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niewielkich wydatkach na urzadzenie.
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TRESC: 1. Protokét z odezytu p. inzyniera Tadeusza Baniewicza. 2. Kusten — kanat i torfu dla i lia
brzegéw tego kanatu. 3. Przepisy dotyczace obliczer statycznych w budownictwie lagdowem (dokoriczenie). 4. O ko-
munikacji autobusowej na ulicach miasta Wilna.

PROTOKOL
z odczytu p. inzyniera Tadeusza Baniewicza
na temat

~Komunikacje miejskie i

wybér najodpowiedniejszego $rodka lokomocji masowej dla miasta Wilna",

ktéry odbyt sie w Domu Oficera ul. Mickiewicza 13, w dniu 25 lutego b. r. o godzinie 18-ej.

Obecnych 100 oséb ze sfer panstwowych, samo-
rzadowych, technicznych i bankowych.

Zebranie zagaja p. w.-prezydent W. Czyz, za-
praszajac na sekretarza p. dyrektora inz. J. Glatmana.

Po krétkiem przywitaniu zebranych i tvyjasnie
niu zadan, zwigzanych z trescig odczytu, w.-prezydent
udzielit glosu prelegentowi inZ. Baniewiczowi.

Prelegent, inz. Baniewicz wygtosit odczyt na-
stepujacej tresci:

Rozwdj duzych miast zalezny jest catkowicie od
zaopatrzenia ich w nalezyte $rcdki komunikacji lokal-
nej. Arterje komunikacyjne sa tym szkieletem, do-
okota ktérego formuje sie osiedle ludzkie, brak tych
arteryj powoduje zanik normalnego rozrostu organiz-
mu miejskiego, kazdy za$ postep w dziedzinie komu-
nikacji miejskiej i podmiejskiej pocigga za sobg udo-
skonalenie warunkéw wielko-miejskiego zycia.

Typowym przyktadem nienormalnych stosunkéw
w dziedzinie komunikacji miejskiej, a co zatem idzie
i znieksztalconego rozwoju, jest stolica naszego kra-
ju — Warszawa.

Wszystkie wielkie miasta catego $wiata juz od
dziesigtkéw lat rozwijaja sie w ten sposob, ze miesz-
kalne dzielnice tworza si¢ na kraficach miasta, po-
czatkowo na blizszych przedmiesciach, a w miare do-
skonalenia sig $rodkéw komunikacyjnych i wiekszej
ich szybkosci, przesuwaja si¢ w bardziej oddalone
podmiejskie okolice. Jest to wynikiem zrozumiatej
daznosci mieszkancéw miast do bytowania w jaknaj-
hygjeniczniejszych warunkach, blizej przyrody, gdzie
mozliwem jest osiagniecie ideatu, do ktérego dazy
wiekszo$¢ ludzi: posiadania wilasnego domu wsréd
ogrédka, t. j. mieszkania na wsi, pracujac w miescie.

To przekonanie, ze takie warunki zycia zmniejszaja
ilos¢ choréb i przediuzajg zycie tak gteboko przesia-
kto do $wiadomosci szerokich warstw ludnosci miej-
skiej zagranica, ze wysiedlanie sie poza granice mia-
sta przyjmuje tam zywiotowy charakter, oparty na
instynkcie samozachowawczym ludnosci.

Obecnie juz blisko potowa ludnosci Berlina, Pa.
ryza, Mew Yorku i innych wielkich miast mieszka
w podmiejskich okolicach, dzigki czemu zmniejszyta
sie¢ wydatnie $miertelno$¢ w tych miastach.

ft tymczasem Warszawa.....

Stolica nasza nie ma prawie zupetnie podmiej-
skich dzielnic mieszkalnych, do niedawna za ostatnie-
mi wielkiemi kamienicami korczyto sie miasto, gdyz
przedwojna jedyng komunikacja byta sie¢ tramwajow,
ktéra nie obstugiwata nawet najblizszych przedmies¢,
a istniejacych dojazdowych kolejek parowych nie mo-
zna uwaza¢ za dogodny $rodek komunikacyjny, kt6-
ryby sprzyjat rozsiedlaniu si¢ ludnosci. Dopiero w osta-
tnich kilku latach, gdy przedtuzono linje tramwajowe
i doprowadzono je w niektérych miejscach do granic
miasta,” zaczelo sig tworzenie osiedli na bliskich przed-
miesciach.

Ten brak nalezycie rozwinietej sieci tramwajow,
jak réwniez nowoczesnej podmiejskiej komunikacii,
odbit si¢ fatalnie na zdrowotnych warunkach zamiesz-
kiwania w Warszawie.

Podczas gdy zagranica ludnos$¢, jak zaznaczylis-
my wyzej, mieszka w warunkach zblizonych do natu-
ry, w domach tonacych wsréd zieleni, a udaje sie
tylko do pracy, do $rodka miasta, w Warszawie ludzie
i pracujq i mieszkajg w tym samym ciasno zabudo-
wanym $érédmieséciu w mieszkaniach, do ktérych cze-
sto nie dochodzi ani stofice, ani $wieze powietrze.



Ofiarg takiego stanu rzeczy padaja mieszkancy
miasta, gdyz wskutek niewtasciwych warunkéw zycia
w Warszawie szerzy si¢ znacznie wiecej choréb, niz
w zagranicznych miastach i znacznie wigksza jest
$miertelnos¢.

Oddawna juz. ugruntowata sie $wiadomos¢ i sta-
je sie ona obecnie juz powszechng, ze organizm
miejski wymaga $cistego nadzoru nad jego rozwojem,
ze zarzady miejskie musza uja¢ w pewne karby pla-
nowosci rozw6j tego organizmu, a wigc musza pro-
wadzi¢ $cisle okreslong polityke rozbudowy miast,
dazac do zapewnienia ludnoéci jaknajbardziej zdro-
wotnych warunkéw zycia.

Dla prowadzenia jednak takiej polityki niezbe-
dnem jest—posiadanie tego aparatu, od ktérego za-
lezna jest rozbudowa miast, to jest posiadanie spra-
whnie funkcjonujacego aparatu komunikacyjnego. Nic
dziwnego wiec, ze uznajac calg wage komunikaciji
miejskiej, zarzady miast daza do posiadania dobrze
zorganizowanego przedsigbiorstwa komunikacyjnego,
zapewniajac sobie, czy to bedzie przedsigbiorstwo ko-
munalne, czy tez prywatne, daleko idaca kontrole
nad jego rozwojem i dziatalnoscia.

Rozpatrzymy blizej, jakim warunkom winny od-
powiada¢ komunikacje miejskie, zeby spetniaty nale-
zycie swoje zadania.

Od lokomocji miejskiej jest wymagalne:

1) zeby kazdy, zyczacy sobie korzysta¢ z niej,
miat mozno$¢ uczynienia tego, wigc, zeby komuni-
kacja posiadata nalezyta zdolno$¢ przewozowsg;

2) zeby czas, zuzyty na podréz, bytjaknajmniej-
szy, a wiec zeby szybkos¢ przejazdu byta mozliwie duza

) zeby komunikacja byta dostepna dla jaknaj-
szerszych warstw ludnoéci, a wigc, zeby -koszt prze-
jazdu byt jaknajmniejszy; wreszcie

4) zeby podréz odbywata si¢ w warunkach jak-
najdogodniejszych i zeby gwarantowana byta mozliwa
sprawno$¢ komunikacji i regularno$¢ ruchu.

Pomimo, ze zasadnicze warunki bezwatpienia
doskonale sa znane Panom, pozwalam sobie zwrdci¢
na nie szczegélng uwage, a nawet nieco diuzej za-
trzyma¢ sie nad niemi, gdyz sa one podstawg do
oceny wartosci tego, lub innego $rodka lokomocji, co
jest zadaniem mojego dzisiejszego odczytu.

Zdolno$¢ przewozowa.

Dobrze zorganizowane komunikacje miejskie
musza da¢ mozno$¢ przejazdu kazdemu, zyczacemu
sobie tego nawet w chwilach najwigkszego ich ob-
cigzenia. Ruch ludnos$ci nie jest jednostajny w ciagu
doby, lecz podlega zmianom; najwiekszy ruch panuje
w godzinach rannych pomiedzy godz. 7-ma i 9-ta,
gdy wszyscy udaja sie do swych zaje¢, nastepnie po-
miedzy godz. 2 a 41/, gdy powracaja z zaje¢. Mozna
przyja¢, ze w ciagu 2 godzin rannych korzysta ze
srodkéw komunikacyjnych okoto 25% ilosci dziennej
pasazerow.

Sprébujmy okresli¢, jak przedstawiataby sie w cyf-
rach ta zdolno$¢ przewozowa dla Wilna. Liczba miesz-
kancéw Wilna wynosi obecnie okoto 180,000, trze-
ba jednak liczy¢ sie z przyrostem ludnosci tak, ze
przy wyborze $rodka lokomocji nalezy przyja¢ okoto
200.000 mieszkarcow.

Statystyka prowadzona przez przedsiebiorstwa
tramwajowe, wskazuje, ze w miastach tej wielkosci,
co Wilno, przypada okoto 70 jazd rocznie na mie-
szkanca (Krakéw przy 189 000 mieszkafcow — 86,7
jazd rocznie, Poznan przy 218.000 mieszkancow —
120,8 jazd). Nalezy wiec przewidywa¢, ze w Wilnie

bedzie przewozone rocznie okoto 14 miljonéw pasa-
zeréw, $rednio za$ dziennie okoto 38.000, z tego
w dwie godziny ranne czwarta czeé¢, t. j. 9.500 osob,
czyli na godzine 4.750 oséb. Dla przewiezienia tych
0s6b potrzebaby byto conajmniej 80 wagonéw, liczac
pojemno$¢ wagonu na 40 os6b z 50% przepehie-
niem, odpowiada to cyfrze wagonéw, ktére np. po-
siada Krakéw (82 szt). Zauwaze tutaj, ze poniewaz
w Wilnie potrzebna jest sie¢ tramwajowa o diugosci
okoto 20 km., przeto powyzsza cyfra rocznych prze-
wozéw odpowiada $rednio 700.000 pasazeréw na km.
eksploatowanej dtugosci linji, a przy ruchu wzmozo-
nym rannym okoto 1.600.000 pasazeréw. Te dwie
cyfry beda nam potrzebne w przysziosci i dlatego
prositbym o zapamigtanie ich.

Z powyzszego wynika, ze przy wyborze $rodka
komunikacji dla Wilna nalezy liczy¢ sie po pewnym
okresie poczatkowego rozwoju z przewozem 4.750
os6b na godzine, co jest iloscig znaczna.

Zdolno$¢ przewozowa zalezna jest od pojem-
nosci wagonu, wzglednie pociagu, od gestosci ruchu,
wreszcie od szybkosci.

Przechodzimy do rozpatrzenia drugiego zasadni-
czego pojecia—szybkosci ruchu. Mieszkaniec miasta nie
moze poswiecac na przejazd zbyt wiele czasu. Badania
przeprowadzone zagranica wskazuja, ze % godziny,
do 3 kwadranséw moze by¢ uwazane za norme trwa-
nia podrézy, liczac od miejsca zamieszkania do miej-
sca pracy. Jesli oprzemy si¢ na tej normie, to przy
komunikacji pieszej, kiedy na przejscie jednego kilo-
metra potrzeba 15 minut, mozliwa odlegto$¢ miesz-
kalnych dzielnic od $rodka miasta wynosi¢ bedzie
2—3 kilom., przy komunikacji autobusowej lub tram-
wajowej (Srednia szybko$¢ 12 km. na godzine) 6—9
kilometréw. W wielkich miastach, rozbudowanych na
terenie wigkszym, potrzebne sa szybsze $rodki ko-
munikacyjne, jakiemi sa t. zw. szybkie koleje miej-
skie nadziemne lub podziemne. Poniewaz za$, jak
zaznaczytem wyzej, zdolno$¢ przewozowa zalezna jest
od szybkosci, przeto wielkie miasta i ze wzgledu na
zdolno$¢ przewozowa nie moga juz by¢ nalezycie ob-
stuzone przez tramwaje, wzgl, autobusy, lecz musza
posiada¢ szybsze $rodki komunikacyjne, ktére ze
wzgledu na te szybko$¢ nie moga biec po powierzch-
ni ulic. Warszawa dochodzi do tego stanu, ze musi
juz mysle¢ o szybszej i wigcej pojemnej komunikacji
i dlatego zajeta jest opracowaniem projektu metro-
politami.

Dla Wilna wystarczajaca jest komunikacja o $red-
niej szybkosci, t. j. tramwaj lub autobus.

Dwa ostatnie warunki, jakim powinny odpowia-
da¢ komunikacje miejskie, tanio$¢ przejazdu, pew-
no$¢ ruchu i wygoda publicznosci nie wymagaja bl
szego uzasadnienia. Chcialbym tylko podkresli¢, ze
kazde powstajace u nas przedsigbiorstwo musi mie¢
stale na uwadze, ze jest przeznaczone do dziatania
wséréd niezamoznej przewaznie ludnosci i dlatego,
jesli chce by¢ dostgpnem dla szerokich mas, nie mo-
ze pobiera¢ za swoje $wiadczenia zbyt wysokich optat;
a przeciez, jesli chodzi o komunikacje miejskie, ktore
przez nalezyta rozbudowe miast majg sprzyja¢ polep-
szeniu warunkéw wielkomiejskiego zycia i podniesie-
niu zdrowotno$ci, to niezmiernie wazng jest rzecza,
by jaknajszersze warstwy publicznosci mogly korzy-
sta¢ z dobrodziejstw tej komunikaciji.

Te ogdlne uwagi naszkicowatem w tym celu,
ZzebySmy mogli zorjentowa¢ si¢ w zagadnieniach ko-
munikacji miejskiej cho¢ w jaknajogélniejszym zary-




sie i zebySmy mogli rozwazy¢ nieco blizej zagadnie-
nie komunikacji lokalnej w Wilnie.

Wielko$¢ miasta: z goérg 180.000 mieszkancow,
wielki obszar, jaki ono zajmuje, duze odlegtosci od
Srodka miasta do jego krancéw przedmies¢, wskazuja
dobitnie, ze potrzeba w Wilnie $rodka masowej komu-
nikacji juz dojrzata i jest palaca. Dziwnem nawet wy-
daje sig, ze Wilno rozrosto si¢ tak, nie posiadajac
dotychczas tego $rodka, gdyz watpig, zeby egzystu-
jace przed wojnq tramwaje konne mogly odgrywac
tutaj powazniejszg role.

Srodki komunikacyjne, mojem zdaniem, sa Iem—
bardziej potrzebne dla Wilna, ze posiada ono mie-
szkalne dzielnice na swych krarficach w miejscowos-
ciach zdrowotnych, nalezy wiec z punktu widzenia
racjonalnej rozbudowy miasta popieja¢ ich rozwéj.

Wielko$¢ miasta wskazuje na to, jak o tern juz
moéwitem, ze wystarczajacy jest srodek komunikacyj-
ny o $redniej szybkosci, t. j. tramwaj lub autobus.

| tutaj dochodzimy do zagadnienia, ktére, jak
wiem, jest dyskutowane wséréd mieszkaricow Wiina
z wielkiem zainteresowaniem, jaki $rodek komunika-
cyjny jest lepszy i odpowiedniejszy dla Wilna: tram-
waj czy autobus.

Nic dziwnego, pytanie to obiegto caly $wiat.
Samochdd, ten potezny $rodek komunikacyjny na-
szego stulecia, ktéry wywotat przewrét w wielu dzie-
dzinach zycia, nie mégt nie przyku¢ uwagi dziata-
cz6w miejskich, interesujacych sie sprawami miejskiej
komunikacji, tembardziej po wojnie, kiedy samochéd
oddat nieocenione ustugi walczacym armjom, jako
$rodek przewozu.

Samochéd juz od kilkunastu lat szybko rozpo-
wszechnia sie, jako $rodek komunikacyjny, walczy
z istniejacemi  $rodkami lokomocji, siega do coraz
to nowych dziedzin, konkuruje z kolejami normalne-
mi. Tysigce samochodéw uwija si¢ po miastach, szo-
sach calego Swiata, wiozac ludzi i towary.

+ CO6z wiec dziwnego, ze wszyscy interesujacy sie
kwestja komunikacji miejskiej zadawali i zadaja so-
bie pytania: kto z tych zapaséw wyjdzie zwyciezcg—
tramwaj, czy autobus.

Organizuja si¢ specjalne komisje dla badania
tej kwestji w Ameryce, finglji i innych krajach, na-
pisano o niej caly szereg rozpraw, wywolywaly one
stale dyskusje na kongresach.

Wypowiedziano, jak pisze jeden ze specjalis-
toéw, dyrektor Schmidt z Dortmundu, taka liczbe zdan
w tej sprawie, ze jest ona nieomal wigksza od ilosci
wykorzystanych osobowych autobuséw, lub rentujg-
cych sig linij cigzarowych samochodéw".

Dzieki tym dociekaniom posiadamy obecnie tak
bogaty materjat dla zorjentowania si¢ w tern zagad-
nieniu, ze nalezyte rozstrzygniecie jego nie nastrecza
obecnie wigkszych watpliwosci.

Otéz nalezy wyraznie przedewszystkiem zazna-
czy¢, ze problemat ,autobus czy tramwaj jest pro-
blematem czysto ekonomiczno-gospodarczym, dety-
dujaca role graja tutaj dwa czynniki: zdolno$¢ prze-
wozowa i koszta eksploatacji, a co zatem idzie ko-
szty przejazdu.

Bo jedli rozpatrzymy po krotce inne zalety,
lub zarzuty, czynione tej, czy innej komunikacji przez
ich zwolennikéw, lub przeciwnikéw, to wobec dwoéch
wspomnianych zasadniczych kwestyj: zdolnosci prze-
wozowej i kosztéw przejazdu, posiadaja one bezwzgled-
nie drugorzedne znaczenie i nie moga powaznie wply-
wac na wybor tego, lub innego $rodka komunikaciji.

Dla ilustracji biore np. ksiazke zwolennika auto-
buséw inz. Dabrowskiego, kierownika dziatu autobu-
sowego w tramwajach warszawskich, pod tytutem:
,Gtéwne wytyczne do organizacji komunikacyj samo-
chodowych” i dla Scistosci przytaczam umieszczone
na str. 31 ciezkie, jak autor pisze, zarzuty przeciwko
lokomocji tramwajowej:

1) Tramwaje tamujg kompletnie ruch uliczny.
Czesto inne pojazdy nie mieszcza si¢ miedzy szyna-
mi tramwajowemi a trotuarem i wymina¢ ich niepo-
dobna. Na zakretach pociagi (zespoty) tramwajowe
zatrzymujg zbyt diugo caly ruch, gdyz potrzeba okoto
jednej minuty na wzigcie zakretu dwoch krzyzujacych
si¢ ulic przez zespét dwuwagonowy.

Bezstronni badacze przyznaja, ze trudno
powiedzie¢, co wiecej tamuje ruch uliczny, tram-
waj czy autobus. Nie ulega watpliwosci, ze
obydwa te $rodki, jako posiadajace mniejsza
szybko$¢ od samochodéw, musza powodowac
pewne zatamowanie ruchu, np. na zakretach.
Zwolennicy tramwajéw nie bez stusznosci powia-
daja, ze tramwaje majac $cisle wyznaczong tra-
sg, wyodrebniaja sie od ruchu ulicznego i dla-
tego mniej go tamuja.

2) Szyny tramwajowe przedstawiajg wielkie nie-
bezpieczenstwo dla pojazdéw szybkich, niekiedy sa
wprost straszng putapka dla két samochodéw, - szcze-
golnie przez sterczenie szyn ponad nawierzchnige uli-
cy lub, co gorsze jeszcze, zapadnigcia sie ich ponizej
nawierzchni.

Zagadnienie zasadnicze, t. j. poréwnanie
warto$ci dwoch $rodkéw komunikacyjnych, nie
moze by¢ rozpatrywane pod katem widzenia'
nienalezytego wykonania jakiej$ czesci urzadzen,
np. toréw; przy dobrze wykonanych i dobrze
utrzymanych torach, szyny tramwajowe nie przed-
stawiaja przeszkody dla ruchu.

3) Tramwaje wielkiem swem pudiem zastaniaja
przed wzrokiem kierowcéw posuwajacych sig za nimi
pojazdéw wigksza czes¢ ulicy.

Zarzut niezrozumiaty, gdyz wymiar wago-
néw tramwajowych i autobusowych jest w przy-
blizeniu jednakowy.

4) Sa one wielkimi niszczycielami brukéw ulicz-
nych. Bruki wzdluz szyn tramwajowych sa zawsze
petne dziur, garbéw i wybojow.

Ma to miejsce przy zlem wykonaniu toréw
i mozna tego unikna¢ przez nalezyte ich wyko-
nanie.

5) Wywotujg koniecznos¢ bardzo czestych robét
ulicznych: zmian szyn, rozjazdéw. Materjaly do tego
uzywane zajmujg duzo miejsca na ulicy.

Szyny tramwajowe w miastach o stosun-
kowo matym ruchu, jak Wilno, moga nie by¢
wymieniane przez kilka, a nawet kilkanascie lat,
zwiazane wiec z tern roboty nie sa tak czeste.
6) Tramwaje wyjatkowo szpeca miasto. Nietylko

dzigki wielkim jaskrawym wagonom, ale i odrutowa-
niu przewodnikiem przeswitu ulic.

7) Tramwaje sa hatasliwe i szczeg6lniej dokuczli-
we z powodu swego nieznosnego pisku na zakretach.

Przy doktadnem utozeniu szyn i spawa-
nych stykach wagony 1ramwajowe chodzg dos$¢
cicho, przez smarowanie za$ tukéw unika sie
pisku.

8) Tramwaje wywotuja silne wstrzasnienia przy-
legtych budynkéw, gdy tymczasem samochody, jezdzac
dowolnie po calej szerokosci ulicy powodujg wstrza-
$nienia roztozone, arytmiczne, i wigc o wiele stabsze



OD WYDAWNICTWA.

W ogtoszeniu p. t. ,,Tablice do tyczenia tukéw"
p. Inz. Jacyny zaszedt btgd drukarski w 2-igm wier-
szu od dotu:

zamiast P. K. O. 71.359—ma by¢ P. K.O. 81.369.






Autobus przy jezdzie po niezbyt dobrym
bruku wywotuje znacznie wigksze wstrzasy, niz
tramwaj przy jezdzie po dobrze utozonym torze.
9) Tramwaje, w razie uszkodzenia jednego wa-

gonu, lub wykolejenia i t. p. tworza przeszkode nie-
mozliwg do szybkiego usunigcia i sa powodem za-
trzymania ruchu na catej ulicy.

Zar6éwno wagon tramwajowy, jak i autobus
Sredniej wielko$ci jednakowo trudne sa do usu-
nigcia. Sa to jednak wypadki tak rzadkie w nor-
malnej eksploatacji, Zze nie moga by¢ brane
pod uwage.

W) Tramwaje z racji przywigzania do jednego
szlaku, wyznaczonego torem, nie moga podlegac¢
ogélnym prawidtom ruchu kotowego. Tor .tramwajo-
wy écina ulice z prawej strony na lewg lub odwrot-
nie i wagony w ten sposéb przyjmuja bieg sprzecz-
ny z elementarnem prawidiem bezpieczenstwa ruchu
ulicznego.

Gwaga stuszna, zwlaszcza, ze w razie zataraso-
wania ulicy, mozna w krétkim czasie przenie$¢ ruch
autobusowy na innag ulice. Jednakze sa to réwniez
wyjatkowe wypadki, ktére nie moga decydowac o wy-
borze $rodka komunikacyjnego.

Przychodzimy do szczegétowego rozwazania i ana-
lizy 2 podstawowych cech kazdej komunikacji, mia-
nowicie : zdolno$ci przewozowej i kosztéw eksploataciji,
i poréwnamy pod tym zgledem oba interesujace nas
Srodki lokomociji, t. j. tramwaje i autobusy.

Zdolno$¢ przewozowa.

Zdolno$¢ przewozowa autobuséw jest mniejsza,
niz tramwajéw; wywotane to jest przedewszystkiem
mniejsza pojemnos$cia wozu autobusowego w porow-
naniu z wagonem, a w szczegoélnosci pociagiem tram-
wajowym. Autobusy najwigkszego typu, duze 6-cio
kotowe mieszcza w sobie do 48 osob, a normalne
Sredniej wielkosci od 25 do 40 oséb, $rednio 30 oséb,
pojemno$¢ za$ wagonu tramwajowego duzego docho-
dzi do 60 os6b, pojemnos$¢ za$ éredniej wielkosci wa-
gonu wynosi okoto 40 oséb; pociag tramwajowy dwu-
wagonowy, o wagonach $redniej wielkosci, miesci 80
0sob, t.j. z gora 2% razy wiecej, niz Sredni autobus,
przyczem nalezy uwzgledni¢ mozno$¢ przepetnienia
tramwajowych wagonéw w chwilach najwigkszego ru-
chu przynajmniej o 50%. Autobusy nie moga by¢
przecigzane w tym stopniu, co wagony tramwajowe,
gdyz miejsca stojagce w autobusach przy niezbyt do-
brych brukach sg unikane przez pasazeréw. Na wig-
ksza zdolno$¢ przewozowa tramwajow wplywa i to,
Ze tor tramwajowy jest wydzielony i zwlaszcza na
szerszych ulicach inne ekwipaze przyzwyczajaja sie
do omijania tego toru, co daje moznos¢ prowadzenia
gestszego ruchu przy tramwajach, niz przy autobu-
sach, dla ktérych ruch innych ekwipazy np. na skrzy-
zowaniach ulic jest wielka przeszkoda. Pozatem kon-
strukcja wozéw tramwajowych sprzyja wigkszej ich
pojemnosci, niz wozéw autobusowych, na jednego
pasazera przypada w tramwajach ok. 0,5 m2 powierz-
chni, . przy autobusach za$ 0,81 m2, t. j. w tramwa-
jach o 1,6 razy mniej. Oczywiscie te ostatnie czyn-
niki wazne sa dla miast o bardzo duzym ruchu i dla
Wilna przedstawiajqg mniejszy interes.

Charakterystyczng cyfra, ktéra pozwala sadzi¢
o zdolnosci przewozowej danego $rodka komunikacii,
jest cyfra osoéb, ktére moga by¢ przewiezione rocznie
pa 1 km. eksploatacyjnej diugosci trasy.

Ankieta przeprowadzona w tym wzgledzie w r.
1927 \v Niamczech (patrz referat inZ. Konrada Sie-
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bera na -IV miedzynarodowym kongresie komunik,
w Kopenhadze w 1927 r.) wykazata, Ze roczna ilos¢
jazd wozéw autobusowych na kil. eksp. dtugosci linji
wynosi $rednio od 20.000 do 50.000, przy pojemnosci
wigc $redniego wozu autobusowego ok. 30 miejsc
i spétczynniku zapetnienia 0,4 (co jest wysoka cyfra)
przewozono $rednio rocznie od 240.000 do 600.000
pasazeréow na kilometr eksploatowanej diugosci i w
wyjatkowych tylko warunkach cyfra ta byla przekra-
czana, podczas, gdy odnosne cyfry jazd dla wagonéw
tramwajowych wynosity 128—461.000 wagonéw na
kilom, eksploat. dtugosci linji, co odpowiada przy po-
jemnosci wozu 40 miejsc i tym samym wspoétczynni-
ku zapetnienia od 2.000000 do 7.500.000 pasazeréw
rocznie na kilometr eksploat. dtugosci linji.

Jesli teraz przypomnimy sobie cyfry, przytoczo-
ne przezemnie na poczatku odczytu, charakteryzujace
gesto$¢ ruchu w Wilnie, ktére wynosza od 700.000
1.600.000 pasazeréw rocznie na kilometr eksploato-
wanej dtugosci linji, to widzimy, Ze niemozliwem jest
obstuzenie tego ruchu przy pomocy komunikacji auto-
busowej, ktérej zdolno$¢ przewozowa jest dla danego
wypadku niewystarczajgca.

Przechodze teraz do rozpatrzenia i szczegétowe-
go zanalizowania najbardziej istotnej sprawy, stano-
wiacej podstawe kazdego przedsigbiorstwa, to jest do
kosztéw, zwigzanych z prowadzeniem przedsigbior-
stwa. Positkowac sie przytem bede przewaznie ma-
terjatami, wzietemi z zagranicznych eksploatacyj, gdyz
nie posiadamy u nas w Polsce jeszcze dostatecznych
danych poréwnawczych, dotyczacych przedsiebiorstw
autobusowych i tramwajowych, prowadzonych w tych
samych miastach w zblizonych warunkach. Wprawdzie
komunikacja autobusowa jest do$¢ u nas rozpowszech-
niona, lecz nosi przewaznie charakter dzikiej komu-
nikacji, prowadzonej przez jednostki mato do tego
powotane, czestokro¢, posiadajace tylko 1 autobus
i nie majace pojecia o prowadzeniu tego rodzaju
przedsigbiorstw. Rzecz jasna, ze w tych warunkach
trudno o jakiekolwiek miarodajne statystyczne dane.

Zaczatki powazniejszych przedsiebiorstw autobu-
sowych znajdujemy w Warszawie, gdzie autobusy sa
wprowadzone na linji Plac Zbawiciela—Plac Teatralny
przez dyrekcje tramwajéw, w Poznaniu, Krakowie
i Katowicach, gdzie réwniez eksploatacja autobuséw.
jest prowadzone przez przedsigbiorstwa tramwajowe.
Pewne dane z tych eksploatacyj zostang przezemnie
przytoczone.

Tymczasem zagranica egzystujg réwnolegle w
tych samych miastach duze przedsigbiorstwa i tram-
wajowe i autobusowe, pracujagce w tych samych wa-
runkach i prowadzace doskonale swe przedsigbior-
stwa i posiadajgce bardzo szczegotowa statystyke.
Mozemy wiec opiera¢ si¢ na danych w zupetnosci
miarodajnych. Musze jednakze zgéry zwréci¢ uwage
Panéw na ta okoliczno$¢, ze zagranica przedsigbior-
stwa autobusowe pracuja w korzystniejszych warun-
kach, niz w wiekszoséci naszych miast, gdyz bruki sa
tam lepsze, niz u nas, nastgpnie sa to przedsiebior-
stwa duze, przeto moga zorganizowa¢ racjonalniej
warsztaty reperacyjne, wskutek czego koszty utrzyma-
nia taboru sa mniejsze. Poréwnanie wiec nasze be-
dzie raczej zbyt optymistycznem na dobro autobuséw.

Dla poréwnania wybratem 2 miasta niemieckie-
Berlin i Hamburg. Pierwsze z nich posiada sie¢ tram-
wajowg o diugosci 615 km. i przedsiebiorstwo auto-
buséw, prowadzone przez Allgemeine Berliner Omni-
bus A. G, obstugujace 236 km. trasy, sie¢ tramwa-



jow drugiego, t. j. Hamburga, wynosi 204 km., trasa
za$ autobuséw okoto 82 km.

W tych warunkach poréwnanie moze dac juz
doktadny obraz kosztéw eksploatacyjnych obu przed-
siebiorstw.

Koszty prowadzenia kazdego przedsiebiorstwa
sktadajg sie z:

1. Wydatkéw czysto eksploatacyjnych.

2. Kosztéw odnowienia urzadzen.

3. Kosztéw kapitatu.

Wydatki za$ eksploatacyjne obejmuja

1. Zarzadzanie przedsigbiorstwem i koszty ogéine.

2. Utrzymanie stuzby ruchu.

3. Koszty paliwa (przy autobusach), lub energji
elektrycznej (przy tramwajach).

Utrzymanie toréw, wzglednie drég.

5. Utrzymanie taboru.

6. Utrzymanie sieci
(przy ‘tramwajach).

7. Rozne wydatki: podatki, Swiadczenia socjal-
ne, odszkodowania za wypadki.

Dla poréwnania wydatki eksploatacyjne sa spro-
wadzone do jednego mianownika: wozo-kilometru,
lub miejsco-kilometru.

W Berlinie wydatki eksploatacyjne wynosza:

na 1 wagono-kilometr:
dla autobuséw 81,80 pf.
dla tramwajow 39,90
t. j. kosz 1 wagono-kilometr autobuséw wynosi wie-
cej, niz tramwajéw podwdjnie, doktadnie o 105%;
na 1 miejsco-kilometr:
dla autobuséw 1,51 pf.
dla tramwajéw 061
t. j. wigcej dla autobuséw o 147%.
W Hamburgu odno$ne koszty wynosza:
na 1 wagono-kilometr:
dla autobuséw 67,50 pf.
dla tramwajéow 45,00
na 1 miejsco-kilometr:
dla autobuséw 1,45 pf.
dla tramwajéw 0,90 ,
t. j. wydatki na autobuso-kilometr sa wieksze, niz na
wagono-kilometr tramwajowy o 50%, a na miejsco-
kilometr o 62%.

W Poznaniu koszty na wagono-kilometr wyno-

sity w 1927 roku:

przewodéw elektrycznych

dla autobuséw 87,58 gr.

dla tramwajow 66,17
t. j. dla autobusu o 34% wigcej; poréwnania w miej-
sco-kilometrach nie posiadam.

W Krakowie w pierwszem péiroczu 1928 r.:

d 1 aatobusow....1,13 gr.
dla tramwajéw 0,86
t. j. 0 31% wiecej.
W Warszawie:
dla autobuséw 1,43 gr.
dia tramwajéow 1,04
t. j. o 37% wiecej.

Jak wynika z powyzszego koszty eksploatacyjne
autobuséw sa wszedzie wigksze, niz tramwajoéw. Dla
pokrycia tych kosztow nalezy stosowa¢ w autobusach
wyzsza taryfe, niz w tramwajach. Wskutek tego prze-
jazd autobusem jest kosztowniejszy i komunikacja
taka jest dostepna dla mniej licznych warstw ludnosci.

Dlatego, zeby zda¢ sobie sprawe z przyczyn,
dlaczego komunikacja autobusowa jest drozsza, za-
nalizujemy poszczegdlne sktadowe czesci kosztéw
eksploatacyjnych, o ktérych wspomniatem wyzej.

Jesdli wyeliminowa¢ koszty zarzadu przedsigbior-
stwem.! rézne wydatki, gdyz sa one mniej wiecej
jednakowe, czy to w przedsigbiorstwie autobusowem
czy tramwajowem, a nastepnie koszty utrzymania
przewodéw, koszty zreszta niewielkie, stanowiace oko-
to 2—3% ogdlnych kosztéw eksploatacji, ktére obcia-
Zaja wylacznie przedsigbiorstwa tramwajowe, to po-
zostajg

koszty utrzymania stuzby ruchu,

» paliwa wzgl. energji elektrycznej,
, utrzymania toréw wzgl. drég,
, utrzymania taboru.

Koszty utrzymania stuzby ruchu: sa wigksze
przy autobusach, niz przy tramwajach mniej wiecej
0 33%. Spowodowane to jest tern, ze w tramwajach
kursuja przewaznie podwojne wagony, obstugiwane
przez 3 ludzi, t, j. motorowego i 2 konduktoréw, gdy
tymczasem kazdy autobus musi by¢ obstugiwany
przez 2 ludzi; stosunek ten zmieni si¢ jeszcze na nie-
korzy$¢ autobuséw, gdy przyjmiemy pod uwage mniej-
sza pojemno$¢ wagondw autobusowych.

Koszty energji, t. j. paliwa przy autobusach
i energji elektrycznej w tramwajach ustosunkowujg
sie réwniez niekorzystnie dla autobuséw.

Spowodowane to jest gtéwnie dwoma przyczy-
nami: po pierwsze opor trakcji, t. j. tarcie pomigedzy
kotami tramwaju i szynami jest mniejsze, niz tarcie
obreczy gumowych autobusu o najlepszy nawet bruk,
wplywa to na mniejsze zuzycie energji, powtére ener-
gja elektryczna wytwarzana w wielkich iloéciach w za-
ktadach, gdzie stosujg sie wszelkie zdobycze techniki,
by koszt wytwarzania energji obnizy¢, zawsze bedzie
tansze, niz energja wytwarzana dla silnika spalinowego.

Tramwaj $redniej wielkosci zuzywa na wozo-kilo-
metr ok. 0,6 KWh., co przy taryfie 12 gr. za KWh
stanowi ok. 7 groszy, podczas, gdy autobus zuzywa
ok. 0,45 kg. benzyny na wozo-kilometr wartoéci ok.
35 gr. (Warszawa).

Chciatbym tutaj zwréci¢ jeszcze uwage Panstwa
na jedng niezwykle wazng i niezwykle cenng ceche
tramwajow, co wspolnie z zaznaczong wyzej tanioscia
energji spowodowato, ze tramwaj elektryczny zawojo-
wat caly $wiat, to jest, ze ma on w elektrowni prak-
tycznie nieograniczony zapas energji; w pofaczeniu
z duza przecigzalnoscig silnikow tramwajowych sta-
nowi to bardzo wazng zalete trakcji elektrycznej. Przy
kazdym innym rodzaju trakcji silniki musza by¢ obli-
czane z ogromnym zapasem, zeby mogly pokonywac
opory trakcji przy najniekorzystniejszych warunkach,
gdy tymczasem silnik tramwajowy Sredniej mocy jest
zdolny przystosowa¢ sie chwilowo do najcigzszych
warunkoéw, wskutek czego pewno$¢ ruchu przy trakcji
elektrycznej jest wigksza, niz przy innych rodzajach
trakcji.

Koszty utrzymania toréw wzglednie drég.

Pod tym wzgledem autobusy sa specjalnie uprzy-
wilejowane.

Jednym z W|ekszych wydatkéw przy budowie
tramwajow sa tory i jedng z W|ekszych pozycji
w eksploatacji tramwajéw jest utrzymanie i kanser-
wacja toréw, stanowigca ok. 10% wydatkéw eksploata-
cyjnych. Pomimo to, ze tramwaje na swoj koszt bu-
dujg i utrzymuja tory, zarzady miejskie obciazaja jesz-
cze zwykle przedsigbiorstwa tramwajowe optatami za
konserwacje brukéw pomiedzy szynami i na pewnej
odlegtoéci od szyn. Tymczasem autobusy albo zupel-
nie sa zwalniane od optat za uzywalno$¢ brukow,
lub tez optaty te sa mate. Nie ulega jednak watpli-



wosci, ze stan taki jest tylko przejSciowy i zagranica
rozwazana jest juz sprawa nalezytego obcigzania auto-
buséw kosztami utrzymania i konserwaciji brukéw.
Jest to wazny problemat dla miast, ktére zastanawiaja
si¢ nad przebrukowaniem swych ulic dla zrealizowa-
nia autobusowej komunikacji.

Jak styszatem, byto to poruszane réwniez i w Wil-
nie. Dla komunikacji samochodowej sa odpowiednie
niektére tylko gatunki ulepszonych nawierzchni, prze-
waznie asfalt, a wigc nawierzchnia bardzo kosztowna.
Trwalos$¢ takich nawierzchni jest stosunkowo niezbyt
diuga od 10 i maksimum do 20 lat, przy intensyw-
nym ruchu samochodowym bruk zuzywa si¢ znacznie,
jest wiec nie do pomyslenia, zeby przedsiebiorstwo
autobusowe nie przyjmowato udziatu w utrzymaniu
i amortyzacji brukéw, a w tym wypadku koszty eks-
ploatacji powigksza sig jeszcze znacznie w poréwna-
niu z przytoczonemi i tak juz wysokiemi kosztami.

W obecnym jednak stanie rzeczy koszty utrzy-
mania toréow sa w tramwajach duze i w zwigzku
z koniecznoscia odpisywania duzych sum na ich odno-
wienie decydujg o nierentownosci tramwajéow w ma-
tych miastach. Zeby nie powraca¢ juz po6zniej do te-
go przedmiotu, nadmienig, ze optaca sig amortyzacja
szyn i ich utrzymanie w tym wypadku, jesli wagony
jezdza W odstepach conajmniej kwadransowych przy
rzadszym ruchu, ktéry ma miejsce w miastach o licz-
bie mieszkancéw ponizej 75.000, budowa tramwajow
nie optaca sig.

Utrzymanie taboru:

Tabor autobusowy podlega szybszemu zuzyciu
i wymaga si¢ przeto wiekszych wydatkéw na utrzy-
manie jego, niz tabor tramwajowy, ktéry pracuje
w doskonatych wprost warunkach, zwlaszcza obecnie,
gdy. stosuje sie spawanie szyn, gdy wiec wstrzaénie-
nia taboru przy jezdzie po szynach doprowadzone sa
do minimum. Tymczasem przy autobusach wstrzas-
nienia sa nie do uniknigcia, chyba na bruku asfalto-
wym i przy najidealniejszym nawet asfalcie tworza
sie t. zw. fale, wzglednie nieréwnosci, powodujace
wstrza$nienia taboru. Duze koszty eksploatacji powo-
duja gumowe obrecze. Zuzycie stalowych obreczy
tramwajowych jest minimalne. Wedtug ankiety prze-
prowadzonej przez Niemiecki Zwigzek Przedsigbiorstw
Komunikacyjnych, koszta obreczy tramwajowych wyno-
szg ok. yifeniga na wagono-kilometr, gdy tymczasem
koszty petnych gumowych obreczy wynosza 3,6 feni-
ga, a detych 20 fenigébw na wagono-kilometr, w przy-
puszczeniu, ze pierwsze z nich wytrzymuja 25.000
kilometréw a drugie 20.000 kilometréw.

Druga skladowa czescia kosztéw przedsiebior-
stwa komunikacyjnego sa koszty odnowienia.

Jak wiadomo poszczegdlne czesci kazdego urza-
dzenia podlegaja stopniowemu zuzywaniu si¢. Zeby
wigc mie¢ $rodki na zamiane tych zuzytych czesci
na nowe nalezy rok rocznie odktada¢ okreslong sume,
zalezng od okresu zuzywania sie danej czesci, by
méc w ten spos6b  pokrywaé koszty zamiany. Im
predzej dana cze$¢ podlega zuzyciu, tern wigksza
procentowo sume nalezy odktada¢ corocznie na fun-
dusz odnowienia. Tak np. wéz autobusowy zuzywa
sie zaledwie w ciagu paru lat w zaleznosci od stanu
brukéw i nalezytego konserwowania go, gdy tymcza-
sem wagon tramwajowy stuzy 25 do 35 lat, wskutek
tego na odnowienie wozéw autobusowych nalezy
rocznie odlicza¢ wigksze sumy, niz na odnowienie
wozéw tramwajowych.

Cytowane juz przezemnie przedsigbiorstwa w Ber-
linie i Hamburgu odpisuja na odnowienie nastepu-
jace kwoty:

W Berlinie: przedsigbiorstwo tramwajowe 6,4%
od kapitatu zaktadowego, autobusowe za$ 21%, czyni
to na jeden miejsco-kilometr 0,19 feniga przy tram-
wajach i 0,25 feniga przy autobusach, t. j. o 31%
wigcej przy autobusach, niz przy tramwajach.

W Hamburgu odnosne cyfry wynosza: 35% od
kapitatu zaktadowego wzgl. 0,06 feniga na miejsco-
kilometr przy tramwajach i 10,3% t. j. 0,32 feniga
przy autobusach, t. j. 5 razy wigcej w autobusach,
niz w tramwajach.

W Poznaniu na odnowienie autobuséw odlicza-
ja 25% rocznie.

Nalezy tutaj zwrdci¢ szczegdlng uwage na te
okoliczno$¢, ze jesli np. Poznan przy dobrych bru-
kach amortyzuje autobusy w ciagu 4 lat, Berlin
w ciggu 5 lat, to Wilno musiatoby amortyzowac wozy
conajmniej w ciggu 1—2 lat, wskutek czego koszty
odnowienia wzrostyby niepomiernie, co znéw podro-
zyloby znacznie ceng przejazdow.

Wreszcie trzecig skladowa rocznych kosztéw
przedsigbiorstwa sa koszty kapitatu. Pod tern poje-
ciem rozumiejg sie odsetki i raty umorzeniowe od
pozyczek, a nastepnie odsetki i umorzenie kapitatu
akcyjnego.

Poniewaz koszty urzadzenia komunikacji auto-
busowej sa mniejsze, niz komunikacji tramwajowej,
przeto koszty te beda zawsze mniejsze w przedsig-
biorstwie autobusowem, niz w tramwajowem.

Tak naprzyktad w Berlinie wynosza one:

dla autobuséw 0,05 feniga na miejsco-kilom.
dla tramwajow 0,26 ”
t. j. dla autobuséw sg one 5 razy mnlejsze nlz dla
tramwajow.

Suma wszystkich wydatkéw na prowadzenie
przedsigbiorstw wynosi:

w Berlinie:

dla autobuséw 1,81 feniga na miejsco-kilom.
dla tramwajéw 1,06 " ” ”
t. j. dla autobus6éw 0-71% wiecej.
w Hamburgu:
dla autobuséw 1,9 feniga na miejsco-kilom.
dla tramwajéw 1,07 ” ” "
t. j. dla autobuséw o 77% wigcej.
W Warszawie koszty ogdélne jednakze bez kosz-
tow kapitatu wynosza:
dla autobuséw 1,86 gr. na wozo-kilom. rach.
dla tramwajow 1,13 I ”
t. j. dla autobuséw o 65% wiecej.

Jak widzimy rezultaty te w ostatecznej formie
sg bardzo sobi.e bliskie.

Dla pokrycia tak znacznie wyzszych kosztow
eksploatacji nalezatoby stosowa¢ odpowiednio wyzszg
taryfe, poniewaz jest to niezawsze mozliwe ze wzgle-
du przewaznie na optaty pobierane w tych miastach
przez tramwaje, przeto przedsigbiorstwo pracuje
zwykle albo z minimalnym zarobkiem, lub nawet ze
stratami, w kazdym razie dochodowo$¢ przedsigbior-
stwa autobusowego, pomimo znacznie mniejszych
kapitatéw zaktadowych przedsigbiorstwa autobuso-
wego, jest znacznie nizsza, niz przedsiebiorstwa tram-
wajowego.

Dla zorjentowania sig w kosztach zaktadowych
przytocze, ze kapitat zakladowy na 1 km eksploato-
wanej diugosci linji wynosi:



w Berlinie:
tramwajow  488.000 Marek
autobuséw  81.000
t. j. 6 razy mniej dla autobuséw.
w Hamburgu:
tramwajow  269.000 Marek
autobuséw ~ 53.000
t. j. ok. 5 razy mniej dla autobuséw.
Pomimo to jednak oprocentowanie kapitatu za-
ktadowego byto nizsze w przedsigbiorstwach autobu-
sowych, niz tramwajowych, a mianowicie wynosito:

w Berlinie:
dla tramwajowego przedsiebiorstwa 9%
dla autobusowego ” 4,3%

w Hamburgu:
dla tramwajowego przedsiebiorstwa 7%
dla autobusowego ” 4,7%.

Takie sa wyniki finansowe eksploatacji w du-
zych przedsiebiorstwach autobusowych w miastach,
gdzie autobusy kursuja po dobrych brukach i ciesza
sie duzg frekwencja.

Gorzej jest w mniejszych miastach, gdzie auto-
busy pracujg w gorszych warunkach.

W Warszawie komunikacja autobusowa zostata
zaprowadzona niedawno, przeto nie mozna jeszcze
moéwi¢ o miarodajnych wynikach eksploatacyjnych,
gdyz w pierwszych czasach eksploatacji koszty utrzy-
mania wozéw autobusowych sa minimalne, a jest to
przeciez najpowazniejsza pozycja wydatkéw eksploata-
cyjnych.

W Poznaniu przy 6 wozach autobusowych defi-
cyt za 9 miesiecy 1928 roku wyniést 56.000 zt.

W Krakowie eksploatacja autobuséw przynosi
takze deficyt, lecz nie posiadam danych co do jego
wysokosci.

Staratem si¢ da¢ Panom mozliwie jaknajlepsze
pojecie o wymaganiach, stawianych wzgledem komu-
nikacyj miejskich i o zasadniczych cechach komuni-
kacji autobusowej i tramwajowej, by méc wyciagnac¢
whnioski co do wyboru $rodka komunikacyjnego dla
Wilna.

Jak zaznaczytetn, podstawg do wyboru musi by¢
odpowiednia zdolno$¢ przewozowa i jaknajmniejsze
koszty eksploatacii.

Dla miasta tej wielkosci, co Wilno, zdolno$¢
przewozowa autobuséw jest niewystarczajgca i nie
moga one zado$cuczyni¢ potrzebom komunikacyjnym
Wilna. W szczegélnosci nie sg one w stanie podotac¢
ruchowi w tym czasie, gdy osigga on najwieksza in-
tensywnos$¢, a wigc w godzinach rannych i popotud-
niowych.

Wobec tego zaprowadzenie autobuséw nie roz-
strzyga kwestji komunikacyjnej dla Wilna.

Koszt eksploatacji ‘autobuséw jest znacznie wie-
kszy, niz tramwajéow. W razie zaprowadzenia udosko-
nalonych brukéw, koszt ten bytby w Wilnie conaj-
mniej dwa razy wiekszy, niz koszt eksploatacji tram-
wajow i oczywiécie taryfa musiataby by¢ dwa razy
wyzsza. | z tego wiec powodu komunikacja autobu-
sowa chybiataby swego przeznaczenia, stajac sie
dostepng dla stosunkowo nielicznej warstwy spote
czenstwa i réwniez nie rozstrzygataby kwestji komu-
nikacyjnej, gdyz masowa komunikacja winna by¢ ta-
nia i dostgpna dla najszerszych warstw ludnosci.

Whiosek do ktérego doszedtem nie jest ani no-
wy, ani nieoczekiwany. Do takiego wniosku doszli
wszyscy ci, ktérzy zajmowali si¢ badaniem stosunku
autobuséw do tramwajéw, a ktérych jak wspomina-

tem na poczatku, bylo bardzo duzo. Przytocze tutaj
opinje niektérych z nich

Dyrektor Norregaard z Kopenhagi, jeden z wie-
cej znanych specjalistow w sprawie komunikacji miej-
skiej pisze: (patrz sprawozdanie z IV miedzynarodo-
wego kongresu komunikacyjnego w 1927 r. str. 205).

.Wszedzie, gdzie w sposéb fachowy doktadnie
badano wszystkie eksploatacyjno - gospodarcze oraz
dotyczace ruchu cechy komunikacyj miejskich, zostat
wyprowadzony wniosek, ze wprawdzie autobus jest
doskonatym $rodkiem komunikacyjnym, nie jest on
jednakze zdolnym odciazy¢ sieci tramwajowej, gdyz
eksploatacja jego jest zbyt kosztowna, zdolno$¢ prze-
wozowa zbyt mata i przy pewnych zaletach, posiada
réwniez znaczne praktyczne braki.

Wskutek tego tramwaj elektryczny wciaz jeszcze
pozostaje najlepszym i najtaniszym $rodkiem loko-
mociji, jesli chodzi o przewéz duzych mas ludzi. Auto-
bus nadaje si¢ natomiast w wielkich .miastach do
uzupetnienia ruchu tramwajowego w centrum miasta
lub na kraricach”.

Inzynier Quard, dyrektor wspomnianego prze-
zemnie Powszechnego Towarzystwa Autobusowego
w Berlinie w referacie swym na doroczne posiedze-
nie zwigzku niemieckich przedsigbiorstw komunika:
cyjnych w 1926 roku, pisze:

W obecnych warunkach i tych, ktére mozna
przewidzie¢ w Niemczech na przyszioé¢, nalezy wogéle
odda¢ pierwszenstwo tramwajom przed autobusami,
za wyjatkiem pewnych specjalnych wypadkéw w du-
zych Miastach

W jednym z ostatnich numeréw pisma ,Ver-
kehrstechnik z dnia 25 stycznia r. b. znajdujemy
nastepujaca opinje Dyrektora Kéniga z Elterfeldu

,Nikt w kotach fachowych na serjo nie myslat
0 zastgpieniu tramwajow przez autobus i do$wiacze-
nia dokonane w ostatnich czasach nie skianiaja do
tego. Na odwrét okazalo sie, ze autobus nie moze
réwnac si¢ z tramwajem ani pod wzgledem zdolnosci
przewozowej, ani kosztéw eksploatacji. Jesli pomimo
tych doswiadczen, jakie$ bogate miasto chciatoby
poj$¢ w tym kierunku by usung¢ tramwaje i zasta-
pi¢ je przez autobusy, to bytoby to interesujgcym
eksperymentem, co do pienigznego wyniku ktérego
niemieccy fachowcy nie maja zadnych watpliwosci.

Tramwaje pozostaja, jak poprzednio, $rodkiem
masowego przewozu, ktéry nie jest do zastgpienia
przez zaden inny, nawet przez najnowsze dziecko ko-
munikacji*.

Henry W. Blake, wydawca ,Electric Reilway Jour-
nal“, dwutygodnika, ktéry prowadzit oddawna duzag
kampanje na korzy$¢ autobuséw, jak réwniez dru-
giego pisma, poswieconego komunikacji autobuso-
wej, na zadane mu przez redakcje pisma niemieckie-
go ,Verkehrstechnik zapytanie, czy prawda jest, ze
istnieje w New-Yorku projekt zastgpienia tramwajow
przez autobusy, tak odpowiedziat:

.Wedtug mniemania fachowcéw, ktérzy dobrze
sa obeznani z poréwnawczemi zaletami poszczegol-
nych $rodkéw masowego transporty, zamiana tram-
wajéow przez autobusy nie jest usprawiedliwiona ani
z punktu widzenia gospodarczego, ani z punktu wi-
dzenia ruchu, chyba w miastach z matym ruchem.

Réwniez dotychczas (t. j. do lipca 1926 r.) w kaz-
dem z miast Stanéw Zjednoczonych, o ludnosci po-
wyzej 75.000 mieszkarcow nikt powaznie nie propo-
nowat zamiany tramwajéw na autobusy".



Potwierdza to réwniez inna opi
rykanskiego (patrz ,Verkehrstechnik*
str. 429):

B. J. Budd w Proceednigs of the America So-
ciety of Ciyil Enginners z maja 1927 roku pisze, ze
nawet pomimo duzego dobrobytu w Ameryce i upo-
dobania do samochodowej komunikacji przekonano
sie 0 niemoznosci stosowania autobuséw zamiast
tramwajow. A jest to wynik dodwiadczen, prowadzo-
nych przez rézne miasta, posiadajace od 800 do kil-
ku wozéw autobusowych. Wyraza sie on jak nastepuje

,Chociaz z jednej strony poznano w ostatnich
latach zalety komunikacji samochodowej uzytku pu-
blicznego, jednoczesnie jednak okazaly si¢ granice
uzywalnosci tej komunikacji. Kosztowalo to przedsig-
biorstwa duze sumy, a i publiczno$¢ cierpiata czesto,
wskutem  niepiawidtowosci ruchu. Przekonano sie
chociazby na przyktadzie dwuch miast Akron (Ohio)
i Des Moines (Jawa), Ze autobus nie nadaje si¢ do
masowych przewozéw i nie wchodzi zupetnie w gre
jako komunikacja, mogaca zastgpi¢ tramwaje”.

Jak widzimy, opinja jest zupetnie jednomys$ina,
dodam, ze nie spotkatem si¢ ze zdaniem odmiennem
i nie mégtbym go przytoczy¢ nawet, gdybym ze wzgle-
du na Scistos¢ chciat to uczynic.

a inzyniera ame-
z 1927 roku

Inz. M. Michalewicz. 1

Kusten — kanat i zastosowanie
tego

We wrzesniu ubiegtego roku odbyta sie wycieczka
do Niemiec inzynieréw stuzby wodnej Warszawskiej,
Wileriskiej i Krakowskiej Dyrekcji Drég Wodnych,
celem zaznajomienia sie z budowa drég wodnych
i portébw w Niemczech.

Zgodnie z opracowang marszruta,
przedewszystkiem udata si¢ do Berlina, a stamtad
za$ na poszczegdlnie objekty i drogi wodne. W ten
spos6b, w stosunkowo krétkim czasie, bo niespetna
19-tu dniach wycieczka zwiedzita:

wycieczka

O ile jednak wszyscy sa zgodni z tern, Ze auto-
bus nie jest w stanie zastgpi¢ tramwaju w miastach
duzych, o tyle przyznaja, jest to doskonaly $rodek
komunikacyjny dla uzupetnienia komunikacji tram-
wajowej, lub tez dla obstugiwania niewielkich miast,
ktérych liczba ludno$ci nie przekracza 75.000—100.000
i ktore posiadaja .dobre bruki.

W wielkich miastach autobus jest na miejscu
na kraficach miasta, lub w $rodku, gdzie utozenie
szyn jest niemozliwe, lub niepozadane, wreszcie dla
odciazenia niektérych linij tramwajowych.

Jesli jeszcze raz na zakonczenie powrécimy do
Wilna, to, dobrze zyczac temu miastu, nie chciatbym,
by doszto ono do nalezytego rozwigzania kwestji ko-
munikacyjnej, droga kosztownych i dtugich do$wiad-
czen, jak-cytowane przezemnie amerykanskie miasta.
Nad Wilnem wisi jakie$ fatum pod wzgledem komu-
nikacji miejskiej i nie popetnie chyba omytki, jesli
powiem, Ze jest to jedyne miasto tej wielkosci, przy-
najmniej w Europie, ktére dotychczas pozbawione
jest dobrodziejstwa taniej miejskiej komunikacii.

Nalezatoby wiec zyczy¢, zeby sprawa ta znalazta
nakoniec swoje rozwigzanie, ze wzgledu na dalszy
pomys$iny rozw6j miasta.

torfu dla zabezpieczenia brzegéw
kanatu.

Porty Berlina, kanat Teltowski, stary kanat Fi-
nowski oraz nowy kanat ,Berlin—Szczecin", kanat
Szprewa — Odra wraz z budujacy sie $luzzi pod Fur-
stenbergem, port w Magdeburgu, kanat Srédziemny
ze $luza pod Andeten, port w Hannowerze, skana-
lizowana rzeke Aller, rzeke Wezere i kanat Srédziem-
ny pod Minden, porty na Renie: w Dnisburgu i Ruh-
rorcie, Kiisten — kanat w okolicach Oldenburgu oraz
porty Bremy i Hamburgu.

W niniejszym artykule mam zamiar oznajomi¢
czytelnikdw z budujgcym sie obecnie Kiisten — ka-
natem, a osobliwie z zastosowaniem torfu dla zabez-
pieczenia wzglednie wzmocnienia brzegéw tego kanatu:

Stary Kanat (rys. 1) pod nazwag ,Hunte-Ems
kanat* byt zbudowany dla potaczenia rzeki Hunte
fdoptyw rz. Wezery) w okolicach Oldenburgu z Em-
sem okofo Leeru.

Z biegiem za$ czasu, ze wzgledu na swa matg
pojemnos$¢ oraz zbyt szczupte wymiary objektow,
osobliwie éluz komorowych przy znacznej ich ilosci,
okazat sie niewystarczajacym i nieekonomicznym, to
tez obecnie przebudowuje si¢ narazie dla statkéw
600 tonowych z tern, iz w przysziosci kanat bedzie
poszerzony do pojemnosci 1000 ton.

W zwigzku z tern juz obecnie wszystkie nowe
objekty otrzymujg wymiary 1000 tonowego kanatu.

Nowy kanat (rys. 1) pod nazwa ,Kusten — ka-
natu" taczy Wezere zapomocag doptywu tej rzeki
Hunte pod Oldenbergiem z Emsem, wiasciwie kanatem
,Dortmund — Ems" pod Dérpen.

Biegnie zatem przez bagniste przewaznie tor-
fiaste okolice pétnocno-zachodnich Niemiec i narazie



bedzie miat wyjatkowe duze znaczenie komunikacyjne
dla Oldenburgu i wyzej lezacych punktéw na We-
zerze, jak: Bremerhaven’u Wesermunde, Brake i in-
nych, osobliwie ze wzgledu na to, iz wspomniane
bagniste okolice Hinterlandu posiadajg stosunkowo
nieznaczng ilos¢ kolei zelaznych i drég bitych.

Wielka za$ droga wodng stanie si¢ woéwczas,
gdy otrzyma najkrétsze okrezne wodne potaczenie
z Hamburgiem i bedzie przebudowany dla 1000 to-
nowych statkéw.

Précz znaczenia wodno-komunikacyjnego nowy
kanat posiada nadzwyczaj duze znaczenie kulturalne
i rolnicze, bowiem przyczyniajac si¢ do odwodnienia
znacznej czeéci zabagnionych okolic, tern samem
podnosi warto$¢ ich rolnicza, przemystowa i kulturalng.

Znéw nowo — uzyskane tereny po odwodnieniu
maja by¢ wykorzystane dla kolonizacji, tak ze naogot
spodziewane korzysci kulturalne i rolnicze prawdo-
podobnie catkowicie pokryja koszty budowy nowego
kanatu.

Na przestrzeni od Oldenburgu do Kampe obecnie
kanat zostat przebudowany na starym miejscu, nato-
miast od Kampe prowadzony nowa trasa w kierunku
potudniowo-zachodnim z tern iz, jak juz wspomnia-
tem, przy Dérpen zostanie potaczony z Emsem, wia-
Sciwie z kanatem ,Dortmund — Ems.

Przekréj poprzeczny (rys. 2) przebudowanego
kanatu przedstawia sie nastepujaco: szeroko$¢ dna

18 m., szeroko$¢ zwierciadta wody —27.50 m., gtebo-
kos¢ — 2.50 m. Nalezy zatem do kanaléw dwutoro-
wych (zreszta w Niemczech nie buduje si¢ wcale ka-
natéw jednotorowych). W przysziosci za$ po rozsze-
rzeniu, kanat otrzyma wymiary: szeroko$¢ dna —
21.50 m., szeroko$¢ zwierciadta wody — 33.50 m.,
gteboko$¢ 3 m.

Obecnie na kanale zbudowano 2 nowe S$luzy
komorowe (rys. 3). Glowy i $ciany $luz wykonano
z betonu, na zewnatrz wytozonego klinkierem. Dna —
zelazo — betonowe. Dilugo$¢ uzyteczna kazdej Sluzy
obliczona dla umieszczenia pociagu, skladajacego sie
z 2 statkbw po 80 m., dlugich oraz ! holownika.
Wynosi zatem okoto 190 m. Szeroko$¢ w glowach —
12 m.. spad — 4 m.. wysoko$¢ écian — 13 m.

Goérne klapy oraz dolne wrota wsporne wyko-
nane sa z zelaza o niezlozonej, zwyklej konstrukcji.

Napuszczanie wody, otwieranie wrét i inne po-
dobne manipulacje odbywaja sie zapomoca mecha-
nizméw recznych.

Koszta wykonania $luzy wynosza od 600000
do 800.000 mk.

Naog6t nowe objekty na kanale posiadajg zwyktg
konstrukcje, stosowana powszechnie przed laty, i nie

wnosza nic nowego w dziedzing budowy drég wod-
nych. Tiémaczy sig¢ to tern, iz kanat biegnie prze-
waznie po bagnistej réwninie, w dodatku pozbawio-
nej dobrych dréh ladowych, zatem stosowanie ztozo-
nych i kosztownych urzadzen staje sig tu zbytecznem
i nieekonomicznem.

Nowoscig za$ z punktu widzenia technicznego
okazato sig¢ zastosowanid poraz pierwszy torfu dla
zabezpieczenia brzegéw (skarp) kanatu (rys. 2).

W tym celu po uprzednim rozczyszczeniu po-
wierzchni  torfowiska i zdjgciu wierzchniej cienkiej
warstwy roélinnej, wycina si¢ z gérnej warstwy torfo-
wiska na gtebokos¢ do 70 cm. szesciany (cegietki)
torfu diug. 50 cm., szerok. 30—40 cm., wosok. 25—30
cm., ktére uktadajg sie na skarpach kanatu w prze-
wiaz na wzér oblicowki muréw.

Poczynajac z dotu uktadanie odbywa sig w ten
spos6b, iz gorna powierzchnia cegietki poprzedniej
styka sie z dolna powierzchnig nastepnej. Z biegiem
czasu utozone w ten sposéb cegietki przerastaja swemi
korzonkami w kierunku poprzecznym, tworzac jedno-
lita mase.

Od strony za$ zewnetrznej umocowana W powyz-
szy sposob skarpa porasta obficie trawa, zwigkszajac
tern samem wytrzymato$¢, a osobliwie odpornos¢ jej
na rozmycie, ‘powstajace zazwyczaj na skutek uderze-
nia fal o brzegi.

Pochytos¢ skarpy zabezpieczonej torfem 1:1.

Pod woda zabezpieczenie sigga na gtgbokos¢
do 75 cm., nad wodg — 1 m., wyzej za$ skarpa wy-
ktada sie zwyklg darnina.

Rys. 3. ‘ZNowa $luza pod Oldenburgiem.

Drogi holownicze wzglednie drogi zwykte, bie-
gnace wzdiuz kanatu, posiadaja nieznaczne nasypy



z gruntdw mineralnych, przewaznie piasczystych, przy-
sypane zwierzchu cienkag warstwa torfu dla zabezpie-
czeni3 °d rozwiania.

Stopa umocowanej w ten spos6b skarpy pier-
wotnie miata oparcie czy to o pale, bite wzdluz ka-
natu, czy o czepy, nalozone na pale.

Z biegiem za$ czasu Kierownictwo Budowy Kii-
sten — kanatu zastosowato wzamian pali czy oczepéw
utozenie w podstawie skarpy faszyny, wzglednie kiszki
faszynowej o $rednicy. 20 cm., przytwierdzonej do
gruntu zapomoca kotéw grub. 10 cm., w odstepach
od 1 do 2 m.

Skutek otrzymano bardzo dobry, koszty za$ za-
bezpieczenia podstawy skarby zmniejszyly sie znacznie.

Wykonanie opisanego sposobu zabezpieczenia
skarp odbywa si¢ partjami, dtugoscia okoto 20 m.

Przy budowie nowego kanatu przedewszystkiem
w profilu jego wykonujg sie nieznaczne wykopy bocz-
ne, po odwodnieniu ktérych i po nadaniu skarpie
odpowiedniego spadku, uktadajg sie cegietki z torfu
na sucho

Srodkowa za$ cze$¢ wykopu juz pozniej wyjmuje
sie bagrem plywajacym.

Na kanatach za$ istniejacych wykonanie zabez-
pieczenia torfowego potaczone z lokalnym odwodnie-
niem kanatu.

Wyniki, zabezpieczenia torfowego otrzymujg sie
zadawalniajaco we wszystkich wypadkach bez wzgledu
na to, czy podioze pod cegietkami stanowi torf, czy
grunt mineralny.

Inz. L. Janowicz.

O komunikacji autobusowej

Na wezwanie p. inz. G. Mersona, wyrazone
w jego artykule drukowanym w poprzednim numerze
(Nr. 3) Wiadomosci S. T. P. zabieram glos w sprawie
ulepszenia obecnie egzystujacej komunikacji auto-
busowej na ulicach miasta Wilna.

Na zebraniach dyskusyjnych zwotywanych przez
p. Prezydenta miasta i p. prezesa S. T. P. w sprawie
wyboru najodpowiedniejszego $rodka masowej loko-
mocji dla miasta Wilna, ktére odbyly si¢ w dniach
25/11'i 18/111 r. b. Wytonity sie dwa zasadnicze kierunki
rozwigzania tego, tak waznego dla mieszkaficéw mia-
sta, zagadnienia, a mianowicie: budowa tramwaju
elektrycznego, i organizowanie komunikacji autobu-
sami. Za budowe tramwaju przemawiaja nastepujace
uzasadniania:

Tramwaj elektryczny od wielu lat jest juz wy-
prébowanym i pewnym $érodkiem masowej lokomociji,
ktéry bezsprzecznie okazat ogromne ustugi i przyczynit
sie do prawidiowego rozwoju wielu miast.

Przejazd tramwajem elektrycznym dzigki zasto-
sowaniu taniej energji, duzych pojemnych wozéw
i wyzyskaniu toréw, w okresach mniejszego ruchu
osobowego, dla przewozenia fadunkéw, moze by¢
tanszym niz przejazd innemi $rodkami lokomocji jak
autobus lub trolejbus.

Przeciw budowie tramwaju elektrycznego w Wil-
nie sa jednakze powazne argumenta, a mianowicie:

Podczas ogledzin przez wycieczke zabezpieczo-
nych skarp kanatu w okolicach Oldenburgu na prze-
strzeni okoto 10 km., zauwazono, iz skarpy wszedzie
utrzymuijg sie doskonale i posiadajg wyglad estetyczny.

Wedtug informacji Kierownictwa Budowy zado-
walniajace wyniki zabezpieczenia torfowego w duzej
mierze zaleza od starannego . wykonania: cegiefki
winne by¢ starannie dopasowane, réwne, nie posia-
da¢ zbitych krawedzi i o ile moznosci o jednolitej
strukturze.

-Znéw podtoze skarpy winno by¢ nalezycie splan-
towane, réwne, o jednostajnym spadku na catej
przestrzeni.

Koszty wykonania zabezpieczenia torfowego na-
razie ustalone nie byly.

Nie ulega jednak watpliwosci, iz beda one znacz-
nie tafszemi, niz przy innych sposobach zabezpie-
czenia, stanowigcego zazwyczaj przy budowie drog
wodnych bodajze najdrozsza pozycje wydatkéw.

To tez wyzej opisany spos6b zabezpieczenia
brzegéw moze by¢ z korzyscig zastosowany i na na-
szych kanatach: Bydgoskim, Krélewskim i Oginskiego,
gdyz warunki topograficzne, hydrologiczne i geobota-
niczne okolic tych kanatéw sg bardzo zblizone do
tychze warunkéw wspomnianego Kusten — kanatu,
gdzie przecie juz od 4 lat spos6b zabezpieczenia
brzegéw zapomoca torfu daje jaknajlepsze wyniki-

Précz tego naprawa i konserwacja skarp torfo-
wych sa bardzo tatwe, proste i tanie.

na ulicach miasta Wilna.

Budowa tramwaju elektrycznego wymaga duzego
kapitatu inwestycyjnego, ktéry znacznie obcigzy za-
diuzenie miasta, a wobec wysokiej stopy procentowej
za pozyczki, okolicznos¢ ta zniweczy dobrg strony
tramwaju — tanio$¢ przejazdu

Budowa tramwaju na dzesigtki lat odsunie bu-
dowe ulepszonych jezdni, ktére beda niezbedne mi-
mo uruchomienia tramwaju.

W kazdym mieécie tramwaj tamuje ruch uliczny
i wprowadza zamet w prawidtowem odbywaniu sie®
tego ruchu. Moment ten specjalnie uwypukli sig

*) Koszt budowy tramwaju, wraz z inwentarzem ruchomym

nosi okoto 600.000 zI. na 1 kim. IirH, co przy projektowanej
dfugosci linji 22 kim. wynosi 13,200.000 zt.  Przebudowa mo-
stow na Wilji i poszerzenie niektérych ulic bedzie kosztowato
okoto 3.000.000 z. Wiec na budowe tramwaju trzeba bedzie
wydatkowac okoko 16.000000 zt. Liczac iz pozyczke na te bu-
dowe udzieli Bank Gospodar. Krajowego, a procenta i raty
wyniosa 13,5% od sumy pozyczonej, przedsiebiorslwo tramwai
bedzie obciazone sptatami Tocznemi w sumie 2,160000 zt.
Koszta eksploatacyjne tramwaju w Wilnie p. inz. Baniewicz
oblicza na 1.500.000 zt. rocznie. Wiec same tylko wydatki na
a_mortyza(ég, i cje bez kosztow wacji i zysku wy-
niosg "~ 3.660.000 zt. rocznie. W chwili obecnej autobusy prze-
woza rocznie 6.000000 osob. Powiedzmy ze z wprowadzeniem
tramwaju_liczba ta_podwoi sie, przypusémy nawet ze bedzie
taka jak liczy 5) inz. Baniewicz i siegnie 14.000.000 osdb rocz-
nie to koszt wiasny przewiezienia jednego pasazera tramwajem
wyniesie ponad 26 gros%)y, a Pobieraé od pasazera trzeba be-
dzie minimum groszy 30, a dla pewnosci gr. 40.




-w Wilnie, posiadajagcym ulice wazkie, z czestemi za-
kretami i wzniesieniami.

Tramwaj zmienia wyglad miasta i zdaniem oséb
kompetentnych oszpeci Wilno — miasto zabytkowe.

Argumenty te nie wyczerpujg wszystkich pro
i contra budowy tramwaju elektrycznego w Wilnie,
pozwalaja mi jednakze przypusci¢ iz jeszcze przez
diuzszy przeciag czasu tramwaj w Wilnie nie bedzie
budowany. Natomiast aktualnem jest uporzadkowanie
komunikacji autobusami.

Obecnie w Wilnie mamy, obstuzone przez auto-
busy 4 linje a mianowicie:

Linja 1. Dworzec osobowy — ZamkoWa—Mic-
kiewicza — Zwierzyniec, dlugo$¢ linji 4,6 kim, na linji—
kursuje 30 autobuséw gestos¢ ruchu 2 do 4 min.,
ceny biletéw przejazdowych norm. 30 do 55 gr. ulg.
20 do 45 gr.

Linja 2. Dworzec osobowy — Zawalna — Jagi
loniska — Kaiwaryjska, dtugosc¢ linji 4,5 kim. na linji
kursuje 19 autobuséw gesto$¢ ruchu 4 do 7 min.
ceny biletow norm. 30 do 45 gr. ulg. 20 do 35 gr.

Linja 3. Dworzec osobowy—Ponarska—W. Po-
hulanka—®PI. -Katedralny—Antokolska do rogu Tram-
wajowej, diugos¢ linji 7 kim. na linji kursuje 24 auto-
busy gesto$¢ ruchu 4 do 7 min. ceny biletéow norm.
30 do 75 gr. ulg. 20 do 55 gr. Na letnie miesiace
linja ta przediuza sie o 2 kim. od rogu ul. Tramwa-
jowej do mostu na Pospieszce.

Linja 4. Zarzecze — Zamkowa — Niemiecka —
W. Pohulanka—Stowackiego—Ponarska—Wilcza tapa
(szpital kolejowy) dtugos¢ linji 4 kim. obstugiwana
ta linja jest przez 8 autobuséw, kolejnie S$cigganych
z poprzednio wymienionych linij. Linja ta jest naj-
mniej rentowna, a nawet deficytowa, a wiec tylko
przymus, natozony przez O. D. R.P. zmusza autobusy
do wyjezdzania na te linje.

Z powyzszego wynika iz Wilno posiada 20,1
kim. linji obstuzonych przez 73 autobusy.

Autobusy kursujace po Wilnie sa to wozy, bu-
dowane na miejscu, na podwoziach no$nosci 1,5 do
1,8 tonn. marek ,Chevrolet”, ,Ford", *Morris i ,Fiat".

Nadwozia wykonane wedtug wzoréw ustalonych
przez O. D. R. P. mieszcza w sobie od 13 do 16
pasazeréw i maja po jednem wejsciu z tylu dla pa-
sazeréw i jednym wejsciu bocznem dla obstugi wozu.

Wozy te naleza do' 64 oddzielnych wiascicieli
i spotek, ktérzy na prawo eksploatacji tych wozéw
uzyskujag od O. D. R. P. odpowiednie koncesje na
przeciag jednego roku. Wiasciciele wozéw sa czescio-
wo zrzeszeni w spotki, osobno na kazdej linji, a to
w celu unikniecia sporéw i wydzierania sobie na-
wzajem pasazerow. Przed zrzeszeniem sie wihascicieli
w spotki normalnym zjawiskiem bylo wystawanie
autobuséw na przystankach dla wyczekiwania na pa-
sazeréw. Dopiero od zawigzania spétek datuje sie
normalny, zgodny z rozkladem ruch autobuséw,
Spotki  posiadaja dla wozéw zrzeszonych wspéline
kasy przychodowe i przez to unika si¢ ochoty wy-
stawania na przystankach i odbierania sobie nawza-
jem pasazeréw. Rozchody na utrzymanie wozu kazdy
wiasciciel ponosi zosobna.

Zebranie wyczerpujacych statystycznych danych
o obrotach przedsiebiorstw autobusowych, z przyczyn
tatwo zrozumiatych, jest bardzo utrudnione. Z wiaro-
godnych liczb zdobytych przez p. inz. W. Krukow-
skiego wnioskowa¢ mozna, iz w 1928 r. ogdlna ilos¢
przewiezionych pasazeréw w ciggu roku wynosita
okoto 6.000.000 oséb. Wptyw brutto w ciagu roku

wszystkich  przedsigbiorstw autobusowych wyniést
okoto, 1 900.000 zt

Srednia dlugo$¢ przejazdu pasazera 2,7 kim.

Srednia cena biletu przejazdowego

na linji 1—32,6 gr.

i . . 2—318gr

Sredni koszt wiasny jednego kim/wozu 0,65 zt

Sredni stopienn napetnienia wozu 0,35.

Ostatnia liczba najmniej pewna i wymaga spe-
cjalnego zbadania.

cyfr tych mozna wnioskowaé, Ze nawet przy
obecnym stanie gospodarki autobusowej, moznaby
znizy¢ ceny dalszych przejazdéw, gdyz wpltywy od
pasazeréw tej kategorji sa nieznaczne, a dcf konco-
wych stacji autobusy dochodza ze znikomo matym
napetnieniem. Rozumieja to niektérzy przedsiebiorcy
i z whasnej inicjatywy pobierajg czesto optaty od pa-
sazeréw nizsze, niz przewiduje cennik.

Koszt przejazdu na linjach z wigcej rozwinigtym
ruchem moznaby znacznie obnizy¢ przez zastosowa-
nie wigkszych, pojemniejszych wozéw. Dla przyktadu
poréwnajmy koszt wilasny przewozu pasazeréw na
Srednig odlegto$¢ 2,7 kim. przy stopniu zapetnienia
wozu = 0,4 wozem 15 miejscowym i wozem 25
miejscowym.

Koszt wiasny kilometro-wozu 15 miejscowego
= 0,65 z.

Koszt wiasny kilometro-wozu 25 miejscowego
= 0.85 zt

Czyli ze koszt wilasny przewiezienia jednego pasa-
zera wozem 15 miejscowym jest

(0,293 — 0,229) 100
0 - ---- = 28°0 wyzszy od kosztu prze-

wiezienia pasazera wozem 25 miejscowym.
Okolicznoé¢ ta dobrze rozumieja wiasciciele
przedsigbiorstw autobusowych, lecz w Wilnie nie
moga z tego skorzysta¢, bo pierwszy wiekszy auto-
bus musiat by i§¢ w rozktadzie przed i za matemi
wozami a kasg spotkowa dzieli sie nie na ilo$¢
miejsc w autobusach, lecz na jednostki autobusowe.
Powaznym czynnikiem obnizajagcym koszta eks-
ploatacji autobuséw, bedzie budowa na szlakach
autobusowych ulepszonej jezdni, gdyz przez to obniza
sie koszta amortyzacji i konserwacji wozéw jak réw-
niez zmniejsza si¢ wydatki na materjaly pedne. Przy-
puszczam iz da to oszczedno$¢ 25°/0 ogdlnych wy-
datkéw eksploatacyjnych.
W obecnym gospodarstwie autobusowym jest
duzo marnotrawstwa, a to z powodéw nastepujacych:
Kursujagce wozy sa przewaznie Zzle konserwo-
wane, gdyz, finansowo stabi ich wiasciciele nie moga
ponie$¢ wydatkéw na odpowiednie garaze i przepro-
wadzenie w swoim czasie odpowiednich remontéw.
. Rozmaito$¢ typéw podwozi utrudnia otrzymywa-
nie potrzebnych czesci zamiennych.
Nabywanie wozéw po jednej sztuce i na diugo-
terminowy kredyt znacznie zwigksza koszt wozu.
Poszczegdlni  whasciciele  autobuséw,  kazdy
z osobna nabywajg materjaly pedne, znacznie za nie
przeptacajac.
Wozy sa zle wyzyskane, gdyz kazdy przedsie-
biorca, zmusza swoéj wéz do catodziennego kursowa-
nia i nikt z nich nie chce wycofa¢ wozu w godzinach



zmniejszonej frekwencji pasazeréw, wigec przez to
obniza si¢ sredni stopien zapetnienia wozow.

Usung¢ to marnotrawstwo, a wiec i obnizy¢
koszta eksploatacji, unormowac¢ i udogodni¢ przejazd
robigc go jednoczesnie tariszym moznaby przez skon-
centrowanie przedsigbiorstw autobusowych w jednym
reku. Tu sg mozliwe dwie koncepcje.

1) Odda¢ wytaczna koncesje na eksploatacje
autobuséw w miescie Wilnie jednemu przedsigbiorcy,
ewentualnie T-wu akcyjnemu, utworzonemu cho-
ciazby z obecnych przedsigbiorcéw autobusowych.

2) Magistrat m. Wilna utworzy wiasne wytaczne
przedsigbiorstwo komunikacji autobusowej.

Przeciwko pierwszej koncepcji przemawiaja waz-
kie argumenty przytoczone w artykule ,Koncesja
a municypalizacja przedsiebiorstw miejskich" przez
W. Barkowskiego drukowanym w M 3 z 1927 roku
.Wiadomosci S. T. P.“ i ta koncepcja nie powinna
mie¢ miejsca, pozostaje wigc koncepcja druga, mia-
nowicie by Magistrat m. Wilna ujat komunikacje
autobusowg we wiasne rece i zorganizowat miejskie
przedsiebiorstwo autobusowe.

Przedsigbiorstwo takie, zdaniem moim mogtoby
uksztattowac sie nastepujaco: O. D. R. P. przestanie
wydawa¢ nowe koncesje na ruch autobuséw na uli-
cach miasta i przekaze te czynnosci Magistratowi
wraz z funkcjami, zwigzanemi z nadzorem porzadku
ruchu. Magistrat pozostawi w sile koncesje wydane
juz przez O. D. R. P. do chwili ich wygasniecia, lecz
nowych wydawac¢ nie. bedzie.

Przedsigbiorcy nie przerwa ruchu autobusow
do ostatniego dnia waznosci koncesji, gdyz to lezy

w ich wiasnych interesach. Przedsigbiorca, po wy-
gasnieciu koncesji, bedzie miat do wyboru — albo
sprzeda¢ Magistratowi swoj woz wedtug sprawiedli-
wej oceny, albo szuka¢ dla swego wozu innego, niz
dotychczas, zastosowania. Wycofywane wozy Magi-
strat zastgpi swojemi, tak ze w okresie przejsciowym
beda kursowaly na ulicach miasta jednoczesnie auto-
busy miejskie i autobusy prywatne.

Ta droga, bez przerw w ruchu, Magistrat moze
przeja¢ komunikacje autobusowg w Wilnie.

Brakujaca ilos¢ wozéw mozna .bedzie popetniac¢
juz nowemi, odpowiedniejszemi, wiekszemi autobu-
sami. Warto$¢ obecnie kursujgcych 73 autobuséw
nie przekracza 600.000 zt. Przypus¢my iz Magistrat
z tej liczby wozéw nabedzie 50 szt. lepszych egzemp-
larzy i zaptaci 450.000 zt. Do tej liczby dokupi jeszcze
15 wozéw nowych wiekszych po cenie 30000 zt
Urzadzenie garazy, warsztatbw oraz inne wydatki
organizacyjne pochtong okoto 400.000 zt., wiec za
sume 1.300.000 zt. mozna zorganizowa¢ miejskie
przedsigbiorstwo komunikacji autobusowej. Przedsig-
biorstwo te lepiej obstuzy potrzeby mieszkancow
miasta niz obecne autobusy przez to,'ze: Magistrat
racjonalniej rozplanuje linje komunikacyjne; wpro-
wadzi bilety przesiadkowe ; uruchomi wigksze, dogod-
niejsze wozy; $cislej bedzie przestrzegal rozkladu
kursowania woz6w i obnizy koszt przejazdu. Przed-
sigbiorstwo te zasila¢ bedzie kase Magistracky zy-
skiem, ktory mozna bedzie zuzy¢ na sptate pozyczki
uzytej na ulepszone jezdnie.

Jestem przekonany, iz po nalezytym zorganizo-
waniu tego przedsiebiorstwa. Magistrat nie bedzie juz
potrzebowat wraca¢ do projektéw budowy tramwaju

PRZEPISY
dotyczace obliczen statycznych w budownictwie lgdowem.

(Dokonczenie).

Wage zelaza przy dostawach nalezy oznaczaé
zasadniczo wedtug ciezaru teoretycznego, a w wyjat-
kowych razach wedtug cigzaru rzeczywistego, na pod-
stawie protokotu wazenia konstrukcji. W tym ostatnim
wypadku nalezy przyja¢ dopuszczalng réznice miedzy
ciezarem obliczonym, a wynikiem wazenia, jak na-
stepuje:

a) dla zelaza zlewnego, wzglednie stali zlewnej,

najwyzej + 4°/0, wzglednie — 3°/0;

b) dla zeliwa (zelaza lanego), wzglednie stali

lanej, najwyzej + 5°/0, wzglednie — 3°/0.
Proby zelaza i ,$wiadectwo jakosci zelaza™.

§ 5. 1. Dla zelaza z kazdego naboju pieca i dla
zelaza kazdej serji walcowania nalezy przeprowadzi¢
w hucie préby wytrzymatosci i na podstawie otrzy-
manych wynikéw spisa¢ ,Swiadectwo jakosci zelaza".

2. llos¢ probek ma odpowiada¢ ciezarowi ze-
laza wywalcowanego, tak, azeby na kazdych 3000 kg.
zaczetych przypadata jedna probka.

3." W razie, jezeli wyniki otrzymane na jednej
z prébek nie odpowiadaja warunkom wytrzymatosci,

nalezy zrobi¢ 2 dodatkowe proby z zelaza tej samej
produkcji i tego samego walcowania.

4. Gdyby z tych dodatkowych, 2 prébek jedna
znowu nie odpowiadata warunkom wytrzymatosci,
nalezy caly nabdj odrzuci¢.

5. Kontrg)ujaca wiladza techniczng moze, zwia-
szcza przy wazniejszych budowlach, zazada¢ wykona-
nia kontrolnej proéby Zelaza, badz to na miejscu
w hucie, przy udziale swojego delegata, badz to
w innym zakladzie do tego rzadowo upowaznionym.

6. Swiadectwo jakosci zelaza powinno podawac:

a) nazwe i miejscowos¢ zaktadu, ktory probe
zelaza przeprowadza, oraz date przeprowadzenia proby;

b) nazwiska obecnych przy prébie;

c) godto i miejscowos¢ huty, ktéra zelazo wy-
produkowata;

d) opis zelaza, z ktérego probki zostaly wyjete;

e) opis przeprowadzenia proby;

f) wyniki proby.

Swiadectwo powinno byé podpisane przez kie-
rownika zaktadu.



Przeprowadzenie prob zelaza.

§ 1. 1. Do przeprowadzenia prob zelaza nalezy
wycigé probki i tak: przy ksztattownikach w kierunku
walcowania, przy blachach za$ i ptaskownikach, ma-
jacych w konstrukcji pracowa¢ w dwéch kierunkach,
jedng probke w kierunku walcowania, a druga w kie-
runku prostopadtym do walcowania.

Dalsza obrébka probek ma sige ograniczy¢
do wyrobienia niezbednie potrzebnego ksztaltu bez
-ogrzewania zelaza, kucia miotem Ilub podobnych
dziatan, zmieniajacych wytrzymato$c.

3. Prostowanie zelaza przeznaczonego na prébki
winno sie odbywa¢ tylko cisnieniem w odpowiedniej
maszynie i bez ogrzewania.

4. Prébki nieodpowiednio obrobione lub z wi-
docznym btedem w materjale nie moga stuzy¢ do
oznaczenia wytrzymatosci.

5. Temperatura przy prébach powinna by¢ wyz-
sza od -j- 10" C., a nizsza od + 30" Celsjusza.

Badanie wytrzymato$ci na rozerwanie.

§ 7. 1. Probki przeznaczone na rozerwanie mo-
ga by¢ albo plaskie, albo okragte.

2. W celu rozerwania nalezy korice probki
sutwierdzi¢ w maszynie w taki sposéb, azeby kierunek
sit rozciagajacych wpadat w 0$ prébki.

3. Sila rozrywajgca powinna wzrasta¢ powoli
i réwnomiernie.

4. Wydluzenie jednostkowe nalezy mierzy¢ na
diugosci réwnej drugiemu pierwiastkowi z 80-krotnej
powierzchni przekroju w $rodku dtugosci probki.

5. W razie jezeli prébka przerwie sie poza
Srodkowa trzecig czescia swojej diugosci, nalezy wy-
nik tej prébki uniewazni¢ i zastgpi¢ inna.

6. Wytrzymalo$¢ na rozerwanie winna by¢: dla
ielaza zlewnego réwna lub wieksza od 3700 kg/cm2,
a mniejsza lub najwyzej réwna 4500 kg/cm2, przy-
czem przediuzenie musi by¢ tak wielkie, azeby ilo-
czyn z wytrzymatosci (w tonach na kw. centym.)
i wydluzenia (w procentach) dla prébek wycigtych
w kierunku walcowania wynosit conajmniej 100, dla
prébek za$ wycietych prostopadle do kierunku wal-
cowania conajmniej 90.

Badanie na zginanie.

§ 8. Probki na zginanie nalezy wycina¢ z dzwi-
gara (ksztaltownika) w ksztalcie paska szerokiego
30 do 50 mm., a diugiego 400 mm.

Ostre krawedzie w kierunku podtuznym, powsta-
te przy wycinaniu, nalezy zréwnac pilnikiem.

2. Probki nalezy zgina¢ za pomoca odpowied-
niej prasy lub innego celowego urzadzenia, w tak’
sposob, azeby wygiecie zataczalo tuk kola o $redni-
cy réwnej grubosci prébki przy prébkach wycietych
w kierunku walcowania, a dwa razy wiekszej od gru-
bosci przy prébkach, wycietych prostopadle do wal-
cowania.

3. Kat odcigcia powinien osiagnaé¢ 150 stopni
przy zginaniu na zimno i 180 stopni przy zginaniu
na goraco, a zelazo nie powinno si¢ nigdzie przer-
wacé na stronie rozciaganej.

4. Proby z nadcigciem nalezy wykona¢ w spo-
s6b nastgpujacy: prébke na catej szerokosci nadcina
sie ostrem diutem do gtebokosci 1 mm. Taka prob-
ka zginana okoto preta o $rednicy réwnej 5-krotnej
grubosci prébki, nie powinna okaza¢ zadnych rys,
mdopoki kat odgiecia nie wyniesie:

90° dla materjalu o wytrzymatosci 4500 kg/cm2,
120° dla materjatu o wytrzymatosci 4000 kg/cm2,
150" dla materjatu o wytrzymatoséci 3600 kg/cm2.
5. Probki rozzarzone do czerwonosci i zgigte
wzdiuz ostrej krawedzi, a nastgpnie zupetnie sklepa-
ne, nie $mig okaza¢ zadnych rys.

Badanie zelaza okragtego na nity.

§9. 1. Zgodnie z § 7.

2. Probki zelaza okragtego na nity nalezy po-
zostawi¢ z naskérkiem nawalcowanym, bez zadnego
obrobienia.

3. Zgodnie z § 8.

4. Prébke nalezy nawing¢ na walcu o $rednicy,
réwnej Srednicy probki, przy drugiej prébce nie po-
winny sie okaza¢ zadne $lady rozerwania.

B. Zelazo wzmacniajagce w zespotach betonowych.
Rodzaj zelaza.

§ 10." Do wzmocnienia betonu nalezy uzywac
zelaza zlewnego, wyjatkowo spawanego, a w szcze-
g6lnych wypadkach ze stali zlewnej.

Jakos¢nzelaza.

§ 11. Powierznie walcowane powinny by¢ gtad-
kie, a ztom powinien wykazywa¢ zloze jednostajne,
petne, bez $ladéw prézni.

Wymiary i ksztalty zelaza i waga.

§ 12. 1. Zelazo wzmocniajace moze mie¢ prze-
kréj kotowy, prostokatny lub wieloboczny, powierz-
chnie ptaskie lub karbowane, a najwigksze wymiary
przekroju w jakimkolwiek kierunku powinny przekra-
cza¢ 50 mm.

2. Zelazo dostarczane wediug $ciéle oznaczo-
nych wymiaréw moze sig¢ réznic:

co do diugosci o -j- 10 mm.,
co do przekroju o 2°/,
co do wagi o -j- 5% i — 2%.

Proby zelaza i ,Swiadectwo jakosci zelazal.
§ 13. Zgodnie z § 5.
Przeprowadzenie prob zelaza.

§ 14. 1. Probki nalezy odcig¢ z catego kawat-
ka i podda¢ probie bez zadnego obrabiania, wiec
z pozostawieniem naskérka wywalcowanego.

2 Dalsze przepisy obejmuja ustepy 3,415z §6.

Badanie wytrzymatosci na rozerwanie.

§ 15. 1. Utwierdzenie koricow prébki w maszy-
nie powinno by¢ takie, azeby kierunek dziatania sit
rozrywajacych wpadat w 0$ probki.

Sita rozrywajaca powinna wzrasta¢ powoli i jedno.-
stajnie.

2. Woydtuzenie jednostkowe nalezy mierzy¢ na
dhugosci réwnej drugiemu pierwiastkowi z 80.-krotnej
powierzni przekroju poprzecznego probki.

3. W razie, jezeli probka przerwie si¢ poza $rod-
kowa trzecig czesdcig swojej diugosci, nalezy wynik tej
prébki uniewazni¢ i przeprowadzi¢ dodatkowa prébe.

4. Wytrzymalo$¢ na rozerwanie powinna wy-
nosi¢

a) zgodnie z § 7 ust. 6;

b) dla stali zlewnej najmniej 4500 kg/cm2 przy
wydtuzeniu jedhastkowem najmniej 25°/0.



c) granica ciastowato$ci powinna wynosi¢ co-
najmniej :
dla zelaza zlewnego 2250 kg/cm2,
dla stali zlewnej 3000 kg/cm

Wytrzymato$¢ na zginanie.

§ 16. Probki zelaza nalezy nawingé na walcu
o $rednicy réwnej 2-krotnemu najmniejszemu wymia-
rowowi przekroju prébki. Przytem na stronie rozcig-
ganej nie moga si¢ pokaza¢ zadne $lady rozerwania
zelaza.

Spétczynniki zmniejszajace P na wyboczenie.
a) Zelazo zlewne.

p Li L p

5 088 55 068 105 048 155 0,23
10 0.85 60 066 110 046 160 0,22
15 083 65 064 115 042 165 021
20 081 70 062 120 039 170 0,19
25 0,79 75 060 125 036 175 0,18
30 077 80 058 130 033 180 0,17
35 075 85 056 135 031 185 0,16
40 073 90 054 140 029 190 0,15
45 0,72 95 052 145 027 195 -0,15
50 0,70 100 0,60 150 025 200 0,14

b) Zelazo spawane.
L/i p L/i P L p L/ p

5 095 55 071 105 047 155 0,23
10 093 60 069 110 045 160 0,22
15 0,90 65 066 115 043 165 021
20 088 70 064 120 039 170 0,19
25 085 75 062 125 036 175 0,18
30 083 80 059 130 033 180 0,17
35 080 85 057 135 031 18 0,16
140 029 190 0,16
45 0,76 95 052 145 027 195 0,15
50 0,73 100 050 150 0,25 200 0,14

OGLOSZENIE

Wilenski Urzad Wojewédzki (Dyrekcja Roboét
Publicznych) ogtasza konkurs na stanowisko archi-
tekta rejonowego na 2 powiaty, z siedzibg w Po-
stawach, z wynagrodzeniem VII st. sl. z dodatkiem
budowlanym i z prawem jednoczesnego przyjecia
stanowiska rzeczoznawcy miejskiego.

Podania z zataczeniem zyciorysu i odpisu dy-
plomu nalezy przesyta¢ do dnia I-go maja r. b.

' KONKURS

Magistrat m. Brzescia nad Bugiem ogtasza ni-
niejszem konkurs na stanowisko Miejskiego ARCHI-
TEKTA-INZYN1ERA (Kierownika Wydziatu Techni-
cznego).

c) Zeliwo (zelazo lane).
L/ p L/ P Li . P L/ P

5 090 30 058 55 034 80 019
10 08 35 053 60 033 8 017
15 076 40 048 65 027 90 015
20 070 45 043 70 024 95 014
25 063 50 039 75 022 100 012

d) Drzewo.
L/ P Lii P L/ »
55 0,66 105 0,32
10 0,98 60 0,63 110 0,29
15 0,94 65 0,60 115 0,27
20 091 70 0,56 120 0,25
25 0,87 75 0,52 125 0,22
30 0,84 80 0,49 130 021
35 0,80 85 0,46 135 0,19
40 0,77 90 0,42 140 0,18
54 0,74 95 0,39 145 0,17
50 0,70 100 0,35 150 0,16
e) Zelhet.
Li » Lii P L
65 0,95 80 0,76 95 0,57
70 0,88 85 0,70 100 0,51
5 0,82 90 0,93

f) Zelbet uzwojowy.
Lii P L/i p P L/i P

15 097 60 085 75 0,73 90 0,60
50 093 65 081 80 0,69 95 0,56
55 0,89 70 077 85 0,65 100 051

warun Ki:

1) Obywatelstwo polskie.

2) Nieprzekroczone 45 lat zycia.

3) Posiadanie dyplomu architekta wzgl. inzy-
niera budowniczego.

4) Przynajmniej piecioletnia praktyka.

5) Znajomos$¢ budownictwa drogowego.

Uposazenie wedtug VI st. st. ptac urzednikéw
panstwowych plus 15-go dodatku komunalnego
i plus wynagrodzenie procentowe za wykonane
roboty miejskie (sporzadzenie planéw i nadzér
techniczny). Posada do objecia od 1.V.1929 r.

Oferty wraz z uwierzytelnionemi odpisami
Swiadectw i referencje nalezy sktada¢ do Magi-
stratu m. Brzescia n/B. w terminie do dnia 15-go
kwietnia r. b.



KONKURS 2) nieprzekraczalny 40 rok jzycia;
3) ztozenie $wiadectw z poprzedniej praktyki;

na stanowisko pomocnika inzyniera miejskiego 4) powotanie si_e na [eferen_cje;_
z poborami w/g VIII st. st. z 25°/0 dodatkiem ko" 5) wlasnoregznle napisany zyciorys.
munalnym. Oferty nalezy skiada¢ do Magistratu m. tucka
. . N do dnia 15 maja 1929 r.
Od kandydatéw na powyzsze stanowisko wy- R N N
magane sa: _Podania nieuwzglednione pozostang bez od-
1) ukoriczone wyzsze studja w zakresie budo- powiedzi.

whnictwa (pierwszenstwo maja inz. architekci); Magistrat m. tucka.

UWADZE CZYTELNIKOW! Biuro Administracji ,Wiadomosci Stéw. Technikéw Polskich w Wilnie” — przeniesione zostato
do drukarni ,Znicz", Wilno, ul. $w. Jariska Nr. 1, telef. 340. Administracja czynna od godz. 1I — 13-¢j codz. oprécz $wiat.

Jiazdy technik winien:
7. Pfcyé cztonkiem Stowarzyszenia ~Technikow dolskich w 'Wilnie.

2. "Popiera¢ organ Stowarzyszenia;
Swiadomosci Stowarzyszenia WecRniRéw 8IsRicR — w "Wilni

Redakcja czasopisma zwraca si¢ do instytucji paristwowych, komunalnych i prywatnych
Wileiszczyzny o podawanie informacji w sprawach dotyczacych rozwoju i stanu gospodarczo-
technicznego w powiatach celem umieszczania ich w czasopi$mie w organizujgcym sie dziale
kroniki gospodarczo-technicznej.

Informowanie spoteczeristwa o stanie i potrzebach kreséw wschodnich uwaza redakcja
za pozadane i spodziewa sig, iz wiadomosci tych nie zabraknie.

Termin przesytania 1—5 kazdego miesigca.

WARUNKI PRENUMERATY: CENY OGLOSZEN:
Prenumer ta roczna Cozh 12— Cata strona .zk. 120—  Przy zamowieniu wielokrotnych ogtoszers
46— 1. strony bez zmiany tekstu, udziela si¢ nast. znizek:
« " C " 3' 1 strony za 6-krotne ogtoszenie. - - . . 10%
wa.na qa co e 3= */s strony . za 12-krotne ogtoszenie.. ....20%
Cena numeru pojedyficzego . zt. 1 — Na tytutowej st onie oktadki 0 100% drozej Ogtoszenia kolorowe oraz specjalne
Zagranica zt. 150 Na pozostatych stronach okt. o 50% drozej wkiadki na zadanie — w/g umowy.

ADRES REDAKCJI: Wilno, Wileriska 33 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw) lel 75 Czynna od godz. 11 — 13 codziennie oprocz
Swigt. Rekopisow Redakcja nie zwraca. Konto

ADRES ADMINISTRACJI: Wilno, ul. $-to Jariska ! telefon 3-40 (Druk. ,,Znicz" )v Czynna od godz. 9—15 codziennie oprécz $wiat

Wydawea\ Stéw. Techn. Polsk. w Wilnie.

Redaktor Grzegorz Merson
Sekretarz Redakcji Aleksander Mickiewicz.

Odbite w drukarni .Znicz". Wilno, ul. S-to Jariska I.



W WILNIE ZOSTALA ZALOZONA FIRMA
INZYNIERYJNO-BUDOWLANA

WILZELBET”

Wykonuje roboty w zakres budownictwa lgdowo-wodnego

wchodzgce. Projekty, obliczenia statystyczne, kosztorysy

i porady techniczne. Firma posiada dzialy: pomiarowy
i budowlany.

KAZDY Z DZIALOW PROWADZA KWALIFIKOWANI SPECJALISCI-INZYNIEROWIE.

ZARZAD MIESCI SIE

przy ul. Wiosennej 6 m. 2, tel. 4-73 oraz 12-16.
GODZIMY PRZYJEC 17 — 20 po pot

| KURSY KIEROWCOW
SAMOCHODOWYCH

Stowarzyszenia Technikow Polskich w Wilnie
Przyjmuja sie zapisy do grup z nauka 3-miesieczna i do grap z nauka przyspieszong 6-tygodniowa.
Informacji udziela i zapisy przyjmuje Sekretarjat Kurséw

przy ulicy Ponarskiej Nr. 55 od godz. 12 do 18 codziennie,
przy Kursach warsztaty reperacyjne dla SAMOCHODOW i CIAGOWEK ROLNICZYCH.
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LCEMUNIT®

SP. Z OGR. ODPOW.
BUDOWA TANICH, SUCHYCH DOMOW i WYTWORNIA DACHWOEK

WEDLUG BALTYCKO-BETONOWEGO SYSTEMU

B. L. KOPELOWICZA
WILNO, ul. TYZENHAUZOWSKA  15.

Oprécz tego wszelkich informaciji dotyczacych i wchodzacych w zakres pomienionej firmy
udziela osobiécie inz. technolog B. |. KOPELOWICZ w mieszkaniu — ul. Kwaszelna 21 m. 40
(dawniej Mata-Stefariska) od godz. 2 do 4 po poi. i od 6 do 8 wiecz.

INZYNIER JAN GUMOWSKI

WILNO, UL. MCKIEWICZA M 7. TELEFON 2-71.

BIURO BUDOWLANE | DOM TECHNICZNO-HANDLOWY
WEASNE WARSZTATY
MECHANICZNE STOLARSKIE | SLUSARSKIE

WILNO, UL. MOSTOWA Nr. 3.
AMK=KX=5=55"803«=s"N=n"=$ =nu=AnA= SXTIEIIIXSIEEIS TN =1=s===:sxsK="MHKa"

I NOWOCZESNA REKLAME SWIETLNA |

NEONOWA |

dostarczaja i urzadzaja

Polskie Zaktady Siemens |

SPOLKA AKCYJNA Eg
WARSZAWA, FOKSAL 18

Blizsze informacje: Telefon 115-21



EL EKTR 0-W CI AGI
,,DEI\/IAG“

STALE PRZESUWNE

DOSTARCZA PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE

KONCERN MASZYNOWY

SPOLKA AKCYINA

WARSZAWA KRAKOW LWOW
Ul. Nowosenatorska 12 Rynek Gtéwny 25 ul. Batorego 6
Telef.: 10-08,89-10, 160-10 Telefon 40-15. Inz. St. Mierzejewski,
Telefon 6-90
POZNAN 3 KROLEWSKA HUTA Ot YK A
Rudnicze ul. Kazimierza 4 Dworzec.

Inz. 1. Gawlas Telefon 4-01. St. Cramer.



