
ポーラ ン ドの

(俊|鈎111長)+20m (過走距離)。

2 従事または気動率の場合 20m( 11ド平均長) xN (編成

車問数) +20 m (過走距離，ただし編成阿数 5 両以下の場合10m ) 。

しかし，ホームの先端に手心荷物等を取扱うテノレハやエレベ

ー タ等があり ， 三輪車を付近に集結待避する必要ある場合は，

それだけホームを延長することになる。

また者発する列車長は急行 ・ ローカノレあるいは季節等により

f且々奥なるので，最長列車を基準にするのが四位i的である。

(杉田勝美)

ポーラ ン ドのてっどう ポーラ ン ドの鉄道 19 1 8 年のポー

ラソドl:I!立とともに，講和条約により被関車 4 ，762 ， 答率10 ，379 ，

:l.'(車 111 ，092 問の譲渡を受けて， 国有鉄道として発足した。そ

の際ダンチッヒは自由都市となったが，その鉄道はポーランド

の管理下に位かれ， 192 1 年に国有鉄道に併合された。ポーラ γ

ドはその国土がロシア ， オ ー ス ト リア ， ドイ γ の旧領土を合併

して椛成された関係上， 鉄道のijVll百l も場所によって区々であっ

たが， その後漸次標準軌聞に統一された。傑現在軌問による新総

の建設も，建国以後 1937 年末までに 1 ，750km に達した。

当初国有鉄道の管沼!と!;f~督は鉄道大臣によって兼以され，鉄

道会計は国の一般会計の中に編入されていたが， 鉄道官営制度

に対する批判がたかまり 1926 ・ 9 ・ 24 の大統領令により軽量構改革

が断行された。すなわち鉄道省が廃止され交通省が新設される

とともに， 固有鉄道はLポーラ ンド固有鉄道企業l(Polskie Koｭ

leje Panstwowe) と称する独立の法人に改組され，その財産は

医l家財産から分自佐された。この改革は図有鉄道の管血!と賠償を

分離し， 見 IJに総裁(交通大臣のtjU庇にもとづき大統領が任命す

る)を位くことにより，国有鉄道の自主化を達成することを 目

的としていた。 しかしそれが突質的な成来を挙げるに歪らない

うちに 1930 ・ 11 ・ 29 の大統領令により固有鉄道はふたたび政府

の管理に移され， 交通大臣が総裁を兼ねることとなった。

1931 年に フ ランス資本と提抗する仏波鉄道会社が創設され，

γ レクアの炭田からグジニア港に至る鉄道を建設した。この鉄

道は 1933 . 1 ・ 1 に全線が開通したが， その後ポーランド固有鉄

道に編入された。

1939 ・ 9 ドイツはポーラ ソ ドに侵入してその西部を占領し， つ

いでソ連はその東部を分割市領した。これに伴ない副ポーラ γ

ドのう ちいわゆる新東地方(回廊地硝，上γνジ アおよびポー

ゼγ地域)の鉄道はドイツ固有鉄道のポーゼン管理局に編入さ

れ，残余の欽道は東部鉄道 (Ostbah n) と L 、う名称の下に クラカ

ウ 駐在の総督府の管<'.J!下に 1泣かれた。分割後東ポー ランドの鉄

道はソ述式の 5ft 広軌に改造されたが， 1941年にドイツ箪が進

撃するとともにふたたひ.傑準軌聞に改められ，さらにソ連軍が

反攻に転じて西進するに伴ない，またまたロ γ7広 ijVlに改造さ

れるというめまぐるしい変転をくりかえした。

第 2 次大戦後ポーラ ンドの国境が改訂されたため， 国有鉄道

も いわゆる カーゾγ線以来の鉄道網を失っ たが， そのかわりに

オーデノレ ・ ナイセ以東の!日ドイツ鉄道を獲得した。戦争のため

線路の 33 % ， 橋梁(きょうりょう)の 48 % ，駅建物および施設の

48 % を敬腹されたにもかかわらず， 復旧は迅速に進み， 1949年

の客貨輸送量は 1946 年のそれにくらべて倍加しており ， 1938 

年の水準と比較しで も，貨物輸送は 80 % ，旅客輸送は 100 % 以

上に達している。なお 6 筒年計図 (1950-55年)により最終年度

たる 1955 年には，貨物 24 ，500 万 t ，旅客 91 ，000 万人の輸送白僚

を達成することにな っ ていた。具体的な数字は最近発表されて

いないが， 1947年にはポーランド国有鉄道の営業キロは広軌・標

準軌間 ・ 狭軌を合わせて 25，410km で， このうち電化区間 (直

流 3 ，000V 方式) は 337km であ る 。 蒸気機関車 6，564，電気織I列

車 310 ， レーノレカ- 42，客車 6，650，荷物事 1 ，046 ，:r5:1I� 144,453 

両を有し，従事員は 348，070 人に途している。旅客 505，794 ，324人

( 18，318 ，939 ，000人キロ)および貨物 82，677 ，968 t (19,303,988,000 

ト ソキロ )を輸送し， 国内全客貨輸送の約 87% を遂行している。

営業収入は 47 ，605 ，7 11 ，000 ズロチー，支出は 4 1 ， 270 ，885 ，000 ズ

ロチ ー で， 営業係数は 86.70 % を示している。

従事負が各職場においてノルマ競争を展開 している こと は共

産国鉄道の共通の現象である。なお業務改善に関する従事員の

意見を広範に採用 しており ( 1953 年には 6，000 件以上の意見が

具申された) ， 下部組織の意思を政策面に反映させるとともに，

労働生産性の向上につと めてい る。

参考文献 Die Eisenbahn in Volkspolen(Deutsche Eisenｭ

bahn Techni k, Heft 7, 1954) , Directory of Rail way Off�ials 

& Year Book 1953-54, World Railways 1954-55, Inter 
national Railway Statistics 1953, (尾沢功)
ほりゅうげんじのしんごうき保留現示の信号機 (英) stick 

signal 進行を指示する信号現示が列車により停止現示 と なっ

た後は，そのてこを定{立に復し，さらにこれを反位にするまで

は号|つづき停止信号を現示する信号後を保留現示の信号惨とい

う 。自動区 IMJにおける半自動の信号機は，これに進行信号を現

示して列車がこの信号機の防護区間に進入すれば， 信号般の現

示は停止信号に~るのはいう までもないが， いったん列車の進

入によって停止信号現示になった信号機は，その防護している

区間に3'1]111の存在 している聞は停止信号現示でもこれを通過す

れば， てこが反位にある間は， ふたたび進行信号を現示する。

自動区聞から非自動区間に入る出発信号搬や， 停車場の入口ま

で自動化され構内が非自動化の場合の場内信号織等は，連続し

て軌道回絡をもっていなし、から，信号機を制御する軌道回絡を

列車がすぎたならば， その区間に列車がある間進行信号現示と

なっていては危険なので， 進行信号によって列車がいったんそ

の進路内に進入して， 停止現示になると軌道回路のある区間を

通過し終っても(軌道回路のかわりに軌条接触総等を使用する

こともある ) ， 停止信号現示を持続し， てこを引き直さなければ

進行信号現示にならない よう に設備するのである。(川崎徳政)

ポルチモア ・ ア ン ド・オノ、 イオてつどう ボルチモア・アン

ド・オノ、ィオ鉄道 (米)Baltimore and Ohio Railroad Comｭ

pany , 1 級鉄道， 蛍業キ ロ 9，694 km。本社所在地 Baltimore, 

Maryland, U. S. A.。

こ の鉄道は主主隔のi也を結ぶ公共Jljの鉄道として建設された最

初の鉄道である。 1827 ・ 2 オハイオ州， ミ シ γ ッピ ー渓谷の諸水

路を大西洋岸と給ぶ観線鉄道建設の免許を受けて設立された。

この鉄道も鉄道建設の初期jにおける大多数の鉄道と同様に， 最

初は巡河と競争する目的をもってポノレチモアの商人により建設

が計画されたものである。その後新級建設と既存鉄道の質収に

よ っ て 1800年代の末にはγ カプ， ク リー グランドおよび7 ィラ

デノレフィアまで， 1929年にはバッフア ロ ーおよびロチェスター

まで線路が延長され，ここにだし、たい， 現在のポノレチモア ・ ア

ソ ド ・ オハイオ鉄道が形成された。

主要線路は7 イラテツレブイアからポノレ チモア ， ワ γ ントン，

カンバーラ γ ド ， ピッツパーグを経てシカゴにiilí じ ， カンパー

ラ γ ドから シ γγナチを経てセ γ ト ノレ イ スに達している。オン

タリオ湖岸のロチェスタ ーから連絡船が巡航され， 対岸のコパ

ーグにおいてカナディアン ・ ナシ ョナノレ鉄道 と 連総してし 、 る 。

1955 暦年度の営業成献はつぎの と おりである。

営業収入 432,061 ,417 ドノレ
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