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zial komunikacyi byl na wystawie krajowej przedstawiony w calym
zakresie, obejmujacym drogi bite, drogi wodne, o ile sa przydatne
do zeglugi, poczty, telegraly, telefony i koleje zelazne. Dobrym checiom
i niezwyklej uprzejmosdei, z jaka instytucye publiczne, jakotez poszeze-
g6lne firmy przemyslowe staraly si¢ wypelnié program ustanowiony przez
sekeye dzialu komunikacyi, a nawet poniekad przekroczyé jego ramy,
zawdzigeza wystawa, ze ten dzial byl mozliwie wyczerpujaco przedsta-
wiony. Ocenié to mogl tylko ten, kto go szezegdlowo studyowal, gdyz
z powodu réznorodnogei poszezegdlnyeh galezi tego dzialu, jakotez z po-
wodu technicznych trudnosei, nie mégl on byé skoncentrowany w jednym
budynku, lecz musial byé po calym obszarze wystawy rozrzucony. Nadto brak szezego-
lowych katalogéw utrudnial wyrobienie pojecia o calosei.

W gmachu przemyslowym znalazl pomieszezenie departament techniczny e. k. Na-
miestnictwa, ktérego wystawa zawierala dla fachowego cenne materyaly w starszych
i nowszych planach drég bitych, mostéw i drég wodnych, jakotez w wielkich mapach
komunikacyj ladowych i wodnyeh, a jej ozdobg, neegea nawet niefachowego, byl zbiér
fotografij i znakomicie wykonanych modeléw."')

Naprzeciw powyzszej wystawy pomieszezono departament drogowy Wydzialu
krajowego, ktéry obok wielkich map i grafikonéw, przedstawiajacych rozwdj wszel-
kich drég bityeh przed erg autonomiczng i podezas tej ery, wystawil szezegdélowe
projekta w trudnych warunkach wykonanych drég krajowych, zbidr dat statystyez-
nych, jakotez wielki model mostu kratowego ?), typu Ibjafiskiego.

') Prawie caly zbiér otrzymaly w darze muzea szkoly politechnicznej.
%) Réwniez podarowany szkole politechnicznej.

Tomu IV, zeszyt 1. !
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W bliskogei znalazly pomieszezenie: Kolej Pdélnoena ces. Ferdynanda, most
pomysiu prof. Rychtera, przedstawiony w rysunkach i w wielkim modelu, wystawa
kolei lokalnych inzyniera Ziffera, nareszeie dziela pocztowe p. Wanki.

Wystawa poezt, telegrafow i telefonéw byla pomieszezong w pawilonie poczto-
wym, w ktérym- funkeyonowaly dla uzytku publicznogei biura poczty, telegrafu
i telefonu. ‘

Kolejnictwo bylo nadzwyeczaj bogato reprezentowane przez c. k. pafistwowe
koleje zelazne. Na szezegdlne uznanie zasluguje uprzejmodé Ministerstwa handlu
i generalnej dyrekeyi kolei panstwowych, okazana tak w pertraktacyach z dyrekeyq
wystawy o wybudowanie kolei dowozowej do wnetrza wystawy, jak tez w wypel-
nieniu, a po czefei nawet w przeScignieeiu programu, ustanowionego przez sekeye
komunikacyi wystawy krajowej.

Kolej dowozowa, dla ktérej odgalezienia zalozono nalezycie sygnalami ubezpie-
czony rozjazd kolo kilometra 6:67 kolei Czerniowieckiej, oddala wystawie znamienite
ustugi przez bezpoéredni dow6z. materyaléw budowlanyeh i wszelkich przesylek
wprost na plac wystawy. Magazyn, wybudowany za halg maszyn B, pofredniczyl
w wydawaniu przesylek. Tor gléwny 1140 m diugi dochodzil az do palacu prze-
myslowego, zaé osobne galezie, poczynajace si¢ kolo magazynu, doprowadzaly tory
do wnetrza hali maszyn i do jej aneksu, przeznaczonego na wystawe kolei pafi-
stwowych.

W aneksie, jakotez obok aneksu pod golem niebem, zajela wystawa kolejowa
znaczny obszar. Znakomite rozstawienie okazoéw pozwalalo na jasny przeglad,
pomimo ogromnej ilofei przedmiotow, tabelarycznych zestawief i grafikonéw. Przy-
tem tak w szezegolach grup, jak tez w przyozdobieniu wystawy widaé bylo zmysl
artystyezny aranzera.

Pomimo ze dzial kolejnictwa nalezal do najéwietniejszych na wystawie kra-
jowej, to przecie okazywal braki, ktérych pominaé nie mozemy.

Przedewszystkiem okazal si¢ zupelny brak statystyki ruchu i statystyki handlo-
wej galicyjskich kolei panstwowych. Pochodzilo fo stad, ze statystyka kolei galicyj-
skich nie jest oddzielnie prowadzona, a jej wylaczenie z calego obszaru kolei pafi-
stwowyeh wymagaloby Zmudnej, dlugie miesiace trwajacej pracy. Jedynie kolej
pélnoena wystawila szezegolows statystyke wlasnych w Galicyi polozonych linii.

Drugim brakiem byl brak planéw, a choéby przynajmniej fotografij réwnoczegnie
budujacej si¢, a tak ze wszech miar interesujacej, linii kolejowej ze Stanislawowa
do Woronienki. Wszelkie w tym kierunku robione przedstawienia zalatwiono od-
mownie ze wzgledu na strategiczny charakter tej linii.

Trzeci brak dotyezy nastepujacej kwestyi. Obecnie, kiedy akeya zmierzajaca
do budowy kolei lokalnych w Galicyi coraz wyrazniejsze przybiera ksztalty, zachodzi
potrzeba przypatrzenia si¢ blizej kolejom waskotorowym; mianowicie ezynniki, kiore
bedg miarodajne w rozstrzygnigeiu szerokodei toru przysziych kolei lokalnych, po-
winneby naocznie nabraé przekonania, czy i o ile w pewnych warunkach zastoso-
wanie waskiego toru jest korzystne. Ten cel byl przewidziany w programie sekeyi
komunikacyjnej, w zamiarze uloZenia na placu wystawy waskiego toru w znaczniej-
szej dlugodei i urzadzenia ruchu parowozowego. Taka kolej mogla sluzy¢ dla prze-
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~wozu 0s6b wzdluz wystawy, a ewentualnie przedluzona, stanowilaby drugie pola-
czenie miasta z wystawa, gléwnie jednakze miala eksperymentalnie okazaé przewoz,
ladowanie i wyladowywanie, jakotez przeladowywanie do wozéw istniejacej na wy-
stawie kolei normalno-torowej réznych rodzajow towardw, szezegdlnie zas plodéw
rolnictwa i leénictwa. Niestety rzecz, dla ogélu tak pouczajaca, nie mogla przyjsé
do skutku, z powodu znaczniejszych kosztéw zalozenia i prowadzenia ruchu, ktérych
pokrycia nie mozna bylo uzyskadé.

Zbytecznie nadmieniaé, Ze kolejka naftowa, ktéra funkeyonowala na wystawie,
do powyzszego celu nie byla przydatng.

7 dzialu kolejnictwa znajdowaly si¢ jeszeze na wystawie:

Koleje legne kolo pawilonu panstwa Skole; :

koleje gospodarskie kolo hali maszyn B, wystawione przez wiedensky firme
Bucher;

urzadzenia kolejowe firmy braci Zieleniewskich, w wlasnym pawilonie;

wozy kolejowe firmy Lipifskiego, w hali maszyn A;

wreszeie w dziale patentéw i wynalazkéw 143'811111<i i modele, majace zwigzek
z kolejnictwem.

Niniejsze sprawozdanie obejmuje mastepujace dzialy: Goscince panstwowe,
drogi krajowe, powiatowe i gminne, koleje zelazne, sluzace do publicznego uzytku.
Natomiast kolejki gospodarskie i gérnicze sa oméwione w dzialach gérnictwa i les-
nietwa, zad drogi wodne pomieszezono w dziale regulacyi rzek.




I. DROGI BITE.
Drogi bite przed era autonomiczng.

Nowoczesna sztuka budowania i utrzymywania drég tylko powoli w zeszlem
stuleciu si¢ rozpowszechniala, skoro w opisach éwezesnych podréznikéw znajdujemy
liczne skargi na zle drogi we KFrancyi i Niemezech. Nie lepsze musialy byé drogi
w Rzeczypospolitej polskiej. Nie mamy niestety szczegélowych opiséw, ezy i o ile
sztuczne utrwalanie drég uskuteczniano, by na nazwe drég bitych zaslugiwaly.
Wszakze w Galicyi sie znajdujace dotychezas nie przebudowane, zatem w pierwo-
tnym stanie pozostawione czedci tych drég okazuja zupelny brak technicznie uregu-
lowanych robdét ziemnych, jakotez brak robét sztucznych i pokladu kamiennego.
Wiemy natomiast, ze szlakéw do jazdy sposobnych stosunkowo nie bylo malo, skoro
z samej Warszawy wiodlo ezternaseie godcinedw; wiemy réwniez, Ze baczono na
regularne kursowanie poczt na gléwnych szlakach, coby nie bylo mozebne, jezeliby
te szlaki w zbytnio zlym stanie si¢ znajdowaly; wiemy, Ze kilka nawet w trudnych
warunkach terenowych, a zatem i kosztownyech drég budowali magnaeci wlasnym
kosztem; wiemy nareszeie, Ze utrzymywanie drég bylo poruczone wladeicielom
gruntéw, przez ktére przechodzily, za pobieraniem nalezytoSei mostowej i grobelnej,
ktéra w podwdjnej wysokogei pobieraé dozwolono na mostach i groblach nad pdl-
tora sta lokei dlugogei majgeych. Komisye skarbowe mialy obowigzek przynaglaé:
dziedzieéw do utrzymywania drég w dobrym stanie i przeprowadzaé czeste lustracye.

Podobne szlaki istnialy podéwezas na obszarze pdzniejszej Galicyi. Mianowicie
wykazuje mapa z roku 1790 wazniejsze drogi z Bialej do Lwowa, z odnogami
Kalwarya—Krakéw, Pilzno—Dukla—Wegry, Radymno - Dukla; ze Lwowa przez
Busk do Brodéw; ze Lwowa przez Tarnopol do Czerniowiec, z odnogg Mikulifce—
Husiatyn; nareszeie ze Lwowa przez Stanislawéw do Czerniowiee. Te drogi obecnie
przewaznie sa zamienione na panstwowe lub krajowe, jednakze kilka ich partyj
pozostalo do tego czasu zwyklemi gminnemi drogami (Jaryczéw-—Busk, Lwow-—Gli-
niany—Zloezow, Thumacz—Obertyn—Sniatyn).

Drogi bite w ich wladciwem znaczeniu datuja w Galieyi dopiero od przedosta-
tniego dziesiatka lat o§mnastego stulecia, w ktérem wybudowano bity trakt z Slaska
do Lwowa, a nastepnie przez Bukowing do moldawskiej granicy. Odtad w szyb-
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kiem tempie nastepywalo przebudowywanie i wzmacnianie istniejacych gléwnych
szlakow. W fym samym czasie widzimy w wolnem miedcie Krakowie wraz z okre-
giem starania ku polepszeniu komunikacyi; i jednostki na to sie skladaly, jak o tem
§wiadezy istniejacy dotychezas most sklepiony na Promniku, zbudowany kosztem
biskupa Soltyka, i senat rzadzacy, jak o tem wspomina senator Feliks Radwanski
w rozprawie o »Trytwach publicznych« '), ktéry z funduszu, ofrzymanego z rogatko-
kowego i mostowego, kazal poprostowaé, w groble i boczne rowy opatrzyé mil 14,
pobrukowaé i zZwirem pokryé mil 8, pobudowaé mostéw i przepustéw b5 i t. d.

P67Zniej, lecz jeszeze za czaséw Rzeczypospolitej, wybudowano w okregu Kra-
kowa drogi na Baran (Czyzyny—Krzestawice), nastepnie Zabierzéw— Krzeszowice -
Filipowice, nareszeie trakt élaski przez Bielany, Porembe do Chehmka.

W Galieyi, jak juz wspomniano, gléwniejsze trakty szybko przebudowywano,
a jak energicznie rzad austryacki zabral si¢ do poprawienia drég, §wiadezy sprawo-
zdanie Wydzialu krajowego z r. 1871, w ktérem znajdujemy nastepujace eyfry:

W latach 17801790 zbudowano 760 km; w roku 1815 bylo 1500 km drég pan-
stwowych; w roku 1830 2400, za§ w roku 1867 2870 L.

Jedyny szezegolowy opis gofcinedw, jakotez stosunkéw handlowyeh miejsco-
wosei wzdluz tych godeineéw polozonych, znajdujemy w urzedowem wydawnictwie
z roku 1823%). To wielee pouczajgce dzielo wykazuje w Galicyi (bez Bukowiny)
2826:62 ko godeinedw panstwowych, z ktérych jednakze kilkaset kilometréw nie bylo
jeszeze nalezycie wykoficzonych. W celu wyfworzenia pojecia o stanie éwezesnych
komunikacyj, podajemy ponizej spis wazniejszych goScineéw, wyjety z powyzej
przytoczonego wydawnictwa:

Nazwa gogecinca ‘ DIugosé w ki
Wiedenski glowny trakt handlowy, dzisiejszy trakt krakowski (caly bity) . . 41243
Glowny trakt karpacki, dzisiejszy podtatrzanski i podbeskidzki (w zachodniej

polowie przewaznie z podkiadem, w wschodniej przewaznie bez podkladu) 679563
Glowny trakt brodzki, handlowy i poeztowy (caly jako szosa wybudowany) . 103:2b
Odwieeimski boezny godciniec, z Ket do Wisly, (zwirowany, bez podkladu) . . 21:39
Spytkowicki boezny gofeiniec,. z nowotargskiej drogi do granicy wegierskiej

(szosa, z malym wyjatkiem) . : MRS 4 0t 4282
Wegierski pocztowo-handlowy boczny goéeiniee, z Przemyéla przez Dukle do

granicy wegierskiej (caly jako szosa zbudowany) . . . . . . . . . . .12000
Ungwarski boezny godeiniee, przez Staremiasto, Turke do Wegier (w polowie

WYIOAOZONT) o | ¢ i, » o ¢ e e R R B o SRS D
Werecki pocztowo-handlowy bocezny goéeiniee, dzisiejszy stryjski (caly jako

BZOR8, z matym 'wyjaticlem wirkoiczOny:): il sl i s SR e 1B 0B
Warszawski boezny goéciniee, dzisiejszy zotkiewski, doprowadzony tylko do

[ b Ve o e RS R el e T GRS T i b
Tarnopolski poeztowy i handlowy boczny godeiniec ze Zloczowa przez Tarnopol,

Czortkéw do Zaleszezyk (w trzeciej cze§ei nie wykonezony) . . . . . . 2146

') Rocznik towarz. nankowego, z uniwersytetem krakowskim polgezonego, Tom 1X. Krakow 1824,
4) Ergiinzungstabelle {iber die Post- und Communicationsstrassen im Konigreiche Galizien und
Lodomerien.
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Zywiecki poprzeczny gocinice z Andrychowa na /yw ec do wegierskiej gra-

nicy (caly jako szosa) . . . . . . . . i L i S R TS R ERRE
Krakowski poprzeczny godciniec z lzdulmil i (ln (ulm a ( 11y jako szosa) . . 5198
Jasielski poprzeczny godeiniee migdzy Dukly a Brzostkiem (przewaznie boz

POQIC RGNS e s AraT Sl i R e L e e S e e e
Jaworowski handiowy boezny godeiniec ze Lwowa do Radymna (do polowy
nie Zwirowany) . .. i oo i y : . 9218

Dobromilski poprzeczny goéeiniec z l)".mnysla dn (hvrmvn (lm/. pmll\ln(lu) 317D

Bursztyniski handlowy boezny godciniee od brzezanskiego do karpackiego
gofeinca na Rohatyn i Bursztyn (przewaznie calkiem wybudowany). . 7125

Brzezanski poprzeczny godciniec od traktu brodzkiego przez Brzezany, Ty§-

mienios Sl oS AN EIARMBMR I EN s st e e e L D o B
Poprzeczny gofeiniec z Kut na Koséw (ln ROIOIYL & i s tas i 3 bt - 0TS
Horodenski poprzeczny godciniec z Kolomyi na Horodenke do tm'nopnlskivgo

goseinica pod Tlustem (w czeSei wybudowany) . . . . . . . R . 6744
Poprzeczny godeiniec z Zolkwi na Sokal do graniey rosyjskiej (w nmlu] czesel

wykoficzony) . . . ..o ) : ; ; CiLERs 08

Opréez tych 20 |n".v10(~70n)uh, l)yln jeszeze 24 l\ml,syy( h goscinedw o dlugosei
19888 L.

Poczta kursowala podéwezas tylko na wiedefiskim, brodzkim, wegierskim i we-
reckim gosecificu.  Dopiero w roku 1832 zaprowadzono poczt¢ na zachodniej, zad
w roku 1834 na wschodniej polowie godeifica karpackiego.

Budowa i ufrzymanie drég podlegaly wéwezas w Austryi osobnym dyrekeyom
budowniczym, utworzonym w roku 1788 jako organa wykonaweze dworskioj rady
budowniczej. Kazdej dyrekeyi podlegaly komisaryaty drogowe, a tym bylo przy-
dzielonych po kilka sekeyj drogowych.

Ifundusz dla budowy i ufrzymania drég utworzony byl z wplat §ciaganych od
wlageicieli gruntéw, od miast krélewskich, municypalnyeh i uprzywilejowanych
miasteczek, oraz dochody z rogatek. Wladeiciele gruntéw musieli dawaé materyaly
i robocizng do budowy, i wraz z gminami przedsicbraé na drogach przez ich tery-
torya przechodzgeych ezyszezenie rowéw i usuwanie $niegu. Utrzymanie drég bylo
wydzierzawiane,

Taki stan trwal az do roku 1825, w ktérym wszelkie koszta budowy, naprawy
i utrzymania drég panstwowyeh przyjeto na skarb panstwa

W roku 1848 zwini¢to dworska rade budowniezg, zarzad drogami oddano mini-
sterstwu handlu, przemyslu i robét publicznych, a jako organ wykonawezy utwo-
rzono generalng dyrekeye budowy. Po jej zwinieciu w roku 1850 i zniesieniu
dyrekeyj budowniczych w roku 1859, utworzono departamenta przy namie-
stnictwach — techniezny i techniczno-ekonomiczny — a po zwinieciu ostatniego
w roku 1866, pozostal departament techniczny, z organizacya podobna do dzi-
siejszej.

Owezesne gofeince znajdowaly sie pierwotnie w dobrym stanie, czego poswiad-
czenie znajdujemy w réznych zZrdédlach, jakotez w fakeie, Ze poczta osobowa prze-
bywala droge z Wiednia do Lwowa w 3 dniach i 14 godzinach, a z powrotem w 4
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dniach i 11 godzinach. Z czasem jednakze stan gofcineéw pogorszyl si¢. Eksperci
wyslani z Wiednia w roku 1850 znaleZli goécifice w Galicyi w oplakanym stanie.
Skutkiem sprawozdania tych ekspertow zwickszono roczng dotacye na utrzymanie
gobeineéw, wybudowano wiele mostéw i uskuteczniono w wielu miejscach rekon-
strukeye godeineow.

Odtad postep w budowie nowych goéeineéw panstwowych byl powolny. 7 kofi-
cem roku 1863 osiggnela sieé tych gocificow w Galicyi 29836 km., przyczem jednakze
zauwazyé nalezy, ze w tym czasie czeéé dréog panstwowyeh ekskamerowano. Obok
drég rzadowyeh istnialy drogi obwodowe, budowane poezawszy od r. 1830 pod nad-
zorem urzedéw obwodowych przez dwory i gminy znajdujgce si¢ w pasie dwumi-
lowym, — komunalne, od wsi do wsi, a nareszcie prywatne bez rogatek lub z rogat-
kami, z prawem poboru oplaty przez wlageiciela. Drogi obwodowe mialy by¢ budo-
wane jako bite godeifice, jednakze podlug sprawozdan izb handlowych tylko mala
ich eze§¢ byla nalezycie wybudowana i utrzymywana, reszta za§ znajdowala sig
w bardzo zlym stanie.

Od r. 1866 poczeto budowaé drogi wojskowe za pomoca odrebnej konkurencyi
(gminy musialy wykonywaé roboty ziemne i pokladowe, a skarb panstwa pokrywal
koszta budowy mostéow i przepustow).

Zostawienie dokonane z kohcem roku 1862 wykazuje oprécz panstwowych
6211 km drég innych.

Mnogie rzeki, przez drogi przekraczane, wymagaly érodkéw przewozowych lub
mostéw. Promy, jako najtansze, jakotez mosty pontonowe mialy obszerne zastoso-
wanie i tylko powoli byly zast¢pywane stalemi konstrukeyami.

Mosty kamienne, w 18, stuleciu na zachodzie rozpowszechnione i do wielkiej
doskonalogei doprowadzone, zostaly na drogach w Galieyi tylko dla niewielu mniej-
szych objektéw zastosowane. Natomiast mosty drewniane, réwniez w tym czasie
wydoskonalone, wykonano w najémielszych, wéwezas znanych konstrukeyach. Obok
mostéw lezajowyeh, o belkach zazebionych, zwyklych rozporowych lub wiszgco-
rozporowych, zbudowano kilka lukowych, a kilka o niezwyklej wiszaco-rozporowej
konstrukeyi na tak znaczne rozpietoéei, ze je dzié odmiennemi a postepowemi kon-
strukeyami drewnianemi ledwie zdolamy osiagnad. Niektére z tych ostatnich mostow
zachowaly sie po dziefi dzisiejszy, pomimo Ze pochodzy z kofica zeszlego stulecia,
a tylko jeden wymaga zupelnej wymiany.

Na wystawie krajowej mozna bylo oglada¢ plany mostu na Sanie w Przemyélu,
o wielokrotnej wiszaco-rozporowej konstrukeyi, zbudowanego w r. 1779, a zerwa-
nego przez wyjatkowo wysoka wode w r. 184b. Byl to najstarszy most tego sy-
stemu u nas zbudowany. Z powodu historycznego znaczenia odtwarzamy go na
tabl. 1. Posiadal cztery przesta po okolo 17° ezyli 816 m w gwietle, a spoczywal
na murowanych przyezolkach i 57 m grubych filarach. Calkowita dlugosé tego mostu
wynosilta 8) sazni, a szeroko§¢ 8 saznie. Wkrétee potem wybudowano kilka zupelnie
podobnych, a z tych utrzymaly si¢ nast¢pujace po dzien dzisiejszy:

Na trakecie przemyskim w Jasielskiem przez rzeke Jasiolke pod Dukla, most
o jednym otworze 3564 m w &wietle, zbudowany w r. 1781,

e e e
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Na trakcie przemyskim przez Wislok w Iskrzyni most o jednym otworze,
280 m w Swietle, nie wiadomo kiedy zbudowany.

Na trakcie przemyskim przez Wiar pod Przemyslem most o jednym otworze,
888 m w Swietle, 7 m szeroki. Nie wiadomo kiedy zbudowany. Wkrétee bedzie
przebudowany.

Na gofeificu krakowskim przez Bialg pod Tarnowem most o jednym otworze,
najdluzszy z przytoczonyeh, mierzacy 669 m w Swietle. Zbudowany w r. 17821).

Wszystkie te mosty majg murowane przycz6lki i sa dachem kryte. Przeszlo
stuletni ich wiek dowodzi jak trwalym materyalem juél. drzewo, jezeli si¢ je nale-
zycie ochroni od wplywoéw atmosferycznych.

Pé7niej nie stosowano takich konstrukeyj z powodu, ze wymagaly bardzo wiele
drzewa dlugiego i grubego, a zatem kosztownego. Pordwnanie tabl. 1. z tablicami
10, i 11, przedstawiajacemi dzisiejsze, do wielkich Swiatel stosowane konstrukeye,
okazuje znakomity postep techniki w sztuce budowania mostéw drewnianych.

O wiele lepsza konstrukeye okazuja mosty lukowe, réwniez do wigkszych
Gwiatel stosowane. Najdluzszym i dotychezas jeszeze nie Zle zachowanym jest most
Franciszka Jozefa na Wigle w Podgorzu, przedstawiony na tabl. 27%). Cogkolwiek
odmienng konstrukeye okazywaly plany mostu lukowego na Wisloku pod Rzeszo-
wem o dwéch otworach a calkowitej dlugosei 87% z r. 1817 7).

Lekko&é¢ i estetyezne wejrzenie cechuja te konstrukeye, lecz droga robocizna
i potrzeba silnyeh praycezélkow i filaréw spowodowaly zastapienie jej innemi.

Oto krétki rys drég bityeh od ezasu ich wprowadzenia az do ery autono-
micznej. Mapa na tabl. 4. przedstawia stan drég tego okresu.

Drogi bite od r. 1868 po koniec 1893.
A. GoScince panstwowe.

Kiedy koleje zelazne, posuwajac sie od zachodu na wschdd, poczely rozprze-
strzeniadé sie po calym kraju, posiadala Galicya wzdluz i wszerz goscifice pafistwowe,
tworzace pierwszorzedny sie¢ komunikacyi drogowych. Nie byla ona wykonezony,
adyz jeszeze wiele waznyeh drég brakowalo; mianowicie pélnoena polad Talieyi
byla pod tym wzgledem szezegdlnie upogledzona. W powyzszym okresie wybudowano
tylko godeiniee myslenicki, rozpoezety w r. 1856 (wykonezony dopiero 1894 r) i dela-
tyfiski, budowany w latach 18711880, Opréez tego zajal sie panstwowy zarzad
drogowy objeciem i poprawieniem kilkunastu drdég gminnych, w lacznej dlugodei
przeszlo 300 km, posiadajacyeh waznodé strategiczng, poprawieniem istniejacych
gofcificw pod wzgledem kierunkow i spadkdéw, ekskamerowaniem drég mniej waiz-
nyeh, nareszeie rekonstrukeya lub budowa nowyeh mostéw, a pozostawil wladzom
autonomicznym budowe nowych drog.

W rozprawach sejmowych ezesto spotykamy zarzuty, Ze rzad mniej dba o komu-
nikacye w Gialicyi niz w innych krajach monarchii, a wezwania Sejmu o budowe
drég, majacych charakter panstwowy, pozostaly bez skutku. Jedynie zasilkami

1% Byl w modelu na wystawie krajowej przedstawiony.

*) Zastapiony obeenie mostem zelaznym.

Tomu IV, zeszyt 1. 2



10 WYSTAWA KRAJOWA z r. 1894 :
z funduszéw na zapomogi glodowe przeznaczonych, lub na drogi majace wyjatkowe )
znaczenie dla wojskowodei, skarb pafnstwa w nieznacznej mierze przyczynil sie do |
budowy drég w kraju. Obecnie poréwnaweze zestawienie drég panstwowych w po- ?
szezegOlnych krajach monarchii przedstawia sie jak nastepuje: :
Na 100 km kwadr. w Czechach 28 ke drég pal’mtwmv |
Niz. Austryi 84 !
» Styryi 36 '
Galicyi 87
Morawie 37 » q
» Bukowinie 41 » \
» Krainie 60 |
» Solnogrodzie b1l »
» Tyrolu b8 -l
» Karyntyi b7 Fa
Gorn. Austryi 59
» Slasku 73 |
» Pobrzezu 80 » y
» Dalmacyi 80 ;'1
(Oesterreichisches stalistisches Jahrbuch # v. 1892), i)

'

Wedlug map izestawien, wystawionych przez departament techniczny c. k. Namie-
stnictwa na wystawie krajowej, posiadal rzad z koncem 1893 r. w swoim zarzadzie

nastepujace bite goéeince: (ol
GoScince panstwowe:
1. Trakt krakowski. Biala—Lwéw . . . . . . .. . . .. . . 894000
2. - » podtatrzanski. Biala—Nowy Sgcz— ( Ny PO R e 367760
3. podbeskidzki. Staremiasto—Chyréw — Stryj — St llllhld-

wow - Kolomyja—Sniatyn—granica bukowinska . . . .. . . 807277
4, Trakt /yww ki. Andrychéw do traktu podtatrzanskiego w Le-
kawicy i Zywiec—granica wegierska . . . . . . ... .. . Db6169
Trakt k(‘thl(l, z odnoga bobrecka. Kety — Ogwieeim-—granica
pruske CCETNEER, L e R A SMRR ) e ek o s R BT 90
6. Trakt nadwiglanski. Bochnia—Niepolomice— Wieliczka—Pod-

g6rze —Zator—O8wiceim do granicy Slaska . . . . ; . 134:166
7. Trakt solny z Proszéwek pod Bochnig do Wisly w ‘ﬁmmq}.l-

5)

wicach (granica rosyjska) . . . . . . e e e e e e PR O N O
8. Niepolomicka odnoga. Niepolomic (a—-\\ isla (granica rosyjska) 1627
9. Gdowska odnoga. W Wieliczee - . o v v v v v i e 0469

10. Podgérska ulica z mostem Franciszka Jézefa . . . . . . . . 0307
11. Trakt warszawski, Krakéw—na pdélnoe do granicy rosyjskiej — 9176
IO ZOW B I AN THIARE s o 8 e it f e B 1 oo T 3162
18. Trakt myS§lenicki. My§lenice —granica wegierska ., . . . . . 48238b
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14, Trakt zakliczyfski. Trakt krakowski w Gdowie —Zagdrzany —

Gorlice—trakt dukielski w Zmigrodzie . . . . . . . . . . . . 129876
(5. Trakt izdebnicki. Wieliczka —Mogilany —Izdebnik . . . . . . 22050
16.  » dukielski. Pilzno—Jasto—Zmigréd —Dukla—gran. weg. 81346
17.  »  przemyski. Lwéw—Przemy§l—Dubiecko— Dukla . . . . 197438
18, »  dobromilski. Radymno—Przemy§l—Dobromil - Chyréw —
Staremiasto — Turka —granica wegierska . . . . . . . . . . . 136440
| 19. Trakt stryjski. Lwow—Stryj—Skole—granica wegierska . .. 151-8560
\ 20 gamborski. Grédek—Rudki—Sambor . . . . . . . . . 89832
q{ 21 . z6lkiewski.. Lwow —Zolkiew — Belzec —granica rosyjska  84:165
92, » podolski. Lwoéw — Zloczéw — Tarnopol — Trembowla —
Czortk6w—2ZaleszozyKi « « « « v v v waa e w0 4 249600
‘ 93. Trakt brzezanski. Podolski w Zarwanicy—Pomorzany—Brze-
: zany — Podhajee—Stanislawéw . . . . . . o000 166:960
| 94. Trakt brodzki z odnoga ponikiewska. Zloczow - lh-udy —gara-
]u‘ ; nica rosyjska . . . . . gEARIL Y Shat ke 00
; 2b. Trakt delatynski. ])olutyn —-Mlkullczyu —.lul)lmm'n - graniea
) T O AT R SRR R A PR N S 47272
(;' 96. Trakt rozniatowski. Podbeskidzki w Krechowicach —Roznia-
‘ tow—podbeskidzki w Lachowicach . . . . . . cov sy 47940
i ; 97. Trakt pokucki. Podolski pod Berestkiem — lTsvw(/lm-Ilnm-
= _denka— Kolomyja—Kuty . . . .« . v o0 e 110:660
g ‘ 98, Trakt bursztyfiski. Podolski w l\mowunch -—]‘1".(~mys]mw——
| = Rohatyn—Burgztyn—podbeskidzki w Podherkach . . . . . . 71163
od Razem 2924:999 ki goScineow panstwowych.
Opréez powyzszych godcificow podlegaja zarzadowi panstwowemu nastepujace
drogi gminne, zestawione podlug wykazow wystawionych na wystawie krajowej
i uzupelnione datami po rok 1894:
1. Zmigr6d—Grab . . . . . . . . . 80509
9, Jagliska—Rymanéw . . . . . . . 10720
8. Tylawa-Czeremcha . . . . . . . 17288
4, Lisko—Baligréd . . . . . . . . 4607
b. Blazowa—Laficut . . . . . . . . 29600
6. Przeworsk—Sieniawa . . . . . . 19000
7. Jarostaw - Gorzyce . . . .+ . . 10200
8, Tryheza—Lezajsk . . . . . . . . 14760
o 9, Tryheza—Gorzyee . . . . . . . 4800
™ \ 10, Dolina—Wyszkéw . . . . . . . 46186
il 1B iwka~—~Ballor - vy Litatar sy, o 100
' i 12, Siwka--Mielniez . . ¢ . . . . . 24000
k¥ 18. Zagoérz—Radoszyce . . . . . . . 87404
| ) 14. Bursztyn—Lopuszna . . . . . . 23600
T T o I T A e S NPT 1

"16; Olszyny—Melsztyn . . . . . . . 4000
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Razem 343.872 kn drog gminnych w zarzadzie pafistwowym (. zw. strategicznych).

Na drogach niepanstwowych zbudowal i utrzymuje zarzad panstwowy naste-
pujace mosty:

Na Sanie: w Lezachowie, w Olchoweach, w Przemyslu, w Iskaniu i w Zarzeczu.

Na Dniestrze: w Zaledcach i w Zurawnie.

Na Wisloku: w Trynezy i w Mielcu.

Istnieje jeszeze droga zbudowana kosztem rzadu, lecz utrzymywana Przez
Wydzial powiatowy, mianowicie Chodoréw—Zalesie 75 km.

Nareszcie droga Chodoréw —Rohatyn 284 km dluga otrzymala subwencye pai-
stwowa, zbudowal ja za$ i utrzymuje Wydzial krajowy na rachunek rzadu.

Poprawa stosunkéw na godcificach w Galicyi odznaczala si¢ w omawianym okre-
sie intenzywna dzialalnogeia w budowie mostéw. Niewygodne i dla wickszego ruchu
niewystarczajace promy i mosty pontonowe zastapiono stalymi mostami. Obeenie
pozostalo tylko par¢ proméw w prywatnym zarzadzie.

Wobec tego, ze Galicya obfituje jeszeze w drzewo budulcowe, chociaz uzy-
skanie takowego w wigkszych wymiarach staje si¢ coraz trudniejsze, sq nowsze, PO-
dobnie jak starsze mosty, z malymi wyjatkami wykonane z drzewa. Sa to prze-
waznie najprostsze konstrukeye lezajowe lub o belkach klinowanych na drewnia-
nych jarzmach; wyjatkowo zastosowano dzwigary kratowe systemu Howe'). Male
Swiatla przesl i niestalogé jarzm sa powodem ezestych uszkodzen mostow i POWO-
dowanych niemi przerw komunikacyi; totez zastosowanie konstrukeyj dozwalajacych
na wigksze Swiafla i budowa stalych, kamiennych filaréw, okazuje sie w wielu wy-
padkach koniecznoSeiq. W uznaniu tej koniecznodei wymieniajg sie powoli na
wszystkich wazniejszych punktach pierwotne prymitywne konstrukeye na lepsze,
stalsze, a w tem objawia si¢ najznakomitszy postep tego okresu. Tu uezy-
niono od razu krok ostateczny, gdyz pominieto konstrukeye drewniane kratowe,
dla wickszych §wiatel zastosowane i wyprébowane na drogach krajowych, a za-
stosowano konstrukeye zelazne na murowanych przyezétkach i filarach.

Obeenie jest 6 Zelaznych mostéw, zhudowanych przez rzad krajowy, mianowicie:

Na trakecie krakowskim jeden na Wisloku w powiecie rzeszowskim, o dwdéeh
otworach, lacznej dlugoei 6464 m, a jeden na Rabie pod Ksiaznicami w powiecie
bochefiskim, 6 otwordw, lacznej dlugodei 120 m. Obydwa mosty oddane do uzytku
w roku 1877,

Na trakcie podolskim na Dniestrze pod Zaleszezykami, b otwordw po 450
w Swietle, w lacznej diugodei 2407 m, wraz z obustronnymi chodnikami 8 m szeroki,
z pomostem 18 m nad zero wody wzniesionym. Wspaniala ta budowla tak co do diu-
gosei i wyjatkowej wysokodei, jak co do pigknego poloZenia, znakomitego wykonania
i sztueznych dojazdéw, nalezy do najpiekniejszych mostéw zelaznych, jakie posia-
damy ?*). Calkowite koszta tego mostu wyniosly okraglo 880.000 zl. Oddany zostal
do uzytku 17. grudnia 1887 r. :

') Do najnowszych mostéw tego systemu nalezy most na Sanie pod Przemyélem, 10 otwordow
po 204 m w Swietle, otwarty w maju 1893 r,, i most na Sanie pod Zarzeczem, b otwordw kratowyeh
po 26:35 e w Swietle, i 16 mniejszych, lezajowyeh, w laeznej dlugogei 3194 m.

‘) Bzezegolowo opisana w grudniowych zeszytach Czasopisma technicznego z r, 1888, .

T
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Na frakeie podtatrzanskim dwa mosty na Strwiazu w powiecie liskim, po 24 m
w $wietle. Jeden zbudowany w r. 1889, drugi w r. 1890,

Ostatni, najdiuzszy, znajduje si¢ rowniez na trakeie podtatrzanskim, na Dunajeu,
tuz pod Nowym Saczem. Posiada trzy otwory gléwne o diwigarach parabolicz-
nych niezbieznych po 50 m w §wietle i pie¢ otwordw zalewowych po 275 m w Swietle.
Calkowita dlugo§é wynosi 806:2 m, szerokosé 92 m miedzy poreczami zewnatrz ulo-
zonych chodnikéw. Kosztowal okraglo 280,000 zI. Do ruchu oddany w marcu 1894 v,

W grudniu 1895 r. wybudowano most na Sanie w Przemyslu, ze wzgledu
na wielko&é Swiatel i na szerokodé, okazalszy od wszystkich poprzednich. Naj-
starszy most w tem samem miejsen zbudowany, zostal w poprzednim rozdziale opi-
sany, a na tabl. 1. przedstawiony. Po zerwaniu tego mostu w r. 1845 wybudowano
wprawdzie most konstrukeyi wiszaco-rozporowej o wickszych Swiatlach, jednakze
juz nie na murowanych filarach, lecz na drewnianych jarzmach; bylo to wiee prowi-
zoryum, ktére od dawna zamys$lono zastapi¢ mostem Zelaznym. Na wystawie kra-
jowej widzieliSmy bardzo ladny projekt zelaznego mostu kratowego systemu Neville
z 1. 1859 o 4 otworach po 110 stép w swietle. Dwa inne projekta z r. 1860 przed-
stawialy most systemu Schifkorna o b otworach po 15 sazni, a drugi, Hermanna
wielokrotna krate o dwdch otworach po 196 i dwdch po 166 sgzni w Swietle. Osta-
tecznie dopiero w r. 1893, ady istniejacy most drewniany wypowiedzial sluzbe, przy-
stapiono do budowy zelaznego mostu. Na szezegdlng uwage zasluguje ta budowa
juz z tego wzgledu, ze po raz pierwszy zastosowano u nas przy moscie drogowym
pneumatyezne fundowanie filaréw. Most posiada jeden gléwny otwér o dZzwigarach
parabolieznych niezbieznych, 71°0 m w Swietle, i dwa bocezne otwory po 36:1 m
w dwietle; wysoko§¢ pomostu nad zerem wody wynosi 1020 m, calkowita zas§ sze-
roko§é miedzy poreczami zewnatrz ulozonych chodnikéw 1720 an, z ktérej wypada
11 m na zelazny i Zwirem pokryty pomost dla wozdéw.

Opréez powyzszych siedmiu mostéow, zbudowanych przez rzad krajowy, istnieje
na godeincach panstwowych kilkanascie mostéw zZelaznych, zbudowanych kosztem
zarzadow kolejowyeh lub ministerstwa wojny.

I tak gofeiniee ketski przeprowadza po nad torami dworca w Oswigeimie most
zelazny o jednym otworze, 376 m w Swietle, zbudowany kosztem kolei pdélnocenej.

Na drodze gminnej w powiecie przemyskim zbudowano przez Wiar most o jednym
otworze, b00 m w gwietle, kosztem skarbu wojskowego.

Na drodze powiatowej z Debnik do Kobierzyna w powiecie wielickim zbudo-
wano przez Wisle most o trzech otworach, Iacznej dlugosdei 13365 m, kosztem skarbu
wojskowego, przy sposobnoéei budowy kolei obwodowej.

Nareszcie istnieja Zelazne przejazdy géra po nad torami kolejowymi, wykonane
kosztem zarzadéw kolejowyeh kolo Lwowa na Janowskiem, w Krakowie, Kalwaryi,
Zyweu, Jadle i t. d.

W celu rozpatrzenia sie w wydatkach, ktére skarb panstwa loZzy na goscince
paistwowe i na drogi strategiczne, posluzymy si¢ urzedowymi wykazami ostatnich
18 lat (r. 18761893 wlgceznie). Wobee faktu, ze w omawianym okresie ograniczyl
sig zarzad panstwowy do przebudowy istniejacych goseinedw, nie podlegaly ani
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zwyczajne koszta utrzymania, ani fez koszta zarzadu znaczniejszej fluktuacyi.
Natomiast nadzwyeczajne wydatki na wieksze budowle wzmagaly si¢ znacznie w tych
latach, w ktérych wypadla budowa owych powyzej wspomnianych wielkich mostow
(9-lecie od r. 1885—1893),

Zwyczajne koszta utrzymania, obejmujace wydatek na szuter, na droznikéw
i na roboty konserwacyjne do 5000 zlr., wynosily na rok, jako érednia z 18 lat, okraglo
878.000 zL, czyli, wziawszy za podstawe rachunku poprzednio wykazang calkowita
dlugodé godeincow panstwowyeh w eyfrze 2925 km, wypada na 1 km okraglo 298 zl.
Przeprowadziwszy rachunek dla ostatnich dziewicciu lat, okaza sie roczne i kilome-
tryczne wydatki cokolwick wyzsze, mianowicie okraglo 913.000 i 312 zl.

Koszta nadzwyczajnych budowli (powyzej b000 zL) wypadaja na rok z 18-letniego
okresu okraglo 73.000, natomiast z 9-letniego okresu okraglo 87.000; na kilometr
obrachowuja si¢ te koszta w wysokogei 26 i 30 zl.

Do powyzszych kosztéw wypada dodaé koszta zarzadu (urzednikéw i drogo-
mistrzow). Przeprowadziwszy rachunek podobnie jak poprzednio, wypadaja Srednie
roezne koszta 118000 i 116000, a na kilometr 40 i 40 zI. Podnie§¢ nalezy zmniej-
szenie kosztow zarzadu w ostatnich 9 latach pomimo zwickszenia sie pracy, budowa
drég strategicznych spowodowanego. Na te drogi przypadajgca czedé wydatkow na
zarzad trzeba od powyzszych kosztéw oddzielic. Nie znajac wysokogei ich, wpro-
wadzimy je w jednej 6smej ogélnych wydatkéw na zarzad.

Wydatki na drogi strategiczne pochodza dopiero od r, 1885, obejmuja zatem okres
ostatnich dziewieciu lat. Sy one tak w rubryce ufrzymania, jakotez w rubryce budowy
bardzo zmienne, jednakze dla naszych celow wystarezy, gdy je przedstawimy rowniez
w srednich na rok wypadajacych wydatkach, Mianowicie wypada roczna grednia na
utrzymanie i budowe drég strategicznyeh okolo 851000 zl.

Podlug powyzszych cyfr otrzymamy nastepujace zestawienie wydatkéw na go-
Geifice panstwowe i na drogi strategiczne:

A. Go§cinece panstwowe:

Roezna érednia zl Na kilometr zl

Okres 18-letni O-letni. Okres .8-letni O-letni.

Ufrzymanie . . . . . 873.000 913.000 298 312
Wieksze budowle . . 73.000 87.000 26 30
/s kosztow zarzadu . 108.000 102.000 3b 30
Razem . 1,064.000 1,102,000 368 377

B. Drogi strategiczne:

Ctezymanio ol DUAOWE™ siia. « v i e dxri et it eSS O00)
S IEORZEAW: ZAPZAAWN. ' b asiin o 0 o5 i aacali e A s el A O

Razem . . 865.000
Zatem wynosi frednia z ostatnich 9. lat ogdlnych rocznych wydatkéw zarzadu
panstwowego na drogi kwote 1,467.000 zlr.
Zestawienie powiatami drég pafstwowych, jakotez niepafnstwowych a przez
rzad utrzymywanych, znajduje si¢ na tabeli I, zad obecny stan drég przedstawia
mapa na tabl. 3.

- N ———
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B. Drogi krajowe.

Dnia 18, sierpnia 1866 r. uchwalil Sejm ustawe krajowa '), ktéra, po jej sankeyo-
nowaniu, weszla w zycie d. 1. styeznia 1868 r. W tym tez dniu przeszly nastepu-
jace drogi obwodowe na utrzymanie kraju: 1. Krakéw — Chelmek; 2. Krakéw-— Baran;
8. Czyzyny—Clo (nieukoficzona); 4. Slotwina—Sacz (nieukonczona); b. Zakliezyn-
Niedzica (nieukoficzona); 6. Krogcienko —Szezawniea; 7. Gorlice—Konieczna; 8. Czor-
sztyn—Chabdéwka; 9. S('(l/,ls‘m)wsl 10, Sanok—Przemyél; 11. Sanok- l)yn(')\\'; 12. Ja-
roslaw—Belzee; 13. Zimnawoda Iloszany, [4. Lwéw— Rohatyn; 16, Zdolkiew—Mosty;
16, Bursztyn— Stanislawéw; 17, Brzezany —Zloczéw; 18. Brzezany—Podwoloczyska;
19. Siwka-—IHalicz; 20, Sielec-Zaleszezyki; 21, TySmienica — Kolomyja; 22. Czortkéw--
Monasterzyska; 23. Struséw — Buczacz; 24. Borszezéw — Okopy (nieukonezona);
96, Iwanie—Mosoréwka; 26. Buezacz —Tluste; 27. Horodenka—Sniatyn; 28. Kopy-
czyhee—Husiatyn; 29. Czortkéw— Skala; 30, Zaleszezyki— Skala.

Wydzialy powiatowe w zastepstwie Wydzialu krajowego odebraly drogi te od
rzadu w fizyczne posiadanie w sierpniu 1868 r. bez zadnych zastrzezen. W braku
bowiem wlasnych organéw technieznych pozostawiono ocenienie ich stanu i war-
togci wladzom rzadowym; z tego samego tez powodu pozostawiono na razie takze
zarzad drég wladzom rzadowym.

Wogdle oddano drég krajowych uwazanych za wykofezone 1200 km, ktérych
warto§¢ oceniono na 4,770.000 zl, liczae mile po 30.000 zl. Z tych 1200 km musiano
w nastepnych latach przebudowaé z gruntu 290 km, za§ drodze Siwka-Halicz (18 km)
odebrano przymiot drogi krajowej; odebrano zatem od rzadu nie 1200, lecz tylko
892 km, z ktéryeh jeszeze kilkadziesiat km przebudowaé nalezy. W jakim stanie
owe drogi wéwezas sie znajdowaly, poucza nas sprawozdanie Wydzialu I\m]nwogn
z czynnofei za rok 1869, w ktérem zamieszezono nastepujace uwagi:

Drogi krajowe, uwazane przez wladze panstwowe jako drugorzedne, prze-
waznie byly budowane bez projektéw technicznych. Wybdr kierunku i sposéb bu-

dowy zalezal wylaeznie od wladz rzadowych, - i w bardzo wielu razach nie od-
powiadaja warunkom wymaganym dla podniesienia dobrobytu w kraju; — na wybdér

drég do budowy i ich kierunek przewaznie wplywaly wzg gledy ogdlno-panstwowe
i strategiczne, a cel gléwny uzytecznodei dla kraju ezesto byl zupelnie pominiety.
Niektére z drég (jak Siwka-Halicz, zaniechana pdzniej) sa bezuzytecznym cigzarem,
a nawet jako drogi gminne nie wiele maja znaczenia, Wzgledy techniczne i potrzeby
miejscowe pominieto prawie wszedzie; w okolicach gérzystych nie starano si¢ nigdzie
wynalez¢ najdogodniejszego kierunku, ale prowadzono zwykle droge przez najwyzsze
szezyty, bez wykonania koniecznych w takich razach robét ziemnych, pozostawiajac
spadki tak gwaltowne (do 20%,), ze przejazd po nich dla sily pociagowej do naj-
wyzszego stopnia uciazliwy, utrzymanie za§ w dobrym stanie jest niepodobne. Jako
przyklady tego stanu mozna przytoezyé na drodze gorlickiej (na Magurze), na
drodze slotwinsko-sadeckiej (na Judcie).

»Wiladze rzadowe zarzadzily przed oddaniem Wydzialowi krajowemu rozpo-

) § 2. tej ustawy brzmi: Drogami krajowemi sy te, ktére pod nazwa ty juz dzisiaj istniejy
lub te, ktdre ustawa krajowa za drogi krajowo uznane bedy.
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czgeie przebudowania drég pierwotnie zbudowanyeh wielkim kosztem. Tego rodzaju
przebudowan duzo jeszcze jest potrzebnych. Dodaé nalezy, ze prowadzage drogi
szezytami gor, zwykle pomijano okolice zaludnione.

»Jako razaey przyklad lekcewazenia potrzeb miejscowych przedstawia drogs
przemysko-sanocka, przeprowadzona przez niedostepne géry i bezludne lasy. Innym
bledem przedstawiajacym sie w budowie drég oddanych za k ajowe jest zatrzy-
manie dawnego kierunku w niewlagciwych zakretach, gdzie sprostowanie nie przed-
stawialo zadnych ftrudnoéei (drogi Monasterzyska-Czortkéw i Sielee-Zaleszezyki
moglyby by¢ znacznie krétsze a lepiej obsluzylyby okolice).

»Nierownosei gruntu pozostawiono nienaruszone, ograniczajac sie zwykle do
wykopania rowoéw.

‘Do powyzszych wadliwodei nalezy dodaé niewlaeiwe szutrowanie, brak osu-
szenia drogi, zle i nieodpowiednio budowane mosty.

W ostatnich latach przed oddaniem drég w zarzad Wydzialu krajowego, utrzy-

manie ich bylo zupelnie zaniedbane; od trzech lat, a na niektérych od pieeciu, nie
dawano szutru konserwacyjnego; w wielu miejscach pozostal tylko spodni poklad
i przejazd czesto byl frudniejszy jak po zwyklych drogach polowych, Niektére
drogi istnialy tylko z nazwiska i albo przebudowane albo budowane by¢é musialy
(droga gorlicka w czeei nie byla budowana, w czeei zaé przez usuwanie sie @6r
lub wylewy rzek zupelnie ‘byla zniszezona i w innym kierunku musiala byé¢ prze-
budowang).
: Wydzial krajowy po objeciu w swéj zarzad drég krajowych i po zorganizo-
waniu wlasnej stuzby technicznej, musial przedewszystkiom zajac si¢ doprowadze-
niem ich do znofnego stanu przez wzmocnienie rarstwy zwirowej, przez zape-
wnienie bezpiecznej komunikacyi na mostach i usuniecie gléwnych wad. Podlug
pomiaréw dokonanych w roku 1872 gruboéé warstwy zwirowej wynosila Srednio
8 em, brakowalo wige 12 em do normalnej grubosei 20 em. Wydatek potrzebny dla
uzupelnienia tego braku byl obliczony na 1,118000 zl. Co do drewnianych mostéw,
to musialy niemal wszystkie byé przebudowane. Z objeciem drég krajowych nie
odebral Wydzial krajowy zadnych funduszéw opréez wplywu z myt od 1. styeznia
1868 roku. Rachunki konkurencyjne niektérych drég zalegaly od roku 1856 zoe
szkoda gmin, kiére musialy dlugie lata ezekaé na wyplate swyeh slusznych nalezy-
fosei.  Od czasu za§ objecia drég krajowych w zarzad kraju nie uzywano ani pre-
stacyi ani konkurencyi.

Z wyjatkiem drég w Krakowskiem i niektérych na Podolu, do&é prawidlowo
zbudowanych, niemal na wszystkich musiano przeprowadzié bardzo znaczne i kosz-
towne rekonstrukeye, przewaznie w celu zmniejszenia spadkow, a czesciowo  dla
uregulowania kierunkéw. Przytoczymy wazniejsze z tych rekonstrukeyi:

Na drodze slotwinsko-sadeckiej, oprécz uzupehienia budowy miedzy Tymowa
i Iwkowa i przez gére Just, przebudowano droge w Gnojniku, Katach, Michalezowej
i zbudowano most na Dunajeu zamiast dawnego promu.

Na drodze Zakliczyn-Niedzica uzupelniono budowe miedzy Zakliczynem a Grad-
kiem w celu zmniejszenia spadkéw dochodzacyeh do 16 przebudowano droge
w Kobylu, Zabelezu, pod Nowym Saczem, w Jazowsku, Ochotnicy, Tylmanowej
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i Klodnie; przebudowano zupelnie droge w innym kierunku migdzy KroScienkiem
a Czorsztynem i zbudowano most na Dunajeu pod Golkowicami zamiast dawnego
promu.

Na drodze Krodcienko-szczawnickiej, opréez rozszerzenia drogi trzymetrowej
miedzy skalami, zastapiono prom mostem na Dunajeu.

Droga Gorlice-Konieczna w trzech czwartych zostala w trudnyech warunkach
na nowo zbudowana.

Na drodze Czorsztyn-Chabéwka, opréez szeregu pomniejszych przebudowan,
rozpoczeto budowe zupelnie nowej drogi z Chabéwki przez Sieniawe do Nowego
Targu w celu ominigcia géry obidowskiej (ze spadkami 17°,) i obsluZenia zalu-
dnionej okolicy.

Na drodze Przemyél— Sanok przebudowano droge miedzy Przemyélem a Olsza-
nami, précz tego za$ uskuteczniono przebudowania w Starej Birezy i Zaluzu.

Na drodze Dynéw-Sanok wykonano szereg pomniejszych przebudowan dla
zmniejszenia spadkéw i dla zabezpieczenia drogi od wylewdéw Sanu.

Na drodze Jaroslaw-Belzee, opréez przebudowan w Jaroslawiu i Plazowie, po-
trzebnych dla zmniejszenia spadkéw, zbudowano na Sanie most o wielkiem Swietle
przest (po 44 m), na murowanych filarach, zamiast dawnego mostu na palach, nara-
zonego na ciggle zrywanie przez lody i splawy drzewa.

Na drodze Zotkiew—Mosty musiano przerobi¢ w znaeznej ezedei poklad szutrowy.

Na drodze Bursztyn—Stanislawéw przebudowano droge pod Bursztynem dla
zmniejszenia spadku.

Droge Sielec—Zaleszezyki przebudowano w Sieleu i Poberezu, przewaznie dla
skrocenia, dawny za§ most palowy na Bystrzycy zastapiono mostem kratowym na
murowanych filarach.,

Droge Monasterzyska — Czortkéw przebudowano w Trybuchoweach w celu
zmniejszenia spadku, a most na Strypie, narazony na ciggle zrywanie, zastqpiono
mostem kratowym.

Wykoficzono budowe drogi Borszezéw  Okopy (na przestrzeni Borszezéow—
Krzyweza) i droge Iwanie - Mosordwka.

Przebudowanie 4 km drogi pod Strusowem dla zmniejszenia spadkéw jest na
ukoficzeniu.

Uzupelniono budowe drogi Horodenka—Sniatyn i zbudowano w dalszym ciagu
droge od Sniatyna do stacyi kolejowej, z mostem na Prucie.

Przebudowano droge w Kopyezyfhcach.

Opréez powyzszych przebudowan starano si¢ przy utrzymaniu drég lub przy
przebudowaniu mostéw uregulowaé czesciowo drogi.

Bardzo znaczng ilo§¢é mostéw zamieniono na sklepione lub plytami kryte, albo
tez na drewniane o murowanyeh przyczolkach, a na wigkszych rzekach na kratowe
o filarach z ciosowego kamicnia i betonu, przyjmujge system i wymiary odpowiednio
do miejscowych warunkoéw.

Pomimo tych bardzo znacznych robdt i wielkich wydatkéw ze skarbu krajo-
wego, drogi krajowe, oddane Wydzialowi krajowemu przez wladze panstwowe, nie
zostaly jeszeze doprowadzone do dobrego stanu; sq one jeszeze obeenie gorsze niz

Tomu IV, zeszyt 1, 3
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drogi, ktérych budowa zostala rozpoczeta i wykonang pod zarzadem Wydzialu
krajowego. Pozostaje jeszeze bardzo duzo przebudowaf do wykonania, z kt6rych
najwazniejsze dla zmniejszenia spadkéw (8—15%,) wyniosa podlug przyblizonego
obliczenia biura drogowego przeszlo 300000 zl, a doprowadzenie do nalezytego
stanu wszystkich dawnych drég krajowych wymagadé bedzie kosztu przeszio 800.000 z1.
Jednakze wobec koniecznosei uzupelnienia komunikacyi krajowyeh, wobec koniecz-
nodei obsluzenia ludnych i wielkich obszaréw pozbawionych zupelnie drég, Sejm
i Wydzial krajowy zmuszony byl odroczyé a raczej rozlozyé na dluzszy szereg lat
doprowadzenie do dobrego stanu dawnych (przedautonomicznych) drég krajowych
a ekonomicznie mniej waznych, z mozliwem za8§ wysileniem pracy i wydatkéw przy-
spieszy¢ budowe waznych nowych drég.

Nowe drogi zaczeto budowaé juz w roku 1869. W roku 1871 uchwalong zostala
budowa nowej sieci drég krajowych za pomocy pozyezki zaciggnaé si¢ majacej
w nominalnej wartogei 4,600.000 zl, Warto§é jej rzeczywista liczono na 8,900,000 71,
i przeznaczono 1470000 zL. na rekonstrukeye istniejacych a 2,430,000 zl. (285 km
po 85600 zIL) na budowe nowych drég. Wskutek niekorzystnych ofert dla sfinanso-
wania pozyeczki, jakotez wskutek nieuzyskania dla niej ulg podatkowych, pozyczka
nie przyszla do skutku, a przez to ograniczyla si¢ budowa drég przez pare naste-
pnych lat do bardzo malych rozmiarow.

Dopiero na przedstawienie posléw Mecifiskiego i & p. Wlad. hr. Badeniego, Ze
funduszem przeznaczonym na oprocentowanie i umorzenie pozyczki, wynoszgcym
364.000 zl rocznie, mozna, wprawdzie w dluzszym czasie, ale taniej i wiecej drég
zbudowadé, zaniechano ostatecznie w r. 1876 zaciggniecia pozyezki, a przeznaczono
na budowe i reknrnstfn]«eyq drég H00.000 zl. rocznie. Te¢ dotacye juz od r. 1878 za-
czeto redukowaé na 400, 800, 200 i 160 tysiecy zlotych, a mimo to wybudowano
przeszlo dwa razy wiecej drég jak w pierwotnym projekeie zamierzono.

W ten sposéb w 2b-letnim okresie autonomicznym, opréez rekonstrukeyi naj-
wazniejszych i wykoficzenia budowy drég przez zarzad pahstwowy rozpoczetych
a powyzej wyszezeg6lnionyeh, zbudowano nowa sie¢ drég krajowyeh '): Mogila—Clo,
Zator-—Sucha, Debica - Nadbrzezie, Rzeszéw —Nadbrzezie, Nowytarg - Zakopane,
Tarnéw — Szezucin, Przeworsk—Dynow, Mosty - Krystynopol, Lwéw —Stojanéw, z od-
noga do Dublan, Krasne -Busk, Zboréw—Zalogee, Tarnopol —Zbaraz, Smykowce—
Suchostaw, Borszezéw — Koledziany. Znaczna cze§é tych drég na pélnoe prowadzgca
byla kosztowng z powodu braku materyalu kamiennego, przebudowanie za§ daw-
nych drég odbywalo si¢ przewaznie w bardzo trudnych warunkach.

Wydatki na budowe i rekonstrukeye drég krajowych podlug zamknieé rachun-
kéw Wydzialu krajowego byly nastepujace:

w roku 1868 . . . 26370 zl
» 1869 . . .167.649 »
» 1870 . . . 249404 »
Do przeniesiénia . 4438.328 z1.

') Projekt sieci nowych drég krajowych z r. 1871 zostal pézZniejszemi uchwalami nieco zmie
niony i znacznie uzupelniony.

,’—-\ ———
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7 przeniesienia . 443323 zl
w roku 1871 . . . "113478 »
1) 18780 o 198.860 »
» 1873 . . - 184414 »
» 1874 . . . 180.966 »
» 1876 . . . 4380606 »
1876 . . . b68.736
» Ry R RSO0
1878 . . . 407,782 »
1879141 . o < 208680 »
» 1880, , . 199.602 »
» 1881 . . . 149262 »
» 1882 . . . 260,794 »
» 1883 . , . 202282 »
» 1884 . . . 1b6b.666 »
» 1886 . . . 196898 »
» 18864, . ' LGB0
» 1887wt s 1198907
» 1888 . . . 140,000 »
88PN R (D80 L vy
18907 5w =v:10,000: :»
» AR 16,0, 0 B
1802 . . . 49.187
Razem . 5,016.626 zl.
Srednia roczna tych wydatkéw wynosi zatem okraglo 200000 zl. Najinten-
zywniejszy czas budowy obejmuje lata od 1876 do 1879 r, w ostatnich zasd latach

poswiecono tylko nieznaczne kwoty na rekonstrukeye dawnych i budowe nowyeh drég.
Za owe pie¢ milionéw przebudowano drég odebranych od rzadu 290 km

zbudowano nowych drég . . . . .b94 »

czyli razem . . 884 km
wydano zatem na kilometr okraglo 6700 zl, faktyczny jednak koszt budowy jest
nieco wyzszy z powodu dobrowolnych datkéw i wywlaszezen gruntéw, pokrytych
przez powiaty.

Wedle wykazu na tabeli II. wynosila calkowita dlugosé drég krajowych po
koniec 1892 r. 1800-1 km. Dodawszy drogi zbudowane w latach 1893 i 1894, oraz
drogi uznane za krajowe a wybudowane z innych funduszéw (Nowytarg —Zakopane
i dojazd do Dublan), otrzyma si¢ 1830 km jako dlugoéé drég krajowych z koncem
1894 r. Podlug katastru drogowego z r. 1892 znajdowalo si¢g na 1800 km drég
krajowych:

mostéw . . . . . 8218 szt
poreczy . . . . . 184420 m. b,
muréw oporowych 3565698 » »
brukéw . . . . .187.641 » >
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drzew owocowych . . 11768 szt.

dzikich - . . .5 290,840 »

domkéw drézniczych . 16 »
» mytniczych . 112 »
Mosty podzielone na poszezegdlne kategorye:
przepusty murowane, plytami kryte . . . . . . . . . . 660 szt.
» » PIRRAmMI™ =i - g e R 1 By
» OreWwnIMIISIRR e b o b R e S e S RO Sy
kanaly sklepione 2—8 m éwmtld IR L T S R A 80

mosty do b m Swiatla o przyezélkach murowanych . .736 .
» » B » » » drewnianych . .714 »
» B—10 » » » murowanych . . 111 »
» » » » » » drewnianych . . 99 »
» 10—17 m Swiatla » murowanych . . B3 »
» 10—17 » » » drewnianych . . 34 »
» jarzmowe 10—40 m dlugofei . . . . . . . . . . 90 »
» 40—100 mn » BT s SRR P H ey
» » 100260 m dlug()é('i IV e R R o e ] ()

W tabeli TI. podano wykaz wickszych mostéw i md/,d] I('h konstrukeyi, skad
wynika, Ze konstrukeye kratowa posiada 13 mostéw (razem 33 przest po 20 —44 m
§wiatla) na filarach z kamienia ciosowego i betonu, a z tych 11 systemu Ibjanskiego

1 Howe’a, 1 Pintowskiego.

Koszta utrzymania roczne, jakotez na 1 km przypadajgce, wraz z dlugo§ciami
drég krajowych zestawiamy w nastepujacej tabeli:

rok
1868
1869
1870
1871
1872
1873
1874
1876
1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
18856
1886

catkowity koszt dlugosé  kosztnalkm
72.377 zk. 934 km iz,
161.778 » 966 » 168 »
140,286 » 979 » 164 »
456916 » 1018 » 448 »
463311 » 1067 » 438 »
896.927 » 1086 » 366
407331 » 1086 » 37 »
383.778 1118 » 209 »
365406 1197 » 306 »
360.081 » 1276 » 282 »
408.387 » 1369 » 206 »
406,177 » 1407 » 280 »
443637 » 1447 » 306 »
436.763 1476 » 206 »
443402 » 1624 » 200 »
463.873 1679 » 287 »
626,177 » 1620 824 »
457.044 » 1660 5 276 »
476,716 » 1700 » 269 »



[ Se————— Y

e ——

KOMUNIKACYE 21

rok calkowity koszt dlugoéé  kosztnal km

1887 469,962 zl. 1747 km 269 zl.

1888 4625616 » 1762 » 262 »

1889 467.838 1773 » 263 »

1890 445,619 » 1789 » 249

1891 308932 » 1798 » 221 »

1892 889.700 » 1807 s e R1G

W pierwszych latach, przed organizacya sluzby technicznej, drogi krajowe nie
byly nalezycie utrzymywane. W nastepnych latach z funduszéw na utrzymanie
przeznaczonych pokrywano wydatek na wzmocnienie warstwy zwirowej i przepro-
wadzono pomniejsze rekonstrukeye, co tez tlumaczy wysokie koszta utrzymania
jednego kilometra. Dopiero w r. 1890 poczeto pokrywaé koszta wykonania rekon-
strukeyi z osobnych na ten cel przeznaczonych funduszéw, wskutek czego od roku
1891 obnizyly si¢ koszta utrzymania i wynoszg prawie staly cyfre 220 zL na kilometr,

Dalszego obnizenia kosztéw utrzymania mozna si¢ spodziewad, gdy zostany
wykoficzone dotad niewykonane a potrzebne rekonstrukeye i gdy znaczniejsza ilos¢
mostéw zostanie przebudowana na mosty stale; gdy narveszcie czy to wskutek bu-
dowy nowyech linii kolejowych, czy tez wskutek znaczniejszego rozwoju drég powia-
towych i gminnych, ruch na drogach krajowych si¢ zmniejszy.

Dodajmy do tych kosztéw cze§é przypadajaca z zarzadu drég krajowych,
t. j. dréznikéw, konduktoréw i inzynieréw na prowineyi, oraz tylko jedna trzecig
kosztéw centralnego biura technicznego, gdyz conajmniej dwie trzecie pracy tego
biura jest zuzytej dla drég powiatowych i gminnych, — to wypadng koszta utrzy-
mania jednego kilometra drég krajowych na 290 zl.

Poréwnanie tych kosztéw z kosztami utrzymania jednego kilometra drog pan-
stwowych w krajach Przedlitawii, wypada podlug Oesterreichisches statistisches Hand-
buch z r. 1892 jak nastepuje:

D AR ARV e i s LABNEL

PODIERRO . & S dihr i rert sk e vl 40, MDD
Gorna Austryg s . o voawn s v 860 o
JEBORY. « ¢ v e D A M R e

Galicya (drogi kraJowe) e o T K
ORI o'y s Rt s i r e B A
TBUOWARR w0 v e wnd R hama vy L T
BOINOEPOA o a v hiner il i ki s a1 BG83
O et 5k e g SE G . OO
Galicya (drogi paﬁstwowo) v aRE A )
%tyryu..............428»
RTINS R SR O SRS G
€ Vg 1y WRIRRRNT i SENRERSTAR SR DGR T3
Dolna AUstrya « » o sivis ¢ hos 681 »
To zestawienie okazuje, ze koszt utrzymania ]ednego kilometra drég krajo-
krajowych wynosi znacznie mniej niz érednia uzyskana z powyzszych cyfr.

') Ta cyfra znaoznie sie rézni od érednich wykazanych na str. 14.
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Powyiszy obraz drég krajowych nie bylby zupelny, jezelibyémy nie omdwili
obszerniej ich strony technicznej, co tembardziej uezynié nalezy wobec tego, ze
drogi budowane w nowszych czasach powinny okazaé postep techniki, a poniekad
odrebne pigtno, wynikle z wladciwoSei naszego kraju.

Wykazano poprzednio, ze drogi odebrane od zarzadu pafistwowego byly prze-
waznie budowane bez sztucznych robét ziemnych, skad pochodzily wielkie do 20°,
dochodzace spadki i zle kierunki. Zlagodzenie tych spadkéw na takie, ktéreby przy
nalezytem wyzyskaniu sily pocigagowej dozwalaly na przew6z odpowiednio wielkich
cigzaréw, bylo pierwszem i gléwnem zadaniem rekonstrukeyi drég dawnych, a norma
dla nowych. Departament techniczny Wydzialu k ajowego zajal postepowe stano-
wisko, baczac na racyonalne opracowywanie projektéw i ustalajac male spadki,
ktére w okolicach gérzystych uzyskuje si¢ przez rozwiniecie linii w serpentynach.
Przyjawszy takie postepowanie jako regule, dochodzi sie obecnie w réwninie naj-
wyzej do 4°,, w gérzystym terenie do 5%, a wyj:;tkowo‘ do 6%, spadku.

Ciekawe przyklady przebudowy w celu zmniejszenia spadku widzie¢ mozna
w Sniatynie na zjeZdzie do Prutu, na drodze Zakliczyn—Niedzica w Kobylu i na
drodze "Kroécienko—Czorsztyn, cickawe za§ rozwiniecia znajduja sie na gminnych
drogach Zakopane —Morskie Oko, Krynica—Tylicz, Boryslaw—Schodnica, budowa-
nych przez Wydzial krajowy, przebudowy wreszcie w celu obejécia gér, na drodze
Sgcz-Niedzica w Jazowsku, Tylmanowej i Klodnie.

Przy tak malych spadkach odpada przewainie potrzeba hamulea, nie potrzeba
przyprzegu i osobnych stacyi przyprzegowych, ktére z powodu straty czasu i kosztéw
z przyprzegiem polaezonych, w wysokim stopniu utrudnialy transport ciezaréw na
dawniejszych drogach. '

Podobnie ustanowiono lagodne skrety, dozwalajace na wygodny przewéz dlu-
giego drzewa. Wogdle stosuje si¢ promiefi nie mniejszy niz 650 m, a w gérach 16 m
diugi, jako najmniejszy dla ostrych skretéw; wyjatkowo zastosowano na serpentynie
promiefi 12 m dlugi, zato wykonano droge odpowiednio szersza. W takich ostrych
skretach bywa spadek drogi zmniejszany dla bezpieczenistwa ruchu.

Waznym dla ekonomii w budowie i utrzymaniu drogi jest wymiar jej szero-
kodei, jakotez szerokofei czefci Zwirowanej. Dawne gofcifice panstwowe i drogi
obwodowe, jako jedyne a zatem gléwne arterye komunikacyjne, byly wykonane na
8 <10 m szerokofei. Obecnie, z powodu rozleglej sieci kolejowej maja drogi bite
gléwnie znaczenie arteryi dowozowych, a tak z tego powodu, jakotez dla potrzebnej
wielkiej ilogei drég musza by¢ oszezednie budowane. Oszezednogé ta nie powinna
i8¢ na karb wygody ruchu, ktéra sie uzyskuje przez male spadki i gladka, dobrze
utrzymana powierzchnig, za to wymiar szerokosei drogi, zastosowany écile do po-
trzeby, nadaje si¢ do uzyskania znacznych oszezednodei. Obecnie stosuje sie do
nowych drég stale, odpowiednio do wielkoéei ruchu, 6, 7 do 8 m szerokoei drogi,
a b, b6 do 6 m szerokoei czeei Zwirowanej. Zatem po obu stronach zZwiréwki
powstaja 06 do 1'0 m szerokie burty, ktére maja sluzyé za ciezke dla przechodniéw
i za miejsce skladu dla zwiru, potrzebnego do utrzymania drogi. W rzeczywi-
stofci burta, na ktérej znajduja si¢ figury zwirowe, nie jest sposobng dla prze-
chodniéw, a nadto owe figury, tamujac odplyw wody opadowej, utrudniaja osuszenie
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drogi i przyezyniaja si¢ do wytworzenia blota na burcie, oprdez tego zajmuja na
wezszych drogach eze§é zZwirowana drogi.

Na postepowo budowanych drogach omija sie te niedogodnodei przez utwo-
rzenie dla zwirn osobnych miejse skladowyeh, zaloZzonych w pewnych odstepach
i w takich miejseach, ktére na odpowiednie rozszerzenie drogi najlepiej sie nadaja.
Przy takiem zarzadzeniun moznaby nawet dla wi¢kszego ruchu ograniczyé szerokosé
drogi do 6 m a zwiréwki do b m, za§ dla mniejszego ruchu zejsé do b m szerokosei
drogi a 4 m zwirdwki, a zyska si¢ usuniecie powyzej przytoczonych niedogodnodei,
tansze i latwiejsze utrzymanie drogi, zaoszezedzenie gruntu potrzebnego pod droge,
a oprocz tego w gérzystym terenie na stromych stokach ezesto znaczne zaoszezedzenie
robdét sztucznyceh., W pierwszem juz zalozeniu zwirdwki wyniesie oszezednodé 10269,

Departament drogowy Wydzialu krajowego uznaje korzySei wynikajace z zalo-
zenia osobnych skladdéw na Zwir i zastosowal je w miasteczkach, a opréez tego
jeszeze w kilku miejseach, mianowicie tam, gdzie grunt dla takich skladéw potrzebny
mogl by¢ tanio nabyty lub tez byl bezplatnie odstapiony. Ogdlnemu zaprowa-
dzeniu skladéw zwirowych stoi na przeszkodzie brak ustawy, dozwalajacej na pray-
musowe wywlaszezenie gruntu pod takie sklady.

Rysunki profiléow drég krajowych przedstawia tablica V. Widzimy w nich, ze
grednia grubodcé. zwirdwki wynosi 20 em, a zostaje zwickszona podkladem piasku
na gruncie nieprzepuszezalnym. Jestto wymiar minimalny, jednakze przy nalezytem
wykonaniu i utrzymaniu drogi wystareza, jak to potwierdza doswiadezenie.

W okolicach, gdzie niema Zwiru sposobnego dla drogi, a sprowadzenie z dal-
szych stron byloby kosztowne, uzyto do utrwalenia drogi cegly w dwojakiej formie:
jako szaber ceglany i jako bruk z osobno na ten cel twardo palonyeh cegiel, t. zw.
zendréowek. Profil drogi cegly brukowanej przedstawiono rdéwniez na tablicy V.
Na drogach 6w szerokich brukuje si¢ drodkowa 4 m szeroka czeS¢ drogi cegla
rebem, najdluzszym wymiarem prostopadle do osi drogi ustawiong, na 0 do 26 em
grubym podkladzie piasku. 7 obu stron przytyka do bruku ezesé szabrowana
06 m szeroka a 16 em gruba, réwniez podsypana piaskiem.

Format cegiel do bruku uzywanych jest albo zwykly albo mniejszy, w wy-
miarach 20><10><b em. Wyrdb tych cegiel uskutecznia si¢ w powiecie kamioneckim,
a obecnie i sokalskim w wlasnym zavzadzie, a koszt 1000 sztuk cegiel z dostawag
na miejsce kosztuje dla zwyklego formatu 17, dla mniejszego 8 do 11 zl. Bruko-
wanie wickszym formatem jest tansze, za to mniejsza cegla lepiej sie wypala, lepiej
gi¢ utrzymuje w swojem polozeniu i jest trwalsza, wymaga zatem mniejszych
kosztéw utrzymania.

Do roku .1894 wybudowano w powiecie kamioneckim przestrzeni cegla bruko-
wanych:

na drodze krajowej Lwéw—Stojanéw, pomiedzy Cholojowem i Stojanowem  9.000 m

na drodze powiatowej z Buska do Rakobut . . . . - . .. .. ... 8800>»
na budujgcej sie drodze powiatowej z Buska do Cholojowa . . . . . 13.000 »

razem . 20,800 m
Od dwdéeh lat rozpoezeto budowe drég o pokladzie ceglanym w powiecie
gokalskim,
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Nareszcie na drodze krajowej Lwoéw-—Rohatyn zastepuje sie eczeciowo Zwir
brukiem ceglanym. Dotychezas wybudowano pierwszy kilometr pod Lwowem,
a rzeczywiste koszta wykonania tego kilomefra dadza nam pojecie o kosztach bru-
kowania cegly.

Koszt zaloZenia bruku ceglanego, bez kosztéw zrywania dawnego pokladu
zwirowego i bez rob6t ziemnych, na 1 km dlugosei przedstawia sie nastepujaco:

L. Wyrobienie koryta z obustronnym spadkiem poprzecznym, 1000 m. b. b m
#Eorokofol L8 m: gIADOROBALT: 7oy aiair Lt it 1 i e e A i SR

2. Dostawa piasku:

na spodni  poklad 1000 >< 02 >< b == 1000 m*
wierzehni  » 1000><00b><h= 260 »
» burty 2(1000><006><0b) . .= 5() »
» dreny 200(2><02><006) = . . I
1804>< 18 =, , , , 1566 2l

8. Dostawa szabru ceglanego:

na burty 2(1000>< 060 ><0116) = 150 .m?*
» dreny 200(2><020><020) = 16 »

1665¢2 == . ., 4 . . B8R =l

4. Rozsypanie i ubicie piasku i gruzu:

LATO ML PO IS B w5 e o g A SR o B A
b. Dostawa cegly (zendréwki), zwykly format na krawez-
niki, 25><1000><7=14.000 po 17 zt.—= . . , . . . . . 288 zL

6. Dostawa ecegly (zendréwki), maly format na bruko-
wanie pokladu, 466,000 po 11 zt. = . . ., . . ., . .b11b zl
7. Ulozenie bruku (og]uuego wraz z ubijaniem, 6()0() m‘

po 03 zlL ; b R e 1600 zl.
8. Wykonanie drenéw dla odwodmemd pokladu, 2()() q/,t

O 8 K/ SR LB g e e e 0 P RN RORe T 5 B BRI A G
SR LT R RN SRR B VI T 4 1 AT B e S i 1 60 »

Ogdlem . 9360 zt.
Przy uzyciu na bruk cegiel zwyklego formatu, koszt zmniejszy sie w pozycyi

6. na 8740 z1. i 7. na 760 z1, zatem wypadnie ogélny koszt na . . . . . . 7225 zl

Dla poréwnania zestawiamy jeszeze koszta przy uZyciu kamienia tluczonego
(w danych tutaj warunkach) zamiast bruku:

1. Wyrobienie koryta jak poprzednio . . . . . . .. ... ... .« 300 zl
2. Dostawa piasku na spéd pokladu 900 m?

" » » wierzch » 300 » }

ez Yl 120000 D0 A 2l e i . e g b U ’ 1440 7t
8. Dostawa zZwiru, 1000><6:02=1200><b66 zt. = . . + v v v v o + . ©. 6600 »
4. Rozsypanie piasku i Zwiru 2400><006 zt. = . , . . . . . . A 120 »
B WAICOWANTE" 2.0 i, Lo v Ansle PRL L G I TS i P R o o o 2 o o $00 »

Ogdlem . 8660 zl.

'r__,g-‘#



KOMUNIKACYE 25

Przytem zauwazyé nalezy, Ze na gruncie przepuszezalnym spodni poklad piasku
jest zbedny, koszt zatem zmniejszy si¢ o 1126 zl, gdy przeciwnie bruk ceglany wy-
maga w kazdym razie podkladu z piasku.

Powyzsze ceny bruku sa wyjatkowo wysokie. Z innych zestawien wynika, Ze
w poréwnaniu z droga zZwirowang kamiennym Zwirem, budowa pokladu ceglanego
przy uzyciu cegly zwyklego formatu po 17 zl. za 1000 sztuk wypadnie taniej na
gruncie przepuszezalnym, gdy cena 1 m? szutru jest wyzsza niz 420 zl, za§ na
gruncie nieprzepuszezalnym, gdy cena szutru przenosi 520 zl Tak si¢ rzecz przed-
stawia z pierwszem zalozeniem drogi. Jezeli si¢ jednakze uwzgledni znacznie nizsze
koszta utrzymania drég brukowanych cegla, to si¢ okaze, Ze juz przy nizszych
cenach szutru wypadnie bruk taniej.

Bez wzgledu na koszta posiada bruk ceglany cenne przymioty, ktérymi prze-
wyzsza droge zZwirowana, gdyz z powodu gladko§ei powierzehni wymaga mniejszej
sily pociagowej, wytwarza mniej kurzu i blota i da si¢ czydciej utrzymaé. Co do
trwalogei bruku ceglanego na naszych drogach, niema jeszeze dostatecznych do-
gwiadezen, wystarczy jednak przytoezyé, ze po dwunastoletniem uzyciu na drodze
Lwoéw— Stojanéw nie okazala si¢ dotychezas potrzeba wigkszej wymiany bruku.

Nowoéeia u nas przy budowie drég, jeszeze nie wiele rozpowszechniona, jest
zastosowanie do budowy przepustéw betonu zamiast kamienia lub cegly wszedzie,
gdzie z powodu braku lub zlego gatunku tych materyaléw okaze si¢ beton tanszym
lub trwalszym. Tablica 6. przedstawia dren betonowy, kryty cegla i mniejszy
sklepiony przepust. Do takich jest zastosowanie betonu szcezegélnie korzystne,
z powodu latwogei nadania przekrojowi racyonalnego ksztaltu, szybkosei wykonania,
a zatem taniej robocizny, oszezednosei w wykonaniu ezl bez osobnych skrzydel
i stozkéw, nareszeie z powodu gladkogei §eian, ulatwiajacej odplyw wody.

Wieksze przepusty lub male mostki z betonu wykonane, wymagaja wigkszej
przezorno$ei w wyborze cementu, jakotez zrecznych i sumiennych robotnikéw, moga
one jednakze w pewnych warunkach wypa$é taniej niz mostki drewniane na muro-
wanych przyezotkach. Typ mostku betonowego okazuje tablica 7.

Pomimo stalo§ei, ktéra znamionuje budowle z kamienia lub betonu wykonane,
pomimo ich tafszego utrzymania, pomimo postepu w budowie tanich sklepien z tama-
nego kamienia, pozostanie u nas jeszeze na dlugi czas materyal drzewny najkorzy-
stniejszym dla budowy mniejszych i érednio wielkich mostéw drogowych. Tablica
8. okazuje typy mniejszych drewnianych mostkéw do 8 m dwiatla, pokrytych z re-
guly do b m Zwirem, powyzej b m dyling. Na tej tablicy widzimy réwniez zgrabnie
zaprojektowany typ mostu o 16 m w §wietle, do ktérego zastosowano juz zarzucong
a obeenie w racyonalniejszej formie odtworzona belke Laves'a. Stosuja si¢ takZe
belki zazebione, klinowane i konstrukeye rozporowe. Na przytoczonej tablicy wi-
dzimy przyczolki murowane, leez budujy sie takze drewniane, gdzie stosunki na to
pozwalajg, a uzycie drzewa okaze si¢ tansze.

(o do wigkszych mostéw na rzekach, to do niedawna wszystkie, z wyjatkiem
niewielu sklepionych, posiadaly zwykle belkowe konstrukeye na drewnianych jarz-
mach. Gdy na wigkszych rzekach okazaly sie wigksze §wiatla konieczne, dla kto-
rych owe konstrukeye nie wystarczaly, oraz gdy jarzma drewniane, czgsto przez

Tomu IV. zeszyt 1. 4
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lody i tratwy zrywane, powodowaly koszta i przerwy ruchu, a wogéle nie daly sie
pogodzi¢ z postepowem zapatrywaniem na stalo§é drogi, trzeba bylo przejéé do
stalych murowanych filaréw, a co do konstrukeyi wierzehniej mostu zastanowié sie,
czy nie wypadaloby drzewo zastapi¢ zelazem, dozwalajacem na pokrycie wiekszych
Swiatel. Pierwsza kwestya, o ile ona z druga nie stoi w Seislym zwigzku, nie byla
trudna do rozstrzygnieeia, gdyz w wielu wypadkach budowa stalych filaréw byla
wprost wskazang, a chodzilo tylko o mozliwie oszezedne zaprojektowanie. I tu
pokazalo sig, Ze tam, gdzie szuter rzeczny stosowny do budowy byl pod reka, za-
stosowanie betonu nietylko do fundamentu, ale réwniez do muru nad woda jest
korzystne. Typ takiego filaru mostu na Sanie pod Jarostawiem przedstawiono na
fablicy 9. Na fundamencie palowym jest osadzony filar betonowy, oblozony po-
wyzej malej wody wytrzymaly okladzing z ciosu, ktéra wykonywana w miare
postepu filara, sluzyla jako prawidlo do ubijania betonu. Most na Dunajeu w Ku-
rowie otrzymal podobne betonowe filary. Fundamentowanie wskazane na tej tablicy
jest zapewne bardzo tanie'), nie moze byé¢ jednakze uwazane za typowe, gdyz nie
da si¢ tam zastosowaé, gdzie jest spodziewane wigksze poglebienie koryta, jak to
n. p. na Sanie w PrzemySlu i na Dniestrze pod Nizniowem nastapilo. Druga
kwestya dotyezy wierzehniej konstrukeyi wiekszyeh mostéw; mianowicie chodzi
0 rozstrzygnigeie, ezy ma byé wykonana z drzewa czy z Zelaza. Byla ona z géry
rozstrzygnieta na korzy&é zelaza, jak dlugo na pokryecie wickszych §wiatel drzewem
znano tylko konstrukeye fakie lub podobne do tych, ktére wskazuje tablica 1.
Ale nawet nowsze konstrukeye, miedzy ktéremi system kratowy Howe’a znalazl
obszerniejsze zastosowanie, nie nadawaly si¢ do tego celu, gdyz system Howe’a
wymaga ftroskliwego nadzoru, posiada ujemna strone w polaczeniu dwéeh rézno-
rodnych materyalow drzewa i zelaza, za§ coraz dotkliwiej dajaca sie odezuwaé
frudnos¢ w uzyskaniu belek o znaczniejszych grubogciach i klocéw debowyceh
o wielkich wymiarach, musiala ograniczy¢ zastosowanie tego systemu tylko do
mniejszych, nie wiele ponad dwadzieécia metrow siegajacych §wiatel przest.

Namiestnictwo, a wzglednie ministerstwo spraw wewnetrznych rozstrzygneto
powyzszy kwestye dla wielkich, trudnych do budowy mostéw na korzy§é zelaza,
jezeli wzgledy strategiczne wymagaly stalej konstrukeyi i znalazl sig kapital po-
trzebny do budowy. Wydzial krajowy, cheae zadoS§é uezynié potrzebie jak naj-
wigkszej ilogei drég, nie mogl na poszezegilne objekta podwiecaé wigkszyeh kapi-
talow, byl zatem zmuszony pozostawié¢ na razie prowizoryczny stan mostéw az do
czasu, gdy si¢ pojawila nowa konstrukeya mostéw drewnianych, dajaca sie zasto-
sowalé do wickszych §wiatel przesl. Byl fo most kratowy, calkowicie drewniany,
na nowych zasadach obmyélony przez inzyniera Ibjafiskiego. Departament tech-
niczny Wydzialu krajowego zuzytkowal ten pomyst i zastosowal do wszystkich
mostow, kiérych przesta mialy ofrzymaé wicksze §wiatla.

Poczgtkowo mniej zadowalajacy wymogi feoretyczne, pézniej nieco poprawiony,
przedstawia si¢ system Ibjafiskiego obecnie tak, jak to okazuje rysunek na tabl. 10,

') Koszta tego filarn wynosity 10,000 zt, gdy filar obok polozonego mostu kolejowego, wprawdzie
grubszy, ale za to krotszy, mial kosztowaé 30.000 zt,
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zdjety z modelu wykonanégo w 1:10 naturalnej wielkogei dla wystawy krajowej.

Nie tu miejsce wywodzié, w ezem lezy nowogé pomyslu i dlaczego nadaje sie
dla wiekszych Swiatel, a wystarczy podniesé, Ze most Ibjanskiego wymaga tylko
migkkiego drzewa przewaznie o malych wymiarach, pozwala na latwg, nie tamujaca
ruchu wymiane poszezegélnych skladnikéw, bez uzyecia kosztownych rusztowan, nie
wymaga zbyt troskliwego nadzoru i jest bez poréwnania tanszy od zelaznego.

Pierwszy most tego systemu zbudowano na Dunajeu w Golkowicach w r. 1878;
odtad za8 otrzymal inZzynier Ibjanski niejako monopol do budowy wielkich mostow,
gdyz wszystkie byly przez niego budowane tak na krajowych jakotez na powia-
towyeh drogach. Wybudowano ich ogdlem 14, w Swiatlach od 20 do 44 m.

Poniewaz wszelka budowa drewniana jest tylko wtedy jako tako trwala, gdy
si¢ ja ochroni od wplywéw atmosferycznych, wiee poczatkowo wszystkie mosty
Ibjaniskiego byly dachem kryte. Gdy jednak dach zwicksza znacznie ciezar i koszta
mostu, zwieksza dzialanie wiatru na most, a nareszcie w zimie utrudnia przejazd
sanek po dylinie wolnej od $niegu, zaniechano pokryecia dachem calego mostu a za-
stosowano papa kryte daszki nad pasami, ktoére zupelnie odpowiadaja swemu
celowi, ochrony belek i Wwezléw paséw od wilgoei. Takie pokryecie uwidoezniono na
tablicy 10,

Koszta wierzehniej konstrukeyi mostéw systemu Ibjanskiego wraz z pomostem
i ustawieniem wynosza jak nastepuje:

Most 24 m w Swietle z migkkiego drzewa 70 zl. za 1 m b. mostu

» 36 » » » l ()( ) » » ] » » »
» 44 » » » » 1 HEEE S e [ S »
» 80 3 z twardego - 140 55wl mi s

Z twardego drzewa zbudowano tylko jeden most w okolicy, gdzie twarde
drzewo latwiej bylo otrzymadé niz mi¢kKkie,

Mosty z zelaza wykonane kosztowalyby okolo cztery razy tyle. Wiekszemu
jednorazowemu wydatkowi na most zZelazny frzeba przeciwstawié dluga trwalosé
i tanio§¢ utrzymania, ktora, pominawszy czestsza wymiane dyliny, jednakows na
mostach drewnianych czy zelaznych, ogranicza si¢ przez dlugie lata tylko do od-
nowy pokostu. Natomiast most drewniany wymaga wymiany czeSciowej, a po pew-
nym czasie odnowy calej konstrukeyi. Co do czedciowej wymiany okazalo doswiad-
czenie na mostach dachem krytych, Zze przez pierwszych 10 lat prawie nic wymieniaé
nie trzeba, zad§ calkowita odnowa dopiero po 1b latach okaze si¢ potrzebna. Wobee
tego jeszeze obecnie w naszych stosunkach jest budowa wielkich drewnianych
mostow usprawiedliwiona. W najnowszym czasie zdecydowalo si¢ takZze Namie-
stnictwo zbudowaé dla préby most systemu Ibjanskiego w Turce, zreszta nigdzie
indziej ten system nie byl stosowany, tak, ze stanowi odre¢bna ceche drég krajo-
wych i powiatowych w Galieyi. :

Zo stanowiska racyonalnej konstrukeyi nie jest system Ibjanskiego bez zarzutu,
pomimo Ze w praktycznem zastosowaniu nie daje powodu do skarg. Doznal on
w dwdéeh kierunkach ulepszenia przez p. Pintowskiego, inzyniera Wydzialu krajo-
wego; po pierwsze przez przeniesienie poprzecznic na wezly, zamiast uloZenia
ich na pasach miedzy wezlami, jak to wykonuje Ibjanski; powtére przez prze-
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niesienie sil cingnacych kraty na wszystkie belki paséw zapomoey zastosowania po-
dwojnyeh klinow w &eiegnach kraty. System w ten sposéb poprawiony zostal tylko
raz zastosowany, mianowicie na Strypie w Buezaczu dla 25 m §wiatla.

Na tem miejscu wspomnieé wypada o nowym systemie drewnianych mostéw
kratowych pomyslu inzyniera Rychtera, profesora politechniki!). Pierwotny pomysl
przedstawionym byl na wystawie krajowej w wielkim modelu; w ostatecznem obro-
bieniu przedstawia go rysunek na tablicy 11. Charakterystyczne znamiona tego
systemu polegaja na uzyciu pionowych skladnikéw kraty na ciggnienie a ukoénych
na ciénienie; na racyonalnem przenoszeniu sil ciggnacych tak na skladniki kraty
jakotez na pasy; latwej do uzyskania zmiennoSci przekrojéw w pasach i w kracie;
nareszeie prawidlowem opracowaniem szezegdéléw. Posiadajac zreszta t¢ samg za-
lete latwej wymiany poszezegélnych skladnikéw, co system Ibjanskiego, wymaga
cokolwiek mniej materyalu a moze byé¢ do znacznie wiekszych Swiatel stosowany,
gdyz §wiatlo 70 m da si¢ jeszeze tym systemem uzyskaé. System Rychtera nie
byl dotad nigdzie wykonany, dlatego nie mozna z géry przesadzié, czy i o ile okaze
sie w praktycznem zastosowaniu lepszym lub gorszym od systemu Ibjanskiego;
wartoby jednakze, zeby departament drogowy Wydzialu krajowego wykonal dla
préby most tego systemu, choéby dlatego, ze jest pomystu Polaka dla umiejetnogdei
technicznej zasluzonego, a chochy tylko jako przyczynek dla nauki. Wszak dla
takich prob, ktére w dodatku Zadnego ryzyka nie przedstawiaja, jest w pierwszym
rzedzie powolana instytucya o tak obszernym zakresie dzialania jak Wydzial krajowy.

Rozpatrzywszy powyzej dwudziestopieeioletni okres pracy na polu drég kra-
jowyeh, mozemy émialo powiedziet, ze sie wiele zrobilo stosunkowo malemi silami;
pozostaje jeszeze niewatpliwie duzo do zrobienia, wszelako punkt ci¢zkoSei przenidsl
sie obecnie na drogi powiatowe i gminne, o ktérych mowa ponizej.

Wykaz drég krajowych i celniejszych mostow znajduje si¢ na tabeli 11, za$
rozdzial na poszezegdlne powiaty wykazuje tabela I. Mapy na tablicy 3. i 4. przed-
stawiaja stan drég przed era autonomiczng i stan obecny. ‘

(). Drogi powiatowe, subwencyonowane, dojazdy kolejowe i inne drogi.

Jednoczeénie z drogami krajowemi rzad oddal w zarzad powiatéw drogi powia-
towe w ogélnej diugogei 834 km. 7 tych jednak nie mozna bylo uwazaé za zbudo-
wane 260 ko, a dwie drogi w lacznej dlugodei b6 km zostaly pdédzniej za krajowe
uznane (Wadowice Sucha i Smykowce — Grzymaléw), dlugoéé zatem oddanych
przez rzad drég powiatowych wynosi wlagciwie tylko H28 km.

W czasie od 1868 do 1892 r. zbudowano drég powiatowych 1496 L.

Réwnego znaczenia i nie mniejszej dobroei co do budowy sa drogi gminne
subwencyonowane z funduszéw krajowyeh. Takich drég w tymzZe okresie czasu
zbudowano 1190 fm.

Po wejéciu w zyecie ustawy o publicznych dojazdach kolejowyceh, zbudowano
w latach 1883 1892 86 Jan dojazdow kolejowych kosztem konkurencyi. Wogdle

1) Szezegolowy opis tej konstrukeyi znajduje sig w warszawskim Przegladzie technicznym
z roku 1889,
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zatem zbudowano w okresie autonomicznym drég powiatowyeh, gminnych subwen-
cyonowanych i dojazdéw kolejowych 2772 km, a doliczywszy 528 km drég powia-
towyeh przez rzad oddanych, otrzymamy z koficem 1892 1. 8300 km drég tej kate-
goryi. Obecnie dlugoéé ich wynosi conajmniej 8500 km. Dlugogé drég tym dzialem
objetyeh, przypadajaea na poszezegdlne powiaty, wykazuje tabela 1.  Celniejsze
mosty drég powiatowyeh zestawiono w tabeli 111 ; !
Pierwotnie udzielal Wydzial krajowy powiatom subwencyi na budowe drdg
stosownie do ich znaczenia i trudnodci budowy bez wyraznych zastrzezen co do
warunkéw technicznych wykonania projektu i robét. Dopiero w r. 1882 wydano
okdlnik w sprawie subwencyonowania drég, w ktérym wyraznie zastrzezZono, ze
subwencye krajowe moga byé udzielane tylko na budowe drég podlug racyonalnie
sporzadzonych i przez Wydzial krajowy zatwierdzonych projektéw. Od tego czasu
rozpoezyna si¢ rzeczywisty i prawdziwy postep pod wzgledem technicznie prawi-
dlowej budowy. Do dalszego postepu przyczynila si¢ instrukeya dodatkowa do po-
przednich rozporzadzen, okreSlajaca warunki techniczne projektéw i budowy, jak
réowniez czesta i SciSlejsza techniczna kontrola, zarzadzona przez Wydzial krajowy.
Subwencye udzielone z funduszéw krajowych na budowe drég powiatowych,
gminnych i publicznych dojazdéw kolejowych, przedstawiaja si¢ jak nastepuje:

W roku zl. ‘ W roku zh,

TRAR A L B8es0 ‘ TE8Y TR RTY

1869 . . . . . .28360 ; 1888 . . . . . 88864

1870 . , . . . . 44761 | 1884 . . . . .127921

18T s 47849 1886 . . . . . 86.608

L Ty vk A - 1 kdegs 1886 . . . . .150.693

=y Ut RS, /1Y 1Y W 1887 . . . . .148668

1874 .. .., BBOOMS | Langeas 1668251

TETBE: % i o BTRRE SRS W= 1880 . . . . . 200097
V(SRR ¢ 1Y LT S . 1890 . . . . .249,017

ABT7 i R8s . 1891 . . . . .9248336

TRTRER o, 85,801 r 1892 . . . . . 269,041

1879 . . . . . .82.588 % 1898 . . . . .B806.168

1880 BT 1 na . 18984 . . .. 816.000] prelimino-
1881 . . . . . .66795 ‘ s » 1895 . . . . .870000f Wwano.

Odpowiednio do wzrastajgeej subwencyi krajowej zwiekszala sie takze ilosé
drég prawidlowo zbudowanych (nie wliczajae panstwowych i krajowyeh):

Rok ogolem W piceioleciu
IBBB© ol St hE0 e 930 km
1878 R 80 290
1878, . < % 1080 q;”

¢ L) )
IRARAG i T 1)4:::):) Ry
ot P R AR " | € 1160 »
18938 . . « .« 8800

Cyfry te nie sa Scisle, daja jednak przyblizony obraz pracy kraju w rozwoju
komunikacyi. Z tych eyfr wynika, Ze, wydajae roeznie okolo miliona na prawi-
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dlowa budowe drég (370.000 zl. subwencyi krajowej i prawie dwa razy tyle fundu-
szO0w powiatowych, datkéw i prestacyj), przybywa rocznie conajmniej 200 km drég
racyonalnie zbudowanych.

Opréez tych drog wykazaly Wydzialy powiatowe z koncem 1892 r. drég gmin-
nych zwirowanych niesubwencyonowanych 24566 km (Ob. tabele 1). Drég tych,
budowanych bez projektéw i bez kontroli Wydzialu krajowego, jakkolwiek moga
one ulatwi¢ komunikacye, nie mozna jednak uwazaé za drogi prawidlowo zbudo-
wane i zaliczy¢ do kategoryi drég bitych.

Nareszcie znajduja sie w Galicyi jeszeze zwykle drogi gminne w pierwotnym
stanie, ktoryeh dlugo§é lacznie z powyzszemi zZwirowanemi a niesubwencyonowa-
nemi wynosi okolo 49.000 km (Ob. tabele 1.). Z tych prawie trzecia cze§¢ ma zna-
czenie wiecej jak lokalne, zaczem ich prawidlowa budowa jest dla ekonomicznego
rozwoju kraju potrzebna. Dla uzupelnienia sieci drogowej w Galicyi potrzeba zatem
jeszeze okolo 16,000 km zbudowad. Jezeli postep budowy pozostanie taki jak w latach
ostatnich, to praca zostanie ukonczona w ciggu 60 lat!

Obeeny stan drég powiatowyeh i gminnych przedstawia mapa na tablicy 5.
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Tabela 1.

Zestawicnie §rodkéw komunikacyj-

12

13 |

14

16 |

16

L 17

1
19
20
21
22

23 |

24
26
26
27
28
29
30
31
32
33
34
36
36
37

38

| Biata .
- Bébrka .
" Bochnia

I Bohorodezany
‘,*i Borszezow

' Brody

| Brzesko

| Brzezany .
| Brzozow

’r

| Buezacz

1: Chrzanow
| Cieszanow
Czortkow .
Dabrowa -
- Dobromil .
| Dolina
Drohobyez
Gorlice .
Graodek .
Grybow
Horodenka
Husiatyn
Jarostaw
Jaslo .
Jaworow

' Kalusz
\
l

|

Kolbuszowa .
Kolomyja
| Kossow .

Krosno .
Limanowa
l Lisko . LA
|\ Lwow (z miastem)
” Lancut

Mielec

| Modciska

Powiat

Kamionka strumilowa .

Krakéw (z miastem)

kil.

Powierzehnia
w kwadr.

63bH
891
882
893
1025
1762
8HY
1162
G=4
1193
721
1189
694
650
887
2498
14566
916
887
I5te15)
904
873
1347
1061
9H2
1183
1621
=66
1176
1918
Hoo6
730
948
1832
1296
1268
596
7HH

Ludnosé

92.211
69.612
101.108
H6.200
106,760
130,707
90,748
86.880
73,108
113.170
78.020
74.132
(G4.741
63.047
61,468
90,929
118,742
79.670
64,637
48,621
86.047
89.377
119.988
102,607
69,070
7787H
97.061
70774
131.073
7767
147,974
76,832
78.289
84.88bH
236,816
129.631
71.296
71.988

Gestosé
zaludnienia

78
114
63
104
74
106G
75
107
95 |
108 |
62 |
93 |
08 |
64
37
82
87
3
83
95
102
89
06
72 ||
66 |
64 |
82
111
40
292
10
i
46 |
183 |
103
80
96

Koleje
zelazne

\NR

Dlugo

66
515)
30

Ho)
1
41

206

20

Hh)

22
24
1513
49
117
36
36
82

- -

Tlo&é
stacyj

&= =1

v
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nych w Galicyi z koncem 1892 r. Tabela 1.
: : Dlugo§é drég | snd .- y
Moty Drogi bite %itych g ‘ED'% £ féﬁ
(e e e D e e T A R I e et M [y |
S ERE| B |wE| B —S— g% | 85, |8B%| 8<
S~ EN = S ks sub- | niesub- | pazem | TH gg\g goé g S S
‘a E,‘ E ‘é’ & E‘E £ weneyo- | weneyo- 8w e 234l B
o 2 | nowane | nowane E RE |8 E‘) =)
88| — —— 3 29 — 18 138 29:0 | 161 483 621
—_ = 34 6 o 43 3b 118 182 | 170 | 863 981
86 - - 1 61 bb b4 267 29:2 264 601 8bH8
41 — —_ - — 1 26 67 76 12:0 462 b19
L (S 1 ] Y R bOo 16 1k} 201 198 189 487 688
26| — 9| 10 30 9 1 86 48 66 | 1870 1466
48 4| 86| — 62 12 36 197 281 21'8 496 693
36| — 71| — - < —_ 116 100 133 686 801
40 — 36 | — 41 28 45 190 278 2610 | 263 463
Bh (Y el i e 48 | 161 | 186 | 148 | s11| o2
|k ey 30 | — 107 4 99 240 333 307 bo1 741
NS ] 1= bl 2 17 —- 9 79 67 107 787 866
29| — 32 2 21 17 —_ 101 14:H 156 l 460 bel
S LRl ) ) e 96 11 13 144 | 221 227 | 696 840
98 — | 24| — — — — 47 bH3 16§ 344 391
b6 | 46 - 3 — — 1 106 42 1 H26 632
88| — — 1 34 — 186 2b4 174 214 867 IR ki
61| — 30 1 —_ 38 94 224 24+4 281 327 bbl
B8| =— 24| — 21 10 b 118 133 182 819 937
29| — - il 32 20 6 88 1601 181 366 444
88 — b4 | — 12 —_— 19 118 181 137 bH49 667
18 — 45 1 18 — V 89 102 10:0 726 814
32 84 1y S 27 b2 b 167 124 189 1088 12056
76| 81 — 1 49 bb 60 272 2606 26D 623 8956
48( — S e — 8 - 5§ 69 81 638 694
64| — e i oo - 6 42 112 9bh 14-4 bb2 664
e | T e B0 | — 16 3 6 b 49 7 741 816
] e 14| — 43 — 2 by 68 838 b42 601
70 — 19 | — 28 86 — 208 172 166 bl4 717
28| — — | - 04 —_— 145 262 136 337 b19 781
MY B2 | — 24 16 192 293 b79 197 | 294 b87
73 2 — | 36 1 44 167 216 2004 ’ 398 bbb
B8] —| —| 4| 46| 147 — | 249 | 262 | 840 | 82| b
36| bb —_—] - 22 13 — 126 6Y 14-8 (i 707 833
84| — 3b 1 — b O 11 162 || 126 (iR} ‘[ 1040 1202
B4 |+ 90 yase i 48 Qs 141 11:2 109 | 1011 | 1162
s - 38 1 26 39 i) 118 126 168 || 761 . 864
83| — —_| - 24 b 2 64 [ 8b 89 ‘|‘ b46 610

Tomu 1V, zeszy'l. 1. )
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Tabela 1.
@ = Koleje
E & % -g Zolaz]ne
- 85 -
L. p. Powiat 58 Ludno&é z% N oh=
Ak NIER 5
39 | MySélenice . 1064 86.820 81 510] I
40 l Nadworna 1962 71.496 36 2
41 | Nisko 973 60,270 62
42 | Nowy Sacz . 1263 110.249 87 ({5}
43 | Nowytarg 1306 74900 | BT 2 1|
44 | Pilzno b86 47.68D 81 { 14 2
45 | Podhajce 1060 79.343 0 | - -
46 | Przemysl . 1002 | 121883 | 121 BL | D |
47 | Przemy§lany 925 69.146 | 7o) 1
48 | Rawa ruska 1401 95.110 68 92
49 | Rohatyn 1166 95976 | 83| 8l
50 | Ropezyce . g8 | 7621l | 93| ' BO | 4
b1 | Rudki 703 62452 | 89 7 1
62 | Rzeszow 1243 145,939 | 117 63 8
63 | Sambor 948 86,042 90 47
b4 | Sanok 1239 95,806 77 67 11
b6 | Skalat 884 84.047 95 12
b6 | Sniatyn 604 76.06b | 126 31
b7 | Sokal 1830 90,020 | 67 29
b8 | Stanistawow 869 106408 | 121 71
b9 | Staremiasto . 726 50,128 69 19
60 || Stryj . 1928 95041 | 49| 119
61 | Tarnobrzeg . 959 68081 | 71 0o
62 | Tarnopol . 1164 | 120006 | 103 43
| 68 | Tarn6w . 772 098,643 | 128 b2
64 | Thumacz gy 90.652 | 104 48
66 | Trembowla . D N - 71828 | 103 e —
66 | Turka . ’ 1458 62578 | 48| —
67 | Wadowice | 862 104722 | 122 96
68 | Wieliczka | 660 103461 | 160 49
69 | Zaleszezyki . 718 72,698 | 101 —_ e
70 | Zbaraz . G 66722 | 86 20
71 | Zloczéw 1814 148808 | 82| 104
72 i Zolkiew 1208 | 80936 | 67| 26
78 | Zydaczow 927 66114 | 70| 18
4 | Zywiec . 1163 97810 | 8b 87
i 8497 | GOOTSI6 | 84| 2708 | 840
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Tabela 1.

Drogi bite [ Dlugodt drdg fs0d | &
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Tabela II.

Drogi krajowe i wigksze mosty

WYSTAWA KRAJOWA z r. 1894

na nich si¢ znajdujgce.

1 |

|

IJ. 1).

Oznaczenie i dlugo§é

drogi

Borszezéw - Okopy

B30 kmn

2 ‘ Buczacz—Thste 880 ki

Bursztyn— Stanistawéw

393 Lk

Czorsztyn—Chabdéwka

407

Czortkéw—Skata 360 ki

Czyzyny—Clo 180 km

Debica —Nadbrzezie

833 km

Dyn6éw—Sanok 454 km

Gorlice— Konieezna

296 T

|

znajduje sie
w powiatach

Borszezéw
b3:0 km
Buezacz
190 kan

Zaleszezyki
190 ke

Rohatyn
123 km
Stanistawow
270 km

Myélenice
07 kem
Nowytarg
400 ke

Borszezéw
169 ki
Czortkow
191 km
Krakoéw
130 km
Mielec 377 km
Ropezyce
143 ki
Tarnobrzeg
3183 ki
Brzozéw
36°0 ki
Sanok 94 Im
Gorlice 296 ki

polozenie
i wymiary

Na Dzurynie
v Koszylow-
cach dl. 6><89
m, szer. 73 m.

Most na zale-
wie w Haliczu,
dl. 8><14'9 m,
gzer, 6:0 m.

Na Dniestrze
w Haliezu, dl.
13173 m,szer.
6:0am, wys. niw.
10°0 .,

Na Dunajcu
w Debnie, dl.
I><11'6, szer.
60 m,

Na Bialym
Dunajeu w No-
wymtargu, dl.
3><1b6+2><14mn,
szer. 6:0 .

Na Czarnym
Dunajeu w No-
wymtargu, dl.

b>< 114, szer.
6:0 m.
Na Wielopal-

ce z BrzezZnicy,
dl. 8><16 m,
szer. 6:0 m.,

Na Se¢kowej
w Siarach, dl.
b><1284, szer.
76 m.

Wicksze mosty

konstrukeya

lezajowa, ukos

77020/, przycz.

murow.jarzma
drewniane.

zazebiona  na
podtramkach,
przycz.ijarzma
drewniane.
zazebiona na
podwdéjnych
podtr,, przycz.
1jarzma drew.,
12 izbic.
lezajow. przyecz.
ciosowe, jarz-
ma drewniane.

lezaj. na pod-
tramkach 1 za-
strzaltach,
przycz. mur.,
jarzma drewn.
lezajowa na
zastrzalach,
przycz. mur.,
jarzma drewn.

zazebiona na
podtramkach,

przycz. i jarz-
ma debowe.

lezajowa na
zastrzalach,
przyez. mur,,

jarzma drew.

rok
otwarcia

1860

1886

1880

1872

1889

1881

1886

1871
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Tabela IT.
"Toleay af
[ Oznaczenie i dlugosé | znajduje sig Wigieee: MoELy
P . 5 . s . 7. :
drogi w powiatach polozenie } ) rok
i ; i wymiary | kostrukeya 1,4 caroia
Na Sekowej | zazebiona na | 1871
w Ropiey rusk. | zastrzalach,
g dl. 4><16.04 m,| przycz. mur,
szer. 80 m. jarzma drewn.
10 || Horodenka--Sniatyn— | Horodenka Na Pruciepod  kratowa syst.| 1889
Zalueze 304 k. 130 km Qniutynom, dl.| Ibjanskiego,
Sniatyn 6><30, szer. 6:0 | przyez. i filary
174 km m, wys. niwel.| murowane.
760 m.
12 Jaroslaw —Belzee Cieszanow Na Saniepod | kratowa syst.| 1885
738 k. b1:b km Jaroslawiem, | Ibjanskiego,
Jaroslaw dl. 8><4444><|dachem Kkryta
16D ke 12:Hm, szer. 6:0|i lezajowa na
Rawa ruska |m, wys. niw.| podtramkach.
b8 km B0 m. Jeden przycz.
i 8 filary cios,
drugi przyez. i
8 jarzma drew.
i 3 izbice.
12 Iwanie—Mossoréwka Borszezow Na Niczlawie| lezajowa na | 1880
107 km. 107 ke w Ugciu bisku- | podtramkach,
piem dl. 8><| przyez i filary
18:7H m, szer. murow.
80 m, wys. niw.
60 m.
18 | Koledziany — Borszezéw | Borszezow Na Niczlawie | kratowa syst.| 1887
21'6 km. 161 km w Kozaczyznie | Ibjanskiego,
Jzortkow dl 1><22, szer.| przycz. mur,
o4 km 80, wys. niwel.
6:0 m.
14 || Kopyezyhee—Husiatyn Husiatyn
24:0 km. 240 km
16 || Krakéw—Baran 146 km Krakow
14:6 km
16 Krakéw—Chelmek Jhrzandéw
b4':b k. 300 km
Krakdéw
246 km
17 | Krasne—Busk 638 km |Kamionka str.
42 km
Zloczéw
21 ko
18 | Krogcienko—Szezawnica| Nowytarg Na Dunajeu | kratowa syst.| 1886
b8 k. b8 km w Krogeienku,| Ibjanskiego,
dl. 2><388 m, ducllmm kryta,
szer.6:0m, wys. | przyez. i filary
niw. 824 m. mur. (przedtem
19 |Lwoéw—Rohatyn 669 km.| Bébrka34:0km Towe'a).

Rohatyn 189
Lwow 140 km

syst.
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Tabela 11,

(i “ iekszo "
: | Oznaczenie i dlugodé \' najduje sie Wigkaza mosty
% ]). | 3 A T
‘ drogi w powiatach yolozenie rok
i : et | ] il\\'ymizu'y } konstrukcya ‘ol,w:n'(eiu
‘ 20 | Lwéw—Stojanéw | Kamionka str.|  NaBugupod| lezajowa na | 1880
i ‘ 762 kn 458 km Ruda, dl. 10><| zastrzalach,
Lwow 148 k| 16 wm, szer. |przycz.ijarzma
I Zolkiew 1656 | 645 m. | debowé. :
21 | Monasterzyska—Czort- | Buczaez 305 NaStrypie w kratowa, syst.| 1891
| kéw 484 ki Czortkéw Buczaczu, dl| Pintowskiego,
179 ke 1><26 m, szer.| przyecz. mur,
| 6:0am, wys. niw.
; 675 m.
' 22 | Nowytarg— Zakopane Nowytarg Na Bial. Du-| lezajowa na | 1885
238 fn 238 km najeu w Szaf- podtramkach i
larach, dl. zastrzalach,
6><11 m, szer.| przycz. mur,
60 m. jarzma drewn.
. W Bial. Du-| lezajowa na | 1884
1 najeu,db.b><11, | podtramkach i
szer. 6:0 . zastrzalach,
| 23 Przemyél-— Sanok Dobromil przycz. mur.,
686 fn 240 jarzma drew.
‘ Przemysél ‘
233 kn ‘
‘ Sanok 218 km
24 | Przeworsk-—Kaficzuga | Lancut 112 ki
{ : 112 km
25 | tohatyn —Tarnopol Brzezany ’
‘ 840 fem 560 fem
Rohatyn
‘ 14:0 Fkan
| Tarnopol
" 150 km
| 26 ‘ Rzesz6w — Nisko —Nad- | Kolbuszowa Na Przyby-| kratowa, syst. | 1579
‘ brzezie 92:9 ki 14:1 ke szowee w Rus- | Ibjanskiego,
‘ I Nisko 878 km |kiej wsi, dlL| przyez. cegl.
| I Rzeszow  |1><194, szer.
‘ 170 kem T2m, wys. niw.
j Tarnobrzeg |64 m,
‘\ | 240 km NaSwirkow-| jak wyzej. 1878
| cu w Jasionce,
| _‘ dl. 1><194 m,
\ \ szer. 73 m.
| \ Na FLegu w | belki zazebio- | 1887
1‘ ‘ Gorzycach, dl.|[ne na zastrza-
| , 7><12 m, szer.| lach, przycz.
] | 6:0m, wys.niw. | i jarzma deb.
‘ “ 67 .
| ’ Na Potoku| belki zazeb., | 1886
{w Trzeéni, dl|nazastrzalach
:‘ (B><12 m, szer.| przycz. i jarz-
I 6:0m, wys.niw.| ma debowe.
H 66 m.
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Ly P

27
28

30

31

33

34

3b

36

37

Oznaczenie i dlugodé

drogi

Sedziszowska 07 km
Sielec— Klubowee

286 km

Skala
b32 km

Slotwina — Brzesko
Sacz 462 km

Zaleszezyki

Smykowce— Suchostaw

601 km

Strussow
42:7 km

Tarnopol

Tarnopol-—Zbaraz

196G ki
Tarnéw
36:6 km
Thamacz-

620 kmn

Ty&mienica
466 ke

~Buezacz
Podwolo-

czyska 436 km

Szezuein

Zaleszezyki

Kolomyja

znajduje sie
w powiatach

Stanislawow
136 km
Tlhumacz
160 km

Borszezow
282 km

Zaleszezyki

2600 km

Brzesko 31:0 ke
Nowysqez
14:2 kwn

Husiatyn
2100 km
Skalat 271 km
Tarnopol
12:0 km
Buezacez
212 km
Trembowla
216 kmn
Skalat 179 km
Tarnopol
192 km
Zbaraz 6D kmn
Tarnopol
90 L
Zbaraz 106 ki

Dabrowa
236 kmn
Tarnéw 13:0km |
IHorodenka
41:0 kmn
Thamacz
210 km

Kolomyja
187 km
Nadwdrna
14 km
Thamacz 26D km

polozenie
i wymiary

Na Bystrzy-
cy w Jezupolu,
dL6>80m,szer.
6:0 m.

Na Seredzie
w  Kasparow-
cach,dl.b><1566
m, szer, 76 m,
wys. niw. 8:0 m.

a Lososinie
w Jakubkowi-
cach, dlug. 8><
12:8 m, szer, 70
wys. niw, b'7m.

a Dunajcu
pod Kurowem,
dl. 5><86-4-8><
13 m (226 m),
szer. 6:0m, wys.
niw, 6:0 .

\,
|
|

Na Gnieznie
w Zbarazu, dl
1><22 m, szer. |

72 m.

|
|

Wigksze mosty

konstrukeya

kratowa syst.
Ibjanskiego, 2
przycz. i 4 fila-
ry ciosowe.
belki klinowa-
ne na podtram-
kach, przyez. i
jarzma drew,
4 izbice.
lezajowa na
zastrzalach,
przycz. mur,
jarzma drew.

kratowa syst.
Ibjanskicgo i
lezaj., 1przyecz.
i 6 filar. mur,
1 przycz i 2
jarzma drew.

kratowa syst.l 1879

Ibjanskiego,
przyez. deb.

Tabela II.

rok
otwareia

1889

1889

1891

1891
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Tabela II.
Ly ‘]I Oznaczenie i dlugos§é | znajduja sie b LR
l drogi w powiatach yolozenie rok
H g : iI wymiary konstrukoeya otwareia
38 | Zakliczyn—Sacz—Nie- | Brzesko50km | Na Lubieficu 1891
| dzica 946 km | Nowysacz |w Zalubifiezu,
! b9D ke dl. 8><188 m,|przycz. mur,
Nowytarg |szer. 70 m. jarzma drew.
300 km Na Kamieni- 1892
f cy w Nowym
! Saczu, dl. 6><|przyez.ijarzma
18m,szer.7Om.| drewniane.
Na Popra- 1886
dzie w Starym
Saczu, dL9><1b,|przycz.ijarzma
 szer. 60 m. drewniane.
[ Na Dunajeu|kratowa, syst.| 1878
: w Golkowi- | Ibjanskiego,
cach, dl. 4><36 | dachem kryta,
1 m, szer. 6:0 m.|przyez. i filary
1 murowane.
f Na Ochotni- | kratowa, syst.| 1888
‘ cy pod Tylma-| Ibjanskiego;
i nowq, di. 1><| przycz. mur.
‘ 24:6 m, szer,
L 692 m. .
‘ Na Dunajeu | kratowa, syst.| 1870
w Niedzicy, dl.| Howe, dachem
‘ J 2><8884-2><7b | kryta i lezaj.,
! m, szer. 60 m, | przyez. i filary
‘ wys. niw. b0m. | murowane.
| \ a Kamieni-|lezaj.,, przycz.| 1874
3 | cy w Zabrze- mur, jarzma
‘ ‘ ziu,dl.b><87m,| drewniane.
39 | Zator—Sucha 854 km | Wadowice |gzer. 6:6 m.
w ~ 800 km Na Wie- mostsklepiony
[ ZyWiOC b4 ki l)l'Z()WC(!
40 | Zboréw - Zalodce Brody 90 km
] 284 lem ZYoczow 194
41 | Zimnawoda—Hoszany | Grédek 24:0 km
\ 316 km Lwoéw 26 km
Rudki 60O km
42 Zloczoéw-—Brzezany Brzezany 16:0
) 380 km Zloczow 22:0 km
43 | Zolkiew—Krystynopol |Sokal 126 km| Na Racie w|przyecz i jarz.| 1882
I 416 km Zolkiew 2900 km| Mostach wiel-|  drewniane.
i ‘ kich, d1.8><193
l ' m, szer. 6:0 m.
I Na Solokii w| lezajowa na | 1877
I Nowym Dwo-|zastrz, praycz.
fl rze, dl. 8><133 |1 jarzma drew.
; | m, szer. 80 m,

Ogélem dlugoéé dréog krajowyeh wynosi 18001 km.

=]
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Tabela III.

igkszych mostéw na drogach powiatowych i gminnych.
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12
13
14
16

16

17
18
19
20
21
22
23
24
26
26
27

28

L.p.

Powiat

Biala

Bébrka
Bochnia
Bohorod-
czany
Borszezéw
Brody
Brzesko

Brzezany
Brzozéw
Bueczacz
Jhrzanéw
Cieszanow
Jzortkéw
Dabrowa
Dobromil

Dolina

Drohobyez
xorlice
rdodek

Grybow
Horodenka
Husiatyn
Jaroslaw
Jaworéw
Jaslo
Kalusz

Kamionka
strumil.

‘Kolbuszowa

Nazwa drogi

dr. pow. Czernice—Migdzy-
brodzie
Zeolezce —Zyrawa—Chodoréw

Rosolna— Molotkéw
w gm. Parochy
Jezierzany— Bilcze
w Stanislawezyku
dr. pow. Wrzepia—Dolega
Bogumitowice—Zakliczyn

dr. Niegoszewice —Jaworzno

w gm. Safezyna
w gm. Huwniki
W gm. Strutyn wyzny
w gm. Spas

w gm. Suchoddél

W ogm. Swaryezow
w gm. Perechinsko
dr. Uréz—Podbuz

dr. Wilezyska—Korzenna

dr. Jaroslaw-—Sieniawa

dr. gm. Kamionka —Jazieczna
Dobrotwér-— Cholojow

Tomu IV, zeszyt 1.

Nazwa
rzeki

Sola

Dniestr
Bystrzyca
Bystrzyca

Seret
Styr
Uszwica
Dunajec

Przemsza

Stopnica
Wiar
Czeczewa
Czeczewa
Czeczewa
Duba
Duba
Bystrzyca

Biala

Lubaczéwka

Bug
Bug

- s

| Dlugosé
mostu
w metr.

12600
168:00

112:00
62:00
7000
93:66
6000

przewoz

64:30

64:00
8000
60:00
60:00
60:00
64:00
78:00
10000

71:40

8000

112:00
84:00

Uwaga

utrzymuje rzad
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Tabela TII.
I ) .
: I g Sty e Nazwa §D§§ s
P owiat azwa drogi SoRia 2 g = waga
_RTEB
29 | Kolomyja = e - —
30 Kossow — — — —
31 Krakow - — — -
32 Krosno o - - —_
33 | Lancut dr. Lancut—Lezajsk Wislok 140-00
J dr. Lancut-—Lezajsk Trzebognia | 7900
w gm. Matnow Wislok 140 00
34 | Limanowa dr. Laskowa—Sowliny Y.ososina 80:00
86| Lisko — i s L
36 |  Lwow —_ — e o
37 Mielec dr. Mielec— Radomy§l Wislok 26000 | utrzymuje rzad
38 | Modciska w gm. Rudniki Wisznia 62:00
w gm. Malnéw Wisznia 62:00
39 | Myélenice — — e —_
40 | Nadwdrna dr. Delatyn—Xhuczki Prut -
41 | Nisko dr. Pysznica—Zarzycze— Tanew 142:00
Ulanow
w gm. Przyszéw kameralny Leg 1856:00
w gm. Stany Leg 8000
| 42 ‘Nowy Sgez | dr. Nowy Sacz—Muszynka | Kamienica [ 12000 i
: 1 dr. Krynica—Muszyna pot. Krynicki  24:00 | krat. Illl’lll'"'l""y“""
‘ 43 }Nowy Targ| dr. Nowytarg—Suchoréw Cz. Dunajec, 7200 :
| I dr. Nowytarg—Suchoréw |Cz. Dunajec, 6300
' dr. Nowytarg—Suchoréw |Cz. Dunajec, 6000
: w gm. Ostrowsko Dunajec 61-00
w gm. Lopuszna Dunajec 60-00
[ w gm. Harklowa Dunajec 62:00
| f w gm. Krogeienko Dunajee | 12000
44| Pilzno % 2 A
46 | Podhajee - — — e
46 | Przemysl Hermanowice—Gdeszyce Wiar 100-00
J w gm. Nehrybka Wiar 66:60 |[utrz. skarb wojsk.
| i dr. Popowiec—Jaksmaniec Wiar 5600
1 47 | Przemy- — -- —- -
| “ §lany
48 | Rawa ruska — — — —
49 ‘ Rohatyn — ~ = o
| 60 | Ropezyce - — — —
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Tabela III.

L.p.

bl
b2

b3
b4
bb
b6

b7
b8

b9

60
61
62
63
64
6D
66

67

69
70
71
72

73
74

Powiat

Rudki
Rzeszéw

Sambor
Sanok
Skalat

Sniatyn

Sokal
Stanislawow

Staremiasto

Stryj
Tarnobrzeg
Tarnopol
Tarnéw
Thumacz
Trembowla
Turka

Wadowice
Wieliczka
Zaleszezyki
Zbaraz
Zloczow

Zolkiew

Zydaczow
Zywiec

Nazwa drogi

w gm. Kolodruby
dr. Rzeszéw—Strzyzéw
dr. Rzeszéw —Strzyzow
dr. Sambor—Modciska

dr. Zalueze - Roznow
dr. Zalueze - Zablotéw
dr. Zablotéw—RoZndéw
dojazd kolei w Sokalu
dr. Stanislawéw—Czerniejéw
dr. Stanislaw6w-—Wolezyice
Staremiasto-—Bereznica
dr. Starasol-Felsztyn

dr. Tarnéw — Gromnik

dr. Trembowla—Budzanéw
dr. Borynia—Mohnate
dr. Borynia—Mohnate
w gm. DZwiniacz gérny
dr. Zembrzyce-—Biertowice
dr. Wadowice—Brzeznica
dr. Krakéw—Debniki
dr. Dobezyce — Szezyrzyce

w gm. Dworce
w gm. Mosty wielkie
dr. Stryj—Zydaczéw

Nazwa
rzeki

Dniestr
Wislok
Wislok
Strwiaz

Rybnica
Rybnica
Prut
Bug.
Bystrzyea
Bystrzyca
Dniestr
Strwiaz
Biala
Seret
Stryj
Libuchora
San
Skawa
Skawa
Wisla
Raba

Rata
Rata
Stryj

- -

. Dlugosé

mostu
w mefr

B7-00 ]

7000
79:00
92:00
8000

8000
26000
200:00
120:00

98:00
110:00
186:00

10000

22:00
92:00
6600
63:00
62:76
107-26
143:00
11700

60-00

6000 |

11460

|

Uwaga

|
'1
B

|

\

|
|
|

krat. Ibj. deb.

murow.

|
|

\ kratowy na filar,
beton. 7 przesel

praycz. murow.

zelazny na filar,
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II. KOLEJE ZELAZNE.
Poczatek kolejnictwa w Galicyi.

Pierwsza koncesya na kolej parowozowa w pafstwie austryackiom opiewala
na lini¢ wychodzaca z Wiednia a konezaca sig. w Bochni. Zostala ona wydang
wor. 1836, W 7 lat pézniej, podezas powolnego postepu budowy tej linii ku gra-
nicom Galicyi, toczy si¢ z Senatem wolnego miasta Krakowa rokowania pruskiej
spolki akeyjnej w celu przedluzenia gornoslaskiej kolei zelaznej do Krakowa., Wy-
nikiem tych rokowan byla naprzéd obietnica Senatu, ze udzieli przywileju spdélee
akeyjnej z Wroclawia, w ktdérej sklad wehodzili Edward Loebbecke, Ferdynand
Schiller i Teodor Reimann, — na budowe drogi zelaznej od miasta Krakowa do
granicy Gornego Slaska przez Krzeszowice, Chrzanéw i Jaworzno, do polaczenia
z kolejg §laska, pod warunkiem zawigzania towarzystwa akeyjnego pod firmg
»Towarzystwo drogi Zelaznej k rakowsko-gérnodlagskieje«. W dniu
24. lutego 1844 r. oglosil Senat subskrypeye na 1000 sztuk akeyj po 100 talardw,
a dnia 1. marca tego roku udzielil Senat powyzszej firmie przywileju na podstawie
ustaw pruskich, obowiazujacych koleje zelazne. Dziennik rzadowy Senatu nie po-
daje niestety osnowy aktu koncesyjnego, ktéry zapewne dopiero wiedy sie znajdzie,
gdy akta senackie zostana uporzadkowane.

Pod dniem 16. sierpnia 1844 r. zatwierdzil Senat kierunek linii kolejowej
w L. sekeyi na Krowodrze, Lobzow, MydIniki, Zabierzéw do Krzeszowie, a budowe
rozpoczeto prawdopodobnie dopiero z wiosna nastepnego roku. Uchwalami z dnia
16. grudnia 1844 r. i 17. marca 1846 r. zatwierdzil Senat dalszy kierunek linii w 11,
i IIL sekeyi od Krzeszowic na Filipowice, Trzebinie, Szezakowe i Dlugoszyn az do
Przemszy naprzeciw Slupny. Budowe tych sekeyj rozpoczeto w lecie tego samego
roku. Dnia 6. wrze$nia 1847 r. wjechala pierwsza pruska lokomotywa na dworzee
krakowski, a uroczyste otwarcie calej linii, wraz z bocznicy Szezakowa—Granieca,
nastgpilo dnia 13. paZdziernika 1847 r.

Byla to zatem pierwsza linia kolejowa, otwarta na terytoryum Galicyi. Dlugogé
jej wynosila 67 km. Dnia 30. kwietnia 1850 r. zakupil ja rzad austryacki za cene
3,078429 zl. i nazwal ja Wschodnia panstwowa koleja, a 1. stycznia 1862 r. wpro-
wadzil na niej wlasny zarzad. Nareszcie 27. stycznia 1858 r. odkupito jg towa-
rzystwo kolei Pélnocnej. Daty otwarcia dalszych linij az po koniec roku 1894 zosta-
wiono w I tabeli, za§ IL tabela okazuje dlugosé i koszta poszezegblnych galicyjskich
linij kolejowych po koniec 1892 r.

A. C. k. panstwowe koleje zelazne i w ich zarzgd objete koleje prywatne.

Wobee rezerwy, kiéry kapital prywatny w pierwszych latach kolejnictwa oka-
zywal dla nowego érodka komunikacyjnego, a zachecony korzystnemi dodwiadeze-
niami, zrobionemi z kolejami zZelaznemi, mianowicie w Prusiech, postanowil rzad juz
w roku 1842 wzigé bezpodredni udzial w rozszerzeniu sieci kolei zelaznych. Haslo
dane przez rzad ozywilo prywatng spekulacye, to tez widzimy w nastgpnych latach
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caly szereg przedsi¢biorstw kolejowych, wspolzawodniczacyeh z rzadem w budowie
nowych linij kolejowych.

Rok 1848 sprowadzil ogélng stagnacye; o nowe koncesye nikt sie nie ubiegal,
zaprzestano nawet budowy juz rozpoezetych linij kolejowyeh, a wszelkie ulatwienia
i beneficya, czynione ze strony rzadu, nie byly w stanie ozywié ducha przedsie-
biorczego. Wtedy to w celu ozywienia handlu i przemyslu rozwinal rzad szerok:
akeye na polu kolejnictwa. Zarzadzil budowe nowyeh linii, miedzy innemi prze-
kroezenie Alp przez Semmering, zakupywal istniejace koleje zelazne i wprowadzil
ruch w wlasnym zarzadzie na swoich liniach.

Rok 1850 przenosi te akeye do Galieyi, w tym bowiem roku zakupil rzad kolej
» Krakowsko-gérnoglaska«, zbudowana w roku 1847 na podstawie koncesyi udzielonej
przez wolne miasto Krakéw, obejmujgea linie Krakéw --Slupna (granica pruska)
i boeznice Szezakowa — Granica. Nadawszy im nazwe »Wschodnia kolej panstwowae,
rozszerzyl je dobudowaniem linij O§wigeim —Trzebinia i Krakéw— Debica, otwartych
dnia 1. marca 1856 r, i linii Bierzanéw—Wieliczka, otwartej w r. 1857, Akeya rza-
dowa odniosla ten skutek, ze z koficem 1854 r. bylo w Austryi 2600 km kolei Zelaznych,
z ktorych przeszlo dwie trzecie byly wlasnoseig panstwa. Jednakze w tym roku
nastapil zwrot. Zla rentownodé kolei panstwowych, a jeszeze bardziej krytyezne
polozenie finansowe monarchii spowodowaly rzad do powolnej wysprzedazy wlasnych
linij kolejowych prywatnym przedsiebiorstwom. Niestety skorzystal z tej okazyi
przewaznie obey kapital.

Ostatnie w posiadaniu panstwa bedgce wschodnie koleje panstwowe, polozone
w Galicyi, przeszly w roku 1838 na wlasnodé towarzystwa kolei Clesarza IFerdynanda,
ktore tymezasem budowa swoich linii dotarlo do O&wiecima, i nowo utworzonego
towarzystwa kolei Karola Ludwika. Pierwsze zakupilo linie Krakéw — Slupna, Szeza-
kowa— Granica i Trzebinia—Og§wiecim, drugie objelo linie Krakéw - Debica, Bierza-
néw—Wieliczka i w budowie bedaca linie Debica —Rzeszow.

Na tem zakonezyl sie pierwszy okres panstwowych kolei zelaznych. Odtad
bral rzad tylko poéredni udzial w rozwoju kolejnictwa przez udzielanie subwencyi
@ fonds perdu, przez zakupno akeyi, a najobszerniej przez gwarancye czystego
dochodu prywatnych kolei Zelaznych.

Na podstawie takiego poparcia ze strony rzadu przybrala z czasem budowa
kolei prywatnych niebywale rozmiary, lecz oparta na nierzetelnej spekulacyi, spro-
wadzila kryz¢ finansowa w 1878 roku. Mnéstwo koncesyi pozostalo niewyzyskanych,
a rozpoezeta budowe kilku linii kolejowyeh musiano zastanowid.

Wiedy rzad ponownie rozpoezal akeye budowy kolei Zelaznych. Jedng
z pierwszych, ktérej budowe rzad jeszeze w tym roku zarzadzil, byla linia z Tar-
nowa do Leluchowa na granicy wegierskiej, otwarta w roku 1876. Skoro roczne
cigzary, ktére system gwarancyjny na skarb panstwa nakladal, wzrastajac z roku
na rok dosiegly w roku 1876 olbrzymiej cyfry 247 milionéw, byl rzad zmuszony
uciec sig¢ do upanstwowienia przedewszystkiem tych kolei, ktére najwicksze zasilki
ze skarbu panstwa pobieraly. Akeye upanstwowienia rozpoczal rzad w Galicyi
w roku 1876 przez upanstwowienie Dniestrzanskiej kolei zelaznej, obejmujacej linie
Chyréw—Stryj i Drohobycz—Boryslaw (otwarte w r. 1872).
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W r. 1880 nastapilo objecie w zarzad panstwowy kolei Albrechta Lwéw--Stryj
(otwartej 1873 r.) i -Stryj —Stanistawéw (otwartej 18756 r.).

Dnia 1. styeznia 1884 r. utworzono w Wiedniu komisye ministeryalng dla zarza-
dzania galicyjskiemi kolejami panstwowemi, ktérym dodano Morawsks graniczna
kolej. Jednakze juz w czerweu tego samego roku utworzono generalng Dyrekeye
kolei panstwowych, ktérej powierzono zarzad wszystkiemi kolejami panstwowemi
w Austryi.

W tym eczasie postapila budowa nowych linii panstwowych w Galicyi; miano-
wicie juz w 1872 r. koncesyonowana kolej Transwersalna zostala w latach 1881 do
1884 na koszt panstwa z pomoca subweneyi krajowej zbudowana. Dalej otwarto
w roku 1884 linie Zywiec— Nowy Sacez i Grybéw — Zagérz wraz z bocznemi
do Podgérza, Oéwiecima i do Zwardonia, jakotez lokalng kolej z Chryplina do
Husiatyna z uzytkowaniem linii Zagérz —Chyréw i Stanistawéw-—Chryplin, a w na-
stepnym roku boeznice Zagoérzany - Gorlice. W roku 1883 zarzadzono budowe
strategicznej linii Stryj - Beskid, otwartej w roku 1887, W roku 1890 otwarto lini¢
Rzeszow—Jaslo, a nareszcie w roku 1894 linie Stanislawéw —Woronienka, jako
czwarte polaczenie Galicyi z Wegrami.

Précz budowy wlasnyeh linii zwiekszyla sie sieé kolei panstwowych przez
objecie w zarzad lub dalsze upanstwowienie kolei prywatnych. T tak objal zarzad
panstwowy w roku 1889 ruch na linii Przemyél—Lupkow 1. weg.-gal. kolei zelaznej
i na linii Lwow —Czerniowee—Suczawa wraz z liniami lokalnemi bukowinskiemi,
kolomyjskiemi i z linia Lwéw — Belzee, na ktérych kolej czerniowiecka ruch prowa-
dzila. Nareszeie w roku 1892 zostala upanstwowiona kolej Karola Ludwika. 7Z kon-
cem 1894 r. znajdowalo si¢ w Galicyi i Bukowinie 2936:845 Jm linii kolejowych
w zarzadzie panstwowym.

Zarzad femi kolejami powierzono dyrekeyom ruchu w Krakowie i we Lwowie,
utworzonym w r. 1884 réwnoczeénie z generalng dyrekeyg. Wrzrost zakresu dzia-
lania fych dyrekeyi wykazuje nastepujace zestawienie dlugodei przydzielonych
im linii:

W roku Krakow Lwéw
1. sierpnia 1884 H62 487 kn
1. stycznia 1889 b6H 670 »
1. lipea 1889 824 1066 »
1. stycznia 1892 1083 1761 »

Dla tak zwiekszonej sieci dwie dyrekeye ruchu nie wystarczaly, tembardziej,
ze byly widoki rychlego jej powickszenia w budowie bedaeq linia Stanislawdow —
Woronienka, projektowana linig Halicz—Ostréw i podolskiemi. Wiedy eczyniono
zewszad starania w celu decentralizacyi zarzadu kolei pafstwowych a urzadzenia
samoistnej naczelnej dyrekeyi ruchu dla wschodnich kolei panstwowych. Jednakze
wszelkie zabiegi w tym kierunku ezynione spelzly na niczem, a jedynie rozszerzono
coékolwiek zakres dzialania dyrekeyi ruchu. Zarazem uftworzono firzecig dyrekeye
ruchu w Stanislawowie, ktéra objela urzedowanie 1. lipea 1894 r. W tym dniu
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przedstawial sie rozdzial sieci kolejowej pomigdzy te trzy dyrekeye jak na-

stepuje:

Dyrekeya ruchu w Krakowie:
OSwinoim—Podgorge: < o n v v s n e srag At s 04908
BN A B ERWIR AL Vo s o s L e e IO s, T T e O

y ke

Kraké6w—Rzeszé6w wlgeznie . . . . . . . . . . . 167600 »
Bierzan6w-—Wislioglea 2. i ima i h i e e U0 G
Podlete—Niepolomioe . oo o n ve ais ais e 48185
Dobica—RozwadOw . . « < v a0 vowvoa s woe s 90D4E »
BobOW=Nadbrzegle’ & i st iy 5t et i e B s
Nowy Sacz—8tr62e « . . v « vov b v i v v wts BOTED »
Siréze—~Nowy Zagorz . . + « « « vl o 0w 114068 9
Nows Bacz—Ontow . '« + o s b v v e 68844
R ENAE A TATNONE 0 €15 aihr v Ve & a4 0 e e, Aoy - our O ®
Zagérzany—Gorlice . . . . .owoaii w0 e 4168 0
T T VU b AR L0 S A S e e S Yol R T 1 )
Razem . 909426 km
Dyrekeya ruchu we Lwowie:
R ZBHZOW = LW OW v e s o gl O e, i AL RO
Jaroslaw—Sokal . . . . . . R e 2 it R L ER0N
Przemy§l—Chyréw --Mezo- Lubmu, P MRS E T | gl ¥ 0
Nowy Zagorz—Zagérz . . . . .« « « « « « o+ o« 1123 »
Chyréw—Stryj . « + v v o v v o v v e . 101:760  »
Drohobycz—Borystaw . . . . . . .. ... ... 11076
WO s Ty e e At RS L ey ST L
Bty < Beakil i i i it aai et e c i L T8
Lwéw—Podwoloczyska . . . . . . . .. . . . . .197018
O VP EYRE 3 b g] (e by S A R A BRI CR e e S AR 1 T
Liwbw—Belzeo . '+ « 4 o v - owe v b e e 89464 »
Razem . 1077-364 km
Dyrekeya ruchu w Stanislawowie:
Stryj— Stanistawéw . . . . . . . .. oo 000 . 107812 km
Chryplin—Husiatyn . . « + @ o v v o v oo v 0 0 144088
Dolitiass WIGOMR: « 4 » it fres v M bid i niiatwny o v o SBEGLD
Lwow—NIopolokowWee =« w: i v u s o aiana oo o 241884
Kolomyja—Sloboda 1'unwmqku PSR o AR > Y
Kolomyia —Kniaddwon fo i s s iiihat aimis o n e iapd v OIS
Niepolokowece—Suezawa . . « « « « « « « .« . . . 118681
Yzerniowce—Nowosielica . . . . » « v « v« v . . . 84000 »
Hlboka-—Borhometil &ty L, sy e o g -oRdeT e
Berhomet —Mezebrody 9221 »
Kanaposin==@endyn = o new i s g e a s (1871029
Do przeniesienia . 764:219 km



45 WYSTAWA KRAJOWA z r. 1894

Z przeniesienia . 764:219 km

Hadikfalva—Radowee . . R P LI S P W D e T Ty e
Hatna—=ICImpolug i v st A s s g T A Ra R
Wama—Russ—Moldawica . . . . . . . .0 2. o 20041 »

Razem . 859266 km

Ostatnia cyfra zwickszyla si¢ o 96365 km po przydzieleniu dyrekeyi stanisla-
wowskiej kolei zelaznej ze Stanislawowa do Woronienki, otwartej dnia 19, listopada
1894 roku.

Tej z wielu wzgledéw wyjatkowej linii kolejowej, jedynej w roku wystawowym
otwartej, wypada na tem miejscu kilka slow pogwiecic. Przedstawia ona dwie cha-
akterystycznie odrebne czedei: dolng, nie posiadajgea prawie nie, coby na szeze-
gélne podniesienie zaslugiwalo, i gérska, bezsprzecznie najpickniejsza z galicyjskich
linii kolejowyeh. Polozona wzdluz doliny Prutu, ktéra opuszeza dopiero niedaleko
karpackiego dzialu wéd, przechodzi przez urocze miejscowosei Delatyn, Dore, Jamne,
Mikuliczyn i Worochte, posiadajace wszelkie warunki dla letnikéw i turystow.

Gorska ta partya jest pod wzgledem technicznym nadzwyezaj interesujaca. Nie-
zwykle trudnosei terenowe, co krok napotykane w waskiej, urwistej dolinie, wyma-
galy budowy wielkich wiaduktéow, tuneléw, zabezpieczen brzegéw od rwacych goér-
skich wad, nareszcie olbrzymich robdt ziemnyeh, na niektéryeh szezegdlniej stacyach.

Wiadukty, wylgeznie sklepione, z powodu ze pod reka znajdowal sie znako-
mity kamienn do budowy, posiadaja luki o niepraktykowanych wielko§ciach §wiatla.
Najwspanialszy luk, w wiadukecie przez Prut kolo Jaremezy, mierzy 656 m miedzy
filarami brzeznymi i jest najwickszem na §wiecie pod kolej wykonanem sklepieniem.
Smialogé konstrukeyi, nmtmyal i otoezenie skladaja si¢ na wytworzenie imponujg-
cego wrazenia. Rycina zalgczona (fig. I.) przedstawia ten wiadukt wraz z mostem
drewnianym godcinca panstwowego, ktory przekracza Prut tuz obok kolei. Po-
réwnanie obydwu objektéw jest w stanie wytworzyé pojecie o rozmiarach wiaduktu.
Nastepny wiadukt w Jamnie odtwarza druga rycina (fig. 11). Nie tu miejsce wehodzic
w dalsze cickawe szezegdly tej linii, zaznaczyé jednakze wypada uznania godny
fakt, Ze kierownictwo jej budowy powierzono polskim inzynierom, a gdy i przed-
si¢ghiorcy i robotnicy, z malymi tylko wyjatkami, byli krajowey, to linia Stani-
stawéw—Woronienka jest pierwsza wazniejsza linia kolejowa w Galicyi, wykonang
od poezatku do konca prawie wylacznie silami polskiemi.

Pamigtny rok wystawy krajowej wykazal zatem i na tem polu znakomity postep,
gdyz pokonanie niezwyklych technicznych trudnogei i prawidlowe wykonanie budowy
tej linii przynosza polskiej pracy prawdziwy zaszezyt. Niestety wzgledy na jej
strategiczny charakter nie dozwolily, pomimo usilnych staran, czynionych w tym
wzgledzie przez sekeye kmnunil\'uuyjnz;, na umieszezenie na wystawie krajowej ani
planéw, ani nawet fotografii celniejszych objektéw tej linii. Jedynie akwarele,
przedstawiajaca 6w wielki wiadukt kolo Jaremeczy, ogladaliémy na W)Hl,dWl(J kra-
jowej.

Z otwarciem linii Stanislawéw -~ Woronienka dosiegla sieé linii panstwowyeh
kolei w samej Galieyi 2083 km dlugodei; wkrotee dozna ona zwigkszenia przez budu-
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jaca sie obecnie lini¢ Halicz—Tarnopol i przez projektowane linie podolskie i linig

z Przeworska do Rozwadowa.

Administracye linii galicyjskich, bedacych wlasnogeia lub w zarzgdzie kolei
panstwowych, przedstawiono na wystawie krajowej w licznych tablicach statystycz-
nych, z ktérych wyjmujemy ciekawsze daty, uzupelnione nadto z innych Zrédel.

Z kofcem 1893 r. zatrudnial zarzad kolei panstwowych 1696 urzednikéw, 992
podurzednikéw, 2562 sluzby i 1659 budnikéw, razem 6799 ludzi. Roczny koszt utrzy-

mania tego personalu obrachowalem w przyblizeniu na b milionéw zl.

Fig. I. Wiadukt w Jaremezu.

Na poszezegélne kategorye zarzgdu rozklada si¢ ten personal
stepuje:
a) Kierownictwo naczelne, sekretaryaty, kasy dyrekeyjne . 216
b) Biura fachowe:

1, Inspektoraty konserwaeyi . . . . . . . . . v o .. T8

2, Biura dla sluzby ruchu, spraw komeroyalnych i kon-
oHUAOoROABI .\ v b s w0l e e R s e el 801
3. Biura dla stuzby maszynowej i wozowej . . . . . 62

Tomu IV. zeszyt 1.

jak na-
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¢) Sluzba wykonaweza:

L. Bekoye RONSerwaoyl: o i li's te s, o eierinimiivnmi e 4; 894

B N B0 Z O Bz AL - R o G s o Wi Nt S g mia v AT

8. Sluzba stacyjna . . . . . . Nty eV A M

€. BlZha DOCIAZOWE: o' indin ey arde: arum, takie) e i i8R0

b. Sluzba magazynowa o (albe TT48 g ieni g 872
d) Zaklady pomocnicze:

1. Warsztaty BN Gl W P AT L R L A e kA B

g, 11. Wiadukl w Jamnie,

2. Sklady materyalow Tk SeiBl)

PR e T ]

Opréez tego personalu zatrudniaja koleje pafistwowe stale 1962 robotnikéw
wargztatowych i okolo 11000 robotnikéw zajetych przy ruchu, przy robotach kon-
serwacyjnych i innych. Roezny koszt robotnikéw warsztatowyeh wynosi okraglo
jeden milion, a dzienny zarobek takiego robotnika wynosi érednio 1 zl 71 ef.

Ulatwienia, przysporzone personalowi i zaklady humanitarne wykazuja tablice,

¢) Budowa nowych drég zelaznych .
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z ktérych przytaczamy sumaryczne daty, odnoszace si¢ do linii bedacych wlasnodeig
panstwa.

I tak kolo dworea w Nowym Sgezu zbudowano kolonie¢ robotnicza, ktérej model
starannie wykonany mozna bylo ogladaé w dziale kolejowym na wystawie krajowej.
Domy tej kolonii, jakotez domy mieszkalne, zbudowane w Zagérzu i Stryju, w lacznej
ilo§ei 117, sluza za mieszkania dla robotnikéw, sluzby stacyjnej i urzednikéw niz-
szych kategoryi. Za mieszkanie dla rodziny oplaca si¢ miesieeznie 7 do 10 zl. Do
kazdego palowiska w mieszkaniu dostarcza zarzad kolejowy potrzebnej iloSei drzewa
opalowego lub wegla, zmiennej podlug pory roku, za ktéra pobiera miesi¢ezna
oplate 1 zL od kuchni zima i latem, a 50 ef. od pieca w zimie. Przy domkach sa
male ograédki, oddane do bezplatnego uzytku.

Fundusz pensyjny wynosi 9926023 zl. dla urzednikéw i podurzednikow, zas
2816974 zI. dla slug i robotnikéw.

Kasa chorych posiada majatku 6565.740 zl.

Kasa oszezednoSei i zaliczkowa posiada fundusz 60879 zl; fundusz szkolny
wynosi 168960 zl.

Fundusz gwiazdkowy i kolonii wakacyjnych 10.144 2zl

Kasa ubezpieczen od wypadkéw urzednikéw i stug 440.298 z1; opréez tej kasy
wyplaca rente zawodowy zaklad ubezpieczen od wypadkéw na austryackich kole-
jach zelaznych.

W miare wzrostu sieci kolejowej nabraly takze wigkszego znaczenia warsztaty
kolejowe. Skromnie, dla najniezbedniejszych potrzeb pierwotnie zaloZone, rozsze-
rzyly si¢ obecnie do rozmiaréw zakladéw fabrycznych. Obszary, ktére z koncem
1898 r. zajmowaly warsztaty, i liczba zatrudnionych w tychze robotnikéw przedsta-
wiaja si¢ jak nastepuje:

Warsztat lwowski 6 ha, 660 robotnikéw; stryjski 8'/, ha, 360 robotnikéw; stani-
slawowski 8'/, ha, 310 robotnikéw; przemyski 2 ha, 212 robotnikéw; sadecki b ha,
630 robotnikéw. Razem obszar 20 hektaréw i 1962 robotnikdw.

W warsztacielwowskim naprawia si¢ parowozy, jaszezyki (tendry) i wozy
osobowe, jakotez przerabia si¢ wozy osobowe. Na wystawie krajowej ogladaliSmy
opréocz wiekszych naprawek przy lokomotywach, znakomicie wykonane jednostronne
stawidlo lokomotywy*, zbiér lozysk rdéznorodnych®, lokomotywe przebudowang
kosztem 9000 zl, nowy wéz osobowy I. i II. klasy dla pociagéw pospiesznych, wy-
konany kosztem 11.000 zl, takiz wéz 111 klasy kosztem 7000 zl, zbiér* nadzwyeczaj
starannie wykonanych réznorodnych narzedzi, aliazéw i hartowanych trzpieni i t. d.
Roezny wydatek tego warsztatu wynosi na place robotnikéw 286.000 zI, na przero-
biony materyal 274.000 zl.

W warsztacie stanislawowskim wykonuja si¢ naprawki parowozéw,
jaszezykow, wozéw osobowyceh i towarowych, przedstawione na wystawie krajowej
w okazie armatury kotla lokomotywy. Opréez tego wystawil warsztat pompe dla
stacyi wodnej §redniej wielkogei. Roezny wydatek tego warsztatu wynosi 163,000 zl.
na place robotnikéw, a 199.000 zI. na przerobiony materyal. Warsztat posiada wlasng

*) Przedmioty gwiazdka oznaczone podarowal zarzad kolei painstwowych muzeum szkoly poli-
technicznej we Lwowie.
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ochotniczg straz pozarng, zupelnie umundurowana, wyposazong w rekwizyta i wy-
éwiczong, skladajacy sie z 40 ludzi.

Warsztat w Stryju wykonuje naprawy parowozow, jaszezykéw, wozéw
osobowych i towarowych. Na wystawie krajowej podziwialiémy szczegélnie sta-
annie wykonane wodzidlo parowozu® wraz z eylindrem i suwakiem, jakotez drzwi
dymnicy. Roezny wydatek na oplacenie robotnikéw wynosi 193.000 zL, na przero-
biony materyal 231000 zI. Warsztat stryjski posiada réwnie liczng i podobnie
zorganizowang straz pozarng jakotez wlasna muzyke.

Warsztat przemyski ogranicza si¢ na wozy towarowe. Na wystawie kra-
jowej przedstawil wyroby kowalskie i zbiér §wiezo nasiekanych pilnikéw. Roezny
wydatek na place robotnikéw wynosi 107.000 zl, na materyaly 128.000 zl,

Warsztat w Nowym Sgczu, najwickszy po lwowskim, ma wogdle zakres
rob6t podobny jak warsztaty w Stanislawowie i Stryju, rozszerza jednakze obecnie
swoje dziatalno§¢é na budowe nowych kottéw dla parowozéw. Na wystawie kra-
jowej przedstawionym byl w wielkiej liczbie wzorowo wykonanych okazdw, i tak:
Wéz osobowy przebudowany; kociol stojacy dla stacyj wodnych; zbiér pomniejszych
narzedzi; roboty kotlarskie z blachy miedzianej, wykonane z wysokim artyzmem;
nareszeie woz magazynowy dla pociagu sanitarnego, wykonany w calofei w war-
sztacie. Warsztat w Nowym Sgezu okazal, Ze takze po za zwyklym zakresem umie
wykonaé roboty, ktére moga &mialo wspélzawodniczyé z wyrobami fabryk zagra-
nicznych.  Dowidodl tego wozem salonowym, urzadzonym z komfortem, wykonanym
kosztem 16.000 zl. Roczny wydatek warsztatu wynosi: na place robotnikéw 263.000 zl.,
na przerobione materyaly 298000 zl.

Kolonia robotnicza, zalozona w roku 1884, obejmuje 82 domkéw parterowych,
kazdy na dwie rodziny, i 14 jednopi¢trowych. W calej kolonii znajduje pomiesz-
czenie 220 rodzin. Kolonia posiada réwnie liczng straz pozarng jak warsztaty w Stryju
i Stanislawowie i wlasna muzyke.

Rozwéj warsztatéw kolejowych w Galieyi zasluguje na szezegélniejsza uwage.
Nalezay one dzi§ do najwickszych zakladéw fabrycznych w kraju, zatrudniaja tysigee
robotnikéw, przerabiaja bodaj w ezeSei znaczne ilogei materyaléw krajowyeh i wy-
ksztalcaja w zawodzie maszynowym ludzi, ktérzy przy korzystniejszych warunkach
rozwoju tej galezi przemyslu, moga oddaé krajowi znakomite ushugi.

Zarzad kolei panstwowych przedstawil na wystawie krajowej nadzwyczaj szcze-
golowo i starannie zebrane okazy i daty zuzywanych materyaléw. Niestety glowny
cel tego przedstawienia, t. j. pouczenie o ilogei i rodzaju dostaw tych materyaléw,
ktérych kraj nasz dostarczyé moze, nie osiagnal nalezytego skutku, gdyz, o ile to
mozna bylo zauwazy¢, nasi kupey i przemyslowey nie korzystali z tego pouczenia.

Zaczynajac od zapotrzebowania najwickszego co do ilogei, mianowicie od mate-
ryalu opalowego, reprodukujemy nastepujace zestawienie:

Rok 1889 1890 1891 1892 1893

Drzewo migkkie w metr. sze§e. . 85.000 52.000 66.000 68.000 68,000
» twarde B erente, 00000 60.000 63.000 70,000  71.000
Wegiel w tonach . . . . . . . . 186000 236.000 260000 277.000 806,000

Wartoéé drzewa zt. . . . . . . . 284000 190,000 220.000 230,000  266.000




KOMUNIKACYE 53

Rok 1889 1890 1891 1892 1898
Warto§¢ wegla z. . . . . . . . 1085000 1,270,000 1,470,000 1,485,000 1,695.000
Stosunek wartoSei drzewa do war- : -
tofei wegla w % . . . . . 216 16.0 160 166 16:0
Sredni koszt materyalu opalo-
wego na 1 km linii zt. . . . 445 489 bb2 b61 605

Powyzsza tabliczka wykazuje znaczny wzrost zapotrzebowania materyalu opa-
lowego w przeciggu czterech lat, co si¢ tlémaczy stalem rozszerzeniem sieci kolei
pafistwowyeh lub w zarzadzie panstwowym bedaeyceh, jestto zatem wzrost wzgledny.
Natomiast podaliSmy w ostatnim wierszu éredni koszt, wypadajacy na 1 km linii,
ktéry okazuje bezwzgledny wzrost zapotrzebowania, dochodzacy w przeciggu 4 lat
do 86°, Taki bezwzgledny wzrost wskazuje niewatpliwie na zwigkszenie ruchu
na galicyjskich kolejach pafstwowych.

Drzewa opalowego dostarczaja w caloSei lasy krajowe, gléwnie Skole, Bolechdw,
Zagoérz, Lupkéw i Lubyeza kolo Sokala, w lacznej wartoei 266,000 zl (z r. 1893).
Z calej zapotrzebowanej iloSci wegla dostarczaja okolo 856%, kopalnie w Karwinie
i Ostrawie, a 6b6%, kopalnie krajowe, mianowicie:

‘ Glinsko okolo . . ... 5000 tonn

Myszyn » «. 022000 »
Jaworzno » S 5(0,6, 0 JEEES
Dombrowa » T s 60008

Siersza » J lin. 08000 (s
w lgeznej wartodei okolo 700,000 zl.
Opréez na opal zuzytkowujg koleje zelazne znaczne objetodei drzewa na pod-
klady (progi kolejowe). W roku 1898 zakupil zarzad kolei panstwowych
twardych podkladéw 236.000 sztuk za 226,600 zl. (096 zl. za sztuke)
migkkich » 0000 » » 31600 » (063. » » 39
Opréez tego zuzyto w tym roku napawanych podkladéw 248000 sztuk, wartosei
326,700 zl.
Podklad6éw dostarczajg przewaznie okolice Zborowa, Buezacza, Czortkowa, Ha-
licza, Stryja i Lupkowa. Napawanie uskutecznia sie w wlasnym zarzadzie.
Inne materyaly przedstawiono na wystawie w grupach, zestawionych na stolach
z podaniem pochodzenia, iloei zapotrzebowanej i wartogei; reprodukujemy dotyczace
daty w calofci, gdyZ przywiazujemy wage do poznania, ile dostarcza nasz kraj,
a czego moglby ewentualnie dostarczac.

Wartosé
przypadajgea
caltkowita na Galicye eczyli w Y,

1. Szezotki, miotly, rogoze, penzle, tygle i pipy . . 14.600 18.800 1)
Siyroby z biale] blachy: . i s v wow s« 18800 16.8C0 100
3. Materyaly dla telegraféw . . . . LR s RE000: 6.600 26
4, Wyroby szmuklerskie, skérzane i tokstylne .« DBbB.000 12,000 22
b. Wyroby metalowe (przewaznie mosiezne) . . . 1156000  bardzo malo
6. Wyroby z zelaza i stali, drobne czesci skladowe

maszyn:
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Caly potrzebe wyrob6w z surowea, wynosza- Wartosé
ca 600 to , \olerske  FRTE fos : przypadajgea ¢
a 600 tonn, pokrywa Wegierska gérka i mniej datEowite na Galicye ozyli w 9,

sze huty w Krakowie, Stryjui Ottynii. Drobne wy-
roby zelazne i liny druciane, w wartogei 12.000 z1.
dostarcza Galicya. CzeSei skladowe wodnych
stacyi dostareza firma Zieleniewskiego w Kra-
kowie. Zreszty zelazo, stal, gwoZzdzie, éruby sa
dostarczane z Wiednia, Slqsku i Czech . . .:. 800000 45,000 15
7. Farby, pokosty, laki. Cze8¢ pokostu zaczyna do-
starczac firma Baranowskiego w Krakowie, reszte

tej pozyeyi pocigga si¢ z Wiednia i z Czech . . 80.000 —
8. Urzadzenia biur i kasarf, wyroby skdérnicze . . 12,000 12.000 100

9. Materyaly do czyszezenia, uszezelniania i o§wie-
tlania, jakotez smary. Oleje smarowe pocigga
si¢ z Wiednia i z Czech, a nawet nafte §wietlng

dostarczajg Czechy taniej niz Galigya . . . . . 280.000 140.000 b0
10. Wyroby szklane, przewaznie z Zotkwi i Tar-

MOWREE LA el e de s L e Mo alin it S i i sie N1 91000 11.000 b7
LSO 7N SN ATZOAZ A S5 At sl Sl et h g e e 00,000 20.000 40
12 Lampy didatarnie g Sl s, Colniiiny i 18500 19.600 100
18. Materyaly kancelaryjne . . . . . . . . . . . . 74000 74.000 100
14. Rézne okucia, klamki, drobny materyal na-

WS ZORNT SR AMF A s A T L A D B0 16.000 10
16. Uniformy dla podurzednikéw i stug . . . . . . 85000 86.000 100

1,296,800 470.600 36

7 dostaw powyzszych przypada zatem na Galicye zaledwie 36%/,.

Dla reszty materyaléw glinianych kamiennych i drzewnych, ktére przewaznie
Galicya dostarcza, nie podano dat.

Calkowite koszta materyaléow zuzywanych przez koleje pafistwowe wynosza
przeszlo eztery miliony; z tej sumy przypada na nasz kraj mniej niz polowa.

Przemysl metalowy i maszynowy, rozwijajacy si¢ u nas powoli, zaczyna znajdy-
wac odbyt w zarzadzie kolei panstwowych. Opréez mniejszych dostaw, uskutecznianych
przez firmy Benczer w Stryju, Brett w Otfynii, Piotrowicz we Lwowie i Ciucheinski
w Krakowie, maja na wicksza skale odbyt fabryki Zieleniewskiego w Krakowie i Li-
pifiskiego w Sanoku, o ktérych zestawiamy wazniejsze daty dotyezace komunikacyi:

C. k. uprzyw. fabryka maszyn L. Zieleniewskiego w Krakowie rozpoczela
w roku 1884 dostawe dla pafistwowych kolei. Mianowicie dostarezyla fabryka
w ostatnich szedciu latach: 2 obrotnice dla lokomotyw, 8 kompletnych urzadzen stacyi’
wodnych, 15 kotléw parowych, przyczem nadmienié nalezy, ze kotly spawane (nie
nitowane) sa speeyalnodeia fabryki; 9 zbiornikéw wodnych po 56 m® pojemnogei,
9 maszyn parowych, 10 pomp normalnych po 18 m* wydajnogei, 11.000 metr. biez.
rur lanych 160 i 100 mm grednicy, 811 rogatek kolejowyeh i t. d. Te dostawy wy-
magaly 392086 kg odlewéw zelaznych i 182500 kg zelaza walcowanego, a calkowita
ich warto§¢ wynosi okolo 292,000 zl.
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Dostawy tej fabryki dla kolei panstwowych wzmagaja sie powoli, lecz stale,
mimoto wynoszg one ledwie czwarta czeéé calkowitej produkeyi fabryki. KFabryka
Zieleniewskiego byla pierwsza, ktéra zdolala przelamaé uprzedzenie do fabryk kra-
jowyeh i stangé do konkurencyi z fabrykami zagranicznemi.

Firma pod nazwg »Pierwszy galicyjski zaklad budowy wagonéw i fabryka
maszyn Kazimierza Lipinskiego w Sanoku« jest jedyna w kraju, ktéra, urzadziwszy
fabryke na wigksza skale, odwazyla sie na budowe wagonéw i pokonala zagraniezna
konkurencye. Na wystawie krajowej wystawiono w hali maszyn woz cysternowy do
transportu spirytusu, zbudowany podlug typéw kolei panstwowych, wéz cysternowy
(beczkowy) dla transportu plynéw (nafty, ropy, spirytusu) patentu Lipinski-Feld-
bacher, czedei skladowe wagonéw, za§ w dziale kolei pafistwowych wystawiono wa-
gony towarowe. ;

Fabryka wykonala dotychezas: W 1891 r. 4 wagony towarowe otwarte, w 1892 r,
32 wagonéw towarowych krytych, z tych 16 z hamuleami, w 1893 r. 190 wagonéw
towarowych otwartych a 18 krytych i 2 cysterny do transportu spirytusu, razem
210 sztuk, wszystkie z hamulcami; w 1894 r. 106 wagonéw towarowych otwartych
z hamuleami a 2 bez hamuleéw, 24 krytych bez hamuledw a 8 z hamuleami, 1 eysterne
do transportu spirytusu z hamulcem, 1 cysterng¢ do transportu plynéw z hamuleem,
patentu Lipinski-Feldbacher, 1 wagon do fransportu zwlok ludzkich, razem 142 sztuk.
Obecnie jest w robocie 18 wagonéw towarowych otwartych, b konduktorskich, 8 pocz-
towe i 10 wagon6éw dla kolei wasko- torowej, przeznaczonej dla transportu klocow.

Firma Lipifiskiego wyrabia jak wiadomo, opréez wagonéw, réznorodne maszyny,
kotly i narzedzia wiertnicze. Powstala w r. 1886, zatrudnia obecnie stale 260 do
300 robotnikéw, a posiada odbioreéw oproez w Galicyi, takze w Rumunii i Serbii').

Opisawszy powyzej administracye kolei panstwowych, przystepujemy do opisu
budowy, jakotez zarzadzen, sluzgeych do ubezpieczenia i udogodnienia ruchu, o ile
w tym wzgledzie wprowadzono co§ rzeczywigcie nowego lub tez na przyszlosé za-
mierzono,

Zaczynajace od budowli podtorowych, zaznaczy¢ przedewszystkiem wypada, zZe
budowa drugiego toru, rozpoezeta przed siedmiu laty, postepuje na wazniejszych
liniach. I tak wybudowano drugi tor na kolei Lupkowskiej w latach 1887 —188S,
na linii Podgérze—O&wigeim w r. 1888, na linii Krakoéw - Lwéw w latach 1889 — 1892,
Obecnie znajduje si¢ w budowie drugi tor na Linii Lwéw - Zloczéw. W warunkach,
w jakich Galicya si¢ znajduje, buduje sie drugi tor przewaznie przez wzglad na cele
strategiczne, co obeigza skarb pafistwa cigzarem nieproduktywnym. Jednakze nie
da si¢ zaprzeczy(, Ze linia dwutorowa umozliwia zaprowadzenie dogodniejszych po-
ciggéw lub tez pociggéw lokalnych, co wyjdzie na korzyéé stosunkéw handlowych.

Na podstawie rozporzadzenia Ministerstwa handlu w r. 1887, normujgcego ob-
ostrzenie warunkow dla stalo§ei mostéw, zostaly wymienione slabe lub nicodpowiednie
konstrukeye mostéw zelaznych, a wszystkie inne Zelazne mosty wzmocnione. Mosty
drewniane, znajdujgce si¢ jeszeze na kolejach lokalnyeh, sa w toku przebudowy na
zelazne, jak to obecnie ma miejsce na linii Debica— Rozwadéw.

') Fabryka Lipinskiego przeszla obecnie na wlasno§é spolki akeyjnej.
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W nawierzchni (budowie toru) widzimy wprowadzenie 12H6-metrowych szyn
w miejsce 7Hh-metrowych, co wplynie na spokojno§é jazdy i zmniejszenie kosztow
utrzymania toru; wprowadzenie wzmoenionych, katowych lubkéw na zetknigeiu szyn,
zamiast dawnych plaskich; klinowych plytek podkladowych, uloZzonych na kazdym
podkladzie; rub zamiast gwoZdzi hakowych wewnatrz toru; nareszcie zastosowanie
zelaznych podkladéw systemu Heindla wszedzie tam, gdzie stalo§é toru jest szeze-
g6lnie pozadana, a wiee pod rozjazdami wjazdowymi. Wobec mnéstwa réznorod-
nych, a po czefei zastarzalych systeméw, zastosowanych w Galicyi, jest zaprowa-
dzenie jednolitej i racyonalnej nawierzchni na gléwnych liniach bardzo wazng
kwestya dla zabezpieczenia ruchu, a zarazem umozliwia zwigkszenie chyzosei po-
cigg6w, ktore faktyceznie nastagpilo na liniach bardziej uezgszezanych.

7 budowli stacyjnych na pierwszem miejscu wspomnieé wypada o przebudowie
dworea we Lwowie, ktora jest na wielky skale projektowana. Przebudowanie to ma
na celu zupelne oddzielenie ruchu osobowego od towarowego i zestawcezego, jakotez
wlatwienie réwnoczesnej ekspedyeyi kilku pociagéw osobowych. Pigkny model,
wystawiony w dziale kolejowym, przedstawial przeksztalcenie obecnego dworca
osobowego za pomoca peronéw wyspowych, polaezonych z gléwnym budynkiem
podziemnymi chodnikami. To przeksztalcenie bylo obmyélone w przypuszezeniu,
ze ruch towarowy bedzie od obeenego gléwnego dworca zupelnie oddzielony. Zdaje
sie jednakze, Ze inny projekt dworea osobowego bedzie wykonany.

Przeksztaleenie, choé na mniejsza skale, jest projektowane a w czedei juz wy-
konane na dworcu w Krakowie. Mianowicie dokonal zarzad kolei Ferdynanda
rozszerzenia gléwnego budynku dla ruchu osobowego, za§ obecnie projektuje zarzad
kolei panstwowyeh przeprowadzenie ulicy Lubiez, przecinajacej stacye w réwnym
7z nia poziomie, po pod tory stacyjne. Znaczne trudnofei stoja. na przeszkodzie
wykonaniu tego projektu, a ztad zwloka, dajaca si¢ dotkliwie uczuwac ozywionemu
ruchowi tej ulicy.

W Przemyélu przebudowuie sie dworzee a gofciniec lwowski przeprowadzono
po nad stacye.

Stacye warsztatowe doznaly w ostatnich latach wogéle znacznego powickszenia,
a obecnie projektowanem jest powickszenie warsztatéw w Stryju i w Stanislawowie,
jakotez budowa nowych ogrzewalni w tych miejscowogeiach.

Znakomitym postepem w ubezpieczeniu ruchu na stacyach sa centralne pola-
czenia ciegli zwrotniczych wraz z zamknigeiem i zabezpieczeniem przeciw kolizyom
dr6g wjazdowyeh na stacyach. Tego rodzaju urzadzenia zabezpieczajace zastoso-
wala w Galicyi najsamprz6d kolej Czerniowiecka na swojej stacyi we Lwowie
w roku 1887, a nastepnie w Stanistawowie, podlug systemu Siemens & Halske.
Kolej pafistwowa wprowadzila poczatkowo przyrzady Gotza, przesza nastepnie do
urzadzen firmy Siemens & Halske, ktére obecnie posiada w Galicyi 40 stacyi.
Sredni koszt wynosi 18000 zL od stacyi. Znajdujg si¢ one na stacyach linii z Rze-
szowa do Zloczowa, z wyjatkiem Lwowa i Przemy$la; na linii Nowy Zagorz - Stryj,
Mezo-Laborez —Przemyél, Lwéw —Lawoczne; na stacyach Rawa ruska, Chryplin,
Widynéw i Ruda.

Przyrzady do elektryeznego blokowania i cenfralizowania ciegli zwrotniczych
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widzieliémy na wystawie krajowej. Obok nich zestawiono wszystko, co ma zwigzek
z telegrafiy i telefonig. Panstwowe koleje posiadaja w ruchu 333 stacyi telegra-
ficznych, 620 aparatéw Morsego i 70 telefonéw, dla ktérych dlugosé przewoddéw
wynosi 11000 K.

Jako nowodé ogladaliémy telefon polny Gattingera, starszego inspektora kolei
panstwowyeh, ktéry mozna wlaezyé w dowolnym punkeie przewodu telegraficznego
i uzyé do korespondencyi telefonicznej do 100 km odleglosei, bez przerwy odbywa-
jacej sie réwnoezesnie korespondeneyi telegraficznej.

Nowoéeia rowniez byl aparat firmy Siemens & IHalske, w ktérym za pomocy
pradu elektrycznego okazuje si¢ napis z oznaczeniem kierunku odjezdzajacego po-
cingu. Taki aparat, umieszezony w poezekalni, a nastawiany z biura stacyjnego,
zastepuje wywolywanie pociggow.

Tabor kolejowy, kursujacy na galicyjskich i bukowinskich szlakach, podlegajacych
zarzadowi kolei pafistwowych, przedstawia si¢ z koncem 1893 r. w nastepujacych
eyfrach: 478 parowozdw, 1851 wozéw osobowych i sluzbowych, 11,147 wozbw cigZaro-
wych. Przy pociggach pospiesznych kursuja dwa wozy restauracyjne i dwa sypialne

Dzial kolei pafistwowyeh na wystawie krajowej przedstawil dwie nowosei z za-
kresu budowy parowozow. Jedng z nich jest trzyosiowy ciezarowy parowoz systemu
compound, podlug projektu Golsdorfa. System compound, w Ameryce i Europie
juz od dluzszego czasu wyprébowany, polega na powtérnem wyzyskaniu sily pary,
ktora juz w eylindrach prace wykonala. W tym celu wprowadza sig te zuzyta pare
do innyeh wigkszych eylindréw, w ktérych pracuje z mniejszem ci$nieniem. Skut-
kiem lepszego wyzyskania sily pary uzyskuje si¢ oszezednosé w paliwie, Srednio
269, wzglednie zwickszenie sily pociagowej. Lokomotywa, o ktérej mowa, posiada
tylko jeden cylinder dla wysokiego a jeden dla niskiego cignienia.

Golsdorfa poprawka dotyezy uruchomienia parowozu bez osobnych przyrzg-
déw, na korzy§¢ prostoty w konstrukeyi i w manewrowaniu. Latwe i szybkie uru-
chomienie uzyskuje Golsdorf odpowiedniem urzgdzeniem stawidla i prostym sposo-
bem doprowadzenia §wiezej pary do eylindra przeznaczonego dla niskiego cisnienia '),

Takich lokomotyw posiadaja koleje pafistwowe w Austryi 14 sztuk. Okaz wy-
stawowy, pierwszy w Galicyi zastosowany, przeznaczonym jest dla linii Stanislaw6w
Woronienka. Ciezar jego wynosi w stanie préznym 87, w stanie sluzbowym 42 tonn,
a dzielno§é, sadzac po innych juz wyprébowanych parowozach tego systemu, do-
chodzi do B90 sil konnych.

Druga nowoscia byl parowéz opalany nafta.

Uzycie nafty, albo raczej cigzkich olejéw pozostalych po rafinowaniu nafty, do
opalania parowozéw jest juz od dawna zastosowane w poludniowej Rosyi, gdzie
sie oplaca z powodu nadzwyezajnej taniosei nafty pocigganej z Baku. U nas by-
waja stosowane palniki naftowe do opalania kotléw w rafineryach nafty, jednakze
uzyecie dla parowozéw widzieliémy po raz pierwszy w owym okazie wystawowym.
Poniewaz obszerniejsze zastosowanie parowozéw naftowych w Galieyi jest prawdo-
podobne, nie od rzeczy bedzie zapoznaé sig, w jaki sposéb odbywa si¢ opalanie

1) Blizsze szezeglly podaje »Organ f, d. Fortschr, d. Iisenb, ,‘zvsz. 2, z r, 1894,

Tomu 1V, zeszyt 1. 8
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nafta pod kotlem parowozu. Ze zbiornika nafty, umieszezonego w jaszezyku paro-
wozu prowadzi rura do dyszy wsunigtej w palenisko przez przednia Sciane kotla.
Dysza sklada sie z dwéeh rur, wsunietych jedna w druga, a zwezajacych sie ku
wylotowi dyszy. Przez wewnetrzna, coSkolwiek krotsza rure wpuszeza sie pare
z kotla, ktéra ssie naft¢ ze zbiornika do zewnetrznej rury i powietrze z pierdeienia
okalajacego dysze; taz sama para wyrzuca nareszeie w palenisko nafte zmieszang
z powietrzem, rozpylajac ja w drobne atomy. W ten sposéb rozdrobniony materyal
palny zapala si¢ od plomienia, ktéry jest stale podfrzymywany przez spalanie wegla
na ruszeie paleniska.

Dogwiadezenia, robione ta lokomotywa pod Wiedniem w kwietniu i maju
1894 r. wypadly zadowalajaco.

Dla zaokraglenia powyzszego obrazu podajemy na tabeli ITI. zestawienie f. zw.
stanu kolejowego, obejmujace daty odnoszace sie do budowli podtorowyeh, toro-
wych i naziemnych.

Przechodzge na koniec do przedstawienia wynikéw ruchu transportowego na
galicyjskich kolejach panstwowych zauwazyé wypada, ze pod tym wzgledem wy-
stawa krajowa Zadnych danych nie dostarczyla, gdyz dotyczace wykazy nie sq dla
linii galicyjskich odre¢bnie prowadzone. Oceniajac wazno§é statystyki ruchu kolejo-
jowego dla zestawienia statystyki handlu w Galicyi, wystaral sie Wydzial krajowy
w generalnej dyrekeyi kolei pafstwowych o wyeiggi stacyjne ruchu z lat 1890 do
1892, a na ich podstawie opracowuje krajowe biuro statystyczne statystyke ruchu
kolejowego. Pierwsza cze8é tej zZmudnej pracy wyszla w r. 1894 w zeszycie XVI.
publikacyi biura statystycznego pod redakeya dra Rutowskiego.

B. C. k. uprz. kolej péinocna cesarza Ferdynanda.

Dnia 15, kwietnia 1835 r. wniésl dom bankowy Rothschilda w Wiedniu pro§be
o wylaezny przywilej na kolej zelazng parowozowa miedzy Wiedniem i Bochnia,
z odnogami do Berna, Olomuneca i Opawy, jakotez do magazynéw soli w Dworach,
w Wieliezee i kolo Bochni. Koncesyi udzielono dnia 4. marca 1836 r. towarzystwu,
ktore przyjelo powyzszg nazwe, na b0 lat, po ktérych towarzystwo pozostaje wlagei-
cielem kolei z prawem dowolnej rozporzadzalnodei, ewentualnie uzyskania dalszego
przywileju. Byla to pierwsza koncesya na kolej parowozowa, udzielona w pafstwie
austryackiem.

Budowa tej linii kolejowej rozpoezela sie na przestrzeni Wieden— Wagram, po
ktérej pierwszy pociag przeszedl dnia 6. stycznia 1838 r.

Pierwsza zatem kolej budowana w panstwie austryackiem miala na celu pola-
czenie stolicy panstwa z kopalniami soli w Wieliczee i Bochni.  Nie dosiegla ich
jednakze. Krétszemi przestrzeniami budowane koleje w Galieyi polaczyly Bochnie
i Wieliczke z rozpocezeta linia Krakéw —Lwdéw, nim budowa kolei pélnoenej dosiegla
Galicyl. Dotarlszy do OSwigecima w r. 1856, gdzie uzyskano polgezenie z »Wscho-
dnig panstwowg koleja«, postaralo si¢ towarzystwo u rzadu o zwolnienie od obo-
wigzku dalszej budowy do Bochni. W dwa lata pézniej, 27. styeznia 1868 r., odku-
pilo towarzystwo kolei Pélnoenej od rzadu linie Krakéw— pruska granica z boeznicami
Szezakowa—rosyjska gramica i Trzebinia—Ogwiecim.
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Podlug tablicy, wystawionej na wystawie krajowej, przedstawiaja si¢ galicyjskie
linie kolei pélnocenej jak nastepuje:
I. Koleje gléwne.
a) Linia glé wna: Dziedzice—Krakéw, dlugosé . . . . . . . . . 83622 km
z tego Dziedzice — Ofwiecim i Trzebinia — Krakdéw, razem bHS8379 Lk dl.
sa dwutorowe.

) B ooznices Bielsko ~Zywies & [ s rai st T e i 191904
Trzebinia—Myslowice . + +.oovv v v w5 v o v, 20662 »
AT AT ek g R 0y o R s L TR e L R T -
Krak6w—Podgérze-Bonarka . . . . . « v . . . . 8086

Razem koleje gléwne . . 139621 km
II. Koleje lokalne.
IEGIBEDSHICAIWADYR |y, D47 555 o el e a0rg kSt o R T8 St n e E RN e b MO0 Jom
III. Koleje dowozow e.
Do linii pod a):

Z Ofwiecima do cynkowni walcowej . . . . . . . . . ARG EOB00IN

» linii Zabierz6w—Krakéw do piecéw wapiennych w Mydlml\mh . 0242

» Krakowa do zakladu kontumacyjnego miasta Krakowa . . . . . 1I'T80 »

» Krakowa do magazynu zbozowego galic. banku handlowego . . . 0206 »
Krakowa do wojskowego magazynu Zywnofei . . . . . . . . . . 1681 »

» Krakowa do skladu wegli Przeworskiego . . . . . . . . . . . . 1'120

» Krakowa do skladéw wegli kopalni Jaworzno . . . . . . . . . 084

Do linii pod b):
7 Trzebini do kopalni wegla hr. Potockiego w Sierszy . . . . . . . 0bIb »
» Szezakowej do pierwszej galie. fabryki cementu . . . . . . . . . 0042
» Szezakowej do pierwszej austr. fabryki sody amoniakalnej . . . . 1674 »

» Szezakowej do gwarectwa hutniezego w Jaworznie . . . . . . . . 9933 »
Do linii pod Il

7 Bialej do zakladu kontumacyjnego miasta Bialej . . . . . . . . . 0277 »

Razem koleje dowozowe . . 24324 km

Suma dlugodei kolei pod I, I1. i ITL 220721 Km.

Kolej Pdlnoena, ktéra z koncem 1891 r. posiadala 1232 km wlasnych linii, jest
najbogatsza w pafstwie austryackiem i, z wyjatkiem kolei Aussig—Teplitz, posiada
najsilniejszy ruch towarowy i najwigksze dochody kilometryezne, ktére w r. 1891
wynosily 80.189 zl.

W r. 1886 wygasla jej pierwotna koncesya. Przedluzono ja do 31. grudnia
1940 1. z obowiazkiem splacenia rzadowi 11,114.700 zl zaliczek gwarancyjnych, udzie-
lonych Morawsko-§laskiej pélnoenej kolei. Po wygasnigein tej odnowionej koncesyi
przechodzi cala sie¢ kolei Pdélnoenej bezplatnie na pafistwo, za odszkodowaniem
taboru kolejowego.

Na wystawie krajowej wystawila kolej pélnoena szezegélowe zestawienia ruchu
os6b 1 towardw na galicyjskich stacyach za lata 1877 do 1892 r, ktére zostang, a po
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czesei juz zostaly zuzytkowane w roeznikach statystyki przemystu i handlu krajo-
wego, wydawanych przez krajowe biuro statystyczne.

C. Koleje lokalne.

Znamieniem kolei Jokalnyeh jest mala chyzod¢ pociagéw, pociagi mieszane,
ograniczenie na dzienny ruch i jak najwicksza oszezedno$é w zarzadzie i eksploa-
tacyi. Takie koleje moga by¢ bez poréwnania taniej budowane niz gléwne linie kole-
jowe i tylko takie koleje odpowiedza zamierzonemu celowi. Mianowicie maja one
albo ulatwic i podniesé juz istniejacy ruch miedzy sasiedniemi miejscowogeiami, albo
maja wskrzesi¢ przemysl i handel, ktéry z powodu braku komunikacyi nie madgl
sig rozwinad, albo nareszeie sa one gléwnie liniami dowozowemi, budowanemi w celu
podniesienia ruchu na istniejacych juz gléwnych liniach. Zapewne, kazda juz zbu-
dowana linia kolejowa, laczaca si¢ z gléwna koleja, mniej lub wiecej wszystkim
trzem powyzszym celom sluzy, jednakze przewaznie jeden cel wystepuje na pierwszy
plan, skoro si¢ rozchodzi o budowe nowej linii lokalnej. Pierwszy i drugi cel do-
tychezas u nas albo nie mial racyi bytu, albo przynajmniej nie mogliémy sie zdobydé
na srodki materyalne do budowania kolei zelaznych dla tych celéw. Litylko ched
podniesienia ruchu na gléwnych liniach byla bodZecem do budowy linii lokalnych.

Pierwsza koncesye na budowe kolei lokalnych uzyskala w dniu 22, listopada
1881 1. kolej Karola Ludwika na lini¢ Jaroslaw—Sokal. Pdézniej zbudowano jeszeze
cztery linie, nie liczac dowozowych (bez ruchu osobowego), ktérych zreszta nie
wiele mamy w Galieyi.

Dotychezas zbudowane linie lokalne sa nastepujace: ')

JaroslawssBoleal, o« o sl s Bl B R s R BT
Debica—Rozwaddéw z boeznica Sobéw—Nadbrzezie . . 1070
Lwow—Belzec . ok B I RS SR B L P
Kolomyjskla-dolealtne: & o il at iy g iaii g L ihndd Yyt Lok o BRGN
Biglslto==Kalwanyga .- n sl i s o o B
Razem . . 4311 km

Rachujae éredni koszt jednego kilometra na 40,000 zi, otrzymamy w przybli-
zeniu kapital wydany na koleje lokalne w wysokodei 17 milionéw zl.

Wszystkie powyzsze linie kolejowe budowaly zarzady istniejaeych gléwnych
kolei, we wlasnym, dobrze zrozumianym interesie, i fo z wlasnyeh funduszdw, przy
pomocy skarbu panstwa, skarbu krajowego i inferesentGw.

Od czasu upafistwowienia kolei zelaznych w Galicyi ustala budowa linii lokal-
nych. Snaé zarzad kolei panstwowych nie widzi dla siebie interesu w tworzeniu
linii dowozowych i pozostawia ich budowe prywatnej inicyatywie. Jednakowoz
inicyatywa prywatna nie ujawnila sie, a raczej ograniczala sie na uzyskaniu kilku
wstepnych koncesyi, atoli bez doprowadzenia do skutku budowy.

') Na wystawie krajowej byly koleje lokalne skapo reprezentowane. Jedynie inzynier Ziffer,
zasluzony pracownik na polu kolei lokalnych, wystawil swoje dziela jakotez zbior typow i fotografii
linii lokalnych, budowanyeh przez kolej Lwowsko-czerniowiecka, a szezegdlowo opisanych w jego
dziele p. t. ,Die Localbahnen in Galizien wnd der Bukowinwe, Wien 1891,
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Ostatnia linie lokalna otwarto w r. 1888, a do roku wystawy krajowej nie
zostala zapewniona zadna dalsza budowa. :

Przyczyny, dla ktérych kapital prywatny zachowywal rezerwe wobee budowy
nowych kolei lokalnych, sa réznorodne. Przedewszystkiem ustawa o kolejach lokal-
nych z dnia 17. czerwea 1887 r, uchwalona na razie na trzy lata, a péiniej bez
zmiany na dalsze frzy lata przedluzona, nie mogla zachecié kol interesowanych,
a tem mniej kapitalu prywatnego do zaangazowania si¢ w przedsigbiorstwie, ktére
nie doznawalo od rzadu dostatecznych ulatwien a musialo ponosi¢ znaczne ciezary.

Druga przyezyna byl brak ustawy krajowej, dozwalajacej na wydatne finan-
sowe poparcie takich linii kolejowych, dla ktérych niemozebnosé oprocentowania
calego kapitalu budowy byla z géry przewidziang. Trzecig przyezyna byl brak
przedsiebiorezogei, brak zaufania w wlasne sily, brak tego ducha, potrzebnego do

- samopomocey i do pokonania trudnosei, kiére bezsprzecznie nasuwajq si¢ przy do-

prowadzeniu do skutku linii kolejowej.

W tym stanie rzeczy byla bardzo na czasie uchwala Sejmu z dnia 29. listopada
1890 1, polecajaca Wydzialowi krajowemu wzieeie pod rozwage uloZenia norm co
do warunkéw, pod ktérymi kraj méglby udzielié popareia kolejom lokalnym. Wskutek
tego polecenia Wydzial krajowy juz w marcu 1891 r. rozeslal kwestyonaryusz do
urzedow, towarzystw i korporacyi, ktére moga mieé jakikolwiek zwigzek z przyszla
akeya kolejowa, zawierajacy szereg pytan, odnoszaeych sig do linii kolejowych dla
kraju pozytecznych. Nadeslane odpowiedzi, aczkolwiek w wielkiej czedel nie odpo-
wiadaly celowi, gdyz nie byly oparte na naleZytej znajomosci rzeczy, byly sub-
stratem dla ankiety, ktéra Wydzial krajowy zwolal w lipeu 1892 r, a ktérej obra-
dom poddal caly szereg kwestyi zasadniczych. Ankieta w kilku sekeyach rozpatry-
wala przedlozone kwestye ze stanowiska ekonomicznego, finansowego, prawniczego
i technicznego i wygotowala obszerne sprawozdania, ktére wprost posluzyly do
stworzenia ustawy, normujacej poparcie rozwoju kolei lokalnych przez fundusz
krajowy.

Ustawe taka Sejm uchwalil, (ust. z dnia 17. lipca 1893 r, dz. ust. kraj. Nr. 42)
przez uchwalenie zag dotacyi wynoszacej 800,000 zl. roeznie przez 75 lat (uchwala
z dnia 16. lutego 1894, zatw. Najw. post. z dnia 24. czerwea 1894 1) stworzyl po-
trzebny fundusz kolejowy.

W my$l pomienionej ustawy utworzyt Wydzial krajowy prowizoryezne biuro
kolejowe i powolal Rade kolejowa, jako organ doradezy departamentu drogowego,
ktéoremu akeya kolejowa przydzielong zostala.

Pierwsza ezynnoein biura kolejowego bylo opracowanie statutu organizacyj-
nego i regulaminu Rady kolejowej, obszernej instrukeyi dla tych, ktérzy zamierzaja
starac sie o poparcie linii kolejowej, oraz wzorédw prawomocenych deklaracyi na zobo-
wiazania poezynione przez interesentéw na rzecz projektowanej linii.

Nastepna czynno$eia bylo wygotowanie wnioskéw, przeslanych nastepnie do
poparcia Kolu polskiemu w Wiedniu, w sprawie zmian pozadanych w nowym pro-
jekcie ustawy pafstwowej o kolejach lokalnych, wlagnie w Ministerstwie hadlu stu-
dyowanej, a réwnoeczeénie szezegélowe przestudyowanie kilkunastu projekiéw kole-
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jowych, wniesionych do Wydzialu krajowego z proghy o poparcie funduszem kra-
jowym. '

Wynikiem tych studyéw bylo ostatecznie przedlozenie Sejmowi wnioskdéw
0 udzielenie poparcia sze$ciu nastepujacym liniom kolejowym:

L. Trzebinia—Skawce, 496 ki dlugodei, normalnotorowa, z kapitalem zakladowym
2,000.000 zt.  Koncesyonaryusze Juliusz Siegler d’Eberswald i hr. Andrzej Potocki.

2. Chabowka — Zakopane, 470 ki dlugodei, waskotorowa, z kapitalem zaklado-
wym 1,400,000 zl. Koncesyonaryusz hr. Wladyslaw Zamoyski.

3. Lupkow—Cisna, 274 km dlugodei, waskotorowa, z kapitalem zakladowym
700,000 zI.  Koncesyonaryusz Stanislaw Klucki i Herman Czecz.

4. Borki wielkie —Grzymaléw, 814 ki dlugoei, normalnotorowa, z kapitalem
zakladowym 900.000 zI. Koncesyonaryusz hr. Szezesny Koziebrodzki.

b. Kolomyja—Zaleszezyki, 64'6 km dlugosei, normalnotorowa, z kapitalem za-
kladowym 2,660,000 zl. i

6. Szeparowce—Delatyn, 289 km dlugo§ei, normalnotorowa, z kapitalem zakla-
dowym 850.000 zL, zamieniona pézniej na lini¢ Kolomyja—Delatyn, z ki pitalem za-
kladowym 1,300.000 zl.

Linie 6. i 6. przedlozono w podwéjnych projektach, a jako koncesyonaryusze
figuruja oddzielnie baron Romaszkan i Towarzystwo kolomyjskich kolei lokalnych.

W tych liniach jest fundusz krajowy zaangazowany w dwdéeh trzecich czeSeiach
kapitalu zakladowego, emitowanego w my§l ustawy krajowej w obligacyach lub
akeyach pierwszenstwa; pozostaly trzecia cze§é pokrywa w akeyach zakladowych
W mniejszej czeSei skarb panstwa, w wigkszej zad czefei koncesyonaryusze i intere-
senci prywatni.

W zamian za finansowe poparcie pafstwa obowiazuje sie fundusz krajowy
przyczynié si¢ do linii przez rzad budowanych Chodoréw—Podwysokie i Rzeszéw
(wzglednie Przeworsk) —Rozwadéw subweneya @ fonds perdu.

Poniewaz powyzszem zaangazowaniem fundusz krajowy jest na razie wyczer-
pany, zatem dalsza serya linii kolejowych uzyska poparcie w miare uwolnienia
funduszu krajowego od zobowigzan wzgledem linii pierwsza serya objetych.

Obecnem  zadaniem biura kolejowego i rady kolejowej jest wyjednanie dla
powyzszych linii koncesyi pod mozliwie dogodnymi warunkami; ulozenie warunkaw,
pod ktérymi zarzad pafistwowych kolei obejmuje prowadzenie ruchu, ewentualnie
powzigeie decyzyi co do innej formy prowadzenia ruchu; pomoc w sfinansowaniu,
celem dostarczenia potrzebnyeh kapitaléw budowy; ustalenie typéw dla kolei nor-
malno- i waskotorowych; studyowanie szezegolowyeh projektéw linii, kiore uzyskaly
poparcie funduszu krajowego; nareszcie studyowanie dalszych projektéw kolejo-
wyeh, wniesionych do Wydzialu krajowego, i t. d.

Z tego wynika, Ze dzialalnoé biura kolejowego jest wielostronna i wymaga
wytrawnych sil fachowych. Dotychezas ma ono jeszeze charakter prowizoryezny,
gdyz jedynie dyrektor jest na swojej posadzie stabilizowany. Pomingwszy, ze zor-
ganizowanie biura kolejowego jest juz na czasie, okazuje sie, %o obeeny personal
fego biura jest za szezuply, aby mogl nalezycie podolaé zadaniom, z ktérych jako
najwazniejsze sg ustalenie typow kolejowych w celu ujednostajnienia  budowy

R
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kolei lokalnych i ulatwienia zatwierdzenia projektéw przez wladze, i Scisle prze-
studyowanie projektéw, ktére jest niezbednie potrzebne, jezeli kolej ma byé oszeze-
dnie i racyonalnie zbudowang. Zwazy¢ jeszeze nalezy, Ze z rozpocezeciem budowy
kolei przez kraj popartych obejmie biuro kolejowe naczelny nadzér budowy.

Akeya kraju w rozwoju kolei lokalnych w Galicyi natrafia na rdéznorodne
trudnosei, o ktérych bodaj po krétee wspomnieé nalezy.

Przedewszystkiem ustawa panstwowa o kolejach lokalnych nie zupelnie odpo-
wiada stosunkom. Wprawdzie dawna ustawe z r. 1887 zmieniono ust. z d. 31, grudnia
1894 1. na lepsze, gdyz wiele wprowadzono udogodnien, ktére faktycznie ulatwiaja
zakladanie nowych linii kolejowych, mimoto jednak pozostawiono wplyw ministerstw
tak znaczny, ze wymogi polityki utrudniajg, a nieraz uniemozliwiaja doprowadzenie
do skutku linii kolejowej, chociazby jej ekonomiczna waznosé dla kraju nie ulegala
zadnej watpliwogei. Rozchodzi si¢ tu gléwnie o ministerstwo wojny, ktére czy to
w wyborze szerokodei toru, spadkéw i krzywizn, ezy w uzyciu goscinea pod kolej,
czy tez w stacyach zlgezenia i t. d. stawia zadania, wymagajace znacznych nakla-
déw, nie dajge w zamian zadnej kompensaty.

Pomijajac inne rdéznorodne trudnoSei, nie mozemy jednak pominaé faktu, ze
sami interesenci, w braku zrozumienia korzys$ei, ktérych im linia. kolejowa niewa-
tpliwie przysporzy, w wielu wypadkach nie sa pochopni do dawania zobowigzan
koniecznych do uzupelnienia potrzebnych kapitaléw. Jest wszelako nadzieja, ze
skoro pierwsze linie wykazg jak wielce sa korzystne dla rolnietwa i przemyslu, to
wzmoze sig u ogélu zrozumienie wazno$ei ekonomicznej tanich komunikacyi kole-
ji)wych, a wtedy Wydzialowi krajowemu i wszystkim do wspdéldzialania powolanym
czynnikom ulatwi sie akeya, dgzaca do polgezenia z gléwnemi liniami komunika-
eyjnemi wszystkich zakatkéw naszego kraju, ktére odezuwaja brak komunikacyi
kolejowej.
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Tabela 1.

Chronologiczne zestawienie dat otwarcia ruchu kolejowego, jakotez diugoéei linii kole-
jowych w Galicyi i na Bukowinie od r. 1847 do r. 1894,

Linia kolejowa

. I'rzebinia; Trzebinia —
| Krakéow; Of8wiecim —
- Trzebinia; Jaworzno—

Siersza
Krakéw — Debica

- Dziedzice - Odwiceim

Bierzanow - Wieliczka

Podleze - Niepolomice
Debica— Rzeszéw
Rzeszow - Przeworsk
Przeworsk —Przemyél
Przemyél — Lwow
Lwow —Czerniowee
Lwéow—Krasne —
Zloczow
Krasne— Radziwillow

Czerniowee — Suczawa

Zloez6w—"Tarnopol
Tarnopol—Podwolo-
czyska

Przemyél— Chyrow

| Chyréw—Krogcienko
Krogeienko-—Ustrzyki

Ustrzyki — Komarneza

Komaneza —Lupkow

[Tunel upkowski]
Chyrow— Stryj

~ Lwow—Stryj
Stryj—Stanislawow

. |
‘Myslowice—Szezakowa—|

Drohobyez —Boryslaw |

;‘ Zarzad kolejowy
|

stwowe, linie pal-
| _nocno-wschodnie.
| Pézniej zakupione |
| przez kolej cesarza
| Ferdynanda. |
| C. k. kolej p:u’nstw.,?
| poZnicj kol. Karola
I Ludwika

| Kolej Ferdynanda

C. k. koleje pan- ]

| C. k. kol. pafnstw,,
péZniej kol. Karola
‘ Ludwika

|

[Kol. KarolaLudwika

|

» »

Kol. lwowsko-czer-
niowiecka-jasska

Kolej
Karola Ludwika

Kol- Liw.-czern.-jass.
Kolej
Karola Ludwika
wegiersko-gali-

It
I eyjska kolej |
I zelazna

Kolej
naddniestrzanska
i‘

l Kolej
- Areyks. Albrechta

|

Dzien i rok
ofwarecia
ruchu

13. X, 1847
do
186H5H

20. I1. 1866

1. 111, 1856

26, 1. 18567

16, IX. 18568
16, XI. 1858
16 XTI 18569
4, XI. 1860
4, XI. 1861

1. IX. 1866

12. VII. 1869
12, VII. 1869

97. X, 1869
1, VIIL. 1871

4, X, 1871

8 V. 1872
1. VII. 1872
3. 1X. 1872
12. X1, 1872
18. X1I. 1872

[31. V. 1874]
31, XII. 1872

31, XII. 1872 |

16. X. 1873
I. I. 187H

Dlugosé w km

|
1|

|| poszezeg. T w roku

e SO0

1105
214
b2

48
| 469
| 867
| 500

SHi

265D

763
bh2:7

599

64-0

b7 1

| 1133

I
748
1078

-

1'aZenn

1070 | 1070
1319 | 9389
52 | 9441
B1:7 | 20568
36:7 | 3325
BOO | 889D
977 | 4802
2060H 7477
2179 | 9636
1211 | 10847
| 9633 | 18450
74:8 | 14198

F o

1078 | 156276

—
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_ Dziefi i rok f Dlugo§é w km
Linia kolejowa Zarzad kolejowy otwarcia |
ruchu : pnszczug.‘w roku| razem
\ \
Tarnéw - Leluchéw C. k. koleje panstw. | 18. VIIL. 1876| 146+ 146:3 | 16789
Biala - Zywiee Kol. ces. Ferdynanda| 18, VIIL. 1878 209 2000 | 16948
- Dolina —Wygoda Popper li 8. VII 1883 83 83 | 17031
Jaroslaw — Sokal l\'ol.l\'m-()]nLudwikﬂ‘ 6. VII. 1884 | 1466
Czerniowcee - Nowosiolica‘ Buk. koleje lokalne| 12, VII. 1884 308
Ogwieeim - Podgdérze 1. VIII 1884
Stroze—Zagorz 20, VIII. »
Ngwy Zagorz—Zaluz 20, VIIL. »
Chryplin - Buezacz C. k. koleie pafi- | 1+ XI. » .
- 2U0ZE Lok je pan \ BOT-T
'./JW?l'dOf"‘/‘ywm(’ stwowe, linie pol- | 4 XL > AT
Zywiec - Nowy Sacz nocno-wschodnie |16, XIL - »
Sucha —Skawina 22, XII. »
Buezacz—Husiatyn 8l XIL - 7351 | 24882
Zagdbrzany - Gorlice 8 1V. 1886 42 42 | 24424
Kolomyja—Sloboda run-
gurska Kolej 1. X. 1886 2606
T1% -3 . / 2 . ¢ “ DR
Hiiboka- Bon‘hom.ol. Lwowsko-czernio- ?O‘ Xl " ,-)
Karapeziu— Czudin wlanl B0, S XL 187
Berhomet — Mezebrody i 80, X1, - » 92
Kolomyja -~ Kniazdwor ) b ) I ™1 | 1136 | 26669
|
Stryj—Beskid C. k. koleje panstw. | 4. TV, 1887 LT17
: LA Kol. Lwéw--Belzec
Lwéw - Belzec Tomaszéw 28. X. 1887 89D
Dembica ~ Rozwadow Kolej .| 80. X, 1887 996
Sobéw-—Nadbrzezie Karola Ludwika 30. X, 1887 76 | 2682 | 28241
Krakéw—Podgérze | Kol.ces.Ferdynanda| 1. 1. 1888 81
Hatna— Kimpolung Buk. koleje lokalne| 1. V. 1888 669
Biala—Kalwarya Kol.ces.Ferdynanda| 1. VI. 1888 | 0684 | 1334 | 20670
Hadikfalva — Radowee 17. XI. 1889 | - 81
Wama - Dragosza Bukowinskie 1. VIIL. 1889 ll
Dragosza— Rus. Molda- koleje lokalne 200
viea 18, VIII. 1889 || 981 | 20856
Jaslo—Rzeszow \ . 12. X. 1890 711 711 | 80667
Stanislawéw — Woro- C. l‘c.tk'o ]0,]? l
nienka RAHIN R 19, X1 1894 | 964 | 964 | 81681

Tomu IV, zeszyt 1.

l
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WYSTAWA KRAJOWA z r. 1804

Tabela 1I. po rok 1892,

|

Koszta budowy

\
; | Dlugo$é
Nazwa kolei l ‘
| w km |
calkowite 3 4o
!‘ H w milionach zl. na Ak zl,
{|
; |
Karola Ludwika 848 1268 149.600
!
Transwersalna A HbG | 42:6 76.600
| |
Lwowsko-czerniowiecka. okolo okolo okolo
Czeseé galicyjska N 282 26:7 116,000
Arcyks. Albrechta 182 273 150,000
I. wegiersko-galicyjska 147 30D 207,600
Tarnowsko-leluchowska . 146 168 115.000
Naddniestrzanska . 113 44 39.000
Lwow—Belzec 88 38 43,200
Stryj-Beskid 2 8 108.300
Jaslo— Rzeszow 71 b0 70400
Kolomyjskie lokalne 32 1°0 31.200
Razem i érednio . . 2487 2027 117.692
Kolej pélnoena, — linie galicyjskie:
linie gléwne | 84
boeznice bo | razem 221 ko,
‘ koszta budowy
|
lokalne . ‘ b7 | niewykazane

dowozowe

24

Calk. dlugosé kolei zel. w Galicyi .

2708 km




KOMUNIKACYE 67
Tabela 1IL
Stan kolejowy c¢. k. pafnstwowych kolei Zelaznych w Galicyi i na Bukowinie.
| Koleje
| gléwne | lokalne | razem
I. Dtugoéei. I
Dhugo§é budowy . AR e .. km| 22266 | 6124 | 28389
Diugo&é exploatacyjna z koncem 1893 r. SA o ‘ 22360 6147 28607
Dlugogé szlakéw dwutorowych w calosei . . . . | 5984 - 5934
» » - w %/, calej dlugosei Y, | 26:6 26:6
‘
IL Spadki. |
Dhugoéé przestrzeni poziomyeh w calogei . . . km 6462 1088 7660
» » » w Y calej dilug. 9% l\ 29:0 179 26:0
» w spadku do 1%, wi . . . kuc,l\; 1892 H62 2454
» » » 1 do 2:6%, wl | 2227 1832 4069
> > > 96 » BO» >, » | 4488 811 GRIE
90 » » b0 » 1000 » 4129 1264 H383
» » » 1000 » 160 » 162:6 928:H 1810
» » 1600 » 260 » 1496 936 178:2
» » »  powyzej 26%, . 50 57 107
» > > razem el 15802 b3 7 20839
» » ) w 9 calej dlug.. Y 7049 822 734
Najwiekszy spadek . . . . . . . . .. ... 27 30 30
III. Kierunki.
Dhugoéé prostych przestrzeni w calodei . . . . km 1472:3 1734 19467
» » » w Y ocatej dlug. . Y 661 778 685
Diugoéé przestrzeni w lukach o promieniu wie-
kezym niz 4000 m . . . . o« oo o0 oo km 16 16
Dlug. przestrzeni w tuk. o prom. 3000 do 4000 m km 40 06 46
» » » » 2000 » 8000 » 186 55) 24:1
» » » » 1600 » 2000 » » 624 2:8 662
» » » » 1000 » 1600 » 738 14-8 886
» » » » BOO » 1000 » 2133 484 2617
» » » » 800 » BOO » » 2168 384 2642
» » » » mniejsz. niz 300 » 1644 286 1930
» » » woalofel . . . . . . . Im 7639 139:1 803:0
» g » w Y% calej dlug. . . . % 338 227 316
Najmniejsza dlugo§é promienia . . . . . . . . m 176 100 100
IV. Budowle podtorowe.
Dlugo§é plantu pod jeden tor . . . . . . . . km| 16092 B732 20824
» » » “llka toPOW: Siati s iR 7196 362 7648




68 WYSTAWA KRAJOWA z r. 1804
Koleje
glowne | lokalne | razem
Nasypy. Calkowita dlugodé . k|| 168562 H18:0 22082
» Najwigksza wysoko§é . s 2b4 254 264
Przekopy. Calkowita dlugoddé -k H41-1 916 632:7
Najwieksza glebokosé. . . . . . . m 281 131 28:1
Tunele, galerye i przesklepione przekopy jedno-
torowe, ilosé R s e 3 it 3
Tunele jednotorowe. ullk()wll.l (Hu« roSé . m || 11086 11036
» dwutorowe, ilogé s 4 4
» qatkowita dlugogé m 9024 - 9024
Najwicksza dlugo§é tunelu T R 7136 ] 7186
Mosty. Do 10 m §wiatla jednego przesta . . ilogé 1186 323 1509
» Ponad 10m §wiatla jednego przesta . ilogé 318 34 3H2
Dlugoéé najwickszego mostu i b72+4 296'8 b724
Wiadukty e K st Il 15 - 15
Calkowita dlugodé Ws/yslkuh \Vl.ulukt()w ; m | 1344-1 — 13441
Diugosé najwickszego wiaduktu » 2h7-1 - 2h71
Wysokoéé » » 326 - 82:6
' Przesta b SR AR EIEN R vt . ilogé 6 — 6
Przepusty plytowe i skl('pmn(a (l() 2m §w. wl. » 1579 442 2021
» otwarte » 2 % » » 1193 309 1502
» ‘azem 2772 1 3628
Przejazdy w poziomie S, » 3030 1378 4408
Przejazdy géra nad jednym tm(-m 21 1 22
» » »  kilkoma torami » 42 1 43
V.Budowle torowe (nawierzchnia).
Tor gléwny, przechodzacy . km| 28817 6191 36008
Tory boezne . ) bb2:2 676 6198
Tory razem ; 34339 G867 41206
Tory z szyn std]()\vy(h . » | 29178 H499 34672
» »  Zelaznych . » b136 1398 6hi34
> na podkladach drewnianych » | 80868 H499 368H7
» » » zelaznych . 232 232
Podklady drewniane, twarde napawane . ilog¢ | b5BY.2568 h720 h64.978
» » mickkie » 362.624 2389 36H6.013
» 3 twarde nienapawane . | 8,032412 | 806624 | 3,837.936
. » mickkie » ‘ 20.809 49627 70.436
RO ZA RS & b A ot T R 3.878 480 3.8H8
Skrzyzowania toréw . . . . . 3.790 480 4.270
Obrotnice, do 8 m &rednicy wk. H4 7 61

- o~

e

s

e e i e o]

e
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Obrotnice powyzej 8 m érednicy
Przesuwnice

VI. Budowle naziemne,.

Stacye
Przystanki
Budynki gléwne R e
zabudowana powierzchnia
Magazyny frachtowe R U

» g zabudow. pow. .
FLadownie .
Wagi pomostowe
Ogrzewalnie

» »

» zabudow. pow.
» stanowisk parowozéw

Budynki stacyi wodnych ;
» » » zabudow. pow. .
Zérawie wodne .
Magazyny weglowe . s
zabudow. pow.
Budynki na sklady materyaléw .

» »

» » » >
Budynki warsztatowe . AR
» » zabudow. pow.
Remizy na wozy S
. » > zabudow. pow. .
Budynki administracyjne i mieszkalne:
w obrgbie stacyi L
» » zabudow. pow.
po za obre¢bem stacyi ooy
» » » »  zabudow. pow.
Domki straznicze i budki sygnalowe:
na stacyach . \
zabudow. pow.
na wolnym szlaku .

zabudow. pow.

» »

» » »

VII. Urzgdzenia ubezpieczajgce

Do urzadzen ubezp. wlaczone rozjazdy . ilo&é L1156
> > » » sygnaly ) 406
» » » » przyrzady blokowe 140

zabudow. pow. m?

» 109

» b3
m?|  36b34

. ilosé 273
» 147
mE||  14H76

. ilosé 274
» b3
m* 6119

. ilosé 267
98478

. ilo§é 19
mE|  H23Y2

. ilosé 3
m? 80156

. ilogé 133

. ilosé 76

. ilo&é 613

. ilo§é 1231

M glowne |

ilosé | 43
e 19

. ilosé 226 |
» 47 |
262
m'l‘v 88368

. 1lodé 247

m*|  86HH3
. ilosé 289

m?*| 3816206

m?|| 1882t

m?| 206834

mi| B7212

Koleje

lokalne

4

63

Ho

82
11293
67
11199
61

16

19
3623
32

a7
899
b2

13
h76
(6
1761

8
1293

69
1830
106
1608

razem
| L
! 47
19

288
| o7
334
99661
314
97762
3H0
126
72
40067
306
174
16474
326
66
66IH
334
30229
19
52392
3
8016

141
32919
76
18323

682
28664
1336
D8S1H

1136
4138
143




70 WYSTAWA KRAJOWA z r. 1894
\ Koleje
| glowne | lokalne | razem
| VIIL. Telegrafisygnaly elektryczne. |
1 (FIOWm e IINIe s s ey e T T i o 0 e ol O d ey 670 24889
| Linie Morsego : 20627 | BTL2 26239
I} é Linie dla kierownictwa wozéw | 24954 679 26633
‘ ° Linie dzwonkowe o stalym pradzie . [ 10818 2659 18477
! fé v » o przerywanym pradzie 11616 82:6 1244-2
2, »  sygnalow dystansowych z induktorem » 4616 — 4615
o obsluzone baterya » —_ —
& » mechanicznych » H62:7 896 6523
£ blokowych . 4274 99 4373
2 telefoniczne 930 12:0 1050
Rdézne i L ) ) 101 06 107
| Wilaczone stacye t(-l(ml"lfu Morsegor . : . il()é(:: 261 64 316
» gystemy telegrafu | 657 75 732
Przyrzady dzwonkowe w biurach 424 66 490
‘ » » w domkach strazn. . > 1604 217 1821
| » » w budkach sygn. . » 79 — 79
Przyrzady sygnaléw dystansowych, elektr. z prg-
“ demiindulcesedl caaatistnts e b i S et 086 173 173
- Przyrzady sygnaléw dyst(ms()wy('h elektr. z pra
oM  THREADNA NI =y itk bt a0 2t OB —
Przyrzady sygnalow (lys1.ms()wy(]|, mechaniczne » 280 GO 340
Urzadzenia telefoniczne:
Przywolywanie za pomoca pradu induke. . (G2 12 74
» » » » bateryjn. » -
Wilaczone elementa stale 11.704 2061 13:765H
» » niestale G709 (02 7311
» elektromagnesy GO71 815 7786
Prof. K. Skibinski.
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SPIS RZECZY.

I. DROGI BITE.

Str,
LTGRO NDRAN ard AULONOIBIOENR v\ i - Wit ihbhn o s ! ol e e oy s i B R
Drogi bite od r. 1868 po koniee 1893,

@) GoScifice pafistwowe . . . . . . . ... R e T S e SRR e S SR ()
DA TBING ] OV IR BN g 1 e e e S e i T e A A e Rl O
¢) Drogi powiatowe i gmmno s T T AN G S g Ry R R
I Tabela I. Zestawienie §rodkow kumumkncvjnvch w Gn]wyl Z knno(\m W)! R A e )
» II. Drogi krajowe. . . . STk T R R S
» ITI. Wykaz wigkszych mostéw na dmgxmh powmtnw)oh i gmumycll AR A i

- II. KOLEJE ZELAZNE,
PUSTAR: - Boosiialedrnleiniotwa - w Galay] c o viaicis o S sl et o e a i b e A
‘ @) C. k. panstwowe koleje zelazne . . . . T iy SRR e S T S e e L SRR
{ b) C. k. uprz. kolej pélnocna cesarza Iundynmulu A Sy B G R et oh v Dy i RN
‘ ¢) Koleje lokalne . . , . i 0 P S o T et s LN SR
| Tabela I.  Chronologiczne /(\Hluwmnm dut nlwuu'm rue hu lmlo]nwm-n Rnrae o A S e Al
v TT DINRORE -1 Konuta Hall oAl e e e s iy s g e S S LR
» III. Stan kolejowy o. k. pafistw, kolei Zelaznyoh . . . « . v v v v v v v v e v s e . . .87
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Stan drég w roku 1893
Je 1 rozwéj budowy w okresie autonomicznym.

——— Drogi,zbudowane przed autonomia.
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PRZEKROJ POPZECZNY DROGI 7,0 m SZEROKOSCL WYJATKOWE PROFILE POPRZECZNE.  TABUICA 53
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