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Ogtoszone warunki licytacji na projektowane
w Warszawie tramwaje (Ob. Nr. 39 Ekonomisty)
z radoscig zapewne zostaly przez ogot przyjete;
wrézg bowiem, ze budowa u nas konnych kolei ze-
laznych jest juz blizka.

Zanim jednak zostang one zbudowane, poczy-
tywaliSmy sobie za obowigzek, podzieli¢ sie z pu-
blicznoscia pewnemi uwagami, w tak waznej dla
naszego miasta sprawie. Zdaje nam sie nawet,
ze przedstawiajgc zamierzone przedsiebierstwo
w nalezytem Swietle, wySwiadczymy wspétobywa-
telom rzetelna przystuge, — a taki jest cel i obo-
wigzek pisma, dla ktérego podjeliSmy te prace.

Warszawa posiada obecnie jednag linje kolei
konnej, taczaca stacje drogi Warszawsko-Wieden-
skiej, ze stacjami drog Petersbursko-Warszawskiej
i Terespolskiej. Dtugos¢ tej linji, pomiedzy sta-
cja kolei Petersburskiej na Pradze i stacjg kolei
Warszawsko-Wiedenskiej, razem z 4-ema rozjazdami

Tranmaje 1



W Y N OST e 2,281.36 sazena
Odnoga do stacji osobowej dro-

gi TerespolskKiej...cooovenienivennenne. 597.80
Odnoga do W isty .. 19783
Drogi zapasowe na Stacji kolei

Petersburskiej.....cccocevveiieniiieiiiieenee, 52760

Razem 3,604.59 sazena-
Czyli 7,209 wiorsty
Odejmujgc rozjazdy, odnogi i drogi zapasowe,
rzeczywista dbugos¢ linji uzytkowej wynosi 4,09
wiorsty, z ktorych na odlegtos¢ od placu Zyg-
munta do stacji drogi Warszawsko-Wiedenskiej
przypada 22 wiorsty, a na odlegtos¢ od placu
Zygmunta do stacji drogi Petersburskiej 1,87.
Rzeczona linja wybudowana jednocze$nie z u-
konczeniem mostu statego na Wisle, przeznaczong
byta pierwotnie, gtéwnie do przewozu towaréw;
na ruch osobowy, bardzo mato zwracano uwagi.
Dopiero po wybudowaniu drogi obwodowej
i mostu pod Cytadelg, ruch osobowy zaczgt sie
znacznie powieksza¢ i zaczeto go uwzgledniad.
W nastepujacym wykazie, obejmujemy ruch o-
sobowy i towarowy od 1871 roku:

Przewieziono Os6b Towaréw pudéw

348,554 2,239,946
427,096 1,900,546
401,673 2,589,585
468,371 2,853,653

2,103,752
424,275 2,269,435
603,438 108,168
698,836 1,732

Czysty za$ dochdd, po potragceniu kosztow wy-
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zysku, ale nie rachujgc procentéw od kapitatu na-
ktadowego (przy taryfie 3i 5 kop. za kurs) wynosit:

Hub. i kop. Rub. i kop.

W 1870r........... 10,466 22 W 1875r. .. . 6,405.73

1871 o, 23,024 82 , 1876 ,, ... 12,731.53

1872, .. . . 12133 97 , 1877, .. . 413757

1873,, . . . . 32926 46 , 1878, .. . 1,383.34
1874, . . . . 32,044 48

Kapitat nakladowy rzeczonej linji, wynosi 150
tysiecy rubli (suma zaptacona rzadowi przez G6-
wne Towarzystwo drég zelaznych rosyjskich),
a inwentarz ruchomy i nieruchomy szacowany
jest na 52,606 rubli.

Nie liczac zatem zapasow, jak np. szyn majacych
wartos¢ okoto 7,173 ruble, okazuje sie, ze w budo-
wie istniejacej w Warszawie linji kolei konnej, u-
wieziono przeszto 200,000 rubli, ktore w najlep-
szych latach, jako to: w 1874 roku przyniosty
16,4% procentu i ze dochdd ten zmniejszajgc sie
ciggle od 1875 r. zeszedt do minimum w 1878 r.,
wynoszgc zaledwie 0,69%.

Korzystne rezultaty otrzymane w pierwszych
latach, przy ciaglem powiekszaniu sie miasta, za-
checity do projektowania nowych linij.

W 1871 roku podjeto po raz pierwszy mysl
przeprowadzenia drugiej linji kolei konnej, bie-
gnacej od rogatek Mokotowskich przez Aleje
Ujazdowskie, Nowy Swiat, Plac Saski, Wierzbo-
wag, Bielanska, Nalewki, Plac Marsowy do roga-
tek Powazkowskich.

Pierwszy ten projekt upadt i dopiero w 1876
roku, jeden z kupcow warszawskich, podniost na



nowo kwestje kolei konnych, ktdéra zwolna prze-
chodzac najrozmaitsze fazy, doczekata sie wresz-
cie, ogtoszenia warunkow ich budowy i wyzysku,
z terminem skiladania ofert w Magistracie do 12
(24) Stycznia 1830 roku.

Nadzieja blizkiej budowy sieci kolei konnych
w Warszawie, musi cieszy¢ mieszkancow miasta,—
szczeg6lniej tez, ludno$¢ Sredniej zamoznosci
i ubozszg, ktora najwiecej bedzie z nich korzy-
stata.

To tez chcielibySmy powiedzie¢, Ze obowiaz-
kiem jest kapitalistbw naszych stara¢ sie, aby
przedsiebierstwo to, pozostato w rekach krajowcow.
W tym bowiem tylko razie, miasto nasze miatoby
rzeczywistg rekojmie, Ze koleje konne bedg zbu-
dowane dobrze, i co nie mniej wazne, ze zyski na
budowie i z eksploatacji pozostang w kraju.

Rola to i zadanie obywateli miasta; co sie za$
tyczy jego zarzadu, to ten, ze wzgledu na interes
miasta, nie moze sie kierowa¢ wzgledami patrjo-
tyzmu, lecz powinien odda¢ budowe i wyzysk
projektowanych tramwajow, temu z pomiedzy sp6t-
zawodniczacych, ktéry przedstawi, — a wiasciwiej,
przyjmie, najkorzystniejsze dla miasta warunki.

Ze wspotzawodnictwo zagranicznych przedsie-
biercéw bedzie silne, o tern watpi¢, zdaje sie, nie
mozna, jak réwniez, ze i warunki przez nich przed-
stawione, beda zapewne najdogodniejsze.

Przypuszczenie to, uzasadniamy gruntowniejszg
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ich znajomosciag przedsiebierstwa kolei konnych,
kosztu ich budowy i wyzysku.

U nas sprawa tramwajow jest niejako obcg zu-
petnie; mato kto sie nig specjalnie zajmuje i mato
kto tez, moze sobie zda¢ sprawe, jaki to jest in-
teres:— czy mozna spodziewac sie z niego zyskow
i jakich mianowicie i czy jest jaka taka pewnos¢,
ie kapitat uzyty na budowe nie zostanie ptonnie
zatracony?

Nieznajomos¢ te ttomaczy okolicznosé, ze bada-
nie przedsiebierstwa drég zelaznych konnych: —
kosztéw ich budowy i wyzysku, przedstawia nie-
pomierne trudnosci.

Przedewszystkiem, niezmiernie trudno jest otrzy-
mac¢ dane, ktéreby mogly postuzy¢ za wskazéwke
do oznaczenia dochodu z wyzysku.

Zarzady Tramwajéw, udzielajg tych danych
bardzo niechetnie, a wiasciwie, najczesciej odma-
wiajg zupetnie wszelkich objasnien.

Rezultaty trzymane sg tutaj w tajemnicy, nieja-
ko z zasady. Literatura znowu zagraniczna, trak-
tujgca o kolejach konnych, dla tych samych powo-
déw jest nadzwyczaj uboga. Nie znamy Zzadnego
podrecznika, ktoryby dawal pojecie o przedsie-
bierstwie, pod wzgledem ekonomicznym i finanso-
wym.

Znajdujemy w prawdzie w tym przedmiocie
kilka broszur w jezyku niemieckim i francuzkim,
lecz te, zajmujg sie przewaznie budowa albo tez
wyzyskiem, pod wzgledem technicznym.
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Danych za$ o dochodzie i w ogé6le o finanso-
wych rezultatach, nie znajdujemy nigdzie zebra-
nych w pewng catos¢; tych trzeba odszukiwaé po
sprawozdaniach i dzietach mato komu znanych,
a niekiedy nawet niedostepnych.

Zresztg, w ogole koleje konne, sg jeszcze w Eu-
ropie przedsiebierstwem dos¢ nowem, ktorego re-
zultaty, matej tylko liczbie specjalistow doktadniej
Sg znane.

Zajmujac sie ta kwestjg od lat kilku, udato mi
sie zebra¢ do$¢ bogaty materjatl, na mocy ktdrego
bedziemy mogli zbada¢ blizej, nowe to dla kapita-
6w naszych pole, gdyz studjum to, zwroce szcze-
goélniej na finansowg strone przedsiebierstwa.

Pragnatbym bardzo, zeby ono mogto zacheci¢
naszych kapitalistbw do zatrzymania interesu
w swych rekach, ale poczuwam sie tez do obowigz-
ku ustrzezenia ich, od urojonych rachub.

Obeznanie zresztg i szerszego kota publicznosci
z ta kwestjg, jest tern bardziej potrzebne, Ze spot-
katem sie w pismach naszych z zupeinie blednemi
cyframi, odnoszgcemi sie do kosztu budowy tramwa-
jow, co mogtoby niejednego w gruby btgd wpro-
wadzic.

I tak, w Tygodniku Hustrowanym (Nr. 17 z 1876 r.),
w artykule o Tramwajach, czytamy, ze: ,Ameryka-
nie, ktérzy najwczesniej proby z tramwajami wyko-
nali, wzieli sie energicznie do rozprzestrzenienia tego
srodka lokomocji. Pomimo, ze zaprowadzenie wior-
sty kolei konnej, kosztowato od 9 do 10 tysiecy rubli,
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sieci ich, pokryly amerykanskie miasta i porty/*

Pan L. Sulikowski znowu, inZenier, w broszurze
swojej p, t.,, Tramwaje (O sieci kolei konnych w War-
szawie) 1878 r. — powiada, ,,ze dlugos¢ wszystkich
linij razem wzietych (w Warszawie) wynosi¢ bedzie
okolo 20 wiorst, z ktorych cze$¢ ma hy¢ o pojedynczym,
a cze$¢ o podwojnym torze\ koszta za$ budowy wynio-
sa500j000 rubli

Warunki wreszcie licytacyjne na budowe i eksplo-
atacje konnych kolei zelaznych w Warszawie,
na ktéreSmy sie juz powotywali, moga rowniez
w bilad wprowadzi¢, co do prawdopodobnego
kosztu ich budowy.

Wiadomo, ze zaréwno przy robotach rzado-
wych, jak i prywatnych, wymaga sie zazwyczaj
kaucji, wynoszacej 10% kosztéw budowy; ponie-
waz za$ warunki licytacyjne (8 17.) oznaczajg rze-
czong kaucje na 300,000 rubli, mogtby niejeden
mysleé, ze budowa tramwajéw nie wyniesi e
wiecej nad 300,000 rubli.

Ot6z, wszystkie te cyfry sg mylne.

I dla teg*o tez, w dalszym ciggu niniejszego, po-
staramy sie obrachowa¢, o ile tylko mozna jak naj-
doktadniej, rzeczywisty koszt budowy zaprojekto-
wanych kolei konnych w Warszawie, prawdopo-
dobny koszt ich wyzysku oraz wysoko$¢ mozliwych
zyskow.

Zanim jednak przejdziemy do tej czeSci naszej
pracy, chcemy jeszcze zajgé czytelnika, kilku ogél-
nemi, — niejako wstepnemi uwagami.
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Tramwaje po miastach sg jednym z ostatnich
srodkow utatwiajgcych komunikacje mieszkancom.
Dopoki miasto jest mate i nieludne, komunikacja
piesza jest wystarczajagca i komunikacja na kotach
stanowi prawdziwy zbytek. W miare jednak powiek-
szania sie ludnos$ci miasta, powiekszajg sie tez i od-
legtosci pomiedzy punktami, wymagajacemi ciggtej
i szybkiej komunikacji i dla oszczedzenia czasu
i trudu, zaczynajg wchodzi¢ w uzycie, naprzod woz-
ki, nastepnie lekkie powoziki, zwane dorozkami.
Urzadzenie ich zmienia sie stosowsie do zaludnienia
miasta, tak, ze ¢zem miasto jest wieksze, i bardziej
ludne, tem w wiekszej liczbie i porzadniejsze ma do-
rozki. Przy dalszym jednak wzroscie ludnosci, licz
ba jezdzgcych do tego stopnia sie wzmaga, Ze do-
rozki juz nie wystarczajg. Nietylko bowiem nie sg
one w stanie przewiez¢ na raz wielu osob, ale i nie
moga sie w wielu miejscach i przejazdach pomies-
ci¢ i powodujg zatkanie. Ztagd nowego rodzaju utru-
dnienie w komunikacji i mitrega, ktorej zaradzajg
omnibusy konne, zwyczajne, przewozgce od io do 15
0s6b na raz, a zajmujgce na ulicy przestrzen U/2 do-
rozki.

Przy tym samym wiec ruchu i jednakiej licz-
bie przewozonych oséb, otrzymujemy prawie trzy
razy tyle swobodnego miejsca na ulicy, co przy
komunikacji wytgcznie powozowej t. j. zwyczajne-
mu dorozkami, czyli co na jedno wychodzi, ze przy
komunikacji omnibusowej, w danym czasie, po tej
samej ulicy, moze przejezdzac¢ trzy razy wiecej 0s6b.
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Zaprowadzenie wiec juz omnibuséw konnych,
powoduje znaczng oszczedno$¢ miejsca i znacznie
zmniejsza koszta przewozu.

'W dorozkach bowiem, wypada zazwyczaj, naj-
wyzej 212 ludzi na konia, gdy tymczasem przy
komunikacji wielkiemi omnibusami—jeszcze z gor-
kg — imfierjalem> jak w Paryzu, przypada na ko-
nia od 12 do i6 oséb. Jestto jednak korzysé, wy-
bornego bruku tamtejszego.

Z czasem wszakze i komunikacja zwyczajnemi
omnibusami, na danej przestrzeni, moze stac sie
niewystarczajacg i zbyt kosztowng. Nadwczas to
dopiero, staje sie nieodzownem, zaprowadzenie ko“
lei konnych.

Zrazu, uzywaja sie powozy jednokonne, miesz-
czace do 20-tu oséb, nastepnie, parokonne, na 36
oséb i wiecej. W wielkich jednak miastach i ko-
munikacja tramwajowa, przestaje zados$¢ czynié
rzeczywistym potrzebom mieszkancow i powstajg
drogi zelazne nadpowierzchnie lub podziemne,
ktérych przyktady mamy w New-Jorku i Londynie.

Zaprowadzenie od razu tramwajéw w miescie,
gdzie dorozki lub omnibusy zwyczajne sg wystar-
czajace, bytoby tylko marnowaniem pieniedzy
i miasto rozwijajace sie prowidtowo, przechodzi
niechybnie, zaznaczone tutaj fazy rozwoju. Bo
jakkolwiek tramwaje w najmniejszem nawet mie-
Scie, stanowityby bez zaprzeczenia dla mieszkanh-
cow pewna dogodnos¢, ale kapitat wytozony na ich
budowe, nie odpowiadatby tej wygodzie, nie przy-
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nositby wiasciwego procentu i korzystniej mogtby
by¢ uzyty na inne potrzeby miasta.

Pierwszem zatem pytaniem, jakie sie nastrecza
przy projektowaniu tramwajow w jakiembadz mie-
$cie jest, czy dane miasto doszto juz do tego stopnia
rozwoju, zeby potrzebowato zaprowadzenia tram-
wajow i gdzie, w jakiej miejscowosci sa one po-
trzebne?

Projektowane w Warszawie tramwaje stuzyé
beda gtéwnie do przewozu oséb. Przewéz towa-
row, szczegoélniej tez, gdyby byt znaczniejszy, utru-
dnitby bardzo komunikacje osobowg i datby nie-
watpliwie stabe finansowe rezultaty.W Zadnem tez
miescie europejskiem nie postugujg sie tramwaja-
mi do przewozu towardw, dla ktérych majg dro-
gi zelazne obwodowe, obstugiwane para.

Wiec tez obliczajac i prawdopodobny dochéd
projektowanych w Warszawie konnych drég zela-
znych, nalezy sie ograniczy¢ na dochodzie z ruchu
wytgcznie osobowego.

Potrzeba tramwajow w Warszawie, liczacej obe-
cnie okoto 335000 mieszkancéw i powiekszajagcej
sie znacznie z kazdym rokiem, zdaje sie nie ule-
ga¢ watpliwosci.

Stosownie do ogtoszonych warunkéw licytacyj-
nych wszystkie linje gtbwne majg wynosi¢ okoto
20 wiorst. Na jedng wiec wiorste drogi kolei kon-
nej przypadatoby w Warszawie mieszkancow
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W innych miastach stosunek ten jest naste-
pujacy:

W Londynie na wiorste tramw przypada 43,172 mieszk.

,» Konstantynopolu . 34,380
,» Marsylji . 21,200
,» Hawrze . 11,448
, Lille . . . , 9,401

Petersburgu . 7,910

Pordwnywajgc zatem liczbe mieszkancéw, jaka
przypada na wiorste tramwajow w Warszawie,
z odpowiednig liczbg w innych miastach, przycho-
dzimy do wniosku, Ze nietylko mogg by¢ zapro-
wadzone tramwaje w Warszawie, lecz Ze i zapro-
jektowana dtugos¢ nie jest bynajmniej zbyt wielka,
w stosunku do ludnosci miasta.

Czy jednak beda one przynosity odpowiedni do-
chod, tego jeszcze z powyzszego poréwnania wy-
wies¢ nie mozna. Doch6d bowiem, zalezny jest
nietylko od ludnosci miasta i dtugosci projektowa-
nych drdg, lecz takze od kosztu budowy, stosownie
urzadzonej eksploatacji, wysokosci taryfy, oraz ro-
dzaju zajecia mieszkancow i ich zamoznosci.

Przegladajac rezultaty wyzysku tramwajow
w rozmaitych miastach europejskich widzimy, ze
nie wszedzie przynosza one odpowiedni dochdd.
Srednia dywidenda wynosi od 5% do 8°Q R6zni-
ca jednak w dochodach bywa bardzo znaczna.
I tak: frankfurckie tramwaje (1876 r.) przynoszg 16
do 17%; konstantynopolitanskie (1872r.) 16°Q ber-
linskie (Towarzystwo C. Beschtow) nawet 20¢/0.

W Paryzu przeciwnie, widzimy niedobory;
w Petersburgu (drugie Towarzystwo) wyzyskuja-



12

ce 8394 wiorsty tramwajow, miato réwniez w zesz-
tym roku (1878) niedobor, w Brukselli zas, dochoéd
z wyzysku tramwajow w 1876 r. wynosit zale-
dwie 2Va%.

Na tak znaczng roznice w dochodzie, obok
kosztu budowy, zaleznego przewaznie od wagi
szyn, wptywa réwniez dtugos¢ linji; mniej lub wie-
cej racjonalne urzadzenie eksploatacji, aby jaknaj-
mniej wymagata koni i powozéw, a te byly jak
najwtasciwiej uzyte i w reszcie, kierunek linji.

Zasady ekonomicznej budowy i racjonalnego
wyzysku, moga by¢ nabyte tylko praktyka i diu <
giemi studjami; nie dadzg sie tez ujaé, w rozpra-
wie poswieconej przewaznie dla kapitalistow,—tra-
ktujacej przedmiot wiecej ze strony finansowej,
niz technicznej.

Co sie za$ tyczy wagi szyn (zazwyczaj ztobko-
wych), to jest ona bardzo zmienna i wynosi od
103 do 32,6 funta na stope podiuzna. Sredniag wa-
ge szyn, mozna przyjag¢ na 13 funtéw (stope po-
dtuzng).

Najlzejsze szyny majg nastepujgce miasta:

Stopa podtuzna

LipSK e s 10,3 funta
Bremen ,

Berlin.............. 11,0 do 14,5

G ENEW @ i 11,12
Petersburg . (I-sze Towarzystwo) 11,4

W ieden . . . 12,2 ,, 14,87
Kopenhaga . . . . 11,12 ,, 13,00

Najciezsze szyny widzimy w nastepujacych
miastach:’
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Stopa podtuzna

"W Soutport. . . . 19,00 funta
,» Hamburgu . . 18,13
,» Glasgowic . 17,84 do 18,50
,, Stokholmie. . . 17,84
., Peszcie . .. . 17,84

Warszawa na linji obecnie wyzyskiwanej, ma
ciezsze jeszcze szyny niz Sout-port na pierwszem
tutaj stojacy miejscu: waga ich wynosi od 23,66
do 25 funtéw na stope podiuzng. Tak znaczny ka-
liber szyn wybrano tutaj dla tego, ze pierwotnie
zamierzono puszcza¢ po nich lokomotywy. Tylko
w jednym New-Yorku na ulicy 3-ciej Avenue szy-
ny sa ciezsze od warszawskich, wazg bowiem 326
funta stopa podiuzna.

Samo to nas juz przekonywa, jak dalece waga
szyn uzytych do budowy tramwajéw, moze wpty-
na¢ na ogoélny koszt budowy. A przytem, nie za-
pominajmy jeszcze, ze koszta te, kolosalnie roznic
sie moga, ze wzgledu na rodzaj budynkow przezna-
czonych dla pomieszczenia koni i powozéw — czy
je wzniesiemy drewniane, czy murowane; na ro-
znice te wplywa takze system wybranych powo-
zOow, gatunek koni i t. d. it d.

Oznaczenie wiec kosztu budowy tramwajow,
jezeli niema sie zasadniczych wska-
zowek, stanowigcych niejako pod-
stawe przedsiebierstwa jest niezmiernie
trudne.

Ot6z, ogtoszone warunki licytacyjne na war-
szawskie tramwaje, nie zawierajg zadnych pod
tym wzgledem wskazéwek ani przepiséw. Zarzad
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miejski pozastawia tu zupeing swobode przedsie-
biercy; tem samem wiec nie zabezpieczyt dostatecz-
nie przysztych aKCjonarjuszéw od mozliwych strat,
na jakie spekulacja moze ich narazic.

I w istocie, utrzyma sie przedsiebierca, ktory
poda najnizsza cene; nastepnie, nie bedac zwigza-
ny zadnemi przepisami, wybuduje tramwaje tanim
kosztem, ale niedbale,—moze nawet Zle zupeknie,
wypusci akéje, wycofa sie z interesu, a biedni ak-
cjonarjusze beda woéwczas mieli stuszny zal do
Zarzadu miejskiego, ze nie zabezpieczyt ich od wy-
zysku spekulacji, odpowiedniemi klauzulami.

Naszem zdaniem, warunki licytacji powinny
zastrzegac:

1- o wage szyn;

2- 0 gatunek ich:—czy maja by¢ stalowe, czy ze-
lazne?

3 0 materjat z ktérego majag by¢é wystawione
budowle parkowe, to jest, pomieszczenie na konie
powozy i furaz:—czy maja by¢ murowane czy dre-
wniane?

Od tych bowiem warunkéw zalezy mniejszy
lub wiekszy koszt budowy kolei konnyc¢h, jak ro-
niez ich trwatosc.

We wszystkich tez koncesjach droég zelaznych
znajdujemy podobne zastrzezenia; naprzéd dlatego,
zeby przedsiebierca wiedziat do czego jest obo-
wigzany i jak ma wykonaé¢, a nastepnie w wido-
kach zabezpieczenia akcjonarjuszéw od samowoli
otrzymujacego koncesje. Zastrzezenia te wreszcie,
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zabezpieczajg réwniez i przedsiebiercow od pé-
Zniejszych wymagan inzenierji, i pozwalaja im
Smielej i pewniej rzuca¢ sie na interes... Gdy tym-
czasem, wobec ogloszonych warunkéw na tram-
waje warszawskie, przyszly ich przedsiebierca, zo-
staje zupetnie zaleznym od widzimisie zatwierdza-
jacych projekt.

Zresztg, jak wielka moze by¢ roznica w kosz-
cie budowy tramwajéw, przekonajg najlepiej po-
nizsze cyfry.

W nastepujacych miastach i kilometr drég
gtéwnych tramwajéw kosztowat:

Frankow Rubli

W W ied NiU e 585,000 . . 204,750
, Londynie . . . 500,000 . . 175,000
Paryz Tow. Pot. (Comp des Tram Nord) 407,078 . . 163,477
Paryz. Tow. Potu. (Comp. des Tram-Sud) 401,914 . . 140,070
W New-Yorku (6 Avenue) marek . 260,000 . . 111,800
Konstantynopolu . 186,700 . . 65,345

, New-Yorku (na Brockley Clty) marek 69,000 . . 29,670

W Warszawie wiorsta drogi gtdbwnej, istnieja-
cej linji kosztowata 35300 rubti. Cyfry te bez wa-
tpienia kazdego uderza, sg one jednak prawdziwe;
a roéznica miedzy niemi pokazuje tylko, jak réznie
moga by¢ tramwaje budowane.

Zeby da¢ czytelnikom naszym oraz osobom,
ktorych przedsiebierstwo to moze interesowac, po-
jecie o koszcie budowy projektowanych tram-
wajow, podamy w kolei rzeczy, jaknajekonomicz-
niejszy kosztorys, w ktorym przyjmowa¢ be-
dziemy szyny wagi 13 funtéw na stope podiuzng
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i wszystkie budynki drewniane. Sumg wiec ja-
kg otrzymamy, powinna by¢ uwazana za minimalna.

Whpierw jednak, wypada nam jeszcze zbadaé
zywiot przysztych drég konnych t. j. prawdopo-
dobny ruch osobowy.

Obliczy¢ teoretycznie, a niemylnie, wiele os6b
przejedzie po projektowanej sieci tramwajow jest
zdaje sie niemozebnem. Przy jednakowej bowiem
dtugosci linji, ruch w danem miejscu, moze byé
wiekszy, niz w innem, badZ dla gestszego zalud-
nienia potaczonych punktéw, badZz dla innych
przyczyn. Pordwnanie jednak ruchu rozmaitych
miast posiadajacych tramwaje, przy uwzglednie-
niu innych wskazéwek, moze nam da¢ bardzo
prawdopodobny rezultat, jezeli tylko przyjmiemy,
ze wysokosé optlaty za przew6z bedzie w War-
szawie w tym samym stosunku do ptacy dzien-
nej robotnika, jak w innych miastach. Wysokos¢
bowiem taksy moze by¢ rézna w réznych mia-
stach, ale powinna by¢ zawsze w jednakowym
stosunku do dziennego zarobku zwyczajnego ro-
botnika, gdyz inaczej, liczba osob jezdzgcych tram-
wajami bytaby zalezna wylgcznie od wysokosci
taryfy i przy jednakowych innych okolicznosciach,
bytaby tern wigksza, im taryfa bytaby nizsza.

W nastepujacych miastach posiadajacych tram-
waje, ruch osobowy roczny i dzienny przedsta-
wiajg ponizsze cyfry:
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Na kilometr przypada os6b

Rocznie dziennie
T Paryzu (Comp, des omni. 1876 r) 649,191 1,779
,» Marsylji . 584,459 1,601
,» Wiedniu (1872) 539,473 1,478
,» Londynie . 528,735 . 1,449
,, Paryzu (Tram- Nord) . 517,693 . 1,418
" » (Tram-Sud) . . 407,674 . 1,117
., Hawrze (1876) . , 434,782 . 1,191
,» Petersburgu (1878) , 405,461 1,111
Lille . . . 324,340 . 889

Srednio zatem dziennie i na kilometr przypa-
da oséb 1,337 czyli w okragtej cyfrze 1,300.

Przyjmujac te $rednie dla Warszawy przy diu-
gosci tramwajow projektowanych, wynoszacej 19,34
wiorsty i biorac dla uproszczenia rachunku, wiorste
za kilometr, wypada, ze tramwaje warszawskie mo-
gtyby liczyé¢ na przewéz 19,34X1,300X365 — 9.2 mi-
ljona o0s6b rocznie, czyli, ze kazdy mieszkaniec
Warszawy, miatby przejecha¢ po tramwajach w
ciggu roku 27 wiorst.

W Petersburgu mieszk. przejez  rocznie 51 kilom.

» Wiedniu (1872;. 85

. W Lille d r
,» Marsylji 28

,» Londynie . ]_2]/2

,» Konstantynopolu 9

Srednio 1IN

Wypadatoby z tego, ze liczba pasazero-wiorst,
jaka nam dla Warszawy wypadta, jest prawdo-
podobng. Poniewaz jednak optata na tramwajach,
jest zwykle pobierana od kursu, nie od wiorsty i
poniewaz, jak nizej zobaczymy, przy obliczania
dtugosci linij eksploatowac¢ sie majacych, dtugosé

Tramwaje 2
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kursow, za ktére pobiera sie optata, wynosi Sred-
nio 25 wiorsty, przeto pasazero-kurséw wypadtoby
367 miljona, czyli jednem stowem, ze w

25
ciggu roku przejechatoby os6b ptacgcych 3,670,000.

Ale zejdzmy dalej.

Warszawa posiada obecnie 83l dorozek i 83
omnibuséw. Przyjmujac, ze kazda dorozka i omni-
bus robig dziennie po 20 kurséw i liczac $rednio
1 osoby na dorozke, a 6 0s6b na omnibus wy-
padnie, ze w Warszawie dziennie przejezdza 36,990,
a rocznie 13,500,000 o0s6b.

Z liczby jezdzacych obecnie dorozkami, mozna
przyja¢, ze potowa zaledwie postugiwac sie bedzie
tramwajami; naprzod dla tego, ze nie beda one zapro-
wadzone na wszystkich ulicach, nastepnie, ze wiele
osOb bedzie zawsze przekladato jazde dorozkami.

Przy [tem wiec przypuszczeniu mozna liczyé,
ze dziennie przejedzie po tramwajach 18495 0s6 b,
a rocznie okoto 6,7 miljona oséb.

Ostatnia ta cyfra (6,7) wydaje nam sie za wy-
soka dla Warszawy,—miasta w ogéle mato ruch-
liwego i gdzie odlegtosci pomiedzy punktami wy-
magajgcemi tatwej i przyspieszonej komunikacji
nie sg zbyt wielkie.

Do tego samego z resztg wniosku, przywodzi
nas i poréownanie powyzszych wywodéw z dane-
mi, jakich nam dostarcza wyzyskiwana obecnie
linja kolei konnych.

Od placu Zygmunta do stacji kolei Warszaws-
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ko-Wiedenskiej (linja dtuga 22 wiorsty,) przejechato
0s6b, jak nastepuje:

W 1871 roku 182,708 *)
» 1872 , 202,688
» 1873 ., 212,134
, 1874 225,432
., 1875 208,410
. 1876 206,183
, 1877 265,217
, 1878 410,683

*) Wytaczeni sa tutaj podrézni przejezdzajacy, wprost z jednej
drogi na druga; liczba za$ ich wynosi rocznie okoto 10,000 oséb.

Najwiekszy ruch osobowy bytw 1878 r.: dzien-
nie przewozono 1125 oséb, czyli na dzieri i wiorste
511 os6b.

Od placu Zygmunta do stacji kolei Petersbur-
sko-warszawskiej przewozono:

Os6b *)
W 1871 roku. . 0 , 150,760
, 1872 . 192,501
, 1873 . ., 173,444
. 1874 . . . 226,464
. 1875 . 231,131
., 1876 . . 201,741
. 1877 ., . 319,271
, 1878 . . ., 277,885

*). Wylaczeni sg tutaj podrézni przejezdzajgcy wprost z jed-
nej drogi na druga; liczba za$ ich wynosi rocznie okoto 10,000
0s06b.

Czyli dziennie 875 o0s6b, a na dzien i wiorste
okoto 437 oséb.

Biorgc wiec za podstawe dane, jakie dzisiaj
mamy, moznaby przyjaé, ze po tramwajach
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warszawskich  przejedzie na dzien i wiorste
511NN N4 T4 osoby, czyli na rok 3,3 miljona oséb.

MoZnaby tez wzig¢ $rednig z obu wypadkéw
i maximum ruchu osobowego zawieratoby sie mie-
dzy 33 i 6,7 milj. oséb rocznie.

Mojem tez zdaniem, $rednia dwdch tych cyfr
5 miljonéw os6b rocznie, jest juz bardzo wysoka
na Warszawe, tembardziej, Ze na niektérych li-
njach, pomiedzy projektowanemi, jak np. od roga-
tek Wilenskich lub od Grzybowa do stacji towa-
rowej drogi Warszawsko-Wiedenskiej, szczegol-
nie tez z poczatku, ruch osobowy bedzie bardzo
maty, a moze nawet nie by¢ go prawie wcale,
jak tego mamy przykiad w Petersburgu, na linji
Sadowej 2-go Towarzystwa,— w miejscowosci po-
tozonej w srodku miasta, gdzie jednak dziennie
przejezdza zaledwie 65 0sdb.

Nawet i na 5 miljondw oséb, w takim tylko
razie liczy¢ mozna, jezeli wyzysk projektowanych
droég bedzie racjonalnie urzadzony, a gtéwnie, je-
zeli powozy beda odchodzity regularnie i w od-
stepach najwyzej 10 minut i jezeli fgcznos¢ pomie-
dzy linjami bedzie tak umiejetnie urzadzona, ze
jezdzacy nie bedg narazeni na czeste przesiada-
nie sie.

Dotad, dochodzilismy prawdopodobnej cyfry,
ruchu osobowego jednostronnie:—ze wzgledu tylko
na ludno$¢ miasta i na podstawie dajgcych sie
uja¢ wskazéwek— liczby istniejacych omnibuséw
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i dorozek; ale istnieje jeszcze inny czynnik, bardzo
wazny, wptywajacy poteznie na ruch, a tym jest
taryfa, czyli oplata za kurs.

| tutaj, nie mozemy pomingé uwagi, ze takse
511 7 kopiejek za kurs, mamy za zbyt wygbrowa-
na dla Warszawy: na takg wysokos¢ taksy, mia-
sto nasze jest zamalo zamozne i rozlegte. Robo-
tnicy udajgcy sie na robote, nie mogliby korzy-
sta¢ z tramwajoéw, bo przejazd kosztowatby ich
okoto i5°/0 dziennego zarobku. Dotychczasowa
optata 3 i 5 kop. jest daleko racjonalniejsza.

W Petersburgu, gdzie robotnik zarabia $rednio
dwa razy tyle, co w Warszawie, ustanowiono
optate na 3 i 5 kop. tylko i jest ona, naszem zda-
niem, daleko odpowiedniejsza.

Przy tak wysokiej, jak sie projektuje optacie
liczba jezdzacych moze by¢ bardzo mata i moze
nie dosiegng¢ nawet 3 miljondéw 0s6b rocznie.

* *

Oznaczywszy spodziewany ruch osobowy na
projektowanych w Warszawie tramwajach, przy-
stepujemy obecnie do rozbioru samego projektu.

Podtug ogtoszonych warunkéw licytacyjnych,
tramwaje warszawskie majg by¢ urzadzone:

a) od placu Krasiriskiego na ulicach: Diugiej,
Wazkiej, Podwale, na placu Zamkowym, na uli-
cach Krakowskie-Przedmiescie, Nowy-Swiat, na
placu S-go Aieksandra i w alejach: Ujazdow-
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Sazeni ros.

skiej, Belwederskiej i Bagatela do rogatek Mo-

KOtOWSKICN ..o 2,200

b) od placu Teatralnego, na ulicach: Bielan-
skiej, Dlugiej, Nalewki, Muranowskiej i Dzikiej,
do rogatek Powazkowskich i za rogatkami do
Cmentarza Powazkowskiego, z odnogg od Nale-
wek przez ulicg S-to Jerskg do placu Krasinskie-,
go, do polaczenia z linjg wyzej wymieniong
1,2504-200 ...oooieiiecie e

©) od placu Teatralnego, na ulicach: Senator-
skiej, na placu Bankowym, na ulicy Przechodniej,
przez plac za Zelazng Bramg, na ulicach: Sko-
rzargj., Grzybowskiej i Granicznej, przez plac
Grzybowski, na ulicach: Twardej i Srebrnej, do
stacji towarowej kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
z odnoga od placu Grzybowskiego, przez ulice
Krélewska do Krakowskiego - Przedmiescia; —
1450+ 400 i

d) od _ulicy Bielanskiej przez ulice: Ttomackie,
Leszno, Zelazng i Chiodng do rogatek Wolskich;

e) od ulicy Krdélewskiej przez Marszatkowska
do stacji osobowej kolei Warszawsko-Wiederiskiej;

f) z placu Zamkowego przez Nowy-Zjazd,
most Aleksandrowski, ulice Aleksandrowska do
Targowej, ztamtad jedna linja powinna is¢ przez
ulice: Targowa i Wolowa, do zakretu do stacji
kolei Terespolskiej, druga przez ulice Targowa

i Wileriskg do rogatek Wilenskich;................... 1

g) od stacji osobowej kolei Wiedenskiej, przez
ulice Marszatkowska do rogatek Mokotowskich,

Razem
Czyli wiorst

1,450

1,850
1,200
470

850

9,670
19,34

W ogole wiec trzeba bedzie wybudowac linji

gtéwnej wiorst 1934; ale rozciggtosé ta,

znacznie
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sie powiekszy rozjazdami potrzebnemi dla mija-
nia sie powozéw i drogami parkowemi i stacyjne-
mi, ktérych dtugos$é zalezy od warunkéw wyzysku,
jako tez od kierunku i urzadzenia gtdwnych linij,
po ktorych powozy majg kursowac.

Stosownie do § 16 warunkéw budowy i eksplo-
atacji drog zelaznych konnych w Warszawie, ma
ja by¢ wyzyskiwane nastepujace linje:

I. Od placu Zygmunta czyli“*Zamko- Wiorst
wego do rogatek Mokotowskich . . 4,0

(Linja bardzo dobra do wyzysku.
Niepodobna jednak bedzie wypetni¢ wa-
runku objetego 89, t. j. zbudowac jej i
wprowadzi¢ w ruch w ciggu roku; trzeba
bowiem, stosownie do § 3, wykupié¢ od
Gtébwnego Tow. Ros. drdg zelaznych,
siniejagcg obecnie kolej konng od placu
Zamkowego do ulicy Krdlewskiej, lub. po-
tozy¢ drugi rzad szyn, co bytoby znowu
niedogodne dla komunikacji pieszej i wo-
zowej,— tembardziej, ze wypadnie prze-
cina¢ w paru miejscach istniejaca linje,
Gtownego Towarzystwa.)

Il. Od placu Zamkowego przez plac
Krasinski do rogatek Powagzkowskich . 2,8

I1l. Od placu Zamkowego do stacji
Patersburski€j...ccoocviviciveiiieiiiiiiineee, 19

IV. Od placu Zamkowego do stacji
Terespolskieju i, 2,7
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V. 0Od placu Zamkowego do roga-

tek WileAskich ., 2,0
VI. Od placu Teatralnego za rogat-
ki PowgzKowsKi€....ocooooveiivie e, 2,5

(Linja ta od ulicy $-to Jerskiej idzie
temi samemi ulicami, co linja Il-a
(Nalewki— Muranéw). Poniewaz prze-
siadanie sie na linje 1l-g bytoby zbyt
ucigzliwe dla jezdzacych, przeto wypad-
nie potozyé drugg droge od S-to Jerskiej
do Powazek na diugosci 820 sazeni).

VII. Od placu Teatralnego do roga-
tek W olskich

VIIl. Od placu Teatralnego do sta-
cji towarowej Warszawsko-Wiedenskiej 2,8

IX. Z Krakow-Przedmiescia naprze-
ciw Krolewskiej do stacji towarowej
Warsz-Wiedenskiej 26 wiorsty; ponie-
waz jednak jezdzacy to linjg bedg mu-
sieli przesiada¢ sie na placu Grzybows-
kim na linje VIll-a, przeto przypada
na raz do wyzysku tylko . . . 0,9

X. Z Krakowskiego- PrzedmleSC|a
przez Marszatkowska, stacje osobowa
kolei Warsz.-Wiedenskiej do rogatek Mo-
kotowskich 3,2

(Na ulicy Krélewskiej potrzeba bedzie
na dlugosci 300 sazeni potozy¢é druga
droge.)
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Razem wiec linij gtownych do wy-
zysku bedzie wiorst . 25,20
Co sie tyczy rozjazdow czyli drég do
mijania si¢ powozéw i weksli, to przyj-
mujac, ze powozy na linjach bardziej ucze-
szczanych kursowaé bedg w kazdg strone
co io minut, potrzeba bedzie na linjach

i stacjach: Weksli
Drog rozjazdowych ikrzyzownic
sazeni sztuk
Na linji 1-¢j rozjazdow 5 . . . 300 — 8
» li-ej 4 . 240 — 6
o L IViV-e 5. . 210 — 9
v Vg " 2 . . 90 — 3
» Vll-ej 4 . . 180 — 6
. VI-e . 4 . . 180 — 6
n o IX-gj w — 1+ 1 . 50 — 3
X-€j w5 .. 240 — 8
Razem . . . 1490 49

Czyli potrzeba bedzie dr6ég rozjazdowych 2,98
wiorsty i 49 sztuk weksli i krzyzownic.

Cztery drogi prowadzace do parkéw czyli do
zabudowan mieszczacych stajnie, wozownie, sktady
i administracje wyniosg co najmniej (500-%+250X 3
sazeni) wiorst 250 i potrzebowa¢ bedg weksli 16.

W ogo6le wiec dla wyzysku projektowanych
tramwajow nalezy wybudowaé i urzadzié:

Wiorst Weksli
Drog gtownych .o 19,34 —

Drég podwaojnych (jak wyzej 820-H3o00 saz.)2,24 —

Drog rozjazdowych.....ccovevieenienne, 3,00 49
Drog parkOwWycCh ..o, 2,50 16
Nazem . 27,08 (4?

" *4rs
jJd

\
O _ zbioréw, Q
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W warunkach licytacyjnych nie powiedziano
stanowczo, w ciggu wielu godzin na dobe ruch
trwa¢ powinien. W § 13-tym zrobiono tylko
wzmianke, Ze ,oznaczenie czasu do kursowania
~wagonow, tak osobowych, jako tez i towarowych,
»jak rowniez liczby kursujacych wagonéw na dobe
.1 Mmiejsc zatrzymywania, bedzie zalezalo od wza-
jemnego porozumienia sie zarzadu miejskiego
»Z przedsiebiercad; w 8§ 19 za$, ze ,za zbyt pdzne
»Zaczecie kursowania wagonow lub zbyt wczesne
»Skonczenie komunikacji, potrgconem zostanie z kau-
»Cji przedsiebiercy, tytutem kary, pors. 5 za kazdy
,dzien od wagonu.*

Ostatni ten warunek jest bardzo uciazliwy i nie
daje moznosci doktadnego obrachowania potrzeb
wyzysku; w przysztosci zas, moze da¢ powdd do wy-
magan nieusprawiedliwionych, ktore nawet z razu
przewidzie¢ sie nie dadza.

Badz jak badz, dla obliczenia potrzebnej dla wy-
zysku liczby koni i powozéw, musimy mieé pewne
podstawy; przyjmujemy wiec, ze ruch trwac bedzie
12 godzin na dobe, na kazdej linji, w godzinach,
ktére okaza sie na danej linji najkorzystniejsze i naj-
lepiej beda obstugiwaty publicznos¢ i ze predkosé
jazdy wynosi¢ bedzie 84 wiorsty na godzine.

Szczego6towe obliczenia, przy takich podstawach,
doprowadzajg nas do nastepujacych rezultatow.



27

Dla wyzysku projektonanych kolei kannych, potrzeba
bedzie koni i ponozon:

Wagono- JVagono-

Oznaczenie linij wig;st ku;zéw Powozow  Koni
dzien dzien sztuk
Na linji 1-g] 576.0 144 10 24
5 5 ll-g 403.2 144 6 18
. Sl IViV-e] 1188 18 3 6
5 5 Vl-egj 360.0 144 6 18
w o Vg 3456 144 6 18
w D Vlll-gj 403.2 144 6 18
% % IN-gj 129.6 144 2 6
w oo X€ 460.8 144 6 24
Razem . .12797.2 1,026 45 1132
Dodajac na zapas 20%*) 9 i 26
Ogotem . . 54 1158

Rozpatrujac te cyfry widzimy, ze jeden kon
zrobi Srednio dziennie, tylko 21,19 wiorsty. Prze-
bieg- to zupetnie racjonalny i zaledwie w Kilku
tylko miastach, konie uzyte przy tramwajach, wie-
kszg przebiegajg przestrzen; niewielka za$ réznica

*) W 2-era Tow. Peters, w 1878 roku z og6lnej liczby koni
mwiasnych i najetych rachowano:

Do wywozki gnoju i SMi€Ci....ccccovrvinrninenne. 3,2%
Na zapas ...10,2%
Na Choroby . 5,1%

Razem ogdlnej liczby koni 18,5%
Jezeli za$ bedziemy rachowali tylko konie bedace wiasnoscia

Towarzystwa, nie przyjmujac koni najetych, to stosunek ten przed-
stawia sie, jak nastepuje;

DO WYWOZKI gNOjU ..o 3,68%
Na zapas 11.41%
Na choroby ., , . 5,88%

Razem 20,97%
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kilku wiorst na dzied, moze by¢ spowodowang
tylko diugoscig linji, gdyz konie muszg dojs¢ do
kraricowej stacji, potozonej przy odpowiednim par-
ku; niepodobna bowiem zatrzymywac powozu i prze-
przega¢ koni w $rodku drogi. Zreszta, dzienna pra-
ca konia zalezy od rasy, od spadkdéw ulic i liczby
koni uzytych do powozu; przy jednokonnych bowiem
powozach, kon moze zrobi¢ daleko wiecej drogi,
jak przy powozach parokonnych.

Na poparcie tez tego, podajemy dzienny prze-
bieg konia przy niektérych tramwajach w Europie.
I tak:

Kon przebiega wiorst.

W Berlinie, na linji Berlin-Charlotenburg

(1874 r>)B- S TR SRR TP 24,37
W Berlinie, na  wielkiej kolei konnej Ber-

HNCha. * . . 25,12
W Petersburgu, na linji kolei konnej 2-go To-

Warzystwa akCyJNego oo 23,35
W Lille (stosownie do tego czy powozy je-

dnokonne, czy parokonne).....cccviveieiennnnns 18 do 21,2
W Hawrze i w Nancy (stosownie do profilu

AT 0 Q0) i e 15 do 19,7
W Paryzu na linji Etoile (187%6r) . . . . 15,5

” TrON€ oo 13,93

. ” Tramways Nord. .22,50 do 26,25

W Brukselli na linji Bois de la Cambre (przy
spadku 0,001 do 0,031 na calej dtugosci.) . . . 26,25
W Londynie, stosownie do linji . . .20,62 do 24,50

Cyiry te wymownie przekonywajg, ze dzienny
przebieg konia, jaki nam wypadt, dla Warszawy
(21,19 wiorsty) jest S$redni w porownaniu z pracg
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konia na innych tramwajach europejskich i nie
moze by¢ uwazany za maty.

Stosownie do warunkow licytacyjnych, powozy
w Warszawie majg by¢ jednokonne; sg one istotnie
przy $rednim ruchu osobowym najkorzystniejsze,
gdyz pozostaje w nich zwykle, najmniej miejsc pu-
stych.

Podtug naszego obrachunku na jeden wagon
wypada 2,933 konia. W 2-em Tow. kolei konnych
w Petersburgu, gdzie prawie wszystkie powozy sg
parokonne, na jeden powdz wypada 551 konia.
Przy jednokonnych zatem powozach, wypadatoby
na powoéz -~=2,76 konia czyli prawie tyle, co nam
wypadto dla Warszawy. W i-em Tow. Peters-
burskiem (w 1878 r.) wypadato 612 konia na po-
woéz parokonny.

Waga powozu jednokonnego uzywanego ha
tramwajach, zmienia sie stosownie do ilosci 0sob,
jaka moze znalez¢é w nim pomieszczenie i stosownie
do spadkow drogi.

W Wiedniu, powozy kursujgce na linji Doru-
bach - Ringstrasse - Prater, pochodzgce z fabryki
Hernalser - Waggon - Fabrik - Action - Geselschaft
w Wiedniu, na 12 oséb wewnatrz i 6 os6b na ze-
wnetrznych krytych platformach, wazg po 108
pudéw. Powozy kursujace obecnie w Warszawie
i Petersburgu pochodzg z fabryki ,Scandiaw Ko-
penhadze i cena ich wWarszawie, przyjeta w in-
wentarzu przez Gtowne Tow. drog zelaznych ro-
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syjskich wynosi 2225 Rs. 14~ kop. za wagon wraz
z transportem, a wazg 140 pudéw. Parokonne po-
wozy na 34 oséb uzywane w Londynie, waza (préznc
takze) od 124 do 155 puddw.

Warszawska sie¢ tramwajowa wymaga dla po-
mieszczenia stajen, wozowni, skfadoéw na furaz,
biur i warsztatow, urzadzenia czterech parkéw,
z ktorych jeden wiekszy centralny dla dwaoch linij
I-ej i X-ej, a trzy mniejsze. Parki te winny sie
znajdowac¢ na koncach linij, w takich miejscach,
zeby powozy przebiegaly jaknajmniejszg droge dla
dostania sie na linje.

Takie sg, naszem zdaniem, gtowne podstawy
tego przedsiebierstwa.

Obznajmiwszy sie szczegbtowo ze wszystkiemi
danemi potrzebnemi do obrachowania kosztéw bu-
dowy kolei konnych w Warszawie, podajemy obec-
nie kosztorys ich budowy, oparty na po-
wyzszych szczegétach, a obrachowany po cenach
miejscowych.

Qdiny wykaz kosztdw budowy sieci Tramwajow w\\arszawie
sporzadzony stosownie do ogtoszonych warunkéw licytacyjnych.

Stosownie do powyzszych obliczen, dtugo$¢ majacych
sie zbudowad linij przedstawia sie, jak nastepuje:
Dtugos'¢ drogi gtéwnej wynosi wiorst 19,84

” drég rozjazdowych 3,00
" drég podwdjnych n 2,24
” drog parkowych 2,50

Razem wszystkich drég . . . wiorst 27,08
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Utozenie drogi z szynami wagi nOSEd' OGOLEM

i3 funtdéw i podktadami podtug obli- wjorstt RUB L I

czenia w przypisku zataczonego*) . 27,08 9oop 243,720
Weksle i krzyzownice . . sztuk g5 150 9,750
Lamoéwki z kamienia kostkowego

przy szynach, stosownie do & io wa-

runkow licytacyjnych, . . saz. kw. 1843 45 82,935

Razem . . . 336,4:05

*) Koszt budowy wiorsty tramwajow.

(Waga szyn 13 funtéw na stope,—szyny ztobkowate na podtuznych
podktadach?).

System WarszawsKki.

I ggtdk;l]nostkelom*em
Zerwanie  bruku, wykopanie ziemi JRuble'i kopigjki
500x1,20 X 0,16 z odwdzka . . saz szes. 96 5.00 480.00

Podktady podtuzne (°-08/0*cssaz)saz. podt. 1,000
Podktady poprzeczne (°'030.06) w odlegtosci
1°29 sztuk 310 po 1.14 . . saz podt. 354
Razem z obrobieniem i dopasowaniem saz.podt 1,354 0.90 1218.60

Szyny AN--— AN 41096 = 2,297, . pudéw 2,297 2.00 4594*00
Haki co 2-e stopy, a przy koncach szyn 3

cale od konca. Na to potrzeba hakow

3,880 +3% =r 4,000 sztuk wagi po 0,9 funta ra-

ZEM i pudoéw 90 2.50 225.00
Winkli do przymocowania miedzy sobg pod-

ktadéw, sztuk 1,416 + 2% = 1,454 sztuk po

25 fUNTA e pudow 91 2.00 182.00
Gwozdzi do przymocowania winkli sztuk

4X1,454=5,816 sztuk, wagi 0.30 razem pudéw 43.62 3.50 152.67
Utozenie drogi z dostawa materjatéw,sazeni 500  1.50 750.00
Piasek i zwir do drenowania. . saz. sze§¢. 30 15.00 450.00
Brukowanie istniejgcemi kamieniami sazeni 600 1.00 600.00

Razem . . . . . 8,652.27
Dozér i wydatki nieprzewidziane okoto 4% .o 347.73
Wogole .. 9,000.05

Gdyby szyny wazyty 25 fuutéw stopa podiuzna, jak obecnie
uzywane w Warszawie, to koszt powiekszytby sie o 4,242 ruble,
czyli wiorsta drogi kosztowataby okoto 13,242 ruble.
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Place na pomieszczenie 4 parkow — — 40,000
Stajnie drewniane dla koni. sztuk 158 100 15,800
Sktady na siano, owies i uprzaz

dla Koni..eeeeenn. dla sztuk 158 120 18,960
Szopy na wagony... na wagonéw 55 200 11,000
Warsztaty reparacyjne i kuznie

rs. 8,000 -f- 3X5,000 . . . 23,000
Domy mieszkalne w gtéwnym par -

ku 2, awinnych po i-ym . . razem 5 12,000 60,000
Parkany w czterech parkach, bru-

kowanie, studnie it pP.o..cceriieneenen. 4 3,000 12,000
Stacyi czyli pawilonéw dla jezdza-

cych kolejg konng . . . sztuk 5 2000 10,000

Razem .... 190,760

*) Koszt wiorsty tramwajow.
Przy systemie podktadéw poprzecznych,jak w Moskwie i przy wadze
szyn 12,75 funta systemu Yigniota)

e 281341 Ogtte

nost|
Ruble i kopiejk;
Zerwanie bruku i wykopanie ziemi jak wyzej — —  480.00
Podktadéw sosnowych °-12/0.07 « .  sztuk 1,400 0.75 1,050.00

Szyny Yigniola #00°40 12'5-{-1%  puddéw 2,253 2.00 4,506.00
Haki 5.600 -f- 3% — 5,768 sztuk, wagi po

0,66 funta, razem ... pudéw  95.17 2.50 237,93
tasze sztuk 778 -j- 1% — 785 sztuk po 4
FUNTY e pudéw 78,5 2.00 157.00

Srub sztuk 785 <2=1,570 po 1 f pudéw 39.2 350 137.20
Podktadek 388 -f- 2% —394 po 3 f. pudéw 29,5 2.00 59.00
Utozenie drogi z dostaw g ....ceeceennnne 500.00
Beleczek modelowych czyli tat 0,06/0.04, kt6-

re przytrzymujg bruk i formujg wyztobie-

NIE o sazeni podt. 1000 0.75 750.00
Piasek i zwir do drenowania. . saz. kub. 30 15.00 450.00
Brukowanie istniejagcemi kamieniami jak

W Pierwszym KOSZtorySie.......cccvvirenreenns 600,00

Razem . . 8,927.13
Doz6r i wydatki nieprzewidziane okoto 4o/o . . 357.08

Ogoétem . e 0728421



KON T sztuk
Powozéw osobowych jednokon-
NYCH i, sztuk
Wagondéw towarowych do repa-
racji drogi e sztuk
Wozéw zwyczajnych do wy-
WOZKi $M 1€ CT v sztuk
Faeton do rozjazdéw . . sztuk
Chomonta na konie . . sztuk

Przybory stajenne i do wozowni
na sztuk koni

Umundurowanie konduktoréw i
stangretow . . . . . dla oséb

Umeblowanie stacyi i biur
Narzedzia do kuZni i warsztatow
dla parkéw

Koszta wyrobienia projektu i pro-
wadzenie roboOt......cooviiiiiniiiin.
Koszta otrzymania koncesji, stem-
ple, podatki i t. P,

Nieprzewidziane roboty 5 °/0 od
sumy 852,135 rub. w co wchodzi:
8 krytych pomieszczen, jakich mo-
ze wymagacé (8. 10) zarzad miejski,—
przenoszenie i przebudowanie przy
uktadaniu szyn, budowli miejskich,
studzien wodociaggowych, kanatowi
mostkow, latarni gazowych, kranéw
pozarnych,— przektadanie brukéw
i rynsztokéw stosownie do 8. 12 wa-
runkéw licytacyjnych......cccceees

Tramwaje

158 200
54 2,250
4 1,000
5 140
1 500

Razem . ,

158 50

158 15

hazem . ..

110 50
4 600

Razem
Razem

31,600
121,500:
4,000
700
500

. 158,3

7,900 |

2,370
. 10,2

5,500
2,000

2,400
.9,
10,000
10,000

25,000
. 852,135

42,606
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Wykup tramwajéw istniejacych

odGtown. Tow. drdg. Ros. okoto — 200,000 )
Razem .... 242,606
Razem. . . .1,094,741

Procenty podczas budowy przez
i'/2 roku 6 °/0 na rok; wzigwszy
jednak pod uwage, ze sumy wydawa-
ne bedg w miare postepu robot,

przyja¢ mozna tylko % o — — 49,263
Razem . . . 1,144,004

Strata na realizacji kapitatu i0 % .......ccccuvenenen. 114,400
1,258,404

Czyli w okragtej cyfrze 1,260,000 rubli, a po-
niewaz dtugos¢ projektowanych drég gtéwnych
wynosi  wiorst 1934, przeto koszt budowy jednej
wiorsty wynosi 65,150 rubli.

Wykaz normrelnych kosztdw eksploaIaql rocznej

Tramaajow Warszawskich

(po zupetnem ich wykonaniu przy 12-0 godzinnym ruchu na dobe
na wszystkich linjach).

I. Administracja-. Rub. i kop.
DYyreKtor e, jeden 3.500.—
INZENIET oo, jeden 2,000.—
Sekretarz jeden i,000.—
KasSjer i seenienens jeden 1,200.—
Buchalter jeden i,500.—
Naczelnik eksploatacji . jeden 1,500.—
PiSArzy . dwéch 1,000.—

Razem .... 11,700.—3

9 Warto$¢ szyn z tramwajéw nabytych od Gtéwnego Towa-
rzystwa zaledwie wystarczy na optacenie roboty okoto ich zdje-
cia i doprowadzenie do porzadku brukéw, stosownie do zastrze-
zenia objetego § 3 warunkéw ilcytacyjnych.

3 Na wiorste drogi wypada rs. 604 kop. 96. W Petersburgu,
w 2-em Towarzystwie, koszt administracji na wiorste drogi wy-
nosi 572 ruble.
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Il. Wydatki kancelaryjne :

Ksiegi buchalteryjne, blankiety, ogto-
szenia, druk sprawozdan, instrukcyi, bi-
EEOW e

Najem lokalu, opat, $wiatto .

Patenty gildyjne i $wiadectwa, ubez-
pieczanie od ognia, podatki i drobne wy-
atKi e
I11. Koszt trakcji-.

Utrzymanie koni, po o jo 3 dziennie na
konia 158X065X0.70 .ccccooverinereririennn

Naupadekkoniio®/0Okosztukupna(3i,6 00)
Na remont koni, liczac ze kon bedzie
uzywany do pociagu tylko przezlat 4...25°/0

Kucie koni po 12 rs. od konia na rok

od 158 koni

Weterynarz, smarowidto
O KO P Yt

Pensja 55 stangretow po 300 rubli .

" 28 parobkéw po 144 ruble

lekarstwa, i

Rub. i kop.

40,369.—
3,160.—

00—
1,896.—
2,000—

16,500.—
4,032.—

3 Dzienna porcja konia uzytego przy tramwajach:

M aki,otrah

Kuku- .
Miejscowos¢. rydzy OWsa*) Siana Stomy makuichow

W Berlinie na linji Berlin- funtow
Charlotenburg . . . . 9.76 11.00 10.50 9.27 0.31
Na Wiel. Kolei kon.Berlin. - 22.00 8.54 854 -
w Stutgardzie. . . . - 2050 19.30 781 0.31
., Wiedniu (1875) . . - 18.30 11.00  6.10 —

, Liege — 17.08 6.10 18.30 0.62

,, Petersburgu (w 2-em

Tow. akcyjnem wl878 r) — 23.73*%) 13.75 3.22

*) Garniec owsa réwna sie 3.75 funta.
**) Dzienny koszt utrzymania jednego konia

uzytego do omni-

busu wynosi 67,98 kopiejki(—a do wywo6zki $mieci i gnoju 61,43

kopiejki.
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Rub. i kop
Utrzymanie uprzezy 25°/0kosztu(io,27or.) 2.567.50
Utrzymanie budynkéw drewnianych

parkowych, 4°/0 kosztu t. j, od 150.760 r. 6.030.40
Pensja Nadzorcow parkéw . . . 4500, —
Pensja 10 Strozy przy parkach po 180

rubli roCznie s 1.800.—

Razem ... 90,754.90 1)
1V. Koszt wyzysku
Dziesieciu kontroleréw po 750 r. rocznie 7.500. —
Pieciu kasjeréw po 500 r. rocznie . 2.500. —
Pie¢dziesieciu pieciu konduktoréw po
500 rub. roCZNie .o 27,500.—
Razem ... 37,500 —
V. Utrzymanie drogi
Dwéch starsz. dozorcéw po 500 r. rocz. 1,000—
Na robotnikéw i materjat do utrzyma-

nia drogi 2.5°/0 od ogdlnego kosztu drogi 8,410.—
Remont szyn, liczac, ze szyna stuzy¢

bedzie lat 20 . . . rocznie z wekslami 4,400.—
Czyszczenie drogi ze $niegu, 27 wiorst

PO 150 rubli Wiorsta...cccoevevieviriieneeneenns 4,050. 2
Utrzymanie instrumentéw . . . . 600.—

Razem ... 18,460.—

1) Poniewaz powozy—jakesmy wyzej obliczyli zrobig dziennie
2,797 wagono-wiorst, a na rok 1,020,905, przeto koszt trakcji na
wiorste powozem jednokonnym wynosi 0,08889 rubla.

Koszt trakcji na kilometr wynosi:

W NanCy....covvnnene 0.33 franka czyli okoto 11.55 kop.
, Hawrze .. 0.40 ,, ., 14.00
Paryzu (pow. parokon)O 68 ,» 23.80

, Marsylji . . . . 045 ., 15.75
, Londynie . . . 0.49 17.15

., Petersburgu (w2- —eraTow. w 1878 r.) pow. parok 16.00kopiejek.
2Oczyszczanie drogi od $niegu wynosi w Petersburgu okoto



37

V1. Utrzymanie wagonéw
Remont wagonéw, liczac ze beda stu-
zyty przez lat io, przeto i0°/0 kosz-
tu (126.700 rub.) o
Smarowidto,— czyszczenie wagonéw,—
oswietlenie, po 70 rub. rocznie od wa-
gonu, liczac tylko 54 wagony .

VII. Rézne wydatki

Utrzymanie w porzagdku umundurowa-
nia stuzby 50°/0 od wydatku na umun-
durowanie (5,500 r.) .coininiiiniinieeneeeenn

Utrzymanie umeblowania stacyi i biur
5°/0 kosztu (2,000 I . ) ocvvcerieereeeee e

Utrzymanie narzedzi warsztatowych i
innych 20°/0 kosztu (2,400 r.).

Oswietlenie|Stacyi i biur oraz parkow

Razem . ...

VIIl. Wydatki nieprzewidziane
Koszta powodowane wstrzymaniem ru-
chu przy przerébce Ilub reparacji pod-
ziemnych budowli, przy przemianie bru-
ku, ukfadaniu rur gazowych i t. p. sto-
sownie do 8. 14 warunkéw; wydatki na po-
krycie kar przewidzianych w § 19 wa-
runkéw

Razem

800 r. rocznie.

W ‘Warszawie oczyszczanie od $niegu calej

tramwajéw wynosito:
W 1872 r
., 1873 ? > 0000 750 ft
. 1874 |, . o . 615

» 1875 470
» 1876 304
, 1877 531

. 1878 . 299 .,

Razem . ...

...................... 750 rubli

Rub. i kop.

12,670.—

3,780.—

2,750, —

100 —

480.—
1,000—

16,450.—

4,330 —

13,305.10
. 200,000.—

istniejacej

linji
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Miastu 5% od rocznego dochodu, li- Rub. i kop.
czac Srednio 5 miljonéw pasazeréw rocz-
nie po 6 kop. $rednio za kurs, czyli od

300.000 rub i 15,000.—
Ogétem koszta rocznego wyzysku Tram-  ------=---------
wajow Warszawskich wynosi¢é bedg . .  215,000.—

Z kosztorysu tego widzimy, Ze catkowity koszt
budowy wszystkich projektowanych linij tramwa-
jow w Warszawie wynosi¢ bedzie okoto 1,260,000
rubli, przyczem nie nalezy zapominaé¢, Ze koszto-
rys nasz jest bardzo ekonomiczny: ze przyjmo-
waliSmy szyny wazace tylko 13 funtéw, wszyst-
kie budynki drewniane, a oznaczajac liczbe po-
wozéw i koni przypuszczaliSmy, ze ruch po li-
njach trwaé¢ bedzie tylko 12 godzin na dobe.

Przy najmniejszym zatem zbytku albo niedbal-
stwie, koszta budowy znakomicie moga sie powie-
kszy¢.

Koszta wyzysku wszystkich linij (19,34 wiorsty)
po zupetnem ich wykonczeniu wypadly nam na
215.000 rubli przyjmujac, ze ruch trwaé¢ bedzie 12
godzin na dobe. Gdyby jednak Zarzad miejski wy-
magat, zeby ruch trwat diuzej, potrzebaby znacz-
niejszej liczby wagonoéw i koni, wszystkie budyn-
ki parkowe musiatyby by¢ znacznie rozszerzone
i podniostoby to bardzo koszta budowy i wyzysku.

Bez wyraznego okreSlenia przez Zarzad miej-
ski, na jakich linjach, w ciggu wielu godzin, ko-
munikacja trwa¢ powinna, bardzo trudno jest o-
znaczy¢ jedne i drugie koszta.
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Dalej, jezeli liczba jezdzgcych bedzie znaczna,
leze¢ bedzie w interesie przedsiebiercy utrzymy-
wacé ruch jak mozna najdtuzej; gdyby jednak ruch
os6b byt staby i nieoptacat na ktérej linji kosz-
tow jej wyzysku, a Zarzad miejski wymagat, ze-
by utrzymywano na niej komunikacje diuzej, niz
przez 12 godzin na dobe, narazitoby to przedsie-
bierce na wielkie straty i rezultatem wyzysku by-
tby niechybnie deficyt.

W pierwszym roku po wybudowaniu czesci sie-
ci, na ktoére] ruch osobowy bedzie najwiekszy, a
mianowicie:

1- 0. linji z placu Krasinskiego, przez Dtuga,
Wazka, Podwal, Plac Zamkowy, Krakowskie-
Przedmiescie, Nowy Swiat do rogatek Mokotow-
skich i

2- 0. Z Placu Teatralnego przez ulice: Bielan-
ska, Diuga, Nalewki, Dzikg do rogatek Powgz-
kowskich, koszta wyzysku beda o wiele mniejsze
od tych, jakie podalismy, a dochéd moze byé bar-
dzo znaczny,—wiekszy, nizeli na ktérychkolwiek
tramwajach europejskich.

Ale w tern tez tkwi niebezpieczehnstwo, od kto-
rego pragnelibySmy ustrzedz naszych kapitalistéw.

Oczywiste bowiem, ze kazdy spekulant, korzy-
stajagc z tego wyjatkowego powodzenia, usitowal
bedzie zby¢ z nadmiernym zyskiem akcje swoje,
w tern stadjum przedsiebierstwa, a nieogledni na-
bywcy, zneceni Swietnemi chwilowo rezulta-
tami, mogliby by¢ narazeni na znaczne straty,
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skoro z ukonczeniem reszty sieci, stosunkowy do-
chod, prawdopodobnie znacznie sie zmniejszy.

Do uzupetnienia niniejszego studjum niewiele
nam juz pozostaje: tylko zastanowi¢ sie pobieznie,
nad finansowemi rezultatami wyzysku.

Rezuitaty finansone wyzysku.

Wszystko, cosmy dotad powiedzieli, przekony-
wa dostatecznie, jak trudno jest oceni¢ dzisiaj,
jakie beda rzeczywiste rezultaty finansowe wyzy-
sku tramwajow Warszawskich po zupetnem ich
ukonczeniu; opierajac sie jednak nha powyzszych
rachunkach i obliczeniach, mozemy oznaczy¢ w przy-
blizeniu, prawdopodobny maksymalny dochod.

Przyjmujac, jakesmy to dotad robili, ruch oso-
bowy na wszystkich linjach, po ukoriczeniu tram-
wajow, na 5 miljonéw os6b i rachujagc po 6 kop.
$rednio za kurs, dochdd roczny wynidéstby 300,000 r.

Liczymy s$rednio 6 kop. za kurs, biorac $rednig
taryfy oznaczonej przez Zarzad miejski na 5i 7
kop; taryfa ta jednak, naszem zdaniem, jest za
wysoka dla Warszawy i moze bardzo niekorzy-
stnie oddziata¢ na ruch, zmniejszajgc liczbe jez-
dzacych, z 5-ciu na 4, a moze nawet i na 3 mi-
ljony os6b. Wdwczas dochéd surowy bytby tak
maly, ze zaledwie pokrytby koszta wyzysku, jak
tego mamy przeciez przyktady (w Petersburgu w
2-em Towarzystwie i w Paryzu).
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Ujemny wpiyw na dochod z wyzysku tramwa-
jow, wywiera takze § 16, Warunkow budowy i wy-
zysku* wktadajgc obowigzek przewozenia wojska i
bagazy wojskowych w cenie o 30°0 nizszej.

Biorgc wiec wszystko w rachube, mozna przy-
ja¢, ze obliczony przez nas dochéd na 300,000 ru-
bli jest maksymalny.

Koszta wyzysku, jak to widzieliSmy, — przy 12
godzinnem tylko ruchu na kazdej linji, wynosi¢
bedg ogdétem 215000 rubli. Koszta te moga sie
znacznie powiekszy¢ na skutek wymagan Zarza-
du miejskiego i mozemy je uwaza¢ za minimum
kosztow wyzysku.

W najlepszych wiec warunkach, dochéd rocz-
ny z wyzysku, z ktérego trzeba bedzie zamortyzo-
wac wylozony kapitat w przeciggu lat 35-ciu i wy-
ptaci¢ nalezng kapitatowi i pracy dywidende, mo-
ze wynies¢ 85000 rubli, czyli 6.74°/o kapitatu uwie-
zionego w budowie.

Najwyzszy ten, naszem zdaniem rezultat, z po-
wodoéw dostatecznie objasnionych, moze w rzeczy-
wistosci okazaé sie mniejszym.

Ale trzymajac sie wywodow, do ktorych do-
szlisSmy, widzimy, ze koszta wyzysku wynosza
71,66°0 dochodu surowego.

Jestto stosunek bardzo dobry i nie wiele widzi-
my miast europejskich, w ktérych stosunek ten jest
mniejszy.

W rzedzie miast lepsze dajacych rezultaty, wy-
mieni¢ mozemy nastepujgce tylko:
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Koszta wyzysku

wynosity:
W Soutport (1876 r.) . 59,31% dochodu surowego.
, Kardif (1876 r.) e 5953% » »
, Edymburgu . 69,51%
, Dublinie. . . 65,88—
, Schefield . . 68,34—

We wszystkich za$ innych miastach, stosunek
ten jest znacznie wyzszy i dochodzi:

W Bristolu.....ccooviiiniiicncnnen, do 85,79%

,» Birminghamie . 86,96%
,» Southsea . . . . . 92,53%
,» Londynie. . od 73,66% do  810/0

, Paryzu. . od 94,6% do 112,5%

Na zakoriczenie, zbadajmy jeszcze, jaki moze
by¢ maksymalny dochdd z warszawskich tram-
wajow, catkiem ukonczonych, a obstugiwanych
tym taborem, jaki przyjeliSmy w naszym koszto-
rysie i sprawdzmy zarazem, czy tabor ten bedzie
dostateczny do przewiezienia prawdopodobnej dla
nas liczby oséb.

W tabelce przez nas podanej przyjelismy, ze
powozy robi¢ beda dziennie na wszystkich pro-
jektowanych linjach 1,026 kursow czyli na rok
374,490 kurséw; liczac wiec po 20 oséb za kazdym
razem w powozie, wypada, ze tg liczbg koni i po-
wozow, jakg braliSmy do naszych obliczeri, mo-
zna przewiez¢ 7,489,800 o0sOb.

Gdy jednak praktyka okazata, ze w powozach
—S$rednio biorac, najwyzej 70% miejsc bywa zaje-
tych, to na nasz tabor przypadatoby 5,242,860
0s0b, co sprawdza poniekad doktadno$é naszych
obliczen.
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Streszczajac coSmy powiedzieli, widzimy, ze
budowa warszawskich tramwajéw i ich wyzysk,
przedstawia dosd dobry interes, ktory moze przy-
nies¢ przyzwoite zyski, pod warunkiem, ze budo-
wa bedzie oszczedna i nie przewyzszy w zadnym
razie 1,260,000 rubli. Budowa przytem powinna
by¢ staranna i dobra, zeby wyzysk nie potrze-
bowat pézniej optacaé jej usterek — co nawiasem
mowigc—czesto sie w praktyce przytrafia.

Rozumie sie, ze przedstawiony przez nas finan-
sowy rezultat wyzysku warszawskich tramwajéw,
moze sie odnosi¢ do kilku pierwszych lat po ich
zbudowaniu; w nastepnych bowiem latach, kiedy
miasto wiecej sie zaludni i rozszerzy, podniesie
sie przemyst i handel bardziej ozywi, tramwaje
oczywiscie, beda przewozity bez poréwnania wiek-
szg liczbe os6b i o wiele tez wieksze dadzg zyski.

Mozemy wiec $Smiato do przedsiebierstwa tego
zachecad.

Bendery d.13 Pazdziernika 1879 r.
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EKOITOM ISTA
Tygodnik  popularmy,

majacy WjtgCc*Eiie <lotio i dobrobyt Kraju
na celu, $rodkiem za$ poruszanie i przeprowadzanie,]
zgodnie z wskazéwkami nauki, wszystkich drzemigcych lub
nasuwajacych sie kwestyj oraz odstanianie sposobow, ktdre
moga PolepszyC stosunki, ozywic prace
i podnies¢ narodowe bogactwo

,,Ekonomistau nie stojac w konkurencji z zadnem
pismem, jest niezbednem dopetnieniem kazdego.

Prenumeratorowie ,,Ekonomisty* oprocz premjow
bezptatnych, otrzymajg w potowie ceny, przygotowujgcej
:sie do druku dzieto: ,,Encykoopedje polityczno-ekono-\
micing z uwzglednieniem prawa i admistrscji.u JPre-
IHliNin to, ktérego rozmiaru, nie mozna dzi$ jeszcze
doktadnie oznaczyé, wyniesie najmniej kilkanascie
rubli czyli Kilkoletnia prenumerate.

Prenumerata ,Ekonomisty(( wynosi w Warszawie,
z odnoszeniem do domu, kwartalnie I'S. 1 kop. 50; na
Prowincji i w Cesarstwie, kwartalnie rS. 2,
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