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TRAMWAJE WARSZAWSKIE.





<J“ ^ierwsza linja tramwajowa w Warszawie była zbudowa-
• Air- i 13 ,W 1865 r*’ P °miSdzy dworcami Petersburskim  
i W iedeńskim. Koncesję dał rząd głównemu towarzystwu 
kolei żelaznych rosyjskich, na lat 87, to jest do roku 1952.
Ani w zawarciu um owy, ani w zyskach miasto udziału 
nie miało.

Dopiero 23 października 1880 r. miasto zawarło um o
wę z towarzystwem Belgijskiem na term in 36 lat, to jest do 
23 października 1916 r., w którym  to roku całe urządzenie 
miało przejść na własność miasta. Prawo wykupu przysłu
giwało miastu począwszy od 1895 r. Od dochodów brutto 
towarzystwa, miasto otrzym ywało w ciągu pierwszych trzech 
lat 3 /0, następnie 5 °0 rocznie *).

oo i-iNa P ° P ^ tku 1899 r - sieć tramwajów wynosiła około 
zy kilometrów toru podwójnego, wagonów zaś było 136 zi
mowych i 146 letnich, a koni około 600. Sieć ta była dla 
Warszawy w wysokim stopniu niedostateczna, to też po
cząwszy od 1890 r. odbywały się pertraktakcje, dotyczące 
budowy nowych linji, oraz zastosowania trakcji elektrycznej, 
W pierwszym przypadku, towarzystwo Belgijskie, ze wzglę- 
u na możność wykupu (od 1895 r.), żądało zagwaranto

wania mu przynajm niej 5 lat eksploatacji; w drugim, żą
dało nowej koncesji. 6 q

, o *) .D zieje tramwajów warszawskich do chwili ich wykupu sa 
S ™ 6,.1, rozumowo opow iedziane w  dziele mecenasa Adolfa Suligow - 
sKiego. , Warszawa i jej przedsiębiorstwa m iejskie8 1903 r
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W arunki tej koncesji b y ły  następu jące  (odezw a z 1897 r. 
Nb 673): 30 lat eksp loatacji od czasu w prow adzenia trakcji 
elek trycznej, bez praw a w ykupu  i z zastosow aniem  w yłącz
nego m onopolu . W  ciągu pierw szych lat 15-tu tow arzy 
stw o zobow iązało się pobudow ać linję obw odow ą i 10 w iorst 
toru. O p ła ta  na rzecz m iasta m iała w ynosić 5 % od do 
chodu b ru tto  w ciągu pierw szych lat 10-ciu, a na
stępn ie  10?^.

W arunki te  b y ły  dla m iasta n iedogodne, p rzy tem  to 
w arzystw o staw iało ciągłe p rzeszkody w prow adzeniu  do m ia
sta kolejek  podjazdow ych: W ilanow skiej i Jab łonna-W aw er- 
skiej. W obec tych  trudności i zw ażyw szy, że w arunki w y
kupu  staw ały  się z czasem  coraz trudn iejsze, m iasto rozm y
ślać zaczęło o w ykupie tram w ajów . O statecznie , spraw ę 
w ykupu  zadecydow ał, zdaje się, inżyn ier L indley, k tó ry  
w sw oim  pro jekcie  stacji elektrycznej m iejskiej (n ieste ty  
ty lko  dla środkow ej, bogatej części m iasta) w ielkie znacze
nie p rzypisyw ał posiadaniu  przez m iasto  tram w ajów  o trakcji 
elek trycznej.

W  końcu  1898 r. p rezyden t B ibikow  zdecydow ał się 
na w ykupien ie  tram w ajów , co zostało  przeprow adzone z n ie 
zw ykłą  szybkością  i stanow czością, p rzy zastosow aniu  w a
runku koncesji, g łoszącego, że m iasto  m oże w ejść w posia
danie przedsięb iorstw a, p łacąc aż do 1916 r. sum ę, rów ną 
średniem u, czystem u dochodow i za o sta tn ie  5 lat ek sp loa ta 
cji. P rzed  w ykupem  tow arzystw o  w 1908 r. określiło  tę  
sum ę na 405.119 rb. W edług  spraw ozdań oficjalnych to 
w arzystw a (dla określen ia  podatków  na rzecz rządu), sum a 
ta w ynosiła  320.614 rb., w ed ług  zaś orzeczeń w yznaczonej 
przez m iasto  kom isji 285.951 rb. O sta teczn ie  u sta lo n ą  zo
stała sum a 350.000 rb.

W skazane znaczne różnice pochodziły  stąd , że okre
ślenie czystego  dochodu, o ile n ie zostało  zaw czasu d o 
k ładnie  uw arunkow ane, je s t dość chw iejne. O prócz zw y
czajnych w ydatków  eksp loatacy jnych  (op łata  podatków , 
adm inistracji, służby , siły  pociągow ej, zw ykły  rem on t i t. p.), 
is tn ie ją  rozm aite inne  w ydatk i i specjalne na nie przezna
czone fundusze: renow acy jny , am ortyzacy jny , na kasy  p rze
zorności, kasy  chorych, na zapom ogi, nieszczęśliw e wy-
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padk i i t. p. O tóż tow arzystw o ogran iczyło  się ściśle do 
w ydatków  najn iezbędniejszych  i naw et w ydatki, poczynione 

^ w ciągu ostatn ich  5-ciu lat na w zm ocniony rem ont (szy-
ny, narzędzia, budynk i i t. p.), zaliczyło do czystego 
dochodu *).

O prócz ren ty  350.000 rb. na rzecz Tow. Belg., m iasto 
zobow iązało się w ypłacać ren tę  10.000 rb. na rzecz skar
bu, jako w ynagrodzenie  za w spom nianą  linję pom iędzy  
dw orcam i.

Jeżeli skapitalizow ać na 5 % sk ładanych  obie w ska
zane ren ty , to okaże się, że sum a w ykupu  w ynosiła:

350.000 rb. w ciągu lat 18 około 4.070.500 
10.000 „ „ „ 53 184.900

Razem  4.255.400

Isto tna  użytkow a w artość m ajątku  tram w ajow ego w y 
nosiła  około pó łto ra  m iljona rubli, jeżeli zaś w eźm iem y 
pod uw agę konieczność szybk iego  przejścia na trakcję 
e lek tryczną, to w artość is to tn ą  posiadały  ty lko  place i n ie 
k tóre budynk i, co m ogło stanow ić sum ę 300 — 400 ty 
sięcy rubli.

W  tych  to w arunkach tram w aje p rzeszły  na w łasność 
m iasta 14 lu tego 1899 r.

Jednocześn ie  z akcją  w ykupu  m iały m iejsce narady  
w spraw ie dalszej gospodark i tram w ajow ej. W ydział b u d o 
w lany w ystąp ił z p ro jek tem  eksploatacji przez m iasto, jak 
kolw iek zby t silnie tego  p ro jek tu  nie popierał. Istn ia ły  po 
tem u p rzyczyny  rozm aite. N ajprzód , brak praw , środków  
i organizacji, koniecznych  do prow adzenia sp rężyście  i d o 
k ładnie p rzedsięb iorstw a tak  skom plikow anego. N astępn ie , 
żeby  otrzym ać pozw olenie w ładzy w yższej na eksp loatację 
przez m iasto, trzeba było  dow ieść niezbicie, że m iasto  
osiągn ie  zysk co najm niej 470.000 rb., to  je s t taki średni

*) Tern można objaśnić stosunkowo małe wydatki ekspl. na 
wg. kl. w ciągu lat 1893 — 1898, poprzedzającyh wykup tramwajów.



zysk, jaki miało tow arzystw o Belgijskie w ciągu ostatnich 
lat, włączając doń opła ty  na rzecz miasta. O p ła ty  te, wzra
stając co roku średnio  o 3.000 rb., w yniosły  w roku 1898 
sum ę około 58.000 rb.

N iezależnie od tego, w wydziale budow lanym  istniała 
obawa, że rozmaite władze i urzędy, zwłaszcza policyjne, 
samowładnie zarządzające ruchem, będą  miały bardzo silny 
w pływ  na organizację pracy  w tramwajach, na skład pe rso 
nelu, jego kwalifikacje i t. p. Istotnie, jak tu  prowadzić 
sprężystą  i uczciwą gospodarkę, kiedy każdy oficjalista, 
każdy niemal konduk to r  będzie znajdował się pod  protekcją  
tego, lub innego urzędnika, mniej lub więcej wpływowego. 
P rak tyka  chociażby tram wajowa dowodziła, że obawy te 
nie b y ły  p łonne, ty lko że tow arzystw a pryw atne, s to su n k o 
wo niezależne, dawały sobie z tern jakoś radę. Do całej 
nakoniec biurowości by łby  oczywiście zastosow any język 
państwowy.

Nie mając na razie określonych planów na przyszłość 
miasto postanow iło  w ypuścić  tramwaje w adm inistrację  po 
ręczającą na 4 lata, to jest  do 1/14 s tycznia  1903 r. 
G łów ne warunki były: prawo rozwiązania um ow y naw et 
przed term inem , m in im alny  dochód miasta 470.000 rb., za
gw arantow any kaucją 200.000 rb. i całym m ajątk iem  przed
siębiorcy, k tóry  o trzym uje  za swą pracę 20.000 rb. oraz 
udział w zyskach czystych. Inne warunki adm inistracyjno- 
techniczne by ły  wzorowane na daw nym  kontrakcie. P rzed 
miotem  konkurencji by ł s top ień  udziału miasta w czystym  
dochodzie.

Do konkurencji  stawiło się 9 osób i firm: pp. Kiś- 
lański, N atanson , hr. Czacki, W rotnowski, W awelberg, Sie
mens, U nion, Helios i Schuckert. W szyscy, z w yją tk iem  
jednego, ofiarowali miastu 100 % czystego zysku, a po kon 
kurencji firma Helios zaproponow ała  nawet 110%. P obudką  
tej ofiarności, jak mówią, by ło  dążenie  do zapew nienia  so
bie danych  na o trzym anie  koncesji elektrycznej, która w te 
dy  by ła  opracow yw aną, i nadzieja zastosowania trakcji 
elektrycznej przez dzierżawcę tramwajów.

M agistra t  i władze w ybrały  grupę, której p rzedstaw i
cielem b y ł  W rotnowski, składającą się z pięciu członków. 
Radcą technicznym  tej g ru p y  była  firma Siemens.
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W ciągu owych 3 u /12 lat eksploatacji miasto otrzy
mywało tylko zagwarantowane 470.000 rb. rocznie, gdyż 
pieniądze, które mogły stanowić czysty zysk, były obra
cane na poprawienie strony materjalnej tramwajów, które 
dostały się miastu w stanie bardzo opłakanym . Dość po
wiedzieć, że 620 koni były ocenione przez ekspertów śre
dnio po 40 rb. za sztukę.

Takie wydatki, które właściwie nie były czysto 
eksploatacyjnym i, wyniosły około 150.000 rb. Oprócz tego, 
na kupno placów, szyn, wagonów, koni, miasto wydało 
około 300.000 rb. z własnych funduszów. Dzięki tym  wy
datkom , sieć tramwajowa została nieco powiększona, a in
wentarz doprowadzony do lepszego stanu.

Średni dochód czysty z przedsiębiorstwa w ciągu

owych 4 lat wyniósł 470.000 -f- czyli około pół

miljona rubli rocznie. W każdym razie, nawet po opłace
niu rent wykupnych, wynoszących około 360.000 rb., mia
sto  miało dochody znacznie większe, aniżeli od tow arzy
stwa Belgijskiego (od 37.000 rb. w roku 1892, do 58.000 rb. 
w roku 1898).

W początku stycznia 1903 r. kończył się term in pierw
szej umowy z w ym ienioną grupą. Trzeba było pomyśleć 
o przyszłości i dalszych losach przedsiębiorstwa. K onku
rentów nie było, oprócz W arszawskiego związku roboczego, 
który ofiarowywał mniej więcej warunki z ostatniego kon
traktu, ale nie przedstawiał gwarancji należytego prowadze
nia, a zwłaszcza rozwoju przedsiębiorstwa ponieważ cho
dziło mu głównie o posady dla swych członków.

W obec tego M agistrat zdecydował się wypracować 
podstaw y i warunki własnej gospodarki. Okoliczność ta 
zapewne podziałała na zarząd tramwajów, który wspólnie 
z M agistratem obm yślił projekt nowej umowy, przedsta
wiony do zatwierdzenia władzy wyższej w czerwcu 1902.

Umowa ta była prawie identyczna z umową dzier
żawną, obecnie obowiązującą, posiadała jednakże pewne 
różnice, które czyniły ją o wiele dogodniejszą dla miasta. 
Tablica niżej podana wykazuje owe różnice.
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k o n t r a k t

T e r m i n
Projektowany w 1902 r.

15 lat 
Do 1 stycznia 1918 r.

Obecnie obowiązujący 
15 lat 

Do 1 stycznia 1922 r.

Gwarantowany pro
cent od kapitału 

budowlanego
o# 5,5$.

Na fundusz reno
wacyjny

od kapitału budo
wlanego n

Wpłacony Zaraz po przyjęciu 
linii do eksploatacji

Po upływie 4 lat od 
czasu przyjęcia linji do 

eksploatacji

Podział czystego 

zysku

Pierwsze 200.000 rb. po 
połowie. Reszta w sto
sunku */3 na rzecz mia

sta i V3 na rzecz za
rządu

Cała suma po połowie

. Wynagrodzenie za
rządu (oprócz udzia
łu w czystych zy

skach)
Niema 20.000 rb.

Z powyższego zestawienia wynika, że gdyby kontrakt 
z roku 1902 doszedł do skutku, wówczas osiągniętoby na
stępujące korzyści: kontrakt skończyłby się o 4 lata wcze
śniej; miasto otrzymałoby zapewne tramwaje elektryczne 
o 4 lata prędzej, a sieć tramwajowa byłaby większa, niż 
obecnie. Wcześniejsze o 4 lata wytworzenie funduszu re
nowacyjnego znakomicieby wpłynęło na zwiększenie tako
wego, a jednocześnie zmniejszyłoby zyski zarządu w ciągu 
pierwszych 4 lat eksploatacji. Nakoniec, dochody miasta, tak 
z tytułu procentów od kapitału budowlanego, jak i z ty 
tułu udziału w zyskach czystych, byłyby znacznie większe.

Dla przykładu weźmy rok 1913, kiedy dochód z tram
wajów doszedł do maksimum, a po potrąceniu wydatków 
eksploatacyjnych i szkolnych wyniósł 3.064.259 rb. 24 kop. 
Potrącając z tej sumy fundusz renowacyjny 289.699 rb. 
34 kop., pozostająca suma 2.774.559 rb. 90 kop. byłaby 
podzielona w sposób następujący:
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W edług kontraktu z roku 1905 W ed łu g  kontraktu z 1902 r.

M iasto Zarząd M iasto Zarząd

Suma g w a 
rantow ana 402000.00 -___

Suma g w a 
rantow ana 400000.00 —

5 7 2$ od  ka
p itału  b u d o
w la n eg o 364064.51 6% od  k. b. 397161.29 —

V* c z y s te g o  
d ochodu 1004247.70 1004247.70 V2 2000000 100000.00 100000.00

1770312.21 1004247.70 2/3 reszty 1198265.74 —

W ięcej o 325114.82 — 7 .  reszty — 599132.87

2095427.70 — — 2095427.03 699132.87

Miasto na zasadzie kontraktu z 1902 r. otrzym ałoby
o 325,000 rb. więcej. .

W ogóle kontrakt z roku 1902 znacznieby zm niejszył 
zyski zarządu nawet z obecnej, choć maleńkiej sieci l ral3|" 
wajowej, ale składającej się z najbardziej dochodowych linji, 
o olbrzymiej gęstości ruchu. Jak to będzie później wykaza
no, doprowadzenie nadm iernych zysków zarządu do normy 
bardziej umiarkowanej może być osiągnięte tylko przez roz
winięcie sieci tramwajowej do takich rozmiarów, jakie od
powiadają stosunkom  w miastach Europy Zachodniej.

Dnia 18 grudnia (st. stylu) 1902 r. władze zwróciły 
M agistratowi projekt umowy bez zatwierdzenia, motywując 
to tern, że sprawa pożyczki miejskiej nie jest jeszcze za
łatwiona, i polecając wykreślić z umowy wszystko, co się 
odnosi do przebudowy a radząc na zasadzie pozostałych 
warunków, zawrzeć kontrakt na 4 lata z prawem rozwiąza
nia takowego i przed tym  term inem .

Do końca roku pozostawało tylko kilka dni, kon
kurentów nie było, a miasto nie było przygotowane do 
prowadzenia przedsiębiorstwa na własną rękę. Wobec tego 
zarząd postawił swoje warunki: wynagrodzenie w sumie
20.000 rb. rocznie, podział zysku czystego: pierwszych
100.000 rb. w stosunku 3/4 miastu, V4 zarządowi, reszta 
po połowie, a co najważniejsza odrzuciło stanowczo prawo 
zerwania kontraktu przed upływem  term inu czteroletniego.

W arunki te zostały zatwierdzone przez władze, a no
wy kontrakt wszedł w siłę dnia 1 stycznia 1903 r.
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Już w ciągu 1903 r. sprawa pożyczki miejskiej zo 
stała ustalona, a temsamem znikła przeszkoda, która nie 
pozwalała miastu zawrzeć stosunkowo korzystnej umowy. 
Zanim jednak przejdziemy do historji zawarcia obecnie ist
niejącego kontraktu, musimy zaznaczyć tylko, że eksploata
cja tramwajów konnych w przeciągu czasu od 1903 r. do 
przejścia na trakcję elektryczną, dała miastu większe d o 
chody, niż przy poprzednim kontrakcie, zapewniającym mia
stu całkowity dochód czysty. Miasto otrzymywało wtedy 
średnio 500,000 rb. rocznie; przy nowym zaś kontrakcie, 
średnio około 540,000 rb. i to pomimo, że w tym nowym 
okresie były lata rozmaitych strajków, oraz przebudowy 
sieci, a więc bardzo dla eksploatacji niewygodne, a sieć 
tramwajowa została mało powiększona Potwierdzano usta
loną zasadę że udział przedsiębiorcy w zyskach daje dobre 
lezultaty i dla właściciela; chodzi tylko o to, aby ten udział 
był umiarkowany.

Jako pierwszy krok do przebudowy tramwajów by
ło wypracowanie dokładnego i pełnego projektu nowej 
sieci ze wszystkimi planami i kosztorysami. Magistrat nie 
posiadał do takiej roboty ani specjalistów, ani techników 
wolnych od innych zajęć, nie posiadał też środków(?),—zwrócił
się więc do firm elektrotechnicznych, przeważnie niemiec- 
Kicn.

Najtańszą ofertę złożyła firma Schuckert, zgadzając 
się wykonać projekt za 4000 rb., ale z warunkiem udziele
nia jej odpowiednich danych: kierunku linji, planów ulic, 
gęstości ruchu, planów placów remizowych i t. d. Większo
ści tych danych Magistrat nie posiadał, nie rozporządzał 
rowmez tak „wielką" sumą, jak 4,000 rb.! Wypadło znowu 
skorzystać z pomocy zarządu tramwajów, który zgodził się 
zaawansować 4,000 rb., i dostarczyć szczegółowy projekt 
sieci, obejmujący 50 kilometrów podwójnego toru.

Projekt wypracowała firma Siemens, ale na wszystkich 
planach i kosztorysach uczyniła zastrzeżenie, że wszelkie 
urządzenia, stanowiące patent lub specjalność firmy, nie 
mogą być komunikowane konkurentom.

Trzeba zaraz zaznaczyć, że projekt Siemensa, chociaż 
echmcznie dobry i dość dokładny, nie był jednak oparty 

na głębszej znajomości warunków warszawskich. Dość po
wiedzieć, że dla sieci 50 kilometrowej przewidziano 10 mi-
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Ijonów wagono-kilometrów, gdy w istocie, przy sieci w y
noszącej tylko około 35 kilometrów zrobiono w 1908 r. 
prawie 8 miljonów, a w 1913 r. prawie 15 miljonów wago
no-kilometrów.

Omyłkę tak doświadczonej firm y można objaśnić tern, 
że przyjęła ona gęstość ruchu taką, jaka istniała w miastach 
niemieckich, posiadających stosunkowo bardzo rozwiniętą 
sieć, obsługującą nietylko, jak w Warszawie, centralne dziel
nice i arterje o największym ruchu handlowym i pasażer
skim, ale i najuboższe części miasta i przedmieść (na 50 
kilometrów toru wypadało w 1911 roku w Kolonii 11,5, 
w Dreźnie 12,8 miljonów wagono-kilometrów).

Ponieważ w Warszawie, przy konnej trakcji i sieci, 
wynoszącej około 30 kilometrów, gęstość ruchu nie prze
kraczała 5 miljonów wagono-kilometrów, więc norma, przy
jęta przez firmę Siemens, przynajmniej na pierwsze lata, wy
dawała się prawdopodobną.

Otrzymawszy projekt powyższy, Magistrat zaczął po
rozumiewać się z zarządem tramwajów, opierając się na zasa
dach umowy z roku 1902. W owej jednak chwili zarząd był 
w warunkach daleko korzystniejszych. Przedewszystkiem 
był on jedynym gospodarzem wszystkich torów i placów 
tramwajowych do roku 1907 i do tego terminu nikt nie 
miał prawa położyć ani jednej szyny, ani coniebądź w y
budować. Jednem słowem, każdy konkurent zarządu mógł 
przystąpić do robót dopiero w 1907 r. Żaden z konkuren
tów przytem nie posiadał znajomości miasta i warszawskie
go przedsiębiorstwa tramwajowego, a wreszcie nie mógł 
korzystać z przeważnej części projektu wobec uczynionych 
przez Siemensa zastrzeżeń. To też niektóre, najważniejsze 
warunki umowy zarząd uznał za niedogodne dla siebie.

Wobec tego, wydział budowlany wyeliminował z pro
jektu Siemensa wszystkie możliwe dane, niepodlegające 
zastrzeżeniom, i zakomunikował takowe konkurentom, nie
stety nielicznym, bo tylko firma Westinghaus zainteresowała 
się bliżej sprawą, przysłała swych przedstawicieli i na za
sadzie otrzymanych danych sporządziła projekt i kosztory
sy, mniej jednak dokładne i pełne niż Siemensa, a to z bra
ku czasu i znajomości miasta.

Wydział budowlany zwrócił wtedy specjalną uwagę 
na system inżyniera Mękarskiego, obywatela francuskiego.



—  14 —

Po bliższem zbadaniu przez specjalnych delegatów syste
mu trakcji pneum atycznej, zastosowanej w Paryżu na nie
których linjach, a w N antes i La Rochelle całkowicie, oka
zało się, że chociaż koszta eksploatacji przy tym system ie 
są większe o 20— 30%, aniżeli przy trakcji elektrycznej 
z górnym  przewodnikiem  prądu, jednakże system  ten po
siada duże zalety i to specjalnie dla Warszawy. Po pierw
sze, wszystkie roboty i obstalunki mogły być wykonane 
w kraju, gdy dla tramwai elektrycznych najdroższe obsta
lunki trzeba było robić zagranicą. Następnie, niekrępując 
się istniejącym  kontraktem  tramwajowym, można było po
budować wytwórnię ścieśnionego powietrza, przeprowadzić 
potrzebną sieć rur z powietrzem, obstalować wagony i już 
L-go stycznia 1907 r. otworzyć na wszystkich linjach, tak 
starych jak nowych, ruch wagonów pneum atycznych. Praw 
da, pewna część szyn tramwajów konnych nie odpowiadała 
ciężarowi wagonów pneum atycznych, ale zamiana ich na 
szyny silniejszego typu, bez przerywania ruchu, nie przed
stawiała trudności. Nakoniec inżynier Mękarski obiecywał 
włożyć w budowę tramwajów sumę 1,200,000 rb., obiecaną 
mu przez jego przyjaciół we Francji, i zgadzał się być li 
tylko kierującym  budową, zrzekając się zupełnie roli do
stawcy i przedsiębiorcy.

Ze względów powyższych wydział budowlany popie
rał całą siłą p. Mękarskiego, za którym  wypowiedzieli się 
także przedstawiciele społeczeństwa w osobach pp. K. Obrę- 
bowicza, P. Drzewieckiego, A. Świętochowskiego i W. Du- 
beltowicza. Dzięki temu M agistrat w przedstawieniach swo
ich do władz uznawał ofertę M ękarskiego za najodpowied
niejszą dla miasta.

Wobec istnienia trzech rozmaitych projektów, właści
wej konkurencji (z ofertami w zapieczętowanych kopertach 
i t. p.) być nie mogło. M agistrat tylko starał się przeciw
stawić jedną ofertę innym, i tym sposobem  pozyskać do
godniejsze warunki. Nakoniec, po długich pertraktacjach zo
stały wypracowane warunki, które weszły do istniejącego 
obecnie kontraktu, przyjęte przez wszystkich trzech konku
rentów, z następującem i jednak różnicami.

(Patrz str. 15).
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Mękarski Zarząd W estinghaus

1) Koszt budowy jednego  
kilometru linji pojedyńczej 124000 rb. 128000 rb. 129500 rb.

2) Oprócz funduszów dostar
czonych przez miasto (4,8 mil- 
jonów rubli), przedsiębiorca 
wkłada rb......................................... 1200000 rb.

3) W ynagrodzenie Zarządu 20000 rb. 20000 rb. —
- - • - ------

>00 rb.

rzedsię-

to Mę- 
oli kie- 
konku- 

zastrze- 
go pro- 
ikładne. 
^esting- 
decyzja

Jak widać z powyższej lau n ty , różnic
pom iędzy ofertami nie było. Na razie, mogło się zdawać, 
że oferta W estinghausa była najodpowiedniejszą, gdyż da
wała m iastu rocznie o jakie 50— 60,000 rb. więcej, niż inni 
konkurenci. W takim jednak przedsiębiorstwie, gdzie w y
datki i dochody obliczają się na miljony, gdzie nieum iejęt
ność i niesum ienność m ogą pociągnąć za sobą ogromne 
straty, suma 60,000 rb. nie mogła mieć poważnego znacze
nia. Z drugiej strony, firma W estinghaus, często biorąca 
udział w budowie tramwajów, nie prowadziła nigdzie sama 
eksploatacji i pod tym względem nie przedstawiała należy
tej gwarancji.



Po bliższem zbadaniu przez specjalnych delegatów syste
mu trakcji pneum atycznej, zastosowanej w Paryżu na nie
których linjach, a w N antes i La Rochelle całkowicie, oka
zało się, że chociaż koszta eksploatacji przy tym systemie 
są większe o 20— 30%, aniżeli przy trakcji elektrycznej 
z górnym  przewodnikiem prądu, jednakże system  ten po
siada duże zalety i to specjalnie dla Warszawy. Po pierw
sze, wszystkie roboty i obstalunki mogły być w ykonane 
w Vrain oriv lila tram w ai elektrycznych najdroższe obsta-

Clwaga do str.  15-ej.
Wobec podziału zysku po połowie, ustępstwa firmy 
W estinghaus na rzecz miasta, które według tablicy 
wynoszą 50—60000 rb., sprowadzają się w rzeczywi
stości do połowy, t. j. do 25—30000 rb.

ich do władz uznawał ofertę Mękarskiego za najodpowied
niejszą dla miasta.

Wobec istnienia trzech rozmaitych projektów, właści
wej konkurencji (z ofertami w zapieczętowanych kopertach 
i t. p.j być nie mogło. M agistrat tylko starał się przeciw
stawić jedną ofertę innym, i tym sposobem  pozyskać do
godniejsze warunki. Nakoniec, po długich pertraktacjach zo
stały wypracowane warunki, które weszły do istniejącego 
obecnie kontraktu, przyjęte przez wszystkich trzech konku
rentów, z następującem i jednak różnicami.

(Patrz str. 15).
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Mękarski Zarząd Westinghaus

1) Koszt budow y jednego  
kilometru linji pojedyńczej 124000 rb. 128000 rb. 129500 rb.

2) Oprócz funduszów dostar
czonych przez miasto (4,8 mil- 
jonów rubli), przedsiębiorca 
wkłada rb......................................... 1200000 rb.

3) W ynagrodzenie Zarządu 20000 rb. 20000 rb. —
4) Dochody miasta gwaran

towane:
a) stała suma rb. . . . 402000 rb. 402000 rb. 414000 rb.
b) % od kapitału budo

w lanego ............................. .....  .
Przez pierw

sze 4 lata 5,5%, 5,5% 6%

5) Na fundusz renowacyjny następne 8%
odlicza się % od kapitału bu
dow lanego, po upływie 4 lat 
e k sp lo a ta c ji................................... 4% n

6) Zysk czysty dzieli się między miastem i przedsię
biorcą po połowie.

7) Co dotyczy przeprowadzenia sarnej budowy, to Mę- 
karski, jak powiedziano wyżej, ograniczał się do roli kie
rownika technicznego, zarząd zgadzał się na wolną konku
rencję między solidnemi firmami, Westinghaus zaś zastrze
gał sobie budowę bez konkurencji, według własnego pro
jektu i kosztorysów, które nie były dość pełne i dokładne. 
Tego, bardzo dla miasta niedogodnego warunku Westing
haus zrzekł się następnie, ale poniewczasie, kiedy decyzja 
władzy już zapadła.

Jak widać z powyższej tablicy, zasadniczych różnic 
pomiędzy ofertami nie było. Na razie, mogło się zdawać, 
że oferta Westinghausa była najodpowiedniejszą, gdyż da
wała miastu rocznie o jakie 50— 60,000 rb. więcej, niż inni 
konkurenci. W takim jednak przedsiębiorstwie, gdzie wy
datki i dochody obliczają się na miljony, gdzie nieumiejęt
ność i niesumienność mogą pociągnąć za sobą ogromne 
straty, suma 60,000 rb. nie mogła mieć poważnego znacze
nia. Z drugiej strony, firma Westinghaus, często biorąca 
udział w budowie tramwajów, nie prowadziła nigdzie sama 
eksploatacji i pod tym względem nie przedstawiała należy
tej gwarancji.
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Poprostu istniała obawa, że W estinghaus, zarobiwszy 
dobrze przy budowie, może następnie porzucić przedsię
biorstwo, zwłaszcza jeżeli okaże się ono mało dochodowem, 
a w owym czasie nikt nie przewidywał tak niezwykle wiel
kich dochodów, jakie w istocie dały tramwaje w W arsza
wie. Sprawa ta w tedy, nawet dla bardziej obeznanych z 
tramwajami, przedstawiała się w sposób następujący:

Kapitał budowlany dla sieci 50 kilometrowej był obli
czony na 7 miljonów rb. (notabene o wiele za mało). Od 
tej sumy 5,5% wynosi 385,000 rb. W ydatki eksploatacyjne 
w ynosiły w Niemczech około 1 0 —11 kop. na jeden wagon 
kilometr dla dużych sieci tramwajowych, około 150 kilom., 
i przy warunkach sprzyjających (niska cena węgla, w ydaj
ność duża pracy i t. p.). Dla m niejszych zaś sieci i przy 
warunkach mniej przyjaznych, w ydatki dochodziły do 15 kop. 
Przyjm ując przez ostrożność dla Warszawy ostatnią liczbę, 
wydatki eksploatacyjne, przy 10 miljonach wag.-kilom., 
w ynosiłyby sumę 1,500,000 rb. Doliczając do tych liczb 
stały, zagwarantowany dochód 402,000 rb., otrzym am y su
mę 2,287,000 rb., którą trzeba było wydobyć z przedsię
biorstwa w ciągu już pierwszych lat eksploatacji.

Dla otrzym ania tej sum y trzeba było, żeby dochód na 
1 wag.-kilom. w ynosił conajmniej 23 kop. Tym czasem , do
chód ten w Warszawie, przy sieci około 30 kilometr, i przy 
trakcji konnej, w ynosił w ostatnich latach średnio 25 kop. 
W Niemczech dochód taki, też przy trakcji konnej, w yno
sił, w Hamburgu 15,7 kop., w Lipsku 22,9 kop. Zaraz po 
zastosowaniu w tych miastach trakcji elektrycznej dochód 
ten przeważnie zmniejszył się: w Hamburgu do 14,1 kop,, 
w Lipsku do 14,84 kop. *)

W obec tego zdawało się, że dla Warszawy można 
było przyjąć liczbę dochodową 25 kop. na 1 wag.-kilom., 
co dawało sum ę całkowitego dochodu brutto  2.500.000 rb., 
a czystego około 213.000 rb.

Całe to obliczenie okazało się mylne, a to przeważnie 
z tego powodu, że zbudowane zostały nawet nie 50, a tylko

*) Dane te wzięte zostały z referatu o tramwajach elektrycznych, 
złożonego M agistratowi w 1900 r.
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35 kilometr, toru, a także i z n iektórych innych powodów, 
mniejszej doniosłości, o k tórych będzie później mowa.

W racając do tablicy porównawczej widzimy, że w cią
gu ostatnich 11 lat kontrak tu  zarząd dawał od kapitału  
budow lanego 5,5 % m iastu  i 4 % na fundusz renowacyjny, 
W estinghaus 6 % i 4 %, Mękarski zaś ty lko 8 %, ale w yłącz
nie miastu, a zatem znacznie więcej od dwóch poprze
dnich, ponieważ fundusz renow acyjny  w każdym  razie zo
stałby zużyty  i nie trafiłby do kasy miejskiej

Należy też zwrócić uwagę, że w tedy, gdy  prawie 
w szyscy nie wyłączali możliwości pewnego ryzyka z przed
siębiorstwa, Mękarski gotów by ł włożyć do interesu 
1.200.000 rb.

Ze względów powyższych M agistrat w dalszym ciągu 
popierał ofertę Mękarskiego. N iestety , system  pneum a
tyczny i jego autor nie byli znani w Piotrogrodzie, nie 
mieli tam poparcia. To też Generał G ubernator i władze 
w yższe nie uznały  za możliwe uwzględnić przedstawienia 
M agistratu i oferta M ękarskiego została odrzucona.

Na arenie walki pozostało  tylko dwóch zapaśników: 
zarząd  i W estinghaus.

Jak  wyżej już było  zaznaczone, przeciw W esting- 
hausowi przemawiały bardzo poważne okoliczności: budow a 
bez konkurencji, mniejsza dokładność  projektu , niem ożność 
przystąp ien ia  do robót wzdłuż torów i w remizach wcze
śniej niż w 1907 r., brak doświadczenia w prowadzeniu 
eksploatacji tramwajów, nakoniec brak jakichkolwiek wię
zów, k tóre  łączy łyby  firmę z krajem i Warszawą.

Że wątpliwości, do tyczące tej firmy, nie by ły  bezp o d 
stawne, dowodzi chociażby sprawa tram wajów w P io trogro
dzie, gdzie w ykonana  przez W estinghausa  budow a okazała 
się o kilkanaście procentów  droższą i znacznie gorszą niż 
w Warszawie *).

Z powyższych względów M agistra t i Generał G uber
nator, wbrew opinji władz w Piotrogrodzie, które popierały  
firmę W estinghausa, w ypowiedzieli się na korzyść oferty 
zarządu i kontrak t z takow ym  został zawarty 16 lutego 
1905 r.

*) Sprawozdanie  Inż. A. Ktihna z 1909 r.

„Tramwaje W arszawskie". 2
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Należy zaznaczyć, że firma Westinghaus po niewcza- 
sie, to jest po zatwierdzeniu umowy z zarządem, porobiła 
rozmaite ustępstwa: zgodziła się na konkurencję przy bu 
dowie, zaproponowała zmianę taryfy pasażerskiej (3 kop. 
w II i 7 do 10 kop. w I klasie) i proponowała ogranicze
nie monopolu, ale z warunkiem ograniczeń w gwarancji.

Kontrakt z 1906 r. podlegał, zwłaszcza w ostatnich 
latach bardzo ostrej krytyce, tak ze strony obywateli, jak 
i tych członków Magistratu, którzy szczęśliwym trafem 
udziału w tej sprawie nie mieli.

Wypada więc bliżej zastanowić się nad brakami owe
go kontraktu. Nie ulega kwestji, że braki są i to znaczne. 
Należy jednak zaznaczyć, że w tych warunkach, w jakich 
kontrakt był zawarty, osiągnięcie pomyślniejszych dla mia
sta warunków było prawie niemożliwe. Był tylko jeden 
sposób: odłożyć sprawę przebudowy tramwajów na parę 
lat, np. do 1907 r., to jest doczekać się końca kontraktu, 
wówczas _ obowiązującego, zareklamować sprawę jak naj
szerzej i zgromadzić jak największą liczbę solidnych 
konkurentów.

Ale u nas zwykle sprawy załatwiają się w taki spo
sób: wałkuje się je całemi latami, poświęca się dużo czasu 
drobiazgom, toczy się moc sporów, przeważnie na gruncie 
osobistym; wreszcie przychodzi chwila, gdy wszystko decy
duje się odrazu, na łeb na szyję, aby prędzej, aby zbyć 
się sprawy, która wszystkim już dokuczyła.

Zachodzi pytanie, czy nie było możności, ażeby samo 
niiasto zajęło się budową, a nawet eksploatacją tramwajów, 
jak to miało miejsce z kanalizacją. Istotnie, pomimo wska
zanych wyżej trudności, byłoby to możliwe, gdyby przy
najmniej na czele instytucji stała jakaś wybitna i wpływo
wa osobistość (dajmy na to, chociażby taki Starynkiewicz), 
która potrafiłaby może przekonać władze o możliwości 
własnej gospodarki, o tern, że procenty na kapitał, na amor- 
tyzację, na spłatę rent są zapewnione, któryby przezwy
ciężył tysiączne przeszkody i nakoniec ochroniłby samo 
przedsiębiorstwo od rozmaitych wpływów szkodliwych. 
Ale tak pomyślnych warunków wtedy nie było.

W liczbie braków kontraktu, na pierwszem miejscu 
postawimy monopol tramwajowy. W Europie stosuje się 
on bardzo rzadko. W Niemczech zwykle przedsiębiorca
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otrzymuje koncesję na pewne linje, ale zarząd miejski po
zostawia sobie pewien zakres swobody w udzielaniu po
zwoleń na inne linje. Faktycznie, w mniejszych miastach 
gospodaruje jeden przedsiębiorca, w większych jednak, jak 
w Berlinie, Lipsku i t. d., bywa po dwóch i trzech przed
siębiorców. W Rosji jednak i Polsce wszelakiego rodzaju 
koncesje i przedsiębiorstwa miejskie są monopolowe, a War
szawa nigdy pod tym względem nie stanowiła wyjątku.

Obecnie w Niemczech drogą wykupu, lub z ukończe
niem terminu koncesji sporo miast stało się właścicielami 
tramwajów i sprawa monopolu tym samym zniknęła. Je 
dnakże, we wszystkich prawie miastach tramwaje były urzą
dzone z początku przez koncesjonarjuszy na terminy od, 
25— 50 lat, czasem nawet bez prawa wykupu, np. w Berli- 

-nie do 1919 r., w Hamburgu do 1922 r., w Dreźnie do 
1940 r., we Wrocławiu i t. p. Ze sprawozdania jednej 
z firm instalacyjnych okazuje się, że w 1904 r. na 131 miast 
tylko w 11-tu (to jest 8,4%) tramwaje były własnością 
miejską, w pozostałych należały do przedsiębiorców.

T aryfa  pasażerska. Jak wiadomo, płacąc 7 kop. 
w I klasie, 5 kop. zaś w II klasie, ma się w Warszawie 
prawo przejechać 4 sekcje, czyli 4 kilometry. Są jednak 
kombinacje czterech sekcji, wynoszące razem mniej niż 
4 kilometry. Swoją drogą w większości przypadków pa
sażer ma prawo i możność przejechania 4 kilometrów, cho
ciaż większość pasażerów z tego prawa nie korzysta. Ina
czej rzecz się przedstawia, gdy ktoś chce przejechać za po
dwójną opłatą 8 kilometrów. Może tego dokonać tylko 
na linji okólnej, bo wszelkie inne linje mają około 5-ciu, 
6-ciu lub 7-miu kilometrów czyli, że są wogóle za krótkie. 
* tu J u? zaraz występuje zasadnicza wada sieci warszaw- 
skiej, jej niesłychanie mała rozciągłość. Nawet przy za
stosowaniu prawa przesiadania (korespondencji), które jest 
przewidziane kontraktem, bardzo niewielki procent pasaże
rów mógłby z tego korzystać, właśnie z powodu krótko
ści linji.

W Wiedniu cała sieć tramwajowa jest podzielona li
ii jarn i okólnemi (rundbahn) i promienistemi na strefy, dłu
gości około 2 kilometrów. Otóż opłata za dwie strefy wy
nosiła 10 halerzy, do 5 stref 20 halerzy, za 5 stref lub



więcej 30 hal. Bilet korespondencyjny kosztował od 20 hal. 
Po wykupieniu przez miasto taryfa została podniesiona 
z początku z 10 hal. na 12, a potem nawet do 14 hal. 
W takich warunkach jazda w Wiedniu była nie tańsza, niż 
w Warszawie, ale dużo dogodniejsza.

W miastach niemieckich przeważa taryfa 10-cio feni- 
gowa. Za tę cenę można przejeżdżać rozmaite odległości, 
np. w Dreźnie 2 kilometry, za 15 fen. 4 kilometry, za 20 f. 
większą odległość, w Lipsku 5 kilom., w innych miastach 
jeszcze większe przestrzenie. Przytem są stosowane w sze
rokim zakresie rozmaite ulgi i ułatwienia (bilety sezonowe, 
robotnicze, dla pewnych godzin i kierunków i t. p.).

Na kolejach podjazdowych opłata w Niemczech wy
nosi średnio 10 fen. za 2 kilom., w Rosji od 1 do 2,5 kop. 
za wiorstę w zależności od klasy.

W porównaniu z miastami niemieckiemi taryfa war
szawska jest za droga, ale głównie rzuca się w oczy brak 
ułatwień i krótkość linji.

Przejdziemy teraz do najbardziej krzyczącej, rzucającej 
się w oczy kwestji podziału zyskoiv między miastem i za
rządem tramwajów. Po potrąceniu z całkowitego dochodu 
wydatków eksploatacyjnych, stałej sumy 402.000 i 5,5 % od 
kapitału, nakoniec 4 j  od kapitału na fundusz renowacyjny 
(ale dopiero po upływie 4 lat od początku umowy), reszta 
t. j. dochód czysty dzieli się między miastem, a zarządem 
po połowie. Z powyżej przytoczonych faktów widać, że 
miasto starało się o zredagowanie tego punktu umowy 
z możliwą dla siebie korzyścią, że były osiągnięte w tym 
kierunku dość pomyślne wyniki (projekt umowy z r. 1902), 
nie doszły jednak do skutku z powodów od miasta nie
zależnych.

Aby sobie należycie wyjaśnić, w jakim stopniu wa
runek kontraktu co do podziału zysków był zły, czy był 
oparty conajmniej na jakimś grubem nieporozumieniu, na
leżałoby porównać ten warunek z odpowiednimi warunkami 
w innych kontraktach, gdzie miasta, według powszechnej 
opinji, umieją dobrze pilnować swoich interesów, mianowi
cie miasta Europy Zachodniej.

Niestety, nie posiadamy pod ręką kontraktów analo
gicznych do kontraktu warszawskiego, gdyż w Warszawie
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miasto dało wszystkie potrzebne na budow ę środki, zwykle 
dostarczane przez przedsiębiorców.

Aby umożliwić choć przybliżoną analogję między 
um ow ą warszawską i koncesjami innych miast, niżej tu 
przytoczonych, przypuśćm y, że 5,5 % o trzym yw ane przez 
miasto idzie całkowicie na spłatę procentów  (4,5) i am o rty 
zację kapita łu  budow lanego. Ponieważ wielka VII pożycz
ka warszawska, 33 miljonów rubli, am ortyzuje  się w prze
ciągu 67 lat, więc łatwo obliczyć, że odliczanie 5,5 % na 
spłatę  procentów  i am ortyzację  odpow iada stopie p rocen to 
wej 5,34 dość odpowiedniej dla naszych warunków.

Przy jąw szy  tę zasadę, staje się obojętnem , kto daje 
p ieniądze na budowę, i porów nanie  kontraktów  okazuje się 
możliwem.

Otóż w W iedniu na zasadzie koncesji z 1899 r. m ia
sto otrzymuje: w ciągu pierwszych 5-ciu lat od 600.000 do
1.600.000 koron, po upływ ie  owych 5-ciu lat 9 % dochodu 
brutto, jeżeli dochód  na jeden  kilometr nie przewyższa
130.000 koron i w miarę wzrastania tego dochodu s topn io 
wo więcej aż do 15 %. O tóż dla W arszawy w 1913 r. 
trzeba przyjąć tę os ta tn ią  normę. Dalej, jeżeli dyw idenda 
od kapitału akcyjnego  przewyższa 7 %, to miasto o trzym u
je połowę tej przewyżki.

W Berlinie (koncesja 1898 —  1919) miasto o trzym uje 
8 °0 dochodu bru tto  (w ciągu pierwszych 4 lat mniej). Po 
opłaceniu dyw idendy  12 % od kapitału akcyjnego starego 
i 6 % od nowego — połowę czystego zysku o trzym uje  
miasto.

W  H am burgu  (koncesja 1894 —  1922) miasto o trzy
m uje 1 fenig od pasażera, czyli 10 % dochodu brutto. G dy 
dyw idenda od kapitału akcyjnego w ynosi 6 V4 % miasto 
otrzym uje  2 d % i t. d. —  przy dyw idendzie  10 % —  50% 
czystego  zysku. Dla W arszawy trzeba przyjąć 50 % czyli 
połowę czystego zysku.

W  Buda Peszcie (koncesja 1898— 1948) miasto o trzy 
muje od 3 do 16% dochodu brutto . P rzy jm ujem y  odpow ie
dnio  dla W arszawy 16%.

W  Lipsku miasto o trzym uje  od 2— 5% dochodu brutto  
(stara koncesja).

We Wrocławiu miasto o trzym uje  w ciągu pierwszych 
10 lat od V3 do V2 czystego zysku, k tóry  się określa odej-



mując od dochodu wydatki eksploatacyjne, fundusze reno
wacyjne (6$), 4% od obligacji, 5% od akcji.

W Dreźnie miasto otrzymuje od 2 do 8% dochodu 
brutto.

Aby porównać te miasta z Warszawą przyjmiemy za 
podstawę rezultaty z 1913 r., to jest roku, gdy zyski zarów
no miasta jak zarządu dosięgły swego maksimum. Ogólny 
dochód wynosił około 4,5 miljonów rubli, czysty zysk do 
podziału około 2 mil. rb. Kapitał budowlany oznaczymy na 
sumę 7 miljonów, gdyż w tym roku funkcjonowała już li- 
nja do szpitala żydowskiego.

Miasto otrzymało w tym roku, licząc połowę czystego 
zysku i dochód stały 400,000 rb., razem około 1,400,000 rb.

Przy zastopowaniu do Warszawy warunków wyżej 
przytoczonych, znajdujemy, że Warszawa w 1913 r. otrzy
małaby przy kontrakcie: Wiedeńskim 15% od

4.6 mil. +  72( 2,4 mil. -  4,6 +  = i ’5 7)}=  1457500r.

Berlińskim 8% od

4.6 mil. +  */,{ 2,4 mil. -  ( ~ o  4 ,6 - f  7 ) ) = 1 191500r.

Hamburskim 10% od

4.6 mil. +  7'2 j 2,4 mil. — ( ^ 4 , 6  +  ^ = ^ 7)} =1237500 r.

Buda-Peszteńskim 16% od 4,6 mil. =  736000 rb.
Lipskim 5% od 4,6 mil. =  230000 rb.
Wrocławskim . 73 2,4 mil. — 800000 rb.
Drezdeńskim 8% od 4,6 mil. =  368000 rb.

Nie posiadając danych, dotyczących rozmiarów kapi
tałów akcyjnych, stopy procentowej, wydzielania funduszów 
na rozmaite kasy, tak rozpowszechnione w przedsiębior
stwach niemieckich, nie można ręczyć za zupełną dokład
ność przytoczonych rezultatów. Mogą być błędy, dochodzą
ce do kilkudziesięciu tysięcy rubli w tę lub drugą stronę. 
Ale, nawet przyjmując możliwość takich omyłek, musimy 
przyznać, że rezultaty te stanowcao dowodzą, iż sposób 
określenia udziału miasta w zyskach z przedsiębiorstwa 
tramwajowego w Warszawie nie był zbyt wadliwy, ponie-
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w aż da je  m nie j w ięcej tak ie  rezu lta ty ,  jak ie  d a ją  ba rdzo  p rz e 
zo rn ie  o k reś lo n e  w a ru n k i  w  m ia s ta ch  za g ra n ic z n y c h .  Is to tn ie ,  
jak  to b ę d z ie  późn ie j  śc iśle  dow iedz ione ,  n a d m ie r n e  zy sk i  
za rząd u  n ie  p o c h o d z ą  ty le  z w ad liw ośc i  k o n t r a k tu ,  ile z tej 
oko licznośc i ,  że k o n t r a k t  ów  s to so w a ł  się do  sieci t r a m w a 
jow ej ,  śm iesz n ie  m ałej i sk łada jące j  s ię z linji o n a d z w y 
czajnej g ę s to śc i  ru ch u  p asaż e rsk ieg o .

Z a r z ą d  t r a m w a j ó w 's a m  nie  p rzy p u sz cz a ł ,  że k o n trak t  
z 1905 r. będz ie  dla  n ie g o  tak  z ło to d a jn y m ;  d o w o d z i  te g o  
naj lep ie j  ta oko liczność ,  że p a ro k ro tn ie  u s i ło w a ł  on  zm ien ić  
n ie k tó re  w arunk i.  Tak, w lu ty m  1906 r. p r o p o n o w a ł  M a g i 
s tra tow i ,  że b y  na  fu n d u sz  r e n o w a c y jn y  od liczać  n ie  4% od  
kap i ta łu  b u d o w la n e g o ,  a 2 0 % od  d o c h o d u  cz y s te g o ,  obaw ia ł  
się b o w iem ,  że po  o d l ic ze n iu  te g o  fu n d u szu  z d o c h o d ó w ,  
n ie  b ęd z ie  czem  się dzielić.

M a g is t r a t  n ie  zg o d z i ł  się na  tę  p r o p o z y c ję ,  p o n ie w a ż  
taka  zm ia n a  w a ru n k u  m o g ła  b y ć  k o r z y s tn ą  d la  m ia s ta  ty l 
ko w  tak im  razie, g d y b y  d o c h ó d  c z y s ty  p rz e n o s i ł  s u m ę

 --------2^ ------- =  1200000  rb.,  a d o c h o d u  ta k ie g o  w cale  się nie

spo d z iew a ł .  T y m c z a s e m ,  d o c h ó d  c z y s ty  w 1913 r. w y n o s i ł  
2 mil. rb. i m ias to ,  w razie  z m ia n y  w a ru n k u ,  o t r z y m a ło b y  
400000  rb. z a m ia s t  2 40000  rb.

Tę n ie u fn o ść  w  obfite  zy sk i  z p r z e d s ię b io rs tw a  p o tw ie rd z a  
także  te n  fakt, że M a g is t r a t  w sw o im  czas ie  d ą ż y ł  d o  tego , że b y  
w  razie n ie m o ż n o ś c i  w  ja k im k o lw ie k  ro k u  w y d z ie le n ia  fu n 
d u sz u  r e n o w a c y jn e g o  w  całości,  n ie d o b ó r  b y ł  p o k r y w a n y  
z d o c h o d ó w  w  la tach  n a s tę p n y c h .  N a  t a k ą  red a k c ję  o d p o 
w ie d n ie g o  p u n k tu  k o n t r a k tu  za rząd  t r a m w a jó w ,  o b aw ia ją c  
się o sw o ją  część  zy sk ó w ,  s ta n o w c z o  się n ie  zgodził .

In n e  w a ru n k i  k o n t r a k tu  okreś la ją :  sp o s ó b  p ro w a d z e n ia  
b u d o w y ,  m nie j  w ięcej taki, jak i  b y ł  s to s o w a n y  p rz y  k a n a 
lizacji i in n y c h  p o w a ż n ie js z y c h  b u d o w la c h  m ie jsk ich ,  n a 
s tę p n ie  sp ra w y  tech n iczn e ,  a d m in is t ra c y jn e ,  g o sp o d a rc z e  
i t. p., w z o ro w a n e  na  an a lo g ic z n y c h  w a ru n k a c h  zag ran ic ą .  
T rz eb a  p rzy z n ać ,  że k o n t r a k t  p o z o s ta w ia  z a rząd o w i bard z o  
sz e ro k ą  a u to n o m ję ,  n a to m ia s t  da je  m ia s tu  p raw o  n a d z o ru  
i b a rd z o  śc is łe j k o n tro l i  w sz y s tk ic h  r a c h u n k ó w  i całej m a 
s z y n y  e k s p lo a ta c y jn e j  za p o m o c ą  m ie jsk ie j  in sp e k c j i  t r a m 
w ajow ej.  N ie k tó rz y  u w a ż a ją  za w ie lk ą  w a d ę  k o n tr a k tu ,  że 
za rząd  t r a m w a jó w  n ie  je s t  o b o w ią z a n y  do  b e z w a ru n k o w e g o
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spełniania rozporządzeń Magistratu i Inspekcji w zakresie 
eksploatacji i odpowiada za tę niesubordynację tylko w ta
kim razie, gdy będzie dowiedzione, że z tego powodu przed 
siębiorstwo poniosło straty i uszczerbek. Sądzimy jednak, 
że taki układ stosunków dostatecznie gwarantuje prawidło
wy bieg interesu, ponieważ udział w nim dwóch gospoda
rzy, działających czasem pod wpływem rozmaitych afektów, 
podrażnionych ambicji i t. p., może wywołać tylko zamie
szanie, a nawet anarchję.

Rozpatrzywszy zasadnicze punkty kontraktu warszaw
skiego, przystąpmy teraz do zbadania, o ile został on wy
zyskany na korzyść miasta.

Ponieważ jeszcze w 1904 r. okazało się, że z pożycz
ki 33 miljonowej na tramwaje przeznaczono na razie tylko 
4,8 mil. rub., więc został opracowany tak zwany skrócony 
projekt na 30 kilometrów z trakcją elektryczną i z pozosta
wieniem trakcji konnej na długości 5 kilom. Kiedy jednak 
komitet budowy tramwajów przystąpił do swej czynności 
w maju 1905 r. okazało się, że są pewne szanse powiększe
nia funduszu budowlanego do 6 milj. rb. Zgodnie z tern, 
został opracowany tak zwany projekt pośredni, z zastoso
waniem trakcji elektrycznej do sieci 35 kilometrowej.

Sprawa budowy tramwajów w Warszawie jest bardzo 
ciekawa i zasługuje na specjalne, obszerne opracowanie 
pod względem technicznym, finansowym i w ogóle społecz
nym, gdyż w ciągu 159 posiedzeń Komitetu i wielu posie
dzeń rozmaitych komisji wypowiadane były rozliczne p o 
glądy, wynikały polemiki i zatargi. Tutaj jednak, ograni
czymy się do zaznaczenia tylko niektórych rysów chara
kterystycznych i ogólnych poglądów.

Wśród rozmaitych kwestji spornych wskażemy na 
kwestję budowy własnej centrali (wytwórni prądu dla tram 
wajów). Zarząd stanowczo obstawał za tern i miał rację, 
gdyż pod względem administracyjnym i finansowym (tańszy 
prąd) budowa własnej centrali była wskazana. Przeciwko 
temu przemawiał tylko ten argument, że, w razie skorzy
stania z prądu centrali towarzystwa francuskiego, zaoszczę
dzone środki można było obrócić na powiększenie sieci 
tramwajowej. Stanowisko zarządu przeważyło.

Następnie, wynikł bardzo gorący spór z powodu spra
wy zamówień na elektryczne i mechaniczne części budowy.
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Zarząd zaproponował: a) podział całej budowy na 4 gru
py: 1) budowle, 2) szyny, zwrotnice i t. p. 3) układanie
torów i 4) urządzenia mechaniczno-elektryczne, b) oddanie 
tej ostatniej, najważniejszej i najkosztowniejszej grupy, 
przedstawiającej w kosztorysie sumą około 3,838,000 rb. 
jednemu przedsiębiorcy. Przeciwko temu powstała opo
zycja, która dowodziła, że można osiągnąć korzystniejsze 
warunki konkurencji, rozbiwszy tę grupę na grupy po
mniejsze: kotły, turbiny (około 558,000 rb.), niektóre części 
sieci nadziemnej np. maszty i słupy (około 330,000 rb.) 
akumulatory (60,000 r b ), wagony (około 1,624,000 rb.), na
rzędzia i maszyny warsztatowe i t. p.

Wskazywano dalej, że ze względu na urządzenia elek
tryczne, zbyt wielkie szanse mają przedsiębiorcy zagranicz
ni, którzy zapewne sprowadzą z zagranicy nawet urządzenia, 
łatwo dające się nabyć w kraju, np. kotły, maszty, akumu
latory, narzędzia i t. p.

Zarząd, utrzymując, że rozbicie dostawy na wiele od
dzielnych części, może szkodliwie się odbić na dobroci 
urządzeń i sprawnem funkcjonowaniu całości, że w razie 
ujemnych wyników każdy dostawca będzie składał winę na 
innego, pozostawał wytrwale przy swoim projekcie i więk
szość komitetu takowy zaakceptowała.

W dalszej konsekwencji zarząd zaproponował powołać 
do udziału w konkurencji na 4-tą grupę następujące firmy: 
Allgemeine w połączeniu z Union 1) w Berlinie i 2) w Pio- 
trogrodzie, 3) Siemens i Halske w Piotrogrodzie, 4) Sie
mens i Schuckert w Berlinie, 5) Thomson i Houston w Pa
ryżu i 6) Towarzystwo alzackie w Paryżu.

Sprawa ta wywołała w komitecie jeszcze gorętsze niż 
poprzednie spory. Zaznaczono, że pierwsze cztery firmy 
sprowadzają się właściwie do dwóch, a jeżeli uwzględnić 
istnienie porozumienia w Niemczech co do robót zagranicz
nych, to do jednego konkurenta, że na skuteczną konku
rencję dwóch firm z Paryża trudno liczyć, ponieważ firmy 
francuskie w ogóle mało interesują się dostawami zagra
nicznemu Proponowano więc zawezwać jeszcze około dzie
sięciu nowych firm, a w ich liczbie i firmę Westinghausa, 
dokoła której zawiązała się najgorętsza walka.



Ostatecznie, i w tym  przypadku  sprawę wygrał zarząd,, 
ponieważ większość kom ite tu  w ypow iedziała  się po jego- 
stronie. W  ogóle, do 1908 r. większość członków komitetu 
budow y głosowała zwykle z zarządem, co miało swe złe 
strony, jak w powyższych przypadkach, ale miało i pewne 
dodatn ie  strony, bo sprzyjało  szybkiem u i spraw nem u p o 
stępowi robót.

Dzięki p om yślnem u  swemu położeniu, zarząd odrazu 
p rzys tąp ił  do budow y w takim zakresie, k tóry  przy os ta 
tecznym  obrachunku w yniósł około 6,4 milj. rb., gdy  było 
właściwie do rozporządzenia  tylko 4,8 milj.

Było to i n ieprawidłowe, i można rzec, lekkomyślne, 
jednakże dzięki tem u Warszawa o trzym ała sieć o kilka kilo
m etrów  dłuzszą, oraz centralę z takim zapasem  siły, że m o
gła zadośćuczynić  wszelkim w ym agan iom  wciąż w zrastają
cego ruchu i pozwalała w każdej chwili powiększyć długość 
linji o jakie 25%.

Jak  było  do przewidzenia, na konkurencji u trzym ała 
się firma Siem ens z Berlina, która przedstawiła ofertę na 
sum ę 3,799,614 rb. 75 kop., troszeczkę mniejszą od koszto
rysowej.

Inne firmy przedstaw iły  oferty na sum y większe od 
kosztorysowej, przy tem  porobiły  rozmaite zastrzeżenia ze 
względu na to, że kosztorys by ł opar ty  na projekcie Sie
mensa.

Już  po konkurencji S iemens na zasadzie pertraktacji 
z zarządem  i kom ite tem  ustąp ił  jeszcze 38,000 rb. i zobo
wiązał się zamówić w kraju: kotły, rury  parowe i wogóle
całe urządzenie kotłowni, m aszyny  i narzędzia warsztatowe 
i wogóle w szystko to, co w kraju może być dobrze w y k o 
nane.

Pozatem, firma S iem ens zgodziła się na wyłączenie
z 4-ej g ru p y  dostaw y masztów, s łupów  i k roksztynów , robót: 
ziem nych, ogrzewania cen tralnego w remizach i budynkach, 
ogółem na sum ę około 350,000 rb. Co prawda, dostaw y te 
i robo ty  by ły  żm udne, kłopotliwe i kosztowały Kom itet na- 
ogół drożej, niż by ło  przewidziane w kosztorysach.

T rudno obronić się wrażeniu, że zarząd tram w ajów
dążył konsekw entn ie  do zapew nienia  4-ej najważniejszej 
g rupy  firmie Siemens, która była  zawsze jego doradcą  tech
n icznym  i wzbudzała w nim największe zaufanie.
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Czy miasto na tein stosunku pomiędzy zarządem 
i Siemensem straciło, czy też nie? trudno dać na to stanow
czą odpowiedź.

Można przypuszczać, że taka np. firma Westinghaus, 
chociażby przez zemstę za niepowodzenie z 1904 r., zrobi
łaby większe niż Siemens ustępstwa, ale pewności niema..

Przytem, cóżby to były za ciągłe zatargi i zwłoki w bu
dowie, które odbiłyby się niepomyślnie na całej sprawie.

W każdym razie, wszystko, co dostarczył Siemens, by
ło w dobrym gatunku i wytrzymało próbę czasu. Można 
także stwierdzić, że instalacja warszawska jest lepsza od 
analogicznych instalacji w Piotrogrodzie, Moskwie, a przy
tem tańsza; że wykonywane w Warszawie w ostatnich la
tach (1911— 1914) urządzenia tramwajowe (tory, budynki 
i t. d.), kosztowały miasto znacznie drożej, aniżeli tego 
rodzaju urządzenia, wykonane poprzednio. Instalacja war
szawska wypadła bez kwestji drożej, aniżeli w miastach 
Europy Zachodniej, ale głównie z powodu transportu i cła, 
które w 1907 r. zostało znacznie powiększone, zwłaszcza na 
niektóre przedmioty elektrotechniczne (do 400%).

Nie będziemy tu opisywali innych, mniej charaktery
stycznych epizodów z historji budowy tramwajów elektrycz
nych i powracamy do ich eksploatacji, która rozpoczęła 
się w 1908 r., chociaż wykończanie odbywało się jeszcze 
w 1908 i 1909 r.

W 1908 r. było zrobionych wagono - kilometrów 
7.946.000 w tern 2.827.000, to jest 35,3 % z trakcją konną 
i 5.119.000, to jest 64,7% z trakcją elektryczną. Dochód 
ogólny wynosił około 2.372.000 rb., czyli 30,1 kop. na 
1 wag. kilom., to jest o 20 % więcej niż można było się 
spodziewać.

Pochodziło to stąd, że sieć warszawska ograniczała 
się tylko do ulic o największym ruchu handlowym i towa
rzyskim, że taryfa naogół jest wyższa niż w innych 
miastach

Następnie, ruch tramwajów konnych był w ciągu 
4 miesięcy zimowych znacznie słabszy, aniżeli latem. Wa
gony jeździły bardzo powolnie, były ciasne, duszne i pu
bliczność zamożniejsza mało z nich korzystała. Natomiast 
wagony elektryczne jeździły daleko prędzej z szybkością 
jednakową tak zimą jak latem, były wygodne, nawet ele-
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ganckie, dobrze oświetlone, podczas silnych mrozów ogrze
wane, więc zaczęli korzystać z nich nawet zamożniejsi 
mieszkańcy i to w takim stopniu, że liczba dorożek już 
w 1908 r. znacznie się zmniejszyła.

Dlaczego jednak dochód na 1 wag. kilom, w War
szawie tak znacznie się zwiększył, gdy w innych miastach, 
jak np. w Hamburgu, Lipsku i t. d. znacznie się zmniej
szył z przejściem do trakcji elektrycznej, gdzieindziej zaś 
np. w Buda-Peszcie pozostał na dawnym poziomie? Ta 
jemnica ta wyjaśnia się, ale częściowo tylko, na zasadzie 
danych z referatu z 1900 r., o którym tu było wspomniane. 
Mianowicie, dochód zmniejszył się tam, gdzie jednocześnie 
z przeróbką tramwajów nastąpiło znaczne powiększenie 
długości lin ji; dochód pozostał bez zmiany tam, gdzie dłu
gość lin ji pozostała bez zmiany. Ale w tym ostatnim przy
padku sieć tramwajowa już była spora i obsługiwała pra
wie wszystkie dzielnice miasta, w Warszawie zaś sieć była 
bardzo mała i taką prawie pozostała po zastosowaniu 
trakcji elektrycznej.

Do referatu z 1900 r. były załączone liczne wykresy, 
w których w sposób graficzny przedstawione były zmiany 
procentowe z biegiem lat rozlicznych elementów eksploata
cyjnych, jako to: 1) długości lin ji, 2) dochodu brutto, 8) wy
datków eksploatacyjnych, 4) ilości wagono-kilometrów, 5) do
chodu i 6) wydatku na wag.-kilom., 7) współczynnika 
eksploatacji, czyli stosunku procentowego wydatków do 
dochodów— w związku z zastosowaniem trakcji elektrycznej 
i ewentualnem powiększeniem sieci.

Linja pozioma oznaczała lata, prostopadła zaś pro
centy. Zmiany procentowe, a nie absolutne były zastoso
wane dlatego, żeby na jednym wykresie można było uwi
docznić wzajemne stosunki tak różnorodnych wielkości, 
jak wskazane powyżej.

Zamiast załączenia owych wykresów, któreby obcią
żyły ten referat zbytecznym balastem, przedstawimy tu 
tylko idealny niejako z nich wyciąg, mianowicie z wykre
sów dla miast wspomnianych tu dwóch kategorji, z dołą
czeniem takiegoż wyciągu z wykresu dla Warszawy, który 
w tym referacie został przedstawiony na zasadzie dołączo
nych tu danych za przeciąg czasu od 1892 do 1913 r.



—  29  —

w łączn ie ,  to  je s t  za p e r jo d  d w u d z ie s to d w u le tn i  (pa trz  t a 
b lice  I i II).

N a  ty c h  id e a ln y c h  w y k re sa c h  lin je  są  faliste, g d y  na 
p ra w d z iw y c h  b ie g n ą  lin je  p ro s te ,  p o d  ró ż n y m i kątam i,.  
zda rza ją  się m n ie jsz e  lub w iększe  o d c h y le n ia  od  g łó w n e g o  
k ie ru n k u  w  za leżnośc i  od  ro zm a i ty c h  oko licznośc i  p rz y ja 
zn y c h  lub n ie p o m y ś ln y c h ,  jak  w y s ta w y ,  z jazdy ,  strajk i,  
e p id e m je  i t. d. I s to tę  sp ra w y  je d n a k ż e  idea lne  te  w y 
k re sy  p rz e d s ta w ia ją  d o s ta te c z n ie  dob rze .

Z ty c h  ry s u n k ó w  w id z im y ,  że choc iaż  z p rze jśc iem  
d o  trakc ji  e lek try cz n e j  ilość w a g o n o -k i lo m e t ró w  i d o c h ó d  
b r u t to  n a  o g ó ł  siln ie  w zrasta ,  d o c h ó d  je d n a k ż e  n a  1 wag.- 
k ilom . zn aczn ie  sp a d a  w  m ia s ta c h  o zn a cz n ie  p o w ięk szo n e j  
sieci, p o z o s ta je  bez  z m ia n y  w m ia s ta ch  o spore j  sieci, lecz 
n ie  p o w ięk szo n e j ,  i w zras ta  w m ias tach ,  g dz ie  sieć b y ła  m a łą  
i ta k ą  p raw ie  pozo s ta ła .

Ł a tw o  też zauw ażyć ,  że w  m ias tach  d w ó ch  p ie rw szych  
k a tego r j i  l iczba w a g o n o -k i lo m e tró w  i d o c h o d y  w zras ta ją  
ró w n o m ie rn ie ,  n a w e t  po  za s to so w a n iu  t rakc ji  e lek try cz n e j ,  
w  W a rsza w ie  n a to m ia s t ,  po  za s to so w a n iu  jej,  n a s tę p u je  w p ro s t  
g w a ł to w n y  w zro s t  ty c h  cz y n n ik ó w .

C h a ra k te ry s ty c z n ą  też  dla  W a rsz a w y  je s t  ta  ok o lic z 
ność , że linje d o ch o d ó w  i w y d a k tó w  n a  1 wag.-kl.,  k tó re  
do  p r z e b u d o w y  idą  m nie j  w ięcej rów noleg le ,  po  p r z e b u 
d ow ie  zaś ro z c h o d z ą  się: w y d a tk i  na  dół,  d o c h o d y  w górę .

Z w y c z a jn e  w y d a tk i  ek s p lo a ta c y jn e ,  w y n o s i ły  w  roku  
1908 oko ło  1.098.000 rb.,  czyli 13,77 kop .  n a  1 w ag-k ilom . 
to  je s t  p raw ie  o 1 % m n ie j  niż b y ło  p rz e w id y w a n e .

R óżn ica  n iewielka ,  j e d n a k ż e  w  su m ie  w y n o s i  o n a  do  
100.000 rb. o sz cz ęd n o śc i  w  w y d a tk a c h .  W  ty m ż e  roku 
1908 w y d a te k  e k s p lo a ta c y jn y  w  M o sk w ie  na  1 wg.-kl.  w y 
nosił  25 ,79 kop . ,  a w y łą c z a ją c  w y d a tk i ,  m a jąc e  c h a ra k te r  
inw es tyc j i ,  o ko ło  20  kop .  T ak a  zn a cz n a  różn ica  m ię d z y  
te in i m ia s ta m i  ob ja śn ia  się tern, że w W arszaw ie  p r ą d  b y ł  
więcej niż  dw a  razy  ta ń szy ,  u t r z y m a n ie  i r e m o n t  w a g o n ó w  
dw a razy, a sieci pow ie t rzne j  i kabli  p ra w ie  3 razy  ta ń sz y .

R óżn ica  m ię d z y  d o c h o d e m  b ru t to  i w y d a tk a m i  e k s p lo a 
ta c y jn y m i  w y n o s i ła  1.274.000 rb.,  z k tó re j  to  su m y ,  z g o 
d n ie  z k o n tr a k te m ,  m ia s to  o trzy m ało :  1) s ta łą  su m ę
402 000  rb., 2) 5 ,5%  od  k ap i ta łu  b u d o w la n e g o .
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Przebudow a kosztowała w istocie 6,4 mil. rb., więc 
'5,5 % od tej sum y wynosiło  352.000 rb., ponieważ jednak 
znaczna część rachunków  nie była jeszcze załatwiona i re
gulowanie  ich odbyw ało  się coraz powolniej, więc miasto 
o trzym ało  tylko około 280.000 rb., o 72.000 rb. mniej, 
dzięki czemu zarząd przy podziale zysków  w równych 
częściach otrzym ał 36.000 rb. więcej, niż mu się istotnie 
należało, t. j. 296.000 rb. zam iast 260.000 rb.

M usim y tu zaznaczyć, że chociaż wszystkie  u rządze
nia tram w ajow e były  w dobrym  gatunku, jednakże  z p o 
wodu n iedostatecznych funduszów  brakowało pew nych in
westycji, wprawdzie nie bezwarunkowo niezbędnych, ale 
stosow anych  zawsze w prawidłowo prowadzonem  przedsię
biorstwie. Brakowało np. budynków , w skutek  czego wiele 
w agonów  znajdowało pom ieszczenie w drew nianych budach 
albo zgoła na otwartem powietrzu, co narażało je na takie 
niespodzianki, jak: pożar, zm iany  atmosferyczne, kradzieże 
i t. p. Brakowało m agazynów  do przechowania takich 
przedmiotów, jak podw ójne  okna podczas lata i t. p.

W projekcie powiększenia sieci tramwajowej sam za
rząd zaznaczył, że koszt b u dynków  powinien w ynosić  około 
19,5 °(, ogółu kosztów, gdy  obecnie w ynosi tylko 11,9$, 
czyli 760.000 rb. G d y b y  więc tylko sprawa b u dynków  
była  należycie załatwiona, to kapitał budow lany  pow iększy ł
by  się o 500.000 rb. W ydatek  ten zupełnie  nie pow ięk
szy łby  sum y dochodów, natom iast zarząd m usiałby w y 
płacać miastu od tej sum y 5 ,5$ ,  czyli 27.500 rb., coby 
znów zm niejszyło jego w łasny zysk.

Jak  widać z załączonej tu tablicy ważniejszych ele
m entów  eksploatacji tram wajów za okres 22 letni (patrz 
tablicę na str. 31) i takiegoż wykresu dla W arszawy (patrz 
tablicę II), począwszy od 1908 r. dochody  szybko wzra
stały i w 1913 r. w ynosiły  4.863.000 rb., dochód  zaś 
na 1 wag.-kilom, doszedł do 32,43 kop., pom im o o lbrzy
miej gęstości ruchu, wyrażającej się liczbą prawie 15 mil- 
jonów  wagon.-kilom. W ydatki na 1 wag.-kilom, w ynosiły  
tylko około 11 kop., a więc odpow iadały  liczbie n a jtań 
szych eksploatacji w E uropie  zachodniej i to w dużych 
miastach i przy obszernych sieciach tram wajowych. O bja
śnić można to tern, że w W arszawie ilość zrobionych wa- 
gono-kilom etrów  odpow iada sieciom tram w ajow ym  zacho-



W ażniejsze dane z eksploatacji tram wajów warszawskich w ciągu 22 lat od 1892 do 1913 w łącznie.

R o k
D ługość 

linji 
w kilom.

Zrobiono
w agonc-

kilom etrów
Przew ieziono

pasażerów
Dochód
brutto
rub.

W ydatki****) 
eksploatacyj 

ne rub.

W ydatki D ochód 
na 1 w agon-kilom . 

w kop
1892 25,10 3685044 13436090 758295 20,6
1893 25,10 3583014 14240303 805452 476789,71 22,4 13,3
1894 25,58 3809398 15435960 876515 485698,25 22,9 12,8
1895 27,75 3653937 15400434 878355 500589,46 24,0 13,7
1896 29,35 4229288 16538849 948654 490597,41 22,5 11,6
1897 29,35 4511628 18403389 1045420 563953,50 23,2 12,5
! oaa W ykup 29,35 4831632 20485422 1160575 619734,32 24,0 12,8
1899. w y u p 29,35 4819336 22360151 1290149 764335,00 26,8 15,8
1900 29,35 4770377 21238586 1208221,41 751159,84 25,3 15,7
1901 '• 29,35 4973551 22011489 1240285,34 766345,57 24,9 15,3
1902 29,60 5420501 22647564 1276179,20 779954,20 23,5 14,3
1903 31,20 5632156 25114861 1414944,08 761787,73 25,1 13,5
1904 31,5o 6429617 26629534 1493673,20 788603,90 23,2 12,2
1905j przebudow a 32,60 5681127 23660377 1326305,63 795659,33 23,3 14,0
1906| tram w ajów 35,00 5961639 27481979 1536793,88 866794,41 25,7 14,5
1907 i konnych  na 37,00 5936691 29035561 1629227,82 973216,59 27,4 16,4
1908J e lektryczne 39,00 7945963*) 42684386 2372016,81 1097643,65 32,2 13,7
1909 39,56**) 10916737 59986880 3294373,86 1313701,23 30,4 12,1
1910 39,67 13214119 68878386 3765992,25 1429768,69 28,5 11,0
1911 39,67 14116656 77551554 4287599,91 1582049,86 30,4 11,2
1912 39,67 14459983 82152361 4565273,31 1658383,41 31,6 11,4
1913 42,72***) 14986825 87110095 4862848,56 1737105,26 32,4 11,6

*) Trakcja m ieszana: 35,3$ konnej i 64,7$ elektrycznej.
**) O koło  4 kilom, pom ocniczych i w remizach.

***) Około 3 kilom, w budow ie (m ost, w iaduk t i t. d.).
•!****) w ydatkach eksploatac. nie są policzone w ydatki na budow ę szkoły przem .-rzem . za czas 

1908— 1913 r., w łączone zaś zosta ły  w ydatk i na kasy przezorności i na u trzym anie szkoły i ochron.
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dnim, niemal podw ójnym . Tak np. w Dusseldorfie, k tóry  
posiadał sieć o 7-5 % w iększą niż Warszawa, zrobiono 
w 1911 r. tylko 13 mil. wag.-kilom. (patrz dane dla roz
maitych miast z 1911 r.). Ponieważ takie w ydatk i jak 
administracja, reperacje, u trzym anie  budynków , torów, sieci 
nad i podziem nej i t. p. są prawie jednakowe, czy ruch 
tram w ajow y jest  duży  czy też mały, więc z tego pow odu  
koszta eksploatacyjne osiągnęły  tak niską normę. Istotnie 
gdy  w końcu 1914 r. i na początku  1915 gęstość ruchu 
z pow odu braku węgla i innych przedm iotów  znacznie się 
zmniejszyła  w ydatki na 1 wag.-kilom. doszły do 17 —  18, 
a nawet 19 kop. Trzeba jednakże zaznaczyć, że do tego 
przyczyniło się także znaczne podrożenie  wielu materja łów 
i narzędzi.

Dzięki tym  okolicznościom, a mianowicie małej sieci, 
olbrzymiej gęstości ruchu, wielkim dochodom  i małym  sto 
sunkow o w ydatkom , dochód czysty  do podziału wciąż 
wzrastając dawał zarządowi tram w ajów  takie zyski, które 
istotnie bynajm niej nie odpowiadały  jego pracy i dos ta r
czanym  miastu korzyściom i w ygodom , w zbudzały  zdzi
wienie, a nawet oburzenie i chęć przeciwdziałania temu 
zjawisku.

Zdawałoby się, że tym  co byli w możności i obo 
wiązani przeciwdziałać tym  nadm iernym  zyskom  przedsta 
wiała się prosta  i jasna droga ku temu, mianowicie przede- 
wszystkiem  powiększenie  znaczne i możliwie szybkie sieci 
tramwajowej i rozprzestrzenienie jej na ulice drugorzędne 
i przedmieścia.

Dla wyjaśnienia, o ile warszawska sieć tram wajowa 
pow inna być  powiększona, p rzy taczam y tu dane z 1911 r. 
dla rozm aitych miast E uropy  zachodniej, tak większych 
jak i m niejszych niż Warszawa (patrz str. 33).

Z danych tej tablicy widać, że Warszawa, odpow ie
dnio do swego zaludnienia i znaczenia jako stolicy kraju, 
pow inna mieć co najmniej 140 kilom etrów podw ójnych  
torów i około 1.100 wagonów, a nie 39,5 kilom, (z k tórych 
około 4 kilom, linji pom ocniczych) i 260 wagonów.

N ies te ty  byli tacy, co mniemali, że razem ze zwięk
szeniem się sieci tramwajowej zwiększą się zyski zarządu, 
byli nawet tacy co sądzili, że zwiększą się one w tym  sa
m ym  stosunku.
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Aby ostatecznie dowieść mylności takiego poglądu, 
przytoczymy tu jeszcze dane porównawcze Warszawy 
z rozmaitemi miastami i w rozmaitych latach.

=3 3 3 L i p s k Warszawa Magdeburg;
“  0 3  

5= "

CX3 'O <
£2
03 — o

2
oj
O i 19

07
ko

nn
e OJ

03
O*O05

OJ
03

-S CVI

D ługość linji w 
kilom...................... 251,6 2731) 39,672) 114 137 37 39,67 36,82 36,82 67,41

Ilość wag.& przycz.
1201
1348 2737 200

60
307
156

411
326 284 210

70
130
126

130
146

407
328

Dochód na 1 wg.
kim. w kop. . . 21,0 19,70 28,53 15,45 15,32 27,3 31,57 16,4 16,4 16,9

W ydatki na 1 
wg. kim. w  kop. 14,2 10,84 11,00 10,00 9,50 16,4 11,40 10,9 12,2 12,0

Gęstość ruchu3) 317 370 340 116 182 1 9 4 3 7 0 17 6 220 1 9 4
UWAGI: x) Tylko część linji Berlińskich.

2) W tej liczbie około 4 kilom, w remizach i na linjach po
mocniczych.

3) Iloraz z liczby w g. kilom, i długości linji w metrach.

Widzimy z tej tablicy, że gęstość ruchu w Warszawie, 
zwłaszcza przy trakcji elektrycznej jest większa, aniżeli 
w innych miastach; nie bacząc na to, dochód na 1 wag.- 
kiłom. jest znacznie większy (31,5 w Warszawie, w innych 
zaś miastach przeważnie 15 — 17 kop., tylko w Wiedniu 
21 kop.). Na zasadzie przytoczonych danych spróbujemy 
obliczyć czysty dochód w Warszawie w razie, gdyby po
siadała sieć, przypuśćmy 100 kilometrów długości.

W bardzo starannie opracowanym w ostatnich latach 
projekcie sieci o 67,25 kilom, toru podwójnego dla War
szawy ogólny koszt wynosił 15.184.640 rb. W tym sto
sunku koszt sieci 100 kilom, wynosiłby około 23,5 mil. rb.t 
przyjmiemy jednak tylko liczbę 20 mil. rb., ewentualnie 
21 mil. rb. w razie zwiększonego ruchu, a więc powiększe
nia ilości wagonów i wozowni.

W Lipsku, na torach około 104 kilom, długości zro
biono w 1911 r. 29 mil. wagono-kilom. Dla Warszawy przyj
miemy liczbę 25—30 milj. Dochód z 1 wag.-kilom. wyno
sił w Lipsku średnio 15 kop. Dla Warszawy przyjmiemy
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liczbę 26 kop (ewentualnie 22 kop. w razie większej gęsto
ści ruchu), a to ze względu na to, że taryfa w Warszawie 
je s t  wyższa, że niem a rozm aitych udogodn ień  kom unika
cy jnych , jak dobre bruki, w ygodne  dorożki, niema nakoniec 
linji kolejowej okólnej.

Jako  liczbę w ydatku  eksploatacyjnego na 1 wag.-kilom. 
p rzy jm iem y dla W arszawy 11,6 kop., liczbę całkiem uspra
wiedliwioną, tak p rak tyką  miast zagranicznych, jak i W ar
szawy.

Uw zględnim y też w arunek  kontraktu , że odliczanie 
4% na fundusz renow acyjny  nastąp i dopiero po 4 latach 
od  ukończenia  budow y. Będziem y też odliczali na ten  fun
dusz  tyle, ile było  odliczone w 1913 r.

Na zasadzie tych danych o trzym am y następu jącą  ta 
blicę:

1913 r.
Liczuy p rzy ję te  na zasa
dzie p rzytoczonych wyżej 

danych .

D ługość l i n i i .............................
K apitał b u d ow lany  . . . .
Ilość w ag .-k ilom ...........................
D ochód na 1 w ag.-k ilom  . . 
D ochód o g ó l n y .......................

39,6 kilom. 
6,4 mil.

14,987,000 
32,4 kop. 

4,863,000

100 kilom. 
20 mil.
25 mil.
25

6,250,000

100 kilom.
21 mil,
30 mil.
22

6,600,000
W YDATKI:

E k s p l o a t a c j a .............................
Stała o p l a t a ...................................
5,5% na fundusz bud. . . . 

4% na fundusz  ren .....................

1,737,000
402.000
364.000
290.000

2.900.000
402.000

1.100.000
290.000

3.480.000
402.000

1.155.000
290.000

R A Z E M ....................... 2,793,000 4,692,000 5,327,000
D ochód c z y s ty ....................... 2,070,000 1,558,000 1,273,000

S U M A ....................... 4,863,000 6,258,000 6,600,000

P o  up ływ ie  4 lat dochód czysty  by łby  zm niejszony  
o  cały fundusz renow acyjny , k tóry  w yniós łby  800,000 rb., 
ewentualnie  840,000 rb. G d y b y  się jednak  okazało, że do
chód z 1 wag.-kilom., zwłaszcza z dalszym  rozwojem sieci, 
doszed łby  do norm y miast niemieckich 16— 17, lub nawet 
20 kop., w tedy  przewidziana kontraktem  gwarancja docho
dów  na rzecz miasta, która w obecnych  w arunkach w yw o
łuje słusznie tylko ironiczny uśmiech, p rzestałaby być pu
s ty m  dźwiękiem.
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Widzimy więc, że z należytym rozwojem sieci war
szawskiej możliwość powiększenia zysków zarządu tramwa
jowego jest zgoła nieprawdopodobna. Okazuje się, że obec
ne nadmierne zyski spowodowane są nie tyle wadą kon
traktu, ile zastosowaniem jego do życia. Prawda, że waru
nek podziału zysków mógł i powinien być elastyczniejszy, 
więcej przewidujący wszelkie możliwe ewentualności. W i
dzieliśmy, że usiłowania w tym kierunku były czynione, 
niestety bez rezultatu. To jednak nie może być powodem, 
aby, opłakując nieszczęsny kontrakt, utyskiwać, że nic tu 
niema do roboty.

Były pewne usiłowania, żeby sprawę powiększenia sie
ci tramwajowej posunąć naprzód. Już w kwietniu 1908 r., 
kiedy wykończono sieć 35 kilom., z biura budowlanego 
wyszedł referat treści następującej.

Na rachunek VII-ej pożyczki miejskiej 33 mil. rb. 
przewidziane są rozmaite inwestycje: szkoły, most z doja
zdami, hale targowe, szlachtuz, tramwaje i t. p. Wszystkie 
te urządzenia są bez kwestji użyteczne, jednak większość 
ich wcale nie przynosi dochodu bezpośredniego, jak most, 
albo bardzo mało. Istniejące hale targowe na placu M irow
skim i szlachtuzy, jeżeli wziąć pod uwagę koszt wody, nie 
branej wcale w rachubę, i amortyzację kapitału, przynoszą 
właściwie straty. Opłata procentów i amortyzacja VII-ej po
życzki wymaga sumy około i,5 milj. rb., więc trzeba je 
pokryć przedsiębiorstwami, istotnie dochodowemi, jakiemi 
są tramwaje.

Tymczasem, na tramwaje przeznaczona została stosun
kowo mała suma 4,8 milj. rb., gdy na budowę wiaduktu 
zabrano całą prawie sumę, przeznaczoną na nowy szlach
tuz.

Ponieważ centrala tramwajowa może wytwarzać znacz
nie więcej prądu niż potrzeba dla sieci 35 kilometr., więc 
należy się spożytkować ten zapas dla pDwiększenia sieci, a 
mianowicie pobudować nowe linje: od Powązek po Smo
czej, Pawiej, Ciepłej, Grzybowskiej,— na Woli po Skiernie
wickiej i do cmentarza prawosławnego,—w dolnej części 
miasta po Dobrej, Solec, Książęcej,— na Brudno do cmenta
rza św. Wincentego, ogółem około 11 kilom, wzdłuż ulic.

Ogólny koszt, obliczony na zasadzie dostarczonych 
przez zarząd danych, wynosił około 2,835,000 rb., łącznie
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z powiększeniem liczby wagonów ze 195 do 300, pobudo
waniem nowych remiz i połączeniem torów na ulicy Towa
rowej z torami na alei Jerozolimskiej za pomocą wiaduktu 
pod koleją Wiedeńską

Obliczenie przewidywanych dochodów było nadmier
nie ostrożne wobec tego, że wtedy istniały tylko tramwaje 
konne.

Referat ten, jako też i inne próby w tym kierunku, nie 
dał żadnego rezultatu tembardziej, że właśnie w 1908 r. 
rozpoczął się okres ostrych zatargów między miastem a za
rządem tramwajów, zatargów, które, jak to zobaczymy, dały 
tylko ujemne rezultaty.

Zatargi te miały miejsce i przed 1908 r. np. co do 
terminu stosowania kontraktu z 1905 r., co do opłaty pro
centów od wartości gruntów tramwajowych i t. p. Wspo
mniany termin miasto liczyło od 1 października 1907 r., 
zarząd zaś, powołując się na to, że rachunki i sama budowa 
nie są zakończone, odkładał ten termin do 1-go stycznia 
1909 r. Miasto jednak przeforsowało swoją tezę.

Sprawa opłaty procentów od wartości gruntów dotych
czas nie jest rozstrzygnięta. Wobec tego, że grunta te (na 
Woli i na Pradze) były zapłacone bardzo tanio, procenta 
te nie przedstawiają poważnej sumy.

W 1909 r. rozpoczęła swe czynności komisja rewizyj
na senatora Neuhardta, która bardzo często zwracała się do 
wydziału budowlanego o wyjaśnienie rozmaitych kwestji, 
a w ich liczbie i tramwajowej, która już wtedy, z powodu 
toczącej się walki, była bardzo głośna.

W obszernych referatach, zawierających prawie wszyst
kie podane w niniejszej broszurze dane, z pominięciem 
oczywiście danych z lat następujących po roku 1908, 
przytoczone były zupełnie identyczne rozumowania, wnios
ki, oraz opinja, że jedynie skutecznym przeciwdziałaniem 
nadmiernym zyskom zarządu byłoby znaczne rozszerzenie 
sieci tramwajowej *)

*) Referat ten był zakom unikowany także p. prezydentowi
miasta.



Komisja senatorska uznała w zasadzie słuszność tej 
opinji, oświadczyła jednak, że jej zadaniem nie jest skiero
wywanie gospodarki miejskiej na odpowiednie tory.

W związku z budową mostu i wiaduktu, w lutym 
1910 r. wydział budowlany wystąpił z obszernym referatem, 
w którym między innemi przedstawił, że w celu należytego 
wykorzystania nowej linji komunikacyjnej należy jaknajry- 
chlej urządzić komunikację tramwajową między Warszawą 
i Pragą, kosztem około 500,000 rb. Sprawą tą zajęto się na 
serjo dopiero w 1911 r. i wskutek tego dotychczas nie po
siadamy tak potrzebnej komunikacji.

Wszystkie te wystąpienia nie odniosły skutku. Posta
nowiono wstrzymać się zupełnie z budową nowych linji. 
W kwietniu 1909 r. nie skorzystano z dobrej sposobności 
zakupu 15 kilom, szyn po tańszej cenie. Charakterystyczną 
też była sprawa ułożenia szyn po ulicy Książęcej.

Z powodu przystąpienia do budowy ściany oporo
wej na alei Jerozolimskiej i przerwania tam ruchu, powsta
ła jeszcze w 1907 r. kwestja uporządkowania ulicy Książę
cej i ułożenia zaprojektowanych tam torów tramwajowych. 
Kwestja ta w ciągu dwóch lat była wielokrotnie roztrząsa
na i dopiero w 1910 r., kiedy sprawa uregulowania ulicy 
stała się wprost palącą, zdecydowano się na ułożenie szyn, 
kosztem aż kilku tysięcy rubli, bo właściwie o taką sume 
chodziło.

W gruncie rzeczy, szło o pewne zasady, o których już 
wyżej było wspomniane. Do tego później dołączył się mo
tyw, że prowadzenie jakichkolwiek nowych robót daje za
rządowi tramwajów możność odkładania na czas nieokre
ślony terminu wypłaty miastu procentów od kapitału budo
wlanego. Widzieliśmy, że zarząd istotnie chciał odłożyć 
ten termin na 15 miesięcy, jednakże bez rezultatu i wogóle 
okoliczność ta nie mogła przedstawiać jakiejś poważnej 
przeszkody do budowy nowych linji. Nie wątpimy też, że 
zarząd zgodziłby się zawsze na oddzielenie sprawy budowy 
nowych linji od sprawy linji już wykonanych i eksploato
wanych.

W 1910 r. zarząd tramwajów przedstawił komitetowi 
opracowany przez się projekt powiększenia sieci tramwajo
wej o 17 kilom. Projekt ten był parokrotnie przerabiany,



dopełniany i w ostatecznem opracowaniu przedstawia się 
jak następuje.

Długość nowych torów, niezależnie od linji zaprojek
towanych na ulicy Skierniewickiej, przez nowy most na 
Pragę (z których linja Skierniewicka została oddana do ru
chu w 1913 r.), wynosiła około 32 kilom., razem więc 
z wykonanemi już i znajdującemi się w robocie około 78 
kilom, podwójnego toru, co już przedstawiało dość poważ
ną sieć— nieco więcej niż połowę tej, którą Warszawa w in
na posiadać.

Nowe linje, jako też wykonane i znajdujące się w ro
bocie, są pokazane (patrz tablicę III) na załączonej mapie. 
Widzimy z niej, że centralne części miasta mają gęstą i zu
pełnie wystarczającą sieć linji tramwajowych, że dalej poło
żone od centrum kwartały mają też swoje linje, że nako- 
niec niektóre linje wkraczają nieśmiało i ostrożnie w oko
lice podmiejskie, ale jeszcze w bardzo niedostatecznym 
stopniu.

Liczba wagonów miała być doprowadzona do 400 m o
torowych i 170 przyczepnych. Koszt ogólny nowych linji, 
wraz z budynkami, wagonami i t. d. wynosił około 8,8 mil. 
rb., czyli około 273,000 rb. na 1 kilometr toru, gdy takiź 
koszt istniejącej sieci wynosił około 194,000 rb. Takie 
zwiększenie kosztów powstało wskutek podrożenia materja- 
łów i robocizny, a także wskutek uwzględnienia i usunięcia 
pewnych braków w istniejących urządzeniach, mianowicie 
koszt budynków miał wynosić 25% sumy kosztorysowej, 
gdy obecnie stanowi tylko 11,9%.

Projekt ten do r. 1915 spoczywał w Magistracie, nie 
poczyniono bowiem żadnych usiłowań ani do zatwierdzenia 
go przez władze, ani do uzyskania potrzebnych funduszów.

Tę powolność w sprawie tak pożytecznej i pilnej moż- 
naby złożyć na karb powolności prac w komisjach, które 
istotnie całymi miesiącami zastanawiały się nad kierunkiem 
tej lub innej linji, a nawet nad tak ważnemi sprawami, jak 
np. czy w danym punkcie potrzebna jest zwrotnica czy też 
nie i t. d.

Istotną jednak przyczyną zwłoki było, że Magistrat 
wcale nie dbał o powiększenie sieci tramwajowej, bo był 
zaprzątnięty przedewszystkiem walką z zarządem, która mia-
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ła doprowadzić do powolności zarządu tramwajowego wzglę
dem żądań Magistratu, do zmiany, czy też zerwania kon
traktu.
. . Żeby scharakteryzować rodzaj i zakres tej walki, oraz 
jej rezultaty, opiszemy tu pokrótce ważniejsze jej epizody 
i momenty. J

W sprawie przedmiotów inwentarza byłych tramwa
jów konnych w kontrakcie (§ 13) było przewidziane tylko, 
że sumy, osiągnięte ze sprzedaży zbytecznych przedmiotów 
i włączone do kapitału budowlanego, nie podlegają opłacie 
5,0 natomiast od opłaty 4% na fundusz renowacyjny nie 
są zwolnione. O ile wiadomo, punkt ten kontraktu oparty 
był na tej zasadzie, że procenta od wartości tramwajów 
konnych były już zawarte w stałej sumie 402,000 rb.

W miarę nagromadzenia się owych zbytecznych przed
miotów, zarząd zaczął takowe sprzedawać i osiągnięte tą 
drogą fundusze obracać na potrzeby tramwajów elektrycz
nych, np. na przeróbkę lepszych wagonów konnych na przy
czepne, na budowę budek pasażerskich i kontrolowych itp. 
Zarząd zakupił także 12 omnibusów konnych.

W 1908 r. Magistrat, opierając się na tern, że w kon- 
tiakcie nie powiedziano, by takie sumy były obowiązkowo 
przelewane do kapitału budowlanego, zarządził, aby wszyst
kie osiągnięte ze sprzedaży fundusze zostały przelane do 
kasy miejskiej.

. ,  Na tym tle powstał cały szereg zatargów. Zarząd tram
wajów, nie będąc zainteresowany w sprzedaży, zażądał, aby 
magistrat pizyjął pod swoją opiekę cały zbyteczny inwen
tarz, ponosił koszty asekuracji, utrzymania i t. p. Magistrat, 
nie posiadając ani potrzebnych pomieszczeń, ani odpowie
dniego personelu, odmówił i to słusznie, ponieważ kontrakt 
takiej ewentualności nie przewidywał. Wtedy zarząd skiero
wał sprawę do sądu, który w 1912 r. zawyrokował, że mia
sto obowiązane jest bezzwłocznie przyjąć od zarządu inwen
tarz i przystąpić do jego likwidacji drogą natychmiastowej 
sprzedaży. J

Jaką  wartość przedstawiał ten inw entarz  po kilku la
tach zatargu,  ̂ w których ciągu np. w agony konne, stojąc 
pod  gołem  niebem, uległy zupełnem u zniszczeniu— wskazu
je sporządzony  (w 1913 r.) przez specjalną komisję szacunek,
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a  mianowicie: tabor (w tem około 250 wagonów) 21,024 rb., 
m aszyny  i narzędzia 1747 rb., uprząż i t. p. 1968 rb., m e
ble i t. p. około 75 rb. razem 24,814 rb.

Do połowy 1914 r. udało się sprzedać, i to z wielkimi 
kłopotami, różnych przedm iotów  na sum ę 6,160 rb., i bar
dzo wątpliwe, czy pozostałe przedm ioty  (prawie same wa
gony) uda się sprzedać.

Walka więc o inwentarz doprowadziła  miasto tylko do 
s tra t  i kłopotów.

M ówiąc o inwentarzu, w spom nieliśm y, że z funduszów 
osiągnię tych  zakupiono w 1907 r. 12 om nibusów  konnych, 
a to aby choć w małej części zapełnić luki, powstałe z n ie
dostatecznej obsługi tramwajowej. Jednakże, oprócz jednej 
próbnej jazdy w 1908 r. om nibusy  te wcale po mieście nie 
kursowały i dopiero w 1914 r. zaczęto je używać do prze
wożenia rannych.

Dlaczego w ciągu 7 lat nie korzystano z tych o m n i
busów  w mieście, tak upośledzonym  pod względem środ
ków kom unikacyjnych? Oto, w 1908 r. skorzystano  z d rob 
nych s tosunkow o n ieporozum ień między miastem  i zarzą
dem w sprawie przystosow ania  kon trak tu  do tego sposobu 
kom unikacji  i polecono zarządowi wnieść do kasy miejskiej 
zap łaconą za om nibusy  sumę.

Należy się tu zaznaczyć, że w porów naniu  z tram w a
jami elektrycznym i, om nibusy  p rzynoszą  znacznie m niejszy 
dochód, więc nie mogło być obawy, by zarząd osiągnął 
2  tej afery jakieś szczególne zyski.

I znów walka o o m nibusy  pozbawiła miasto pewnego, 
nieznacznego zresztą polepszenia  w komunikacji.

O bszerną  rubrykę  s tanow ią  spo ry  i walki o rozmaite 
inwestycje, udoskonalenia  i dopełn ien ia  urządzeń tram w a
jowych: o kupno nowych wagonów, budow ę rozmaitych p o 
mieszczeń i t. p.

W spom inaliśm y już, że wobec niedostateczności kapi
tału budow lanego brak było rozmaitych potrzebnych, często 
n iezbędnych  przedmiotów, tak np. naby to  tylko 180 w ago
nów  m otorow ych i 15 przyczepnych, dla wielu wagonów 
trzeba było w ybudow ać chociaż czasowe wozownie, nie 
by ło  z czego pokryć w ydatek  przeszło 300.000 rb. na za-
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brukowanie ulic wzdłuż nowych torów tramwajowych i t. p. 
Zanim mogło nastąpić odpowiednie zwiększenie kapitału 
budowlanego, trzeba było takie wydatki pokrywać z innych 
źródeł: z bieżących dochodów miejskich, ewentualnie z czy
stych dochodów od tramwajów, z funduszów uzyskanych 
ze sprzedaży starego inwentarza, nakoniec na rachunek 
eksploatacji tramwajowej, o ile nastąpiło porozumienie mię
dzy miastem i zarządem.

Wobec istniejącej w magistracie formalistyki najła
twiej było uskutecznić wydatki a conto eksploatacji i nie
trudno dowieść ścisłym rachunkiem, że ten sposób był za
równo dogodny dla miasta, jak i dla zarządu tramwajowe
go. Ale jeżeli mogły istnieć pewne względy, sprzeciwiają
ce się w ydatkom  z rachunku eksploatacji na wznoszenie 
budynków, zakup narzędzi i t. p., to nie mogło być naj
mniejszej obawy co do zakupu wagonów, które w ciągu 
paru lat czystym i zyskami w zupełności pokrywały koszty 
nabycia. Mianowicie, koszt wagonu motorowego wynosił 
około 8.000 rb., przyczepnego około 4.000 rb., dochód zaś 
całkowity dzienny z wagonu wynosi przeciętnie około 50 rb., 
dochód zaś czysty od 25 —  30 rb. Ale M agistrat był in
nego zdania. ,

W 1907 r. zarząd tramwajów za zgodą kom itetu bu
dowy nabył tymczasowo ze środków eksploatacji 10 wa
gonów motorowych i 20 motorów zapasowych. M agistrat 
jednak nie chciał załatwić tego rachunku i uskutecznił to 
dopiero w 1913 r. na zasadzie wyroku sądowego, płacąc 
przytem  koszta sądowe i procenta.

W 1908 r. na posiedzeniu kolegjalnem zarządu tram 
wajów (z udziałem przedstawicieli inspekcji miejskiej) po
stanowiono skorzystać ze wspom nianych 20 motorów 
i sprawić a conto eksploatacji 10 wagonów motorowych. 
M agistrat uznał to postanowienie za nielegalne i zgodził 
się nań dopiero po długich pertraktacjach, gdy zarząd 
uznał te wagony za w yłączną własność miasta, a nie 
eksploatacji.

W czerwcu 1909 r. zarząd tramwajów postanowił za
kupić na rachunek eksploatacji 24 wagony przyczepne, aby 
doprowadzić ich liczbę przynajm niej do sześćdziesięciu. 
W zagranicznych eksploatacjach liczba wagonów przyczep
nych wynosi co najmniej połowę liczby wagonów moto-
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rowych, a ponieważ wówczas Warszawa posiadała tych 
ostatnich 200, więc przyczepnych powinno było być 
około stu.

Delegat inspekcji miejskiej, kierując się poprzednią 
decyzją Magistratu, zgodził się na kupno owych wagonów 
z warunkiem zapisania ich do inwentarza, jako wyłączną 
własność miasta, oraz wyraził życzenie, żeby wedle możno
ści wagony owe były pobudowane w kraju. Zarząd wa
hał się z przyjęciem tych warunków, wagony zaś zamówił 
w Niemczech. .Magistrat zaprotestował przeciwko decyzji 
zarządu, nie chciał nic wiedzieć o ich kupnie i zapłacił za 
nie na rachunek kapitału budowlanego dopiero w 1912 r., 
kiedy okazało się na zasadzie specjalnego rachunku, że te 
wagony przyniosły przedsiębiorstwu ogromne dochody.

W 1910 r. spaliły się na Woli szopy drewniane ze 
starymi wagonami i innymi przedmiotami inwentarza kon
nego. Zarząd zaproponował kupno na rachunek sumy ase
kuracyjnej 10 nowych wagonów. Tranzakcja ta w istocie 
była w zgodzie z kontraktem, magistrat jednak był innego 
zdania i zgodził się na kupno po niejakim czasie „w d ro 
dze wyjątku".

Wspomnieliśmy już, że z powodu niedostateczności 
kapitału budowlanego, wydatki na zabrukowanie ulic wzdłuż 
nowych torów tramwajowych w ogólnej sumie około 
339.000 rb. były pokryte tymczasowo przez zarząd, który 
rok rocznie próbował wycofać wskazaną sumę z dochodów 
miasta od tramwajów, jednakże bezskutecznie i uzyskał ją 
dopiero w 1913 r. na zasadzie wyroku izby sądowej.

Podobnego rodzaju zatargów było mnóstwo w spra
wach tak większej, jak i małej wagi, że wspomnimy tu 
jeszcze sprawy: budowy budek pasażerskich na ulicach 
(ciągnęła się od 1908 do 1913 r.), budowy remiz na espla- 
nadzie Muranowskiej, urządzeń kontrolujących w wagonach 
(zegarów), rozmaitych urządzeń warsztatowych i t. p. Żeby 
chociaż w osnowie tych zatargów były postawione jakieś 
stałe zasady, ale i tego nie było. W zupełnie analogicz
nych, a nawet identycznych przypadkach raz pozwalano, 
innym razem zabraniano, raz decydowano użycie pewnego 
funduszu, drugi raz innego, tak że nawet ludziom, obezna
nym ze sprawami tramwajowemi, trudno było się orjentować.
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Sprawa w ynagrodzeń  za nieszczęśliwe w ypadki, zda
rzające się w związku z jazdą tramwajów, pom im o wielo
krotnych roztrzygań nie została należycie wyjaśniona. O czy 
wiście, o ile w ypadki by ły  rezultatem złych urządzeń tram 
wajowych, n iedbałego ich u trzymania, źle dobranej i w y tre 
sowanej służby, o tyle w ynagrodzenie  poszkodowanych 
obciążać pow inno nie eksploatację, a sam zarząd osobiście. 
Z drugiej s trony wiadomo, że w doskonale urządzonych 
i p row adzonych przedsiębiorstwach tramwajowych, do ja 
kich bezwątpienia  należy i warszawskie, zawsze zdarza się 
pewna ilość wypadków , która stanowi jakby przynależność 
tego rodzaju przedsiębiorstw . Należy więc baczyć prze- 
dewszystkiem  na dokładność całokształtu eksploatacji, a na
stępnie  badać oddzielne wypadki. Tak też mniejwięcej po 
długich wahaniach sprawy te zaczęto załatwiać.

Jeszcze za czasów gospodarki belgijskiej w tramwajach 
ustalił się zwyczaj składania pewnych, niewielkich zresztą 
ofiar na różne cele dobroczynne i społeczne. Zwyczaj ten 
przetrwał i przy nowych gospodarzach do 1908 r., k iedy 
M agistra t  uznał go za niewłaściwy. Pogląd  ten ustalił się 
nie odrazu. W  1910 r. np. niektórzy członkowie inspekcji 
tramwajowej wypowiedzieli zdanie, że do budżetu  tram w a
jowego pow inna być w noszona pewna poważniejsza suma 
na tego rodzaju ofiary i zapomogi. W niosek ten jednakże 
nie u trzym ał się i w ydaw anie  zapom óg zostało wzbronione 
zarządowi tramwajów.

M agistrat uzasadniał ten zakaz tein, że miasto samo 
w ydaje  duże sum y na zapomogi, więc wydawanie  tako
wych przez jedną  z instytucji miejskich, mianowicie przez 
tramwaje, jest zbyteczne. Z punku  widzenia finansowego 
sprawa była  bez znaczenia, bo chodziło o w ydatek  k ilku
set, a co najwyżej paru tysięcy rubli, tym czasem  nieporo- 
rozumień wywołała  aż nazbyt wiele.

Podczas zamieszek i strajków, które miały miejsce 
w latach 1906/7, zarząd tram w ajow y obiecał swoim praco
w nikom  urządzenie kasy przezorności oraz załatwienie spra
wy szkolnej i w tym  celu przygotow ał ustawy takiej kasy 
i szkoły rzem ieśln iczo-przem ysłowej dla dzieci p racow ni
ków swoich. Nie czekając zatwierdzenia tych ustaw  przez 
M agistrat i władze wyższe, zarząd już w 1908 r. rozpoczął 
odkładać pew ne sum y na fundusz budow y ochron i wspo-



—  45  -

mnianej szkoły oraz na fundusz kas przezorności dla urzę
dników i pracowników. F undusz  budow y wynosił w 1913 r. 
przeszło 400.0C0 rb. W ydatk i na u trzym anie  szkoły i trzech 
ochron w ynosiły  w 1913 r. około 40.000 rb., wkłady do 
kas około 50.000 rb.

W obydw óch ustawach zarząd starał się przeprow a
dzić zasadę, że M agistrat ma prawo tylko kontroli nad w y 
datkami, tak jak to ma miejsce w innych działach eksploa
tacji tramwajowej, pozostawiając natom iast sobie dość sze
roki zakres w pływ ów  na wew nętrzną  działalność tych dwóch 
instytucji. Na tern tle zawrzała między miastem, dążącem  
do jednakow ych praw z zarządem, a tym osta tn im  bardzo 
długa i uporczyw a walka, która n ie jednokrotnie  zagrażała 
w prost is tnieniu tych wielce pożytecznych instytucji. P ra 
wdę mówiąc, obie s trony  nie miały racji, zwłaszcza bezpo
średnie wtrącanie się do spraw w ew nętrznych służby tram 
wajowej było dla M agistra tu  z punktu  widzenia dyscypliny  
służbowej nieodpowiednie, a nawet niebezpieczne. W  g ru n 
cie rzeczy obie insty tucje  pow inny  by ły  posiadać pew ną  
au tonom ję, kom petencja  zaś tak zarządu jak M agistra tu  m o 
gła ogranicząć się do dozoru i kontroli nad scisłym w y k o 
nywaniem  ustawy, z prawem unieważniania zarządzeń i po 
stanowień z tą  ustawą niezgodnych.

Z powyższego bardzo krótkiego streszczenia ważniej
szych tylko m om entów , łatwo wywnioskować, że w walce 
tej długiej i zawziętej chodziło przeważnie o spraw y nie
istotne, drugorzędne.

Walka ta by ła  szkodliwa szczególnie z tego względu, 
że dawała pozory, iż odpow iednie  władze (a zwłaszcza p e 
wien mąż, g łośny  ze swej sprężystości i b iegłości w sp ra
wach miejskich) b ronią  należycie interesów miasta, że o d 
wracała uwagę od spraw zasadniczych, od  tych  środków 
i działań, które przyn ios łyby  is to tną  korzyść miastu.

Walka ta nie tylko nie przyniosła  żadnego uszczerbku 
zarządowi tram w ajow em u, lecz przeciwnie zabezpieczała na 
długi czas jego stan posiadania, dzięki któremu, przy m a
łych zachodach i pracy, korzystał on z w yją tkow o po 
m yślnych dlań w arunków  eksploatacji przedsiębiorstwa.

Żeby przynajm niej można było  mieć tę, zresztą zupeł
nie dziecinną satysfakcję, że ta walka sprawia jakąkolwiek 
przykrość członkom zarządu, że może zniechęcić ich do
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przedsiębiorstwa, przynoszącego  im miljonowe zyski, że 
doprowadzi ona do rozwodu, a chociażby separacji m iędzy 
miastem i zarządem na drodze sądowej, czy też adm in is tra 
cyjnej. Ale wszystkie  te przypuszczenia by ły  conajmniej 
naiwne i jeżeli byli tacy, co doświadczyli przykrości z p o 
w odu tej walki, to szukać ich trzeba chyba wśród p rzy m u 
sowych wykonaw ców  niecelowych, a często szkodliwych 
rozporządzeń.

M ożnaby  zarzucić, że przytoczone tu zostały prze
ważnie sprawy, przemawiające na niekorzyść jednej tylko 
strony . Je s t  to wszakże całkiem naturalne, że z punktu  
w idzenia in teresów  miasta najbardziej dolegać nam pow in
no nie tyle powodzenie  zarządu tramwajów, który umiał 
dobrze swoich in teresów  dopilnować, ile niecelowość za
rządzeń, które miały tym  pow odzeniom  przeciwdziałać.

Zresztą, przy toczyliśm y powyżej niektóre fakty celo
wej i słusznej obrony  interesów miasta, jak np. sprawy: 
przyśpieszania  opłaty  procentów  od kapita łu budow lanego 
i na fundusz renowacyjny, włączenia wartości placów do 
kapitału budowlanego. Dla pełności obrazu przy toczym y 
tu  parę innych tego rodzaju spraw.

Zarząd tram w ajów  starał się przeprowadzić ten pogląd, 
że fundusze, użyte  na zabrukowanie ulic wzdłuż nowych 
torów tram w ajow ych, oraz na usunięcie starych szyn po 
skasow anych torach tram wajów konnych , nie wchodzą 
w skład kapita łu  budowlanego, a więc pow inny  być zwol
nione od op ła ty  5,5 % na rzecz miasta. Starania te  zostały 
zupełnie  słusznie pozostawione ze strony miasta bez skutku.

Przy eksploatacji tram wajów w kasie przedsiębiorstw a 
g rom adzą się setki tysięcy rubli, z których ty lko część 
idzie na potrzeby  bieżące eksploatacji i na op ła ty  na rzecz 
miasta w term inach kwartalnych. Pozatem, pozostają  p o 
ważne sum y, które oczywiście przynoszą w postaci p rocen
tów  pewien dochód  dość znaczny; w 1913 r. np. dochód 
ten, w ed ług  obliczenia rzeczoznawców, w ynosił około 
58.000 rb., w ciągu lat poprzednich nieco mniej.

O tóż magistra t uważał całkiem słusznie, że tego ro
dzaju dochody pow inny  być  włączane do ogólnej sum y 
dochodów  z przedsiębiorstwa i, pom im o oporu ze s trony  
zarządu, rokrocznie przeprowadzał swój pogląd  na tę spra
wę d rogą  potrąceń  z kaucji zarządu.
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Możnaby zapewne przytoczyć jeszcze pewną ilość 
faktów, świadczących o tern, że zarząd tramwajów nie wy
konywał mniej lub więcej słusznych żądań Magistratu, że 
szedł on za daleko w swych dążeniach do niezależności 
w sprawach eksploatacji, ale fakty te o zbyt małej donio
słości dla miasta pod względem finansowym i administra
cyjnym nie mają znaczenia dla głównej w niniejszym refe
racie przeprowadzonej tezy, mianowicie, że co najmniej od 
1908 r., kiedy już dostatecznie wyjaśniła się znakomita do
chodowość przedsiębiorstwa, stracono około sześciu drogo
cennych lat, w ciągu których można było znacznie powięk
szyć sieć tramwajową, i nie tylko oddać tern znakomitą 
usługę Warszawie, ale i uregulować w pewnym stopniu 
sprawę zysków zarządu tramwajowego, całkiem nie współ
miernych z przynoszonym dla miasta pożytkiem i wygodą. 
Wzamian za to, ograniczono się do papierowej przeważnie 
wojny, która miastu więcej szkody aniżeli pożytku przy
niosła i do biadania nad istniejącym kontraktem, który ja
koby przeszkadzał wszelkim pożytecznym przedsięwzięciom.

Wobec zaś teraźniejszych trudnych warunków niewia
domo, kiedy przyjdzie czas i możność przystąpienia do 
owocnej pracy i do częściowego chociażby naprawienia po
pełnionych błędów.



Dozwolone p rzez  Cenzurę W ojenną.
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