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Mgr August Lukaszewicz

Kolej francusko-polska

I zywotne interesy gospodarstwa polskiego

Urzadzenia komunikacyjne stanowia podstawe no-
woczesnej gospodarki, one bowiem ulatwiaja wymiane
towaréw, uslug i wiadomosei w taki sposéb, jaki przed
zastosowaniem pary i elektryeznosci byl nie do 'po-
myslenia.

Urzadzenia komunikacyjne maja te
wlaseiwosé, iz nie tylko zaspakajaja istniejace potrze-
by, ale stwarzaja nowe dazenia, ktoére
przyczyniaja sie do rozwoju stosunkow
gospodarezych i kulturalnyeh i w ten SPO-
sob staja sie dZzwignia postepu i podstawa dobrobytu.
W systemie urzadzeri komunikacyjnych koleje zelazne
zajmuja pierwsze miejsce, gdyz daja $wiadezenia do-
godune, zaréwno pod wzgledem szybkosei, jak i maso-
wogei, a przytym stosunkowo tanie.

W Polsce znaczenie kolei zelaznych jest tym
wieksze, 7ze nasza sie¢ drég kolowych jest niedosta-
teczna zaréwno pod wzgledem gestosei jak i jakosei,
ze rozwoj motoryzacji jest jeszeze na dalekim planie.
~Jednym z tego powodéw, to wysokie ceny pojazdow
i wysokie koszty utrzymania i ruchu — oraz fakt, ze
sie¢ drég wodnych jest bardzo uboga i pod wzgledem
sprawnosci wiele pozostawia do zyczenia. W naszych
warunkach -przy obecnym systemie taryfowym koleje
zelazne oddaja dobre uslugi zaréwno przy szybkim
przewozie towaréow warto$ciowych jak i przy tanim
transporcie towaréw masowych — naturalnie w odpo-
wiednich granicach.

DLACZEGO NIE STWORZONO
W KOLE WEZLA KOLEJOWEGO?

Dziwnym musi sie wydawaé, ze przy budowie
kolei Herby — Gdynia pominieto znakomita sposob-
nosé¢ utworzenia wezla kolejowego w mieéeie powiato-
wym Kole. Takie rozwiazanie musialoby wplynaé nie
tylko na rozwdéj miasta i podniesienie gospodareze po-
wiatu — ale takze przyezyniloby w znacznym stopnin
przewozow obydwu liniom kolejowym. Zrezygno-
wano nie tylko z utworzenia wezla kole-
iowego, ale w ogdle z polaczenia obydwu

linii kolejowych — i to w obszarze bardzo sla-
bo wyposazonym w koleje. Tymczasem poezawszy od
Inowroclawia kolej Herby — Gdynia w 10 punktach

laczy sie z dawna siecia kolejowa, tworzac stacje we-
zlowe. Nalezy podkreslié, ze na wielkiej polaci kraju
mierzacej od Wrzesni do Kutna 129 km i od Inowro-
clawia do Zdunskiej Woli 150 km., dwie linie kole-
jowe przecinajace sie prawie w polowie swej dlugogei
nie tworza zadnego polaczenia Mamy tu paradok-
salny przyklad, ze dwie linie kolejowe podpo-
rzadkowane tyvm samym czynnikom
zw'ierzchni m w zakresie polityki komu-
nikaeyjnej, staja sie eczynnikiem nie
dodatnim lecz ujemnym, gdyz ruch sasiedzki
miedzy obydwu kolejami nie moze odbywaé sie na
najkrétszych liniach dosrodkowyeh, leez na linii ob-
wodowej. A poniewaz ta droga jest dluzsza i kosztow-

‘zie podlnocnej czesei tej linii kolejowej.

niejsza, wiec stosunki gospodareze i obroty handlowe

zamiast rozwijaé sie, ulegaja oslabienin i zanikowi.
Sytuacja jest najgorsza dla tej miejscowosei, ktoéra
lezy mnajblizej przeciecia sie obydwu linij t. j. dla
miasta Kola.

W JAKI SPOSOB POWSTAL
TEN NIEKORZYSTNY STAN?

Po odbudowaniu Panstwa Polskiego otrzymali$my
siec ko]éjowa, — jak wiadomo — niedostateczng do
naszych warunkéw gospodarczych 1 polityeznych.
W szezeg6lnosei brak bylo linii bezposredniej laczacej
zaglebie weglowe z portem w Gdyni. Potrzebe budo-
wy takiej kolei odezuwano juz w, pierwszych latach
odrodzenia Polski, kiedy okazalo sie, ze istniejace
urzadzenia komunikaeyjne nie moga sprosta¢ wzma-
gajacym sie przewozom na drogach wiodacych ku
morzu. Powstalo zatym prze§wiadezenie, ze polska
ekspansje morska nalezy oprze¢ ha nowym dogodnym
polaczeniu z wlasnym zapleczem, przede wszystkim
przez stworzenie drogi najkrotszej do zrédel masowej
produkji jednego z podstawowych surowecow, t. j. we-
gla. Droga najkroétsza, jako droga najtansza, powo-
dujac zmniejszenie kosztow przewozu wplywa na roz-

szerzenie zdolnosci konkurencyjnej towarow, ktére
przewozi. Ponadto kolej taka przyezynia sie do ozy:

wienia ruchu tranzytowego przez Polske w kierunku
poludniowym. Jednoczesnie chodzilo o to, aby dopro-
wadzié bezpoérednia linie kolejowa do Gdyni i w ten
sposob wyrownaé brak naturalnej drogi wodnej, jaka
rozporzadza Gdansk.

Czynniki rzadowe przekonane o waznos$ei linii ko-
lejowej Slask — Gdynia postawily ja w ogdlnym pro-
jekeie rozbudowy sieci kolejowej juz w roku 1919 na
pierwszym planie. Jednakze z powodu wojny bolsze-
wickiej i trudnos$ci finansowych realizacja projektu
ulegla zwloce.

HERBY — ZDUNSKA WOLA
— BARLOGI — INOWROCLAW

Dla budowy tej kolei postanowiono pozyskaé¢ ka-
pitaly prywatne. W tym celu rozporzadzeniem Pre-
zydenta z 15. XII. 1924 r. (Dz U. 110, poz. 988) nadano
firmie ,Tri“ (Towarzystwo robét inzynierskich) kon-
cesje na budowe i eksploatacje kolei Kalety — Herby
— Wielun — Opatéowek (wzgl. Blaszki) — Inowroeclaw.
Do realizacji: tej kolei jednak nie doszlo. Wobec trud-
nosei zainteresowania kapitalu prywatnego inwesty-
ejami kolejowymi podjelo sie Panstwo budowy nara-
W tym celu
wydano ustawe z 23. V. 1925. (Dz. U. 74, poz. 513) o bu-
dowie panstwowe]j kolei piewszorzednej z Bydgoszezy
do Gdyni, koszty budowy mialy byé pokryte w czesei
z pozyczki Dillanowskiej, a w eze$ei z nadwyzek bud-
zetowych zarzadu kolejowego. Jednakie z powodu
zmuniejszenia sie dochedéw kelei w zwiazku z depre-
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sja gospodarcza, budowa postepowala w wolnym
tempie.

Na przyszlej trasie linii kolejowej, majacej pola-
czyé Herby przez Zdunska Wole i Barlogi z Inowro
clawiem rozpoczeto studia w pazdzierniku 1927. Juz
wtedy nalezalo wdrozy¢ usilne starania o przeprowa-
dzenie linii kolejowej przez Kolo a nie przez Bar-
logi. Wkrotce tez ogloszono rozporzadzenie Prezyden-
ta z 7. II. 1928 r. (Dz. U. 16, poz. 123), ktore upowaznia
Rzad do budowy pierwszorzednej kolei uzytecznosci
publicznej od stacji Herby przez Zdunska Wole-Bar-
logi do stacji Inowroclaw.

Otwarcie tymezasowego ruchu osobowego i towa-
rowego na odeinku po6lnoenym (Bydgoszez-Gdynia)
i poludniowym (Herby Nowe-Zdunska Wola) nasta-
pilo 8 i 9 listopada 1930 r.

ZAINTERESOWANIE
KAPITALU FRANCUSKIEGO

Na odeinku srodkowym — nas obecnie interesu-
jacym Inowroclaw-Zdunska Wola — roboty byly tyl-
ko zaczete. Budowa tego odeinka miala pochlonaé
wedlug owezesnych obliczen 50 milj. zl, ponadto po-
trzeba byla znacznych sum na zupelne wyposazenie
calej linii.

Na to funduszéw w kraju nie byio. Kontynuo-
wano zatym starania o pozyskanie kapitalow zagra-
nicznych. W eczerweu 1930 r. prasa donosila, ze wa-
runki Konsorcjum . Francuskiego zasadniczo zostaly
przez Rzad Polski przyjete. Pertraktacje finansowe
7z grupa francuska doprowadzily do wyniku w poeczat-
kach r. 1931. Utworzono spdélke akeyjna IFrancusko-
Polskie Towarzystwo Kolejowe z siedziba w Paryzu,
ktorej rozporzadzenie Prezydnta z 27. IV. 1931 r. (Dz.
U. 40, poz. 351) przyznalo koncesje na dokonczenie
budowy i na eksploatacje kolei Herby-Gdynia do 31.
XIIL 1975 r. W spoélee tej partycypuje kapital francuski
w 8/15 czesciach, a Skarb Polski w 7/15 czesciach.

JAK DOTYCHCZAS,
LINIE KOLEJOWE ZBUDOWANO

WBREW ROZPORZADZENIU PREZYDENTA R. P.

Stosownie do warunkéow koncesji linia magistral-
na Herby Nowe-Gdynia miala byé calkowicie wykon-
c¢zona i oddang do uzytku do dnia 31. XIT. 1932 r. Je-
dnakze z powodu trudnos$ei natury finansowej, w szcze-
go6lnosei niemoznos$ci zrealizowania drugiej transzy
pozyczki francuskiej budowa sie przewlekala, tak ze
otwarcie tymezasowego ruchu nastapilo dopiero 1. III.
1933 r. Oddano jednak do uzytku linie ko-
lejowa, ktéora nie tylko nie tworzy wezla

kolejowego z linia kolei panstwowej,
ale nawet wbrew postanowieniom roz-

porzadzenia Prezydenta z 7. II 1928 (Dz. TU.
16, poz. 123) nie przechodzi przez stacje Bar-
logi lecz w odleglos$ei 2 km od niej prze-
kracza mostem kolej panstwowa.

Jednakze sprawy polaczenia obydwu linii kolejo-
wych nie nalezy uwazaé za przesadzona, przede wszy-
stkim dlatego, ze rozbudowa Kolei Francusko-Polskiej
jeszeze nie jest ukonczona i fundusze z pozycezki fran-
cuskiej jeszcze maja wplynac. -

Poza tym jednak nalezy wskazaé na staly wzrost
przewozéw i znaczng renftowno$é Kolei Francusko-

Polskiej. Pochodzi to stad, ze 97% pracy tej kolei sta-
nowia przewozy tranzytowe; ktore sa najtansze w eks-
ploatacji.

ZYSK-1 ROKU = 30,5 MILJ. ZL!

W roku 1937 kolej ta wykazala wspolezynnik eks-
ploatacyjny 5124% t. zn. ze z dochodéw eksploatacyj-
nych przypada 51,24% na wydatki eksploatacyjne. Ta-
kie wyniki rzadko ktéra kolej moze osiagnaé. Na ko-
lejach panstwowych wspélezynnik ten wynidst w 1937
roku 80,83%. : .

Nadwyzka eksploatacyjna Kolei
Francusko-Polskiej za r 1937 wynosila
z g6ra 30,5 miliona z1. Od takiej kolei slu-

sznie mozna wymagacé, aby przeprowa-
dzila inwestyecje, ktére majag sie staé

podstawa rozwoju gospodarczego i o b-
szaru, ktory eksploatuje.

Izba Przemyslowo-Handlowa w Poznaniu po wla-
czeniu czterech powiatow wschodnich do jej okregu
zainteresowala sie sprawa komunikacji na tych ob-
szarach.

Po zebraniu informacyj w drodze ankiety wysto-
sowala do Pana Ministra Komunikacji pod data
6 wrzeSnia 1938 r. L: 22391 memorial nastepujacej
tresei:

TYPOWE NIELICZENIE SIE
Z ZYWOTNYMI INTERESAMI REJONU

o7 dniem 1. TV. 1938 r. wlaczono do wojewddztwa
poznanskiego cztery powiaty — a mianowicie: konin-
ski, kolski, kaliski i turecki. Powiaty te zajmuja 6317
km/kw powierzchni i1 posiadaja okolo 700.000 miesz-
kaneéw. Sa to powiaty niezle zagospodarowane pod
wzgledem kultury rolnej i przemyslu. Na terenie ich
znajduje sie 17 miast 1 miasteczek.

Rozw6j gospodarczy tych powiatow wstrzymuje
zaniedbanie w dziedzinie urzadzen komunikacyjnych.
Ziemie te do niedawna byly przeciete jedynie dwoma
liniami kolejowymi, biegnacymi z zachodu na wschad,
ktore jednak mnie mogly nalezycie obsluzyé terenu.
Wybudowanie trzeciej linii kolejowej z poludnia na

polnoe whrew wszelkim oczekiwaniom nie zmienilo
niekorzystnego stanu komunikacji. Linia ta bo-
wiem mie jest zwiazana z: liniami Kolei

Panstwowych w stacji Kolo, wskutek cze-
go weale nie moze obslugiwaé regional-
nego ruchu towarowego lieznyech miej-
scowosci, a w ruchu osobowym nie liczy
sie =z 1interesami miejscowej ludnosei,
Wystarczy wskazaé na to, ze transporty towa-
rowe miedzy Kolem a Sieradzem musza
odbywaé¢ droge okrezna przez Kutno-
Zgierz i1 oplacaé przewozZne za 178 km,
podczas gdy przy uzyeciu toru Kolei Fran-
cusko-Polskiej odleglosé ta wynosilaby
105 km. To samo dotyezy takze transportow towaro-
wych miedzy Kolem a Inowroclawiem, ktore musza
is droga okrezna przez Kutno, Torun. Przykladow
takich moznaby wiecej przytoczyé.

Ludnosé powyzszych powiatow ponosi zatem
zwiekszone koszty transportu i to. bez uzasadnionego
powodu, skoro istnieje krotsza droga kolejowa. Dla
tej krotszej drogi kolejowej nie ma jednak dostepu,
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gdyz taryfa towarowa nie przewiduje przejscia w Ko-
le na Kolej Francusko-Polska. )

Temu niekorzystnemu stanowi moznaby zaradzié
narazie w sposob latwy gdyz polaczenie miedzy sta-
cja kolei panstwowych Barlogi a Koleja Francusko-
Polska wybudowano, chodziloby tylko o uruchomie-
nie pociagéw zdawezych i o uzupelnienie taryfy,
a w szezegolnosei wykazu odlegloéei taryfowych.

To byloby jednak zarzadzenie tymezasowe. Nato-
miast celem racjonalnego polaczenia oby-
dwu tyeh linii kolejowyeh nalezaloby
rozbudowaé¢ stacje wezlowa celem bez-
posSredniego skierowania wszystkich po-
ciggbéw osobowyeh oraz niektéryeh po-
ciagbéw towarowych Kolei Francusko-
Polskiej przez stacje Kolo. Stworzenie we-
zla kolejowego uwazamy za konieczne, gdyz Kolo jest
miastem o ludno$ei liczacej 21.000 mieszkancow, jest
siedziba wladz powiatowyceh 1 osrodkiem handlowym
dla okolicy dobrze zagospodarowanej.

Postanowienie art. 16 pkt. 13 ustawy z dnia 14.
X. 1921 r. Dz. U. ar. 88, poz. 646 o koncesjonowaniu
kolei prywatnych daje dostateezna podstawe prawna
do przeprowadzenia tego postulatu.

W zakresie komunikaeji osobowej potrzeby miej-
scowej ludno$ei sa réwniez zupelnie zaniedbane. N a
Kolei Francusko-Polskiej kursuja tylko
dwie pary pociagéw osobowyeh i to w po-
rach zupelnie nieodpowiednich, a na domiar zlego p o-
ciagbéw tyech nie skombinowano z ruchem
na sasiednich liniach kolei panstwo-
wyeh. Nalezaloby zatym co rychlej zaprowadzié¢ po-

ciagi umozliwiajace dojezd do stacji Kolo, Tnowro-
c¢law, Sieradz w godzinach przedpoludniowych oraz

dostosowaé do tyeh pociagéw ruch na liniach kolei
panstwowych.

Wobee powyzszego Izba zwraca sie z prosha o po-
czynienie odpowiednich zarzadzen celem takiego uspra-
wnienia ruchu osobowego i towarowege, aby koleje
na obszarze czterech powiatow wschodnich wojewodz-
{wa poznanskiego nalezycie obslugiwaly potrzeby
miejscowej ludnosei®.

CO SADZI O TYM MINISTERSTWO?

W odpowiedzi' na ten memorial Izha otrzymala
7z Ministerstwa Komunikaeji dwa pisma, mianowicie
jedno, wedlug ktoérego .dla komunikacji towarowej
pomiedzy linia P. K. P. Kutno-Strzalkow a eksploa-
towana przez Francusko-Polskie Towarzystwo Kole-
jowe linia Herby Nowe — Inowroclaw w najblizszych
miesigcach bedzie wprowadzony ruch pociagéw zdaw-
c¢zo-odbiorezych miedzy stacjami Ponetow 1 Barlogi.
Dla komunikacji osobowej miedzy wspomnianymi sta-
¢jami zamierzone jest przez Francusko-Polskie Towa-
rzystwo Kolejowe uruchomienie autobusow drogo-
wyech®,

Drugie pismo z daty 17. X. 1938 r. wplynelo z De-
partamentu Ogdlnego pod Nr. O. K. 1. 23/105/38. We-
dlug tego pisma .ofwarcie ruchu na lgceznicy Pone-
té6w — Barlogi jest przedmiotem pertraktacyj pomie-
dzy przedsiebiorstwem P. K. P. a Francusko - Pol-
skim Towarzystwem Kolejowym, wobee czego nie mo-
7na jeszeze okreslié terminu otwarcia ruchu. Ffiaczni-
ca Ponetow-Barlogi bedzie jednak przeznaczona tylko

dla ruchu towarowego, ruch za§ pasazerski na tej
przestrzeni ma odbywaé sie autobusami drogowymi
Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowego®.

7 uwagi na rozbiezno$é treSei powyzszych pism,
Izba Przemyslowo - Handlowa: przeprowadzila jeszcze
dalsza korespondencje z Francusko-Polskim Towarzy-
stwem Kolejowym i Ministerstwem Komunikacji,
w wyniku ktérej Ministerstwo Komunikacji (Depar-
tament Og6lny) pismem z dnia 31. XII. 1938 r. oznaj-
milo, ze ,otwarcie towarowego ruchu kolejowego na
lacznicy Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowe-
go Barlogi- Ponetow jest zalezne od odpowiedniej
rozbudowy stacji P. K. P. Barlogi, celem przystoso-
wania do ezynnosei zdawezo-odbiorezych. Rozbudowa
ta ma byé wykonana w ciagu roku budowlanego
1939°.

Jednoczesnie Ministerstwo Komunikacji wyjasni-
lo, 7e zaprowadzenie ruchu osobowego na lacznicy
Barlogi-Ponetéw zalezy wylaeznie od Francusko-Pol-
skiego Towarzystwa Kolejowego.

Trudno byloby zgodzi¢ sie z zapatrywaniem Mi-
nisterstwa Komunikacji jakoby zaprowadzenie ruchu
osobowego zalezalo wylacznie od Francusko-Polskiego
Towarzystwa Kolejowego!

Wszak wedlug ustawy z 14, X. 1921 r. o udziela-
niu koneesji na koleje zelazne prywatne (Dz. U. 88,
poz. 646, art. 16 p. 13) koncesjonariusz obowiazany jest
zezwalaé na polaczenie jego linii z sasiednimi kole-
jami. A pod polaczeniem nalezy rozumieé nietylko
tor kolejowy, ale i prowadzenie ruchu na tym torze.
Ministerstwo Komunikacji zas§ jako wladza nadzor-
c¢za rozporzadza odpowiednimi sankejami wzgledem
konéesjonariusza.

Ruch autobusowy miedzy stacjami Ponetéw i Bar-
fogi nie tylko nie zostal zaprowadzony, ale, jak $wiad-
ezy: pismo Urzedu Wojewaodzkiego z 16. XTI, 1938 r. To-
warzystwo Francusko-Polskie wogdle nie staralo sie
o udzielenie koncesji na komunikacje autobusowa.

Jednakze komunikacji = autobusowej pomiedzy
Barlogami a Ponetowem nie moznaby uwaza¢ za 10z-
wiazanie sluszne, gdyz przede wszystkim chodzi nie
tylko o polaczenie dla miasta Kola, ale o nawiazanie
ruchu osobowego pomiedzy stacjami kolei panstwo-
wej a stacjami Kolei Francusko-Polskiej, — a zupel-
nie inne sa warunki podrézy autobusem i koleja.

Podrézowanie kombinowane pociagiem, autobu-
sem 1 znowu pociagiem naraza na liczne niewygody.
W danym przypadku mozna tego uniknaé, gdyz oby-
dwie linie kolejowe nie tylko sie zblizaja do siebie,
ale 1 przecinaja.

A STANOWISKO
FRANCUSKO - POLSKIEGO TOW. KOLEJOWEGO?

W zwiazku z zagadnieniem ruchu osobowego na-
lezy rozwazyé warunki tegoz ruchu na F. P. K. Otoz
pomiedzy Inowroclawiem a Zdunska Wola kursuja
tylko 2 pary pociagoéw osobowyeh na dobe i to w po-
rach bardzo niedogodnych. Mozna to sobie wytluma-
czyé w ten sposob, ze Francusko-Polskie Towarzystwo
jako kolej prywatna nastawiona jest na osiagniecie
jak najwiekszego zysku. Kolej ta wykorzystuje w pel-
ni swoja przelotno$é dla pociagéw towarowych --
wiee w razie zaprowadzenia wiekszej ilosei pociagow
osobowych musialaby zrezygnowaé z pewnej ilosei
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pociagéw towarowyeh, ktore lepiej sie oplacaja, ho
powoduja znacznie mniejsze wydatki na eksploatacje.
Takie ustosunkowanie sie jednak jest
szkodliwe ze stanowiska ogdlno-gospo-
darczego. Ministerstwo Komunikacji ja-
ko wladza nadzoreza moze zmusié Towa-
rzystwo do uruchomienia pociagdéw po-
trzebnych do sprawnej obslugi publicz-
nos$ci. W dokumenecie koncesyjnym (Monitor Polski
106/1931 § 88) wyraznie zaznaczono, ze mozna domagaé
sie zaprowadzenia 5 par pociagéw osobowych na dobe
na odeinkach jednotorowych.

Ruch pociagéow osobowych na tej linii nalezy od-
powiednio skombinowaé z ruchem pociagéw na kolei
panstwowej. Tu wskazujemy na postanowienia art. 16
p- 13 ustawy z 14. X. 1921 Dz U. 88 poz. 646, wedlug
ktorego koncesjonariusz kolei prywatnej obowiazany
jest porozumiewaé sie z sasiadnimi kolejami w spra-
wie rozkladu jazdy, wzajemnego uzywania stacyj we-

* zlowyeh itd.

W memoriale Izby Przemysltowo-Handlowej
ruszono rowniez sprawe wezla kolejowego.

Zaznaczyé nalezy, ze wspomniana juz dwukrotnie
ustawa z 14. X, 1921 Dz. U. 88, poz. 646 art. 16 p. 13
naklada na koncesjonariusza obowiazek porozumienia
sie z sasiednim zarzadem w sprawie wzajemnego uzy-
wania stacyj wezlowych, a ponadto glosi (art. 16
p. 4), ze koncesjonariusz obowigzany jest na zadanie
Ministra Komunikacji w interesic prawidlowej eks-
ploatacji kolei stawiaé¢ wlasnym kosztem nowe budo-
wle lub przerabiaé i uzupelniaé budowle istniejace.

Nie moze ulegaé¢ watpliwo$ei, ze prawidlowa eks-
ploatacja kolei wymaga zalozenia stacji wezlowej
w razie przeciecia sie dwu linij.

po-

Przewidziano zreszta roéwniez i w dokwmnencie
koneesyjnym (Mon. P. 106/1931 — § 7), Zze wydatki, ma-
jace na celu ulepszenie kolei i rozszerzenie jej urza
dzen. beda odniesione na rachunek robot dodatkowych
budowy. :

NASZE POSTULATY

7Z przedstawionego stanu rzeezy wylaniaja sie

nastepujace problemy:

1) Uruchomienie lgeznicy miedzy stacja P. K. P.
Barlogi i stacja F, P. K. Ponetéow celem jak najrych-
lejszego zaprowadzenia ruchu towarowego i osobo-
wego;

2) zaprowadzenie dogodnych pociagow osobowych
na linii Francusko-Polskiego Towarzystwa i polacze-
nie ich pociggami kolei panstwowej;

3) rozbudowa wezla kolejowego w Barlogach;

4) sprawa obliczania przewoznego w komunikacji
z Francusko-Polska Koleja za laczna odlegloéé a nie
systemem lamanym.

OTWARTY PROBLEMAT

Zagadnienia komunikacyjne nie moga byé jed-
nak rozpatrywane z punktu widzenia jednej miejsco-
wosei, leez 7z uwzglednieniem potrzeb wiekszego ob-
szaru. W szezegdlnoSei wskazaé nalezy na otwarty

problem polaczenia Kola 2z Kaliszem
przez Turek oraz na projekty budowy nowych
linij kolejowych na obszarze wschodnich powiatow

Wielkopolski.

Rolnictwo wielkopolskie wobec biezgcych
zagadnien gospodarczych w rolnictwie

Na manifestacyinym zjezdzie gospodarczym rolnietwsn wielko-
polskiego, odbytym w- Poznaniu w dniu 25 mareca rb. ZOTZanizowa-
nym przez W. T. K. R., w obeenofei 11 tysicey
lono rezolucje ponizszej tresci:

JESTESMY GOTOWI...

W momencie, gdy zbrojna przemoc wytwarza za-
wieruchy, odbierajac Wolnosé i Niezaleinoéé Narodom,

rolnicy wielkopolscy zgromadzeni na wielotysiecz-
nym Zjeidzie Gospodarczym w W. T. K. R., —

w obliczu powagi chwili, —

z pelnym spokojem i poczuciem odpowiedzialnosci
oswiadezaja uroczyscie, ze

wierni tradycji swych Przodkdéw i majac przy tym
w Swiezej pamieci zbrojny czyn Powstania Wielko-

polskiego, —

gotwi sa walczyé do ostatniej kropli krwi przeciw
kazdemu, ktoby interesy Polski, Honor i Godno$é Na-
rodu Polskiego, probowal na szwank naraziél

W SPRAWIE ODDLUZENIA
{4
Nadmierne zadluzenie gospodarstw wiejskich stoi na przeszko-
dzie do osiagniecia oplacalnosei nawet przy polepszenin cen rol-
niczych i uniemozliwia korzystanie z tak niezbednyeh kredytow,
zwlaszeza inwestyeyjnych. i na splaty rodzinne. .

rolnikéw, uchwa-

Dotychezasowe ustawodawstwo finansowo - rolne nie dopro-
wadzilo do oddluzenia gospodarstw wiejskich i nie daje potrzebnyeh
w tym celu s$rodkdw,

Zmniejszenie eigzaru dlugéw jest dla bardzo lieznyeh gospo-
darstw podstawowym warunkiem, cd ktérego zalezy juz nie tylko
ich rozwdj, ale nawet byt posiadaczy tych gospodarstw.

W szezegdlnosei katastrofalny Jjest stan osadnictwa na terenie
Wielkopolski, z poewodu iwysckich obeigzen z  tytulu naleznogei
Funduszu Obrotowego Reformy Rolnej. Naleznofei te przekraczaijn
mozliwosei platnieze osadnikow, uniemczliwiaja  gospadarowanie,
powedzia miszezace egzekucje.

i S

Zebrani stwierdzaja, Ze wie$ jest dokladnie obznajmiona z prze-
biegiem akeji z zakresu oddiuzenia, réwniez w biezacej sesji sej-
mowej, a w szezegélnosei z wysilkami  wnioskodaweow: poslow
Raczkowskiego i Jedynaka, oraz sprawozdaweow: posla Wrébhlew-
skiego i senatora Lazarskiego.

Uchwalena w wyniku tyeh wysilkow ustawa karveneyjna —
w lacznesei z oéwiadezeniem Rzadu ¢ wstrzymaniu egzekueyj z ty-
tuln nalezno$ei Funduszu Obrotowego Reformy Rolnej — zabezpie-
cza rolnikéw przed stratami w najblizezym ckresie, a bhedzie celowa,
jezeli w tymze okresie nastapi ostateczne zalatwienie sprawy od-
dinzenia warsztatéw rolnych.

II1.

Wedlug przekonania zebranyeh, praca nad zalatwieniem tej
istotnej dla rolnictwa sprawy powinna byé podjeta natychmiast,
przy . czym za pedstawe nalezy przyjaé projekt ustawy zgleszonej
przez posla Raezkowskiego. Czynniki miarodajne powinny dolozyé
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