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TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE
Krzysztof Galas

Wydanie II elektroniczne
Tarnéw czerwiec 2019 r.

KRZYSZTOF GALAS

Od urodzenia mieszka w Tarnowie.

Absolwent I Liceum Ogolnoksztatcacego w Tarnowie,

Matopolskiej Wyzszej Szkoly Ekonomicznej w Tarnowie

oraz Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie.

Od ponad dziesieciu lat gromadzi informacje o tarnowskich
kolejach waskotorowych

a w szczego6lnosci Miejskiej Kolei Elektryczne;.

Autor ksiazki Historia komunikacji tramwajowej w Tarnowie 1911-
2011.

MATERIALY GRAFICZNE POCHODZA Z ZBIOROW: Marek Tomaszewski, Muzeum Okregowe
w Tarnowie, Archiwum Glowne Akt Dawnych w Warszawie, Archiwum Narodowe w Krakowie (Oddziat
w Tarnowie), Archiwum Narodowe w Rzeszowie (Oddzial w Sanoku), Narodowe Archiwum Cyfrowe,
MGGP Aero Spéltka z o.0. (tarnow.retromapy.pl), Grupa Azoty S.A. oraz innych osé6b i instytucji.
Wykorzystano rowniez fotografie oraz pocztéowki archiwalne ogélnodostepne w sieci Internet, ktore
z uwagi na swoéj wiek oraz wykorzystanie w wielu stronach internetowych nie zostaly opisane
w zakresie konkretnego zrodta pochodzenia.

NA OKLADCE (przéd): Archiwalna fotografia przedstawiajaca parowdz waskotorowy na terenie
dz.Grabowka (zbiory: M. Tomaszewski) oraz tarnowski tramwaj na ul.Krakowskiej

NA OKLADCE (tyl): Gorna fotografia to fragment koloryzowanej pocztéwki z poczatkowego okresu
istnienia linii tramwajowej. Srodkowe fotografia to kolorowe zdjecia z okresu II wojny $wiatowej. Na
dole wspoélczesnie koloryzowana fotografia tramwaju na pl.Dworcowym. Druga, trzecia i czwarta
fotografia pochodzi ze zbioréw M.Tomaszewskiego.
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WSTEP

Obecnie na terenie Tarnowa trudno dostrzec pozostalosci po torowiskach waskotorowych
a przez to trudno sobie wyobrazi¢, ze przez okoto sto lat byly one wykorzystywane na terenie
miasta. Najbardziej znang z nich byla Miejska Kolej Elektryczna — tarnowski tramwaj, ktory
widoczny jest na dziesigtkach starych pocztéwek i fotografii z I polowy XX wieku. Wprawdzie
to ta kolejka zapisata sie wyraznie w historii miasta, jednak nie byla ani najwieksza ani
najdluzej istniejaca siecia waskotorowa w miescie. Pozostale dwie kolejki miaty charakter
typowo przemystowy. Pierwsza z nich byla jednym z glownych srodkéw transportu przy
budowie jednej z najwiekszych w Polsce inwestycji w okresie miedzywojennym — budowie
Panstwowej Fabryki Zwiazkéw Azotowych w Moscicach a nastepnie stala sie jej
wewnetrznym Srodkiem transportu. Druga z kolejek przemystowych zapewniala transport
surowca z wyrobiska do dwéch z tarnowskich cegielni i jeszcze pod koniec XX wieku nadal
byta wykorzystywana.

Dzieki nizszym kosztom budowy oraz mozliwosci wykonywania ostrzejszych lukéw
i podjazdéw torowiska waskotorowe byly optymalnym rozwigzaniem w okresie gdy transport
samochodowy dopiero sie rozwijal a budowa ukladéw normalnotorowych byta nieoptacalna.
Stad powstawaly nawet torowiska waskotorowe, ktorych okres istnienia byl powiazany
z realizacja konkretnych inwestycji (np. wiekszych prac ziemnych, wydobycia kopalin). Takie
systemy torowisk widoczne sa na zachowanych fotografiach archiwalnym m.in.
z przebudowy torowisk normalnotorowych czy budowy nowej parowozowni w Tarnowie.
Przynajmniej kilka tarnowskich zakladéw posiadatlo wlasne systemy waskotorowe.
W Tarnowie podstawowa galezia przemystu wykorzystujaca kolejki waskotorowe bytly
cegielnie. Lokowano je bezposrednio przy wyrobiskach gliny a kolejki spelnialy funkcje
wewnetrznego transportu. Z czasem gdy miejsca wybierania surowca byly przesuwane
nastepowal rozwoj poszczegolnych systemow waskotorowych.

Na przetomie XIX i XX wieku Tarnéw mial powierzchnie ok. 17,6 km?2 i liczyl okoto 30 tysiecy
mieszkancow, nalezac tym samym do najwieckszych miast Galicji, stanowiacej czesc
Cesarstwa Austro-Wegierskiego. Liczbe mieszkancow powickszaly oddzialy wojskowe
stacjonujace na stale w mieScie (1792 Zolnierzy w 1910 r.). Najwieksza dzielnica byla
w 1910 r. Strusina (10,35 km?, 783 domy, 11 268 mieszkancow). Pozostala czeS¢ miasta
dzielita sie na Grabéwke (3,08 km?2, 345 doméw, 6 312 mieszkancow), Srédmiescie
z Zawalem i Pogwizdowem (2,3 km?2, 546 domoéw, 14 078 mieszkancéw) oraz Zablocie
z Terlikébwka (1,88 km?2, 195 domoéw, 3281 mieszkancow). Wystepowalo znaczne
zroznicowanie pod wzgledem wyznania oraz mniejsze pod wzgledem narodowosci
mieszkancow.

W ciagu kilkudziesieciu lat Tarnéw bardzo sie zmienil. Od koricowego okresu zaboru
austriackiego, poprzez okres I wojny Swiatowej, ogloszenie niepodleglosci, jako pierwszego
polskiego miasta, az do II wojny Swiatowej Tarnéw byl miastem gdzie mieszala sie kultura
chrzescijanka z kulturg zydowska. Tragiczny okres okupacji hitlerowskiej nieodwracalnie
zmienil ten obraz. Po zakonczeniu wojny i wprowadzeniu zmian ustrojowych rozpoczal sie
okres dynamicznego rozwoju miasta m.ni. poprzez wlaczenie do jego terenu okolicznych
miejscowosci. Systematycznie powojenna zabudowa zaczela dominowac nad starsza czescia
miasta, cho¢ na szczeScie ta ostatnia przetrwala szczesliwie obie wojny Swiatowej. Obecnie
Stare Miasto oraz obszar wokoél ul. Krakowskiej najlepiej przypominaja dawny wyglad
Tarnowa.
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Kolejka waskotorowa
Panstwowej Fabryki
Zwiazkow Azotowych
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Na terenie miasta zachowalo sie obecnie niewiele pamiatek po Miejskiej Kolei Elektryczne;j.
Znaczne odcinki torowiska istnialy jeszcze w latach 50-tych i 60-tych. Obecnie przynajmniej
jeden fragment znajduje sie pod nawierzchnia chodnika na wschodnim rogu ulic Lwowskiej
i Warzywnej. Budynek remizy tramwajowej wykorzystywany byl jeszcze w latach 80-tych
przez Spoéldzielnie ,Autoruch”, w charakterze hali warsztatowej. W poézniejszym okresie
zostal wyburzony. Na §cianach kamienic zachowalo sie 25 rozetek oraz przynajmniej 32 haki
dawnej sieci tramwajowej. Do czerwca 2012 r. na skwerze przy zbiegu ulic Krasinskiego i
Chopina stal oryginalny shlup trakcji tramwajowej, przebudowany na latarnie uliczna.
W 2004 r. ustawiony zostal na ul. Walowej symboliczny przystanek z atrapa szyn a w latach
2010-2012 podobne atrapy zostaly umieszczone w nowej nawierzchni czesci pl. Dworcowego
oraz ul. Krakowskiej. W 2012 r. z prywatnej inicjatywy zostata uruchomiona kawiarenka na
pl. Sobieskiego w replice wozu tramwajowego, wykonanego z wykorzystaniem zabytkowego
podwozia (obiekt jest szerszy od wozow SW-1). Zostal on ustawiony na oryginalnych
fragmentach szyn pozyskanych z kladki w Tuchowie-Kielanowicach. Po kolejce laczacej
cegielnie do czasow wspoélczesnych zachowal sie tunel pod stacja Tarnow Filia oraz
konstrukcja mostu nad sztucznym korytem pot. Watok. Na terenie zabudowan dawnych
cegielni znajduja sie krétkie odcinki dawnego torowiska 600 mm. Po kolejce Panstwowej
Fabryki Zwiazkéw Azotowych w praktyce nie pozostaly widoczne pamiatki. Tym bardziej
wiec warto uchroni¢ od zapomnienia ten wycinek kolejowej historii miasta.

We Lwowie znajduje sie zachowany egzemplarz wozu tramwajowego SW-1, wykorzystywany
uprzednio w Tarnowie. W okolicy Tarnowa zachowalo sie kilka nieczynnych waskotorowych
lokomotyw spalinowych, typowych dla okresu powojennego.
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Szyny waskotorowe wykorzystywane wtornie na terenie Tarnowa. Po lewej stronie na ul. Sowiriskiego a po

prawej stronie w okolicy Kantorii.
[ZRODLO: fotografie wtasne autoral]

Wls50 na terenie
Skansenu Kolei Lesnej
w Janowie Lubelskim.
Po wojnie
wyprodukowano

w Polsce ponad

2 tysiqgce lokomotyw
Wis40 i Wis50 (roznity
sie zastosowanym
silnikiem). Przez
kilkadziesiat lat byty
podstawowym
modelem
waskotorowej
lokomotywy
przemystowej w
Polsce.
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[ZRODLO: fotografia wtasna
autora]
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MIEJSKA KOLEJ ELEKTRYCZNA

Przed I wojna swiatowa kolej pozostawata gléwnym Srodkiem lokalnego i miedzymiastowego
transportu pasazerskiego. Ruch pasazerski generowala 6wczesnie juz tylko stacja Tarnow,
gdyz po upanstwowieniu linii Karola Ludwika (trasa Krakow-Lwoéw), znaczenie stacji Tarnéw
Vorbanhof (polozonej w rejonie ul. Tuchowskiej, przy obecnej ul. Dojazd) znacznie spadio.
Czes¢ z pasazerow stanowili kupcy, dojezdzajacych do placéw targowych w mieScie,
z ktérych gléwnym byta Targowica potozona w dzielnicy Grabdwka (ok. 2 km od dworca
kolejowego). W 1904 r. za kwote 190 tys. koron miasto nabylo od Pawla Kaptona plac w tej
samej dzielnicy (p6zniejszy pl. Kaptonéwka). W kolejnych latach zakupiono kolejne dziatki w
celu utworzenia polgczenia z ul. Lwowska.

W Tarnowie poczatkowo prébowano zbudowac linie tramwajowa w oparciu o kapital
prywatny, jednak poszczegélne projekty nie doczekaly sie realizacji. 12.09.1907 r. w czasie
obrad Rady Miejskiej zaakceptowano zakres inwestycji przewidzianych dla miasta Tarnowa,
obejmujacy budowe elektrowni, wodociagu, oswietlenia ulicznego oraz tramwaju
elektrycznego. Pierwotny projekt torowiska w pewnym stopniu réznit sie od ostatecznie
zrealizowanej inwestycji. Pierwotnie remiza tramwajowa miala znajdowac¢ sie na rogu
ul. Siennej i obecnej ul. Kollataja, co wynikato z braku uregulowanych spraw polaczenia
drogowego pl. Kaplonéwka z ul. Lwowska (inwestycja realizowana réwnolegle).

Woéz tramwajowy nr 5
na ul. Krakowskiej.

gt &
Fet.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

Na zachowanym planie elektryfikacji miasta wskazany zostal réwniez plan torowiska
tramwajowego. Przebieg gléwnego torowiska odpowiada zrealizowanemu w rzeczywistosci.
Na pl.Dworcowym zakonczenie torowiska ma posta¢ zgodna ze zrealizowang. Analogiczna
posta¢ mial mie¢ wschodni przystanek koncowy. Tor gléwny na calej dtugosSci przebiega
jednak po przeciwnej stronie jezdni niz mialo to miejsce w rzeczywistosci a wszystkie
przystanki posrednie mialy mie¢ posta¢ mijanek. Wystepuja réznice w lokalizacji
przystankéw. Zamiast przystanku Plac Sobieskiego wskazany jest przystanek na ul.Watowej
przy wylocie ul.Katedralnej, przez co kolejne dwa przystanki mialy mieé¢ réwniez polozenie
przesuniete na wschéd w stosunku do pézniej wyznaczonych. Zamiast przystankéw Plac pod
Debem oraz Przecznica Lwowska wskazany byl jeden przystanek na ul.Watowej przy wylocie
ul.Brama Pilznenska. Przystanek Warzywna wskazany jest po zachodniej stronie przyszlego

-9-
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wylotu ul.Warzywnej. Remiza tramwajowa oznaczona jest na rogu ul.Siennej i obecnej
ul.KoHataja, co wynikalo z braku wuregulowanych spraw polaczenia drogowego
pl.Kaptonowka z ul. Lwowska (inwestycja realizowana réwnolegle). Polaczenie pomiedzy
remiza a gléwnym torowiskiem mialo by¢ przeprowadzone przez ul.Sienna.

Woz tramwajowy nr 2
przy przystanku
na Placu Sobieskiego.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Analiza rentownos$ci przysztej linii tramwajowej dokonana w 1908 r. pozwolila oszacowac
koszt budowy calej infrastruktury wraz z taborem na ok. 700 000 koron, przy progu
rentownosci ok. 84 000 koron przychodu rocznego i realnym przychodzie rocznym na
poziomie 43 800 koron, oszacowanym dla 1 200 pasazeréw dziennie, w oparciu o poziom
ruchu kolejowego. Od poczatku istnialo wiec zagrozenie, iz przedsiebiorstwo bedzie
deficytowe. Catkowity koszt wszystkich inwestycji szacowano na 1 135 000 koron (w tym
170 000 koron na budynki). Wartos¢ ta przekraczala mozliwosci finansowe miasta. W tej
sytuacji Rada Miejska zdecydowala 20.09.1909r. o skorzystaniu 2z pozyczki
w Banku Krajowym o wartosci 1,2 mln koron (w obligacjach wlasnych, oprocentowanie
4,5%, platnos¢ w dwoéch rata 11V i 1 X kazdego roku, splata w ciagu 51 lat do 1961 r.).
Rozliczenie funduszu budowy elektrowni i tramwaju zamknelo sie w 1911 r. kwota
ok. 1,1 mln koron, obciazajac elektrownie i tramwaj w stosunku 6:4 (660 000 : 440 000
koron).

Uroczystos¢
uruchomienia linii
tramwajowej na
pl.Dworcowym.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Ul.Krakowska
na wysokosci wylotu
ul.Urszulariskiej.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Ul.Lwowska
prawdopodobnie
w okresie II wojny
Swiatowej.
Widoczny stan
nawierzchni ulicy.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

Wbz tramwajowy na
ul. Watowej

na wysokosci

Placu pod Debem.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Mapa elektryfikacji miasta z oznaczonym pierwotnym projektem torowiska tramwajowego i lokalizacja
remizy tramwajowej. [ZRODLO: zbiory Archiwum Giéwnego Akt Dawnych w Warszawie]
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miedzywojennego. W gérnej czesci fragment starszego

-wydania tego samego planu z uktadem przystankoéw
sprzed wybuchu I wojny swiatowej, w tym przystanko

z podstawowym ukladem przystankéw dla okresu - - .
warunkowych.

Plan miasta Tarnowa z oznaczonq linig tramwajowq

[ZRODLO: Orientacyjny Plan Miasta Tarnowa,
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Plan techniczny linii tramwajowej w rejonie pl.Dworcowego z naniesiona alternatywna mozliwosciq

przebudowy podwajnej bocznicy do standardu mijanki zakoriczonej pojedyncza bocznicq.
[ZRODLO: zbiory Archiwum Narodowego w Krakowie, Oddzial w Tarnowie]
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Pierwotny projekt trakcji tramwajowej w zachodniej czesci linii tramwajowej.
[ZRODLO: zbiory Archwium Narodowego w Krakowie, Oddzial w Tarnowie]

Praktycznie rownolegle z dzialaniami zmierzajacymi do zapewnienia zrodla finansowania
inwestycji, prowadzono postepowanie majace wyloni¢ przyszlego wykonawce calosci
planowanych zadan. Na dwoéch kolejnych posiedzeniach Rady Miejskiej 20.09.1909 r. oraz
27.09.1909 r. rozpatrywano siedem przedlozonych ofert (A. E. G. Union, Bartelmus, Ganz,
Kolben, Krizik, Siemens-Schuckert i Sokolnicki i Wisniewski oraz Vereinigte E. A. G.). Wartos¢
ofert wahala sie od 870 052 koron (A.E.G. Union z dostawa wozéw tramwajowych z firmy
Ringhoffer) do 983 898 koron (Kirzik). Zgodnie z wycena warto$¢ ofert nie powinna
przekroczy¢ 965 000 koron na catos¢ zadan. Firma Siemens i Schuckert dwukrotnie obnizata
swoja oferte juz po jej zlozeniu, co zostalo jednak odrzucone, jako dzialanie niezgodne
z prowadzonym postepowaniem ofertowym. W toku postepowania obnizona zostata réwniez
cena wozow tramwajowych z Sanoka do 18 700 koron za pojazd, co zostalo zaakceptowane.
Ostatecznie umowe zawarto dnia 15.03.1910 r. z Towarzystwem Elektryczneym AEG Union
we Wiedniu oraz Elektrycznym Towarzystwem Akcyjnym przedtem Kolben i Ska w Pradze-
Wysoczany. Udzial w realizacji inwestycji zapewnil sobie réwniez Bartelmus. Umowa
przewidywata ukoniczenie linii tramwajowej za kwote 210707 koron (bez wozow
tramwajowych i budynku remizy) do dnia 31.10.1910 r., przy czym budynek remizy mial
zosta¢ przekazany wykonawcy do dnia 01.08.1910r. Zlecenia na realizacje obiektow
budowlanych otrzymaly firmy lokalne (Michala Mikosia oraz Maksymiliana Einchhorna).
Miasto odrzucilo jednoczesnie propozycje glownego wykonawcy na dwuletnia dzierzawe linii
tramwajowej. Inwestycje miejskie (elektrownia, osSwietlenie uliczne, wodociag) zostaly
zrealizowane w czasie umozliwiajacym ich uroczyste oddanie do uzytkowania 24.11.1910 r.
W tym samym dniu oficjalnie otwarto réwniez budynek nowego dworca pasazerskiego stacji
Tarnéw. W zakresie linii tramwajowej rozpoczeto jedynie budowe budynku remizy na Placu
Kaplonowka. Realizacja pozostalej czeSci inwestycji utknela na etapie postepowania
administracyjnego (w II polowie 1910 r. w tej sprawie interweniowal w Wiedniu burmistrz
T.Tertil oraz inz. Wl.Schleyen).
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Kalkulacja dokonana przez Wykonawce w 1909 r. wskazuje, iz pierwotnie na linii mialo
znajdowac¢ sie 12 przystankow. W lokalnym czasopiSmie Pogori z 1910 r. wymieniono
nastepujace miejsca zatrzymywania sie tramwajow poza okolica dworca kolejowego: ,, Ko$ciét
Misyonarzy, ul.Bandrowskiego, ul.Chyszowska, ul.Katedralnq, ul.Seminarskaq, ul.Zdrojowaq,
Brame Pilzneriskq, ul.Szpitalng, przed ul. Warzywna, punkt koricowy”. W toku postepowanie
zlozono przynajmniej jeden projekt zamienny. Ostatecznie zrealizowana inwestycja stanowila
posredni uklad pomiedzy projektem pierwotnym a projektem zamiennym. Zrezygnowano z
przyczyn ekonomicznych z ukladu dwéch mijanek na ostatnich przystankach po stronie
zachodniej, zastepujac je jednym przystankiem Dworzec na rogu ul.Kolejowej (obecnie
ul.Dworcowa) i pl.Dworcowego majacego uklad dwéch S§lepo zakonczonych toréw,
z mozliwoscia rozbudowy tego ukladu do postaci mijanki w przypadku koniecznosci
wprowadzenia wagonéw doczepnych. Zachodnie zakonczenie torowiska gléwnego zachowato
posta¢ dwoch mijanek na ostatnich przystankach, jednak zmieniono ich polozenie. Pozostate
mijanki zostaly zrealizowane zgodnie 2z pierwotnych zalozeniem. Nie zrealizowano
zamiennego ukladu mijanek dla przystankéw Bartosza Glowackiego oraz Urszulaniska
(pierwotnie Ulica Urszulariska), kosztem likwidacji mijanki Plac Kosciuszki. Zmieniono
réowniez uklad przystankéw, co spowodowalo wykreslenie z projektu dwoéch z nich (Ulica
Pocztowa oraz Ulica Zdrojowa), ktore zastapil przystanek Basztowa (pierwotnie Ulica
Basztowa).

01.04.1911 r uruchomiono przedsiebiorstwo w sensie ekonomicznym, choé¢ nie rozpoczeta
sie jeszcze wowczas budowa infrastruktury tramwajowej (z wyjatkiem zaawansowanej
budowy remizy). Miejska Kolej Elektryczna nie stanowila wprawdzie samodzielnego
podmiotu gospodarczego, jednak z uwagi na odmienno$é prowadzonej dzialalnosci byta
rozliczana samodzielnie z uzyskiwanego wyniku finansowego. Opoéznienie w budowie
torowiska wraz z trakcja doprowadzilo do paradoksalnej sytuacji. Na terenie miasta
znajdowaly sie wozy tramwajowe a nie istnialo jeszcze torowisko. Nieukonczona byla réwniez
budowa remizy tramwajowej (brak przynajmniej specjalistycznego wyposazenia), co
wymusilto odplatne skladowane wozow na terenach kolejowych. Jeden z nich wykorzystano
w kwietniu 1911r. w celu publicznej prezentacji na terenie posesji przy ul.Walowej
zajmowanej przez policje.

Faktyczna budowa torowiska ruszyla (wedlug zmodyfikowanego projektu), na podstawie
uzyskanego zezwolenia, dopiero w maju 1911r. po przybyciu do miasta pierwszego
transportu materialéw oraz grupy monteréw i inzynieréw. Jeszcze tego samego miesigca do
miasta mial dotrze¢ kolejny transport materialéw. Wykorzystanie znacznej liczby
pracownikow fizycznych pozwolilo na wybudowanie ok. 2 km torowiska w ciagu zaledwie
dwoéch tygodni czerwca 1911 r. Rownolegle trwal montaz sieci trakcyjnej oraz wykanczanie
budynku remizy tramwajowej wraz z montazem wyposazenia specjalistycznego. Prace
nadzorowali z ramienia miasta inzynierowie Sz.Zareba oraz  Wl.Schleyen.
W ramach prowadzonych prac przebudowana zostata za kwote 1 000 koron sie¢ gazowa
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w rejonie pl.Dworcowego. Szybka realizacja budowy torowiska wraz z trakcja umozliwila
w dniu 18.08.1911r. prébny przejazd wozéw nr 1 i 2 na odcinku pl.Kaptonéwka -
pl.Dworcowy, ktoremu przygladali sie przedstawiciele wladz miasta i wykonawcy oraz liczni
mieszkancy. Pozytywny wynik testu umozliwil prowadzenie w sierpniu i wrzesniu jazd
szkoleniowych.

] @
/ *
d b
/ 30 -?
g v RN i
1 = \ o\ %)
| / \\
) o / NS \ F3) ©
~ [ Thifies NS\ & 3 A\
~— / f{.‘ iy Lo ~ : £2 ;'DV
® 0.9/ L [ NN\ o < Q"ep\ O\
—] !/ / \ i S0,
4 \ i K| / bt Soand \\
- f 32 Ly H“’ef =z = \\
P A 0 /e Bristo; | 5 / NN
; | s N N
o
20 o a

[ 4
[—IWia

[Ka i | T

ni, Ney T

/s ?crsﬁisf/%””"dﬂaqi, ]
[T oy

Ponad roczne opé6znienie w realizacji budowy doprowadzito do dazenia wladz miasta do jak
najszybszego uruchomienia linii. Pierwotnie zakladano nawet, iz uda sie tego dokonac
bezposrednio w ostatnim dniu prac komisji przeprowadzajacej odbiér techniczny, ktérej
prace zaplanowano na 21-23.09.1911 r. lub w dniu kolejnym. Termin ten jednak okazal sie
niemozliwym do zrealizowania. W pracach komisji, oprécz pracownikéw instytucji
panstwowych, uczestniczyli réwniez przedstawiciele miasta i wykonawcy. 25.09.1911 r.
odbyly sie stosunkowo skromne uroczystosci zwigzane z uruchomieniem linii tramwajowe;j.
Rozpoczely sie one ok. godziny 15:00 na terenie zajezdni. PoSwiecenia linii dokonal tam
ks. Infulat St.Walczynski, w obecnosci m.in. radcy dworu, wicemarszatka powiatu oraz
przedstawicieli wladz miasta i przedsiebiorstw miejskich, na czele z burmistrzem T.Tertilem.
Po okolicznosciowych przeméwieniach grupa udekorowanych pojazdéw przejechata na
pl.Dworcowy. Pierwszy z wozow prowadzil dyrektor Miejskich Zakladow Elektrycznych -
J.Studniarski. Przejazdowi przygladali sie liczni mieszkancy. Po zakonczonych oficjalnych
uroczystosciach pojazdy skierowano na powré6t do remizy. Uruchomienie linii tramwajowej
cieszylo sie bardzo duzym zainteresowaniem ze strony mieszkancow, ktérzy tego dnia mogli
korzystac¢ z linii pasazerskiej w godzinach od 17:00 do 21:00. Informacje o linii tramwajowej
wraz z cennikiem znalazly sie na afiszach rozwieszonych na terenie miasta. Prawdopodobnie
w dniach 25-26.09.1911r. przejazd linia tramwajowa byl bezplatny. Ostatecznie
wprowadzone oplaty za przejazd jednorazowy w niewielkim stopniu réznily sie do
przewidywanych kilka tygodni wczes$niej. Przede wszystkim zdecydowano, iz przejazd ulgowy
bedzie przystugiwal dzieciom do 1 metra wzrostu (granica wzrostu zostala okreslona za
pomoca specjalnej tabliczki z kreska przy wejsciu do wozu) a nie jak wczesniej zakladano
mtlodziezy szkolnej. Dodatkowo w sprzedazy mialy znajdowacé sie karty abonamentowe (bilety
okresowe) oraz bilety dla studentéw. Dystrybucja pierwszych z nich miala zajmowaé sie
ksiegarnia J.Pisza. W pazdzierniku 1911 r. tramwaje przewiozlty 117 280 pasazerow.
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Fonselfrons-Bedinguille

fitr die

[hmalfpuriqe HRleinbahn mit elektrifdem Betricbe im
Hebiete der Stadtgemeinde Tarndw.

1. Aligemeine Beftimmungen.

Die projeftiecte Fleinbabhn im Gebicte der Stabdt-
genteinde Tammdw ijt eingleifiq und mit einer Spur-
weite pont 170 Weeter fitr den clefirijden Betrieb ber-
suftellen. L

Die grofite zuldifige Fabrgejdwindigleit auj
ber gegenjtandlihen Bahn wirtd  vorldufig  mit
15 Rilometer in der Stunbde fejtaefett.

Des .t Cifenbafnminifterium  behalt fid
vor, erforderlidhenfall3 Befondere Veftimmungen itber
bie Verminderung diejer Fahrgeidminbigleit in ein-
selnen Teilfireden, insbejonbere fitv bie evite Betrieds-

periobe und bei allfdlligem Nadtverfehre nadh Maf: |
qabe ber drtlidien Werhdltniffe und des Ergebnifjes |

ber feinerseitigen tednifd-polizeilihen Pritfjung ber
Bahn ju treffen.

Daz [ [ Gijenbahnminifterium  witd anbder-
jeits nad) Ublauf einer angemeffenen Betriebs-
peiode fiber ein etwaiges Unjudien ber Kongejfio-
nivin aud) feinen Unjtand nehmen, eine Erhohung
ber porbegeimeten vorldufigen Hodftaeldhminbdiateit
innerhalb jemer Gremgen ju geftatten, welde durd)
bie Unlegerweije ber Bahn und bdie auf berfelben
mittlerweile  gejammelten  Betriebserfahrungen  ge-
geben find.

Die Bavausfihrung und Vetriebseinridtung der
Bahn hat unter Beobadjiung ber nadiftehend feft-
qefetten Bedingniffe auf Grund der vom L. L. Eijen-
bahnminifterium  zu  genefmigenden Detailprojette
unb fonftigen Baupline jowie in GemdRheit ber
pom E f. Gifenbahnminifterium etwa nod) weiters
ergehenden Borfdirijten ju erfolgen.

Die gemdf ber nadjolgenden Beftimmungen
vorbehaltenen bejonbderen Genehmigungen bdes L. L.
Gifenbahnminifteriums  jind ftets  vechtgeitia, nod
vot Der Durdjfithrung der Detreffenden Herftellungen
und Unfdaffungen eingubolen.

Die Rongeffiondrin hat fid) wdbrend des Baues
und bder Betriebflihrung nad) den beftehenden all-
gemeinen Bau- und Polizeivoridriften Fu benehmen

unb  den jeitens bes f. f. Eijenbahuminijteriums
su  ftellenden  Unforberungen fowie bden jeitens
anderer jtaatlider Behirden innerhalb ihrer gejes-
lihen Stompetens zu erlafjenven Anordnungen Folge
su leiften.

Jn Detreff ber Dbeim Baue der gegenitind-
lidhen Bahn verwendeten Urbeiter fat bdie Kon-
jeffiondrin, abgejehen von ben it obliegenden gefep-
lidhen Berpflidtungen, insbejonbdere in Abjidht auf die
Qranfen- und Unfallverfifferung ufw. aud) alle
jene Verpflidhtungen und Mafnahmen in  analoger
Weife u erfitllen, welde in den von der . [ Staats-
eifenbahnvermaltung aujgeftellten Bedingnifjen  fite
bie Bergebung ftaatlider Bahnbauarbeiten ritdfidtlid
ber Regelung Der Wrbeitsverhiliniffe fowie zum
Sdiuge und Wohle ber  Wrbeiter jeweilig vor-
gefehen find.

Die KQongejfiondrin ift verpflidytet, bei Ab-
jhluf  von Bauvertrigen fiiv dle gegenftindlidpe
Bahn, beziehungsweife bei den diesbezitqliden Bau-
bebingniffen die obbejeidhneten Lerpflihtungen aund
dert Bauunternehmern aujzuerlegen.

Per von der Songefjfiondrin, beziehungsweife
von ber Bauunternehmung beftellte Bauleiter jowie
die fiir ben majdinellen und eleftrotedinijhen Teil
der Balhnanlage eventuell tm  bejonderen beftellten
Fadyorgane find vem f. f. Eijenbafmminiftertum
namBaft ju madjen, weldjes fich dbas Redht vorbehilt,
erjorderfifenfallz innerhalb eines Feilvaumed von
vier Wodjen nady erfolgter Unzeige gegen die Peron
verfelben Einjpradie ju erheben.

Dagegen bleibt dic Beftatiqung des bon ber
Rongefjiondrin fiir ben Betrieh der Bahn ju  be-
jtellenben verantwortfidien Fadjoraanes (Betricha-
feiters) bem F. . Gifenbafuminifterium vorbehalien.

Der  Betriebaleiter hat fiir bdie entipredhende
Einfhulung und Priffung bes beim Betriebe der
qegenfténdlidien Babhn verwendeten Perjonald vor-
sujorgen unbd ijt Biefiir ben Behbrben gegenitber
verantwortlid).
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2. Trajje.

Tie ju erbauende, wngeydlr
beginnt am  BVornlage Dded

5

7 Rilometer [ange

Balhn Bahnhojes  in

TFarndw, fihgre unter Mithenitbung der  beftehenden |

Gifenbalhnjufalrtsitrafe in das  Etadigeblet wvon
Tarndw und durdyzieht in demielben die Krafauer-,
Wall- und Yemberqeritraje, wojelbft fie in ber Und

erveict.

Am Anjdilufie an die vorgenonnte Haupilinie
ift ein wor bder Wusweide Warzywnagaife” ab-
sroeigendes, ungefihr 200 Weter langes Betriebsgleis
big ju der auf der Pargelle Kot 3. 151 s e
vidhtenden Wagenremije hevujtellen.

dlnperungen ber tm vorflefenben  feftgefesten
Bahntvafje  fonmen mur  mit  Genefmigung  Dde
f. . Gijendahnminifterivmz vovgenommen werben.

3. Mnidlup vor neuen Vahwen niederver
Ordnung und von Sdleppbahnen.

Die SKongejfondrin it verpflichtet, bdie
miindutg  von  neuen Bahnen niederer Trbmung,
pann von ESdleppbahnen, auf die fiir den Betrieb
ber gegenjtindlidien Bahn mindeft ldjtige Wrt gegen
Bergittung der ermadifenden Selbitfoften ju qejtatten.

Jalls iiber die Vedingungen der Cinmitndung
joldjer Bahnen jowie fiber dte Mitbeniiung be-

jtehender Anlagen der gegenjtindlihen Babhn und bdie
bes  Wetriebzdienfted im MWhergangd | _ abtiiat:A B .
verfefre, endlid) fiber bie gegenjeitige Wagenbenitpung Tawmow fowie jonftiger bahndrariidjer Grunbditiide

ein @inverftdndnid  jwijdhen bden Deteilinten  Unter- | N .
! gmijch 9 | Ubereinfommen  abjujdfliefen, weldies der Genehmi-

Einriditung,

nehmungen nidt juftande fommen {ollte, bleibt die

Eine |

Sobrbetriebsmittel einjuzeidnen ijt, wird dem £
Eifenbahnminijterium  vedptzeitiq  jur  Genehmigung
vorjulegen jein.

Der Abjtand  ber Gleife i den Ausweidyen
— von Ditte ju Witte der Gleije gemefien — ift
berart ju wablen, daf jwijden den Umgrenjungs-
ltnten ber Fahrbetriebsmittel ein Jwijdenrtaum vou

‘ ! k ) minbejtens 0°8 Dteter verbleibt; bei eventuell ywijchen
weidie und Halteftelle Grabowfa”  ihren Endpunkt |

pen Gleijent befindlichen Yettungsmaijten ijt die Gleiss

| entfernung entjorediend ju vergrofern.

Die Anwendung von Tragmerfen aus GEijen-
Detonr (Tragerle, bel welden Stampibeton mit Eifen
i etne derartige BVerbinbung qebradht with, bof

| beibe Baujtoffe Hinfiditlidh der Lajtenaufnwabhme ju qe-

Keftiesung diefer BVebingungen dem £ E Eifenbafn-

minifterium vorbehalten.

4, Grunderwerh,

Die fitr die Vahn erjorderlihen Grundildden
jind, injomweit uidit bejtehende offentlide  Strafen,
Wege und Llite Demiipt werben follen, in dem cr-
forderlidien Ausmafe definitiv ju evwerben.

Gine Yusnabhme hHievon bilbet die Fnanjprud)-
nahme vor, Bahngrund auj dem Vorplage der Station
Tarnow, bdeflen BVeniipung cuj die Dauer der Kon-
seffion vertragdmagia fidherjujtellen ift.

5. Unterban,

Die Halbmefjer der Bogen in der freien Bahn
bitrien in ber Regel nidyt weniger als 25 Meter
betragen. ’

Yuénahmen fievon find nur in eingelnen,
purdy bejonbere Umftinde begritndeten Fdllen 3u-
laffig unmd unterliegen  der Genehmigung bes f. £
Eifenbabhnminijteriums.

Alg  qrifte Neiqung der Bahn witd 65 Pro-
mille feftgejent.

Die Wusweidhen find funlidhft in einbeitlidhen
und mbglidit gevingen Netqungen anzulegen.

usnahmen fievon unterliegen der bejouderen
Gerehmigung des E £ Gijenbahnminijteriums.

Dag bei Ausfithrung der Bafhn eingubaliende
Qtormalprofil  des Tidten Raumes, in bdas aud)

metnjamer ftatijjer LWirfung gelangen) ijt grumbd-
jaglid juldifiq: dod) wird biegu fallmeije unter An-
fitbrung bed it Wusjidt genomnenen Konfjruftions-
fgjtems und bder widgtigiten gemerellen Daten der ge-
planten Dbjette — vor Werfafjung der bezitglichen
Detailpline — bdie Jujtimmung des .t Cijenbaln-
minifteriums  einjufholen jein.

6. Stragenbeniifung.

Die  Fejtjtellung  der  Bebingungew,  iter
welden dle Benfipung der Reidhdjtrafe jur Babhn-
anlage ufaffig ijt, erfolgt itber Untrag ber E £
Statthalteret in Lemberg vom f. L Minifterium  hes
Jnnern im Einvernehmen mit dem f. £ Winifterium
jitr dffentliche rbetten, bdem f. f. Cijenbahmmini-
fterium und dem f£.-u. £ Sriegsminijterium.

Betreffs Venitpung bes Stationsvorplages in

ijft mit der f. f. Staatshahndiveftion in Krafaun e

qung bes f. f. Gifenbahnminijteriums unterlieat.
Hinjidtlicy  dber  Detailbeftimmungen  fir bie

| Beniigung jonjtiger sfjentlider Stragen zur Anlage

ber Babun ift dbie Auftimmung der berufenen Strafen-
vermaltung eingubolen und dem [ f. Gifenbalhn-
minijterium nadijuweijen; bdie bdiesbesiiglihen Verein-
barungen unterliegen begiiglich der Punfte, weldhe ben
wnunterbrodhenen Bejtand und Betrieb der Bahn fiie
oie Dauer der Kongeffion ficherftellen, der Genebmi-
qung bez [ [ Gifenbahnminijteriums.

Die Aniage der Babhn bat jtetd berart 3u er-
jolgert, dafy tm Bedarfsfalle die gange Dbigher vor-
hanbene Strafienbreite vou den StraRenfuhrwerfen
bentint werden fann.

Bet bejtehenden und von  bder Balhn mitzu-

| beniigendben Strafenobjeften ift ber TNadyweis ibrer

Tragjahigfeit jiiv Bahngwede, unter Beadtung der

Beftimmungen des § &, Punft 3 und 4, ber Ler-
orbnung  bed E I Gijenbabnminifteriumg  vom
28. ugujt 1904, N G TL N 97 (Briden

perordnung), 3u licfern. AL Wertehralajt ift Hiebel
ein auf 8 Tonnen erhsbtes Adsgewidt der in Uns-
ficht genommenen Fahrbetriecbsmittel ber Berednung
der Trvagwerfe jugrunde ju legen.

e bie im Ginvernehmen mit den betveffenden
Ctrofenvermaltungen aus  biefem  Unloffe  projets
tierten. 9{mbderungen, beziehungdweije Verftartungen
wird die ®enelmigung dez f. . Cifenbahnmini-
jteriums einjubolen fein: ferner ift in  Anjehung
jofdjer Strafenobjefte darauj Tidiidi ;u nehmen,
2o awijden der Wmgrenzungslinie der Fahrbetrichs-
mittel der Bahn und den Gelindern ober Pavapet
mauern ber mitjubeniienden Britfen in der Hegel
ein Bwijdenraum von mindeftens 0°7 Weter  ver-

vie Umgrengungslinie der it Auzficht genommenen | bleibt.
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Tie gleidhe Entfernung it in der Hegel aud
fei jonftigen lingeren Dinvermiffen, ald Dauern,
Einjriebungen u. bgl. einjubalten.

Bwifdien der Untgreniuna@linie her Fahrbetriehs-
mittel und  furjen  Hinbernifjer, alz  Haudeden,
Bawmen, Pjoften, LWelrjtetnen w. bdal. it n der
Regel ein Bwijdenvaum von mindeftens 05 Mketer
einubalten.

Uusnahmen von Dden  vorbegeidueten Magen
find nur unter 2wingenden Wmjtdnben juldjjig unbd
unterliegen ftets Gter Defonberen @enefmigung  bes
t. £ Gijenbabnminijteriumé.

RWenn Baume entlang der mitbenithien Strafen
fteben, find erforbexlidjenjalls bie {tbervagenden Wite
i entfernen.

7. Oberbau.

In allen von ber Bahn beniibten Strafen-
jtrecten it ein Rillenjdyienenoberbau mit Flupitahl-

jhienen won mindeftens 439 Rilogramm Normals |

qewidt fiiv das laufende Meter (Profil 160/120 VALl
meter) unter Wmwendung von eifernen Spurftangen
ausjufitfremn.

Jm Beveidje ded Remifenplateaus fann der
Oberbau  mit Holzouerjdmellen im  Syftem  Ddes
jhwebenben Stofes mit Flufitahlidienen von min-
dejftend 22705 Rifogramm  Normalgewidt fix bdas
laufende Meter nad) der Therbauform ,E* der £ 1.
Stantdbalfnen angewendet werdern,

Die JInanjprudinabhme bder Schienen darf in
feinem fFalle 1000 Kilogramm pro Duabratzenti-
meter ber Querjdniftflade itberfteigen.

Die Shwellen mifjen mindejtens 1°8, Meter
Linge, 0714 Meter obere, 0720 Wieter untere Breite
und 014 Weter Hiihe befiben.

itbrigen ijt Detreffs bder fiir die Sdywellen ju wver-
wendenbden Holzgattunyg redhizeitiq die Genehmigung
des £ f. Gifenbahmminifteriums eingubolen.

Die Detailfonftruition dez Rillenjdienen- und
Querjdpoellenoberbaues unterfiegt bder befombderen
Genehmiqung  bed [ [ Cifenbahnminifterinms,
Gletdhzeitig mit den Pldnen fiir den Dberbau ber
freten Bahn find aud) die Konftruftionspline fii
die Gleizverbindungen, die Detailpline der Weidjen
und Planjizzen fiir den Fahrpart in BVorlage 3u
bringen, weldy lettere aud) eine Jeiduung ded
@purfranges der Wagen enthalten miifjen.

Injoweit der Queridwellenoberbau gur Uns-
fithrung gelangt, Hat ber Schotterfirper eine Breite
von mindefteng 2°4 Weter, in der Hihe dber Schienen-
unterfante gemeffen, ju  erhalten. Die EStirfe bes
Sdiotterbetted hat unterhalb bder Sdjienenunterfante
mintdejtens 0°25 Meter zu betvagen; diejes Maf atlt
in BWogen pom Fufie der inneren Schiene.

8. Hodbauten,

Die durd) das tatfadliche Berfehrsbediirjnis
gebotenen Hodibauten  find in bem  fiefiir ent
iprechenden Ausmape unter Vedbadjinahme auj die
Beftimmungen der Lanbesbauvrdbnung bergujtellen.

Wartehallen und jonjtige fiiv den Wetrieh be-
jtimmte Gebiude Habew bei jeber WAusfithrungsmweije
eine Untermauerung ju erhalten,

Bei  der Beredhnung und Ausfihrung vou
eifernen unbd hilzernen Konftruttionen fiir Hodhbauten

| find  Ddie

biezbesitglich mit dem @Erlajje ved £ E.
Gifenbalmminijteriumé  vom 28, Februar 1907,
2.0419, eingefithrten. und vom Drudfortendepot der
f. t. Stoatsbaluen begiehbaren Voridrijten genau
eingubalten.

Die Ausweiden und Halteftellen find mindeftens
ourd) Sdulen mit Anfihrijren nber in einer anheren
entfprecienden MWeife ald jolde ju fennjeidhnen.

9, Majdinelle und cleftroteduijde Betriebs-
cinridinngen.

Begiiglich der majdinellen und eleftrotecdnijden
Ginridtung der Bahu find jolgende Vorjdrijten ju
Deadyten:

I. Das Krajtwert ijt jur BVermeidbung jeder Be-
lijtiqung Der Wnrainer tunlidft in alljeittg frei-
jtehenben Gebiubden unterjubringen.

Die majdinellen und elettrotednijhen  Ein-
ridjtungen ded Rraftwerfes find unter Vedadmahme
auj entfpredjende  Referven  fiir  eine  Dberartige
Qeijtungsfahigleit gu bemejjen, baf bdie verfiigbare
Grergiemenge fitr jamtlide WAnjorderungen des Bes
tricbes (fraft und Qi) ausreidit und Betrieds-
unterbrediungen  ausaejdloffen  Bleiben. Um  bie
Pajdinen in faltem Suftande bewegen s fonnen,
find diefelben mit gecigmeten Unbhubvorridiungen ju
perjehen.

Fitr den {idheven Betrieh find die  nitigen
Mejerveanlafinefife und  Majdhinenveferveteile fets
porrdtig g halten.

Sdymiervorridtungen, deven BVedienung im Be-
iriehe ein Gefahrmoment bilbet, mitffen automatijdh

Tannen- und Fidtenholy find von der Ter- imtrfen.

wendung fiiv Sdywellen iiberhaupt ausaejdloffen; im |

Sann bdag erforderliche fithlwajier von etner
Wafferleitung  (ftadtijde ober anbermeitige Wafjer-
[eitung) nidht in ausreidhenver Dlenge begogen werden,
bann muf; bas Kithhvajfer entmweder ftetd  gehoben
ober bet ungiinjtigen Wafferverhéltniifen eine riditig
it bemefjenbe Ritdtihlanlage erridhiet werden.

Bur Beftimmung der exforderlichen Rithlwajjer-
menge it bei ftetd frijd) ugebradtem Waifer vro
effeftiver Pferdefraftftunde zivfa 20 Liter Bebarf an-
sunefmen.

Mufy dbas Wajjer gefchipft werden, damn ift
eine fider funftionierende Pumpenanfage und ein
Wafjerreferboir vorzujehen.

Bei Yufjtellung von zwei ober mehreven Diejel-
Dynamoz, bet welden die Einjdaltung der Dynamos
fitr den Parallelbetried nitin ift ober diefe Bedingung
tiinftig erfitllt werben foll, muf bder Mequiator des
Diefel-Viotors jo fonjtrutert jein, daf der Parallel-
Detrieh anjtandsloz eingeleitet und erhalten werden
famn und fein Penbeln der Generatoren auijtritt.

Sm Majdhinenvaum (bemejjen fitr die jdhwerjten
Teile ber Mafdjine) ift ein Lanjfran anguoronen.

Dbige Betriebzeinrichtungen mitfjen qemd§ den
pom  Gleftrotecdhnijdien Vevein  in Wien Heraus-
gegebenen  GSidjerfeitsvoridriften  fiie  Etarfiteom-
anlagen (nenefte Audqabe) audgefilhrt werben.

T1. Dberitbijde Rontaltleitungen und Speife-
leitungen  finb in  ber Regel in einer Hihe von
mindejtens 55 Meter itber Schienenoberfante, be-
stehungsmweife Planum zu jibhren. Uusnabmen Die-
pon unterliegen ber bejonberen Genehmigung  bes
t. . Gijenbaimminijteriuma.

1%
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[1I. peijeleitungen und Kontatileitungen,
weldie ald Freileitungen ausgefiihrt werden, find in
perartiger  Gnifernung von  befiefenden Gebdubden,
fonftigen beftefenben Dbjeften, Biumen ober Dder-
aleidjen angulegen und mit ciner derart entfpredjenden
Jfolation ausdguriiften, daf die neue Unlage durd
Unberufene nidht evreidht werben fanun und  durd
biefelbe weber die Unrainer irgendivie beldftigt, nod
bereits Deftebende eleftrotedinifdie Unlagen i ihrem
Betriebe gejtdrt werden, ferner find audy alle an be-
woluten Gebduden angebradjten Mauerhaten ober
fonjtigen  Befefiqungdmittel mit Scdhallddmpfern  3u
verielen.

Unferdrahte mitffen entweder vollfommen  Ho-
fiert ober mit ben Sehienen gut leitend verbunbden fein.

Ter Turdhang unb bie Svanmweite der Freis
feitungen mitfien jo Demefien werden, daf jid) joroofl
bei — 20 Grad Celjius obhmne ujdplide Beloftung,
afs aud) bet — b Grad Celfius und eimer Be-
{aftung durd) Gid fitr Dartgezogenes Metall eine
breifadje und fiir weides Metall eine  fitnj-
jadje Siderbeit gegen Jevreiffen ergibt. Geftinge aus
Hol; mitffen minbeftens cine ficbenfade, jolde aus
Gifen und das Tragwerf ber RKontaftleitungen eine
pierfacdie  Siderheit gewdbrletften. Dabet ift  ber
Windbrud mit 125 Kilogramm pro Duabratmeter
jenfredit getroffener Flddie in Redmung zu bringen.

IV, Werden fiir Speifeleitungen in die Grde
gelegte §tabel Benitst, fo mitffen diefelben gut ifofiert
und mit Blet und Eifen avmiert ober in anberer
Weife gefdhitpt fein; aud) muf zwifden derartigen
Qabeln und den Grundmauern der Gelbiude ober
fonftigen DBjeften ein bjtand von  minbejtend
10 Meter verbleiben, bdamit bet Vornahme von
Reparaturen an den Gebuden vder an den Kabeln
teine Bejdiidiqungen derjelben vorfonmen.

Alle  abnormalen  Unlagen  (bei  Kandlen,
Hritden ujiw.) unterfieqen ciner bejonderen Gewehmi-
qung bes f. f. Gifenbafnminijteriuma.

V. Bet Anwendung einer vom Erdboben nidy
ifolierten Ritdleitung (Cijenbabhnjdienen uiw.) mup
jiiv bie Rontinuitdt diefer metallijfen Ritdleitung
burd) entjoredjende eleftrijhe Uberbritdung  alfer
Unterbredungen, ald  Sdienenjtife ujw.  geforgt
werbert. I bdiefer Ritdleitung ift der  Gejamt-
wiberftand Debeutend geringer ald in der Hinleitung
su Demeffen, um die Gntjtehung bagabunbierenbder
Strome tunlichjt ju verhinbern.

Weiters ift aud) fjiiv die volfommene Kon-
Huuitdt  ber Riwdleitung durd) die Riber und
Gihienenr mitteld entiprediender  Meinhaltung  ber
lefteren borzujorgen.

VI. Die Querfdnitte aller Leitungen find mit
Miidjicgrnalhme euj die grofte vorousfidtlide Be-
anjprucdiung zu bemeflen und bdiivfen hievbel die in
pen  Siderheitsvoridyriften  ded  Cleftrotedynifdhen
Bereines in Wien (meuefte Ausgabe) angegebenen
Gtrombelajtungen  Teinesjalld  {iberjdritten  werben.
Die genannien Siderheitdvorjdriften find im fibrigen
audy auf alle jonjtigen elettrotedyniiden Einvidtungen
finngemdf anguwenden.

VIT, Jn den Fafrleitungen davf die Spannungs-
differens jwifdhen den Leitungen und der Erde bie
Grenge von 550 BVolt nidt iberfteigen.

Fitr Speifeleitungen  (mit Ausjdluf der Fahr-
feitungen) jowie fitr alle Stromerzeugunadmajchinen,
Sdjaltapparate, Mepoorddtungen ufrwo. find  Hihere
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Spannungen als bdie oben jejtgeiebte juldijia, bdod)
| muf' firr etne entjprechende JFjolation jowie durd) An-
bringung witffamer Sdupvorridiungen dajiiv gejorqt
werben, Daf fowobl dle Siderheit ves Perjonals als
aud) Unberufener nid)t gefifrdet werden fann.

Afle Leitungen find verart angulegen, dag Jn-
puttiong- jomie eleftrofytijde Wirfungen tunlicjt ver-
| mieben werden,

Wenn eleftrijdye Leitungen parallel mit den ju
erjtellenden Bahnleitungen verlaujen vder jie freugen,
ift bie Fithrung der erfteren fo einguriditen obder es
find folde YVorfehrungen gu treffen, dap cine We-
rithrung von Heiden Avten von Leitungen miteinander
aud) tm Falle eines Drahtbrudes verhittet vder un-
aefihrlich gemadit wird.

VIIL Die qarge AUnlage jowie die Wiotormwagen
beziehungsweife die eleftrijien Lofomotiven find mit
entfprechenden Bligidusvorriditungen ju verfehen.

I1X. Dle eleftrijde und motorijde Sinvidtuug
per Motorwagen und Anbingewagen it tunlichit
auferhalb ded Wagenkaftens, jedenfalls aber berart
anzubringen, baf bdie Fabrodfte mit ftromiiprenden
Teilen nidit in Berithrung fommen fomuen.

Ple fitr bie Qeitung Dder Bewequngen des
TWagens zu fonftruierenden Sdaltturbeln, jermer bie
otausjdalter jowie alle dibrigen Wpparate und
Qeitungen jollen derart eingeridiiet jein, bafy jowohl
Nebigriffe durd) pagd Bedienungdperjonal ald  aud)
eine Betdtigung durd) Unberufene joviel ald tunlid
ausgejdylofjen bleiben.

Snabejonbere jollen die zu  Handhabenben
Rurbefn, Hebel, Griffe ujw. nur dann  aufgeftedt
ober abgenommen werben founem, wenn bie G
ridhtung ftromfo2 qeftellt ijt.

XK. Die eleftromotorijd) ausgevijteten  Falr-
betriebgmittel mitffen auch auf vein eleftrijhem LWege
mittel3 eined eingigen ©riffes vafd) und fider gebrem|
werben Fonmnen.

Die cleftrijdge Bremsoorriditung ijt mit  Hin-
reidjend wielen, enijprediend abgeftuften Sdaltjtellen
ausguritften, bamit biefelbe als  Gebraudsbremie
benitht werben fann. Diefelbe darf in ihrem Strom-
wege weder Abjhmelzficherungen nod) automatiide
Marimalausihalier Haben und muf bdas gange
Gemidht des Motormagens ald  Adhdfionsgewidit
nuéniigen.

Werden audy Unldngewagen
alle Radadjen in die eleftrifde
subeztehen.

vermenbdet, fo find
Bremiung mitein

XI. e die telephonijde BVerjtandigung der
notwendigen Betvicbsdienjtjtellen untereinander und
mit dem Srajtwerfe, bezichung@weije mit ben Unter-
ftationen ift fidiere Vorjorge ju treffen.

10. Sdyuk beitehender Sdwad)itromleitungen,

Ez it in entjpredender Ueije Ddafiir vor-
sujorgen, daf einerjeits jtorende Ginwirfungen ber
Starfftromleitungen der Bahnanlage auf beftehende
Telegraphen- und Telephonanlagen und  anderjeits
audy jene  Gefafren miglid)ft vermichen Dbleiben,
welhe fifh ergeben, wenn  gerifiene Shwadyjtrom-
brifte auj eine Starfjtromleitung jallen.

Au diefem Behuje ijt in exfter Reihe die Ver-
fequng Der betreffenden Sdwadhftromleitungen aud
| pem  ®efalusbereiche, eventuell Ddie unteritdife
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Fithrung  derjelben — insbefondere in  verfefrs-
reidhen Sirafen — in Betrad)t zu iehen.

Sofern jebody die Verlegung der Schwadftrom-
leitungen aud dem Gefahrabereidhe mit unverfdltnis-
mdfigen Koften verbumben fein follte, fonnen bie-
jelben — namentlid in Stafen mit geringerem
Nerfehre — tn Gefahrsbereidhe bann belajien werber,
wenn ben vorevwifnten Maditeilen und  Gefafren
purd) anbermeitige  Submafnahmen mit  ent
predjender Gidherheit borgebeugt wird.

Jm allgemeinen witd die Gejtatiung der Be-
lofjung  von Gdwadftromleitungen im  Gefabis-
bereidje — unbejdadet  ber vom I I Gifenbalu-
minijterium faliweife zu treffenden Verfiigungen —
an folgende Borausdjebungen gefniivft:

[, Die im Gefahrabereidhe legenden Sdpwad-
ftromleitungen ausd Gifendraft mitffen gegen folche
aus Supfer, Siliziumbronge oder einem anberen ent-
foredjenden Material von nidt mehr alz 2 Millimeter
Dide ausdgewedielt werden und haben alle in Betradt
fommenden Shwadiftromleitungen eine die Juduftion
durdy den Starfjrom der Balnanlage ausidliegenbde
Syithrung zu ethalten.

Ginfade Telephonleitungen find erforberlidjen-
falls in Doppelleitungen wnjuwwandem. Kreuzungen
finb Dabet mbglidft vedhtwinfelig und in einem
fenfrediten  Ubftande wvon  mindeftend 1°0 Meter
burdjzujiihren. Durd) Jujemmenfafjung der freujen-
ben ©dhwadiftromleitungen zu Strangen joll die Jahl
per Rrewjungsjtellen tunfichjt redbugiert merden.

Alle im Gefahrabereide fegenden Shwaditrom-
feitungen find mit Wbjdhmelzficherungen zu verjehen,
deren Sonjtruftion von bden gujtiindigen Behirben
feftgefesst wirh. .

I1. 9Un Den beiderfeits ber Starfjtromleitung
qunécijt liegenben Jfolatorentrdgern der Sehroad)-
ftromleitungen find fupferne Grdfdiienen oder Grd-
jlingen anzubringen und mit Dben Fahridienen
metallifd, qut [eitend ju verbinden. Die Grdjdienen,
beziehunggweife Crdjdlingen jollen aus 4 Millimeter
bidem Brongebralht bejtehen, 17 Jenmtimeter Wus-
labung Baben und 4 SBentimeter uuter den Sdhwady-
ftromleitungen liegen.

Die  Shwadftromleitungen milfen an  jenen
Steflen, an welden fie im Falle eines Brudpesd vor-
augfidhtlih mit den Grdjdhienen (Schlingen) in Be-
tithrung fommen Eonnen, auf beildnfig 20 Benti-
meter  Qinge mit Ruoferdbraht wmwidelt oder mit
Stupjerbled) umbitllt werben.

TTT. uj der Sontaftleitung miffen an allen
Gtellen, wo Krewjungen mit Schwad)ftromleitungen
ftattfinden, entfprediend profifievte Deckleiften mebft
Fanghdfden angebradit werden. Tag  Profil ber
Dectleiften ijt devart ju wdhlen, daf der auffallende
Sdynee leid)t abaleitet und die Beriihrung gerifjence
Gymaditromdrilte mit den Rontafileitungen mbglidit
erjdjwert with, wenn bdie erwidhnten Brdhte unter
bie Starfftromieitung gejogen werden.

IV, Duedy die entiprediende Form  und B
jhaffenDeit ber Stromabnehmer muf fitr ben  Fall
pez Boritberfahrend eines Motorwagend unterhalb
eined  geriffenen, auf ber holzernen  Sdusleijte
liegenden  Edpwadyfiromdrahted,  der  metallijdhe
Sontalt zwifden diefemt und dem Stromabuehmer
gefichert fein, 3w weldhem Bebuje aud) die jeitlichen
Echentel der Biigel metallijd) Dlant gebalten feim,
bejiehungsmweife bie Romtaffrollen die Dberfante ber
Dedleijte um  minbeftend 5 Millimeter  itherragen
jollen.

V. Nusnahmsweife founen (an Stelle der
sub [ bi3 III erwihnten Sdupvorfebrungen) die

Shwadijtromleitungen  durd)  umbitllte  Dribhie
(Hooperdraht, Hadethalbralt, Lujtfabel), weldye
jorgfdltig {iberwadit und peitmeife  ausgewedielt

werben miiffen, erfest oder unmittelbar durd ge-
cignete Schubnese verjidert yoerben.

VI Dem £ £ Gijenbahuminijterium Dleibt ¢3
vovbehalten, nad) WMafgabe bder weiteren Gr-
jahrungen und Dei einfrefenden gednderten Lerhali-
nifjen neben obev ftatt ber vorbegeidyneten Sdup-
mafregeln andere Vorfehrungen aufsutragen.

VIL. Die Kongejfiondrin ift verpflichtet, bie
Roften ber burd) die Cinvidiung und burd) den
Hetrieb bder Babhnlinie bebingten Lorfehrungen zur
SHintanfaltung von Bejdddigungen und zur Side-
ung  beg jiorungsfreien Betriebed ber tm  Feit-
punfte ber Baufonjenserteilung, bezichungsweije bed
Snfrofttretens  ded  Baunfonfenjes fitr dieje Bahn-
linle Bereits bejtefenben ftaatlichen Telegraphen- und
TFelephonleitungen  fowie  anberer  Sdwadftrom-
lettungen, indbefondere aud) bie SKoften einer even-
tuellen Berlegung diefer Leitungen zu fragen.

11. Fabrbetriebsmittel.

Un  Fahrbetriehdmitteln find mindejtens
juidafen:

§ gmeiadfige Motorwagen mit je 2 WMotoren
pon minbeftens je 15 Perbelrdften Danerleiftung
und von mindejtend je 29 Pierbefriften Stunden-
letftung und mit mindeftens 18 Sibplaben;

1 Montagemagen.

an=

Alle  Fabhrbetriebadmittel [aben bdevart frdjtige
Hanbdbremjen ju erbalten, bap Ddiefe lebteren allein
bei einer Gefdmindigleit von 12 Kilometer pro
Stunde bden Ctillitand eined allein verfehrenben
Fahrbetriebsmittels in geraben, bi& jum fongefions-
magigen Magimum geneigten Streden auf 10 Meter
Qinge bewirfen [onnen.

Ferner muf ¢8 bei den Motorwagen moglid
jein, bie BWittungen bder eleftrijen Bremje und
ber Honbdbremfe gleidyzeitiy augitben ju finnen.

Damit aud) Dei unginjtigen Reibungsverhilt-
nijffen eine giinftige BremBwirtung ermoglidt werde,
ift an den Motorwegen eine qut witfende Sanbd-
ftrenborridhtung  angubringen  und ift  fir  ents
jprediende Sanbbepots [ings der Strecfe vorzuforgen.

Bur tunlidhften Hintanhaltung einer  Gejibre
pung von Perjonen durd) fahrendbe Motorwagen
find an  diefen  Fabrbetriebgmitteln  Sdubvorrid-
tungen anjubringen, beren fpegtelle Genehmigung
pem £t Gifenbahnminifterium  vorbehalten bleibt.

Die fonjtruftion der SHubvorridtung  Hat
tm allgemeinen dem Grundjae Reduung ju tragen,
bafp ber Rahmenvorberteil im Gefahrsjalle felbjt-
titig B8 auf dad Vabhnolomum hevabfallen muf.

Die Plane fiir jamilide Fahrbetriebsmittel
jowie die Pline firr die majdinellen und eleftro-
tedynijdjen Einvidjtungen unterliegen der Genehmis
gqung des [, £ Gijenbahnminijteriums.

Wi Verfafiung  der Pline fir die  Falre-
Detriebamittel ift jenen Beftimmungen desd  Erlajfes

ves f. £ Gifenbahnminifteriums vom 12. Februar
1900, 8. 5030 (Berorbnungablatt fiir Eifenbahnen
und - Ediffahrt Nr. 25 ex 1900), Rednung Fu
tragen, welde aud) fir die  Fahrbetriebamittel der
gegenftdndliden Bahn jinngemdf amwendbar find.
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12, Bervitdfidtigung der inlandijden Gr-
werbssweige.

Alle fitr den Wau und die betriebsjihiqe Uus-

ritftung der Bahn erforderlicdhen Indujtrieerzengnifie, i

insbejondere dle Tberbaumaterialien und die eijernen
Traqwetfe vou Britden, jowie jamtlicdhe majdinellen
und eleffrotednifhen Ausritftungen  und  Gin-
riditungen, ferner bdie Fabrbetriebdmitte! find aus-
jdfieplid) aud inlindijden Werfen vder Fabrifen ju
bejdyaffen.

&2 obliegt ber Songejfionirin, jid weqen
peren  Bejdaffung  Dbevart frithzeitig an  die in
Befradht  fommenden  inldnbdijden Qieferanten zu
wenben, ald e einerjeits mit Ritdfiht auf die Ber-
héltniffe e betveffenden inldndijden Grzeugungs-
smeiqes unb anberfeits im Hinbld auf einen un-
behinberten Forfidhritt ded  Bahnbauesd erforberlic
erjdjeint.

Bei der Bergebung ber obbejeidmeten  Siefe- |

rungen ift aud) havauj Bedadit ju nehmen, daf bie
eingelnen jur Berwendung gelongenben Materialion
ober Beftandteile inldndifen Bejugsquellen ent-
ftammen.

Gine Wuznohme von Ddiejen Beftimmungen
fann feitens deg [ L Glienbahmminifteriums nure
pann jugeftanben werben, wenn ble in  Betradt
fommenden ®egenftinde im JInfonbe nidt erzeuqt
Werden ober wenn von  der Rougejfiondrin nad)-
gewiejen wird, baf inlindijde Werte oder Fabrifen
ble beziiglichen Lieferungen nidit in der mit Micficht
auf den Jwed der Lieferung und rbeit unbedingt
erforberfidien Jeit und DQualitdt oder nmur ju erheblid
hioheren Preifen, wie bdiefe bon auslinbijdhen Werlen
ober Fabrifen angeboten werben, Bewerfjtelligen
fommen.

Sofern alip ein biesbeziglided Unfuden lebig-
ficdh mit Miidficht auf bie Qieferfrift geftellt werden
follte, wird e8 bder Rongeffiondrin  obliegen, ben
Sadiweis zu erbringen, baf diefelbe fidh vedhtzeitiq,
aber ofne Grfoly, an inldndiffe Qieferanten ge-
wenbet Hat.

Beim  Abdlufle von  Bauvertrdgen fitr bie
gegenjtandlidhe Balhn, welde aud) die Begeidhneten
Lieferungen gang obev teifweife wmfafjen, find bdie
borgenannten Berpfliditungen den Bauunternehmern
anfjterfegen.

Die Vergebung einer Arbeit an einen im Aus-
lanbe anfdffigen Unternehmer ift nur denn und in-
fomweit uldffia, af8 bon bemjelben gegenfiber ben

Wien, am 31. Mig 1912,

jonft gleidimertigen inldnbijden Ungeboten erheblid)
niederere  Forberungen  gejtellt werden, unterliegt
aber aud) in diefem Falle der Befonberen Genehmi-
guug bed f. £ Cifenbahuminifteriuma,

| Auf bie tunlihjt ausfdileflige Verwendbung
{von infdnbijden  Urbeitern Beim  Bahnbau  ift
| Bebudit u nefmen.

13. Wabrung der Siderheit des Bahn-
bejtauded bei ber Unlage, Erhaltung, Be-
niigung und Anjlafjung von Teiden.

Die Rongefjfondrin hot diegfalls den  Weftim-
mungen beg Grlajfes dez f. £ Hanbeldminifteriums
vom 23, Mat 1894, 3. 13130 (Berordnungsblait bes
f. f. Dandelsminiferiums fiix Cienbahuen und
Sdiffahrt Yr. 138 ex 1894), zu entjprechen.

14. Behandlung von avddologijden uud
funithijtorijden Fundgegenitinden.

Ardyiologijle  und  funjthijtorifde  Funbe,
weldhe Bei ben Bauarbeiten gemad)t werden foilten,
find — ofne Unterjdhied, ob dicjelben transportabel
find ober nidit — fofort ber £. £. Zentralfommijfion
fiiv €rforjung und Grhaltung der Kunft- uwnd
hiftoriien Dentmale in Wien und dem feitens
biefer Sommiffion  bder  Kongefjfiondrin  Hefannt
gegebenen Ronfervator anguzeigen.

Die Kongeffiondrin ift — unbeldadet bder britten
Perfonen etwa  gufichenden Redite — verpflichtet,
transporlable ordjdologije und funfthiftorijde Funde
nad) Mafgabe einer biesbezliglidien Unfforderung ber
genennten £ £ Bentralfommiifion  berfelben ober
eitem  pon Gt begeidhueten Verireter zundchft sur
Unjicht und gum wiffenicajtliden Gebraude ju iibers
laffen, fjobann auf Berlangen einem von derfelben
su Dezeidhnenben bffentligen Tujeum  unentgelilich
ing Gigentum gu itbergeben.

Jm diibrigen Hat die Rongeffiondrin ben Be-
ftimmungen ter Grldffe bed f . Hanbelsmini-
fteriumg vom 6. Weai 1889, 5. 18032, undb vom
7. Geptember 1894, F. 48166 (Verorbnungablutt
be3 f. L Hanbeldminifteriums fiir Gijenbafmen und
Edjiffabrt Rr. 60 ex 1889, Begichungsdmweife N, 128
ex 1894), su entforedien und ben Anorbnungen ber
genannten. £ Bentralfommiffion  gewifjenfaft
folge zu leiften.

Ber k. k. Eilenbahnminifter :

Jorffer m. p. - . .
Collationirt und mit dem Originale
wortlich gleichlautend befunden.

Wien, am I/ Hary /?/f/

........................ [T

Von der Hilfsamterdirgction des
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Wéz tramwajowy nr 2
przy przystanku
na Placu Sobieskiego.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Torowisko
tramwajowe

na ul.Krakowskiej
na wysokosci Plant

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Ul.Krakowska

na wysokosci Kosciota
XX. Misjonarzy

w okresie I wojny
Swiatowej. Widoczne
nieczynne torowisko
tramwajowe.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Fundusz budowy elektrowni i tramwaju

OPIS 1910 r. 1911 r.
I. Stan kasy z poczatkiem roku 1911 23 318,04
II. Wplywy do kasy 905 293,73
Pobrano gotéwka z pozyczki w Banku krajowym 835 913,22
Zwrocone przez dr Studniarskiego zaliczki do 1 800,00
wyrachowania
Procenta od kapitalu w Banku krajowym na rachunek 28 460,35
biezacy ulokowanego
Rozmaite zwroty 37 369,26
a. | A.E.G. Union za wykupione frachty 567,42
b. | Fundusz budowy wodociagow za dostarczone uzbrojenie 36 726,36
elektr. W hali maszyn w Swierczkowie, dostarczenie
motoréw, wykonanaie tablic rozdzielczych,
przeprowadzenie kabla elektrycznego do Swierczkowa i
urzadzenie dla wysokiego napiecia w Elektrowni
c. | inne mate zwroty 48,68
d. | za wykonanie zlaczenia ze stronami prywatnymi 1 750,90
III. Wydatki z kasy 815 029,04
Za kupno placu 5 300,00
a. | Vortreffliechowi cena kupna za plac 5 000,00
b. | Brandowi faktorne 300,00
Kierownictwo budowy 3 200,00
zaplacono inz.. Schleyenowi za czynnosci okoto nadzoru
nad budowsa Eletrowni
Koszta komisyi 1 519,06
Wyptacono 0,00
a. | Koszta Komisyi Wydzialowi krajowemu, Namiestnictwu, 513,02
centralnej Kasie kolejowej i innym
b. | za ugoszczenie Komisyi 294,52
c. | za odpisy protokotéw Komisyi 247,52
d. | za kopie planéw Schleyenowi 274,32
e. | za drobne wydatki per dr Studniarski 142,87
f. | za fiakry per Zaremba 7,00
Urzadzenie biur i warsztatow oraz wyposazernie 15 982,56
magazynow
a. | na meble i sprzety 5 850,52
b. | na narzedzia 5 863,54
c. | na druki i papiery 205,93
d. | na przybory biurowe 348,60
e. | na aparat do oczyszczania oliwy 842,00
f. | na rekawiczki i dywany gumowe 643,57
g. | na aparat Pogori 61,35
h. | na kase wertheimowska 439,80
i. | na plyty marmurowe z napisem 175,00
j- | na trzcine 92,00
k. | na potaczniki telefoniczne 198,33
1. | na urzadzenia telefoniczne 100,57
m. | na drobne wydatki per dr Studniarski 373,56
n. | na inne drobne wydatki 787,79
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Ulica Krakowska
przystrojona z okazji
sprowadzenia
szczqtkow

gen. J.Bema

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Ul.Krakowska z
widocznym w tle
nieistniejacym juz
budynkiem

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Pl.Kosciuszki z
widocznaq mijanka
tramwajowa w okresie
II wojny swiatowej

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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10.

11.

12.

13.

o
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Interkalarya

wyptacono

dyrektorowi dr Studniarskiemi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 6 000,00 K.)

Pierzchale portyerowi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 828,00 K.)

inzynierowi Koziotkowskiemu ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (placa roczna 3 600,00 K.)

monterowi Kotaczowi ptace i dodatek za pomieszkanie za
czas od 01.01. do 31.03.1912 r. (pobory roczne 2 040,00 K.)

maszyniscie Pelierowi ptace i dodatek za pomieszkanie za
czas od 01.01. do 31.03.1912 r. (pobory roczne 2 880,00 K.)

maszyniscie Wilimowskiemu place i dodatek za
pomieszkanie za czas od 01.01. do 31.03.1912 r. (pobory
roczne 2 640,00 K.)

pomocnikowi Dtugoniowi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 1 080,00 K.)

pomocnikowi Lechowiczowi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 960,00 K.)

elektromechanik. Czechowi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 960,00 K.)

robotnikowi Pozdotowi ptace za czas od 01.01. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 720,00 K.)

dozorcy bateryi Walusowi ptace za czas od 06.03. do
31.03.1912 r. (ptaca roczna 960,00 K.)

pomocnikowi rachunkowemu Popperowi ptace za czas od
16.03. do 31.03.1912 r.

robotnikom per dr Studniarski

lampiarzom per dr Studniarski

za czynnosci pisarskie

za kozuch dla portyera

za ubranie monterskie

Wydatki kancelaryjne, druki i portorya

wyplacono pomiedzy innymi:

Rawnerowi za przybory kancelaryjne

za 4 pieczatki

Heinzowi za rézne wydatki kancelaryjne

Inseraty, telefony, prenumeraty

wyplacono pomiedzy innymi:

za czaspisma fachowe

za ogloszenia

za rozmowy telefoniczne

Koszta podrézy

wyptlacono:

burmistrzowi dr Tertilowi koszta podrézy do Wiednia i

Lwowa

dr Studniarskiemu celem poznania organizacyi i ruchu
tramwajowego

-29-

3152,81

331,43

243,18

743,90

0,00

6 176,84

1

—

500,00

207,00

900,00

470,00

740,00

660,00

270,00

240,00

240,00

154,00

67,09

50,00

256,72
150,00
205,00
30,23
76,80
591,73
0,00
494,02
27,00
57,07
191,95
0,00
96,32
27,18
68,45
160,40
0,00
414,40

746,00
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T B R A a{ Pl.Sobieskiego

\ - . W z widocznym wozem
TR tramwajowym
- — == w okresie
- r przed I wojna
it sSwiatowq

.\ ' - e
AR AR
4

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Pl.Sobieskiego
i ul. Krakowska

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Ul.Krakowka

na wysokosci Kosciota
XX.Misjonarzy

w okresie

II wojny swiatowej

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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14.

15.

16.

17.

o

®
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Nadzwyczajne (nieprzewidziane)

wyptacono pomiedzy innymi:

Urzedowi pocztowemu w Tarnowie koszta robot i urzadzen
celem zabezpieczenia przewodow panstwowych o statem
napieciu

na splat II raty pozyczki na budowe elektrowni
Firmie Zajaczek i Sp. Za sukno na mundury dla
konduktorow

za roboty krawieckie (mundury)

za buty dla shuzby

za kozuch dla shuzby

za torby dla shuzby

za plaszcze gumowe dla stuzby

za guziki do munduréw dla stuzby

za rekawiczki dla stuzby

za czapki dla shuzby

za rozne przybory dla konduktorow

za apteke domowag

koszta podrozy

koszta przewozu réznych przedmiotow

za maszyne do pisania (zwrot funduszowi gminnemu)
Stacyi kolejowej koszta przestawienia lamp

A.E.G. Union za istalacye w menazy oficerskiej
Weissowi za pomieszczenie montera z Gracu podczas
probnego ruchu

rozne male wydatki per dr Studniarski

Ropa, smary, kwas siarkowy, konserwacya akumulatoréw
wyplacono pomiedzy innymi:

za rope

za oliwe

za kwas siarkowy

za konserwacye akumulatoréw (Schleyenowi)

za asfaltowanie akumulatoréw

za szmaty do wycierania i czyszczenia (1 000 szt.)

za wode destylowana i paste linoleum

za aparat destylacyjny (Schleyenowi)

Opat

wyptacono:

gazowni za koks

za wegle (Strohbingerowi)

za drzewo

Asekuracya, podatki i stemple

wyptacono

za asekuracye budynkow

Tow. Wzajemnych ubezpieczen w Krakowie zwrot kosztow
poniesionych przy sporzadzaniu wniosku do ubezpieczenia
elektrowni

stemple do ksiag

stemple do kontraktu o dzierzawe gruntu pod rurociag
ropny
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16 708,87

1 309,08

18,00

1582,17

54 851,11
0,00
18 200,00

28 690,50
1 795,57

1319,70
750,00
720,00
478,60
120,00

71,00
106,20
54,00
20,80
61,50
170,00
78,17
150,00
144,60
562,00
72,60

861,50
9 826,07
0,00
2411,45
800,18
101,61

4 274,00
1 374,00
200,00
354,13
254,00
917,15
0,00
804,45
84,00
28,70
94,29
0,00
47,46
24,73

14,90
7,30
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M‘ 13 Il w
Wik !-

LEuk torowiska
tramwajowego
pomiedzy
pl.Sobieskiego
a ul.Watowaq.

[ZRODLO: zbiory
Narodowego Archiwum
Cyfrowego|

Ul.Krakowska na
wysokosci wylotu
ul.Urszulariskiej
w okresie
miedzywojennym

[ZRODLO: : zbiory
Narodowego Archiwum
Cyfrowego]

Ul.Krakowka
pomiedzy wylotem
ul.Nowy Swiat

a wylotem ul.Staszica

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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18.

19.

20.
21.
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Materyaty do oswietlenia
wyptacono

za lampy

za rozne materyaly od A.E.G. Union sprawodzone

fracht

za sznury i kutasy

Liczniki, elektromierze, zegary itp.
wyplacono pomiedzy innymi:

za liczniki

za elektromierze

za cechowanie elektromierzy

za zegary elektryczne

za przerywacze pradu
przewozowe

Czesci rezerwowe maszyn i inne materyaty
Budynek gtéwny

wyplacono pomiedzy innymi:

za urzadzenie ogrzewania centralnego
Mikosiowi

za trawersy

za urzadzenia $Swiatla elektr. (A.E.G. Union)
za roboty Slusarskie

za zwozke ziemi

za cement

za instalacye wodociagowe

za piasek

za roboty brukarskie

za ptachte do okrycia maszyn

za rury betonowe

za roboty blacharskie

za cegle

za kladz drewniana

za drzewo opaltowe

za towary zelazne

za urzadzenie chodnika

za towary u Bracha

zynsz za grunt na nasyp

za dzwonki elektryczne

za przybory alarmowe
robotnikom
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0,00

0,00

0,00
87 597,28

5013,66
0,00

3 709,87
744,36
515,53
43,20

12 123,43
0,00

1 979,70
8 280,88
724,84
931,39
142,00
157,07
722,26
44 915,69
0,00

11 295,00
9 000,00
5331,29
4 003,05
2 527,09
1 583,40
909,30

7 716,14
268,74
83,07
56,00
14,40
47,20
38,00
60,00
107,75
44,18
31,30
62,65
37,20
41,40
343,62
1314,61
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Ul.Krakowska
w okresie
I wojny swiatowej.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Ul. Watowa
na wysokosci
centralnej mijanki.

[ZRODLO: : fotografia
archiwalna]

Ul.Krakowka
< pomiedzy wylotem

ul.Nowy Swiat
a wylotem ul.Staszica
w okresie
I wojny swiatowej.
Widoczny ruch

) lewostronny pojazdow.

T
] j &4
I |
-‘-.:-‘ff' 4
. 1:—:__,, -
A= e |
ey = 3
e -
= -
ST =
el el | ST R )
R .-..._ e 4 [ZRODLO: fotografia

archiwalna]
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22.

23.

24.

25.

-

5 om0 o0 TP

e

N< X € 4 00 0T O BB B

@ 0o Qa0 o

Remiza

wyptacono

za roboty blachraskie
za roboty malarskie

za roboty stolarskie

za roboty betonowe

za roboty brukarskie

za roboty szklarskie

za piasek

za cement

za cesly

za dachowke

Za wapno

za drzewo

za wykonanie fasady

za okna zelzne

za okucie bram

za szyter

za taki

za okucie okien

za brukowce

za piece zelazne

za roboty kowalskie

za krycie dachu
Kucharze za roboty przy remizie
za pokost i farby

za towary zelazne

za gips

za instalacje wodociagowa
za fracht

robotnikom

Urzadzenia maszynowe
wyplacono pomiedzy innymi:

Towarzystwu akcyjn. Kolben i Spa za dostarczone

urzadzenia elektryczne (z tego fundusz wodociggowy zwrocit

kwote 36 726,36 K. - patrz powyzej Dochody)

frachty

za induktory

za polaczenia

reszta naleznosci za zbiornik na rope
za tace

drobne wydatki per dr Studniarski
Sie¢ przewodéw dla swiatta
wyptacono:

Tow. akc. A.E.G. Union za wykonanie sieci miejskiej dla
oswietlenia elektrycznego i zlaczy
Osuwietlenei publiczne

kwote te wyptacono Tow. akc. A.E.G. Union za instalacye
oswietlenia publicznego
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11 660,58

4 501,99

0,00

0,00

23 124,16
0,00
674,38
492,82
763,06
216,00
92,43
184,75

1 032,39
1 857,00
698,20

1 238,40
216,00
2 804,32
1 096,23
633,60
420,00
142,57
50,00
107,68
63,60
693,50
50,59
123,46
493,62
806,08
166,52
21,00

2 355,50
91,32

6 339,14
308 681,37
0,00
307 813,60

223,62
265,80
181,17
177,00
18,00
2,13

100 977,74
100 977,74

9 100,00
0,00
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Dwa wozy tramwajowe
w zachodniej czesci
ul.Lwowskiej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Ul.Lwowska w okresie
II wojny swiatowej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Ul.Lwowska na
wschéd od wylotu
ul. Warzywnej
(obecnie ul.Mostowa).

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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IvV.

26.

27.

28.
29.
30.
31.

32.
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Kolej elektryczna
wyptacono:
Fabryce wagonow w Sanoku za wagony tramwajowe

fracht (z tego kwote 567,42 K. na rachunke Tow. akc.
A.E.G. Union, ktora kwote te zwrdcila - patrz wyzej
Dochody)

renumeracja dla personelu przy otwearciu ruchu
tramwajowego

klocki hamulcowe

ptace shuzbie (konduktorom i motorowym)

za piasek i szuter

za cement

za szyby sygnatowe

za pieczatki

za fiakry per Zaremba

za czynnosci pisarskie

za tabliczki z napisami

Gazowni za rurociag przy ul. Kolejowej

robotnikom

Wydano do ulokowania na rachunke biezacy w Banku
krajowym

Zaliczki do wyrachowania dr Studniarskiemu
Zaliczki na ptace

Zaliczka zwrotna funduszowi gminnemu

Kaucye w Dyrekcyi kolei i w kasie stacyjnej ztozone

Stan kasy na koniec roku

Zaleglosci

Zaleglosci czynne wynosity

a mianowicie

u Zaremby zaliczka do wyrachowania

u kasy stacyjnej w Tarnowie kaucya za dotrzymanie umowy
u dzierzawe gruntu pod urzadzenie dojazdu kolejowego do
elektrowni (ztozone w roku 1910 i w zamknieciu
rachunkowym z roku 1910 wykazane)

u tejze kasy za dotrzymanie terminu platnosci rat
czynszowych (ztozone w roku 1910 i w zamknieciu
rachunkowym z roku 1910 wykazane)

u tejze kasy w mysl uktadu z Dyrekcya kolei (zlozone w
roku 1911)

u tejze kasy za dotrzymanie umowy o dzierzawe grutu pod
rurociag (ztozone w roku 1911)

u tejze kasy na zapewnienie oddania w nalezytym stanie
placu (ztozone w roku 1911)

w kasie Dyrekyi kolei panistwowej na czas zkladowania i
pozostawienia wagonow tramwajowych

zaliczka zwrotna funduszowy gminnemu udzielona
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0,00

0,00
500,00
0,00
0,00
224,80

23 318,04

808 969,20

147 220,75
0,00

140 301,02
2 138,40

200,00

425,20
1 999,80
323,90
99,00
105,60
25,40
20,00
24,00
40,00

1 000,00
456,41
27 668,82

1 600,00
40,00

33 500,00
530,00

113 582,73

36 268,91
34 554,80

300,00
200,00

24,80

68,00

12,00

50,00

400,00

33 500,00
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Ul.Lwowska. W tle
widoczny tramwaj na
wysokosci wylotu
ul.Warzywnej (obecnie
ul.Mostoway).

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Ul.Lwowska na
wschoéd od wylotu
ul. Warzywnej
(obecnie ul.Mostowa).
Po prawej stronie
widoczny stupek
przystanku
Warzywna.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Ulica Lwowska.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]
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33. Zalegtosci bierne wynosity 1714,11
a mainowicie:
a. | funduszowi wodociagowemu za rure 32,50
b. | Dintenfassowi frachty 101,25
c. | Faberowi za przewo6z ziemi 240,00
d. | Czosnyce za rury piecowe 60,00
e. | Dudzinskiemu za ogrodzenie remizy 1 280,41
VI. Reszta pozyczki zaciagnietej w Banku krajowym na 1097 1 092 207,80
cele budowy elektrowni i tramaju wynosila z koiicem 464,78
roku
Uwagi 5. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z warto$ciami czastkowymi

8. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z warto§ciami czastkowymi

10. (1911 r.) Warto$¢ taczna niezgodna z wartosciami czastkowymi
17. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z wartos§ciami czastkowymi
18 (1911 r.) Wartosé taczna niezgodna z warto$ciami czastkowymi
19. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z wartos§ciami czastkowymi

22. (1911 r.) Brak potwierdzenia zgodno$ci pomiedzy wartoscia laczna a wartos§ciami czastkowymi, z uwagi na
nieczytelnos¢ pozycji 22z.

22z. (1911 r.) Pozycja nieczytelna. Brak potwierdzenia wartosci.

26. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z warto$ciami czastkowymi

IV. (1910 r.) Przypisano wartos¢ taczna z 1911 r.

32. (1910 r.) Z tego w Banku Krajowym 808 244,20 koron

32a. (1911 r.) Ztozone w 1910 r. i w zamknieciu rachunkowym z 1910 r. wykazane
32b. (1911 r.) Ztozone w 1910 r. i w zamknieciu rachunkowym z 1910 r. wykazane
32c. (1911 r.) Zlozone w 1910 r. i w zamknieciu rachunkowym z 1910 r. wykazane
32d. (1911 r.) Ztozone w toku 1911 r.

32e. (1911 r.) Zlozone w toku 1911 r.

32f. (1911 r.) Ztozone w toku 1911 r.

32g. (1911 r.) Ztozone w toku 1911 r.

32h. (1911 r.) Ztozone w toku 1911 r.

33. (1911 r.) Wartos¢ taczna niezgodna z warto§ciami czastkowymi

Woz tramwajowy na
rogu ulic Watowej
i Lwowskiej.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Cze8¢ XXVIIL — 70, Olwvieszozenic Ministerstwa kolei zelaznyel 2 dnia 31, marea 1919,

wynagrodzenie ryczaltowe na rzecz Skarbu paiistwa,
ktbrego wysokoi¢ oznaczy c. k. Rzad z uwzglednie-
niem rozmiarn przedsighiorsiwa kolei lokalne;,

§ 16.

C. k. Rzad zastrzega sobie ponadto prawo
wydania zarzgdzeri zapobiegawczych, odpowiada-
jacyeh ustawom, na wypadek, gdyby mimo po-
przedniego ostrzezenia, dopuszezono sie ponownie
naruszenia lub zaniedbsnia jednego z obowiazkdw,
przepisanych dokumentem koncesyjnym, warnnkami
koncesyi lub ustawami, a wedlug okolicznosci prawo
uznania koncesyi za zgasla jeszeze przed uplywem
okresu koncesyjnego. W szezegélnogei mozna uznaé
koncesye za zgasly jeszeze przed uplywemn okresu
koncesyjnego, jezeli nie dopelniono zobowiazan
wzgledem wukoniczenia budowy i otwarcia ruchu,
okreslonych § 2., o ile eweniualne przekroczenie,
terminu nie daloby sie usprawiedliwié w mysl § 11,
lit. 8) ustawy o koncesyach na koleje izelazne.

Forster wir.

90.

Obwieszczenie Ministerstwa kolei
zelaznych z dnia 31. marea 1912,

dotyczace koncesyonowania elekirycznej w3azko-
torowej kolejki na obszarze gminy miasta Tarnowa.

C. k. Ministerstwo kolei zelaznych udzielilo na
zasadzie i w myél postanowien ustawy o kolejach
nizszego rzedu z duia 8. sierpnia 1910, Dz. u. p.
Nr. 149, w porozumieniu z inleresowanymi c. k. Mi-
nisterstwami i ¢. i k. wspdlnern Ministerstwem wojny
gminie miasta Tarnowa zgdana koncesye na budowe
i utrzymywanie w ruehu elektrycznej wazkotorowej
kolejki od placu przed dworcern tarnowskim na linii
<. k. kolei panistwowych przez ulice dojazdowa do
dworca, ulice Krakowsks i Walowa do ulicy
Lwowskiej w Tarnowie z odgatezieniem do remizy
wozowe] obok ulicy Warzywnej a_to pod warun-
kami i zastrzeieniami, okreslonymi blizej w dalszym
ciagu.

g1

Co do koncesyonowanej kolei zelaznej korzysta
“koncesyonaryuszka z ulg skarbowych, przewidzia-
nych w artykutach VI do XII. ustawy z dnia
8. sierpnia 1910, Dz. u. p. Nr. 149,

251

Trwanie uwolnieri, przewidsianych w arty-
kule X. ustawy powyiszej, oznacza sie na lat 25.

§ 2

Koncesyonaryuszka ma obowiazek ukoticzenia
budowy wspomnianej na wstepie kolei najpéiniej
w przeciagu roku, liczac od dnia dzisiejszego, od-
dania gotowej kolei na uzytek publiczny i utrzymy-
wania jej w ruchu bez przerwy przez caly okres
koncesyjny.

Jako rgkojmi¢ dolrzymania powyiszego ter-
minu budowy zlozyé ma koncesyonaryuszka na ig-
danie ¢. k. Rzadu odpowiednig kaucye w papierach
wartosciowych, nadajgcych sig do lokacyi pieniedzy
sierocych.

W razie niedotrzymania powyzszego zobowia-
zania mozna uznaé kaucye te za przepadla.

§ 3.

Celem wybudowania koncesyonowanej kolei
nadaje sig koncesyonaryuszee prawoe wywlaszeza-
nia wedlug postanowien odnosnych przepiséw usta-
wowych.

Takie samo prawo przyzna sie koncesyona-
ryuszce takze co do ewentualnej budowy tyeh kolei
dojazdowych, ktdrych urzadzenie uznalby . k. Rzad
za odpowiadajace interesowi publicznemu.

§ 4.

O ile celem poprowadzenia koncesyonowanej
kolei ma si¢ uzy¢ drég publicznych, powinna konce-
syonaryuszka postaraé sig o zezwolenie u os6b, obo-
wigzanych do utrzymywania tychze, a wzglednie
u tyeh wladz lub organéw, ktére w mysl obowiazu-
jacych ustaw s3 powolane do zezwolenia na uzy-
wanie drogi.

_ §5.

" Przy budowie koncesyonowane] kolei i ruchu
na niej stosowaé sie¢ winna koncesyonaryuszka do
osnowy niniejszego dokumentu koncesyjnego, do
technicznyeh warunkéw koncesyjnych, ustanowio-
nych przez e. k. Ministerstwo kolei zelazuych, jako-
tez do istniejgeych w tej mierze ustaw i rozporza-
dzefi, w szezegélnosci do ustawy o koneesyach na
koleje zelazne z dnia 14. wrzesnia 1854, Dz. u. p.
Nr. 238, i do regulaminu ruchu na kolejach zela-
zoych z dnia 16. listopada 1851, Dz. w. p. Nr. 1
zr. 1852, o ile one w my$l postanowiefi rozdzialu B
ustawy z dnia 8. sierpnia 1910, Dz. u. p. Nr. 149,
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D5

maja zastosowanie do kolejek, dalej do ustaw i roz-
porzadzen. ktoreby wydano w przysziosei, a wreszcie
do zarzadzen c. k. Ministerstwa kolei Zelaznych
i iunych powolanych wiadz.

§ 6.

Cyfra kapitalu zakladowego, rzeczywistego
i nominalnego podlega zalwierdzenin e. k. Rzadu.

W iym wezgledzie przyjmuje sie za zasade, e
oprocz rzeczywiicie wyloZonych i naleizyeie wykaza-
nych kosztow na sporzadzenie projektu, budowe
i nrzadzenie kolei wraz z nabyciem parku wozowego
i uposaieniem rezerwy kapitalowej, z doliczeniem
odsetek interkalarnych, rzeczywiscie zaplaconych
w okresie budowy, i rzecaywistej straty ma kursie,
wyniklej ewentualnie przy gromadzeniu kapitalu,
pie wolno wlicza¢ w kapital zZadnyeh dalszych
wyilatkéw.

Gdyby po zuZzyciu zatwierdzonego kapitatu za-
kladowego miano wystawi¢ dalsze nowe budowle
lub pommoizyé urzadzenia ruchu, nalenczas moina
doliczy¢ odnosne koszta do kapilalu zalladowego,
jezeli ¢. k. Rzad zezwolil na wzniesienie projeklo-
wanych nowych budowli lub na pomnoienie urzg-
dzeri ruchu i jezeli koszta te bedg nalezyeie wyka-
zane.

Caly kapital zakladowy ma byé umorzony
w okresie koncesyjnym wedlug planu amortyzacyi,
zalwierdzonego przez ¢. k. Rzad.

§ 7.

Koncesyonaryuszka jest obowigzana przy-
znawa¢ prawo wolnej jazdy na kolei podoficerom
i ordonansom, bedaeym kazdoczeénie w stuzbie.

Blizsze warunki w tym wzgledzie nalezy ulozyé
w porozumieniu z wlasciwymi wladzami wojsko-
wymi.

Koncesyonaryuszka jest obowigzana uwzgle-
dnia¢ przy obsadzaniu posad wysluionych pod-
oficeréw wojska, marynarki wojennej i obrony kra-
jowe] w mysl ustawy z dnia 19. kwietnia 1872,
Dz. u. p. Nr. 60,

§ 8.

Urzednicy paistwowi, funkeyonaryusze i studzy,
ktorzy korzyslajg z kolei wskutek polecenia wladz,
sprawujacych nadzér nad zarzadem i ruchem kolei,
albo w celu sirzezenia interesow pansiwa z tytutu
koncesyi lub z wzgledow skarbowych i wykazuja sie
urzgdowymi certyfikatami, wyslawionymi przez c. k.
Ministerstwo kolei zelaznych dla ich legitymacyi,
muszg byé przewozeni wraz z pakunkami podrés-
nymi hezplatnie.
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CizeSe XXVIE — 70. Obwieszezenie Ministerstwa kolei zelaznyeh z dnia 31, marca 1914,

§ 9.

Koncesyonaryuszka jest obowigzana przewozié
poeite, oraz funkeyonaryuszy zarzadu pocstowego
i telegraficznego wszystkimi pociagami programo-
Wy i

Za te jak réwniez za inne $wiadczenia na cele
zakladu pocztowego moze koncesyonaryuszka do-
magaé sig¢ odpowiedniego swynagrodzenia, ktére
‘bedzie ustalone droga uktadu. .

Korespondencye, odnoszace sie do zarzgdu
kolejki, a wymieniane miedzy dyrekcya lub zawia-
dowstwern: przedsiebiorsiwa  kolejki i jej pod-
whladnymi organami albo przez organa le migdzy
soba, moga byé przewoione przez funkeyonaryuszy
zakladn kolejowego.

§ 10.

Koncesyonaryuszka jest obowigzana postarad sie
o zabezpieczenie swych funkcyonaryuszy na wypadek
niezdolnosci do pracy i na starodé, craz o zaopa-
trzenie ich rodzin i przyslapié w tym eelu do kasy
emerylalnej zwigzku austryackich kolei lokalnyeh,
o ileby nie utworzono dla koncesyonowanego przed-
sigbiorstwa kolejowego wilasnej kasy emerytalnej,
zapewniajgce] czlonkom przypajmniej takie same
korzysei, weglednie nakladajacej na koncesyona-
ryuszke przynajmniej takie same obowigzki, jak
zaklad wspomnianego zwiazku.

To zaopatrzenie nalezy tuk przeprowadzié, by
koncesyonaryuszka miala obowiazek zglaszaé¢ w za-
kladzie emerytalnym zwiazku austryackich kolei
lokalnych, wzglednie w wlasnej kasie emerytalnej
stalych funkeyonaryuszy z dniem nadania im stabej
posady, z innych zas funkeyonaryuszy przynajmniej
tych, ktorzy pelnia stuzbe jako kierownicy wozow,
konduktorzy, strainicy lub postugacze stacyjni, pray
odpowiedniem ich zatrudnieniu, najpéiniej po ukon-
czeniu trzech lat stuzby.

Statut kasy pensyjnej, ktéra bedzie ewentualnie
utworzona, oraz wszelkie jego zmiany podlegaja za-
twierdzeniu e. k. Rzadu.

§ 11.

Koncesyonaryuszka jest obowigzana dostarczaé
na zgdanie ¢. k. Ministerstwa kolei Zelaznych
w czasie whdciwym  wykazéw  statystycznyeh,
polrzebnych do zestawienia roeznej statystyki kole-
jowej.

g 12.

Trwanie koncesyi lacznie z ochrona przeciw
zakladaniu nowych kolei, wypowiedziang w § 9.,
lit. ) ustawy o koncesyach na koleje Zelazne,
oznacza si¢ na lat dziewieddziesiat (90), liczac od
dnia dzisiejszego; po uplywie tego czasn gagnie

koncesya,
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Czeéé XXVIIL. — 70. Obwieszezenie Minislerstwa kolei zelaznych z dnia 31. marca 1912.

C. k. Rzad moze uzna¢ koncesye za zgasly takze
przed uplywem powyiszego czasu, jeieli nie do-
petniono zobowiazan co do rozpoczgeia i ukoriczenia
budowy oraz otwarcia ruchu, okreslonyeh w § 2.,
. o ile ewentualne przekroczenie terminu nie datoby
si¢ usprawiedliwi¢ w mysl § 11, lit. &) ustawy
. o koncesyach na koleje zelazne.

§13.

7 wyjatkiem wyrainego zezwolenia c. k. Rzgdu
nie wolno koncesyonaryuszce powierzaé ruchu na
koncesyonowanej kolei osobom trzecim na wlasny
" lub cudzy rachunek ani prowadzié go samej na

rachunek obcy. .

253

ustep 1., i =zastrzedz sobie prawo wykupna
i przepadku pod warunkami, ktére beda w takim
razie blizej okreslone.

T g 15,

G. k. Rzgd ma prawoe przekonywania sie, czy
budowe kolei i jej urzadzenia ruchu wykonano
w wszystkich czesciach odpowiednio celowi i su-
miennie, tudziez prawo zarzadzenia, aby wadom,
zachodzgeym w tym wzgledzie, zapobiezono, wzgle-
dnie aby je usunigto. -

. § 16, .
C. k. Rzad zastrzega sobie prawo wydania

zarzqdzen zapobiegawezych, odpowiadajgeych usta-
wom, na wypadek, gdyby pomimo poprzedniego
ostrzezenia dopuszczono si¢ ponownie mnaruszenia
lub zaniedbania jednego z obowiazkow, przepisanych
koncesys, warunkami koncesyi lub ustawami, a%e-
dhug okolicznosei prawo uznania koncesyi za zgasly
jeszeze przed uplywem okresu koncesyjnego.

§ 14.

C. Lk Rezadowi wolno bedzie uczyni¢ zezwo-
lenie na ulrzymywanie koncesyonowanej kolei
w ruchu na rachunek innej osoby précz gminy
miasta Tarnowa zaleznem od warunku, aby skrécono
odpowiednio termin dwudziestopigcioletni, ustano-
wiony w § 1., ustep 2., oraz dziewiecédziesigeioletni
czas trwania koncesyi, oznaczony w § 12,

Forster wir.

ELEKTROWNIA MIEJSKA W TARNOWIE

Budowe elektrowni rozpoczeto na wiosne 1911 r. a uruchomiona ja 25.09.1911 r., przy
czym ,spelniala [ona/ w zupelnosci postawione zadanie” dopiero w kolejnym roku.
Urzadzenia do produkcji energii elektrycznej sktadaly sie z trzech motoréw ropnych, 3-
cylindrowych, czterotaktowych, systemu Diesla (iloS¢ obrotéw: 180, sprawnos¢ uzyteczna:
147,2 kW kazdy) oraz trzech dynamomaszyn dla pradu statego bezposrednio sprezonych
silnikami Dielsa (ilo§¢ obrotow: 180; napiecie; 500 V; natezenie pradu: 200 A, sprawnos¢
uzyteczna: 130 kW; wspoélczynnik wydajnosé pod pelnym obciazeniem: 0,915). Na potrzeby
kolei stosowano baterie wyrownawcza ztoZzona z 248 ogniw, akumulatoréow systemu Tudor
(pojemnosé przy koncowym napieciu: 1,8 x 248 446 V; 185 Ah przy 1l-godzinnym
wyladowaniu i natezeniu pradu 185 A oraz odpowiednio 221 Ah przy 2-godzinnym
wyladowaniu i natezeniu 111 A).

Budynek elektrowni miejskiej
w Tarnowie

[ZRODLO: fotografia archiwalna]
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TARYFA OPLAT WPROWADZONA PRZED URUCHOMIENIEM LINII TRAMWAJOWEJ

Jedna strefa* Obie strefy*

I klasa II klasa I klasa II klasa
Bilet normalny 10 halerzy 8 halerzy 18 halerzy 14 halerzy
Bilet dla mlodziezy szkolnej 8 halerzy 6 halerzy 8 halerzy 6 halerzy

* granica stref byl przystanek Seminarska

Podstawowym budynkiem MKE byla murowana remiza, o drewnianym dachu, krytym
dachowka, potozona we wschodniej czeSci pl.Kaptonéwka na parceli (nr 15/1, obreb
Grabowka) stanowiacej wlasnos§¢ przedsiebiorstwa (w lutym 1936 r. jej powierzchnia
wynosita 3 481 m?). Pierwotnie budynek obejmowal jedynie hale postojowa (2 x 3
stanowiska), hale naprawcza (2 x 1 stanowisko), warsztat, dwa pomieszczenia socjalno-
biurowe oraz krotki korytarz. Budynek posiadal okute bramy wjazdowe oraz przynajmniej
czeS¢ okien o konstrukcji metalowej. 15.03.1912 r. uzyskano pozwolenie na budowe
sanitariatow. W latach 20-stych powstala przybudéwka (wysokoS¢ pomieszczen na parterze
3 m) po potudniowej stronie budynku z pomieszczeniami o charakterze mieszkalnym (dwa
pokoje, kuchnia, korytarz). Laczna powierzchnia remizy tramwajowej wynositla w 1936 r.
ok. 480 m2. Budynek posiadat przylacz energetyczny (poczatkowo przylacza dla urzadzen -
12,4 kW, za$§ dla oswietlenia - 2,34 kW). W okresie miedzywojennym szacunkowe, roczne
zuzycie energii elektryczne oscylowalo w przedziale 2,5 — 5,0 MWh. Budynek posiadal
réowniez przylacz wodociagowy a od roku budzetowego 1935/1936 réwniez gazowy
(szacowane zuzycie - ok. 4 000 m3 rocznie). WejsScie na poddasze budynku zapewnialy
schody z korytarza w starszej czesSci obiektu. Na terenie zajezdni tramwajowej istnial
prawdopodobnie magazyn z czeSciami zamiennymi. Teren zostal od poczatku otoczony
ogrodzeniem.

Jeden z wozéw
tramwajowych we
wschodniej czesci
ul.Krakowskiej.
Widoczne wzniesienie
na tym docinku ulicy.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Plan przyziemia remizy tramwajowej i autobusowej.
[ZRODLO: zbiory Archiwum Narodowego w Krakowie, Oddzial w Tarnowie]
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Fotografie archiwalne z uruchomienia linii tramwajowej w Tarnowie. Po lewej stronie pracownicy na tle
jednego z wozéw pasazerskich. Po prawej wozy przed budynkiem remizy tramwajowej na pl. Kaptonéwka.
[ZRODLO: Nowosci ilustrowane, 1911 r., nr 40]

Pojedyncze torowisko tramwajowe o rozstawie szyn 1 000 mm i dlugosci 2,649 km zostalo
ulozone od pl.Dworcowego, ulicami Kolejowa (obecnie Dworcowa), Krakowska,
pl.Sobieskiego, Watowa oraz Lwowska (zakonczenie znajdowalo sie pomiedzy owczesnymi
wylotami ulic Spadzistej i Ukosnej na terenie dzielnicy Grabéwka). Az 2,131 km toru
znajdowalo sie na pochylosciach terenu (najwieksze 6,5%) przy 66 zmianach stopnia
nachylenia. Najwyzej polozony punkt torowiska — 220,6 m n.p.m. Odcinki proste mialy
laczna dlugosé¢ 2,172 km, przy czym najmniejszy tuk mial promien 19 m (rég ulic Watowej
i Lwowskiej). Wymijanie pojazdéw nadjezdzajacych z przeciwnych stron zapewnialy
symetrycznie roztozone mijanki Plac KoSciuszki, Seminarska oraz Przecznica Lwowska.
Mijanka Warzywna stanowila pozostalo$é po pierwotnym projekcie torowiska. Dilugosé
dodatkowych toréow mijanek wynosila ok. 54 m (mijanki koncowej Grabéwka - ok. 63 m).

Wobz nr 4 po
przebudowie. W gérnej
czesci zamontowane
sa panele

z reklamami.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Od torowiska gléwnego na pozycji 2,249 km odchodzito torowisko do remizy tramwajowej
o dlugosci catkowitej ok. 0,180 km. Na terenie zajezdni znajdowal sie rozjazd dla dwoch
oddzielnych toréw przekraczajacych bramy budynku remizy. Wewnatrz budynku tory mialy
po ok. 35 metrow dlugosci. Promien najmniejszego tuku torowiska na tym odcinku wynosit
18 m (rog ulic Lwowskiej i Warzywnej).

-45 -



Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

VORSCHRIFTEN

FUR DIE

UNTERSUCHUNG UND INSTANDHALTUNG DER GLEISANLAGEN,
ELEKTRISCHEN STRECKEN -AUSRUSTUNG UND
FAHRBETRIEBSMITTEL

FUR DIE

STADTISCHE STRASSENBAHN TARNOW.

I. Allgemeine Bestimmungen.
Verpflichtungen des Personales.

Beobachtung von Mingeln.

1. Das gesamte Aufsichts-, Fahr- und
Streckenpersonal ist verpflichtet, beobachtete
Maéangel an Objekten, Gleisanlagen, insbesondere
Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben,
Schiebebtihnen, an Ober- und Speiseleitungen und
Signaleinrichtungen, kurz der gesamten Bahnanlage,
ferner an den Fahrbetriebsmitteln zur Anzeige zu
bringen.

Beseitigung von Hindernissen und Gefahren im
Betriebe.

2. Hindernisse im Gleis sowie Gefahren fuar die
personliche Sicherheit, die Bahnanlage und den
Betrieb sind durch das vorgenannte Personal zu
beseitigen, und zwar nicht nur Gefahren infolge von
Miangem der Bahnaniage, sondern auch solche, die
durch Elementarere'.gnisse, Bauherstellungen,
Briiche von Telegraphen- oder sonstigen
Leitungsdrahten, herabhingende Fahnen und
anderweitige Vorkommnisse hervorgerufen sind.
Bahnfrevel muissen, wenn irgend moéglich, verhindert
und die Tater angehalten werden.

Wenn die Beseitigung der Gefahr nicht moglich ist,
sind in allen Fallen entsprechende Vorkehrungen zur
Verhtitung von Unfallen zu treffen.

Erstattung von Meldungen.

3. Uber Mangel oder Gefahren ist an die zustdndigen
Dienstesstellen Meldung zu erstatten, und zwar bei
Gefahr im Verzltige sofort, d. h. auf die tunlich
rascheste Weise, sonst nach Beendigung der
begonnenen Arbeitsverrichtung.

Untersuchungen.

Verpflichtung hiezu.

4. Die im Betriebe stehenden Gleis- wund
Leitungsanlagen, Fahrbetriebsmittel und deren
Einrichtungen sind periodischen Untersuchungen zu
unterziehen.

Ausserdem sind nach Unfillen oder besonderen
Ereignissen im Betriebe die in Mitleidenschaft
gezogenen Einrichtungen oder Teile der
vorgenannten Anlagen und der Fahrbetriebsmittel
vor deren neuerlicher Indienststellung auf
den betriebstauglichen Zustand zu untersuchen
beziehungsweise zu erproben.

Fristen.

5. Die im nachfolgenden vorgeschriebenen Fristen
far Untersuchungen und Messungen sind als
Maximalfristen anzusehen, welche nur in dringenden
Fallen, oder bei ausserge-wohnlichen Verhéaltnissen

unter Verantwortung des mit der Leitung dieser
Angelegenheiten beauftragten Funktionars
Uberschritten werden durfen, wenn hiedurch die
Sicherheit nicht gefadhrdet erscheint.

Ist die Vornahme von Untersuchungen oder
Messungen mehrmals im Jahre vorgeschrieben, so
sind die Zeitraume zwischen denselben tunlichst
gleichmassig zu verteilen.

Umfang.

6. Bei den Untersuchungen sind im allgemeinen die
fur die Wahrung der Sicherheit wichtigen
Einrichtungen oder Teile, ferner starker
beanspruchte, einem Verschleisse unterliegende oder
sonst gefihrdete Bestandteile nachzusehen.
Beztiglich der Streckenbegehungen sind jedoch die
Punkte 22 und 23, und beziglich der taglichen
Revision der Fahrbetriebsmittel der Punkt 47
massgebend.

7. Die Untersuchungen haben sich nicht bloss auf
den augenblicklichen Zustand zu erstrecken,
sondern auch darauf, ob die Dbetreffenden
Einrichtungen wund deren Teile bei normaler
Betriebsverwendung bis zum Zeitpunkte der
entsprechenden nachsten periodischen
Untersuchung voraussichtlich in betriebsfahigem
Zustande bleiben werden. Ist letzteres nicht zu
erwarten, so sind die entsprechenden Massnahmen
rechtzeitig zu treffen.

Behebung von Mingeln und Gebrechen.

8. Die vorgefundenen Mangel und Gebrechen an
Gleis-, Leitungsanlagen und Fahrbetriebsmitteln,
welche die Sicherheit gefdhrden kénnen, sind sobald
als moglich zu beheben, und es ist fur die
Beseitigung der Gefahr sofort Vorsorge zu treffen.

9. Im Ubrigen sind, sofern diese Vorschriften nicht
andere Bestimmungen enthalten, die Einrichtungen
oder deren Teile nach Tunlichkeit gleich bei den
Untersuchungen, insbesondere bei den griindlichen
und Hauptuntersuchungen, wo nétig zu reinigen,
instandzusetzen oder zu erneuern.

Vormerkung.

10. Uber die vorgenommenen Untersuchungen,

Messungen und Ausbesserungen sind
Vormerkungen zu fihren.
Verantwortlichkeit.

11. Far die sachgemé&sse  Ausfiihrung der
Untersuchungen, Messungen, Ausbesserungen und
die entsprechende Beobachtung der vorliegenden
Vorschriften ist der ausfuhrende Arbeiter, bei
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Gruppen der Partiefiihrer, fir die Auswahl und
Bestellung der Arbeiter, beziehungsweise der
Partiefihrer, der jeweilige unmittelbare Auftraggeber
verantwortlich.

12. Fur die zeitgerechte Durchfihrung der
vorgeschriebenen Untersuchungen und Arbeiten,
sowie die Uberwachung der Ausfitihrung derselben,
ist der mit der Leitung dieser Angelegenheit betraute
Funktionar, beziehungsweise dessen Stellvertreter
verantwortlich. (Siehe auch Punkt 5).

Vorsichtsmassregeln zur Verhiitung von Unfillen
durch
den elektrischen Strom.

13. An jenen Teilen der Leitungsanlagen und
Fahrbetriebsmittel, welche sich unter Spannung
befinden wund bei welchen die Gefahr der
gleichzeitigen Berthrung  von Bestandteilen
verschiedener Polaritit voraussichtlich besteht, soll
im allgemeinen nur nach vorheriger Ausschaltung
gearbeitet werden.

Eine solche kann unterbleiben, wenn aus
dringenden Betriebsrticksichten oder aus
technischen Griinden eine Ausschaltung desjenigen
Teiles der Anlage, bei welchem selbst oder in dessen
unmittelbarer N&he gearbeitet werden soll, nicht
moglich ist. Es sind dann die unter Punkt 14—17
angefiihrten Sicherheitsmassnahmen einzuhalten.
14. Solche Arbeiten sind nur mit Vorsicht
auszufiihren, die Arbeitsstellen sind ausreichend zu
beleuchten wund es darf nur unterwiesenes,
nlichternes und sonst geeignetes Personal verwendet
werden.

Bei Arbeiten von unsicheren Standpunkten aus sind
den Arbeitern Sicherheitsglirtel zur Verfliigung zu
stellen.

15. Ein Arbeiter soll niemals allein arbeiten, sondern
es soll immer mindestens eine andere Person dabei
gegenwartig sein, um etwaige Hilfe leisten zu
konnen.

16. Die Arbeit ist von einem isolierten Standpunkte
aus zu bewirken, und es sind ausserdem, wo notig,
Gummihandschuhe, isolierende Gerate und
Werkzeuge zu verwenden.

Diese isolierenden Handschuhe, Gerate und
Werkzeuge sind vor ihrer Gebrauchnahme von dem
Benutzenden auf  ihre Zuverlassigkeit zu
untersuchen.

17. Der etwa auftretenden Kurzschlussgefahr ist,
soweit es die Verhdaltnisse erlauben, durch
Anbringung isolierender Umhtllungen vorzubeugen.
18. Besondere Vorsicht ist in feuchten Rdumen oder
im Freien bei nasser Witterung geboten.

19. Wahrend eines Gewitters sind Arbeiten an
Freileitungen oder mit diesen in leitender Verbindun
stehenden Anlagen nur in dringenden Fallen und
nur unter Anwendung besonderer Vorsicht zulassig.

Rettungsarbeiten.

20. Bei Rettungsarbeiten oder im Falle hoherer
Gewalt kann von der elektrischen Ausschaltung, von
der Beleuchtung der Arbeitsstelle, sowie von der
zweimédnnigen Bedienung abgesehen werden, wenn
hiedurch nicht neue oder grossere Gefahr
herbeigeftihrt wird.

Hilfeleistung.

21. Fur Hilfeleistung bei Unfallen sind die
Vorschriften zur Wahrung der personlichen
Sicherheit gegen den Eintritt von Unfillen durch

elektrische Strome und fiir den Vorgang bei der
ersten Hilfeleistung bei derartigen Unfallen zu
beachten.

II. Gleisanlage.
Untersuchungen.

Begehung.

22. Das Begehungspersonal hat die Strecken nach
Bedarf, mindestens aber zweimal in der Woche,
abzuschreiten. Die Weichen sind taglich
nachzusehen.

23. Bei dieser Begehung ist der gesamte Oberbau
durch Besichtigung auf seine ordnungsmassige Lage
und seinen  betriebstauglichen Zustand 2zu
beobachten. Es sind lose befundene
Schienenbefestigungs — oder Verbindungsmittel,
soweit sie zuganglich sind, anzuziehen, alle Weichen,
Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebtihnen
hinsichtlich ihrer Funktion zu untersuchen, nach
Bedarf zu reinigen und ihre beweglichen Bestandteile
zu  schmieren. Ferner sind, wenn notig,
die Entwasserungseinrichtungen und die Spurrillen
zu sdubern, letztere in scharfen Krimmungen auch
zu schmieren. Wo das Sandstreuen durch
behordliche Vorschreibungen angeordnet wurde, ist
auch dies in angemessenen Zeitraumen
durchzufiahren.

Hauptuntersuchung.

24. Alljahrlich einmal ist eine grindliche
Hauptuntersuchung des Oberbaues vorzunehmen.
Diese hat sich zu erstrecken auf die allgemeine Lage,
den Zustand und festen Zusammenbau des
gesamten Oberbaues, bei die feste Verlaschung aller
Schienenstosse und das Auftreten von Kreuz-stossen
zu beobachten ist, soweit dies ohne Aufreissen der

Strassendecke moglich ist. Besondere
Aufmerksamkeit ist Gleiskrimmungen, dann
Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben und

Schiebebtihnen zu widmen und sind ihre Spurweiten
nachzumessen. Letztere sind bei freiliegendem
Oberbaue auch in den geraden Gleisen
nachzusehen. In den Bogen sind Uberdies
die allenfalls vorgeschriebenen Uberhéhungen, bei
Rillenschienen-Oberbau ist auch die Spurrillenweite
zu messen. Bei der Untersuchung ist ferner auf den
Verschleiss der Unterlagen, Schwellen und
Befestigungsmittel, Schienenképfe und besonders
der Weichenzungen, Herz- und Kreuzstiicke zu
achten. Die Schienenkopfabniitzung ist
stichprobenweise zu ermitteln.

Arbeitsvormerk.

25. Auf Grund des Untersuchungsergebnisses und
der vorgefundenen Abnitzungen sind die fur
notwendig erachteten grosseren
Instandhaltungsarbeiten in Vormerk zu nehmen.

Elektrische Schienen Verbindung.

26. Das feste Sitzen der Kontaktstiicke der
elektrischen Schienenverbindungen (Stoss, Quer-,
Langsverbindungen und Ruckleitungsanschliisse)
und deren betriebstauglicher Zustand ist zu
Uberprifen: bei freiliegendem Oberbaue anlasslich
jeder Hauptuntersuchung, bei eingebettetem
Oberbaue gelegentlich des Aufreissens oder
Erneuerung der Strassendecke.
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Abniitzungsgrenzen.

Schienenkopf.

27. Die Schienen eines Querschwellen — Oberbaues
durfen nur so weit abgenutzt werden, dass deren
Beanspruchung nach Winkler fir ruhende Belastung
gerechnet (Maximalmoment = 0,1888 X Raddruck
X Schwellenentfernung.) nicht mehr als 1200 kg pro
cm? betragt. Bei Rillenschienen darf die Rillenweite
im abgenttzten Zustande auch in Krimmungen
nicht mehr als 65 mm. betragen. Die Abnahme der
Schienenkopf-breite ~ durchlaufend unterstltzter
Rillenschienen darf nicht mehr als 30%
der ursprunglichen Breite betragen.

Eine weitergehende Abnltzung kann nur uber
besonderes Ansuchen durch
das k. k. Eisenbahnministerium bewilligt werden.
Rillenweite und Schienenkopfbreite sind 10 mm.
unter der jeweiligen Laufflache der Schienen zu
messen. Erforderlichen Falles ist eine entsprechende
Regelung der Spurweite des Gleises vorzunehmen.
Bei Rillenschienen darf im abgenttzten Zustande der
Leitschenkel (Leitkopf) nur in geraden Gleisen
Materialausbrtiche bis hoéchstens 10 cm. Léange
aufweisen, doch muss ein Hineinragen von Pflaster-
und Schottersteinen u. dgl. in die Rille verhindert
werden. Materialausbriiche der Leitschenkel bei
Schienen in Gleiskrimmungen sind nicht gestattet.
Fur die Revisionsorgane sind Schablonen zur
Konstatierung der zulassigen Abnutzung
herzustellen.

Fiihrungen.

28. Zur Hintanhaltung von Entgleisungen muissen
auch die abgentlitzten Schienen noch wirksame
Fuhrungen fur die Spurkranze der Rader bilden.
Dies gilt auch von Weichen, Kreuzungen und
anderen Konstruktionsteilen der Gleisanlagen,
insoweit, als solche Fihrungen in den genehmigten
Konstruktionen vorgesehen sind.

III. Elektrische Streckenausriistung.
A. KABEL.

29. Die Isolation der wunterirdisch verlegten
Speiseleitungen ist viermal im Jahre zu messen, die
unterirdisch verlegten Kabelkasten sind zweimal im
Jahre zu untersuchen.

B. OBERIRDISCHE STRECKENAUSRUSTUNG.
(Fahrleitung, Speise- und Signalleitungen).

Isolationspriifung der Freileitungen.

Fristen.

30. Eine Isolationsmessung der oberirdischen
blanken Fahrleitung (Oberleitung) ist vorzunehmen:
a) viermal im Jahre, wo blanke
Schwachstromleitungen die Fahrleitung kreuzen
oder sich derselben derart n&hern, dass eine
Bertihrung gerissener Schwachstromleitungen mit
der Fahrleitungsanlage tiberhaupt moglich ist.

b) onst zweimal im Jahre.

Durchfiihrung und Mass der Isolation.

31. Bei Isolationsprifungen mussen die einzelnen
Trag-und Spanndridhte gemessen werden, und ist die
Isolation derselben sowohl gegen Erde als auch
gegen den Fahrdraht zu prifen.

32. Die Isolation jedes Trag- oder Spanndrahtes
muss in jedem Falle gegen Fahrdraht und gegen
Erde mindestens 1 Megohm betragen.

33. Dieselben Vorschriften gelten auch fur alle
Signal-und  Speiseleitungen, sofern dieselben
oberirdisch verlegt sind, aus blanken Leitern
bestehen und flir hoéhere Spannung als 250 Volt
dienen.

Revision der Fahrleitung.

34. Die Fahrleitungsanlage sammt den an
demselben Gestange geflihrten Speiseleitungen und
sonstigen Bahnleitungen ist von dem im Punkte 23
bezeichneten Begehungspersonale und zu den dort
festgesetzten Terminen hinsichtlich gerissener
Drahte und anderer grober, sinnfalliger
sicherheitsgefdhrlicher Gebrechen zu besichtigen,
soweit dies bei der Streckenbegehung geschehen
kann.

Untersuchungen.

Zweimal im Jahre.

35. Zweimal im Jahre ist eine Untersuchung des
Fahrdrahtes der ganzen Lange nach hinsichtlich
seines Zustandes (Abnutzung), seiner Lage zur
Gleisachse und des Durchhanges, ferner seiner
samtlichen Lot-, Klemm- wund Aufhingestellen
vorzunehmen. Die Tragisolatoren und Klemmen, die
Streckenisolatoren, Weichen- und
Kreuzungsverbindungen, Verstarkungsstticke,
Zusatzdridhte, Streckenausschalterkdstchen und
deren Kontakte sowie die zur Bahnanlage gehorigen
Telephonschutzvorrichtungen sind zu untersuchen.
Gleichzeitig sind die Trag- und Spanndrdhte oder
Seile und deren Bunde bei den Aufhidngepunkten
des Fahrdrahtes nachzusehen.

36. Ebenso oft sind die Blitzschutzvorrichtungen
und deren Leitungen zu untersuchen, obei auch die
Erdung zu prifen ist. Uberdies sind nach Gewittern
im Bereiche der oberirdischen
Streckenausristungen die Blitzschutzvorrichtungen
jener Strecken nachzusehen, in welchen Stérungen
durch atmosphérische Entladungen zu beflirchten
sind.

Jedes Jahr.
37. Einmal im Jahre sind die Aufhdngepunkte und
Verbindungsstellen der oberirdisch verlegten

blanken Speiselei-tungen, dann der Signalleitungen,
welche fiir hohere Spannung als 250 Volt bestimmt
sind, und die oberirdischen Kabeleinfiihrungen vom
und zum Méaste zu untersuchen.

Alle zwei Jahre.

38. Alle zwei Jahre sind die Bunde der Trag- und
Spannrdhte bei den Mast- und Mauerbefestigungen,
die Spannisolatoren, Gabelschrauben und
Mastschellen zu untersuchen. Ebenso oft sind die
androsetten und Mauerhaken nachzusehen,
insbesondere ist deren Befestigung zu prifen.

Alle drei Jahre.

39. Alle drei Jahre sind die Eisenmaste auf ihre
Standfestigkeit sowie Rostbildungen und Anbriiche
zu untersuchen und ist der Anstrich auszubessern.
Die Mastuntersuchung hat sich insbesondere auf
den Teil innerhalb des Sockels zu erstrecken.
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Holzmaste-

40. Die Holzmaste sind alljahrlich in der trockenen
Jahreszeit auf ihre Standfestigkeit und in Bezug auf
Faulnis zu untersuchen, und zwar durch Abklopfen,
in zweifelhaften Fallen durch Anbohren mit feinen
Bohrern unmittelbar tiber dem Erdboden (zwischen
Tag und Nacht) und Besichtigung des Bohrmehles.
Das Bohrloch ist durch Einschlagen eines Stiftes aus
hartem Holze wieder zu verschliessen. Jedes zweite
Jahr sind die Holzmaste auf eine Tiefe von 20 cm.
freizulegen und es ist dann durch Einstossen eines
spitzen Instrumentes der Zustand der Holzfaser zu
prafen.

Bei Masten, welche langer als zehn Jahre stehen, ist
diese Untersuchung jahrlich einmal durchzuftihren

Abniitzungsgrenzen.

Fahrdraht.

41. Bei scharfen Einkerbungen, Brandstellen oder
ahnlichen Verletzungen mit unvermittelten
Querschnittsdnderungen um etwa 15% des
Querschnittes, ferner bei Abnitzung um etwa 30%
des Querschnittes, die sich auf die Aufhangepunkte
beschrankt, ist der Fahrdraht gegen Reissen
entsprechend zu sichern, sofern er nicht erneuert
wird.

42. Der Fahrdraht ist auszuwechseln, sobald sein
Querschnitt auf grossere Langen nur mehr rund
65% des ursprunglichen betragt.

Querschnittsermittlung.

43. Zur Ermittlung des noch vorhandenen
Querschnittes gentigt es, bei mehrseitig abgenttzten
Runddrahten die kleinste und die grosste Starke des
Querschnittes mittels Schublehre zu messen und
das aritmetische Mittel aus diesen beiden Massen als
den Durchmesser des querschnittsgleichen Kreises
anzusehen. Bei einseitiger Abnlitzung des Drahtes
ist die Ermittlung der geringsten Starke mittels
Schablonen hinreichend.

Trag- und Spanndrihte.

44. Trag- und Spanndrahte sind dann
auszuwechseln, wenn sie Abscheuerungen von etwa
1/4 des Querschnittes, Rostgruben, scharfe
Einkerbungen oder dhnliche Verletzungen
aufweisen.

C. TURMWAGEN, GERUSTLEITERN UND
BAHNWAGEN.

45. Turmwagen und Gerustleitern mussen so
eingerichtet sein, dass die Arbeiter wahrend ihrer
Beschéaftigung an den Fahrdrihten von der Erde
isoliert stehen.

Jeder Turmwagen muss mit einer Bremse versehen
sein.

Die hochst zulassige Anzahl von Personen und das
Gewicht, mit dem die Briicke des Turmwagens
belastet werden darf, mtissen angeschrieben sein.
Die Stehbtthnen der Turmwagen sind mit
Schutzvorrichtungen gegen Herabfallen der
rbeitenden und der Werkzeuge zu versehen, soweit
die Art der Arbeit dies zulasst.

Das Untergestell der Turmwagen muss so schwer
oder derart belastet sein, dass ein Umkippen bei
Arbeiten auf dem Ausleger sowie beim Spannen von

Leitungen nicht eintreten kann oder es muss die
Sicherheit gegen Umkippen durch besondere
Hilfsmittel erreicht werden.

Die Turmwagen, Gerustleitern und Bahnwagen sind
vor jeder Indienststellung hinsichtlich des
allgemeinen betriebsfihigen Z.ustandes zZu
besichtigen und es ist je nach der Einrichtung die

Diensttauglichkeit der etwa vorhandenen
Handbremsen, Schutzvorrichtungen, Zug- und
Stossvorrichtungen, Beleuchtung,

Signaleinrichtungen u. s. w. festzustellen.

IV. Fahrbetriebsmittel.
A. ALLGEMEINES.

Verwendung auf der Strecke.

46. Mangelhafte Fahrbetriebsmittel sind von der
Bentlitzung im Verkehre auszuschliessen, wenn
ungeachtet normaler Verwendung und Beobachtung
aller Betriebsvorschriften die Sicherheit
voraussichtlich gefahrdet ist. Solche
Fahrbetriebsmittel durfen tberhaupt nur dann die
Strecke zu Fahrten benutzen, wenn mit Rucksicht
auf die vorhandenen Gebrechen, fir die Vermeidung
von Unfallen entsprechend gesorgt ist.

B. TRIEBWAGEN ODER LOKOMOTIVEN.
Tagliche und fallweise Untersuchung.

47. Jeder Triebwagen ist vor jeder Indienststellung
hinsichtlich seines allgemeinen betriebsfahigen
Zustandes zu besichtigen und die Diensttauglichkeit
der wichtigsten Sicherheitseinrichtungen
festzustellen, und zwar der Hand- und sonstigen
mechanischen Bremsen, Bahnraumer,
beziehungsweise Schutzvorrichtungen,
der Sandstreuvorrichtungen, Warnungsglocken und
ubrigen Signaleinrichtungen, der Beleuchtung und
der Zug- und Stossvorrichtungen. Werden Maéangel
Uber andere Einrichtungen gemeldet, so sind auch
diese nachzusehen. Fahrt ein Triebwagen mehrmals
am Tage aus, so ist die Besichtigung der erwdhnten
Einrichtungen- vor der ersten Indienststellung an
demselben Tage hinreichend.

48. Die Untersuchung, beziehungsweise Prufung der
ubrigen Einrichtungen, und zwar insbesondere der
Stromabnehmer, Sicherungen,
Blitzschutzvorrichtungen, Automaten, Fahrschalter,
Motoren, Erdanschltiisse und sonstiger empfindlicher
Einrich-tungen hat je nach Bedarf, mindestens aber
jedes Halbjahr zu erfolgen.

Hauptuntersuchung.

Fristen.

49. Die Hauptuntersuchung hat mnach einer
Fahrleistung von hochstens 20000 km. nach der
letzten Untersuchung, langstens aber nach einem
Jahre stattzufinden.

Umfang.

50. Zum Zwecke der Hauptuntersuchung sind die
Radsétze herauszunehmen, die Motoren zu zerlegen,
Lager, Trag-, Zug-, und Stossfedern, Bremsgestange
und die beweglichen Teile aller Bremsen
abzunehmen.

51. Die Untersuchung hat alle Einrichtungen, deren
bewegliche Teile und Befestigungen, insbesondere
die Sicherheitseinrichtungen zu umfassen. Je nach
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der Einrichtung der Wagen sind zu untersuchen: die
gesammte motorische Einrichtung und das
Laufwerk, die Bremsen, Bahnraumer,
beziehungsweise Schutzvorrichtungen, Zug- und
Stossvorrichtungen, Sandstreuvorrichtungen,
Warnungsglocken und andere Signaleinrichtungen,
Handgriffe, Lederschlingen, Trittbretter, dann die
Stromabnehmer, Schalter, Sicherungen, Apparate,
Kupplungen und die tibrigen Mechanismen sowie die
Widerstande und Kabel einfiihrungen.

Ferner sind das Untergestell und dessen
Verbindungen, der Wagenkasten nebst Perrons,
Dach, Fussboden, Sitzen wund die sonstigen
Ausrustungen zu untersuchen.

Isolations- und Widerstandspriifung.

52. Eine Isolations- und Widerstandsprtifung ist bei
den Vorschaltwiderstidnden, eine Isolationsprifung
bei allen elektrischen Leitungen wund jenen
Einrichtungen, beziehungsweise Teilen des Wagens
vorzunehmen, welche vorschriftsméssig isoliert sein
mussen.

Auch die Erdanschliisse sowie die Verbindungen
derjenigen Teile des Wagens, welche untereinander
leitend verbunden sein sollen, sind hierauf zu
prufen.

C. INSTANDHALTUNG DER HANDBREMSEN.

563. Die Handbremsen der Wagen mussen bei
Abntitzung der Bremsklotze derart nachgestellt
werden, dass jeder einzelne Wagen mit der

Handbremse allein innerhalb der vorgeschriebenen
Bremswege angehalten werden kann. Die Anzahl
der Umdrehungen der Handbremsenkurbel, welche
notwendig sind, um die ganz geédffnete Bremse zu

schliessen, ist festzustellen und dem
Revisionspersonal in geeigneter Weise
bekanntzugeben.

D. ABNUTZUNGSGRENZEN.
Bremsklotze.

54. Bremsklotze durfen nur so weit abgentitzt
werden, dass die Bremse mit Rucksicht auf die
nutzbaren Hebelwege wirksam bleibt. Im tUbrigen
durfen Bremsklotze bis zu einer mittleren Starke von
10 mm. abgentitzt werden.

Radreifen.

55. Die Starke der Radreifen an Triebradern muss
mindestens 18 mm. betragen.

56. Die Starke der Radreifen ist in der Ebene des
Laufkreises zu messen, welcher mit 525 mm von der
Mitte der Achse anzunehmen ist.

57. Die Spurkranze konnen bei Verwendung von
Rillenschienen in der Héhe auf 12 mm. in der Starke
auf 8 mm. abgenutzt werden, letztere gemessen 7
mm tUber dem Laufkreise. Dasselbe gilt bei
Verwendung von Vignolschienenoberbau, wenn

-50-

letzterer mit Zwangschienen in scharfen
Krimmungen, wenigstens im inneren Bogen, verlegt
ist; ist dies nicht der Fall, so erhohen sich die
Mindestmasse fur die Hohe auf 15 mm, fur die
Starke auf 12 mm.

Achsschenkel (Achsstummel).

58. Die Achsschenkel der Wagen durfen soweit
abgentitzt werden, dass die infolge Einwirkung der
ruhenden Belastung des Eigengewichtes und des um
5% vermehrten Ladegewichtes des Wagens auf die
Mitte der Lagerschale entfallende Teillast nur
eine solche  Biegungsbeanspruchung hervorruft,
welche den funften Teil der Bruchfestigkeit des
Achsmaterials nicht tiberschreiten darf.

Der Berechnung ist die von dem liefernden Werke
garantierte Mindestbruchfestigkeit far die
verwendeten Stahl-, beziehungsweise
Schweisseisensorten zugrunde zu legen. Fur die
Revisionsorgane sind Schablonen herzustellen,
welche der grosstzulassigen Abniitzung entsprechen.
59. Die Achsen sind anlasslich des
Radkorpertausches auf Anbriiche auch innerhalb
des Nabensitzes zu untersuchen.

Ankerlager.
60. Die Ankerlager durfen auf 1/2 mm. Luftspalt
zwischen Anker und Magnetpolen abgenuitzt werden.

Schutzvorrichtung.

61. Die Schutzvorrichtung ist hoéchsten auf 8 cm.
mindestens auf 5 cm. von Oberkante der Schienen
einzustellen.

Tarnoéw, im April 191 2.
ELEKTRIZITATSWERK und STRASSENBAHN
der Stadt Tarnéow

DIE BETRIEBSLEITUNG.

Genehmigt mit Bezug auf den G.I.Erlass Zahl
3658/H. S vom II. Mai 1912.

K. K. General-Inspektion der Osterr. Eisenbahnen
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KOLEJE ELEKTRYCZNE
na terenie Cesarstwa Austro-Wegierskiego

w 1911 roku
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Wieden 365 220,4 1230 1419 45 283,2
Briunner Straflenbahnen 365 22,8 48 41 2,1 9,6
Grazer Tramway 365 35,2 85 60 4 17
Olmutzer Straflenbahnen 365 5,4 11 4 0,3 1,6
Pilsener Kleinbahnen 365 10,7 25 4 0,7 2,6
Polaer Straflenbahnen 359 7,3 14 15 0,5 1,9
Praga 365 67,5 348 203 13,3 54,8
Salzburger Strafenbahnen 365 1,4 5 0 0,2 0,7
St. Polten-Harland 287 9,1 3 1 0,05 0,1
Triester Tramway 363 16,4 55 63 2 12,5
Abbazianer Kleinbahn 361 12 15 5 0,4 1
Anssiger Kleibehnen 365 9,7 24 0 0,9 3,5
Bielsko-Biala (Bielitz Zigennerwald) 365 5 9 8 0,2 0,8
Bozen-Gries 365 3,1 8 0 0,3 0,5
Briux-Oberleutensdorf-Johnsdorf 365 13,3 10 7 0,5 1,1
Budweiser Stralenbahnen 365 4.9 8 2 0,3 0,7
Czernowitzer Straflenbahnen 365 6,4 18 4 0,7 2,7
Dornbirn-Lustenau 365 11,2 5 2 0,1 0,3
Gablonzer StrafRenbahnen 365 22,9 20 12 0,8 2
Gorzer Straflenbahnen 365 4,7 8 5 0,3 1,2
Graz-Maria Trost 365 5,2 8 0,3 0,6
Iglauer StrafRenbahnen 365 2,7 3 3 0,1 0,5
Kemmeibach-Ybbs-Stadt Ybbs 365 2,9 2 0 0,02 0,1
Klagenfurter Tramway 240 10,1 15 12 0,3 1
Krakow (Krakauer Tramway) 365 9,7 30 14 1 8,5
Laibscher Straflenbahnen 365 5,3 14 0 0,4 1,2
Lana-Meran 365 7,6 4 3 0,2 0,5
Lwow (Lemberger Strafenbahnen) 365 24,6 106 20 4,1 28,3
Linz-Urfahr, Tramway- und Elektrizitats-Gesellsehaft 365 12,1 28 27 0,8 3,9
Marienbader Kleinbahn 365 2,5 6 4 0,2 0,5
Meran-Obermais 365 0,9 4 0 0,1 0,3
Meraner Straflenbahnen 365 6,6 8 4 0,3 0,8
Reiehenberger Strafenbahnen 365 7,3 20 8 0,8 2,6
Tarnéw (Tarnéwer Strafenbahnen) 98 2,6 o] 0,1 0,3
Teplizer StraRenbahnen 365 10,9 15 11 0,5 2,2
Cieszyn (Teschener StrafRenbahnen) 323 1,8 4 0 0,1 0,4
Triest Opeina 365 6,2 7 0 0,1 0,4
Troppauer-Straflenbahnen 365 4,8 9 5 0,3 1
Kalter-Mendel (Mendelbahn) 214 4,7 2 4 0,02 0,1
RAZEM 617,9 2 242 1976 82,3 451

W zestawieniach dla miasta Wiednia ujeto sumaryczne wartosci dla sieci kolei elektryczne;j:

. Wiener Strafenbahnen,
. Wien (Praterstern) — Kagran.

W zestawieniach ujeto sumaryczne wartosci dla sieci kolei elektryczne;j:

. Prag (Smichow) - Kosit,
. Prager Strafenbahnen,
. Prag - Lieben — Vysocan.
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Zdjecie lotnicze z okresu I wojny swiatowej (widoczna remiza tramwajowa). [ZRODLO: zbiory M. Tomaszewski]
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Laczna dhlugos¢ pojedynczych torow (uwzgledniajac tory dodatkowe mijanek, przystanku
Dworzec oraz drugiego toru na terenie zajezdni tramwajowej) wynosita 3,204 km.
Zastosowano 13 rozjazdow, przy czym czeS¢ o promieniu 50 m (kat krzyZowania 9° 27’ 447)
z mechanizmem sprezynujacym o masie ok. 2,8 t. Pozostale zwrotnice przestawne o masie
ok. 3,0 t. 3,047 km toréw wykonano z szyn rowkowych o profilu 120/160 mm z 32 mm
szerokosSci zlobieniem, o masie wlasnej 43,90 kg/m. Odcinki proste ulozono z szyn
o dhugosci 15 m, za§ w pozostatych przypadkach o 1/3 krétszych. Na pozostalym odcinku
0,155 km toru (teren zajezdni) wykorzystano szyny klasyczne (cho¢ nie mozna wykluczy¢ ich
pozniejszej wymiany (nie wykazuje ich zrodlo z 1936 r.) o masie wlasnej 21,08 kg/m (wg
koncesji 22,05 kg/m) i dlugosci 10 m. Zgodnie z koncesja wymiary podkladéw mialy
wynosi¢ 1,80 x 0,20 x 0,14 x 0,14 m. Torowisko glowne przebiegalo przez trzy mostki nad
korytem potoku Miynéwka (zlikwidowanym w latach 30-stych). Mostki znajdowaly sie na
pozycjach 0,462 km (wysokoS§¢ 2,9 m), 1,994 km (wysoko$§¢ 2,7 m) oraz 2,195 km (wysokosc¢
2,3 m). Dwa ostatnie, z uwagi na zly stan techniczny miaty by¢ przebudowane na potrzeby
ulozenia linii tramwajowej na konstrukcje betonowo-zelazne. Czwarty mostek (wysokosé
2,15 m) zostal zbudowany na ul. Warzywnej, na 0,063 km odnogi do remizy tramwajowej.
Torowisko gléwne na pl.Dworcowym przebiegalo przez tereny stanowiace wlasnosé kolei
(odcinek 0,000 - 0,040 km). Umozliwialo to uzyskane zezwolenie L.18/18-III ex 1911 r.,
przedtuzone decyzja z dn. 17.02.1937 r., na podstawie ktérej roczna optata wynosit 5,00 zt.
Odcinek 0,188-2,649 km przeprowadzony przez byl przez droge krajowa (ul. Krakowska,
pl. Sobieskiego, ul. Watowa i ul. Lwowska). Pozostala czesc¢ (ul. Kolejowa oraz odnoga przez
ul. Warzywna i pl. Kaptonéwka) przez grunty stanowigce wlasnos¢ miasta. Uktad toréw nie
pozwalal na obrécenie pojazdu.
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Przebieg projektowanego torowiska tramwajowego wzgledem wysokosci nad poziomem morza.
[ZRODLO: zbiory Archiwum Gtéwne Akt Dawnych w Warszawie]

Ponad torowiskiem zostala zawieszona sie¢ trakcyjna na wysokosci ok. 5,5 m (z wyjatkiem
budynku remizy - ok. 4,0 m), podtrzymywana przez sie¢ poprzecznych lin (pierwotnie
zakladano ok. 35 m odstepu miedzy linami na ul.Krakowskiej). Wykorzystano do tego ok.
100 cylindrycznych shupéw stalowych o wysokosci calkowitej ok. 8,5 m, prawdopodobnie
przynamniej jeden stup kratownicowy oraz dziesiatki rozetek (pierwotnie planowano 40)
i hakoéw, w miejscach gdzie do mocowania lin podtrzymujacych mozna bylo wykorzystac
Sciany budynkow przylegajacych do jezdni, po otrzymaniu zezwolenia ich wlasScicieli.
Powstawanie nowych budynkéw  wzdluz torowiska tramwajowego skutkowatlo
zastepowaniem niektérych stupéw rozetkami lub hakami. Wieksza gestos¢é punktow
mocowania trakcji wynikala z tukow torowiska lub nachylania jezdni. W celu jednolitego
zuzywania pantografow stosowany byt system zygzakowanie trakcji. Przewod podlegat
okresowej wymianie. Pierwotnie wykonany byt z zelaza. Wedlug podstawowych zalozen na
linii powinno znajdowac¢ sie jednocze$nie szeS¢ pojazdéw, co oznaczalo, ze wartosc
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przylaczen sieci trakcyjnej wynosita 255,9 kW. W okresie miedzywojenny wykorzystywano
do pieciu pojazdoéw. W sytuacji wykorzystania wszystkich oSmiu pojazdéw (np. w czasie
parad z okazji uroczystosSci panstwowych) wartos§¢ ta wzrastala do 341,27 LkW.
W poczatkowym okresie swego istnienia, linia tramwajowa zuzywala ok.20% energii
elektrycznej wytwarzanej przez tarnowska elektrownie, przy czym straty elektrowni wynosity
ok. 15% produkowanej energii, zas straty na przewodach kolejnych ok. 8,5% w stosunku do
wartosci produkowanych. W latach 1911-1912 zuzycie energii elektrycznej wynosito
odpowiednio 46,3 MWh i 215,4 MWh, zas w latach 1936-1937 odpowiednio 195,8 MWh
i 200,5 MWh. Siec¢ trakcyjna zasilana bytla w dwoch punktach. Wschodni znajdowat sie przy
wylocie ul.Urszulanskiej (potaczony kablem jednozylowym z tablica rozdzielcza w elektrowni
o dhugosci 985 m, przekroju 70 mm? i zawartosci miedzi 620 kg), zas zachodni przy wylocie
ul.Brama Pilznenska (odpowiednio 940 m, 70 mm?, 592 kg). Punkty zasilania byly potaczone
z glowna tablica rozdzielcza kablem golym (parametry odpowiednio 1 375 m, 120 mm?,
1 485 kg). Trakcja posiadala napiecie 500 V. Wedlug pierwotnych zalozen instalacja
odgromowa miala zostaé zamontowana w siedmiu punktach a wylaczniki sekcyjne
w szesciu.

Budynek remizy
tramwajowej po jego
rozbudowie od strony
pot.Watok

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Przystanek Basztowa
na ul.Watowej.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Przyklady systemow
mocowania trakcji
(stup, hak oraz rézne
typy rozetek).
Zwracajq uwage
zdobienia na
poszczegolnych
elementach.

po S ———

Po prawej stronie
stupek przystankowy.

[ZRODLO: opracowanie
wlasne na podstawie
archiwalnych fotografii
oraz wspoélczesnych
fotografii autora]
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Rysunek techniczny wozu tramwajowego zamowionych przez Lwow.
[ZRODLO: zbiory Archiwum Narodowego w Rzeszowie Oddzial w Sanoku]

Powstaty uklad linii pasazerskiej zapewnial komunikacje dla czesci dzielnicy Strusina,
centrum miasta oraz znacznej czesci Grabéwki. Pierwotnie wytyczono 13 punktéw
zatrzymywania sie¢ tramwajow:

* 0,010 km - Dworzec (pl. Dworcowy po wschodniej stronie wylotu ul. Kolejowej),

¢ 0,210 km - Planty (ul. Krakowska na wschéd od wylotu ul. Kolejowej),

* 0,373 km - Bartosza Glowackiego (ul. Krakowska na wschod od wylotu ul. Glowackiego),

* 0,628 km - Plac Kosciuszki (ul. Krakowska na zachéd od wylotu ul. Bandrowskiego),

e 0,927 km - Urszulariska (ul. Krakowska pierwotnie po zachodniej stronie wylotu tej ulicy),

* 1,151 km - Plac Sobieskiego (pl. Sobieskiego przy budynku Starostwa),

« 1,285 km - Seminarska (ul. Walowa na zachéd od wylotu ul. Seminarskiej),

* 1,479 km - Basztowa (ul. Walowa na zacho6d od wylotu ul. Basztowej),

* 1,651 km - Plac pod Debem (ul. Walowa na wysokosci Placu pod Debem),

« 1,817 km - Przecznica Lwowska (ul. Lwowska na zachod od wylotu ul. Przecznica Lwowska),

« 1,955 km - Targowica (ul. Lwowska przy pl. Targowica)

* 2,312 km - Warzywna (ul. Lwowska na wschéd od wylotu ul. Warzywnej),

* 2,590 km - Grabéwka (ul. Lwowska na wschdd od wylotu ul. Uko$nej)

Odjazd pojazdéw 2z przystankow koncowych oraz Srodkowej mijanki musialy by¢
zharmonizowany, co umozliwial system telefoniczny zastosowany na linii (trzy aparaty,
2,582 km przewodu). Kazde jednak zatrzymanie ktéregokolwiek z pojazdéw (np. awaria,
wypadek) w praktyce unieruchamial lub dezorganizowat calg linie. Zastosowane rozwiazania
umozliwialy wykorzystanie jednoczesnie 6 wozow na linii (dwa pozostale stanowily rezerwe
na terenie remizy tramwajowej). Pierwotnie przerwy pomiedzy poszczegdlnymi kursami
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wynosily 8 minut. Testy wykonane przy odbiorze technicznym wykazaly nastepujace czasy
przejazdow:

*  Dworzec — Plac KoSciuszki 4 minuty,
e Plac Ko$ciuszki — Seminarska 4 minuty,
* Seminarska — Przecznica Lwowska 3 % minuty,
e Przecznica Lwowska — Warzywna 3 minuty,
»  Warzywna - Grabéwka 1 % minuty,

W 1912 r. wnioskowano o zwiekszenie dopuszczalnej predkosci na skrajnych odcinkach linii
Dworzec — Plac KoSciuszki oraz Przecznica Lwowska — Grabéwka z 15 do 20 km/h w celu
zmniejszenia odstepu pomiedzy kursami do 6 minut.

Przystanki oznaczone byly stupkami pomalowanymi w kolorach szaro-niebieskich z napisem
w kolorze bordowym. Wszystkie zlokalizowane byly na poludniowej stronie jezdni (na
pl.Dworcowym po stronie pélnocno-wschodniej). Byly to jedne z pierwszych miejsc w
Tarnowie, gdzie umieszczono kosze uliczne. W 1913 r. uruchomiono poczekalnie dla
pasazerow, prawdopodobnie na jednym z przystankéw we wschodniej czesci linii. MKE
dysponowata réwniez forma wlasnego biura obshlugi (ekspedycja), w wynajmowanym lokalu
przy ul.Lwowskiej (do roku 1933/1934). W okresach o spodziewanej, minimalnej iloSci
pasazeréw, stosowano ograniczenia w czasie funkcjonowania linii tramwajowej. Pierwsze,
potwierdzone zastosowanie takiego rozwigzania mialo miejsce w czasie Swiat Bozego
Narodzenia w 1911 r. W 1913 r. linia nie funkcjonowala przez 4 dni. Wylaczenie ruchu
tramwajowego nastepowalo rowniez w przypadku uroczystosci (przemarszow, parad,
manifestacji), ktorych przebieg pokrywat sie z linig pasazerska.

Wobz nr 4 na
ul.Krakowskiej.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Na potrzeby obstugi ruchu pasazerskiego zakupiono osiem dwukierunkowych wozow
silnikowych produkowanych przez firme z Sanoka, bedacych zmodyfikowanym projektem
dla Lwowa. W latach 1907-1908 do Lwowa dostarczono 62 pojazdy tego typu i 20 szt.
odpowiadajacych im wagonéw doczepnych. Model ten produkowany byl przez fabryke
w Sanoku od poczatku XX wieku do lat 20-stych. Oprocz Tarnowa wykorzystywany byt
rowniez w Krakowie (30 pojazdéw silnikowych) oraz we Lwowie (lacznie ponad 100 wozéw
silnikowych i doczepnych zakupionych w kilku partiach). Poszczegolne serie roznily sie od
siebie parametrami i szczegétami wygladu. Wozy dostarczone do Tarnowa miaty 8 600 mm
dhugosci, 2 140 mm szerokosci oraz 3 360 mm wysokoSci. Posiadaly dwie osie z kolami
o Srednicy 825 mm, przy rozstawie 2 520 mm. Tarnowskie egzemplarze réznily sie od
Iwowskich zmodyfikowanym ukladem hamulcowym. Z uwagi na uklad tarnowskiego
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torowiska byly to pojazdy dwukierunkowe. Zastosowano dwa silniki o mocy 2 x 29 KM
kazdy. Przelozeniu kot zebaty wynosito 1:4,68. Wozy wyposazone byly w odbieraki typu Lira.
Pojazdy mialy mase wlasna 10 t, przy zakladanej masie catkowitej 12,85 t (36 pasazerow i
dwéch cztonkéw zalogi). W kazdy wozie znajdowalo sie 18 miejsc siedzacych w dwoch
przedziatach pasazerskich (klasy I i Il), rézniacych sie wykonczeniem (klasa II byta w kolorze
bezowym, w klasie I sufit byl bialy, zas listwy na siedzeniach, wygodniejszych niz w klasie II
- bezowo-brazowe; w klasie I zamontowane byly dodatkowo lustra). Przedzialy i pomosty
oddzielaly przeszklone drzwi. W pdézniejszym okresie (po likwidacji podziatu na klasy) wyglad
wewnetrzny ulegl ujednoliceniu. Pojazdy pomalowane byly na kolor bialo-czerwony
(z wyjatkiem szaro-niebieskiego dachu). Posiadaly dwa systemu hamulcowe. Wozy miaty
zachowang mozliwos¢é przylaczenia wagonu doczepnego. Dla potrzeb technicznych
zakupiono woz wiezowy oraz dwuosiowy plug odsniezny. Stan taboru byl niezmienny przez
caly okres funkcjonowania przedsigbiorstwa. W spisach majatkowych 2z okresu
miedzywojennego wymieniany jest jeszcze wozek reczny.

Dwa wozy tramwajowe
na mijance Plac
Kosciuszki.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Miejska Kolej Elektryczna stanowila wraz z Elektrownia dwa elementy Dziatu Technicznego
Miejskich Zakladéw Elektrycznych. Dzial Administracyjny wykonywal zadania dla calosci
przedsiebiorstwa. Mimo takiego powiazania sprawozdawczosci Elektrowni i MKE bytly
prowadzone oddzielnie. Pierwotnie pracownicy MKE podzieleni byli na trzy podstawowe
grupy. Pierwsza z nich odpowiedzialna za obstuge linii pasazerskiej zatrudniala 26
pracownikow (24 konduktoréow i motorowych, pomocnika w ekspedycji oraz kierownika
jazdy). Druga grupa odpowiedzialna byla za utrzymania taboru oraz remizy. Obejmowala
ona dozorce wozéw i jazdy, 2 Slusarzy, 3 pomocnikéw oraz robotnikéw dziennych. Ostatnia
grupa odpowiedzialna byla za torowisko (dozorca toréw, 2 strézow oraz robotnicy dzienni). W
dziale administracyjnym mozna wyrézni¢ jedno stanowisko przypisane bezposrednio do
potrzeb MKE (inkasent kolei). Pracownicy posiadali ubrania shuzbowe.
W przypadku oséb zatrudnionych na stanowiskach technicznych byly to ubrania robocze,
za§ dla personelu zwigzanego z obsluga pasazerska (konduktoréw i motorowych)
ciemnoniebieskie mundury oraz okragle czapki (znajdowal sie na nich herb miasta i
uskrzydlone kota). Dodatkowo pracownicy posiadali réwniez stuzbowe buty, plasze, kozuchy
i rekawiczki. Konduktorzy posiadali rowniez odpowiednie torby.

-60 -



Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

Wo6z nr 3 na
dodatkowym torze
mijanki Plac
Kosciuszki. Po prawej
stronie widoczny
stupek przystanku
tramwajowego.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

W Tarnowie poczatkowo wystepowaly problemy z wiekszym niz planowano zuzyciem energii
elektrycznej przez wozy tramwajowe. Uznano woéwczas, iz problem znajduje sie po stronie
braku odpowiedniego wyszkolenia motorowych, ktérzy na skutek niewlasciwej jazdy
doprowadzali do podwyzszenia poziomu zuzycia energii elektrycznej. Problemy ze
zwiekszonym popytem na energie elektryczna nie dotyczyly jednak tylko MKE ale calego
miasta. W 1912 r. wymusilo to reorganizacje pracy Elektrowni Miejskie;j.

Zachodnia czesé
ul.Lwowskiej.
Widoczne dwa wozy.
Woz na pierwszym
planie znajduje sie
poblizu przystanku
Przecznica Lwowska.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Na terenie Cesarstwa obowiazywala zasada ruchu lewostronnego. Dla tramwajow
w Tarnowie miato to znacznie jedynie dla ruchu w obrebie pieciu mijanek (wliczajac mijanke
na przystanku koncowym Grabdéwka). Zasada ta nie obowiazywala na przystanku Dworzec,
gdzie nadjezdzajacy pojazd zajmowal wolna bocznice. W takim ukladzie recznie przestawiane
musialy by¢ tylko rozjazdy przed remiza oraz na polaczeniu torowiska gléwnego z torem
dojazdowym do remizy a takze rozjazd przy przystanku Dworzec pomiedzy pierwszym
a drugim pojazdem kazdego dnia.
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31.03.1912 r. wydana zostala Konzession-Bedignisse fiir die schmalspurige Kleinbahn mit
eletrischem Betriebe im Gebiete der Stadtgemeinde Tarndw (koncesja na okres 90 lat z 25-
letnim zwolnieniem podatkowym) oraz Obuwieszczenie Ministerstwa kolei zelaznych,
dotyczqce koncesyonowania elektrycznej waskotorowej kolejki na obszarze gminy miasta
Tarnowa, R.G.Bl. 70, 1912). Obydwa dokumenty odwotuja sie tacznie do kilku innych aktow
prawnych:

. Cesarskie rozporzadzenie, moca ktorego wydany zostaje porzadek czynnosci przy kolejach
zelaznych, dla wszystkich krajéw koronnych (R.G.Bl. 1, 1852),

. Rozporzadzenie Ministra Handlu, handlu i robét publicznych, obowiqzujq do wszystkich ziem
koronnych, z wyjatkiem granic wojennych dotyczqca obdarzenia koncesji na prywatne budowy kolei
(R.G.Bl. 238, 1854),

. Ustawa o udzielaniu posad wystuzonym podoficerom (R.G.Bl. 60, 1872),

. Rozporzadzenie Ministerstwa kolei zelaznych, dotyczace mostéw kolejowych torowych

i nadtorowych, tudziez mostéw na drogach dojazdowych z zelaznymi lub drewnianymi dZwigarami
(R.G.BL. 97, 1904),

. Ustawa o kolejach nizszego rzedu (R.G.Bl. 149, 1910).

Ulica Lwowska w
czasie okupacji.
Widoczne torowisko
tramwajowe.

d

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]

Réwnolegle z wydaniem koncesji wprowadzone zostal dokument Vorschriften fiir die
Untersuchung und Instandhaltung der Gleisanlagen, Elektrischen Strecken-Ausriistung und
Fahrbetriebsmittel fiir die Stddtische Strassenbahn Tarnéw, okreslajacy wymagania zwigzane
z kontrola i konserwacja linii tramwajowej oraz posiadanego sprzetu. Do obowiazkéw
personelu nalezala m.in. obserwacja biezacego stanu technicznego infrastruktury, w celu
mozliwe szybkiego wykrywania powstalych usterek. Przeszkody i inne zagrozenie winne byty
by¢ przez personel usuwane. W przypadku wykrycia czynu niedozwolonego z mocy prawa,
personel mial obowiazek w miare mozliwosci zapobiec przestepstwu i zatrzymac¢ sprawcow.
W sytuacji, gdy nie istniala mozliwos¢ eliminacji zagrozenia, personel mial za zadanie
podjecie dziatan skierowanych na ograniczenie lub wyeliminowania niebezpieczenstwa
wypadku. Informacje o wykrytych nieprawidlowosciach mialy by¢é przekazywane
natychmiast do odpowiedniego dzialu lub nie pézniej niz po zakonczeniu niezbednych prac
podjetych w  wyniku wykrycia tych wad. Infrastruktura oraz tabor firmy podlegaly
okresowym badaniom, przy czym w przypadku wystapienia wypadkow i awarii konieczne
bylo przeprowadzenie badan dodatkowych przed ponownym jego wykorzystaniem. Terminy
badan mialy by¢ ustalane w okresach ich wymagalnosci. Terminarz badan koniecznych do
przeprowadzenia kilka razy w roku mial by¢ ustalany w sposob réownomierny. Kontrole
ukierunkowane byly wustalenie czy przedmiot badania jest w odpowiednim stanie
technicznym a takze czy jego biezacy stopien zuzycia nie zagraza bezpiecznemu uzytkowaniu
do kolejnego, przewidzianego terminu badania. OdpowiedzialnoS¢ za powierzone zadania
ponosili pracownicy oraz organy nadzoru przedsiebiorstwa. Wszelkie prace zwiazane
z instalacjami elektrycznymi mogly by¢ prowadzone jedynie przy zachowaniu odpowiednich
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Srodkow ostroznosci, przez wyszkolony personel, wyposazony w sprzet ochronny. Prace przy
sieci winny by¢ prowadzone po jej wylaczeniu i przy warunkach pogodowych nie
stwarzajacych zagrozenia dla personelu technicznego. Naruszenie tych zasad bylo
dopuszczalne tylko w wyjatkowych przypadkach, przy zachowaniu szczegélnej ostroznosSci.
Ze wzgledow bezpieczenstwa prace przy tego typu instalacjach nie powinien wykonywaé
jeden pracownik. Planowano, iz torowisko bedzie kontrolowane przynajmniej dwa razy
w tygodniu w czasie dnia. Stalej kontroli i konserwacji biezacej podlegata réwniez trakcja.
Raz w roku dokonywana miala by¢ kontrola gruntowna infrastruktury, z tym ze czes¢
pomiaréw wykonywana miala by¢é na probkach losowych. W ten sposéb komisja
kontrolujaca miata okresli¢ stopien zuzycia poszczegélnych elementow, co z kolei dawato
podstawy do planowania prac remontowych. Okreslono rowniez normy dla zuzycia szyn i
przewodow, w celu zapewnienia bezpieczenstwa w ich uzytkowaniu. Regulacje przewidywaty,
iz dwa razy w roku dokonywana miala by¢ kontrola przewodu jezdnego oraz torowiska, ze
szczegblnym  uwzglednieniem  elementéw  najbardziej narazonych na  zuzycie.
Z taka sama czestotliwo$cig mialy by¢ kontrolowane instalacje odgromowe. Mniej istotne
elementy kontrolowane mialy by¢ raz w roku, co dwa lub nawet co trzy lata. Kontroli
poddawane mialy byé réwniez stlupy trakcyjne. Wymiana przewodu jezdnego miata
nastepowacé po stwierdzeniu stopnia zuzycia okreslonego w parametrach szczegélowych. Wéz
wiezowy zgodnie z warunkami mial by¢ wyposazony w izolacje zabezpieczajace pracownikow
oraz system hamulcowy a takze konstrukcje zabezpieczajace pracownikéw wykonujacych
zadania na wysokosci. Kontroli mialy podlega¢ réwniez pojazdy wykorzystywane przez
przedsiebiorstwo. Duzy przeglad mial nastepowac¢ po 20 000 km. Jednak na biezaco
wykonywane miaty by¢ dziatania kontrolne podstawowych elementéw pojazdow.

Malowanie stupa
trakcyjnego.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]
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Lata 1912-1913 stanowily kontynuacje inwestycji. W 1912 r. o 560 koron wzrosta wartosc
wozOow pasazerskich, co moze wiaza¢ sie¢ z mozliwg w tym okresie wymiang oporow
w motorach tramwajowych. Az o 2 049 koron wzrosta wartos¢ plugu odsnieznego.
Wykonano réwniez brukowanie przystankéw oraz zakupiono tokarke elektryczna
z przeznaczeniem do obtaczania kél. JednoczeSnie wydatkowano kwote 9 566 koron na
roboty zwiazane z torowiskiem i trakcja. W rok poézniej te ostatnie wydatki przekroczyly
11 tysiecy koron. Zgodnie z danymi statystycznymi w 1913 r. oddano do uzytku budynek
mieszkalny na potrzeby pracownikow MKE (part. rygl., powierzchnia
131 m?2, wartos¢ 40,00 zt/m?2 - dane dla II/1936 r.).

DANE STATYSTYCZNO-FINANSOWE DLA LAT 1911-1913

1911 r. 1912 r. 1913 r.
Koszty utrzymania i przebudowy ] 9 566 11712
podbudowy i naziemne ] 9318 11 351
Podbudowy 0 9 022
Naziemne 0 296
Przewody elektryczne eksploatacyjne ] 249 146
Wykorzystany kapitat zaktadowy 553 642 560 000 560 000
Amortyzacja kapitatu zaktadowego 3061 6] 0
Koszt zakupu wozéw pasazerskich 158 280 158 840 158 840
Koszt zakupu ptugu odsnieznego 2 396 4 445 4 445
Ilos¢ sprzedanych biletéw 24 250 100 263 103 500
Przejechane trasy [wozokm] 62 746 258 681 267 030
Ilos¢é przewiezionych pasazerow 335 942 1074 134 930 739
Ilos¢ dni ruchu pasazerskiego 98 366 362
Przychody lacznie 34 576 120 654 106 465
Z ruchu pasazerskiego 34 567 120 237 105 088
Pozostate 0 417 1377
Koszty tacznie 20 826 115 564 109 723
koszty podstawowe 19 200 106 424 106 976
Pozostate koszty 1 626 9 140 2747
podatki, stemple, nalezne ekwiwalenty ] 199 105
ubezp. od nieszczesliwych wypadkéw 1626 2 446 478
Odszkodowania 0 0 1120
Pozostate 0 6 495 1 044
Wynik finansowy 13 758 5090 -3 258
Splata zadtuzenia z wyniku finansowego 11 271 ] 0
Wynik finan. za poprzednie okresy w dyspozycji ] 2479 7 569
Wartos$é zysku w dyspozycji na koniec okresu 2479 7 569 4311
Wypadki ogétem 5 8 5
Z wlasnym $rodkiem transportu 1 2 0
Z ruchem drogowym 1 2 0
Pozostate wypadki 3 4 5
Wypadki na odcinkach wolnych 4 6 5
Wypadki na przystankach 1 2 0
Liczba oséb poszkodowanych innych niz prac. 2 4 4
Zabici 0 2 1
ranni 2 2 3
Liczba oséb zatrudnionych 43 41 44
Urzednicy i nizsi urzednicy 5 7 7
Urzednicy (kobiety) 0 1 1
pracownicy fizyczni 34 30 29
Srednioroczne liczba prac. — syst. dzienny 6 3 7
Wynagrodzenia tacznie 12 188 48 615 48 647
Urzednicy i nizsi urzednicy 2 354 10 267 10 267
Urzednicy (kobiety) 0] 500 500
pracownicy fizyczni 8 655 36 078 35 578
Srednioroczne liczba praco. — syst. dzienny 1179 1770 2 302

Tarnowska linia tramwajowa nalezala do najmniejszy w Cesarstwie Austro-Wegierskim,
gdzie na koniec 1911 r. istnialo 617,9 km torowisk zelektryfikowanych (gléwnie
o charakterze kolei miejskich). Wartos¢ ta systematycznie rosta w kolejnych latach. Oprocz
tarnowskiej na terenie Galicji funkcjonowaly rozbudowe sieci we Lwowie oraz Krakowie.

Pierwsze lata funkcjonowania linii pasazerskiej wykazaly stusznos¢ analizy rentownosSci
wykonanej jeszcze w 1908 r. Przychody w przeliczeniu na dzieh roboczy malaly w latach
1911-1913. Sukces ekonomiczny tarnowskiego tramwaju okazal sie bardzo szybko skutkiem
zainteresowania nowoscia, jaka bez watpienia byl czerwone wozy na ulicach miasta. Jeszcze
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06.11.1911 r. jeden z radnych sugerowal dobudowanie drugiego toru linii tramwajowe;j.
Wkroétce iloS¢ przewozonych pasazerow osiagneta wartosci realng dla okreslonego cennika
ustug, co nie znaczy ze odpowiednia dla utrzymania rentownosci przedsiewziecia. W celu
uzyskania dodatniego wyniku finansowe za 1911 r. zrezygnowano z przeznaczenie kwoty
17 400 koron na fundusz odnowienia. Bardzo szybko wladze miasta zadecydowaly
o dzialaniach zmierzajacych do poprawy biezacej sytuacji. Uproszczono od 01.01.1912 r.
systemu oplat poprzez likwidacje podzialu na strefy (bilet normalny kosztowal w klasie
I 14 halerzy, zas w klasie II — 10 halerzy), wprowadzono bilet pracowniczy (do godziny 7:00
w dni robocze — 8 halerzy w klasie I i 6 halerzy w klasie II), zas od od 01.05.1912 r. obniZono
cene biletu normalnego w I klasie o 2 halerzee. W styczniu 1912 r. negatywnie
ustosunkowano sie do mozliwosci budowy przystanku kolejowego na Grabowce, ktory
moglby zmniejszy¢ liczbe pasazeréw linii tramwajowej oraz uchwalono w lipcu
wydzierzawienia na trzy lata prawa do umieszczenia reklam wewnatrz wozéw pasazerskich.
W pézniejszym okresie reklamy umieszczane byly réwniez na zewnetrz wozéw na
specjalnych plytach zamontowanych w goérnych czeSciach pojazdéw. Przychody
z reklam mialy jednak zawsze znaczenie marginalne. Jeszcze w styczniu 1912 r.
przewidywano, iz rzeczywista liczba pasazerow bedzie wyzsza od zaplanowanej. W marcu
tego samego roku wprowadzone zostaly nowe bilety dla uczniow a w dwa miesiace pozniej
obnizono wartos¢ biletéw w klasie I. Podejmowane dzialania nie doprowadzily jednak do
poprawy sytuacji. Rok 1912 zamknat sie wprawdzie niewielkim zyskiem, jednak planujac
budzet przedsiebiorstwa na rok 1913 Komisja budzetowa ograniczyla planowane koszty
i przychody o 14 000 koron (do kwoty 134 000 koron) w stosunku do wartoSci
wnioskowanych przez wladze miasta. W rzeczywistoSci nie udato sie utrzymac réwnowagi
pomiedzy przychodami i wydatkami a rok zakonczy! sie ujemnym wynikiem finansowym. To
wlasnie moglo by¢ przyczyna szukania w lipcu 1914 r. rozwiazan zmierzajacych do poprawy
sytuacji ekonomicznej. Zdecydowano éwczesnie o podniesieniu oplat za przejazd tramwajem
w godzinach nocnych oraz na odcinku w sasiedztwie dworca kolejowego, co wynikato
z niskiej liczby pasazeréw. 12.01.1914 r. wychodzac naprzeciw oczekiwaniom pasazeréow
utworzone zostala dwa przystanki warunkowe. Pierwszy przy wylocie ul.Kaczkowskiego
a drugi na ul.Lwowskiej pomiedzy przystankami Targowica i Warzywna. Zaburzylty one ilos¢
miejsc zatrzymywania sie pojazdow na poszczegélnych odcinkach a tym samym
synchronizacje ruchu pojazdéw. Szczegélnie bylo to odczuwalne pomiedzy mijankami Plac
KoSciuszki a Seminarska. Prawdopodobnie nie zostaly one przywrécone w okresie
miedzywojenny. Brak przystanku przy wylocie ul. Kaczkowskiego zostal czeSciowo
zrekompensowany poprzez przesuniecie przystanku Urszulariska ze wschodniej strony
skrzyzowania na zachodnig. W zlych wynikach finansowych przedsiebiorstwa nalezy wlasnie
upatrywaé brak nowych inwestycji w zakresie komunikacji tramwajowej w Tarnowie.

Rég ulic Watowej
i Lwowskiej.

[ZRODLO: zbiory
M. Tomaszewski|
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Pomimo niewielkiej predkosci pojazdéw pasazerskich (do 15 km/h wg koncesji), ruch
tramwajowy nie byt wolny od wypadow. W latach 1911-1914 w wypadach $mier¢ poniosty
przynajmniej cztery osoby a przynajmniej siedem zostato rannych.

I wojna Swiatowa zmieniala sytuacje w miesScie. Sytuacja na froncie bardzo szybko zaczela
by¢é niekorzystna dla sil Cesarstwa Austro-Wegierskiego. Ogodlna sytuacja wojenna,
ekonomiczna i spoteczna spowodowala w efekcie zawieszenie funkcjonowania linii
tramwajowej. Zgodnie z danymi statycznymi linia byta nieczynna w okresie od 01.08.1914 r.
do 01.08.1921 r. Tym samym wojna zakonczyla pierwszy etap funkcjonowania tarnowskie;j
MKE. W okresie od 10.11.1914 r. do 06.05.1915 r. Tarnéw znajdowal sie¢ pod okupacja
rosyjska a jednoczesnie w 1915 r. miasto bylo celem ostrzatu artyleryjskiego.

Woz nr 5 na

ul. Krakowskiej na
wysokosci wylotu
ul. Urszularnskiej.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Wprawdzie Tarnow byl pierwszym polskim miastem, ktére skutecznie przejelo wladze od
administracji i wojsk panstw zaborczych, jednak wojna doprowadzila do migracji ludnosci
oraz znacznego pogorszenia sie sytuacji ekonomiczno-spoltecznej miasta i jego mieszkancow.
Mimo bardzo zlej sytuacji finansowej, 12.06.1919 r. podjeta zostata uchwata Rady Miejskie;j
w sprawie ponownego uruchomienia tramwaju. Dopiero jednak 15.06.1921 r. éwczesny
dyrektor Elektrowni zawiadomil o koncowym etapie prac zwiazanych z ponownym
uruchomieniem linii tramwajowej. Mozliwosci finansowe wymusily prawdopodobnie
ograniczenie prac do niezbednego minimum w celu jedynie ponownego uruchomienia linii.
Nie bylo 6wczesnie szans na rozbudowe torowiska, choé¢ w zachodniej czeSci miasta powstat
najwiekszy owczesnie w Tarnowie zaklad przemystowy — Warsztaty Kolejowe, zatrudniajacy
znacza liczbe pracownikéw. W poblizu zakladow funkcjonowata Kolonia Kolejowa -
pracownicze osiedle mieszkaniowe. Ruch na linii przywrécono w pierwszych dniach sierpnia
1921 r.
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Dwa wozy tramwajowe
na mijance
Seminarska. Zwraca
uwage niewielka
szerokosé jezdni na
tym, odcinku, ktory
powodowat, ze dwa
wozy ustawione na
mijance skutecznie
utrudniaty ruch.

[ZRODLO: archiwalna
fotografia ze zbioréw autora]

W 1918 r. na terenie Polski znajdowalo sie dwanascie sieci tramwajowych. Tarnowska linia
nalezala do najmniejszych z nich. Odrodzenie Panstwa Polskiego wymuszalo ujednolicenie
systemu prawnego. 19.05.1920 r. wydano Rozporzqdzenie Rady Ministrow w przedmiocie
przejecia przez Ministerstwo Kolei Zelaznych zwierzchniego nadzoru nad kolejami miejskimi
(tramwajami) a w dniu 03.06.1922 r. Rozporzqdzenie Ministra Robét Publicznych i Ministra
Spraw Wewnetrznych o wymijaniu i wyprzedzaniu na drogach publicznych, wprowadzajace
na terenie calego kraju ruch prawostronny, z okresem przejSciowym dla ruchu
tramwajowego do dnia 21.06.1923r. W Tarnowie, w przeciwienstwa do bardziej
rozbudowanych sieci tramwajowych wymagalo to jedynie zmiany mechanizméw
w rozjazdach mijanek. Mozna przypuszczac, iz tory dodatkowe mijanek Warzywna i
Grabéwka nie byly w ogéle wykorzystywane z uwagi na ograniczenie maksymalnej liczby
pojazdow pasazerskich do pieciu (pojazd dojezdzajacy do wschodniego kranca linii wracat w
strone dworca bez oczekiwania na kolejny woéz, na przystanku Dworzec system pozostat
niezmieniony). Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 19 stycznia 1933 r. (...)
w sprawie uzycia drég publicznych do przeprowadzenia kolei, tramwajéw, przewodéw
elektrycznych, wodociqgéw, gazociagéw, urzqdzen odwadniajqcych i do innych urzadzen
uregulowalo sprawy zwiazane z budowa m.in. torowisk tramwajowych. Funkcjonowanie
przedsiebiorstw komunikacyjnych, wymuszalo specyficzny system czasu pracy, odmienny
niz dla przedsiebiorstw np. produkcyjnych. Umozliwialo to wydane 16.03.1925 r.
Rozporzqdzenie Ministra Pracy i Opieki Spotecznej w porozumieniu z Ministrem Przemysiu
i Handlu w sprawie czasu pracy pracownikéw ruchu tramwajéw miejskich. Czas pracy osob
zwigzanych z ruchem pojazdow regulowaly przepisy szczegoltowe. Od 1925 r. czas pracy nie
mogt przekroczy¢ w dniu 10,5 godziny (przy zagwarantowaniu mozliwosci spozycia positku).
Norma tygodniowa wynosita 46 godzin, dla czterotygodniowego okresu rozliczeniowego,
w ktorym nie mogla przekroczy¢ lacznie 184 godzin. Na podstawie zmiany rozporzadzenia z
dnia 13.08.1930 r. wartosci te wzrosty odpowiednio do 48 i 192 godzin. Dla pozostalych
pracownikow zastosowanie mialy przepisy ogélne. Ujednoliceniu ulegly réwniez pozostate
przepisy w zakresie przedsiebiorstw tramwajowych, poprzez wydane 06.06.1929 r.
Rozporzqdzenie Ministra Komunikacji w sprawie przepisow o ruchu tramwajow elektrycznych
w miastach (zmieniono je nieznacznie 19.05.1932 r. oraz 08.05.1934 r.). To wlasSnie ten
ostatni akt prawny wprowadzil zasady w zakresie ruchu pojazdéw tramwajowych,
obowiazkow pracownikow, dopuszczenia mozliwosci przewozéw psow (do 1934 r., zgodnie z
pierwotnym tekstem rozporzadzenia obowiazywal zakaz przewozu zwierzat) oraz zasad
zwigzanych szeroko rozumianym bezpieczenstwem. Palenie tytoniu dopuszczalne bylo tylko
na jednym z pomostéow. Nalezy przy tym braé¢ pod uwage, iz czeS¢ przepiséw nie miata
odniesienia do tarnowskiej MKE, z uwagi na jej charakter (np. brak wagonéw doczepnych
czy bardzo prosty uklad torowiska.
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Torowisko
tramwajowe

w zachodniej czesci
ul. Watowej.

[ZRODLO: zbiory
Narodowego Archiwum
Cyfrowego]

Na poczatku lat 20-stych szybko dal o sobie znac¢ przedwojenny problem deficytu
przedsiebiorstwa. Sprawa ta byla omawiana w 1923 r. (gazowania, elektrownia i wodociagi
odnotowaly w tym okresie pozytywny wynik finansowy). Byt to jednoczesnie okres szalejacej
inflacji. Cena biletéw tramwajowych osiagnela 8 000 marek (cho¢ istniala mozliwo§é
zwiekszenia jej do 10 000 marek). Rok poédzniej w ramach projektow ratowania
przedsiebiorstwa rozwazany byl nawet pomyst jego wydzierzawienia. 27.03.1924 r. sytuacja
przedsiebiorstwa byla juz na tyle zla, ze po relacji inz.Wowkowicza, zdecydowano na
warunkowe utrzymanie funkcjonowania przedsiebiorstwa przez dwa miesiace. W tym okresie
w lokalnym czasopiSmie Praca, ukazal sie ironiczny artykul sugerujacy wykorzystanie
tarnowskich tramwajow do przewozéw towarowych pomiedzy dworcem towarowym stacji
Tarnéw (poprzez dobudowanie torowiska na ul.Bandrowskiego) a Placem pod Debem.
Przewozy towarowe z wykorzystaniem sieci tramwajowej realizowane byly np. Bielsku. Mimo
tak negatywnych sygnalow rok 1924 byl przelomowy dla MKE. Rozpoczeto szeroko zakrojone
prace modernizacyjne, zarowno w zakresie taboru, jak i infrastruktury. Lokalnym
skandalem zakonczytlo sie podniesienie toru tramwajowego na ul.Lwowskiej. Prace
wykonano bez zezwolenia Panstwowego Zarzadu Drogowego, ktéry nakazal przywroécenie
stanu poprzedniego. Pod koniec 1924 r. udalo sie stronom sporu dojsé do porozumienia,
ktéry miat skutkowac¢ dalszym etapem modernizacji jezdni ulicy Lwowskiej w 1925 r.
W latach 1924-1925 oprécz naprawy torowiska na praktycznie calej dtugosé, wymieniono
przewo6d gléwny na miedziany (o przekroju 50 mm?) oraz wyremontowano motory w wozach.
Dzialania te zbiegly sie z og6lna poprawa sytuacji ekonomiczno-spotecznej. MKE powoli
redukowata roczny poziom deficytu, przewozac w 1927 r. ok. 1,2 mln pasazeréw. Podobna
warto§¢ udalo sie osiagnac rowniez w 1929 r. W poézniejszych latach prowadzono remonty
w mniejszym zakresie (w ramach mozliwosci finansowych przedsiebiorstwa) lub
w przypadku wykonywania prac przy instalacjach przebiegajacych pod torowiskiem.
Przepisy obowiazujace w Polsce pozwolily na oficjalne zakwalifikowanie od 1925 r. MKE do
grupy przedsiebiorstw komunalnych.

W latach 1927-1929 wybudowano w Gminie MoScice (potaczone gminy Dabréwka Infulacka,
Plewecin, Swierczkow) Panstwowa Fabryke Zwiazkow Azotowych wraz z przyleglym osiedlem
mieszkaniowym. Zaklad posiadal wlasna elektrownie ze znaczna nadwyzka mocy, co
doprowadzilo do zmiany dostawcy energii w mieScie. Fabryka utworzyla znaczna ilosé
nowych miejscy pracy a tym samym powstal nowy strumien przemieszczania sie czesci
mieszkancow miasta, ktorzy znalezli zatrudnienie w fabryce. Budowa linii tramwajowej
laczacej Tarnow i Moscice bylaby owczesSnie bardzo kosztowa, nie dajac jednoczes$nie
gwarancji utrzymania dodatniego wyniku finansowego. Potencjalnie duze nasilenie ruchu
pasazerskie moglo wystepowac jedynie w czasie dojazdéw z/do pracy mieszkancéw Tarnowa
i okolic. W pozostalych godzinach ruch pasazerski bylby prawdopodobnie umiarkowany.
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Zwieksza¢ go mogla koniecznos$é¢ dojazdu mieszkancéw Moscic do stacji Tarnéw, gdyz na
przystanku kolejowym MoScice (dawniej Dgbréowka Infulacka) nie zatrzymywaly sie wszystkie
pociagi. Nie byl to jedyny kierunek rozwazanej rozbudowy polaczen tramwajowych w
Tarnowie. Wskazywano rowniez na mozliwos¢ przedtuzenia linii w kierunku Rzedzina oraz
budowy odnogi w kierunku nowego kompleksu budynkéw sadu i wiezienia, uruchomionego
w podobnym okresie.

Jeden z wozéw
tramwajowych na
pl. Sobieskiego.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

W okresie miedzywojennym liczba oséb zatrudnionych bezposrednio w MKE zostala
zredukowana. Stanowiska kierownicze zostaly zastapione jednym etatem werkmistrza.
W 1937 r. pracownicy MKE, podobnie jak inni pracownicy miejscy mieli otrzymaé nowe
niebieskie czapki. Przeglady techniczne pojazdéw, a tym samym gléwne zadania personelu
technicznego, wykonywane byly w nocy, stad zachodzita koniecznosé utrzymania zasilania
trakcji réwniez podczas braku ruchu na linii. W tym okresie liczba konduktoréw
i motorowych wynosita 20-22. Personel techniczny ograniczal sie do ok. 10 oséb. Czesc
pracownikow wynagradzana byla w systemie pensji za miesigac pracy, pozostali zas
w systemie naliczania wynagrodzenia za przepracowane dni. W przypadku zadan
wykraczajacych poza mozliwosci stalej zalogi, zatrudniani byli pracownicy sezonowi.
Przedsiebiorstwo wyplacalo tez emerytury dla bylych pracownikéw Na przykladzie jednego z
pracownik6w mozna oceni¢, iz wynosila ona ok. 50% wynagrodzenia z czasu aktywnosci
zawodowej. Skladki ubezpieczen spotecznych wynosily pod koniec lat 20-stych ok. 6%
wartosci wynagrodzen (w tym Kasa Chorych — 2/3 tej wartoSci, pozostala czes¢ to Fundusz
Bezrobotnych oraz Ubezpieczenie od wypadkow).

Po okresie szalejacej inflacji wywolanej I wojna Swiatowa, ceny biletow tramwajowych mozna
uznac¢ za wzglednie stabilne. Nie wystepowal w tym okresie juz podzial na klase I i II.
Jednorazowy bilet normalny kosztowal 0,20 zl., przy czym istniala mozliwos¢ zakupu 10-
cioprzejazdowego bloczka (karnetu) za kwote 1,50 zt. (w drugiej potowie lat 30-stych cene
obnizono do 1,40 zl.). Bilet ulgowy kosztowat 0,10 zl, choé¢ w poézniejszym okresie
wprowadzono réwniez wariant za 0,05 zt. Ceny kart miesiecznych byly bardzo zréznicowane
w zaleznos$ci od rodzaju biletu (od 3,00 zt do nawet 15,00 zl). Okresowo wykazywane jest
réowniez wystepowanie biletu bagazowego. Specyficznym rodzajem biletéw okresowych byly
karty shuzbowe, wykorzystywane m.in. przez pracownikow magistratu.

-69 -



Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

Pracownicy MKE wymieniani w dokumentach

Nazwisko i imie

Dzial

Stanowisko

Biatas
Brozek
Chmielowski
Dabrowski
Franczyk
Habel

Kania
Kania
Kiszka
Ktusek
Kocik
Koziot

Ksiazczyk
Lejczak
Liszka
Litwora
Marchwica
Marchwica
Markiewicz
Markiewicz

Niezgocki
Obal
Obal
Onik
Pazdot

Pierzchata
Pieta
Raczkowski
Ruscinski
Saeustrom
Sasak
Stomka
Stasik
Stefanski
Studniarski
Tokarzewski
Urban
Wach
Wardzata
Wardzata
Watroba
Witrak
Wodka
Woéjtowicz
Wrona
Zajac
Zawadzki

Pawet
Antoni
Aleksander
Ludwik
Wiadystaw
Wojciech

Ferdynand
Stanistaw
Btazej
Franciszek
Kazimierz
Stanistaw

Stanistaw
Bogustaw
Btazej
Wojciek
Alfons
Stefan
Jan
Ludwik

Wiadystaw
Jan

Piotr
Zygmunt
Jan

Ludwik
Wiadystaw
Stanistaw
Ignacy
Izydor
Stanistaw
Jan

Jan

Adam

Jan
Mieczyslaw
Mateusz
Zygmynt
Jan
Stanistaw
Jozef
Franciszek
Jozef
Tomasz
Sylwester
Stanistaw
Stanistaw

Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat
Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Ruch

Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Ruch

Przewody, nawierzchnia, szyny
Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Ruch

Ruch

Ruch

Ruch

Ruch

Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat
Wozy tramwajowe, warsztat
Wozy tramwajowe, warsztat
Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Przewody, nawierzchnia, szyny
Ruch

Ruch

Ruch

Ruch

Emerytura

Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch

Ruch

Wozy tramwajowe, warsztat

Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch
Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch
Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch
Wozy tramwajowe, warsztat
Ruch
Ruch
Ruch
Ruch

motorniczy i konduktor
Slusarz
Slusarz
motorniczy i konduktor
motorniczy i konduktor
motorniczy i konduktor

konduktor
konduktor

motorowy

pomocnik §lusarza

dyrektor
motorowy

motorniczy i konduktor
motorniczy i konduktor
motorniczy i konduktor

Slusarz
pomocnik slusarza
motorniczy i konduktor

motorowy

konduktor
werknistrz
motorowy

pomocnik §lusarza
konduktor
konduktor
pomocnik §lusarza
dyrektor

§lusarz

motorowy

tokarz

motorniczy i konduktor
pomocnik slusarza
motorowy
pomocnik §lusarza

konduktor
konduktor

dyrektor

-70 -




Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

Stosunkowo krétka linia tramwajowa nie byta w stanie zaspokoi¢ potrzeb komunikacyjnych
miasta. W jej sasiedztwie znajdowato sie wprawdzie wiekszo$¢ obiektéw administracyjnych,
jednak nie mozna bylo nia dojechaé¢ do administracji wodociagéw a przede wszystkim do
nowego kompleksu sadowo-wieziennego ukonczonego w okresie miedzywojennym. Dos¢
dobrze wygladata réwniez sytuacja w zakresie obiektow kultu religijnego. Tramwaje
zapewnialy komunikacje do gtéwnych synagog. Poza zasiegiem linii znalazt sie za to klasztor
00.Bernardynéw, mate, drewniane koscioty pw.NM Panny i Trojcy Swietej a takze
budowany od lat 30-tych kosciot Najsw. Serca Pana Jezusa na Grabéwce. Niestety linia nie
zapewniala dojazdu do szpitali (katolickiego, zydowskiego i wojskowego) ani do cmentarzy
(zydowskiego, starego i mnowego katolickiego oraz cmentarza garnizonowego).
Z ponad dwudziestu tarnowskich szkoél, komunikacje zapewniona miata mniej niz polowa.
Poza zasiegiem linii znajdowaly sie internaty SS.Stuzebniczek, Sw.Stanistawa oraz bursy
Sw.Kazimierza i Sw.Stanislawa, jak réwniez parki Strzelecki i Jordana na Piaskowce.
Przeniesienie czesSci handlu na plac Nowej Targowicy nie pociagnelo za soba rozwoju sieci
komunikacji miejskiej, cho¢ pierwotnie linia zapewniala im dogodne polaczenie do starszych
placow handlowych. Bardzo zle w tym zestawieniu wypada skomunikowanie obiektéw
przemyslowych. Z uwagi na przebieg linii wylacznie gléwnym ciagiem komunikacyjnym,
dojazd zapewnione mialy nieliczne zaktady produkcyjne. Od uktadu komunikacji miejskiej
odciety byl przemyst ceramiczny (cegielnie ,Konstancja”, ,Rudy”, ,Mieszczanka”,
slarnowianka”, cegielnia przy ul.Nadbrzeznej a przede wszystkim Zaklady Ceramiczne
Bracha). W takiej samej sytuacji znajdowatl sie przemyst miesny (stara rzeznia oraz rzeznia
gminy zydowskiej). Dojazd do nowej rzezni miejskiej byl mozliwy dzieki linii kolejowej
Tarnéw-Szczucin (przystanek Klikowa). Z wiekszych tarnowskich zakladow poza zasiegiem
linii tramwajowej funkcjonowatly: elektrownia, gazownia, huta szkla, rafineria spirytusu,
mlyny motorowe przy ulicach Gumniskiej i MoScickiego, mlyn parowy ,Roman” a takze
fabryka kopyt szewskich z tartakiem i fabryka zelaza Samuel Zins. Do tej grupy doliczy¢
nalezy réwniez kilka pomniejszych zakladéw oraz liczne male warsztaty rozsiane po catym
terenie miasta. Réwniez pracownicy kolei nie mogli liczy¢ do dojazd do miejsca pracy. Z dala
od przystankéw znajdowal sie dworzec towarowy stacji Tarnéw wraz z magazynami, gtowna
parowozownia, cala stacja Tarndw Filia (wczesniej Tarnéw Vorbanhof) z myjnia kolejowa i
oczywiscie potezne Warsztaty Kolejowe. Te ostatnie rozwiagzaly problem poprzez utworzenie
kolejowej linii pracowniczej z dworcem stacji Tarnéw, wykorzystujac do tego wagon
motorowy. Okres miedzywojenny to czas powstawania pierwszych osiedli budynkow
wielorodzinnych. Mieszkancy osiedla przy ul.Warzywnej mieli mozliwos¢ skorzystania z linii
tramwajowej, jednak osoby zamieszkale przy ul.Dwernickiego juz nie. Poza zasiegiem linii
znajdowaly sie rowniez prawie wszystkie obiekty wojskowe: koszary piechoty (przy ulicach
Ulanskiej, Koszarowej, Zielonej i ks.Jézefa), koszary kawalerii (przy ulicach Utanskiej i
Nowodabrowskiej), dawna prochownia, magazyny wojskowe, kryta i jedna z odkrytych
ujezdzalni konnych, piekarnia wojskowa oraz Powiatowa Komenda Uzupelnien. Brak
rozwoju sieci komunikacji miejskiej w zestawieniu z rozwojem samego miasta powodowal, iz
linia tramwajowa z kazdym rokiem zaspokajala coraz mniejsza cze$¢ zapotrzebowania na
transport wewnetrzny.

Brak mozliwosci finansowych na pokrycie budowy linii tramwajowej do Moscic oraz zakupu
niezbednego taboru w powiazaniu z poprawa ogolnej sytuacji w miescie w II polowie lat
20-stych doprowadzit do decyzji o uzupelnieniu linii tramwajowej komunikacja autobusowa.
Inwestycja zostala przeprowadzona w latach 1928-1929. Kryzys ekonomiczny lat 30-stych
bardzo szybko odbil sie na sytuacji obu przedsiebiorstw komunikacji miejskiej w Tarnowie.
Malata liczba pasazerow MKE a tym samym spadac¢ zaczely przychody. Z uwagi na duzy
udzial kosztéw statych przedsiebiorstwo zaczelo wykazywaé coraz wigeksza strate. Byl to
najtrudniejszy finansowo okres w funkcjonowaniu przedsiebiorstwa. Podjeto éwczesnie
dziatania zmierzajace do redukcji kosztow w postaci ograniczenia liczby kurséw (przez czesc
1932 r. wykonywano tylko dwa kursy na godzine). Dzialania takie mialy jednak odwrotny
skutek od zamierzonego, co wymusitlo poszukiwanie innych rozwigzan. W jeszcze gorszej
sytuacji znalazlo sie przedsiebiorstwo autobusowe. Tutaj na ujemny wynik finansowy
nalozyly sie zmiany w przypisach zwiazanych z oplatami na rzecz Panstwowego Funduszu
Drogowego ustalajace oplaty za przewozy autobusowe poza granice miast (tarnowskie
autobusy kierowano éwczesnie glownie na linie do Moscic). Optaty obejmowaly nie tylko
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czeS¢ przychodéw z biletow ale réwniez oplaty od masy wlasnej pojazdu. Miasto zgodnie z
przepisami dokonalo wazenia pojazdéw ale nowa sytuacja zmusita je w konsekwencji do
zamkniecia linii autobusowych, przy zachowaniu pojazdéw (w lutym 1936 r. na stanie
znajdowatl sie pojazd zakupiony w 1929 r., jeden z wozéw zakupionych rok wczesniej oraz
rezerwowe podwozie). CzeSci z magazynu autobusowego przekazano MKE. Od potowy
1932 r. trasa tramwaju ponownie stala sie jedyna linia komunikacji miejskiej. Kryzys
ekonomiczny poczatku lat 30-stych odbil sie na calym transporcie tramwajowym w Polsce.
Wprawdzie dlugosé wykorzystywanych torowisk systematycznie rosta (w 1928 r. bylo to
239,5 km, zas w 1937 r. juz 286,8 km), jednak liczba pasazeréw, ktéra w latach 1928-1929
wynosila rocznie ponad 460 mln, spadta przekraczajac 400 mln dopiero w 1938 r.

Kadry z filmu dokumentalnego o Tarnowie przedstawiajace wozy tramwajowe na ulicach miasta.
[ZRODLO: film dokumentalny z okresu miedzywojennego Tarnéw miasto przemystowe]

W 1933 r. obnizono ceny biletow tramwajowych i zwiekszono liczbe kursow. Bardzo zla
sytuacja ekonomiczna utrzymata sie do potowy lat 30-stych. Dzieki sprytnemu zabiegowi
ksiegowemu, czesS¢ straty MKE zostala skompensowana z zyskiem Elektrowni Miejskiej,
poprzez obnizenie ceny za 1 kWh o ponad 50%. Przedsiebiorstwo dziatato jednak jedynie na
zasadzie przetrwania, redukujac do minimum wydatki. Jeszcze w 1935 r. wykonywano tylko
3 kursy na godzine. Wladze miasta bardzo czesto podejmowaly dyskusje na temat
przysztosci tarnowskiego tramwaju. Dodatkowo negatywna opinie w sprawie istnienia
deficytowej linii tramwajowej wyrazily rowniez wladze wojewéddztwa. Wladze Tarnowa
konsekwentnie bronily jednak przedsiebiorstwa. W latach 1935-1936 rozpoczeto nawet
rozmowy z Fabryka w Sanoku w zakresie mozliwosci nabycia S5 nowych wozéw
tramwajowych, zgodnych z egzemplarzami wykonanymi wczesniej dla Torunia (projekt
31.593). Koszt takiej inwestycji przerost jednak mozliwosci finansowe przedsiebiorstwa
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i miasta (warto$§¢ ofertowa jednego pojazdu to 76 950 zlotych). W tym samym okresie
istniala realna szansa na rozbudowe sieci tramwajowej w Tarnowie w oparciu o kapitat
prywatny belgijskiego Towarzystwa Kolei Elektrycznych Goérnoslaskich. Poczatkowo
proponowano budowe linii o charakterze petlicowym przez Moscice, wydluzenie linii na
wschéd do Ostrej Gory oraz budowe odnogi w kierunku gmachu sadu. Koszt takiej
inwestycji bylby ogromny. Plany zredukowano wiec do polaczenia z Moscicami tylko od
jednej strony oraz projektu torowiska okreznego woko6l centrum miasta (ulicami
Sw. Marcina, Konarskiego, Narutowicza, przebudowana Stajenna oraz Krasinskiego, Lipowa,
Mickiewicza, Szpitalng). Projekt nie doczekal sie jednak realizacji, podobnie jak po raz
kolejny rozwazana przez miasto koncepcja budowy linii do MosScic. Najbardziej
prawdopodobna jej trasg byta droga Moscice-Chyszéw-Tarnéw, przebiegajaca przez nowy
most na rz. Bialej, stanowiaca wydluzenie ul.Moscickiego. Wydaje sie przy tym matlo
prawdopodobne by wozy obslugujace te linie mialy wjezdza¢ na dotychczasowe torowisko,
gdyz niezwykle trudne byloby wowczas zsynchronizowanie ruchu na odcinkach
jednotorowych. Bardziej realne wydaje sie utworzenie przystanku koncowego w rejonie
skrzyzowania ul.Nowy Swiat i ul.Krakowskiej, co zapewniloby mozliwos¢ przesiadki do linii
Dworzec-Grabéwka, przy potaczeniu obu torowisk jedynie w ukladzie technicznym. Mimo
ustepujacych skutkow kryzysu ekonomicznego, tarnowskie tramwaje przewozity w II potowie
lat 30-tych o prawie polowe mniej pasazeréw niz w latach 1927-1929. Mimo to liczba
pasazerow w latach 1936-1938 powoli rosta (odpowiednio: ok. 0,58, 0,64 i 0,70 mln oso6b
rocznie). W latach 1936-1937 tramwaje przejechaly rocznie odpowiednio 187 8051 195910
wozokm.

Woéz tramwajowy nr 3
na ul.Watowej. Zwraca
uwage potozenie
torowiska bardzo
blisko wewnetrznej
krawedzi jezdni.

[ZRODLO: archiwalna
fotografia ze zbioréw autora]

Ostatnia duzg inwestycja zrealizowana przed II wojna Swiatowa byla przebudowa przednich
czesSci wozow tramwajowych w ramach budzetu 1938/1939. W jej wyniku zlikwidowano
m.in. wejScia do pojazdéw pasazerskich od strony przeciwnej niz zlokalizowane byly
przystanki. Pozwalal na to uklad torowiska uniemozliwiajacy obrécenie pojazdu oraz sposéb
wlaczenia torowiska przebiegajacego ul. Warzywna do toru gtéwnego. Brak jest informacji ile
wozoéw zostato poddanych tego typu modyfikacji. Mozna przypuszczaé, ze min. 5, gdyz taka
liczbe pojazdéw wskazuja dla Tarnowa roczniki statyczne dla lat 1937-1938 (pozostale
pojazdy mogly stanowic¢ jedynie rezerwe). Przebudowa wozow znaczaco poprawitlo warunki
pracy personelu jazdy. W okresie miedzywojennym przeplywajacy przez miasto potok
Mlynowka zostal wprowadzony do systemu kanalizacyjnego, przez co zlikwidowane zostaly
cztery niewielkie mostki (przepusty) na trasie tramwajowe;j.

-73 -



Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

Zestawienia finansowa Miejskiej Kolei

OPIS 1927/1928 1928/1929 1929/1930 1930/1931 1931/1932 | 1932/1933
Przychody 181 326,00 229 084,00 241 619,00 | 229 818,00 | 177 719,00 | 112 603,04
Bilety jednorazowe 166 281,00 210 783,00 229 224,00 | 210451,00 | 164 095,00 | 101 015,65
Karty miesieczne 15 045,00 18 301,00 12 395,00 19 367,00 13 624,00 10 948,17
Wplywy od Gminy i Zaktadow miejskich 0 0 0 0 0 0
Przychody rézne (w tym reklamy) 0 0 0 0 0 639,22
Utrzymanie budynkéw i placu 3 422,00 3 955,00 5 943,00 5 694,00 1 360,00 633,41
Materialy (dla 1937/1938 wraz podatkami) 99 116 679 921 11 365,07
Robocizna 51 249 207 214 38 0
Ubezpieczenia spoteczne 120 0 0 0 0 0
Woda, $wiatlo, opal, ubezp. od ognia, podatki i In. 3 152,00 3 590,00 5 057,00 4 559,00 1311,00 268,34
Przewody, nawierzchnia, szyny 7 212,00 9 191,00 13 918,00 | 28 996,00 | 11722,00| 13 047,57
Materiaty 196 539 437 16 722,00 1 361,00 2 093,37
Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej 0 0 0 0 0 0
Robocizna 6 723,00 8 267,00 12 845,00 11 937,00 9 829,00 10 419,37
Inne wydatki personalne (w tym ubezp. spotecz.) 203 385 636 337 532 534,83
Wozy tramwajowe (warsztat) 41 691,00 47 725,00 46 249,00 39 330,00 23 649,00 41 568,93
Materialy 15 850,00 20 673,00 21 368,00 17 332,00 12 468,00 20 494,86
Robocizna 24 536,00 25 736,00 24 764,00 21 258,00 10 300,00 19 576,40
Inne wydatki personalne (w tym ubezp. spotecz.) 1 305,00 1 196,00 0 623 630 1 124,08
Ubezpieczenia od ognia 0 117 117 117 251 373,59
Prad i gaz (od 1938/1939) - bez sieci trakcyjnej 0 0 0 0 0 0
Utrzymanie ruchu 123 195,00 136 042,00 144 820,00 | 163 846,00 | 142 486,00 | 124 784,94
Place pracownikow 68 709,00 79 379,00 84 017,00 88 482,00 74 809,00 73 861,25
Inne wydatki personalne (w tym ubezp. spolecz.) 3 122,00 3 723,00 4 544,00 5 255,00 4 524,00 6 347,74
Mundury, premie i inne 7 920,00 8 573,00 11 585,00 11 028,00 4 244,00 2 316,90
Wydatki rzeczowe 0 0 0 0 0 0
Prad dla tramwaju 43 444,00 44 367,00 44 674,00 59 081,00 58 909,00 44 223,14
Administracja 13 598,00 13 167,00 18 917,00 18 384,00 12 437,00 10 504,96
Cenatralny Zarzad Gminy (karty tramw Magistratu) 0 2 160,00 0 1 180,00 2 160,00 1 180,00
Place pracownikéw (w_tym emerytury) 3393,00 3 044,00 9 574,00 8 636,00 4 863,00 6 347,74
Emerytury (oraz dary z taski, poémiertne i i.) AAA AAA AAA AAA 1 726,00 0
Udziat w kosztach Rach.Przed.Miejskich - osobowe 0 0 0 0 0 0
Ubezpieczenie spoleczne (i inne personalne) 269 129 316 300 284 215,95
Wydatki kancelaryjne 3 764,00 524 0 640 417 514,65
Udziatl w kosztach Rach.Przed.Miejskich - rzeczowe 0 0 0 0 0 0
Druk biletéw i kart mies. (i wydatki kancelaryjne 0 2 817,00 1 748.00 1 991,00 81 203,75
Czynsz za lokal ekspedycji 517 517 787 787 796 737,5
Podatki, oplaty, opal, koszty adwokackie 1 587,00 1 815,00 1 833,00 2 104,00 560 0
Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej 3 770,00 1.789,00 2 315,00 2 455,00 1173,00 874,26
Wydatki rézne i nieprzewidziane 208 372 184 201 378 431,11
SPLATA DLUGOW 5 864,00 7 100,00 5 959,00 6 925,00 2 827,00 o
Bank Gosp. Kraj. - splata kapitatu (i odsetek) 5 864,00 7.100,00 5 709,00 6 925,00 2 827,00 0
Bank Gosp. Kraj. - splata odsetek ARA ARA ARA AAA ARA 0
Dodatek adm. 0 0 250 0 0 0
Roéznice z lat poprzednich 0 0 0 0 0 0
Pozostale wydatki o 1) o (0] o 3 145,94
Przypis zalegt. Kasy Ch. i zakt.Ubezp. od wypadkow 0 0 0 0 0 3 145,94
Optlaty miejskie za korzystanie z ulic 0 0 0 0 0 0
Rozmaitosci 0 0 0 0 0 0
Koszty razem 194 982,00 217 949,00 235 806,00 | 263 175,00 | 194 481,00 | 193 685,75
Wynik w roku obrachunkowym -13 656,00 11 135,00 5813,00 | -33 357,00 | -16 762,00 | -81 082,71
Majatek trwaty OPIS (ZAPASY-MAGAZYN 31.03.1942 r.) ILOSC WATOSC | 502 457,28
Grunta aparat do mierzenia krzywizny 1 10
Budynki bolce izolacyjne do sieci tramwajowe;j 25 247,25
Sie¢ i tor tramwajowy dzwonik nozne 4 76
Wozy tramwajowe elzy widetkowe 25 37,5
Tabor pomocniczy glowy do laczenia szyn 32 16
Sprzety i narzedzia izolatory kulkowe 3 28,2
Inwestycje izolatory sprzaczkowe 11 98,78 2 587,28
Salda kabel goty mieziany (pocynowany) 55 110 0]
Majatek obrotowy koricowki do kabli do motoréw 8 4| 3452505
Zapasy materialéw w magaz. tramwaj. taczniki podwéjne do drutu G 325 3 15 7 290,44
Zapasy materialowe przejete z magazynu autobus. taczniki ochrony do telefonéw 18 5,04 23 050,21
Diuznicy mufki gumowe 28 1,4 4 184,40
Gotowka w kasie magnesy do automatéw 2 10 0
Kaucje, weksle (1940/1941 zmiana - kaucje) oprawki do wozéw tramwajowych 27 40,5 0
Straty z lat ubieglych przykrywa do automatu 1 15 | 187 845,62
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Elektr_yczne w latach 1927/28-1942/43

1933/1934 | 1934/1935 | 1935/1936 | 1936/1937 | 1937/1938 | 1938/1939 | 1939/1940 | 1940/1941 | 1941/1942 | 1942/1943
80 445,44 | 84 417,48 | 91646,50 | 94 154,02 | 106 317,61 | 115 841,48 | 51 962,80 | 293 064,40 | 456 321,35 | 148 851,90
77 751,74 |  74039,01 | 80899,30 | 84311,90 | 9592880 | 107 122,70 | 48 442,60 | 292 258,05
11458,70 | 10241,51 | 10 732,20 9 542,12 9931,38 2 505,00 1 163,70 99
0 0 0 0 0 5 729,73 2 206,50 659,35 0 0
235 136,96 15 300 457,43 484,05 150 48 93 50
701,58 218,5 1 745,55 1479,92 1271,82 771,52 297,74 891,29 1 016,90 1 068,09
315,67 1567,93 1 353,35 1145,25 695,33
0 0 0 0 0
0 0 0 0 0
385,91 177,62 126,57 126,57 76,19
9 858,04 3 199,49 4297,71 | 10961,54 5 202,31 7 065,39 4 000,83 9 034,92 [ 7 271,31
964,52 125,6 424,8 4 028,80 1 226,01 1 089,67 2 ’§
0 0 341,2 341,1 341,1 341,1 Sk
8 413,60 2 895,03 3329,31 6 214,67 3452,33 5 407,76 ; g
479,92 178,86 202,4 376,97 182,87 226,86 38
23372,62 | 23099,51 | 24276,88 | 26442,00 | 31522,17| 32482,39 | 28736,73| 50 861,90 &8 | 3014002
7 773,83 7547,79 | 11659,84 | 12562,63 | 14708,56| 14 547,92 -
14 142,33 | 13932,07 | 1130821 | 12652,60| 15381,61| 16 057,09 oe
1 232,80 847,73 688,43 699,3 813,03 858,96 5;
223,66 166,1 9 24 24 24 wE
0 605,82 524,4 503,47 594,97 994,42 ae
87 166,14 | 79 430,66 | 83 580,72 | 80825,28 | 83 283,46 | 78004,12 | 57506,33 | 80600,48 | 97 404,06 | 39 523,66
5936599 | 55500,19 | 56074,85| 55789,11| 53310,45| 51210,60| 41477,85| 52527,08
4 369,63 3351,97 3 396,77 3 396,17 2 814,47 2571,12 2 120,45 0
1 683,28 0 477,5 200,8 3 439,34 580 1 854,03 4 559,40
0 0 0 0 0 0 0 0 1 370,79
2174724 | 2057850 | 23631,60| 21439,20| 23719,20| 23642,40| 12054,00| 23 514,00 5 534,40
15 629,92 0628,34 | 13327,45| 13231,04| 1658841 | 1983513 | 2424531 | 280968,56| 37837,01| 19 643,85
113886 0 0 0 0 0 0 g g
4 447,72 3906,19 1 406,46 1 645,24 1613,88 5 018,29 5 419,00 El E
1 544,04 1 808,26 8 546,05 6 383,91 9801,88 | 1279652 | 17818,74 & &
5 232,37 2 390,22 2380,11 3 246,73 3 374,44 AnA 0 8 5 8 5
213,66 147,61 228,14 246,89 259,86 296 0 § & § &
365,03 0 0 0 0 0 58 £
506,6 280,43 263,1 426,79 449,33 0 o8 -t
257 409,7 433,8 936,22 1 006,51 1 488,72 > g ® E
800 0 0 0 0 0 58 25
0 0 0 0 0 0 3 *®
501,54 372,27 0 0 0 0 > o
523,1 313,66 69,79 345,26 82,51 235,6 2 =
11 205,40 5 252,33 5 147,79 6 283,00 5 599,86 4 862,55 5 553,98 3 604,14 0 0
0 0 0 1701,03 1780,17 1162,15 0
5 352,04 5 252,33 5 147,79 4581,97 3 819,69 3 700,40 3 604,14
0 0 0 0 0 0 0
5 853,36 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0| 109 000,00 | 11 592,90
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 6 500,00
0 0 0 0 0 0 0 0 5 092,90
147 933,70 | 120 828,83 | 132 376,10 | 139 222,78 | 143 468,03 | 143 021,10 | 120 340,92 | 173 961,29 | 365 206,32 | 109 239,83
-58 488,26 | -36 411,35 | -40 729,60 | -45 068,76 | -37 150,42 | -27 179,62 | -68 378,12 | 119 103,11 | 91 208,03 | 39 612,07
510 322,84 | 510 322,84 | 196 554,00 | 196 554,00 | 196 554,00 | 196 554,00 | 196 554,00 | 196 554,00 217 210,28
34810,00 | 34810,00 | 2784800 27848,00| 27848,00| 27848,00| 27848,00| 27 848,00 27 848,00
120 310,00 | 120 310,00 | 65140,00 | 65140,00 | 65140,00| 65140,00 | 65140,00| 65 140,00 65 140,00
192 000,00 | 192 000,00 | 60516,00 | 60516,00| 60516,00| 60516,00| 60516,00| 60 516,00 72 172,28
141 000,00 | 141 000,00 | 40 000,00 | 40 000,00 | 40 000,00 | 40 000,00 | 40 000,00 | 40 000,00 40 000,00
11 500,00 | 11 500,00 1 000,00 1 000,00 1 000,00 1 000,00 1 000,00 1 000,00 1 000,00
8 147,00 8 147,00 2 050,00 2 050,00 2 050,00 2 050,00 2 050,00 2 050,00 11 050,00
2 555,84 2 555,84 0 0 0 0 0 0
2 555,84 0 0 0 0 0 0 0
10 175,28 6 939,12 6 920,73 8 291,84 6 945,04 5 607,18 4 051,05 | 103 387,49 175 848,34
5 355,73 4 800,28 4 569,72 2 395,08 2 395,08 1 746,98 1 377,20 1 838,90 18 669,81
0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 534,39 2 138,84 2 262,36 5 896,76 4 566,91 3 822,75 2673,85| 98582,31 157 178,53
285,16 0 88,65 0 0 37,45 0 2 766,28 0
0 0 0 0 0 0 0 200 200
187 845,62 | 150 276,50 | 82 590,60 | 53 828,88 0 0 0 0
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OPIS 1932/1933

Kapitaly wlasne plaszcze gumowe do bezpiecznikow 12 1,2 | 324 704,64
Kapitat zaktadowy sprezyny rozne 24 24 324 704,64
Podwyzka (spisania czesci zadtuz. Elektrowni) skrzynka z piorunochronem 1 55,5 0
Podwyz. z rach. zyskow i strat roku poprzedniego szkla ochr. m.,jasne/d.,mat. (0,45/2,80) 14-gru 39,9 0
Pozostale tarcze do motoréw od strony kolektora 3 7,5 0
Zmniej. o nadw. stanu biernego nad czynnym trzcina dla ochraniaczy 7 70,84 0
Rezerwy tasma bawelania (po 0,40/1,20/2,30) 731/500/400 1812,40 o
Nadwyzka materiatow tasma zelazna dla opornic 40 16 0
Podwyz. z rach. zyskéw i strat roku poprzedniego trzymacze drutu krzywe 14 35 0
Kapitaly obce zatrzaski do drzwi wozéw tramwajowych 20 36 | 400 123,31
Zobowiazania diugoterminowe - Bank Gosp. Kraj. plecionka baweiana (po 3,50/3,70) 1850/2150 14 430,00 84 165,26
Zobowiazania krotkoterminowe kompozycja 31,4 628 315 958,05
Sumy przechodnie odlewy matelowe i miedziane 6 706,2 0
Wzgledne zobowiazania — kaucje karbit 50 58 0
Suma bilansowa tlen 2 35,4 | 724 827,95

Tramwaj miasta Tarnowa.

Zestawienie biletowe.

Konduktor (Nr. ) Dnia 191 Nr. aparatu
Wykaz 1losclil sprzedanych biletéw
zaj) i | Kontrol
Dodza) | 1| 12 10 O Ruzem | Hoomila
| | 1
Oddaje | _f' i |
| F ; R
— ] ___._E ] _ -
Odbiera { |
Ro#nica
Wykaz odebranych pieni¢dzy Kontr'ola biletéw na przestrzenl
m ——KL:%- Kontrola licznika Grabéw, | Dworzec | Grabow. | Dworzec || Czas Podpis
18
.I Kor. o
16
Oddane B
14 1 n
_.. .| Odebrano %
12 Il
____1 Rélnica
10
* i
: |
- : "
ke !

Kontrola buchalteryi:

Konduktor:...
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332 601,64 | 332 601,64 18 832,80 18 832,80 86 784,09 | 117 946,24 94 024,21 95 974,05 .. | 113 694,45
324 704,64 | 332 601,64 18 832,80 18 832,80 18 832,80 86 784,09 117 946,24 94 024,21
0 0 0 0| 120000,00 | 30000,00| -24 602,87 0
0 0 0 0 1780,17 1162,15 -1949,84 1.949,84
7 897,00 0 0 0 0 0 -1 269,00 0
0 0 0 0| -53828,88 0 0 0
o o o o o o o| 77189,40 ... | 206 806,92
0 0 0 0 0 0 0 36,13
0 0 0 0 0 0 0 77 153,27
375 742,10 | 334 936,82 | 267 232,53 | 239 841,92 | 116 714,94 | 84 214,94 | 106 580,84 | 126 778,04 ..| 72557,25
81263,43 | 79710,48 | 83596,57| 76384,13| 74603,95| 73441,81| 71491,97,| 69542,13 .| 7247801
294 478,67 | 255 226,34 183 635,96 163 457,79 42 110,99 10 478,03 33 992,82 57 035,91 79,24
0 0 0 0 0 295,1 1.096,05 0 0
0 0 0 0 0 0 0 200 200
708 343,74 | 667 538,46 | 286 065,33 | 258 674,72 | 203 499,03 | 202 161,18 | 200 605,05 | 299 941,49 ... | 393 258,62
TARNOW

SRl rm G

Ay

Dusrnss PRP

Szkic linii tramwajowej z 1928 r.

Fragment mapy Grabowka w Malopolsce — obwéd: Tarnéw, wedtug stanu na rok 1926
[ZRODLO: zbiory Archiwum Narodowego w Krakowie Oddzial w Tarnowie]
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Zachodni fragment
linii tramwajowej. W
tle widoczne wieksze
zageszczenie stupow
trakcyjnych
wskazujace
umiejscowienie
mijanki koricowej
Grabéwka. Zdjecie
wykonano po
likwidacji linii
tramwajowej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

Generalnie lata 30-ste stanowily ciagla walke o utrzymanie ruchu tramwajowego
w Tarnowie. Zdawano sobie sprawe, ze likwidacja przedsiebiorstwa nie oznacza konca doptat
z budzetu miasta, chocby ze wzgledu na wyplacane z budzetu przedsiebiorstwa swiadczenia
oraz zwiekszenie w takiej sytuacji liczby bezrobotnych w Tarnowie o kilkadziesiat oséb.
Dodatkowo odtworzenie w przysztosci funkcjonalnosci torowiska tramwajowego mogtoby by¢
bardzo kosztowne. Same za§ wozy tramwajowe mialy juz stosunkowo niewielka wartos¢
rynkowa. Przez cale dziesieciolecie prowadzono wiec polityke zmierzajaca do utrzymania
w odpowiednim stanie technicznym torowiska, budynkéw i taboru. Umozliwialy to coroczne
zakupy czesci zamiennych, materialéw oraz prowadzone doraznie remonty. Ostatecznie linia
miala przesta¢ funkcjonowaé na przetomie lat 30-stych i 40-stych, w zwiazku z planowang
modernizacja ulicy Lwowskiej, gdzie koszty ewentualnego odtworzenia torowiska miato
ponies¢ samodzielnie miasto. Zdecydowano, iz nie ma podstaw do inwestowania
w deficytowe przedsiebiorstwo. Linia miata jednak funkcjonowac¢ do czasu rozpoczecia prac
drogowych, przy ograniczeniu do minimum kosztow funkcjonowania przedsiebiorstwa.

Powojenna fotografia
ul.Krakowskiej

z widocznym
zachowanym jeszcze
6wczesnie torowiskiem
tramwajowym.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]
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Bilety i karty okresowe stosowane w Miejskiej Kolej Elektrycznej w Tarnowie Po lewe stronie karty
stuzbowe, okresowe nieprzypisane do konkretnej osoby. Karty mialy przyblizone wymiary 11,0x7,5 cm.
W prawym gérnym rogu bilet jednorazowy o przyblizonych wymiarach 6x14 cm. Zgodnie z opisem W.Gryla
wystepowal w kolorach zielonym i zéttym. Oznakowanie na bilecie pozwala na oznakowanie dnia
miesiqca, przystanku, kierunku jazdy, godziny oraz kursu realizowanego w danej godzinie. W prawdy
dolnym rogu dwa bilety jednorazowe z okresu II wojny swiatowej.
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Rysunek z wypadku w wyniku zerwania trakcji
z dn. 04.09.1924 r. na mijance Warzywna. tramwajowej. Pierwsze dwa
Zaznaczono uktad trakcji na tym odcinku oraz zdjecia wykonano na rogu ulic
informacje o wymienionym w dn. 02.09.1924 r. na Lwowskiej i Walowej, trzecie
miedziany przewodzie nad torem gtéwnym. na ul.Walowej, zas dolne na ul.Krakowskiej.

Fotografie elementow trakcji
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W latach 30-stych wartos¢ majatku przedsiebiorstwa wykazywana w bilansie byla znacznie
zawyzona w stosunku do wartosci rzeczywistych, stad zaszta koniecznosé jej aktualizacji, co
jest widoczne w zmianach wartosci pomiedzy latami 1934/1935 a 1935/1936.

Ulica Watowa przed
utozeniem bruku, co
miato miejsce przed
wybuchem I wojny
Swiatowej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

W czasie swego istnienia przedsiebiorstwo wykorzystywalo éwczesny system ubezpieczen do
minimalizowania zagrozenia strat materialnych i finansowych zwiazanych z dziataniami
wlasnymi lub niepozadanymi dzialaniami oséb trzecich. Na podstawie danych finansowych
mozna wskazacd, iz w poszczegélnych okresach zawarte byly umowy ubezpieczeniowe od
kradziezy, pozaru oraz odpowiedzialnosci cywilnej. Ubezpieczenia zdrowotne pracownikéw
realizowane byly poprzez ogélnie istniejacy system prawny.

Remont ulicy
Krakowskiej w czasie
II wojny swiatowej.
Widoczny brak
torowiska, ktore na
tym odcinku zostato
nastepnie
odbudowane.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]
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Zuzycie energii elektryczne przez MKE

Produkcja pradu

Sprzedaz dla MKE

Okres dla MKE udziat
[kWh] [Yo} [kWh]
1911 r. 60 525 46 301,60
styczen 1912 r. 21 445 18,5 16 405,40
luty 1912 r. 21984 20,4 16 817,80
marzec 1912 r. 23 576 21,5 18 035,60
kwiecien 1912 r. 21 651 21,7 16 563,00
maj 1912 r. 25 346 24,7 19 389,70
czerwiec 1912 r. 21 606 19,2 16 528,60
lipiec 1912 r. 24 212 19,3 18 522,20
sierpien 1912 r. 24 387 20 18 656,00
wrzesien 1912 r. 24 512 20,6 18 751,70
pazdziernik 1912 r. 24 273 19,2 18 568,80
listopad 1912 r. 24 491 19,3 18 735,60
grudzien 1912 r. 24 131 18,8 18 460,20
1913 r. 215 435 164 807,70
1927/1928 (szac.) 217 220,00
1928/1929 (szac.) 221 835,0
1929/1930 (szac.) 223 370,0
1930/1931 (szac.) 224 643,0
1931/1932 (szac.) 226 573,0
1932/1933 (szac.) 192 275,0
1934/1935 (szac.) 171 488,0
1935/1936 (szac.) 196 930,0
styczen 1936 r. 17 520,00
luty 1936 r. 16 710,00
marzec 1936 r. 16 650,00
kwiecien 1936 r. 15 170,00
maj 1936 r. 15 500,00
czerwiec 1936 r. 16 080,00
lipiec 1936 r. 16 990,00
sierpien 1936 r. 16 530,00
wrzesien 1936 r. 14 540,00
pazdziernik 1936 r. 15 550,00
listopad 1936 r. 17 850,00
grudzien 1936 r. 16 720,00
1937 r. 200 469,00
1936/1937 (szac.) 178 660,0
1937/1938 (szac.) 197 660,0
1938/1939 (szac.) 197 020,0
1939/1940 (szac.) 100 450,0
1940/1941 (szac.) 195 950,00
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Torowisko
tramwajowe na
pl.Sobieskiego.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]

Eksplozja jednej z bomb lotniczych zrzuconej na miasto we wrzesniu 1939 r. zniszczyta kilka
metréw torowiska w poéinocnej czesci ul.Kolejowej. Ruch tramwajow zostal wstrzymany na
kilka miesiecy, przynajmniej konica roku adm. 1939/1940. W kolejny roku obrotowych ruch
wznowiono. W okresie okupacji tramwaj stal sie ponownie podstawowym $Srodkiem
transportu miejskiego. Ludno$é zydowska mogla korzysta¢ z tramwajéw ale jedynie stojac
na tylnim pomoscie. Godziny funkcjonowania linii byly ograniczone 6wczesnie przez godzine
policyjna, przy czym pracownicy MKE posiadali specjalne przepustki. Cze§¢ z nich nalezala
do ruchu oporu. Dla wladz okupacyjnych transport drogowy mial znaczenie bardziej lokalne.
Trakcja tramwajowa zawieszona byla na wiekszej wysokoSci niz przeswit wiaduktow
kolejowych, wiec sama w sobie nie powinna stanowi¢ wiekszego zagrozenia dla pojazdow
wojskowych, cho¢ ruch tramwajowy ograniczal przepustowosc¢ ulic. Stan torowiska MKE na
poczatku lat 40-stych byt prawdopodobnie zty. W 1941 r. doszlo do dwoch wykolejen wozéw
tramwajowych (trzy kolejne w roku adm. 1942/43). W dniu rozpoczecia inwazji na ZSRR
linia tramwajowa byta nieczynna. Okres ten dal poczatek eksterminacji ludnosci zydowskiej
w mieScie. W II polowie czerwca 1942 r. utworzono dzielnice Zydowska - getto, obejmujace
ulice od wschodniej czesci Starego Miasta az po ul.Jasng na Grabdéwce. Torowisko MKE
przecinato teren getta na wysokosci Placu pod Debem, przebiegajac wzdluz jego potudniowej
granicy (ul.Lwowska), co moglo umozliwia¢ wykorzystanie tramwajow do przewozenia
uciekinierow. W miesiac od ukonczenia procesu tworzenia dzielnicy zydowskiej linia
tramwajowa zostala zawieszona (tramwaje nie kursowaly od 21.07.1942r.), na skutek
rozpoczetego remontu ul.Krakowskiej, powiazanego =z wymiang m.in. torowiska
tramwajowego. Na rok administracyjny 1942/1943 zarezerwowano na ten cel w budzecie
MKE kwote 80 000 zt. (po zawieszeniu linii zredukowano plan do 50 000 zt.). Ostatecznie
wydano 11 656,28 zt., zwiekszajac jednoczeSnie wartoS¢ odpowiedniej pozycji aktywow
(wymieniono torowisko i nawierzchnie ulicy). Rozpoczecie inwestycji bylo mozliwe dzieki
poprawie sytuacji ekonomicznej przedsiebiorstwa, ktore stalo sie dochodowe (wskaznik
rentownosci dla okresu 1941-1942 wykazuje wartoSci wyzsze niz dla pozostalych sieci
tramwajowych w Generalnym Gubernatorstwie).

W 1941 r. tarnowskie tramwaje przewiozly 2,76 mln pasazeréw, przejezdzajac 168 tys.
wozom, za$s w roku administracyjnym 1942/1943 odpowiednio 0,79 mln i 48 tys. wozokm.
Biorac pod uwage dokumentacje finansowa MKE zamykajaca rok 1942/1943 mozna uznad,
ze zostal on zakonczony przy zalozeniu istnienia przedsiebiorstwa w kolejnym roku
budzetowym, co wskazywaloby, iz zawieszenie linii mialo by¢ czasowe. Zmodyfikowane
zalozenia budzetowe zaklady wprawdzie, iz po zawieszeniu linii az do konica roku
administracyjnego 1942 /1943 MKE nie bedzie uzyskiwata przychodéw, jednak koszty mimo
czeSciowego ograniczenia, miaty by¢ nadal generowane. Na dzien zamkniecia bilansu stan
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Srodkéw trwalych obejmowal nie tylko grunty, budynki i torowisko wraz z trakcja ale
rowniez pojazdy pasazerskie co wskazuje, ze jeszcze w I kwartale 1943 r. byly one na terenie
Tarnowa. Stan magazynowy wskazuje, iz przedsiebiorstwo przed zawieszeniem ruchu na linii
moglo przygotowywaé sie do wiekszych remontéw silnikéw w wozach pasazerskich.
Ostatecznie mino odtworzenia torowiska na ul.Krakowskiej linie nie przywrécono a pojazdy
i prawdopodobnie wyposazenie remizy wywieziono do Lwowa jeszcze w 1943 r. Byla to
konsekwencja niemieckiej polityki wzmacniania transportu miejskiego w wiekszych
osSrodkach miejskich kosztem likwidacji malych sieci tramwajowych. Tarnowskie wozy
otrzymaly we Lwowie numery z zakresu 87-94. Nie mozna wykluczy¢, iz poczatkowo
wykorzystywane byly z tarnowskimi oznaczeniami. Woéz nr 93 (obecnie 093) jest
prawdopodobnie nadal sprawny i wykorzystywany jako pojazd zabytkowy.

Tarnowscy tramwajarze Woz tramwajowy nr 8
[ZRODLO: fotografia archiwalna] [ZRODLO: fotografia archiwalna]

Po zawieszeniu linii tramwajowej komunikacje zastepcza zapewnily dwa autobusy
napedzane na gaz drzewny, obstugujacy dwie linii: Rzedzin-ul.Czerwona oraz ul.Krakowska-
Moscice. Po wojnie nie udalo sie reaktywowaé linii tramwajowej. Przynamniej czes¢
niepotrzebnych 6wczesnie stupéw trakcyjnych (na ul.Krakowskiej zachowane przynajmnie;j
do sierpnia 1948 r.) wykorzystano do utworzenia systemu oS$wietlenia ulicznego w rejonie
ul.Mickiewicza. Prawdopodobnie na przetomie lat 40-stych i 50-stych zdemontowano czes¢é
torowiska, co pozwolilo na wykorzystanie w 1952 r. kilkunastu szyn do odbudowy kladki na
rz.Bialej w Kielanowicach (obecnie Tuchow).
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Wspomnienia o tarnowskim tramwaju

0P B G

(...) wozéw tramwajowych mial Tarnéw osiem, lecz w ruchu nie znajdowato sie nigdy wiecej naraz
ponad pieé, no i szkoda czasu i tych dwudziestu grodzy. Tym bardzie, ze dzieci wyze nad 1 metr ptacily
jak dorosli. Gdy powstawaly watpliwosci co do owego metra, pasazera prowadzilo pod oznaczong u
wejscia miarke. W tym warunkach ukuto lokalna zagadke: Co to takiego: z przodu pasazer, z tytu
pasazer, w $rodku nic?” Pasazer z przodu to motorniczy, ktoremu w czasie ruchu nie wolno bylo
rozmawiaé, w odwet za co dzwonit bez przerwy ,bez dania racji”, pasazer z tytu to konduktor, zwany
przez tarnowiakow ,,konduktor”. W srodku nic — samo sie ttumaczy.

Ale tarnowski tramwaj, duma miasta i nigdy niezablizniona rana jego finanséw, finanséw w dziei
3 Maja i innych uroczystosci narodowych stawat sie gtéowna tychze ozdobq. Wszystkie osiem wozow,
strojnych w zieleri, jechato wolno w paradzie jeden za drugim, budzqc nieopisany zachwyt w starych
i mlodziezy. Ten trzeciomajowy widok wart byt najwiekszych niedoboréw w gospodarce miasta. Tylko
Wiedert miat drugie takie tramwaje: czerwone ja biedronki, wypucowane do potysku, z btekitno-ztotym
herbem miasta Tarnowskich, Leliwa, na pudtach.

Wyjezdzaé mégl nasz tramwaj spod dworca kolejowego dopiero wtedy, gdy na drugie ramie widet
rozjazdu wjechal wéz pedzaqcy ze strony przeciwnej, i kiedy juz motorniczy z celebrg i wsréd zachwytu
widzéw przelozyl dyszel na dachu wozu do tytu. Dziato sie to wszystko tak wolno, ze zanim wéz ruszyl,
potowa podréznych, narozkoszowawszy sie wnetrzem tramwaju, wybiegala, niby to urazona, na ulice,
by potem Scigaé sie z tramwajem w goére ulicy Krakowskiej, przeciqwszy “przedtem na przelaj planty
kolejowe.

Tuz obok ostatniego przystanku zegar kolejowy, chodzacy co do minuty {(...).

(...) a ,w pot do széstej” gdy przychodzit krakowski [pociag — przypis autora|, na placu kolejowym robito
sie ttumno. Bywato wiec, ze az dwa wozy tramwajowe , jeden za drugim, ruszatly réwnoczesnie w gore
miasta, tyle sie nazbierato podréznych.

Wjezdzajac na Krakowska zgrzytaly piskliwie, jakby w przewidywaniu niezmiernej fatygi. Jeszcze
gltadka przestrzeri pod kosciolem misjonarzy i browarem Sanguszki nie sprawiata im trudu, ale juz od
pierwszej rozjezdni u wylotu ulicy Krasiriskiego zaczynala sie wyczerpujaca spinaczka. (...) Pod Apollo
szlo jeszcze jako tako, alisci od Marzenia wygladalo, ze tramwaj nieuchronnie zacznie sie staczaé do
tytu. Ale wozy z herbem Leliwa nigdy sie nie cofaly. Na Plac Sobieskiego, pod starostwo wjezdzaly
rozgrzane zwyciestwem na przestrzenia blisko tysiaca metréw i wzniesieniem okoto pieciu. Nic
dziwnego, ze stad juz tanecznie, w plgsach, gesto dzwoniq i wesolo sypiqc iskry spod két i znad
drutéw, rwaly czerwone tramwaje pétkolem wokél srédmiescia, przez ulice Watowa do Pilzneriskiej
Bramy, aby z gérki na pazurki stoczyé sie w doét ulicy Lwowskiej ku Grabéwce.

Z. Bielatowicz

60 €SP B DG

Moje miasto rodzinne bylo zawsze ambitne. I jak przystalo na ambitne miasto, mialo ambitnego
burmistrza (...).Checqc osiagnaé cel swoich marzen, systematycznie miasto rozbudowywalt, porzqgdkowat,
upiekszal, uprzemystawial, zaktadal zielerice i... zbudowat linie tramwajowa tqczqca dworzec kolejowy
z odlegta Grabowkaq. Cztery czerwone wozy tramwajowe z regularnoscia zegarka krqzyty po tej jednej
linii i stanowily zywy dowdd gospodarnosci burmistrza, upatrujac w nich symbol chwaly swojej
i swojego grodu, i chyba stusznie, bo w hierarchii miast galicyjskich, nasze miasto bylo trzecim po
Lwowie i Krakowie, zaszczytnie wyrdznione posiadaniem nowoczesnej komunikacji miejskiej. Ale
niewdzieczna historia inaczej pokierowala losami burmistrza, ktéry nigdy nie zostal prezydentem,
i rébwnie po macoszemu obeszla sie z jego tramwajami. Gdy pewnego dnia, juz po drugiej wojnie
Swiatowej przybytem w odwiedziny po trzydziestoletniej nieobecnosci, do mojego rodzinnego miasta
i stanglem na placu przed dworcem, stwierdzilem z zalem, ze po dumnym tramwaju, po jego szynach i
sieci trakcyjnej nawet Slad nie pozostal. (...) Rozejrzalem sie dokola, (...) poszedlem kilkadziesiat
metréw przed siebie i przystanglem w miejscu, gdzie ongi znajdowal sie przystanek (...) chcac chociaz
przez chwile przywolaé dawno umartq rzeczywisto$é. I cierpliwie czekalem na tramwayj, ktéry juz nigdy,
nigdy nie przyjedzie.

R. Brandstaetter

-85 -



Krzysztof Galas - TARNOWSKIE KOLEJKI WASKOTOROWE

-86 -

Wschodnia czesé
ul. Watowej

przy wylocie

do ul.Lwowskiej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

Ul.Krakowska
w czasie II wojny
Swiatowej.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|

Ul.Lwowska na
wysokosci obecnego
pl.Ofiar Stalinizmu.
Widoczne zniszczenia
powstate w okresie

II wojny swiatowej.

W prawej, dolnej
czesci fotografii stabo
widoczne nieczynne
Jjuz torowisko
tramwajowe;j.

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]|
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(...) Tarnowski tramwaj, we wspébiczesnym ujeciu byt typowym ,zawalidrogq”, posiadat swéj tor
umieszczony tylko po jednej stronie jezdni i to na calej trasie (...). Przy minimalnym ruchu kotowym i to,
w dodatku zaprzegéow konnych nie liczac nielicznych dorozek, w roku budowy a nawet i po wojnie, od
roku 1918 do 1939, nikomu to specjalnie nie przeszkadzalo (...) a ponadto tramwaj produkowal duzo
hatasu, swoim kolorowym gabarytem urozmaicat diuzyzny ulic i nawet stuzyt do przewozu pasazerow.
(...) Dla ulatwienia byta w kazdym przedziale, przy wejsciu, umieszczona biata, emaliowana tabliczka z
zaznaczonq czarng, pozioma kreska, wysokosci 1 metra. Taki swoisty, tarnowski ,,wzorzec” metra. (...)
Tutaj nalezy zaznaczyd, ze w stanie inwentarzowym byto 10 wozéw (...). Byt jednak wéz techniczny, a
raczej lora (platforma) z rusztowaniem, przystosowanym wysokos$cia do napraw sieci. Moze byta jeszcze
jedna lora do przewozéw materialéw remontowych. (...) Po dtuzszych bokach, na zewnetrz wozu byt
malowany bardzo starannie herb miasta ,Leliwa”. (...) Do roku 1918 ukilad byt taki, ze na calej trasie
znajdowato sie jednoczesdnie 7 wozéw i 1 (2) w rezerwie; korzystano wtedy z 4 mijanek, do roku 1939
(1942) w ruchu bylo na trasie 5 wozéw a reszta (3 wzgl. 4 w rezerwie). W takim uktadzie korzystano
tylko z 3 mijanek. Na koricach trasy byly rozgalezienia dojazd i odjazd kolejnych wozéw z punktéow
koricowych. Do roku 1918, zawsze na koricu rozgalezienia oczekiwal jeden wéz, ktéry ruszat dopiero
gdy przyjechal woz z trasy; do roku 1939 (1942) na ul Lwowskiej, koto Bartniczej, na korcowym
przystanku, przyjezdzajacym woz z miasta juz nie oczekiwal na zmiennika, tylko po chwili ruszal z
powrotem, co potaniato koszty eksploatacji. (...) Przystanki byty znaczone zeliwnymi, ozdobnymi,
kanelurowymi stupami, pieciobocznq tablicq zeliwng, z bogatym ornamentem roslinnym, z napisem:
»Przystanek miejskiej kolei elektrycznej”. Cato$é pomalowana na szaro-niebieski kolor z ciemniejszym
napisem bordowym. (...) Moze jeszcze gars$é szczegdéldw odnoszacych sie do umundurowania
pracownikéw tramwaju. Nosili oni ciemnoblekitne mundury iokrqgle czapki z herbem miasta oraz
uskrzydlonym kotem z iskrami, jako emblematami. Zapamietalem konduktora Markiewicza, malego
wzrostu i stale usmiechnietego. (...) Sprzedaz biletéw prowadzit w kazdym zowie konduktor, nie byto
sprzedazy w kioskach, bilety byty bardzo duze, w wymiarach okoto 6 x 14 cm, normalne - koloru
zielonego, znizkowe — koloru zéttego, lub na odwrét, trudno po przeszto pieédziesieciu latach doktadnie
wszystko pamietaé. Byly jednostronnie drukowane na cienkim papierze. (...) Tyle wspomnieri o
tarnowskim tramwaju, nad ktérego losem pora uronié (...) lezke...

W. Gryl

60 €SP B DG

Jako maty chlopiec jezdzitem tymi tramwajami (w wiekszosci na gape) a ze bylem tez i niegrzecznym to
podktadalem kapsle na szynach ktére eksplodowaly z hukiem straszqc pasazeréw.
Byly wsréd nas, ucznidw szkoly powszechnej (jak sie wtedy nazywaly szkoly podstawowe) im.
Kazimierza Brodziriskiego zawody kto w najkrétszym czasie przejedzie sie wszystkimi wagonami----o ile
dobrze pamietam to bylo ich siedem. Czasem zajmowalo to chwile bo nie wszystkie jednostki
wyjezdzaty codziennie.
Wielka frajda byto tez jezdzenie na tyle wagonu na zewnetrz---to to jezdzenie na gape..

J. Sroduski

»REGULAMIN” TRAMWAJU: 1-sze: kazdy, kto kupi bilet, chociazby drugiej klasy tylko, i chociazby
tylko na jedne sekcye, otrzymuje tytul i charakter pasazera tramwajowego, z uwolnieniem od osobnej
taksy, 2-gie: pasazer taki winien odpowiedniem zachowaniem sie okazaé sie godnym tego zaszczytu,3-
cie: kto kupil bilet, a z powodu przepetnienia wozu zostat sitq odsrodkowq wyrzucony na ulice, ten
minio tego zatrzymuje tytul pasazera, a zmienia jedynie charakter, gdyz zamiast jechadé, musi biedZz
pieszo za tramwajem, 4-te: zadnemu z 7-miu nowoprzyjetych policyantéw nie wolno interweniowacd
w danym wypadku, chyba, gdyby w mowie bedaqcy pasazer chciat biedZ przed wozem tramwajowym i
gdyby mu grozilo przejechanie; 5-te: w celu umozliwienia dwiczen w czytaniu podczas jazdy,
zamieszczono wewnatrz kazdego wozu tabliczke z napisem: ,nie wolno $mieci¢", — ale zarzqd tramwaju
nie bierze zadnej odpowiedzialnosci za to, gdy jaki pasazer z glebokiej Grabowki, przeczytawszy te
stowa po swojemu: ,,nie wolno $miaci¢", czyni siedzacym obok niego uwage, ze w tramwaju: ,man darf
nicht lachen”, bo tak napisano na tabliczce! 6-te: stosownie do nadesltanych nam, a zarzqdowi
tramwaju przedlozonych uwag, zaprowadzone bedq w ruchu tramwajowym dwie wazne zmiany: a) ze
naprzéd beda pasazerowie wychodzili z wozéw, a potem dopiero wchodzili, i b) ze konduktor nie bedzie
dawat sygnatu z przodu, tylko z tytu. 7-me: zarzqd tramwaju, pragnqc, aby wszyscy bez wyjatku
nietylko z tramwaju, ale i z niego byli zadowoleni, nawet malkontentom, narzekajacym na brak .fety'
tramwajowej, bez ktérej samo .poswiecenie” nie miato uroku, pragnie uczyni¢ zadosyé, i przyrzeka, ze
gdy czas na drugi tor nadejdzie, wtedy i upragnionej .fety" wybije godzina. )

ZRODLO: POGON, 1911 r., nr 40
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Ul.Watowa

W poczatkowym
okresie istnienia linii
tramwajowej.

[ZRODLO: fragment
pocztéwki archiwalne;j]

Ul.Lwowska w
poczatkowym okresie
istnienia linii
tramwajowe;j.

[ZRODLO: fragment
pocztéwki archiwalne;j]

Ré6g ulic Lwowskiej
oraz Watowej.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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PRZEPISY O RUCHU TRAMWAJOW
ELEKTRYCZNYCH W MIASTACH W OKRESIE MIEDZYWOJENNYM

I. Postanowienia ogdlne

§1.

Przepisy niniejsze obowiazuja w granicach miast tramwaje, jak i koleje elektryczne miedzymiastowe.

§ 2.
Pociagi tramwajowe moga sie sktadac z 3-ch najwyzej wagonow, tacznie z wagonem silnikowym.
W razie koniecznosci natury technicznej (np. doczepienia wagonéw uszkodzonych, wagonéw proéznych))
dopuszczalny jest wiekszy sklad pociagu, nieprzekraczajacy jednak 5 wagonow razem z wagonem silnikowym.

§ 3.
Pociag tramwajowy moze by¢ uruchomiony i prowadzony jedynie przez motorowego, majacego na
podstawie zlozonego egzaminu, prawo prowadzenia pociagéw tramwajowych.

§ 4.
Pociagi tramwajowe kursuja przy dwutorowych linjach po prawym torze w kierunku jazdy.
Jazda po lewym torze jest dopuszczalna w razie uszkodzenia i naprawy prawego toru. W takich wypadkach
administracja tramwaju powinna wydac¢ kazdorazowo specjalne zarzadzenie w celu zapewniania bezpieczenstwa
ruchu. W kazdym razie podczas jazdy po lewym torze powinna by¢ zachowana szczegolna ostroznosc.

§ 5.

Pierwszenstwo przejazdu na skrzyzowaniach i potgczeniach linij tramwajowych maja pociagi nadjezdzajace
z prawej strony.

W miejscach, gdzie ruch uliczny nie jest regulowany za pomoca sygnaléw optycznych lub przez policje,
pociagom tramwajowym przyshiguje prawo przejazdu na skrzyzowaniach , przy wylotach ulic i t.p. przed wszelkimi
innemi pojazdami z wyjatkiem taboru strazy taboru strazy ogniowej i pogotowia ratunkowego; w miejscach zas
o uregulowanym ruchu ulicznym, ruch pociagdéw tramwajowych powinien stosowac sie do sygnalow i znakow
ostrzegawczych i porozumiewawczych policji i miejskiej stuzby techniczne;j.

Na skrzyzowaniu tramwaju z koleja zelazna, pierwszenstwo przejazdu stuzy pociagowi kolejowemu.

Na zadanie wlasciwych wladz administracja tramwaju obowiazana jest ustawi¢ specjalna sygnalizacje na
trudnych i zaciesnionych skrzyzowaniach o intensywnym ruchu.

§ 6.
Najwieksza dopuszczalna szybkos§¢ biegu pociagu na ulicach ciasnych lub o znacznym ruchu nie moze
przekracza¢ 30 km, a na innych 40 km na godzine.
Ustalenie szybkosci biegu pociagéw na poszczegélnych ulicach w granicach powyzej normy nalezy do
administracji tramwaju.
Wladze administracji panstwowej moga w poszczegdlnych wypadkach ograniczy¢ szybkosé biegu pociggow
na pewnych odcinkach linij czasowo lub na stale.

§7.
W razie uszkodzenia urzadzen technicznych, mogacemu zagrazac¢ bezpieczenstwu publicznemu, personel
tramwaju powinien sam lub przy pomocy policji przedsiewziac¢ srodki zapobiegajace zblizaniu sie podréznych i oséb
postronnych do niebezpiecznego miejsca i zawezwac niezwlocznie odnosnie pogotowia technicznego.

§ 8.

Personel ruchu powinien sktada sie z os6b, ktére odpowiadaja wymaganiom specjalnych przepiséw co do
wieku oraz co do kwalifikacji fizycznych i psychicznych, ponadto zas§ ukonczyly odpowiednie kursy teoretyczne
i praktyczne, zakonczone zlozeniem przepisanych egzaminow.

Personel ruchu podczas pelnienia stuzby powinien nosi¢ ubioér stuzbowy, do ktorego réwniez nalezy
numer, umieszczony w widocznym miejscu.

Personel ruchu obowiazany jest zachowac¢ si¢ w stosunku do publicznosci grzecznie i uprzejmie
i, z wyjatkiem motorowego, na zadanie udziela¢ potrzebnych informacyj i wskazowek.

Osoby z posrod personelu w stanie nietrzezwym bezwzglednie nie powinny by¢ dopuszczane do pelnienia
shuzby, osoby zas oddajace si¢ pijanstwu, powinny by¢ usuwane ze shuzby.

II. Obowiazki motorowego

§9.

Motorowy powinien zna¢ doktadnie przepisy dla motorowego i konduktora oraz przepisy o ruchu ulicznym
i drogowym.

§ 10.
Motorowy obowiazany jest zachowywac w czasie jazdy najdalej idaca ostroznosc¢ i stosowac sie do sygnalow
oraz znakow ostrzegawczych i porozumiewawczych, stosowanych na ulicach i drogach.
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Motorowy obowiazany jest w szczegolnosci Scisle stosowac sie do zarzadzen i sygnaléow policji oraz shuzby
drogowej, odnoszacych sie do regulowania ruchu i przestrzegania porzadku.

§11.
Podczas pelnienia stuzby na linji motorowy powinien znajdowac sie przy nastawniku.
Przed opuszczeniem swego miejsca, motorowy obowiazany jest wagon zahamowaé, korbe zas zabrac ze
soba lub powierzyé¢ konduktorowi.
Jezeli pociag znajduje sie na pochylosci, motorowy w zadnym wypadku nie ma prawa zejS¢ z pomostu
prowadzonego wagonu bez poprzedniego powierzenia hamulca zmieniajacemu go motorowemu lub konduktorowi
danego pociagu.

§ 12.
Motorowy ma prawo uruchomié pociag po otrzymaniu sygnatu odjazdu od konduktora wagonu silnikowego i po
upewnieniu sie, ze przez przedni pomost tego wagonu wszyscy podrozni opuszczajacy wagon juz wyszli, lub
przybywajacy weszli.

§ 13.
Motorowy, podczas ruchu pociagu powinien mie¢ nieustannie zwrocona baczna uwage na droge. Zabrania sie mu
podczas jazdy rozmawiac z kimkolwiek, odwracac sie od nastawnika, pozywiac sie, pali¢ tyton i t. p.
Odlegtosé miedzy pociagami podczas jazdy powinna by¢ przez motorowego tak regulowana, aby w zaleznosci od
szybkosci i sktadu pociagu, wykluczata moznosé zderzenia sie pociagow.

§ 14.
Dla ostrzezenia przechodniéw i prowadzacych pojazdy nalezy postugiwac sie dzwonkiem ostrzegawczym.
Dzwoni¢ nalezy w nastepujacych przypadkach:
a) przed kazdem ruszeniem pociagu,
b) przy mijaniu i na punktach skrzyzowania sie z innemi pociagami,
c) przed skrzyzowaniem ulic i przed wylotami ulic poprzecznych,
d) we wszystkich przypadkach, kiedy przechodnie lub pojazdy, znajduja sie na torze, miedzy torami lub
tuz obok toru.
Sygnat dzwonkiem ostrzegawczym powinien by¢ podawany zawczasu.

§ 15.
Motorowy obowiazany jest prowadzi¢ pociag ze zmniejszona szybkoscia:
a) w miejscach i na ulicach, wskazanych w zarzadzeniach administracji tramwaju, lub w miejscach,
oznaczonych czasowemi, specjalnemi znakami ostrzegawczemi,
b) przy zbiegowiskach lub bardzo ozywionym ruchu ulicznym, a takze w razie spotkania konduktow
pogrzebowych, procesyj, przemarszu wojsk i t. p.,
c) na ostrych tukach i przy mijaniu ulic poprzecznych oraz na zwrotnicach i krzyzownicach,
d) w miejscach, gdzie tor lub ulice w poblizu szyn sa rozkopane lub podkopane i wogodle, gdzie
wykonywane sa jakiekolwiek roboty, krepujace ruch uliczny, jak réowniez tam, gdzie tor ulozony jest
w bliskosci chodnika,
e) w czasie mgly, Slizgawicy, zamieci $nieznej, lub przy niedostatecznem oswietleniu drogi,
f)  naulicach ze spadkiem, przekraczajacym 1% ,
g) na zadanie policji.

§ 16.
Pociag nalezy zatrzymywac:
a) na wszystkich przystankach statych, na warunkowych zas na zadanie publicznosci lub podréznych,
b) dla przepuszczenia pociagdéw, majacych pierwszenstwo na skrzyzowaniach,
c) na sygnat konduktora,
d) w razie gdy podrézni, znajdujacy sie na przednim pomoscie utrudniaja prowadzenie pociagu,
e) w razie zagrodzenia drogi przez procesje, pochody, zbiegowiska, pogrzeby, oddzialy wojska, straz
ogniowa i t. p.,
f) na zadanie zwierzchnosci i upowaznionych do tego pracownikéw tramwajowych,
g) na zadanie policji,
h) wszedzie, gdzie dozor linji ustawi w dzieni czerwong tarcze, a w nocy czerwona latarnie,
i)  w razie zauwazenia uszkodzenia toru lub przewodnika,
j)  w razie gdy zachodzi obawa zderzenia, najechania na osoby, najechania lub zawadzenia o pojazd,
znajdujacy sie obok toru,
k) w razie sploszenia sie koni,
1) dla przepuszczenia z ktorejkolwiek strony pogotowia ratunkowego lub technicznego tramwaju albo
strazy ogniowej, zdazajacej do pozaru,
m) w innych nadzwyczajnych wypadkach, wymagajacych zatrzymania pociagu.

§17.
Motorowemu nie wolno zatrzymywac pociggu blizej niz 5 m. od wylotu lub skrzyzowania ulicy, z wyjatkiem
okolicznosci, wskazanych w punktach c), {), g), h), i), j) im) § 16.
Przy zatrzymaniu pociagéw jeden za drugim na przystankach i stacjach krancowych nalezy pozostawi¢ miedzy
pociagami odstep & m.
W razie chwilowego zatrzymania ogélnego ruchu ulicznego albo tylko ruchu pociagéw tramwajowych, nalezy
pozostawi¢ miedzy pociagami odstep przynajmniej 4 m.
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III. Obowiazki konduktora

§ 18.
Konduktor powinien znac¢ dokladnie przepisy dla konduktora i motorowego oraz przepisy o ruchu ulicznym i
drogowym.
Pozatem konduktora obowigzuje dokladna znajomos$¢ miasta i okolic w celu informowania podréznych.

§ 19.
Przed zblizeniem sie pociagu do przystanku, konduktor jest obowigzany w sposéb odpowiedni wywola¢ nazwe
przystanku, a w miejscach przesiadania wymienic kierunki przesiadania.

§ 20.
Konduktor wagonu przyczepnego jak réowniez i silnikowego obowiazani sa dac¢ sygnal na od,azd dopiero po
stwierdzeniu, ze wszyscy przybywajacy podrézni do ich wagonu weszli, a opuszczajacy wagon wyszli.
W razie zapelnienia wagonu konduktor powinien glosno zapowiedzieé: ,miejsc niema, wagon rusza', poczern
dopiero ma prawo dac¢ sygnat odjazdowy.
Normy zapelnienia wagonéw przez podroznych ustala, w zaleznosci od iloSci miejsc do siedzenia i do stania
w wagonach, administracja tramwaju i normy te oznacza przez umieszczenie odnosnych napisow w wagonach i na
pomostach.

§ 21.
Konduktor obowiazany jest przestrzegac, aby podr6zni wchodzili i wychodzili przez pomosty do tego przeznaczone.
Miejsca wchodzenia i wychodzenia podréznych reguluje zarzadzenie administracji tramwaju.

§ 22.
Do obowiazkéw konduktora nalezy wskazywanie miejsc i rozmieszczanie podréznych w wagonach. Nie powinien on
pozwalac na znajdowanie sie, podréznych podczas jazdy na stopniach, taranach, zderzakach i t. p.

§ 23.
Konduktor nie powinien wpuszczaé¢ do wagonu os6b, wymienionych w paragrafie 30 niniejszych przepisow.

§ 24.
Konduktor powinien unikac¢ zatargoéw z publicznoscia i w kazdym wypadku zachowac sie taktownie.
W razie niestosowania sie podréznych do obowigzujacych przepisow konduktor powinien powotac sie na przepisy
i prosi¢ podroznego o podporzadkowanie sie tym przepisom. W razie oporu ze strony podréznego konduktor
powinien prosi¢ go o opuszczenie wagonu na pierwszym przystanku, w razie za§ dalszego oporu zwrocié¢ sie do
policji o interwencje.
Przy sprzedawaniu podroznym biletow, w razie placenia wigkszej wartosci moneta lub banknotem i niemoznosci
natychmiastowego wydania reszty, konduktor powinien uprzedzi¢ podroznego, ze o ile nie bedzie mogt wydac reszty
przed ukonczeniem podrézy, to podrozny bedzie zmuszony zglosi¢ sie po odbiér reszty do administracji tramwajow,
w godzinach biurowych, W razie zgody podréznego i niemoznosci wydania reszty konduktor obowiazany jest
zanotowac nazwisko podréznego i res/tuja-ca sume na bilecie, a przypadajaca do zwrotu sume konduktor powinien
z konicem dnia przy raporcie zlozy¢ w administracji tramwaju. W razie niezgodze* nig sie podréznego na takie
zalatwienie, nalezy prosic¢ go o opuszczenie wagonu na najblizszym, przystanku.

§ 25.
W razie zatargoéw miedzy podréznymi konduktor powinien starac¢ sie taktownie zatagodzi¢ zajScie, opierajac sie na
przepisach. W razie oporu ze strony podréznych konduktor powinien prosi¢ ich o opuszczenie wagonu.
Konduktor powinien okazywa¢ pomoc jadacym tramwajem starcom, kalekom, osobom stabym Iub chorym,
dzieciom i t. p., a rowniez wszystkim podréoznym przy zatrzymywaniu w wagonie zlodziejow, os6b wszczynajacych
awantury lub obrazajacych podréznych i t. p., wzywajac w razie potrzeby policje.

§ 26.
Obowiazkiem konduktora jest pilnowaé, aby z nastaniem zmroku, a réwniez w razie mgly, burzy i $niezycy byly
zapalane lampy stuzace do wewnetrznego izewnetrznego oswietlenia. Rowniez obowiazkiem konduktora jest
przewietrzanie wagonu i otwieranie okien w zaleznosci od pory roku i pogody, stosownie do polecen zwierzchnosci
oraz przestrzeganie zamykania drzwi podczas chtodu.

IV. Przepisy dla publicznosci

§ 27.
Na sygnat ostrzegawczy motorowego znajdujacy sie na torach przechodnie i pojazdy powinny natychmiast ustapic¢
z drogi.
Jazda po torze tramwajowym jest wzbroniona ciezko ladownym i wolno poruszajacym sie wozom.

§ 28.
Korzystajacy z tramwaju poddaja sie tem samem niniejszym przepisom i winni stosowac sie do wskazowek i zgdan
konduktora, wynikajacych z tychze przepisow.
Podrézni, nig przestrzegajacy przepisow, obowiazani sa na zadanie konduktora lub kontrolera opusci¢ wagon bez
prawa do zwrotu sumy, zaptaconej za bilet.

§ 29.
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Podréznym wolno wchodzi¢ i wychodzi¢ tylko po zatrzymaniu pociggu na przystanku, a na przystanku koncowym
— wchodzi¢ dopierp po ukonczeniu przetaczania pociagu.
Podréznym zasadniczo wolno wchodzi¢ do wagonu przez pomost, oznaczony napisem ,,wejScie” i wychodzi¢ przez
pomost, oznaczony napisem ,,wyjscie" ?, wyjatkiem kalek o protezach i kulach i nastepujacych os6b w uniformie:

1) funkcjonarjuszow policji gtéwnej,

2) fukcjouarjiiszow poligji panstwowej danego wojewodztwa,

3) zandarmerji danego dywizjonu,

4) pracownikéw tramwajowych.
Powyzszym osobom dozwolone jest wchodzi¢ i wychodzi¢ przez kazdy pomost.
Podroézni, znajdujacy sie na pomoscie, przeznaczonym do wsiadania, w razie przepelnienia wagonu, moga wysiadac
z tego pomostu z warunkiem nie tamowania wejscia podréznym, przybywajacym.
Zabrania sie wskakiwac i wyskakiwac¢ z tramwaju podczas biegu, czepiaé sie urzadzen tramwajowych, sta¢ na
stopniach, taranach i zderzakach.
Z chwilg gdy konduktor oglosi, ze miejsc niema, wchodzi¢ do wagonu nie wolno.

§ 30.
Korzystac¢ z komunikacji tramwajowej nie majg prawa:
a)  osoby nietrzezwe,
b)  osoby ubrane niechlujnie, lub mogace powala¢, ewentualnie zanieczysci¢ innych,
) osoby wzbudzajace odraze choroba, brudem lub wonia,
d) i P Lo . ;
e) osoby z pakunkami, przewyzszajacemu wymiary, okreslone przez administracjq tramwaju, lub z

przedmiotami, ktére swym ksztaltem przeszkadzaja innym podrdéznym, narazaja ich na niebezpieczenstwo
lub na zniszczenie ubrania lub tez z powodu woni lub nieczystosci moga by¢ uciazliwe dla innych,

f) osoby przewozace materjaly palne, wybuchowe i zrace,

g) osoby zachowujace sie nieprzystepnie, osoby zebrzace jako tez pragnace uprawia¢ w wagonach
jakikolwiek handel lub proceder,

h) eskorta z wiezniami, z wyjatkiem os6b doprowadzanych przez policje, ktérych przewozenie dowolnemi
Srodkami lokomocji na ich koszt dopuszczone jest przez odnosne przepisy.

§ 30a.
Nie wolno przewozié w wagonach tramwajowych zwierzat.
Administracja tramwaju moze pozwoli¢ podréoznym na przewozenie za oplata psow w wagonach
tramwajowych.
Przepisy porzadkowe, dotyczace przewozu psow, wydaje administracja tramwaju i podaje je do publicznej
wiadomosci.
Przepisy te powinny by¢ oparte na nastepujacych zasadach:
1) psy przewazone maja mieé¢ nalozony kaganiec;
2) psy mate, trzymane przez podréznych na rekach, moga by¢ przewozone wewnatrz wagonu;
3) psy wieksze, trzymane na smyczy, moga byé przewozone tylko na pomostach przyczepnego
wagonu, przytem w godzinach gdy niema znacznej frekwencji pasazeréw, godziny te powinny by¢
podane do wiadomosSci publicznej przez administracje tramwaju;
4) nie wolno przewozi¢ pso6w chorych ani takich, ktore z powodu brudu i wygladu moga budzic
wstret.

§ 31.
Procz miejsc do siedzenia podrézni moga zajmowac miejsca do stania w wagonie pomiedzy tawkami oraz na
przednim i tylnym pomoscie stosownie do wskazowek konduktora lub kontrolera tramwajowego.

§ 32.
Przejazd podréznych odbywa sie na podstawie biletu kupnego lub bezptatnego.
Po wejsciu do wagonu kazdy podrézny obowiazany jest bez wezwania niezwlocznie wykupic bilet, o ile go juz nie
posiada.
Winny jazdy bez biletu podrézny obowiazany jest zaplaci¢c konduktorowi grzywne w wysokosci ceny czterech
normalnych biletéw. W razie odmowy, podrozny obowiazany jest opusci¢ wagon, co nie-wyklucza pociagniecia go do
odpowiedzialnosci sadowej.
Bilety kwartalne, bezplatne i wszelkie legitymacje, upowazniajace do wykupienia biletu ulgowego, nalezy bez
wezwania okazywac, a na zadanie wrecza¢ konduktorom i kontrolerom do kontroli.
Podrézny powinien wykupiony bilet zachowacé przez caly czas jazdy i okaza¢ go na zadanie kontrolera lub
konduktora.
W razie zagubienia biletu podrézny obowigzany jest wykupic¢ nowy bilet.

§ 33.
Podrézny obowiazany jest wptaci¢ naleznosc¢ za bilet odliczona moneta.
W razie braku wlasciwej kwoty lub niemoznosci zmiany pieniedzy, podrézny obowiazany jest wagon opusci¢ na
najblizszym przystanku.
Na zyczenie podréznego konduktor stosownie do § 24 powinien przyjac przy oplacie za bilet wiekszg monete.

§ 34.
Nie wolno w -wagonach plu¢, Smiecié, jesé, wychylac sie albo wystawiac rece z okien, siada¢ na parapetach, palié

tyteniu

Palenie tytoniu dozwolone jest tylko na pomostach oraz wewnatrz jednego z przyczepnych wagonow.
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§ 35.
Podréznym nie wolno podawac¢ sygnaléow na ruszenie pociagu. Zatrzymanie pociagu przez podréznego sygnalem
dopuszczalne jest jedynie w razie naglego zaslabniecia kogo$ z podréznych w wagonie lub z powodu grozacego
niebezpieczenstwa jak rowniez w razie ruszenia pociggu podczas wychodzenia z wagonu podréznego, gdy tego
konduktor nie zauwazyt i podat sygnat odjazdu.

§ 36.
Podrézny obowigzany jest pokry¢ wszelkie straty, powstale z jego winy lub niedbalstwa w wagonie lub w jego
urzadzeniach. Konduktor ma prawo wymagac¢ bezzwlocznej zaptaty naleznosci.
Odszkodowanie oblicza sie na zasadzie ustanowionego przez administracje tramwaju cennika. W razie gdy cennik
nie obejmuje danej szkody, wysoko§¢ odszkodowania ustali administracja tramwaju.

§ 37.
O wszelkie informacje podr6zni moga zwracac sie tylko do konduktora lub kontrolera.

§ 38.
Podré6zni, znajdujacy sie na przednim pomoscie wagonu silnikowego, nie powinni krepowa¢ motorowego w ruchu
przy nastawniku i hamulcach, jako tez nie powinni rozmawia¢ z motorowym.

§ 39.
Przedmioty zgubione lub pozostawione w wagonach wydawane sa w biurze administracji tramwaju po
udowodnieniu wlasnosci.

§ 40.
Podré6zni nie moga rosci¢ pretensyj do administracji tramwaju z powodu przerwy ruchu lub zmian kierunku linjd,
spowodowanych przyczynami natury technicznej lub zarzadzeniami policji.

V. Postanowienia koficowe

§41.
Zazalenia, wnoszone przez podroznych i publicznos¢ do administracji tramwaju w sprawach wszelkich
niewlasciwosci ruchu i obshugi pociagu, administracja rzeczona powinna rozpatrze¢ i o wyniku zawiadomic¢ petenta.

§ 42.
Odpowiedzialno$¢ za naruszenie niniejszych przepisoéw, o ile stanowi ono przekroczenie obowigzujacych przepisow
karnych, normuja odnosne ustawy karne.

§ 43.
Wyciag z przepisow niniejszych, obejmujacy obowiazki podréznych, powinien by¢ wywieszony na widocznych
miejscach w wagonach i poczekalniach.

Brinie B orotrots
Przepisy zostaly wprowadzone Rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 6 czerwca 1929 r. w sprawie
przepiséw o ruchu tramwajow elektrycznych w miastach. Zmodyfikowano je w 1932 r. (§ 34.) oraz w 1934 r. (§ 30.
oraz § 30a.). Powyzszy tekst uwzglednia obie modyfikacje. Teksty dodane zostaly wskazane wytluszczonym
drukiem. Oznaczone zostaly rowniez fragmenty usuniete w kolejnych modyfikacjach.

Zachowany pod ziemia
fragment torowiska
tramwajowego na rogu
ul. Warzywnej

i ul. Lwowskiej.

[ZRODLO: fotografia wtasna
autora]
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PRZEMYSLOWA KOLEJKA WASKOTOROWA PFZA

Powstanie kolejki waskotorowej na terenie Panstwowej Fabryki Zwiazkow Azotowych bylo
inwestycja obliczona nie tylko na realizacje samej budowy fabryki ale réwniez zapewnienia
czesci jej transportu wewnetrznego. Nalezy pamietaé, ze budowa tej fabryki realizowana byta
od podstaw na terenach rolniczych a wiec konieczna byta budowa calej infrastruktury
towarzyszacej. Wymagalo to przemieszczania znacznych iloSci ziemi i zwiru. Ten ostatni
material pozyskiwano w widlach rzek Dunajca i Biatej. Kolejka funkcjonowala do okresu
wielkiej rozbudowy zakladu w latach powojennych, choé¢ jej fragment wskazywany jest
rowniez na pézniejszych mapach topograficznych.

o

Zdjecie lotnicze z okresu budowy Paristwowej Fabryki Zwiqzkéw Azotowych w Moscicach. bejmuje m.in.
obszar dawnego folwarku Swierczkéw, gdzie doprowadzono torowisko waskotorowe. Strzatikami
wskazano pociagi wagskotorowe. [ZRODLO: zbiory Grupa Azoty S.A.]|
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_:,},9 Szkic prawdopodobnego przebiegu kolejki waskotorowej
S Paristwowej Fabryki Zwiqzkow Azotowych w Moscicach. Na
§ terenie fabryki torowisko wybudowane byto po wschodniej
stronie gtownego ciqgu technologicznego. Niewielka ilosé
materiatéw zrédtowych nie pozwala jednak na bezsporne
wskazane petnego uktadu torowisk waskotorowych na
terenie fabryki, zwlaszcza ze sq one widoczne réwniez na

zdjeciach z wnetrz budynkoéw.

[ZRODLO: opracowanie wlasne autora na podstawie map archiwalnych]

Stary folwark
"Swierczkow"

Chemiczna

100m  200m

yaAmo106
0qoIAm AuAzoboN

m

W 1954 r. na skutek reformy podzialu administracyjnego gm. Moscice zostala wlaczona do

m.Tarnowa. Tym samym kolejka znalazta sie na terenie miasta. Poza granicami miasta
pozostala istniejaca po II wojnie

Swiatowej kolejka waskotorowa Bogumilowice-Ostrow-
Komoréw Dolny, przebudowana nastepnie na linie¢ normalnotorowa.

Pociag wagskotorowy
na tymczasowym
torowisku podczas
budowy Paristwowej
Fabryki Zwiqzkéw
Azotowych

w Moscicach.

[ZRODLO:
zbiory Grupa Azoty S.A.]
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Lokomotywa
waskotorowa na
terenie Panstwowej
Fabryki Zwiazkéw
Azotowych w
Moscicach.

[ZRODLO:
zbiory Grupa Azoty S.A.]

W 1927 r. rozpoczeto budowe fabryki i z ta data nalezy utozsamiaé¢ powstanie kolejki
waskotorowej. Budowa PFZA byla jedna z najwiekszych inwestycji w miedzywojennej Polsce.
Na zakupionych terenach znajdowaly sie przynajmniej trzy ztoza zwiru potrzebnego do
budowy. Glownym zadaniem kolejki byt wiec transport tego surowca z miejsc wydobycia na
teren przyszlej fabryki. Laczna dlugos¢ torowisk wynosita ok. 14 km. Ich uklad na terenie
budowy byl dostosowywany do biezacych potrzeb. Wykorzystywano mate lokomotywy
spalinowe z silnikami benzynowymi. W latach 1927-1929 zuzyto do budowy ok. 170 000 m?3
zwiru, przy czym najwiecej w 1928 r. Stabilny pozostawal uklad gléwnego torowiska
laczacego wyrobiska w delcie rzek Dunajec i Biala z terenem samej fabryki. Na podstawie
opracowanego w 1928 r. Planu terenéw Paristwowej Fabryki Zwiqzkéw Azotowych
i przylegtych mozna odtworzy¢ przebieg torowiska pomiedzy zachodnia granica przysziej
fabryki (ul.Chemiczna) a wyrobiskami w widlach rzek Bialej i Dunajca. Prawdopodobnie w
tym rejonie planowano rowniez w przyszlosci budowe portu rzecznego. Na tym odcinku
widoczne sa dwie mijanki, co wskazuje znaczny ruch na linii. Znajduje to przelozenie w skali
prowadzonej inwestycji. Po zachodniej stronie wskazanego fragmentu widoczne jest przejsScie
torowiska przez 6wczesny wal przeciwpowodziowy. We wschodniej czesSci za§ odnoga od
torowiska gléwnego w kierunku poéilnocnym, na teren dawnego folwarku Swierczkéw.
Wskazany tor doprowadzony jest m.in. do jednego ze znajdujacych sie tam budynkoéw.

Kolejka wagskotorowa na terenie PFZA w Moscicach.
[ZRODLO: zbiory Grupa Azoty S.A.]

Kolejka waskotorowa nie miala na celu jedynie realizacje transportu podczas budowy
fabryki, gdyz po jej ukonczeniu stala sie jednym z gléwnych elementow transportu
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wewnetrznego. Glowne torowisko przebiegalo rownolegle do gtéwnej drogi fabrycznej, ale po
wschodniej stronie zabudowy, a nastepnie w kierunku dwunastu magazynow produktow
gotowych w rejonie rz. Biala. Uklad torowiska (wraz z rozjazdami) dostosowany byl do
potrzeb transportu produktéw z ciagu produkcyjnego. Jego uzupelnieniem byla m.in.
przesuwnica portalowa.

Torowisko
waskotorowe po
wschodniej stronie
glownego ciqgu
technologicznego.
Na dodatkowej
fotografii pociag z
lokomotywaq na tym
samym odcinku
torowiska.

—

[ZRODLO:
zbiory Grupa Azoty S.A.]

W latach 60-tych przeprowadzono kolejna wielka inwestycje polegajaca na rozbudowie
zakladéw. Powstala znaczna ilo§¢ nowych obiektéw, do ktorych doprowadzono torowiska
1435 mm, budujac réwniez druga lokomotywownie. Roéwnoczesnie zlikwidowano
wewnetrzna sie¢ kolejki waskotorowej, zachowujac jednoczesnie torowisko taczace zwirownie
z gtownym terenem fabryki. Taki uklad przetrwal przynamniej do lat 70-tych. W pézniejszym
okresie torowisko zostalo zlikwidowane, przy czym nie mozna wykluczy¢, ze podobnie jak w
przypadku kolejki obstugujacej cegielnie, zachowaly sie pojedyncze fragmenty torowiska na
terenie fabryki. Z uwagi na fakt przebiegu torowiska przez tereny niewymagajace wiekszych
obiektow inzynieryjnych, brak jest fizycznych pozostatosci tej kolejki.

Fragment Planu terenéw Paristwowej Fabryki Zwiazkéw Azotowych i przyleglych z 1927 r.
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Wagonik wagskotorowy
popychany recznie
przez pracownika na
terenie PFZA w
Moscicach.

[ZRODLO: zbiory
Narodowego Archiwum
Cyfrowego]

Kolejka waskotorowa
podczas budowy PFZA.

[ZRODLO:
zbiory Grupa Azoty S.A.]

Kolejka waskotorowa
podczas budowy PFZA.

[ZRODLO:
zbiory Grupa Azoty S.A.]
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PRZEMYSLOWA KOLEJKA WASKOTOROWA CEGIELNI MIESZCZANKA I KONSTANCJA

Przemys!t ceramiczny wymagal stosowania transportu wewnetrznego pomiedzy wyrobiskami
a budynkami cegielni, stad tez czeste wykorzystywanie przez te zaklady systemow
waskotorowych. Cegielnie Konstancja i Mieszczanka funkcjonowaly pierwotnie niezaleznie od
siebie, posiadajac wlasne wyrobiska - Mieszczanka po swojej potudniowej stronie (pierwotnie
po zachodniej stronie), zas cegielnia Konstacja po zachodniej. Cegielnia Konstancja zostala
ukonczona w 1900 r. i przetrwala obie wojny Swiatowe. W 1950 r. zostata upanstwowiona.
W 1981 r. wstrzymano jej dzialalnos¢ w zwiazku ze znacznym wyczerpaniem pobliskich zt6z.
Praca zakladu zostala wznowiona ale juz na niewielka skalg w kilka lat pézniej ale tylko do
1987 r. Druga z opisywanych cegielni — Mieszczanka powstata przed I wojna swiatowa.
W 1923 r. obok cegielni powstal tartak. Cegielnia zostala upanstwowiona w tym samym
okresie co cegielnia Konstancja. Cegielnia zaprzestala dzialalnosci w 1989 r. W pézniejszym
okresie cegielnia na krotko wznowila dzialalno§é do przelomu XX i XXI wieku. Na terenie
obu cegielni funkcjonowaly prawdopodobnie ich wlasne systemy waskotorowe. Dopiero po
zakonczeniu eksploatacji wyrobiska cegielni Mieszczanka doszlo do rozbudowy systemu
waskotorowego w celu zapewnienia transportu surowca 2z wyrobiska przy cegielni
Konstancja. Biorac pod uwage, ze do 1950 r. cegielnie posiadala réznych wiascicieli, to
powstanie kilkukilometrowej kolejki waskotorowej nalezy datowa¢ dopiero po tym
wydarzeniu.

CEGIELNIA o>
MIESZCZANKA \“ﬁ\
YOS
0\61' &
o 1
o
i S \a
\© CEGIELNIA

KONSTANCIA

STARE

WYROBISKA
WYROBISKA
#
Om 200 m

Przerywana linia oznaczono pierwotne torowisko
wybudowane wzdtuz dawnego torowiska
czesci stacji Tarnow Filia przed jej rozbudowaq.

Schemat sieci kolejki waskotorowej pomiedzy cegielniami Mieszczanka i Konstancja. Przerywana linia
oznaczono odcinek przebudowany na skutek rozbudowy stacji kolejowej Tarnéw Filia.
[ZRODLO: opracowanie wiasne autora na podstawie map archiwalnych]
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Wiot do tunelu pod stacjq
Tarndw Filia od strony

ul. Grunwaldzkiej.
Prawym tunelem
poprowadzono byta
kolejka wgskotorowa, zas
lewym ptyngt potok
Strusinka. Stan
wspofczesny.

[ZRODLO: fotografia wiasna
autora]

Na zachowanej mapie kolejowej Stacja Tarndw Filia wedlug stanu aktualizacji na dzien
01.01.1935 r. nie istnialo torowisko waskotorowe przecinajace linie kolejowa Tarnow-Nowy
Sacz. W pozniejszym okresie kolejke przemystowa poprowadzono na tym odcinku wzdluz
koryta pot. Strusinka, w miejscu, gdzie na krotkim odcinku jeszcze w latach 30-stych na
stacji Tarnéw Filia znajdowal sie tylko jeden tor. Wynikalo to wlasnie z mostu
wybudowanego na tym niewielkim potokiem. Po obu stronach mostu uklad torowisk
normalnotorowych byt rozbudowany. W czasie II wojny Swiatowej zrealizowano przy stacji
Tarnéw Filia budowe duzej parowozowni.. W rejonie tego mostu tory dojazdowe do hali
prostokatnej i skladow wegla laczyly sie z gléwna linia, co wskazuje ze torowisko
waskotorowe  zostalo  prawdopodobnie ulozone przed ta rozbudowa, jeszcze
w latach 50-stych.

Most nad sztucznym
korytem potoku Wqtok
na ktorym znajdowat sie
splot toru
wgskotorowego

i1453 mm. Stan
wspofczesny.

[ZRODLO: fotografia wiasna
autora]
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Zdjecie lotnicze terenu cegielni Mieszczanka. Strzatkami oznaczono sktady kolejki waskotorowej.
[ZRODLO: www.tarnow.retromapy.pl]

Powstanie dlugiego torowiska 2z cegielni Mieszczanka wynikato prawdopodobnie
z zaprzestania eksploatacji wyrobiska znajdujacego si¢ na potudnie od niej, cho¢ na mapie
sporzadzonej w latach 60-tych widoczny jej na tym terenie nadal rozbudowany uklad
torowiska waskotorowego. Czynne za$ pozostalo wyrobisko na zachéd od cegielni
Konstancja. Nalezy przy brac¢ pod uwage fakt, iz cegielnia Rudy w okresie powojennym miata
innych charakter produkcji (zaklad drzewny), co réwniez moglo wynikac¢ z zaprzestania
wydobycia surowca w tym rejonie miasta.

Pierwotnie torowisko wybudowano przeprowadzajac je pod torowiskiem normalnotorowym
znajdujacym sie po wschodniej stronie cegielni Mieszczanka a nastepnie tukiem w kierunku
potudniowym do utworzonego w czasie II wojny Swiatowej sztucznego koryta pot. Watok.
W tym miejscu zastosowano splot torowiska normalnotorowego z waskotorowym. Wskazany
tor 1 435 mm wykorzystywany byl do polaczenia stacji Tarnéw Filia oraz kilku zakladéw
przemyslowych w rejonie ulic Fabrycznej, Zakladowej i Glinianskiej. Po wschodniej stronie
mostu torowisko waskotorowe poprowadzone zostalo rownolegle do toréw stacji kolejowej az
do pot. Strusinka, gdzie skrecalo w kierunku wschodnim, przechodzac rownolegle do koryta
potoku pod torami stacji Tarndw Filia. Po drugiej stronie tor ponownie ostro skrecal, tym
razem w kierunku potludniowo-zachodni a po ok. 200 metrach tukiem zawracat w kierunku
wyrobisk a dalej tukami az do drugiej cegielni. Na zachowanej mapie z lat 60-tych widoczne
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sa na tym odcinku dodatkowe rozjazdy i bocznice. Przed samymi zabudowaniami cegielni
Konstancja torowisko waskotorowe przecinalo tor 1435 mm, stanowiacy bocznice
przemyslowa. Dlugos¢ gléwnego torowiska wynosita zatem ok. 2 km. Istnialy jednak tory
dodatkowe, szczegélnie w rejonie wyrobisk a takze samych obiektéw przemystowych.

Pozostatosci torow

w jednej z hal dawnej
cegielni Konstancja.
Fotografia
wspoblczesna.

[ZRODLO: fotografia wtasna
autora]

Rozbudowa stacji Tarnéw Filia doprowadzila do przebudowy torowiska waskotorowego
pomiedzy mostem nad pot. Watok a pot. Strusinka. Nowe torowisko poprowadzono na tym
odcinku réwnolegle do koryt tych potokéw. Zmiana ta widoczna jest pomiedzy mapami
topograficznymi obrazujacymi stan z lat 60-tych i 80-tych. Skutkiem rozbudowy bylo
powstanie tunelu pod wydluzonymi torami sracji Tarnéw Filia. Ma on dlugosé¢ ok. 115 m
i podzielony jest na dwie czesci. Wschodnia stuzy jako przepust dla pot. Strusinka, za$
zachodnia wykorzystywana byla przez kolejke waskotorows.

Zachowany fragment
torowiska
waskotorowego na
terenie jednej z posesji
przy ul. Fabrycznej.
Fotografia
wspolczesna.

[ZRODLO: fotografia wtasna
autora]
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A - Fragment mapy zasadniczej
T \ przedstawiajacy obszar cegielni
! Mieszczanka wykonany po roku 2000.

\ Oryginalna mapa zostata celowo
»0CZYyszczona” z czesci informacji w celu
ukazania ukladu torowiska
waskotorowego na tym obszarze. Usunieto
m.ni. tor 1 435 mm po zachodniej stronie
zabudowari, przebiegajacy w czesci
réwnolegle do pétnocnego odcinka
widocznego torowiska waskotorowego.
Centralna czesé mapy przedstawia teren
wydzielony na potrzeby bazy transportowo-
magazynowej jednej z firm komunalnych,
choé w tym okresie istnial zapis w
ksiegach wieczystych o stuzebnosci
przebiegu napowietrznej linii kolejki. Na
mapie uwidoczniony jest maty budynek, do
ktérego prowadzaq dwa tory kolejki, badacy
prawdopodobnie szopna dla lokomotyw
spalinowych. Tor w potudniowo zachodniej
czesci prowadzil az do torowiska
przemystowego obstugujacego obiekty przy
ul. Gliniariskiej. Widoczne sq réwniez oba
wiadukty, pod ktérymi zbudowano
torowisko wagskotorowe w rejonie
przedtuzenia ul. Fabrycznej.

Fragment mapy zasadniczej
przedstawiajacy obszar cegielni
Mieszczanka wykonany po roku 2000
(pozniej niz mapa zamieszczona powyzej).
Oryginalna mapa zostata celowo
»0CZYyszczona” z czesci informacji w celu
ukazania uktadu torowiska
waskotorowego na tym obszarze. Widoczne
torowisko waqskotorowe po jego czesciowej
rozbiérce. Zwraca uwage oznacznie
torowisk waskotorowych na terenie
pomiedzy liniq 1 435 mm a gtowngq linia
waskotorowaq.
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Pochylania cegielni
Mieszczanka

z torowiskiem,

po ktéorym wciagano
wagoniki
waskotorowe.

[ZRODLO: fotografia
archiwalna]
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Fragment mapy zasadniczej przedstawiajgcy obszar cegielni Mieszczanka oraz torowiska w kierunku
tunelu pod stacja Tarnéw Filia. Mapa obrazuje czesciowo rozebrane torowisko waskotorowe. Oryginalna
mapa zostata celowo ,,oczyszczona” z czesci informacji w celu ukazania uktadu torowiska waskotorowego

na tym obszarze.

Na mapie topograficznej z lat 70-tych widoczny jest trudny do wytlumaczenia rozdzial
torowisk waskotorowych na terenie wyrobiska poprowadzonych od obu cegielni. Warto
jednak zwréci¢ uwage, ze mapy zrodlowe z lat 60-stych, 80-tych i 90-tych posiadaja skale
1:10 000, zas mapa z lat 70-tych — 1:25 000. Nie mozna zatem wykluczy¢ znieksztalcenia na

skutek innej skali mapy.

Kolejka wykorzystywana byla przynajmniej do II polowy lat 90-stych lub do pierwszych lat
po 2000 roku. Po sprzedazy czesci terenu cegielni Mieszszanka na potrzeby bazy
transportowej, torowisko istnialo nadal, przy czym na jednej z dzialek ciazyla stuzebnosc¢
przejazdu kolejka napowietrzna. Obecnie stuzebnos§é zostala wykreslona. Po wyburzeniu
pozostalych, gléwnych zabudowan cegielni rozebrano zostato torowisko w zachodniej czesci
dawnej cegielni. W poézniejszym okresie zlikwidowano réwniez gléwny tor oraz pozostale
odcinki. Produkcja zostala przeniesiona do nowych zakladow poza terenem m.Tarnowa. Do
czas6w wspotczesnych zachowal sie tunel pod stacja Tarndw Filia oraz konstrukcja mostu
nad sztucznym korytem pot. Watok. Na terenie zabudowan dawnych cegielni znajduja sie

krétkie odcinki dawnego torowiska 600 mm.
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Pozostatosci
przyczéticow
wschodnie wiaduktu
kolejowego

przy cegielni
Mieszczanka. Gorq
przebiegato torowisko
normalnotorowe

a dotem waqskotorowe.
Wiadukt miat
prawdopodobnie
konstrukcje metalowa.

[ZRODLO: fotografia wlasna
autora]

Pozostatosci
zachodniego wiaduktu
kolejowego

przy cegielni
Mieszczanka.

Gorq przebiegato
torowisko
normalnotorowe

a dotem waqskotorowe.

[ZRODLO: fotografia wlasna
autora]

Zachowany fragment
torowiska
waskotorowego przed
hala w rejonie

ul. Fabrycznej

[ZRODLO: fotografia wlasna
autora]
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KOLEJKA WASKOTOROWA NA GRABOWCE

Istnienie kolejki waskotorowe w dzielnicy Graboéwka jest mozliwe do potwierdzenia jedynie
dzieki dwom fotografiom z okresu miedzywojennego wykonanym w rejonie zakladéw
Dagmana. Sa to prawdopodobnie jedynie fotografie przedstawiajace waskotorowa
lokomotywe parowa w Tarnowie. Brak jest informacji o celu wybudowania tej kolejki oraz jej
przebiegu. Nie mozna wykluczyé¢, ze istnienie kolejki bylo zwigzane z likwidacja w tym
okresie koryta pot. Mlynéwka plynacego m.in. przez te dzielnice.

Lokomotywa
waskotorowa

na terenie
zaktadow Dagmana
na Grabowce.

[ZRODLO: zbiory
M. Tomaszewski]

Lokomotywy Pechot-
Bourdon produkowane
byly przez wiele
zakladow w latach
1888-1916

oraz w 1921 r. Na
zdjeciu jedna z tych
lokomotyw na
platformie w dzielnicy
Grabéwka w Tarnowie.

[ZRODLO: zbiory
M. Tomaszewski]
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WASKOTOROWKI BUDOWLANE W OKRESIE PRZEBUDOWY UKLADU KOLEJOWEGO

W czasie II wojny Swiatowej wladze okupacyjne przeprowadzily znaczace rozbudowe ukladu
kolejowego w Tarnowie na potrzeby wlasnych transportéw kolejowych. W ramach
prowadzonych prac powstala najwieksza z tarnowskich parowozowni, skladajaca sie m.in.
z hali wachlarzowej dla kilkunastu maszyn, 12-torowej hali prostokatnej oraz sktadu wegla.
Parowozownia zostala zlokalizowana pomiedzy stacjg Tarnéw a stacja a stacja Tarnéw Filia
(dawnie: Tarnéw Vorbanhof) w miejscu dotychczasowej przeladowni. Drugim elementem ten
inwestycji byla hala prostokatna, wykorzystywana w okresie powojennym jako wagonownia.
Uktad ten spieta charakterystyczna do dnia dzisiejszej petla kolejowa pomiedzy obiema
stacjami a obecna lokomotywownig. Kolejnym elementem inwestycji byla znaczaca
rozbudowa Warsztatéw kolejowych o nowe hale, umozliwiajace m.ni. prowadzenie napraw
nie tylko wagonow ale réwniez parowozéw. Prawdopodobnym jest rowniez, ze w tym okresie
zmieniony zostal przebieg potoku Watok, choé¢ inwestycja ta byla planowana i by¢ moze
rozpoczeta juz pod koniec okresu miedzywojennego. Zakres prowadzonych prac wymagal
przemieszczanie znacznych ilosci ziemi oraz materialéw budowlanych. Na zachowanych
fotografiach wida¢ m.in., ze do prac wykorzystywana byla przynamniej jedna lokomotywa
spalinowa. Po zakoniczonych pracach na danym odcinku torowiska byly demontowane, stad
nie pozostawily po sobie widocznych sladéow.

Wagony waskotorowe
wykorzystywane przy
pracach ziemnych
zwiqzanych
prawdopodobnie

2z przebudowaq torowiska
normalnotorowego

na terenie Tarnowa.

Po lewej stronie widoczna
réwniez lokomotywa
waskotorowa.

[ZRODLO: zbiory
M. Tomaszewski]

Wagon i torowisko
waskotorowe podczas
budowy nowej parowozowni
w czasie

II wojny swiatowej na
terenie Tarnowa.

[ZRODLO: zbiory
M. Tomaszewski]
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WOJSKOWE KOLEJKI WASKOTOROWE W REJONIE TARNOWA

W czasie dzialan wojennych I wojny Swiatowej kolejki waskotorowe wykorzystywane byle
przez rozne armie. CzesS¢ torowisk budowana byta wrecz przy samej linie frontowej w celu
zapewnienia transportu na tym terenie. Umozliwialy one przewdz broni, amunicji, zolnierzy
i wszelkich innych ladunkoéw zwigzanych z dzialaniami wojennymi. Torowiska te mialy
charakter prowizoryczny, jednak dzieki cechom wtasciwym dla waskotoréowek nie wymagaly
starannej podbudowy torowisk a jednocze$Snie umozliwialy stosowanie ostrzejszych
podjazdéw i tukéw. Torowiska takie wykorzystywane byly rowniez przy typowych pracach
inzynieryjnych, zwiazanych np. z odbudowa zniszczonej przez przeciwnika infrastruktury
kolejowej. Zakonczenie takich prac a takze przesuniecie linii frontu powodowalo szybke
likwidacja tych systeméw waskotorowych. Czesto budowe i obstuge takich kolejek
wykonywaly wyspecjalizowane oddzialy inzynieryjne.

Wagony towarowe
waskotorowej kolejki
wojskowej w okolicy
Tarnowa w czasie

I wojny swiatowej.

W tle widoczny
samolot nad
lotniskiem polowym.

[ZRODLO: zbiory
Osterreichisches
Staatsarchiv]

W archiwach z okresu I wojny swiatowej oraz w materiatach ogélnie dostepnych zachowato
sie kilka fotografii, ktorych opisy wskazuja na funkcjonowanie takich kolejek réwniez
w rejonie Tarnowa. Dzialania wojenne oraz czas jaki uplyna od ich wykonania czesto
uniemozliwiaja jednak identyfikacje tych miejsc. Tym samym wiekszos¢ z nich zostala
calkowicie zapomniana a odtworzenie ich przebiegéw jest juz praktycznie niemozliwe.
Pozostaja jedynie zdjecia archiwalne pokazujace takie torowiska w okresie dzialan
wojennych. Nalezy przy tym pamietac, ze w ciagu stu lat od ich powstania zmianie ulegly
rowniez granice samego miasta.
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Wojskowa kolejka
waskotorowa w czasie
I wojny swiatowej
wykorzystywana
podczas odbudowy
mostu.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Archiwalna fotografia
z okresu I wojny
Swiatowej z
widocznym sktadem
wagonow
waskotorowych
opisana, jako
wykonana w okolicy
Tarnowa

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Archiwalna fotografia
z okresu I wojny
Swiatowej z
widocznym sktadem
wagonow
waskotorowych
opisana, jako
wykonana w okolicy
Tarnowa

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]
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SYSTEM WASKOTOROWY CEGIELNI TARNOWIANKA

Na wschod od cegielni Konstancja znajdowal sie kolejny zaklad tej samej branzy - cegielnia
Tarnowianka. Zostala ona ukonczona i oddana do uzytkowania w 1908 r. Podobnie jak
w przypadku wczesniej omawianych kolejek cegielnianych okres jej powstania jest trudny do
ustalenia, cho¢ mozna przypuszczaé, ze torowisko waskotorowe bylo w niej wykorzystywane
od samego poczatku. Zaklad zostal powaznie uszkodzony w czasie I wojny Swiatowe]j
a nastepnie odbudowany. Po II wojnie Swiatowej stal sie on czeScia Tarnowskich Zakladéw
Ceramiki Budowlanej. Produkcja zostala zakonczona w latach 90-tych XX wieku na skutek
wyczerpania pobliskich ztéz.

Schemat torowiska waskotorowego
na terenie cegielni Tarnowianka
(na podstawie stanu z lat 60-tych
XX wieku)

l [ZRODLO: opracowanie wtasne autora
na podstawie map archiwalnych]

Biorac pod uwage zachowane mapy z okresu powojennego mozna wskazaé, ze w latach
60-tych XX wieku system waskotorowy mial przynamniej kilkaset metréw catkowitej
dhugosci torowisk i laczyl budynki cegielni ze znajdujacym sie na poludnie od niej
wyrobiskiem. Istnienie torowisk mozna potwierdzi¢ na podstawie map archiwalnych
opracowywanych do II potowy lat 80-tych, cho¢ prawdopodobnym jest ich istnienie do konca
funkcjonowania zakladu, czyli do lat 90-tych XX wieku. Brak jest informacji
o wykorzystywaniu w tym miejscu lokomotyw waskotorowych. W pézniejszym okresie przez
czeS¢ dawnego wyrobiska przeprowadzona zostala tarnowska obwodnica, bedaca obecnie
czesScig drogi krajowej nr 94 (dawniej droga krajowa nr 4). Obecnie brak jest widocznych
pozostalosci po tej kolejce, cho¢ nie mozna wykluczy¢ ich istnienia wewnatrz budynkéw
nieczynnej cegielni.
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SYSTEM WASKOTOROWY CEGIELNI I TARTAKU RUDY

W polowie XIX wieku powstala prawdopodobnie pierwsza w Tarnowie cegielnia parowa
Rudy. Wykorzystywata ona pobliskie ztoza, potozone na potudnie od niej. Jej funkcjonowanie
zakonczylo sie pod koniec okresu miedzywojennego.

Teren zaktadow
drzewnych RUDY

z widocznymi
zabudowaniami
dawnej cegielni.
Fotografia lotnicza
wykonana

w lata 60-tych.

¥
' B
L ULy "E- L1

[ZRODLO:
www.tarnow.retromapy.pl]

Trudno obecnie wskazac¢ bezspornie czy dawna cegielnia posiadala uklad waskotorowy,
jednak konstrukcja budynku moze wskazywaé na istnienie pochylni, ukierunkowanej na
dawne wyrobisko. Pozostale cegielnie tarnowskie poréwnywalnej wielkosci posiadaly ukltady
waskotorowe. Bezspornie mozna jednak potwierdzi¢, ze system torowisk waskotorowych
istnial na tym terenie na potrzeby zakladu drzewnego, ktory funkcjonowal do przetomu

XX 1 XXI wieku.
D "Q@% Fragment mapy
zasadniczej
: | przedstawiajacy obszar
i Zaktadow Drzewnych przy
HH ul. Gliniariskiej
FLLU—Lq : w Tarnowie. Oryginalna
mapa zostata celowo
»0CZYyszczona” z czesci
informacji w celu
ukazania uktadu
torowiska waskotorowego
na tym obszarze.
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SYSTEM WASKOTOROWY TARTAKU I ZAKLADOW DRZEWNYCH

Niewielki uklad waskotorowy, obstugiwany recznie znajdowal sie na terenie zakladow
drzewnych (powojenny Tarnokop), funkcjonujacych od poczatku XX wieku przy
ul. Kochanowskiego. System zapewnial reczny transport wewnetrzny na terenie zaktadu.
Pozostalosci torowiska byly dobrze widoczne jeszcze na poczatku XXI wieku.

Teren zaktadow drzewnych
Tarnokop
w lata 60-tych.

[ZRODLO: www.tarnow.retromapy.pl]

SYSTEM WASKOTOROWY CEGIELNI KANTORIA

Cegielnia Kantoria zostala wybudowana w latach 1902-1906. Zalozyli ja E.Broch
i ALewenheim. W 1917 r. przeszla na wlasnos¢ Wit.Bracha i z nim jest ten zaklad
najbardziej kojarzony. W latach 30-stych zaklad dwukrotnie zmienial wlasciciela. Po II
wojnie Swiatowej cegielnia zostala upanstwowiona. Dzialalnos¢ zakladu zostata zakonczona
w 1980 r. na skutek m.ni. wyczerpania zlé6z. Zaklad posiadal niewielki system waskotorowy,
prawdopodobnie o charakterze recznym.

Teren cegielni Kantoria

w lata 60-tych.

Jasny obszar na fotografii to tern
czynnego wyrobiska - obecnie
teren zalewu o tej samej nazwie.

[ZRODLO: www.tarnow.retromapy.pl]
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SYSTEM WASKOTOROWY W REJONIE ULICU SLUSARSKIEJ

Niewielki system waskotorowy istnial w rejonie ul. Slusarskiej. Torowisko obejmowalo m.ni.
plac skladowy i przechodzilo przez ulice. Polaczenia prostopadle zbiegajacych sie toréw na
terenie placu polaczone byly malymi obrotnicami, umozliwiajacymi przestawienie
wagonikéw. System istnial jeszcze w latach 80-tych XX wieku.

Fragment mapy zasadniczej
przedstawiajacy obszar w rejonie
ul.Slusarskiej w Tarnowie. Oryginalna
mapa zostata celowo ,,oczyszczona”

z czesci informacji w celu ukazania
uktadu torowiska waskotorowego na tym
obszarze.

POZOSTALE SYSTEMY WASKOTOROWE NA TERENIE TARNOWA

Opisane powyzej systemy waskotorowe nie wyczerpuja tematyki zwigzanej
z wykorzystaniem kolejek waskotorowych na terenie miasta. Przede wszystkim nalezy
wskazaé, iz istnienie innych miejsc wydobywania surowca na potrzeby przemystu
ceramicznego, wskazuje na mozliwoS¢ istnienia w tym miejscach systeméw torowisk
waskotorowych. W granicach obecnego miasta istniaty jeszcze m.in.:

* cegielnia w Krzyzu,

¢ cegielnia Jakuba i J6zefa Maschleréw,

» fabryka piecow kaflowych Flora przy ul. Nowodabrowskiej,

* fabryka Goldmana na Gumniskach posiadajace pobliskie wyrobisko gliny,

¢ tartak parowy w Krzyzu,

* tartak Roman.

Bezspornie mozna potwierdzi¢ istnienie systemu waskotorowego w ostatnie z wymienionych

lokalizacji, cho¢ prawdopodobnym jest, ze torowiska takie istnialy w wieli zakladach na
terenie Tarnowa w ciagu XX wieku.
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Torowisko
waskotorowe na
terenie tartaku

w Tarnowie na
poczatku XX wieku.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Przemystowe
torowisko
waskotorowe na
terenie Tarnowa.

[ZRODLO: ogélnodostepna
archiwalna fotografia
zamieszczona w serwisach
internetowych]

Tartak ,,Roman:

na terenie Tarnowa.
Widoczne torowisko
waskotorowe .

[ZRODLO: zbiory
M.Tomaszewski]
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BIBLIOGRAFIA (czeS¢ materialow zostala wymieniona bezposrednio w powyzszym tekscie). W Archiwum
Narodowym w Tarnowie zachowatla sie umowa na realizacje glownych inwestycji w Tarnowie, Sprawozdanie Komisyi
Kontrolujacej z odbytego zbadania zamknieé rachunkowych wewnatrz wymienionych funduszéw za rok 1911
(Tarnéw 1912), protokét z odbioru linii oraz korespondencja do 1915 r. W tym samych zbiorach znajduje sie
publikacja J. Studniarski, Elektrownia m. Tarnowa Jej pierwszy okres rozwoju od roku 1910-1913, (Tarnow 1914),
zawierajaca m.in informacje o tarnowskich tramwajach, w tym dane o zuzyciu energii elektrycznej oraz wynikach
finansowych. Dopelnieniem jest ilustrowana relacja z uruchomienia tarnowskiej linii tramwajowej zamieszczona w
czasopiSmie Nowosci llustrowane (zbiory Biblioteki Jagielloniskiej w Krakowie) a takze liczne artykuly zamieszczenie
w lokalnym czasopismie Pogon (zachowane egzemplarze znajduja sie w zbiorach Miejskiej Biblioteki publicznej w
Tarnowie). Okres I wojny Swiatowej jest praktycznie nieudokumentowany, biorac pod uwage stan dla powyzszego
opracowania. Sytuacja w miescie podczas okupacji rosyjskiej zostala dokladnie przedstawiona w opracowaniu Fr.
Szewczy, Tarnéw podczas inwazji rosyjskiej od 10 listopada 1914 r. do 5 maja 1915 r. (Tarnéw 1932 r., zbiory
Miejskiej Biblioteki Publicznej w Tarnowie), zas wzmianka o okresie zawieszenia linii tramwajowej w ksiazce
Dziesieciolecie Polskich Kolei Paristwowych 1918-1928, (Warszawa 1928 r., zbiory Biblioteki Narodowej w
Warszawie). Dokumentacja statystyczna dla okresu miedzywojennego jest stosunkowo uboga. Oprocz informacji
zamieszczonych w ksiazce Z.Simche zachowaly sie dane z opracowan ogdlnych: Maly rocznik statystyczny [1938,
1939], wydawanych nakladem Gloéwnego Urzedu Statystycznego (Warszawa, Bydgoszcz [1938, 1939], dane
odpowiednio dla lat 1937-1938, zbiory Biblioteki Jagiellonskiej w Krakowie). oraz Rocznik Statystyczny miasta
Tarnowa za rok [1936, 1937] (Tarnéw, [1937, 1938], zbiory Archiwum Narodowego w Tarnowie). W zbiorach
Archiwum Narodowego w Sanoku zachowala sie m.in. korespondencja z lat 1936-1937 pomiedzy tamtejsza fabryka
wagonow a miastem Tarnowem w sprawie oferty na nowe wozy tramwajowe. W tarnowskim Archiwum Narodowym
znajduje sie bogaty zbiér dokumentéw finansowych przedsiebiorstw miejskich, w sktad ktoérego wschodza
preliminarze budzetowe dla lat adm. 1935/1936, 1937/1938, 1938/1939, 1940/1941, budzety dla lat 1926/1927,
1928/1929-1934/1935, 1938/1939, 1939/1940, 1941/1942, 1942/1943 (pierwotny i zmodyfikowany) oraz
sprawozdania finansowe za lata 1932/1933-1941/1942. W tym samym archiwum znajduja sie inne dokumenty
finansowe (Analiza i ocena zamkniecia rachunkowego Kolei Elektrycznej za rok budzet. 1934/35 - tekst
niekompletny; Sprawozdanie komisji Rewizyjnej za rok administracyjny 1935/1936; Inwentarz majatku Gminy
Miasta Tarnowa wedlug stanu z lutego 1936. VIII. Tramwaj i Autobusy; Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej za rok
administracyjny 1936/ 1937) oraz szczatkowa dokumentacja tarnowskich autobuséw miejskich (gtéwnie finansowa
oraz wykaz pojazdow). Dodatkowo zachowaly sie wiadomosci z prasy lokalnej, pozwalajace na odtworzenie tras
autobusowych z okresu miedzywojennego. Sprawozdanie MKE dla roku 1942/1942 znajduje sie w zbiorach
Miejskiej Biblioteki Publicznej w Tarnowie, zas analogiczne dokumenty dla okreséow wczesniejszych
w Archiwum Narodowym w Tarnowie. Dokumenty te dzieki, zawieraniu czesto danych réwniez dla okresow
wczesniejszych niz tytulowe, pozwalaja na odtworzenie danych finansowych przedsiebiorstwa dla lat adm. od
1926/1927 do 1942/1943. W Archiwum Narodowym w Tarnowie zachowaly sie rowniez notatki stuzbowe z kilku
wypadkoéw z udzialow tramwajow, korespondencja w sprawie remontu torowiska i ulicy Lwowskiej w potowie lat 20-
stych oraz zestawienia zwiazane z biletami sluzbowymi dla Magistratu. Podstawowe dane statystyczne tarnowskiej
linii tramwajowej dla okresu okupacji znajduja sie w niemieckich rocznikach Statistik der deutschen
Strassenbahnen und Bahnen besonderer Bauart, Geschdftsjahr [1941, 1942]/ bearb. nach den Angaben der
Bahnunternehmen im Auftr. des Reichsverkehrsministerium durch das Reichsbahn-Zentralamt Berlin [1943,
1944], zbiory biblioteki Deutsches Technikmuseum w Berlinie). W Archiwum Narodowum w Tarnowie znajduja sie
rowniez pewne informacje finansowe o autobusach z lat 1942-1944. Szczatkowe informacje oraz fotografie
tarnowskich wozow tramwajowych we Lwowie mozna uzyskac dzieki opracowaniu (w formie stronie internetowej) D.
Kovaliova.

Ogodlne informacje z zakresu budowy i funkcjonowania kolei elektryczny mozna odnalezé w takich pozycja
literatury, jak: T.Ruskiewicz, Tramwaje i koleje elektryczne (Warszawa 1901 r., zbiory Biblioteki Narodowej w
Warszawie) oraz R.Podoski, Tramwaje i koleje elektryczne (Warszawa 1922 r., zbiory Biblioteki Jagiellonskiej w
Krakowie), cho¢ nie nawigzuja one bezposrednio do tarnowskiej MKE. Charakterystyka samego miasta w okresie
miedzywojennym zostata opisana m.in. w opracowaniach W.Ormicki, Szkic geografii gospodarczej Tarnowa i okolic
(Tarn6éw 1930 r., zbiory Biblioteki Jagiellonskiej w Krakowie) oraz Z. Simche, Tarnéw i jego okolica (Tarnéw 1930 r.,
zbiory Miejskiej Biblioteki Publicznej w Tarnowie).

Dane dotyczace tarnowskich tramwajow mozna uzyskac¢ rowniez dzieki informacjom w powojennych publikacja o
ogolne tematyce zwiazanej z Tarnowem. Naleza do nich Z. Bielatowicz, Ksiazeczka (Londyn 1961); R.Brandstaetter,
Przypadki mojego zycia (Poznan 1992) oraz pozycjach autorstwa St. Potepy, Przed wojng w Tarnowie... (Tarnéw
1980), Tarnéw miedzywojenny kronika 1918-1939 (Tarnéw 1988), Ztota era Tarnowa (Tarnéw 1992) oraz Fiakrem
po Tarnowie (Tarnoéw 1999).

Informacje o przemystowych kolejkach waskotorowych ograniczja sie w praktyce do nielicznych fotografii
archiwalnych, map oraz pozycji Parnstwowa Fabryka Zwigzkéw Azotowych w Moscicach (Krakéw 1930, zbiory
Biblioteki Cyfrowej Politechniki Krakowskiej).

Wspolczesnie tematyka komunikacji miejskiej w Tarnowie byla kilkukrotnie poruszana w opracowaniach:
W.Feleksy, Dziesie¢ lat Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Tarnowie 1958-1968 (Tarnéw 1968),
St.Sennik, Miejska Kolei Elektryczna w Tarnowie (Tarnéw 1984, opracowanie nie zostalo oficjalnie wydane,
egzemplarz znajduje sie zbiorach Miejskiej Biblioteki Publicznej w Tarnowie); Z.Koper, St.Skolarczyk, 75 lat
komunikacji miejskiej w Tanowie (Tarnoéw 1986); W.Gryl, Z tezkq o tarnowskim tramwaju (Informator, nr 3/92);
J.Wojcieszak, Zapomniane tarnowskie tramwaje (Swiat Kolei, 3/2002); St.Wrébel, Opowiesci o dawnym Tarnowie,
Dawne dorozki i tramwaj miasta Tarnowa (Tarnéw 2003); J.Kotodziej, Komunikacja tramwajowa w Tarnowie
(Wybrane problemy funkcjonowania systeméw transportowych w rejonie Tarnowa, pod. red. J.Zurawska, Tarnow
2006); K.Galas, Tarnéw - Historia komunikacji tramwajowej 1911-2011 (Poznan 2011); 100 lat komunikacji miejskiej
w Tarnowie pod red. P.Filip (Tarnéw 2011) oraz D.Drwal, Sladem tarnowskiego tramwaju (Tarnéw 2012 r.).
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