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TRAMWAIJE WARSZAWSKIE.






<J“Merwsza linja tramwajowa w Warszawie byta zbudowa-
A 113 W 1865 r* P°miSdzy dworcami Petersburskim
i Wiedenskim. Koncesj¢ dal rzad gléwnemu towarzystwu
kolei zelaznych rosyjskich, na lat 87, to jest do roku 1952.
Ani w zawarciu umowy, ani w zyskach miasto udzialu
nie mialo.

Dopiero 23 pazdziernika 1880 r. miasto zawarlo umo-
w¢ z towarzystwem Belgijskiem na termin 36 lat, to jest do
23 pazdziernika 1916 r., w ktérym to roku cale urzadzenie
miato przejs¢ na wtasno$¢ miasta. Prawo wykupu przyshu-
giwalo miastu poczawszy od 1895 r. Od dochoddéw brutto
towarzystwa, miasto otrzymywalo w ciggu pierwszych trzech
lat 3 /0 nastepnie 5 U rocznie *).

oo i-iNa P°P~tku 1899 r- sie¢ tramwajow wynosita okoto
zy kilometrow toru podwodjnego, wagondéw za§ byto 136 zi-
mowych i 146 letnich, a koni okoto 600. Sie¢ ta byta dla
Warszawy w wysokim stopniu niedostateczna, to tez po-
czawszy od 1890 r. odbywaly si¢ pertraktakcje, dotyczace
budowy nowych linji, oraz zastosowania trakcji elektrycznej,
W pierwszym przypadku, towarzystwo Belgijskie, ze wzgle-
u na mozno$¢ wykupu (od 1895 r.), zadalo =zagwaranto-
wania mu przynajmniej 5 lat eksploatacji; w drugim, za-
dato nowej konces;ji. 6 q

,0 *) Dzieje tramwajow warszawskich do chwili ich wykupu sa
S ™ 6,1 rozumowo opowiedziane w dziele mecenasa Adolfa Suligow-
sKiego. ,Warszawa i jej przedsiebiorstwa miejskie8 1903 r



W arunki tej koncesji byty nastepujace (odezwa z 1897 r.
Nb 673): 30 lat eksploatacji od czasu wprowadzenia trakcji
elektrycznej, bez prawa wykupu i z zastosowaniem wylacz-
nego monopolu. W ciggu pierwszych lat 15-tu towarzy-
stwo zobowigzato si¢ pobudowacé linj¢ obwodowa i 10 wiorst
toru. Optata na rzecz miasta miala wynosi¢ 5% od do-
chodu brutto w ciagu pierwszych lat 10-ciu, a na-
stgpnie 10?7

Warunki te byly dla miasta niedogodne, przytem to-
warzystwo stawiato ciggte przeszkody wprowadzeniu do mia-
sta kolejek podjazdowych: Wilanowskiej i Jabtonna-Wawer-
skiej. Wobec tych trudno$ci i zwazywszy, ze warunki wy-
kupu stawaty si¢ z czasem coraz trudniejsze, miasto rozmy-
sla¢  zaczeto o wykupie tramwajow. Ostatecznie, sprawe
wykupu =zadecydowal, zdaje si¢, inzynier Lindley, ktory
w swoim projekcie stacji elektrycznej miejskiej (niestety
tylko dla $rodkowej, bogatej cze¢Sci miasta) wielkie znacze-
nie przypisywatl posiadaniu przez miasto tramwajow o trakcji
elektrycznej.

W koncu 1898 r. prezydent Bibikow zdecydowatl sig
na wykupienie tramwajow, co zostatlo przeprowadzone z nie-
zwykta szybko$cig i stanowczoS$cig, przy =zastosowaniu wa-
runku koncesji, gloszacego, ze miasto moze wejs¢ w posia-
danie przedsigbiorstwa, ptacac az do 1916 r. sume¢, rowna
$redniemu, czystemu dochodowi za ostatnie 5 lat eksploata-
cji. Przed wykupem towarzystwo w 1908 r. okreslito te¢
sume¢ na 405.119 rb. Wedlug sprawozdan oficjalnych to-
warzystwa (dla okres§lenia podatkéw na rzecz rzadu), suma
ta wynosita 320.614 rb., wedlug za$ orzeczen wyznaczonej
przez miasto komisji 285.951 rb. Ostatecznie ustalona zo-
stata suma 350.000 rb.

W skazane znaczne rdéznice pochodzity stad, ze okre-
$lenie czystego dochodu, o ile nie zostalo zawczasu do-
ktadnie uwarunkowane, jest do$¢ chwiejne. Oprocz zwy-
czajnych wydatkow eksploatacyjnych (optata podatkow,
administracji, shuzby, sity pociagowej, zwykly remont it. p.),
istniejag rozmaite inne wydatki i specjalne na nie przezna-
czone fundusze: renowacyjny, amortyzacyjny, na kasy prze-
zorno$ci, kasy chorych, na zapomogi, nieszcze¢sliwe wy-



padki i t. p. Otéz towarzystwo ograniczylo si¢ $ciSle do
wydatkow najniezbedniejszych i nawet wydatki, poczynione
w ciaggu ostatnich 5-ciu lat na wzmocniony remont (szy-
ny, narze¢dzia, budynki i t. p.), zaliczylo do czystego
dochodu *).

Oprocz renty 350.000 rb. na rzecz Tow. Belg., miasto
zobowiazato si¢ wyptaca¢ rent¢ 10.000 rb. na rzecz skar-
bu, jako wynagrodzenie za wspomniang linj¢ pomigdzy
dworcami.

Jezeli skapitalizowa¢ na 5 % skladanych obie wska-
zane renty, to okaze si¢, ze suma wykupu wynosila:

350.000 rb. w ciaggu lat 18 okoto 4.070.500
10.000 , » » 53 184.900

Razem 4.255.400

Istotna uzytkowa warto§¢ majatku tramwajowego wy-
nosita okoto pottora miljona rubli, jezeli za§ wezZmiemy
pod uwage konieczno$§é szybkiego przejScia na trakcje
elektryczna, to warto$¢ istotna posiadaty tylko place i nie-
ktore budynki, co mogto stanowi¢ sume¢ 300 — 400 ty-
sigcy rubli.

W tych to warunkach tramwaje przeszlty na wlasnosé
miasta 14 lutego 1899 r.

Jednoczes$nie z akcja wykupu mialy miejsce narady
w sprawie dalszej gospodarki tramwajowej. Wydzial budo-
wlany wystapit z projektem eksploatacji przez miasto, jak-
kolwiek zbyt silnie tego projektu nie popierat. Istnialy po
temu przyczyny rozmaite. Najprzod, brak praw, S$rodkow
i organizacji, koniecznych do prowadzenia spre¢zys$cie i do-
ktadnie przedsi¢gbiorstwa tak skomplikowanego. Nastepnie,
zeby otrzymac¢ pozwolenie wtadzy wyzszej na eksploatacje
przez miasto, trzeba bylo dowie$s¢ niezbicie, ze miasto
osiggnie zysk co najmniej 470.000 rb., to jest taki S$redni

*) Tern mozna objasni¢ stosunkowo male wydatki ekspl. na
wg. kl. w ciggu lat 1893 — 1898, poprzedzajacyh wykup tramwajow.



zysk, jaki miato towarzystwo Belgijskie w ciagu ostatnich
lat, wtaczajac don oplaty na rzecz miasta. Optaty te, wzra-
stajac co roku $rednio o 3.000 rb., wyniosty w roku 1898
sum¢ okoto 58.000 rb.

Niezaleznie od tego, w wydziale budowlanym istniata
obawa, ze rozmaite wtadze i urz¢dy, zwtlaszcza policyjne,
samowladnie zarzadzajace ruchem, be¢da miaty bardzo silny
wplyw na organizacj¢ pracy w tramwajach, na sklad perso-
nelu, jego kwalifikacje i t. p. Istotnie, jak tu prowadzic
sprezysta 1 uczciwa gospodarke, kiedy kazdy oficjalista,
kazdy niemal konduktor begdzie znajdowal si¢ pod protekcja
tego, lub innego urze¢dnika, mniej lub wigcej wpltywowego.
Praktyka chociazby tramwajowa dowodzita, ze obawy te
nie byty plonne, tylko ze towarzystwa prywatne, stosunko-
wo niezalezne, dawaly sobie z tern jako§ rade¢e. Do catej
nakoniec biurowosci bylby oczywiscie zastosowany jezyk
panstwowy.

Nie majac na razie okres$lonych plandéw na przysztosé
miasto postanowitlo wypusci¢ tramwaje w administracj¢ po-
reczajacag na 4 lata, to jest do 1/14 stycznia 1903 r.
Gtéwne warunki byly: prawo rozwigzania umowy nawet
przed terminem, minimalny doch6éd miasta 470.000 rb., za-
gwarantowany kaucja 200.000 rb. i catym majatkiem przed-
sigbiorcy, ktory otrzymuje za swa prace 20.000 rb. oraz
udzial w zyskach czystych. Inne warunki administracyjno-
techniczne byly wzorowane na dawnym kontrakcie. Przed-
miotem konkurencji byl stopien udzialu miasta w czystym
dochodzie.

Do konkurencji stawitlo si¢ 9 osob i firm: pp. Kis-
lanski, Natanson, hr. Czacki, Wrotnowski, Wawelberg, Sie-
mens, Union, Helios 1 Schuckert. Wszyscy, z wyjatkiem
jednego, ofiarowali miastu 100 % czystego zysku, a po kon-
kurencji firma Helios zaproponowata nawet 110%. Pobudka
tej ofiarnosci, jak moéwia, bylo dazenie do zapewnienia so-
bie danych na otrzymanie koncesji elektrycznej, ktoéra wte-
dy byta opracowywana, i nadzieja zastosowania trakcji
elektrycznej przez dzierzawce¢ tramwajow.

Magistrat i wladze wybraly grupe, ktorej przedstawi-
cielem byt Wrotnowski, sktadajaca si¢ z pigciu cztonkow.
Radcg technicznym tej grupy byta firma Siemens.



W ciagu owych 3u/12 lat eksploatacji miasto otrzy-
mywato tylko zagwarantowane 470.000 rb. rocznie, gdyz
pieniadze, ktére mogly stanowié czysty zysk, byly obra-
cane na poprawienie strony materjalnej tramwajow, ktore
dostaly si¢ miastu w stanie bardzo oplakanym. Dos$¢ po-
wiedzie¢, ze 620 koni byly ocenione przez ekspertow S$re-
dnio po 40 rb. za sztuke.

Takie wydatki, ktére wtasciwie nie byly czysto
eksploatacyjnymi, wyniosty okoto 150.000 rb. Oproécz tego,
na kupno placéw, szyn, wagondw, koni, miasto wydalo
okoto 300.000 rb. z wtlasnych funduszow. Dzigki tym wy-
datkom, sie¢ tramwajowa zostata nieco powigkszona, a in-
wentarz doprowadzony do lepszego stanu.

Sredni dochéd czysty z przedsicbiorstwa w ciagu
owych 4 lat wynidést 470.000 -f- czyli okoto pot

miljona rubli rocznie. W kazdym razie, nawet po optace-
niu rent wykupnych, wynoszacych okoto 360.000 rb., mia-
sto mialo dochody znacznie wigksze, anizeli od towarzy-
stwa Belgijskiego (od 37.000 rb. w roku 1892, do 58.000 rb.
w roku 1898).

W poczatku stycznia 1903 r. konczyt si¢ termin pierw-
szej umowy z wymieniong grupga. Trzeba bylo pomysleé
o przyszlosci i dalszych losach przedsigbiorstwa. Konku-
rentow nie byto, oprécz Warszawskiego zwiazku roboczego,
ktory ofiarowywal mniej wigcej warunki z ostatniego kon-
traktu, ale nie przedstawial gwarancji nalezytego prowadze-
nia, a zwlaszcza rozwoju przedsigbiorstwa poniewaz cho-
dzitlo mu gléwnie o posady dla swych cztonkdow.

Wobec tego Magistrat zdecydowal si¢ wypracowac
podstawy i warunki wlasnej gospodarki. Okolicznos¢ ta
zapewne podziatala na zarzad tramwajow, ktory wspoélnie
z Magistratem obmyslit projekt nowej umowy, przedsta-
wiony do zatwierdzenia wtadzy wyzszej w czerwcu 1902.

Umowa ta byla prawie identyczna z umowa dzier-
zawna, obecnie obowiazujaca, posiadata jednakze pewne
réznice, ktore czynily ja o wiele dogodniejsza dla miasta.
Tablica nizej podana wykazuje owe roznice.



10

K O N T R A K T

. Projektowany w 1902 r. Obecnie obowiazujacy
Termin 15 lat 15 lat
Do 1 stycznia 1918 . Do 1 stycznia 1922 r.

Gwarantowany pro-

cent od Kkapitalu o# 5,5$.
budowlanego
Na fundusz reno- od kapitalu budo- n
wacyjny wlanego

Zaraz po przyjeciu Po uplywie 4 lat od

Whplacon jecia linji
P y linii do eksploatacji crasu epl:szglj(f:::c;imp do
Pierwsze 200.000 rb. po
Podzial czystego polowie. Reszta w sto-
sunku */3 na rzecz mia- (Cala suma po p()]()wie
zysku sta i V3 na rzecz za-
rzadu
. Wynagrodzenie za-
rzadu (oproécz udzia- .
lu w czystych zy- Niema 20.000 rb.
skach)

Z powyzszego zestawienia wynika, ze gdyby kontrakt
z roku 1902 doszedt do skutku, woéwczas osiagni¢toby na-
stepujace korzysci: kontrakt skonczylby si¢ o 4 lata wcze-
$niej; miasto otrzymaloby =zapewne tramwaje elektryczne
o 4 lata predzej, a sie¢ tramwajowa bytaby wicksza, niz
obecnie. Wczesniejsze o 4 lata wytworzenie funduszu re-
nowacyjnego znakomicieby wplynelo na zwigkszenie tako-
wego, a jednoczes$nie zmniejszyloby zyski zarzadu w ciggu
pierwszych 4 lat eksploatacji. Nakoniec, dochody miasta, tak
z tytulu procentéw od kapitalu budowlanego, jak i z ty-
tutu udzialu w zyskach czystych, bylyby znacznie wigksze.

Dla przyktadu wezmy rok 1913, kiedy docho6d z tram-
wajow doszedt do maksimum, a po potragceniu wydatkow
eksploatacyjnych i szkolnych wynidst 3.064.259 rb. 24 kop.
Potracajac z tej sumy fundusz renowacyjny 289.699 rb.
34 kop., pozostajgca suma 2.774.559 rb. 90 kop. bylaby
podzielona w sposob nastgpujacy:



Wedlug kontraktu z roku 1905 Wedlug kontraktu z 1902 r
Miasto Zarzad Miasto Zarzad

Suma gwa- Suma gwa-

rantowana 402000.00 — rantowana 400000.00 —

572% od ka-

pitalu budo-

wlanego 364064.51 6% od k.b. 397161.29 -

V# czystego

dochodu 1004247.70 1004247.70 V2 2000000 100000.00 100000.00
1770312.21 1004247.70 23 reszty 1198265.74 —

Wigcej o 325114.82 — 7. reszty — 599132.87
2095427.70 — — 2095427.03 699132.87

Miasto na zasadzie kontraktu z 1902 r. otrzymaloby
o 325,000 rb. wiecej. .

W ogoéle kontrakt z roku 1902 znacznieby zmniejszyt
zyski zarzadu nawet z obecnej, cho¢ malenkiej sieci Iral3|"
wajowej, ale sktadajacej si¢ z najbardziej dochodowych linji,
o olbrzymiej gestosci ruchu. Jak to bedzie po6zniej wykaza-
no, doprowadzenie nadmiernych zyskow zarzadu do normy
bardziej umiarkowanej moze by¢ osiagnigte tylko przez roz-
winigcie sieci tramwajowej do takich rozmiaréw, jakie od-
powiadaja stosunkom w miastach Europy Zachodniej.

Dnia 18 grudnia (st. stylu) 1902 r. wladze zwroécity
Magistratowi projekt umowy bez zatwierdzenia, motywujac
to tern, ze sprawa pozyczki miejskiej nie jest jeszcze za-
latwiona, i polecajac wykres$li¢ z umowy wszystko, co si¢
odnosi do przebudowy a radzac na zasadzie pozostatych
warunkow, zawrze¢ kontrakt na 4 lata z prawem rozwigza-
nia takowego i przed tym terminem.

Do konca roku pozostawato tylko kilka dni, kon-
kurentow nie bylo, a miasto nie bylo przygotowane do
prowadzenia przedsigbiorstwa na wtlasng r¢ke. Wobec tego
zarzad postawil swoje warunki: wynagrodzenie w sumie
20.000 rb. rocznie, podzial zysku czystego: pierwszych
100.000 rb. w stosunku 34 miastu, V4 zarzadowi, reszta
po potowie, a co najwazniejsza odrzucito stanowczo prawo
zerwania kontraktu przed uptlywem terminu czteroletniego.

Warunki te zostaly zatwierdzone przez wtadze, a no-
wy kontrakt wszedt w site dnia 1 stycznia 1903 r.
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Juz w ciggu 1903 r. sprawa pozyczki miejskiej zo
stata ustalona, a temsamem znikta przeszkoda, ktora nie
pozwalata miastu zawrzeé¢ stosunkowo korzystnej umowy.
Zanim jednak przejdziemy do historji zawarcia obecnie ist-
niejacego kontraktu, musimy zaznaczy¢ tylko, ze eksploata-
cja tramwajow konnych w przeciggu czasu od 1903 r. do
przejScia na trakcje¢ elektryczna, data miastu wigksze do-
chody, niz przy poprzednim kontrakcie, zapewniajgcym mia-
stu catkowity dochdd czysty. Miasto otrzymywato wtedy
$rednio 500,000 rb. rocznie; przy nowym za$ kontrakcie,
$rednio okoto 540,000 rb. i to pomimo, ze w tym nowym
okresie byty lata rozmaitych strajkow, oraz przebudowy
sieci, a wigc bardzo dla eksploatacji niewygodne, a siec
tramwajowa zostala malo powigkszona Potwierdzano usta-
long zasad¢ ze udzial przedsigbiorcy w zyskach daje dobre
lezultaty i dla wtasciciela; chodzi tylko o to, aby ten udziat
byl umiarkowany.

Jako pierwszy krok do przebudowy tramwajow by-
lo wypracowanie doktadnego 1 pelnego projektu nowej
sieci ze wszystkimi planami i kosztorysami. Magistrat nie
posiadat do takiej roboty ani specjalistow, ani technikow
wolnych od innych zaj¢é, nie posiadatl tez srodkow(?),—zwrocit
Is(i'e; wigc do firm elektrotechnicznych, przewaznie niemiec-

icn.

Najtansza oferte zlozyta firma Schuckert, zgadzajac
si¢ wykona¢ projekt za 4000 rb., ale z warunkiem udziele-
nia jej odpowiednich danych: kierunku linji, planéw ulic,
gestosci ruchu, planéw placéw remizowych i t. d. Wigkszo-
$ci tych danych Magistrat nie posiadal, nie rozporzadzat
rowmez tak ,wielka" suma, jak 4,000 rb.! Wypadlo znowu
skorzysta¢ z pomocy zarzadu tramwajow, ktéry zgodzil sig¢
zaawansowaé 4,000 rb., i dostarczy¢ szczegdtowy projekt
sieci, obejmujacy 50 kilometrow podwdjnego toru.

Projekt wypracowata firma Siemens, ale na wszystkich
planach i kosztorysach wuczynita =zastrzezenie, ze wszelkie
urzadzenia, stanowigce patent lub specjalno$§é¢ firmy, nie
moga by¢ komunikowane konkurentom.

Trzeba zaraz zaznaczy¢, ze projekt Siemensa, chociaz
echmcznie dobry i do$¢ doktadny, nie byl jednak oparty
na gitebszej znajomosci warunkow warszawskich. Do$é po-
wiedzie¢, ze dla sieci 50 kilometrowej przewidziano 10 mi-
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ljonow wagono-kilometréw, gdy w istocie, przy sieci wy-
noszacej tylko okoto 35 kilometrow zrobiono w 1908 r.
prawie 8 miljonéw, a w 1913 r. prawie 15 miljonéw wago-
no-kilometrow.

Omyitke tak doswiadczonej firmy mozna objasni¢ tern,
ze przyjeta ona gestos¢ ruchu taka, jaka istniata w miastach
niemieckich, posiadajgcych stosunkowo bardzo rozwinietg
sie¢, obstugujgca nietylko, jak w Warszawie, centralne dziel-
nice i arterje o najwiekszym ruchu handlowym i pasazer-
skim, ale i najubozsze czesci miasta i przedmies¢ (na 50
kilometrow toru wypadato w 1911 roku w Kolonii 11,5,
w Dreznie 12,8 miljonéw wagono-kilometrow).

Poniewaz w Warszawie, przy konnej trakcji i sieci,
wynoszgcej okoto 30 kilometrow, gestoS¢ ruchu nie prze-
kraczata 5 miljonéw wagono-kilometrow, wiec norma, przy-
jeta przez firme Siemens, przynajmniej na pierwsze lata, wy-
dawata sie prawdopodobng.

Otrzymawszy projekt powyzszy, Magistrat zaczat po-
rozumiewacé sie z zarzgdem tramwajow, opierajgc sie¢ na zasa-
dach umowy z roku 1902. W owej jednak chwili zarzad byt
w warunkach daleko korzystniejszych. Przedewszystkiem
byt on jedynym gospodarzem wszystkich toréw i placow
tramwajowych do roku 1907 i do tego terminu nikt nie
miat prawa potozy¢ ani jednej szyny, ani coniebgdz wy-
budowaé. Jednem stowem, kazdy konkurent zarzgadu maogt
przystgpi¢ do robét dopiero w 1907 r. Zaden z konkuren-
tow przytem nie posiadat znajomosci miasta i warszawskie-
go przedsiebiorstwa tramwajowego, a wreszcie nie mogt
korzystaé z przewaznej czesci projektu wobec uczynionych
przez Siemensa zastrzezen. To tez niektdre, najwazniejsze
warunki umowy zarzad uznat za niedogodne dla siebie.

Wobec tego, wydziat budowlany wyeliminowat z pro-
jektu Siemensa wszystkie mozliwe dane, niepodlegajace
zastrzezeniom, i zakomunikowat takowe konkurentom, nie-
stety nielicznym, bo tylko firma Westinghaus zainteresowata
sie blizej sprawg, przystata swych przedstawicieli i na za-
sadzie otrzymanych danych sporzadzita projekt i kosztory-
sy, mniej jednak doktadne i petne niz Siemensa, a to z bra-
ku czasu i znajomosci miasta.

Wydziat budowlany zwrécit wtedy specjalng uwage
na system inzyniera Mekarskiego, obywatela francuskiego.
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Po blizszem zbadaniu przez specjalnych delegatow syste-
mu trakcji pneumatycznej, zastosowanej w Paryzu na nie-
ktorych linjach, a w Nantes i La Rochelle catkowicie, oka-
zalo si¢, ze chociaz koszta eksploatacji przy tym systemie
sa wieksze o 20—30%, anizeli przy trakcji elektrycznej
z gornym przewodnikiem pradu, jednakze system ten po-
siada duze zalety i to specjalnie dla Warszawy. Po pierw-
sze, wszystkie roboty i obstalunki mogty byé wykonane
w kraju, gdy dla tramwai elektrycznych najdrozsze obsta-
lunki trzeba bylto robi¢ zagranicg. Nastgpnie, niekrepujac
si¢ istniejacym kontraktem tramwajowym, mozna bylo po-
budowaé¢ wytworni¢ $cieSnionego powietrza, przeprowadzic¢
potrzebna sie¢ rur z powietrzem, obstalowa¢ wagony i juz
L-go stycznia 1907 r. otworzy¢ na wszystkich linjach, tak
starych jak nowych, ruch wagondéw pneumatycznych. Praw-
da, pewna czg¢$¢ szyn tramwajow konnych nie odpowiadata
cigzarowi wagondéw pneumatycznych, ale zamiana ich na
szyny silniejszego typu, bez przerywania ruchu, nie przed-
stawiata trudno$ci. Nakoniec inzynier Mgekarski obiecywat
wlozy¢ w budowe¢ tramwajow sume¢ 1,200,000 rb., obiecang
mu przez jego przyjaciol we Francji, 1 zgadzat si¢ by¢ li
tylko kierujagcym budowa, zrzekajac si¢ zupetnie roli do-
stawcy 1 przedsigbiorcy.

Ze wzgledow powyzszych wydzial budowlany popie-
rat calg silag p. Mcekarskiego, za ktorym wypowiedzieli si¢
takze przedstawiciele spoteczenstwa w osobach pp. K. Obre-
bowicza, P. Drzewieckiego, A. Swigtochowskiego i W. Du-
beltowicza. Dzigki temu Magistrat w przedstawieniach swo-
ich do wtadz uznawat ofert¢ Mgkarskiego za najodpowied-
niejsza dla miasta.

Wobec istnienia trzech rozmaitych projektow, wtasci-
wej konkurencji (z ofertami w zapiecz¢towanych kopertach
it. p.) by¢ nie moglo. Magistrat tylko staral si¢ przeciw-
stawi¢ jedna ofert¢ innym, i tym sposobem pozyskac¢ do-
godniejsze warunki. Nakoniec, po dtugich pertraktacjach zo-
staly wypracowane warunki, ktore weszty do istniejacego
obecnie kontraktu, przyjete przez wszystkich trzech konku-
rentdow, z nastgpujacemi jednak rdéznicami.

(Patrz str. 15).
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Mekarski Zarzad Westinghaus
1) Koszt budowy jednego
kilometru linji pojedynczej 124000 rb. 128000 rb. 129500 rb.
2) Oprocz funduszow dostar-
czonych przez miasto (4,8 mil-
jonow rubli), przedsiebiorca
wklada rb 1200000 rb.
3) Wynagrodzenie Zarzadu 20000 rb. 20000 rb. —
>00 rb.
rzedsig-
to Me-
oli kie-
konku-
zastrze-
go pro-
iktadne.
~esting-
decyzja
Jak wida¢ z powyzszej launty, réznic

pomiedzy ofertami nie bylo. Na razie, moglto si¢ zdawac,
ze oferta Westinghausa byla najodpowiedniejsza, gdyz da-
wala miastu rocznie o jakie 50—60,000 rb. wigcej, niz inni
konkurenci. W takim jednak przedsigbiorstwie, gdzie wy-
datki i dochody obliczaja si¢ na miljony, gdzie nieumiejgt-
no$¢ i niesumienno$¢ moga pociggnagé za soba ogromne
straty, suma 60,000 rb. nie mogla mie¢ powaznego znacze-
nia. Z drugiej strony, firma Westinghaus, czg¢sto biorgca
udziat w budowie tramwajow, nie prowadzita nigdzie sama
eksploatacji i pod tym wzgledem nie przedstawiala nalezy-
tej gwarancji.



Po blizszem zbadaniu przez specjalnych delegatow syste-
mu trakcji pneumatycznej, zastosowanej w Paryzu na nie-
ktérych linjach, a w Nantes i La Rochelle catkowicie, oka-
zato si¢, ze chociaz koszta eksploatacji przy tym systemie
sa wieksze o 20—30%, anizeli przy trakcji elektrycznej
z gornym przewodnikiem pradu, jednakze system ten po-
siada duze zalety i to specjalnie dla Warszawy. Po pierw-
sze, wszystkie roboty i obstalunki moglty byé wykonane
w Vrain  oriv lila tramwai elektrycznych najdrozsze obsta-

Clwaga do str. 15-ej.

Wobec podziatu zysku po potowie, ustepstwa firmy
Westinghaus na rzecz miasta, ktore wedlug tablicy
wynoszg 50—60000 rb., sprowadzaja si¢ w rzeczywi-
stosci do potowy, t. j. do 25—30000 rb.

ich do wtadz uznawat ofert¢ Mg¢karskiego za najodpowied-
niejsza dla miasta.

Wobec istnienia trzech rozmaitych projektow, wlasci-
wej konkurencji (z ofertami w zapiecz¢towanych kopertach
i t. p.j byé nie moglo. Magistrat tylko staral si¢ przeciw-
stawi¢ jedng ofert¢ innym, i tym sposobem pozyskaé do-
godniejsze warunki. Nakoniec, po dlugich pertraktacjach zo-
stalty wypracowane warunki, ktéore weszly do istniejacego
obecnie kontraktu, przyjete przez wszystkich trzech konku-
rentow, z nastgpujgcemi jednak rdéznicami.

(Patrz str. 15).



Mekarski Zarzad Westinghaus
1) Koszt budowy jednego
kilometru linji pojedynczej 124000 rb. 128000 rb. 129500 rb.
2) Oprocz funduszéw dostar-
czonych przez miasto (4,8 mil-
jonéw rubli), przedsiebiorca
wklada rb 1200000 rb.
3) Wynagrodzenie Zarzadu 20000 rb. 20000 rb. —
4) Dochody miasta gwaran-
towane:
a) stala suma rb. . . . 402000 rb. 402000 rb. 414000 rb.
b) % od kapitalu budo- Przez pierw-
wlanego sze 4 lata 5,5%, 5,5% 6%

5) Na fundusz renowacyjny nastepne 8%

odlicza si¢ % od kapitalu bu-
dowlanego, po uplywie 4 Ilat
eKSPI0ALAC]immmrumrrrserrsrersssrasnees 4% n

6) Zysk czysty dzieli si¢ miedzy miastem i przedsig-
biorcg po potowie.

7) Co dotyczy przeprowadzenia sarnej budowy, to Mg-
karski, jak powiedziano wyzej, ograniczal si¢ do roli kie-
rownika technicznego, zarzad zgadzat si¢ na wolnag konku-
rencj¢ miedzy solidnemi firmami, Westinghaus za$ zastrze-
gal sobie budow¢ bez konkurencji, wedlug wtasnego pro-
jektu i kosztorysow, ktére nie byly dos¢ peine i doktadne.
Tego, bardzo dla miasta niedogodnego warunku Westing-
haus zrzekl si¢ nast¢gpnie, ale poniewczasie, kiedy decyzja
wtadzy juz zapadta.

Jak wida¢ z powyzszej tablicy, =zasadniczych r6znic
pomiedzy ofertami nie bylo. Na razie, moglo si¢ zdawa¢,
ze oferta Westinghausa byla najodpowiedniejszg, gdyz da-
wala miastu rocznie o jakie 50—60,000 rb. wigcej, niz inni
konkurenci. W takim jednak przedsigbiorstwie, gdzie wy-
datki i dochody obliczaja si¢ na miljony, gdzie nieumiejgt-
no$¢ i niesumienno$¢ moga pociggnaé za sobg ogromne
straty, suma 60,000 rb. nie moglta mie¢ powaznego znacze-
nia. Z drugiej strony, firma Westinghaus, czg¢sto bioraca
udzial w budowie tramwajow, nie prowadzila nigdzie sama
eksploatacji 1 pod tym wzgledem nie przedstawiata nalezy-
tej gwarancji.
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Poprostu istniata obawa, ze Westinghaus, zarobiwszy
dobrze przy budowie, moze nastgpnie porzuci¢ przedsig-
biorstwo, zwtaszcza jezeli okaze si¢ ono mato dochodowem,
a w owym czasie nikt nie przewidywal tak niezwykle wiel-
kich dochoddéw, jakie w istocie daly tramwaje w Warsza-
wie. Sprawa ta wtedy, nawet dla bardziej obeznanych z
tramwajami, przedstawiata si¢ w sposodb nastgpujacy:

Kapitat budowlany dla sieci 50 kilometrowej byl obli-
czony na 7 miljonéw rb. (notabene o wiele za mato). Od
tej sumy 5,5% wynosi 385,000 rb. Wydatki eksploatacyjne
wynosity w Niemczech okoto 10—I11 kop. na jeden wagon
kilometr dla duzych sieci tramwajowych, okoto 150 kilom.,
1 przy warunkach sprzyjajacych (niska cena wegla, wydaj-
no$§¢ duza pracy i t. p.). Dla mniejszych =za$ sieci i przy
warunkach mniej przyjaznych, wydatki dochodzity do 15 kop.
Przyjmujac przez ostrozno$§é dla Warszawy ostatnig liczbe,
wydatki eksploatacyjne, przy 10 miljonach wag.-kilom.,
wynosityby sume¢ 1,500,000 rb. Doliczajac do tych liczb
stalty, zagwarantowany dochod 402,000 rb., otrzymamy su-
me¢ 2,287,000 rb., ktorg trzeba bylo wydoby¢ z przedsie-
biorstwa w ciggu juz pierwszych lat eksploatacji.

Dla otrzymania tej sumy trzeba bylto, zeby dochodd na
1 wag.-kilom. wynosit conajmniej 23 kop. Tymczasem, do-
chéd ten w Warszawie, przy sieci okoto 30 kilometr, iprzy
trakcji konnej, wynosil w ostatnich latach $rednio 25 kop.
W Niemczech dochdd taki, tez przy trakcji konnej, wyno-
sib, w Hamburgu 15,7 kop., w Lipsku 22,9 kop. Zaraz po
zastosowaniu w tych miastach trakcji elektrycznej dochod
ten przewaznie zmniejszyl sie: w Hamburgu do 14,1 kop,,
w Lipsku do 14,84 kop. *)

Wobec tego zdawalo si¢, ze dla Warszawy mozna
byto przyjaé¢ liczbe dochodowa 25 kop. na 1 wag.-kilom.,
co dawalo sume catkowitego dochodu brutto 2.500.000 rb.,
a czystego okoto 213.000 rb.

Cate to obliczenie okazato si¢ mylne, a to przewaznie
z tego powodu, ze zbudowane zostaly nawet nie 50, a tylko

*) Dane te wziete zostaly z referatu o tramwajach elektrycznych,
zlozonego Magistratowi w 1900 r.
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35 kilometr, toru, a takze i z niektdérych innych powodow,
mniejszej doniostosci, o ktorych bedzie pdzniej mowa.

Wracajac do tablicy pordwnawczej widzimy, ze w cig-
gu ostatnich 11 lat kontraktu zarzad dawal od kapitatu
budowlanego 5,5 % miastu i 4 % na fundusz renowacyjny,
Westinghaus 6 % i 4 % Mckarski zas tylko 8 % ale wytacz-
nie miastu, a zatem znacznie wigce] od dwoch poprze-
dnich, poniewaz fundusz renowacyjny w kazdym razie zo-
stalby zuzyty i nie trafilby do kasy miejskiej

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze wtedy, gdy prawie
wszyscy nie wyltaczali mozliwosci pewnego ryzyka z przed-
sigbiorstwa, Mg¢karski gotow byt wlozy¢é do interesu
1.200.000 rb.

Ze wzgledow powyzszych Magistrat w dalszym ciagu
popierat ofert¢ Mgkarskiego. Niestety, system pneuma-
tyczny i jego autor nie byli znani w Piotrogrodzie, nie
mieli tam poparcia. To tez General Gubernator i wtadze
wyzsze nie uznaly za mozliwe uwzgledni¢ przedstawienia
Magistratu i oferta Me¢karskiego zostata odrzucona.

Na arenie walki pozostato tylko dwoch zapasnikow:
zarzad 1 Westinghaus.

Jak wyzej juz bylo =zaznaczone, przeciw Westing-
hausowi przemawialy bardzo powazne okolicznosci: budowa
bez konkurencji, mniejsza doktadno$é projektu, niemoznosé
przystapienia do robdt wzdluz toréw i w remizach wcze-
$niej niz w 1907 r., brak dosSwiadczenia w prowadzeniu
eksploatacji tramwajow, nakoniec brak jakichkolwiek wie-
zow, ktore taczytyby firme¢ z krajem i Warszawa.

Ze watpliwosci, dotyczgce tej firmy, nie byly bezpod-
stawne, dowodzi chociazby sprawa tramwajow w Piotrogro-
dzie, gdzie wykonana przez Westinghausa budowa okazala
si¢ o kilkanascie procentéw drozsza i znacznie gorsza niz
w Warszawie *).

Z powyzszych wzgledow Magistrat i Generat Guber-
nator, wbrew opinji wtadz w Piotrogrodzie, ktoére popieraty
firm¢ Westinghausa, wypowiedzieli si¢ na korzy$§é oferty
zarzadu 1 kontrakt z takowym zostal zawarty 16 lutego
1905 r.

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

»Tramwaje Warszawskie". 2
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Nalezy zaznaczyé¢, ze firma Westinghaus po niewcza-
sie, to jest po zatwierdzeniu umowy z zarzadem, porobita
rozmaite ustepstwa: zgodzita si¢ na konkurencj¢ przy bu-
dowie, zaproponowata zmiang¢ taryfy pasazerskiej (3 kop.
w I i 7 do 10 kop. w I klasie) i proponowata ogranicze-
nie monopolu, ale z warunkiem ograniczen w gwarancji.

Kontrakt z 1906 r. podlegal, zwlaszcza w ostatnich
latach bardzo ostrej krytyce, tak ze strony obywateli, jak
i tych cztonkéw Magistratu, ktorzy szczesSliwym trafem
udzialu w tej sprawie nie mieli.

Wypada wigc blizej zastanowi¢ si¢ nad brakami owe-
go kontraktu. Nie ulega kwestji, ze braki sg i to znaczne.
Nalezy jednak zaznaczyé, ze w tych warunkach, w jakich
kontrakt byt zawarty, osiggni¢cie pomySlniejszych dla mia-
sta warunkow bylo prawie niemozliwe. Byl tylko jeden
sposob: odlozy¢ sprawe przebudowy tramwajow na parg
lat, np. do 1907 r.,, to jest doczeka¢ si¢ konca kontraktu,
woOwczas _obowigzujacego, zareklamowaé sprawe jak naj-
szerzej 1 zgromadzi¢ jak najwigkszg liczbe solidnych
konkurentéw.

Ale u nas zwykle sprawy zatatwiaja si¢ w taki spo-
sob: watkuje si¢ je calemi latami, poswigca si¢ duzo czasu
drobiazgom, toczy si¢ moc spordw, przewaznie na gruncie
osobistym; wreszcie przychodzi chwila, gdy wszystko decy-
duje si¢ odrazu, na leb na szyje, aby predzej, aby zby¢
si¢ sprawy, ktora wszystkim juz dokuczyta.

Zachodzi pytanie, czy nie bylo mozno$ci, azeby samo
niiasto zajeto si¢ budowa, a nawet eksploatacjg tramwajow,
jak to miato miejsce z kanalizacjg. Istotnie, pomimo wska-
zanych wyzej trudnos$ci, byloby to mozliwe, gdyby przy-
najmniej na czele instytucji stata jaka§ wybitna i wplywo-
wa osobisto$¢ (dajmy na to, chociazby taki Starynkiewicz),
ktora potrafitaby moze przekona¢ wladze o mozliwosci
wtasnej gospodarki, o tern, ze procenty na kapital, na amor-
tyzacj¢, na splat¢ rent sa zapewnione, ktéryby przezwy-
cigzyl tysiaczne przeszkody i nakoniec ochronilby samo
przedsigbiorstwo od rozmaitych wplywow szkodliwych.
Ale tak pomy$lnych warunkow wtedy nie bylo.

W liczbie brakoéw kontraktu, na pierwszem miejscu
postawimy monopol tramwajowy. W Europie stosuje si¢
on bardzo rzadko. W Niemczech zwykle przedsigbiorca
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otrzymuje koncesje¢ na pewne linje, ale zarzad miejski po-
zostawia sobie pewien zakres swobody w udzielaniu po-
zwolen na inne linje. Faktycznie, w mniejszych miastach
gospodaruje jeden przedsigbiorca, w wigkszych jednak, jak
w Berlinie, Lipsku i t. d., bywa po dwoéch i trzech przed-
siebiorcow. W Rosji jednak i Polsce wszelakiego rodzaju
koncesje i przedsigbiorstwa miejskie sa monopolowe, a War-
szawa nigdy pod tym wzgledem nie stanowita wyjatku.

Obecnie w Niemczech droga wykupu, lub z ukoncze-
niem terminu koncesji sporo miast stato si¢ wtascicielami
tramwajow 1 sprawa monopolu tym samym znikneta. Je-
dnakze, we wszystkich prawie miastach tramwaje byly urza-
dzone z poczatku 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 Dreznie do
1940 r., we Wroctawiu 1 t. p. Ze sprawozdania jednej
z firm instalacyjnych okazuje si¢, ze w 1904 r. na 131 miast
tylko w 11-tu (to jest §&8,4%) tramwaje byly wlasnoscia
miejska, w pozostalych nalezaly do przedsigbiorcow.

Taryfa pasazerska. Jak wiadomo, ptacac 7 kop.
w I klasie, 5 kop. za§ w II klasie, ma si¢ w Warszawie
prawo przejecha¢ 4 sekcje, czyli 4 kilometry. Sa jednak
kombinacje czterech sekcji, wynoszace razem mniej niz
4 kilometry. Swoja droga w wigkszosci przypadkow pa-
sazer ma prawo i1 mozno$§¢ przejechania 4 kilometréw, cho-
ciaz wigkszo§¢ pasazerOw z tego prawa nie korzysta. Ina-
czej rzecz si¢ przedstawia, gdy kto$§ chce przejechaé za po-
dwojna optata 8 kilometrow. Moze tego dokona¢ tylko
na linji okoélnej, bo wszelkie inne linje maja okolo 5-ciu,
6-ciu lub 7-miu kilometrow czyli, ze sa wogoéle za krotkie.
* tuJ u? zaraz wystepuje =zasadnicza wada sieci warszaw-
skiej, jej niestychanie mala rozcigglo§¢. Nawet przy za-
stosowaniu prawa przesiadania (korespondencji), ktore jest
przewidziane kontraktem, bardzo niewielki procent pasaze-
row mogitby z tego korzystaé, wtasnie z powodu krotko-
$ci linji.

W Wiedniu cata sie¢ tramwajowa jest podzielona li-
ijjarni okolnemi (rundbahn) i promienistemi na strefy, dtu-
gosci okoto 2 kilometrow. Ot6z optata za dwie strefy wy-
nosita 10 halerzy, do 5 stref 20 halerzy, za 5 stref lub



wigcej 30 hal. Bilet korespondencyjny kosztowal od 20 hal.
Po wykupieniu przez miasto taryfa zostala podniesiona
z poczatku z 10 hal. na 12, a potem nawet do 14 hal.
W takich warunkach jazda w Wiedniu byla nie tansza, niz
w Warszawie, ale duzo dogodniejsza.

W miastach niemieckich przewaza taryfa 10-cio feni-
gowa. Za t¢ cen¢ mozna przejezdza¢ rozmaite odlegtosci,
np. w Dreznie 2 kilometry, za 15 fen. 4 kilometry, za 20 f
wigksza odlegto$¢, w Lipsku 5 kilom., w innych miastach
jeszcze wigksze przestrzenie. Przytem s3a stosowane w sze-
rokim zakresie rozmaite ulgi i utatwienia (bilety sezonowe,
robotnicze, dla pewnych godzin i kierunkéw i t. p.).

Na kolejach podjazdowych optata w Niemczech wy-
nosi $rednio 10 fen. za 2 kilom., w Rosji od 1do 2,5 kop.
za wiorst¢ w zalezno$ci od klasy.

W pordéwnaniu z miastami niemieckiemi taryfa war-
szawska jest za droga, ale glownie rzuca si¢ w oczy brak
ulatwien i krotkos¢ linji.

Przejdziemy teraz do najbardziej krzyczacej, rzucajacej
si¢ w oczy kwestji podziatu zyskoiv migdzy miastem i za-
rzagdem tramwajow. Po potraceniu z catkowitego dochodu
wydatkow eksploatacyjnych, stalej sumy 402.000 i 5,5 %od
kapitatu, nakoniec 4, od kapitalu na fundusz renowacyjny
(ale dopiero po uptywie 4 lat od poczatku umowy), reszta
t. j. dochod czysty dzieli si¢ migdzy miastem, a zarzgdem
po potowie. Z powyzej przytoczonych faktow widaé, ze
miasto starato si¢ o zredagowanie tego punktu umowy
z mozliwg dla siebie korzys$cia, ze byly osiggnigte w tym
kierunku do$¢ pomys$lne wyniki (projekt umowy z r. 1902),
nie doszly jednak do skutku z powodéw od miasta nie-
zaleznych.

Aby sobie nalezycie wyjasni¢, w jakim stopniu wa-
runek kontraktu co do podziatu zyskow byt zty, czy byt
oparty conajmniej na jakim$ grubem nieporozumieniu, na-
lezatoby porownac¢ ten warunek z odpowiednimi warunkami
w innych kontraktach, gdzie miasta, wedlug powszechnej
opinji, umiejg dobrze pilnowaé swoich interesow, mianowi-
cie miasta Europy Zachodniej.

Niestety, nie posiadamy pod r¢ka kontraktow analo-
gicznych do kontraktu warszawskiego, gdyz w Warszawie
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miasto dalo wszystkie potrzebne na budowe S$rodki, zwykle
dostarczane przez przedsigbiorcow.

Aby umozliwi¢ choé przyblizong analogj¢e migdzy
umowg warszawska i koncesjami innych miast, nizej tu
przytoczonych, przypusémy, ze 5,5 % otrzymywane przez
miasto idzie catkowicie na sptate procentow (4,5) i amorty-
zacj¢ kapitalu budowlanego. Poniewaz wielka VII pozycz-
ka warszawska, 33 miljonéw rubli, amortyzuje si¢ w prze-
ciggu 67 lat, wigc tatwo obliczyé, ze odliczanie 5,5 % na
splat¢ procentéw i amortyzacj¢ odpowiada stopie procento-
wej 5,34 do$¢ odpowiedniej dla naszych warunkow.

Przyjawszy t¢ zasadg, staje si¢ obojetnem, kto daje
pieniadze na budoweg, i poréwnanie kontraktow okazuje si¢
mozliwem.

Ot6z w Wiedniu na zasadzie koncesji z 1899 r. mia-
sto otrzymuje: w ciagu pierwszych S5-ciu lat od 600.000 do
1.600.000 koron, po uptywie owych 5-ciu lat 9 % dochodu
brutto, jezeli dochdéd na jeden kilometr nie przewyzsza
130.000 koron i w miar¢ wzrastania tego dochodu stopnio-
wo wiecej az do 15% Otéz dla Warszawy w 1913 r.
trzeba przyja¢ t¢ ostatniag norme¢. Dalej, jezeli dywidenda
od kapitatu akcyjnego przewyzsza 7 % to miasto otrzymu-
je polowe tej przewyzki.

W Berlinie (koncesja 1898 — 1919) miasto otrzymuje
8 U dochodu brutto (w ciagu pierwszych 4 lat mniej). Po
optaceniu dywidendy 12 % od kapitalu akcyjnego starego
i 6% od nowego — polowe czystego =zysku otrzymuje
miasto.

W Hamburgu (koncesja 1894 — 1922) miasto otrzy-
muje 1 fenig od pasazera, czyli 10 % dochodu brutto. Gdy
dywidenda od kapitalu akcyjnego wynosi 6V4% miasto
otrzymuje 24 % i t. d. — przy dywidendzie 10 % — 50%
czystego zysku. Dla Warszawy trzeba przyja¢ 50 % czyli
potowe czystego zysku.

W Buda Peszcie (koncesja 1898—1948) miasto otrzy-
muje od 3 do 16% dochodu brutto. Przyjmujemy odpowie-
dnio dla Warszawy 16%.

W Lipsku miasto otrzymuje od 2—5% dochodu brutto
(stara koncesja).

We Wrocltawiu miasto otrzymuje w ciggu pierwszych
10 lat od V3 do V2 czystego zysku, ktory si¢ okresla odej-



mujgc od dochodu wydatki eksploatacyjne, fundusze reno-
wacyjne (63%), 4% od obligacji, 5% od akcji.

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

Aby poréwnaé te miasta z Warszawg przyjmiemy za
podstawe rezultaty z 1913 r., to jest roku, gdy zyski zaréw-
no miasta jak zarzadu dosiggly swego maksimum. Ogdlny
dochéd wynosit okoto 4,5 miljonow rubli, czysty zysk do
podziatu okoto 2 mil. rb. Kapitat budowlany oznaczymy na
sum¢ 7 miljonow, gdyz w tym roku funkcjonowata juz li-
nja do szpitala zydowskiego.

Miasto otrzymato w tym roku, liczac potowe czystego
zysku 1 dochod staly 400,000 rb., razem okoto 1,400,000 rb.

Przy zastopowaniu do Warszawy warunkéw wyzej
przytoczonych, znajdujemy, ze Warszawa w 1913 r. otrzy-
malaby przy kontrakcie: Wiedenskim 15% od

4.6 mil. + 72(2,4 mil. - 46+ = 1i’57)}= 1457500r.
Berlinskim 8% od

4.6 mil. + *,{2,4mil. - (~o0 4,6-f 7))=1191500r.
Hamburskim /0% od

4.6 mil. + 72j2,4 mil. — (~ 4,6 + ~ = ~ 7)}=1237500r.

Buda-Pesztenskim 16% od 4,6 mil. = 736000 rb.
Lipskim 5% od 4,6 mil. = 230000 rb.
Wroclawskim . 73 2,4 mil. — 800000 rb.
Drezdenskim 8% od 4,6 mil. = 368000 rb.

Nie posiadajac danych, dotyczacych rozmiaréw kapi-
tatow akcyjnych, stopy procentowej, wydzielania funduszow
na rozmaite kasy, tak rozpowszechnione w przedsigbior-
stwach niemieckich, nie mozna rg¢czy¢ za zupelng doktad-
no$¢ przytoczonych rezultatow. Moga byc¢ bledy, dochodzg-
ce do kilkudziesigciu tysigcy rubli w t¢ lub druga strong.
Ale, nawet przyjmujac mozliwos¢ takich omylek, musimy
przyznaé, ze rezultaty te stanowcao dowodza, iz sposob
okres§lenia udzialu miasta w zyskach z przedsigbiorstwa
tramwajowego w Warszawie nie byl zbyt wadliwy, ponie-
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waz daje mniej wigcej takie rezultaty, jakie daja bardzo prze-
zornie okre$lone warunki w miastach zagranicznych. Istotnie,
jak to bedzie podzniej $cisle dowiedzione, nadmierne zyski
zarzagdu nie pochodza tyle z wadliwos$ci kontraktu, ile z tej
okolicznos$ci, ze kontrakt Ow stosowal si¢ do sieci tramwa-
jowej, $miesznie maltej i sktadajacej si¢ z linji o nadzwy-
czajnej gestosci ruchu pasazerskiego.

Zarzad tramwajow'sam nie przypuszczal, ze kontrakt
z 1905 r. begdzie dla niego tak zlotodajnym; dowodzi tego
najlepiej ta okolicznos$¢, ze parokrotnie usitowal on zmienié
niektéore warunki. Tak, w lutym 1906 r. proponowal Magi-
stratowi, zeby na fundusz renowacyjny odlicza¢ nie 4% od
kapitatu budowlanego, a 20% od dochodu czystego, obawial
si¢ bowiem, ze po odliczeniu tego funduszu z dochodéw,
nie bedzie czem si¢ dzielié.

Magistrat nie zgodzil si¢ na t¢ propozycj¢, poniewaz
taka zmiana warunku mogta by¢ korzystna dla miasta tyl-
ko w takim razie, gdyby docho6d czysty przenosil sumg

-------- 2" ——-= 1200000 rb., a dochodu takiego wcale si¢ nie

spodziewat. Tymczasem, dochdéd czysty w 1913 r. wynosit
2 mil. rb. i miasto, w razie zmiany warunku, otrzymatoby
400000 rb. zamiast 240000 rb.

Te¢ nieufnos$¢ w obfite zyski z przedsigbiorstwa potwierdza
takze ten fakt, ze Magistrat w swoim czasie dazyt do tego, zeby
w razie niemoznos$ci w jakimkolwiek roku wydzielenia fun-
duszu renowacyjnego w catosci, niedobdor byl pokrywany
z dochodow w latach nastegpnych. Na taka redakcj¢ odpo-
wiedniego punktu kontraktu zarzad tramwajow, obawiajac
si¢ o swoja czg$¢ zyskow, stanowczo si¢ nie zgodzil.

Inne warunki kontraktu okre$laja: sposdéb prowadzenia
budowy, mniej wigcej taki, jaki byl stosowany przy kana-
lizacji i innych powazniejszych budowlach miejskich, na-
stepnie sprawy techniczne, administracyjne, gospodarcze
i t. p., wzorowane na analogicznych warunkach zagranicg.
Trzeba przyznaé¢, ze kontrakt pozostawia zarzadowi bardzo
szeroka autonomj¢, natomiast daje miastu prawo nadzoru
i bardzo S$cistej kontroli wszystkich rachunkow i calej ma-
szyny eksploatacyjnej za pomocag miejskiej inspekcji tram-
wajowej. Niektorzy uwazaja za wielka wad¢ kontraktu, ze
zarzad tramwajow nie jest obowigzany do bezwarunkowego
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spelniania rozporzadzen Magistratu i Inspekcji w zakresie
eksploatacji i odpowiada za t¢ niesubordynacje tylko w ta-
kim razie, gdy bedzie dowiedzione, ze z tego powodu przed
sigbiorstwo poniosto straty i uszczerbek. Sadzimy jednak,
ze taki uktad stosunkéw dostatecznie gwarantuje prawidto-
wy bieg interesu, poniewaz udzial w nim dwoéch gospoda-
rzy, dzialajagcych czasem pod wpltywem rozmaitych afektow,
podraznionych ambicji i t. p., moze wywola¢ tylko zamie-
szanie, a nawet anarchje.

Rozpatrzywszy zasadnicze punkty kontraktu warszaw-
skiego, przystapmy teraz do zbadania, o ile zostal on wy-
zyskany na korzy$¢ miasta.

Poniewaz jeszcze w 1904 r. okazato si¢, ze z pozycz-
ki 33 miljonowej na tramwaje przeznaczono na razie tylko
4,8 mil. rub., wigc zostal opracowany tak zwany skrocony
projekt na 30 kilometrow z trakcja elektryczng i z pozosta-
wieniem trakcji konnej na dlugosci 5 kilom. Kiedy jednak
komitet budowy tramwajow przystapit do swej czynnosci
w maju 1905 r. okazalo si¢, ze sa pewne szanse powigksze-
nia funduszu budowlanego do 6 milj. tb. Zgodnie z tern,
zostat opracowany tak zwany projekt posredni, z zastoso-
waniem trakcji elektrycznej do sieci 35 kilometrowe;j.

Sprawa budowy tramwajow w Warszawie jest bardzo
cieckawa 1 zastuguje na specjalne, obszerne opracowanie
pod wzgledem technicznym, finansowym i w ogodle spotecz-
nym, gdyz w ciggu 159 posiedzen Komitetu i wielu posie-
dzen rozmaitych komisji wypowiadane byty rozliczne po-
glady, wynikaty polemiki i zatargi. Tutaj jednak, ograni-
czymy si¢ do zaznaczenia tylko niektérych ryséw chara-
kterystycznych i ogdlnych pogladow.

Wsréd rozmaitych kwestji  spornych wskazemy na
kwestje budowy wtasnej centrali (wytworni pradu dla tram-
wajow). Zarzad stanowczo obstawal za tern i mial racje,
gdyz pod wzgl¢gdem administracyjnym i finansowym (tanszy
prad) budowa wtasnej centrali byta wskazana. Przeciwko
temu przemawial tylko ten argument, ze, w razie skorzy-
stania z pradu centrali towarzystwa francuskiego, zaoszczg¢-
dzone s$rodki mozna bylo obroci¢ na powickszenie sieci
tramwajowej. Stanowisko zarzadu przewazylo.

Nastepnie, wynikl bardzo goracy spo6r z powodu spra-
wy zamoéwien na elektryczne i mechaniczne czg$ci budowy.
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Zarzad zaproponowal: a) podzial catej budowy na 4 gru-
py: 1) budowle, 2) szyny, zwrotnice i t. p. 3) uktadanie
torow 1 4) urzadzenia mechaniczno-elektryczne, b) oddanie
tej ostatniej, najwazniejszej i najkosztowniejszej grupy,
przedstawiajgcej w kosztorysie sumg okoto 3,838,000 rb.
jednemu przedsigbiorcy. Przeciwko temu powstata opo-
zycja, ktoéra dowodzita, Ze mozna osiaggnaé Kkorzystniejsze
warunki konkurencji, rozbiwszy t¢ grup¢ na grupy po-
mniejsze: kotty, turbiny (okoto 558,000 rb.), niektore czgsci
sieci nadziemnej np. maszty i stupy (okoto 330,000 rb.)
akumulatory (60,000 rb), wagony (okoto 1,624,000 rb.), na-
rzedzia i maszyny warsztatowe i1 t. p.

Wskazywano dalej, ze ze wzgledu na urzadzenia elek-
tryczne, zbyt wielkie szanse maja przedsi¢biorcy zagranicz-
ni, ktérzy zapewne sprowadza z zagranicy nawet urzadzenia,
latwo dajace si¢ naby¢ w kraju, np. kotly, maszty, akumu-
latory, narzedzia i t. p.

Zarzad, utrzymujagc, ze rozbicie dostawy na wiele od-
dzielnych czegéci, moze szkodliwie si¢ odbi¢ na dobroci
urzagdzen i sprawnem funkcjonowaniu catoSci, ze w razie
ujemnych wynikow kazdy dostawca begdzie sktadal wing¢ na
innego, pozostawal wytrwale przy swoim projekcie i wick-
szo$¢ komitetu takowy zaakceptowata.

W dalszej konsekwencji zarzad zaproponowal powotaé
do udzialu w konkurencji na 4-ta3 grup¢ nastgpujace firmy:
Allgemeine w potaczeniu z Union 1) w Berlinie i 2) w Pio-
trogrodzie, 3) Siemens i Halske w Piotrogrodzie, 4) Sie-
mens 1 Schuckert w Berlinie, 5) Thomson i Houston w Pa-
ryzu i 6) Towarzystwo alzackie w Paryzu.

Sprawa ta wywotala w komitecie jeszcze gor¢tsze niz
poprzednie spory. Zaznaczono, ze pierwsze cztery firmy
sprowadzaja si¢ wlasciwie do dwoch, a jezeli uwzglednic
istnienie porozumienia w Niemczech co do robot zagranicz-
nych, to do jednego konkurenta, ze na skuteczng konku-
rencj¢ dwoch firm z Paryza trudno liczyé, poniewaz firmy
francuskie w ogodle mato interesujg si¢ dostawami zagra-
nicznemu Proponowano wigc zawezwaé jeszcze okoto dzie-
sigciu nowych firm, a w ich liczbie i firm¢ Westinghausa,
dokota ktorej zawiazala si¢ najgorgtsza walka.



Ostatecznie, i wtym przypadku sprawe wygral zarzad,,
poniewaz wickszos¢ komitetu wypowiedziata si¢ po jego-
stronie. W ogole, do 1908 r. wickszo$¢ czlonkéw komitetu
budowy gltosowata zwykle z zarzadem, co miato swe zle
strony, jak w powyzszych przypadkach, ale mialo i pewne
dodatnie strony, bo sprzyjalo szybkiemu i sprawnemu po-
stepowi robot.

Dzi¢ki pomys$lnemu swemu potozeniu, =zarzad odrazu
przystapil do budowy w takim zakresie, ktéry przy osta-
tecznym obrachunku wyniést okoto 6,4 milj. rb., gdy byto
wtasciwie do rozporzadzenia tylko 4,8 milj.

Bylo to i nieprawidlowe, i mozna rzec, lekkomyS$lne,
jednakze dzigki temu Warszawa otrzymata sie¢ o kilka kilo-
metréow dluzsza, oraz centrale z takim zapasem sity, ze mo-
gla zado$cuczyni¢ wszelkim wymaganiom wciaz wzrastaja-
cego ruchu i pozwalata w kazdej chwili powigkszyé dlugosé
linji o jakie 25%

Jak bylo do przewidzenia, na konkurencji utrzymata
si¢ firma Siemens z Berlina, ktora przedstawila oferte na
sume¢ 3,799,614 rb. 75 kop., troszeczke mniejsza od koszto-
rysowej.

Inne firmy przedstawily oferty na sumy wigksze od
kosztorysowej, przytem porobily rozmaite zastrzezenia ze
wzgledu na to, ze kosztorys byl oparty na projekcie Sie-
mensa.

Juz po konkurencji Siemens na zasadzie pertraktacji
zzarzgdem 1 komitetem ustapil jeszcze 38,000 rb. i zobo-
wigzal si¢ zamoéwi¢ w kraju: kotty, rury parowe 1 wogodle
cale urzadzenie kotlowni, maszyny i narzedzia warsztatowe
i wogdle wszystko to, co w kraju moze by¢ dobrze wyko-
nane.

Pozatem, firma Siemens zgodzita si¢ na wytaczenie
z 4-ej grupy dostawy masztow, stupow i kroksztynow, roboét:
ziemnych, ogrzewania centralnego w remizach i budynkach,
ogélem na sume¢ okoto 350,000 rb. Co prawda, dostawy te
i roboty byly zmudne, klopotliwe i kosztowaty Komitet na-
0og6t drozej, niz bylo przewidziane w kosztorysach.

Trudno obronié si¢ wrazeniu, ze zarzad tramwajow
dazyt konsekwentnie do =zapewnienia 4-ej najwazniejszej
grupy firmie Siemens, ktora byla zawsze jego doradcg tech-
nicznym i wzbudzatla w nim najwicksze zaufanie.
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Czy miasto na tein stosunku pomigdzy zarzadem
i Siemensem stracilo, czy tez nie? trudno da¢ na to stanow-
czg odpowiedz.

Mozna przypuszczaé, ze taka np. firma Westinghaus,
chociazby przez zemst¢ za niepowodzenie z 1904 r., zrobi-
taby wicksze niz Siemens ustepstwa, ale pewno$ci niema..

Przytem, coézby to byly za ciagle zatargi i zwloki w bu-
dowie, ktore odbityby si¢ niepomys$lnie na calej sprawie.

W kazdym razie, wszystko, co dostarczyl Siemens, by-
o w dobrym gatunku i wytrzymato probe czasu. Mozna
takze stwierdzi¢, ze instalacja warszawska jest lepsza od
analogicznych instalacji w Piotrogrodzie, Moskwie, a przy-
tem tansza; ze wykonywane w Warszawie w ostatnich la-
tach (1911— 1914) urzadzenia tramwajowe (tory, budynki
it. d), kosztowaly miasto znacznie drozej, anizeli tego
rodzaju urzadzenia, wykonane poprzednio. Instalacja war-
szawska wypadta bez kwestji drozej, anizeli w miastach
Europy Zachodniej, ale gléwnie z powodu transportu i cla,
ktére w 1907 r. zostalo znacznie powigkszone, zwlaszcza na
niektére przedmioty elektrotechniczne (do 400%).

Nie bg¢dziemy tu opisywali innych, mniej charaktery-
stycznych epizodow =z historji budowy tramwajow elektrycz-
nych i powracamy do ich eksploatacji, ktoéra rozpoczgla
sic w 1908 r., chociaz wykonczanie odbywalo si¢ jeszcze
w 1908 i 1909 r.

W 1908 r. bylo zrobionych wagono - kilometrow
7.946.000 w tern 2.827.000, to jest 35,3 %z trakcja konna
i 5.119.000, to jest 64,7% z trakcja elektryczng. Dochod
ogbélny wynosit okoto 2.372.000 rb., czyli 30,1 kop. na
1 wag. kilom., to jest o 20 % wigcej niz mozna bylo si¢
spodziewac.

Pochodzito to stad, ze sie¢ warszawska ograniczata
si¢ tylko do ulic o najwigkszym ruchu handlowym i towa-
rzyskim, ze taryfa naogdél jest wyzsza niz w innych
miastach

Nastepnie, ruch tramwajow konnych byl w ciggu
4 miesigcy zimowych znacznie stabszy, anizeli latem. Wa-
gony jezdzity bardzo powolnie, byly ciasne, duszne i pu-
bliczno$§¢ zamozniejsza malo z nich korzystata. Natomiast
wagony elektryczne jezdzily daleko predzej z szybko$cia
jednakowa tak zimg jak latem, byly wygodne, nawet ele-
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ganckie, dobrze oswietlone, podczas silnych mrozéw ogrze-
wane, wiec zaczeli korzystaé z nich nawet zamozniejsi
mieszkancy i to w takim stopniu, ze liczba dorozek juz
w 1908 r. znacznie sie zmniejszylta.

Dlaczego jednak dochdéd na 1 wag. kilom, w War-
szawie tak znacznie sie zwiekszyt, gdy w innych miastach,
jak np. w Hamburgu, Lipsku i t. d. znacznie sie zmniej-
szyt z przejsciem do trakcji elektrycznej, gdzieindziej za$
np. w Buda-Peszcie pozostat na dawnym poziomie? Ta
jemnica ta wyjasnia sie, ale czesciowo tylko, na zasadzie
danych z referatu z 1900 r., o ktérym tu byto wspomniane.
Mianowicie, dochdd zmniejszyt sie tam, gdzie jednoczesnie
z przerobkg tramwajow nastgpito znaczne powigkszenie
diugosci linji; dochdéd pozostat bez zmiany tam, gdzie dtu-
gos¢ linji pozostata bez zmiany. Ale w tym ostatnim przy-
padku sie¢ tramwajowa juz byta spora i obstugiwata pra-
wie wszystkie dzielnice miasta, w Warszawie zas sie¢ byta
bardzo mata i takg prawie pozostata po zastosowaniu
trakcji elektryczne;.

Do referatu z 1900 r. byty zatgczone liczne wykresy,
w ktérych w sposéb graficzny przedstawione byty zmiany
procentowe z biegiem lat rozlicznych elementow eksploata-
cyjnych, jako to: 1) dlugosci linji, 2) dochodu brutto, 8) wy-
datkéw eksploatacyjnych, 4) ilosci wagono-kilometréw, 5) do-
chodu i 6) wydatku na wag.-kilom., 7) wspétczynnika
eksploatacji, czyli stosunku procentowego wydatkow do
dochodow—w zwigzku z zastosowaniem trakcji elektrycznej
i ewentualnem powiekszeniem sieci.

Linja pozioma oznaczata lata, prostopadta zas$ pro-
centy. Zmiany procentowe, a nie absolutne byty zastoso-
wane dlatego, zeby na jednym wykresie mozna byto uwi-
doczni¢ wzajemne stosunki tak réznorodnych wielkosci,
jak wskazane powyzej.

Zamiast zalgczenia owych wykreséw, ktéreby obcig-
zylty ten referat zbytecznym balastem, przedstawimy tu
tylko idealny niejako z nich wycigg, mianowicie z wykre-
sow dla miast wspomnianych tu dwoch kategorji, z dotg-
czeniem takiegoz wyciggu z wykresu dla Warszawy, ktory
w tym referacie zostat przedstawiony na zasadzie dotgczo-
nych tu danych za przeciag czasu od 1892 do 1913 r.
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wlacznie, to jest za perjod dwudziestodwuletni (patrz ta-
blice T i II).

Na tych idealnych wykresach linje sg faliste, gdy na
prawdziwych biegna linje proste, pod roéznymi katami,.
zdarzaja si¢ mniejsze lub wigksze odchylenia od glownego
kierunku w zaleznosci od rozmaitych okolicznosci przyja-
znych lub niepomys$lnych, jak wystawy, zjazdy, strajki,
epidemje i t. d. Istot¢ sprawy jednakze idealne te wy-
kresy przedstawiaja dostatecznie dobrze.

Z tych rysunkow widzimy, ze chociaz z przejsciem
do trakcji elektrycznej ilo§¢ wagono-kilometrow i dochdd
brutto na og6t silnie wzrasta, dochdd jednakze na 1 wag.-
kilom. znacznie spada w miastach o znacznie powigkszonej
sieci, pozostaje bez zmiany w miastach o sporej sieci, lecz
nie powigkszonej, i wzrasta w miastach, gdzie sie¢ byla mals
i taka prawie pozostata.

Latwo tez zauwazy¢, ze w miastach dwoéch pierwszych
kategorji liczba wagono-kilometréw i dochody wzrastaja
rOwnomiernie, nawet po zastosowaniu trakcji elektrycznej,
w Warszawie natomiast, po zastosowaniu jej, nastgpuje wprost
gwattowny wzrost tych czynnikoéw.

Charakterystycznag tez dla Warszawy jest ta okolicz-
nos$é, ze linje dochodow 1 wydaktow mna 1 wag.-kl., ktore
do przebudowy ida mniej wigcej rownolegle, po przebu-
dowie za$ rozchodzg si¢: wydatki na dot, dochody w goreg.

Zwyczajne wydatki eksploatacyjne, wynositly w roku
1908 okolo 1.098.000 rb., czyli 13,77 kop. na 1 wag-kilom.
to jest prawie o 1% mniej niz bylo przewidywane.

Réznica niewielka, jednakze w sumie wynosi ona do
100.000 rb. oszczednosci w wydatkach. W tymze roku
1908 wydatek eksploatacyjny w Moskwie na 1 wg.-kl. wy-
nosit 25,79 kop., a wylaczajac wydatki, majgce charakter
inwestycji, okoto 20 kop. Taka znaczna roéznica migdzy
teini miastami objasnia si¢ tern, ze w Warszawie prad byt
wigcej niz dwa razy tanszy, utrzymanie i remont wagonow
dwa razy, a sieci powietrznej i kabli prawie 3 razy tanszy.

Roéznica migdzy dochodem brutto i wydatkami eksploa-
tacyjnymi wynosita 1.274.000 rb., z ktérej to sumy, zgo-
dnie 2z kontraktem, miasto otrzymato: 1) stala sumg
402 000 rb., 2) 5,5% od kapitalu budowlanego.
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Przebudowa kosztowata w istocie 6,4 mil. rb., wigc
'5,5 % od tej sumy wynosito 352.000 rb., poniewaz jednak
znaczna cz¢§¢ rachunkow nie byla jeszcze zatatwiona 1 re-
gulowanie ich odbywato si¢ coraz powolniej, wigc miasto
otrzymato tylko okolo 280.000 rb., o 72.000 rb. mniej,
dzigki czemu zarzad przy podziale zyskéw w rownych
czg$ciach otrzymat 36.000 rb. wigcej, niz mu si¢ istotnie
nalezato, t. j. 296.000 rb. zamiast 260.000 rb.

Musimy tu zaznaczyé, ze chociaz wszystkie urzadze-
nia tramwajowe byly w dobrym gatunku, jednakze 2z po-
wodu niedostatecznych funduszow brakowalo pewnych in-
westycji, wprawdzie nie bezwarunkowo niezbednych, ale
stosowanych zawsze w prawidlowo prowadzonem przedsie-
biorstwie. Brakowalo np. budynkéw, wskutek czego wiele
wagonow znajdowalo pomieszczenie w drewnianych budach
albo zgota na otwartem powietrzu, co narazalo je na takie
niespodzianki, jak: pozar, zmiany atmosferyczne, kradzieze
i t. p. Brakowalo magazynow do przechowania takich
przedmiotéw, jak podwojne okna podczas lata i t. p.

W projekcie powigckszenia sieci tramwajowej sam za-
rzad zaznaczyl, ze koszt budynkoéw powinien wynosi¢ okoto
19,5 ¢ ogdétu kosztéw, gdy obecnie wynosi tylko 11,98,
czyli 760.000 rb. Gdyby wigc tylko sprawa budynkow
byta nalezycie zatatwiona, to kapital budowlany powigkszyt-
by si¢ o 500.000 rb. Wydatek ten zupelnie nie powigk-
szylby sumy dochoddéw, natomiast zarzad musiatby wy-
ptaca¢ miastu od tej sumy 5,58, czyli 27.500 rb., coby
zné6w zmniejszylo jego wlasny zysk.

Jak wida¢ z zalaczonej tu tablicy wazniejszych ele-
mentéw eksploatacji tramwajow za okres 22 letni (patrz
tablice na str. 31) i takiegoz wykresu dla Warszawy (patrz
tablic¢ II), poczawszy od 1908 r. dochody szybko wzra-
staty i w 1913 r. wynosily 4.863.000 rb., dochod =zas
na 1 wag.-kilom, doszedt do 32,43 kop., pomimo olbrzy-
miej gesto$ci ruchu, wyrazajacej si¢ liczba prawie 15 mil-
jonow wagon.-kilom. Wydatki na 1 wag.-kilom, wynosity
tylko okoto 11 kop., a wigc odpowiadaly liczbie najtan-
szych eksploatacji w Europie =zachodniej i to w duzych
miastach i przy obszernych sieciach tramwajowych. Obja-
$ni¢ mozna to tern, ze w Warszawie ilo$¢ zrobionych wa-
gono-kilometrow odpowiada sieciom tramwajowym zacho-



Wazniejsze dane z eksploatacji tramwajow warszawskich w ciagu 22 lat od 1892 do 1913 wlacznie.

Dtugos$é Zrobiono N Dochod Wydatki****)  Wydatki Dochod
Rok linji wagonc- Przew1.e21,ono brutto eksploatacyj na 1 wagon-kilom.

w kilom. kilometrow pasazerow rub. ne rub. 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

29,35 4831632 20485422 1160575 619734,32 24,0 12,8
1986 Wykup 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 31,50 6429617 26629534 1493673,20 788603.90 232 12,2
1905j przebudowa 32,60 5681127 23660377 1326305,63 795659,33 233 14,0
1906| tramwajow 35,00 5961639 27481979 1536793,88 866794.,41 25,7 14,5
19071 konnych na 37,00 5936691 29035561 1629227,82 973216,59 27,4 16,4
1908J elektryczne 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 mieszana: 35,3$ konnej i 64,78 elektrycznej.
**)  Okoto 4 kilom, pomocniczych i w remizach.
***)  Okoto 3 kilom, w budowie (most, wiadukt i t. d.).
o[k wydatkach eksploatac. nie sa policzone wydatki na budow¢ szkoly przem.-rzem. za czas
1908— 1913 r., wlaczone za$§ zostaly wydatki na kasy przezorno$ci i na utrzymanie szkoty i ochron.
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dnim, niemal podwoéjnym. Tak np. w Dusseldorfie, ktory
posiadat sie¢ o 7-5% wigksza niz Warszawa, zrobiono
w 1911 r. tylko 13 mil. wag.-kilom. (patrz dane dla roz-
maitych miast z 1911 r.). Poniewaz takie wydatki jak
administracja, reperacje, utrzymanie budynkow, torow, sieci
nad i podziemnej i t. p. sa prawie jednakowe, czy ruch
tramwajowy jest duzy czy tez maly, wigc z tego powodu
koszta eksploatacyjne osiagnety tak niska norme. Istotnie
gdy w konicu 1914 r. i na poczatku 1915 gestos¢ ruchu
z powodu braku we¢gla i innych przedmiotéw znacznie si¢
zmniejszyta wydatki na 1 wag.-kilom. doszty do 17 — 18,
a nawet 19 kop. Trzeba jednakze zaznaczy¢, ze do tego
przyczynito si¢ takze znaczne podrozenie wielu materjalow
i narzedzi.

Dzigki tym okoliczno$ciom, a mianowicie malej sieci,
olbrzymiej ge¢stosci ruchu, wielkim dochodom i malym sto-
sunkowo wydatkom, dochdd czysty do podzialtu wciaz
wzrastajac dawal zarzadowi tramwajow takie zyski, ktore
istotnie bynajmniej nie odpowiadaly jego pracy i dostar-
czanym miastu korzysciom i wygodom, wzbudzaty zdzi-
wienie, a nawet oburzenie 1 ch¢é przeciwdziatania temu
zjawisku.

Zdawatoby sig, ze tym co byli w moznosci i1 obo-
wigzani przeciwdziata¢ tym nadmiernym zyskom przedsta-
wiata si¢ prosta i jasna droga ku temu, mianowicie przede-
wszystkiem powigkszenie znaczne i mozliwie szybkie sieci
tramwajowej i rozprzestrzenienie jej na ulice drugorzedne
i przedmie$cia.

Dla wyjasnienia, o 1ile warszawska sie¢ tramwajowa
powinna by¢ powickszona, przytaczamy tu dane z 1911 r.
dla rozmaitych miast Europy =zachodniej, tak wigkszych
jak i mniejszych niz Warszawa (patrz str. 33).

Z danych tej tablicy wida¢, ze Warszawa, odpowie-
dnio do swego zaludnienia i znaczenia jako stolicy kraju,
powinna mie¢ co mnajmniej 140 kilometrow podwdjnych
tor6w 1 okoto 1.100 wagonow, a nie 39,5 kilom, (z ktérych
okoto 4 kilom, linji pomocniczych) i 260 wagondw.

Niestety byli tacy, co mniemali, ze razem ze zwigk-
szeniem si¢ sieci tramwajowej zwicksza si¢ zyski zarzadu,
byli nawet tacy co sadzili, ze zwigksza si¢ one w tym sa-
mym stosunku.
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Aby ostatecznie dowies¢ mylnosci takiego pogladu,
przytoczymy tu jeszcze dane poréwnawcze Warszawy
z rozmaitemi miastami i w rozmaitych latach.

=3 8o Lipsk Warszawa  Magdeburg;
os 'O, -S o
“ o5 r3) o o 52 0 g o1
5. 03— 2 oi & E (18] (18]
Dlugosé linji w
kilom.......ccueeuenenee 251,6 2731 39,672 114 137 37 39,67 36,82 36,82 67,41
i 1201 200 307 411 210 130 130 407
3 2
Hosé wage brayez. 1348 2737 60 156 326 %% 70 126 146 328
Dochéd na 1wg.
kim. w kop. . . 21,0 19,70 28,53 1545 15,32 27,3 31,57 16,4 16,4 16,9

Wydatki 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

Gestosé ruchud 317 370 340 116 182 194 370 176 220 194

UWAGI: x Tylko cze$¢ linji Berlinskich.

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

3) Nloraz z liczby wg. kilom, i dlugos$ci linji w metrach.

Widzimy z tej tablicy, ze gesto$¢ ruchu w Warszawie,
zwlaszcza przy trakcji elektrycznej jest wigksza, anizeli
w innych miastach; nie baczac na to, dochdéd na 1 wag.-
kitom. jest znacznie wigkszy (31,5 w Warszawie, w innych
za§ miastach przewaznie 15 — 17 kop., tylko w Wiedniu
21 kop.). Na zasadzie przytoczonych danych sprobujemy
obliczy¢ czysty dochod w Warszawie w razie, gdyby po-
siadata sie¢, przypusémy 100 kilometréow diugosci.

W bardzo starannie opracowanym w ostatnich latach
projekcie sieci o 67,25 kilom, toru podwojnego dla War-
szawy ogolny koszt wynosil 15.184.640 rb. W tym sto-
sunku koszt sieci 100 kilom, wynositby okoto 23,5 mil. rb.t
przyjmiemy jednak tylko liczb¢ 20 mil. rb., ewentualnie
21 mil. rb. w razie zwigkszonego ruchu, a wigc powicksze-
nia ilo$ci wagondéw i wozowni.

W Lipsku, na torach okolo 104 kilom, dtugos$ci zro-
biono w 1911 r. 29 mil. wagono-kilom. Dla Warszawy przyj-
miemy liczbe¢ 25—30 milj. Dochdéd z 1 wag.-kilom. wyno-
sit w Lipsku $rednio 15 kop. Dla Warszawy przyjmiemy
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liczb¢ 26 kop (ewentualnie 22 kop. w razie wigkszej gesto-
§ci ruchu), a to ze wzgledu na to, ze taryfa w Warszawie
jest wyzsza, ze niema rozmaitych udogodnien komunika-
cyjnych, jak dobre bruki, wygodne dorozki, niema nakoniec
linji kolejowej okdlnej.

Jako liczbe¢ wydatku eksploatacyjnego na 1wag.-kilom.
przyjmiemy dla Warszawy 11,6 kop., liczbe calkiem uspra-
wiedliwiona, tak praktyka miast zagranicznych, jak i War-
szawy.

Uwzglednimy tez warunek kontraktu, ze odliczanie
4% na fundusz renowacyjny nastapi dopiero po 4 latach
od ukonczenia budowy. Bedziemy tez odliczali na ten fun-
dusz tyle, ile bylo odliczone w 1913 r.

Na zasadzie tych danych otrzymamy nastepujaca ta-

blice:
Liczuy przyj¢te na zasa-
1913 r. dzie przytoczonych wyzej
danych.
Dhugo$¢ 1in ii . 39,6 kilom. 100 kilom. 100 kilom.
Kapital budowlany . . . . 6,4 mil. 20 mil. 21 mil,
Ilo$¢ wag.-Kilom ..coeoeveeiieice 14,987,000 25 mil. 30 mil.
Dochéd na 1 wag.-kilom . . 32,4 kop. 25 22
Dochdéd o0golny vevnvccnns 4,863,000 6,250,000 6,600,000
WYDATKI:
Eksploatacja 1,737,000 2.900.000 3.480.000
Stata oplata 402.000 402.000 402.000
5,5% na fundusz bud. . . . 364.000 1.100.000 1.155.000
4% na fundusz ren........... 290.000 290.000 290.000
RAZEM .o 2,793,000 4,692,000 5,327,000
Dochdd czySty e 2,070,000 1,558,000 1,273,000
SUM A e 4,863,000 6,258,000 6,600,000

Po uplywie 4 lat dochdd czysty bylby zmniejszony
o caty fundusz renowacyjny, ktory wyniostby 800,000 rb.,
ewentualnie 840,000 rb. Gdyby si¢ jednak okazato, ze do-
chod z 1 wag.-kilom., zwtlaszcza z dalszym rozwojem sieci,
doszedtby do normy miast niemieckich 16— 17, lub nawet
20 kop., wtedy przewidziana kontraktem gwarancja docho-
doéw na rzecz miasta, ktéra w obecnych warunkach wywo-
thuje stusznie tylko ironiczny ud$miech, przestataby by¢ pu-
stym dzwigkiem.
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Widzimy wiec, ze z nalezytym rozwojem sieci war-
szawskiej mozliwos¢ powiekszenia zyskéw zarzgdu tramwa-
jowego jest zgota nieprawdopodobna. Okazuje sie, ze obec-
ne nadmierne zyski spowodowane s3g nie tyle wadg kon-
traktu, ile zastosowaniem jego do zycia. Prawda, Zze waru-
nek podzialu zyskow mogt i powinien by¢ elastyczniejszy,
wiecej przewidujgcy wszelkie mozliwe ewentualnosci. Wi-
dzielismy, ze usitowania w tym kierunku byty czynione,
niestety bez rezultatu. To jednak nie moze by¢é powodem,
aby, optakujgc nieszczesny kontrakt, utyskiwac¢, ze nic tu
niema do roboty.

Byty pewne usitowania, zeby sprawe powigkszenia sie-
ci tramwajowej posunagé naprzéd. Juz w kwietniu 1908 r.,
kiedy wykonczono sie¢ 35 kilom., z biura budowlanego
wyszedt referat tresci nastepujace;j.

Na rachunek VIl-ej pozyczki miejskiej 33 mil. rb.
przewidziane sg rozmaite inwestycje: szkoty, most z doja-
zdami, hale targowe, szlachtuz, tramwaje i t. p. Wszystkie
te urzadzenia sg bez kwestji uzyteczne, jednak wigkszosc¢
ich wcale nie przynosi dochodu bezposredniego, jak most,
albo bardzo mato. Istniejgce hale targowe na placu Mirow-
skim i szlachtuzy, jezeli wzig¢é pod uwage koszt wody, nie
branej wcale w rachube, i amortyzacje kapitatu, przynoszg
wiasciwie straty. Optata procentow i amortyzacja Vll-ej po-
zyczki wymaga sumy okoto i,5 milj. rb.,, wiec trzeba je
pokry¢ przedsiebiorstwami, istotnie dochodowemi, jakiemi
sg tramwaje.

Tymczasem, na tramwaje przeznaczona zostata stosun-
kowo mata suma 4,8 milj. rb., gdy na budowe wiaduktu
zabrano catg prawie sume, przeznaczong na nowy szlach-
tuz.

Poniewaz centrala tramwajowa moze wytwarzaé znacz-
nie wiecej prgdu niz potrzeba dla sieci 35 kilometr., wiec
nalezy sie spozytkowa¢ ten zapas dla pDwiekszenia sieci, a
mianowicie pobudowaé nowe linje: od Powagzek po Smo-
czej, Pawiej, Cieptej, Grzybowskiej,—na Woli po Skiernie-
wickiej i do cmentarza prawostawnego,—w dolnej czesci
miasta po Dobrej, Solec, Ksigzecej,—na Brudno do cmenta-
rza sw. Wincentego, ogdtem okoto 11 kilom, wzdituz ulic.

Ogolny koszt, obliczony na zasadzie dostarczonych
przez zarzgd danych, wynosit okoto 2,835,000 rb., tgcznie
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z powigkszeniem liczby wagondéw ze 195 do 300, pobudo-
waniem nowych remiz i potaczeniem toréw na ulicy Towa-
rowej z torami na alei Jerozolimskiej za pomoca wiaduktu
pod koleja Wiedenska

Obliczenie przewidywanych dochodéw bylo nadmier-
nie ostrozne wobec tego, ze wtedy istniaty tylko tramwaje
konne.

Referat ten, jako tez iinne proby w tym kierunku, nie
dat zadnego rezultatu tembardziej, ze wtasnie w 1908 r.
rozpoczal si¢ okres ostrych zatargow mig¢dzy miastem a za-
rzadem tramwajow, zatargdw, ktore, jak to zobaczymy, datly
tylko ujemne rezultaty.

Zatargi te mialy miejsce 1 przed 1908 r. np. co do
terminu stosowania kontraktu z 1905 r., co do oplaty pro-
centow od warto$ci gruntow tramwajowych i t. p. Wspo-
mniany termin miasto liczylo od 1 pazdziernika 1907 r.,
zarzad za$, powolujac si¢ na to, ze rachunki i sama budowa
nie sg zakonczone, odktadat ten termin do 1-go stycznia
1909 r. Miasto jednak przeforsowalo swoja teze.

Sprawa optaty procentéow od wartosci gruntow dotych-
czas nie jest rozstrzygnieta. Wobec tego, ze grunta te (na
Woli i na Pradze) byly zaptacone bardzo tanio, procenta
te nie przedstawiajg powaznej sumy.

W 1909 r. rozpoczeta swe czynno$ci komisja rewizyj-
na senatora Neuhardta, ktéora bardzo czesto zwracata si¢ do
wydzialu budowlanego o wyjadnienie rozmaitych kwestji,
a w ich liczbie i tramwajowej, ktora juz wtedy, z powodu
toczacej si¢ walki, byta bardzo gtosna.

W obszernych referatach, zawierajacych prawie wszyst-
kie podane w niniejszej broszurze dane, z pominigciem
oczywiscie danych z lat nastgpujacych po roku 1908,
przytoczone byly zupelnie identyczne rozumowania, wnios-
ki, oraz opinja, ze jedynie skutecznym przeciwdziataniem
nadmiernym zyskom zarzadu byloby znaczne rozszerzenie
sieci tramwajowej *)

*) Referat ten byl zakomunikowany takze p. prezydentowi
miasta.



Komisja senatorska uznata w zasadzie stusznos$¢ tej
opinji, o$wiadczyta jednak, ze jej zadaniem nie jest skiero-
wywanie gospodarki miejskiej na odpowiednie tory.

W zwigzku z budowa mostu i wiaduktu, w lutym
1910 r. wydziat budowlany wystapit z obszernym referatem,
w ktorym migdzy innemi przedstawil, ze w celu nalezytego
wykorzystania nowej linji komunikacyjnej nalezy jaknajry-
chlej urzadzi¢ komunikacje tramwajowa miedzy Warszawa
i Praga, kosztem okolo 500,000 rb. Sprawg ta zaj¢to si¢ na
serjo dopiero w 1911 r. i wskutek tego dotychczas nie po-
siadamy tak potrzebnej komunikacji.

Wszystkie te wystgpienia nie odniosty skutku. Posta-
nowiono wstrzymaé¢ si¢ zupeinie z budowa nowych linji.
W kwietniu 1909 r. nie skorzystano z dobrej sposobnosci
zakupu 15 kilom, szyn po tanszej cenie. Charakterystyczng
tez byla sprawa ulozenia szyn po ulicy Ksiazecej.

Z powodu przystapienia do budowy S$ciany oporo-
wej na alei Jerozolimskiej i przerwania tam ruchu, powsta-
ta jeszcze w 1907 r. kwestja uporzadkowania ulicy Ksigze-
cej 1 ulozenia zaprojektowanych tam toréw tramwajowych.
Kwestja ta w ciggu dwoch lat byta wielokrotnie roztrzasa-
na i dopiero w 1910 r., kiedy sprawa uregulowania ulicy
stata si¢ wprost palacg, zdecydowano si¢ na ulozenie szyn,
kosztem az kilku tysigcy rubli, bo wtasciwie o taka sume
chodzito.

W gruncie rzeczy, szto o pewne zasady, o ktorych juz
wyzej bylo wspomniane. Do tego p6zniej dotaczyl si¢ mo-
tyw, ze prowadzenie jakichkolwiek nowych robot daje za-
rzgdowi tramwajow mozno$¢ odkladania na czas nicokre-
$lony terminu wyptaty miastu procentéw od kapitalu budo-
wlanego. WidzieliSmy, ze =zarzad istotnie chcial odlozy¢
ten termin na 15 miesigcy, jednakze bez rezultatu i wogodle
okoliczno§¢ ta nie moglta przedstawiaé jakiejS powaznej
przeszkody do budowy nowych linji. Nie watpimy tez, Ze
zarzad zgodzitlby si¢ zawsze na oddzielenie sprawy budowy
nowych linji od sprawy linji juz wykonanych i eksploato-
wanych.

W 1910 r. zarzad tramwajow przedstawil komitetowi
opracowany przez si¢ projekt powigkszenia sieci tramwajo-
wej o 17 kilom. Projekt ten byl parokrotnie przerabiany,



dopeilniany 1 w ostatecznem opracowaniu przedstawia si¢
jak nastepuje.

Dtugos¢ nowych toréw, niezaleznie od linji zaprojek-
towanych na ulicy Skierniewickiej, przez nowy most na
Prage (z ktorych linja Skierniewicka zostala oddana do ru-
chu w 1913 r.), wynosila okolo 32 kilom., razem wigc
z wykonanemi juz i znajdujacemi si¢ w robocie okoto 78
kilom, podwodjnego toru, co juz przedstawialo do$¢ powaz-
ng sie¢c—nieco wigcej niz potowe tej, ktorg Warszawa win-
na posiadac.

Nowe linje, jako tez wykonane i znajdujace si¢ w ro-
bocie, sa pokazane (patrz tablice III) na zalaczonej mapie.
Widzimy z niej, ze centralne cz¢Sci miasta majg gesta i zu-
petnie wystarczajacg sie¢ linji tramwajowych, ze dalej poto-
zone od centrum kwartaly maja tez swoje linje, ze nako-
niec niektore linje wkraczaja nie§mialo i ostroznie w oko-
lice podmiejskie, ale jeszcze w bardzo niedostatecznym
stopniu.

Liczba wagonow miata by¢ doprowadzona do 400 mo-
torowych i 170 przyczepnych. Koszt ogdélny nowych linji,
wraz z budynkami, wagonami i t. d. wynosit okoto 8,8 mil.
rb., czyli okoto 273,000 rb. na 1 kilometr toru, gdy takiz
koszt istniejgcej sieci wynosit okoto 194,000 rb. Takie
zwigkszenie kosztow powstalo wskutek podrozenia materja-
16w i robocizny, a takze wskutek uwzglgdnienia i usunigcia
pewnych brakéow w istniejacych wurzadzeniach, mianowicie
koszt budynkéw miat wynosi¢ 25% sumy kosztorysowej,
gdy obecnie stanowi tylko 11,9%.

Projekt ten do r. 1915 spoczywal w Magistracie, nie
poczyniono bowiem zadnych usitlowan ani do zatwierdzenia
go przez wiladze, ani do uzyskania potrzebnych funduszow.

T¢ powolnos$¢ w sprawie tak pozytecznej i pilnej moz-
naby ztozy¢ na karb powolnosci prac w komisjach, ktore
istotnie calymi miesigcami zastanawialy si¢ nad kierunkiem
tej lub innej linji, a nawet nad tak waznemi sprawami, jak

np. czy w danym punkcie potrzebna jest zwrotnica czy tez
nie i t. d.

Istotng jednak przyczyna zwloki bylo, Ze Magistrat
wcale nie dbal o powigkszenie sieci tramwajowej, bo byt
zaprzatnigty przedewszystkiem walka z zarzadem, ktéra mia-
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ta doprowadzi¢ do powolnosci zarzadu tramwajowego wzgle-
dem zadan Magistratu, do zmiany, czy tez zerwania kon-
traktu.

Zeby scharakteryzowaé rodzaj i zakres tej walki, oraz
jej rezultaty, opiszemy tu pokrotce wazniejsze jej epizody
i momenty. J

W sprawie przedmiotéw inwentarza bylych tramwa-
jow konnych w kontrakcie (§ 13) bylo przewidziane tylko,
ze sumy, osiggnig¢te ze sprzedazy zbytecznych przedmiotow
i wlaczone do kapitalu budowlanego, nie podlegaja optacie
5,0  natomiast od optaty 4% na fundusz renowacyjny nie
sg zwolnione. O ile wiadomo, punkt ten kontraktu oparty
byt na tej zasadzie, ze procenta od wartosci tramwajow
konnych byly juz zawarte w statej sumie 402,000 rb.

W miar¢ nagromadzenia si¢ owych zbytecznych przed-
miotéw, zarzad zaczal takowe sprzedawaé 1 osiagnicte ta
droga fundusze obraca¢ na potrzeby tramwajow elektrycz-
nych, np. na przerdobke lepszych wagonéw konnych na przy-
czepne, na budowe¢ budek pasazerskich i kontrolowych itp.
Zarzad zakupil takze 12 omnibuséw konnych.

W 1908 r. Magistrat, opierajac si¢ na tern, ze w kon-
tiakcie nie powiedziano, by takie sumy byly obowiazkowo
przelewane do kapitalu budowlanego, zarzadzil, aby wszyst-
kie osiagnig¢te ze sprzedazy fundusze zostaty przelane do
kasy miejskiej.

., Na tym tle powstal caly szereg zatargéw. Zarzad tram-
wajow, nie bedac zainteresowany w sprzedazy, =zazadal, aby
magistrat pizyjal pod swoja opieke caty zbyteczny inwen-
tarz, ponosit koszty asekuracji, utrzymania it. p. Magistrat,
nie posiadajac ani potrzebnych pomieszczen, ani odpowie-
dniego personelu, odmoéwit i to stusznie, poniewaz kontrakt
takiej ewentualno$ci nie przewidywat. Wtedy zarzad skiero-
wal sprawe¢ do sadu, ktéory w 1912 r. zawyrokowal, Ze mia-
sto obowiazane jest bezzwlocznie przyjaé¢ od zarzadu inwen-
tarz i przystapi¢ do jego likwidacji droga natychmiastowe]
sprzedazy. J

Jaka warto§¢ przedstawial ten inwentarz po kilku la-
tach zatargu, “w ktéorych ciagu np. wagony konne, stojac
pod gotem niebem, ulegly zupelnemu zniszczeniu—wskazu-
je sporzadzony (w 1913 r.) przez specjalng komisj¢ szacunek,
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a mianowicie: tabor (w tem okoto 250 wagonow) 21,024 rb.,
maszyny 1 narzedzia 1747 rb., uprzaz i t. p. 1968 rb., me-
ble i t. p. okolo 75 rb. razem 24,814 rb.

Do potowy 1914 r. udato si¢ sprzedaé, i to z wielkimi
ktopotami, roéznych przedmiotéw na sume¢ 6,160 rb., i bar-
dzo watpliwe, czy pozostate przedmioty (prawie same wa-
gony) uda si¢ sprzedac.

Walka wiec o inwentarz doprowadzita miasto tylko do
strat i klopotow.

Moéwiagc o inwentarzu, wspomnieliSmy, ze z funduszow
osiagnigtych zakupiono w 1907 r. 12 omnibuséw konnych,
a to aby cho¢ w malej czeSci zapeilni¢ luki, powstate z nie-
dostatecznej obstugi tramwajowej. Jednakze, oprdcz jednej
probnej jazdy w 1908 r. omnibusy te wcale po mie$cie nie
kursowaty i dopiero w 1914 r. zacze¢to je uzywaé do prze-
wozenia rannych.

Dlaczego w ciggu 7 lat nie korzystano z tych omni-
busow w miescie, tak upo$ledzonym pod wzgledem S$rod-
kow komunikacyjnych? Oto, w 1908 r. skorzystano z drob-
nych stosunkowo nieporozumien miedzy miastem i zarza-
dem w sprawie przystosowania kontraktu do tego sposobu
komunikacji i polecono zarzadowi wnie$é do kasy miejskiej
zaptacona za omnibusy sumg.

Nalezy si¢ tu zaznaczyé, ze w porownaniu z tramwa-
jami elektrycznymi, omnibusy przynosza znacznie mniejszy
dochod, wigc nie moglo by¢é obawy, by zarzad osiggnat
2 tej afery jakie§ szczegdlne zyski.

[ znéw walka o omnibusy pozbawila miasto pewnego,
nieznacznego zreszta polepszenia w komunikacji.

Obszerng rubryke stanowia spory i walki o rozmaite
inwestycje, udoskonalenia i dopelnienia urzadzen tramwa-
jowych: o kupno nowych wagonoéw, budowg rozmaitych po-
mieszczen i t. p.

Wspominali§my juz, ze wobec niedostatecznos$ci kapi-
talu budowlanego brak bylto rozmaitych potrzebnych, cz¢sto
niezbednych przedmiotow, tak np. nabyto tylko 180 wago-
néw motorowych i 15 przyczepnych, dla wielu wagonow
trzeba bylo wybudowaé¢ chociaz czasowe wozownie, nie
byto z czego pokry¢ wydatek przeszto 300.000 rb. na za-
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brukowanie ulic wzdluz nowych toréw tramwajowych i t. p.
Zanim mogto nastapi¢ odpowiednie zwigkszenie kapitalu
budowlanego, trzeba bylo takie wydatki pokrywaé z innych
zrodel: z biezacych dochoddéw miejskich, ewentualnie z czy-
stych dochodéw od tramwajow, z funduszéw uzyskanych
ze sprzedazy starego inwentarza, nakoniec na rachunek
eksploatacji tramwajowej, o ile nastapito porozumienie mig-
dzy miastem i zarzadem.

Wobec istniejagcej w magistracie formalistyki najta-
twiej byto uskuteczni¢ wydatki a conto eksploatacji i nie-
trudno dowie$¢ S$cistym rachunkiem, ze ten sposéb byt za-
rowno dogodny dla miasta, jak i dla zarzadu tramwajowe-
go. Ale jezeli mogtly istnie¢ pewne wzgledy, sprzeciwiaja-
ce si¢ wydatkom =z rachunku eksploatacji na wznoszenie
budynkéw, zakup narzedzi i t. p., to nie moglto by¢ naj-
mniejszej obawy co do zakupu wagonéw, ktore w ciagu
paru lat czystymi zyskami w zupelnos$ci pokrywatly koszty
nabycia. Mianowicie, koszt wagonu motorowego wynosit
okoto 8.000 rb., przyczepnego okoto 4.000 rb., dochdéd zas
catkowity dzienny z wagonu wynosi przeci¢tnie okoto 50 rb.,
dochéd za$ czysty od 25 — 30 rb. Ale Magistrat byt in-
nego zdania. )

W 1907 r. zarzad tramwajow za zgoda komitetu bu-
dowy nabyl tymczasowo ze $rodkow eksploatacji 10 wa-
gono6w motorowych 1 20 motorow zapasowych. Magistrat
jednak nie chcial zalatwi¢ tego rachunku i uskutecznit to
dopiero w 1913 r. na zasadzie wyroku sadowego, placac
przytem koszta sadowe 1 procenta.

W 1908 r. na posiedzeniu kolegjalnem zarzadu tram-
wajow (z udzialem przedstawicieli inspekcji miejskiej) po-
stanowiono  skorzysta¢ ze wspomnianych 20 motorow
i sprawi¢ a conto eksploatacji 10 wagonow motorowych.
Magistrat uznal to postanowienie =za nielegalne i1 zgodzit
si¢ nan dopiero po diugich pertraktacjach, gdy zarzad
uznal te wagony za wylaczng wlasnos¢é miasta, a nie
eksploatacji.

W czerwcu 1909 r. zarzad tramwajow postanowil za-
kupi¢ na rachunek eksploatacji 24 wagony przyczepne, aby
doprowadzi¢ ich liczb¢ przynajmniej do sze$cdziesigciu.
W zagranicznych eksploatacjach liczba wagonow przyczep-
nych wynosi co najmniej polowg liczby wagonéow moto-



- 43

rowych, a poniewaz wowczas Warszawa posiadata tych
ostatnich 200, wigc przyczepnych powinno bylo by¢é
okoto stu.

Delegat inspekcji miejskiej, kierujac si¢ poprzednia
decyzja Magistratu, zgodzil si¢ na kupno owych wagonéw
z warunkiem zapisania ich do inwentarza, jako wylaczna
wlasno§¢ miasta, oraz wyrazil zyczenie, zeby wedle mozno-
§ci wagony owe byly pobudowane w kraju. Zarzad wa-
hal si¢ z przyjeciem tych warunkéw, wagony zas§ zamowit
w Niemczech. .Magistrat zaprotestowal przeciwko decyzji
zarzadu, nie chciat nic wiedzie¢ o ich kupnie i zaptacil za
nie na rachunek kapitalu budowlanego dopiero w 1912 r,
kiedy okazalo si¢ na zasadzie specjalnego rachunku, ze te
wagony przyniosty przedsigbiorstwu ogromne dochody.

W 1910 r. spality si¢ na Woli szopy drewniane ze
starymi wagonami 1 innymi przedmiotami inwentarza kon-
nego. Zarzad zaproponowal kupno na rachunek sumy ase-
kuracyjnej 10 nowych wagondéw. Tranzakcja ta w istocie
byta w zgodzie z kontraktem, magistrat jednak byl innego
zdania i zgodzil si¢ na kupno po niejakim czasie ,,w dro-
dze wyjatku".

WspomnieliSmy juz, ze z powodu niedostatecznosci
kapitatu budowlanego, wydatki na zabrukowanie ulic wzdtuz
nowych toréw tramwajowych w ogélnej sumie okoto
339.000 rb. byly pokryte tymczasowo przez zarzad, ktory
rok rocznie probowal wycofaé wskazang sume¢ z dochodow
miasta od tramwajow, jednakze bezskutecznie i uzyskat ja
dopiero w 1913 r. na zasadzie wyroku izby sadowej.

Podobnego rodzaju =zatargow bylo mnoéstwo w spra-
wach tak wigkszej, jak i matej wagi, ze wspomnimy tu
jeszcze sprawy: budowy budek pasazerskich na ulicach
(ciggneta si¢ od 1908 do 1913 r.), budowy remiz na espla-
nadzie Muranowskiej, urzadzen kontrolujagcych w wagonach
(zegaré6w), rozmaitych urzadzen warsztatowych it p. Zeby
chociaz w osnowie tych zatargéw byly postawione jakies
stale zasady, ale i tego nie bylo. W zupelnie analogicz-
nych, a nawet identycznych przypadkach raz pozwalano,
innym razem zabraniano, raz decydowano uzycie pewnego
funduszu, drugi raz innego, tak ze nawet ludziom, obezna-
nym ze sprawami tramwajowemi, trudno bylo si¢ orjentowac.
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Sprawa wynagrodzen za nieszczg$liwe wypadki, zda-
rzajace si¢ w zwiazku z jazda tramwajow, pomimo wielo-
krotnych roztrzygan nie zostala nalezycie wyjasniona. Oczy-
wiscie, o ile wypadki byty rezultatem =zlych urzadzen tram-
wajowych, niedbatego ich utrzymania, zle dobranej i wytre-
sowanej stuzby, o tyle wynagrodzenie poszkodowanych
obcigza¢ powinno nie ecksploatacjg¢, a sam zarzad osobiscie.
Z drugiej strony wiadomo, ze w doskonale urzadzonych
i prowadzonych przedsigbiorstwach tramwajowych, do ja-
kich bezwatpienia nalezy i warszawskie, zawsze zdarza si¢
pewna ilos¢ wypadkoéw, ktora stanowi jakby przynaleznos$é
tego rodzaju przedsigbiorstw. Nalezy wigc baczy¢ prze-
dewszystkiem na dokltadno$¢ catoksztattu eksploatacji, a na-
stepnie badaé oddzielne wypadki. Tak tez mniejwigcej po
dlugich wahaniach sprawy te zaczgto zatatwiad.

Jeszcze za czasow gospodarki belgijskiej w tramwajach
ustalit si¢ zwyczaj skladania pewnych, niewielkich zreszta
ofiar na rézne cele dobroczynne 1 spoleczne. Zwyczaj ten
przetrwat i przy nowych gospodarzach do 1908 r., kiedy
Magistrat uznal go za niewlasciwy. Poglad ten ustalil sig
nie odrazu. W 1910 r. np. niektdérzy czlonkowie inspekcji
tramwajowej wypowiedzieli zdanie, ze do budzetu tramwa-
jowego powinna by¢é wnoszona pewna powazniejsza suma
na tego rodzaju ofiary i zapomogi. Wniosek ten jednakze
nie utrzymat si¢ i wydawanie zapomdg zostalo wzbronione
zarzadowi tramwajow.

Magistrat uzasadnial ten zakaz tein, ze miasto samo
wydaje duze sumy na zapomogi, wiec wydawanie tako-
wych przez jedna z instytucji miejskich, mianowicie przez
tramwaje, jest zbyteczne. Z punku widzenia finansowego
sprawa byta bez znaczenia, bo chodzilo o wydatek kilku-
set, a co najwyzej paru tysiecy rubli, tymczasem nieporo-
rozumien wywotala az nazbyt wiele.

Podczas zamieszek 1 strajkéw, ktore mialy miejsce
w latach 1906/7, zarzad tramwajowy obiecal swoim praco-
wnikom urzadzenie kasy przezorno$ci oraz zatatwienie spra-
wy szkolnej i w tym celu przygotowal ustawy takiej kasy
i szkoty rzemie$lniczo-przemystowej dla dzieci pracowni-
kéw swoich. Nie czekajac zatwierdzenia tych ustaw przez
Magistrat i wtadze wyzsze, zarzad juz w 1908 r. rozpoczal
odktada¢ pewne sumy na fundusz budowy ochron i wspo-
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mnianej szkoty oraz na fundusz kas przezorno$ci dla urzg-
dnikéw i pracownikéow. Fundusz budowy wynosit w 1913 r.
przeszto 400.0CO0 rb. Wydatki na utrzymanie szkoly i trzech
ochron wynosity w 1913 r. okoto 40.000 rb., wktady do
kas okoto 50.000 rb.

W obydwoéch ustawach zarzad staral si¢ przeprowa-
dzi¢ zasade, ze Magistrat ma prawo tylko kontroli nad wy-
datkami, tak jak to ma miejsce w innych dziatach eksploa-
tacji tramwajowej, pozostawiajac natomiast sobie dos$¢ sze-
roki zakres wplywow na wewnetrzng dziatalno$¢ tych dwoch
instytucji. Na tern tle zawrzala miedzy miastem, dazacem
do jednakowych praw z zarzadem, a tym ostatnim bardzo
dtuga i uporczywa walka, ktoéra niejednokrotnie zagrazala
wprost istnieniu tych wielce pozytecznych instytucji. Pra-
wde moéwiac, obie strony nie mialy racji, zwlaszcza bezpo-
srednie wtracanie si¢ do spraw wewnetrznych stuzby tram-
wajowej bylo dla Magistratu z punktu widzenia dyscypliny
stuzbowej nieodpowiednie, a nawet niebezpieczne. W grun-
cie rzeczy obie instytucje powinny byly posiada¢ pewna
autonomje¢, kompetencja za§ tak zarzadu jak Magistratu mo-
gta ogranicza¢ si¢ do dozoru i kontroli nad scistym wyko-
nywaniem ustawy, z prawem uniewazniania zarzadzen i po-
stanowien z ta ustawa niezgodnych.

Z powyzszego bardzo krotkiego streszczenia wazniej-
szych tylko momentéow, tatwo wywnioskowaé, ze w walce
tej dlugiej i zawzigtej chodzito przewaznie o sprawy nie-
istotne, drugorze¢dne.

Walka ta byta szkodliwa szczegodlnie z tego wzgledu,
ze dawala pozory, iz odpowiednie wtadze (a zwtlaszcza pe-
wien maz, glosny ze swej sprezystosSci i bieglosci w spra-
wach miejskich) bronig nalezycie interesOw miasta, ze od-
wracala uwage od spraw zasadniczych, od tych $rodkow
i dziatan, ktore przyniostyby istotng korzys$¢ miastu.

Walka ta nie tylko nie przyniosta zadnego uszczerbku
zarzadowi tramwajowemu, lecz przeciwnie zabezpieczala na
dtugi czas jego stan posiadania, dzigki ktéremu, przy ma-
tych zachodach i pracy, korzystal on z wyjatkowo po-
my$lnych dlan warunkow eksploatacji przedsigbiorstwa.

Zeby przynajmniej mozna bylo mieé te, zreszta zupet-
nie dziecinnag satysfakcje, ze ta walka sprawia jakakolwiek
przykros¢ cztonkom zarzadu, ze moze zniechgci¢ ich do



_ 46 _

przedsigbiorstwa, przynoszacego im miljonowe zyski, ze
doprowadzi ona do rozwodu, a chociazby separacji mig¢dzy
miastem i zarzadem na drodze sadowej, czy tez administra-
cyjnej. Ale wszystkie te przypuszczenia byly conajmniej
naiwne i jezeli byli tacy, co doswiadczyli przykrosci z po-
wodu tej walki, to szukaé ich trzeba chyba wsréd przymu-
sowych wykonawcow niecelowych, a czegsto szkodliwych
rozporzadzen.

Moznaby zarzucié, ze przytoczone tu zostaly prze-
waznie sprawy, przemawiajace na niekorzy$¢ jednej tylko
strony. Jest to wszakze calkiem naturalne, ze z punktu
widzenia interesOw miasta najbardziej dolega¢ nam powin-
no nie tyle powodzenie zarzadu tramwajow, ktory umiat
dobrze swoich interesow dopilnowaé, ile niecelowos$é =za-
rzadzen, ktore mialy tym powodzeniom przeciwdzialac.

Zreszta, przytoczyliSmy powyzej niektore fakty celo-
wej 1 stusznej obrony intereséw miasta, jak np. sprawy:
przy$pieszania optaty procentow od kapitalu budowlanego
i na fundusz renowacyjny, wlaczenia wartosci placow do
kapitatu budowlanego. Dla petnosci obrazu przytoczymy
tu par¢ innych tego rodzaju spraw.

Zarzad tramwajow staral si¢ przeprowadzi¢ ten poglad,
ze fundusze, uzyte na zabrukowanie ulic wzdtuz nowych
tor6w tramwajowych, oraz na usunigcie starych szyn po
skasowanych torach tramwajow konnych, nie wchodza
w sktad kapitalu budowlanego, a wigc powinny byé zwol-
nione od optaty 5,5 % na rzecz miasta. Starania te zostaly
zupelnie stusznie pozostawione ze strony miasta bez skutku.

Przy eksploatacji tramwajow w kasie przedsigbiorstwa
gromadza si¢ setki tysiecy rubli, z ktorych tylko czesé
idzie na potrzeby biezace eksploatacji i na optaty na rzecz
miasta w terminach kwartalnych. Pozatem, pozostaja po-
wazne sumy, ktore oczywiscie przynosza w postaci procen-
tow pewien dochdéd do$¢ znaczny; w 1913 r. np. dochdd
ten, wedlug obliczenia rzeczoznawcéw, wynosit okoto
58.000 rb., w ciagu lat poprzednich nieco mniej.

Otdéz magistrat uwazal calkiem stusznie, ze tego ro-
dzaju dochody powinny byé wlaczane do ogélnej sumy
dochodéw =z przedsigbiorstwa i, pomimo oporu ze strony
zarzadu, rokrocznie przeprowadzat swodj poglad na te spra-
we¢ droga potracen z kaucji zarzadu.
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Moznaby zapewne przytoczy¢ jeszcze pewna ilosé
faktow, $wiadczacych o tern, ze zarzad tramwajow nie wy-
konywat mniej lub wigcej stusznych zadan Magistratu, ze
szedt on za daleko w swych dazeniach do niezalezno$ci
w sprawach eksploatacji, ale fakty te o zbyt matej donio-
stosci dla miasta pod wzgledem finansowym i administra-
cyjnym nie maja znaczenia dla gléwnej w niniejszym refe-
racie przeprowadzonej tezy, mianowicie, Ze co najmniej od
1908 r., kiedy juz dostatecznie wyjasnila si¢ znakomita do-
chodowo$¢ przedsigbiorstwa, stracono okolo szesciu drogo-
cennych lat, w ciggu ktorych mozna bylo znacznie powigk-
szy¢ sie¢ tramwajowa, 1 nie tylko odda¢ tern znakomita
ustuge Warszawie, ale i uregulowa¢ w pewnym stopniu
spraw¢ zyskow zarzadu tramwajowego, calkiem nie wspol-
miernych z przynoszonym dla miasta pozytkiem i wygoda.
Wzamian za to, ograniczono si¢ do papierowej przewaznie
wojny, ktéora miastu wigcej szkody anizeli pozytku przy-
niosta i do biadania nad istniejacym kontraktem, ktory ja-
koby przeszkadzal wszelkim pozytecznym przedsigwzigciom.

Wobec za$§ terazniejszych trudnych warunkow niewia-
domo, kiedy przyjdzie czas i mozno$¢ przystapienia do
owocnej pracy i do czeSciowego chociazby naprawienia po-
pelnionych bledow.



Dozwolone przez Cenzur¢ Wojenng.
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