lublina.

Zorganizowano krajowa konferencje na temat: ,,Rozwo6j uktadu komunikacyjnego
na terenie wojewodztwa lubelskiego” (w dawnych jego granicach).

Kolo Zakladowe przy Centrali Wschodniej Dyrekcji Kolei Panstwowych byto
wspoélorganizatorem w r. 1975 konferencji w Su$cu na temat ,Zasady
projektowania 1 eksploatacji urzadzen energetycznych w aspekcie minimalizacji
kosztéw zuzycia energii elektrycznej na PKP”.

Koto przy Wyzszej Szkole Inzynierskiej w Lublinie pracowato nad zagadnieniami
technologiczno — konstrukcyjnymi w zakresie drég, a szczegdlnie przydatnoscia
pytow wapiennych do stabilizacji gruntdow oraz bezpylna produkcja mas
bitumicznych, a takze koncepcja zagospodarowania przestrzennego Lubelskiego
Zaglebia Weglowego oraz tematem wpltywu komunikacji na przestrzenny rozwoj

miast.

W Oddziale Lubelskim zorganizowano wiele konkursow, wsrod ktorych nalezy wymieni¢:

Konkurs na najlepszy projekt racjonalizatorski w przedsigbiorstwie PKS,

Konkurs ,,Dzentelmen jezdni 1972 r.”

Konkurs ,,Najlepiej przeprowadzony remont ulic®,

Turniej Mtodych Mistrzow Techniki,

Konkursy organizowane, co roku, na najlepsza budowe¢ drog i obiektow
inzynierskich na drogach, w ktorych braly udziat Rejony Drog Publicznych z

terenu wojewodztw: lubelskiego, bialskopodlaskiego, chetmskiego 1 zamojskiego.



Wiladze Oddzialu w 1975 r.

Prezydium Zarzadu Oddzialu

Przewodniczacy — Wiestaw Piecinski,
Z-cy Przewodniczacego — Adam Jastkowiak,

- Eugeniusz Szyptowski,

- Edward Wilczopolski,

Sekretarz — Mieczystaw Brodacki
Z-ca Sekretarza — Jan Warda
Skarbnik — Mieczystaw Loboda
Z-ca Skarbnika — Wiestaw Hanc
Czlonkowie Zarzadu:

e Antoni Kasztelan,

e Klaudiusz Kocyba,

e Bogustawa Koztowska,

e Jan Kukietka,

e Zbigniew Mitura,

e Wiktor Misztal,

e Mieczystaw Pasternak,

e Ryszard Pochylski,

o (zestaw Saj,

e Krystyna Szymanska
Komisja Rewizyjna:
Przewodniczacy -Waclaw Zemis
Sekretarz — Helena Banach
Czlonkowie: - Stanistaw Deska,

- Zdzistaw Misztal,

- Jerzy Szymanowski.



Stan kol zakladowych oraz czlonkow z podzialem na branze

w Oddziale Lubelskim w latach 1946 — 1975.

Branze
Rok | Ilos¢ Ilos¢ drog komunikacji
kot czlonkow | Kkolejowa | publicznych |samochodowa| miejskiej
1946 8 128 101 16 11 -
1955 29 567 210 186 118 53
1965 32 650 237 251 162 -
1975 36 901 352 376 173 -
Liczba czlonkéw indywidualnych
w latach 1946 — 1975
Rok Inzynierowie technicy inni pracujacy Razem
w branzy
1946 33 65 30 128
1955 125 256 186 567
1965 134 406 110 650
1975 197 634 70 901
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Dzialalnosé Oddziatu SITK w latach 1976 — 1987

W latach 1976-1987 Oddziat skupit si¢ przede wszystkim na realizacji zadan

statutowych dotyczacych:

zwigkszenia liczby cztonkow indywidualnych i wspierajacych,

wzmocnienia roli SITK w zaktadach pracy podleglych resortowi komunikacji i
gospodarki komunalnej oraz umocnienia roli SITK jako reprezentanta kadry
technicznej, poprzez udzial przedstawicieli w pracach samorzadow robotniczych i
organdéw doradczych,

podnoszenia wiedzy i kwalifikacji czlonkéw przez organizowanie konferenciji,
sympozjow, kursokonferencji, konkursow, odczytow oraz krajowych i
zagranicznych wycieczek,

wspolpracy z bratnimi Stowarzyszeniami, szczeg6lnie z wegierskim MTESz,
wspotpracy z organami administracji panstwowej, dyrekcjami okrggowymi DOKP
1 DODP oraz przedsigbiorstwami transportowymi,

rozwoju wynalazczo$ci pracownicze;j.

Dziatalno$¢ merytoryczna Zarzadu Oddziatu prowadzona byla glownie poprzez 4

sekcje branzowe oraz 6 komisji organizacyjnych. Zarzad Oddzialu zorganizowal w latach

1976-1987 szereg konferencji 1 kursokonferencji o zasiggu krajowym 1 regionalnym, z

ktorych przypomnie¢ nalezy:

Konferencja regionalna ,,Wybrane zagadnienia inzynierii ruchu w zastosowaniu do
projektowania drog i ulic”,

Konferencja regionalna ,,Koncepcje 1 zasady planowania uktadu komunikacyjnego
na przyktadzie aglomeracji lubelskiej”,

Konferencja krajowa ,,Wybrane problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego w
miastach”,

Konferencja ,,Zagadnienia projektowania i budowy mniejszych mostéw”,
Konferencja ,,Swiattowody i ich zastosowanie w kolejnictwie”,

Konferencja regionalna p.n. ,,Rozwoj lekkiej komunikacji miejskiej (tramwaju) w

Lublinie”.

Zarzad Oddzialu aktywnie wspolpracowal w rozwiazywaniu najwazniejszych

zagadnien komunikacyjnych 1 transportowych z wydzialami Urzedu Miejskiego,

Wojewodzkiego oraz Wschodniej DOKP 1 DODP. Efektem tej wspolpracy bylo wiaczenie

11



si¢ cztonkow SITK z Kota Centrali WDOKP do prac przy modernizacji i automatyzacji
stacji rozrzadowej Lublin — Tatary oraz Kota SITK przy Rejonie Budowy Mostow w
Lubartowie przy realizacji Wytworni Prefabrykatow Mostowych w Lubartowie.

Szczegblnie korzystnie ksztaltowala sie¢ wspotpraca kot zaktadowych SITK z
Klubami Techniki i Racjonalizacji, dziatajacymi przy PKP, PKS i MPK. W efekcie
corocznie zglaszano kilkadziesiat wnioskow racjonalizatorskich, przynoszacych znaczne
efekty ekonomiczne.

W listopadzie 1984 r. zostat powotany i1 rozpoczat prac¢ Osrodek Ustug Techniczno
— Ekonomicznych SITK w Lublinie. Liczba prac wykonywanych w tym Osrodku z
kazdym rokiem rosta, a wypracowane zyski przeznaczane byly na dzialalnos$¢ statutowa i
merytoryczng Zarzadu Oddzialu. Osrodek zorganizowal i objal jego kierownictwo inz.
Edward Flak. Poczatkowo Os$rodek podlegat pod Zespdét Rzeczoznawcéw SITK w
Warszawie. W latach 1985 do 1991 byt wiodacy w SITK — opracowywal zasady wycen
prac projektowych, zasady wykonywania prac projektowych, ekspertyz, opinii itp.
Osrodek byl cztonkiem Rady Koordynacyjnej Biur Projektowych, ktéra obecnie wchodzi
w sktad Izby Projektowania Budowlanego. Osoby wykonujace prace w Osrodku
otrzymywaty za§wiadczenia, ktoére uprawniaty ich do wykonywania okreslonych czynnos$ci
w zaleznos$ci od kwalifikacji. Przy Osrodku Ustug Techniczno — Ekonomicznych dziatata
Rada Techniczna, ktora przyjmowala wykonane opracowania projektowe tzw. Klauzula
Rady Technicznej oraz akceptowata wyceny za wykonane prace. Przewodniczacym Rady
Technicznej byt dr inz. Wiestaw Pigcinski.

Zarzad Oddziatu SITK w Lublinie w latach 1976-1987 prowadzit rozwinigta
dziatalno$¢ szkoleniowa w zakresie podnoszenia kwalifikacji cztonkow tj. specjalizacji I 1
II stopnia oraz wnioskéw w zakresie uzyskiwania uprawnien rzeczoznawcy SITK. Wedtug
stanu na koniec1987 roku uprawnienia rzeczoznawcy uzyskato 21 inzynieréw z Oddzialu
Lubelskiego.

W omawianym okresie znacznie wzrosla 1lo$¢ czlonkow indywidualnych

Stowarzyszenia 1 wynosita:

Rok Ilos¢ czionkow
indywidualnych

1978 988

1981 1318

1984 1409

1987 1866
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Wiladze Oddzialu w latach 1976-1987

Przewodniczacy Zarzadu Oddzialu
e  Wiestaw Piecinski - 1978 — 1984
e Zbigniew Mitura — 1984 — 1987

Zastepcy Przewodniczacego:

e Bogustaw Kaczmarski — 1978 - 1981
e Edward Wilczopolski — 1978 — 1981
e Eugeniusz Szyptowski - 1978 — 1981
e Wiktor Misztal — 1981 - 1984
e Zbigniew Mitura — 1981 - 1984
e Henryk Maciszewski — 1984 — 1987
e Tadeusz Jakubowski — 1984 — 1987
Sekretarze:
e Mieczystaw Brodacki — 1981 — 1987
e FEugeniusz Rzymowski — 1981 - 1984
e Krystyna Szymanska — 1984 — 1987
Skarbnicy:
e Ryszard Pochylski - 1978 — 1981
e Helena Banach — 1981 — 1987

Przewodniczacy Komisji Rewizyjnej:
e Waclaw Zemis — 1978 — 1981
e Jacek Michatowski — 1981 — 1987

Przewodniczacy Sadu Kolezenskiego:

e Leon Sulot — 1978 — 1987
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Dziatlalnosé Oddziatu SITK w latach 1987 — 1997

Przetom lat osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych to przej$cie ze starego systemu
do gospodarki rynkowej. Tworzenie nowych firm 1 jednoczesnie rozwiazanie istniejacych
nierentownych spowodowato, migracj¢ naszych cztonkéw oraz likwidacje niektorych kot

zaktadowych, co obrazuje nizej podane zestawienie.

Czlonkowie indywidualni, wspierajacy i kola zakladowe
w latach 1988, 1990, 1991, 1994

Lata Czlonkowie Czlonkowie Kota zaktadowe
indywidualni wspierajacy

1998 1912 33 57

1990 1796 31 48

1991 1266 26 47

1994 849 21 37

W Stowarzyszeniu nastgpita decentralizacja niektorych uprawnien z Zarzadu
Glownego na rzecz Oddziatow oraz mozliwos¢ w oparciu o Ustawe o stowarzyszeniach
uzyskania osobowos$ci prawne;.

Oddzial lubelski osobowos§¢ prawna uzyskat w dniu 13 grudnia 1991 r. Przejgcie
Osrodka Ustug Techniczno- Ekonomicznych przez Oddziat SITK w roku 1991 oraz
uzyskanie osobowos$ci prawnej, a takze wpisu do rejestru przedsigbiorstw w KRS,
pozwolito na swobodne prowadzenie dzialalnosci Osrodka Ustug Techniczno -
Ekonomicznych SITK, szczeg6lnie miato to istotne znaczenie przy udziale w przetargach
na opracowanie dokumentacji technicznych, ktore rozpoczetly si¢ w 1995 roku.

Dzigki tej dziatalnosci mozliwym bylo wypracowanie przez OUTE zyskow z
przeznaczeniem na prowadzenie dziatalno$§ci merytorycznej na rzecz cztonkoéw
indywidualnych. Trudnym okresem dla Osrodka byly lata od 1999 do 2005 r., poniewaz w
tych latach ilo$¢ zlecen zmalata, w stosunku do lat poprzednich o okoto 50%.

Po 20 latach pracy w Osrodku, inz. Edward Flak w 2004 r. odszedl na emeryture, a
kierownictwo Osrodka przejat mgr inz. Jerzy Ekiert. Osrodek dalej uzyskuje bardzo dobre

wyniki finansowe.
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Zarzad Oddziatu wspieral przedsigbiorstwa ubiegajace si¢ o uzyskanie referencji
technicznych SITK. Do roku 1995 prowadzono wymiang technicznag z MTESZ Debreczyn
— Wegry.

Zarzad Oddziatlu kontynuowat opiniowanie wnioskow 0sob ubiegajacych si¢ o
uzyskanie specjalizacji zawodowej dla technikéw oraz cztonkdéw ubiegajacych si¢ o tytut
rzeczoznawcy SITK.

W latach 1989 — 1997 prowadzono dziatalno$¢ konferencyjno — szkoleniowa.

Do wazniejszych konferencji zaliczy¢ nalezy:

e _Problemy komunikacji miejskiej w Lublinie”- z udzialem wladz miejskich 1
wojewodzkich,

e . Oznakowanie ulic i nowe technologie wykonywania sygnalizacji $wietlnej”,

e _Problemy etyki zawodowe;j”,

e _Problemy eksploatacji 1 utrzymania urzadzen sterowania ruchem na PKP”, w
Suscu 1992 r.

e _ Wplyw drogi i otoczenia na bezpieczenstwo ruchu drogowego”,

e Konferencja migdzyoddziatowa w Kazimierzu Dolnym 1996 r.

e Problemy budowy, modernizacji i utrzymania linii kolejowych duzych predkosci
na PKP. Konferencja zorganizowana przez Z.0. w Kielcach przy wspotpracy
cztonkéw Oddziatu SITK w Lublinie.

e Linie duzych predkosci na PKP. Przygotowanie Centralnej Magistrali Kolejowe;j
do V=200-250 km/h. Konferencja zorganizowana wspdlnie z Z/O Kielce.

e Sympozjum ,Linie duzych predkosci na PKP. Przystosowanie infrastruktury
kolejowej stacji Psary do V=250 km/h.

e Konferencja migdzynarodowa ,Drogowe przejScia graniczne w Euroregionie

BUG”.
Ponadto zorganizowano szereg seminaridow szkoleniowych dla jednostek
drogowych 1 przedsigbiorstw wykonawczych woj. lubelskiego. Przeprowadzono w

Oddziale 13 kursow szkoleniowych o tematyce zawodowej.

W latach 1989 i 1991 zorganizowano konkursy na najaktywniej dzialajace kotlo

zakladowe, w ktorych wyrdzniono:
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W roku 1989
e [ miejsce Koto Zaktadowe przy Dyrekcji Okregu PKS w Lublinie,
e [I miejsce Koto Zaktadowe przy Dyrekcji Okrggowej Drdg Publicznych w
Lublinie,
e [II miejsce Koto Mtodziezowe przy Zespole Szkét Geodezyjno — Drogowych w

Lublinie.

W roku 1991
e I miejsce Koto Zaktadowe przy Dyrekcji Okregowej Drog Publicznych w Lublinie,
e II miejsce Koto Mtodziezowe przy Zespole Szkét Geodezyjno — Drogowych w
Lublinie,

e Il miejsce Koto Zaktadowe przy Lokomotywowni Pozaklasowej w Dgblinie

Cztonkowie Zarzadu Oddziatu i przedstawiciele Kot Zaktadowych uczestniczyli w
opracowywaniu nowej struktury organizacyjnej w ramach przeksztalcen wtasnosciowych
jednostek terenowych oraz uczestniczyli w komisjach konkursowych na obsadzenie

kierownikow jednostek w WDOKP w Lublinie.

Zarzad Oddzialu desygnowal naszych cztonkow, na wniosek Wojewodzkiej Strazy
Pozarnej, do pracy w ratownictwie drogowym 1 kolejowym, gdzie uczestniczyli koledzy:
- Tadeusz Jakubowski,
- Andrzej Czyzewski,
- Henryk Maciszewski

- Antoni Persona.

Zorganizowano 10 wycieczek techniczno — turystycznych zagranicznych oraz 48

krajowych.
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Dziatalnosé Oddziatu w latach 1998 — 2002

W tym okresie nalezy odnotowa¢ znaczny wzrost dziatalnos$ci konferencyjno —

szkoleniowej oraz kursowej. Wiazalo si¢ to z konieczno$cia dostosowania gospodarki i

wymogow technicznych do Unii Europejskiej, jak réwniez ubieganiem si¢ o uprawnienia

budowlane naszych cztonkow.

W latach 1998 — 2001 zorganizowano:

4 kursy do egzaminu na uprawnienia budowlane,

10 kurséw zawodowych w branzy drogowe;j i1 kolejowej,
4 konferencje krajowe,

10 konferencji regionalnych,

54 odczyty techniczne,

36 spotkan nietechnicznych,

41 wycieczek techniczno — turystycznych krajowych,

7 wycieczek zagranicznych.

Na koniec roku 2001 Oddziat liczyt 645 cztonkéw indywidualnych, 11 cztonkow

zbiorowych wspierajacych oraz 29 kot zaktadowych.

Zadania merytoryczne w ramach statutu oraz nakre§lone planami pracy Zarzadu

Oddzialu 1 kot zakltadowych realizowane byly przez sekcje i komisje powotane przez

Zarzad Oddziatu:
e sekcja drogowa — przewodniczacy kol. Feliks Celifiski
e sekcja mostowa — przewodniczacy kol. Wiestaw Pomykata
e sekcja kolejowa — przewodniczacy kol. Franciszek Klos
e sekcja samochodowa — przewodniczacy kol. Tadeusz Jakubowski
e komisja ds. mtodziezy — przewodniczacy kol. Marian Ciastek
e komisja ds. kulturalnych — przewodniczacy kol. Wiadystaw Skonecki

Tematyka wazniejszych konferencji naukowo — technicznych krajowych:
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,,Rozw@j technologii w budownictwie drogowym — teoria 1 praktyka” (1998),
,Linie duzych predkosci na PKP — Przystosowanie infrastruktury kolejowej stacji
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sterowania ruchem i telekomunikacji kolejowe;j”



e , Projektowanie i budowa drog — teoria i praktyka”(1999),

e . Ochrona $rodowiska i estetyka w drogownictwie” (2000),

Wazniejsze zorganizowane seminaria szkoleniowe:
e Ustawa o Zamoéwieniach Publicznych (1998)
e Systemy wspomagania zarzadzaniem drogami i mostami (1999)
e Rola inspektora nadzoru i odbiory robét drogowych (2000)
e Oznakowanie pionowe i poziome drdg, a bezpieczenstwo ruchu drogowego (2000),
e Technologie wykonywania nawierzchni bitumicznych — nowe normy,
e Budowle i urzadzenia oraz eksploatacja bocznic kolejowych

e Seminarium z zakresu prawa budowlanego.

Przy Zarzadzie Oddziatu dziata komisja do spraw opiniowania i nadawania tytutu
rzeczoznawcy SITK pod przewodnictwem kol. dr inz. Wiestawa Pigcinskiego.

Czlonkowie Zarzadu Oddzialu sprawuja opieke i pomoc w dziatalnosci kot
mtodziezowych przy b. Zespole Szkét Geodezyjno — Drogowych oraz Politechnice
Lubelskiej Katedrze Budownictwa Drogowego. Organizowane byty wyjazdy techniczno —
turystyczne na ciekawe obiekty i imprezy techniczne w kraju oraz na roboty prowadzone
przez przedsigbiorstwa robdt drogowo — mostowych.

Koto przy Politechnice Lubelskiej organizowato dla swoich czlonkéw odczyty i1
referaty naukowo — techniczne. Zorganizowano wyjazd techniczny do Lwowa w ramach
prowadzonej wymiany doswiadczen pomigdzy uczelniami technicznymi Polski 1 Ukrainy.

W Zespole Szkét Geodezyjno — Drogowych organizowane byly konkursy:

e Konkurs Wiedzy Drogowe;j

e Konkurs na najlepsze prace dyplomowe.

e  Wyro6znione prace uhonorowano dyplomami i nagrodami rzeczowymi.

e W ramach wspolpracy z czlonkami wspierajacymi organizowano spotkania i
narady z udzialem przedsigbiorstw drogowo — mostowych i1 kolejowych oraz

jednostek administracji technicznej drogownictwa i kolejnictwa.
Z inicjatywy kot zakladowych zorganizowano spotkanie w roku 2000 w

Przedsigbiorstwie Drogowo — Mostowym w Migdzyrzecu Podlaskim oraz w roku 2001 w

Przedsigbiorstwie Robot Drogowych w Chetmie.
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W roku 2001 odbyto si¢ w Suscu, z inicjatywy Zarzadu Oddziatu Lubelskiego,
sympozjum miedzyoddzialowa, poswigcone zagadnieniom tworzenia Okregowych Izb
Inzynieréw Budownictwa.

Roéwniez w 2001 roku odbyta si¢ krajowa narada sekretarzy SITK w Kazimierzu
Dolnym zorganizowana przez Zarzad Krajowy SITK wspolnie z Oddziatem Lubelskim.

W okresie kadencji odbyly si¢ wycieczki zagraniczne zorganizowane przez Zarzad
Oddziatu:

e 1998 — Grecja,

e 1999 — Turcja,

e 2000 — Wiochy (Watykan, Neapol, Monte Cassino)
e 2001 — Egipt (zwiedzanie Kairu 1 Luxoru).

Ponadto szereg wycieczek krajowych zostato zorganizowanych réwniez przez kota
zaktadowe.

Dziatajacy przy Zarzadzie Oddziatu Osrodek Ustug Techniczno — Ekonomicznych
wykonywat opracowania projektowe, ekspertyzy i opinie gléwnie w zakresie drog i
mostow przy zatrudnieniu w latach 1998-2001 facznie 179 projektantéw, asystentow i
IZ€CZ0ZNnawcow.

W Oddziale prowadzona jest kronika wazniejszych wydarzen w Stowarzyszeniu,
natomiast w Zamosciu dziata Muzeum Drogownictwa, ktore prowadzi Rejon w Zamosciu
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad Oddzial w Lublinie 1 Migdzyzaktadowe
Koto SITK.

Za udziat w budowie pomnika inz. Ernesta Malinowskiego budowniczego kolei
transandyjskiej w Peru Oddzial Lubelski otrzymat pamiatkowy Medal wybity z okazji
odstonigcia pomnika w roku 1999.

W roku 2001 za swoja dziatalno§¢ Oddziat w Lublinie zostat wyrdzniony Ztota z

Diamentem Odznaka SITK
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Wiladze Oddzialu w latach 1998-2002

Prezes — Zbigniew Mitura

Wiceprezesi: Eugeniusz Janicki
Stefan Korzeniewski

Grzegorz Pastusiak

Wiadystaw Rawski
Sekretarz Henryk Kotarski
Skarbnik Helena Banach

Czlonkowie Zarzadu: Bien Tadeusz
Chatabis Jan
Ciastek Marian
Celinski Feliks
Jakubowski Tadeusz
Ktos Franciszek
Kuzaj Marek

Maciszewski Henryk

Pomykata Wiestaw
Skonecki Wiadystaw
Wydrych Stanistaw
Komisja Rewizyjna:
Przewodniczacy: Loboda Mieczystaw
Czlonkowie: Stanistaw Poleszak
Ryszard Pochylski

Czestaw Saj

Sad Kolezenski:

Przewodniczacy: Wiestaw Pigcinski

Cztonkowie: Edward Czechowski
Wiktor Misztal
Edward Wilczopolski
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Dziatalnosé Oddziatu w latach 2002-2006

Okres w tej kadencji charakteryzowal si¢ znacznym wzrostem seminariow
szkoleniowych, konferencji naukowo-technicznych oraz imprez integrujacych srodowisko
techniczne.

W kadencji odbyty si¢ dwie krajowe konferencje naukowo — techniczne, z
inicjatywy sekcji kolejowej i drogowe;:

e 2003 r. ,Polskie Linie Kolejowe, a integracja europejska — wybrane problemy”.

Konferencja odbyta si¢ w Kazimierzu Dolnym.

e 2005 r. ,II edycja ,Estetyka i ochrona $rodowiska w drogownictwie”. Miejsce
konferencji — Natgczow.

Zorganizowano 30 seminariow szkoleniowych dla stuzb technicznych
przedsigbiorstw oraz jednostek drogowych i kolejowych. Szkolenia prowadzone byly przez
specjalistow z Instytutu Badawczego Drog i1 Mostow Politechniki Lubelskiej oraz

specjalistow branzowych.

Wazniejsze szkolenia seminaryjne:
e Migdzynarodowe procedury przetargowe oraz zarzadzanie zamowieniem
inwestycyjnym wg FIDIC i Banku Swiatowego.
e Projektowanie konstrukcji nawierzchni asfaltowych potsztywnych i1 podatnych.
Nowoczesne technologie przy budowie i utrzymaniu mostow drogowych.
e Trwato$¢ podbudoéw nawierzchni asfaltowych 1 nawierzchnie betonowe.

e Ewidencja obiektow mostowych.

Dzialalno$¢ szkoleniowa i statutowa w okresie kadencji

2002 2003 2004 2005 ogélem
2002-2005

Rodzaj imprezy | ilos¢ | oséb | ilos¢ | oséb | ilos¢ | oséb | ilos¢ |oséb | ilosé | oséb

5 145 11 530 2 25 5 145 23 845
Kursy zawodowe
Inne 1 99 - - 2 45 - - 3 144
Konferencje
Miedzynarodowe - - - - - - - - - -
Krajowe - 1 120 - - 1 129 2 249
Regionalne 3 133 4 280 14 536 8 334 29 1283
Narady 6 155 - - 2 44 9 266 17 465
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9 288 5 400 16 580 18 729 48 1997
Razem

2 149 2 84 2 160 3 165 9 558
Wystawy
Odczyty 16 290 11 301 14 354 9 294 50 1529
Spotkania 12 243 14 232 12 248 11 254 49 977
nietechniczne

Woyecieczki techniczno — turystyczne

krajowe 11 330 6 258 4 165 5 210 26 963

zagraniczne 5 185 5 230 5 240 6 255 21 910

Muzeum Drogowe 1 163 1 450 1 201 1 229 1 1043

Oddziat w okresie kadencji posiadat 3 kota Mtodziezowe SITK tj. przy Politechnice
Lubelskiej Katedrze Budownictwa Drogowego, Panstwowej Szkole Budownictwa 1
Geodezji — klasy drogowe oraz Zespole Szkdét Transportowo — Komunikacyjnych w
Lublinie.

Czlonkowie Sekcji drogowej 1 mostowej sprawowali opieke nad kotami
mtodziezowymi. Organizowano odczyty techniczne, konkursy wiedzy drogowej w PSBiG-
klasy drogowe oraz wyjazdy techniczne dla uczniéw 1 studentow — cztonké6w SITK.

Koto przy Politechnice Lubelskiej prowadzilo spotkania z mlodzieza 1
wyktadowcami uczelni technicznych w Pradze, Kijowie, Bratystawie 1 Wiedniu. Mtodziez
uczestniczyta, co roku w organizowanych targach drogownictwa ,,AUTOSTRADA” w
Kielcach oraz wyjazdach technicznych na prowadzone roboty drogowe i obiekty mostowe
w kraju.

Przy Oddziale dziata Koto Senioréw SITK. W kadencji 2002-2005 liczylo srednio
40 o0s6b, co stanowi 6% ogolnej ilosci czlonkéw. Co roku, w miesiacu grudniu,
organizowany jest tradycyjnie Dzien Seniora potaczony ze spotkaniem optatkowym.
Cztonkowie Kofa podczas spotkan zwiedzali ciekawe obiekty m.innymi najnowsza
central¢ telefoniczna w budynku Dyrekcji Polskich Linii kolejowych w Lublinie, Skansen 1
Ogrod Botaniczny. Przedstawiciele Kota Seniorow uczestniczyli w spotkaniach
organizowanych przez Krajowy Klub Seniora na terenie Oddziatow SITK w Szczecinie,
Lodzi, Gdansku i Krakowie. Organizowane byly zebrania cztonkow kota z odczytami 1
referatami dotyczacymi ciekawych probleméw technicznych oraz z tematyka szczeg6lnie

interesujaca cztonkow Kota.
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Zarzad Oddziatu prowadzit $cista wspotpracg z wladzami regionu i miasta oraz z
samorzadem zawodowym.

Przychylajac si¢ do wniosku Marszatka Wojewddztwa Lubelskiego Oddziat
desygnowat 4 kolegdéw do pracy w komisjach panelowych ZPORR, dziatajacych przy
Urzedzie Marszatkowskim, w zakresie oceny przedsigwzi¢¢ drogowych. Osrodek Uslug
Techniczno- Ekonomicznych SITK znajac problemy komunikacyjne miasta Lublina,
zdecydowanie preferowal w swojej dziatalnosci opracowywanie dokumentacji w zakresie
budowy i przebudowy, modernizacji ulic oraz sygnalizacji Swietlnej dla potrzeb miasta.

Na biezaco konsultowane sa wszelkie rozwiazania problemowe, zwiazane z uktadem
komunikacyjnym, na etapie koncepcji i projektow, z Urzgdem Miasta Wydziatami:
Gospodarki Komunalnej oraz Strategii i Rozwoju m. Lublina.

Oddzial brat czynny udzial w tworzeniu Lubelskiej Okrggowej Izby InZynierow
Budownictwa, z ktora na biezaco $cisle wspotpracuje.

W kadencji 2002-2006 w Lubelskiej Okrggowej Izbie Inzynieréw Budownictwa
dziatali koledzy z Oddziatu SITK, ktorzy zostali wybrani do wtadz Izby j.n:

e Kol. Zbigniew Mitura — Przewodniczacy i cztonek Rady Krajowej I1B,

e Kol. Joanna Gieroba — ,,Drogprojekt” Lublin- Z-ca Sekretarza,

e Kol. Wojciech Szewczyk — PRD Chetm - Z-ca Skarbnika.

Cztonkowie Zarzadu Izby:

e Kol. Andrzej Mroczek — GDDKIiA O/Lublin Rejon w Putawach,

e Kol. Zbigniew Szepietowski — GDDKiA Oddzial w Lublinie.
Przewodniczacy Komisji Kwalifikacyjnej — prof. dr inz. Jan Kukietka z Politechniki
Lubelskiej + 3 os.

Okrggowa Komisja Rewizyjna — 2 cztonkéw SITK,
Okregowy Sad Dyscyplinarny — 2 cztonkéw SITK,
Komisja ds. Finansow 1 Darowizn — 2 cztonkéw SITK.

Oddziat Stowarzyszenia w latach 2003-2004 prowadzit na zlecenie szkolenia, dla
cztonkow Lubelskiej Okrggowej Izby Inzynierow Budownictwa.

Nasze kota zakladowe $cisle wspotdziataty z dyrekcjami przedsigbiorstw wnoszac
miedzy innymi duzy wklad pracy w przygotowanie wnioskow o uzyskanie certyfikatow
ISO 9001/2001. Dziatalnos¢ integrujaca $rodowisko techniczne prowadzono poprzez
zorganizowanie 26 wycieczek techniczno — turystycznych krajowych, 21 wycieczek

zagranicznych oraz 49 spotkan integracyjnych.
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Wladze Oddzialu w Kadencji 2002-2006
Prezes Zbigniew Mitura

Wiceprezes Eugeniusz Janicki
Wiceprezes Stefan Korzeniewski
Wiceprezes Wladystaw Rawski
Sekretarz  Henryk Kotarski
Skarbnik Helena Banach

Czlonkowie: Bajak Marzena
Bielawski Grzegorz
Jakubowski Tadeusz
Kosler Maria
Kuzaj Marek
Maciszewski Henryk
Mazurek Tadeusz
Pomykata Wiestaw
Skonecki Wtadystaw
Witkowski Waldemar

Zastepcey czlonkow:

Pastusiak Grzegorz
Watras Janusz
Wydrych Stanistaw

Komisja Rewizyjna

Przewodniczacy —Saj Czestaw
Czlonkowie: - Poleszak Stanistaw
- Halina Izdebska — Junak
- Mazur Andrzej
- Szymanowski Jerzy
Sad Kolezenski
Przewodniczacy - Pigcinski Wiestaw
Cztonkowie - Ciastek Marian
- Czechowski Edward
- Wilczopolski Edward
- Misztal Wiktor
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Wiladze Oddzialu
Kadencja 2006-2010

Prezes Zbigniew Mitura

Wiceprezes Eugeniusz Janicki

Wiceprezes Stefan Korzeniewski

Wiceprezes Wiadystaw Rawski

Sekretarz Henryk Kotarski

Skarbnik Helena Banach

Czlonkowie: Bajak Marzena, Bielawski Grzegorz, Ciastek Marian, Ekiert Jerzy

Kosler Maria, Maciszewski Henryk, Mazurek Tadeusz,
Pomykata Wiestaw, Watras Janusz, Zelazna Elzbieta

Zastepcey czlonkow: Pastusiak Grzegorz, Mielnicka Bogumita, Skonecki Wiadystaw
Czerlunczakiewicz Jerzy

Komisja Rewizyjna

Przewodniczacy —Stanistaw Poleszak

Cztonkowie: - Jerzy Kukietka
- Halina Izdebska — Junak

Zastepcey czlonkow:

Czestaw Saj

Jerzy Szymanowski

Sad Kolezenski

Przewodniczacy - Jakubowski Tadeusz

Cztonkowie - Wilczopolski Edward
- Misztal Wiktor

Zastepcey czlonkow:

- Mazur Andrzej

- Pigcinski Wiestaw
W dniach 22-23 kwietnia 2006 r. w Cedzynie odbyl si¢ XXIX Zwyczajny Zjazd
Delegatow Stowarzyszenia Inzynierow 1 Technikow Komunikacji RP, na ktéorym wybrano
do wtadz Krajowych na kadencje 2006-2010 n.w. kolegdw z naszego Oddziatu:
o Kol. Wiadystaw Rawski — Wiceprezes SITK,
e Kol. Eugeniusz Janicki — Czlonek Krajowej Komisji Rewizyjne;,

e Kol. Henryk Maciszewski — Przewodniczacy Krajowego Sadu Kolezenskiego
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Kotla Zaktadowe

Oddziatu SITK w Lublinie w 2006 r.

Lp.

Kolo Zakladowe SITK

Prezes

Sekretarz

Zarzad Drog Powiatowych

Lublin z/s w Belzycach Marek Smietanka | Ewa Abramowicz

2 |Zarzad Drog Powiatowych Krzysztof Jaroszuk |Krystyna Ben
KZ ,,.Drogowiec”
Biata Podlaska

3 | Migdzyzaktadowe Koto przy GDDKIiA | Krzysztof Kazimierz Osiak
O/Lublin Paszkowski
Rejon w Chetmie i PRD, RDW, ZDP

4 | Zarzad Drog Powiatowych Stanistawa Zybata | Maria Gora
Jan6éw Lubelski

5 | GDDKIiA O/Lublin Rejon w Krasniku | Zofia Serafin Ryszard Pokora

6 | Przedsigbiorstwo Drogowo-Mostowe | Stanistaw Tomczak | Marcin Pek
S.A
Krasnik

7 | Zarzad Drég Powiatowych Henryk Korolczyk | Agnieszka
Krasnystaw Wierzcho$

8 | Przedsigbiorstwo Robot Drogowych Jozef Bednarczyk | Katarzyna Jaworska
S.A. Lubartow

9 |MOTA ENGIL Polska S.A. Irena Urbas Andrzej Szkuat
Oddzial w Lubartowie

10 | Migdzyzaktadowe Koto przy GDDKIiA | Anna Miduch Waldemar Zyga
O/Lublin
Rejon w Lubartowie 1 ZDP
Lubartow

11 | Przedsigbiorstwo Robot Drogowo- Zofia Chmiel Marek Skowronski
Mostowych
w Lublinie S.A.

12 | Przedsigbiorstwo Robot Inzynieryjno — | Zbigniew Lukasz Warda
Drogowych S.A. Blachowicz
Lukéw

13 | Zarzad Drog Powiatowych Stanistaw Sokot Halina Dziurdziak
21-400 Lukow

14 | Kucharski 1 Spotka Piotr Bosek Sylwia Ziemkiewicz

Przedsigbiorstwo Robot Inzynieryjno —
Drogowych ,,DROGBUD”
Lukéw
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15 | Migdzyzaktadowe Koto przy Jerzy Kawczynski | Bogdan Zbucki
Przedsigbiorstwie
Drogowo-Mostowych Migdzyrzec
Podlaski S.A.
(GDDKIA Rejon, ZDP)

16 | Migdzyzaktadowe Koto przy GDDKiA | Adam Dron Zdzistaw Minda
O/Lublin
Rejon w Putawach (PRD.S.A., RDW,
ZDP)

17 | Zarzad Drég Powiatowych Stefan Matoszuk Alicja Filipek
Radzyn Podlaski

18 | Przedsigbiorstwo Robdt Drogowo- Wojciech Dariusz Stegpien
Mostowych Miszczyszyn
Sp. z 0.0. Tomaszow Lubelski

19 | Zarzad Drég Powiatowych Bogdan Wolski Mieczystawa
Tomaszow Lubelski Grzywna

20 |Miedzyzaktadowe Koto przy Rejonie | Mieczystaw Wiestawa Kadrow
Drog Chwala
Wojewodzkich (ZDP, PDM) Wilodawa

21 |Migdzyzaktadowe Koto przy GDDKIiA | Bogumita Franciszek Kawalec
O/Lublin Rejon w Zamosciu Mielnicka
(PRD,RDW,ZDP,ZDM)

22 | Movares Polska Sp. z 0.0. Oddziat Lech Maciag Zbigniew Maciag
Regionalny Lublin

23 | PKP Polskie Linie Kolejowe Andrzej Mazur Jerzy
Oddzial Regionalny w Lublinie Czerlunczakiewicz

24 | Generalna Dyrekcja Drog Krajowych | Elzbieta Zelazna Piotr Zieminski
1 Autostrad Oddziat w Lublinie

25 |Politechnika Lubelska Marzena Bajak Jerzy Kukietka
z Wydzial Inzynierii Budowlanej i
Sanitarnej
Katedra Budownictwa Drogowego
Lublin

26 | Panstwowe Szkoly Budownictwa i Tadeusz Mazurek | Bozena
Geodezji Lublin Michnowska

27 | Zespot Szkot Transportowo - Hanna Koziot Lukasz Braksal
Komunikacyjnych Lublin

28 |Koto Seniorow Stanistaw Jerzy Szymanowski
przy Zarzadzie Oddzialu SITK Adamczyk

29 |Koto Terenowe Marian Ciastek Maria Kosler
przy Zarzadzie Oddzialu SITK

30 |Koto Zaktadowe SITK przy Urzedzie |Grazyna Rodak Antoni Klepka

Miasta Lublin
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Czlonkowie wspierajqcy Oddziat SITK

Przedsigbiorstwo Robot Drogowych S.A. Biala Podlaska
Przedsigbiorstwo Robot Drogowych Sp. z 0.0. Chelm

P D=

Przedsigbiorstwo Robot Drogowo-Mostowych Sp. z 0.0. Janow

Lubelski

5. Przedsi¢biorstwo Drogowo-Mostowe S.A. Krasnik

6. Przedsi¢biorstwo Robot Drogowych S.A. Lubartow

7. MOTA-ENGIL Polska S.A. Krakow Oddzial w Lubartowie

8. Przedsigbiorstwo Robdt Drogowo-Mostowych Lublin S.A.

9. Przedsi¢biorstwo Drogowo-Mostowe Migdzyrzec Podlaski S.A.

10. Przedsigbiorstwo Robdot Drogowo-Mostowych Sp. z 0.0. Parczew

11. Przedsi¢biorstwo Robot Drogowych Pulawy S.A.

12. Przedsigbiorstwo Robot Drogowo-Mostowych Sp.z 0.0. Tomaszow
Lubelski

13. Przedsi¢biorstwo Drogowo-Mostowe Sp. z 0.0. Wlodawa

14.Przedsi¢gbiorstwo Robot Drogowych Sp. z 0.0. Zamos¢

15. Komunalne Przedsi¢biorstwo Robot Drogowych Sp. z o.0. Lublin

16. Przedsi¢gbiorstwo Roboét Inzynieryjno-Drogowych S.A. Lukow

17. Kucharski i Spotka PRID ,,DROGBUD” Spotka Jawna Lukow

18.KZA Przeds. Automatyki i Telekomunikacji S.A. Lublin

19. Movares Polska Sp. z 0.0. w Lublinie

Przedsi¢biorstwo Robot Drogowo-Mostowych Sp. z 0.0. Hrubieszow

20.Biuro Uslug Projektowych ,DROGPROJEKT” Sp. z 0.0. w Lublinie

21. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddzial w
Lublinie

22.PKP Polskie Linie Kolejowe Oddzial Regionalny Lublin

23.Firma Projektowa — Franciszek Kawalec Zamos¢

24.Biuro Projektowe ToMaR -DROG Lublin

25.PHU ,,TRASA” Sp. z o.0. Biala Podlaska

29



ROLA I ZAANGAZOWANIE
ODDZIALU LUBELSKIEGO SITK
W TWORZENIU SZKOLNICTWA

ZAWODOWEGO
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Lubelski Oddziat SITK odegrat duza rol¢ w organizowaniu szkolnictwa
zawodowego. Bezposrednio po wyzwoleniu Lublin stal si¢ tymczasowa stolica Polski
(1.08.1944 — 1.02.1945 r.) i tutaj rodzity si¢ pierwsze koncepcje i decyzje dotyczace
przywrocenia dzialalno$ci przemystowej. W pordéwnaniu z innymi regionami kraju na
Lubelszczyznie pojawit si¢ szczegdlnie dotkliwy niedobdr kadr technicznych,

inzynierskich.

Politechnika Lubelska

W zwiazku z zaistnialg sytuacja, 6wczesny przewodniczacy Lubelskiego Oddziatu
Stowarzyszenia Inzynieréw 1 Technikow Komunikacji w latach 1949 — 1951 jak rowniez
aktywny dziatacz NOT inz. Stanistaw Podkowa, w trakcie zgromadzenia wyborczego w
dniu 19.03.1950 r. wraz z M. Kwietniem, B. Wilczewskim powotal Komitet
Organizacyjny, ktorego celem bylo utworzenie w Lublinie Wieczorowej Szkoty
Inzynierskiej. W dniu 7.04.1950 r. S. Podkowa 1 J. Rogowski — jako przewodniczacy 1
sekretarz Zarzadu Okregu NOT, wystapili do Rady Gléwnej NOT z wnioskiem o
uruchomienie — juz od lata tegoz roku — ksztalcenia w systemie wieczorowym. Na decyzje
wladz centralnych, powotujaca WSInz. trzeba byto jednakze czekaé bardzo dtugo. W 1952
roku Minister Szkolnictwa Wyzszego powierzyl Stanistawowi Podkowie funkcjg
"organizatora" Wieczorowej Szkoty Inzynierskiej. Stanistaw Podkowa wraz z cala grupa
inzynierow wzmogt wysitki 1 podjat wszelkie mozliwe starania na rzecz stworzenia
warunkow dla powotania WSInz. Po wielu monitach i memoriatach wysitki te okazaty si¢
w koncu owocne i Rada Ministrow swoja Uchwata z dnia 13 maja 1953 roku powotala

Wieczorowa Szkote Inzynierska w Lublinie.

Patac Sobieskich przy ul. Bernardynskiej 13. Pierwsza siedziba WSInz.
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Minister Szkolnictwa Wyzszego oficjalnie powotat S. Podkowg na "organizatora
WSInz." i jednoczesnie dziekana Wydziatu Mechanicznego — jedynego wowczas wydziatu
w Uczelni. Tworzenie od podstaw wszystkich struktur nowej uczelni technicznej, jej
rozwo0j 1 przeobrazenie w uczelni¢ ze studiami dziennymi i w koncu w Politechnike

Lubelska, stato si¢ Jego gtéwnym celem i pasja.

Stanistaw Podkowa — organizator a potem Dziekan i Rektor WSI.

Starania o przemianowanie Wieczorowe] Szkoty Inzynierskiej w Lublinie w
Wyzsza Szkote Inzynierska — z mozliwoscia ksztatcenia w systemie studiéw dziennych,
kierownictwo Uczelni podjgto formalnie w roku 1964. Wyjatkowo Zyczliwym rzecznikiem
tej sprawy byl przewodniczacy Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej w Lublinie —
gen. Pawet Dabek. W liscie do Ministra Szkolnictwa Wyzszego z dnia 09.05.1964 r. pisat:
,,mlodziez z Lubelszczyzny podejmujqca studia politechniczne w Warszawie, Gdansku czy
Wroctawiu napotyka duze trudnosci. Niektorzy z nich po pewnym czasie przerywajq studia
na skutek trudnych warunkow materialnych, szczegolnie wowczas, gdy nie mogq z roznych
wzgledow otrzymacé stypendiow i miejsca w domach akademickich. Dla nich mozliwos¢
studiowania w Lublinie bytaby wielkq zyciowq szansq i tego rodzaju gtosy styszymy ciqgle
wsrod miodziezy i rodzicow”.

Z powotanego w 1965 roku, w ramach 6wczesne] Wyzszej Szkoty Inzynierskiej,
Wydzialu Budownictwa Ladowego powstal Wydzial Inzynierii Budowlanej 1 Sanitarnej
Juz wowczas wydzial obejmowal istniejace do dzi§ specjalnosci okres$lane jako

budownictwo miejskie i przemystowe, drogi i ulice oraz urzadzenia cieplne i zdrowotne.
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Pierwszym dziekanem wydziatu byl (od 1967 r.) doc. dr hab. Stanistaw Matyaszewski. W
roku 1974 Wydzial Budownictwa Ladowego PL uzyskat w Lublinie, przy ulicy
Nadbystrzyckiej, wlasny budynek o kubaturze 25,7 tys. m’, co poprawito mozliwosci
ksztalcenia i prowadzenia prac badawczych.

Przez dlugi okres podstawowym kierunkiem studiéw na wydziale bylo
budownictwo w zakresie specjalnosci drogi, ulice, lotniska oraz urzadzenia sanitarne. W
miarg rozwoju wydziatu powstawaty nowe laboratoria, np. wytrzymato$ci materiatléw 1
badan nieniszczacych, mechaniki gruntow i fundamentowania, geodezji, nawierzchni
drogowych, ogrzewnictwa i wentylacji, technologii wody i $ciekow, biologii sanitarnej,
ochrony $rodowiska, konstrukcji budowlanych, fizyki budowli, technologii betonu i
materialéw budowlanych.

W 1994 roku, z inicjatywy prof. dr hab. Lucjana Pawlowskiego, na wydziale
utworzono kolejny kierunek nauczania — ochrong $rodowiska - ktory po kilku latach
przeksztatcony zostat w inzynierig srodowiska. W roku 2001 oddano do eksploatacji nowy
budynek laboratoryjno-dydaktyczny Instytutu Inzynierii Ochrony Srodowiska, co
przyczynito si¢ do dalszej poprawy warunkow ksztatcenia studentow i kadr pracownikow
uczelni oraz mozliwo$ci badawczych catego wydziatu. Takze w 2001 roku reaktywowana
zostata biblioteka wydzialowa, posiadajaca w swej strukturze 2 wyodrgbnione dziaty

"budownictwo" 1 "inzynieria Srodowiska".

Obecna siedziba Wydziatu Inzynierii Budowlanej i Sanitarnej
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Panstwowe Szkoly Budownictwa i Geodezji
Panstwowe Szkoly Budownictwa i Geodezji maja swoja siedzib¢ w Lublinie przy

Alejach Ractawickich.
W ramach szkoty dziataja:

e XI Liceum Ogo6lnoksztalcace

e I Liceum Profilowane

e 5S-letnie i 4- letnie Technikum

e Zasadnicza Szkota Zawodowa Nr 8

e Policealne Studium Zawodowe

Historyczne echo

Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 roku Lublin i Lubelszczyzna odznaczaly sig
duzym niedoborem kadr technicznych na poziomie §rednim i wyzszym. Z tego wzgledu
juz na przetomie lat 1918/1919 czolowi przedstawiciele wielu zawodow technicznych
wystapili z inicjatywa utworzenia w Lublinie ponadpodstawowej szkoty zawodowe;.

Wojna polsko — bolszewicka i walki toczone w sierpniu 1920 r. sprawity, ze
otwarcie szkoty odsunigto na kilka lat. Jednak starania $rodowisk inzynierskich Lublina
przyniosty wreszcie efekt 1 w 1928 roku otworzono Nizsza Szkot¢ Budownictwa, ktora
zaczeta szkoli¢ kadry na kierunkach: budowlanym, drogowym i wodno - melioracyjnym.
Taki byt poczatek szkolenia kadr drogowych w Lublinie.

Nastgpnym waznym wydarzeniem w historii szkoty byl rok 1951, kiedy to szkoty
zawodowe przekazane zostaly pod nadzér ministerstw branzowych. Spowodowato to
powstanie oddzielnych szkot: technikum drogowego 1 technikum geodezyjnego. W wyniku
uchwaty Rady Ministrow z wrzesnia 1956 roku szkoty zawodowe zostaty przejgte przez
Ministra O$wiaty, a w 1960 roku nastapito formalne potaczenie obu szkét w jedna o
nazwie Technikum Geodezyjno — Drogowe.

Pierwszego wrzesnia 1975 roku szkota otrzymata oficjalng nazwe — Zespdt Szkot
Geodezyjno - Drogowych w Lublinie, a od czerwca 1979 roku patronem szkoly zostat
wybitny polityk — gen. Wiadystaw Sikorski.

Szkota realizowata szkolenia na kierunkach zgodnych z nazwa szkoty: drogowym,
geodezyjnym oraz — jako kierunek wspoétpracujacy z kierunkiem drogowym — ogrodnik

terenéw zieleni na poziomie technikum i zasadniczej szkoly zawodowe;.
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Nie sposob wymieni¢ wszystkich dyrektorow i1 pedagogéw, ktorzy w tym okresie
przekazywali swoje umiejgtnosci 1 bogata wiedz¢ wychowankom szkoty. Mozna jednak
stanowczo stwierdzi¢, ze zdecydowana wigkszo$¢ z nich w swojej pracy dydaktyczno —
wychowawczej kierowata si¢ stowami Stanistawa Staszica: ,,zawsze takie Rzeczypospolite
bedq, jakie ich mlodzieiy chowanie”.

Szczegodlne efekty przyniosta praca nizej wymienionych osob:

- inz. Kazimierz Danowski — wspoétzatozyciel i pierwszy dyrektor utworzonej w 1928
roku Nizszej Szkoty Budownictwa,

- mgr Feliks Olesiejuk, dyrektor szkoty w latach 1959 — 1973, wspaniaty pedagog,
organizator wlasciwej bazy materialno - szkoleniowej dla szkoty jako samodzielnej
placowki,

- mgr Edward Krawczyk, dyrektor szkoty w latach 1973 — 1991, §wietny organizator,
podczas blisko 20 - letniego kierowania placowka przeprowadzil szereg prac
modernizacyjnych, wyposazyt pracownie i klasopracownie w pomoce dydaktyczne.
W okresie swego istnienia szkola $ciSle wspolpracowata z wieloma

przedsigbiorstwami, dla ktérych szkolita przysztych pracownikéw. Wspodlpracowata
rowniez z wladzami miasta Lublina. W pejzaz miasta trwale wpisaty si¢ prace wykonane
przez ucznidw szkoty. Uczestniczyli oni w budowie ciagéw pieszych i parkingéw nad
Zalewem Zemborzyckim, ciagdéw pieszych w Muzeum Wsi Lubelskiej, w przebudowie

wezta komunikacyjnego przy zbiegu ulic Lwowskiej 1 Ruskie;.

Budynek PSBiG w Lublinie

35



Przez 46 lat samodzielnego istnienia szkola wyksztafcita m.in. 3258 technikow
drogowych 1 2686 technikow geodetow. Wigkszo$¢ absolwentow szkoly pracuje w
wyuczonym zawodzie, a wielu z nich zajmuje odpowiedzialne stanowiska w administracji
panstwowej, w przedsigbiorstwach produkcyjnych lub tez kieruje wtasnymi firmami.

1 wrzesnia 2002 roku nastapito potaczenie dwodch szkot: Zespotu Szkot Geodezyjno
- Drogowych z Panstwowymi Szkotami Budownictwa. Od tego momentu szkola nosi
nazwe: Panstwowe Szkoty Budownictwa i Geodezji.

Uczniowie (klasy III i IV) zgodnie z programem nauczania odbywaja miesi¢czne
praktyki zawodowe. Pozwalaja one na poszerzenie wiedzy teoretycznej o umiejgtnosci
praktyczne.

Wejscie Polski w struktury Unii Europejskiej stawia przed szkota 1 jej
absolwentami nowe perspektywy rozwoju. Budowa drdg i autostrad odpowiadajacych
standardom europejskim to wciaz newralgiczny punkt integracji Polakéw z Unia. Oprocz
tego dojda projekty budowy szlakow komunikacyjnych z catej Europy, ktore taczy¢ beda
kraje cztonkowskie z panstwami spoza Unii. Wiele drog wymaga remontéw 1 wzmocnien,
aby spelnialy wymagania unijne. Wymaga to wyksztalcenia wielu specjalistow i
fachowcow, ktorym nieobca begdzie praca w roznych czgs$ciach naszego kontynentu.
Wychodzac naprzeciw tym oczekiwaniom szkota w ramach nauki w PSBiG chciataby
ksztatci¢ nowe kadry techniczne.

Utrzymanie wysokiego poziomu nauczania wymagato dobrze przygotowanej kadry
nauczycieli. Przez wiele lat wyktadowcami byto wielu dziataczy SITK, m.in. Stanistaw
Deska, Marian Adach, Stanistaw Walczak, Antoni Kasztelan, Mieczystaw Pasternak, Leon
Sutot, Zbigniew Mitura, Marian Ciastek i wielu innych.

W 1987 roku utworzono mtodziezowe Koto SITK, ktérego czlonkowie, pod
kierunkiem nauczycieli zawodu: Haliny Misztal, Teresy Przegalinskiej, Mariana Ciastka,

Tadeusza Mazurka, skutecznie poznaja tajniki zawodu.
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Aktywni Czlonkowie Oddziatu SITK
w okresie 1946-2006

Banach Helena Bajak Marzena Bzoma Stawomir
I Chalabis Ja Chwatla Mieczystaw Ciastek Marian
Deska Jerzy 1 Deska Stanista Flak Edward
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Jakubowski Tadeusz azwa Sta Kasperek Jerzy

TKapica Julia Karamon Barbara Kasztelan Antoni

Kawczynski Jerzy Klos Franciszek Korzeniewski Stefan

Kosler Maria Kotarski Henryk Kukietka Jan
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oboda Mie : Mazurek Tadeusz Miszczyszyn Wojciech

Misztal Wiktor 0 eodo Onuszkiewicz Wactaw

Ortow Wojciech Pasternak Mieczystaw Pastusiak Grzegorz

T Pigtka Bernard Pigtka Edward Pochylski Ryszard



tPodkowa Stanista Pomykata Wiestaw Poleszak Stanistaw

Pytka Jerzy Saj Czestaw ado

Skonecki Wiadystaw Sobotek Czestaw Stachurski Stefan

Iﬂﬂ!@ tSzymanska Krystyna Szymanowski Jerzy
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Szyptowski Eugeniusz Urbas Irena tWalczak Stanista

Watras Janusz Wilczopolski Edward Witkowski Waldemar
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CZLONKOWIE HONOROWI
ODDZIALU SITK W LUBLINIE

Rzymowski Eugeniusz tJastkowiak Adam| Pigcinski Wiestaw
Tytul Czlonka Honorowego Tytul Cztonka Honorowego Tytut Cztonka Honorowego
nadany w 1984 r. nadany w 1990 r. nadany w 1994 r.

Mitura Zbigniew Maciszewski Henryk
Tytut Cztonka Honorowego Tytut Cztonka Honorowego
nadany w 1994 r. nadany w 2002 r.
Rawski Wiadystaw Janicki Eugeniusz
Tytut Cztonka Honorowego Tytut Cztonka Honorowego
nadany w 2006 r. nadany w 2006 r.
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STOWARZYSZENIE INZYNIEROW I TECHNIKOW
KOMUNIKACII

za wybitne osiagnigcia w technice komunikacji
Zarzad Gitéwny

@il

Medal imienia

Aleksandra i Zbigniewa Wasiutynskich

Warszawa, 28. 05. 1996 ~
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MEDAL WASIUTYNSKICH

. Kukietka Jan — 1996
2. Pomykata Wiestaw — 2002 r.
3. Mitura Zbigniew — 2006 r.

—

ZY.OTE Z DIAMENTEM ODZNAKI HONOROWE SITK

1. Mitura Zbigniew —2000r.
2. Zmijan Stanistaw ~ — 2000 r.
3. Sobotek Czestaw ~ —2003 .
4. Banach Helena —2005 .
5. Maciszewski Henryk — 2005 r.
6. Kotarski Henryk —2005 .
7. Janicki Eugeniusz  — 2006 r.
8. Rawski Wiadystaw — 2006 r.
ZX.OTE HONOROWE ODZNAKI SITK
Rok 1994

1. Kapica Julian

2. Flak Edward

3. Celinski Feliks
4. Kotarski Henryk

Rok 1997

Zdunek Tadeusz
Wilodarczyk Zdzistaw
Urbas$ Irena

Nagorny Marian
Rawski Wiadystaw
Dobrowolski Zbigniew
Basak Waldemar
Sobotek Czestaw
Onuszkiewicz Waclaw

XNk W=

Rok 1998 (27.02.98)

Szkuat Andrzej
Zakrzewski Mieczystaw
Kawalec Franciszek
Kawalko Bogdan
Korzeniewski Stefan
Ciastek Marian

SN S e
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7. Capata Witold

8. Kaweczynski Jerzy
9. Zmijan Stanistaw
10. Sikora Marian

11. Poleszak Stanistaw
12. Wojtowicz Janusz
13. Muszynska Anna

Rok 1999 — 2002

Kosler Maria
Socewicz Wiestaw
Schodzinski Stanistaw
Szymanowski Jerzy
Miszczyszyn Wojciech
Chwata Mieczystaw
Pastusiak Grzegorz
Machatek Marian
Misztal Zdzistaw

WX W=

Rok 2003

Kawalko Jan

Nowosad Jan

Wegielska Marianna
Wojcik Stanistaw

Zatorska Maria

PRD Zamosé

PRDM Tomaszow Lubelski

Nk wbde=

Rok 2004

1. Harko Teresa

2. Kadrow Wiestawa
3. Kus Irena

4. Luty Zbigniew

5. Mazur Andrzej

6. Mielnicka Bogumita
7. Urban Eugeniusz

8. Wydrych Stanistaw

9. Zachariasz Wiestaw

10. PDM Migdzyrzec Podlaski

Rok 2006

Chmiel Zofia
Komadowski Jan
Mazurek Tadeusz
Podoba Ryszard
Szymanowski Jerzy
Watras Janusz

AN NS e
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7. Wereski Henryk

HISTORIA I WSPOLCZESNOSC
ROZWOJU BUDOWNICTWA
KOMUNIKACYJNEGO
W BRANZACH



ROZWOJ TRANSPORTU KOLEJOWEGO W OKRESIE 1944-2006

Okres 1944 — 1949 — lata odbudowy kolei po zniszczeniach wojennych

Jest rok 1944. Wojna jeszcze trwa. Wycofujace si¢ wojska - najezdzcy niszcza
wszystko, w szczegolnosci srodki transportu kolejowego. Zniszczeniu ulegly tory, mosty,
parowozownie, budynki kolejowe, wodociagi itp. Tory zniszczono w 17 %,
parowozownie, warsztaty i budynki kolejowe w 60 %, linie teletechniczne w 90 %,
wewnetrzne urzadzenia lacznosci w 93 %. Wiele urzadzen kolejowych zostato
wywiezionych przez okupanta.

W tym okresie transport kolejowy byl strategicznym $rodkiem transportu, majacym
zasadnicze znaczenie dla zaopatrzenia wojsk i w odbudowie kraju po zniszczeniach
wojennych. Szybka odbudowa linii kolejowych byla decydujaca dla zaopatrzenia frontu,
decydowata o powodzeniu planow odbudowy i rozwoju gospodarki kraju.

W takich warunkach powstaty pierwsze placowki zarzadzajace kolejami. 24 lipca
1944 r. utworzono pierwsza na terenach wyzwolonych Dyrekcje Okregu Kolei
Panstwowych w Lublinie. Na pracownikach tej Dyrekcji spoczywat obowiazek
organizowania odbudowy kolei i uruchamiania linii dla przewozu ludzi i towaréw. Tempo
odbudowy bylo imponujace. W ciagu roku odbudowano prowizorycznie 80 %
zniszczonych torow, 40 % budynkow, 78 % mostow 1 inne obiekty kolejowe.

Na podkreslenie zastuguje entuzjazm 1 zapat do pracy pracownikéw kolei. Do pracy
uzywano czgsto wlasnych narzedzi przynoszonych przez kolejarzy z domu. Pracowano
czgsto bez symbolicznej nawet zaptaty. PrzySwiecat jeden cel: transport kolejowy musiat
dziata¢. Na podkreslenie zastuguje fakt udziatu kolejarzy z okregu lubelskiego w
odbudowie kolei w innych Dyrekcjach Okregowych, w szczegdlnosci w zachodniej Polsce
(ziemiach odzyskanych). W latach 1944 — 1945 do innych okregow skierowano,
przeniesiono lub oddelegowano ponad 3100 pracownikoéw z DOKP Lublin.

Okres powojennej odbudowy kolei zakonczyt si¢ z koncem 1945 r. Poczynajac od
1946 roku rozpoczat si¢ okres planowej odbudowy kolei, ktéry trwat do konca 1949 roku.
Nalezy wspomnie¢, ze w tym okresie czynny udziat w odbudowie kolei brali cztonkowie
Stowarzyszenia Inzynierow 1 Technikow Komunikacji (Wojewodzki Oddziat

Stowarzyszenia powolany zostal na przetomie 1946/47, sekcja kolejowa przy lubelskim
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Oddziale Stowarzyszenia - w 1949 r.). Do Stowarzyszenia nalezata wowczas wigkszo$¢
pracownikow kadry techniczno — inzynieryjnej — 156 czionkow. Ilo§¢ kolejarzy —
cztonkow SITK wzrosta do 1950 roku do 551 0s6b zrzeszonych w 18 kotach zaktadowych.
Cztonkowie SITK bedacy pracownikami Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w
Lublinie, nalezacy do lubelskiego Oddzialu SITK uczestniczyli i wniesli swoj wklad w
odbudowg, modernizacjg i rozw0j kolei rowniez poza obszarem dziatania tego Oddziatu tj.
na obszarze DOKP Lublin.
W okresie planowej odbudowy kolei na terenie lubelskiej DOKP odbudowano m. in. :
- ponad 600 km linii kolejowych
- 106 mostow kolejowych, w tym 13 duzych o dlugosci ponad 80 m kazdy,
- 116 budynkoéw stuzbowych 1 gospodarczych
- urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego 1 tacznosci

Odbudowa kolei na terenie Lubelskiego Okrggu Kolei Panstwowych pozwolita na
uruchomienie pociagdéw pasazerskich i towarowych. O znaczeniu transportu kolejowego w
tym okresie $wiadcza nastgpujace fakty: w sierpniu 1944 roku uruchomiono 1 parg
pociagdéw pasazerskich na linii Chetm — Lublin — Kgpa. W marcu 1945 roku wprowadzono
pierwszy rozklad jazdy, wedlug ktorego na sieci DOKP Lublin kursowaty 34 pary
pociagébw. Lublin mial potaczenia z Warszawa, todzia i Krakowem. W 1947 roku
przewieziono tacznie ponad 17 mln pasazerow, a w 1955 r. juz okoto 60 mln. W latach
1965 — 1975 ilos¢ przewozoéw osob ksztattowata si¢ na poziomie $rednio okoto 55 min
rocznie, w latach nastepnych ilo$¢ pasazerow korzystajacych ze s$rodkow transportu
kolejowego zaczeta systematycznie spadac, osiagajac w latach 1975 — 1984 $rednio w roku
liczbg okoto 43 — 45 mln. W kolejnych latach nastgpowat dalszy spadek o0sob
korzystajacych z ustug kolei.

Przewo6z przesytek towarowych na terenie DOKP Lublin rozpoczgto w sierpniu
1944 roku. Byly to przewozy wojskowe: poczatkowo 3 wagony dziennie, ale juz pod
koniec tego roku — 52 wagony dziennie.

Przewozy niewojskowe podjgto z poczatkiem 1945 roku. Pierwszy milion ton
przewieziono w 1946 roku, w latach 1961 — 1965 przewozono juz okoto 20 mln ton/rok, w

latach 1971 — 75 okoto 40 mln ton/rok.
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Modernizacja i rozwoj transportu kolejowego po 1949 roku

Tory i nawierzchnia

Gwaltownie wzrastajacy popyt na przewo6z oséb i towar6w w okresie po drugiej
wojnie swiatowej wymuszal modernizacje 1 rozwdj infrastruktury kolejowej i1 srodkow
transportu kolejowego.

Na terenie DOKP Lublin po zakonczeniu dziatanh wojennych znalazto si¢ w
eksploatacji az 18 roznych typoéw szyn o cigzarze od 26 do 41 kg/m. Dla modernizacji
nawierzchni wybrano 2 typy szyn: S-42 i S-49. W okresie pozniejszym zastosowano szyne
typu cigzkiego S-60 oraz szereg nowoczesnych rozwigzah konstrukcji nawierzchni
kolejowej m, in. podkladow strunobetonowych, wzmocnionego przytwierdzenia
posredniego szyn (szczegodlnie S-60), toru bezstykowego oraz cigzszych i mocniejszych
rozjazdow.

Nowoczesne rozwiazania konstrukcyjne nawierzchni kolejowej wprowadzano
sukcesywnie. Pierwsze odcinki toru na podktadach betonowych w okregu lubelskim
utozono w latach 1951 — 1955. W 1980 roku dlugo$¢ toréw na podktadach betonowych
stanowila 38 % ogodlnej dlugosci toréw gltownych, a torow bezstykowych 27 % dlugosci
tych torow. Aktualnie tory bezstykowe stanowia podstawowe wyposazenie gtownych linii
kolejowych. Wysoki komfort jazdy oraz poprawg trwatosci toréw zapewnia szlifowanie
szyn. Ten zabieg zastosowano m. in. na odcinkach linii Warszawa — Dorohusk, Warszawa
— Krakow, linii CMK.

Aktualnie na terenie okregu lubelskiego (Oddzialu Regionalnego PKP PLK S.A. w
Lublinie) stosuje si¢ najnowsze rozwiazania konstrukcyjne przytwierdzen szyn do
podktadow i podrozjazdnic typu SB3, SB4, SB7, Skl 12. Przytwierdzenia te wyrdzniaja si¢
lepszymi wlasciwosciami uzytkowymi przy petnej kompatybilnosci z innymi elementami
sktadowymi przytwierdzenia sprezystego.

Na stacjach na Centralnej Magistrali Kolejowej zastosowano nowoczesne rozjazdy
przystosowane do jazdy pociagéw z predkosciami 200 i 250 km/h. Na uwage zastuguja
rozjazdy wyposazone w ruchome dzioby krzyzownic, zapewniajace najwyzszy poziom
bezpieczenstwa 1 komfortu jazdy.

W ostatnich latach nastapita zasadnicza zmiana jako$ciowa w konstrukcji
nawierzchni drogowej (pomostéw) stosowanej na przejazdach kolejowych w poziomie

szyn. Na uwage zastuguja na coraz wigksza skale stosowane konstrukcje typu
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»~MIROSLAW” 1 ,, STRAIL”. Zapewniaja one wysoki komfort jazdy pojazdom
drogowym, cechuje je trwatos¢ i niskie koszty eksploatacji.

Wzrastala dynamika napraw glownych 1 biezacych nawierzchni kolejowej. W
wyniku napraw gtownych przestarzata konstrukcje torow zastgpowano nowoczesna. I tak
w latach 1970 — 1978, $rednio w roku naprawie gldwnej poddawano 400 km torow, a
naprawom biezacym ok. 900 km toréw.

Zadania napraw nawierzchni i toréw realizowane byly podstawowo przez Oddziaty
Zmechanizowanych Robot Drogowych (DOM). Do gléwnych zadan tych oddziatow
nalezala kompleksowa wymiana nawierzchni sposobem zmechanizowanym, naprawy
biezace, zgrzewanie szyn, chemiczne odchwaszczanie toréw, regeneracja rozjazdow.

W okresie powojennym, do lat siedemdziesiatych, naprawy toréw i rozjazdoéw
wykonywano gtéwnie sposobem r¢cznym, zatrudniajac przy tym duza ilo$¢ pracownikow.
Wazrastajace w tym okresie z roku na rok przewozy powodowaly niespotykane dotychczas
obciazenia linii kolejowych 1 szybkie zuzycie eksploatacyjne torow i1 nawierzchni.
Wymusito to konieczno$¢ zmechanizowania napraw biezacych 1 glownych nawierzchni
przy zastosowaniu mechanizacji robdt. W poczatkowym okresie istnienia w sktad
zmechanizowanych oddziatow robot drogowych wchodzity nastepujace jednostki:

- pociag zmechanizowany przeznaczony do kapitalnych remontow
- pociag podsypkowy do wymiany i uzupetniania podsypki
- grupa mostowa

W 1957 roku zorganizowano drugi pociag zmechanizowany przeznaczony do
wymiany nawierzchni.

W kolejnych latach konsekwentnie rozwijano ten sposdb naprawy i wymiany
nawierzchni. I tak np. latach siedemdziesiatych DOM Radom, bgdacy najwigksza tego
rodzaju jednostka organizacyjna podlegta kierownictwu lubelskiej DOKP posiadat:

- 4 pociagi zmechanizowane napraw gtownych nawierzchni

- 1 pociag utrzymaniowy

- grupe regeneracji rozjazdow i chemicznego odchwaszczania torow.
- bazg napraw maszyn i sprz¢tu

- baze montazowo-demontazowa

- sktadnice materiatow nawierzchniowych

O skali wykonanych w latach 1954-1978 przez DOM Radom robdt drogowych
$wiadcza nastepujace dane:

- wymiana szyn — 6052,7 km toréw
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- wymiana podkltadéw — 3 760 598 sztuk
- regeneracja rozjazdow — 26 529 sztuk
- chemiczne odchwaszczanie — 48 500 km torow
- naprawy biezace torow — 9 460 km

W nastepnych dziesigcioleciach ubieglego wieku i obecnie wymiang i naprawy
nawierzchni wykonywano i wykonuje si¢ podstawowo sposobem zmechanizowanym przy
zastosowaniu najnowszych osiagni¢¢ technicznych kolejnictwa europejskiego. Udzial prac

recznych zostat ograniczony do biezacych napraw i1 konserwacji.

Urzadzenia zabezpieczenia ruchu kolejowego

Schylek lat sze$¢dziesiatych zakonczyt praktycznie okres odbudowy po
zniszczeniach wojennych urzadzen zabezpieczenia ruchu kolejowego. W okregu lubelskim
dominowat typ urzadzen mechanicznych kluczowych i mechanicznych scentralizowanych
z sygnalizacja ksztaltowa.

Na terenie Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych znaczna ilo$¢ zwrotnic
bioracych udzial w przebiegach pociagowych nie byta uzalezniona. Znaczna ilo$¢ stacji nie
byta wyposazona w blokadg stacyjna, brak byto wyposazenia szlakéw w blokady liniowe.

Do konca 1968 roku zakonczono zabezpieczanie wszystkich zwrotnic bioracych
udziat w przebiegach pociagowych, stacje wyposazono w blokady stacyjne, podstawowe
linie kolejowe otrzymaty blokady liniowe, rogatki mechaniczne na przejazdach
kolejowych wyposazono w scentralizowane nastawienie. [ tak np. w 1969 roku
scentralizowanych zostalo mechanicznie 2114 rozjazdow, elektrycznie 103, rgcznie
nastawianych byto 1152.

Dynamiczny rozwdj urzadzen zabezpieczenia ruchu kolejowego, zwanych w tym
okresie urzadzeniami sterowania ruchem (srk) datuje si¢ od 1971 roku. W tym roku
przekazano do eksploatacji, pierwsza na terenie wojewodztwa lubelskiego 1 jedna z
pierwszych na terenie Owczesnej DOKP w Lublinie, stacjg Putawy Azoty, wyposazona w
elektryczne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, tzw. przekaznikowe typu E.
Urzadzenia te umozliwiaja scentralizowane elektryczne nastawianie zwrotnic, posiadaja
sygnalizacj¢ $wietlng oraz samoczynnie dziatajacy system kontroli niezajetosci toréw i
rozjazdow. Urzadzenia tego typu stanowily milowy krok w zakresie poprawy

bezpieczenstwa ruchu, ergonomii pracy dyzurnych ruchu oraz zwigkszenia przepustowos$ci
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stacji. Powodowaly tez kilkakrotne zmniejszenie zatrudnienia personelu zwiazanego z
prowadzeniem ruchu kolejowego.

W latach 1971 — 1990 w urzadzenia tego rodzaju wyposazono znaczng ilo$¢ stacji
na podstawowych liniach kolejowych w wojewodztwie lubelskim oraz w DOKP Lublin. W
wojewodztwie lubelskim w urzadzenia tego typu wyposazono m. in. stacje Lublin (1974,
1985), Chetm Wschodni (1974), Chelm Osobowy (1977), Swidnik (1975), Rejowiec
(1981), Jaszczow (1982), Dorohusk (1989), Trawniki (1990) oraz szereg innych obiektow.
Po 1990 roku tempo modernizacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym znacznie
zmalato. Tym niemniej w system przekaznikowy do 1998 roku wyposazono kilka
obiektéw m. in. posterunek odgatezny Rury (1992), stacje: Zarzeka (1996), Putawy (1994),
Wolka Okopska (1982), posterunek odgatezny Rury (1992) oraz stacj¢ Minkowice.

Roéwnolegle w tych latach przebiegata modernizacja innych rodzajéw urzadzen srk.
Praktycznie zakonczono wymiang mechanicznych urzadzen zabezpieczajacych (rogatek)
na przejazdach kat. ,,A” na elektryczne. Prawie wszystkie stacje otrzymaty sygnalizacje
swietlna.

Aktualnie na terenie Oddzialu Regionalnego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w
Lublinie, obejmujacym swoim zasig¢giem linie kolejowe w przyblizeniu takie same jak w
bytej Wschodniej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Lublinie, na linii Centralnej
Magistrali Kolejowej zastosowano nowoczesne komputerowe urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym typu EBILLOCK 950.

Rozwo0j automatyki sterowania ruchem kolejowym miato zasadniczy wplyw na
zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu, jego organizacji oraz zmniejszenia kosztow
eksploatacji linii kolejowych (znaczace zmniejszenie zatrudnienia w zespolach dyzurnych

ruchu, nastawniczych, zwrotniczych i droznikéw przejazdowych).

Telekomunikacja kolejowa

Zwigkszajace si¢ zapotrzebowanie na przewozy kolejowe wymagalo wdrozenia
przedsigwzigé organizacyjnych i technicznych dla sprostania oczekiwaniom. Jednym z
wielu $rodkow technicznych, majacych zasadnicze znaczenie dla usprawnienia
zarzadzania, organizacji przewozow 1 ruchu pociagow byta 1 jest telekomunikacja
kolejowa. Zadaniom tym nie mogty sprosta¢ urzadzenia tacznosci kolejowej odtworzone
po zniszczeniach wojennych. Podstawg tacznos$ci kolejowej stanowity w latach 50-tych i

60-tych, a czgsciowo 70-tych napowietrzne linie teletechniczne.
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Modernizacjg tacznosci kolejowej rozpoczgto od wymiany tych tras i zastgpowaniu
ich traktami kablowymi.

Do budowy linii kablowych dalekosi¢znych przystapiono w 1963 roku. Jako
pierwsza w 1963 roku zbudowano lini¢ kablowa telekomunikacyjna w relacji Warszawa —
Lublin. W kolejnych latach wykonano:

- lini¢ telekomunikacyjna — Warszawa — Lublin 1963 rok

- lini¢ telekomunikacyjna — £.6dz — Debica 1963 — 1972 rok

- lini¢ telekomunikacyjna — Warszawa — Radom — Kielce — Krakéw - 1967 rok
- linig telekomunikacyjna Lublin — Rozwaddéw — Przeworsk - 1970 rok

- lini¢ telekomunikacyjng CMK Zawiercie — Radzice - 1975 rok

- linig telekomunikacyjna Lukoéw — Deblin - 1978 rok

- linig telekomunikacyjna LHS 1979 — 1981 rok

- lini¢ telekomunikacyjna Lublin — Dorohusk - 1981 rok

- lini¢ telekomunikacyjna Rejowiec — Zamos¢ — Betzec 1981 — 1994 rok

- linig telekomunikacyjna Zwierzyniec — Stalowa Wola 1983 - rok

W 1972 roku przystapiono do automatyzacji ruchu telefonicznego przez
wprowadzenie centrali typu krzyzowego.

W celu zwigkszenia bezpieczenstwa prowadzenia ruchu kolejowego wprowadzono
sieci radiotaczno$ci pociagowej w roku 1974 1 system zdalnego hamowania pociagu
RADIO STOP w roku 1994.

Duzym osiagnigciem technicznym i organizacyjnym byt system radiotacznosci
komutowanej RASZ eksploatowany z duzym powodzeniem w latach od 1975 do 2002.
Stare rozwiazania lacznosci dyspozytorskiej selektorowej byly zawodne i niebezpieczne ze
wzgledu na stosowanie podwyzszonych napigc. W 1973 roku zostaly one zastapione przez
bezpieczne i bardziej niezawodne urzadzenia typu ,,Selton”. Dla niezawodnej wymiany
informacji w systemach informatycznych PKP zabudowano sie¢ transmisji danych
KOLPAK 1983 rok.

Kable $wiattowodowe jako nowa technika i1 technologia o bardzo dobrych
wlasno$ciach teletransmisyjnych szybko zostaly zastosowane w systemach taczno$ci
kolejowe;:

- linia Warszawa — Radom — Kielce — Krakow - 1982 rok
- linia Warszawa — D¢blin — Lublin - 1993 rok

- linia Lublin — Rejowiec — Zamos$¢ — Rozwadow - 1997 rok
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Centrale elektroniczne budowane w latach 1999 - 2004 zastapily mocno
wyeksploatowane stare centrale elektromechaniczne. Polepszyla si¢ jako$¢ rozmow,
wyeliminowano szumy, trzaski, wadliwe wybieranie, staba styszalnos¢. Wprowadzono
nowe funkcje takie jak: mozliwo$¢ odbierania rozmoéw przychodzacych niezaleznie od
wlasnych uprawnien, budzenie, konferencje, blokade grupy numerow.

W 2001 roku na linii CMK zbudowano cyfrowe Urzadzenia Lacznosci Kolejowe;j
SLK.

Dla rosnacych szybko potrzeb na przesytanie duzych ilosci informacji zabudowano
sie¢ wymiany danych INTRANET zintegrowana z Internetem. System bardzo duzych
przeptywnosci DWDM zabudowano w roku 2002.

Przewidywana jest dalsza konwergencja sieci i urzadzen, czyli przenikanie r6znych
technik 1 wspolpraca urzadzen nalezacych do réznych grup uzytkowych. Przykltadem moze

by¢ telefonia poprzez intranet oraz internet w telefonie.

Trakcja

Podjecie przewozow kolejowych po drugiej wojnie S$wiatowej na terenie
Lubelskiego Okrggu Kolei Panstwowych wymagato olbrzymiego trudu dla przygotowania
taboru i1 zaplecza naprawczego.

Na 9 parowozowni — 4 byly prawie catkowicie zniszczone (w Skarzysku, Chetmie,
Kielcach 1 Zamosciu). Urzadzenia stacji wodnych zniszczono w 50 %, urzadzenia
energetyczne w 30 % a 421 nieczynnych parowozow stalo zdekompletowanych w
parowozowniach lub lezato na szlakach.

Pomimo pigtrzacych si¢ trudno$ci, do konca maja 1945 roku dokonano napraw i
oddano do eksploatacji 277 parowozow, z ktdrych 67 przekazano nowo powstajacym
okrggom kolejowym na ziemiach zachodnich.. Jako sita pociagowa dominowaly wowczas
parowozy serii Ty2, Ty23, Ty43, Tr201, Tr20, Tr21, Twl2, Okl, Pt31. Wigkszos¢
wymienionych $rodkéw trakcyjnych okazata si¢ niewystarczajaca dla zabezpieczenia
rosnacych potrzeb. W zwiazku z tym w kraju rozpoczgto produkcje nowych parowozow
serii Pt47, 0149, Ty51, ktére wprowadzano do eksploatacji w latach 1950-1960.

W roku 1960 wprowadzono trakcje spalinowa, poczatkowo lokomotywy
manewrowe SMO03 1 SM30, p6zniej SM42, a od 1973 roku importowane — ST43 1 ST44,
oraz polskie SP45.

Elektryfikacja linii kolejowych na terenie DOKP Lublin rozpoczgta si¢ w 1965 r.
W tym roku ze Slaska do Sedziszowa wiechat pierwszy pociag elektryczny. W 1967 roku
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ukonczono elektryfikacje odcinkow do Kielc i Deblina, a w 1968 roku z Deblina do
Lublina. W latach nastgpnych zelektryfikowano linie i odcinki linii: Tunel-Krakow,
Kielce—Czgstochowa, Radom-Tomaszéw, Koztow —Koniecpol, Zawiercie-Radzice,
Sitkéwka-Wtoszczowiece, Garbatka-Swierze, Radom-Warka, Rozki-Wolanow, Skarzysko-
Wachock, Sitkéwka-Szczukowice, Brzeziny-Radkowice. W  latach  1981-1983
zelektryfikowano wezet Lublin wraz z odcinkiem Lublin-Chetm. Catkowite zakonczenie
robot elektryfikacyjnych w relacji Chetm- Dorohusk nastapito w 1985 roku.

Naturalng konsekwencja elektryfikacji linii  kolejowych bylo stopniowe
wycofywanie z eksploatacji trakcji parowej 1 wprowadzanie trakcji elektryczne;j.
Wprowadzono do eksploatacji elektrowozy serii ET-21,ET-22, ET-41 EU-07 oraz zespoty
trakcyjne EN-57.

Zamiana rodzaju trakcji na elektryczna stanowila milowy krok w historii rozwoju
kolejnictwa w Polsce.

Obok niewatpliwie pozytywnych efektow ekonomicznych, bardzo istotne okazaty
si¢ efekty w zakresie ochrony §rodowiska. To gtownie dzigki elektryfikacji prawdziwym
jest twierdzenie, ze kolej jest najbardziej ekologicznym $rodkiem transportu ladowego.
Aktualnie od wielu lat na terenie bytej DOKP w Lublinie (obecnie Oddzialu Regionalnego
PKP PLK S.A. w Lublinie) nie stosuje sig trakcji parowe;.

Centralna Magistrala Kolejowa

Centralna Magistrala Kolejowa byla najwigksza inwestycja kolejowa w powojenne;j
Polsce. W budowie tej linii czynny udziat brali czionkowie SITK — pracownicy
Wschodniej Dyrekcji Okrggowej Kolei Panstwowych w Lublinie. Centralna Magistrala
Kolejowa polaczyta region Slaska z centralna Polska — stacje Grodzisk Mazowiecki ze
stacja Zawiercie. Koncepcje budowy potaczenia kolejowego taczacego Zawiercie z
Warszawa przez Opoczno wysunat w 1923 roku prof. A. Wasiutynski.

Decyzja Prezydium Rzadu nr 13/70 z dnia 4 lutego 1970 roku Minister
Komunikacji zostal zobowiazany do przedlozenia Komisji Planowania przy Radzie
Ministrow koncepcji sprawnego potaczenia Slaska z centralnym i pdocno-wschodnim
regionem Polski. Wybrany wariant to budowa nowej linii kolejowej pod nazwa Centralna
Magistrala Kolejowa (CMK). Podstawowe parametry techniczne CMK zostaty
opracowane przez Centralny O$rodek Badawczo-Rozwojowy Techniki Kolejowej przy
wspétudziale Centralnego Biura Studiow 1 Projektéw Budownictwa Kolejowego, a

zatwierdzone przez Ministra Komunikacji w dniu 9 lutego 1970 roku.
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Parametry techniczne uwzglednialty dwczesne osiagnigcia §wiatowego kolejnictwa
w zakresie budowanych linii kolejowych takich jak Paryz — Lyon, Tokaido, Direttissima.
Uktad torowy CMK w planie i profilu zaprojektowany zostat dla maksymalnej predkosci
pociagow pasazerskich V=200-250 km/h.

Realizacj¢ inwestycji przebiegata etapowo. Rozpoczecie realizacji inwestycji
nastapito w dniu 10 sierpnia 1971 roku. Zakonczenia pierwszego etapu budowy nastapito
w dniu 1 wrzesnia 1974 roku, za$ wstepna eksploatacje podjeto 26 wrzesnia tego roku.
Drugi etap budowy zrealizowano w latach 1974-1978. W latach nast¢pnych kontynuowano
zadania inwestycyjno — modernizacyjne polegajace na budowie drugiego toru,
elektryfikacji linii, wyposazeniu CMK w nowoczesne urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym, w tym w samoczynna blokadg liniowa.

W 1983 roku wprowadzono kursowanie pociagéw ekspresowych z predkoscia 140
km/h, w 1987 roku lini¢ przygotowano do predkosci 160 km/h. Centralna Magistrala
Kolejowa stata si¢ i jest nadal poligonem do$§wiadczalnym w zakresie kompleksowego
wdrazania uprzemystowionych metod budownictwa kolejowego i nowych rozwiazan w
technice budownictwa kolejowego dla linii duzych predkosci. Aktualnie na CMK trwaja
prace przygotowujace infrastrukturg tej linii do predkosci 250 km/h.

Lubelski Oddziat Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji wspdlnie z
Oddzialem Kieleckim SITK, przy wspolpracy bytej] Wschodniej Dyrekcji Okrggowej Kolei
Panstwowych 1 Oddzialu Regionalnego PKP PLK S.A. w Lublinie zorganizowal 3
konferencje naukowo techniczne poswigcone budowie, modernizacji i eksploatacji CMK.
W 2004 Kielecki Oddziat SITK RP przy wspotpracy cztonkow lubelskiego Oddziatu
SITK, wspdlnie z Oddzialem Regionalnym PKP PLK S.A. w Lublinie i Zaktadami Linii
Kolejowych w Kielcach i1 Skarzysku Kamiennej zorganizowal obchody 30-lecia
rozpoczgcia eksploatacji tej linii. W ramach tych obchodow odbyta si¢ konferencja
naukowo-techniczna poswigcona modernizacji 1 przygotowaniu CMK do V=200-250

km/h.

Linia Hrubieszow — Huta Katowice

Jedna z najwigkszych inwestycji kolejowych po drugiej wojnie $swiatowej (obok
Centralnej Magistrali Kolejowej) w Polsce byla budowa Linii Hrubieszoéw — Huta
Katowice (zwana p6zniej Linia Hutniczo — Siarkowa — LHS) o dlugosci 397 kilometrow.
Linia ta, taczaca Ukraing¢ (od mostu granicznego na rzece Bug) przez stacj¢ graniczna

Hrubieszow Towarowy ze stacja Stawkow Potudniowy na Slasku, na znacznej dhugosci
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przebiega przez teren wojewoddztwa lubelskiego oraz w okoto 90 % przez teren bylej
Wschodniej DOKP.

Warto w tym miejscu przypomnieé, ze koncepcja budowy potaczenia kolejowego
w relacji odpowiadajacej w duzym przyblizeniu obecnemu przebiegowi LHS byla
formutowana juz w czwartym roku po odzyskaniu przez Polske niepodleglosci po
pierwszej wojnie $wiatowej. W artykule prof. Jozefa Stecewicza zamieszczonym w
~PRZEGLADZIE TECHNICZNYM” przedstawiono mapke z opisem 16 tras linii
kolejowych i celow ich budowy, gdzie m. in. wskazano na potrzebe budowy linii w relacji:
Zaglebie — Miechow — Sandomierz — Rozwadow — Szczebrzeszyn — Zamo$¢ — Hrubieszow
i ewentualnie dalej na Luck i Réwno o dlugosci okoto 376 km dla przewozu wegla do
Polski potudniowej oraz rudy Zelaza i innych surowcoéw z Ukrainy.

Decyzja budowy szerokotorowej Linii Hutniczo Siarkowej zapadia w 1974 roku.
30 sierpnia 1975 roku w Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Lublinie utworzono
Zarzad Linii Hrubieszéw — Huta Katowice (w budowie) z siedziba w Lublinie. Faktyczne
rozpoczgeie budowy tj. robdt ziemnych mialo miejsce 4 listopada 1975 roku w
miejscowosci Maziarnia (km 131 LHS, gm Jarocin, obok linii normalnotorowe;j
Zwierzyniec — Stalowa Wola Rozwadoéw). W realizacji budowy uczestniczyto 60
wykonawczych przedsigbiorstw budowlano — montazowych réznych specjalnosci. Wjazd
pierwszego pociagu technologicznego z Ukrainy do Hrubieszowa nastapit w dniu 07
listopada 1977 r.

Oficjalne oddanie Linii Hrubieszow Huta Katowice do eksploatacji nastapito 30
listopada 1979 roku. Pierwszy milion ton rudy przyjeto z Ukrainy w dniu 16 kwietnia 1980
roku.

O znaczeniu tej linii $wiadcza nastgpujace fakty: w dziesiata rocznicg przyjgcia
pierwszego pociagu z ruda przewieziono w kierunku wschodnim 17.843.577 ton wegla,
siarki, wyrobow metalowych jablek 1 innych towaréw, w kierunku zachodnim 53.165.811
ton towarow, gtownie rudy zelaza dla Huty Katowice. W okresie 25 lat eksploatacji LHS
zanotowano przyjecie z Ukrainy 120 milionowej tony tadunkéw, glownie rudy zelaza.
Lacznie przewieziono w tym okresie 150 milionéw ton towarow.

Aktualnie LHS stanowi wydzielona z PKP lini¢ kolejowa zarzadzana przez PKP Linia

Hutnicza Szerokotorowa Spotka z 0.0. w Zamosciu.
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Stacja rozrzadowa Lublin Tatary

Druga, co do wielkosci i jedna z najwazniejszych dla rozwoju techniki w
kolejnictwie (obok budowy linii Hrubieszow — Huta Katowice), inwestycja kolejowa na
terenie lubelszczyzny byta budowa stacji rozrzadowej Lublin — Tatary.

Zgodnie z Decyzja Resortu z 1980 r. stacja Lublin Tatary zostata wytypowana jako
pierwszy obiekt do$wiadczalny na sieci PKP do zainstalowania i sprawdzenia polskich
rozwiazan kompleksowej automatyzacji rozrzadu. System automatyki zastosowany na tej
stacji byl w tym czasie najwigkszym kompleksowym systemem przemystowej automatyki
w Polsce.

Stacja rozrzadowa Lublin Tatary obejmowata 8 torow grupy przyjazdowej i 24 tory
grupy kierunkowej. Stacja zostala wyposazone w gorke rozrzadowa z 4 hamulcami
odstgpowymi na pierwszej pozycji hamowania, 24 hamulcami docelowymi typu lekkiego
(ETH-10) oraz w przekaznikowe urzadzenia srk typu PB. Budowe stacji i jej modernizacjg
realizowano etapami, w miar¢ postgpu badan oraz doskonalenia elementéw automatyki.
Pierwsze hamulce odstgpowe typu THS zastapiono nowymi o nowoczesnej konstrukcji
typu ETH-11. Budowg stacji praktycznie zakonczono w 1985 r. W latach nast¢pnych
trwaly prace przy poprawie jakosci i niezawodnos$ci elementéw automatyki oraz przy
wdrazaniu powigzan systemu ASR (Automatyczny System Rozrzadu) z systemem
Kierowania Praca Stacji Rozrzadowe;.

W sktad systemu automatyki rozrzadu wchodza nastgpujace podsystemy :

- hamulce torowe odstgpowe ETH-11 oraz docelowe ETHO-10

- urzadzenia radarowego sterowania hamulcem

- identyfikator odprzggow

- system okre$lenia parametrow biegowych odprzggow

- pulpit zintegrowany

- zestaw mikroprocesoréw do automatycznego rozrzadu — sterowania urzadzeniami w
strefie podziatowej gorki rozrzadowej oraz do sterowania 24 hamulcami docelowymi.

Doswiadczenia zdobyte przy projektowaniu, budowie 1 eksploatacji
zautomatyzowanej stacji rozrzadowej Lublin Tatary staty si¢ podstawa realizacji programu
automatyzacji szeregu stacji rozrzadowych na sieci PKP. W 1984 r. éwczesny Minister
Komunikacji podjat decyzj¢ o modernizacji i automatyzacji gtdwnych stacji rozrzadowych
na PKP. W ramach realizacji tego programu na terenie Wschodniej DOKP powstaty 2

takie stacje —w Skarzysku Kamiennej 1 Kielcach Herbskich.
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Sekcja kolejowa SITK zorganizowata w konferencje naukowo —techniczna, na
ktorej przedstawiono pierwsze doswiadczenia przy projektowaniu, budowie 1 wstepnej
eksploatacji tego obiektu. W konferencji uczestniczyl m.in. Podsekretarz Stanu dr inz.
Andrzej Gotaszewski, ktory z ramienia Ministerstwa Komunikacji koordynowat i
nadzorowat realizacj¢ inwestycji.

Przedstawiony w bardzo duzym skrécie okres odbudowy, rozwoju i modernizacji
kolejnictwa, zar6wno na terenie dzialania lubelskiego Oddzialu SITK jak i1 bytego
Wschodniego Okregu Kolei Panstwowych jest dzietem pracownikéw kolei, w tym wielu

cztonkdéw naszego Stowarzyszenia.

Zabytkowy budynek Dworca Glownego PKP w Lublinie

,, Peretka” na Dworcu PKP w Lublinie

Opracowanie: Stefan Korzeniewski
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60 LAT DROGOWNICTWA NA LUBELSZCZYZNIE
WSTEP

Ziemia Lubelska to Ziemia, ktora w Polsce Piastow stanowi jej wschodni bastion,
odpierajacy ciagle najazdy Tataréw, Jadzwingdéw 1 Litwinow. Ziemia, ktéora w epoce
Jagiellonow staje si¢ Srodkiem Polski, skrzyzowaniem szlakéw z Krakowa do Wilna,
z Poznania do Lwowa 1 Kijowa. Ziemia Krolestwa Kongresowego z jego bujnym
rozwojem drdg i pogardzana ziemia zaborcy Cardw rosyjskich. Ziemia Polski B okresu
migdzywojennego [1]. W okresie PRL Ziemia mozolnie zmieniajaca swoj charakter
rolniczy na rolniczo-przemystowy. To na tej Ziemi w Swidniku i Lublinie wzigty poczatek
strajki solidarno$ciowe w 1980 r., ktére doprowadzity do ustrojowych i systemowych
zmian w Polsce. To Ziemia po prawej stronie Wisty, to Ziemia migdzy Wista a Bugiem,
nazywana nieraz obiegowo lub ironicznie ,,$ciang wschodnia”. Tu lata bywaja najgor¢tsze
a zimy najsrozsze. Tu konczy si¢ Unia Europejska a Lubelszczyzna to jeden z jej
najubozszych regiondéw.

Wracajac do historii nalezy przypomnieé, ze wzrost znaczenia Lublina 1 Ziemi
Lubelskiej przypada na wiek XIV i XV. Znaczny wptyw na rozw¢j Lublina miato zawarcie
w 1385 r. Unii polsko-litewskiej. Ziemia Lubelska przeksztalca si¢ w wazny obszar
wymiany handlowej posredniczacy migdzy Litwa i Rusia z jednej strony a Krakowem,
Poznaniem i Slaskiem z drugiej strony. Kazimierz Jagiellonczyk w przywileju z 1468 r.
zalicza Lublin do najwazniejszych miast Krolestwa Polskiego. Okolicznosci te pozwalaja
na petne usamodzielnienie si¢ Ziemi Lubelskiej 1 powolanie w 1474 r. wojewodztwa

lubelskiego.

POCZATKI ADMINISTRACJI DROGOWEJ

Pierwszy statut o drogach 1 regulowaniu na nich ruchu wydany zostat za panowania
Kazimierza Wielkiego 1333-1370 r. Nastgpny statut wydany przez Kazimierza
Jagiellonczyka w roku 1447 nakazywal kupcom korzystanie z ustalonych drog
handlowych, na ktorych pobierano cto i zabroniono pod kara grzywny postugiwania si¢
innymi drogami, omijajacymi celnikow. Za panowania Zygmunta [ (1506-1548)
ustanowiono dozor nad traktami 1 polecano starostom ustali¢ szerokos¢ gtownych drog. W
tym czasie powstat zwyczaj odrabiania powinnos$ci drogowych w naturze. Kolejne ustawy
1 zarzadzenia wprowadzily pobieranie przez szlacht¢ myta grobelnego i mostowego za

przejazd po drogach publicznych. Uzyskane z myta $rodki miaty by¢ przeznaczane na
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utrzymanie przejezdnosci drog i mostow [2]. Stefan Batory (1576-1586) zobowiazat
szlacht¢ do udostgpniania swoich drog prywatnych do uzytku publicznego.

Konstytucje z 1726,1736 1 1764 r. zobowiazywaly wilascicieli dobr ziemskich do
utrzymywania na swoim terenie w nalezytym porzadku drog, mostow, grobli i przepraw.
Podtrzymatly pobieranie myta mostowego i grobelnego, szarwarki oraz zakaz samowolnej
zmiany traktow drogowych. Przed pierwszym rozbiorem Polski w 1772 r. powotano w
wojewodztwach Komisje Dobrego Porzadku m.in. dla poprawy stanu drog.

W Krélestwie Polskim w 1815 r. zarzad nad komunikacja ladowa i wodna
powierzono Komisji Spraw Wewngtrznych. Sprawy techniczne gospodarki drogowe;j
przejeli inspektorzy generalni, a w wojewodztwach inspektorzy wojewodzey i
inzynierowie — konduktorzy (konduktorstwo) [2]. Dla realizacji planu rozbudowy sieci
drog twardych o nawierzchni tluczniowej systemu ,,Mac Adam” powolano w 1819 r.
Dyrekcje Jeneralna Drog i Mostow. W jej miejsce w 1832 r. powotano Dyrekcje
Komunikacji Ladowych i Wodnych. Tuz przed odzyskaniem niepodlegltosci Rada
Regencyjna 26 pazdziernika 1918 r. mianowata Ministrem Komunikacji prof. inz.
Wactawa Paszkowskiego ale juz 6 listopada tegoz roku Tymczasowy Rzad Lubelski
powotat na to stanowisko inz. Jedrzeja Oraczewskiego. Dyrektorem Departamentu Drog

Kotowych byt prof. inz. Melchior Nestorowicz a po nim inz. Sita-Nowicki.

Administracja drogowa po II wojnie Swiatowej

Pierwszym dyrektorem Departamentu Drog Kotowych w  Ministerstwie
Komunikacji, a pdzniej Dyrektorem Centralnego Zarzadu Drég Publicznych byl inz.
Aleksander Gajkowicz.

W ramach Urzgdu Wojewodzkiego w  Lublinie utworzono Wydzial
Komunikacyjno-Budowlany (od 1945 r. Wydzial komunikacji), ktory zarzadzat
wszystkimi drogami publicznymi finansowanymi z funduszy panstwowych oraz
samorzadowymi tj.: powiatowymi i gminnymi finansowymi odpowiednio z funduszy
powiatowych i gminnych.

W 1956 r. do kategorii droég panstwowych dotaczono drogi powiatowe —
finansowane z funduszy panstwowych. Do drog lokalnych zaliczano dawne drogi gminne 1
niektore gromadzkie — finansowane z budzetow terenowych.

Ustawa z 1962 r. oprocz drég panstwowych i1 lokalnych wprowadzita jeszcze

kategorie drog zaktadowych — finansowanych przez wtasciwe zaktady.
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01 pazdziernika 1951 r. w miejsce Departamentu Drég Kotowych powotano
Centralny Zarzad Drég Publicznych do wykonywania duzych zadan budowy, przebudowy
1 modernizacji drog 1 mostow. Od 01 stycznia 1952 r. dla zarzadzania gospodarka na
drogach panstwowych na szczeblu wojewodzkim powotano wojewodzkie zarzady drog
publicznych, podlegte CZDP. Dziatalno$¢ ich finansowa byla z budzetu centralnego i nie
podlegata wtadzom wojewddzkim.

Zarzadzanie drogami lokalnymi od tego czasu pozostatlo w ramach Wydziatu
Komunikacji, w oddziatach drog lokalnych a od 1969 r. w Zarzadzie Drog Lokalnych
podleglemu jednak Wydziatowi Komunikacji. W 1973 utworzono wojewodzkie zarzady
drog lokalnych niezalezne od wydziatu komunikacji, dziatajace na zasadzie rozrachunku
gospodarczego — podporzadkowane bezposrednio wojewodzie.

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 24 czerwca 1975 r. oraz
zarzadzenia Ministra Komunikacji nr 117 z dnia 30 czerwca 1975 r. administracja drogowa
na szczeblu wojewodzkim ulegla zasadniczej zmianie. Po wprowadzeniu reformy
administracyjno-terytorialnej kraju z dniem 01 czerwca 1975 r. zniesione zostaty
wojewodzkie zarzady drég publicznych dla drog panstwowych i wojewddzkie zarzady
drog lokalnych a w ich miejsce z dniem 01.06.1975 r. powotano 17 dyrekcji okregowych
drog publicznych do zarzadzenia gospodarka drogowa na drogach panstwowych i
lokalnych. Dyrekcja Okrggowa Drog Publicznych w Lublinie objgla swym zasiggiem 5
wojewodztw na obszarze 29.280 km? tj. — bialskopodlaskie, chelmskie, lubelskie,

tarnobrzeskie 1 zamojskie.

Administracja drogowa szczebla podstawowego

Po wyzwoleniu w lipcu 1944 r. powotano powiatowe zarzady drogowe, ktore
w 1950 r. przemianowano na wydziaty komunikacyjne PPRN.

Wraz z utworzeniem od 01 stycznia 1952 r. WZDP w Lublinie, powotano podlegle
mu Rejony Eksploatacji Drog Publicznych: w Biatej Podlaskiej, Miedzyrzecu Podlaskim,
Putawach, Lublinie, Krasniku, Chelmie, Tomaszowie Lubelskim i Zamosciu. Zarzadzaty
one drogami panstwowymi na, obszarze jednego lub kilku powiatow i byly jednostkami na
rozrachunku gospodarczym, ale bez statusu przedsigbiorstwa.

Dla obstlugi maszyn drég lokalnych w 1958 r. utworzono Wojewodzka Baze
Maszyn Drogowych w Lublinie, ktora w 1975 r. potaczono z Zaktadem Transportu i
Maszyn Drogowych. W 1968 r. utworzono Wojewddzka Wytwoérnie Zelbetowych
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Prefabrykatow Drogowych, ktéra w 1975 r. przeksztalcono w Rejon Budowy Mostow w
Lubartowie.

Dla przys$pieszenia tempa budowy i modernizacji sieci drogowej w tzw. zaglebiu
buraczanym w 1968 powotano dodatkowo Rejon Budowy Drég z Zamosciu, ktory po
zaspokojeniu niezbg¢dnych potrzeb tego regionu zostal w 1973 r. przeniesiony do Lublina
dla potrzeb budowy =zagigbia weglowego w okolicach tecznej. Ponadto z dniem
01.02.1968 r. powotano Zaktad Transportu i Maszyn Drogowych w Lublinie.

Po wydzieleniu w 1952 r. administracji drog panstwowych, przy PPRN powotano
wydziaty komunikacji drogowej z referatami drég gminnych (p6zniej zwane lokalnymi).
W ich miejsce w 1963 r. dla zarzadzania drogami lokalnymi powotano przy PPRN
powiatowe zarzady drog lokalnych.

W $lad za likwidacja administracji powiatowej 1 powolaniem Dyrekcji Okrggowe;j
Droég Publicznych w Lublinie z dniem 01 czerwca 1975 r. powotano 16 rejonéw drog
publicznych, zajmujacych si¢ gospodarka na drogach panstwowych i lokalnych, bedacych
jednostkami na rozrachunku gospodarczym, podleglych bezposrednio DODP. W
listopadzie 1975 r. powotano Rejon Eksploracji Kamienia w Sandomierzu, przeksztatcony
pozniej w Kopalni¢ Odkrywkowa Surowcow Drogowych dla potrzeb DODP.

Ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych wraz z aktami wykonawczymi
wprowadzily szereg zmian w drogownictwie:

e ustanowiono nowe kategorie drog: (krajowe, wojewodzkie, gminne oraz lokalne,
miejskie i zakladowe),
e w migjsce Centralnego Zarzadu Drog Publicznych powotano Generalng Dyrekcje

Drog Publicznych (GDDP).

Gospodarka na drogach krajowych i wojewddzkich zamiejskich pozostala w gestii
dyrekcji okregowych natomiast dla zarzadzenia wszystkimi drogami publicznymi
miejskimi powolano wojewddzkie dyrekcje drog miejskich (WDDM), z podlegtymi im
rejonami.

Dramatyczne zalamanie finansowania drog byto réwniez jednym z powodow
podjecia drastycznych dziatan na rzecz zmian organizacyjnych w drogownictwie,
zakonczonych 31.12.1991 r. oddzieleniem wykonawstwa od zarzadzania drogami. W
miejsce zlikwidowanych dotychczasowych rejonéw drég publicznych powotano
samodzielne przedsigbiorstwa panstwowe oraz pozostajace w administracji drogowej
zarzady drog, podlegle DODP. W 1991 r. w stan likwidacji postawiono dotychczas
funkcjonujace przy DODP w Lublinie: Pracowni¢ Projektowa, Pracowni¢ Geodezyjna 1
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Pracowni¢ Geologiczna. W ich miejsce powstaly samodzielne podmioty prawa
handlowego. Czwarta komorke organizacyjna tj. Okregowe Laboratorium Drogowe
przeksztalcono w Gospodarstwo Pomocnicze. Niski poziom naktadow na drogi
spowodowal, ze juz na starcie zarOwno stawiajace pierwsze samodzielne kroki
przedsigbiorstwa jak i konfrontujaca si¢ z gwaltownie rosnaca rzesza coraz bardziej
wymagajacych uzytkownikow nowa administracja drogowa napotkali duze trudnosci w
realizacji swoich celow. Potggowane one byly nie notowanym do tej pory dynamicznym
wzrostem ruchu, ktory na drogach krajowych naszego okregu od 1990 do 1995 r. wzrést o
46% ($rednio w kraju 42%), a na terenie bylego woj. chetmskiego
i zamojskiego odpowiednio az 63% i 67%.

Nalezy z niemalq satysfakcja stwierdzi¢, ze dzigki ogromnemu wysitkowi na
wszystkich szczeblach zarzadzania udato si¢ w sposob bezkonfliktowy przeksztatci¢
1 uformowac¢ nowgq jako$ciowo organizacj¢ zarzadzania drogami bez obnizenia standardow
utrzymania sieci drogowej oraz nie dopusci¢ do upadku ani jednego przedsigbiorstwa
powstatego z rejonu drég publicznych.

W zwiazku z reforma ustrojowa panstwa, od Olstycznia 1999 r. wprowadzono
nowa organizacj¢ administracji drogowej, dostosowanej do obowiazujacego uktadu
administracyjnego kraju i funkcjonalnego podziatu sieci drogowe;.

Drogi publiczne w kraju o ogdlnej dlugosci 364460 km ze wzgledu na funkcjg¢ w

sieci drogowej zostaly podzielone na nastgpujace kategorie:

- drogi krajowe 18120 km (5%)
- drogi wojewodzkie 28170 km (8%)
- drogi powiatowe 128070 km  (35%)
- drogi gminne 190100 km  (52%)

Drogi krajowe stanowia wlasno$¢ skarbu panstwa, natomiast drogi wojewodzkie,
powiatowe 1 gminne stanowig wlasno$¢ wtasciwego samorzadu wojewddztwa, powiatu lub
gminy.

Zarzadcami odpowiednich kategorii drog sa:

- krajowych - Generalny Dyrektor Drog Publicznych
- wojewodzkich - zarzad wojewodztwa

- powiatowych - zarzad powiatu

- gminnych - zarzad gminy

W granicach administracyjnych miast na prawach powiatu zarzadca wszystkich

drog publicznych z wyjatkiem autostrad 1 drog ekspresowych sa zarzady tych miast.
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Generalny Dyrektor Drog Publicznych bedacy centralnym organem administracji
rzadowej wlasciwym w sprawach drog krajowych, zadania swe realizuje przy pomocy
Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych, w skiad ktorej wchodzito 9 oddziatow 1 7 biur
terenowych (w tym: Oddziat Wschodni w Lublinie z Biurem w Rzeszowie).

Zarzady wojewddztw 1 powiatow zadania swe wykonuja przy pomocy
powotywanych jednostek organizacyjnych takich jak zarzady drég wojewodzkich czy
zarzady drog powiatowych.

Odnosnie struktury organizacyjnej na drogach krajowych, nalezy wyraznie
stwierdzi¢, ze zaré6wno kadra a szczegodlnie kierownictwo siedmiu tzw. Biur Terenowych
formalnie podlegtych odpowiednim oddzialom (np. Biuro w Rzeszowie podlegato
Oddzialowi w Lublinie) byli wysoce niezadowoleni. Przyzna¢ nalezy, ze byt to uktad
sztuczny.

W trzy lata pdzniej ustawa z dnia 01 marca 2002 r. o zmianach w organizacji
i funkcjonowaniu centralnych organéw administracji rzadowej 1 jednostek im
podporzadkowanych i zmianie niektérych ustaw, zniesiono z dniem 31 marca 2002 r.
centralny organ administracji rzadowej: Generalnego Dyrektora Drég Publicznych oraz
zlikwidowano réwniez z dniem 31 marca 2002 r. Generalna Dyrekcje Drég Publicznych
(wraz z oddziatami i biurami terenowymi) oraz Agencje¢ Budowy i Eksploatacji Autostrad.

Jednoczesnie utworzono z dniem 01 kwietnia 2002 r. centralny organ administracji
rzadowej — Generalnego Drég Krajowych 1 Autostrad, ktory wykonuje zadania przy
pomocy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad (GDDKiA). W sktad Generalne;j
Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad wchodza oddziaty w wojewodztwach, obszar
dziatania oddziatu pokrywa si¢ z obszarem wojewodztwa.

Jednym z nich jest Oddziat w Lublinie w skfad, ktorego wchodzi 7 rejondw:
w Chelmie, Kras$niku, Lubartowie, Lublinie, Migdzyrzecu Podlaskim, Putawach i
Zamosciu. Kazdy rejon ma 2-3 tzw. bazy materialowe, ktore funkcjonuja na podobne;j

zasadzie jak dawniej obwody drogowe.

PIERWSZE DROGI TWARDE

Znaczne opodznienia w zakresie budowy drog na Lubelszczyznie datuja si¢ od
czasOw rozbiorow Polski. Zaborca na tym obszarze nie budowal drog poza kilkoma
traktami o charakterze strategicznym. Poczatek budowy drég twardych (tzw. drogi bite) na

Lubelszczyznie / pomijajac wybrukowany w XVII wieku rynek w Zamos$ciu/ przypadt na
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lata 1808-1839. Pierwsza droga bita w wojewodztwie lubelskim byta wybudowana z
inicjatywy ksigcia Adama Czartoryskiego w 1816 r. droga z Pulaw do Konskowoli,
dhugosci 5 km [2]. W roku 1823 zakonczono budowe drogi Warszawa - Brze$s¢. W tym
okresie oprocz drég wewnetrznych o lokalnym znaczeniu wybudowano takie drogi jak:

- Konskowola — Kuréw — Lublin

- Putawy — Radom

- Lublin — Piaski — Krasnystaw — Zamos$¢

- Piaski — Chelm - Raciborowice

- Kuréw — Ryki — Garwolin — Warszawa

W roku 1839 ogoélna dlugos¢ drog bitych wynosita 313,8 km, a ggstosé
1,26 km /100km?, natomiast w 1914 r. 5,5 km /100km?.

Jednym z pierwszych budowniczych drég bitych w naszym regionie byl inz.
Maciej Bajer. Pod jego kierownictwem wybudowano w latach 1834-36 trakt bity Lublin —
Zamos¢, a fakt ten upamigtniony jest kopcem ziemnym z bryta kamienna w Lopienniku tj.
w potowie migdzy Lublinem a Zamosciem. Pod jego kierunkiem podjgto pierwsze proby
zastosowania nawierzchni klinkierowych na drodze Zamo$¢ — Hrubieszéw. Nalezy
przypomnie¢, ze inz. Maciej Bajer wraz z matzonka sa pochowani w duzym grobowcu
przy kosciele w Fajstawicach. Zaréwno grobowiec panstwa Bajeréow jak i kopiec w
Lopienniku wymagaja pewnych prac remontowo — konserwacyjnych. Sadzg, Ze nasze
Stowarzyszenie Inzynierow i1 Technikow Komunikacji mogloby zainicjowa¢ i1 objaé
patronat nad remontem 1 konserwacja tych tak waznych dla §rodowiska 1 historii obiektow.

W latach 1839-1870 wybudowano 317,4 km drog bitych, a najwazniejsze ciagi to:

- Krasnystaw — Chetm
- Bilgoraj — Janow Lubelski
- Leczna — Wlodawa

Przez nastgpne 44 lata wybudowano 952 km drog, a do najwazniejszych nalezy
zaliczy¢:

- Dgblin — Moszczanka — Kock — Radzyn podlaski — Wisznice — Stawatycze
-Wtodawa — Chetm

- Zamos$¢ — Zwierzyniec — Bitgoraj — Krzeszow

- Bilgoraj — Tarnogrod — Sieniawa

- Radzyn — Lukéw — Siedlce

- Lublin — Krasnik — Annopol

- Krasnik — Janow

68



- Zamos$¢ — Hrubieszow — Zosin

- Lublin — Lubartéw — Parczew — Wisznice.

Charakterystyke sieci drog bitych do roku 1914 (1918) przedstawiono w tabeli

ponizej.

Rozwoj dréog bitych w latach 1808 — 1914 na obszarze wojewodztwa lubelskiego

Okres Hos¢ Stan drog bitych na | Gestos¢ drog bitych
/lata / wybudowanych koniec okresu w km na 100 km?
drog bitych km
km
1808-1839 313,8 313,8 1,26
1839-1870 317,4 631,2 2,54
1870-1914 952 1683,0 5,50

Dwudziestoletni okres migdzywojenny nie zatart tych zaniedban. Zasada duzo dla
Polski ,,A” niewiele dla Polski ,,B”, do ktorej zaliczano Lubelszczyzng byta przestrzegana
rowniez 1 w gospodarce drogowej. Nic wiec dziwnego, Ze region nasz nie mogt poszczycic
si¢ w okresie migdzywojennym ani odpowiednia ggstoscia sieci drogowej, ani stanem i
rodzajem nawierzchni. W przewazajacej wigkszos$ci drogi twarde to: thuczniowe, niewielka
lo$¢ brukowanych i kilkaset kilometréw nawierzchni klinkierowe;.

Sie¢ drog w kraju wzrosta w latach 1918-1939 o 50%, a w wojewddztwie lubelskim
nawet o 100%, lecz mimo tego jej gesto$¢ byla jedna z najmniejszych w kraju 1 wynosita
13,2 km/100 km?, a przyktadowo w wojewodztwie poznanskim 32,7 km/100 km? czy
w warszawskim 24,8 km/100 km?.

Na koniec 1933 r. wojewddztwo lubelskie posiadato ogdétem 3 0554 km o

nawierzchni twardej. Z tego:

- na drogach panstwowych - 1.102,1 km
- na drogach wojewodzkich -771.0 km
- na drogach powiatowych - 660.3 km
- na drogach gminnych -522,0 km

W tym okresie rozpoczyna si¢ na szeroka skal¢ budowa drog o nawierzchni
klinkierowej oraz przebudowa nawierzchni thuczniowych na klinkierowe. Jest to za sprawa
4-ch klinkierni w Izbicy, Budach, Biatopolu i Zamosciu, ktore w latach 1928-30 zaczgty
dawac¢ produkcj¢ pozwalajaca na wykonanie rocznie 35 km nawierzchni. Dzigki temu
przebudowie z nawierzchni ttuczniowej na klinkierowa poddano w pierwszej kolejnosci:

- Warszawa — Lublin — Zamos$¢ — Lwow
- Piaski — Chetm

- Chelm — Hrubieszow
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- Chetm — Krasnystaw
- Zamo$¢ — Bitgoraj
- Zamo$¢ — Hrubieszow

W latach 1918-1939 (do wybuchu II-¢j Wojny Swiatowej) wybudowano 2435,6 km
drog twardych. W tym czasie odcinek Lublin — Kurow (di. 14 km) przebudowano na
nawierzchni¢ z kostki bazaltowej. Na dzien 01 wrzesnia 1939 r. w woj. lubelskim

mielismy 4199 km drog twardych o gestosci 13,2 km /100km?.

ROZWOJ SIECI DROGOWEJ PO II WOJNIE SWIATOWEJ

Po przeniesieniu z dniem 01 kwietnia 1939 do woj. warszawskiego powiatow:
wegrowskiego, sokotowskiego, garwolinskiego i gminy Irena (z twierdza Dgblin) oraz
z dniem 01 stycznia powiatu siedleckiego jak réwniez po ,,wymianie” ze Zwiazkiem
Radzieckim terenéw przygranicznych nad Bugiem i w Bieszczadach obszar woj.
lubelskiego zmniejszyt si¢ z 31.177,8 km? do 24.876,6 km?. Ilo§¢ drog twardych z 4.119
km zmniejszyta si¢ do 3.034 km, z tego panstwowych 2.543 km a lokalnych 491 km.
Ggstos¢ drog twardych tez si¢ zmniejszyta z 13,2 km /100 km? do 12,1 km /100 km?.

W czasie okupacji catkowitemu zniszczeniu uleglo 1120 km drég o nawierzchni
twardej (nieprzejezdne) oraz 6.217 mb. mostow.

Podjeto energiczne prace nad przywracaniem przejezdnosci drdg i usuwaniem
przeszkdd utrudniajacych ruch, jak usuwanie z jezdni wrakoéw, pojazdow 1 sprzgtu
wojskowego, usuwanie drzew zalegajacych jezdnie 1 pobocza, zasypywanie rowow
przeciw pancernych itp. oraz odbudowy mostéw. Przede wszystkim wykonywano remonty
czastkowe, gdyz do powazniejszych robot brakowato maszyn i podstawowych materiatow.

W latach 1944-50 na drogach panstwowych wykonano:

- budowy drog 57,9 km

- przebudowy drég 159,0 km

- odnéw nawierzchni 442,0 km

- remontdéw czastkowych 1.330.000 m?

oraz wybudowano 192,3 km drég samorzadowych o nawierzchni brukowane;.

W 1948 r. na drodze Warszawa — Terespol wykonano po raz pierwszy
w woj. lubelskim 35,8 km podwdjnego powierzchniowego utrwalenia smolg.

W 1951 r. przebudowano drogg Siedlce — Migdzyrzec — Biata Podlaska — Terespol
dhugosci 100 km na nawierzchnig betonowa. W 1956 r. wybudowano droge Kaznéw —

Ostrow Lubelski o dlugosci 7,0 km poraz pierwszy na wykonanej podbudowie z
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gruntu stabilizowanego cementem. Jako druga w tej technologii wybudowano w 1957/58
roku droge Kock — Lubartow o diugosci 25 km. W 1964 r. w woj. lubelskim jako
pierwszym w Kkraju zakonczono przebudowe wszystkich nawierzchni tluczniowych
drog panstwowych na bitumiczne.

W latach 1964-67 na odcinkach o nawierzchni: klinkierowej, brukowanych, z
kostki nieregularnej wystapity masowe przetomy cigzkie i1 $rednie. Konieczno$¢
zwigkszenia tempa wzmacniania nawierzchni oraz brak wystarczajacej ilosci otaczarek
wymusity zastosowanie na szeroka skale¢ technologii asfaltow lanych, (nawierzchnie z
asfaltow lanych na Lubelszczyznie zapoczatkowano w 1956 r.) Ilo§¢ wykonywanych
rocznie nawierzchni z asfaltu lanego systematycznie rosta i wynosita:

- w1960r.-16 km
- w1965r.- 72 km
- w1970 r.- 102 km
- w1976 r.- 130 km

W roku 1973 ogo6lna dtugos¢ drog o nosnosci 10t/o$ wynosita 1238 km. W okresie
1973-76 zmodernizowano droge¢ Lublin — Piaski /20 km dobudowujac druga jezdnig.

W latach 1975-76 rozpoczeto budowe drugiej jezdni z Lublina do Lubartowa, ale
zdazono wybudowac tylko 2,6 km od Ciecierzyna do Leonowa z uwagi na zakaz wiladz
zwierzchnich.

W 1976 r. rozpoczgto dobudowg poboczy bitumicznych przy nastepujacych
drogach panstwowych:

- Kuréw — Lublin

- Piaski — Krasnystaw — Zamo§¢

- Zamo$¢ — Szczebrzeszyn

- Lublin — Lubartéw

- Piaski — Chetm

- Lublin — Krasnik

- Krasnik — Janow Lubelski

- Nagnajow — Nowa Dg¢ba — Rzeszow

Do konca 1983 wybudowano ich tacznie 233,8 km (a aktualna ich dlugo$¢ wynosi
380,8 km). W tym tez okresie nawierzchnie bitumiczne ulepszone wynosily 4.888 km

1 stanowily 98% wszystkich drog panstwowych twardych.
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Przebieg budowy nowych drog panstwowych 1 lokalnych obrazuje ponizsze zestawienie:

Budowa nowych drog w km
Okres Drogi Drogi Razem
Panstwowe Lokalne

1944-1955 309 255 564
1956-1960 273 325 598
1961-1965 232 930 1.162
1966-1970 223 1.265 1.488
1970-1975 323 1.751 2.074
1976-1980 106 1.147 1.253
1981-1985 165 687 852

Lacznie 1.631 6.360 7.991

Nalezy podkresli¢, ze 70% nowych drog lokalnych wybudowano w czynach
spotecznych. W latach 90-tych ponad potowa drég budowanych w kraju to byly drogi

budowane na Lubelszczyznie.

Gestos¢ sieci drog publicznych o nawierzchni twardej

[km / 100km?]
Polska Byle DODP
Rok ogolem wojewodztwo Lublin
lubelskie
1839 brak danych 1.26
1870 brak danych 2.54
1914-18 12.0 5.5
1945 29.2 12.1
1965 37.4 21.6
1982 48.3 - 44.2
1985 49.5 - 46.1
1997 69.0 - 69.0

Z analizy gestosci sieci drog o nawierzchni twardej wykazanej w powyzszej tabeli
wida¢é, ze Lubelszczyzna pod tym wzgledem juz w 1997 r. zréwnala si¢ ze S$rednia
krajowa, osiagajac gestos¢ 69 km / 100km?.

Rok 1988 zapoczatkowal gwattowny nie spotykany dotad w historii drogownictwa
spadek naktadow na drogi trwajacy 10 lat tj. do 1997 r. W cenach poréwnywalnych
naktady 1997 r. w stosunku do wydatkow 1987 r. stanowity: 33% na drogach krajowych 1
zaledwie 18,5% na drogach wojewodzkich naszego okregu. Najnizszy poziom
finansowania drég krajowych przypadt na lata 1992-93, kiedy to naktady wyniosty 24,2%
w stosunku do poziomu 1987 r., a na drogach wojewddzkich w 1993 naklady spadty do
11% wydatkow 1987 r. Konsekwencja tego byl drastyczny spadek wykonywanych

zakresOw rzeczowych. Przyktadowo w ciagu 7 lat (1991-97): zmodernizowano 51 km drog
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krajowych tj. 61,7% wykonania w 1987 r.;odnow nawierzchni 140,2 km-63% wykonania
w 1987 r. W tym okresie zmodernizowano 111,5 km drég wojewodzkich, co stanowi
zaledwie 35% tego asortymentu z 1987 r. [3].

Zapas¢ ta przedstawiona jest na ponizszych zestawieniach podstawowych zakresow
rzeczowych na drogach krajowych i wojewddzkich oraz wykresach. Fakt realizowania w
tym okresie 1 to przez wiele lat remontéw i modernizacji na ponizej trzech i dwoch
procentach sieci, a nawet znacznie ponizej jednego procenta w technologii mas
bitumicznych na drogach krajowych oraz jeszcze duzo nizszych zakreséw na drogach
wojewodzkich spowodowat bardzo gleboka degradacje sieci drogowej zarowno krajowe;j
jak 1 wojewodzkie;.

Ponadto w latach 1994 i 95 nastapito katastrofalne skoleinowanie nawierzchni

w wyniku bardzo wysokich upalow.

Zestawienie podstawowych zakresow rzeczowych

Drogi krajowe

Rok Moderni Odnowy % udzial Powierz | Regener Razem % udzial
zacja/ nawierzchni remont. niowe acja remonty remontow
przebud | masami drég masami | utrwale | nawierz liniowe anych
owy bit. do sieci nia chni drég do
[ km ] drogowej sieci drog
administro
wanych
1987 82.6 222.5 7.9 2214 310.3 836.8 21.5
1988 50.9 180.3 6.0 152.8 128.3 512.3 13.2
1989 314 133.7 4.3 93.0 57.5 315.6 8.1
1990 31.9 164.6 5.1 102.9 65.1 364.5 9.4
1991 7.5 18.7 0.7 49.1 40.6 115.9 3.0
1992 133 17.6 0.8 38.7 53.0 122.6 3.2
1993 34 11.8 0.4 25.6 22.7 63.5 1.6
1994 7.9 21.2 0.8 71.9 33.0 134.0 34
1995 2.1 25.0 0.7 39.7 24.9 91.7 2.4
1996 7.2 20.9 0.7 27.1 23.5 78.7 2.0
1997 22.8 20.7 1.1 31.7 31.2 106.4 2.7
1998 26.8 37.1 1.6 21.2 19.1 104.2 2.7
1999 4.4 17.8 2.3 12.0 - 34.2 3.5
2000 18.5 21.5 4.1 - - 40.0 4.1
2001 11.7 19.2 3.2 7.2 - 38.1 3.9
2002 18.5 27.8 4.7 - - 46.3 4.7
2003 30.7 17.5 4.9 - - 48.2 4.9
2004 29.6 64.0 9.4 - - 93.6 9.4
2005 39.9 343 7.5 - - 74.2 7.5
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Drogi wojewodzkie

Rok Moderni | Odnowy % uremont. | Powierz | Regener | Razem Budowa % udzial
zacja/ nawierzchni drég masami | chniowe | acja remonty drog remontow
przebud [masami] bit. do sieci utrwale nawierz | liniowe wojewédzk | anych
owy [km ] drogowej nie chni [ km ich drég do
[ km] dzial [ km] [ km ] [ km ] sieci drég

administro
wanych

1987 318.9 40.6 3.8 285.5 704.9 1349.9 133.9 15.0

1988 276.7 40.1 34 228.2 534.5 1079.5 131.9 11.9

1989 210.7 16.7 24 115.9 251.5 594.8 103.4 6.4

1990 114.7 49.3 1.7 140.0 248.9 552.9 45.7 5.9

1991 20 4.7 0.3 92.0 121.0 237.7 51.26 5.9

1992 12.4 11.2 0.2 56.9 113.8 194.3 45.7 2.1

1993 12 27.7 0.4 38.9 68.3 146.9 38.9 1.5

1994 9 50.1 0.6 8.0 78.7 145.8 374 1.5

1995 8.3 523 0.6 6.1 87.4 154.1 40.4 1.6

1996 19.2 128.1 1.2 259 88.1 261.3 45.0 2.7

1997 143 66.5 0.8 20.5 61.1 162.4 34.0 1.7

1998 76.6 0.7 23.0 79.6 179.2 24.0 1.9

[4].

Drogi krajowe
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Wedlug oceny systemu SOSN w 1998 r. 42% nawierzchni drog krajowych bylo
w stanie ztym, wymagajacych natychmiastowych remontéw i wzmocnien a w stanie
dobrym i zadowalajacym zaledwie kilkanascie procent. Na drogach wojewddzkich w
stanie ztym bylo az 48% nawierzchni (gorsze drogi wojewddzkie wystgpowaly wtedy
tylko w woj. $wigtokrzyskim).

Odnotowa¢ nalezy, ze na poczatku lat 1990-ych oddano do uzytku nowo
wybudowana Wytworni¢ Emulsji Asfaltowych w Chlewiskach k/Lubartowa, ktora przejeto
Przedsigbiorstwo Robdt Drogowych w  Lubartowie. Od 1995 r. rozpoczgto
wspotinansowanie robét drogowo-mostowych z pozyczki Banku Swiatowego (BS) a

p6zniej z grantow PHARE. Oto kilka przyktadow:

Zadania zrealizowane z udzialem Srodku Banku Swiatowego:
- remont mostu przez rz. Wist¢ w Putawach o dtugosci 483 m

- remont mostu przez rz. Wieprz w Ko$minie o dlugosci 185 m

- przebudowa i wzmocnienie nawierzchni na drodze nr 17 odc. Kurow — Garbow
dh.11,3 km

- przebudowa i wzmocnienie nawierzchni na drodze nr 12 odc. Chelm — Dorohusk
dh.12,4 km

- budowa obwodnicy miasta Piaski w ciagu drogi nr 12 dt.4,2 km

Zadania finansowane z udzialem grantow PHARE:
- przebudowa drogi nr 817 (obecnie 63) na odc. Wisznice — Stawatycze o dt.6,0 km

- przebudowa drogi nr 12 na odc. Biskupice — Bezek o dt.16,0 km
- przebudowa dojazdéw do nowego mostu granicznego na Bugu w Dorohusku o

dt.4,1 km
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Zewnetrzne $rodki finansowe z Banku Swiatowego a szczegdlnie granty PHARE

znacznie przyspieszyly nadrabianie zaleglo§ci w ratowaniu sieci drogowej naszego

regionu.

Budowa obejs$¢ (obwodnic) miejscowosci

Wzrastajacy ruch drogowy a szczegélnie jego uciazliwo$¢ dla mieszkancow

i zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu wymusily budoweg tzw. obej§¢ miast i

miejscowosci.

Oto najwazniejsze z nich:
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Jedna z pierwszych realizacji obejs¢ w woj. lubelskim byto rozpoczecie w 1948 -
1949 r. budowy obejscia Wysokiego o dlugosci 3,4 km w ciagu drogi panstwowej
Lublin — Wysokie — Bitgoraj.

W 1951 r. w ramach przebudowy drogi panstwowej Warszawa - Siedlce — Terespol
wybudowano obejscie Migdzyrzeca Podlaskiego dtugosci 4,2 km.

W latach 1951-53 zrealizowano prawostronne (potudniowe) obej$cie miasta
Terespola o dlugosci 5,2 km, w ciagu drogi Warszawa — Terespol — Brzes¢.
Lewostronne za$, czyli péinocne obejscie Terespola, stanowiace jednoczes$nie droge
Woélka Dobrynska — Kukuryki o dlugosci 11,3 km wybudowano w latach 1965-67.
Obejscie miasta Biala Podlaska diugosci 8,5 km, w ciagu drogi panstwowej
Warszawa — Terespol, zbudowano w latach 1970-72.

W latach 1973-76 rozpoczgto trudna w realizacji budowg obejScia miasta
Kazimierza Dolnego nad Wista o dlugosci 5,6 km, w ciagu drogi panstwowej
Putawy — Opole Lubelskie — Annopol.
W okresie od 1975 do 1976 wybudowano obejscia:

Lomaz o dlugosci 2,5 km, w ciagu drogi panstwowej Biata Podlaska — Wisznice
Goraja dlugosci 2,5 km 1 I-szy etap miasta Bilgoraja o dlugosci 3,0 km w ciagu
drogi panstwowej Lublin — Wysokie — Bilgoraj — Tarnogrod

W latach 1986-89 zrealizowano I-szy etap obejScia miasta Krasnegostawu o
dlugosci 5,2 km w ciagu drogi krajowej nr 17 Warszawa — Lublin — Zamos$¢ —
Hrebenne.

Na przetomie lat 1980 / 90-ych wybudowano obejscie Swiniar — Jasienicy o

dhugosci okoto 6 km, w ciagu drogi krajowej nr 9 Radom — Opatdéw — Rzeszow.



W latach 1995-97 zakonczono rozpoczgta w latach 70-tych budowg obej$cia miasta
Radzynia Podlaskiego o dtugos$ci 4,2 km, w ciagu drogi krajowej nr 19 Bialystok —
Lublin — Rzeszow.

W okresie 1996-98 zrealizowano do$¢ trudna przebudowe tzw. obwodnicy

Sandomierza w ciagu drogi krajowej nr 723 Warszawa — Sandomierz — Tarnobrzeg.

Samo zakonczenie w postaci wezta z droga nr. 77 Krakow — Sandomierz zrealizowat

Oddziat GDDKIiA w Kielcach (po reorganizacji od 01.01.1999 r.).

W latach 1999-2001 zakonczono budowe ostatniego fragmentu w woj. lubelskim
drogi krajowej nr. 74 Kielce — Krasnik — Zamos$¢ — Zosin na odcinku Gorajec —
Szczebrzeszyn, w Szperéwce o dhlugosci 2,2 km. Droga przebiega w otulinie
Roztoczanskiego Parku Narodowego 1 na odcinku od Frampola do Szczebrzeszyna
realizowana byla przez dlugie lata w ramach budowy drég wojewddzkich z
udziatem czyndw spotecznych

W roku 2003 oddano do eksploatacji I-szy etap obej$cia miasta Lubartowa, w ciagu
drogi krajowej nr 19. Laczna dlugo$¢ obejscia udostgpnionego dla ruchu wyniosta
8,2 km przy czym odcinek zrealizowany przez Generalng Dyrekcj¢ ma dlugosé 6,2
km, natomiast tzw. tacznik zaprojektowany i wykonany na koszt Urzedu Miasta
Lubartowa wynosi 2,0 km. Nalezy podkresli¢, ze zaangazowanie miasta gtownie w
postaci wybudowania w/w tacznika w powaznym stopniu przesadzilo o budowie
obejscia Lubartowa.

W 2004 r. otworzono dla ruchu obejscie miasta Piaski dtugosci 4,2 km w ciagu drog
krajowych nr 12 Piotrkow Trybunalski — Radom — Putawy — Lublin — Dorohusk 1
czesciowo 17 Warszawa — Lublin — Hrebenne. Obwodnicg zaprojektowano dla
parametrow drogi ekspresowej z dwoma bezkolizyjnymi weztami. Inwestycje
finansowano z wydzialem pozyczki Banku Swiatowego. Historia przygotowan w
tym projektowania sigga lat 80-tych, kiedy to powstaje komitet protestacyjny
sprzeciwiajacy si¢ budowie obwodnicy. Po wielu latach, gdy ruch drogowy
znacznie wzrost a z nim réwniez zagrozenie wypadkami, ponownie utworzono
komitet spoteczny (w wigkszos$ci sktadajacy si¢ z tych samych oso6b) domagajacy
si¢ budowy obwodnicy.

W latach 2004-2005 wybudowano obejscie wsi Okopy o dtugosci 3,7 km, przed
drogowym przej$ciem granicznym w Dorohusku, w ciagu drogi krajowej nr 12, z

wiaduktem nad droga wojewddzka nr 816 Terespol — Wiodawa — Zosin.
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W 2005 r. rozpoczgto budowe I-szego etapu zachodniego obejScia miasta
Migdzyrzeca Podlaskiego o dhugosci 6,6 km, w ciagu drogi krajowej nr. 19, z
dwoma bezkolizyjnymi we¢ztami, dwoma wiaduktami oraz mostem przez rzeke
Krzng. Zadanie finansowane jest w wigkszosci z programu AFI Europejskiego
Banku Inwestycyjnego i $srodkow krajowych.

W biezacym 2006 r. rozpoczgto najwigksza inwestycj¢ drogowa na Lubelszczyznie
tj. budowe I-szego etapu obejscia miasta Pulawy o dlugosci 12,7 km (Il etap w
projektowaniu — dt. 11,2 km), z nowym mostem przez rzek¢ Wist¢ o dlugosci 1038
m o konstrukcji lukowej oraz dwoma weztami drogowymi w ciagu drogi krajowe;j
nr. 12. Nowy most usytuowany jest ok. 2,7 km na poinoc od mostu istniejacego.
Zadanie w wigkszosci finansowane jest ze srodkéw Unii Europejskiej tzw. ERDF
oraz krajowego funduszu drogowego.

W lipcu biezacego roku przekazano wykonawcy plac pod budowe¢ obwodnicy
Hrebennego o dhugosci 2,0 km, stykajacej si¢ z przejsciem granicznym w ciagu

drogi krajowej nr. 17 (E372). W ramach obwodnicy realizowane bgda 2 wiadukty.

Po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej 1lo$¢ srodkow finansowych szczegolnie

na inwestycje wyraznie wzrasta z roku na rok. Oddzial Lubelski Generalnej Dyrekcji Drog

Krajowych i Autostrad przygotowuje opracowania dokumentacyjne i wykupy gruntéw pod

wiele nastgpnych odcinkow 1 obwodnic.
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Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

Obwodnica miasta Lublina o facznej dtugosci ok. 36 km

II etap obejscia Putaw o dlugosci 11,2 km w ciagu drogi krajowej nr. 12

Obwodnica Kurowa — Markuszowa 1 Garbowa tj. odc. ,,Sielce” — ,,Dabrowica” o
dhugosci 32,1 km, w ciagu drogi krajowej nr. 12

Obejscie Janowa Lubelskiego o dlugosci 4,5 km, w ciagu drogi krajowej nr. 19
Obejscie Krasnika o dlugosci 8,9 km w ciagu drogi krajowej nr 74 oraz docelowo w
ciagu drogi krajowej nr. 19

IT etap obejscia Lubartowa tacznie z obejsciem Niemiec o dlugosci 18,2 km wceiagu
drogi krajowej nr. 19

Obwodnica Tomaszowa Lubelskiego o dlugosci 8,9 km, w ciagu drogi krajowej nr.
17

IT etap obwodnicy Piask o dtugosci 3,8 km, w ciagu drogi krajowej nr. 17



Charakterystyka sieci drogowej ( lata 1944-2004)

Dlugo$¢ w km

Kategorie drogi Rok Ogoétem Twardych Gruntowych
Drog panstwowych 4492 2543 1 949
Drog lokalnych 491 491 -

Razem 1944 4 983 3034 1949
Droég panstwowych 4368 2 852 1516
Drog lokalnych 15 663 746 14917
Razem 1955 20 031 3598 16 433
Droég panstwowych 4396 3125 1371
Drog lokalnych 15242 1071 14171
Razem 1960 19 638 4 196 15 542
Drog panstwowych 4396 3357 1039
Drog lokalnych 15242 2001 13 241
Razem 1965 19 638 5358 14 280
Droég panstwowych 4396 3580 816
Drog lokalnych 15242 3266 11976
Razem 1970 19 638 6 846 12 792
Drég panstwowych 5288 4767 587
Drog lokalnych 15 626 6 627 8999
Razem 1975* 20914 11 394 9 586
Drog panstwowych 5341 4 873 468
Drég lokalnych 15 656 7774 7812
Razem 1980 20997 12 647 8280
Droég panstwowych 5329 5038 291
Drég lokalnych 15 603 8461 7142
Razem 1985 20932 13 499 7433
Drog krajowych 4 049 4036 13
Drog wojewodzkich 11748 9372 2376
Drogi gminne 13 451 4169 9 282
Razem 1995 29 248 13 408 11 671
Drog krajowych 4 049 4036 13
Drog wojewddzkich 12 602 10 459 2143
Drogi gminne 13513 4 680 8 833
Razem 1998 30 164 19175 10 989
Drog krajowych 1 054 1052 2
Drog wojewddzkich 2216 2212 4
Drog powiatowych 10 801 8 995 1 806
Drég gminnych 15295 5709 9 586
Razem 1999 29 366 17 968 11398
Drog krajowych 1 050 1050 -
Drog wojewddzkich 2218 2216 2
Drog powiatowych 10 833 9 005 1 828
Drég gminnych 2001 14 907 5293 9614
Razem 29 008 17 564 11 444
Drog krajowych 1 050 1050 -
Drog wojewddzkich 2208 2206 2
Drég powiatowych 10 867 9195 1672
Drég gminnych 2004 15 402 5471 9931
Razem 29 527 17 922 11 605

[4].
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Stan techniczny nawierzchni wg SOSN 2005 r

46.1 %

23.9%

O dobry O niezadowalajacy W zly Obrak danych

Stan drog [%] [km]

dobry i zadawalajacy 46.1 457.8

niezadowalajacy 29.9 296.8

zty 23.9 237.8
brak danych 0.1 1.3

[4].

Jak wida¢ na powyzszym wykresie przedstawiajacym stan techniczny nawierzchni
na drogach krajowych w 2005 r., nastapito odwrdcenie proporcji w stosunku do sytuacji
z 1998 r. Nawierzchni w stanie ztym mamy ponizej 24% a w stanie dobrym powyzej 46%.
Jest nadzieja, Ze realizacja tegorocznych zamierzen w postaci ponad 100 kilometrow,
nawierzchni spowoduje, iz na koniec 2006 r. ich ilo§¢ w stanie dobrym przekroczy 50%.
O ile tendencja ta utrzymalaby si¢ przez nastgpne lata, jest szansa doprowadzenia stanu
drog krajowych 1 ich nosno$ci, aby nie bylo koniecznosci wprowadzania tak bardzo
uciagzliwych dla gospodarki kraju ograniczen w ruchu pojazdow cigzarowych w upalne dni.

Mamy réwniez nadziej¢ na systematyczna poprawg bezpieczenstwa ruchu na naszych

drogach.
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DROGOWE PRZEJSCIA GRANICZNE I WZROST RUCHU
Ruch drogowy na przejsciach granicznych w latach 1992 - 2005

ROK
Przejscie 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Kukuryki (cigzarowe) 192 745| 208 559| 251533| 287041\ 365532 372511| 313618) 275587 296933| 314267 343605| 359347] 341585
Terespol 564362] 711149] 957869] 1075259 1032790] 879228 693506] 774984] 1093176 911224] 791860] 617833] 617911
Slawatycze 422465 588940| 562193 461910] 538865 620796 632941] 615300] 505708] 487 993
Dorohusk 147796] 262916 452602] 682990 822099 824979] 907266] 818425] 809401 798545 803132] 773972 708265
w tym cigzarowe ; 5978 15532 39182 61113 803271 114167) 129562 103432 122996 141501 156429] 158828
Zosin 46 401] 341785 381161] 222616] 208001 292530] 352958 407191] 492058] 536235
Hrebenne 70345] 204318 403818 683 740] 803989 916445] 671461] 617467 759832] 858149 871377 769 784] 773269
w tym cigzarowe : 5195 14223 20 440 27 969 42092 52612 50238 38115 35759 35469 45212 70 265 67 293
Eacznie na granicy

woj. lubelskiego 975248] 1386942] 2065 822| 3197896| 3955135] 3936517 3270377] 3233329] 3872668| 3868084 3832465 3518702] 3465258
w tym ci¢Zarowe ; 203918 238314] 311155| 376123| 487951 539290 493418) 417134 455688| 491237] 545246 588440] 408878
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2005

Zmiany geopolityczne u wschodnich sasiadow oraz otwarcie w 1992 r. nowych

drogowy przej§¢ granicznych z Ukraing w Dorohusku i Hrebennem (osobowo —

towarowe), a w 1995 r. w Zosinie i Stawatyczach ( osobowe z ruchem towarowym do 3,5

t.) przy juz wczesniej funkcjonujacych w Terespolu (osobowe) 1 Kukurykach (towarowe),

spowodowaty znaczny wzrost ruchu granicznego, szczego6lnie na drogach dojazdowych do

tych przejs¢. Nalezy zaznaczy¢, ze wigkszos¢ tych drég nie byla dostosowana do takich

obciazen.

Wskaznik wzrostu ruchu pomierzonego w 2005 r. do wynikow z 2000 r. wynosi

14%, przy poprzednim 2000 r. do 1995 r. wynoszacym 34%. Najwigksza dynamike
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wzrostu ruchu odnotowano w okresie 1990-1995, ktéra wyniosta w naszym okrggu 46%

przy $redniej krajowej 42%. Najbardziej obciazone odcinki to:

- dr. nr 12 Lublin — Kalinéwka - SDR=29834 po;j.
- Pulawy (przejscie) - SDR=24532 po;j.
- dr. nr 17 Tomaszow Lubelski (przejscie) - SDR=18155 poj.
- dr. nr 12 Garbow — Lublin - SDR=17611 poj.
- dr. nr 12 Kuréw — Garbow - SDR=17015 po;j.
- dr. nr 12 Kalino6wka — Piaski - SDR=16874 poj.
- dr. nr 12 Putawy — Konskowola - SDR=16862 poj.
- dr. nr 19 Ciecierzyn — Lublin - SDR=16176 poj.

Sredni ruch dobowy (SDR ) na sieci drég krajowych dla kraju i woj. lubelskiego
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== woj.lubelskiej —o— Kraj

Sredni ruch dobowy ( SDR ) na sieci drog krajowych dla kraju i woj. lubelskiego

rok woj. lubelskie Kraj
1990 2576 3162
1995 3917 5350
2000 5259 7009
2005 5966 8244
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BEZPIECZENSTWO RUCHU NA DROGACH KRAJOWYCH

Jak wynika z ponizszego zestawienia oraz wykresu, w ostatnich latach zar6wno
ilos¢ wypadkéw jak i liczba ofiar $miertelnych jest nizsza od lat poprzednich. Ilos¢
wypadkow w ciagu roku wystepuje ponizej 600, a liczba ofiar $miertelnych ponizej 115
0soOb. Najczestszym rodzajem wypadku (prawie potowa) to zderzenia pojazdéow a
nastgpnie najechanie na pieszego (23-30%). Ponad 60% wypadkéw zdarza si¢ na
odcinkach prostych, kilkanascie procent na skrzyzowaniu a nast¢pnie na przejsciu dla
pieszych. Najczestsza przyczyna wypadkow jest niedostosowanie predkosci do sytuacji na
drodze oraz nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu i nieprawidlowe manewry.

W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu Oddziat Lubelski Generalnej Dyrekcji
Krajowych i Autostrad czyni starania o budowg obwodnic miejscowosci, aby ruch
tranzytowy wyeliminowa¢ z centrow miast. Ostatnio przebudowano niebezpieczne
skrzyzowania na male ronda: w Wisznicach, Radzyniu Podlaskim, Pulawach, Janowie
Lubelskim, Lucce, Krasnymstawie oraz Wtodawie. Budujemy rocznie okoto 10 km
chodnikow w celu zabrania pieszych z jezdni a nawet z korony drogi. Wprowadza sig

uspokojenie ruchu na wlotach oraz na przejs$ciach przez miejscowosci.

Wypadki i ofiary na drogach krajowych - ogélem
[ drogi krajowe odniesienie do obecnego woj. lubelskiego |

liczba liczba ofiar | liczba
rok wypadkow | Smiertelnych | rannych
1992 384 100 443
1993 473 96 550
1994 537 109 593
1995 647 136 794
1996 710 139 850
1997 818 164 971
1998 679 152 809
1999 617 124 725
2000 765 129 957
2001 613 117 836
2002 674 121 901
2003 537 104 680
2004 574 114 759
2005 597 112 789
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Wypadki i ofiary na drogach krajowych - ogolem
[ drogi krajowe odniesienie do obecnego woj. lubelskiego |
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KADRA KIEROWNICZA ADMINISTRACJI DROGOWEJ

Krajowa

Pierwszym Dyrektorem Centralnego Zarzadu Drog Publicznych od jego powotania
tj. od 01 pazdziernika 1951 do 1960 r. byl Aleksander Gajkowicz. Nast¢pnymi na tym

stanowisku byli:

- Franciszek Korycinski w latach 1960 - 1961
- Eugeniusz Buszma w latach 1962 - 1971
- Czestaw Krzywosz w latach 1972 —1985

Stanowisko Generalnego Dyrektora Drog Publicznych penili:

- Czestaw Krzywosz w latach 1985 — 1991
- Adam Koziet w latach 1991 — 1994
- Tadeusz Suwara w latach 1994 — 2000
- Janusz Fota w latach 2000 — 2001
- Aleksander Bacciarelli (p.o.) w latach 2001 — 2001
- Tadeusz Suwara w latach 2001 — 2002
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Generalnym Dyrektorem Drog Krajowych i Autostrad byli:

- Tadeusz Suwara w latach 2002 — 2003
- Dariusz Skowronski w latach 2003 — 2004
- Edward Gajerski w latach 2005 — 2005
- Zbigniew Kotlarek (p.o.) w latach 2005 — do chwili obecnej

Na LubelszczyZnie

Po zakonczeniu Il-¢j Wojny Swiatowej dla zarzadzania wszystkimi drogami
publicznymi na obszarze wojewodztwa lubelskiego powotany zostal w ramach Urzedu
Wojewddzkiego Wydzial Komunikacyjno - Budowlany. Jego pierwszym Naczelnikiem

w latach 1944 — 1946 byl Konrad Jankowski. Nastgpcami jego byli:

- Jozef Amon w latach 1946 — 1949
- Bernard Harhethal w latach 1950 — 1951
- Leon Sulot w latach do konca 1951

Kierownikiem Oddzialu Drogowego od 1944 r. do konca 1951 byt Dominik
Nagorny.

Pierwszym Dyrektorem Wojewodzkiego Zarzadu Drég Publicznych (WZDP) w
Lublinie od poczatku 1952 do 1972 r. byl Leon Sulot, a jego nastgpca do czasu likwidacji
tj. do 30 maja 1975 r. zostalt Wiadystaw Klys.

Funkcje Dyrektora Wojewddzkiego Zarzadu Drog Lokalnych (WZDL - wcze$niej
ZDL) petnili:

- Wiadystaw Kty$ w latach 1970 — 1972
- Marek Celinski w latach 1972 — 1974
- Longin Zielinski w latach 1974 — 1975

Naczelnym Dyrektorem powotanej z dniem 01 czerwca 1975 r. dla zarzadzania
drogami panstwowymi 1 lokalnymi Dyrekcji Okregowej Drog Publicznych w Lublinie
zostal Wiladystaw Kty$ i pehit t¢ funkcje do 1990 r. Nastgpnie funkcjg tg petnili:

- Edward Wilczopolski w latach 1990 — 1998
- Julian Kapica do konca 1998

Po reorganizacji 1 powotaniu Generalnej Dyrekcji Drog Publicznych Oddziat

Wschodni w Lublinie, stanowisko Dyrektora Oddzialu petnit Julian Kapica w latach

1999 — 2002 r.
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Po kolejnej reorganizacji Dyrektorem Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad Oddziat w Lublinie byl Julian Kapica (do 5 lipca). Jego nastepca do chwili
obecnej jest Janusz Wojtowicz.

Dyrektorami powotane;] w 1985 r. Wojewoddzkiej Dyrekcji Drog Miejskich w

Lublinie byli:

- Antoni Denysiuk w latach 1985 — 1990
- Eugeniusz Janicki w latach 1990 — 1993
- Feliks Celinski w latach 1993 — 1998

Od 1 Stycznia 1999 r. powotano Zarzad Drég Wojewodzkich w Lublinie, a jego
Dyrektorem w latach 1999 — 2002 byt Feliks Celinski.
Na przetomie 2002 i 2003 r. ZDW kierowaly (po kilka miesigcy) nastepujace
osoby:
- jako pehiacy obowiazki Dyrektora: Henryk Wesotowski, Urszula Franczak, Wiktor
Zyczynski; jako Dyrektor: Andrzej Chmielowski i Henryk Mtynarczyk
- 0d 2003 r. do chwili obecnej funkcje Dyrektora ZDW peini Kazimierz Pidek.

Aktualna kadra kierownicza administracji drogowej woj. lubelskiego

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Odzial w Lublinie:

- Dyrektor Oddziatu - Janusz Wojtowicz
- Z-ca Dyrektora - Wiladystaw Rawski
- Z-ca Dyrektora - Mariusz Kawa

- Z-ca Dyrektora (Gtowny Ksiggowy) - Edward Zysko

Kierownicy rejonéw (drog krajowych):

1. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Chelmie - Krzysztof Paszkowski
2. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Krasniku - Henryk Kawa

3. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Lubartowie - Stanistaw Catuch

4. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Lublinie - Wiestaw Hanc

5. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Migdzyrzecu Podl.- Teresa Harko

6. GDDKIiA Oddz. w Lublinie Rejon w Putawach - Andrzej Mroczek

7. GDDKIiA Oddz.. w Lublinie Rejon w Zamosciu - Zbigniew Dobrowolski
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Zarzad Drog Wojewdodzkich w Lublinie

Dyrektor Zarzadu - Kazimierz Pidek
Z-ca Dyrektora - Grzegorz Dobosz
Z-ca Dyrektora (Glowny Ksiggowy) - Jerzy Pisula

N W 0 N N N B~ WD

o N N W B W

Kierownicy rejonéw dréog wojewodzkich:

. RDW w Biatej Podlaskiej - Jerzy Pytka

. RDW w Chelmie - Janusz Dzik

. RDW w Hrubieszowie - Mirostaw Czech

. RDW w Lublinie z/s w Bychawie - Jan Wos

. RDW w Parczewie - Ryszard Siatka

. RDW w Pulawach - Andrzej Chmielowski

. RDW we Wlodawie - Mieczystaw Chwata

. RDW w Zamosciu - Franciszek Podhajny
W miastach na prawach powiatéow grodzkich i w Pulawach:

. Wydziat Gospodarki Komunalnej UM w Lublinie - Dyr. Eugeniusz Janicki

. Wydziat Komunikacji i Drég UM w Biatej Podl. - Nacz. Jarostaw Kostecki

. Zarzad Drog Miejskich w Chetmie - Dyr. Kazimierz Zbikowski

. Zarzad Drog Grodzkich w Zamosciu - Dyr. Anna Muszynska

. Zarzad Drog Miejskich w Putawach - Dyr. Wiestaw Stolarski

Dyrektorzy zarzadow drog powiatowych

. ZDP Biata Podlaska - Krystyna Ben

. ZDP Bilgoraj - Ryszard Kostrubiec

. ZDP Chetm - Lucjan Raszka

. ZDP Hrubieszow - Zbigniew Wigch

. ZDP Jan6éw Lubelski - Witold Kuznicki

. ZDP Krasnik - Ireneusz Ofczarski

. ZDP Krasnystaw - Piotr Banach

. ZDP Lubartow - Witold Charlinski
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9. ZDP Lublin z/s Betzyce - Janusz Watras

10. ZDP Legczna - Krzysztof Tajer
11. ZDP Lukow - Stanistaw Sokoét
12. ZDP Opole Lubelskie z/s w Poniatowej - Marian Kojtych
13. ZDP Parczew - Roman Kope¢

14. ZDP Putawy - Anna Niziot

15. ZDP Radzyn Podlaski - Ryszard Ossowski
16. ZDP Ryki - Piotr Kania

17. ZDP Swidnik - zlikwidowany 3 lata temu (2003 r.)

18. ZDP Tomaszow Lubelski - Andrzej Wisniewski
19. ZDP Wtodawa - Wiestawa Kadrow
20. ZDP Zamos¢ - Jan Burcan

ROLA STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECHNIKOW KOMUNIKACJI RP
DLA SRODOWISKA

Mija 60 lat funkcjonowania Stowarzyszenia skupiajacego rzesz¢ aktywnych
1 zaangazowanych dla branzy transportowo - komunikacyjnej os6b. W maju 1946 r.
Stowarzyszenie wydaje pierwszy numer miesigcznika ,,Drogownictwo”, ktére przez
dziesiatki lat stanowi cenne Zrédlo najnowocze$niejszej wiedzy technicznej dla kadry
drogownictwa, nauczycieli oraz mtlodziezy uczacej sig. Organizowane przez SITK
konferencje naukowo — techniczne, sympozja oraz szkolenia i kursy przyczyniaja si¢ do
ustawicznego podnoszenia kwalifikacji zawodowych pracownikéw drogownictwa
Wycieczki techniczne zaréwno krajowe jak 1 zagraniczne oraz spotkania poglebiaja
wymiang do$wiadczen oraz integruja rozproszone a nieraz zantagonizowane przez wiele
reform 1 reorganizacji Srodowisko drogowcow.

Ma to szczego6lne znaczenie w latach trudno$ci na rynku wykonawstwa robot
wynikajacych z ostrej konkurencji duzych i bogatych firm zagranicznych.

Branza drogowa oczekuje od Stowarzyszenia jako organizacji pozarzadowej
zdecydowanie wigkszego wsparcia w ksztalttowaniu lepszego prawa eliminujacego bariery
utrudniajace 1 hamujace prawidlowy i sprawny rozwoj sieci drogowej w kraju i w naszym

regionie.
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PODSUMOWANIE

Dzigki ogromnemu wysitkowi i zaangazowaniu wielu pokolen drogowcow sie¢
drogowa Lubelszczyzny pod wzgledem jej gestosci zrownata si¢ ze Srednia krajowa.
Dotarta do prawie wszystkich wiosek 1 przysiotkow, data polaczenie ze Swiatem. Ale! — w
tym czasie §wiat i Europa nie staly w miejscu. W tym czasie Europa i $wiat unowocze$nity
swoje drogi, budowaly autostrady i drogi ekspresowe.

Dlatego tez dzisiejsza Lubelszczyzna, ta Ziemia miedzy Wista a Bugiem potrzebuje
pilnego unowocze$nienia sieci drogowej, szczegolnie na kierunkach najwazniejszych
polaczen komunikacyjnych. To zachgci bogatych do inwestowania w naszym regionie.
Lubelszczyzna, ten kraniec Unii Europejskiej potrzebuje wielu obwodnic. Tej Ziemi to sig
nalezy, jej mieszkancy zastluguja na bezpieczne i coraz mniej uciazliwe zycie w swoich

miastach 1 osiedlach.
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technologii” przedstawiony na konferencji naukowo — techn.

,»R0zw0j technologii w budownictwie drogowym”,

Lublin 1998.

[4] Dane GDDKIiA Oddzial w Lublinie.

Opracowanie: Wiadystaw Rawski
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ROZWOJ TECHNOLOGII NAWIERZCHNI DROG LUBELSZCZYZNY
PO 1945 ROKU

Wprowadzenie

Sie¢ drogowa jest dzielem wielu pokolen, a jej rozwoj i stan zalezy obecnie od
potrzeb gospodarczych.

Lubelszczyzna w czasie Jagiellonow bylta centralna czgscia Polski. W pdzniejszym
czasie gesto$é zaludnienia na jej wschodnich terenach wynosita ok. 1 mieszkanca na 1 km?
(na wschodzie Lublina, podczas gdy w okolicach Sandomierza byto 20, a pod Krakowem
ok. 30 mieszkancéw na 1 km”.

Zabor rosyjski 1 poprzedzajace najazdy kozackie i szwedzkie przyczynity si¢ do
upadku gospodarczego.

Po odzyskaniu niepodleglosci Polski w 1918 roku wojewddztwo lubelskie
stanowito w 1935 roku 18 powiatow. Budzety, w tym takze drogowe, uchwalaly sejmiki
powiatowe.

Pierwsze regulacje dotyczace drog powstaly w czasie panowania Kazimierza
Wielkiego. Od 1447 roku kupcy ptacili cto za korzystanie z ustalonych (obowiazkowych)
traktow handlowych. Od czaséw Zygmunta [ — ego powstal zwyczaj $wiadczenia
robocizny na potrzeby utrzymania drég, ktory przetrwat do potowy XX wieku, a jako tzw.
,»Czyny spoteczne” jeszcze dluze;j.

Pierwsza organizacja drogownictwa powstalta w Krolestwie Polskim po 1815
roku. W roku 1819 powotano Dyrekcje Jeneralng Drog 1 Mostow w celu budowy twardych
nawierzchni makadamowych (wg sposobu Mac Adama).

Dla celéw porownawczych mozna zauwazy¢, ze Francja na poczatku XX wieku
posiadata ok. 600 tys. km drdég o thuczniowej nawierzchni.

Pierwszym ministrem komunikacji w 1918 roku byt prof. inz. Wactaw
Paszkowski, ktorego osiagnigcia z zakresu technologii betonu cenione sa takze obecnie.
Rozporzadzeniem prezydenta R.P. z 1932 roku powotano Wydziat Ruchu Drogowego oraz
Wydzial Budowy i1 Utrzymania Drog Kotowych w Departamencie Drog Kotowych,
mieszczacym si¢ w Ministerstwie Komunikacji przy ulicy Chalubinskiego w Warszawie.
Departamentem kierowat przez pewien czas prof. inz. Melchior Nestorowicz, ktory do
$mierci w dniu 01. 09. 1939 r rozwijat ksztalcenie i prace badawcze w Politechnice

Warszawskie;.
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Wzglednie  jednolita  administracja  gospodarki  drogowej w  okresie
migdzywojennym byly powiatowe zarzady drogowe, wykonujace nadzor nad drogami
krajowymi, wojewodzkimi i powiatowymi.

W poczatkowym okresie powojennym istnialy powiatowe zarzady drogowe, a od
roku 1950 wydzialy komunikacji. Od 1952 roku jednostkami szczebla podstawowego byty
rejony eksploatacji drog publicznych, a w wojewddztwach — wojewodzkie zarzady drog
publicznych.

Od 1975 roku zarzadzanie drogami panstwowymi 1 lokalnymi powierzono
dyrekcjom okrggowym drég publicznych, ktére przejety takze zadania wojewddzkich
zarzadow drog lokalnych (ich struktury powstawaly od 1969 roku).

Rzadzenie poprzez dzielenie, sposob znany od czasow rzymskich, nie omijato
drogownictwa. Integracja drogowcoOw w Stowarzyszeniu Inzynierow 1 Technikow
Komunikacji jest jednak faktem, a nie tylko zyczeniem — podziaty nie sprzyjaty jej, lecz

nie zniszczyly.

Handel i gospodarka inspiracja rozwoju sieci drogowej.

Otwarcie Ksigstwa Litewskiego dla kupcow lubelskich po unii polsko — litewskiej
w 1383 roku oraz powstanie osrodkow miejskich poza wschodnimi rubiezami
Rzeczypospolitej (dwojga narodow), kontrola handlu poprzez ,,przymus drogowy”, prawo
sktadu 1 prawo myta, przyczynily si¢ do powstania wzglednie bezpiecznych stalych
szlakow handlowych, ktorymi byly drogi gruntowe, nazywane stusznie gos$cincami —
goscily przybyszow, integrowaly osadnikdw miejscowych.

Pierwsze nawierzchnie twarde (drogi bite) powstawaty od 1816 roku tj. po
wybudowaniu z inicjatywy Ksigcia Adama Czartoryskiego, odcinka z Pulaw do
Konskowoli dlugosci 5 kilometrow. W roku 1839 gestos¢ drog bitych wynosital,26
km/100 km’, a w 1914 ok. 5,5 km/100km”.

W okresie migdzywojennym utworzono panstwowy fundusz drogowy, ktory
wspierany byl sporadycznie z dotacji na rzecz zmniejszenia bezrobocia.

Gestos¢ drog o nawierzchni twardej w wojewodztwie lubelskim wzrosta w 1939 r
do 13,2 km/100 km? (w poznanskim 32,7, a na Slasku 58,5 km/100 kmz). Jest wiec

oczywistym, ze na gestos¢ 1 stan drog twardych wptywatl rozwdj gospodarczy regionow.
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Znaczacym osiagnigciem okresu migdzywojennego byla budowa nawierzchni
klinkierowych (tluczen 25 km) w woj. lubelskim z klinkierni w Izbicy, Biatopolu, Budach i

Zamosciu.

Remonty i budowa drog w pierwszych latach po II wojnie Swiatowej.

Catkowite zniszczenie 1 120 km drég o twardej nawierzchni tj. 27 % ogolnej ilosci
w wojewodztwie oraz konieczno$¢ remontéw czastkowych na pozostatych drogach i
odbudowa 6 217 mostoéw byly powodem gtéwnych zadan drogowcdéw w pierwszych latach
powojennych.

Przekazanie Zwiazkowi Radzieckiemu miejscowosci: Belz, Krystynopol, Uhnéw i
Worgz w zamian za Bieszczady w 1951 roku oraz wczesniej powiatu siedleckiego (1949
r.) do wojewodztwa warszawskiego (bez rekompensaty), ograniczylo powierzchnig
wojewodztwa lubelskiego do 24 876 km? z 2 543 kilometrami drég panstwowych i 491 km
drog lokalnych.

Wybrane przyktady robot drogowych w pierwszych latach powojennych sa
swiadectwem duzego wysitku spoleczenstwa przy odbudowie i rozbudowie sieci drogowe;.
W 1948 r wykonano np. 9 km nawierzchni z kostki granitowej na odcinku Jastkow —
Garboéw na drodze Warszawa — Lublin, odcinek obej$cie m. Wysokie na drodze Lublin —
Bitgoraj, 35 kilometréw podwodjnego powierzchniowego utrwalenia smota na drodze
Warszawa — Brze$¢, 9,3 km przebudowy nawierzchni klinkierowej na drodze Lublin —
Zamos¢.

W latach1949 — 1950 budowano drogi Wysokie — Goraj — Frampol, Kock —
Lubartéow, wykonano przebudowg wielu odcinkéw nawierzchni klinkierowej, poszerzenia 1
remonty kapitalne drég o nawierzchni ttluczniowej, utwardzenie czgsci nawierzchni drog
samorzadowych poprzez wykonanie najczgSciej nawierzchni brukowych, budowe

nawierzchni klinkierowych i z kostki granitowej na drogach panstwowych.

Przyklady projektowania i technologii nawierzchni drog na Lubelszczyznie.
Warszawskie Przedsigbiorstwo Robot Drogowych wykonalo w1951 roku
nawierzchni¢ betonowa na odcinku drogi Warszawa — Siedlce — Biata Podlaska — Terespol
o dlugosci 73 kilometrow w wojewodztwie lubelskim. Dawna nawierzchnie ttuczniowa z
pokrowcem smotowym, (przed 1950 roku) poszerzono z 5,0 m do 7,0 m chudym betonem
1 nastgpnie wykonano 2 — warstwowa nawierzchni¢ betonowa grubo$ci 22 cm na podsypce

z piasku (h = 3 cm). Dolna warstwe grubosci 17 cm wykonano z betonu zwirowego, gérna
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z betonu marki 350 z uzyciem gryséw bazaltowych. Spgkania plyt betonowych oraz
zhuszczenia powierzchni spowodowane dzialaniem zamarzania — odmarzania, zwlaszcza
po zastosowaniu soli w czasie zimowego utrzymania, byty powodem wykonania dywanika
z asfaltu lanego grubosci 4 cm na odcinku Siedlce — Biata Podlaska w latach 1971 — 1972 1
2 warstw betonu asfaltowego od Biatej P. do Terespola (pierwsza warstwe ulozono w
latach 1972/1974 druga — 1980 — 1982).

Stwierdzono wystgpowanie duzych nierownosci w przekroju poprzecznym w
miejscu dywanika z asfaltu lanego oraz wystgpowanie pekni¢¢ ,,odbitych” takze w
warstwach z betonu asfaltowego, pomimo stosowania paskow papy lub pokrycia wapnem
jednej z krawedzi ptyt, ktore nie byly dyblowane 1 charakteryzowaly si¢
,.klawiszowaniem”.

Glebokie koleiny, w ktorych widoczne sa $lady odbicia blizniaczych kot tirow 1
odbite peknigcia poprzeczne wystgpowaly w 2006 roku pomimo wykonania kolejnych
dwoch warstw z betonu asfaltowego. Glgbokie koleiny wystgpuja gtdéwnie na odcinku na

ktérym stosowano jako pierwsza warstwg z asfaltu lanego.

Asfalt lany stosowany byl od 1956 roku na drogach Lubelszczyzny w wigkszej
ilosci niz w innych regionach Polski.

Zaktadano, ze z jednego kotta mozliwe jest wykonanie nawierzchni na odcinku
dhugosci 1 km. W roku 1956 byto 6 kottow, a w 1976 — 158 kottéw (wybudowano w tym
roku 130 km nawierzchni z asfaltu lanego).

Asfalty lane stosowano w miastach (Chelm, Krasnik, Zamos¢, Radzyn Podl. 1 inne)
1 jako warstwy $cieralne takze wazniejszych drog krajowych (Chetm — Hrubieszow, Kock
— Firlej, Janow — Nisko 1 inne).

Asfalty lane wykorzystywano powszechnie takze do remontow czastkowych, takze
w Lublinie, ktére obecnie powinny podlega¢ sfrezowaniu przed wykonaniem kolejnej

warstwy wzmacniajacej.

Trwaloes¢ nawierzchni z asfaltu lanego byta bardzo dobra do potowy lat 90 — tych,
gdy w czasie dwoéch kolejnych upalnych lat tiry wyztobily koleiny w wigkszosci
nawierzchni polskich drog. Trwalo$¢ nawierzchni zapewniala duza zawartos¢ asfaltu i
wzglednie mate obcigzenie ruchem, pomimo niedostatecznej nos$nosci podbudéw i

zmiennej nosno$ci podtoza gruntowego.
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Budowa nowych drog krajowych i1 lokalnych byta szczegdlnie intensywna i
umozliwiata uzyskanie zblizonej do $redniej gegstosci drog w Polsce.

W roku 1956 wykonano na odcinku Ostrow — Kaznéw dhugosci 7 km pierwsza

podbudowe z miejscowych gruntow stabilizowanych cementem.

Zastosowanie specjalistycznego sprzgtu do stabilizacji gruntdw cementem,
pochodzacego z reparacji wojennych (UNRA) bylo mozliwe tylko w poczatkowym
okresie.

Powszechnym sposobem byto stosowanie do tego celu sprzgtu rolniczego, w tym
od poczatku lat 70 — tych ptugofrezy (pierwszy raz przy budowie Trasy W Z w Lublinie),
bron aktywnych i glebogryzarek. Efekty techniczne byly najczesciej korzystne, gdy w
podtozu wystgpowatly grunty niewysadzinowe.

Do potowy 80 — tych lat wykonano ok. 1600 km nowych drog panstwowych i ok.
6 000 drog lokalnych, zapewniajacych dostgp do sieci drogowej prawie wszystkim
miejscowosciom (gestos¢ sieci drog o twardej nawierzchni zwigkszyta si¢ do ok. 45
km/100 km* w 1983 roku przy $redniej w Polsce 48 km/100 km?).

W potowie 70 — tych lat wykonywano takze odcinki do$wiadczalne z lesséw

stabilizowanych cementem_lub z dodatkiem aktywnych popiotéw z wegla brunatnego o w
dolnych warstwach podbudowy (obecnie okre$lanych jako ulepszone podioze), lecz z
powodu braku odpowiedniego sprzgtu nie wdrozono ich do powszechnej praktyki.
Budowa Gieldy Rolniczo — Ogrodniczej w Lublinie w 2001 roku, gdzie wykonano
stabilizacj¢ cementem lessow o wilgotnosci do 22% (po uprzednim utozeniu 10 cm
suchego piasku) w warstwie o grubosci 35 cm na powierzchni ponad 100 000 m* moze by¢é
przyktadem taniego wzmacniania podtoza o matej nosnosci (G 2), umozliwiajacego ruch
pojazdéw w czasie budowy.

Wzmocnione podtoze, obciazone ruchem technologicznym zachowato wymagana
nos$no$¢ dla wykonania podbudowy z chudego betonu 1 nawierzchni asfaltowej lub z kostki
brukowe;.

Podbudowy z gruntéw stabilizowanych cementem, posiadajace poczatkowo cechy
warstw polsztywnych sa wrazliwe na przeciazenia od kot pojazdow cigzarowych 1 z
powodu wzrastajace] gestosci spekan i1 rys zmniejsza si¢ ich no$nos$¢. Badania FWD
umozliwiaja wyznaczenie modutow sztywnosci wszystkich warstw  konstrukcji
nawierzchni, w tym podbudow z gruntdéw stabilizowanych cementem, ktoérym przepisuje

si¢ wielko$¢ modutéw minimalnych E =300 M Pa.
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Stabilizacja gruntéw cementem jest obecnie stosowana najczesciej w celu
wzmocnienia podtoza nawierzchni drogowe;.
Diagnoza stanu nawierzchni dréog krajowych byla przedmiotem analiz w

monografii opublikowanej w 1997 r pt. ,,Euroregion Bug” tom 5.

Typowymi, ze wzgledu na rodzaj materialow, sa w woj. lubelskim ;
e Warstwy asfaltowe na podbudowie z gruntu stabilizowanego cementem
e Warstwy asfaltowe na dawnych nawierzchniach klinkierowych lub z kostki
kamiennej
e Warstwy asfaltowe na dawnych nawierzchniach brukowych
e Warstwy asfaltowe na dawnych dywanikach smolowych, stanowiacych ulepszenie
nawierzchni thuczniowych

e Warstwy asfaltowe wykonane na wczes$niejszych nawierzchniach betonowych

Dawne nawierzchnie tluczniowe lub brukowe posiadaty najczgdciej szerokosé 4,5
m lub 5,0m.

Poszerzanie wykonywano poczatkowo thuczniem na podktadzie kamiennym,
nastepnie gruntocementem lub chudym betonem.

Wojewodztwo lubelskie jako pierwsze w kraju zakonczylo w 1964 roku przebudoweg
nawierzchni thuczniowych drog krajowych na bitumiczne.

Raport o skoleinowaniu drég krajowych_(obejmujacy cze$¢ obecnych drog
wojewodzkich) po upalnym lecie w 1994 roku (w 1995 r powtorzyto si¢) charakteryzowat
drogi w DODP Lublin jako odpowiadajace stanowi krytycznemu w 34% 1 ostrzegawczemu
w 45%.

Pozorna poprawa nastapila w nastgpnych latach, gdyz koleiny ,likwidowano”
poprzez frezowanie garbéw obok kolein. Podjgto takze pierwsze proby naprawy
skoleinowanych nawierzchni.

Recykling na goraco po wstegpnych, nielicznych do$wiadczeniach zostat na
Lubelszczyznie zaniechany, pomimo, ze w Polsce upowszechniat sig.

Recykling gleboki na zimno_wykonany w potowie lat 90 — tych na drodze nr 63 -
Radzyn Podlaski — Stawatycze z mieszanki o uziarnieniu 0 — 63 mm z frezowaniem asfaltu

lanego 1 podbudowy tluczniowej byl (po wykonaniu analiz) podstawa do opracowania
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»Warunkow technicznych i wykonania warstw podbudowy z MMCE metoda recyklingu na
miejscu” — zeszyt 53 IBDiM z 1997 r, ktére zmieniono w 1999 r (zeszyt nr 61 IBDiM).

Od 2000 roku wzrasta ilo$¢ podbudow z MMCE wykonywanych w wojewodztwie
lubelskim. Zalety 1 wady tej technologii znane sa z licznych referatow 1 artykutow oraz z
prac badawczych wykonywanych w Politechnice Gdanskiej, Politechnice Wroctawskiej
1 w Katedrze Budownictwa Drogowego Politechniki Lubelskie;.

Przysztos¢ podbudéw z mieszanek mineralno — cementowo — emulsyjnych zaleze¢
bedzie od doskonalenia tej technologii, a zwlaszcza od mozliwosci poprawy jednorodnosci
mieszanki 1 warstw podbudowy.

Podbudowa z MMCE zawiera najczesciej stosunkowo duzo starego asfaltu i
znacznie mniejsza z emulsji.

Asfalt z emulsji otaczajacy czasteczki cementu tworzy matryce, ktéra wiazac
czasteczki i drobne ziarna kruszywa i destruktu, a wraz z nimi grube ziarna kruszywa,
ktore poczatkowo stabo otoczone sa asfaltem z emulsji, zawierajacym cement. Cech
mechaniczne mieszanki wzrastaja wg badan francuskich, co najmniej w czasie jednego
roku, lecz powtarzajace si¢ obcigzenia od ruchu w tym czasie powoduja tendencjg
odwrotna.

Modut sztywnosci warstwy MMCE zmniejsza si¢ najszybciej wraz z
powtarzalnos$cia pierwszych obcigzen.

Ocena podbudoéw z MMCE wymaga wykonania wieloletnich badan np. za pomoca
aparatu FWD lub probek z odwiertow sposobem NAT. Zauwazalna tendencja do
zmniejszania zawartosci emulsji, jako najdrozszego sktadnika w MMCE posiada granicg,

ktorej nie nalezy przekracza¢ w celu zapewnienia podatnosci podbudow.

Betony asfaltowo — cementowe — BAC_nie zawierajace emulsji asfaltowej sa
czesciowo podobne do MMCE, lecz bezpieczniej jest wykonane z nich warstwy okreslac¢
jako potsztywne. Roznia si¢ od chudych betonéw nieco mniejsza wytrzymatoscia 1 duza
zalezno$cia ich cech od temperatury, analogiczng do MMCE.

Po pierwszych do$wiadczeniach przy budowie nawierzchni przystankéw w
Lublinie, gdzie stosowano wylacznie dodatek zaprawy cementowo — piaskowej w ilosci
ok. 15% do destruktu, proponuje si¢ obecnie dodatek zaprawy cementowo — piaskowo —
kruszywowej w ilosci 15 — 20% do destruktu oraz stosownie BAC tylko do podbudow

nawierzchni drogowych.
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Wymiarowanie grubosci warstw z BAC jak warstw polsztywnych przyczynia si¢
do zwigkszenia ich grubos$ci w porownaniu z metoda Instytutu Asfaltowego USA, ktora
mozna zaleci¢ do wymiarowania podbudéw z MMCE.

Podbudowy z MMCE wykonano do 2006 roku na odcinkach drog krajowych
Lubelszczyzny o tacznej dtugosci ok. 40 km, natomiast BAC stosowano tylko w Lublinie i
w warstwie podbudowy pomocniczej na ok. 2 km drogi krajowe;.

Warstwy $cieralne, powszechnie wykonywane z betonu asfaltowego zastapiono na
niektorych drogach krajowych warstwami z SMA. Mozna tez zauwazy¢ postep w sposobie
wykonania szwéw podtuznych (w osi drogi), od ktérych rozpoczyna si¢ najczegsciej
degradacja warstw S$cieralnych.

Nawierzchnie asfaltowe drég gminnych i powiatowych wykonuje si¢ w oparciu o
ogolne specyfikacje techniczne, ktére poza wyrdznieniem przeznaczenia dla obciazenia
ruchem KR1 i KR2 i wymaganiami dotyczacymi jakos$ci materiatlow, nie eksponuja innych
réznic w poroOwnaniu z nawierzchniami drég krajowych. Brak jest obecnie i bgdzie brak w
przysztosci mozliwosci odnowy nawierzchni drog gminnych i powiatowych po20 latach
eksploatacji, jak w przypadku nawierzchni drog krajowych. Konieczne jest wigc zwrdcenie
uwagi na potrzebg zwigkszenia trwalosci nawierzchni asfaltowych (zwlaszcza warstw

$cieralnych) drog gminnych i powiatowych.

Kadra inzynieryjno — techniczna drogownictwa Lubelszczyzny.

W pierwszych latach powojennych (do 1951 roku) na Wydziale Drogowym
Towarzystwa Szkot Technicznych imienia St. Seroczynskiego 1 nastgpnie od 1948 roku w
Panstwowej Szkole Budownictwa naukg¢ ukonczylo 107 absolwentow liceum 1 135
absolwentow gimnazjum.

Technikum Drogowe od 1951 podporzadkowane Ministerstwu Transportu
Drogowego 1 Lotniczego przejgte zostalo przez Ministerstwo Oswiaty w 1957 1 nastgpnie
przeksztatcone w 1960 roku w Technikum Geodezyjno — Drogowe.

Tytul technika drogowego uzyskato do 1960 roku 395 absolwentéw, w latach 1960
— 1979 dalszych 2332 absolwentow.

Absolwenci technikum stanowili od 1968 roku wigkszo$¢ grup studenckich na
specjalnosci ,,Drogi, ulice 1 lotniska” w Wyzszej Szkole Inzynierskiej w Lublin,
przemianowanej w 1976 r w Politechnike Lubelska. Autor tego referatu byt od 1970 roku

pierwszym pracownikiem i organizatorem Zespotu Dréog, nastgpnie Zaktadu Budownictwa
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Komunikacyjnego, przeksztalconego w Katedr¢ Budownictwa Komunikacyjnego i od
1992 r w Katedr¢ Budownictwa Drogowego.

W 1972 roku pierwszych 17 absolwentow uzyskato tytut zawodowy inzyniera. W
latach 1972 — 1977 ukonczyto inzynierskie dzienne studia zawodowe 134 absolwentow 1
175 studia zaoczne w latach 1973 — 1982. Najwigksza ilo$¢ 49 absolwentéw jednolitych
studiow magisterskich uzyskata dyplomy mgr inz. w zakresie drog, ulic i lotnisk w 1982
roku.

Studia wyzsze w zakresie drog (obecnie w specjalnosci ,,drogi i mosty”) wiacznie z
2006 rokiem uzyskato ok. 1000 absolwentow, w tym na magisterskich studiach

uzupetniajacych w systemie niestacjonarnym.

Planowane jest zatrudnienie w roku akademickim 2006/2007 w Katedrze

Budownictwa Drogowego Politechniki Lubelskiej;
e 3 pracownikOw na etacie profesora
e 3 adiunktow ze stopniem doktora
e | starszy wyktadowca ze stopniem doktora
e 2 asystentow.

Wazrastajace zainteresowanie studentow kierunku ,,budownictwo” wyborem
specjalnosci ,,drogi i mosty” (po 3 semestrze) zawdzigcza¢ mozna gtdéwnie rynkowi pracy,
ale takze wzrastajacemu poziomowi osiagni¢¢ naukowo — technicznych w zakresie
drogownictwa 1 mostownictwa.

Ksztalcenie ustawiczne, rozwijane poprzez udzial w konferencjach naukowo —
technicznych; regionalnych, krajowych i1 migdzynarodowych, na kursach i studiach
podyplomowych, jest statym przedmiotem zainteresowania Lubelskiego Oddziatu SITK,
Lubelskiej Okregowej Izby Inzynierow Budownictwa, $cisle wspotpracujacych z

osrodkami naukowymi.
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BUDOWNICTWO MOSTOWE W LATACH 1944-2006

Wprowadzenie

Przedstawiajac rozwodj budownictwa mostowego na Lubelszczyznie w latach 1944
— 2006, 1 przekazujac ta wiedz¢ mtodszym pokoleniom, nalezy na chwil¢ cofnaé si¢
pamigcia do lat poprzedzajacych ten okres do lat, w ktorych powstawaty zrgby
administracji drogowej, przypomnie¢ tych inzynierdw i technikow, dzigki ktérym, pomimo
niekiedy trudnych warunkow, przy braku sprzetu specjalistycznego - wznoszono pierwsze
duze obiekty mostowe na rzekach; Wista, Bug, Wieprz, San, Krzna Tanew i1 Ty$mienica.

Obiekty te bowiem, jak na tamte czasy, charakteryzowaly si¢ nie tylko $miatymi
rozwiazaniami konstrukcyjnymi, ale przede wszystkim solidnym wykonawstwem. Wiele z
tych obiektow funkcjonuje do dzis$, a jednym z przyktadow jest most na rzece Wisle w
Putawach, ktory wielokrotnie uszkodzony w czasie drugiej wojny S$wiatowej 1 po
wykonaniu w roku 1996 tylko niewielkich zmian o charakterze modernizacyjnych,
przenosi obciazenia znacznie wigksze anizeli te, na ktore byt projektowany. Okres, w
ktérym rozpoczgto budowe duzych mostow na terenie Lubelszczyzny, charakteryzowat si¢
jednak nie tylko dazeniem do doskonalenia techniki wykonawstwa, poprawna organizacja
robot, ale co szczegdlnie nalezy podkresli¢, dbatoscia o ludzi pracujacych w tym trudnym i
odpowiedzialnym zawodzie. W zamian za szacunek i docenianie ich wysitku — godnymi
zarobkami, ludzie ci odwdzigczali si¢ sumienna praca.

Dowody ich pracowitos$ci, zaangazowania, odpowiedzialnosci oraz stale
doskonalonej wiedzy, mozna bylo zaobserwowa¢ w latach powojennych, kiedy juz
niekiedy sedziwi inzynierowie, technicy 1 majstrowie, czynnie witaczali si¢ do odbudowy 1
budowy obiektéw mostowych. O ludziach tych bedzie mowa w kolejnych rozdziatach, bo
oni bowiem powinni by¢ przyktadem dla tych wszystkich, ktérzy obecnie podejmuja ten

trudny i1 odpowiedzialny - zaw6d mostowca.

Gospodarka mostowa w niepodleglej Polsce w latach 1918 — 1939.

Ziemia Lubelska po pierwsze] wojnie $witowej, podobnie jak reszta kraju
rozpoczynata swoj niepodlegly byt, jako region zniszczony dziataniami wojennymi. Na
domiar ztego cofajace si¢ wojska rosyjskie w 1915 roku nie tylko wywozily maszyny i
sprzgt, w ktory wyposazony byt skromny przemyst Lubelszczyzny, ale rowniez niszczyly

tory kolejowe, drogi, ale przede wszystkim obiekty mostowe.
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Po odzyskaniu niepodleglosci w 1918 roku — wojewodztwo Lubelskie miato
jedynie 166 mostow, o lacznej diugosci 16.932 m, z tego mostow statych tylko 5 o
dtugosci 366 m. Reszta byly to mosty drewniane.

W roku 1925 rozpoczgto budoweg mostow poéistatych systemu inz. Rechniewskiego
o przyczotkach i filarach kamiennych lub betonowych. Z uwagi na zastosowanie w
konstrukeji ustrojow nos$nych belek stalowych, pozwolito to na budowg mostow o
wigkszych rozpigtosciach podporowych, co miatlo szczegdlne znaczenie przy
przekraczaniu wigkszych rzek.

W okresie tym w coraz wigkszym stopniu rozpoczgto réwniez budowg mostéw
matych juz o konstrukcjach statych - zelbetowych i stalowych. Byly to migdzy innymi dwa
mosty tukowe w Piaskach, w ciagu drogi panstwowej nr 9 Lublin — Zamos$¢ — Lwow 1
wybudowany w roku 1928 most zelbetowy lukowy na rzece Bialej Ladzie w Bilgoraju

Obiekt ten jest nadal eksploatowany fot.1. Innym przyktadem jest most na rzece
Bystrzycy w Lublinie. Podczas jego projektowania zadbano nie tylko o poprawne
rozwiagzanie konstrukcyjne, ale rdwniez jego estetyke fot.2. Most ten o szacie
pseudogotyckiej ukonczono w 1909 roku. Na pierwotna, pelna dekoracj¢ skladaty sie,
ustawione u jego poczatku i na koncu wysokie fiale, oraz zachowana do dzi$ balustrada ze
sterczynami w ksztalcie szyszek. Balustrade ta zaprojektowat architekt Heurich wzorujac
si¢ na balustradzie kosciota St. Seweryna w Paryzu.

Innym ciekawym obiektem byl wybudowany w 1916 roku most na rzece Wisle w
Annopolu fot.3. Most ten o konstrukcji drewnianej kratownicowej miat dlugo$¢ 852 m,
rozpigtos$¢ przgset wynosita 35 m. Projektantem tego mostu, a zarazem jego wykonawca
byt por. Juliusz Fiedler, byl on Niemcem czeskim, znat rowniez jgzyk polski, co pozwalato
mu na korzystanie z polskiej cenionej juz wowczas za granicami kraju - literatury
technicznej. Przy projektowaniu tego mostu wykorzystat wiedz¢ zawarta w ksiazce ,,
mosty drewniane” autorstwa Maksymiliana Thulliego, wybitnego profesora budowy
mostow w Szkole Politechnicznej we Lwowie.

Jeden z budowniczych tego mostu o nazwisku Voit wykonat jego model, ktory jako
przyktad poprawnie wykonanej konstrukcji, zostal umieszczony w muzeum Austriackiego
Ministerstwa Spraw Wojskowych w Wiedniu.

W tym miejscu wypada cofna¢ si¢ do lat jeszcze bardziej odlegtych, w ktorych to
latach rozwija si¢ juz polska mysl techniczna. W roku 1811 zostata wydana publikacja
urzedowa pt. ,,Utrzymanie i naprawy drog, mostéw 1 grobel na traktach publicznych”. W

roku natomiast 1812 ukazat si¢ pierwszy podrgcznik budowy statych obiektow drogowych.
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W dwutomowym dziele ,,Architektura”, jeden z dzialdéw poswigcony byl budowie
mostow omawiajac w nim nie tylko zagadnienia konstrukcji, lecz i problemy
hydrologiczne zwiazane z projektowaniem mostow i ochrona podczas sptywu wielkich
wod wiosennych.

Wracajac do lat trzydziestych, wedtug zachowanych sprawozdan z gospodarki
mostowej, na koniec 1933 roku, w wojewddztwie lubelskim bylo 8.707 mostéw na
drogach panstwowych oraz 8.224 mosty na drogach wojewodzkich i powiatowych.

W roku 1928, w celu poprawy sytuacji w gospodarce mostowej, opracowany zostat
program odbudowy i budowy nowych mostow na lata 1929 — 1939. W programie tym
przewidziano budowe¢ mostow statych o dlugosci 3.200 m na sume¢ 2.921.650 zi,

przewidziano rdwniez znaczne sumy na roboty remontowe i konserwacyjne.

Mosty na Wisle w Pulawach

Pierwszy most na Wisle w Pulawach wybudowany zostal przez rzad rosyjski w
roku 1914, ale juz czasie odwrotu tych wojsk, w roku 1915 zostal catkowicie zniszczony.
Kolejny most zostal wybudowany przez Austriakow w roku 1916. Most ten przetrwat do
roku 1934, a wigc byl poprzednikiem mostu obecnego. Dtugo$¢ tego mostu wynosita 882
m. Mial on 25 przgset nurtowych. Ustrdj niosacy tego mostu skladal si¢ z dzwigarow
dwuteowych szerokostopowych o wysokosci 1.00. Przesto $rodkowe, z uwagi na
odbywajaca si¢ po Wisle zegluge, byto podnoszone. Most ten byl budowany od marca do
pazdziernika 1916 roku, tj. w okresie 8 miesigcy. Na uroczyste otwarcie przyptynat
statkiem z Degblina arcyksiaz¢ Fryderyk Habsburg, ktory w tym samym dniu byt na
otwarciu mostu kolejowego na Wisle w Dgblinie.

W 1931 roku Okrggowa Dyrekcja Robot Publicznych w Lublinie przystapita do
budowy statego mostu drogowego o konstrukcji stalowej kratownicowej z jazda dotem o
dtugosci 436 m. 1 rozpigtosci przeset 85 + 88 + 110 + 88 + 85, fot.4. Most do dzi$
eksploatowany zostat zaprojektowany przez inz. Aleksandra Pstrokonskiego. Podpory
mostu posadowiono na kesonach. Kierownikiem budowy z ramienia Okrggowej Dyrekcji
Robdt Publicznych w Lublinie byt inz. Stefan Litwiniszyn, w okresie poprzedzajacym
budowe¢ mostu w Pulawach - konstruktor mostoéw na terenie Standéw Zjednoczonych.
Montaz konstrukcji ustroju nos$nego, ktorej cigzar wynosit 2700 ton, wykonaty Polskie

Huty Krolewskie.
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Odpowiedzialnym za cato$¢ przedsigwzigcia, tak na etapie projektowania, jak
réwniez wykonawstwa, byt Dyrektor Okrggowej Dyrekcji Robot Publicznych w Lublinie
inz. Konrad Jankowski fot.5, w latach powojennych organizator administracji drogowej na
Lubelszczyznie, a nastgpnie Dyrektor i wyktadowca w Panstwowe] Szkoty Budownictwa
w Lublinie.

Roboty zwiazane z budowa mostu finansowane byly przez Panstwowy Fundusz
Drogowy, na warunkach kredytowych oraz z kredytow na Fundusz Pracy i Dotacji na
zatrudnienie bezrobotnych. Budowa mostu, jak réwniez dojazdow, zostala w znacznej
mierze wykonana przy udziale bezrobotnych. Ogélny kosz budowy przekroczyt 6,5
miliona ztotych.

Uroczyste przekazanie mostu do eksploatacji odbyto si¢ w dniu 20 pazdziernika
1934 roku, a most otrzymat imi¢ Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej prof. Ignacego
Moscickiego. Otwarcia mostu dokonat wiceminister komunikacji Julian Piasecki w asyscie
wojewody lubelskiego Jozefa Roznieckiego i starosty putawskiego Mieczystawa Lutmana.

W latach trzydziestych nie tylko jednak rozwijata si¢ gospodarka drogowa i
budowano wiele mostéw, ale rowniez, co nalezy podkresli¢, powstawaly pierwsze
organizacje techniczne na Lubelszczyznie. W roku 1911 obejmujac cata guberni¢ Lubelska
powstalo Stowarzyszenie Technikow miasta Lublina. Stowarzyszenie to organizacyjnie
podlegte byto do Rady Zjazdow 1 Zrzeszenia Technikow Polskich. Stowarzyszenie majac
w swych statutowych zatozeniach troskg o rozwdj techniki w kraju, skupialo jednoczesnie
polskie organizacje techniczne, stanowiac organ w zakresie obrony interesOw 1 uprawnien
jego cztonkow. W roku 1920 Prezesem Stowarzyszenia byl, inz. Zygmunt Stominski
owczesny Dyrektor Okrggowej Dyrekcji Robot Publicznych, a od roku 1924 Prezydent
Miasta Warszawy.

1 marca 1929 roku na terenie Lublina, obok Kota Architektow, powotano pierwsze
Koto Inzynieréw 1 Technikoéw Drogowych Wojewddztwa Lubelskiego. Koto to wydawato
Biuletyn, ktory byt publikowany w ,, Tygodniku Polskim”. Interesujace byty np. wniesione
na famach tego pisma w roku 1931 uwagi do planu rozwoju miasta Zamoscia przez inz.
Jerzego Siennickiego. Jednym z dezyderatow autora, zwigzanym z przyszlym rozwojem
miasta, bylo stwierdzenie; ,,ze linia kolejowa przecinajaca miasto, jest powazna przeszkoda
dla ruchu miejskiego. Nalezy tory kolejowe opusci¢ w wykopach ponizej ulic, te za$

nalezy przepuscic¢ krétkimi mostami nad wykopami”.
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Lata powojenne.

W lipcu 1944 roku powotlany zostal Urzad Wojewodzki w Lublinie. W ramach tego
urzedu utworzony zostal Wydzial Komunikacyjno — Budowlany. Naczelnikiem tego
Wydziatu zostal inz. Konrad Jankowski, ktory funkcje ta petnit od 1sierpnia 1944 do 30
wrzesnia 1946 r. W kolejnych latach funkcj¢ ta pehili; Jozef Amon, Bernard Harberthal
/wybitny projektant i budowniczy mostow/ oraz Leon Sulot. Kierownikiem Oddzialu
Drogowego byl absolwent Politechniki Lwowskiej inz. Dominik Nagorny - fot.6.

Jednym z podstawowych zatozen Wydziatu byta odbudowa zniszczonych w czasie wojny
obiektow mostowych.

Wedhlug sprawozdan z tego okresu dlugo$¢ mostoéw na drogach panstwowych
wynosita 16.931 m, w tym mostéw o konstrukcjach trwatych tylko 550 m. Reszta byty to
mosty poélstate 1 drewniane w wigkszo$ci byly to jednak mosty nisko i1 §rednio wodne
wybudowane przez wojskowe jednostki saperskie.

Z uwagi na to, ze w czasie wojny okupant nie byl zainteresowany zaggszczeniem
sieci drogowej, jak rowniez budowa mostow trwatych, a wojna dokonata dodatkowo
ogromnych zniszczen na LubelszczyZznie, dla nowo powstatych jednostek administracji
drogowej byto to ogromne zadanie.

W roku 1945 w celu udzielenia pomocy tym jednostkom powotano przy Urzedzie
Wojewddzkim w Lublinie - Wydzial Odbudowy, ktorego jednym z zadah byta odbudowa
duzych mostow drogowych i1 kolejowych.

W maju 1946 roku I Rejonowe Kierownictwo Odbudowy Mostow Drogowych w
Kielcach rozpoczeto odbudowe uszkodzonego mostu drogowego w Putawach.

Most ten po raz pierwszy zostal czgsciowo uszkodzony w nocy z 10 na 11 wrze$nia 1939
roku przez saperow armii ,,Lublin”. Uszkodzony zostat pierwszy filar i przgsto mostu od
strony miasta. Wiosna 1940 roku wojska niemieckie najpierw na zwalonej konstrukcji
przesta wybudowaty tymczasowy pomost, a nastepnie ponizej uszkodzonego przgsta
wybudowano most drewniany, doprowadzajacy do niezniszczonej czgsci mostu stalowego.

W drugim przgsle od strony miasta, w miejscu gdzie dochodzit most drewniany,
wykonano w kracie dzwigara odpowiedni otwdr umozliwiajacy ruch kolowy, a nastgpnie
przystapiono do odbudowy zniszczonego przgsta stalowego. Nie byl to jednak koniec
zniszczen na tym moscie. Pod koniec wojny 25 lipca 1944 roku kiedy wojska I Frontu
Bialoruskiego, w sklad ktorego wchodzita Dywizja Kosciuszkowska, dotarty do srodkowe;
Wisty, Niemcy w tym samym dniu wysadzili drogowy most na Wisle w Dgblinie i

powaznie uszkodzili most w Putawach- fot.7.
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Odbudowe mostu w Putawach zakonczono w czerwcu 1949 roku. Otwarcia mostu
dokonat wiceminister Balicki oraz dyrektor Departamentu Drog Kotowych Ministerstwa
Komunikacji inz. A. Gajkowicz, w asyscie wojewodow lubelskiego 1 kieleckiego.

Okres odbudowy mostow byl bardzo trudny, gdyz na Lubelszczyznie nie byto
zaplecza materialowo — sprzgtowego. Niejednokrotnie przy zburzonych mostach natrafiano
na miny, pociski artyleryjskie i bomby lotnicze. Jednak przy olbrzymim wysitku
inzynierow, technikow, majstrow, wywodzacych si¢ glownie z kadry okresu
przedwojennego, byla to jednak nieliczna ich grupa, wielu bowiem mostowcéw zgingto
podczas dziatan wojennych lub zostato zamordowanych przez okupanta - zdotano pokonaé
pietrzace si¢ trudnosci i okres odbudowy najpilniejszych obiektéw mostowych na sieci
podstawowej Lubelszczyzny byt zakonczony juz w 1949 roku.

Po utworzeniu od dnia 1 stycznia 1950 roku Wojewodzkiego Zarzadu Drog
Publicznych, ktorego Dyrektorem zostat Leon Sutot, powotane zostaty jednostki terenowe,
ktérymi byly Rejony Eksploatacji Drog Publicznych. Jednostki te pelniac funkcje
Zarzadcy sieci drogowej, w zakresie swej dziatalno$ci miaty nie tylko zadania dotyczace
utrzymania i remontoOw obiektow mostowych, ale rowniez ich budowg. W pierwszych
latach ich dzialalno$ci, co nalezy szczegodlnie podkresli¢ i co byto ewenementem w skali
kraju, systemem gospodarczym budowano nie tylko wiele mostow matych juz o
konstrukcjach statych - $rednio rocznie do dziesigciu obiektow, ale réwniez mosty na
duzych rzekach. Byly to migdzy innymi mosty; na Wieprzu w Krasnymstawie, w
Trawnikach, w Baranowie w Jeziorzanach, na rzece Krznie w Kijowcu 1 Neplach na
TyS$mienicy w Kocku, na Tanwi w Harasiukach 1 Markowiczach. Dtugosci tych mostow
wynosity $rednio od 90 do 200 m.

Przy Rejonie Eksploatacji Drog Publicznych w Zamosciu powstato Kierownictwo
Grupy Robdt Mostowych, ktérego Kierownikiem byt Zbigniew Dobrowolski.

W latach pigcdziesiatych i szes¢dziesiatych dokumentacje techniczne na remonty 1
budowe mostéw wykonywane byly przez pracownikéw Wydzialu Mostow
Wojewddzkiego Zarzadu Droég Publicznych. Réwniez pracownicy tego Wydziatu petnili
obowiazki inspektoréw nadzoru, a w wielu przypadkach doradcéw technicznych

bezposrednio na prowadzonych budowach.

Glownymi autorami opracowywanych projektow, a jednocze$nie organizatorami
robot w terenie byli; Kierownik Wydziatu Mostoéw inz. Mikotaj Kostryco oraz inz. Marian

Adach. fot. 8, 9. Inzynier Kostryco byl nie tylko wybitnym fachowcem w dziedzinie
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mostownictwa, konstruktorem praktykiem, ale rowniez tym, ktéry wymagajac od
podleglego mu personelu sumiennej pracy, przekazywat mu jednoczesnie olbrzymi zaséb
wiedzy praktycznej. W sktad Wydziatu Mostow w tym czasie wchodzili; Stefan Zielinski.
Jan Wojcik, Wiadystaw Bochniarz 1 Wiestaw Pomykata.

Kierownikami budéw mostéw w tamtych latach, a co szczeg6lnie nalezy podkresli¢
-wykonywanych systemem gospodarczym byli; Marian Drabarek, Adam Chlebinski,
Henryk Pasternak, Wtadystaw Rysak, Stanistaw Gejner, Eugeniusz Maksymiuk, Zbigniew
Dobrowolski, Stanistaw Szafranski, Franciszek Kazimierczak, Bolestaw Kiryk. Natomiast
podstawowa grupe majsterska stanowili; Stanistaw Zagraba, Stanistaw Waryszak,
Franciszek Zbanski, Zygmunt Juzepczuk, Lucjan Gileta, Stanistaw Jaworek, Antoni
Putawa, Zygmunt Terlecki, Wtadystaw Kasiura, S. Kowalik oraz liczna grupa
brygadzistow.

Dzigki olbrzymim wysitkom mostowcow Lubelszczyzny do roku 1975 na drogach
panstwowych o nawierzchniach utwardzonych zostaty przebudowane wszystkie mosty
drewniane. Ostatni most drewniany w miejscowosci Osuchy na rzece Tanew o dtugosci 78
m przebudowano w roku 1971 na most trwaly zelbetowy prefabrykowany, a 1975 roku
przebudowano ostatni most potstaty na drodze Piaski — Chetlm na rzece Wieprz w
miejscowosci Dorohucza.

W okresie tym odbudowano i przebudowano ale juz systemem przedsigbiorczym;
mosty graniczne na rzece Bug w Terespolu, Dorohusku, Zosinie, mosty na rzece Wieprz
w; Woskrzenicach, Borowej, Kos$minie, Woli Skromowskiej , Lecznej, Ciechankach,
Sernikach, ,Szczekarkowie, mosty na rzece Huczwie w Treptiukowie 1 Hrubieszowie.

Cztowiekiem, dzigki ktéoremu to wszystko realizowano w  tempie
nieporownywalnym do wielu innych wojewodztw, byt Dyrektor Wojewodzkiego Zarzadu
Drog Publicznych w Lublinie inz. Leon Sutot. Byt on nie tylko dobrym organizatorem, ale
przede wszystkim umial wyjedna¢ niezbgdne Srodki finansowe na budowg 1 utrzymanie
obiektow mostowych, a nastgpnie dopilnowaé, aby byly one w sposob racjonalny
wykorzystane.

Budowa mostéw trwatych na drogach lokalnych odbywata si¢ w tempie znacznie
wolniejszym od budowy mostow na drogach panstwowych. Dopiero po uzyskaniu
zadowalajacego stanu sieci drog panstwowych rozpoczeto rozbudowe sieci drog lokalnych,
a wraz z nia budowg mostow trwatych. Z wigkszych obiektow byly to mosty na rzece
Wieprz w; Borowicy, Zawieprzycach, Chlewiskach, Lancuchowie, Jaszczowie, Kijanach,

Milejowie, na Krznie w Malowej Gorze.
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W latach 1966 - 1975 na terenie wojewddztwa lubelskiego na sieci drog lokalnych
wybudowano 80 mostéw trwatych o dlugosci 1491 m. Wszystkie te mosty wybudowane
zostaly systemem gospodarczym przez Powiatowe Zarzady Drog Lokalnych. Tymi, ktorzy
w decydujacy sposob przyczynili si¢ do odbudowy i budowy mostéw na drogach
lokalnych byli; inz. Kazimierz Zatuski, Tadeusz Klempka, Czestaw Zigba, Kazimierz

Jedryczkowski, Stanistaw Zbiciak.

Lata 1975 — 1985 okres zmian strukturalnych w drogownictwie.

Po wprowadzeniu reformy administracyjno terytorialnej kraju i powotaniu z dniem
1 czerwca 1975 roku Dyrekcji Okregowej Drog Publicznych, ustalajac wspolne
zarzadzanie gospodarka drogowa na drogach panstwowych i lokalnych, oraz po przejgciu
do administracji wojewddztwa tarnobrzeskiego stan mostow ogotem na koniec 1975 roku
wynosil; 1631 szt. o dlugosci 26.697 m w tym mostow trwatlych 1.178 szt. o dlugosci
21.307 m.

W ramach tych zmian przejgto duze mosty na rzece Wisle w Sandomierzu i
Nagnajowie, mosty na rzece San w Krzeszowie, Nisku, Brandwicy, Ulanowie.

Przejete mosty byly w ztym stanie technicznym i wymagaty pilnych prac remontowych, a
w wielu przypadkach nawet catkowitej przebudowy.

Na moscie przez Wisl¢ w Sandomierzu fot.10. z inicjatywy Naczelnika Wydziatu
Mostow Wiestawa Pomykaly, wzmocniono pomost i wymieniono catkowicie zniszczona
nawierzchni¢ jezdni. Zamiast dotychczas zastosowanego betonu w nieckach stalowych
pomostu, ktéry ulegl uszkodzeniu, wykonano wielowarstwowe wypetnienie, specjalnie do
tego celu zaprojektowanymi masami bitumicznymi. Pozwolito to na wykonawstwo robot
remontowych potowa jezdni i to pod bardzo intensywnym ruchem.

Rozwiazanie to zastosowane po raz pierwszy w takiej technologii rowniez na
innych obiektach w okresie wieloletniej eksploatacji w pelni si¢ sprawdzito.

Kolejnym mostem, ktéry wymagal pilnej przebudowy i wzmocnienia konstrukcji
ugigtych stalowych dzwigaréw kratownicowych, byt most przez rzekg¢ San w Ulanowie. W
wyniku wspotpracy z Instytutem Badawczym Drog i Mostow w Warszawie, z Profesorem
Mieczystawem Rybakiem 1 docentem Juliuszem Cie$la, opracowano unikalne w tym
okresie rozwiazanie, stosujac sprezenie dzwigaroOw kablami zewngtrznymi-fot.11.

Przebudowano réwniez i podniesiono no$nos¢ mostu na Sanie w Krzeszowie. W
ramach przebudowy scalono przez pospawanie segmenty sktadanego mostu typu

wojskowego w uktad ciagty o konstrukcji zespolonej z ptyta zelbetowa- fot.12.
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Waznym wydarzeniem dla gospodarki mostowej Lubelszczyzny tego okresu, byto
powolanie w 1975 roku, na bazie dotychczasowej wytworni prefabrykatow drogowych w
Lubartowie oraz Kierownictwa Grupy Robot Mostowych w Zamosciu, pierwszego w kraju
Rejonu Budowy Mostow w Lubartowie. Rejon ten, jako jednostka specjalistyczna, w petni
zaspokajat potrzeby w zakresie budownictwa mostowego Lubelszczyzny tak w zakresie
drog krajowych jak rowniez lokalnych. Jednostka ta posiadajaca wlasng wytwoérnig
prefabrykatow mostowych o rocznej produkcji 6.000 m3 i produkujaca trzy rodzaje belek
mostowych tak zelbetowych jak rowniez sprezonych strunobetonowych w coraz wigkszym
stopniu wchodzita rowniez na rynek krajowy tak z wyrobami jak réwniez z budowa i
remontami mostow.

Pierwszym przyktadem solidnej roboty byt przebudowany wiadukt drogowy typu
»Plonsk” w miejscowosci Lubice w ciagu drogi krajowej nr 17, Warszawa — Lublin na
terenie Dyrekcji Warszawskie;.

W ramach statej wspotpracy z Instytutem Badawczym Drog i Mostéw, wytwornia
prefabrykatow przy RBM w Lubartowie posiadala nowoczesny tor naciagowy do
produkcji belek sprezonych. Produkowano belki o dtugosciach od 6.0 m do 21.0 m.
Rozwoj Rejonu Budowy Mostéw w Lubartowie i to, ze nie tylko w skali wojewodztwa, ale
rowniez wojewodztw osciennych mial opini¢ solidnego wykonawcy, zawdzigczano
Dyrekeji 1 kadrze inzynieryjno — technicznej. LudZzmi, ktérzy na co dzien dbali o dobra
jakos¢ wykonywanych prac, a jednoczesnie staly postgp w zakresie wdrazania
nowoczesnych technologii 1 materiatow byli; Dyrektorzy; inz. Juliusz Otrocki 1 Tadeusz
Klempka, oraz Kierownik Grupy Robot Zdzistaw Wiodarczyk. a w pdzniejszym okresie w
wyniku usamodzielnienia si¢ Rejonu juz jako Przedsigbiorstwa Budowy Mostow,
Dyrektorzy inz. Waldemar Witkowski, inz. Janusz Wojtowicz oraz inz. Andrzej Szkuat.

Inz. Juliusz Otrocki, co nalezy szczegdlnie podkresli¢, pelniac funkcj¢ Dyrektora,
byl jednoczesnie i1 to przez caly okres swojej pracy zawodowej czynnym dzialaczem
Stowarzyszenia Inzynierow 1 Technikow Komunikacji 1 wchodzit w sklad Zarzadu
Oddzialu w Lublinie. Wraz z Wiestawem Pomykatla prowadzili Sekcj¢ Techniki Mostowej,
ktérej zadaniem byto propagowanie nowoczesnych rozwigzan konstrukcyjnych i
technologicznych oraz wspoétpraca z jednostkami naukowo — badawczymi.

InZ. Juliusz Otrocki byt organizatorem wielu konferencji 1 seminariow. Nalezy tu
szczegdlnie wymieni¢ 1 Konferencj¢ naukowo — techniczna pt. ,,Zagadnienia
projektowania i budowy mniejszych mostow”, ktora odbyta si¢ w listopadzie 1979 roku. W

konferencji tej uczestniczyli przedstawiciele nauki na czele z Profesorem Mieczystawem
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Rybakiem, przedstawiciele biur projektowych i wykonawcow z catego kraju, oraz shuzb
eksploatacyjnych.

Okres ten jednak pomimo wielu pozytywow charakteryzowat si¢ réwniez wieloma
problemami w zakresie pogarszania si¢ stanu obiektow mostowych, i nie dotyczylo to
obiektéw starych, tych wybudowanych przed wojna i w pierwszym latach powojennych,
ktére zaprezentowano w poprzednich rozdziatach, ale obiektéw stosunkowo mtodych
wybudowanych w latach siedemdziesiatych systemem przedsigbiorczym. Byty to obiekty
typowe prefabrykowane o wielu blednych rozwiazaniach konstrukcyjnych, a réwniez
uchybieniach wykonawczych.

Przyktadem nalozenia si¢ wielu btedéw byly migdzy innymi wybudowane w tym
okresie wiadukty; w Rykach, Sitaficu 1 Zawadzie. Obiekty te musiaty by¢ w latach
osiemdziesiatych przebudowane i dostosowane do wymaganych parametrow techniczno
uzytkowych.

Pomimo wystepujacych w tym okresie wyzej wspomnianych nieprawidlowosci,
wielu z nich mozna byto unikna¢ lub zminimalizowa¢, poprzez zapewnienie na budowach
wykonywanych wlasciwego nadzoru inwestorskiego. Przykladem takim jest wiadukt
drogowy nad linia kolejowa Warszawa - Lublin w miejscowosci Putawy. A stalo si¢ to
gléwnie dzigki cztowiekowi o duzym doswiadczeniu zawodowym i nietolerujacym przede
wszystkim tandety wykonawczej, /a byta ona w tym okresie do$¢ powszechna/. Byl nim
pelniacy funkcje inspektora nadzoru - pracownik Rejonu Drog Publicznych w Putawach —
technik Jan Skowyra.

Majac na uwadze poprawe stanu utrzymania mostow 1 przestrzeganie szeroko
pojetej profilaktyki, w celu niedopuszczenia do narastania uszkodzen w mostach,
zminimalizowania kosztow eksploatacyjnych i1 zapewnienia bezpieczenstwa - na terenie
Dyrekeji Lubelskiej jako pierwszej w kraju, utworzono 16 Obwodow Mostowych.

Obwody te w poczatkowej fazie korzystalty z zaplecza Obwodoéw Drogowych, z
biegiem czasu zaczety sig¢ wyodrebnia¢ jako jednostki typowo specjalistyczne w zakresie
utrzymania 1 remontéw mostow, a przede wszystkim profilaktyki. Obwody Mostowe
posiadaty wykwalifikowana kadrg inzynierow 1 technikdw oraz coraz doskonalsze
usprzetowienie, pozwalajace na wykonywanie wielu prac typu interwencyjnego
zwigzanego z bezpieczenstwem ruchu. W ramach corocznych szkolen, ktore organizowane
byty przez Sekcje Techniki Mostowej przy Zarzadzie SITK w Lublinie przekazywano w

sposob profesjonalny, poparty zajeciami praktycznymi, wiedz¢ o nowoczesnych
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konstrukcjach 1 technologiach. Spotkania te miaty rowniez charakter integracyjny, gdyz
zapraszano na nie mostowcow z wojewddztw osciennych.

Podejmowano rowniez przedyskutowane wspoélnie decyzje dotyczace tematow w
zakresie konieczno$ci poprawy stanu utrzymania mostow 1 wydtuzania okresow
migdzyremontowych.

W wyniku np. konieczno$ci poprawy trwato$ci powlok malarskich, pracownicy
Rejonu Drog Publicznych w Putawach, na terenie ktorego zlokalizowane byty duze mosty
o konstrukcjach stalowych, przy wspotpracy z Mostostalem w Putawach, przeprowadzili
pierwsze w kraju proby zastosowania metalizacji bezposrednio na istniejacych obiektach
mostowych. Proby takie z powodzeniem wykonano na mostach na Wisle w Pulawach i
Wieprzu w Kosminie. W wyniku pozytywnych wynikéw na zlecenie Generalnej Dyrekcji
Drég Publicznych w Warszawie, sposobem tym zabezpieczono elementy tozysk oraz inne
elementy wyposazenia dla mostu na Wisle w Zakroczmiu. W Rejonie tym powstata
rowniez specjalistyczna grupa monteréw konstrukcji stalowych wykonujaca prace
rewizyjne w tym, wymiang¢ uszkodzonych polaczen nitowanych. Gléwnym inicjatorem
postgpu w tym Rejonie byli; Kierownik Sekcji Mostowej Stawomir Bzoma 1 Kazimierz
Pyra.

Dazac do stalego doskonalenia konstrukcji 1 technologii wdrazano nowe
rozwigzania, glownie w zakresie nowoczesnych elementéw wyposazenia. Dotyczylo to
urzadzen dylatacyjnych, powlok izolacyjnych, tozysk, odwodnienia 1 systemow
naprawczych.

W momencie, kiedy juz mostownictwo posiadato nie tylko dobrze przygotowana
kadr¢ inzynieryjno - techniczna, ale zostalo w wyniku wieloletnich przygotowan
dodatkowo wyposazone w nowoczesne systemy wspomagania komputerowego ,,SGM”,
kiedy zakres robot naprawczych stale wzrastal, a wynikalo to z dynamiki ruchu, co
wymagalo w ramach zapewnienia bezpieczenstwa prowadzenia wielu prac
interwencyjnych, a przede wszystkim o charakterze profilaktycznym, wydano zbyt
pochopna i nieprzemyslana decyzje o rozwiazaniu Obwodoéw Mostowych. Podejmujac te
decyzje nie liczono si¢ kompletnie z przygotowanymi wczesniej szczegélowymi opiniami 1
opracowaniami wybitnych w tym zakresie specjalistow z zakresu mostownictwa. Nie
brano rowniez pod uwage, ze w krajach zachodnich tego typu jednostki sa stale
doskonalone, co ma nie tylko wptyw na poprawe stanu mostow, ale zdecydowanie obniza

koszty tych robét.
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Niestety w wyniku tych decyzji, ich skutki na obiektach mostowych sa widoczne
do dnia dzisiejszego. Konsekwencja tego jest, ze obecnie nawet drobna naprawa lub zabieg
konserwacyjny nie tylko przeciaga si¢ w czasie, ale znacznie podraza koszty wykonawcze,

jak réwniez wptywa na wzrost kosztow spotecznych.

Pozostawione po likwidacji Obwodéw Mostowych Obwody Drogowe, ktéorym
przekazano problemy utrzymania mostow, przy jednoczesnie radykalnym zmniejszeniu
zatrudnienia, nie tylko nie sa w stanie nimi si¢ zajmowac, ale robwniez nie sa w stanie

podota¢ w pelni problemom utrzymania i zapewnienia bezpieczenstwa na drogach.

Whniosek z tego, ze podjgte decyzje o zminimalizowaniu stuzb liniowych tak w
zakresie mostéw, jak rdwniez droég byly decyzjami technicznie i ekonomicznie
nieuzasadnionymi, a nawet i to podkreslam z cala odpowiedzialnoscia szkodliwymi
spotecznie. Dlatego tez kolejne decyzje w celu poprawy stanu gospodarki mostowej, a jest
to wymog chwili zwiazany z bezpieczenstwem obiektow, powinny dotyczy¢ powotania i to

w trybie pilnym specjalistycznych liniowych stuzb mostowych.

Gospodarka mostowa w latach 1996 — 2006

Czynnikiem dominujacym w tych kolejnych latach, tak w zakresie budowy nowych
obiektoéw mostowych, jak rowniez remontoéw 1 wzmocnien istniejacych, bylo i jest obecnie;
konsekwentne, ale rozsadne wdrazanie nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych i
technologicznych, wykorzystujac przy tym doswiadczenia lat ubieglych. Szczego6lna
uwage zwraca si¢ na wlasciwy dobor elementdéw wyposazenia, poniewaz wilasnie one w
bardzo duzym stopniu, a niekiedy nawet decydujacym, sa powodem wielu uszkodzen, a w
konsekwencji doprowadzaja do skrocenia okresu sprawnosci eksploatacyjnej obiektow.

W okresie tym, w znacznie wigkszym stopniu niz w poprzednich latach, zwrécono
uwage na poprawe bezpieczenstwa na drogach, a wynikalo to ze stale wzrastajacego ruchu
samochodowego, z duzym udziatem pojazdow cigzkich.

Przykladem takiej poprawy, gtownie na skrzyzowaniach drog z koleja, jest budowa
wiaduktu w Degblinie- fot.13,14. Wiadukt ten o dlugo$ci 100 m nad linia kolejowa
Warszawa — Lublin, w pelni zasluguje na wyrdznienie, jest bowiem nie tylko przyktadem
poprawnego rozwiazania projektowego, ale réwniez solidnego wykonawstwa. Nie byl to
bowiem obiekt tatwy, szczegdlnie dla wykonawcy, a to z uwagi na usytuowanie w tuku

poziomym, pionowym, a na dodatek w skosie. Kolejnym przyktadem dobrej organizacji
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prac byl montaz §rodkowych przgset konstrukcji tego wiaduktu w nocy i to w czasie
jedynie 6 godzin.

Innym obiektem zaslugujacym na wyrdznienie, jest most w ciagu drogi nr 17 przez
rzeke¢ Wieprz w Ko$minie. Obiekt ten o konstrukcji stalowej o dlugosci 186 m
wybudowany zostat w 1950 roku. Fot.15, 16. Z uwagi jednak na mata szeroko$¢ w
stosunku do zmodernizowanej drogi, zostal poszerzony do parametréw odpowiadajacym
obecnym wymaganiom. W celu poszerzenia przy zatozeniu, ze konstrukcja nie begdzie
demontowana wykonano jej rozcigcie wzdhuz osi podluznej, a nastepnie rozsunigto na
podporach i domontowano nowa konstrukcje stalowo migdzy rozsunigtymi dzwigarami.

Poniewaz zaszta konieczno$¢ likwidacji chodnika, zlokalizowano go pod
konstrukcja pomostu na dolnym poziomie dZwigara. Jest to obiekt, na ktérym zadbano nie
tylko o parametry uzytkowe, ale rowniez o poprawne powiazanie obiektu z droga, a
ponadto wykonano wzdluz nasypu u jego podndza $ciezki dla pieszych.

Obiekt ten jest rowniez wzorem, jesli chodzi o wrazenia estetyczne i to nie
wymuszone, ale wynikajace z poprawnosci samej konstrukcji 1 jego elementow
wyposazenia. Przedstawiajac ten obiekt jako wizytowke solidnej roboty, tak w zakresie
koncepcji jak rowniez wykonawstwa nalezy wspomnie¢, ze o wiele lat wczesniej, bo w
roku 1841 w tym samym miejscu znakomity inzynier Feliks Pancer zaprojektowat i
wybudowat pigkny drewniany most tukowy o rozpigtosci przgsta 77,76 m. Most ten jako
jedyny polski most odnotowany zostat w literaturze europejskiej, jako przyktad doskonale;
konstrukcji inzynierskiej.

Innym czynnikiem, ktory wymusit w ostatnich latach na sieci podstawowej
konieczno$¢ wzmocnienie, a niekiedy nawet przebudowy wielu obiektéw mostowych to
zmiana normatywu obcigzen. Obiekty dawnej kl. I o nosnosci 30 ton, musza spetniac¢
obecnie wymogi klasy ,,A”, a wyjatkowo ,,B”, tj. umozliwi¢ przejazd pojazdow o masie 40
1 50 ton. W wyniku tego przebudowano wiadukty; w Sitancu, Zawadzie, Rykach,
Biskupicach, Konopnicy, w Stoczku tukowskim, oraz mosty; na rzekach, Wieprz w
Dorohuczy, 1 Kocku, na Huczwie w Hrubieszowie- fot. 18.

Pomimo wystgpujacych trudno$ci gtéwnie wynikajacych z ograniczonych
naktadéw finansowych, wyremontowano 1 wzmocniono zgodnie z obowigzujacymi
wymaganiami rOwniez wiele mostow na drogach samorzadowych. Nalezy tu wymienié
mosty; na rzece Wieprz w Jeziorzanach o dlugosci 200 m, w Szczekarkowie, na rzece

Tanew w Markowiczach, oraz na Swince w Le¢czne;.
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Mosty graniczne

Charakteryzujac mosty graniczne na rzece Bug nalezy wroci¢ na chwile do okresu
przed rokiem 1939, a nawet do lat bardziej odleglych, w ktorych budowano pierwsze na tej
rzece mosty drogowe.

Dolina rzeki Bug do dzi§ prawie niezmieniona bez wyraznie uksztaltowanego
koryta, co ma swdj niepowtarzalny urok, nie stanowita w dawnych latach bodzca do
budowy statych przepraw mostowych. Wzdluz rzeki Bug zlokalizowane byty natomiast
liczne brody taczace oba brzegi. Dopiero w latach 1819 - 1829 kiedy wybudowana zostata
pierwsza ogolnodostgpna droga ,,bita” na terenie dwczesnego zaboru rosyjskiego, byt to
trakt ,,Brzeski” laczacy Warszawg z Brzesciem — wybudowano pierwszy most drogowy o
konstrukcji drewnianej. Innym obiektem tego okresu byl most drogowy prowadzacy do
twierdzy ,,Brzeskiej”, a byt to most wiszacy tancuchowy o rozpigtosci przegsta 135 m, co
byto wielkos$cia rekordowa nie tylko na terenie Polski, ale rowniez Rosji. Projektantem i
budowniczym tego mostu byl J.H. Singler inzynier holenderski. Wybudowat on jeszcze
okoto 100 mostow mniejszych.

W kolejnych latach juz po Powstaniu Listopadowym na rzece Bug funkcjonowaty
przeprawy state. Byly to mosty wysokowodne w miejscowosciach; Terespol, Pratulin,
Koden, Stawatycze, Wtodawa, Zosin, Dorohusk, o konstrukcjach drewnianych i znacznych
dtugosciach od 190 do 660 m.

Dwa ostatnie mosty z tamtych lat, ktore przetrwaty do roku 1939 to; most w
Stawatyczach 1 Zosinie. Most w Stawatyczach wybudowany w roku 1925, o konstrukeji
drewnianej tukowo — zastrzatowej projektu inz. J. Marynowskiego posiadat dlugos¢ 660 m.
Obiektem o podobnej konstrukcji byt wybudowany w roku 1922 most w miejscowosci
Zosin. Most ten charakteryzowata brama wjazdowa fot.21b, podobna do bramy na Wisle w
Putawach. W bramie tej urzgdowal Mytnik, ktory pobierat optaty, ktore wynosity; za
przeped jednej sztuki bydia 5 gr., za przejazd furmanka 10 gr., samochodem od 1 zt do 2
zt. Mosty te zostaty zniszczone w czasie dziatan wojennych w 1939 roku.

Po drugiej wojnie §wiatowe] pierwszym mostem juz woOwczas granicznym byt
wybudowany w latach 1951 -53 most na rzece Bug w Terespolu. Most ten o konstruke;ji
stalowej o dlugosci 135 m funkcjonuje do dzis- fot. 22. W kolejnych latach wybudowano
mosty state w miejscowosciach; Stawatycze, Dorohusk i Zosin. Mosty te jednak do konca
lat osiemdziesiatych nie mialy charakteru ogolnej dostgpnosci dla ruchu kotowego.

Dopiero w roku 1995, w wyniku porozumienia o powotaniu ,,Euroregionu Bug”, obiekty te
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zostaty wlaczone do sieci drogowej ogoélnodostepnej migdzynarodowej. Mosty te jednak
przez wiele lat nie eksploatowane, nieodpowiadajace zmienionym w tym okresie
wymaganiom techniczno — uzytkowym, musialy by¢ poddane zabiegom modernizacyjnym.
Pierwszym obiektem, na ktorym wykonano prace modernizacyjne, w wyniku ktorych
zwigkszono jego no$nos¢ do klasy B tj. do 40 ton, byt most w Zosinie. Natomiast na
moscie na rzece Bug w Dorohusku, w zwiazku z rozbudowa infrastruktury przejécia
granicznego, zaszta potrzeba budowy nowego mostu. Nowy most o konstrukcji stalowej o
dtugosci 189,4 m, mogacy przenosi¢ obciazenia klasy ,,A” oddany zostat do uzytku w
2002 roku.

Obiektem najnowszym na rzece Bug jest oddany do eksploatacji w roku 2005 most
graniczny migdzy Polska a Biatorusia w miejscowosci Kukuryki — Koztowiczy. Most ten
posiada dlugos¢ 274,6 m i1 przeznaczony jest do przejazdu pojazdow ciezarowych Tirow -
fot. 23. Do jego budowy zastosowano najnowsze rozwiazania konstrukcyjne i

technologiczne oraz nowoczesne elementy wyposazenia.

Rok 2006 — budowa nowego mostu na rzece Wisle w Pulawach.

Dynamicznie rozwijajacy si¢ ruch drogowy w ciagu drogi nr.12 z Lublina do
Radomia i dalej w kierunku gtéwnych tras komunikacyjnych centralnej i poludniowe;j
czgsci kraju, spowodowatl, Ze istniejacy most na rzece Wisle w Putawach praktycznie
utracit swa przepustowos¢ 1 stat si¢ prawie codziennie miejscem blokad, a gléwna tego
przyczyna jest jego ograniczona skrajnia pozioma wynoszaca 5,10 m. W wyniku
wieloletnich staran o $rodki finansowe 1 po pokonaniu barier formalno- prawnych, obiekt
zostal wlaczony do nowo budowanej obwodnicy miasta Pulawy i budowa jego zostala
rozpoczgta w pierwszych miesigcach 2006 roku.

Efektem realizacji catej inwestycji begdzie stworzenie nowego krajowego 1
migdzynarodowego ciagu komunikacyjnego dostosowanego do obstugi ruchu
tranzytowego i turystycznego.

Budowany obiekt fot. 24 bedzie miat dtugos¢ 1038 m, a rozpigtos¢ srodkowego
przesta nurtowego 212 m. Tak konstrukcja mostu jak 1 jego parametry znacznie
przekraczaja dotychczasowe osiagnigcia krajowe w tym zakresie. Cale zadanie t;.
obwodnica Pulaw wraz z nowym mostem zostanie przekazana do eksploatacji jesienia
2007 roku. Wykonawca tego obiektu jest Konsorcjum firm; ktérych liderem jest

Przedsigbiorstwo Robot Mostowych ,,Mosty 16dz” oraz firmy; Hermann Kirchner
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Baumternehnung Gmbh, Vistal Gdynia i Mostostal Putawy. Kierownikiem Projektu jest
Naczelnik Wydziatu Mostéw Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w
Lublinie mgr inz. Jerzy Kasperek.

Dokonujac oceny rozwoju budownictwa mostowego na Lubelszczyznie w latach
1944 - 2006, oraz wracajac pamigcia do lat dawnych, we wszystkich tych okresach
charakteryzowato si¢ ono nowoczesno$cia rozwiazan konstrukcyjnych, ale réwniez
dbaloscia o walory estetyczne. Jest to przede wszystkim zasluga kadry technicznej,
inzynierow 1 technikéw wymienionych w referacie, oraz tych, ktérych nazwiska zatarta
pamig¢, a ktorzy w wielu przypadkach byli prekursorami tego rozwoju i przekazywali

swoje doswiadczenia kolejnym pokoleniom mostowcow.

Literatura;
1. Leon Sulot — Historia Drogownictwa Lubelszczyzny do roku 1983- kwiecien
1986.

2. Bolestaw Chwascinski - Mosty na Wisle 1 ich budowniczowie - Warszawa
1986.

Opracowatl: Wiestaw Pomykata
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Fot.1. Budowa mostu przez rzeke Bialq L.ade w Bitgoraju.
Most przekazany do ruchu w roku 1928.

Fot. 2. Most na rzece Bystrzycy w Lublinie — rok budowy 1909.

Fot.3. Most przez rzeke Wiste w Annopolu — rok budowy 1916, dtugos¢ mostu 852 m.

115



Fot.4 Most przez rzeke Wiste w Putawach rok budowy 1934.

Fot.5. Inz. Konrad Jankowski — Fot.6. Inz. Dominik Nagorny - Kierownik
koordynator robdt przy budowie mostu Oddziatu Drogowego Urzedu Wojewodzkiego w
przez Wiste w Putawach. Lublinie — rok 1946.

Fot. 7 Uszkodzone przesto mostu przez Wiste w Putawach - rok 1944
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Fot. 8. Inz. Mikotaj Kostryco —Kierownik Fot. 9 Inz. Marian Adach — Naczelnik Wydziatu

Wydziatu Mostow w Wojewodzkim Zarzaqdzie Mostow w Wojewddzkim Zarzqdzie Drog
Drog Publicznych w Lublinie, Publicznych w Lublinie
w latach 1952 — 1957 wlatach 1957 - 1975

Fot.10. Most przez rzeke Wiste w Sandomierzu.

Fot. 11. Most przez rzeke San w Ulanowie — wzmocniony kablami zewnetrznymi.
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Fot. 12. Most przez rzeke San w Krzeszowie.

Fot.13. Montaz ostatniego segmentu wiaduktu w Deblinie.

Fot . 14. Wiadukt w Deblinie nad liniq kolejowq Warszawa — Lublin.
Lata budowy 1995 — 1996. Wykonawca PBM Lubartow i Mostostal — Putawy.
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Fot. 15. Poszerzenie istniejqce konstrukcji ustroju nosnego mostu
przez rzeke Wieprz w Kosminie

Fot. 16. Most przez rzeke Wieprz w Kosminie
po wykonaniu modernizacji w roku 2002.

Fot. 17. Wiadukt w miejscowosci Sitaniec w ciqgu drogi Lublin — Zamos¢
nad liniq kolejowq LHS.
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Fot 18. Most przez rzeke Huczwe w Teptiukowie k/Hrubieszowa po wykonanym
wzmocnieniu konstrukcji

Fot.19. Most przez rzeke Krzne w Woskrzenicach

Fot. 20. Most przez rzeke Tysmienice w Kocku.

120



Fot. 21 a. Most przez rzeke Bug w Stawatyczach rok budowy 1925

Fot. 21b. Most przez rzeke Bug w Zosinie rok budowy - 1922

Fot.22. Most przez rzeke Bug w Terespolu rok budowy 1955/
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Fot. 23. Most graniczny przez rzeke Bug
w miejscowosci Kukuryki — Koztowicze dtugos¢ mostu — 275 m.

Fot. 24. Most w budowie przez rzeke Wiste na obwodowej miasta Putawy
dtugosc mostu 1038 m.
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ROZWOJ TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO NA TERENIE
LUBELSZCZYZNY

Zreby transportu samochodowego, po okresie okupacji, zrodzity si¢ w Lublinie w
roku 1945. W Lublinie powolano Wojewodzki Oddziat "Autotransport" podlegly
"Autotransportowi" przy Prezydium Rady Ministrow w Warszawie. W tym samym roku
przeksztatcono "Autotransport" w przedsigbiorstwo p.n. Panstwowy Urzad Samochodowy
/PUS/ w Warszawie z podleglymi Wojewodzkimi Urzgdami Samochodowymi m.in. w
Lublinie. Zadaniem PUS bylo prowadzenie zagadnien zwiazanych z transportem
samochodowym i jego zapleczem.

Dekretem z dnia 16.01.1946r. Rady Ministrow, utworzono panstwowe
przedsigbiorstwo o nazwie "Panstwowa Komunikacja Samochodowa" /PKS/. Dyrekcji
Naczelnej PKS z siedziba w Warszawie, podlegaly Wojewodzkie Bazy PKS m.in. w
Lublinie.

Do roku 1990 organizacja PKS ulegata wielokrotnym zmianom. /Centralny Zarzad
PKS, Zjednoczenie PKS, Krajowa PKS/. W roku 1990 byl kolejny etap reorganizacji w
PKS. Jednostki organizacyjne PKS wkroczyly na drogg gospodarki rynkowe;.

Na przetomie roku 1945/1946 transport samochodowy w Lublinie oparty byt o
samochody z demobilu, przystosowane do przewozu o0sob. Uruchomiono 3 linie: Lublin -
Wysokie, Lublin - L.gczna 1 Lublin- Zamo$¢.

Poczatkowo ushugi w zakresie przewozu towaréw $wiadczono szescioma konmi i
czterema platformami. Pod koniec roku 1946 do przewozu otrzymano 12 samochodow
marki ZIS 1 12 marki GMC. Stacja autobusowa /dworzec/ zlokalizowana byta za
Magistratem przy ul. Nowej nr 11.

Pierwsza Baza PKS w Lublinie /stacja obstugi, zajezdnia, pomieszczenia biurowe/
miescita si¢ przy ul. Przemystowej Pierwszym dyrektorem byt Jan Zdybicki /1946 - 1950/.

Pod koniec roku 1947 obstlugiwano 11 linii autobusowych, przy stanie 24
autobuséw 1 12 samochodoéw cigzarowych. Pierwsza stacja obstugi autobuséw zostaje

zostala uruchomiona w roku 1948 w adaptowanej hali-garazu przy ul. Wieniawskiej 5. /v.

rys./
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W tym czasie na terenie Lubelszczyzny funkcjonuja takze i1 inne przedsigbiorstwa
$wiadczace ustugi transportowe. Pracuje Spotdzielnia Transportowo-Spedycyjna
"Spedytor" /Chetm, Zamos$¢ i jej filia w Krasniku/, a takze Przedsigbiorstwo Panstwowe
"Ekspres" w Chelmie 1 firma "Hartwig" w Lublinie. Wszystkie te przedsigbiorstwa
dysponuja zniszczonym taborem samochodowym pochodzacym z demobilu a takze
zaprz¢gami konnymi.

Rok 1950 przynosi dla PKS korzystne zmiany w rozwoju. W tym roku PKS w
Lublinie taczy si¢ ze Spotdzielnia "Spedytor" i firma "Hartwig" tworzac Ekspozytur¢ PKS
w Lublinie z trzema podleglymi stacjami terenowymi w Krasniku, Chelmie 1 Zamosciu.
Ekspozytura PKS liczy juz lacznie: 62 samochody ci¢zarowe, 31 autobuséw, 6 koni i 4
konne furgony.

e Stacja Terenowa PKS w ZamoS$ciu posiada: 5 samochoddéw "Praga LNO", 2
samochody "ZIS", 2 pary koni i 3 platformy.

e Stacja Terenowa w Krasniku posiada: 30 samochodow roznych typdéw, 4 autobusy
"Leyland", 2 pary koni 1 1 furgon. Stacja ta ma pomieszczenie biurowe i1 budynki
zaplecza technicznego w dawnych koszarach utanskich.

e Stacja Terenowa w Chelmie posiada: 4 samochody cigzarowe "GMC", 2
samochody "ZIS",

e 2 autobusy "Chevrolet", 4 samochody marki "Stayer", 5 szt. marki "Praga LNO" i 2
szt. marki "Dodge".

W tym roku rozpoczgto nowe inwestycje 1 tak:
- budowg stacji obstugi w Lublinie 1 biurowca przy ul. Hutniczej 3. Budowe zakonczono

w roku 1953.W biurowcu tym, miata rowniez siedzibg¢ Dyrekcja PKS Okregu Lubelskiego,
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- budowg zajezdni dla autobuséw w Dabrowie Bor Krasnik- ukonczono 1955r.
- budowg stacji obstugi w Zamosciu - ukonczono 1955r.

W roku 1955 Dyrekcji Okregowej PKS w Lublinie podlegaja jednostki terenowe w
miejscowosciach: 2w Lublinie, Krasniku, Chelmie, Zamos$ciu, Hrubieszowie,
Migdzyrzecu Podlaskim. Wtodawie, Krasnymstawie, Bilgoraju, Radzyniu Podlaskim i
Tomaszowie Lubelskim.

Ogoblny stan taboru wynosi 101 autobuséw i1 648 samochodow cigzarowych.
Ogoétem zatrudnionych byto 2.687 pracownikow, w tym 110 kierowcdéw autobusowych 1
810 kierowcoOw towarowych. Przewieziono 2.415 tys. ton tadunkow 1 6.684 tys.
pasazerow.

Do roku 1960 powstaja nowe jednostki terenowe PKS. Otrzymywane sa pierwsze
pojazdy samochodowe rodzimej produkcji takie jak: autobusy marki "Star-50",samochody
osobowe marki "Warszawa ","Tatra-Plan", "Star-51",samochody ci¢zarowe "Star-20" i
"Star C-60"oraz "Lublin". Otrzymano réwniez przyczepy "Jarocin", "Titan-Bialystok" oraz
"Star N-52", naczepy 'Sanowag", furgony marki "Warszawa W-20".

W roku 1960 nastepuje zmiana podporzadkowania PKS. Powotano Zjednoczenie
PKS w Warszawie podlegle Ministrowi Komunikacji. Same za$ przedsigbiorstwa
podporzadkowano wtadzom terenowym. Przedsigbiorstwo PKS okrggu lubelskiego
zmienia nazwe¢ na "Wojewodzkie Przedsigbiorstwo PKS w Lublinie"- /WP PKS/, za$
Ekspozytury PKS przemianowane zostaja na Oddzialy PKS, a Stacje Terenowe staja si¢
Placowkami PKS. W tym czasie WP PKS w Lublinie liczylo 8 Oddzialow, razem z
utworzona w tym roku Wojewddzka Sktadnica Zaopatrzenia Materiatowego 1 8 Placowek
Terenowych.

Z dniem 1 wrze$nia 1961 roku powstaje pierwsza Przyzaktadowa Szkotla
Zawodowa przy Oddziale Towarowym PKS w Lublinie. Rozpocz¢lo w niej naukg 50
uczniéw, przysztych kierowcow 1 mechanikow samochodowych. Dyrektorem tej szkoty
zostat Antoni Kuszyk, wieloletni, rowniez spoteczny dziatacz w SITK, WKTR w Lublinie.
Wybudowany zostaje Migdzyzaktadowy Osrodek Wypoczynkowy nad Jeziorem Bialym w
Okunince koto Wtodawy.

W 1970 roku wprowadzona zostaje nowa wiladza i nowa reorganizacja w WP PKS
w Lublinie. Przedsigbiorstwo zatrudnia 6.261 0sob, posiada 1.347 szt. taboru cigzarowego
1 951 autobusow. W tym roku przewieziono 7.185 tys.ton ladunkoéw i przewieziono
autobusami 74.226 tys. osob. W tym czasie istnialo 11 Oddziatéw 1 13 Placéwek

Terenowych j.n:
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I. Oddziat w Hrubieszowie,
II. Oddziat w Chetmie

II1. Oddziat nr 2 w Lublinie
IV. Oddziat w Putawach

V. Oddziat w Kras$niku Lub.

Placoéwka Terenowa we Wlodawie,

Placoéwka Terenowa w Lublinie,

Placéwka Terenowa w Opolu Lub.

Placowka Terenowa w Janowie Lub.

- Placowka Terenowa w Krasniku Fabrycznym,
VI. Oddzial w Lukowie,
VII.Oddzial nr 1 w Lublinie

Placéwka Terenowa w Poniatowe;,
- Placowka Terenowa przy FSC w Lublinie,
- Placowka Terenowa przy WSK w Swidniku,
- Placowka Terenowa w Bialej Podl.
- Wojewodzka Dyspozytornia w Lublinie,
VIII. Oddziat w Krasnymstawie,
IX. Oddziat w Radzyniu - Placéwka Terenowa w Migdzyrzecu Podl.
X. Oddzial w Zamosciu - Placowka Terenowa w Bitgoraju,
- Placowka Terenowa w Tomaszowie Lub.

XI.  Wojewddzka Sktadnica Zaopatrzenia Materiatowego w Lublinie.

W roku 1975 powotano, jako jedyny na terenie wojewodztwa lubelskiego, Oddziat
Remontowy PKS. Celem tego Oddzialu bylo przeprowadzanie remontow kapitalnych
autobusow, samochodow cigzarowych 1 przyczep, prowadzenie fizycznej kasacji pojazdow
oraz regeneracji zespotow 1 podzespotow samochodowych.

Nowy podziat administracyjny terytorialny kraju w roku 1975, w wyniku ktorego w
miejsce 17 utworzono 49 wojewodztw, spowodowal réwniez nowe podporzadkowanie i
organizacj¢ przedsigbiorstw PKS. Dotychczas byly one podlegle, oprocz Zjednoczeniu
PKS rowniez Prezydium Wojewodzkiej Rady Narodowej 1 rozliczaty si¢ z budzetem
terenowym.

Po wprowadzeniu w zycie ustawy z maja 1975r. wojewodowie zostali zobowiazani
do przekazania Wojewddzkich Przedsigbiorstw PKS Ministrowi Komunikacji. Zostaty one
objete planem centralnym 1 rozliczane z budzetem centralnym.

Zgodnie z zarzadzeniem Ministra Komunikacji w sprawie zmian w terytorialnym
zasiggu dziatalnos$ci 1 organizacji przedsigbiorstw PKS, Wojewodzkie Przedsigbiorstwo

PKS w Lublinie zmienilo nazwe¢ na "Zarzad Przedsigbiorstw Panstwowej Komunikacji
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Samochodowej" - /Z.P.PKS/. Z.P.PKS w Lublinie rozpoczal dzialalno$¢ na terenie 4
wojewodztw przy pomocy rozlokowanych w tych wojewddztwach Oddziatow.

o Wojewodztwo Lubelskie - 10 Oddziatow,

o Wojewodztwo Chetmskie - 3 Oddziaty,

o Wojewoddztwo Bialskopodlaskie —2 Oddziaty,

o Wojewodztwo Zamojskie - 4 Oddziaty.

W wyniku nowego podziatu terytorialnego kraju zmienit si¢ rowniez terytorialny
zasieg dzialania przedsigbiorstw PKS w Lublinie. Od przedsigbiorstwa PKS w Warszawie
otrzymano zajezdnie eksploatacyjne w Rykach i Losicach, za§ oddano caty Oddzial w
Lukowie oraz Placowke Terenowa w Janowie Lub.

Poczatek roku 1982 jest rowniez rozpoczgciem realizacji zatozen reformy
gospodarcze] w przedsigbiorstwach PKS. Od dnia 28 lutego 1983 roku zostala
wprowadzona nowa organizacja PKS. Powotano przedsigbiorstwo p.n. "Krajowa
Panstwowa Komunikacja Samochodowa" - /K.PKS/ w Warszawie i Okrggi K.PKS w
terenie. W tym czasie w sktad Dyrekcji Okrggowej K.PKS w Lublinie wchodzity:

- Oddzialy przewozowe towarowe 1 osobowe w ilosci 20,

- Oddzialy pomocnicze w ilosci -2 /Zaopatrzenia i Remontowy/,
- Placowki Terenowe w 1losci -5,

- Grupy przewozowe w ilosci -7,

Dysponowano 1.863 autobusami o 96.300 miejscach, przewozac rocznie 167.830
tysigcy pasazerow oraz 2.497 samochodami cigzarowymi o tadownosci 20.700 ton,
przewozac rocznie 14.800 tys. ton tadunkéw. Zatrudnienie srednio wynosito 11.700 oséb

w calym okrggu.

Rok 1990 byl kolejnym etapem reorganizacji PKS. Moca zarzadzenia Prezesa Rady
Ministrow 1 Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej powstalo 167 samodzielnych
przedsigbiorstw PKS, ktore wkroczyly na droge gospodarki rynkowej. Przedsigbiorstwa
zajmujace si¢ wylacznie przewozem towarow zostaly wyltaczone spod gestii Ministerstwa

Transportu i Gospodarki Morskiej.

Majac na uwadze utrzymanie si¢ na rynku przewozowym, prowadza dodatkowo
wszelkiego rodzaju uslugi zwiazane z naprawa obcego taboru, handlem, wynajmem

pomieszczen magazynowych oraz biurowych itp.
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DYREKTORZY NACZELNI LUBELSKIEGO OKREGU PKS

1. Zdybicki Jan — 1946 — 1950
2. Michatowski Jan — 1951 - 1951
3. Zytkowiak Zenon — 1951 - 1952
4. Rybicki Kazimierz — 1952 - 1953
5. Glinski Adam — 1953 — 1953
6. Olszewski Michat — 1953 -1954
7. Pietrzyk Jerzy — 1954 — 1958
8. Drwal Stanistaw —1958 — 1958
9. Rutkowski Zygmunt — 1959 -1970
10. Suwatowski Mieczystaw ~ — 1970 — 1981
11. Nowosadzki Bogustaw — 1981 - 1990

Od lat sze$¢dziesiatych w PKS w Lublinie zaktadane byty Kota Zaktadowe SITK.
Pierwsze Koto SITK zostato zalozone w Dyrekcji WP.PKS. Przewodniczacym Kota byt
Edward Teter, nastgpnie Czestaw Saj. Kota istniaty rowniez w wigkszych Oddziatach PKS
m.in. w Chelmie, Zamos$ciu, Putawach, Krasniku. Kota Zakladowe w PKS upadly
jednoczesnie z upadkami lub jednostkami zwiazku jednostkami prywatyzacja jednostek
PKS. Cztonkowie Kot Zaktadowych petnili rozne funkcje w Zarzadzie Oddziatu SITK w
Lublinie. Pracowali w Sekcji Samochodowej, byli Zastgpcami Prezesa Zarzadu, czlonkami
Zarzadu, w Komisji Rewizyjnej. Byli to m.in. koledzy: Zbigniew Kotowski, Czestaw Saj,
Eugeniusz Szyptowski, Eugeniusz Janicki.

Do czasu likwidacji Krajowej PKS, ponizej przedstawiono graficznie powstawanie

PKS i jej formy organizacyjne.

Opracowanie: Czeslaw Saj
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INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA MIASTA LUBLINA NA TLE
JEGO PRZESTRZENNEGO ROZWOJU

Okres okupacji 1 walk w 1944 r. nie spowodowaly wigkszych zniszczen w
zabudowie miasta. Istotne zmiany po wyzwoleniu w okresie 10-lecia nastapity w otoczeniu
wzgorza zamkowego. Zlikwidowana zostata istniejaca tam zabudowa (czgsciowo obszar
getta) i w miejscu dawnej ul. Szerokiej taczacej ul. Kowalska i Szkolna powstat plac
zamkowy z charakterystyczng zabudowa.

Szkielet uktadu komunikacyjnego miasta stanowity ulice bedace przedtuzeniem drog:
1. W kierunku Warszawy, Rzeszowa i Kielc - ul. Krakowskie Przedmiescie 1 Aleje

Ractawickie,

2. W kierunku Lubartowa, Biategostoku - ul. Lubartowska,
3. W kierunku Zamoscia i Chelma - ul. Zamojska, Fabryczna i Droga Mgczennikow

Majdanka,

4. W kierunku Lecznej i Milejowa - ul. Kalinowszczyzna, Turystyczna i Melgiewska,

5. W kierunku Bilgoraja - ul. Kunickiego i Abramowicka.

Zabudowa mieszkaniowa 1 przemystowa skupiata si¢ w zasadzie w obszarze
Srédmiescia i wymienionych ciagéw komunikacyjnych. W strukturze ulic brak byto
bezposrednich wzajemnych powiazan poszczegolnych obszarow zabudowy.

Pierwsze proby zorganizowania komunikacji miejskiej w Lublinie siggaja 1929 r., lecz w
calym okresie migdzywojennym wladze miasta nie potrafity doprowadzi¢ jej do w miarg
sprawnego funkcjonowania.

Po wyzwoleniu pierwsza lini¢ uruchomiono w 1946 r. a w 1948 r. 18 autobusow
kursowato na 7-miu liniach. W 1951 r. przedsigbiorstwo przewozowe przyjgto nazwe

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne.

Lata 1950-1960

W latach pigédziesiatych prowadzona rozbudowa zasobow mieszkaniowych
ograniczata si¢ w zasadzie do wolnych terendw wystgpujacych w istniejacym obszarze
miasta. Powstaja w tym okresie osiedla: Bronowice I, ZOR Zachoéw, Ractawicka,
Dzielnica Mieszkaniowa, pierwsze budynki os. Tatary. Pod koniec lat 50-tych
zorganizowana zostaje Lubelska Spotdzielnia Mieszkaniowa i rozpoczyna sig realizacja os.

Mickiewicza. Zabudowa ta wkracza na zupelnie nowe tereny miasta. W tym okresie
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podjeto takze rozbudoweg przemystu na czele z najwigksza inwestycja Lubelska Fabryka
Samochodow Cigzarowych.

Prowadzona rozbudowa miasta w niewielkim stopniu wptywata na koniecznosé¢
zmian sieci ulic. Powstawaly niewielkie odcinki nowych ulic miejskich, a prace
ograniczaty si¢ do modernizacji istniejacych ciagdw np. ul. J. Pitsudskiego - Lipowa oraz
budowy uktadu wewnetrznego nowych osiedli. W zakresie komunikacji miejskiej
nastgpuja znaczne zmiany. W 1953 r. uruchomiono pierwsza lini¢ trolejbusowa o dtugosci
7 km, w 1955 r. dlugos$¢ sieci wzrosta do prawie 16 km. Zwigksza si¢ takze obsluga
autobusowa, uruchamiane sa nowe linie nr 6, 7, 8, 9, 10, 11, budowana jest nowa zajezdnia
MPK na Hellenowie, wprowadzona zostaje trakcja trolejbusowa na ul. Lubartowskiej. Na
koniec lat 50-tych tabor MPK wynosi 107 jednostek, a dlugo$¢ linii 124 km.

Rozwoj przemysthu i1 szkolnictwa w tym 10-cio leciu i nastgpnych wywotuje bardzo
duzy naptyw ludno$ci do miasta. Jest to takze wynikiem zmian w rolnictwie. Szybko
ros$nie liczba mieszkancéw miasta, a Lublin nalezy do najszybciej rozwijajacych si¢ miast
w Polsce. W tych latach podwoita sig liczba mieszkancow miasta.

Na przetomie lat pigédziesiatych i szes¢dziesiatych opracowany zostat 20 letni plan
przestrzennego rozwoju miasta, zatwierdzony do realizacji przez Rad¢ Ministréw stanowit
wytyczne do dziatan inwestycyjnych we wszystkich dziedzinach zycia miasta.

W  planie okreslono struktur¢ przestrzenna miasta, podzial na dzielnice,
wyznaczono nowe obszary zabudowy mieszkaniowej i przemystowe;.

Calkowitej przebudowie poddany =zostat uklad komunikacyjny miasta,
zaprojektowano nowe ulice stanowiace sie¢ powigzan wewngtrznych pomigdzy
poszczegbdlnymi dzielnicami i $roddmiesciem, a takze obwodnica miejska taczaca osrodki
dzielnicowe. Dotychczasowy uklad promienisty zostat rozwinigty 1 przeksztalcony w uktad
promienisto - obwodnicowy.

Zaproponowane zostaly takze nowe ciagi komunikacyjne dla polaczenia gtéwnych

drog zewngtrznych:

v/ Trasa W-Z polaczyta droge z Warszawy, z droga do Krasnika — Rzeszowa i dalej z
wylotami do Bychawy i1 Bilgoraja,

v/ Trasa ,Zielona” polaczy¢ miala droge z Krasnika — Rzeszowa — Kielc z drogami
Leczna — Wiodawa 1 Lubartow—Biatystok. Przez dwa wezty z trasami ,,Glgboka” 1 W-Z

umozliwiata takze inne powiazania.
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W ten sposob trojkatny uklad potaczen zewngtrznych natozony zostal na

promienisto — obwodnicowa sie¢ ulic.

Lata 1960 — 1970
W latach 60-tych nastgpuje szybki rozwdj budownictwa mieszkaniowego

realizowanego przez Lubelska Spoéldzielni¢ Mieszkaniowa i powstale podzniej inne
Spoétdzielnie. Poza kontynuacja budownictwa na dotychczasowych osiedlach Bronowice i
Tatary, powstaja nowe osiedla: Mickewicza, Stowackiego, Piastowskie, Kalinowszczyzna.
Ksztattuja si¢ nowe zespoly zabudowy przemystowej: Majdan Tatarski, Wrotkow, Bursaki.
Dziatania te wywoluja konieczno$¢ rozbudowy infrastruktury miejskiej, w tym sieci
ulicznej, zarbwno wewnatrz osiedlowej, jak 1 nowych ulic stanowiacych podstawowy
uktad komunikacyjny miasta. Sa to:

e Odcinki tras W-Z 1,,Gl¢gboka,

e Ul Filaretéw i Wilenska stanowiace podstawowa sie¢ ulic dzielnicy Rury,

e Ul Lwowska (obecnie) w dzielnicy Kalinowszczyzna.

Rozwija si¢ takze obsluga komunikacji miejskiej. Pod koniec lat sze$¢dziesiatych

MPK posiada 176 autobusow 1 trolejbusow kursujacych na 247 km linii.

Lata 1970-1980

W latach siedemdziesiatych miasto powigksza si¢ o nowe obszary. W dalszym
ciagu wystgpuja duze potrzeby mieszkaniowe. Lubelska Spoéldzielnia Mieszkaniowa
realizuje nastgpne osiedla: Prusa, Sienkiewicza. Wyznaczone tereny zabudowy
jednorodzinnej: Stawinek, Dziesiata, Ponikwoda, Bazylianowka, Konstantynow 1 Weglin,
wypetniaja si¢ zrealizowanymi budynkami. W zasadzie zakonczona zostaje realizacja
dzielnicy Kalinowszczyzna, inwestuje si¢ na nowych terenach dzielnicy Czechéw 1 os.
Natkowskich. Rozwijaja si¢ wyznaczone planem rejony zabudowy przemystowe;.

Nastepuje dalsza rozbudowa podstawowego uktadu sieci komunikacyjnej miasta.
Zrealizowane zostaja ulice: T. Zana, Kompozytoréw Polskich, Krancowa, Diamentowa,
Potnocna czg$¢ obwodnicy miejskiej ul. Smoluchowskiego i Andersa. Miasto uzyskuje
dwa dodatkowe wiaduktu pod torami kolejowymi na ul. Diamentowej i1 trasa W-Z.
Z zakresu uktadu przelotowego realizowane sa dalsze odcinki trasy W-Z.

MPK wzbogaca si¢ o nowe jednostki taboru 1 zwigksza dtugosci linii. Miasto broni

si¢ przed likwidacja trakcji trolejbusowej, zmniejsza si¢ ilo$¢ trolejbusow, z okoto 73 w
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roju 1970, do 48 na koniec dziesigciolecia, tabor autobusowy wynosi okoto 335 jednostek,
a dtugos$¢ linii 247 km. Duze trudno$ci w obstudze przewozoéw pasazerskich w miescie na
wybranych kierunkach, mozliwe sa do pokonania przez wprowadzenie nowego $rodka
przewozowego. MPK podejmuje prace studialne nad wprowadzeniem do Lublina §rodka

szynowego — Lubelski Tramwaj Szybki.

Lata 1980 — 1990

Lata osiemdziesiate to dalszy wzrost liczby mieszkancow miasta i ich potrzeb
bytowych. Rosnie kolejka oczekujacych na wlasne mieszkanie. Uruchomione zostaja nowe
tereny pod budownictwo, powstaje dzielnica Czuby. Réwnoczesnie w innych obszarach
miasta prowadzi si¢ zabudowe¢ w dzielnicach Czechéw 1 Kalinowszczyzna, zabudowa
przekracza obwodnicg miejska.

Podstawowy uklad komunikacyjny miasta wzbogaca si¢ o nowe odcinki ulic
migdzy innymi: Armii Krajowej, Jana Pawtla I, Zwiazkowa, Elsnera, Szeligowskiego 1
dalszy odcinek Filaretow.

W tym okresie w catosci zostaje oddana do uzytku Trasa W-Z, inne projekty uktadu
tranzytowego nie sa realizowane.

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne zwigksza swdj potencjat przewozowy,
pod koniec lat 80-tych wynosi 350 jednostek, a dtugos¢ linii zwigksza si¢ do okoto 450
km. Prowadzone poczatkowo prace projektowe nad budowa Lubelskiego Tramwaju
Szybkiego, w wyniku braku zaangazowania wladz centralnych 1 regionalnych zostaja

wstrzymane.

Lata 1990-2000

W wyniku zmian zaistniatych na poczatku lat 90-tych zmienity si¢ radykalnie
warunki dla budownictwa mieszkaniowego, znacznie spadto tempo budownictwa, wiele
zaktadow ulega likwidacji, maleje drastycznie zatrudnienie w przemysle. W tym
dziesigcioleciu bardzo niewiele wzrosta ludno$¢ miasta. W dalszym ciagu kontynuowana
jest zabudowa w dzielnicach Czuby i Czechoéw oraz rozproszone niewielkie realizacje w
innych obszarach miasta, rozpoczyna si¢ budownictwo w os. Bazyliandwka 1 os. Willowa.

W  zasadzie wypehily si¢ w mieScie tereny zabudowy jednorodzinnej,
budownictwo to przenosi si¢ na tereny podmiejskie, gdzie wystgpuja znacznie

korzystniejsze warunki zamieszkania.
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W  zakresie rozbudowy podstawowego uktadu komunikacyjnego w catym
dziesigcioleciu nie uzyskano istotnych zmian ilo$ciowych, ograniczano si¢ do drobnych

prac stanowiacych kontynuacje poprzednich.

Liczba Pow. Miasta MPK

Lata mieszkancow km Tabor szt. Dt. linii km
tys.

1939 122,0 30
1944 ~ 84,0 30
1950 116,6 30 25 71
1960 183,4 93 107 124
1970 236,3 94 135/73 247
1980 ~315,0 118 337/48
1990 ~350,0 148 351/92 453

PODSUMOWANIE

W latach 1950 i1 1960 prace z zakresu budownictwa drogowego w miescie
ograniczaty si¢ w zasadzie do modernizacji istniejacych ulic uktadu podstawowego 1 ulic
wewnetrznych  w  realizowanych osiedlach mieszkaniowych oraz na terenach
przemystowych.

Przyjety na poczatku lat szes$cdziesiatych projekt planu przestrzennego
zagospodarowania dla m. Lublina zaktadatl rownomierny rozwoj wszystkich elementow
infrastruktury spotecznej, gospodarczej i przestrzennej na okres nastgpnych dwudziestu lat.

Potrzeby budownictwa mieszkaniowego zdominowaly rozw¢j innych dziedzin
zycia mieszkancow. W okresie catego trzydziestolecia (1960-1980) nastapity wielkie
op6znienia w realizacji zalozonego w planie ukladu podstawowego ulic miasta. Z
przyjetego trojkatnego uktadu ulic tranzytowych w Lublinie, zrealizowana zostata jedynie
trasa W-Z. Rozbudowa ulic w mie$cie nadal nie nadaza za wzrostem motoryzacji.

W zakresie przewozow pasazerskich Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne, z

wielkimi trudno$ciami starato si¢ nadazy¢ za wystgpujacymi potrzebami przewozowymi.
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Niefortunne teorie gloszone w latach siedemdziesiatych znacznie ograniczyly rozwoj
trakcji trolejbusowej w miescie.

W  wyniku zmian gospodarczych 1 wzrostu motoryzacji w latach
dziewigcédziesiatych, zmniejszylo si¢ znacznie zapotrzebowanie na ustugi MPK. Stan taki
wymaga przemodelowania form dziatalno$ci tego przewoznika.

Nalezy podkresli¢, ze Lubelski Oddziat SITK od chwili powstania w 1946 r. Przez
swoich cztonkéw 1 kota zaktadowe brat czynny udziat we wszystkich pracach nad
rozwojem sieci ulic miasta Lublina zaréwno przez prace projektowe, jak i realizacje.

W wyniku inicjatywy Oddziatu SITK i éwczesnego kierownictwa MPK podjgto
prace studialne i projektowe nad budowa Lubelskiego Tramwaju Szybkiego. Opracowane

zostaty projekty dla pierwszej linii i zajezdni.

Opracowanie: Wiestaw Pigcinski
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KOMUNIKACJA MIEJSKA W LUBLINIE

Zbiorowa komunikacja komunalna, $wiadczona przez Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne, jest podstawowa w 360-tysecznym Lublinie. Z jej ustug korzysta dziennie
ponad 300 tys. pasazerow. 220 autobusow i trolejbuséw przejezdza tacznie prawie 60 tys.
km. Jest to odlegtos¢ odpowiadajaca niemal pottorakrotnemu okrazeniu Ziemi. Roczne

przychody Spotki siggaja 75 mlm zt.
Willys i Harley

Miejska Komunikacja w Lublinie poZznym latem 1944 r. odradzata si¢ od podstaw.
Mogaca zapewni¢ obstuge 30 autobuséw zajezdnia przy ul. Garbarskiej, ktéra
wybudowano w przededniu wybuchu II wojny $wiatowej, lezata w gruzach, nie bylo tez
pojazdow. Sposrdd dobrze znanych lublinianom autobuséw marki Chevrolet, Henschel,
Skoda czy Ursus, a z okresu okupacji Saurer, zachowal si¢ tylko jeden Chevrolet.

W tej sytuacji siggnig¢to po wojskowe cigzarowki. Pozyskano sze§¢ — marki Gaz.
Dotaczono do nich osobowego Willysa i motocykl Harley. Grupka zapalencow rozpoczeta
przygotowania do uruchomienia komunikacji.

Nowe przedsigbiorstwo komunalne nie miato odrgbnej osobowosci prawnej,
nalezato do najmniejszych 1 najstabiej rozwijajacych si¢ w Lublinie. Zatrudniato 16 osob,
w tym siedmiu kierowcow 1 sze$ciu pracownikoéw zaplecza technicznego. Na siedzibg
wybrano, wymagajace remontu, obiekty w srodmiesciu Lublina przy ul. Lipowej. W 1945
roku nadano mu nazwe Miejska Komunikacja Samochodowa, ktora w pig¢ lat pozniej
zmieniono na Miejskie Zaktady Komunikacyjne. W 1951 r. dokonano kolejnej zmiany,
tym razem na Miejskie Przedsigbiorstwo Komunkacyjne. Ta nazwa okazata si¢ trwala.
Dalszym modyfikacjom poddawano jedynie status organizacyjno — prawny miejskiego
przewoznika.

Nieprzebrane potoki ludzi przemierzaly kraj wszerz i wzdhuz. Na trasie ich
wedrowek byl takze Lublin, po ktérym przez wiele miesigcy mozna bylo si¢ poruszaé
pieszo, badz, co najwyzej dorozka. 13 kwietnia 1946 roku uruchomiono pierwsza, stala
lini¢ komunikacyjna. Potaczyta ona Dworzec PKP z ul. Lipowa w Srédmiesciu. Z czasem
przedtuzono ja do koszar na rogatce Warszawskiej.

W dwa lata pdzniej funkcjonowato juz siedem linii komunikacji miejskiej,
faczacych w wigkszosci przypadkow Dworzec PKP z odleglymi dzielnicami miasta,

utrzymywano takze komunikacj¢ do podlubelskich Piask 1 Krzczonowa. Tabor
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przedsigbiorstwa wzrdst do 18 autobusow marki Chevrolet, Saurer, Magirus, Bedford,
Fordson i Malag. Poprawity si¢ warunki lokalowe miejskiego przewoznika. Garaze i
warsztaty przeniesiono w 1949 roku z ulicy Lipowej, do odbudowanej zajezdni przy ulicy
Garbarskiej. Liczba pasazerow przekroczyta w owym roku sze$¢ min osob. Zakonczyt si¢

pierwszy etap budowy komunikacji miejskiej w Lublinie.

Autobus marki Chevrolet Autobus marki Star

Trolejbusy

Wyshuzone autobusy byly zawodne. W ruchu udawato si¢ utrzymaé, co najwyzej
potowe z nich, totez czgstotliwos¢ ich kursowania byta niewielka, a warunki podrézowania
uciazliwe. W poszukiwaniu drég wyjscia z trudnej sytuacji opowiedziano si¢ za
wzbogaceniem komunikacji autobusowej o trolejbusowa, tansza od tramwajowej, do ktorej
miano si¢ przymierza¢ w Lublinie jeszcze kilkakrotnie. Budowg trakcji rozpoczgto w 1952
roku, a juz latem nastgpnego roku pierwsze trolejbusy wyjechaty na ulice Lublina. Byty to
radzieckie pojazdy ITB, otrzymane z MZK w Warszawie. W ten to sposob Lublin dotaczyt
do grona ok. 350 miast w §wiecie z ekologiczna komunikacja trolejbusowa.

Pierwsza linia trolejbusowa miata 7 km dlugosci i taczyla dworzec kolejowy z
dzielnica akademicka. Z czasem przybywaty nastgpne. W 1964 roku byto ich juz 10, a z
koncem lat sze$¢dziesiatych 15. Rosta tez ilo$¢ pojazdow ,,na szelkach”, zmieniaty sig ich
marki. Radzieckie ITB zastapity czeskie Skody, te zas§ w polowie lat siedemdziesiatych
radzieckie ZIU. Stuzyly one miastu przez ponad 20 lat, kiedy to na progu trzeciego
tysiaclecia zostaty zastapione przez pojazdy nowoczes$niejsze, konstruowane na nadwoziu

Jelcza.
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Uroczyste otwarcie pierwszej linii
trolejbusowej

Radziecki trolejbus ITB

Kiedy inni wycofywali si¢ z komunikacji trolejbusowej, Lublin pozostawat jej
wierny. Okresowo modyfikowano przebieg niektérych tras, wycofujac trolejbusy np. z
gléwnej ulicy miasta — Krakowskiego Przedmiescia — powstrzymywano si¢ z budowa
nowych, by w roku 2000 ponownie zapali¢ zielone $wiatto przed ta ekologiczna
komunikacja. Latem owego roku oddano do uzytku nowy odcinek trakcji trolejbusowej i
petle w rejonie Dziecigcego Szpitala Klinicznego przy ul. Chodzki. Nastepna powazna
inwestycja byla modernizacja kilkuset metrow trakcji trolejbusowej w rejonie jednego z
marketow handlowych przy Al. Krasnickiej. Zbudowano tam najnowoczesniejszy odcinek
trakcji trolejbusowej w Lublinie, odpowiadajacy wspotczesnym standardom technicznym.
Nowa sie¢ po raz pierwszy w Lublinie zostalta wykonana nie jako sztywna, ptaska, lecz
jako elastyczna, podwieszona na zawieszeniach typu ,delta”. Czg$¢ sieci zostata
zamontowana na 18 wysiggnikach dlugosci 6-9 metrow. Ta trakcja lepiej wspdlpracuje z
odbierakami, umozliwia wigksza plynno$¢ ruchu, zapewnia roOwnomierne zuzycie

przewodu.

W ostatnich tygodniach, kosztem 1,4 mln ztotych przebudowano dla potrzeb trakcji
trolejbusowej skrzyzowanie na jednym z wazniejszych weztéw komunikacyjnych Lublina:
Droga Megczennikéw Majdanka — ul. Wolska — Fabryczna. Na tym nie koniec. Jesienig
powinna ruszy¢ budowa nowej linii trolejbusowej, taczacej Weglin z Majdankiem, a
nastgpnie z lezacym na wschodnich rogatkach miasta osiedlem Felin. Zarzad wojewoddztwa
pozytywnie zaopiniowat wniosek o jej dofinansowanie z funduszy strukturalnych UE.

Nowa trasa bedzie miata 4,9 km dlugosci. Pobiegnie z ul. Roztocze przez Orkana,

Armii Krajowej, Bohaterow Monte Cassino, Wilenska, Glgboka 1 zostanie wtaczona do
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istniejacej sieci w rejonie skrzyzowania z ul. Filaretéw. Dla jej potrzeb trzeba bedzie
postawi¢ 359 stlupdw i1 rozwiesi¢ blisko 18 km sieci wazacej prawie 17 ton. Pierwsze
trolejbusy powinny przejecha¢ nowa trasa jesienia przysziego roku. Wartos¢ projektu
oszacowano na 5,92 miln zlotych. 75% tej kwoty, czyli 4,44 miln zl, ma pochodzi¢ ze
srodkdéw Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego. Pozostate 25%
dotozy gmina.

Budowa wspomnianej trasy bedzie pierwszym etapem realizacji planu rozwoju
komunikacji trolejbusowej, zapisanego w Planie Rozwoju Transportu Publicznego na lata
2005 —-2013.

Trakcja trolejbusowa rozcigga si¢ dzi§ nad 25 km ulic Lublina. Dhlugosé
pojedynczego toru przekracza 60 km. W taborze MPK znajduje si¢ 65 trolejbusow
zbudowanych na nadwoziach Jelcza. Ich $redni wiek przekroczyt 15 lat, a $redni przebieg
600 tys. km. Osiem linii obstuguje 41 trolejbusow, ktére w dzien powszedni wykonuja

ponad 950 kursoéw i przejezdzaja przeszto 9100 km.

Podstawg autobus

Podstawowym $rodkiem komunikacji miejskiej w Lublinie byt i pozostaje autobus.
Na przestrzeni dziesigcioleci zmieniaty si¢ marki, przybywalo tras 1 pasazeréw.
Przedwojenne, zawodne Chevrolety czy Bedfordy w latach pigédziesiatych zastapity
unowoczes$nione lkarusy 1 pierwsze benzynowe Stary. Z czasem na ulice Lublina
wyjechaty nowoczesniejsze Sany, Autosany, Jelcze (popularnie zwane ogérkami), czy pod
koniec lat siedemdziesiatych przykuwajace wzrok nowoczesnoscia — Berliety. W 1982
roku dotaczyly do nich, ustgpujace, co prawda, w elegancji francuskim autobusom, ale
bardziej wytrzymate, przegubowe Ikarusy. W dwa lata p6zniej z ulic Lublina zjechaty
ostatnie Jelcze 1 Autosany. W eksploatacji pozostaty Ikarusy i Berliety. Wkrotce te
ostatnie, z uwagi na wady konstrukcyjne, zostaly wycofane z uzycia. Z tego powodu
sytuacja transportowa na rynku przewozow pasazerskich stata si¢ katastrofalna.

Zredukowany tabor miejskiego przewoznika nie byt w stanie sprosta¢ potrzebom
komunikacyjnym w miescie. Z odsiecza przyszta gmina. W potowie lat
dziewigcédziesiatych wyemitowane zostaty obligacje komunalne, za ktére kupiono ponad
60 niskopodtogowych autobusoéw marki Jelcz 1 Neoplan. Wraz z Ikarusami stanowia one
trzon taboru komunalnego przedsigbiorstwa.

Pod koniec lat siedemdziesiatych jego tabor liczyl ponad 350 autobusoéw i przeszto

50 trolejbusow, najwiecej w dziejach lubelskiego przewoznika. Zatrudnienie zblizato sig
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do dwoch tysigcy o0sob, a z ustug przewozowych korzystato dziennie bez mata p6t miliona
pasazerow. Przez ponad pdét wieku podstawowym zadaniem MPK, jako jedynego
miejskiego przewoznika, byt transport wielkich potokéw ludzi z domu do pracy, szkoét i z
powrotem. I mimo tak duzej, okresowo wrgcz rekordowej ilosci pojazdow, nie byt on w
stanie zapewni¢ poddéwczas pasazerom godziwych warunkdéw przemieszczania sig.
Autobusy i trolejbusy, zwlaszcza w godzinach porannego i popotudniowego szczytu
komunikacyjnego, jezdzily przepelione, a takze wiele do Zyczenia pozostawiala ich
punktualno$¢. Remedium na ten stan rzeczy mialo by¢ zrdznicowanie godzin
rozpoczynania pracy przez najwigksze zaktady i szkoty. Ale byt to tylko potsrodek.

Dzi$ we flocie MPK znajduje si¢ 216 autobusoéw. Ich $redni wiek wynosi 14 lat.
Najstarszy autobus pochodzi z 1981 roku, 60 innych jezdzi po Lublinie po 20 lat i dtuze;j.
Sredni przebieg autobusu przekracza 860 tys. km, a 90 przejezdzito juz po milionie km. W
dzien powszedni na ulice miasta wyjezdza 180 autobusow. Obstuguja 45 statych linii
komunikacyjnych. Przewoza ponad 82% wszystkich pasazeréw miejskiej komunikacji.

Wraz ze wzrostem zadan przewozowych rozwijalo si¢ zaplecze techniczne
przedsigbiorstwa. W latach 1957-63 w zachodniej dzielnicy miasta — Helenow —
wybudowano nowoczesna na owe czasy zajezdni¢ autobusowo-trolejbusowa.
Zaplanowano ja na 100 pojazdow. W dwadzieécia lat pozniej zajezdnia okazata si¢ za
mata. Czg$¢ pojazdow garazowato na ulicy, totez w pierwsze] potowie lat
osiemdziesiatych we wschodniej dzielnicy miasta — Majdan Tatarski — rozpoczgto budowg
nowej zajezdni. W pierwszej kolejnosci przekazano w niej do uzytku place postojowe dla
300 autobusow, stacje paliw, lakiernig, halg¢ obslug codziennych, stacje¢ diagnostyczna,
magazyny 1 zaplecze socjalne. W 1986 roku obiekt byl gotowy. Przeniesiono don zaktad
autobusowy. Na Helenowie pozostat trolejbusowy i gldwna siedziba przedsigbiorstwa.

Od 1970 roku w MPK dziala Osrodek Ksztalcenia Zawodowego, ktory
przygotowuje podstawowe kadry dla zaplecza technicznego, mistrzow, robotnikéw 1
kierowcéw w doskonaleniu techniki jazdy. W rozwoju ruchu wynalazczego wazna rolg
spetniat Klub Techniki i Racjonalizacji, ktory wraz z Kotem Stowarzyszenia Inzynierow i
Technikéw Komunikacji nastawiony byl na organizacj¢ wymiany do$wiadczen pomigdzy
innymi zakladami o podobnym profilu dziatalnosci, przejmujac dobre rozwiazania do
swojego zakladu. Cztonkowie Kota SITK organizowali wyjazdy na Targi Poznanskie oraz
inne wyjazdy techniczno-turystyczne w Polsce. Wyjezdzali w ramach wymiany

technicznej do przedsigbiorstw na Wegrzech, czy w Bulgarii. Fachowos¢ cztonkow SITK
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byta doceniana i1 wykorzystywana w wielu komisjach merytorycznych oraz

organizacyjnych przedsigbiorstwa np. Komisja Kwalifikacyjna.

Spoétka prawa handlowego

Latem 1980 roku zaloga MPK uczestniczyta czynnie w protescie lubelskich
robotnikow. Zatrzymanie miejskiej komunikacji byto zapowiedzia zmian, ktore
dokonywaty si¢ przez nastgpne ¢wieréwiecze. W kwietniu 1982 roku prezydent miasta,
jako organ zalozycielski, zatwierdzil statut MPK. Okreslit on relacje prawne migdzy
przedsigbiorstwem, a otoczeniem oraz kompetencje jego organdw. W nowym statucie
uzyskaly one wigksza samodzielnos$¢. Byl to pierwszy etap na drodze przeksztalcen
organizacyjno — prawnych miejskiego przewoznika, ktore mialy dostosowaé jego
funkcjonowanie do wymogdéw gospodarki rynkowej. Latem 1991 roku pozegnal si¢ on
definitywnie ze statusem przedsigbiorstwa panstwowego. Moca uchwaty Zarzadu Miasta
zostato ono przeksztalcone w zaktad budzetowy. Kolejna reorganizacja przyszta pod
koniec lat dziewigédziesiatych. Pierwszego stycznia 1998 roku MPK zostato
przeksztalcone w spotkg z ograniczona odpowiedzialno$cia. Jej jedynym wilascicielem
zostata Gmina Lublin, ktéra w calo$ci objeta udzialy utworzonego podmiotu
gospodarczego wartosci przeszio 60,8 min zt.

Dokonywane zmiany nie miaty tylko charakteru formalnego. Miejskiemu
przewoznikowi przyszto funkcjonowaé w zmieniajacej si¢ rzeczywistosci. W przesztos¢
odszedt system nakazowo — rozdzielczy wraz z upadkiem najwigkszych fabryk odptynety
nieprzebrane rzesze pasazeréw przemieszczajacych si¢ kazdego dnia w systemie
trzyzmianowym do pracy i z powrotem, a puls dnia zaczg¢ly wyznacza¢ mechanizmy
gospodarki rynkowe;.

Na zmonopolizowanym dotychczas przez komunalnego przewoznika rynku
przewozow pasazerskich pojawila si¢ 1 wkrotce okrzepta, konkurencja. W Lublinie
przybrata ona niespotykany, jak na razie w kraju, rozmiar. Prywatni przewoznicy przewoza
rocznie ok. 15 mln os6b sposrod bez mata 107 mln pasazeroéw miejskiej komunikacji. To,
zdaniem krajowych specjalistow z dziedziny komunikacji, bardzo duzo. Nie sposob nie
dostrzegac tez konkurencyjnosci ze strony komunikacji indywidualnej. [los¢ samochodéw
wzrosta w miescie do 0,8 pojazdu na rodzing, przyczyniajac si¢ do zwigkszenia mobilnos$ci
ich posiadaczy, czego odzwierciedleniem jest codzienne natezenie ruchu na ulicach

Lublina.
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Zmiany wskazane wczesniej odcisnety swe pigtno na gminnej komunikacji. Srednie
wykorzystanie miejsc w jej pojazdach w dzien powszedni obnizylo si¢ do 19%, a w
weekendy do 16 ($rednia w kraju przekracza 20%). Miejski przewoznik w walce o
pasazera wprowadzil promocyjne ceny na podstawowe bilety, a taryf¢ optat tak
uksztattowal, by zapewniala pasazerowi $rednia oplat¢ za przejazd na poziomie 0,69 zt
(Srednia krajowa 0,67 — 0,70 zt), a np. w Krakowie wynosi ona 0,72 zt). Tak skalkulowany
taryfikator optat sprawil, 1z ponad polowa przejazdéw odplatnych (stanowia one 80%
wszystkich przejazdéw) odbywa si¢ na biletach okresowych (41,2%).

Rynek wymusil na spdice tez zmiany restrukturyzacyjne, ktorych celem byla
obnizka kosztow funkcjonowania. Zmniejszono zatrudnienie, z przedsigbiorstwa
wydzielono w samodzielne spotki stuzby pomocnicze. Jednocze$nie wzbogacano
podstawowa dziatalno$¢. Uruchomiono Okregowa Stacj¢ Kontroli Pojazdow. Z jej uslug
korzystaja m.in. posiadacze zabytkowych pojazdéw. Uruchomiono takze punkt wymiany
oleju i serwis opon do wszystkich rodzajow pojazdow, a ostatnio takze catodobowe
pogotowie pomocy drogowej. Dodatkowe srodki wplywaja takze z eksponowanych w

pojazdach MPK reklam, czy z prowadzonego przez spotke parkingu strzezonego.

Nadzieja w UE

Najwigkszym wyzwaniem dla komunalnej spotki jest odnowa taboru. Obecny, z
racji duzego wyeksploatowania, jest zawodny, podraza koszty funkcjonowania
przedsigbiorstwa, co nie jest bez znaczenia w warunkach gospodarki rynkowe;,
uniemozliwia niezawodne funkcjonowanie. A niezbednych na nowe zakupy srodké6w nie
ma, ani w kasie spotki, ani tez w budzecie wlasciciela. W tej sytuacji nadziejg na lepsze
jutro wiaze sig z funduszami europejskimi.

Rada Miasta w 2005 roku przyjeta Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu
Publicznego na lata 2005 — 2013. Przewiduje on wydatkowanie w tym okresie znacznych
srodkdw na modernizacj¢ komunikacji miejskiej. Szczegdlny nacisk ktadzie si¢ na rozwoj
ekologicznych $rodkéw komunikacji, jak trolejbuséw i1 autobusow zasilanych gazem
ziemnym (CNG). Okresla tez, ze podstawowym Zrddlem finansowania maja by¢ $rodki
Unii Europejskiej, w tym zwlaszcza z programu operacyjnego ,,Rozwoj Polski
Wschodniej”.

Podjeto zabiegi, by z wielomilionowych $rodkow owego funduszu sfinansowaé
dwa wielkie projekty komunikacyjne. Pierwszy z nich dotyczy rozbudowy komunikacji

trolejbusowej. Przewiduje on budowe nowych tras o lacznej dtugosci blisko 36 km,
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modernizacje istniejacej sieci, rozbudowe uktadu zasilania, a takze budoweg nowej, w
miejsce dekapitalizowanej na Helenowie zajezdni, ktéra odpowiadataby wspodtczesnym
wyzwaniom technicznym i ekonomicznym. Integralna czescia tego projektu jest zakup 60
nowych niskopodtogowych trolejbusdw, przyjaznych osobom niepetnosprawnym czy
starszym, ktorych odsetek wsrod pasazeréw miejskiej komunikacji systematycznie
wzrasta. Realizacja tego projektu umozliwitaby m.in. polaczenie trakcja elektryczna
kolejnych duzych dzielnic, jak Czechowa i Felina.

Za rozwojem komunikacji trolejbusowej przemawiaja jej walory ekologiczne.
Elektryczny naped nie emituje szkodliwych dla srodowiska spalin, co ma znaczenie dla
mieszkancow, zachowania substancji zabytkowych budowli, a wreszcie ograniczenia
efektu cieplarnianego. Przestanki te sprawiaja, ze Europa wraca do komunikacji
tramwajowej 1 tanszej od niej trolejbusowej. W kilku miastach szwajcarskich w ostatnim
czasie pojawity si¢ np. trolejbusy trojcztonowe.

Drugi z projektow przewiduje kupno 100 niskopodtogowych autobusow
napgdzanych gazem ziemnym (CNG) oraz budowe dworca przesiadkowego miejskiej
komunikacji. Za wyborem pojazdoéw napgdzanych sprzgzonym gazem ziemnym, podobnie
jak w przypadku trolejbusow, przemawiaja wzgledy ekologiczne oraz ekonomiczne, w tym
zwiazane z dostgpnoscia i cena paliw ropopochodnych na $wiatowych rynkach oraz z
nizszymi kosztami obslugowymi.

Decyzje w sprawie sfinansowania obu projektow przez fundusze europejskie, do
ktorych gmina bgdzie zmuszona dotozy¢ swoje 25%, zapadna jesienia. Na razie za$ spotka,
wzorem innych komunalnych przewoznikéw w kraju ,,odnawia” swdj tabor pojazdami
uzywanymi. W roku minionym kupita 10 siedmioletnich autobuséw marki Mercedes, w
tym takze kilka maksymalnie juz wyeksploatowanych autobuséw zastapi mtodszymi.

MPK Lublin jest jednym z wigkszych pracodawcéw w Lublinie. Srednioroczne
zatrudnienie nieznacznie przekracza 1300 osoéb. Przychody na jednego zatrudnionego w
ubiegltym roku wyniosty 56.363 zt 1 byly wyzsze w porodwnaniu z rokiem wczesniejszym o
3,4%. Transport publiczny jest postrzegany w $wiecie jako jeden z filarow strategii
zrdbwnowazonej ruchliwosci w miastach i rejonach zurbanizowanych. Zapewnia bowiem
kazdemu dostgp do pracy, sklepow, ustlug, miejsc rozrywki czy rekreacji. W Lublinie
powinnos¢ ta spoczywa przede wszystkim na gminnej spotce.

Opracowanie:
MPK Lublin

Tadeusz Jakubowski
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OKREGOWE MUZEUM
TECHNIKI DROGOWEJ
I MOSTOWEJ
OKREGU LUBELSKIEGO

W ZAMOSCIU
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Okregowe Muzeum Techniki Drogowej i Mostowej Okregu Lubelskiego w
Zamosciu powstalo w roku 1979 z inicjatywy inz. Leona Sulota. Poczatkowo nosito
nazwe: Izba Pamigci Techniki Drogowej przy Rejonie Drég Publicznych i miescito si¢ w
swietlicy przy ul. Szczebrzeskie;.

Po przekazaniu przez inz. Leona Sutota duzej ilosci zbiorow muzealnych z obszaru
Okregu Lubelskiego do Zamoscia, na poczatku 1981 roku Izbe Pamigci przemianowano na
Muzeum Techniki Drogowej 1 Mostowej Okrggu Lubelskiego w Zamos$ciu 1 siedzibe
przeniesiono do Domu Technika NOT, Rynek Wielki 1. Zbiory muzealne pochodza z
archiwum bylego Rejonu Drég Publicznych w Zamosciu, z darow od pracownikéw
drogownictwa i innych sympatykow muzealnictwa.

Os$rodek muzealny miesci si¢ w jednej z renesansowych kamienic Rynku
Wielkiego, petni funkcje dydaktyczna 1 wychowawcza dla mlodziezy ze Srednich szkot
technicznych i studentow wyzszych uczelni technicznych.

Mysla przewodnia organizator6w muzeum byta troska, aby uchroni¢ od
zapomnienia dorobek wielu pokolen drogowcéw w zakresie budownictwa drogowego i
mostowego na Lubelszczyznie i ich udzial w rozwoju gospodarki narodowe;.

Muzeum wspoélpracuje z Kolem Stowarzyszenia Inzynierow 1 Technikow
Komunikacji przy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Rejon w Zamosciu, z
jednostkami administracji drogowej i jednostkami wykonawstwa drogowo — mostowego,
powstatymi w wyniku reformy na bazie bytego Rejonu Drog Publicznych. Na szczegolne
wyroznienie zastuguje wspotpraca z Przedsigbiorstwem Robot Drogowych w Zamosciu.
Muzeum prezentuje w swoich zbiorach na statej wystawie m.in:

e dokumentacje techniczne budowy drog 1 mostow z lat 1920-1950,

e mapy rozwoju sieci drogowej na Lubelszczyznie od X do XX wieku,

e mapy drog w Krélestwie Polskim 1901 r., w Polsce 1932 r. 1 1945/46,

e album montazu mostu stalowego kratowego przez Wisl¢ w Putawach w latach

1932-1934,

e dokumentacj¢ budowy mostu drewnianego przez rzek¢ Bug w UsScilugu z roku

1922,

e literatur¢ techniczng z lat 1912-1939,
e ustawodawstwo drogowe z lat 1912-1939,

e stare narzgdzia drogowe,
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e stare instrumenty geodezyjne i pomiarowe, modele nieistniejacych drewnianych
mostow drogowych,

o fotografie zabytkowych obiektéw drogowo — mostowych

Whnetrze sali wystawowej muzeum

Obelisk na kopcu ziemnym z 1838 r
przy drodze panstwowej Lublin-
Zamo$¢ w Lopienniku, wzniesiony
na pamiatke zakonczenia budowy
drogi z Lublina do Zamoscia. Nad
tablica umieszczony jest zegar

stoneczny
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Teodolit firmy Optik-VEB prawdopodobnie
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Model mostu
drewnianego
zastrzatowego
0 rozpigtosci
przesel 7 m

Niwelator produkcji niemieckiej

z1935r. marki ,,Rosenberg” z 1867 r.

Tablica administracyjna
Powiatowego Zarzadu Drogowego w Zamosciu
z okresu 1926-1939



WYBRANE
WYDARZENIA
7 7ZYCIA ODDZIALU

W FOTOGRAFII
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Wreczenie odznaczen —
Dom Technika NOT w
Zamosciu 1981 r.

Spotkanie w Domu
Technika NOT w
Zamosciu-1981 r.

Delegacja Lubelskiego
Oddziatu w Debreczynie-
1987 r



Cztonkowie Oddziatu w
Muzeum Drogownictwa w
Zamosciu

Spotkanie
Migdzyoddziatowe w
Kazimierzu Dolnym
1996 r.

Uczestnicy Spotkania
Migdzyoddziatowego —
zwiedzanie Muzeum w

Koztéwce-1996 r.
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Wyjazdowe posiedzenie
Zarzadu Oddzialu
w Sandomierzu-1997 r.

Krajowe Spotkanie
Senioréw SITK
1998 r.

Krajowe Spotkanie
Seniorow SITK
2000 .
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Krajowa Konferencja N-T
w Lublinie
1998 1.

Wycieczka techniczna do
Warszawy — budowa stacji
metra na Placu Bankowym

2000 .

Zebranie statutowe
Prezesow i Sekretarzy Kot
Zaktadowych
2001 r.
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Krajowa Konferencja N-
T w Kazimierzu Dolnym
1999 1.

Konferencja Krajowa w
Zamosciu
2000 r.

Komitet Organizacyjny
Konferencji w Zamosciu
2000 r.
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Swiateczne posiedzenie
Zarzadu Oddziatu
1997 1.

Spotkanie optatkowe
Zarzadu Oddziatu
1999 r.

Spotkanie optatkowe
Zarzadu Oddziatu
2003 r.
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Konferencja w
Kazimierzu Dolnym-
Polskie Linie
Kolejowe
a integracja
Europejska- 2003 r.

Zebranie
zatozycielskie Kota
Zaktadowego w ZDP
Krasnystaw

2004 r.

Konkurs Kronik w
Czestochowie
2004 r.

154




Odznaczenie Krzyzem
Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski-
czwarty z lewej Prezes
Oddz. SITK Lublin-
Zbigniew Mitura
2000 .

Nominacje do nagrody
Ernesta 2004

Kol. Wiestaw Pomykata-
pierwszy z lewe;j,
jednym z laureatéw
nagrody ERNEST 2004
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Spotkanie Sekretarzy

Oddziatow SITK w

Kazimierzu Dolnym
2001 r.

Mtodziez Kota PL —
zwiedzanie robot w
ciagu obwodnicy
Pragi Mrazowka —
budowa tunelu

Zarzad Oddziatu —
Spotkanie oplatkowe
2004 r.



Konferencja Regionalna
Drogowcow Lubelszczyzny
w PDM Migdzyrzec Podlaski
2000 r.

Konferencja Regionalna
Drogowcow Lubelszczyzna
w PRDM Hrubieszoéw
2003 1.

Spotkanie kolezenskie
PRDM Hrubieszow
2003 r.
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Regionalna Konferencja
Drogowcow w PDM Krasnik
2004 r.

Wycieczka Kota
Mtodziezowego SITK przy
PSBiG- Budowa Mostu
Swigtokrzyskiego w
Warszawie 2004 .

Uczniowie PSBiG w
Przedsigbiorstwie Robot
Drogowych w Zamosciu

2003 r.
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Uczniowie Technikum
Kolejowego na targach
AUTOSTRADA w
Kielcach
2002 1.

Mtodziez Kota PL przed
gmachem Politechniki w
Pradze — 2002 r.

Cztonkowie Kota SITK przy
PL w Kijowie- gmach
Politechniki Kijowskiej
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Wyjazd Kota PL- Most
Koszycki w Bratystawie
2005 1.

Mtodziez Kota SITK przy PL
w Kopalni Szarbkow
2005 1.

Mtodziez Kota PL- Okgcie-
budowa nowego terminalu
lotniska im. F.Chopina w
Warszawie
2006 r.



Spotkanie
Miedzyoddziatowe w
Suscu — 2001 r.

Uczestnicy Spotkania
Migdzyoddziatowego
w Rezerwacie nad Tanwig
2001 r.

Sympozjum
Migdzyoddziatowe w
Zamosciu — 2005 t.
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Uczestnicy Spotkania
Migdzyoddziatowego-
Cmentarz Orlat Lwowskich
2005r.

Spotkanie Sekretarzy i
Ksiggowych SITK w
Katowicach
2004 r.

Spotkanie
mig¢dzyoddziatowe w
Swinoujéciu — most taczacy
Danig ze Szwecja
2002 1.



Wycieczka
techniczno-
turystyczna do Sankt
Petersburga — 2002 r.

Kon Trojanski —
uczestnicy wycieczki
techniczno-trystycznej

do Turcji- 2002 r.

Wycieczka KZ w
Migdzyrzecu
Podlaskim do

Budapesztu
2003 r.
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Wycieczka techniczno —
turystyczna do Wroctawia
2005 1.

Wodospady Plitwickie —
uczestnicy wyjazdu
techniczno —turystycznego do
Chorwacji
2004 .

Koto PL — Targi Autostrada
Kottowce Gory
Swigtokrzyskie 2006 .



Uczestnicy wyjazdu do Krajow
Nadbaltyckich- Tallin
2005 1.

Grupa uczestnikow w
Helsinkach — 2005 r.

Wyjazd techniczno-
turystyczny do Portugalii
2003 r.
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Wycieczka techniczno —
turystyczna do Chin — 2006 .
Pekin — Brama Niebianskiego

Spokoju

Uczestnicy wycieczki do
Chin 2006 r.

Widok na
Wielki Mur Chinski



Walne Zebranie Delegatéw
Kot Zaktadowych —
Prezydium- luty 2006 r.

Uczestnicy Walnego
Zebrania Delegatow

Spotkanie kolezenskie
Delegatow Kot Zaktadowych
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ODDZIAL LUBELSKI
W WYDAWNICTWACH
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Wywiad ze Zbigniewem Miturg —
Prezesem Oddzialu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji
RP w Lublinie

Panie Prezesie, oprocz kierowania Lubelskim Oddziatlem SITK, ktéry zalicza sie do
najwiekszych oddziatébw w Polsce, jest Pan aktywny réwniez w innych obszarach.
Prosze opowiedzie¢ o tym.

Tak sie ztozylo, ze praca spoteczna mnie nie omija a ja jej takze. Jako Prezes
Oddziatu SITK nalezacego do najliczniejszych stowarzyszen naukowo - technicznych w
woj. lubelskim, od kilku kadencji petnie takze funkcje Wiceprezesa Rady NOT w Lublinie.

Prowadzona przez SITK dziatalnos¢ znalazta réwniez uznanie w innych
stowarzyszeniach, dzieki czemu zostatem wybrany Przewodniczacym Rady Lubelskiej
Okregowej lzby Inzynieréw Budownictwa. Nieskromnie dodam, ze jestem jedynym
drogowcem w Polsce na takim stanowisku. Uwzgledniajac fakt, ze drogowcy stanowig
10% cztonkéw Lubelskiej Izby uwazam, ze jest to wyrdznienie dla Srodowiska, zresztg
takze i dla mnie. Moim zdaniem duzg zaletg takiego ukfadu jest dostep do informacji o
planowanych aktach prawnych, ktére to informacje mogg bezzwitocznie wykorzysta¢ nasi
czionkowie. Tak byto przed wprowadzeniem ograniczeh w przyznawaniu uprawnien
technikom. Z cennej informacji skorzystata grupa ponad 100 technikéw, ktérzy od dawna
posiadajg wysokie kwalifikacje a przez niedopatrzenie nie ubiegali sie o uprawnienia.

taczenie funkcji w SITK i LOIIB pozwala mi takze z lepszym skutkiem prowadzi¢
szkolenie kadr. Dzieki srodkom Unii Europejskiej, I1zba szkoli cztonkdéw wszystkich branz,
ale tylko drogowcy moga pochwali¢ sie blisko 100 % frekwencja.

Ponadto Izba pokrywa 50% kosztéw uczestnictwa w konferencjach naukowo-
technicznych cztonkow SITK nalezacych do Izby. Zbiezno$¢ interesow SITK i PIIB jest
znacznie szersza, chocby dbanie o pozycje zawodowa, petnienie funkcji eksperta
zbiorowego, przeciwdziatanie nieuczciwej konkurencji i wiele innych.

Warto wiedzie¢, ze Izba Budownictwa jako organ samorzadu zawodowego,
zgodnie z ustawg Prawo Zamowien Publicznych posiada uprawnienia sktadania protestow
do zapiséw specyfikacji w postepowaniu o udzielenie zaméwien publicznych. Z tego
prawa Kilkakrotnie skorzystalismy.

Warto réwniez wiedzie¢, ze w PIIB funkcjonujg organy dyscyplinujace cztonkow,
takie jak: Rzecznik Odpowiedzialnosci Zawodowej i Sad Dyscyplinarny. Dodam, ze z
réznych powodow, w odniesieniu do cztonkow SITK, ktorzy sg takze cztonkami Izby,
wymienione organy nie byty bezrobotne.

Chciatbym réwniez dodaé, ze od kilkunastu lat kieruje takze Zespotem Ustug
Technicznych NOT, ktéry jest spdtkg prawa handlowego. ZUT prowadzi dziatalnosc
wielobranzowa i nalezy juz do nielicznych firm tego typu w Polsce. Zyski z dziatalnoéci sg
przeznaczane w 100% na potrzeby Rady NOT w Lublinie.

Najwiecej lat poswiecit Pan Stowarzyszeniu. Ktore z wielu swoich osiagniec
chciatby Pan szczegodlnie wyrozni¢?

Cztonkiem SITK jestem od 40 lat, a od 35 petnie r6zne funkcje w Sekcji Drogowe;j.
Od 1982 jestem Prezesem Oddziatu SITK w Lublinie. Przynalezno$¢ do Stowarzyszenia
daje mi duzo satysfakcji. Kilka lat bytem czionkiem Zarzadu Giéwnego, petnitem takze
funkcje Przewodniczacego Kota Zaktadowego. Miatem naprawde dobrych nauczycieli.
Przypomne, ze Przewodniczacym Stowarzyszenia byt nieodzatowany drogowiec
Eugeniusz Buszma, ktéry potrafit wskazaé cele naszej dziatalnosci. Bardzo duzo
zawdzigczam Honorowemu Prezesowi Andrzejowi Gofaszewskiemu, ktory uczyt
wszystkich prezeséw odpowiedzialnosci i rozliczat z zadan, ktdre sobie sami okreslili.

Udziat w wielu konferencjach naukowo-technicznych i szkoleniach pozwolit mi na
doskonalenie zawodu, na zdobycie pewnej pozycji zawodowej w regionie. Dzieki
sprzyjajacej atmosferze tworzonej przez moich bytych dyrektoréow z DODP: Kazimierza
Zatuskiego, Leona Sutota a takze Wiadystawa Klysia i Edwarda Wilczopolskiego oraz
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Eugeniusza Szyptowskiego z MPK mogtem prowadzi¢ dziatalnos¢ dla dobra czionkow i
SITK.

Szkolenia, prowadzone przez wybitnych specjalistéw branzy, sg na wysokim
poziomie merytorycznym. Wymienie tylko niektorych: Stefan Rolla, Konrad Jabtonski,
prof. Jan Pachowski, prof. Dariusz Sybilski oraz pracownicy naukowi Politechniki
Lubelskiej z prof. Janem Kukietkg na czele.

Wydaje sie, ze duzym uznaniem $rodowiska cieszg sie takze organizowane
wyjazdy techniczno-turystyczne za granice. W biezacym roku odbyta sie juz 15-ta
wycieczka organizowana przez Oddziat. Tym razem do panstw nadbattyckich, potaczona
ze zwiedzaniem budowy portu przetadunkowego w Helsinkach, przedsiewziecia o
wartosci 500 min euro, w ramach ktérego buduje sie 14 km tunelu dla linii kolejowej i 19
km tunelu dla obstugujacej port autostrady. Prowadzenie dos$¢ szerokiej dziatalnosci w
Oddziale jest mozliwe dzieki istnieniu Os$rodka Ustug Techniczno-Ekonomicznych, z
ktérego caty zysk przeznaczony jest na dziatalnos¢ statutowa.

Moim zdaniem waznym wydarzeniem w pracy SITK w latach 90-tych byto
rozpoczecie integracji srodowiska. Nowo powstate przedsiebiorstwa, zarzady drogowe
roznych szczebli i firmy prywatne zauwazyty potrzebe, poczatkowo wymiany pogladéw, a
pozniej takze szerokiej wspétpracy lub uznania wspotistnienia konkurentéw. Od wielu lat
organizowane spotkania kadry kierowniczej przyczyniajg sie do petniejszego poznania
aktualnych probleméw w branzy, mozliwosci inwestowania, poprawy biezgcej sytuacji
finansowej a takze do stworzenia lepszego klimatu dla dziatalno$ci két zaktadowych SITK.
Zdaje sobie sprawe, ze jest to mozliwe dzieki inwestorom, administratorom i zarzgdom
firm, ktore jak dotad akceptujq i popierajg takie dziatania.

Wracajac za$ do pytania, chce stwierdzi¢, ze petng satysfakcje daje mi klimat, jaki
udato sie wypracowac na rynku wykonawstwa robét drogowo-mostowych, wysoki poziom
naszych konferencji i szkolen oraz zarazenie szerokiej rzeszy czionkéw bakcylem
zwiedzania coraz to nowych i atrakcyjnych zakatkow kraju i Swiata.

Wielu kolegow stowarzyszeniowych widziato zagrozenie dla SITK ze strony Polskiej
Izby Inzynieréw Budownictwa. Jaka jest Pana opinia na ten temat?

Faktycznie do mnie rowniez docieraty takie opinie. Mysle, ze po trzech latach
dziatalnosci I1zby Inzynieréw Budownictwa wszystkie watpliwosci zostaty rozwiane.

Jest rzeczg oczywista, ze ustawodawca przyjgt okreslong koncepcje dziatania, a
na dobrg sprawe protesty kolegdw z Federacji NOT przy tworzeniu ustawy zostaty po
prostu zignorowane.

Warto w tym miejscu zwréci¢ uwage na kilka faktéw. Izba aktualnie liczy blisko 100
tys. osob, jest to o wiele wiecej niz liczg poszczegdlne Stowarzyszenia. Najliczniejsza w
Izbie jest branza budowlana, podczas gdy PZITB skupia mniej niz 50% cztonkdéw
nalezacych do Izby (w woj. Lubelskim do Izby nalezy ok. 2500 cztonkéw, a oddziat PZITB
liczy ok. 200cztonkéw). W SITK w woj. lubelskim zrzeszonych jest ponad 600 cztonkéw, a
branza drogowa i kolejowa w Izbie zrzesza ok. 550 oséb. W wielu jednostkach brak jest
jednak két zaktadowych, a przedsiebiorcy prowadzacy jednoosobowe firmy, rowniez w
wigkszosci do SITK nie naleza.

Jezeli przyjmiemy, ze nie mieliSmy wptywu na tworzenie ustawy o samorzgdach
zawodowych, pozostaje tylko wzajemnie uznaé swojg obecnos¢ i nawigza¢ wspodtprace,
co stato sie faktem. Moze ona tylko pomdc w dziatalnosci na rzecz cztonkéw i Srodowiska.
Wydaje sie, ze w naszym okregu jest to realizowane bez zarzutu, o czym wspomniatem
na poczatku naszej rozmowy.

Kilkanascie lat temu mostowcy ,,wyszli” z naszego Stowarzyszenia tworzac Zwiazek
Mostowcow RP, a od paru miesiecy drogowcy skupiaja swoje szeregi w nowym
Stowarzyszeniu Polski Kongres Drogowy. Czy to sita drogowcow, czy sfabosé
SITK? Co Pan na to, jak Pan to widzi?

Zwigzek Mostowcow RP powstat na fali demokracji i trendu tworzenia nowych
struktur organizacyjnych. Koledzy, ktérzy go utworzyli dziatali w dobrze rozumianym
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interesie srodowiska. Po zjezdzie SITK w Krakowie byto wielu niezadowolonych z decyzji
Zjazdu, ktéry nie dopuscit do rozbicia struktur Stowarzyszenia (oraz NOT).

Na Lubelszczyznie mostowcy - cztonkowie ZM RP wcale nie ,wyszli” z SITK. Byli i
sg aktywnymi dziataczami naszego Stowarzyszenia przyczyniajgcymi sie¢ do szerzenia
postepu i kultury w regionie.

Podobna sytuacja jest aktualnie po utworzeniu przez drogowcéw Stowarzyszenia Polski
Kongres Drogowy.

Spoteczenstwo chciatoby mie¢ wreszcie z prawdziwego zdarzenia autostrady,
drogi ekspresowe i dobrg sie¢ pozostatych drég zaréwno krajowych jak i samorzadowych.
Perspektywa tego jest jeszcze daleka, ale jak w innych krajach Unii Europejskiej zupetnie
realna. Drogowcy w chwili obecnej majg swoje ,5 minut”.

Utworzenie PKD jest faktem, ktéry uzyskuje akceptacje srodowiska. To nie jest
stabos¢ SITK, ani tez sita drogowcow. To jest ogromna potrzeba polskiego drogownictwa,
polskich drog, aby wielotorowo wspieraé ich rozwdj i wspdélnym gtosem upominac sie o
nalezyte i adekwatne do znaczenia traktowanie ich przez decydentow wszystkich
szczebli. Aby razem wskazywaé¢ na zagrozenia wynikajgce ze ziej sieci drogowe;.
Podpisane w sierpniu przez wtadze SITK i PKD porozumienie o wspotpracy Stowarzyszen
wychodzi naprzeciw tym wyzwaniom. A poza tym Polski Kongres Drogowy chce
uczestniczyé w pracach Europejskiego Kongresu Drogowego.

A zdazyt Pan wstapi¢ do PKD?
Naturalnie, przeciez jestem drogowcem i nieobojetne mi sg losy drogownictwa w
Polsce. | rownoczesnie jako drogowiec chce dobrze kierowa¢ Oddziatem SITK.

Wiosng przysztego roku odbedzie sie XXIX Zjazd SITK. Co by Pan radzit i zyczyt
przyszlym wiadzom i calemu Stowarzyszeniu?

XXIX Zjazd SITK moze by¢ kolejnym zjazdem przetomu. Po trzech kadencjach
konczy kierowa¢ Stowarzyszeniem obecny Prezes. Od Zjazdu oczekuje spokojnej
dyskusji i wyboru wtadz, ktére beda miaty wizje celdéw i konkretny program na najblizsze
lata. Moim zdaniem istotnym elementem dziatalnosci SITK powinny by¢ propozycje
zmierzajace do zaangazowania w pracy stowarzyszeniowej mtodej kadry.

Wydaje sie, ze Zjazd powinien zadeklarowac $cistg wspotprace z PIIB, ZM i PKD a
takze Izbg Projektowania Budowlanego. Dziatajgc w grupie mozemy wiele zyskaé tak dla
branzy, jak i dla naszych czionkdw.

Przy wyborze nowych wtadz powinnismy kierowac sie ich predyspozycjami do
petnienia tych funkcji oraz mozliwoscig odpowiedniej dyspozycyjnosci. Przyszty Prezes
Stowarzyszenia powinien by¢ osobg popularng, cieszacq sie uznaniem w srodowisku i
byC otwarta na szerokg wspotprace. Winien mie¢ silng osobowos¢, aby godnie
reprezentowat SITK na zewnatrz, do najwyzszych wiadz panstwowych wigcznie.

A jakie ma Pan Prezes hobby, jakie zamitowania?

Bardzo lubie zwiedza¢ Swiat, stad tak wiele wycieczek. Najbardziej odpoczywam
przy pracy na dziatce, na tonie przyrody. No i uwielbiam brydza, obojetnie czy w dzien czy
pdzno w nocy ,czterech do brydza” to jest to!

Dziekuje za rozmowe

Rozmawiat: Wtadystaw Rawski
,DROGOWNICTWO” Nr 11/2005
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