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Obecnie jest w druku jedna praca (stopy mie-
dzi z cyna); na ukoriczeniu sa prace nad stopami
miedzi z cynkiem i miedzi ze srebrem, zas w toku
sa badania stopéw cynku z kadmem, glinu z krze-
mem i glinu z cynkiem.

Przy organizowaniu Laboratorjum Metalogra-
ficznego, brat czynny udzial caly personel, zaréw-
no przez swa inicjatywe, jak i przez swa prace,
ktéra trwata czegstokroé¢ znacznie ponad norme go-
dzin obowigzujacych. :

Na pierwszem miejscu, wérdd mych najbliz-
szych wspélpracownikéw pozostaje od lat 7-miu
Adjunkt Laboratorjum Metalograficznego, p. Dr.
Inz. A. Krupkowski.

Z wielkiem réowniez oddaniem sie brali udziat
w pracach organizacyjnych i biezacych pp. asy-
stenci W. Domarnski (pierwszy asystent), I. Fesz-
czenko-Czopiwski, Br. Hackiewicz, St. Makowski
(t w 1925 r.), J. Obrebski, Piechowski, M, Sien-
kowski i A, Wojtkiewicz (tablice wykladowe).

Organizacji Zaktadu Metalurgicznego niepo-
dobna uwazaé za skoficzong. Prace dyplomowe
odbywaja sie w ciasnocie, nie pozwalajacej na
przyjecie ponad paru dyplomantéw. Prace nauko-
we z dziedziny metalurgji, zastosowane do potrzeb
polskiego przemystu hutniczego, wogéle z powodu
braku pomieszczenia wykonywane byé nie moga.
Zmiany tych warunkéw na lepsze spodziewaé sie
jednak nalezy po ukonczeniu budowy mnowego
gmachu Chemji i po przeniesieniu tam zakladuy,
prowizorycznie mieszczacego sie w obrebie Labo-
ratorjum Metalogdraficznegda,

Koszty transportu na drogach wodnych.’

Napisal Inz, Mieczystaw Rybczyrnshki, Profesor Politechniki Warszawskiej.

CZESC 1.
Wista dolna i srodkowa,

ojna celna z Niemcami i zakaz prazywozu
wegla polskiego do krajéw Rzeszy, obo-
wigzujacy od roku 1925, zmusil kopalnie
polskie do szukania zbytu w krajach baltyckich.
Zdobycie jednak nowych rynkéw nie obylo sie bez
cigzkich ofiar, do ktérych przyczynié sie musialy
i koleje polskie, przewozac wegiel wedlug specjal-
nej taryfy, pokrywajacej zaledwie koszty ruchu,
Bedac podéwczas kierownikiem Ministerstwa
Robot Publicznych, polecitem przestudjowaé moz-
no$¢ przerzucenia transportéw na droge wodna, z
zuzytkowaniem linij kolejowych Strzemieszyce —
Kielce — Radom — Deblin — Warszawa wschod-
nia — Modlin — Torur, przyczem jako punkty
przeladunkowe na wode moglyby byé wziete sta-
cje: Deblin, Warszawa wschodnia, Modlin i Torus,
& silnie obcigzona linja Warszawsko-Wiedernska,
oraz Bydgoszcz — Gdansk, moglyby byé od pew-
nej ilosci transportéw weglowych zwolnione. Wy-
tadunek w Deblinie pozwolilby na zuzytkowanie
575 km drogi wodnej, atoli stan Wisly miedzy De-
blinem a Warszawa, oraz zupelny brak urzadzen
przetadunkowych w Deblinie kazal wykluczyé ten
punkt z dalszych rozwazan. _
Do$é daleko posunieta budowa portu na Sas-
kiej Kepie umozliwiala przystosowanie go w krét-
kim czasie i niewielkim kosztem do przeladunku
wegla; dlugos¢ drogi wodnej wynosilaby woéwcezas
454 km. Rokowania jednak przeprowadzone z To-
warzystwami Zeglugowemi i rozmowy ze zwiazka-
mi wlascicieli kopali nie doprowadzily do celu.
Towarzystwa Zeglugowe obliczaly fracht wodny

Warszawa — Gdansk, przy obecnym stanie swego .

{aboru i stanie drogi wodnej, na okolo 12 2., a wiec
wyzej niz wynosita wyjatkowa taryfa na przewdz

*} Z prac Komisji Transportowej P. K, En.

wegla z Zaglebia do Gdanska, a wtasciciele kopali
woleli p6j$¢ droga najmniejszego oporu i zazadali
od Rzadu dalszego obnizenia frachtu za wegiel eks-
portowy. Znizke te uzyskali w rzeczywistosci, i fto

‘az do kwoty 6 zlotych, zmieniona pézniej na 7 zt.,

ktéra do dzi§ sie utrzymuje.

Tak daleko idace obnizenie frachtu uczynilo
dalsza kalkulacje przy wzigciu pod uwage Modlina
lub Torunia, jako punktu przetadunkowego, bez-
przedmiotowym, tem bardziej, Zze w obu tych por-
tach musialtyby by¢ wykonane powazne inwestycje
dla usprawnienia i potanienia przetadunku.

Dopiero podniesienie ceny wegla na rynkach
battyckich, skutkiem strajku w kopalniach angiel-
skich w roku 1926, i niemozno$¢é przepuszczenia ca-
tej mozliwej do sprzedazy ilosci wegla przez urza-
dzenia portowo-kolejowe w Gdarisku, zmusity ko-
palnie do szukania coiife que coiife innych drég
transportu. To tez w ciagu roku 1926-go zjawiaja
sie, jako porty przeladowujace wegiel eksportowy:
Torud (70 438 f), Kapuéciska przy ujéciu Brdy
(61 875 1), Solec nad Wista (10089 #) oraz Tczew
(187 765 1). Najwiekszy ruch w Tczewie, przy za-

"ledwie kilkudziesieciu km drogi wodnej, wykazuje,

7e przejécie na droge wodna nie odbylo sie z po-
wodu jej taniosci, ale dla ulatwienia przeladunku.
Ten sam charakterystyczny fakt mozna zauwazy¢
na maszych drogach wodnych na wschodzie, Odgry-
waja one tam role arteryj dojazdowych do kolei,
zwlaszcza tam, gdzie niema innego §rodka komuni-
kacyjnego, podczas gdy normalnie powinna raczej
kolej by¢ arterja dowozowsa do drogi wodnej.

W Tozewie rozwinal sie ruch dwojakiego ro-
dzaju: czesé wegla tadowano wprost na mate stat-
ki morskie (lichtery), ciagnione holownikiem mor-
skim. W ten sposéb przewieziono w roku 1926:
61 500 tonn, za§ w roku 1927, mimo zlikwidowania
strajku angielskiego — 118284 f. Znacznie jednak
wiecej wegla przewieziono w roku 1926 berlinka-
mi z Tezewa do Gdanska (procz wegla, takze drze-
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wo i ‘nne towary) i tam przeladowano na statld
morskie bez uzycia obrzezy,

Z chwila spadka cen na rynkach battyckich,
skutkiem zaostrzenia s‘e walki konkurencyjnej, 1a-
many transport lolejowo-wadny utracil swe zna-
czenie, utrzymatl sie jeszcze jaki§ czas ruch stathka-
mi morskiemi w Tczewle tylko dzieki tariszemu
przetadunkowi, bo taryfa kolejowa do Tczewa nie
byta nizsza niz do Gdanska.

W roku 1923, z nastan’em niskich stanéw wod,
zamart ruch statkéw morskich w Tczewie w zupel-
noéei, a Towarzystwo Wista-Battyk, mimo poczy-
nionych wielkich inwestycyj, ma zamiar zlikwido-
waé zupelnie swe przedsiebiorstwa.

Fakty te domagaja sie wy$wietlenia i zbadania
przyczyn, dla ktérych gltéwna nasza arterja wod-
na — Wisla nie moze spelnia¢ swego zadania i
przyczynié sie do rozwoju gospodarczego parstwa,
a w pierwszej linji do ulatwienia eksportu,

Nie ulega watpliwosci, ze stan samej rzeki,
zupeinie nieuregulowanej w biegu $rodkowym, a
nieprzystosowanej do wielkiej zeglugi w biegu
dolnym, odgrywa tu bardzo powazna i moze naj-
gtéwn'ejsza role, atoli tej wielkoéci rzeka, co Wi-
sta, nawet bez regulacji, moglaby spelnia¢ zadanie
arteryj komunikacyjnych wecale znoénie; zreszla,

gdybyémy sprawe zeglugi na Wisle mieli odlozy¢
do czasu jej uregulowania, to musielibyémy sie li-
czyé z okresem prawdopodobnie kilku dziesigtkow
lat, na ktére zycie gospodarcze paristwa czekaé nie
moze.

Mozliwoéé uzycia jakiegokolwiek ¢rodka ko-
munikacyjnego okre§la sig¢ najczeéciej stosunkiem
jego kosztéow do kosztéw transportu najbardziej w
danym kraju rozpowszechnionego. Nie ulega wat-
pliwofci, ze z wyjatkiem n'ektérych moze okoliz
w wojewddztwach wschodnich — najbardziej roz-
powszechnionym w Polsce rodzajem transportu
jest kolej zelazna, Od moznoéei wiec utrzymania
sie ponizej kosztow transportu koleja wraz z na-
lezytoéciami ubocznemi, jak przeladunek, dojazd,
dostawa i t. p., zaleze¢ bedzie uiycie innego érod-
ka transportowego. Poniewaz obok kosztéw odsry-
wa zwykle duza role czas, a takze stop’en bezpie-
czeristwa, wpiyw $rodka komunikacyjnego na ja-
koé¢ towaru i t. p., przeto — w szczegblnoécei tran-
sporty wodne — musza wykazywaé koszty doéé
znacznie n'zsze od kolejowych. Dos¢ powszechnie
przyjmuje sie, Zze réznica ta w kosztach catkowi-
tych (dostawa, przeladunek, asekuracja) nie po-
wnna byé nizszq niz 15%. Nasze towarzystwa
zeglugowe, ze wzgledu na duzy koszt przeladun-
ku przy prymitywnych urzadzeniach portéw i
przystani, kalkulujg koszt transportu wodneso
okolo 30% ponizej frachtu kolejowego. Rzecz ma-
turalna, ze chcac poréwnaé oplacalnosé roinych
rodzajow transportow, nalezy poréwnywaé nie ta-
ryly, na ktérych wysokoé¢ wplywaja najréznorod-

niejsze czynniki, ale lkoszly rzeczywiste transpor-
lu, czyli t. zw, koszty wlasne.

I tu znajdujemy sie wobec duzych trudnogei.
Sprawa obl'czenia kosztéow wlasnych transportow
kolejowych w zaleinoéci od towaréw jest we wszy-
stkich padstwach dopiero w zaczatku, W Polsce

zapoczatkowali ja inz. Czapski, Dobrzyclki i Sztolc-
man. Praca p. Sztolemana (Przeglad Techn.
Nr. 17, 1928), rzuca wiele $wiatta na to zagadnie-
a'e 1 daje mozno$é¢ pordwnania, posiada jednak te
wade, ze oparta jest na danych elksploatacyjnych
z roku 1925 i 1926, a wiec z okresu wahan waluto-
wych i nieustalonej wartoéci zlotego. Przypu-
szczalnie dop'ero dalsze obliczenia, za rok 1927
i 1928, beda mogty da¢ wyniki lepiej przystosowa-
ne do obecnych warunkéow,

Poniewaz koszty eksploatacji niewalpliwie
wzrosty do chwili obecnej, z powodu wzrostu cen
wegla, smaréw i plac personelu, ilo§¢ za$ naso-
wych tadunkéw, a w szczegblnosci wegla, nie o
w'ele sie zwiekszyla, zalem w rezultacie koszty
przewozu 1 thkm beda przypuszczalnie wyzsze niz
w roku 1926 1 zblizaé sie beda raczej do kosztéw
z roku 1925. Dlatego podaje ponizej wyniki obli-
czen inz. S, Sztolemana z obu lat 1926 1 1925.7)

Koszt 1 thm w r. 1926 1925

w groszach

Wywoz wegla przez Gdansk 1,88 2.07

o drzewa (w catych pociagach) 2,03 236

+ innych towaréw . : 3.68 4,54
Przewéz wewnatrz kraju:

Wegiel w tadunkach masowych 222 248

= i drobnych . 3.82 4.28

Inne towary w tadunkach wagonowych 442 4.89

o v 3 niepelnowagonowych 8.89 9.78

Przywéz z Gdanska . 3.74 437

Koszty powyzsze obejmuja wylacznie koszty
eksploatacji, bez obliczenia funduszu odnowienia,
amortyzacji, a tem bardziej bez procentu od ka-
pitalu wlozonego w linje kolejowe i tabor. Dlate-
go, obliczajgc koszty ruchu mna drogach wodnych,
nalezy tralctowaé réwniez osobno wydatki czysto
eksploatacyjne od wydatkéw na amortyzacje oraz
oprocentowanie taboru i ewentualnie drogi wod-
nej, gdyz tylko wydatki eksploatacyjne mozna po-
rownaé z cyframi wyprowadzonemi przez inz
Sztolemana, chcac sie przekonaé, czy dana droga
wodna posiada znaczenie ekonomiczne,

Jezeli ustalenie kosztéw wtlasnych na podsta-
wie faktycznych rozchodéw przy przewozach ko-
lejowych jest rzecza trudna, to niemozliwg sie sta-
je przy drogach wodnych. Nietylko bowiem czesto
rozdziela sie ten koszt ruchu miedzy wlasciciela
todzi i holownika, ale i iloé¢ wladcicieli jest znacz-
na, poczynajge od wlaécicieli poszczegslnych szkut
— do wielkich towarzystw transportowych, ope-
rujgcych powazng iloscig taboru, bardzo rozma-
icie jednak administrowanych. Nadto na Wisle ma-
my do czynienia z taborem przewaznie przestarza-
lym, n'edostosowanym do warunkéw zeglugi na tej
rzece, dajagcym skutkiem tego ujemne wyniki eks-
ploatacyjne. Dlalego z koniecznoéci uciec sig na-
lezy do analizy kosztéw, ktéra, jak kazda analiza,

*) Cyiry poniisze odnosza si¢ do przecigtnych albo do

_okreslonych (kopalnia — Gdansk) odlegtosci transportu, zmie-

niajg si¢ zaé w zaleznosci od odleglosci wedhL
A
7,+B

wzoru
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bedzie tylko przyblizonym obrazem rzeczywisto-
$ci, nie jest bowiem w stanie uwzgledni¢ najroz-
maitszych czynnikéw, wplywajacych na  koszt
ruchu,

Poniewaz to przyblizenie mozna jednak po-
réwnaé z do$wiadczeniami eksploatacyjnemi przy-
najmniej wiekszych firm, zatem mosna mieé
sprawdzian nalezytego obliczenia.

Dla stosunkéw przedwojennych, obliczal Sym-
pher koszty transportu na Wiéle pomorskiej, jak
nastepuje: '

dla todzi 400-tonowej 111‘—5—{—0,74 fen., za$

1%34_138fem,

"150 .

biorac za podstawe 230-dniowy okres zeglugi, w
ktérym tyllo w ciagu 3-ch miesiecy kursowaé¢ mo-
ga lodzie pelno-tadowne, przyjmujac /; frachtu
powrotnego i ruch tylko dzienny, Koszty przeta-
dunku, opfat portowych, rzecznych i t. p. nie sa
wliczone,

Przerachowane na zlote obiegowe, wzory
Symphera dalyby nastepujace wartoéci: |

dla todzi 400-tonowe;j 3%7 41,52

361

" 1] 150 1y '"I: == 'l" 2,85.

Wzoréw tych nie mozna uzyé na Wiéle $rod-
kowej, a nadto wziete za podstawe dane sa juz
dzi$ nieaktualne, Ani place zalogi, ani stopa pro-
centowa (4%), ani koszt statku i berlinki nie od-
powiadajg dzisiejszym warunkom, Nadto juz dzis
mamy jednostki adujace znacznie wiecej towaru
uiz 400 ¢ (t. zw. Torunki 1000-tonnowe),

We wzorach swych Sympher nie odréznia ru-
chu w gore i w dot rzeki, a przyjgte 20% powrot-
aego tadunku réwniez nie odpowiadaja dzisiej-
szym konjunkturom.

Nie pozostaje zatem nic innego, jak przeana-
lizowaé¢ ponownie koszty ruchu na calej przestrze-
ni od Gdanska do Warszawy, wzglednie Deblina,
dla réznych warunkéw zeglownosci i odleglosci
oraz kierunkéw transportu.

Z pierwszg trudnodcia spotykamy sie juz przy
okre$leniu jako$ci todzi i holownikéw.

Z koticem roku 1927 zarejestrowano na Wisle,
poza ogromna masg malych todzi (538 sztuk poni-
2ej 100 tonn pojemnoéci):

20 todzi o pojemnosci 101 — 200 tonn
116 5 201 — 300 ,
19 ' 301 — 400
19 & 401 — 500
16 o 501 — 600 .,
2 ot 601 — 800 .,
2, " 801 — 1000

Poza tem kursuja lodzie zarejestrowane na
kanale bydgoskim i w Gdansku, przewaznie typu
odrzanskiego (Breslauer Mass) o pojemnoéci 400 —
560 tonn.

Wobec tego, obliczenie przeprowadzilem dla
trzech typéw lodzi: jednej — przewazajacej na

Wisle — o no$nosci 270 tonn, jednej typu kursu-
jacych na Odrze i kanale bydgoskim i jednej za-
projektowanej specjalnie dla Wisty, o nastepu-
jacych wymiarach charakterystycznych:

Diugosé uzyleczna 54,5 ({ogolna 66,00)
szeroko$é. 11,0
wysokosé burt. . ., 21

zaglebienie préznej . 0,235 waga 125 {
1,75 tadunek 857 { (brutto 982 f)

1,50 707 ¢ ( 832 1).

Jeszcze wicksza trudnoéé stanowi dobor ty-
powego holownika. Wsrod kursujacych na Wisle
statkow, spotykamy typy najrozmaitsze; od kilku-
dziesiecio-konnych statkéw motorowych, do kilku-
cet-konnych silnych parowcow, wszystkie przewaz-
nie starej konstrukeji, bardzo nieekonomicznie pra-
cujace. Przecietna moc silnikéw w 72 objektach
wynosi 100 KM, wobec jednak ‘wliczenia tu i wiek-
szych motoréwek, przyjatem do analizy typ stat-
ku 180 KM, zuzywajacy 1,3 kg wegla na konio-
godzine. ‘

Dla nowoczesnego ruchu todziami 700-tonno-
wemi, przyjalem holownik 250-konny, zuzywajacy
najwyzej 0,9 kg wegla na koniogodzing, ktéry be-
dzie w stanie holowaé 2 pelnotadowne fodzie.

Dla obliczenia kosztéw ruchu nalezy odroz-
ni¢ Wiste pomorska, Wiste dolng miedzy ujsciem
Bugu a Toruniem i Wiste powyzej Modlina, Wia-
$ciwie nalezaloby csobno traktowaé odcinek Wi-
sty ponizej $luzy na Nogacie, gdzie wytwarzaja
sie znaczniejsze glebokosci, atoli ze wzgledu na
mala odlegtoéé od Gdariska (76 km), mozna ten
podzial pominaé; ma on zreszta znaczenie raczej
dla transportéw, idacych tranzytem do Prus
Wschodnich.

Poza tem nalezy odro6znié¢, ze wzgledu na gle-
boko$é zanurzenia, stan koryta w roku przeciet-
uym taki, jak on sie obecnie przedstawia oraz
stan, jaki moznaby wytworzyé przy stalej pracy
poglebiarek ma caltej przestrzeni Wisty do $luzy
na Nogacie.

pelnej
normalne zagtebienie

Dla otrzymania zupelnego obrazu, nalezaloby
obliczyé koszty ruchu w wyjatkowo niekorzyst-
nym roku o dilugo-trwajacych niskich stanach
(np. 1904, 1907, 1911, 1921, 1928).

Opierajac sie na dotychczasowych doswiad-
czeniach, nalezy przypuscié, ze stala praca pogle-
biarek potrafitaby zapewni¢ stata glebokosé powy-

-zej Modlina 1,15, ponizej Modlina 1,40 m, za$ po-

nizej Torunia 1,65 m, co pozwolitoby na zanurze-
nie statkéw 1,00, 1,25, wzglednie 1,50 m.

Obliczenie dla lodzi t. zw. Saalemass 50 X
6 X 1,25 z tadunkiem netto 270 tonn:

opér obliczony wzorem Gebersa®) wynosi;

dla lodzi pelnej na glebokiej wodzie 88 v2%
w " . Pplytkiej = 145 p,2%
w 5 Dréinej 50 v,2%

.) W= (kf—l-—Cle +C2 Pd) v,2,25, gdzie k ==1,7 do 3.5
{1=0,14do 0,28
{a = 0,14 do 0,35,
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Przyjmujac 20% wyzyskania mocy indykowa-
nej, otrzyma sig site pociagowa:
180X 75X 02 _ 2700

- 5 kg.

Holownik tego typu przewiezie w gore rzeki
2 pelne lodzie z predkoscia 4 km/godz., zas w dot
~ z predko$cia okolo 10 km/godz., prézpych todzi
przewiezie z ta sama chyzoscia 6.

 Obecny koszt 180-cio konnego holownika wy-
nosi 270000 zl., skad koszt roczny:

utrzymanie 5% . 13500
zaloga ze §wiadczeniami 24 000
administracja 2400

Razem .. 39900 zlotych.

Przy 250 dniach pracy, koszt dzienny stano-
wi 159,60 zl. bez eprocentowania i amortyzacji.

Liczac oprocentowanie i amortyzacje 10%, to jest
27000 zlotych, czyli dziennie 108 zi., otrzymujemy
pelny koszt dzienny 267,60 zl.

Koszty ruchu na 1 godzine:

wegiel 1,3 X 180 X 0,05 .
30% smary, $wiatlo i t. p.

11,70
3.51

Razem. 15,21 zlotych.

Przy predkoéci 4 km/godz., przypada na 1 km
koszt ruchu 3,80 zi., przy 40 km utrzymanie holow-

159,60
0 = 3,99 z1.

Razem za 1 km holowania w gére rzeki 7,79
zt., wzglednie 10,49 z1. z procentem i amortyzacja;
w dét rzeki otrzymamy 3,12 zlotych, wzglednie
4,20 zt. z oprocentowaniem i amortyzacja za 1 km
holowania.

Strata czasu holownika w drodze oraz przy
zestawianiu pociagéw na przestrzeni Warszawa
(Deblin, Modlin) — Gdansk — 2 dni, za$ Torun-
(Gdansk 1 dzies.

Stad wynikajg koszty holowania:

nika wyniesie na dzien

w gére rzeki bez powrotnych tadunkéw:

2 X 15960 + 719 £ 312
LxX2X270 5X2170 ' 7x2170'
wzglednie:

2><26760-+ 1049 + 420
LX2X270 "2X270 ' 6 X270’

z oprocentowaniem 1 amortyzacia.

Na Wisle pomorskiej pierwszy wyraz bedzie
o polowe mniejszy.

W dét rzeki:

2 % 15960 +_mﬂz_+_~;7_99
LXx2x210 " 8X270 " 6 X270’

wzglednie:
2X 26760 420 |, 1048
LXx2X210 2X 270 ' 6 X270
z oprocentowaniem i amortyzacja.
Jezeli lodzie wracaja z tadunkiem 20%, 50%
lub 100%, wowczas trzeci wyraz zmniejsza sig do

., ', wzglednie odpada zupelnie:
podaje Lloyd . bydgoski na

Koszt todzi
60 000 zl., wobec tego roczny wydatek:

5% na utrzymanie . 4,000
zaloga ze §wiadczeniami . 5,000
administracja 500
Razem . 9,500
Koszt dzienny: i
9500 .. .
250" = 38 rA e

Amortyzacja i oprocentowanie 10% = 8 000,
t, j. dziennie 32 zl., lacznie 70 zlotych.

Czas naladowania lub wyladowania w por-
tach witlanych trwa 3 do 6-ciu dni, w Gdansku —
2 dni, czas oczekiwania zaleiny jest od konjunk-
tury, w sumie mozna przyjaé przecdietny czas préz-
nostania todzi 270-tonnowej — 10 dni, za$§ dzien-
ny ruch, jak przy holowniku, 40, wzglednie 100 km.

Stad otrzymuje si¢ koszt todzi przy jezdzie
w 8ore:

10 X 3800+ 3800 3800
270 L 40 x 270 + 100270

wania i amortyzacji, za$
10 X 7000 7000 W 7000
270 L 40 X270 ' 100 X 270

niem i amortyzacja,

bez oprocento-

z oprocentowa-

Przy ruchu w dét — drugi i trzeci wyraz ma-
ja kolejnasé przeciwna.

Stad wynikaja mnastepujace koszty transpor-
tu lodzia 270-tonnowa, przy pelnym ladunku

‘(cyfry w nawiasach odnosza sig¢ do kosztéw wraz

z oprocentowaniem i amortyzacija):

w gore rzeki | w dot rzeki

Lodzie wracaja prézne:

200 [iss

T2 [+ s et [358 ]

156 [ 5= 4 2,34
Powrotny tadunek wynosi 20%:

358

200 £ Lt 130 [5F + 208]

4206 [ 5 + 3.02]

Powrotny Yadunek wynosi 50%:

200 [358 ]

20 1 196[32 4 205 200 [358

T3+ 1,69]

Powrotny tadunek wynosi 100

200 [358 ]

T T [ + 259 20 B |

A —go,n = + 1.04
(d. n:)




