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VI.

Rozwoj drogi Zelaznej Warsz.-Wiedenskie)
i koszt jej budowy.

Piecdziesiecioletni czas istnienia drogi zelaznej War-
szawsko-Wiedenskiej ze wzgledu na 3 administracye, kaz-
da innego charakteru, mozna rowniez podzicli¢ na trzy

okresy:
Pierwszy od roku 1845 do r. 1857
Drugi = A 5 e
Tiezeai -5 WLRFRN B

to jest do roku jubileuszowego.

W pierwszym okresie rzgd Krolestwa Polskiego do-
konal najwazniejszego dzieta, budujac droge zelazng War-
szawsko-Wiedenska, gdyz zapomoca tej arteryi komuni-
kacyjnej potaczyt Krolestwo z zachodnia Europg i potozyt
tem samem fundament pod przyszle olbrzymie przedsie-
biorstwo, w jakie si¢ ona zamienifa.

Administracya tez rzadowa niewatpliwie miala do
zwalczenia wiele trudnosci technicznej i finansowej natu-
ry, jednak idac za biegiem ciggtych ulepszen, wigcej trosz-
czyla sie o dobro samej drogi, anizeli o osiggnigcie ko-
rzy$ci. Nie mozna tez nie uznac jej zastug oddanych kra-
jowi, chociaz rezultaty eksploalacyi nie zawsze pozwalaty
znaleZé rownowage w budzecie kolejowym.

Owczesne wypadki polityczne w Europie, wstrzymaly
na lat kilka rozwdj budzacego si¢ naszego przemystu
i handlu; dochody wiec nie wzrastaly w stosunku do nie-
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zbednych potrzeb i wydatkdow; mimo to atoli administra-
cya rzadowa zaprowadzila rozne udosikonalenia i wyko-
nata wiele powaznych roboét, do ktoryeh nalezy takze bu-
dowa felegrafu elektrycznego, ktory w r. 1853 zastapit
pierwotny telegraf optyczny.

Drugi okres rozpoczyna administracya niemiecka,
z prezesem Hermanem Epsteinem na czele. Majac pray-
gotowany grunt do dalszego rozwoju drogi, jednakze nie
poswigcita swej pracy w tym kierunku, chociaz znalazla
si¢ w bardzo przyjaznych warunkach, bo po wojnie Krym-
skiej nastapil szereg lat nader pomyslnych dia tutejszego
przemyslu, a tem samem i dla dochodow drogi. “Zbudo-
wala wprawdzie odnoge z Zgbkowic do Sosnowea, dla po-
taczenia drogi Wiedenskiej z drogg Gorno-Szlaska, jak te-
go wymagata umowa nadawcza, lecz na tem skonczyta
sie jej dzialalnosé techniczna. Co sie tyczy ekonomicz-
nych i spolecznych stosunkow Kraju, to one najmniej byly
przez nia uwzgledniane. W personelu kolejowym, zlozn-
nym dotad wylgcznie z Polakéw, wywolata nawet pewna
demoralizacyg, albowiem wazniejsze stanowiska obsadza-
no niemcami watpliwych zdolnoSei i bez odpowiednich
kwalifikacyi.

Zatozyciele Towarzystwa dbajac jedynie o wilasny
interes, starali si¢ wyciagna¢ dla siebie mozliwe korzysci,
bez wzgledu na przyszly los drogi, w tym celu zastrzegli
sobie 10% od czystego dochodu przez caly czas trwania
koncesyi. Poniewaz ta renta dotkliwie dala sie uczud
w wydatkach, nie byto innego sposobu pozbycia sie tego
cigzaru, jak splaci¢ zalozycieli jednorazowo za zrzeczenie
sie¢ prawa do tej renty, ktora to splata kosztowata droge,
ni mniej ni wigecej tylko 2,500,000 rubli, a dokonano ja
przez emisye dwudziestu pieciu tysigcy akeyj storublowych.
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Dopiero w trzecim okresie, gdy po usunigciu gospo-
darki niemieckiej, objela zarzad nowa administracya, zlozo-
na z miejscowych sil inteligencyi i finansowych, na czele
ktorej stanal &, p. Leopold Kronenberg, wtedy droga War-
szawsko-Wiedenska doprowadzona zostata do kwitnacego
stanu, w jakim sig obecnie znajduje.

Po splaceniu renty zalozycielskiej, przedewszystkiem
powigkszono tabor, nastepnie polozono drugi tor, wybu-
dowano wicle nowyeh stacyi i przystankow; rozszerzono
stacye Sosnowice, Ktora po stacyi warszawskiej pierwsze
zajmuje miejsce; przeprowadzono konwersye wszystkich
5-cio procentowych obligacyi na 4-0 procentowe, przez co
znacznie zmnigjszono wydatki na oplacenie procentu od
zaciggnietych dlugdw, zastosowano wszystkie najbardziej
nawet kosztowne ulepszenia i wynalazki; wreszcie pola-
czono droge Warszawsko-Bydgoska z droga Wiedenska.

Tym sposobem droga Wiedenska zajeta dzi$ pierw-
szorzedne znaczenie, nietylko w Kkraju, ale i zagranica.

W roku 1895, po uzupelnieniu ostatnich robét przez
obecna administracye, diugosé drogi zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej w polaczeniu z odnoga Aleksandrowska,
wynosi 540 wiorst, a mianowicie:

Gtowna linia

od Warszawy do Granicy wicrst 287, 7.4
, Skierniewic do Lowicza . 19,900
» Zabkowic do Sosnowcea - (S
» Lowicza do Aleksandrowa 4 130, as
» Aleksandrowa do Ciechocinka 6; gos

Bacznelini Casbils st it 69, soi
Boczne linie prywatne, w Ktorych

wlasnoscia drogi jest . . . 2. go2




— 45 -

Boczne linie do uzytku sluzbowego wiorst 7,15
Razem z podwdjnym torem dlu-
gos¢ relsow wynosila . . . n 1106, g7

Na tej dlugosei w roku jubilenszowym bylo -5 stacyi
z przystankami, oraz 50 bocznych linij, wybudowanych
do powstalych fabryk.

Stacye i przystanki.

1) Warszawa, 16) Baby, 31) Strzemieszyce,

2) Wlochy, 17) Piotrkow, 32) Granica,

3) Pruszkow, 18) Rozprza, 33) Golonog,

4) Brwindw, 19) Gorzkowice,  34) Dabrowa,

5) Grodzisk, 20) Kaminsk, 35) Bendzin,

6) Jaktorow, 21) Noworadomsk, 36) Susnowice,

7) RudaGuzowska, 22) Widzow, 37) Lowicz,

8) Radziwittow, 23) Klomnice, 38) Pniewo,

O) Skierniewice,  24) Rudniki, a9, Kutno,
10) Krezee, 25) Czestochowa, 40) Ostrowy,
11) Plyéwia, 26) Poraj, 41) Kowal,
123 Rogow, 27) Myszkow, 42y Wioctawek,
13) Koluszki, 28) Zawiercie, 43) Nieszawa,
14) Rokiciny, 29) Lazy, 44 Aleksandrow,
15) Wolborka, 30) Zabkowice, 45) Ciechocinek.

Linie boczne.

1) od przystanku Wiochy do cegielni Wiochy;

2) od stacyi Pruszkow do cukrowni Jozefow;

3) od stacyi Pruszkéw do fabryki igiel ,Bartolomi®;

4) od stacyi Pruszkow do fabryki wyrobow zelaza
Rudnickiego;

5) od przystanku Jaktoréw do fubryki Zyrardowskiej;

0) od st. .Ruda Guzowska do cukrowni ,Hermanow®;

7) od stacyi Ruda Guzowska do fabryki ,Zyrardow*;

8) od stacyi Ruda Guzowska do tej fabryki druga bo-
czna linia;

9) od stacyi Ruda Guzowska do cukrowni Guzow;
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10) od stacyi Piotrkdw do mtyna parowego Krinsa:

11) od przystanku Rudniki do piecow sapiennych
Kanigowskiego;

12) od przyst. Rudniki do fabryki cementu Herberta.

13) od przystanku Bleszno do fabrykitkackiej Bleszno;

14) od przystanku Kozieglowy do piecow wapiennych;

15) od przystanku Zarki do piecow wapiennych;

16) od stacyi Zawiercie do przedzalni Tow. Zawiercie;

17) od stacyi Lazy do fabryki cementu Wysoka;

18) od stacyi Strzemieszyce do fabryki ceraziny Gar-
tenberga;

19) od stacyi Strzemieszyce do kopalni Feliks;

20) od stacyi Strzemieszyce do Kopalni Kazimierz;

21) od stacyi Dabrowa do kopalni Jan, Zagorze, I'lora;

22} od stacyi Dabrowa do cynkowni Paulina;

23) od przyst. Bendzin do piecéw wapiennych Potoka;

24) od przystanku Bendzin do piecow wapiennych
Majerholda;

25) od przystanku Bendzin do olejarni Matobadz;

26) od przystanku Gzichoéw do wapiennikow Sielce;

27) od przystanku Gzichow do kotlarni Fitznera;

28) od przystanku Gzichéw do kopalni wegla Fanny;

29) od przystanku Gzichéw do huty Katarzyna;

30) od przyst. Gzichéw do mtyna parowego Sielce;

31) od przystanku Gzichow do przedzalni Szena;

32) od przystanku Gzichow do fabryki przetworow
chemicznych Majnickiego Towarzystwa;

33) od stacyi Sosnowice do fabryki rur zelaznych
Hulczynskiego;

34) od stacyi Sosnowice do przedzalni Dietla;

35) od stacyi Sosnowice do kopalni wegla Milowice;

36) od stacyi Sosnowice do kopalni wegla Czeladz;

37) od stacyi Sosnowice do fabryki zelaznej Milowice;
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38) od stacyi Sosnowice do kopalni wegla Saturn;

39) od stacyi Sosnowice do hut gorniczych Kramsty;

40) od stacyi Sesnowice do fabryki cynkowej Emma;

41) od stacyi Sosnowice do kopalni wegla Rudolf;

42) od stacyi Sosnowice do magazyndw zbozowych
Oppenheima;

43) od stacyi Sosnowice do szklarni Ebsteina;

44) od stacyi Sosnowice do fabryki ceraziny Reichera;

45) od stacyi Sosnowice do kopalni wggla Ludmila;

46) od stacyi Sosnowice do fabryki zelaznej Puszkina;

47) od stacyi Pniewo do cukrowni Dobrzelin;

48) od stacyi Kutno do cukrowni Konstancya;

49) od stacyi Ostrowy do cukrowni Ostrowy;

50) od stacyi Wtoctawek do cegielni Bojanczyka.

Z powyzszego szeregu zaktadow przemystowych po-
wstatych w blizkosci drogi Wiedenskiej, a do ktérych do-
prowadzono boczne linie, mozna mieé wyobrazenie o ile
ona przyczynita sig¢ do rozwoju przemyslu w okolicach
przez ktdére przebiega.

Rozwéj =a$ samej drogi uwydatnia sie w nastepuja-
cych cyfrach chronologicznie zestawionych, a dotyczacych
kosztu jej budowy, iloSci taboru, liczby pociagdéw, liczby
os6b i iloSci przewiezionych towardw, wreszcie wznostu
dochodéw i wydatké,

a) Koszt budowy.

Budowa drogi Wiedeniskiej w rozmiarach w jakich sie
ona dzi$ znajduje, a wykonana stopniowo w peryodzie
pigédziesigcioletnim, to jest od roku 1845 do r. 1895 przed-
stawia olbrzymi kapital, przeszio siedemdziesiat milionow
rubli,

Kapital ten powstat z realizacyi akeyi, oraz z peryo-
dycznej emisyi obligacyi, jak nastepuje:
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Obligacye VII seryi wypuszczone zostaty w zamian za
zniesione akcye D. Z. Warszawsko-Bydgoskiej.

Nieumorzone za$ obligacye II, IlI, IV, V i VI seryi,
jako zbyt uciazliwe z powodu wysokiego procentu, skon-
wertowano w roku 1890 na obligacye 4 procentowe me-
taliczne, na sume 21,535,000 rubli metalicznych i operacya
te finansowa, majaca donioste znaczenie dla drogi Wie-
denskiej, przeprowadzit obecny Dyrektor finanséw dr.
Strasburger.

Ogoétem koszt budowy wynosi 22.536,100 rub. kred.,
oraz 31,849,987 rubli metalicznych, ktére zamienione na
kredytowe dajg sume 47,774,979, razem 70,311,079 rub.
kred., co czyni na jedng wiorste diugosci 130,000 rubli.

Zestawiajac koszt budowy drogi zelaznej Warszaw-
sko-Wiedenskiej z kosztami innych drég w Krdlestwie
i zagranica, widzimy, ze Administracya trzeciego ckresu,
objawszy droge zrujnowana, zrobita z niej arterya komu-
nikacyjna pierwszorzednego znaczenia w Europie, za ceng
stosunkowo umiarkowang. Na calej bowiem przestrzeni
relsy sa stalowe, podklady debowe, budowle w znacznej
czesci okazate, tabor dobry i w dostatecznej ilosci dla ol-
brzymiego dzis ruchu; wszelkie roboty wykonane sa sta-
rannie i trwale a do Kierownictwa powolani zostali ludzie
fachowo uzdolnieni.

I tak: sredni koszt budowy jednej -\v\-'iorsty drogi Pe-
tersburskiej, w polowie jednotorowej, wynosit w okragtych
cyfrach 122,000 rubli; drogi Lodzkiej jednotorowej 72,000;
drogi Terespolskiej 96,000; drogi Nadwislanskiej 60,000;
drogi lwangr.-Dabrowskiej 77,000, drogi Warszawsko-
Wiedenskiej dwutorowej 130,000 rubli.

Drog panstwowych Pruskich w ?/; jednotorowych (li-

Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska, 4+
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czac marke po kursie tegorocznym mk. 273,901 czyli
124,000 rub.

Drog panstwowych Austryackich w ?/;, jednotoro-
wych mkKk. 314,930 czyli 142,000 rub, Drogi plfltnr}cne‘j
Francuskiej dwutorowej mk. 324.090 czyli 146,000 rubli.

el

b) Tabhor.

Cyfry nizej podane wskazuja wzrost taboru od roku
1845 do 1895, w ciagu pieédziesigcioletniej eksploatacyi:

W roku
W roku

W roku
Iogé lokomotyw

Tloé¢ lokamaotyw

1845 | 10| 58| 62|1s62| 75 114| 12841879 178] 158 s082

1846 | 13, 68| 1091863 901|114 1244|1850 220 168 3084

1847 | 19| 75| 2001864 93100 114%|1881 225 184 3078

1848 36187 | B12 lSliﬁi 9."!\‘ 88 | 1470 1R82 | 233 l!'l‘_]: 3073

1849 | 43| 89| 8319|1866 93| 74 1622] 1883|232 199 4123

1850 | 33| 83| 3061887 59‘ 711583 | 1884 | 234 | 199 | 4359
2

1861 43| 89| 3T77| 1868 75| 96/2100| 1855 238 | 199 | 4359
1852 | 483|101 | 389|1869| 77| 93 2047|18%6! 232 | 199 | 4609
1853 ' 43106 | 405| 1870 75| 92 2020|1887 | 230 | 199 | 4994
1854 | 46106 | p25 1871 | 83 114 | 2405 | 1888 | 229 1 199 | 4970

1855 481|112 | 629 IST‘Ei 110|139 | 2859 | 1889 l 2291199 | 4970
1856 62107 | 795 187.‘-}:‘ 112 | 149 | 2910 18‘.)0| 261 264 | 6162
1857 65| 116 8291874 119 148 | 2984 lS'.JI:‘BGl 264 | 6151
1858 | 62107 | 7485|1875 186|148 29801 1592 261 ':J.ﬁ-t| 8551
18569 65| 120| 928 |1876 136|148 | 2980 | 1893 | 261 | 376 ‘ 7012

| | |
(1641 149 2976 | 1894 261 377

1860 | 685|120, 6721877 | 7093
1361 65 | 182 | 1059 | 1878 | 1564 ‘ 1490 | 2065 | 1895 | 284 | 409 | §241
| | | |
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¢) llos¢ wyprawionych pociagow osobowych

i towarowych.

W |Pocia-| W [Pocia-f W |Pocig-| W |Pocia-] W |Pocia-
roku | gow | roku | géw | roku | géw |roku | géw | roku |- gow
1845 561| 1856 | 5,260] 1867 | 6,770| 1878 | 21,461 1889'43,671
1846 | 1,085) 1857 | 5,840| 1865 | 8,160( 1879 | 22,218} 1890 | 49,504
1847 | 1,089| 1858 6,188] 1869 | 9,770| 1880 | 23,409 1801 | 51,048
1848 | 1,185{ 1859 | 11,244] 1870 | 8,692 188‘1=30,7(}2 1892 | 52,415
1849 | 1,371| 1860 | 11,316] 1871 | 9,476| 1882 | 30,693} 1893 | 38,929
1850 | 2,400] 1861 | 15,801 1372: 10,433| 1883 | 32,608 1894.:44,-359
1851 | 3,902f1862 17,132 1873 | 13,453 1884 | 37,351| 1895 | 55,440
1852 | 4,092 1su3| 12,850] 1874 | 16,782| 1885 | 39,490

1863 | 2,954| 1864 | 8,442| 1875 | 17,112| 1886 | 89,589

1854 | 4,130 1865 | 7,857| 1876 | 18,036] 1887 | 58,778

1855 | 4,603| 1866 8,197| 1877 18,701 1888 | 43,671

d) llos¢ przewiezionych osob | towardw.

o | 080 | oo | o | Osin. | Towariy

1845 140,406 304,997 | 1858 : 510,978 8,476,418
1846 269,346 | 1,171,005 | 1859 | 575,284 | 9,101,184
1847 | 346,792 | 1,791,592 | 1860 625,620 | 14,122,181
1848 | 364,741 | 2,248,860 | 1861 ‘ 602,395 | 17,008,705
1849 373,369 | 3,808,875 | 1862 | 798,842 | 23,867.918
1850 383,535 8,218,950 | 1863 | 867,319 | 22,077,143
1851 | 393,448 | 3,141,426 | 1864 606,773 i 24,928,484
1852 339,675 ‘ 3,050,169 | 1865 650,956 | 29,580,620
1853 371,630 3,462,955 | 1866 703,215 | 34,775,426
1854 336,466 | 4,952,158 | 1867 | 770,147 | 38,777,470
1855 326,856 | 5,238,845 | 1868 | 801,849 | 40,814,105
1856 | 896,645 6,023,204 | 1860 | 895,134 | 40,002,078
1857 467,854 6,772,225 | 1870 | 1,018,619 | 47,580,116
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rr\n]\m ‘ Osdb J ’IS\‘J‘daL;\(i'“ 1'(??</u ‘ oack | pudow
1871 | 1,100,483 ‘ 55,048,488 | 1884 ! 1,851,374 ‘ 144,760,225
1872 | 1,250,668 ‘ 60,260,048 | 1885 | 1,786,269 ‘ 148,438,449
1873 | 1,366,826 | 74,074,633 | 1886 | 1,842,887 | 158,050,924
1874 | 1,485,347 | 73,565,420 | 1887 | 1,779,300 | 152,716,494
1875 | 1,460,508 | 69,392,648 | 1888 | 1,870,495 | 166,373,862
1876 ‘ 1,519,549 | 83,589,802 | 1889 | 2,265,083 | 175,447,528
1877 | 1,600,264 88,015,349 | 1890 | 2,374,924 | 168,397,673
1878 | 1,772,206 | 108,025,469 | 1891 = 2,358,001 | 171,930,913
1879 | 1,610,083 | 108,547,553 | 1892 | 2,199,651 | 176,021,963
1880 | 1,615,812 | 180,120,280 | 1893 | 2,435,609 | 200,328,271
1881 I 1,653,885 | 119,278,086 | 1894 | 2,576,251 | 225,724,991
1882 | 2,011,859 | 118,686,711 | 1895 | 3,031,029 | 241,277,451
1883 ' 1,853,692 | 145,532,815

e) llosé przewiezionego wegla kamiennego.
W roku ‘ Pudow W roku Pudéw Wroku Pudow
1858 | 945,600 | 1871 23,064,450 | 1884 83,627,664
18569 i 2,057,686 | 1872 19,665,019 | 1835 88.323,375
1860 3,513,671 | 1873 20,177,750 | 1886 94,412 358
1861 4,058,367 | 1874 ‘l 22 802,869 | 1887 90,438,536
1862 l 5,740,611 | 1875 25,364,826 | 1888 | 101,384,987
1863 ‘ 6,342,892 | 1876 | 34,308,250 | 1889 97,765,445
1864 | 6,642,608 1877 | 85,767,088 | 1890 93,814,567
1865 | 10,974,853 | 1878 | 46,658,708 | 1891 99,640,607
1866 1 12,694,676 | 1879 | 59,329,987 | 1892 | 101,297,781
1867 | 13,402,003 | 1880 | 77,705,849 | 1893 | 112,915,673
1868 | 14,344,101 | 1881 | 77,462,782 | 1894 | 123,472,261
1869 14,950,664 | 1882 | 68,908,003 | 1895 136,407,288
1870 l 86,887,623

17,714,868 | 1883 |
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f) Dochod w rublach.

W roku |

Z przewozu

W roku

Z przewozu

0s6b towarow 080b | towarow
‘ .
| |

18456 | 45,466 13,780 | 1871 995,616 2,174,495
1816 | 138,736 38,415 | 1872 | 1,126,454 | 2,284,561
1817 | 231,829 84,032 | 1873 | 1,262,871 | 2,757,804
1848 | 225,520 96,020 | 1874 | 1,287,995 | 2,830,120
1819 | 264,495 224436 | 1875 | 1,354,135 | 2,563,215
1850 | 282,911 180.648 | 1876 | 1,404,327 | 3,051,383
1851 | 323,180 189,704 | 1877 | 1,414,335 | 3.242,523
1852 | 293,769 | 188384 | 1878 | 1,598,508 | 4,189,454
1853 | 304,581 216,006 | 1879 1,582,695 | 4,817,699
1854 | 312,067 | 253,167 | 1880 1,627,177 | 5,782,441
1855 | 319,606 | 352,669 | 1881 {585,504 | 5,622,283
1856 | 407,088 | 477,998 | 1882 1746431 | 5,617,601
1857 | 450,712 401,572 | 1883 1,827,048 | 6,659,788
1858 | 484,047 | 442,668 | 1584 | 1,763,672 6,633,438
1859 | 572,001 512,270 | 1885 | 1,678,196 6,514,791
1860 | 619,381 687,471 | 1886 | 1,610,061 I\ 6,801,349
1861 | 579,515 757,005 | 1887 | 1,537,722 | 6,360,416
1862 | 689,879 | 1,025,095 | 1888 | 1,601,009 | 6,817,609
1863 | 567,714 801,318 | 1889 | 1,694,721 | 7,096,445
1864 | 477,040 976,542 | 1890 | 1,996.834 7,587,594
1865 | 642,589 | 1,216,667 | 1891 | 1.970.785 7,899,120
1866 | 679,564 | 1,372,004 | 1302 | 1,860,794 | 7,812,269
1867 | 761,829 1893 | 2,072,807 | 8,558,303
1868 | 780,055 1894 | 2,006,634 | 9,388,175
1869 | 24,801 | 1,686,906 | 1895 | 2,504,480 9,593,568
1870 ‘ 920,631 | 1,902,956




o

W roku|

Dochéd
brutto

Cazysty
dochdd

w rublach

g) Ogolny dochod z eksploatacyi.

W roku

Dochéd | Cazysty
brutto | dochod

W sad. bl e orh

1845
1846
1847
1848
1849
1850
1851
1852
1853
1854
184656
1856
1857
1858
1859
1860
1361
1862
1863
1864
1865
1866
1867
1868
1869
1870

59,246
185,298

340,645 |

340,619

516,624

508,424 |

546,721
514,395
557,572
599,859
715,615
903,779
910,159
1,020,105
1,124,626
1,391,733
1,411,083

1,841,904 |

1,465,424
1,628,560
1,980,605
9,199,130
9,410,025
2,767,550
2,677,008
3,017,581

17,120
70,298
130,646
34,519
121,524
116,424
153,937
65,364
54,398
(strata)
133,026

91,191
(strata)

48,319
290,343

288,300
444,474
314,848
636,824
411,996
630,629
916,426
1,061,646
1,108,348
1,417,356
1,355,274
1,626,645

1871
1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895

| 3860084 1,691,624
3,628,008 1,811,012
4,258,378 | 2,233,947
4,446,843 2,237,233
4,193,025 | 1,924,872
4,780,350 | 2,346,850
5,334,212 | 2,764,651
6,396,079 | 3,425,368
6,847,658 | 2,791,603
7,975,676 | 2,774,612
7,856,596 | 2,732,411
7,876,554 | 3,715,099
9,064,198! 4,555,408
9,000,682 4,084,303
8,754,263 3,804,906
9,176,373 4,206,606
£,827,380 | 3,889,648
9,563,766 | 4,637,743
9,393,363 | 4,563,175
‘ 11,016,297 | 4,788,003
| 11,321,875 | 4,489,376
11,242,202 | 3.821,862
12,218,111 | 4,641,317
‘ 13,792,747 | 5,434,456
14,616,807 | 5,653,975



h)

55

Wydatki ogolne eksploatacyi.

E Rubli ;_‘2“ Rubli ;_E‘ Rubli E Rubli
| |
1845) 42,126 [1858) 509,307 |1871] 1,668,960 | 1884 4,016,229
18461 115,000 | 1859| $36,306 | 1872 1,811,996 | 1885 4,859,357
1847 210,000 1860; 1,375,392 [1873 2,235,901 | 1886| 4,929,766
1848 306,000 | 1861 1,049,208 | 1874 2,209,610 |1887| 4,037,781
1849 395,000 | 1862 1,205,080 | 1875 2,268,152 |1888| 4,926,022
18501 392,000 I.Qﬂ.‘*)’ 1,055,428 | 1876 2,508,795 198!I| 4,838,188
1801 392,783 | 1864 997,951 | 1877 2,669,561 1890‘ 6,275,204
1852 449,080 | 1865| 1,067,179 | 1878 2.970,711 | 1891 6,632,499
1855 503,174 | 1866| 1,137,184 [ 1879 4,055,965 |1862| 7,420,340
1854, 614,770 | 1867 1,301,677 | 1880 5,201,063 [1893 7,571,795
1855% 082,688 | 1868 1,350,193 [1881 5,124,184 [1894, 8,358,291
1836/ 882,588 11869 1,321,728 | 1882 4,161,455 | 1895 8,962,832
1857/ 958,478 [ 1870| 1,392,036 | 1883 4,608,789
|
i) Ptaca stuzby etatowej.
| | ‘ i

1845 17,000 | 1858 248329 | 1871 406,019 | 1884 1,381,583
1846 49,624 {1859 235914 | 1872 618,225 | 1585| 1,440,104
1847 96,157 (1860 237.733 | 1873 688,306 | 1886| 1.453.599
1848 188,649 | 1861 278,045 [1874| 576,897 |1887| 1,585,396
1.S4tr! 147,235 11862) 260,996 | 1875 610,527 [1888| 1,587,838
1850) 154,224 |1863| 237,937 | 1876 685,463 | 1889| 1,886,550
18611 149,566 | 1864 231,617 | 1877 647,610 | 1890 2,140,172
1852 151,605 | 1865 220,282 | 1878 677,681 | 1891| 2,189,486
1853 152,805 | 1866 237,980 | 1879 794,781 | 1892 2,268,746
1854 171,020 | 1867 259,594 | 1880 1,041,700 | 1893/ 2,329,662
1855 184,317 | 1868 282,174 1.~';31|1,195.9sm 1894| 2,553,774
1856, 184,817 | 1869, 328,081 | 1882 1,189,011 | 1895| 2,750,310
1837 169,726 1870' 360,558 | 1888 1,286,484
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