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Poniewaz koszta eksploatacji zaleza przewaznie od ilosci przewozu, zatem
zwickszenie tych kosztéw, wywolane ograniczeniem wydatkéw na pierwotne
urzadzenie drogi zelaznej, daje sie tem bardziej we znaki, im wieksze jest nate-
zenie ruchu. Dla tego tez budowa takich drog zelaznych, ktére sa przeznaczone
do ruchu natezonego, t.j. do przewozu duzej ilosci oséb i towaréw wzglednie
do swej dlugosci, spodziewanego zaraz po ukonczeniu budowy, czy tez w na-
stepstwie, winna byé oparta na innych zasadach, niz budowa drég zelaznych, na
ktérych ruch nie moze wogdle dosiegnaé znaczniejszych rozmiaréw. Nalezyty
wybor typu lub rzedu, do ktérego winna byé zaliczona projektowana droga zela-
zna w zalezno$ci od jej znaczenia, i przystosowanie wszystkich urzadzen kole-
jowych do spodziewanego ruchu, stanowi konieczny warunek racjonalnoéci bu-
dowy drogi zelazne;.

Oprécz wskazanych powyzej czynnikéw oraz takich warunkéw wylacznie
miejscowych, jak ceny robocizny, materjaléw i t. p., na wysokosé kosztoéw eks-
ploatacji wplywa bardzo znacznie ksztalt linji kolejowej w przekroju podluznym
i w planie, poniewaz ksztalt ten okreéla prace parowozéw i sklad pociagéw oraz
wplywa na koszta utrzymania i naprawy kolei. Wyznaczenie takiego ksztaltu
projektowanej linji kolejowej w przekroju i planie, ktory czynilby zadosé wyma-
ganiom zasadniczym co do kierunku linji i co do wykonania przewidywanego
przewozu, a przytem pociagal za soba najmniejsze wydatki na budowe drogi
zelaznej 1 jej eksploatacje, stanowi glowne zadanie tak zwanych poszukiwarn
technicznych.

W porzadku tylko co zaznaczonym, podane beda nizej gléwne zasady po-
szukiwan ekonomicznych, klasyfikacji drég zelaznych i'poszukiwan technicznych.

ROZDZIAL. 1I.

Poszukiwania ekonomicznet

Okreslenie ilodci przewozu na zasadzie danych o ruchu po drogach zwyczajnych i o zaludnie-

niu miejscowodci. Sredni przebieg i érednia oplata za przewdz. Obwédd stacji kolejowej. Meto-

da Michel’a. Obliczenia Launhardt'a, Sonne’go i in. Dane statystyczne odnoszace sie do Polski.
-

Jak zaznaczono powyzej, poszukiwania ekonomiczne maja na celu wyja-
$nienie rodzaju i ilosci przewozu, jaki przewidywaé nalezy na projektowanej
drodze zelaznej po jej wybudowaniu. Pod iloscia przewozu nalezy tu rozumieé
pietylko ilosc podréznych i ladunkéw, ale réwniez ich przebieg, poniewaz od
obu tych czynnikéw zalezy dochdd z przewozu.

Na pozér sadziéby mozna, ze dochdd projektowanej drogi zelaznej ograni-
cza sie do dochodu z tego tylko przewozu, ktéry ta droga ma sama wykony-
waé. Nie nalezy jednak zapomina¢, ze dochéd istniejacych drég zelaznych, kto-
re maja polaczenie z nowozbudowana, zwiekszy sie rowniez wskutek przewo-
z6w z niej przybywajacych lub dla niej przeznaczonych. Jezeli wiec projekto-
wana droge zelazna buduje ten sam wlasdciciel, do fktérego nalezy sasiednia
istniejaca juz droga, to zwiekszenia dochodu tej ostatniej nie mozna nie braé
w rachube.
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Z drugiej strony mozliwe jest, ze projektowana droga zelazna odbierze
czgé¢ przewozéw istniejacym drogom zelaznym, wskutek skrécenia odlegloéci,
udogodnienia przewozu lub innych przyczyn, Te wszystkie okolicznogei musi
bra¢ pod uwage panstwo przy powzieciu decyzji co do budowy nowej drogi ze-
laznej nietylko w tym przypadku, gdy jest wlascicielem sasiednich linij lub gdy
gwarantuje ich dochéd, lecz réwniez w innych przypadkach, ze wzgledu na szko-
de ekonomiczna, jakaby wynikla wskutek takiej konkurencji w komunikacji, kto-
ra w ogo6lnym bilansie nie dawalaby odpowiedniego zysku spolecznego.

Ktére z tych okolicznosci braé bedzie pod uwage przedsiebiorca, zabiega-
jacy o koncesje na budowe drogi zelaznej i rozpatrujacy ja oczywiscie z punktu
widzenia dochodowosci bezposredniej, zalezeé bedzie od tego, czy jest on zain-
teresowany lub nie w eksploatacji sasiednich linij kolejowych.

Dla okreslenia iloéci przewozu korzysta sie z danych o przewozach, doko-
nywanych w kierunku projektujacej sie drogi zelaznej po drogach zwyczajnych
lub wodnych, wybierajac te przewozy, ktére wskutek nizszej oplaty przewozo-
wej lub innych przyczyn przejsé moga na droge zelazna. Przyjmuje sie przy
tem, ze istniejaca ilo$¢ przewozow, wskutek przeprowadzenia drogi zelaznej
i potanienia oplat za przewoz, bedzie sie stopniowo zwiekszaé, jednakze wiel-
koéé tego zwiekszenia oparta bywa tylko na przypuszezeniach.

Przebieg tadunkéw okresla sie na podstawie danych o miejscach wytwarza-
nia poszczegolnych kategory) plodow 1 wyrobéw i o miejscach ich zapotrzebo-
wania i zbytu oraz na podstawie rozwazan o zmianach, jakie zaj$é¢ moga pod tym
wzgledem wskutek ulatwienia i potanienia przewozu. Obliczenia te poréwnywa
sie z danemi o przewozach na linjach istniejacych, ktére sie w podobnych wa-
runkach znajduja.

Dochéd z przewozow poszczegdlnych kategoryj oblicza sie wedlug taryfy
oplat za przewo6z, ktére w Polsce ustala minister kolei zelaznych w porozu-
mieniu z ministrami skarbu oraz przemyslu i handlu.

Tablica 13.
Sredni_Przebieg_‘__ Srednia oplata przewozowa
drss | Tonny 0Od osobo- l Od tonne-
NAZWA KRAJU REddioego i tadunkéw kilometra | kilometra
km i Eroszy

Polska 1922 r. . . . . . .+« . . . 60 [ 184 . =
Rosja 1911 x& <= & 4w & = « @ . 101 233 2,33 3,33
Avstria 1012 1o & & o @ 6 om o s 29 106 341 | 529
Niemey 1913 n & o w6 5 o« @ o 23 100 2,92 _ 4,42
Francja 1913 r. . . . . . . . . . 35 : 124 3,43 4,12
Stany Zjednoczone A, P. 1913 r. . . 34 { 236 6,36 | 235

W tab. 13 przytoczone sa dane o $rednim przebiegu podréznych i fadun-
kéw na drogach zelaznych polskich w r. 1922 oraz o srednim przebiegu podréz-
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nych i fadunkow i o srednich wplywach za przewoéz na drogach zelaznych za-
granicznych w latach przedwojennych 1911—1913.

Ze wzgledu na wahania kursu walut, srednie wplywy z oplat za przewéz
na drogach zelaznych polskich w latach ubieglych nie daja materjalu do poré-
wnania. Wedlug nowej taryfy polskiej z r. 1924 w walucie zlotej, oplata za prze-
jazd do 200 km w pociagach osobowych wynosi w kl. 1, II i IIl odpowiednio 10,
6 i 4 grosze za km. Oplata za przewozy wagonowe produktéw surowych (we-
giel, ruda, ropa naftowa, materjaly budowlane, nawozy sztuczne, ziemniakii t.p.)
na odleglosci éredniego przebiegu, wskazanego w tab. 13, wynosi 6,5 do 4 gro-
szy za tkm, wedlug za$ taryfy wyjatkowej w pewnych komunikacjach 4,5 do 3 gro-
szy za thm.

Wobec trudnoéci bezpoéredniego okreslenia ilosci podréznych i ladunkéw,
na ktére moznaby liczyé projektujac droge zelazna, probowano okreslié pomie-
niong ilo$é¢ w zaleznosci od iloéci mieszkancow stacyj i miejscowosci, polozo-
nych wich obwodzie.

Jeszcze okolo r. 1865 inzynier Michel wyrachowal, ze we Francji na kaz-
dego mieszkanca stacji kolejowej i jej obwodu przypada przecieciowo 6,5 po-
dréznych i 2,1 tonny ladunkéw. Ilos¢ ta waha sie o !/; w jedna i druga strone
w zaleznosci od tego, czy stosuje sie ona do miejscowosci wylacznie rolniczej,
czy tez przemyslowej. Michel przypuszczal przytem, ze wszyscy podrézni
i wszystkie Yadunki, wyprawiane ze stacyj projektowanej odnogi kolejowej, beda
dazyé do stacji wezlowej w punkcie polaczenia z sasiednia, juz istniejaca linja
kolejowa, co przy nieznacznej dlugoéci odnogi jest dosé prawdopodobne, i obli-
czal nastepnie ogodlna ilosé przewozu, jaka na tejze odnodze przewidywaéd

nalezy.
Ten prosty sposéb obliczenia byl niejednokrotnie stosowany réwniez

i w innych krajach.

Wedlug obliczen Launhardt'a miejscowosci, w ktérych niema stacji kole-
jowej, dostarczaja drogom zelaznym niemieckim na kazdego mieszkanca prze-
cieciowo szesé razy mniej podréznych i fadunkéw, niz miejscowosci, w ktérych
sa polozone stacje kolejowe. Wynik ten stwierdzaja dos¢ scisle badania Sonne’go,
oparte na statystyce drog zelaznych niemieckich.

Wedlug Sonne'go udzial w ruchu kolejowym mieszkancow miejscowosci,
polozonych w odleglosci x kilometrow od stacji kolejowej, moze byé wyrazony

dla Niemiec wzorem

y:—*(l———ljgz)4 L o o a0 e o e

Stosownie do tego wzoru, udzial w ruchu kolejowym miejscowosci, polozonych
przy stacjach kolejowych, wyraza sie jednoscia, przecietny zas obwéd stacji
wynosi |2 km.

Wykreslmy na zasadzie réwnania (73) krzywa AC (rys. 83), ktérej rzedna
04, réwna jednosci, wyraza ilosé przewozu (podroznych, kilograméw tadun-
ku), idacego droga zelazna z miejscowosci lub do miejscowosci, w ktérej po-
lozona jest stacja, i przypadajacego na jednego mieszkanca tejze miejsco-
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wosci, odcieta zas$ OC, rowna 12 km, wyraza najwicksza odleglosé, z ktérej
przybywaja na droge zelazna podréini lub ladunki. Przypusémy, ze pla-
szczyzna OABC wyobraza ilosé ¥
przewozu, przypadajacego dro-

dze zelaznej z calego obwo- Ak B
du stacji w razie, gdyby udzial ‘
w przewozie kolejowym byl na
calej rozciaglosci tego obwodu
jednakowy. Wtedy plaszczyzna
OAC bedzie wyobrazac¢ rzeczy-
wisty udzial mieszkancow tego 0
obwodu w przewozie. Oddzie- Rys. 83.

lajac  miejscowosé, polozona

w obwodzie 0,5 km od stacji, otrzymamy plaszczyzne pozostalej czesci figury

12 12 —

i : 1 12 LT
oec= i = i1 =21~ 311
[ wdx = : 2} - = 1,93.
05 05 x=05%
Gdyby udzial w komunikacji kolejowej mieszkancéow obwodu poza stacja byt
takiz sam, jak mieszkancéw miejscowosci, w ktorej stacja sie znajduje, to ilodé
przewozu, przypadajacego z tego obwodu, wyrazilaby sie plaszczyzna 1 X 11,5,

oo 6 razy wieksza od poprzednio obliczonej.

£ 793

Lucnoéé miejscawosci, posiadajacych stacje kolejowe, wynosita w Niem
czech w r. 1880 18!/, miljona, innych za$ miejscowosci 27 miljonéw. Ponie-
waz w tymze roku przewieziono po drogach zelaznych w panstwie niemieckiem
215 miljonow oséb i 165 miljonéw tonn ladunku, wiec przyjmujac wedlug Laun-
hardt'a, ze udzial w komunikacji kolejowe] mieszkancéw miejscowosei, w kto-
rych niema stacji kolejowej, jest 6 razy mniejszy niz w miejscowosciach, posiada-
jacych stacje, otrzymamy na jednego mieszkanca zainteresowanego w przewozie:

215 N
8 F§x27 9'/, podréznych

165 '
8+ x27 7'/, tonny ladunkow.

Oczywiscie, ze wnioski te beda w przyblizeniu sluszne tylko dla danych
warunkéw gestosci sieci kolejowej, zaludnienia kraju, rozwoju przemyshu i han-
dluiin. W kazdym jednak razie daja one pojecie o ogélnych zasadach tego ro-
dzaju obliczen.

Wedlug innych obliczen i spostrzezen otrzymano na jednego mieszkarnca
miejscowoscl zainteresowanej w przewozie:

dla Niemiec (Richard
i Mackenzen). . . 4,7 podréinych i 2,9 t ladunkéw rocznie,

dla Austrji (Feldegg). 1,2 . 1t 2
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dla’Wloch (Campiglio) 5,5 do 1,44 podréznych i 1,3 do 0,4 ¢ ladunkéw
rocznie w zaleznosci od rozwoju przemystu
i handlu,
W Polsce przypadaly w r. 1922 na jednego mieszkanca nastepujace iloci
przewozow po drogach zelaznych znaczenia ogélnego i miejscowego :

w b. dzielnicy rosyjskiej . . . . . 4,4 podréznychi 1,0 { tadunkéw;
2 = austrjackiej . . . . 6,7 . 11,3 ¢ .
. . pruskiej (bez G.Slaska) 8,2 . i4,3 ¢ -
érednio w calej Rzeczypospolitej . . 5,5 - i 1,5 ¢ #

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze ludnosé wielu miejscowosci, zwlaszeza w b.
dzielnicy rosyjskiej, nie korzystala z drég zelaznych z powodu ich oddalenia.

ROZDZIAL 1113

Typy drog zelaznych parowozowych.

W poprzedzajacych rozdzialach wykazano, na jakich zasadach moze byé
dokonywana ocena zyskownosci budowy drogi zelaznej, oraz podano niektére
wskazéwki ogoélne dla okreslenia jednego z czynnikéw, od ktérego zalezy zy-
skownoéé drogi zelaznej, a mianowicie ilosci przewozu i catkowitego dochodu
z niego.!

Drugi czynnik, natury bardziej technicznej, podlegajacy okresleniu, to koszt
budowy i eksploatacji drogi zelaznej, ktéra winna byé tak zaprojektowana w za-
leznosci od rodzaju przewozu, dla ktérego jest przeznaczona, i odpowiednio do
jego ilosci, aby czysty zysk okazal sie najwiekszy. Pomyslne rozwiazanie tego
zadania zalezy, jak to juz zaznaczono, od trafnego wyboru typu drogi zelaznej
i umiejetnego wyznaczenia jej kierunku na gruncie.

Przy obecnym rozwoju drég zelaznych, sa one tak scisle zwiazane z rézne-
mi potrzebami Zycia wspélczesnego i winny przystosowywac sie do tylu warun-
kéw charakteru ekonomicznego i technicznego, ze podzial ich na grupy zupel-
nie jednolite jest w rzeczywistosci dosé trudny. Jednakze klasyfikacja drog ze-
laznych ma bardzo wazne znaczenie nie tylko pod wzgledem technicznym w celu
okreslenia wlasciwosci réznych kategoryj drog zelaznych i wskazania najodpo-
wiedniejszego sposobu budowy i eksploatacji drog, nalezacych do jednej kate-
gorji, ale réowniez pod wzgledem administracyjnym i prawnym, poniewaz dla
zabezpieczenia intereséw panstwowych i spolecznych, bezpieczenstwa ruchu
it. p. budowa i eksploatacja drog zelaznych podlegaé winny przepisom i ogra-
niczeniom prawnym, ktére dla réznych kategoryj drég zelaznych nie moga byé
jednakowe.

. Klasyfikacja drég zelaznych pod wzgledem technicznym. Warunki terenu. Drogi zelazne ni-
zinne, podgorskie i gérskie. Przejécie przez Semmering. Drogi zelazne w Karpatach. Najstrom-
sze koleje gladkie. Drogi zelazne zebnicowe o zazebieniu pionowem i poziomem. Ustroj kolei
Szerokoéé toru stosowana w roznych krajach. Tor normalny. Przejécie taboru na tor odmienny.
Drogi zelazne waskotorowe; ich wlasciwosci techniczne. llosé kolei glownych, Szybkoéé pociagdow.

Jedna z gléwnych zalet kolei zelaznej w poréwnaniu z jezdnia drogi zwy-
czajnej jest mniejszy opor ruchowi. Opoér ten wynosi na drodze zwyczajnej



