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L. W . kr. 72541'94.

Sprawozdanie
Wydziału krajowego z czynności Departamentu IV w zakresie spraw kole­

jowych za czas od 1. stycznia do 15. grudnia 1894. z 8 alegatami.

Wysoki Sejmie!

Dla dania poglądu na dotychczasowy rozwój działalności kraju w zakresie spraw 
kolejowych zdajemy niniejszem sprawę z wykonanania odnośnych uchwał Wysokiego Sejmu, 
oraz z innych czynności naszych ze sprawami temi w związku będących.

A. Uchwały Wysokiego Sejmu.

1- Pierwotną swą uchwałę z dnia 13. maja 1893, upoważniającą Wydział krajowy do
smienTaĵ ca wstawiania w preliminarz funduszu krajowego na cele popierania kolei niższorzędnych, rocznej 
pierwotny dotacyi w kwocie 300.000 zł. przez lat 30 począwzzy od r. 1894 zmienił Wysoki Sejm uchwałą

I3*maja 1893z l̂laa 1894, która postanawia:
w. prssedmio- „Upov/aźnia się Wydział krajowy do wstawienia w preliminarz funduszu krajowego
Z l r t T J  na ce ê popierania budowy kolei niższorzędnych w myśl ustawy krajowej z d. 17. lipca 1893 
ayoh i up0. (D. u. k. Nr. 42), rocznej dotacyi w kwocie 300.000 zł. przez lat 75 począwszy od roku 1894
Wyd*iSkra.- ̂ sze^hie oszczędności w tej rubryce jakoteż wszelkie wpływy od dłużników lub z tytułów kole­
jowy dowsta-jowych przez kraj nabytych , tak w kapitale jak w odsetkach, wpływać będą do funduszu ko- 
nminarzfun-^ej° we&o> który osobno zarachowywany i administrowany być ma“ .
duszu kraj. Pomieniona uchwała z d. 15. lutego 1894 zatwierdzoną została Najwyższem postano-
oznejwkwo- le n ie m  z d. 24. czerwca 1894, o ile przez takową będzie kraj stale obciążony (LWK. 42003/94), 
oie 800 000 zł.wobec czego Wydział krajowy rozporządzeniem z dnia 3. lipca 1894 do L . 31618 postanowił, 

ażeby z dotacyi przeznaczonej na cele popierania kolei niższorzędnych, każdego kwartału z dołu 
kwota 75.000 zł. lokowaną została w Banku krajowym na 3°/0 rachunku bieżącym.

2.
W  sprawie wniosku posła Stanisława Jędrzejowicza i towarzyszy o wykonanie trasy

lei lokalnej z kolejowej z Rozwadowa na Leżajsk do Rzeszowa, powziął Wys. Sejm na posiedzeniu z d. 12.
Hseazowa do
Bołwadowa.
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lutego 1894 następującą uchwałę: Wniosek posła Jędrzejowicza odsyła się do Wydziału krajo­
wego do zbadania i zdania sprawy‘8

W  wykonaniu powyższej uchwały, której przedmiot jest w związku z projektem kolei 
Przeworsk-Rozwadów, opracowanym przez c. k.jeneralną Inspekcyę kolei austryackich, a udzielo­
nym nam odezwą ć. k. Namiestnictwa z d. 13. grudnia 1893 L. 13.110 w tym celu, aby Wydział 
krajowy objawił co do tej linii swe zdanie c. k. Ministerstwu handlu, oznajmiliśmy c. k. Rzą­
dowi odezwą wystosowaną d. 20. lutego 1894 L. 9342 do Prezydyum c. k. Namiestnictwa, źe 
za ewentualnem połączeniem koleją żelazną Rozwadowa z jedną ze . stacyi szlaku kolejowego 
Rzeszów-Jarosław, mógłby Wydział krajowy oświadczyć się w tym razie, gdyby trasa proje­
ktowana z Rozwadowa na Leżajsk przeprowadzona była w dalszym ciągu z Leżajska do Rze­
szowa. Ze względu na to że za połączeniem Rozwadowa przez Leżajsk z Rzeszowem przemawia 
nietylko kierunek naturalnego prądu transportów, dążącego w kraju naszym ku zachodowi 
(w czem właśnie trasa z Leżajska do Rzeszowa odpowiadałaby celowi), ale nadto ta okoliczność, 
że przedłożony jest także przez DraLewakowskiego projekt kolei lokalnej z Rzeszowa na Dynów 
do Rymanowa, który prrzyezynia się d o połączenia Rozwadowa na Rzeszów z pograniczem 
Węgier. Wydział krajowy oznajmił także c. k. Namiestnictwu w pomienionej odezwie, że je­
żeliby projekt wstępny kolei z Rozwadowa na Leżajsk do Rzeszowa został mu udzielony, to 
po przeprowadzeniu odnośnych badań i wysłuchaniu opinii krajowej Rady kolejowej będzie 
mógł zastanowić się w jakiej mierze mogłoby nastąpić ewentualne poparcie budowy pomie­
nionej kolei po myśli ustawy krajowej z d. 17. lipca 1893.

Do czasu zamknięcia niniejszego sprawozdania nie otrzymaliśmy pomienionego pro­
jektu kolei z Rozwadowa na Leżajsk do Rzeszowa, jednakowoż w rokowaniach przeprowadzo­
nych przez naszych delegatów z c. k. Ministerstwem handlu w listopadzie br., któremi objęty był 
także projekt linii z Rozwadowa do Przeworska względnie do Rzeszowa zarezerwowaliśmy na 
razie stanowisko nasze co do oświadczenia się za jednym lub drugim kierunkiem trasy, w ten
sposób, że w wypadku, jeżeliby najprzód tylko jedna część tej kolei z Rozwadowa do Rudnika,
ewentualnie do Leżajska miała być zbudowaną, tu z udziału kraju, który na rzecz całej linii 
ma wynosić 250.000 zł. wypłaconą by była tylko taka kwota, jakaby przypadła na pomienioną 
kolej w stosunku do kosztów budowy.

Odnośny wniosek przekładamy Wysokiemu Sejmowi w osobnem sprawozdaniu w ‘prze­
dmiocie poparcia budowy poszczególnych kolei lokalnych.

8. W  załatwieniu sprawozdania Komisyi petycyjnej o petycyj zwierzchności gminnych
pi-Iekazującam- Żywca, Suchy i 16 wsi okolicznych w sprawie wybudowania kosztem państwa przystanku 
ck. Bządowi kolejowego w Isep pod Żywcem, powziął Wysoki Sejm na posiedzeniu z dnia 8. lutego 1894 
Zywea^Suchjnasttd)Uj4Ctl  uchwałę : „Petycyę Zwierzchności m. Żywca, Suchy i 16 okolicznych wsi o wybu- 
i 16 wsi o dowanie przystanku w Isep na rucie c. k. kolei państwowej transwersalnej, odstępuje się c. k. 

T r z y Ł r S z ą d o w i do możliwego uwzględnienia “ .
■w gminie O powyższej uchwale Wys. Sejmu zawiadomił Marszałek krajowy pismem z dnia. 8.

ŝeP‘ lutego 1894 L. s. 848. JE. Pana Namiestnika, a gdy o skutku pomienionego pisma Wydział
krajowy nie otrzymał wiadomości od c. k. Rządu, odniósł się odezwą z dnia 26. września b. r. 
L. 35.449 do c. k. Namiestnictwa w tej sprawie. W  odpowiedzi oznajmiło nam c. k. Namiestni­
ctwo odezwą z dnia 11. października b. r. (LWk. 55189), że powyższa uchwała Wysokiego 
Sejmu została przedłożona sprawozdaniem z. d. 9. marca b. r. c. k. Ministerstwu handlu, skąd 
jednak decyzya w tej sprawie jeszcze dotąd nie nadeszła.

W  tym przedmiocie przedkładamy Wysokiemu Sejmowie osobne sprawozdanie.

Uchwała w 
przedmiocie



subwencyi 
krajowej na 
rzecz budowy 
aulei wscho- 
dnio-galicyj- 
8« c h  (podol­

skich).

Uchwała ^  rr55e(̂ m'-oc'-e zdajemy sprawy Wysokiemu Sejmowi w sprawozdaniu o  Banku
sprawie wv- krajowym, 
jednania w '
■Irodze uBta .

■•uuawczej 
jak najdalej 

sięgających
“k? podatko- 
^Joh, należy- 
wściowyeh i
stemplowych
ja obligacyi 
kolejowych 

“ ahku krajo- 
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tymże obliga- 
°y°m chara­
kteru walo- 
row pupilar- 
uych i kau- 

°yjnych.

6. Uchwalą z dnia 19. maja 1893 Wysoki Sejm postanowi!:
sprawie*6 W polecić Wydziałowi krajowemu, by tenże przeprowadził ostateczne rokowania z ck.
m°Cy kraju Rządem w sprawie objęcia przez Rząd programem budowy kolei Halicz-Ostrów (Tarnopol) także 
le* rzg“j.Ło' odnóg do Brzeżan i Podhajec — oraz rokowania z interesantami co do odpowiednich ofiar na 
Tarnopol z rzecz budowy pomieuionej sieci kolejowej ;
Brzf6ami^° 2- upoważnić Wydział kraowy, by do kosztów budowy powyższej kolej przyczynił
Todhajec. subwencyą bezzwrotną, któraby łącznie z ofiarami interesentów nie przenosiła sumy jednego 

miliona złr. i wydatek przypadający na fundusz krajowy pokrył w sposób przewidziany krajową 
ustawą o popieraniu kolei niźszorzędnych.

W  zeszłorocznem sprawozdaniu naszem do LW. 69.001/93, z wykonania uchwał W y­
sokiego Sejmu w przedmiocie popierania kolei niźszorzędnych wyjaśniliśmy powody, dla których 
Wydział krajowy nie przedstawił c. k. Rządowi konkretnych oświadczeń co do pokrycia z fun­
duszu krajowego subwencyi uchwalonej powyźszem postanowieniem Wysokiego Sejmu. Nadto 
w odpowiedzi na interpelacyę posła Onyszkiewicza i towarzyszy z dnia 12. lutego 1894 Wydział 
krajowy podał do wiadomości Wysokiego Sejmu, źe z udzielonego sobie upoważnienia co do 
przyczynienia się pomienioną subwencyą do kosztów kudowy kolei Halicz - Ostrów z odnogami 
do Brzeżan i Podhajec, nie mógł uczynić użytku, gdyż wobec zmiany sytuacyi wytworzonej 
postanowieniem art. H ustawy państw, z d. 26. grudnia 1893 (D. u. p. Nr. 6) i późniejszemi 
oświadczeniami ck. Ministerstwa handlu w tym przedmiocie, zachodzi potrzeba zmiany powyż­
szej uchwały Wys. Sejmu z d. 19. maja 1893.

W  obec tego, na podstawie ustnych rokowań przeprowadzonych przez naszych dele­
gatów z Ministerstwem handlu w listopadzie br., przedkładamy Wys. Sejmowi w sprawozdaniu 
o poparciu poszczególnych lini lokalnych, odnośny wniosek zmierzający do uchylenia powyższej 
uchwały sejmowej i przeznaczenia zaoszczędzonego w ten sposób wydatku z funduszu krajowego 
w formie subwencyi nieprzekraczającej miliona zł. łącznie z ofiarami interesentów na subwencyę 
bezwrotną dla projektowanej przez c. k. Rząd kolei Podwysokie-Rohatyn-Ohodorów.
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B. Dalszy tok spraw poruszonych lub przedstawionych w zeszłorocznem sprawozdaniu
Wydziału krajowego.

(LW. 69.001/94. Aleg. 63. do sprawozdań stenograficznych Sejmu krajowego z 1894 r.)

Ogólny pro Przedmiot ten objęty jest odnośnemi uwagami ustępu 11. niniejszego sprawozdania.
gram kolej­
nego popie­
rania niższo- 

rzędnyeh 
kolei żelaz­

nych.

8. Wydział krajowy zwołał zwyczajne sesye krajowej Rady kolejowej do 31. stycznia
Rada; i 6- grudnia b. r., a w myśl §. 3. statutu organizacyjnego tejże Rady wyznaczył z grona jej

kolejowa, trzech członków, mianowicie: dra Henryka Kolischera, dra Tadeusza Piłata i prof. Karola Ski­
bińskiego , tudzież dwóch zastępców, tj. radcę Józefa (Hanza i dra Tadeusza Skałkowskiego, 
którzy tworzą ś c i ś l e j s z y  K o m i t e t  d o r a d c z y  Szefa dep. IV. Wydziału krajowego w za­
kresie spraw kolejowych. Pomieniony Komitet ściślejszy zebrał się dotychczas 6 razy w biurze 
szefa dep. IV. Wydziału krajowego celem rozpatrzenia kwestyi projektu kolei lokalnej Cha­
bówka-Zakopane, dalej poszczególnych projektów kolejowych przedłożonych Wydziałowi krajo­
wemu do poparcia i do rokowań z c. k. Rządem, przepisów Banku krajowego co do udzielania 
pożyczek kolejowych, wzorów deklaracyi opracowanych przez krajowe Biuro kolejowe dla inte­
resentów, mających przyczyniać się do kosztów budowy projektowanych kolei, w końcu celem 
rozpatrzenia programu krajowej akcyi kolejowej w najbliższym czasie.

Na pierwszej swej sesyi, otwartej d. 31. stycznia 1894 pod przewodnictwem Marszałka 
krajowogo, krajowa Rada kolejowa rozpatrzyła prowizoryczny regulamin dla siebie, który na­
stępnie wydał W y d z i a ł  k r a j o w y  (Al. 1) d. 2. marca 1894 do LW. 11.537, — dalej zasady
opracowane przez krajowe Biuro kolejowe do instrukcyi dla zamierzających starać się o popar­
cie przez kraj budowy projektowanych kolei niźszorzędnych po myśli ustawy kraj. z d. 17. 
lipca 1893, — co się zaś tyczy projektów kolei lokalnych, przedłożonych podówczas Wydzia­
łowi krajowemu, krajowa Rada kolejowa wyraziła na posiedzeniu d. 1. lutego b. r. opinię, do­
radzającą mu, by na ówczesnej sesyi sejmowej nie wnosił do Wys. Sejmu rzeczonych projektów, 
a to z powodu, źe takowe zapóźno przez interesentów nadesłane, nie mogły być w tak krótkim 
czasie dostatecznie zbadane przez biuro kolejowe ani przez radę kolejową. Zgodnie z pomie- 
nioną opinią przedłożył Wydział krajowy Wysokiemu Sejmowi swe zapatrywania w tej mierze 
sprawozdaniem z d. 6. lutego 1894, LW. 6.875.

Na 2-giej sesyi kraj. Rady kolejowej, która odbyła się 6. i 7. grudnia b. r. po prze­
prowadzeniu rokowań między delegatami Wydziału krajowego a Ministerstwem handlu, zasią- 
gnęliśmy opinii Rady kolejowej co do programu najbliższej akcyi w przedmiocie poparcia po­
szczególnych kolei lokalnych, programu wyłuszczonego w ustępie 11. niniejszego sprawozdania. 
Po wyczerpujących dyskusyach w tej sprawie, oświadczyła się Rada kolejowa za poparciem 
z funduszu krajowego w formie i wysokości zamierzonej przez Wydział krajowy, następujących 
lin ii: Trzebinia-Skawce, Cłlabówka-Zakopane, Borki wielkie-Grzymałów i Kołomyja-Stefanówka 
(Zaleszczyki), projektowanych przez konsorcya prywatne, tudzież Rozwadów-Przeworsk lub 
Rzeszów i Podwysokie-Rohatyn-Chodorów, projektowanych przez c. k. Rząd, doradzając nadto 
Wydziałowi krajowemu, by poparł z funduszu krajowego nieobjętą jeszcze obecnym programem 
budowę kolei lokalnej Jaworzno-Piła, a to o ile można do wysokości 2/s kapitału zakładowego

Al. 1.
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w obligacyach pierwszeństwa i równocześnie z poparciem kolei Trzebinia-Skawce, której rento­
wność bardzoby się podniosła skutkiem zbudowania linii Jaworzno-Piła, stanowiącej połączenie 
tamtej kolei z Szląskiem i z najobfitszym basenem węgli kamiennych w naszym kraju.

Natomiast nie doradzała Rada kolejowa Wydziałowi krajowemu, by wystąpił wobec 
Wysokiego Sejmu z jakimkolwiek wnioskiem celem poparcia z funduszu krajowego linii Łup- 
ków-Cisna, z uwagi, że linia ta jest projektowana w interesie prywatnego przedsiębiorstwa la- 
sowego i nie przedstawia korzyści dla większej liczby gmin i obszarów; co się zaś tyczy po­
parcia linii Szeparowce-Delatyn z funduszu krajowego, odroczyła Rada kolejowa wyrażenie swej 
opinii z powodu, że w ostatnich dniach zaszły nowe okoliczności, mogące spowodować co do 
tej linii, zmianę w propozycyach Wydziału krajowego.

W  końcu krajowa Rada kolejowa doradziła Wydziałowi krajowemu, by stronom in­
teresowanym wyznaczył krótki termin do złożenia deklaracyi udziałów na rzecz kolei lokalnych, 
mających być przez kraj popartemi i wyraziła życzenie, by ściślejszy Komitet doradczy Szefa 
departamentu IV ., wyznaczony przez Wydział krajowy z jej łona, był uważany za s t a ł ą  k o ­
rni syą  do rozpatrywania prac przedkładanych przez krajowe Biuro kolejowe.

g  9. W  zeszłorocznem sprawozdaniu do LWk. 69.001/93 przedstawił Wydział krajowy, że
Biuro^krie- stosownie do upoważnienia danego mu uchwałą Wys. Sejmu z d. 13. maja 1893, powiększył 

jowe. nieznacznie w drugiej połowie owego roku, siły prowizoryczne przy dep. IV. celem wdrożenia 
czynności zamierzonych ustawą krajową o kolejach niższorzędnych. Pomimo oczekiwanego wzro­
stu tych czynności, nie uważał Wydział krajowy za niezbędne przedkładać Wys. Sejmowi, 
w zeszłoroeznem sprawozdaniu, wniosku o znaczniejsze powiększenie sił technicznych; starając 
się bowiem o to, aby prace przygotowawcze jak najmniej kosztów powodowały, ograniczył się 
Wydział krajowy do wstawienia na ten cel kwoty 10.000 zł. w preliminarzu budżetu krajowego 
na rok 1894. — Kwota ta, zdaniem Komisyi kolejowej raczej za nisko preliminowana, okazała 
się w rzeczywistości niewystarczającą z powodu znacznego napływu projektów kolejowych 
w ciągu bieżącego roku, które należało możliwie najrychlej w Wydziale krajowym przestudyo- 
wać i na tej podstawie program pierwszej akcyi ułożyć.

Wydział krajowy widział się przeto zmuszonym — a to siłą stosunków wynikłych 
z wprowadzenia w życie ustawy krajowej o kolejach lokalnych, siłą samego biegu spraw i od­
nośnych wymogów — do stopniowego w miarę konieczności nieodzownego powiększania sił pro­
wizorycznych oraz tymczasowego zorganizowania czynności fachowych, wskutek czego powstało 
przy Wydziale krajowym faktycznie już dzisiaj istniejące k r a j o w e  B i u r o  k o i e j o w e ,  acz­
kolwiek takowe całkiem prowizorycznie jest zaprowadzone.

Ażeby dać ogólny pogląd na czynności tego biura, wystarczy przytoczyć, że zadaniem 
jego było i być nie przestaje: zbadanie wymagane postanowieniami §§. 12. i 13. ustawy kraj. 
z d. 17. lipca 1893, szesnastu dotychczas Wydziałowi krajowemu przedłożonych projektów ko­
lei lokalnych o łącznej długości 783 km. a to tak pod względem technicznym i ekonomicznym, 
jak komercyalnym i finansowym, przygotowanie na powyższej podstawie osobnych operatów 
i sprawozdań do pertraktacyi z o. k. Ministerstwem handlu, reprezentacyami powiatowemi i gmin- 
nemi koncesyonaryuszami oraz interesentami, — informowanie zgłaszających się stron intereso­
wanych — gruntowne studya w kwestyach znaczenia zasadniczego, jakoto w przedmiocie rewi- 
zyi ustawy państwowej o kolejach lokalnych i odnośnych rozporządzeń ministeryalnych, w przed­
miocie norm co do kosztów eksploatacyi i kontraktów o eksploatacją kolei lokalnych przez za­
rząd kolei państwowych, dalej opracowywanie instrukcyi, wzorów, przepisów, zestawień staty­
stycznych ruchu przewozowego i odnośnych taryf, norm i typów tyczących się budowy oraz 
urządzeń kolejowych, ułożenie wymiaru i cen robocizny tudzież materyałów dla budowy kolei 
lokalnych w G-alicyi, utrzymywanie różnych ewidencyi i wykazów, — przygotowywanie spra-
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wozdań do posiedzeń Rady kolejowej i jej Komitetu ściślejszego, załatwianie czynności biuro­
wych i uchwał tejże Rady oraz jej Komitetu, — opracowywanie sprawozdań i wniosków do 
Wysukiego Sejmu, uczestniczenie w urzędowych komisyach rewizyjnych, stacyjnych i reambu- 
lacyjnych dla linii projektowanych, — niezbędne czynności na terenie, gdy interesenci upraszają 
o radę techniczną, chwilową pomoc lub nadzór Wydziału krajowego, — wreszcie kompletne za­
łatwianie administracyjne bieżących spraw kolejowych, których od 1. stycznia b. r. do 15. gru­
dnia b. r. przydzielono Biuru kolejowemu 401, a w których zachodzi nadto to utrudnienie, że 
ilekroć Wydział krajowy znosi się z Ministerstwem handlu tudzież władzami innych krajów mo­
narchii, odnośne odezwy sprawozdania, memoryały, operaty, przygotowuje Biuro kolejowe 
w dwóch językach.

Potrzeba należytego zorganizowania czynności fachowych spowodowała Wydział kra­
jowy do ustanowienia prowizorycznej posady dyrektora krajowego Biura kolejowego, w przed­
miocie której, z powodu konieczności jej systemizowania, przedkładamy Wysokiemu Sejmowi 
do LW. 40.682/94 osobne sprawozdanie.

Wyłaniające się jedne z drugich wymogi pociągnęły za sobą dalsze niezbędne uzu­
pełnienia sił prowizorycznych, tak, że powiększony stopniowo personal prow. Biura kolejowego 
składa sią obecnie z :

2 roferentów od 1. lipca 1893,
1 inżyniera od 1. stycznia 1894,
2 dyetaryuszy kancelaryjnych od 12. marca 1894,
1 manipulanta od 1. kwietnia 1894,
1 dyrektora od 1. lipca 1894,
1 technika od 23. lipca 1894,
1 rysownika od 1. sierpnia 1894,
1 rysownika od 1. listopada 1894,
1 starszego technika od 7. listopada 1894.
Mimo nader skromnego wynagrodzenia przeważnej liczby tych pracowników, suma 

ich poborów przy dzisiejszym składzie personalu wyniosłaby w stosunku rocznym już 15.600 zł. 
nie wliczając tu kosztów wyjazdów, powodowanych udziałem urzędników w komisyach kolejo­
wych i tym podobnych czynnościach na terenie.

Siłami tak szczupłemi w stosunku do dokonanej pracy, przyjmowanemi tylko s t o ­
p n i o w o  w miarę ostatecznej potrzeby, Wydział krajowy o ile sądzić może, doprowadził sprawy 
kolejowe w bieżącym roku do ważnych rezultatów, jak to wyłuszczają dalsze ustępy i alegata 
niniejszego sprawozdania.

Zadania , które Wydział krajowy ma do spełnienia w najbliższym czasie t. j. w okre­
sie organizowania i tworzenia po myśli §. 5. ustawy krajowej towarzystw akcyjnych , kontro­
lowania ich agend administracyjnych, technicznych i finansowych, dalej w okresie budowy 
a następnie w ciągu eksploatacyi poszczególnych kolei lokalnych, są atoli znacznie rozleglejsze. 
Sama ustawa krajowa z d. 17 lipca 1893 nakłada na Wydział krajowy a względnie na kra­
jowe Biuro kolejowo obowiązki bezpośredniego czuwania nad tern, aby budowa kolei przepro­
wadzoną była w sposób odpowiadający interesom kraju (§§. 5 i 6), przyczem rozdawnictwo 
robót i dostaw ma być dokonywane za zgodą Wydziału krajowego. Do Wydziału kraj. należy 
nadto oprócz nadzoru budowy, także zawieranie wstępnych umów z przedsiębiorstwami i za­
rządami kolejowymi (§. 12), oraz kontraktów o eksploatacyę z zarządem kolei państwowych 
(§. 7), dalej nadzór eksploatacyi, sprawdzanie rachunków eksploatacyi i dochodów (§. 12), które 
to rachunki dla każdej Jinii odrębnie mają być prowadzone (§. 7).

Wynika więc samo z siebie, że tak ważny zakres działania wymagać będzie w od­
powiednim czasie znacznego i należycie zorganizowanego Biura kolejowego.
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Nie można przedtem spuszczać z oczu, źe zanim rozpocznie się budowa, przedłożone 
być mają Wydziałowi krajowemu p r o j e k t y  s z c z e g ó ł o w e  (Detailprojecte) tych linii, które 
są przedmiotem naszych wniosków o poparcie ze strony kraju na podstawie przedłożonych 
nam p r o j e k t ó w  w s t ę p n y c h  (G-eneralprojecte) -  i źe przegtudyowanie projektów szczegó­
łowych wymagać będzie -  z powodu przepisanego pomienioną ustawą obowiązku zawierania 
wstępnych umów z przedsiębiorstwami, tudzież zatwierdzania rozdawnictwa robót i dostaw — 
znacznie większej jeszcze pracy w Biurze kolejowem niż ta, jaką poświęcono projektom 
wstępnym.

Jak to zaznaczyliśmy w zeszłorocznem sprawozdaniu do LW. 69.001/93, należy mieć 
również na uwadze, źe w samem projektowaniu kolei lokalnych, tak wstępnem jak szczegó- 
łowem , daną być powinna stronom interesowanym pomoc Wydziału krajowego, która jak 
doświadczenie wykazało przy projektowaniu linii Chabówka Zakopane z częściową pomocą na­
szego Biura kolejowego — znacznie ułatwia tok czynności tego biura, zmniejszając bezprodu­
ktywną niejako, a mozolną pracą prostowania, uzupełniania a wreszcie i przerabiania przedkła­
danych mu projektów, które częstokroć, a to z różnych powodów, są niedostatecznie, mylnie 
lub nieumiejętnie opracowane. Najpewniej prowadziłoby do pożądanego celu, jeżeliby Wydział 
krajowy, w razie gdy interesenci w myśl §. 12. ustawy kraj. z d. 17. lipca 1893 upraszają go
0 sporządzenie na ich koszt projektów kolei lokalnych, podejmował własnemi siłami techni- 
cznemi takie czynności. Mając na uwadze odnoszące się do tego przedmiotu wskazówki Ko- 
misyi kolejowej, unikamy prowadzenia tras i kompletnych studyów na terenie zapomocą na­
szych organów fachowych, choćby to na koszt interesentów miało się odbywać, zaznaczyć atoli 
musimy, źe w wypadkach, gdzie Wydział krajowy studya takie oddaje w akord inżynierom 
cywilnym, lub gdy siły techniczne do tego potrzebno miałby przyjąć li tylko na czas ściśle 
ograniczony, nieodzowną jest nietylko kontrola i nadzór w takich wypadkach ze strony Biura 
kolejowego, ale nadto jego ingerencya w ogólnej dyrektywie i pomoc w opracowaniu strony 
ekonomicznej, komercyalnej i finansowej projektu. Taki nadzór i taka częściowa pomoc w pro­
jektowaniu wymagają także osobnej pracy, osobnego poświęcenia czasu ze strony Biura kolejo­
wego, a więc w obec innych czynności, także pewnego zasobu sił, stale potrzebnego z tego 
względu, że niezaprzeczenie obowiązkiem Wydziału krajowego jest również udzielać fachowych 
informacyi, rady i pomocy chwilowej interesentom w licznych wypadkach, w których się 
po to zgłaszają,

W końcu, co się tyczy jeszcze zakresu czynności Biura kolejowego, nie można tu po­
minąć potrzeby dalszego przeprowadzenia prac statystycznych celem wytknięcia ogólnego kie­
runku popierania produkeyi krajowej, jej zbytu i ruchu handlowego zapomocą budowy nowych 
linii lokalnych i odpowiednich taryf przewozowych.

Po gruntownem zbadaniu wyżej streszczonego zakresu działania Biura kolejowego
1 zastanowieniu się nad wymogami zamierzonej akcyi kraju, przyszedł Wydział krajowy do prze­
konania , źe w obec nieuniknionej potrzeby dalszego powiększania personalu w miarę zachodzą 
cych a przewidzianych okoliczności, najniższy kredyt jaki można preliminować na koszta utrzy­
mania krajowego Biura kolejowego w r. 1895, nie powinien zejść poniżej kwoty 24.000 zł. a to 
zwłaszcza w obec warunku postanawiającego w układzie wstępnym z c. k. Ministerstwem 
handlu i na żądanie tegoż Ministerstwa, że budowa linii lokalnych, objętych programem W y­
działu krajowego, ma być rozpoczętą w roku 1895 i ukończoną w 2 latach. — W kwotę pre­
liminowaną 24.000 zł. wchodzą oprócz wynagrodzenia personalu, koszta wyjazdów tegoż per­
sonalu, koszta kancelaryjne jakoto: sprzęty biurowe, materyały i przybory rysunkowe, mapy, 
druki, oprawy, książki i czasopisma fachowe, przyrządy etc. — Tę też kwotę zamieścił W y ­
dział krajowy w preliminarz wydatków budżetu krajowego na rok 1895 z odnośnem uzasadnie­
niem jako kredyt na utrzymanie krajowego Biura kolejowego.
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10.
Instrnkcya

dla zamierza­
jących starać 
się o poparcie 

przez kraj 
budowy kolei 

niższorzę- 
dnych. 
Al. 2.

1 1 .
Program W y­
działu krajo­
wego i roko­
wania z c. k. 

Rządem w 
przedmiocie 

poparcia bu­
dowy po­

szczególnych 
linii lokal­

nych w naj­
bliższym cza­

sie.

Wstrzymując się jeszcze z przedłożeniem Wysokiemu Sejmowi po myśli §. 15. 
ustawy kraj. z d. 17. lipca 1898, ostatecznego projektu składu i organizacyi krajowego Biura 
kolejowego, uważa Wydział krajowy obecnie ustanowienie stałej posady dyrektora tego biura 
za pierwszy i konieczny krok do należytej organizacyi biura oraz właściwego unormowania 
składu personalu i zakresu jego czynności.

Opracowane przez krajowe Biuro kolejowe wskazówki co do postępowania w zamiarze 
uzyskania pomocy kraju na rzecz projektowanych kolei lokalnych, oraz zestawienie obowiązują­
cych przepisów Ministerstwa handlu w przedmiocie projektowania kolei żelaznych, jakoteż 
wzory deklaracyi dla interesentów celem przyczynienia się tychże do kosztów budowy pomie- 
nionych kolei, wydał Wydział krajowy do L. 11.537/94 po wysłuchaniu opinii krajowej Bady 
kolejowej i ściślejszego Komitetu doradczego, tudzież po dokonanem przez syndyka Wydziału 
krajowego zbadaniu rzeczonych wzorów deklaracyi ze stanowiska prawnego w formie (Al. 2) 
Instrukcyi z załącznikami „dla zamierzających starań się opoparoie przez kraj budowy projekto­
wanych kolei niższorzędnych w myśl ustawy krajowej z d. 17. lipca 1893“ .

instrukcyę tę, w myśl wyrażonego przez Komisyę kolejową zdania, rozesłał Wydział 
krajowy wszystkim Wydziałom powiatowym, c. k. starostwom, c. k. Namiestnictwu, c. k Mi­
nisterstwu handlu, c. k. Dyrekcyom kolei państwowych, c. k. Starostwu górniczemu i c k.
Urzędom górniczym, konsorcyom zamierzającym budowę kolei lokalnych, przedsiębiorstwom
przemysłowym , Izbom handlowym , Izbie inżynierskiej , Towarzystwu politechnicznemu, różnym 
krajowym Towarzystwom, Instytucyom i Korporacyom, czem niemało przyczynił się do wy 
świecenia stronom interesowanym zamierzonej akcyi kraju i podał im pomoc do właściwego 
pojmowania sprawy tudzież podejmowania odnośnych starań

W  przedmiocie projektów kolei lokalnych, wniesionych do końca stycznia 1894 
przez strony interesowane celem wyjednania poparcia w myśl ustawy kraj. z dnia 17. lipca 
1893 (D. u. kr. Nr. 32) przedłożyliśmy Wys. Sejmowi sprawozdanie z dnia 6. lutego 1894 
L. 6.875, (Aleg. 199 do sprawozdań stenograficznych Sejmu krajowego z 1894 r.) nie czyniąc 
żadnych wniosków co do udzielenia poparcia tym projektom, z powodu, że takowe za późno 
przez interesentów nadesłane, nie mogły być dostatecznie zbadane.

W  pomienionem sprawozdaniu, którego dla braku czasu Wysoki Sejm w ubiegłej 
sesyi nie załatwił, opisano w krótkości 7 przedłożonych Wydziałowi krajowemu projektów 
kolei lokalnych, a co do 3 innych projektów zaznaczono , że w istocie interesenci nie operaty,
ale tylko niektóre części operatów przedstawili.

W dalszym ciągu wpłynęło do Wydziału krajowego jeszcze kilka innych projektów 
kolei lokalnych, lak, że ogółem biorąc, dotychczasowy materyał przedstawia się w następu- 
jącem zestawieniu :

Tabl. I. Projekty dotychczas Wydziałowi kraj. przedłożone.

p-,

2.
3.

P r o j e k t  l i n i i

Trzebinia Wadowiee- 
Skawce . . . .  

Chabówka-Nowy-Targ- 
Zakopane . . .

Grorlice-Konieczna
do przeniesienia

-o
-CO

§>s

50

47
44

141

Wniesiony do Wydziału krajowego

z kosztorysem  
zł.

2,547.369

1,431.800
1,957.000
5,936.169

dnia

25/8 1894

18/9 1894 
18/1 1894

p r z e z

Juliusz Siegler d'Ebers- 
wald

Władysław hr. Zamoyski 
Wojciech Biechoński
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P r o j e k t  l i n i i

-o-GO
§)S

Wniesiony do Wydziału krajowego

z kosztorysem  
zł. dnia p r z e

4.
5.
6 .
7.
8. 
9.

10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

Z przeniesienia .

Jasło-Żmigród-Konieezna 
Przybówka- Krosno-Dukla 
Rzeszów-Rymanów zdrój 
Przeworsk-Dynów 
Łupków-Cisna . . . .  
Borki wielkie-Grzyma­

łów ...............................
Delatyn- Szeparowee-Ko -

ł o m y j a .....................
Kołomyja-Horodenka-Ko- 

strzyźówka (Zaleszczyki) 
Szeparowce-Delatyn . .
Kołomyj a-Horodenka Ste- 

fanówka (Zaleszczyki) . 
Przeworsk-Rozwadów 

względnie Rzeszów-Roz­
wadów ..........................

Chodorów-Rohatyn-Pod-
w ysok ie ..........................

j Potutory-BrzeźanyO d n o g i l Potutory- Podhajce

141

56
34
99
44
25

31

37

71
29

65

76

44
7

24

5,936.169

2,886.400 
1,524,546 
2,366 400 
2,033.113 
1,100.000

900.000

1,510.548

2,809.550
987.030

2,477.4-21

3,181.250

3.378.000 
384 000

1.385.000

11/6 1894 
24/1 1894 
17/5 1894 

11/10 1894 
27/1 1894

15/1 1894

23/1 1894

23/1 1894 
15/5 1894

12/10 1894

15/12 1893

10/12 1893 
10/12 1893 
10/12 1893

1 Dr. Karol Lewakowski

Andrzej ks. Lubomirski 
St. Klucki i H Czecz Lin- 

denwald 
Szczęsny hr. Koziebrodzki

Dr. Stefan Grudziński 
(br. Romaszkan)

Towarzystwo kolei lo­
kalnych kołomyjskich.

C. k. Rząd

Ogółem . 783 32,869.427

Według wniesionych kosztorysów ogółem, 1 km. kolei kosztowałby średnio 
- Jł’!!” ;427- =42.000 zł. przyezem nadmienić należy, źe dwie z wymienionych linii t. j. Chabówka- 
Zakopane i Rzeszów-Rymanów figurują tu jako wąskotorowe, zaś niektóre inne jak Przeworsk- 
Rozwadów i Chodorów-Podwysokie mają charakter linii głównych 2-go rzędu. Linia Łupków- 
Cisna, zaprojektowana później w typie wąskotorowym kosztowałaby jako taka, według wnie­
sionego do Wydziału kraj. kosztorysu 665.000 zł. i miałaby 27 km. długości.

Z dwóch współubiegających się o koneesyę projektów kolei z Delatyna na Kołomyję 
i Horodenkę ku Zaleszczykom, odejmując jeden n. p. ten , który wniesiony przez Dra Grudziń­
skiego (Jakóba br. Romaszkana), przedstawia się jako kosztowniejszy, ogólna suma przedłożo­
nych dotychczas projektów opiewa na 675 km. i 28,549.329 zł. kosztów budowy.

Wobec tak wielkiego materyału, w którym stosunkowo szczupłe krajowe Biuro ko­
lejowe powołane było do przestudyowania pod względem technicznym, komereyalnym i finan­
sowym 783 km. projektowanych kolei żelaznych, nie pozostawało jak: na podstawie ogólnych 
badań każdego operatu przez to biuro przeprowadzonych, ułożyć p r o g r a m  n a j b l i ż s z e j  
a k c y i  k r a j u  w kierunku poparcia najdojrzalszych z przedłożonych projektów kolejowych, nie 
poświęcając na razie czasu na opracowywanie t. z. „programu kolejnego popierania budowy 
kolei niźszorzędnych, w miarę stopnia ich użyteczności11, z którego miałyby być wyprowadzane 
wnioski, źe pewne wskazane okolice winnyby czynić starania o doprowadzenie do skutku bu­
dowy odnośnej kolei. Opracowanie takiego ogólnego programu na podstawie dat statystycznych 
i odpowiedniego studyum komereyalnego, miałoby niewątpliwie pewną teoretyczną wartość, ale

2
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Alegat 3.

Alegat 4.

przy szczupłym zasobie sił biura kolejowego i niekompletnym materyale statystycznym, o p ó ­
ź n i ł o b y  b a r d z o  z n a c z n i e  w ł a ś c i w ą  a k c y ę ,  której kraj żywo wyczekuje, a do której 
nagliło także c. k. Ministerstwo handlu, żądając od "Wydziału krajowego przedłożenia konkre­
tnych wniosków co do poszczególnych linii z końcem lata b, r., to jest przed otwarciem sesyi 
Rady państwa.

Ażeby rzecz dla kraju tak wielce pożądaną ile możności przyspieszyć a oraz inten- 
cyom c. k Rządu odpowiedzieć, wydelegował Wydział krajowy w połowie kwietnia b. r. Za­
stępcę Marszałka krajowego i Szefa Dep. IV. do Ministerstwa handlu celem wdrożenia wstę­
pnych rokowań i omówienia zasadniczych punktów co do poparcia przez kraj i państwo po­
szczególnych linii kolejowych, których projekty po ówczas Wydziałowi krajowemu były przed­
łożone lub co najmniej dokładnie określone, a mianowicie:

Projekty konsoreyów prywatnych:
1. Chabówka - Zakopane,
2. Gorlice - Konieczna,
3. Krosno - Dukla, względnie Przybówka - Krosno - Dukla,
4. Rzeszów - Rymanów zdrój ,
5. Łu pków - Cisną,
6. Borki wielkie-Grzymałów,
7. Kołomyja-Zaleszczyki, ewentualnie Delatyn-Kołomyja - Zaleszczyki.

Projekty c. k. Rządu:
1. Chodorów - Podwysokie,
2. Potutory- Brzeżany i Potutory-Podhajce,
3. Rzeszów lub Przeworsk - Rozwadów.
W  konferencyi tej, reprezentanci Ministerstwa handlu oświadczyli pomienionym dele­

gatom Wydziału krajowego, że przedewszystkiem jest wskazanem, aby krajowe Biuro kolejowe 
przeprowadziło w ciągu lata 1894 gruntowne studya dla każdego z wyżej wymienionych proje­
któw nierządowych tak, aby w regule każda z tych linii mogła być traktowaną jako wąsko­
torowa — i zalecili zarazem, aby Wydział krajowy wziął na uwagę poparcie budowy t. z. 
kolei salinarnych w Galicyi.

W  następstwie tej konferencyi, Wydział krajowy odezwą z dnia 18. maja 1894 
(Al. 3.), oświadczył c. k. Ministerstwu handlu, że po przeprowadzeniu wskazanych studyów co 
do projektów przedłożonych przez konsoreya prywatne, jeszcze w bieżącym roku przedstawi 
Ministerstwu odpowiednie wnioski co do poparcia takowych, zaznaczając równocześnie, że usi­
łowaniem Wydziału krajowego będzie u ł a t w i ć  d o s t a r c z e n i e  tej  c z ę ś c i  k a p i t a ł u  po ­
t r z e b n e g o  do  b u d o w y  p o m i e n i o n y c h  l i n i i ,  k t ó r a  m o g ł a b y  l i c z y ć  na o p r o ­
c e n t o w a n i e  i u mo r z e n i e .

Co do linii przez c. k. Rząd projektowanych tudzież co do t. z. kolei salinarnych, 
któro służyć mogą przedewszystkiem interesom państwa lub zakładów skarbowych, wyraził 
Wydział krajowy w tejże odezwie oczekiwanie, że udzielone mu zostaną ze strony c. k. Rz^du 
odnośne projekty z k o m p l e t n y m i  k o s z t o r y s a m i ,  na podstawie których mógłby dopiero 
poczynić pewne wnioski co do poparcia tych linii.

Pomieniona odezwa Wydziału krajowego załatwiona reskryptem c. k. Ministerstwa 
handlu z dnia 15. czerwca 1894 1. 29.976 (Al. 4.), była także przedmiotem konferencyi odbytej 
dnia 1. lipca b. r. w tutejszym gmachu sejmowym, na której JE. Pan Minister handlu osobi­
ście objawił swe zapatrywania w tej sprawie. W  powołanym wyżej reskrypcie oznajmił JE. 
Pan Minister handlu, że ewentualną finansową pomoc paustwa dla projektowanych przez pry-



watne konsorcya kolei, moźnaby wziąć na uwagę tylko w tych wypadkach i w takim rozmiarze 
w jakich z jednej strony: linie odnośne uznane będą za potrzebne i użyteczne przez c. k. Rząd 
względnie przez zarząd kolei państwowych, z drugiej zaś strony należycie udowodnionem zo­
stanie , źe interesenci nie są w możności przyczynienia się z własnych środków udziałami w za­
mian za akcye zakładów e , wymaganymi ustawą kraj ową.

Co się zaś tyczy kolei przez Rząd projektowanych, oświadczył JE. Pan Minister 
w reskrypcie pomienionym, źe zdaniem jego, udział kraju i interesentów w budowie linii Cho- 
dorów - Podwy sokie w stosunku do kosztorysu, obliczonego na 3,400.000 zł., winien wynosić 
milion z ł., w budowie zaś linii z Przeworska lub Rzeszowa do Rozwadowa 500.000 z ł., a to 
a fond perdu lub w zamian za akcye zakładowe.

Nadto wyraziło c. k. Ministerstwo życzenie, aby oprócz powyższych udziałów objął 
kraj jeszcze dla pomienionych 2 linii całkowitą lub przynajmniej częściową gwarancyę tej części 
kapitału, która w preliminowanych dochodach kolei znajdzie prawdopodobnie oprocentowanie.

Natomiast wyklucza JE. Pan Minister z programu linii rządowych, odnogi z Potutor 
do Brzeżan i Podhajec, a to z tego powodu, że postanowiony w art. II. ustawy z dnia 26. 
grudnia 1893 D. u. p. Nr. 9. warunek przyczynienia się kraju i interesentów kwotą 1 miliona 
zł. do kosztów budowy tych odnóg, nie został spełniony; w obec czego powinienby, zdaniem 
c. k. Rządu, Wydział krajowy objąć najbliższym programem swoim odnogę Putotory-Brzeźany, 
posiadającą pod każdym względem ważne znaczenie.

W  końcu nadmienił JE. Pan Ministor, że koleje salinarne zaliczyćby należało raczej 
do „krajowych11 kolei lokalnych ( niż do kolei głównie interesom państwa służyć m&jących.

Odezwą z dnia 31. lipca b. r. LW. kr. 33 413 (Al. 5.) odpowiedział Wydział krajowy Aleg-at 5. 
na pomianiony reskrypt c. k. Ministerstwa handlu, powołując się co do sposobu poparcia kolei 
lokalnych, pożądanych w interesie kraju, na postanowienie §. 2. punkt 6. ustawy krajowej 
z dnia 17. lipca 1893, oraz oznajmiając, że po otrzymaniu i zbadaniu kosztorysów budowy linii 
przez c. k. Rząd zamierzonych, przedłoży odpowiednie wnioski w tej mierze Wysokiemu Sej­
mowi, nie mogąc wszakże zalecać przyjęcia jakiejkolwiek gwarancyi kapitału dla tych linii, 
które już w inny sposób finansowy miałyby być przez kraj poparte, — dalej że budowy odnogi 
z Potutor do Brzeżan nie uważa obecnie za rzecz pilną i wroszcie, że obstaje przy swem zapa­
trywaniu , jako doprowadzenie do skutku budowy kolei salinarnych leży głównie w interesie 
administracyi państwowej.

W dalszych rokowaniach z c. k. Rządem przyjął Wydział krajowy w myśl zasadniczej 
intencyi ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893, za podstawę, źe co najwyżej 2/3 części kapitału 
budowy kolei zaliczonych przoz c. k. Ministerstwo do grupy kolei „krajowych11 zapewnić może 
kraj w walorach pierwszeństwa, zaś co najmniej ij3 część w akcyach zakładowych lub a fond 
perdu zapewnią czynniki intoresowane, do których w pierwszym rzędzie zaliczone jest państwo.

Co do samego programu linij „krajowych11 Biuro kolejowe o ile sił wystarczało, prze- 
studyowało i sprawdziło w ciągu ubiegłego lata warunki techniczne i komereyalne siedmiu lirii, 
poprzednio wymienionych, skutkiem czego w pierwotnym programie zaszła o tyle zmiana, źe 
odpadła z niego linia, Gorlice - Konieczna, a to z tego powodu, że ta linia w stosunku do swej 
użyteczności ekonomicznej dla kraju jest zbyt kosztowna, źe według oświadczeń projektującego 
nie może liczyć na odpowiednie poparcie finansowe ze strony interesentów; i źe wreszcie p l a n  
f i n a n s o w y  przedstawiony przez ubiegającego się o poparcie kraju nie odpowiada ani posta­
nowieniom ustawy krajowej z 17. lipca r. 1893 (L. 42. D. u. k.) ani intencyi c. k. Rządu ani też 
zasadom programu naszego; na miejsce zaś tej linii przyjęto do programu nowy projekt: Trze­
binia- Skawce, jako jeden z najkorzystniejszych między projektami kolejowymi w Galicyi. Z ini- 
cyatywy Andrzeja hr. Potockiego, projekt ten przedłożył Wydziałowi krajowemu (dnia 25 sier­
pnia b. r.) ubiegający się o koncesyę p. Juliusz Siegler d’ Eberswald z prośbą o poparcie 
finansowe.

I ł



12

Linie na tej podstawie objęte studyami przez krajowe Biuro kolejowe wykazane są 
w następującej tabliczce :

Tabl. II. Wykaz linij przedstawionych w pierwszym rzędzie do poparcia przez kraj.

;L. p. O z n a c z e n i e  l i n i i
Dłu­
gość
km.

K o s
n ormalny 

tor

z t a b u d c 

wąski tor

w y

ogółem

l Trzebinica-Wadowice-Skawce 49-5 2,500.000 2,500.000
2 Ohabówka-Zakopane . . . . 47-0 — 1,400.000 1,400.000
3 Łupków-Oisna .......................... 27-4 — 700.000 700.000
4 Krosno-Dukla .......................... 20-5 800.000 — 800.000
5 Rzeszów Rymanów zdrój 98-6 — 2,400.000 2,400.000
6 Borki wielkie-Grzymałów . . 31-4 900.000 — 900.000
7 Kołomyja-Zaleszczyki . . . . 70-5 2,700.000 — 2,700.000
8 K ołom yja -D ela tyn ..................... 36-9 1,200.000 - 1,200.000

Razem . 381-8 8,100.000 4,500.000 12,600.000

Program poparcia poszczególnych linii musi być jednak zastosowany do zasobów 
finansowych, jakimi kraj na ten cel rozporządzać może.

Uchwałą z dnia 13. lutego b. r. postanowił Wysoki Sejm wstawiać do budżetu kra­
jowego przez lat 75 kwutę roczną 300.000 zł. na cele popierania budowy kolei niższorzędnych 
po myśli ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893. Ponieważ §. 8. tej ustawy przewiduje stopę 
procentową 4%, przeto przy 75-cio letnim okresie umorzenia, nie biorąc jednak w rachubę 
dodatku adminstracyjnego, powyższa roczna rata 300.000 zł. skapitalizowana przedstawia kapitał 

QQ0 000
0 0422311 =  7>104125 z l  a okr%g|0 *,100.000 zł.

Z kapitału tego odkładając sumę 1,500.000 zł. potrzebną nietylko na ewentualne 
poparcie budowy linii rządowych Chodorów-Podwysokie i Rzeszów względnie Przeworsk-Rozwadów 
ale także i na odpowiednią r e z e r w ę  kolejowego funduszu krajowego, pozostaje do dyspozycyi 
na poparcie linii przez konsorcya prywatne projektowanych suma 5,600.000 zł.

Przyjmując, źe w regule kraj ma zapewnić do 2/3 kapitału zakładowego owych kolei, 
powyższa kwota wystarczyłaby na udzielenie pomienionego poparcia pewnej liczbie linii, których 
łączny kapitał zakładowy nie mógłby przekroczyć 3/2 X 5,600.000 zł. to jest sumy 8,400.000 zł.

Tabl. II. wykazuje, źe łączny kapitał zakładowy linii przez krajowe Biuro kolejowe 
przestudyowanych wynosi 12,600.000 zł. przekracza więc wyżej obliczoną sumę o 4,200.000 zł. 
Z Wykazanych przeto w tej tabliczce linij, trzeba było koniecznie niektóre wyłączyć i odroczyć 
do czasu, gdy będzie mógł być ułożony i Wysokiemu Sejmowi przedstawiony dalszy program 
krajowej akcyi kolejowej.

Już po zestawieniu dat powyższą tabliczką objętych zaszła znowu pewna zmiana 
w szeregu projektów przez krajowe Biuro kolejowe do poparcia przestudyowanych, albowiem 
kosztorysy projektów linii Kołomyja-Zaleszczyki i Kołomyja-Delatyn, wniesionych przez Dra 
Grudzińskiego (barona Romaszkana) zostały zastąpione tańszymi kosztorysami projektów tychże 
linij przedłożonych osobno przez Towarzystwo kolei lokalnych Kołomyjskich, wskutek czego, 
po zbadaniu odnośnych kosztorysów przez Biuro kolejowe, nastąpiło obniżenie kosztów budowy 
o 500.000 zł. Uwzględniając tę zmianę, uznał Wydział krajowy za stosowne w obec wykazanej 
powyżej konieczności wyłączyć z najbliższego programu krajowej akcyi kolejowej projekty: 
Rzeszow-Rymanów i Krosno-Dukla a to z powodów następujących.
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Co do do linii Rzeszów-Rymanów, projektowanej o Wąskim torze i posiadającej wedle 
studyów opracowanych przez krajowe Biuro kolejowe, odpowiednie warunki rentowności, Mini­
sterstwo handlu reskryptem z dnia '27. września b. r. L. 26.294 (L ¥ . kr. 52,333) oświadczyło 
projektantowi, że nie zgadza się na zastosowanie t o r u  w ą s k i e g o ,  ani na pokrycie przez 
państwo nadwyżki kosztów, jaka wyniknęłaby z zastowania toru normalnego do tej linii, a oprócz 
tego żąda zupełnej zmiany projektowanej trasy.

W  obee tego Wydział krajowy nie bierze również obecnie na uwagę projektu linii 
Przeworsk-Dynów, który zamierzaliśmy traktować jako waryantę lub alternatywę częściową 
projektu Rzeszów-Rymanów a dla którego zresztą projektujący nie przedstawił nam ani rachunku 
rentowności, ani planu finansowego ani też w ogóle dat wymaganych instrukcyą dla ubiegają­
cych się o pomoc krajową (LW. 11.537/94. Alogat 2 do sprawozdania).

Co do linii Krosno-Dukla zaznaczyć przedewszystkiem wypada, że projektujący ją 
nie przedłożył na odnośne wezwanie zo strony Wydziału krajowego, żądanych wyjaśnień i nie 
uzasadnił spodziewanego ruchu ani rentowności, której główną podstawę miałby stanowić miej­
scowy przemysł naftowy. W  szczególności brakuje pod tym względem zobowiązania się intere­
sentów do przewożenia wyłącznie linią Krosno-Dukla ropy, którą odprowadzają obecnie z kopalni 
rurociągami do stacyi kolei transwersalnej.

Przy tern, co do obu linii (Rzeszów-Rymanów i Krosno-Dukla) należy nadmienić, 
że projektujący je Dr. Lewakowski, na wezwanie ze strony Wydziału krajowego do przedłożenia 
deklaracyi interesentów, celem przyczynienia się tychże w myśl postanowienia §. 2. punktu b) 
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 do kosztów budowy pomionionych linii, odpowiedział do LWkr. 
58.956/94, że przyczynienie się interesentów wymagane pomienioną ustawą krajową jest wykluczone 
w obec braku większych zakładów przemysłowych i stanu zamożności obywatelstwa w okolicy.

PI an zaś  f i n a n s o w y  przedstawiony przez projektującego jest w sprzeczności nie 
tylko z postanowieniami §§. 2. i 8. ustawy krajowej z dnia 19. lipca 1893 r. (Nr. 42 D. u. k.) 
lecz także z intencyami c. k. Rządu i z zasadami przyjętemi przez nas w porozumieniu z c. k .' 
Ministerstwem handlu; albowiem projektujący zamiast dopełnienia warunku, według którego in­
teresenci pokryć mają najmniej ’ /3 część kapitału w akcyach zakładowych (§. 2. ustawy) żąda, 
aby kraj pokrył 4O°/0 w akcyach z a k ł a d o w y c h ,  on sam zaś zamierza finansować resztę 
tego kapitału w 4 1/3°/0 zamiast 4 procentowych akcjach pierwszeństwa (§. 8. ustawy), a jak 
wynika z dołączonego do jego projektu sprawozdania technicznego, po kursie emisyjnym 75°/c , 
zamiast 95 procentowego kursu przyjętego w układach naszych z c. k. Ministerstwem handlu.

Dla pozostałych w naszym programie 6 linii krajowych nie mamy wprawdzie dotych­
czas prawomocnych deklaracyi interesentów, wszakże dla każdej z tych linii istnieją przyrze­
czenia ofiar miejscowych, a mianowicie:

1) na rzecz linii Trzobinia-Skawce, oświadczył Andrzej kr. Potocki, że bez najmniej­
szej wątpliwości zapewni wspólnie z innymi interesentami kwotę 400.000 złr. w akcyach 
zakładowych;

2) na rzecz linii Chabówka-Zakopane oświadczył ustnie "Władysław hr. Zamoyski go­
towość zapewnienia w akcyach zakładowych połowy trzeciej części kapitału budowy. Oprócz 
tego na rzecz tej linii posiadamy pomniejsze deklaracye prawomocne miejscowych interesentów 
na datki w gotówce i gruntach;

3) na rzecz linii Łupków-Cisna oświadczyli interesowani, że pokryją w zamian za 
akcye zakładowe całą trzecią część kapitału budowy;

4) na rzecz linii Borki wielkie-Grzymałów, podług ustnej informacyi otrzymanej przez 
Biuro kolejowe, zebrali interesenci deklaracye na 90.000 złr. w akcyach zakładowych;

5) i 6) na rzecz linii Kołomyj a-Zaleszczy ki względnie raczej Kołomyja-Uścieczko i na 
rzecz linii Kołomyja-Delatyn, Rady powiatowe w Kołomyi i Horodence, tudzież Rada gminna 
w Kołomyi, powzięły wymagające jeszcze pewnych zmian uchwały (LWk. 3603/94, 24982/93,
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3799/94) zobowiązujące każdą z nich do przyczynienia się g w a r a n c y ą  aż do wysokości J/i8 
części dochodu tych kolei, czyli łącznie do wysokości lje części tegoż dochodu a to po myśli 
ostatniego ustępu § .2  bj ustawy z dnia 17. lipca 1893 r.

Nie mając jeszcze p r a w o m o c n y c h  deklaracyi interesentów i nie znając przed 
rozpoczęciem rokowań z c. k. Rządem zamiarów ostatecznych tegoż Rządu co do udzielenia 
powyższym kolejom finansowej pomocy państwa po myśli ustawy krajowej z dnia 17. lipca 
1893 przyjęliśmy w programie rokowań pomienionych jako założenie, że średnio jedną p o ł o w ę  
trzeciej części kapitału zakładowego pokryć mają interesenci w akcyach zakładowych, drugą 
zaś p o ł o w ę  tejże trzeciej części w ten sam sposób pokryć ma państwo, przyczem tak ogółowo 
przypuszczalny udział państwa uważaliśmy tylko za minimalny, gdyż w zupełności usprawiedli- 
wionem zdawało nam się oczekiwanie, że państwo pokryje także i tę część kapitału w akcyach 
zakładowych, której interesenci nie będą w stanie zapewnić.

Co do rodzaju krajowego poparcia finansowego, postanowienie §. 1. ustawy krajowej 
z 17. lipca 1893 dopuszcza 3 formy:

a) udzielanie oprocentowanych pożyczek,
b) objęcie na kraj akcyi przedsiębiorstwa kolejowego,
c) przeprowadzenie we własnym zarządzie budowy kolei.
Ostatnią z wymienionych form wykluczamy na teraz, gdyż wymagałaby ona zupełnie 

innej organizacyi biura kolejowego niż tą, którą Wydział krajowy zaprowadzić zamierza celem 
załatwiania spraw kolejowych w najbliższej przyszłości. Podjęcie budowy kolei we własnym za­
rządzie spowodowałoby trudności i koszta, na k tó re  aduńnistracya krajowa nie może obecnie 
się narażać.

Pod pierwszą z wymienionych form podciągnąć można częściowe lub całkowite objęcie 
przez kraj o b l i g a c y i  przedsiębiorstwa kolejowego; forma zaś druga stosuje się w zasadzie do 
objęcia przez kraj a k c y i  p i e r w s z e ń s t w a ,  a to z uwagi na punkt b) §. 2. tejże ustawy, 
który postanawia, że co najmniej 1/3 część kapitału zakładowego zapewnić mają państwo i inni 
interesenci w zamian za a k c y e  z a k ł a d o w e  lub a fond perdu.

Uznając formę poparcia krajowego przez objęcie o b l i g a c y i  kolejowych, jako naj­
odpowiedniejszą dla krajowej akcyi kolejowej w ogólności, stosowaliśmy ją do linii naszego 
programu, wyjątek czyniąc dla linii Łupków-Cisna, która projektowana głównie dla eksploatacji 
lasów, mogłaby nie uzyskać zezwolenia rządowego na emisyę obligacyi. Co do linii Łupków-Cisna 
wskazanem jest zresztą w razie poparcia jej po myśli ustawy wyżej powołanej, aby kraj 
objął a k c y e  p i e r w s z e ń s t w a ,  a to z tego względu, że eksploatacya lasów, która w pier­
wszych czasach istnienia pomienionej kolei przynosiłaby jej bardzo znaczne dochody, może po 
pewnym czasie krótszym n. p. niż okres koncesyi kolei, zmniejszyć się do tego stopnia, że do­
chody kolei nie wystarczałyby już na normalne oprocentowanie i umorzenie kapitału zakłado­
wego. W  tych warunkach kraj wskutek posiadania akcyi pierwszeństwa biorąc w pierwszych 
czasach istnienia kolei udział w nadwyżce czystego jej dochodu nad oprocentowanie i umorzenie 
kapitału zakładowego, mógłby ewentualnie pokryć z pobieranej nadwyżki wydatek na umorzenie 
w krótszym terminie akcyi pierwszeństwa przez siebie objętych.

"W myśl powyższego wywodu, zestawiono w tabliczce III. linie objęte najbliższym 
programem akcyi krajowej wraz z ogółowo projektowanem zapewnieniem potrzebnego do ich 
budowy kapitału.

,
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Al. (6—a) •/. Odezwą z dnia, 17. października b. r. 1. 55.182/94 (Al. 6.—a) przedstawił "Wydział
krajowy pomieniony program c. k. Ministerstwu bandlu, dołączając doń obszerny memoryał 
techniczny z alegatami, uzasadniający koszta budowy i eksploatacji, spodziewany ruch i stopień 

Al. (6- b) ■/. rentowności wymienionych wyżej linii (Al. 6. -  b).
Memoryał ten, którego egzemplarz polski złożony jest w Biurze kolejowem do dal­

szego użytku urzędowego, służył za podstawę do ustnych rokowań z c. k. Ministerstwem handlu, 
Al. 7. /. które to rokowania w następstwie reskryptu tegoż Ministerstwa z dnia 9. listopada 1894,

1. 59.038 (Al. 7.) określającego w głównych zarysach s t a n o w i s k o  c. k. Rządu wobec przed­
stawionego mu przez nas programu, odbyły się z końcem listopada b. r. w Wiedniu przy udziale 
delegatów Wydziału krajowego a to ; Zastępcy Marszałka krajowego, Szefa Dep. IV. i Dyrektora 
krajowego Biura kolejowego.

Program powyższy usiłowaliśmy tak ułożyć, aby przy wszelkiej nakazanej w takich 
razach przezorności, osiągnąć przecież możność jak najdalej idącego zużytkowania rozporządzal- 
nych zasobów finansowych w pierwszym okresie krajowej akcyi kolejowej.

Według przeprowadzonych przez krajowe Biuro kolejowe rachunków rentowności 
przyjmując, źe o g ó ł  linii zestawionych w tabl. Ul. przyniesie prawdopodobnie czysty dochód 
potrzebny na oprocentowanie i umorzenie 2/3 części kapitału nominalnego, nie możemy tern 
samem przypuszczać niedoboru dochodów z ruchu na pokrycie kosztów eksploatacyi pomienio- 
nych linii; mimo to jednak nie przyjmujemy w naszej kalkulacyi finansowej w pierwszych paru 
latach eksploatacyi pomienionych kolei, jakiegokolwiek czystego dochodu któryby na oprocen­
towanie kapitału mógł być obrócony. Takiem przezornem założeniem nie narażamy kolejowego 
funduszu krajowego na żadne niespodzianki.

Pomimo, źe wykluczamy niedobór eksploatacyi stanowczo z naszej rachuby, w czem 
niejaką gwarancyę daje w najniekorzystniejszym razie Artykuł IX . dopiero co uchwalonego 
w Radzie państwa projektu ustawy państwowej o kolejach lokalnych, a który to artykuł posta­
nawia w pownych wypadkach k r e d y t o w a n i e  takich niedoborów przez państwo, to jednak 
przy obliczeniu kapitału nominalnego linii zestawionych w tablicy III. przewidzieliśmy jeszcze 
fundusz rezorwowy, wynoszący w ogóle 5% tego kapitału.

Po paru lub kilku latach eksploatacyi wpływać zaczną według naszych obliczeń do 
k r a j o w e g o  f u n d u s z u  k o l e j o w e g o  procenta od kapitału wyłożonego z tego funduszu na 
linie subwencyonowane. Na podstawie zaś tych dochodów funduszu pomienionego kraj będzie 
mógł przystąpić do dalszej akcyi kolejowej obejmując swym programem w miarę możności linie 
obecnie odroczono, które nie przestają być przedmiotem studyów krajowego Biura kolejowego.

Przed rozpoczęciem ustnych rokowań z c. k. Ministerstwem handlu w przedmiocie 
poparcia ze strony państwa projektów kolei lokalnych naszym programem objętych oświadczył 
J. E. Pan Minister handlu w powołanym już wyżej reskrypcie z dnia 9. listopada b. r. w odpo­
wiedzi na naszą odezwę z dnia 17. października b. r. 1. 55.182, że subwencya państwowa na 
budowę kolei z Szeparowiec do Delatyna nie może być z tego względu wziętą na uwagę, ponie­
waż na podstawie przeprowadzonych studyów nasuwa się obawa, iż kolej ta spowodowałaby 
częściowe odwrócenie ruchu od istniejących kolei w zarządzie państwa zostających, a tern samem 
wpłynęłaby niekorzystnie na finansowe interesa administracyi kolei państwowych. Coby się zaś 
tyczyło zamierzonych pertraktacyi o udzielenie subwencyi państwowej na rzecz kolei lokalnych: 
Trzebinia-Skawce, Chabówka-Zakopane, Borki wielkie-G-rzymałów i Kołomyja-Zaleszczyki, zazna­
czył J. E. Pan Minister stanowczo, źe linje te mogą być subwencyonowane prze państwo tylko 
pod tym warunkiem jeżeli kraj i interesenci wezmą odpowiedni udział a fond perdu w dostar­
czeniu kapitału potrzebnego do budowy kolei żelaznych z Podwysokiego na Rohatyn do Chodo- 
rowa i z Rozwadowa do Przeworska lub Rzeszowa, które odpowiadając przedewszysrkiem inte­
resom ogólno państwowym, służą jednak równocześnie i interesom miejscowym.
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"Wynikiem ustny cii rokowań przeprowadzonych na tych zasadach między delegatami 
"Wydziału krajowego, a Ministerstwem handlu w Wiedniu są. następujące punktacye przedugodne :

I.
1. Na podstawie galicyjskiej ustawy krajowej z dnia 17. lipca 189B Dz. u, k. Nr. 42. 

może kraj objąć w razie wydania koncesyi państwowej na następujące koleje lokalne, mianowicie
1. Trzebinia-Skawce.
2. Ohabówka-Zakopane.
B. Łupków-Cisna.
4. Borki wielkie-Grzymałów,
5. Kołomyja-Zaleszczyki i
6. Szeparowce-Delatyn i

pożyczki pierwszeństwa, oprocentowane po 4°/0, zwrotne w ciągu 76 lat od dnia 
udzielenia koncesyi, w maksymalnych kwotach niżej podanych i po kursie co najmniej 95 od 
sta, mające się zaciągnąć w celu dostarczenia pieniędzy dla kolei lokalnych, wymienionych pod
1. 2. tudzież pod 4, 6, 6, równie jak i akcye pierwszeństwa w kwocie maksymalnej 470.000 zł. 
w pełnej nominalnej wartości, które dla kolei lokalnej ad B. mają być wypuszczone, 4°/0 pro­
centową dywidendą pierwszeństwa wyposażone i w ciągu 75 lat umorzone.

2. W  tym razie może kraj następnie objąć gwarancyę rocznego czystego dochodu, 
odpowiadającego potrzebom 4 °/0 oprocentowania i raty umorzenia pomionionyck pożyczek pierw­
szeństwa , jakoteź potrzebom wypłaty 4°/0 dywidendy pierwszeństwa wraz z ratą umorzenia od 
akcyi pierwszeństwa, mających się wypuścić dla kolei lokalnej pod B. wymienionej, a więc 
gwarancyę maksymalnych kwot poniżej podanych, tak mianowicie, że jeżeli czyste dochody 
pomienionych kolei nie miałyby wystarczyć na pokrycie kwot gwarantowanych, niedobór pokryty 
zostanie z funduszu krajowego.

B. Co do walorów pierwszeństwa, które kraj ma objąć dla pomienionych kolei i co 
do czystego dochodu, który kraj tym kolejom ma gwarantować, ustanawia się stosownie do 
wyżej określonych potrzeb, następujące maksymalne kwoty dla poszczególnych linii:

Maksymalna kwota w zł.

pożyczki, względnie
dla linii ad B. kapi­ gwarancyi krajowej
tału w akc. pierw.

(1) 1,700.000 72.117
(2) 940.000 39.877
(3) 470.000 19.938
(4) 600.000 25.453
(5) 1,700.000 72.117
(6) 570.000 24.181

dii.

Trzebinia-Skawce 
Chabówka-Zakopane 
Łupków-Cisna 
Borki wielkie-G rzymałów 
Kołomyja-Zaleszczyki .
Szeparowce-Delatyn

4. Czas trwania gwarancyi czystego dochodu, którą, jak wyżej zaznaczono, może kraj 
zapewnić, ustanawia się aż do końca 75 roku koncesyi.

5. Objęcie przez kraj powyższych walorów kolei lokalnych, jakoteź zapewnienie wyżej 
wymienionej gwarancyi krajowej, łączy się z warunkiem, źe dla linii wymienionych pod 1. 2.
4. 5. interesenci wraz z państwem, zaś dla linii pod 3. i 6. interesenci sami, obejmą a k c y e  
z a k ł a d o w e  towarzystw akcyjnych mających się dla tych kolei utworzyć, w wysokości 1/3 
części nominalnego kapitału zakładowego tych kolei, a przeto w następujących kwotach maksy­
malnych, w pełnej nominalnej wartości, które to akcye zakładowe nie będą niosły procentów 
interkalamych w czasie budowy:

3



Trzebinia-Skawce . . . . 800.000 zł.
Chabówka-Zakopane . . . . . . 460.000 „
Łupków -Cisną . . . . . . . 230.000 „
Borki wielkie-Grzymałów . . . . . 300.000 „
Kołomyja-Zaleszczyki . . . . . . 850.000 „
Szeparowce-Delatyn . . . . . . 280.000 „
6. Objęcie w a l o r ó w  p i e r w s z e ń s t w a  przez kraj i udzielenie krajowej gwarancyi

czystego dochodu dla linii wymienionych pod 1. 2. 4. 5. czyni się zależnem w szczególności od 
objęcia przez państwo a k c y i  z a k ł a d o w y c h  towarzystw akcyjnych, mających się utworzyć 
dla tychże kolei, a to w takich kwotach, jakie są potrzebne celem dopełnienia 1/3 części nomi­
nalnego kapitału zakładowego akcyi zakładowych, mających być objętemi przez interesentów.

Maksymalna kwota akcyi zakładowych, które państwo ma objąć, przyjmuje się przy- 
tem jak następuje:

Trzebinia-Skawce . . . . . . . . . .  400.000 zł.
Chabówka-Zakopane . . . . . . . . .  230.000 »
Borki wielkie-Grzymałów . . . . . . . .  210.000 „
Kołomyja-Zaleszczyki . . . . .  . . . . . 425.000 „
7, Budowę kolei lokalnych, z których wymienione pod 1. 4. 5. 6. jako n o r m a l ­

n o t o r o w e ,  zaś pod 2. 3 jako w ą s k o t o r o w e  mają być wykonane, należy rozpocząć 
w roku 1895 i ukończyć najdalej w ciągu 2 lat.

Budowa ma być prowadzoną w myśl postanowień §. 6. powołanej ustawy krajowej 
przy bezpośredniej ingerencyi Wydziału krajowego i galicyjskiego kraj. Biura kolejowego.

8. Co do eksploatacyi należy w myśl postanowienia §. 7. powołanej już ustawy kra­
jowej dążyć przedewszystkiein do porozumienia się z zarządem kolei państwowych o objęcie 
przez tenże zarząd eksploatacyi wymienionych linii za zwrotem własnych kosztów, które ewen­
tualnie mają być oznaczone ryczałtowo , z zastosowaniem ułatwień i ulg w tej mierze ustawą 
dopuszczonych.

Jeżeliby okazała się potrzeba odmiennego postanowienia w przedmiocie eksploatacyi 
powyższych kolei, to takowe zależeć będzie od przyzwolenia Wydziału krajowego.

II.
Opierając się na z a ł o ż e n i u ,  że państwo stosownie do postanowień ustępu I. poz.

5. i 6. przyczyni się objęciem akcyi zakładowych do dostarczenia pieniędzy dla wymienionych 
tamże linii, kraj zapewni następujące udziały a fond perdu dla projektowanych kolei żelaznych:

a) z Rozwadowa do jednego z punktów galic. kolei Karola Ludwika w okolicy 
Przeworska lub Rzeszowa,

b) z Podwysokiego na Rohatyn do Chodorowa,
a to w tym razie, jeżeli resztujący kapitał zakładowy zostanie pokryty przez państwo i intere­
sentów miejscowych bez obciążenia kraju:

ad a) Udział kraju dla kolei z Rozwadowa do jednego z punktów galic. kolei Ka­
rola Ludwika (Przeworsk, lub Rzeszów) ustanawia się w kwocie 250.000 zł. z warunkiem, że 
w razie gdyby najprzód tylko jedna część tej kolei z Rozwadowa do Rudnika ewentualnie do 
Leżajska miała być zbudowaną, z powyższego udziału wypłaconą będzie tylko ta kwota , jaka 
przypadnie według stosunku kosztów budowy na tę część kolei, która ma być zbudowaną.

ad b) Dla kolei z Podwysokiego na Rohatyn do Chodorowa przyczyni się kraj 
udziałem w takiej wysokości, jaka będzie potrzebną celem dopełnienia do sumy 1,000.000, zł. 
udziałów a fond perdu, którymi do kosztów budowy tej kolei przyczynić się mają interesenci 
miejscowi (powiaty, gminy, osoby prywatne).
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Wypłata udziału kraju dla wyzuj wymienionych obu kolei nastąpić ma w dwóch 
częściach, a mianowicie połowa przy rozpoczęcia budowy, druga połowa najpóźniej w 14 dni 
po otwarciu ruchu odnośnej kolei względnie części kolei.

III.
Środki pieniężne potrzebne do wykonania postanowień ustępów I. i II. określają- 

oych pomoc kraju na rzecz wyżej wymienionych kolei żelaznych , mają być dostarczone sto­
sownie do postanowienia §. 10. galic. ustawy krajowej z d. 17. lipca 1893 D. u. k. Nr. 42, 
w iniarę potrzeby przez zaciąganie w Banku krajowym Królestwa Galioyi i Lodomeryi z Wiel- 
kiem Księstwem Krakowskiem pożyczek oprocentowanych najwyżej po 4 od sta i zwrotnych 
co najwyżej w ciągu 75 lab.

Punktacye powyższe przedstawiliśmy krajowej Radzie kolejowej, której opinię odnośną 
podajemy w ustępie 8-mym niniejszego sprawozdania.

Następnie wezwaliśmy interesentów kolei , dla poparcia których kraj miałby objąć 
o b l i g a c y e  p i e r w s z e ń s t w a ,  aby przedłożyli nam jak najrychlej deklaracye p r a w o ­
m o c n e ,  co do zabezpieczenia udziałów na nich przypadających Po otrzymaniu odpowiedzi 
na to wezwanie, tudzież odpowiedzi c. k. Rządu w sprawie objęcia przez zarząd kolei pań­
stwowych e k s p l o a t a c y i  kolei przy pomocy kraju i bezpośredniej ingerencyi Wydziału kra­
jowego zbudować się mających, przedłożymy Wysokiemu Sejmowi, osobnem sprawozdaniem, 
w n i o s k i  s t a n o w c z e ,  w przedmiocie poparcia budowy poszczególnych kolei lokalnych po 
myśli ustawy krajowej z d. 17. lipca 1893.

Sprawa rewizyi ustawy państwowej o kolejach lokalnych, która miała być zała ■ 
ustawy twioną z końcem kadencyi Rady państwa roku 1893 przedłożeniem projektu nowej ustawy, 

państwowej została, jak wiadomo, odroczoną do sesyi roku 1894 z powodu nieukończoych prac przygoto- 
wca 1887 D. wawczych przez właściwe Ministerstwa.
u. p. Nr. 81, Projekt nowej ustawy został przedłożony Radzie państwa w ostatnich dniach pa-
lokalnych , ździernika b. r. i uchwalony w Izbie poselskiej dnia 13. grudnia 1894 r.

tudzież Krajowe Biuro kolejowe, któremu projekt nowej ustawy został zakomunikowany,
rozporządzeń przestudyowało go i przedstawiło Wydziałowi krajowemu swoje uwagi i  wnioski co do zmian 
ministeryal i uzupełnień rzeczonego projektu w duchu uchwały Wysokiego Sejmu z dnia 13. maja 1893 r.

Dycb' i odezwy Wydziału krajowego wystosowanej w myśl pomienionej uchwały do c. k. Mini­
sterstwa handlu dnia 19. grudnia 1893 (alegat C do sprawozdania Wydziału krajowego 
L. W. kr. 69001/93).

Na podstawie wniosków krajowego Biura kolejowego , streszczonych w załączonym 
/• Alegat 8. ajegaoje g porozumiał się Wydział krajowy za pośrednictwem swoich delegatów wysłanych 

do Wiednia w sprawie krajowego programu kolejowego, z Kołęjn polskiem deputowanych do 
Rady państwa, przedstawiając mu życzenia swoje co do zmian i uzupełnień pożądanych w pro­
jekcie nowej ustawy.

13. W  zeszłorocznem sprawozdaniu do LW. 69001/93 nadmieniliśmy, źe celem wydania
drógpnbUcz norm ogólnych, które mają być przestrzegane przy stosowaniu ustawy krajowej z dnia 23. 
nych nierzą- stycznia 1891 o używaniu dróg publicznych nierządowych do budowy i ruchu kolei żelaznych, 
budowy i ru” udzielił Wydział krajowy projekt odnośnych norm ogólnych c. k. Prezydyum Namiestnictwa 
chu kolei że- do zaopiniowania. W  sprawie tej nie otrzymaliśmy jeszcze odpowiedzi, 

laznych. 2  p^c û przedsiębiorstw, wymienionych w zeszłorocznem sprawozdaniu naszem, którym
Wydział krajowy udzielił zezwolenia na częściowe użycie dróg publicznych nierządowych do 
budowy i ruchu kolei dowozowych, trzy uzyskały już poówczas przepisany konsens na budowę
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od władz rządowych, dwa zaś przedsiębiorstwa w bieżącym dopiero roku taki konsens otrzymały. 
A  mianowicie p. Michał Ader otrzymał dnia 8. stycznia b. r. pozwolenie od c. k. Namiestnictwa 
na budowę kolei konnej wąskotorowej od brzegu Dunajca do tartaku parowego w Jazowsku 
(powiat Nowy Sącz), przecinającej w poprzek drogę krajową Zakliczyn-Sącz-Niedzica, zaś cu- 
krowarnia „Dumiński, Yolter i Spółka “ w Tłumaczu otrzymała od c. k. Namiestnictwa dnia 14. 
lutego b. r. konsens na budowę kolei konnej wąskotorowej z tejże cukrowarni do granicy Je­
ziorzan, która to kolej używać ma części drogi krajowej Tłumacz - Zaleszczyki, tudzież dróg
i placów gminnych w obrębie m. Tłumacza i gminy Gruszki.

Nowych podań o zezwolenie na używanie dróg publicznych nierządowych do budowy
i ruchu kolei żelaznych, do Wydziału krajowego nie wniesiono.

J4 Ważniejsze komisye urzędowe w sprawie nowych linii kolejowych, które się odbyły
rzędowe w vv r. 1894 przy udziale delegatów Wydziału krajowego, są poniżej wymienione: 
sprawie no- 1) Dnia 23. kwietnia i następnych, odbyła się rewizya trasy kolei lokalnej wąskoto-
kofejowych11 row0j z R z e s z o w a  na D y n ó w  i G i r a b o w n i c ę  do  z a k ł a d u  k ą p i e l o w e g o  w R y m a ­

nowi e ,  na podstawie projektu przedłożonego przez dra Karola Lewakowskiego.
2) Dnia 5. L'pca i następnych, komisya stacyjna dla projektowanej kolei państwowej 

H a l i c z - O s t r ó w  ( Tar no po l ) .
3) Dnia 12. lipca i następnych, rewizya trasy kolei lokalnej normalnotorowej z J a s ł a  

na Ż m i g r ó d  do K o n i e c z n y ,  na podstawie projektu przedłożonego przez dra Karola 
Lewakowskiego.

4) Dnia 24. lip ca  i następnych, rewizya trasy kolei lokalnej normalnotorowej z Sze-  
p a r o w i e c  do D e l a t y n a ,  na podstawie projektu przedłożonego przez Radę zawiadowczą 
koloi lokalnych Kołomyj skich.

5) Dnia 6. sierpnia i następnych, obcbód administracyjny (komisya reambulacyjna) 
projektowanej kolei lokalnej normalnotorowej (tramwaj parowy) ze s t a c y i  L wó w - K l  e p ar ó w 
do J a n o w a ,  tudzież z g ł ó w n e g o  d w o r c a  k o l e j o w e g o  we  L w o w i e  d o  św. A n n y  
we  L w o w i e ,  na podstawie projektu przedłożonego przez galic. Bank hipoteczny wspólnie 
z Wilhelmem hr. Siemińskim - Lewickim.

6) Od 12. sierpnia do 1. września obchód administracyjny (komisya reambulacyjna) 
wraz z rozprawą co do wywłaszczeń i ubezpieczeń od ognia, dla szlaku P o d w y s o k i e  - O s t r ó w  
projektowanej kolei państwowej Halicz - Ostrów ( Tarnopol).

7) Dnia 27. września i następnych, powtórna rewizya trasy kolei lokalnej normalno­
torowej z S z e p a r o w i e c  do D e l a t y n a  ua podstawie projektu przedłożonego przez Zarząd 
kolei lokalnych Kołomyj skich.

8) Dnia 27. listopada i następnych, rewizya trasy kolei lokalnej wąskotorowej C h a- 
b ó w k a - N o w y t a r g - Z a k o p a n e  w połączeniu z komisyą stacyjną, na podstawie projektu 
przedłożonego przez Władysława hr. Zamoyskiego.

9) Dnia 11. grudnia i następnych, rewizya trasy kolei lokalnej normalnotorowej 
B o r k i  w i e l k i e - S k a ł a t - G - r z y m a ł ó w  w połączeniu z komisyą stacyjną, na podstawie pro­
jektu przedłożonego przez Szczęsnego hr. Koziebrodzkiego i sp.

C ) Petycye o subwencyonowanie lub budową poszczególnych kolei lokalnych, przez 

Wysoki Sejm Wydziałowi krajowemu do urzędowania przekazane.

Na posiedzeniach dnia 13. i 17. lutego 1894 przokazał Wysoki Sejm Wydziałów,' 
krajowemu do urzędowania petycye L. s. 764, 978, 1187, 1188, 1250, 1272 i 1249 o budowę



lub subwencjonowanie kolei żelaznych Ohodorów-Podwysokie, Delatyn-Kolomyja, Kołomyja- 
Zaleszczyki, Dębica-Jasło, Przybówka-Dukla, Gorlice-Konieczna i Rzeszów-Rymanów.

Ponieważ oprócz linii Dębica-Jasło, wszystkie inne wyżej wymienione są między 
innemi przedmiotem ustępu 11-go niniejszego sprawozdania, Wydział krajowy ogranicza się na 
tern tu miejscu do zdania sprany jedynie z formalnego załatwienia pomienionych petycyi.

W  załatwieniu petycyi Reprezentacyi gminy m. Rohatyna L. s. 764/94 o przyspiesze- 
P̂ zentacyi nie budowy linii Chodorów Rohatyn-Podwysokie, Wydział krajowy reskryptem z dnia 1. maja 
Rohatyna b. r. L. 21696 oznajmił interesowanym, źe sprawa tej budowy jest właśnie przedmiotem per­
onie budo- traktacyi między Wydziałem krajowym a c. k. Rządom.
^  Unii Cho- 
û ćw-p0d- 

ŷsokie.

r Petycyami do L. s. 978 94 i 1187/94, Towarzystwo budowy kolei lokalnej Dełatyn-
^Hrzygtwa Kołomyja-Horodenka-Zaleszczyki (Jakób br. Romaszkan, Sobiesław hr Mieroszowski, Stefan 
^ d T  tŁ° ^a ;̂rze^s-*J1 ] dr. Stefan Grudziński) uprasza o poparcie przez kraj tej budowy w wysokości 
j ł̂omyja- Vr: części potrzebnego kapitału zakładowego, tudzież o zawezwanie c. k. Rządu, by budowie tej 
2 °rod0nka- kolei swego poparcia udzielił. W  załatwieniu tych petycyi, Wydział krajowy reskryptem z dnia

t°, poparcie lipca b. r. L. 21697 adresowanym do dra Stefana Grudzińskiego, oświadczył pomienionemu 
J budowy. Towarzystwu, że w obec tego, iż projekt z Delatyna do Szeparowiee i z Kołomyi na Horodenkę 

ku Zaleszczykom przedłożył Wydziałowi krajowemu także Zarząd kolei lokalnych Kołomyjskich, 
oraz wobec różnych wątpliwości nasuwających się w projekcie przedłożonym przez konsorcyum 
Jakóba br. Romaszkana, a dotąd niewyjaśnionych, Wydział krajowy nie może dzisiaj przeceniać, 
który z projektów współubiegających się o pomoc kraju, okaże się odpowiedniejszym do popar­
cia przez Wydział krajowy. Zarazem nadmienił Wydział krajowy, że gdyby Konsorcyum ze­
chciało dokładnie wyjaśnić wytknięte wątpliwości, Wydział krajowy mógłby wówczas wziąć 
pod rozwagę projekt tegoż konsorcyum wspólnie z projektem Zarządu kolei lokalnych Kołomyj­
skich. Dotychczas nie otrzymał Wydział krajowy od Konsorcyum Jakóba br. Romaszkana wy­
jaśnień w żądanem kierunku, ani żadnej w ogóle odpowiedzi.

% 0£ ob W załatwieniu petycyi obywateli, kupców, przemysłowców i mieszkańców miast
Brzostka, Kołaczyc, Pilzna i okolicy do L. s. 1188/94 obudowę kolei lokalnej z Dębicy do Ja- 

^>att°Brzo s â’ Wydział krajowy reskryptem z dnia 30. lipca b. r. L. 21699 poinformował interesowanych, 
Koła■ że zamierzający starać się o poparcie budowy kolei lokalnej przez kraj, winni przedłożyć W y-

i okolicy*1̂  -̂z â ôw  ̂ krajowemu odnośny projekt, lub zwrócić się ci o tegoż z prośbą o wypracowanie takiego 
^admioeie projektu na ich koszt.

do Jasła.

p 18. W  petycyi do L. s. 1250,94, dr. Karol Lewakowski uprasza o udzielenie pomocy na
Le“ rzecz budowy kolei lokalnej Przybówka-Krosno-Dukla, przez przyjęcie akcyi zakładowych 

ê kowskie- w kwocie 350.000 zł. na własność funduszu krajowego.
W  załatwieniu powyższej petycyi, oznajmił Wydział krajowi drowi Lewakowskiemu 

Jo-Ooo złr. (LW. 21700/94) na podstawie badań projektu pomienionej kolei, przeprowadzonych przez krajowe 
k̂ Uê pj-zy" ®iur0 kolejowe, że przedewszystkiem należy oddzielić od tego projektu część Przybówka-Krosno, 
^Ha-Dukla.której użyteczność i potrzeba dla miejscowych interesów nie jest uzasadnioną, a z której trudno 

rokować korzyści dla okolicy. Co do części Krosno-Dukla, której użyteczność ekonomiczna ze 
stanowiska lokalnych interesów nie nasuwa wątpliwości, oznajmił Wydział krajowi dr. Lewa­
kowskiemu, źe projektowany typ budowy i koszt eksploatacyi nie są zastosowane do spodziewa-
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nego ruchu i dochodu kolei, a ponieważ na rachunek pokrycia nierentującej się części kapitału 
zakładowego, projektant uie przedłożył żadnych dekłaracyi udziału czynników interesowanych 
po myśli ustawy kraj. z dnia 17. Jipca 1893 i oświadczył, że udziały takie są wykluczone, 
przeto celem doprowadzenia do skutku budowy kolei lokalnej Krosno-Dukla nie pozostaje pro­
jektantowi — zdaniem Wydziału krajowego — jak dążyć do zredukowania kapitału zakładowego, 
biorąc na uwagę budowę kolei w typie znacznie tańszym.

19- W  petycyi do Ls. 1272/94 pp. Wojciech Biechoński i dr. Karol Neumann, ubiegający
Wojciecha' 0 koncesyę na budowę kolei lokalnej G-orlice-Ropa-Konieczna, upraszają o pomoc kraju przez

Biechońskie- przyjęcie 1/3 części kapitału efektywnego kosztów budowy tej kolei w akcyach pierwszeństwa
go i Dra Ka- n .
rola Neuma- na rzecz lunduszu krajowego.
na o popar- W  załatwieniu powyższej petycyi, a z uwagi na to, że stopień spodziawanego ruchu
koleiGorllced rentowności pomienionej kolei, oraz gotowość interesentów do wzięcia udziału w kosztach jej 
Konieczna z budowy, nie zostały należycie wykazane, dalej, źe na wezwanie ze strony Wydziału krajowego 
^W ągram i. (LW. 49872/94), ubiegający się o koncesyę nie wyjaśnili dostatecznie, w jaki sposób żądana przez 

nich pomoc kraju dawałaby możność doprowadzenia do skutku pomienionej kolei, — Wydział 
krajowy oznajmił petentom reskryptem z d. 17. listopada b. r. L. 21698, że nie mógł jej objąć 
programem tych linii, które zalicza do najbliższego okresu akcyi kraju i co do których wdrożył 
rokowania z c. k. Rządem, a Wysokiemu Sejmowi na najbliższej sesyi pozytywne zamierza
przedłożyć wnioski

20. Petycyą do L. s. 1249/94, pp. Zdzisław Skrzyński, Adam Jędrzej owicz, Ludwik hr.
Zdzisława1*' Wodzicki, dr. Karol Lewakowski i Seweryn Skrzyński, których kosztem sporządzony został

Skrzyńskiego projekt kolei lokalnej wąskotorowej z Rzeszowa na Dynów do zakładu zdrojowego w Rymanowie 
o *arcie bu° uPraszaj £l 0 "wstawienie tej kolei w kategoryę kolei lokalnych w pierwszyrm rzędzie dla kraju 

dowy kolei potrzebnych, a następnie o przyczynienie się do jej zbudowanin subskrypcyą odpowiedniej ilości 
lokalnej Eze-a]iCyJ zakładowych.
fiizow-Dynow . . -i •Rymanów. "W załatwieniu powyższej petycyi zażądał "Wydział krajowy pismem z dnia 8. maja

hr. L. 12.665, wystosowanem do przedstawicieli powyższego konsorcyum rychłego przysłania
nam projektu linii pomienionej. Wskutek tego projekt rzeczony został do Wydziału krajowego
wniesiony d. 17. maja b. r., a następnie przez krajowe Biuro kolejowe dokładnie zbadany. Dalszy
przebieg sprawy kolei Rzeszów Rymanów podajemy w ustępie 11 niniejszego sprawozdania.

Przedstawiwszy niniejszem sprawozdaniem przebieg czynności swoich w zakresie spraw 
kolejowych, Wydział krajowy uprasza:

Wysoki Sejm raczy uchwalić:
Sejm przyjmuje do wiadomości sprawozdanie Wydziału krajowego z czynności De­

partamentu IV w zakresie spraw kolejowych za czas od 1. stycznia do 15. grudnia 1894.

Z Rady Wydziału krajowego Królestwa G-alicyi i Lodomeryi z Wielkiem 
Księstwem Krakowskiem,

W e Lwowie dnia 21. grudnia 1894.

Eustachy Sang uszko w. r.
Marszałek krajowy.

Sprawozdawca 
E d w a rd  J ęd rze jow loz  w. r. 

Członek Wydziału krajowego.
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L. W. kr. 11.537/94.

Prowizoryczny regulamin
gal. krajowej Rady kolejowej,

wydany przez Wydział krajowy w myśl §. 9. statutu organizacyjnego tejże Rady.

§• 1;
Sprawy przez Wydział krajowy do zaopi­

niowania sobie przekazane (§. 6. Statutu orga­
nizacyjnego) załatwia galic. krajowa Rada ko­
lejowa na posiedzeniach pełnych. Może jednakże, 
czy to na żądanie przewodniczącego, czy na 
wniosek członka Rady wyznaczać komisye dla 
spraw poszczególnych, lub dla pewnego zakresu 
spraw kolejowych.

Każdej z tych komisyi specyalnych prze­
wodniczy bądź Szef Departamentu IY. Wydziału 
krajowego, bądź wybrany z pośród członków 
komisyi zastępca przewodniczącego.

Do ważności uchwał tych komisyi specyal­
nych potrzebną jest obecność przynajmniej 3 
członków. W  razie równości głosów, głos prze­
wodniczącego rozstrzyga.

§• 2 ’Każdemu z członków krajowej Rady kole­
jowej służy prawo czynienia wniosków.

Wnioski samoistne, odnoszące się do przed­
miotów nie objętych porządkiem dziennym peł­
nej Rady kolejowej, mogą być stawiane jedynie 
za zgodą przewodniczącego (vide §. 1. statutu 
organizacyjnego) lub 2/3 obecnych członków Rady 
kolejowej i mają być bądź odesłane do następ­
nej sesyi piełnej Rady, bądź przekazane do roz­
patrzenia Komitetowi ściślejszemu lub jakiej ko­
misyi specyalnej, przewidzianej w §. 1.

Jedynie za jednomyślną uchwałą Rady, 
mogą one być na tej samej sesyi stanowczo za­
łatwione.

Samoistne wnioski członków Rady kolej o- 
wej, zgłoszone do Wydziału krajowego przynaj­
mniej na 30 dni przed sesyą, mają być umie­
szczone na porządku dziennym.

§• 3 - .
Co do toku obrad pełnej Rady kolejowej, 

tudzież Komitetu ściślejszego lub komisyi spe­

cyalnych, zachowane być mają ogólne zwyczaje 
ciał obradujących.

W  razie zachodzącej wątpliwości, rozstrzy­
gają analogiczne postanowienia regulaminu sej- 
inowogo.

§• 4.
Zwyczajne sesye krajowej Rady kolejowej 

odbywać się mają stale dwa razy do roku, a to 
w maju i listopadzie. W razie potrzeby Wydział 
krajowy zwołać może Radę kolejową na sesyę 
nadzwyczajną.

§■ 5.
Zaproszenie na każde posiedzenie wraz 

z porządkiem dziennym tegoż, mają być prze­
słane członkom Rady kolejowej na 14 dni przed 
posiedzeniem.

§. 6.

Biurowe czynności Rady kolejowej zała­
twia prowizoryczne biuro kolejowe przy Dep. IY. 
Wydziału krajowego.

Protokół obrad Rady kolejowej, tudzież jej 
Komitetu ściślejszego i komisyi specyalnych, 
prowadzą urzędnicy wyznaczeni przez Wydział 
krajowy.

Od uznania Rady kolejowej zależy, czy i 
o ile ogłaszane być mają treściwe sprawozdania 
o przebiegu jej obrad, czy też i w których wy­
padkach ma być przebieg obrad uważanym za 
poufny.

§• 7.
Powołanym ewentualnie do uczestnictwa 

w posiedzeniu krajowej Rady kolejowej innym 
zamiejscowym Organom krajowym i znawcom 
z poza administracji Wydziału krajowego (koń­
cowy ustęp §. 4. Statutu organizacyjnego, przy­
sługuje zwrot kosztów podróży oraz dyety w sto­
sunku 5 zł. w. a. dziennie).

W e Lwowie dnia 2. marca 1894.

Z Rady Wydziału krajowego Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem 
Księstwem Krakowskiem.
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Alegat 2. do sprawozdania Wydzalu krajowego L. 72541/94.

7

L. W. K. 11537/94.

I n s t r u k c y  a

dla zamierzających starać się o poparcie przez kraj budowy projektowanych 
kolei niźszorzędnych w myśl ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 r.

(Dz. ust. kr. Nr. 42).

Aby ułatwić akcyę kraju w zakresie popie- | 
rania budowy kolei niźszorzędnych, a zarazem 
uchronić strony interesowane od zwłoki w odno- 
śnem postępowaniu, tudzież od ewentualnych za­
rzutów. i zawodów Wydział krajowy widzi po­
trzebę objaśnić jak najszersze w kraju koła inte­
resowanych co do toku postępowania, jaki wy­
nika z ustawy krajowej o popieraniu kolei niższo- 
rzędnych dla uzyskania w mowie będącego po­
parcia ze strony kraju.

W  tym. oelu wydaje Wydział krajowy ni­
niejszą instrukcyę, dołączając do niej ./■ „ Ze ­
s t a w i e n i e  p r z e p i s ó w  a d m i n i s t r a c y j ­
n y c h ,  t y c z ą c y c h  s i ę  p r o j e k t o w a n i a  
k o l.e i l o k a l n y c h 41, z któromi to przepisami 
pomieniona instrukcya w ścisłym pozostaje 
związku.

Wskazówki w niniejszej instrukcyi zawarte 
dzielą się na dwie części, rozróżniając dwa ro­
dzaje wypadków.

C z ę ś ć  A. odnosi się mianowicie db wy­
padków, w których osoby starające się o przy­
prowadzenie kolei lokalnej do skutku, same przy­
gotowują odnośne projekty i przeprowadzają po­
trzebne w tym celu czynności.

C z ę ś ć  Ii. odnosi się zaś do wypadków, 
w których, strony interesowane, w myśl końco­
wego ustępu §. 12. powołanej ustawy krajowej 
z dnia 17. lipca 1895 udają, się do Wydziału kra­
jowego z prośbą o wygotowanie projektów i 
przeprowadzenie potrzebnych czynności, za zwro­
tem wynikłych stąd dla funduszu krajowego 
kęsztów.

Część A.
I.

Zamierzający starać się o finansowe przez 
kraj poparcie budowy projektowanej kolei lokal­
nej, winni — a to co najmniej r ó w n o c z e ś n i e  
z przedstawieniem c. k. Ministerstwu handlu ope­
ratów wymaganych rozporządzeniem tegoż Mi­
nisterstwa z dnia 29. Maja 1880 r. (Dz. ust. p. 
Nr. 57 .)4) — złożyć Wydziałowi krajowemu ma 
stały tegoż użytek, dokładną kopię każdego po­
mienionych operatów, przyczem się nadmienia, 
iż każda część składowa operatów winna być 
albo równolegle w polskim i niemieckim, albo 
tylko w polskim sporządzona języku.

Do wyż wymienionych kopii operatów, 
przedkładanych Wydziałowi krajowemu proje­
ktant równocześnie dołączyć winien wyjaśnienia, 
daty i zestawienia, o których mowa poniżej, a 
które w odnośnych wypadkach nie są wymagane 
powołanem rozporządzeniem c. k. Ministerstwa 
Handlu. A mianowicie w każdym wypadku, czy 
do projektowanej kolei lokalnej stosowne jest 
postępowanie u p r o s z c z o n e 2), czy też postępo­
wanie z w y c z a j n e 3), projektant przedłożyć wi-

4) Yide załączone jako Alegat I. „Zestawienie 
przepisów administracyjnych tyczących się proje­
ktowania kolei lokalnych,,.

2) Yide Alegat I. „Zestawienie przepisów ad­
ministracyjnych tyczących się projektowania kolei 
lokalnych44.

3) Vide Alegat. I. Zestawienie przepisów ad­
ministracyjnych etc.44.

i



nien Wydziałowi krajowemu równocześnie z pier­
wszymi operatami:

a) Wyjaśnienie i uzasadnienie głównych 
zadań i celów projektowanej kolei, tudzież ko­
rzyści, jakich spodziewać się z niej można dla 
interesów miejscowych i gospodarstwa krajowego. 
Przytem przedstawić i umotywować należy, czy 
kolej projektuje się tak dla ruchu towarowego 
jak osobowogo, czy tylko dla osobowego lub tyl­
ko dla towarowego i wymienić ważniejsze za­
kłady gospodarcze, przemysłowe, górnicze i t. p., 
które niewątpliwie w znacznej mierze korzysta­
łyby z przewozu po szynach kolei projektowa­
nej. Zarazem podać odległości drogowe od każ­
dego z wymienionych zakładów do najbliższej 
projektowanej stacyi kolejowej.

b) Oznaczenie o b s z a r u ,  który z uwzglę­
dnieniem istniejących dróg oraz najbliższych ko­
lei żelaznych, siłą stosunków miejscowych i przy 
zastosowaniu proponowanych stóp taryfowych dla 
najważniejszych rodzajów towarów, zasilać będzie 
niewątpliwie ruch projektowanej kolei.

Wszystkie miejscowości graniczne tego ob­
szaru szczegółowo wymienić należy, a obwód 
tegoż obszaru oznaczyć ile możności na mapie 
ogółowej projektu 1: 75.000, w razie zachodzącej 
przeszkody zaś na mapie osobne! 1 : 200.000 lub 
1: 800.000.

c) Wykazanie i należyte uzasadnienie m i­
n i m a l n e g o  ruchu towarowego, na jakiej dla 
projektowanej kolej z wszelkiem liczyć można 
prawdopodobieństwem. W  wykazach tych po­
dane być winny s z c z e g ó ł o w o  g ł ó w n e  
p r z y n a j m n i e j  r o d z a j e  p r o d u k t ó w  i t o ­
w a r ó w ,  o r a z  k i e r u n e k  i c h  p r z e b i e g u  
po szynach projektowanej kolei z każdej i do ka­
żdej stacyi, wraz z prawdopodobną długością ich 
p r z e b i e g u  tą koleją, według naturalnego ich 
przeznaczenia. Wykazy te zestawione być winny 
tabelarycznie w ilościach rocznych (w tonnach 
i kilometrach).

Wykazać zarazem należy o ile możności 
źródła, z których czerpano odnośne daty.

d) N a j w y ż s z e  dla głównych rodzajów 
produktów i towarów s t o p y  t a r y f o w e  na 
projektowanej kolei lokalnej przy którychby ta­
kowa odpowiednie jeszcze dla odnośnych okolic 
przedstawiała korzyści. Tu z podaniem źródeł, 
z których daty czerpano, dołączyć należy wykaz 
praktykowanych dotychczas w różnych porach 
roku cen transportu furmanką do najbliższych 
stacyj kolei istniejących ze wszystkich do proje­
ktowanej kolei ciążących okolic. Ceny te podane 
według zwyczajów miejscowych od jednostki ła­
dunku lub ciężaru, obliczyć należy obok również 
od tonno-kilometra czyli od przewozu ciężaru 
1.000 kg. na odległość 1 kilometra.

e) Podobnie jak pod b)c) i d) dla ruchu 
towarowego, wykazanie i należyte uzasadnienie 
spodziewanego r u c h u  o s o b o w e g o  i pro­
ponowanej t a r y f y  o s o b o w e j ,  z podaniem 
źródeł skąd daty czerpano i uwzględnieniem 
praktykowanych obecnie w okolicy sposobów 
przewozu osób po cenach najtańszych.

f) Obliczenie prawdopodobnych dochodów 
surowych (brutto na podstawie powyżej wskaza­
nych danych oraz innych właściwych czynników, 
z wykazaniem odnośnych stóp taryfowych jedno­
stkowych za tonno-kilometr i osobo-kilometr1) 
jakie do obliczania tego przyjęto.

g) Co się tyczy eksploatacyi projektowanej 
linii, podać należy maksymalny ciężar brutto 
pociągu i szybkość z jaką przy przyjętym typie 
lokomotyw taki pociąg może być po największych 
zaprojektowanych wzniesieniach prowadzony, 
tudzież skreślić ogólnikowy zarys urządzenia 
ruchu na projektowanej kolei (plan eksploatacyi) 
stosownie do przewidywanych potrzeb (liczba i 
rodzaje pociągów: osobowe, mięszane, towarowe, 
z uwzględnieniom zmiennych według pór po­
trzeb) , nakoniec podać prawdopodobny koszt 
utrzymania kolei w ruchu bądź we własnym 
zarządzie przedsiębiorstwa, bądź w zarządzie 
kolei państwowych (t. j. koszt eksploatacyi, do 
którego zaliczają się wydatki n a : zarząd ogólny, 
nadzór i utrzymanie szlaku, trakcyę, warsztaty, 
służbę ruchu) i czysty dochód z eksploatacyi, 
t. j. nadwyżkę przewidywanych dochodów su­
rowych po nad wydatki na utrzymanie kolei 
w ruchu (po nad wydatki na eksploatacyę). Je­
żeli kontrakt lub wstępne warunki kontraktu 
o eksploatacyę były już układane z zarządem 
kolei państwowych warunki te, względnie odpis 
kontraktu, należy wraz z operatem Wydziałowi 
krajowemu przedłożyć.

h) Właściwe koszta budowy i urządzenia 
projektowanej kolei, tudzież zaopatrzenia jej 
w tabor (ogólna suma kosztorysowa) oraz pro­
centa intorkalarne z oznaczeniem przewidywa­
nego czasu trwania budowy.

i) Ponieważ jednym z pierwszych celów 
badania przedłożonych Wydziałowi krajowemu 
projektów, jest ocenienie, czy i o ile do danej 
linii mógłby lub powinienby być zastosowany 
t a ń s z y  t y p  b u d o w y  i e k s p l o a t a c y i  be z  
u s z c z e r b k u  d l a  e k o n o m i c z n y c h  p o ­
t r z e b  o k o l i c y ,  a to w celu podniesienia ile 
można rentowności projektowanej kolei, przeto 
projektanci winni g r u n t o w n i e  u z a s a d n i ć ,  
o ile w obec miejscowych stosunków ekonomi­
cznych i potrzeb handlowych, natury przewidy­

') Przez osobo-kilometr rozumie się przewóz 
jednej osoby na odległość 1 kilometra.
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wanych transportów, gęstości ruchu, oraz spo­
dziewanych. dochodów kolei, nie byłoby możli- 
wem zastosować do projektowanej kolei t a ń ­
s z e g o  t y p u  b u d o w y  i e k s p l o a t  a c y i ,  niż 
ten, który w projekcie przyjęto (szerokość toru, 
maksymalne spadli podłużne, sposób urządzenia 
i zaopatrzenia kolei, ilość i rodzaj pociągów, 
zarząd, służba ruchu etc.).

j) Dokładne wiadomości o tem, co już osią­
gnięto i zdziałano w kwestyach technicznych i 
formalnych — i pod jakimi warunkami prawdo­
podobnie nastąpićby mogło wspólne użytkowanie 
dworca lub dworców, w których kolej projekto­
wana łączyć się ma z kolejami istniejącemi.

k) "W myśl §. 2. ustawy krajowej z dnia 
17. lipca 1898 r. (Dz. u. kr. Nr. 42) załączone 
być winny d e k l a r a c y e  s t r o n  i n t e r e s o w a ­
n y c h  (powiaty, gminy, właściciele obszarów 
dworskich i osoby prywatne) co do ich przyczy­
nienia się do kosztów budowy kolei projekto­
wanej , a to :

1. według wzoru A. (Alegat II.) jeżeli 
kwotę udziału swego w kosztach budowy ofia­
rują a fond perdu;

2. według wzoru B. (Alegat III.) jeżeli
ją ofiarują w z a mi a n  za a k c y e  z a k ł a d o w e
w pełnej ich nominalnej wartości;

8. według wzoru C. (Alegat IY.) jeżeli
deklaracye, o których mowa pod k — 1 i k—2,
zamiast na kwoty pieniężne, opiewają na przed­
mioty w n a t u r z e ,  jak grunt pod kolej, mate- 
ryał d r z e w n y ,  k a m i e ń ,  s z u t e r  i t. p., 
w którym to razie wykazać należy na podstawie 
cen jednostkowych w danej okolicy praktykowa- 
ńyćh, przybliżoną wartość takiego w naturze 
przyczynienia się interesentów do kosztów bu­
dowy kolei projektowanej.

4. według wroru D. (Alegat Y.) jeżeli 
ofiarują corocznie do określonej wysokości na 
cały czas trwania koncesyi, gwarancyę ewen­
tualnego pokrywania brakujących z dochodów 
kolei kwot, potrzebnych na opłatę rat rocznych 
(procent i umorzenie) kapitału zakładowego.

Deklaracye te stron interesowanych winny 
być opatrzone podpisami notaryalnie lub sądo­
wnie legalizowanymi.

Objaśnić zarazem należy, czy oprócz złożo­
nych już deklaracja mogą być nadto spodziewane 
inne jeszcze, i jakie one prawdopodobnie byćby 
mogły.

O ile projektanci uzyskali sami u c. k. 
Rządu przyrzeczenie co do przyczynienia się 
Państwa czy to udziałem w kapitale zakładowym, 
czy w inny sposób, lub w tym przedmiocie per- 
traktacye z c. k. Rządem wdrożyli, winni przed­
stawić Wydziałowi krajowemu stan rzeczy pod

tym względem, z załączeniem odnośnych aktów 
w oryginale lub odpisie legalizowanym. Wydział 
krajowy może zresztą sam podjąć rokowania 
z c. k. Rządem, oraz ewentualnie poprzeć już 
rozpoczęte.

1) Dołączyć należy plan zebrania i sfinan­
sowania potrzebnego kapitału, przyczem uwzglę­
dniając prawdopodobne straty na kursie emito­
wać się mających papierów, oraz potrzebny za­
pasowy fundusz, wykazać prawdopodobny kapitał 
nominalny w akcyach zakładowych i w akcyach 

' pierwszeństwa, oraz ewentualnie obligacyach 
pierwszeństwa, z obliczeniem prawdopodobnej 
jego rentowności, t. j. spodziewanych od tego 
kapitału procentów, oraz planem pokrycia rat 
jego rocznych (procent i umorzenie).

U w a g a  1. Zestawienia i obliczenia ad c),
e), f), g), h), winny być podane z b i o r o w o  dla 
całej kolei projektowanej, tudzież ś r e d n i o  na 
1 kilometr jej długości.

U w a g a  2. K o s z t o r y s  s u m a r y c z n y ,  
sporządzony według przepisów wskazanych pod 
punktem B. I. 6. załączonego w Alegaeie I. „Ze­
stawienia przepisów tyczących się projektowania 
kolei lokalnych “, winien być przy operatach na 
Czele niniejszej „Instrukcyiu wymienionych, przed­
łożony Wydziałowi krajowemu bez względu na 
to, czy do projektowanej kolei zastosowanem jest 
przez organa państwowe postępowanie uproszczo­
ne, czy postępowanie zwyczajne.

Jeżeli potrzeba się okaże, zażąda nadto 
Wydział krajowy do przejrzenia z b i o r u  
w s z y s t k i c h  p r o f i l ó w  p o p r z e c z n y c h  
projektowanej kolei na skalę 1: 200, jakoteż 
jeżeli przedkłada się projekt wstępny1) -  p l a n u  
s y t u a c y j n e g o ,  względnie w a r s t w o w e g o  
który służył za podstawę do sporządzenia profilu 
podłużnego ściślejszego.

U w a g a  3. Zaleca się projektantom zbie­
ranie od stron interesowanych w ogóle, o ile to 
tylko możliwe, deklaracye na ewentualne odstą­
pienie pod kolej projektowaną g r u n t ó w  po 
cenach z g ó r y  u m ó w i o n y c h ,  oraz na do­
starczenie znajdujących się na miejscu ma t e -  
r y a ł ó w ,  podobnież po oznaczonych cenach je ­
dnostkowych.

U w a g a  4. Zaleca się zbieranie podobnych 
deklaracyi na dobrowolne bezpłatne lub po pe­
wnych oznaczonych cenach odstępowanie grun­
tów, potrzebnych przez czas budowy na składy 
materyałów, prowizoryczne budynki, tymczasowe 
objazdy (drogi) etc., a to na korzyść kapitału 
zakładowego kolei.

U w a g a  5. Gdyby pod pewnymi wzglę­
dami projektanci nie mogli zadość uczynić wszy­

1) Yide Alegat I. „Zestawienie pnepiedar*. . .  i t. d. 
punkt B. I.
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stkim żądanym instrukoyą wymogom, w tym ra­
zie winni przedstawić "Wydziałowi krajowemu 
wyjaśnienio dotyczących powodów, z prośbą o 
ewentualne uwzględnienie poszczególnych bra­
ków, albo jeżeli to jest niemożliwem — o uzu­
pełnienie elaboratów, stosownie do wymogów 
mstrukcyi przez organa fachowe "Wydziału kra­
jowego na koszt interesentów.

n .
Wydział krajowy sprawdza wymienione 

pod I. operaty i sprawozdania, — przeprowadza 
otrzebne badania i studya, — postanawia czy 
ostarczone mu operaty, sprawozdania i doku­

menty są dostateczne, w danym razie żąda ich 
uzupełnienia i zmian w projekcie, ewentualnie 
wdraża rokowania z projektantami i innymi in­
teresentami.

Na tych podstawach oconia Wydział kra­
jowy po wysłuchaniu opinii ■ krajowej Rady ko­
lejowej, czy ze stanowiska interesów kraju pro­
jektowana kolej lokalna zasługuje na poparcie 
przez kraj, a w takim razie, w jakim rzędzie 
kolei lokalnych na to poparcie zasługują­
cych, przedstawić takową może Sejmowi krajo­
wemu.

Szczupłość środków jakie kraj, na te cele 
może przeznaczyć, i jakie też uchwałami Sejmu 
krajowego przeznaczone zostały, oraz obowiązek 
baczenia, by fundusz krajowy nie był narażonym 
na zbyt wielkie i niespodziewane ciężary, — 
nakazują nietyiko nader ścisłe ocenianie proje­
któw kolei lokalnych, jakie Wydziałowi krajo­
wemu będą przedkładane, lecz nadto klasyfiko­
wanie takowych według ich dla kraju pożytecz­
ności w pewne grupy.

Z powyższych powodów, zanim dla proje­
ktowanej kolei lokalnej zbierze się pierwsza ko- 
misya urzędowa, naznaczona przez c. k. Namie­
stnictwo, — Wydział krajowy, jeżeli to uzna za 
potrzebne, wyśle na miejsce swego delegata lub 
delegatów celem zbadania stosunków i obejrze­
nia trasy.

W  każdej komisyi urzędowej, odbywającej 
się w sprawie projektowanej kolei lokalnej, na 
rzecz której projektant stara się o finansowe ze 
strony kraju poparcie, weźmie udział Wydział 
krajowy przez swego delegata.

Odpis uwierzytetnionego protokołu każdej 
komisyi winien Wydziałowi krajowemu nadesłać 
projektant.

m .
Według §. 12. powołanej na czele ustawy 

krajowej z d. 17. lipca 1893 r. „do Wydziału kra­
jowego należy w ogóle przygotowanie i przedło­
żenie wniosków w sprawach podlegających we­

dług §. 11, uchwałom i decyzyi Sejmu, krajo­
wego 1) “.

We własnym interesie stron jest wskaza- 
nem, iżby przedkładały projekta Wydziałowi 
krajowemu w czasie takim, w którymby mu da­
wał możność przedstawienia Sejmowi krajowemu 
wniosków na najbliższej scsyi po dokładnem 
zbadaniu projektów, a nastąpnie wysłuchaniu 
(w myśl §. 14. ustawy krajowej z dnia 17. lipca 
1893) opinii krajowej Rady kolejowej, której se- 
sye odbywają się regularnie w ma j u  i l i s t o ­
p a d z i e  każdego roku.

IV.
Po odbytych komisyach urzędowych i osta- 

tecznem zbadaniu projektów, Wydział krajowy 
krajowy przeprowadza pertraktacye z ubiegają­
cym się o koncesyę, tudzież rokowania z c. k. 
Rządem, celem wspólnego ułożenia projektu wa­
runków pod któremi c. k. Ministerstwo handlu 
zapewniłoby udzielenie koncesyi.

Na podstawie podanych przez c. k. Mini­
sterstwo handlu za porozumieniem z Wydziałem 
krajowym warunków udzielenia koncesyi, W y­
dział krajowy ewentualnie przedkłada Sejmowi 
krajowemu odpowiedni wniosek co do rodzaju 
i wysokości poparcia finansowego ze strony kraju, 
tudzież co do warunków, pod którymi pomie- 
nione poparcie projektowanej kolei lokalnej mia­
łoby być udzielonem.

V.
Jeżeli Sejm krajowy uchwali poparcie pro­

jektowanej kolei lokalnej w myśl ustawy kra­
jowej z dnia 17. lipca 1893 roku, odtąd wszel­
kie czynności ubiegającego się o koncesyę 
(względnie koncesyonaryusza), tyczące się tej 
kolei, podlegają bezpośredniej ingerencyi W y­
działu krajowego (§§. 6. 7. i 12. ustawy).

Projektant obowiązany jest składać na uży­
tek stały Wydziału krajowego kopie wszelkich 
szczegółowych operatów, wymaganych tak do 
przeprowadzenia dalszych komisyi urzędowych, 
jak do uzyskania zezwolenia rządowego na wy­
konanie poszczególnych działów i części bu­
dowy. »

O każdem przez c. k. Ministerstwo handlu 
udzieleniu zezwolenia na budowę i wszelkie 
inne czynności, tudzież o każdem dalszem zarzą­
dzeniu tegoż c. k. Ministerstwa, koncesyonary- 
usz bezzwłocznie uwiadomić winien Wydział 
krajowy, a organa krajowe czuwać będą nad 
ścisłem dopełnieniem warunków, pod którymi

') Tu nałoży decyzya o tem, jakim kolejom lokal­
nym ma być finansowe poparcie kraju przyznanem, tudzież 
o rodzaju i wysokości tego poparcia.



udzielonem zostało poparcie ze strony kraju i 
brać będą udział w nadzorze budowy, w dalszych 
komisyach, w kolaudacyach i t. d.

Zarządzenie i dokonywanie rozdawnictwa 
robót budowlanych i dostaw wymaga zgody 
Wydziału krajowego, i następować winno ile mo­
żności przez rozpisanie ofert (§. 6 ustawy).

Oddanie eksploatacyi kolei czy to zarzą­
dowi kolei państwowych czy jakiemubądź przed­
siębiorstwu, nie może nastąpić bez zatwierdzenia 
odnośnej umowy przez Wydział krajowy (§. 7, 
ustawy).

Wydziałowi krajowemu zastrzeżonem jest 
nadto, iż oddanie zarządowi kolei państwowych 
eksploatacyi kolei lokalnej, której przyznanem 
zostało poparcie kraju, nastąpić może również 
na podstawie umowy, zawartej bezpośrednio 
między tymże zarządem a Wydziałem krajowym.

Z tego prawa Wydział krajowy korzystać 
bidzie w ten sposób, iż przedewszystkiem we­
zwie przedsiębiorstwo kolei lokalnej do zrobienia 
układu w sprawie eksploatacyi kolei z zarzą­
dem kolei państwowych wprost lub za pośre­
dnictwem Wydziału krajowego, w razie zaś od­
mowy t.emuź wezwaniu, postąpi Wydział krajo­
wy w myśl ustawy.

Eksploatacya takiej kolei podlega nadzo­
rowi Wydziału krajowego a rachunki eksploa­
tacyi tudzież wykazy dochodów kolei winny 
być Wydziałowi krajowemu do sprawdzenia 
przedkładane (§. 12. ustawy).

Część B.

Jeżeli w myśl końcowego ustępu §. 12. 
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 r. inte­
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resowani życzą sobie już w samem projektowa­
niu kolei lokalnej korzystać z fachowej pomocy, 
jakiej użyczyć moŹ6 Wydział krajowy dla prze­
prowadzenia potrzebnych studyów i wygotowa­
nia elaboratów odnośnego projektu, i w tym 
celu, a pod warunkiem zwrotu kosztu tych czyn­
ności, zamierzają udać się do Wydziału krąjo- 
wego z prośbą, — to w odnośnem podaniu do 
Wydziału krajowego wyjaśnić winni główne za­
dania i cele projektowanej kolei, tudzież korzy­
ści, jakie w ogóle oczekiwać z niej można dla 
interesów miejscowych i gospodarstwa krajo­
wego, nadto przedstawić, jakie już zapewnione 
zostało przyczynienie się interesowanych do ko­
sztów budowy i jakie jeszcze spodziewanem być 
może, tudzież w ogóle wszystko, co dotychczas 
przedsięwzięto i osiągnięto w celu doprowadze­
nia do skutku zamierzonej kolei.

Do podania dołączyć należy mapę ogółową 
wojskowego instytutu geograficznnego na skalę 
1: 75.000 (najnowsze wydanie) z uwidocznieniem 
kierunku zamierzonej trasy (barwą czerwoną), 
oraz waryant (innemi barwami), jeżeli takowe 
są przewidywane, z oznaczeniem proponowanych 
stacyi, i dokładnem nakreśleniem będących już 
w ruchu lub budujących się kolei, projektowaną 
trasę otaczających.

Jeżeli “Wydział krajowy przychyli się do 
życzenia interesowanych, to w załatwieniu ich 
prośby poda warunki, pod którymi podejmie 
przeprowadzenie studyów i sporządzenie opera­
tów, oraz oznaczy wysokość kaucyi, jaką złożyć 
winni w kasie krajowej przed zarządzeniem 
pomienionych czynności przez Wydział kra­
jowy.

Z Rady Wydziału krajowego Królestwa Gylicyi i Lodomeryi z Wielkiem 

Księstwem Krakowskiem.

We Lwowie dnia 2. marca 1894.



L. W. kr. 11.587/94.

Alegat I.

Zestawienie przepisów administracyjnych tyczących się pro­
jektowania kolei lokalnych

(według rozporządzenia Ministerstwa handlu z dnia 29. maja 1880 r. Dz. ust. p. Nr. 57. 
w związku z rozporządzeniem tegoż Ministerstwa z d. 25. stycznia 1879. D. u. p. Nr. 19).

Zamierzający projektować kolej wnosi po­
danie do Ministerstwa handlu o pozwolenie 
do wykonania przygotowawczych robót techni­
cznych.

Udzielając pozwolenia orzeka Ministerstwo 
handlu;

a) w porozumieniu z innemi interesowanemi 
Ministerstwami, czy kolej projektowana ma być 
uważana za lokalną (o ile ustawa w danym 
Wypadku o tern nie postanowiła) (§. 1. rozp.)

b) czy do tejże kolei stosowane będzie 
u p r o s z c z o n e  postępowanie urzędowe, czyli 
też postępowanie z w y c z a j n e  (§. 2. rozp.).

Postępowanie uproszczone stosowane jest 
w zasadzie do kolei lokalnych mniejszego zna­
czenia i mniejszej długości, gdy wybór trasy jako 
też położenie i ilość stacyi zależy od stosunków 
miejscowych i warunków terenu, albo gdy wy­
bór trasy, tudzież położenie i ilość stacyi opiera 
się na przyzwoleniu interesowanych (§. 2. rozp.).

Pozwolenie do wykonania przygotowaw­
czych robót technicznych daje Ministerstwo 
handlu na przeciąg najwięcej jednego roku, ale 
Je w razie potrzeby przedłuża, jeżeli projektant 
udowodni, że przygotowawcze roboty techniczne 
rozpoczęły się rzeczywiście, lub że zaszła prze­
szkoda tego uiedozwalająca (§. 1 rozp.).

■Ą) Postępowanie uproszczone (§. 3 — 5. rozp.).
I.

Po utrzymaniu pozwolenia do wykonania 
Przygotowawczych robót technicznych i po doko­
naniu tychże, może projektant razem z prośbą 
°  koncesyę  ̂przedstawić Ministerstwu handlu 
odrazu p r o j e k t  s z c z e g ó ł o w y  (Detailpro- 
ject) (§. 3,), który zawierać ma następujące do- 
kumenta:

1. Mapę topograficzną szczegółową (topo- 
grafische Detailkarte) najnowsze wydanie) na 
skalę 1 : 25.000 albo 1 : 28.000 z oznaczeniem 
tych przestrzeni, które przechodzą przez tereny 
objęte prawem poszukiwań górniczych lub ko­
palnie eksploatowane;

2. Plan sytuacyjny na skalę katastralną: 
1: 2.880 (do woli zostawiona skala i  : 1.000) 
ze stacyami i budkami straźniczemi, przełożeniami 
dróg i rzek, skarpami, przejazdami górą, dołem 
i w poziomie szyn, objektami budowlanymi w ogól­
ności, dla których wpisać należy otwory i wy­
sokości w świetle;

B. Profil podłużny szczegółowy (Detaillan- 
genprofil) na skalę 1 : 2.000 dla długości, 
a 1 : 200 dla wysokości;

4. Profile poprzeczne gościńców, których 
kolej ma używać, zdjęte w miejscach, gdzie sze­
rokość gościńca się zmienia lub gdzie są węziny;

5. Profile podłużne i profile poprzeczne nor­
malne wszystkich znacznie przełożonych dróg 
i wód bieżących;

6. Tablicę kierunków, wzniesień i spadków
kolei;

7. Tablicę dróg i wód bieżących z głównymi 
wymiarami odnośnych objektów budowlanych 
oraz przejazdów w poziomie szyn i wymienie- 
nieniem korporacyj lub stron, mających objąć 
utrzymanie każdej w projekcie przełożonej lub 
uregulowanej drogi albo wody bieżącej.

U w a g a :  Jeżeli starający się o koncesyę 
zmierza korzystać z prawa wywłaszczenia, w tym 
razie plan sytuacyjny ad 2 ma być w ten spo­
sób sporządzony, aby służył zarazem za plan 
wykupna gruntów. Uwidocznione być mają na 
nim zamierzone granice wykupna i numera ka­
tastralne parceli gruntowych, przez które kolej 
przechodzi, tudzież sąsiednich. Projektantowi



wolno jednak odłączyć plan wykupna gruntów
od właściwego planu sytuacyjnego, to jest przed­
stawić dwa plany zamiast jednego o którym mowa. 
"\Y każdym razie, wraz z planem wykupna grun­
tów przedłożone być mają:

8. Wykaz zapotrzebowanych gruntów i praw. 
W  wykazach tych wymienić należy sądy powia­
towe, w których okręgach leżą gminy, wszelkie 
numera katastralile i powierzchnie parcel, co do 
których nastąpić ma wywłaszczenie, jakoteż, za­
potrzebowane grunty (§. 12. ustawy o wywła­
szczeniu).

9. Wykaz nazwisk i mieszkań osób wy- 
właszyć się mających, sporządzony podług §. 14. 
ustawy o wywłaszczeniu. Ten ostatni wykaz 
można jednak posłać także wprost Władzy admi- 
stracyjnej krajowej w jednym egzemplarzu.

Plan kupna gruntów, tudzież dokumenta
7. 8. i 9. podzielone podług gmin katastralnych, 
wystawione będą w gminach miejscowych naj­
mniej przez dni 14 przed odbyciem się obchodu 
administracyjnego, z zachowaniem przepisów po­
danych w §. 14. ustawy o wywłaszczeniu. Tyczy 
się to także obszarów dworskich w Galicyi 
i Bukowinie.

II.
Jeżeli Ministerstwo handlu uzna projekto­

waną kolej lokalną za użyteczną dla ogółu, wów­
czas zarządzić może obchód administra-  
c y j n y (politische Begehung) na zasadzie przed­
stawionego projektu szczegółowego (§. 4.).

Obchód może być zarządzony także warun­
kowo z zastrzeżeniem co do poszczególnych części 
projektu.

Zadaniem komisyi obchodowej jest:
a) wydanie zdania o planie budowy ze sta­

nowiska interesu publicznego, a względnie o za­
rzutach przeciw niemu wniesionych, mianowicie 
co się tyczy dróg i wód bieżących, które kolej 
ma przecinać, tudzież co się tyczy położenia i wy­
miarów objektów budowlanych, zamknięcia dróg 
i t. p.

b) zbadanie co do ustanowienia przedmiotu 
i rozciągłości wywłaszczenia pod budowę kolei, 
a względnie wydanie zdania o wymienionych 
przeciw temu zarzutach, — jeżeli w ogóle sta­
rający się o koncesyę zamierza z prawa wywła­
szczenia korzystać.

W  obu względach ad a) i b) komisya pro­
ponować może zmiany kierunku, wzniesień i spad­
ków kolei. Jeżeli roboty mające na celu ubez­
pieczenie od ognia są małego znaczenia, to mogą 
być rozważane przy obchodzie administracyjnym 
lub później przy rozprawie tyczącej się wykupna 
gruntów, zatem, bez osobnej dla ubezpie­
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czenia od ognia komisyi. (§. 21. ustawy o wy­
właszczeniu) (§. 26. rozp. min. handlu z dnia 
25. stycznia 1879. Dz. ust. p. Nr. 19.).

Sprawę trasy i stacyj załatwia komisyâ  
przed wszystkiemi innemi. Jeżeli się okaże, iż 
do tego potrzebne będą znaczne zmiany projektu, 
komisya aż do ich wykonania wstrzymuje się 
z rozstrzygnięciem wątpliwości szczegółowych 
stąd wynikających, a według okoliczności prze­
rywa obchód aż decyzyi co dó pytań wstępnych.

Interesowani mogą przedstawiać komisyi 
swoje zarzuty, nietylko przeciw żądanemu wywła­
szczeniu (§. 15. ustawy z dnia 18. lutego 1878.) 
lecz także przeciw planowi budowy. Roszczenia, 
które wywłaszczeni opierają na prawie prywatnem, 
jeżeli nie tyczą się interesu publicznego i mogą 
być zaspokojone wynagrodzeniem, nie należą do 
zakresu działania komisyi obchodowej, a ustano­
wienie tego wynagrodzenia jest rzeczą sądu
(§§. 24. i 27. ustawy o wywłaszczeniu).

m .
Celem wyjednania najwyższej koncesyi, re­

zultat obchodu administracyjnego przedkłada się 
Ministerstwu handlu na zasadzie §. 5. ustawy 
o koncesyach. Władza administracyjna krajowa 
wstrzymuje wydanie orzeczeń wywłaszczających 
aż do udzielenia najwyższej koncesyi. (§. 5. 
rozp.). .

Żadna budowa me może być wykonaną 
bez poprzedniego zatwierdzenia przez Minister­
stwo handlu, które to zatwierdzenie upoważnia 
do budowy po udzieleniu najwyższej koncesyi. 
Pozwolenie na budowę nie może być ogólne, 
lecz jeżeli przede wszy stkiem grunt potrzebny 
pod budowę jest wzięty w posiadanie, — wynika 
dla rozmaitych robót z zatwierdzenia projektów, 
które się ich tyczą a to na zasadzie §§. 20—24. 
rozp. min. handlu z dnia 25. stycznia 1879. Dz. 
ust. p. Nr. 19.

B) Postępowanie zwyczajne.
I.

Jeżeli projektowana kołej lokalna według 
zdania Minsterstwa handlu nie posiada warun­
ków potrzebnych do zastosowania postępowania 
uproszczonego, lub jeżeli zastosowanie tego po­
stępowania (uproszczonego) sprzeciwia się wy­
raźne żądam e starającego się o koncesyę, wów­
czas po utrzymaniu pozwolenia do przygotowaw­
czych robót technicznych należy przedstawić 
Ministerstwu handlu projekt  wstępny (pro­
jekt ogółowy, Yorproject, Generalproject), na 
podstawie którego odbędzie się r e w i z y a t r a- 
sy. Z rewizyą trasy połączona być może komi­
sya w sprawie stacyi kolejowych (stacyjna)



‘W’ tym razie, jeżeli dla ustanowić się mającej 
trasy nie ma waryant, które wymagałyby zmiany 
zakładów stacyjnych. (§. 6. rozp,),

P ro j ek t  wstępny zawierać ma nastę­
pujące części składowe:

1. Mapę ogółową (Generalkarte) Instytutu 
geograficznego wojskowego na skalę 1 : 75.000 
1 : 144.000 lub 1 : 288.000 (zawsze najnowsze 
Wydanie) z dokładnem oznaczeniem projektowa­
nej linni tudzież kolei ją otaczających, już w ru­
chu będących lub budujących się;

2. Mapę topograficzną szczegółową (topo- 
graphische Detailkarte) (najnowsze wydanie) na 
skalę 1 : 25.000 albo 1 : 28.000 z oznaczeniem 
tych przestrzeni, które przechodzą przez tereny 
objęte prawem poszukiwań górniczych lub ko­
palnie eksploatowane;

B. Profil podłużny ogółowy (Generallangen- 
profil) na skalę 1 : 100.000 dla długości i 1 : 2.000 
dla wysokości. Profil pomieniony należy jednak 
tylko w tym wypadku przedstawić, j e że l i  dłu­
gość kolei  jest  większa nad BO kim.

4. Profil podłużuy ściślejszy (8peciallangen- 
profil) na skalę 1: 10.000 dla długości i 1 : 1.000 
dla wysokości.

5. Jeżeli kolej ma używać gościńców, prze­
dłożyć należy profile gościńców zdjęte w tych 
miejscach, gdzie szerokość gościńca się zmienia, 
lub gdzie są węziny.

6. Kosztorys sumaryczny, (Summarischer 
Kostenyoranschlag) oparty ile możności na re­
zultatach z doświadczenia wiadomych, podający 
koszta całej kolei i średnie koszta jednego kilo­
metra, zawierający następujące rubryki :

a) roboty przygotowawcze i nadzór budowy;
b) wykupno gruntów i wszelkie wynagro­

dzenia za grunta, tudzież za roboty w celu ubez­
pieczenia od ognia;

c) roboty ziemne (wszelkiego rodzaju);
d) roboty poboczne (ubezpieczenie skarp za 

pomocą sadzonek, drenów, bruków, narzutów 
kamiennych, murów podporowych, lub okładzin 
murowanych, żwirowanie dróg i t. d.);

e) mniejsze objekty budowlane jakoto: 
przejazdy, przepusty i mosty, których otwór 
w świetle nie przychodzi 20 m .;

f)  większe objekty budowlane, wiadukty 
i tunele (obliczając ich cenę przeważnie na je­
dnostkę miary bieżącej);

g) wyżwirowanie toru (łącznie z ułożeniem 
budowy wierzchniej);

h) budowa wierzchnia (łącznie z obrotni­
cami , wagami pomostowemi, żurawiami, sy­
gnałami i t. d.);

i) budynki (z urządzeniem mechanicznem 
stacyj wodnych i warsztatów);

k) wydatki rozmaite (ogrodzenia, znaki, 
telegraf, ruchomości, zaopatrzenie warsztatów, 
zapasy, wydatki przygotowawcze do otwarcia 
ruchu i t. d.).

I) tabor (park);
7. Sprawozdanie techniczne uzasadniające 

i objaśniające cały projekt, mianowicie co się 
tyczy wybranych punktów przejścia przez działy 
wód, rodzaju gruntu pod względem geologicznym, 
przyjętych spadków i najmniejszych promieni 
krzywizn, normalii przyjętych za podstawę, więk- 
większych objoktów budowlanych niezbędnie 
potrzebnych, ilości i położenia dworców i stacyi 
i t. d.

Nadto w załącznikach tabelarycznych wy­
szczególnić należy odległość stacyi pomiędzy 
sobą, kierunki, wzniesienia i spadki kolei, ilość 
i wymiary objektów budowlanych.

Wary anty, jeżeli o takowe zachodzi jeszcze 
kwestya, należy z sobą porównać i wyłuszczyć 
ich korzyści i niedogodności.

Kząd zastrzega sobie, że w razie potrzeby 
zażąda odręcznie, aby mu przedstawiono plan 
sytuacyjny, który służył za podstawę do 
sporządzenia (narysowania) ściślejszego profilu 
podłużnego (Nr. 4.).

Do projektu dołączyć należy tyle kopij 
mapy szczegółowej (1: 25.000) lub w braku 
tejże, mapy ogółowej i wyciągu sprawozdania 
technicznego, objaśniającego proponowaną trasę, 
stacye i drogi do nich prowadzące, ile okręgów 
władz administracyjnych powiatowych przecinać 
ma projektowana kolej lokalna (§. 7. rozp.).

O ile to jest potrzebne co zbadania pro­
jektu, wolno jest generalnej Inspekcyi kolei au- 
stryackich ze względu na te miejsca trasy, w któ­
rych zachodzą trudności, zażądać do przejrzenia 
profili poprzecznych (1: 200), a jeżeli profil po­
dłużny był wyprowadzony z planu rzędnych ni­
welacyjnych (Cotenplan) lub z planu warstwo­
wego (Schichtenplan), może jeneralna Inspekcya 
zażądać także i tego planu. (§, 7. rozp.).

n.
Jeżeli żąda się połączenia komisyi stacyj­

nej z komisyą rewizyi trasy, dołączyć należy do 
projektu wstępnego zbiór planów sytuacyjnych 
projektowanych dworców, stacyj i przystanków 
(na skalę najlepiej 1: 5.000, a najwyżej 1: 2.880) 
z oznaczeniem budynków i dróg do nich prowa­
dzących, o ile można w takim rozmiarze, aby 
przyległa osada była widoczną (§. 8. rozp.).

m .
Jeżeli Ministerstwo handlu uzna projekt za 

odpowiedni, zarządza za pośrednictwem władzy 
administracyjnej krajowej, aby komisya wyko­
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nała z nim czynność urzędową, a jednocześnie 
kopie wyżej pomienione posyła wprost władzom 
administracyjnym powiatowym, celem wystawie­
nia ich na widok pobliczny (§. 10 rozp.)

Czynność urzędowa komisyi odbyć się może 
na terenie trasy lub w miejscu odpowiedniem 
niedaleko tegoż i przeprowadzoną być powinna 
najpóźniej w przeciągu czterech tygodni od na­
dejścia polecenia do Namiestnictwa (§. 10 rozp.)

Zadaniem komisyi r e w i s y i  t r a s y  jest 
zbadać nową kolej i położenie stacyj pod wzglę­
dem wojskowym, administracyjnym, handlowym 
i ekonomicznym, roztrząsać interesa i nabyte 
prawa istniejących zakładów transportowych, 
wogóle orzec, czy można pozwolić na budowę 
projektowanej kolej, zdecydować, ./która z pro­
ponowanych waryant ma być wybraną, lub za­
proponować zmianę w kierunku kolei (rozp z 25. 
stycznia 1879 §. 3.).

Zadaniem komisyi s t a c y j n e j ,  jest wy­
rzec swą opinię nietylko co do ilości i położenia 
stacyi zbudować się mających, lecz także co do 
ich nazwy, jakoteż co do dróg do nich prowa­
dzących i ich kierunku. Dołożyć należy starania, 
aby przytem porozumiano się co do pokrycia 
kosztów, terminu ukończenia budowy i utrzyma­
nia na przyszłość dróg prowadzących do stacyj, 
w myśl przepisów ustawy o dojazdach kolejo­
wych (rozp. 25. stycznia 1879. r. §. 10.)1).

Do komisyi przyzwać należy ubiegającego 
się o koncesyę lub jego zastępcę (§. 11. rozp.) 
swoje zarzuty lub uwagi, tyczące się kierunku 
kolei i zakładów stacyjnych, jakoteż interesów 
i praw nabytych przez istniejące zakłady prze­
wozowe (§. 11 rozp.).

Według uznania przewodniczącego komisyi, 
członkowie tejże oglądać mogą trasę i projekto­
wane stacye na miejscu i tamże odbierać proto­
kolarnie oświadczenia interesowanych (§. 14roz.)

Przewodniczący komisyi przedstawić ma 
Ministerstwu handlu protokół komisyi w prze­
ciągu 8 dni od zamknięcia rozpraw tejże komi­
syi (§. 14. rozp.).

Na zasadzie protokołu komisyi Ministerstwo 
handlu decyduje o trasie jaką należy przyjąć 
dla budowy kolei lokalnej, jakoteż — z zastrze­
żeniem wydania później ostatecznej decyzyi na 
zasadzie ustawy o koncesyach na koleje żelazne

*) Patrz także: ustawa krajowa o dojazJaeh kole­
jowych z dnia 15. kwietnia 1881 r. Dz. ust. k Nr. 46.

— podaje warunki pod którymi koncesya uzy­
skaną być może (§. 15. rozp.).

IY.
Do obchodu administracyjnego stosują się 

przepisy objaśnione w ustępie A. II., a projekt 
szczegółowy ma się składać z dokumentów wy­
mienionych w ustępie A. I. (postępowanie upro­
szczone).

Zarządzając obchód administracyjny, Mini­
sterstwo handlu w przypadkach, które uzna za 
pilne, upoważnić może władzę administracyjną 
krajową, aby orzeczenie w ustępie 2gim §. 17. 
ustawy o wywłaszczeniu z dnia 18 lutego 1878. 
Dz. ust. p. Nr. 30.) jakoteż w ustępie 3-cim §. 17 
i w §. 20. rozporządzenia z dnia 25. stycznia 
1879. Ministerstwu handlu zastrzeżone, wydawa­
ła w tym przypadku, gdy wniosek komisyi 
uchwalony został jednogłośnie (§. 17. rozp.).

€) TJwagi ogólne.
Celem uniknięcia zarzutów i zwłoki w po­

stępowaniu urzędowem, stosować się należy przy 
sporządzaniu projektów, planów i rysunków do 
postanowień zawartych w §§• 39 — 46. rozporzą­
dzenia Min. handlu z dnia 25. stycznia 1879. 
(Dz. u. p. Nr. 19.), które to przepisy stosują się 
także i do kolei dowozowych. "W temże rozpo­
rządzeniu (§. 13.) ustanowiono prawidła, których 
trzymać się należy przy sporządzaniu p r o j e k t u  
s z c z e g ó ł o w e g o .

Wreszcie, wrazić potrzeby odnieść się na­
leży do tegoż rozp. min. w s p r a w i e  s t a c y i  
k o l e j o w y c h  do §§. 8 —12., dalej w s p r a wi e  
u b e z p i e c z e n i a  od o g n i a  do §§. 25 — 27. 
i w s p r a w i e  p o z w o l e n i a  na u ż y t k o w a ­
ni e  k o l e i  do §§. 28—34. z tą tylko zmianą, 
że z dokumentów, które według §. 30. tegoż roz­
porządzenia mają być przedstawione, odpada 
profil podłużny ogółowy Nr. 1.

Koleje dowozowe.
Przez koleje dowozowe (Schleppbahnen) 

rozumie się koleje nie przewożące osób, poru­
szane bądź to motorem mechanicznym, lokomo­
tywami i tp., bądź innym sposobem. a prowadzące 
z kopalń lub zakładów przemysłowych do kolei 
publicznych. Dla tych kolei obowiązują postano­
wienia §§. 20— 24. rozp. min. handlu z dnia 29. 
maja 1880 r. Dz. u. p. Nr. 57.
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L. WK. 11.537/94 48.670/94.

Alegat II. (udział a fond perdu).

Wzór A . dla interesentów prywatnych).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z d. 17. czerwca 1887. D. u. p. Nr. 81. z d. 28. grudnia 1890, 
D. u. p. Nr. 229. i z d. 27. grudnia 1893, D. u. p. Nr. 198).

{Forma alitu notaryalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z .........................................................
d o ...............................  . w myśl §. 2 .
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 dz. u. kr. 
Nr. 42. o popieraniu kolei niższorzędnych w Kró­
lestwie G-alicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księst­
wem Krakowskiem, niżej podpisany *) . . .

.............................................. będąc w tern intere­
sowany, aby wspomniana kolej lokalna jak naj­
prędzej do skutku przyszła, obowiązuje się ni- 
niejszem uiścić na rzecz funduszu krajowego 
Królestwa Galicy i i Lodomoryi z Wielkiem Księ­
stwem Krakowskiem na koszta budowy tej kolei 
bezzwrotnie („a fond perdu1') do kasy Wydziału
krajowego we Lwowie sumę zł. w. a.....................

w y r a ź n ie ..............................................
......................................................................W dwóch
ratach, a mianowicie pierwszą ratę w (30) trzy­

dzieści dni po dniu, w którym Wydział krajowy 
budowę rzeczonej kolei uzna za zabezpieczoną, 
drugą zaś ratę najdalej w trzy miesiące, licząc 
od dnia zapadłości pierwszej raty.

W  razie uchybienia któregokolwiek z po­
wyższych terminów obowiązuje się podpisany 
opłacić odsetki zwłoki po (6 °/0) sześć od sta ro­
cznie od powyższej kwoty, względnie od niespła­
conej jej części.

Zarazem zgadza się niżej podpisany .

aby niniejszy akt notaryalny tak co do kwoty 
deklarowanej jakoteż odsetków zwłoki w myśl 
§. 3. ustawy notar. z 25. lipca 1874 (Nr. 75. dz.
u. p.) natychmiast był wykonalny.

*) Tu wym ienić należy imię, nazwisko, charakter
i miejsce zamieszkania zeznającego to oświadczenie.

(Zakończenie alitu nota/ryalnego).

Wzór A., (dla Wydziału powiatowego).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887 Dz. u, p. Nr. 81 z dnia 28. grudnia 
1890 Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu nota/ryalnego').

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy 

kolei lokalnej z ........................................................
.......................................................w myśl §. 2 .

ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 dz. u.

i rozp. kr. Nr. 42. o popieraniu niźszorzędnych 
kolei żelaznych, Reprezentacya powiatowa w

w imieniu funduszu powiatowego będąc w tern
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interesowaną, aby wspomniana linia kolejowa 
jak najprędzej do skutku przyszła, na podstawie 
uchwały Rady powiatowej z dnia . . . .
.................................... obowiązuje się uiścić na rzecz
funduszu krajowego Królestwa Galicyi i Lodo- 
meryi z Wielbiem Księstwem Krakowskiem na 
koszta budowy tej kolei do kasy Wydziału kra­
jowego we Lwowie sumę zł.....................................
w yra źn ie .....................................................................

. . . . . . .........................bezzwrotnie (a fond
perdu) w dwóch ratach, a mianowicie pierwszą 
ratę w (6 ) sześć miesięcy po dniu, w którym 
Wydział krajowy budowę rzeczonej kolei uzna za 
zabezpieczoną, drugą zaś ratę najdalej w trzy 
miesiące, licząc od dnia zapadłości pierwszej raty.

W  razie uchybienia któregokolwiek z po­
wyższych terminów zobowiązuje się Wydział po­

wiatowy w ...............................................względnie
fundusz pow iatow y ..................................................
opłacać odsetki zwłoki po (6 %) sześć od sta ro­
cznie od powyższej kwoty względnie niespłaconej 
części.

Zarazem zgadza się Wydział powiatowy 
w . . .  aby niniejszy akt
notaryalny tak co do kwoty deklarowanej jako- 
teź odsetków zwłoki w myśl §. 3. ustawy notar. 
z 25. lipca 1871 Kr. 75. dz. u. p. natychmiast 
był wykonalny.

Dokument niniejszy w imieniu Reprezentacyi
p o w ia tu .......................................................podpisuje
................................................................. prezes Rady
powiatowej i dwóch członków Wydziału powia­
towego przy wyciśnięciu pieczęci urzędowej.

(Zakończenie aktu notaryałnego).

Wzór A ., (dla gmin).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1877 dz. u. p. Nr. 81. z dnia 28. grudnia 
1890 Dz. u. p. Nr. 229. i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu notaryałnego).

D e k l a
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z ........................................................
d o ..................................................w myśl §. 2 .
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 dz. u. 
i rozp. kr. Nr. 42. o popieraniu niższorzędnych 
kolei żelaznych, gmina miasta (wsi) w

będąc w tern interesowaną, aby 
wspomniana linia kolejowa jak najprędzej do 
skutku przyszła, na podstawie uchwały swej rady
gminnej z dnia . . ...... ......................................
zatwierdzonej uchwałą Rady powiatowej (W y­
działu powiatowego) w ..............................z dnia

........................................................ przez swoich
uchwałą powyższą ustanowionych pełnomocników

zobowiązuje się' uiścić na rzecz funduszu krajo­
wego Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem 
Ksęistwem Krakowskiem na koszta budowy tej 
koleii do kasy Wydziału krajowego we Lwowie

ii

r a c y a.
sumę zł. 1 .......................................................wyraźnie

bezzwrotnie („a fond perduu) w dwóch ratach, 
a mianowicie pierwszą ratę w (6 ) sześć miesięcy 
po dniu, w którym Wydział krajowy budowę 
rzeczonej kolei uzna za zabezpieczoną, drugą zaś 
ratę najdalej w trzy miesiące, licząc od dnia za­
padłości pierwszej raty. W  razie uchybienia któ­
regokolwiek z powyższych terminów zobowiązuje
się gmina miasta (w s i) ............................................
opłacać odsetki zwłoki po (6 °/0) sześć od sta ro­
cznie od powyższej kwoty, względnie niespłaconej 
części.

Zarazem zgadza się gmina miasta (wsi)
.......................................................aby niniejszy akt
notaryalny tak co do kwoty deklarowanej jakoteż 
odsetków zwłoki w myśl §. 3. ustawy notar. 
z 25. lipca 1871 Nr. 75. dz. u. p. natychmiast 
byI wykonalny.
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Dokument niniejszy w imieniu gminy mia­
sta (wsi) w .......................................................pod­
pisuje naczelnik gminy i dwóch radnych w myśl

uchwały rady gminnej z d n i a .........................
. jako pełnomocnicy gminy przy wy­

ciśnięciu pieczęci urzędowej.

(Zakończenie aktu notaryalnego).

LW. kr. 11.537/94. i 48.670/94.

Alegat III. (Udział w zamian za akcye zakładowe).

Wzór B. (dla interesentów prywatnych).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887. Dz. u. p. Nr. 81. z dnia 28. grudnia 
1890. Dz. u. p. Nr. 229. i z dnia 27. grudnia 1893. Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu notaryalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z ........................................................
d o ......................... .......................................................
w myśl §. 2. ustawy krajowej z dnia 17. lipca 
1893 dz. u. kr. Nr. 42. o popieraniu kolei niźszo­
rzędnych. w Królestwie Galicyi i Lodomeryi 
z Wieikiem Księstwem Krakowskiem, niżej pob- 
pisany * ) .....................................................................

............................................będąc w tern inte­
resowany, aby wspomniana kolej lokalna jak 
najprędzej do skutku przyszła, obowiązuje się 
niniejszem uiścić na rzecz funduszu krajowego 
Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wieikiem Księ­
stwem Krakowskiem na koszta budowy tej kolei 
do Kasy Wydziału krajowego we Lwowie sumę
zł................................... wyraźnie................................

....................................................... złotych w za-
ssian za akcye zakładowe Towarzystwa tejże 
kolei, przyjmując je w pełuej nominalnej war­
tości.

Wpłatę tę uskuteczni podpisany w dwóch 
ratach, a mianowicie pierwszą ratę w (30) trzy­

dzieści dni po dniu, w którym Wydział krajowy 
budowę rzeczonej kolei uzna za zabezpieczoną, 
drugą zaś najdalej w trzy miesiące licząc od 
dnia zapadłości pierwszej raty.

W  razie uchybienia któregokolwiek z po­
wyższych terminów obowiązuje się podpisany 
opłacać odsetki zwłoki po (6 %) sześć od sta ro­
cznie od powyższej kwoty, względnie od niespła­
conej jej części, odsetki te przypadają w zupeł­
ności na rzecz kosztów budowy kolei lokalnej z
.................................................... d o ............................
...............................Natomiast zastrzega sobie pod­
pisany, że akcye zakładowe dostarczone mu będą 
natychmiast, skoro tyłko w obieg wypuszczone 
zostaną.

Zarazem zgadza się podpisany, aby niniejszy 
akt notaryalny tak co do kwoty deklarowanej 
jakoteź odsetków zwłoki w myśl §. 3. ustawy 
notaryalnej z 25. lipca 1871. Nr. 75. Dz. u. p. 
natychmiast był wykonalny.

*) Tu wymienić należy im ię, nazwisko, charakter 
i miejsce zamieszkania zeznającego tę deklaracyę.

(Zakończen,-e aktu notaryalnegoj.



Wzór B, (dla Rad powiatowych).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 16. czerwca 1887. Dz. u. p. Nr. 81. z dnia 28. grudnia 
1890, Dz. u. p. Nr. 229. i z dnia 27. grudnia 1893. Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu notaryalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z ........................................................
d o .................................................................................
w myśl §. 2 . ustawy krajowej z dnia 17. lipca 
1893. Dz. u. kr. Nr. 42. o popieraniu kolei niższo- 
rzędnych w Królestwie Galicyi i Lodomeryi 
z Wielkiem Księstwem Krakowskiem , Reprezen •
tacya powiatowa w ..................................................

w imieniu fimduszu powiatowego dzia­
łająca , będąc w tein interesowana, aby wspo­
mniana kolej lokalna jak najprędzej do skutku 
przyszła, obowiązuje się niniejszem uiścić na 
rzecz funduszu krajowego Królestwa Galicyi 
i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem jKrakowskiem 
na koszta budowy tej kolei do kasy Wydziału
krajowego we Lwowie sumę zł..............................
w yra źn ie ....................................................................
złotycb w zamian za akcye zakładowe Towarzy­
stwa tejże kolei, przyjmując je w pełnej nomi- 
malnej wartości.

Wpłatę tę uskuteczni Wydział powiatowy
w  ......................... .................................................
w dwóch ratach, a mianowicie pierwszą ratę 
w (6 ) sześć miesięcy po dniu, w którym Wydział 
krajowy budowę rzoczonej kolei uzna za zabez­
pieczoną, drugą zaś ratę najdalej w trzy mie- 
s ące licząc od dnia zapadłości pierwszej raty.

W  razie uchybienia któregokolwiek z po­
wyższych terminów obowiązuje się Wydział po­
wiatowy w ..............................................................
opłacać odsetki zwłoki po (G % ) sześć od sta ro­
cznie od powyższej kwoty, względnie od niespła­
conej jej części, — odsetki te przypadają w zu­
pełności na rzecz kosztów budowy kolei lokalnej
z .........................................................do .
...............................  Natomiast
zastrzega sobie Wydział powiatowy w
.................................... że akcye zakładowe Repre-
zentacyi powiatowej dostarczone będą natych­
miast , skoro tylko w obieg wypuszczone zostaną.

Zarazem zgadza się Wydział powiatowy 
w ........................................................ aby niniej­
szy akt notaryalny tak co do kwoty deklarowa­
nej , jakoteż odsetków zwłoki w myśl § 3 . usta­
wy notaryalnoj z 25. lipca 1871 Nr. 75. Dz. u 
p. natychmiast był wykonalny.

Dokument niniejszy w imieniu Reprezenta-
cyi p o w ia t u ..............................................................
podpisu je .....................................................................
prezes Rady powiatowej i dwóch członków W y­
działu powiatowego ptzy wyciśnięciu pieczęci 
urzędowej.

(Zakończenie aktu notaryalnego).
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Wzór B, (dla gmin).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887 Dz. u. p. Nr. 81, z dnia 28. gru­
dnia 1890 Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu notaryalnego).

D e k l a

Celem doprowadzenia do skutku budowy
kolei lokalnej z .......................................................
d o .......................................................w myśl §. 2 .
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u. kr. 
Nr. 42. o popieraniu kolei niższorzędnych w Kró­
lestwie Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księ­
stwem Krakowskiem, gmina miasta (wsi)
.........................  . . . . będąc w tern
interesowaną, aby wspomniana linia kolejowa 
jak najprędzej do skutku przyszła, na podstawie 
Uchwały swej Rady gminnej z dnia .

 .................................................. zatwierdzonej
uchwałą Rady powiatowej (Wydziału powiato­
wego) w ....................................................................
z d n ia ................................................  . . przez
swoich uchwałą powyższą ustanowionych pełno­
mocników ................................................................

obowiązuje się niniejszem uiścić na rzecz fun­
duszu krajowego Królestwa Galicyi i Lodomeryi 
z Wielkiem Księstwem Krakowskiem na koszta 
budowy tej kolei do kasy Wydziału krajowego 
We Lwowie sumę zł..................................wyraźnie

złotych w. a. w zamian za akcye zakładowe 
Towarzystwa tejże kolei przyjmując je w pełnej 
nominalnej wartości.

Wpłatę tę uskuteczni gmina miasta (wsi)

■w dwóch ratach, a mianowicie pierwszą ratę

r a c y a.

w (6 ) sześć miesięcy po dniu, w którym W y­
dział krajowy budowę rzeczonej kolei uzna za 
zabezpieczoną, drugą zaś ratą najdalej w trzy 
miesiące licząc od dnia zapadłości pierwszej raty. 
Wrazie uchybienia któregokolwiek z powyższych 
terminów obowiązuje się gmina miasta (wsi)
....................................................................  opłacać
odstetki zwłoki po (6 °/0) sześć od sta rocznie od 
powyższej kwoty, względnie od niespłaconej jej 
części, — odsetki te przypadają w zupełności 
na rzecz kosztów budowy kolei lokalnej z . 
...................................... d o ..................................   .

. . . . . . Natomiast zastrzega so­
bie gmina miasta (w s i).....................................  .

źe akcye zakładowe dostarczone jej będą 
natychmiast, skoro tylko w obieg wypuszczone 
zostaną.

Zarazem zgadza się gmina miasta (wsi) .
...............................................................aby niniejszy
akt notaryalny tak co do kwoty deklarowanej 
jakoteż odsetków zwłok w myśl §. 3. ustawy 
notaryalnej z 25. lipca 1871. Nr. 75. Dz. u. p 
natychmiast był wykonalny.

Dokument niniejszy w imieniu gminy mia­
sta ( w s i ) ....................................................................
podpisuje naczelnik gminy i dwóch radnych 
w myśl uchały rady gminnej z dnia . . . .
........................................jako pełnomocnicy gminy
przy wyciśnięciu pieczęci urzędowej.

(Zakończenie aktu notaryalnego).



Alegat IY. (odstąpienie gruntów i materyałów do budowy kolei).

L. Wk. 11.537/94 i 48.670/94.

Wzór C. (Bezpłatne odstąpienie gruntów przez interesentów prywatnych).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887. Dz. u. p. Nr. 81., z dnia 28. gru­
dnia 1890. Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893. Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma akta notargalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z ........................................................
d o ....................................................... w myśl §. 2.
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893. Dz. u. kr. 
Nr. 42. o popieraniu kolei niższorzędnych w Kró­
lestwie Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księ­
stwem Krakowskiem, ja niżej podisany*) . .

będąc w tern interesowany, aby wspomniana 
linia kolejowa jak najprędzej do skutku przy­
szła, zobowiązuję się niniejszem odstąpić bez­
płatnie w stanie wolnym od wszelkich ciężarów 
na własność funduszu krajowego Królestwa Ga-

I lioyi i Lodomeryi, z Wielkiem Księstwem Kra­
kowskiem, grunta moje własne w gminie kata­
stralnej .....................................................................

położone, o ile takowe do budowy tej kolei 
będą potrzebne.

Zarazem oświadczam, iż zrzekam się wszel­
kich pretensyi jakieby dla mnie z powodu prze­
szkód w całem gospodarstwie mojem w maję­
tności ...........................................................................

w skutek wybudowania wspomnianej kolei lokal- 
nej wyniknąć mogły.

. d n i a ............................... 189 .

(Zakończenie aktu notargalnego).

Wzór O,. (Bezpłatne odstąpienie gruntów przez gminy, miasta, wsie).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 188 i. Dz. u. p. Nr. 81 , z dnia 28. gru- 
dnia 1890. Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893. Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma aktu notargalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z .........................................................
d o ........................................................ w myśl §. 2.

ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u. kr- 
Nr. 42. o popieraniu kolei niższorzędnych w Kró­
lestwie Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księ-

*) Ta wymienić imię, nazwisko, charakter i miejsce zamieszkania zeznającego tę deklarację.



stwem Krakowskiem, gmina miasta (wsi)
 ...........................................................będąc w tern
interesowaną, aby wspomniana linia kolejowa 
jak najprędzej do skutku przyszła, na podstawie 
Uchwały swej rady gminnej z dnia . . .

.................................... zatwierdzonej uchwałą
Rady powiatowej (Wydziału powiatowego) w .
 ....................................z d n ia ...............................
. . J  przez swoich
uchwałąipowyższą ustanowionych pełnomocników

duszu krajowego Królestwa Galicyi i Lodomeryi 
z Wielkiem Księstwem Krakowskiem grunta 
w gminie katastralnej.........................................

położone, własnością gminy będące, o ile takowe 
do budowy tej kolei będą potrzebne.

Dokument niniejszy w imieniu gminy (mia­
sta, w s i ) .............................................. .....
................................................................................ pod­
pisuje naczelnik gminy i dwóch radnych w myśl
uchwały rady gminnej z dnia ..........................
. . . ..........................L ...............................jako
pełnomocnicy gminy przy wyciśnięciu pieczęci 
urzędowej.zobowiązuje się odstąpić bezpłatnie w stanie 

wolnym od wszelkich ciężarów na własność fun-

(Zakończenie aktu notaryałnego).

Wzór C2. (Sprzedaż gruntów pod kolej)..

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887. Dz. u. p. Nr. 81., z dnia 28. gru­
dnia 1890. Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p* Nr. 198).

(Forma aktu notaryałnego.)

D e k l a r a c y a .

Ja niżej podpisany*) niniejszem oświad­
czam , że z powodu zamierzonej budowy kolei
lokalnej z .......................................... do .
.........................................gotów jestem funduszowi
krajowemu Królestwa Galh-yi i Lodomeryi 
z "Wielkiem Księstwem Krakowskiem odstąpić 
na własność grunta moje w gminie katastralnej

położone, o ile takowe do budowy tej kolei lo­
kalnej będą potrzebne za cenę kupna.
zł. w. a. w yraźnie.................................................
 zł. od jednego

hektara Zarazem oświadczam, iż w razie na-morga
bycia przez fundusz krajowy Królestwa Galicyi 
i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem Krakow­
skiem powyższych gruntów moich pod budowę
kolei lokalnej z ........................................................
d o ............................................zrzekam się wszel­
kich pretensyi jakieby dla mnie z powodu prze­
szkód w całem gospodarstwie mojem w maję­
tności ..........................................................................
wskutek wybudowania wspomnianej kolei lokal­
nej wyniknąć mogły.

(Zakończenie aktn notaryałnego.)

*) Ta wymienić imię, nazwisko, charakter i miejsce zamieszkania zeznającego tę deklaracyę.
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Alegat Y. (gwarancya oprocentowania i umorzenia).

L. Wkr. 11.587/94. i 48.670/94.

Wzór D. (Dla interesentów prywatnych).

(Wolno od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887. Dz. u. p Nr. 81., z dnia 28. gru­
dnia 1890. Dz. u, p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma alitu notaryalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutu budowy

kolei lokalnej z .........................................................\
d o ........................................... niżej podpisany*)

będąc w tern interesowany, aby wspomniana 
linia kolejowa jak najprędzej do skutku przyszła, 
zobowiązuje się na rzecz funduszu krajowego 
Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wieikiem
Księstwem Krakowskiem pokrywać z własnego 
majątku przez cały czas trwania koncesyi po- 
mienionej kolei, a to w myśl ustępu b) §. 2 . 
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u k. 
Nr. 42. o popieraniu kolei niźszorzędnych w Kró­
lestwie Galicyi i Lodomeryi z Wieikiem Księ­
stwem Krakowskiem, r a t ę  r o c z n ą  potrzebną 
na oprocentowanie po 4°/j i planem wskazane 
umorzenie częściowej kapitału zakładowego sumy
............................................. zł. a. w. wyraźnie
złotych w. a. .......................................................

wchodzącej w tę część kapitału zakładowego, 
która ma b y ć  e mi t o  waną  w akcyach zakła­
dowych. Powyższe zobowiązanie ma moc obo­
wiązującą tak długo i o tyle , o ile tej części
kapitału zakładowego, która ma być emitowaną 
w akcyach zakładowych, nie przypadnie żadne 
oprocentowanie z czystego dochodu pomienionej 
kolei t. j. z nadwyżki wszelkich dochodów brutto 
nad rzeczywiste wydatki należycie wykazane.

W  latach, w których wyżej określony ka­
pitał zakładowy' po odliczeniu oprocentowania 
po 4 °/0 i planem wskazanego umorzenia kapi­
tału pierwszeństwa czysty dochód przyniesie 
rata roczna mająca być uiszczoną przez podpi­
sanego, zmniejszy się w takim stosunku, w jakim

wyźwymienione częściowe oprocentowanie wzglę­
dnie umorzenie w odnośnym roku akoyom za­
kładowym przypadnie.

W  latach, w których wyżej określony 
czysty dochód kolei wystarczy na oprocento­
wanie po 4 °/0 i planem wskazane umorzenie 
całego kapitału zakładowego, podpisany nie 
będzie uiszczał żadnej wpłaty.

Kwoty wpłacone przez podpisanego z ty­
tułu powyższej gwarancyi będzie zarząd kolei
z ........................................... d o ..............................
............................. utrzymywał w ewidencyi przez
cały ciąg trwania koncesyi. Kwoty te nie będą 
niosły procentu.

Jeżeli czysty dochód kolei przewyższy 
ratę potrzebną na oprocentowanie po 4% i pla­
nem wskazane umorzenie całego kapitału zakła­
dowego podpisany nie tylko żadnej wpłaty nie 
uiści, lecz nadto w granicach tej nadwyżki czy­
stych dochodów zwracane mu będą przez zarząd
kolei z ....................................................................
d o ................................................................................
dopłaty dokonane przez niego w poprzednich 
latach z tytułu gwarancyi a to pro parte rata 
łącznych przez wszystkich wogóle poręczycieli 
dopełnionych dopłat na oprocentowanie i umo­
rzenie emitowanej w akcyach zakładowych czę­
ści kapitału

Zarazem zgadza się niżej podpisany, aby 
niniejszy akt notaryalny co do wszelkich kwot 
przez podpisanego z ty tu, u powyższej gwarancyi 
na oprocentowanie i umorzenie kapitału zakła­
dowego ewentualnie uiścić się mających w myśl 
§. 3. ustawy notar. z d. 25. lipca 1871 Nr. 75. 
Dz. u. p. natychmiast był wykonalny.

(Zakończenie aktu notaryalnego).

*) Tu wymienić imię i nazwisko, charakter i miejsce zamieszkania zeznającego to oświadczenie.
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Wbór D, (dla Wydziałów powiatowych).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887 Dz. 1. p. Nr. 81 z dnia 28. gru­
dnia 1890 Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Form a alitu, notaryalnego).

D e k l a

Celem doprowadzenia do skutku budowy
kolei lokalnej z .........................................
do  .........................................w myśl §. 2 .
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u. 
i rozp. kr. Nr. 42. o popieraniu niźszorzędnycb. 
kolei żelaznych, Reprezentacya powiatowa
w  w imieniu funduszu
powiatowego, będąc w tem interesowaną, aby 
wspomniana linia kolejowa jak najprędzej do 
skutku przyszła, na podstawie uchwały Rady
powiatowej z d n ia ...................................................
  zobowiązuje się na rzecz fun­
duszu krajowego Królestwa Galicyi i Lodomeryi 
wraz z Wielkiem Księstwem Krakowskiem 
pokrywać z własnego majątku przez cały czas 
trwania koncesyi pomienionej kolei, a to w mj śl 
ustępu b) §. 2. ustawy krajowej z dnia 17. lipca 
1893 Dz. u. k. Nr. 42. o popieraniu kolei niż- 
szorzędnych w Królestwie Gralicyi i Lodomeryi 
z Wielkiem Księstwem Krakowskiem, r a t ę  
r o c z n ą ,  potrzebną na oprocentowanie po 4 % 
i planem wskazane umorzenie częściowe kapi­
tału zakładowego s u m y .........................zł. w. a.
wyraźnie złotych w. a..............................................
wchodzącej W tę część kapitału zakładowego, która 
ma być emitowaną w akcyach zakładowych.

Powyższe zobowiązanie ma moc obowią­
zującą tak długo i-o  tyle, o ile tej części ka­
pitału zakłado wego, która ma być emitowaną 
w akcyach zakładowych, nie przypadnie żadne 
oprocentowanie z czystego dochodu pomienionej 
kolei t. j. z nadwyżki wszelkich dochodów brutto 
nad rzeczywiste wydatki należycie wykazane.

W  latach, w których wyż6j określony ka­
pitał zakładowy po odliczeniu oprocentowania 
po 4 °/0 i planem wskazanego umorzenia kapi­
tału pierwszeństwa czysty dochód przyniesie, 
rata roczna mająca być uiszczoną przez W y­
dział powiatowy . . . . . . . . . . .
.........................................zmniejszy się w takim
stosunku, w jakim wyż wymienione częściowe

r a c y a.
[ oprocentowanie względnie umorzenie w odno­
śnym roku akcyom zakładowym przypadnie.

W  latach, w których wyżej określony 
czysty dochód kolei wystarczy na oprocento­
wanie po 4 % i planem wskazane umorzenia 
całego kapitału zakładowego, Wydział powia­
towy nie będzie uiszczał żadnej wpłaty.

Kwoty wpłacone przez Wydział powiatowy
w • •   . . .  z tytułu
powyższej gwarancyi będzie zarząd kolei z
................................ d o ............................ .....
utrzymywał w ewidencyi przez cały ciąg trwa­
nia koncesyi. Kwoty to nie będą niosły pro­
centu, Jeżeli czysty dochód kolei przewyższy 
ratę potrzebną na oprocentowanie po 4 °/0 i pla­
nem wskazane umorzenie całego kapitału za­
kładowego, Wydział powiatowy w . ,
. . . nie tylko żadnej wpłaty nie uiści, lecz
nadto w granicach tej nadwyżki czystych do­
chodów zwracane mu będą przez zarząd kolei
z .............................. do ..........................‘
dopłaty dokonane przez niego w poprzednich 
latach z tytułu gwaranaoyi a to pro parte rata 
łąeznyr-h przez wszystkich w ogóle poręczycieli 
dopełnionych dopłat na oprocentowanie i umo­
rzenie emitowanej w akcyach zakładowych czę­
ści kapitału.

Zarazem zgadza się Wydział powiatowy 
w . . . . . . . . .  aby niniejszy akt
notaryalny co do wszelkich kwot przez podpi­
sanego z tytułu powyższej gwarancyi na opro­
centowanie i umorzenie kapitału zakładowego 
ewentualnie uiścić się mających w m3 'śl §. 3 . 
ust. notar. z 25. lipca 1871 Nr. 75 Dz. u. p. 
natychmiast był wykonalny.

Dokument niniejszy w imieniu Reprezen­
tacji powiatu . . . . . . . .  podpisuje
■ . •     • ■ prezes Rady
powiatowej i dwóch członków Wydziału po­
wiatowego przy wyciśnięciu pieczęci Urzędowej.

(Zakończenie aktu notaryalnego).
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Wzór D, (dla gmin).

(Wolne od stempla z mocy ustaw z dnia 17. czerwca 1887 Dz. u. p. .Nr. 81, z dnia 28. gru­
dnia 1890 Dz. u. p. Nr. 229 i z dnia 27. grudnia 1893 Dz. u. p. Nr. 198).

(Forma alitu notaryalnego).

D e k l a r a c y a .
Celem doprowadzenia do skutku budowy

kolei lokalnej z ........................................................
do  ..............................................w myśl §. 2 .
ustawy krajowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u. 
i rozp. kraj. Nr. 42 o popieraniu niźszorzędnych 
kolei żelaznych, gmina miasta (wsi) . . . ■
• . . . ..... ................................ będąc w tern
interesowaną, aby wspomniana linia kolejowa 
jak najprędzej do skutku przyszła, na podstawie
uchwały swej rady gminnej z dnia......................
. . .......................... . . zatwierdzonej
uchwałą Rady powiatowej (Wydziału powiato­
wego) w  .................................... z dnia . . .
. . . . . . . przez swoich uchwałą po­
wyższą ustanowionych pełnomocników obowią­
zuje się na rzecz funduszu krajowego Królestwa 
Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem 
Krakowskiem pokrywać z własnego majątku 
przez cały czas trwania koncesyi pomienionej 
kolei, a to w myśl ustępu b) §. 2 . ustawy kra­
jowej z dnia 17. lipca 1893 Dz. u. kr. Nr. 42 
o popieraniu kolei niższorzędnych w Królestwie 
Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem Kra­
kowskiem r a t ę  r o c z n ą ,  potrzebną na opro­
centowanie po 4 °/0 i planem wskazane umorzenie 
częściowej kapitału zakładowego sumy . .
zł. w a. w yraźn ie ...........................................   .
złotych w. a. wchodzącej w tę część kapitału 
zakładowego, która ma być emitowaną w ak­
cyach zakładowych. Powyższe zobowiązanie 
ma moc obowiązującą tak długo i o ty le , 
o ile tej części kapitału zakładowego, która ma 
być emitowaną w akcyach zakładowych, nie 
przypadnie źadnfe oprocentowanie z czystego 
dochodu pomienionej kolei t. j. z nadwyżki 
Wszelkich dochodów brutto nad rzeczywiste wy­
datki należycie wykazane.

W  latach, w których wyżej określony ka­
pitał zakładowy po odliczeniu oprocentowania 
po 4 °/0 i planem wskazanego umorzenia kapi­
tału pierwszeństwa czysty dochód przyniesie 
rata roczna mająca być uiszczoną przez gminę
piasta (w s i ) ............................................. zmniejszy
się w takim stosunku, w jakim wyźwymienione

częściowe oprocentowanie względnie umorzenie 
w odnośnym roku akcyom zakładowym przy­
padnie.

W  latach, w których wyżej określony czy­
sty dochód kolei wystarczy na oprocentowanie 
po 4% i planem wskazane umorzenie całego 
kapitału zakładowego, gmina miasta (wsi) . .
..................................  nie będzie uiszczała żadnej
wpłaty.

Kwoty wpłacone przez gminę miasta (wsi) 
.......................................................  z tytułu powyż­
szej gwarancyi będzie zarząd kolei z . . .  .
........................d o .....................................................
utrzymywał w ewidencyi przez cały ciąg trwa­
nia koncesyi. Kwoty te nie będą niosły procentu.

Jeżeli czysty dochód kolei przewyższy ratę 
potrzebną na oprocentowanie po 4 ° /0 i planem 
wskazane umorzenie całego kapitału zakłado-
wego, gmina miasta ( w s i ) ....................................
. . . nie tylko żadnej wpłaty nie uiści, lecz
nadto w granicach tej nadwyżki czystych do­
chodów zwracane jej będą przez zarząd kolei
z ................................................d o .............................
.....................dopłaty dokonane przez nią w po­
przednich latach z tytułu gwarancyi, a to pro 
parte rata łącznych przez wszystkich w ogóle 
poręczycieli dopełnionych dopłat na oprocento­
wanie i umorzenie emitowanej w akcyach za 
kładowych części kapitału.

Zarazem zgadza się gmina miasta (wsi)
........................................................aby niniejszy akt
notaryalny co do wszelkich kwot przez gminę
miasta (wsi)  .....................z tytułu
powyższej gwarancyi na oprocentowanie i umo­
rzenie kapitału zakładowego ewentualnie uiścić 
się mających w myśl §. 3. ustawy notaryalnej 
z 25. lipca 1871 Nr. 75 Dz. u. p. natychmiast 
był wykonalny.

Dokument niniejszy, w imieniu gminy
miasta ( w s i ) ..............................................podpisuje
naczelnik gminy i dwóch radnych w myśl
uchwały rady gminnej z d n i a ..........................
........................................jako pełnomoonicy gminy
przy wyciśnięciu pieczęci urzędowej.

(Zakońcsenie aktu notaryalnego).

i



Alegat 8. do sprawozdania Wydziału krajowego L. 72.541/94.
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O d p i s

odezwy Wydziału krajowego z dnia 18, maja 1894 L. 19,401 do JE. c. k. 
Ministra handlu w Wiedniu.

Ekscelencyo!

Przy wstępnych, rokowaniach, które miały 
miejsce między reprezentantami Wys. c. k. Mi­
nisterstwa handlu, a delegatami tutejszego W y­
działu krajowego w dniach 13., 14. i 18. kwie­
tnia b. r. w W iedniu, omówione zostały pewne 
zasadnicze punkta co do najbliższej akcyi w celu 
spowodowania poparcia przez kraj i państwo po­
szczególnych linii kolejowych projektowanych 
w G-alicyi.

Po przyjęciu do wiadomości sprawozdania 
swych delegatów, Wydział krajowy ma zaszczyt 
oświadczyć Waszej Ekscelencyi odnośnie do omó­
wionych punktów, źe zamierza przedłożyć Wys.
o. k. Ministerstwu handlu j e s z c z e  w b i e ż ą ­
c y m  roku projekty następujących linii lokalnych 
wraz z odpowiednimi wnioskami co do poparcia 
takowych:

1. Krosno-Dukla, ewentualnie Przybówka- 
Krosno-Dukla;

2. Borki wielkie-Grzymalów;
3. Kołomyja-IIorodenka-Zaleszczyki, ewen­

tualnie Delatyn-Kołomyj a-Horodenka-Zaleszczyki;
4. Grorlice-Konieczna;
5. Chabówka-Zakopane;
6 . Rzeszów-Rymanów zdrój;
7. Łupków-Cisną.
Stosownie do wskazówek udzielonych dele­

gatom Wydziału krajowego przez reprezentantów 
Wys. c. k. Ministerstwa handlu linie pomienione 
zamierza Wydział krajowy traktować w projek­
tach z r e g u ł y  j a k o  l i n i e  w ą s k o t o r o w e  
tembardziej, źe według uznanej zasady, głównem 
dążeniem wspólnej akcyi państwa i kraju jest, 
aby koleje lokalne nie obciążały funduszu kra­
jowego, a przeto aby tak tanio były budowane, 
eksploatowane i administrowane, żeby potrzebny 
kapitał zakładowy znalazł bez mała swe opro­
centowanie i umorzenie w dochodach z ruchu.

W  tych warunkach, usiłowaniem. Wydziału 
krajowego byłoby ułatwić dostarczenie tej części 
kapitału potrzebnego do przyprowadzenia do sku­
tku wyżej wymienionych linii, k t ó r a  m o g ł a ­
b y  l i c z y ć  na o p r o c e n t o w a n i e  i u m o ­
r z e n i  e.

Co się tyczy przeprowadzenia studyów pro­
jektów pomienionych linii, staraniem Wydziału 
kraj. będzie wykonać.je krajowemi siłami tech­
nicznemu Gdyby atoli zaszły trudności niedozwa- 
lające spełnić tego zadania w tak krótkim cza­
sie, Wydział krajowy zwróciłby się do Wys. c. k. 
Ministerstwa handlu z prośbą o udzielenie od­
powiedniej pomocy technicznej w miarę potrzeby, 
stosownie do oświadczenia Waszej Ekscelencyi. 
według którego Wysoki c. k. Rząd z gotowością 
wspierać będzie swemi siłami fachowemi prace 
przygotowawcze, podejmowane przez poszczególne 
kraje.

Co zaś tyczy się następujących linii kole­
jowych :

1. Chodorów-Rohatyn-Podwysokie;
2. Brzeźany-Potutory-Podhajce;
3. Rozwadów-Rzeszów,

tudzież linii dowozowych do salin i w ogóle li­
nii służyć mogących przedewszystkiem interesom 
państwa lub zakładów skarbowych, Wydział kraj. 
powołując się na umówione przy wyżej wspo­
minanej konferencyi punkta oraz na odezwy 
swoje z dnia 21. lutego b. r. L. 9.342 i z dnia 
24. lutego b. r. L. 6.475 wystosowane do Pre- 
zydyum c. k. Namiestnictwa we Lwowie, wy­
raża niepłonne oczekiwanie, że Wys. c. k. Rząd, 
raczy w zamian udzielić mu odnośnych projek­
tów k o m p l e t n y c h ,  w stosownym czasie przed 
najbliższą sesyą sejmową, a mianowicicie : o ile 
można na dwa miesiące przed otwarciem tejże, 
ażeby Wydział krajowy projekty pomienione na­
leżycie mógł rozpatrzyć i na tej dopiero pod­
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stawie przedłożyć "Wysokiemu Sejmowi wnioski 
co do ewentualnego wzięcia udziału w dostar­
czeniu kapitału.

Ze względu na krótki czas pozostający do 
Namierzonego przeprowadzenia studyów linii wą­

skotorowych w pierwszej grupie wymienionych, 
Wydział krajowy ma zaszczyt upraszać Waszą 
Ekscelencyą, by raczył łaskawie spowodować 
możliwie najrychlejsze załatwienie niniejszej 
odezwy.

Alegat 4. do sprawozdania Wydziału krajowego L. 72.541/94

O d p i s

reskryptu JE. c. k. Ministra handlu z dnia 15. czerwca 1894 L. 29.976 
(LWk. 33.413) do Wydziału krajowego we Lwowio.

(Przekład z niemieckiego).

Odnośnie do odezwy Świetnego Wydziału 
krajowego z dnia 18. maja b. r. L. 19.401 na­
desłanej tu przez c. k. Namiestnictwo we Lwo­
wie w sprawie tych projektów kolei lokalnych 
w Galicyi, których budowa względnie poparcie 
zamierzone są przez reprezentacyę krajową 
w najbliższej przyszłości, mam zaszczyt oznaj­
mić Świetnemu Wydziałowi krajowemu co na­
stępuje :

Zamiarem Świetnego Wydziału krajowego 
jest, zarządzić przeprowadzenie w ciągu bieżą­
cego lata przez swoje organa wyczerpujących 
studyów technicznych i komercyalnych dla tych 
W piśmie wymienionych kolei lokalnych, których 
budowa jest ze względu na interesa krajowe 
bardzo pożądaną, a mianowicie :

1. K r o s n o - D u k l a  ewentualnie P r z y -  
b ó w k a - K r o s n o - D u k l a .

2. B o r k i  w i e l k i e - G r z y m a ł ó w ;
3. K o ł o m y j a  - H o r o d e n k a  - Z a l e ­

s z c z y k i  z ewentualnem przedłużeniem K o ł o ­
m y j  a - D e l a t y n ;

4. G o r l i c e - K o u i e c z n a ;
5. C h a b ó w k a - Z a k o p a n e ;
6 . R z e s z ó w - R y m a n ó w  (zdrój);
7. Ł u p k ó w - C i s n ą

i przedstawić następnie na podstawie powyższych 
wstępnych badań, sformułowane wnioski co do 
ewentualnego zabezpieczenia budowy i sfinanso­
wania powyżej wymienionych projektów kolei 
lokalnych.

"Wiadomość tę z prawdziwą przyjemnością 
powitałem i chętnie oświadczam gotowość po-

Mit Beziehung auf die im Wege der k. k. 
Statthalterei in Lemberg anhergelangten Zu- 
schrift des lóblichen Landesausschusses vom 18. 
Mai d. J. Z. 19.401, betreffend diejonigen Local- 
bahnprojecte in (lalizien, dereń Ausfuhrung resp. 
FOrderung durch die Landesvertretung zun&ehst 
in Aussicht genommen wird, finde ich dem lób­
lichen Landesausschusse Nachstehendes zu er- 
óffnen:

Die Absicht des lóblichen Landesausschus­
ses geht dahin zunachst die in der Eingabe be- 
zeichneten Localbahnen, dereń Ausfuhrung vor- 
zugsweise ais im Landesinteresse gelegen erach- 
tet wird und zwar die Localbahnlinien:

1. K r o s n o  - D u k l a ,  eventuell Pr z y -  
b ó w k a - K r o s n o - D u k l a ;

2. B o r k i  w i e l k i e - G r z y m a ł ó w ;
3. E o l o m e a - K o r o  d e n k a - Z a l e s z c z y -  

k i , eventuell mit der Fortsetzung von K o 1 o- 
m e a nach D o 1 a t y n ;

4. G o r l i c e - K o n i e c z n a ;
5. C h a b ó w k a - Z a k o p a n e ;
6 . R z e s z ó w - R y m a n ó w  (Bad);
7. Ł u p k ó w - C i s n ą ,

im Łaufe dieses Sommers durch Landesorgane 
eiuem eingehenden technischen und commerziel- 

I len Studium unterziehen zu lassen, und auf Grand 
' des Ergebnisses dieser Yorerhebmigen concrete 
1 Antrage wegen der eventuellen Sicherstellung 
und der finanziellen Durchfuhrung dieser Local- 
bahnprojecte zu stellen.

Indem ich hievon mit Befriedigung Kennt- 
niss nehme, werde ich gerne bereit sein, die frag- 
lichen Erhebungen durch die technischen Organe 
des h. o. Localbahnamtes und, soweit erforder-



parcia pomienionych prac przez techniczne or­
gana tutejszego urzędu kolei lokalnych, jakoteź
0 ile to będzie potrzebnem przez Generalną. Dy- 
rekcyę kolei państwowych względnie przez Dy- 
rekeye ruchu we Lwowie i Krakowie a to w miarę 
możności. "Również oświadczam gotowość uży­
czenia Świetnemu "Wydziałowi krajowemu w ra­
zie potrzeby, odpowiednich do tego celu sił techni­
cznych, o ile takowe będą rozporządzalne.

Uwiadamiając o tern powyżej wymienione 
urzędy, upraszam Świetny Wydział krajowy, by 
przy przeprowadzeniu pomienionych badań tech­
nicznych i komerc.yalnych zechciał a ile możno­
ści działać w ścisłem porozumieniu z tutejszym 
urzędem kolei lokalnych jakoteź z organami któ- 
reby przez tenże były wysyłane.

Jednym z ważniejszych przedmiotów tego 
porozumienia winnaby być kwestya, czy i pod 
jakimi warunkami da się zastosować do rzeczo­
nych projektów, a to ze stanowiska ogólno-pań- 
sbwowego i komunikacyjno-politycznego zamie­
rzone przez Świetny Wydział krajowy użycie 
toru wąskiego, o które i wedle mego przekona­
nia usilnie staraćby się należało ze względu na 
ekonomiczne interesa i tanią budowę oraz eks- 
ploatacyę kolei.

Co do finansowego zabezpieczenia omawia­
nych projektów, wyrażam oczekiwanie, że kapi­
tał zakładowy pomienionych lin ii, o ile nie zo­
stanie częściowo pokrytym przez interesentów 
udziałami w zamian za akcye zakładowe lub też 
a fond perdu, winien być dostarczony przez kraj 
lub za jego gwarancyą przy finansowym współ­
działaniu galicyjskiego Banku krajowego na pod­
stawie galicyjskiej ustawy o kolejach lokalnych.

Zaznaczam przy tern, że ewentualną pomoc 
finansową państwa dla takich kolei w zamian 
za objęcie akcyi zakładowych towarzystw akcyj­
nych, mających się dla!tych linii utworzyć, moż- 
naby wziąć na uwagę jedynie w tych wypadkach
1 w takim rozmiarze, w jakich z jednej strony 
linie odnośne zostaną uznane za potrzebne i ko­
rzystne ze stanowiska administracyi państwowej, 
względnie ze stanowiska ruchu kolei państwo­
wych, z drugiej zaś strony udowodnionem zosta­
nie należycie, źe interesenci nie są w stanie 
przyczynić się z własnych środków udziałami 
w zamian za akcye zakładowe, wymaganymi ga­
licyjską ustawą O kolejach lokalnych.

Co się tyczy projektów tych kolei, które 
Świetny "Wydział krajowy cechuje jako służyć 
mające głównie ogólnym interesom państwa a 
których przygotowanie techniczne i finansowe 
pozostawione ma być w pierwszym rzędzie orga­
nom państwowym, to równocześnie polecam c. k. 
Generalnej Dyrekcyi kolei państwowych możli­
wie najrychlejsze sporządzenie żądanych projek-

licfi durch die k. k, Genoral-Direction der oster- 
reichischen Staatsbahnen. beziehungsweise der 
Betnebs -Direction in Krakau und Lemberg nach 
Kr aft en zu fordern und im Bedarfsfalle dem ló- 
blichen Landesausschusse zu dem bezeichneten 
Zwecke auch die erforderlichen technischen Hilfs- 
krafte, soweit solche yorhanden sind, zur Yer- 
fugung zu stellen.

Indem ich ferner die genannten Aemter 
gleichzeitig entspreehend anweise, lade ich den 
lóblichen Landesaussehuss ein, bei Durchfuhrung 
der mehrgedachten technischen und commerziel- 
len Studien soweit ais moglich im engsten Ein- 
yernehmen mit dem h. o. Localbahnamte und 
den von letzteren zu entsendenden Organe vor- 
zugehen.

Einen Gegenstand dieses Einyemehmens 
diirjte hiebei insbesondere die Frage zu bilden 
haben, ob, eventuell unter welchen Yorausse- 
setzungen die von dem lóblichen Landesaussehuss 
in erster Linie in Aussiehtgenommen Anwendung 
der Schmalspur, welche auch nach meiner Uber- 
zeugung in Yolkswirthschaftlichen Inter essen und 
aus Kucksichten der Bau- und Betriebs-Ókono- 
mie vorzugsweise arzustreben ware vom gesammt- 
staatlichen und verkehrspolitischen Standpunkte 
bezuglich der einzelnen, in Frage kommenden 
Localbahnprojecte zulassig erscheint.

In Bezug auf die finanzielle Sicherstellung 
der fraglichen Localbahnprojecte gebe ich der 
Erwartung Ausdruck, dass das Anlage Capital 
fur diese Bahnen, soweit dasselbe nicht durch 
die in Anspruch zu nehmenden entsprechenden 
Beitragsleistungen der Interessenten in Stamm- 
actien oder a fonds perdus theilweise bedeckt 
wird, unter finanzieller Mitwirkung der gałizi- 
sohen Landesbank auf Grund des galizischen 
Localbahngesetzes durch das Land, respective 
unter Garantie desselben aufgebraoht werden soli.

Ich bemerke hiebei, das eine eventuelle fi­
nanzielle TTntorstutzung solcher Localbahnpro­
jecte durch Beitragsleistungen des Staates ge- 
gen Befundirung in Stammactien der fur die 
Bahnen zu bildenden Actiengesellschaften nur 
in jenen Fallen und in jenem Umfange in Er- 
wagung gezogen werden konnte, in welcher ei- 
nerseits die betreffenden Projecte auch vom 
Standpuncte der Staatsverwaltung, respective des 
Staats-Eisenbahn- Betriebes ais nothwendig und 
niitzlich anerkannt werden, anderseits, gehorig 
dargethan sein wird, dass die Interessenten aus- 
ser Stande sind, die nach dem galizischen Lan- 
des-Localbahngesetze erforderlichen Beitragslei­
stungen in Stammactien aus eigene Mitteln auf- 
zubringen.

Was nun diejenigenBahnprojeete anbelaugt, 
welche vom lóblichen Landesausschusse ais sol-
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tów wstępnych, kosztorysów i obliczeń rentowno­
ści jakoteż zebranie deklaracyi udziałów _ intere­
sentów dla następujących połączeń kolejowych, 
za któremi galicyjska Reprezentacya krajowa ze 
stanowiska interesów kraju, niejednokrotnie usil­
nie przemawiała;

1) z P o d w y s o k i e g o  (w połączeniu z bu­
dującą się linią państwową Halicz-Tarnopol) przez 
S  o h a t y n  do C h o d o r o w a ,

2) z E o z w a d o w a  (w przedłużeniu linii 
państwowej Dębica-Rozwadów) do jednego z pun­
któw głównej linii galicyjskiej kolei Karola-Lu- 
dwika w okolicy P r z e w o r s k a  lub R z e s z o w a .

Nie będę również nic miał przeciwko temu, 
by odnośne operata zostały Świetnemu Wydzia­
łowi krajowemu możliwie najprędzej przesłane 
celem powzięcia decyzyi względnie postanowienia 
Wniosków co do wysokości udziałów funduszu 
krajowego w kosztach budowy powyższych linii.

Co się tyczy tego ostatniego punktu, to 
zwracam już dzisiaj na to uwagę, że wobec pod­
niesionego niejednokrotnie przez sam Świetny 
Wydział krajowy znaczenia wybitnego obu tych 
projektów dla interesów krajowych, zabezpiecze­
nie budowy tych kolei przez państwo zależnem 
być musi w każdym razie od zapewnienia odpo­
wiednich udziałów ze strony kraju i interesen­
tów w zamian za akcye zakładowe lub też a fond 
perdu.

Mojem zdaniem udział ten kraju i intere­
sentów w kosztach budowy kolei z P o d w y s o ­
k i e g o  do C h o d o r o w a ,  w stosunku do ko­
sztorysu obliczonego okrągło na na 3,400.000 zł. 
winienby łącznie opiewać na ów milion, który 
swojego czasu przez Sejm galicyjski na budowę 
odnóg z P u t o t o r  do B r z e ź a n  i P o d h a j e c  
przeznaczony, obecnie z powodu zmiany uchwały 
sejmowej został zaoszczędzony, — dla kolei zaś 
z R o z w a d o w a  do P r z e w o r s k a  lub R z e ­
s z o w a  udział takowy winienby wynosić
500.000 zł.

Prawdziwie jednak w każdym razie dozna­
łyby poparcia obapomienione projekty kolejowe, 
gdyby galicyjska Reprezentacya krajowa zdecydo­
wać się mogła oprócz powyższych udziałów 
Wziąć na siebie także jeszcze całkowitą lub przy­
najmniej częściową gwarancyę tej kwoty kapi­
tału, która w preliminowanych dochodach owych 
linii znajdzie prawdopodobnie pokrycie, a to 
biorąc za wzór postanowienia Sejmu styryjskiego 
tyczące się projektów kolejowych Z e l t w e g -  
W o l f s b e r g ,  U nt  e r - D raub ur g  W ó l l a u  

1 St.  G e o r g  e n - R o h i t s c h  G r e n z e .
Natomiast nie jestem w możności, wedle 

Propozycyi świetnego Wydziału krajowego, objąć 
także przewidzianych ustawą z dnia 26. grudnia

che bezeichnet werden, welche yorwiegend dem 
allgemeinen Interesse des Staates zu dienen be- 
stimmt sind, dereń technische und finanzielle 
Yorbereitung daher in erster linie den Organen 
des Staates uberlassen werden soli, so beauftrage 
ich gleichzeitig die k. k. General-Direction der 
ósterreichischen Staatsbalinen mit der ehemóglich- 
sten Aufstellung der erforderlichen generellen 
Projecte, Kostenvoranschlage und Rentabilitats- 
berechnungen wie auch der Sammlung yon In- 
teressentenbeitragen fur die, auch yon der gali- 
zischen Landesyertretung yom Standpunkte der 
Landesmteressen wiederholt angelegentlich be- 
fiirworteten Yerbindungslinien:

1) von P od  w y s o k i e ,  im Anschlusse an 
die im Baue begriffene Staatsbahnlinie H a l i c z -  
T a r n o p o l  uber R o h a t y n  nach G h o d o r ó w ,

2 ) yon R o z w a d ó w  in Fortsetzung der 
Staatsbahnlnue D e m b i c a  R o z w a d ó w  an ei- 
nem Punkt der Hauptlinie der galizischen Carl- 
Ludwigbahn bei P r z e w o r s k  oder Rz e s z ó w.  
Auch worde ich keinen Anstand nehmen, die 
beziiglichen Operate sobald ais moglich dem 
lóblichen Landesausschusse behufs der Beschluss- 
fassung respectiye Antragstellung uber die den 
gedachten Bahnprojecten aus Landesmitteln zu- 
zuwenden Beitragsleistungen zu ubermittein.

In letzterer Beziehung mache ich ubrigens 
schon jetzt darauf aufmerksam, dass in Anbe- 
tracht der vom lóblichen Landesausschusse selbst 
bei wiederholten Anlassen geltend gemachten 
hervorragenden Wichtigkeit dieser beiden Bahn- 
projekte fur die Landesintoressen die eyentuelle 
Sicherstellung dieser Bahnbauten durch den Staat 
unter allen Umstanden von der Zusicherung ent- 
sprechenden Beitragsleistungen des Landes und 
der Interresenten in Stammactien oder in Fonds 
perdus abhangig gemacht werden miisste.

Diese Beitragsleistungen des Landes und 
der luteressenten waren meines Erachten fur 
den Bahnbau yon P o d w y s o k i e  nach Cho-  
d o r ó w entsprehend dem voraussichtlichen Ko- 
stenaufwande yon rund 3,400000 fl. zusammen 
mit jenem Betrage yon 1,000.000 fi. welcher 
yom galizischen Landtage seinerzeit fiir die 
Ausfiihrung der Fliigelbahn von P o t u t o r y  
nach B r z e ż a n y  und nach P o d h a j c e  gewid- 
met worden is t, in Folgę der geanderten Be- 
schlussfassung des Landtages aber nunmehr in 
Ersparung gebracht wird, festzusetzen, fur die 
Yerbindungsbahn yon R o z w  a d ó w  nach P rze- 
w o r s k oder R z e s z ó w  aber mit etwa 500.000 fl. 
zu bemessen.

Eine wesentliche Fórderung wiirden aber 
die yorgedachten beiden Bahnprojecte jedenfalls 
dadurch erfahren, wenn die galizische Landes­
yertretung sich entschliessen kónnte, nach dem



1893 (D. u. p. Nr. 9) odnóg kolejowych z P o ­
t u t o r  do B r z e ż a n  i P o d h a j e c ,  poprzednio 
wymienionym sposobem zapewnienia budowy 
połączeń kolejowych P o d w y s o k i e - C h o d o -  
r ó w  i R o z w a d ó w - P r z e w o r s k  ( Rz e s z  ów).

Ponieważ wskutek odnośnego postanowie­
nia galicyjskiej Reprezentacyi krajowej, wymie­
niony w artykule II. powyższej ustawy waru­
nek, oznaczający pomoc kraju i interesentów 
na rzecz pomienionych odnóg kolejowych w łą­
cznej kwocie zł. 1 ,0 0 0 . 0 0 0  nie zostanie dopeł­
niony, nie pozostaje na razie nic innego jak po­
starać się o zabezpieczenie budowy tych odnóg 
według postanowień galicyjskiej ustawy krajo­
wej o kolejach lokalnych, a zalecam świetnemu 
Wydziałowi, krajowemu wstawić przedewszyst- 
kiem ważną pod każdym względem odnogę z P o ­
t u t o r  do B r z e ż a n  w grupę tych galicyjskich 
linii lokalnych, które jeszcze w ciągu bieżącego 
lata przez organa krajowe mają być zbadane.

Co się tyczy tak zwanych kolei salinar 
nych, poruszonych również w cennem piśmie, 
to zastrzegam sobie decyzyą jakoteź ewentualne 
dalsze postanowienia jakieby mogły nastąpić 
wskutek rokowań z c. k Ministerstwem skarbu; 
na to jednak już teraz muszę zwrócić uwagę, 
że koleje te niezależnie od korzyści jakich wsku­
tek ich budowy dla salin i lasów kameralnych 
spodziewać się należy, a natomiast ze względu 
na znaczniejsze lokalne obszary ciążenia ruchu 
do tychże linii, winny być zaliczone raczej do 
grupy kolei krajowych aniżeli do kolei leżą­
cych więcej w ogólnopaństwowym interesie.

Polecając powyższe wywody i uwagi uwzglę­
dnieniu świetnego Wydziału krajowego. ocze­
kuję z prawdziwem zainteresowaniem się kon­
kretnych wniosków z jakiemi świetny Wydział 
krajowy ma w stosownym czasie wystąpić w spra­
wie wyżej wymienionych projektów kolejowych 
lub niektórych z pomiędzy nich.

Yorbilde des vom steiermarkischen Landtage in 
Bezug auf die Bahnprojecte Z e l t w e g -  W o l f s -  
b e r g ,  U n t e r  D r a a b u r g -  Wó l l a u  und St. 
G - e o r g e n - R o h  i t s c h  - G-ren ze eingehaltenen 
Yorganges ausser den obigen Beitragsleistungen 
auch noch die G-arantie fur jenen Gapitalsbetrag, 
welcher in den ermittelten Ertragnissen der 
Bahnen voraussichtlich seine Bedeckung finden 
wird, ganz oder wenigstens theilweise auf sich 
zu nehmen.

Dagegen bin ich Dicht in der Lage, die 
im Vorstehenden beziiglich der Sicherstelłung 
derBahnverbindungen P o d w y s o k i e - C h o d o -  
r ó w  und R o z w a d ó w - P r z e w o r s k  ( R z e ­
szów)  erorterten Modalitaten nach dem Yor 
schlage des loblichen Landesausschusses auch 
auf die im Gesetze vom 26. December 1893 R. 
G BI. Nr. 9. Torgesehenen Abzweigunhen von 
P o tu t o r y  nach B r z e ź a n y  und nach P o d ­
h a j c e  auszudehnen

Nachdem in Folgę der beziiglichen Be- 
schlussfassung der galizischen Landesvertretung 
die im Artikel II, des vorbezogenen Gesetzes 
festgesetze Bedingungen einer Beitragsleistung 
des Landes und der Interessenten zusammen 
von 1 ,0 0 0 . 0 0 0  fl. fur die fraglichen Flugelbah- 
nen nicht eriiilit wird, eriibrigt derzeit wobl 
niehts Anderes, ais die Sicherstelłung dieser 
Fliigelbahnen auf Grund der Bestimmungen des 
galizischen Landes-Localbahn Gesetzes anzustre- 
ben und gebe ich dem loblichen Landesaus- 
sohusse anheim, zunachst die in jeder Hinsicht 
wichtigen Abzweigung von P o t u t o r y  nach 
B r z e ź a n y  in die Gruppe der noch im Łaufe 
dieses Sommers durch Landesorgane zu studi- 
renden Localbahnprojecte in Galizien einzube- 
ziehen.

Beziiglich der in der gesohatzten Eingabe 
gleichfalls zur Sprache gebrachten sogennanten 

j  Saliiientfahnen behalte ich mir die Schlussfassung 
und ewentuelle weitere Verfugung auf Grund des 
mit dem k k. Finanzministerium zu treffenden 
Einvernehmens vor, muss jedoch schon jetzt da- 
rauf aufmerksam machen, dass auch diese Bah­
nen ungeachtet der aus der Anlage derselben 
fur das Salinen- und Fcrst- Aerar erhoffenden 
Vortheile mit Rilcksicht auf die durch dieselben 
ermoglichte Einbeziehung beachtenswerther lo- 
oalen Verkehrgebiete mehr in die Gruppe der 
Landesbahnen, ais in jene der mehr im gesammt- 
staatlichen Interesse gelegenen Bahnen einzube- 
ziehen warem

Indem ich die vorstehenden Ausfuhrungen 
und Anregungen der Beriicksichtigung des lobli­
chen Landesausschusses empfehle, sehe ich den 
seinerzeit zu erstattenden concreten Antragen 
des loblichen Landesausschusses in Absicht auf die 
Sicherstelłung der vorangefiihrten Bahnprojecte 
oder einzelnen derselben mit Interesse entgegen.



Alegat 5. do sprawozdania Wydziału krajowego do L. 72.541, z r. 1894.

Odpis
odezwy Wydziału krajowego z dnia 31. lipca 1894 L. 33.413|1894 do 

JE. c. k. Ministra handlu w Wiedniu.

Ekscelencyo !
W  częściowem załatwieniu reskryptu W y­

sokiego c. k. Ministerstwa handlu z dnia 15. 
czerwca 1894 r. 1. 29.976 w sprawie najbliższej 
akcyi, której celem jest wyjednanie pomocy ma- 
teryalnej kraju i państwa na rzecz poszczegól­
nych linii kolejowych projektowanych w Galicyi, 
Wydział krajowy ma zaszczyt oznajmić Waszej 
Ekscelencyi co następuje:

Przyjmując zgodnie z opinią Waszej Eksce­
lencyi podział tych linii na dwie grupy, z któ­
rych — ze względu na pożądane doprowadzenie 
budowy do skutku — jedna leżałaby przeważnie 
w zakresie starań kraju, a druga przeważnie 
W zakresie starań państwa, mamy zaszczyt za­
znaczyć z e  swej strony, źe w sposobie finanso­
wania linii obu tych grup, oraz poparcia finan­
sowego takowych tak przez państwo, jak przez 
kraj. zdaje nam się potrzebną pewna wzajemność 
świadczeń, a pod tym właśnie względem, re­
skrypt Wysokiego c. k. Ministerstwa handlu 
z dnia 15. czerwca b. r. nasuwa nam niejakie 
wątpliwości co do interpretacyi odnośnych posta­
nowień tutejszej ustawy krajowej z dnia 17. 
lipca 1893 D. a. kr. Nr. 42, o popieraniu kolei 
niźszorzędnych.

Punkt b) §. 2. tej ustawy postanawia mia­
nowicie , źe określone w §. 1 . tej ustawy popar­
cie kraju może być udzielane, jeżeli czynniki 
interesowane, t. j. państwo, powiaty, gminy, ob­
szary dworskie i osoby prywatne, lub jeden 
tylko z tych czynników, zapewnią w sposób pra­
womocny pokrycie udziałami swymi co najmniej 
ha nominalnej wartości kapitału zakładowego 
odnośnej kolei, a to bądź a fond perdu, bądź 
w zamian za objęcie akcyi zakładowych w peł­
nej ich nominalnej wartości, lub też jeżeli 
w formie prawomocnej zobowiążą się pokrywać 
co najmniej jedną trzecią raty rocznej potrzebnej 
na oprocentowanie oraz planem wskazane umo­
rzenie tegoż kapitału zakładowego.

Pomieniona ustawa zalicza więc państwo 
do czynników interesowanych, mających zape­
wnić co najmniej 1/3 część kapitału zakładowego |

projektowanej kolei niższorzędnej, bądź to udzia­
łami a fond perdu, bądź w zamian za objęcie 
akcyi zakładowych, bądź wreszcie gwarancyą 
oprocentowania i umorzenia tejże części kapi­
tału. Tak wskazany sposób poparcia państwo­
wego w regule dla wszystkich kolei niźszorzę­
dnych , któreby także przez kraj miały być po­
partem i, znajduje zdaniem Wydziału krajowego 
zupełne uzasadnienie w korzyściach wszelkiego 
rodzaju, bezpośrednich i pośrednich, jakie z ko­
lei niźszorzędnych wynikają dla państwa i dla 
istniejących kolei państwowych.

Dla tego też w piśmie swojem z d. 8 . maja
b. r. Li. 19.401., Wydział krajowy miał zaszczyt 
zaznaczyć, źe w myśl wskazanego przez Waszą 
Ekscelencyę zadania wspólnej akcyi państwa i 
kraju, t. j. dążenia do tego, aby koleje lokalne 
ni.e obciążały funduszów krajowych, staraniem 
Wydziału krajowego będzie ułatwiać dostarcze­
nie tej części kapitału, która o ile możności 
znalazłaby oprocentowanie i umorzenie w spo­
dziewanym czystym dochodzie kołei. Pokrycie 
reszty kapitału, nie mogącej w regule liczyć na 
oprocentowanie, byłoby więc pozostawione pań­
stwu i interesentom miejscowym.

Takie jest i dzisiaj zapatrywanie Wydziału 
krajowego co do sposobu finansowania i popar­
cia kolei niźszorzędnych , których doprowadzenie 
do skutku leżałoby w zakresie starań kraju, a to 
tern bardziej, że nawzajem, dla linii przedsta­
wiających przedewszystkiem interes ogólno-pań- 
stwowy, jako to dla linii Chodorów-Rohatyn- 
Podwysokie i Rzeszów, względnie Przeworsk- 
Rozwadów, Wysokie c. k. Ministerstwo handlu 
— mając prawdopodobnie na uwadze postano­
wienie ustępu pierwszego §. 3. powołanej już 
ustawy krajowej, według którego Sejm krajowy 
określa w każdym wypadku, czy budowie kolei 
niższorzędnej ma być udzielone poparcie w myśl 
§. 1 ., czy też w jakikolwiek inny sposób — 
żąda od kraju i interesentów ofiar a fond perdu, 
przekraczających nawet 1/3 część kapitału potrze­
bnego do zbudowania wymienionych dwóch li­



nii w typie kolei niźszorzędnych, który to typ, 
nie biorąc w rachubę wymogów strategicznych, 
najzupełniej odpowiadałby miejscowym stosun­
kom ekonomicznym i spodziewanemu na tych 
liniach ruchowi. Że zaś proporcya udziału kraju 
stosować się może tylko do kosztów budowy 
kolei w typie ekonomicznym-niższorzędnym obli­
czonych, zastrzega to ustęp drugi §. 3. powoła­
nej ustawy krajowej, który brzmi: „Kraj o tyle 
tylko ma się przyczyniać do finansowego popar­
cia budowy niższorzędnych kolei, o ile będzie 
potrzeba zapewnienia takiej budowy kolei, ja­
kiej wymagać będzie regularny ruch zastosowany 
do wymogów miejscowych stosunków ekono­
micznych

Jeżeli więc "Wysokie c. k. Ministerstwo 
uważa za stosowne, aby na rzecz budowy propono­
wanych linii państwowych kraj i interesenci 
dostarczyli w zasadzie ] /3 część tej sumy, jaka 
potrzebną by była do zbudowania tych linii 
w typie okonomicznym niższorzędnym, zdaje 
nam się logicznem, żeby nawzajem dla linii 
krajowych, państwo łącznie z interesentami za­
pewniło co najmniej 1/ 3 część kapitału potrze­
bnego do budowy kolei bądź to udziałami a fond 
perdu, bądź w zamian za akcye zakładowe, 
bądź gwarancyą oprocentowania i umorzenia 
tejże części kapitału.

Odnośnie do poparcia przez kraj budowy 
kolei Chodorów-Podwysokie i Rzeszów wzglę­
dnie Przeworsk-Rozwadów, Wydział krajowy ma 
zaszczyt oświadczyć Waszej Ekscelencyi, źe po 
otrzymaniu i rozpatrzeniu elaboratów pomienio- 
nych linii, których udzielenie zostało nam przez 
Wysokie c. k. Ministerstwo handlu zapowiedziane, 
ale jeszcze niedokonane, przedłożymy Wysokiemu 
Sejmowi nasze wnioski.

Co się tyczy jednak życzenia wyrażonego 
w reskrypcie Wysokiego c. k. Ministerstwa handlu 
z dnia 15. czerwca b. r., że „Eine wesentliche For- 
derung wiirden aber die vorgedachten beiden Bahn- 
projecte (Podwysokie-Chodorów und Rozwadów nach 
Rzeszów oder Przeworsk) jedenfalls dadureh erfah- j

ren, wenn die galizische Landesvertrettung sieh 
entschliessen konnte, nach dem Vorbilde des vom 
steiermarkischen Landtage in Bezug aut" die Bahn- 
projecte Zeltweg-Wolfsberg, Unterdrauburg-Wollau 
und St. Georgen-Rohitsch-Grenze eingehaltenen Vor- 
gange ausser den obigen Beitragsleistungen (circa
1,500.000 fi. a fond perdu) auch noch die Garantie 
fiir jenen Kapitalsbetrag, welcher in den ermittelten 
Ertragnissen der Bahnen voraussichtlich seine Be- 
deckung finden wird, ganz oder wenigstens theil- 
weise auf sich zu nehmenu, — jaż teraz mamy 
zaszczyt oświadczyć, że nie moglibyśmy zalecać 
Wysokiemu Sejmowi przyjęcia jakiejkolwiek gwa­
rancyi dla linii budowanych przez państwo, które 
miałyby być przez kraj już w inny sposób finan­
sowo poparte.

Odnośnie do projektu dwóch odnóg Potutory- 
Brzeżany i Potutory-Podhajce, których użyteczności 
nie zaprzeczamy, Wydział krajowy nie uważa za 
wskazane, żeby projekty te, lub jeden z nich tylko: 
Potutory-Brzeżany, były objęte programem, który 
w roku bieżącym Wyokie c. k. Ministerstwo handlu 
zamierzamy przedstawić, — a to z tego powodu, 
że 1) pilna potrzeba połączenia kolejowego Brze- 
żan i Podhajec nie jest już aktualną w obec tego, 
źe okolica tamtejsza w bliskim czasie przeciętą 
będzie linią Halicz-Tarnopol, 2) odnogi te prędzej 
czy później stanowić będą mogły część trasy kole­
jowej, któraby prowadziła z jednego z punktów 
szlaku Lwów-Tarnopol, przez Brzeżany i Podhajce 
ku Monasterzyskom; nakoniec 3) miejscowi inte­
resenci nie czynią dalszych kroków w celu przy­
spieszenia budowy tych odnóg.

Co się zaś tyczy t. z. kolei salinarnych, Wy­
dział krajowy mniema, iż winien trwać przy zapa­
trywaniu, źe doprowadzenie tych kolei do skutku 
leży głównie w interesie administracyi państwowej.

Przedkładając powyższe wywody i uwagi do 
łaskawego uwzględnienia Waszej Ekscelencyi, mamy 
zaszczyt ponownie wyrazić zamiar przdstawienia 
Waszej Ekscelencyi w odpowiednim czasie konkre­
tnych wniosków co do poparcia kilku projektów 
kolei lokalnych w Galicyi.
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Alegat 6 a. do sprawozdania Wydziału krajowego L. 72 541, 1894.

O d p i s

odezwy Wydziału krajowego z dnia 17. października 1894 L. 55.182 
do JE. c. k. Ministra handlu w Wiedniu.

Ekscelencyo!

Odnośnie do reskryptu Wysokiego c. k. Mi­
nisterstwa handlu z dnia 15. czerwca b. r. L. 29 976 
t w ślad za odezwą naszą z dnia 31. lipca b. r 
L- 33.413, którą wyraziliśmy zamiar przedłożenia 
Waszej Ekscelencyi wniosków co do poparcia kilku 
Projektów kolei lokalnych w Galicyi, podpisany Wy­
dział krajowy ma zaszczyt oznajmić Waszej Eksce- 
lencyi co następuje:

Po przeprowadzeniu przez nasze organa wy- 
Czerpujących studyów technicznych i komercyal- 
nYch dla poszczególnych projektów, a mianowicie 
dla linii:

Trzebinia—Skawce,
Chabówka—Zakopane,
Łupków—Cisną,
Borki wielkie—Grzymałów,
Kołomyja Zaleszczyki 
i Szeparowce—Delatyn,

Jesteśmy obecnie w możności przedłożyć Waszej 
^kscelencyi nasze wnioski celem ewentualnego za­
kończenia podjętych z Wysokiem c. k. Minister­
stwem rokowań w sprawie koncesyi, sfinansowania, 
oudowy i eksploatacyi wymienionych linii

Do niniejszej odezwy naszej dołączamy krótki 
^etnoryał o studyach technicznych i komercyal- 
?ych, tyczących się przedłożonych przez nas pro­
jektów, z wykazaniem rezultatów osiągniętych na 
Podstawie tychże studyów.

Stosownie do Wys. reskryptu L. 29.976/94 
Przewidujemy zastosowanie toru wąskiego dla tych 
*niG gdzie tego wymaga konfiguracya terenu i gdzie 
PrzY zastosowaniu toru normalnego na odpowiednią 
entowność liczyć nie można. Linie te są: 

Chabówka — Zakopane i Łupków—Cisną.
Na wybór wąskiego toru dla linii Chabówka- 

akopane wpłynęły warunki terenu; budowa nor­
malnotorowej kolei nawet przy użyciu spadku 25°/0 

rym terenie górzystym i usuwistym, wymagałaby 
ysokich nasypów, głębokich wykopów, znaczniej­

szych objektów, ewentualnie wiaduktów lub nawet 
tunelu na dziale wód przez co koszta budowy tak 
byłyby wysokie, źe kapitał zakładowy nie mógł by 
znaleźć w dochodach eksploatacyi dostatecznego 
oprocentowania.

Dla linii Łupków-Cisną uważamy tor wąski 
jako bezwarunkowo wskazany, gdyż na tej linii, 
którą za górską kolej uważać należy, zastosowanie 
toru normalnego wymagałoby tak znacznego zwię­
kszenia kosztów, że rentowność tejże byłaby 
wątpliwą.

Dla innych programem niniejszym objętych 
linii zastosowanie toru normalnego jest według na­
szego zdania jedynie racyonalne.

Linia Trzebinia - Skawce łączyć ma stacye 
istniejących kolei normalnotorowych: Trzebinia, 
Spytkowice, Wadowice i Skawce, zastosowanie więc 
wąskiego toru wymagałoby czterokrotengo przeła­
dowywania i z tego względu jest wykluczonem.

Dla linii Borki wielkie-Grzymałów osiągnięta 
przez zastosowanie toru wąskiego oszczędność by­
łaby tak małą, źe zaledwie wystarczyłaby na po­
krycie kosztów przeładowywania i innych wydatków 
jak to w alegacie dołączonego sprawozdania, jest 
wykazanem, a to dla tego, że teren którym rze­
czona linia ma być przeprowadzoną wcale nie wy­
maga znacznych robót ziemnych.

Do linii Kołomyja-Zaleszczyki i Szeparowce- 
Delatyn stosuje się ta sama uwaga co do linii 
Borki wielkie - Grzymałów; niemniej przemawia tu 
za torem normalnym i ta okoliczność, źe obie wy­
mienione linii mają łączyć trzy bądź to istniejące, 
bądź to na pewno budować się mające linie kole­
jowe o torze normalnym, wskutek czego zastoso­
wanie toru wąskiego wymagałoby kilkakrotnego 
przeładowywania.

Sprawdzony przez nasze organa kapitał no­
minalny potrzebny do budowy wymienionych linii, 
przedstawiamy w następującem zestawieniu:
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(BfiO
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Nazwa linii

*1 Kapitał potrzebny dla

Oa
Ji f i . 3

toru nor­
malnego

toru
wązkiego Ogółem

1 Trzebinia-Skawce 49-5 2,500.000 — 2,500.000

2 CliabSwka-Zakopane 47-0 — 1,400.000 1,400.000

3 ■Łupków-Cisna 27-4 — 700.000 700.000

4 Borki wielkie -  
Grzymałów 31-4 900.000 — 900.000

5 Kołoinyja-Zale-
szezjki 646 2,550.000 — 2,550.000

6 Szcparowce-Deiatyi 28'9 850.000 850,000
Razem . 248-8 0,800.000 2 , L 0 0 . 0 0 0 8,900.000

Ułożenie teraźniejszego programu naszego 
oparliśmy na następujących zasadach:

1) Linie programem objęte odpowiadają ogól­
nym interesom kraju, a szczególnie ekonomicznym 
potrzebom odnośnych okolic.

2) Rachunki rentowności poszczególnych linii 
zestawione przez koncessyonaryuszów, jakkolwiek 
takowe były bardzo optymistycznie przedstawiane, 
jakoteź te, które nam przez fachowe organa c. k. 
kolei państwowych dostarczone zostały, a następnie 
przez nasze organa zbadane i co się tyczy pieiw- 
szych. znacznie zredukowane, pozwalają jednak 
spodziewać się, że 2/a kapitału zakładowego znajdą 
w czystych dochodach (netto) stosowne oprocento- 
wnnie po 4% i umorzenie w ciągu trwania koncesyi.

3) Wychodząc z założenia, że kraj w regule 
zapewnić ma 2/ 3 kapitału, przyjęliśmy jako zasadę 
przy oznaczeniu ogólnej sumy potrzebnej do budo­
wy kolei lokalnych w najbliższym okresie, że roczna 
rata uchwalona przez Wysoki Sejm na posiedzeniu 
z dnia 13. lutego 1894 w wysokości 300.000 złr. 
na przeciąg lat 75, odpowiednio skapitalizowana 
według przewidzianej w §. 8 . ustawy krajowej 
z dnia 17. lipca 1893 r. (Dz. u. kr. Nr. 42) 4 °/0 

stopy procentowej, po potrąceniu sumy ewentualnie 
użytą być mającej na subwencyonowanie niektórych 
przez Wysoki c. k. Rząd projektowanych kolei, 
wystarczy do zupełnego pokrycia gwarantowanego 
przez kraj kapitału budowy linii pogramem naszym 
objętych, a to bez względu na ich spodziewany 
czysty dochód.

Co do sfinansowania potrzebnego kapitału za­
kładowego przyjęliśmy założenie stosownie do §. 2 . 
ustępu 6 ) wspomnianej ustawy krajowej z dnia 17. 
lipca 1893, że oprócz 2/3 kapitału, zapewnionych 
przez kraj przy współdziałaniu fmansowem banku 
krajowego, resztująca f/, część pokrytą zostanie 
przez czynniki interesowane t j. przez pnństwo, 
powiaty, obszary dworskie, gminy i prywatne osoby 
i że państwo ze względu na wielkie korzyści jakie 
dla niego przedstawiają linie programem’ naszym 
objęte pokryje z pomienionej 1/ ;1 części >i tę kwotę 
także, której—o ile to będzie dostatecznie udowodnio­
ne — interesenci prywatni nie będą w stanie dostar­
czyć w zamian za akcye zakładowe w myśl usta­
wy krajowej o popieraniu kolei niższorzędnych*.

Co się tyczy udziału finansowego interesentów 
w kosztach budowy omawianych linii, to oprócz 
ustnych oświadczeń na rzecz budowy iini Chabów- 
ka-Zakopane, Łupków-Cisna i Borki wielkio-Grzy- 
małów, nie posiadamy jeszcze żadnych innych de­
klaracyi; spodziewamy się jednak, że takowe w for­
mie prawnej utrzymamy w najbliższym czasie.

Dla linii Trzebinia-Skawce, ubiegający się 
o koncesye oświadczył gotowość dostarczenia kwoty
400.000 złr. to jest połowy tej 1/:, części kapitału, 
która ma być zebraną przez interesentów w zamian 
za akcye zakładowe.

Ubiegający się o koncesyę na budowę linii 
Chabówka-Zakopane oświadczył gotowość złożenia 
kwoty 230.000 złr. to jest połowy tej J/:i części 
kapitału nominalnego, która ma być dostarczoną 
przez interesentów w zamian za akcye zakładowe.

Dla linii Borki wielkie-Grzymałów kwota,, którą 
interesenci obiecują dostarczyć w zamian za akcye 
zakładowe wynosi 90.000 złr.

Dla linii Łupków-Cisna zobowiązują sią kon- 
cessonaryusze zapewnić całą 1/ 3 część kapitału bu­
dowlanego w akcyach zakładowych t. j. 230.000 złr.

Co się tyczy kolei lokalnych Trzebinia-Skawce, 
Kołomyja-Zaleszczyki i Szeparowce-Delatyn to w' 
braku na razie deklaracyi ze strony koncessona- 
ryuszów przyjmujemy, że kwota mająca być zło­
żona przez czynniki interesowane, zostanie w po­
łowie przez państwo, a w połowie przez innych 
interesowanych pokrytą.

W powyższem założeniu przedstawia się gwa- 
rancya kapitału budowy rzeczonych linii jak na­
stępuje :

4
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Nazwa linii

Z a b e z p i e c z e n i e  ka p i t a ł u b u d o w y

Ra z e m
p r z e z k r a j w p r z e z  c z y n n i k i  i n t e r e s o w a n e

obli-
gaoyacli

akcyach
pierw­

szeństwa

akc.
zakła­

do­
wych

przez państwo w przez strony prywatne
obli-
ga-

cyacn

akc.
pierw-
szeńs.

akcyach
zakła­

dowych

obli-
ga-

cyach

akc.
pieiw-
szeńs.

akcyach
zakła­

dowych

1 Trzebinia-Skawce 1,700.000 *_ _ __ _ 400.000 _ 400.000 2,500.000
2 Chabówka-Zakopane 940.000 - — — — 230.000 - — 230.000 1,400.000
3 Łupków-Cisna . . — 470.000 — — — -- — — 230.000 700.000
4 Borki w. ■ Grzymałów 600.000 — — — — 2 1 0 . 0 0 0 — — 90.000 900.000
5 Kołomyj a Zaleszcz y ki 1,700.000 — — — — 425.000 — — 425.000 2,700 000

_ 6 Szeparowce-Delatyn. 570.000 — — — — 140.000 — — 140.000 850.000
Suma . . 5,510.000 470.000 — — — 1,405.000 — — 1,515.000 8,900.000

1.405.000 . . 16%
17u/n

Z tego przypada: 
na kraj........................ 5,980.000 złr. . 67 °,

na interesentów) Państwo/strony pryw. 1,515.000  _
Ogółem . . . 8,900.000 złr. . 1 0 0 ° '0 

Wykazany w powyźszem zestawieniu udział 
finansowy kraju może być uważany za ostatecznie 
oznaczony i zabezpieczony, z zastrzeżeniem ewen­
tualnej w tym przedmiocie uchwały Wys. Sejmu.

Dwie inne sumy, to jest udziały państwa 
i interesentów mogą o tyle uledz zmianie o ile, 
by c. k. Rząd w myśl oświadczenia wyrażonego 
w reskrypcie Wysokiego c. k. Ministerstwa handlu 
z dnia 15. czerwca 1893 L. 29.976 byłby skłonnym 
celem umożliwienia budowy tych linii pokryć ze 
skarbu państwa tę część udziału której interesenci 
pokryćby nie mogli wskutek tego udział państwa 
obliczony w naszem zestawieniu może być uważa­
ny tylko jako minimalny.

O ile więc Wysoki c. k. Rząd zgodzi się na 
nasze propozycye i o ile wyżej wskazane udziały 
interesentów będą prawomocnie zapewnione, kwestya 
sfinansowania programem objętych linii byłaby za­
łatwioną.

Co się tyczy dalszych kwestyi, jako to, kon- 
cesyonowania, utworzenia towarzystw prywatnych, 
sposobu prowadzenia budowy i eksploatacyi tychże 
linii, to sprawy te zamierzamy uczynić przedmiotem 
osobnych rokowań, z Wys. c. k. Ministerstwem.

Pod tym względem zachodzi zdaniem naszem 
konieczna potrzeba porozumienia się z Wysokiem 
c. k. Ministerstwem co do niektórych zasadniczych 
kwestyi, omówionych bliżej w załączonym memoryale.

Wychodzimy z tego zapatrywania, że budowa 
i urządzenie tych kolei lokalnych przeprowadzone 
będą z największą oszczędnością stosownie do cha­
rakteru kolei niższorzędnych jakoteź, że budowle 
nowe, powiększenia budynków, torów, urządzeń 
stacyjnych, oraz innych potrzeb na stacyach złą­

czenia z liniami należącemi do państwa lub przez 
państwo zawiadowanemi, na jego koszt przeprowa­
dzone zostaną; nakoniec, źe przy ustanawianiu ta­
ryf i innych należytości, które mają być od stron 
pobierane, pozostawioną będzie koncesyonaryuszom 
zupełna swoboda w granicach warunków koncesyi; 
i że w razie objęcia eksploatacyi przez c. k. koleje 
państwowe jak najdalej idące ulgi i ułatwienia 
będą stosowane.

Co do tej ostatniej kwestyi, w memoryale 
naszym przedkładamy Wys. c. k. Ministerstwu do 
rozważenia i ewentualnego zatwierdzenia formułę 
przez nas ułożoną celem ustanowienia wysokości 
wydatków na eksploatacyę w stosunku do spodzie­
wanych dochodów brutto kolei.

Wreszcie sądzimy, źe przyjście do skutku o- 
mawianych linii zawisłem jest w pierwszym rzędzie 
od ulg i ułatwień, jakie przynieść powinna no­
wa ustawa państwowa o kolejach lokalnych, 
przyczem nadmienić należy, że popieranie tych 
przedsiębiorstw wieleby na tem zyskać mogło, 
gdyby państwo oprócz swego udziału finansowego, 
zechciało pewną część przez wybudowanie tychże 
kolei osiągniętych oszczędności wszelkiego rodzaju 
jakoteź z tejże samej przyczyny wynikających dla 
państwa i dla c k. kolei państwowych zysków 
obrócić na korzyść tychże kolei lokalnych.

W załączonym memoryale i tę kwestyę bliżej 
omawiamy.

Ponieważ urzeczywistnienie podjętej przez 
kraj akcyi kolejowej jest dla niego potrzebą naglącą 
przeto mamy zaszczyt upraszać: Wasza Ekscelencya 
raczy najłaska wiej przedłożyć do przyjęcia Wyso­
kiej Radzie państwa, jeszcze w ciągu pierwszego 
okresu jej teraźniejszej sesyi, wynikające z naszych 
propozycyi wnioski, aby nam daną była możność 
przedstawienia z naszej strony Wysokiemu Sejmowi 
krajowemu, na zbliżającej się sesyi tegoż to jest 
z początkiem 1895 roku odpowiednich wniosków 
do uchwały odnośnej.
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Alegat 6b do sprawozdania Wydziału krajowego L, 72541/94.

O d p i s

w przekładzie polskim m e m o r y a ł u  t e c h n i c z n e g o  dołączonego do 
odezwy Wydziału krajowego z dnia 17. października 1894 L. 55.182J94. 

wystosowanej do JE. c. k. Ministra handlu w Wiedniu.

Program pierwszego okresu akcyi krajowej 
w zakresie popierania kolei lokalnych obejmuje na­
stępujące linie:

1. T r z e b i n i a - S k a w c e
2. C h a b ó w k a - Z a k o p a n e
3. Ł u p k ó w  Ci sną
4. B o r k i  w . - Gr z y ma ł ó w
5. Ko ł o  myj  a - Zal  e s zezy  ki
6 . S z e p a r o w c e - D e l a t y n .

Łączna długość tych linii wynosi 248 8  km.,
zaś koszta ich budowy 8,900.000 zł.

Przedmiotem niniejszego memoryału jest:
1 ) umotywowanie zasad i dat, na których 

opierają sie nasze obliczenia;
2 ) wykazanie i uzasadnienie rezultatów ba­

dań technicznych i komercyalnych, przeprowadzo­
nych przez krajowe biuro kolejowe dla każdej po­
szczególnej linii.

Wychodząc z założenia, że projektowane ko­
leje lokalne spowodują bardzo znaczny wzrost ru­
chu osobowego i towarowego na liniach c. k. ko­
lei państwowych, z któremi łączyć się mają, przyj­
mujemy w zasadzie, że pewna część zysków z tego 
powodu przypadających kolejom państwowym, prze­
znaczoną będzie na rzecz kolei lokalnych.

Założenie powyższe jest tem uzasadnione, 
że w rzeczywistości każda osoba koleją lokalną 
jadąca, jak niemniej każda jednostka towarowa 
koleją lokalną przewieziona, przebywa w dalszym 
ciągu o wiele dłuższą drogę na głównych liniach 
c. k. kolei państwowych, wskutek czego dochód 
z tego ruchu wypływający przypada stosunkowo 
w znacznie większej części c. k. kolejom państwo­
wym, aniżeli samym kolejom lokalnym.

W zupełności byłoby przeto usprawiedli- 
wionem, jak zresztą znachodzimy podobne temu 
przykłady w niektórych krajach, by c. k. koleje 
państwowe uiszczały kolejom lokalnym premie za 
każdą oddaną im lub odebraną od tychże do 
dalszego przewozu osobę lub tonę towaru. Wyso­

kość tej premii oceniliśmy na 1 0  ct. od każdej 
osoby, a 15 ct. od każdej tony towaru, uzasa­
dniając to w załączniku Nr. 1.

Dalszą kwestyą, którą w odezwie naszej do 
Wysokiego c. k. Ministerstwa poruszyliśmy byłoby 
ustanowienie pewnej formuły dla oznaczenia ko­
sztów ekspłoalacyi, w lyrn wypadku, gdy c. k. ko­
leje państwowe obejmują zarząd kolei lokalnej.

Wedle poniżej przedstawionej formuły kilome- 
tryczne koszta ekspłoatacyi pozostawałyby w zwią­
zku z kilometrycznymi dochodami kolei.

Formuła ta jest następująca: 
jeżeli przez E oznaczymy kilometryczny dochód 
(brut to)  zaś przez A kilometryczrte koszta eksplo- 
atacyi, to:

0 25
A =  800+ ! +  0-0000262[E—800] [E~ 800]'

Przy ułożeniu powyższej formuły uwzględni­
liśmy zasady niejednokrotnie przez Wysoki c. k. 
Rząd zalecane, opierając się równocześnie na tem, 
źe zarząd i ruch kolei lokalnych winien być jak 
najprostszy.

Formuła ta da się przeto zastosować do ta­
kich kolei lokalnych, dla których wskazanem jest 
urządzenie ruchu i zarządu w sposób jak najpry­
mitywniejszy i których dochody kilometryczne nie 
przekraczają 6 . 0 0 0  zł.

Stałą cyfrę 800 zł. od kilometra, przyjętą 
jako minimum kilometrycznych wydatków, ozna­
czyliśmy na podstawie rzeczywistych danych (uza­
sadnienie w załączniku L. 2) z uwzględnieniem 
praktykowanych w Galicyi cen materyałów i robo­
cizny; oprócz tego dla uzasadnienia powyższej 
cyfry przytaczamy w załączniku L. 2 - cały szereg 
dat z wyników ekspłoatacyi licznych kolei niższo- 
rzędnych.

Go się tyczy podziału nadwyżki dochodów 
ponad 800 z ł , to w naszej formule bierzemy w ra­
chunek 0'25 tejże nadwyżki, a spółczynnik ten
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otrzymujemy z taktycznych rezultatów już istnie­
jących kolei lokalnych w Austryi i Węgrzech.

W kwestyi taryf przyjęliśmy zasadę, że na 
każdej poszczególnej linii, taryfy dla przewozu osób 
zastosowane być powinny do stosunków miej­
scowych.

Co do przewozu osób i przesyłek wojsko­
wych, jakoteż urzędników, szupaśników i poczty, 
przyjmujemy, iż w tym względzie specyalne umowy 
muszą być zawarte z Wysokim c. k. Rządem, przy- 
czem wyraźnie zastrzegamy, że takie ulgi jakie na 
kolejach głównych przysługują podobnym trans­
portom, żadną miarą nie mogłyby być przyznane 
na kolejach lokalnych i źe przeciwnie, Wysoki
c. k. Rząd, powodowany przewodnią myślą popie­
rania kolei lokalnych w każdym kierunku, przyzna 
krajowym kolejom lokalnym jak najdalej idące wy­
nagrodzenie za oddawane celom państwowym usługi.

Jako zasadę przyjęliśmy, że podróżnym nie 
przyznaje się bezpłatnego przewozu pakunków

Dla przewozu towarów przyjmujemy taryfy 
idące najdalej do podwójnej wysokości stopy tary­
fowej c. k. kolei państwowych. Prócz tego bierzemy 
w rachunek należytość za manipulacyę w wyso­
kości 4 centów za cetuar metryczny towaru.

Co się tyczy klasyfikacyi towarów, trzymamy 
się w tym względzie w ogóle systemu c. k. kolei 
państwowych.

Dla kolei o wąskim torze, należytość za prze­
ładowanie towarów na stacyach złączenia z kole­

jami normalnotorowemi wcielamy do jednostkowej 
kilometrycznej stopy taryfowej za przewóz.

Każdy z projektów przedłożonych nam przez 
interesentów został pod względem technicznym zba­
dany przez nasze organa, a rezultaty tych badań 

, podajemy w specyalnych załącznikach, w których 
uwidocznione są dokonane przez nas obniżenia, 
względnie uzupełnienia wykazanych kosztów budowy.

Podobnież zbadane zostały także rachunki 
rentowności, przedłożone przez ubiegających się
0 koncesyę projektantów, jak to miało miejsce 
przy linii Borki wielkie-Grzymałów. Dla linii Cha- 
bówka-Zakopane i Trzebinia-8 kawce przyjęliśmy 
za podstawę naszych obliczeń rachunki rentowności 
zestawione przez organa c. k. kolei państwowych, 
zmieniając tylko przyjęte tam taryfy i obszary 
ciążenia. Co się tyczy linii Kołomyja-Zaleszczyki
1 Szeparowce-Delatyn nie byliśmy w możności 
przeprowadzić wyczerpujących studyów komercy- 
alnych, raz dla braku czasu, a powtóre dla braku 
przedłożenia nam odpowiednio i fachowo sporzą­
dzonego rachunku rentowności.

Linia Kołomyja-Zaleszczyki pozwala jednak 
spodziewać się dosyć korzystnych rezultatów; 
a chociaż na linii Szeparowce-Delatyn, stosunki 
mogą na razie mniej korzystnie się przedstawiać, 
nie jest wykluczonem, że z czasem czysty dochód 
obu tych kolei oprocentuje po 4 °/0 kapitał pierw­
szeństwa.

Linia Trzebinia-Skawce.

Budowa linii Trzebinia-Skawce projektowaną 
jest przez centralny zarząd dóbr hr. Andrzeja Po­
tockiego, który jako właściciel kopalń węgla w Sier­
szy jest bardzo interesowany w doprowadzeniu do 
skutku tej kolei.

Linia ta przedstawia wysoką ważność nietylko 
dla interesów naszego kraju lecz również i pań­
stwa, w szczególności zaś c. k. kolei państwowych, 
gdyż wpłynie na podniesienie przemysłu tej ru­
chliwej i postępu domagającej się okolicy, a nadto 
tworząc połączenie nowych a bogatych pokładów 
węgla z liniami c, k. kolei państwowych, uwolni 
takowe od uciążliwej i kosztownej konieczności 
przewożenia obcą koleją węgla przeznaczonego 
do własnego użytku.

Prócz tego linia ta jest najkrótszem połą­
czeniem w kierunku z północy na południe między 
Górnym Szląskiem a zachodnią Galicyą, a więc 
połączeniem Górnego Szląska ze znacznymi obsza­
rami lasów na stokach zachodnich Karpat, wskutek 
czego zapewni w kierunku na północ rozwój oży 
wionego wywozu drzewa, które dzisiaj o wiele

dłuższą okrężającą drogę odbywać musi, aby się 
tam dostać.

Kolej ta jest 49-5 kilometrów długa, pod 
względem budowy i urządzenia projektowana jako 
normalnotorowa kolej lokalna.

Zastosowania wąskiego toru nie bierzemy dla 
niej na uwagę z tego powodu, źe Wysokie c. k. 
Ministerstwo reskryptem L. 44.821/93 odnoszącym 
się do rezultatów rewizyi trasy, zatwierdziło takową, 
a tern samem przyjęło w zasadzie tor normalny, 
jakoteż i z tego względu źe przy linii, która sta­
nowi połączenie kilku istniejących kolei normalno­
torowych, użycie toru wąskiego wydaje się wyklu­
czonem.

Koszta budowy tej linii zostały przez nasze 
organa zbadane i z uwględnieniem zarządzonych, 
wyżprzytoczonym reskryptem zmian niwelety i kie­
runku trasy odpowiednio zredukowane.

Rezultaty zarządzonej przez nas rewizyi ko­
sztorysu podajemy w załączniku Nr. 3.

Preliminowane przez koncesyonaryusza koszta 
budowy w kwocie 2,547.369 zł., dadzą sie zredu­
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kować na 2,410.000 zł., przyczem przyjmujemy 
159.759 zł. na fundusz rezerwowy i 150.000 zł. 
na koszta złączenia.

Co się tyczy tych ostatnich, to z jednej strony 
wskazówki i zastrzeżenia Wysokiego c. k. Mini 
sterstwa poczynione w odezwie z dnia 4. sierpnia 
1893 L. 44 821 w sprawie połączenia omawianej 
linii z c. k. koleją państwową w Spytkowicach 
i Skawcach, z drugiej zaś strony warunki stawiane 
przez kolej północną- w sprawie złączeń w Trze- 
binii i Wadowicach, uniemożliwiają ustanowienie 
sumy kosztorysowej, bez poprzedniego stanowczego 
załatwienia tej kwestyi.

Dalsze trudności nasuwają się z powodu żą­
dań Wysokiego c. k. Ministerstwa wojny, stojących 
w sprzeczności z charakterem niźszorzędnym pro­
jektowanej kolei, a które to żądania zwiększyłyby 
znacznie koszta budowy.

Należy przypuszczać, że wyrażone w powy­
żej przytoczonem piśmie z dnia 4. sierpnia 1893 
ówczesne zapatrywania Wysokiego c. k. Minister­
stwa zmieniły się w duchu ułatwienia i umożli­
wienia budowy kolei lokalnych, i że dzisiaj nie 
stoi już nic na przeszkodzie załatwieniu tej sprawy 
w sposób słuszny.

Na podstawie tego założenia i powyżej wspo­
mnianego kapitału budowlanego można oznaczyć 
kapitał nominalny na 2,500.000 zł. Przyjmujemy 
że % tego kapitału t. j. 1,700 000 zł. pokryte będą 
przez kraj. Resztująca zaś trzecia część t. j. 800.000 
zł., ma być dostarczoną przez interesentów wraz 
z rządem.

Koncesyonaryusz oświadczył gotowość po­
krycia 400.000 bądź w zamian za akcye zakładowe 
al par i, bądź też obejmując gwarancyą do­
chodów.

Przypada zatem i na państwo zapewnienie
400.000 zł. Kwota ta w stosunku do korzyści, 
jakieby dla rządu wynikły z przyjścia do skutku 
tej kolej, jest za nisko oszacowaną.

Kwota zapewniona przez kraj, przedstawia 
przy kursie emisyjnym 95°/0 kapitał wartości
1.615.000 zł., do tego zapewniona przez intere­
sentów 1/3 al par i 800.000 zł., razem 2,415.000 zł.

Kwota ta wystarcza w zupełności do pokry­
cia wykazanych przez koncesyonaryusza, a przez 
nas sprawdzonych kosztów budowy.

Przy zestawieniu rachunku rentowności posłu­
giwaliśmy się datami, przesłanemi nam w krótkiej 
drodze przez krakowską Dyrekcyę c. k. kolei pań­
stwowych, jak to w załączniku Nr. 4. jest przed­
stawione

Zestawienie rachunku rentowności oparte na 
badaniach w 'granicach obszaru ciążenia tejże linii 
nie mogło być przeprowadzone, a to dlatego, że 
granica takiego obszaru dla tej linii nie da się 
oznaczyć.

Przyjęte do naszego rachunku taryfy, są te 
same jak przy c. k. kolejach państwowych, zazna­
czamy jednak iż należałoby wziąć na uwTagę, 
czy nie byłoby korzystniej oznaczyć w koncesyi 
wyżsże jednostki taryfowe, aniżeli te, jakie h a r e ­
mem kolei państwowych są objęte.

Przyjmujemy, że przewożenie pakunków' bez 
odpowiedniej opłaty nie będzie podróżnym dozwo­
lone, jakoteż, że c. k. koleje państwowe będą pła­
ciły premie nowej kolei lokalnej za ruch związ­
kowy przechodowy (Anschlussverkehr) a to w wy­
sokości 10 ct. za każdego podróżnego, a 15 ct. za 
każdą tonę.

Wychodząc z założenia, że eksploatacyę tej
linii obejmuje zarząd c. k. kolei państwowych, 
koszta eksploatacyi oznaczone zostaną na podstawie 
wspomianej już formuły:

0'25
A = 8 0 0 +  p + o.0000262 [ E - 80o / E— 80°]'

Z uwagi na to co wyżej powiedziano, dochody 
brutto przedstawiają się w wysokości 181.220 zł.
koszta eksploatacyi . . . .  75.035 „

pozostaje . 106 185 „
jako czysty dochód.

Do oprocentowania kapitału pierwszeństwa 
po 4% i umorzenia tegoż w przeciągu lat 75 po­
trzeba r o c z n e j  raty  . . . 73.100zł.
Pozostaje jako czysty dochód . . 33.085 ,
która to kwota oprocentuje jeszcze akcye zakła­
dowe po 4'14%.

Unia Chabówka - Zakopane.
Budowę tej linii projektuje właściciel Zako­

panego hr. Wł. Z a m o y s k i ,  a domagają się jej ró­
wnocześnie właściciele ziemscy, powiat i gminy.

Linia ta jest niermiernej wagi ze względu na pod­
niesienie powszechnie znanego zdrojowiska Z a k o ­
panego,  które już dzisiaj licznie jest odwiedzane, 
jak nie mniej ze względu na rozwój przemysłu 
i gospodarstwa lasowego tamtejszej okolicy. Przy­
łączamy się też w zupełności do wywodu uzasa­

dnienia ekonomicznego budowy tej linii, jakie pro­
jektant ubiegający się o koncesyę w sprawozda­
niu technicznem przedłożył.

Linia ta 47 km. długa, prejektowana jest 
o torze wąskim, z powodu słusznych, a przez pro­
jektanta w sprawozdaniu technicznem wyłuszczo- 
nych motywów.

Przedłożone przez projektanta studyum o ewen- 
tualnem zastosowaniu toru normalnego umocniło
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w nas przekonanie, że ze względu na nadzwyczajne 
trudności terenn a tem samem na bardzo znaczne 
koszta zastosowanie toru wąskiego jest jedynie ra- 
cyonalne dla tej linii.

Koszta budowy kolei o wąskim torze wynoszą 
na kilometr bieżący 29.000 zł., podczas gdy bu­
dowa tejże linii przy zastowaniu toru normalnego 
wymagałaby wedle dat podanych przez samego 
projektanta na kilometr bieżący 69.000 zł.

Naszem zdaniem cyfra ta jest stanowczo za 
niską i mamy słuszne powody do twierdzenia, że 
budowa kolei o torze normalnym w tym tak urwi­
stym i w wielu miejscach usuwistym terenie nie 
da się wykonać za niższą cenę jak 80.000 zł. od 
kilometra.

W załączniku Nr. 5. podajemy rezultaty za­
rządzonych przez nas badań kosztorysu budowy 
w wysokości 1,383.210 zł., dadzą się zredukować 
na 1,353.340 zł., kapitał nominalny można więc
oznaczyć na 1,400.000 zł.

Przy oznaczeniu tego kapitału przyjęliśmy 
jako założenie, że kraj obejmując obligacye, po 
kryje 2/ 3 takowego w wysokości 940.000 zł. co 
przy kursie emisyjnym 95 % przedstawia wartość
893.000 zł.

Resztująca zaś która ma być przez inte­
resentów pokryta w zamian za objęcie akcyj za­
kładowych al par i wynosi . . 460 000 zł.
doliczając do tego . . . .  893.000 . |
otrzymujemy kapitał rzeczywisty do |
budowy potrzebny . . . .  1,353.000 zł. 
która to kwota w zupełności do pokrycia kosztów 
budowy wystarcza.

Co do zapewnienia tej i/3 części, która być 
dostarczoną przez interesentów, przyjmujemy, że 
połowę tejże j / 3 części t. j. 230.000 zł. pokryje 
projektant ubiegający się o koncesyę, do czego go­
towość swą oświadczył.

Drugą połowę będzie musiał pokryć rząd 
przez objęcie akcyi z a k ł a d ó w  ych albo a f ond  
perd u.

Żądanie to jest uzasadnione niezmiernem 
znaczeniem jakie linia, ta dla interesów państwo­
wych, a w szczególności dla c. k. kolei państwo­
wych przedstawia.

Rachunek rentowności oparty został na da­
tach dostarczonych nam przez c. k. koleje pań­
stwowe, w których poczyniliśmy tylko nieznaczne 
zmiany pod względem ilości przewozu jak to w za­
łączniku Nr. 7 jest przedstawione.

Odstąpiliśmy jednak od jednostek taryfowych, 
przez organa c. k kolei państwowych przyjętych 
z tego powodu, że taka stopa taryfowa nie zape­
wniłaby wcale rentowności tej kolei, dlatego też 
podwoiliśmy jednostkę stopy tai-ylowej dla ruchu 
towarowego.

Na podstawie powyższego założenia otrzymu­
jemy następujące taryfy dla przewozu osób:

I klasa 4'5 ct.
n . b „

111 ” 2 »Dla przewozu towarów otrzymana przeciętna
jednostka wynosi 4’66 ct. za ton kilometr., aby zaś 
i należytość za przeładowanie wziąć w rachubę, 
rozdzieliliśmy odpowiednio takową i podnieśliśmy 
kilometryczną jednostkę taryfową na 5  4  ct.

Oprócz tego projektowane jest pobieranie na- 
leżytości za manipulacyę w wysokości 4 ct. od 
cetnara metrycznego towaru.

Przyjmujemy, że podróżnym nie będzie w za­
sadzie przyznanym bezpłatny przewóz pakunków 
jakoteż, że c. k. koleje państwowe będą płaciły 
kolei lokalnej premie za ruch związkowy, a to 
wysokości 10 ct. od osoby, a 15 ct. od tony to­
waru włącznej kwocie 10.773 zł. rocznie.

Na podstawie powyż przytoczonych cyfr otrzy­
mujemy dochód brutto . . . 111405 zł.
wydatki wynoszą wedle proponowanej 
przez nas formuły . . . .  59.793 „
którą to kwotą objęte są koszta prze­
ładowania . . 2 . 8 8 8  zł.
jakoteż koszta ogólnego za­
rządu . . . .  1.657 „
Pozostały więc czysty-, dochód wynosi 51.612 zł.

Ponieważ zaś kapitał pierwszeństwa wynosi
940.000 zł. i na oprocentowanie po 4% oraz 
umorzenie w ciągu trwania koncesyi potrzebuje 
kwoty 40.420 zł., pozostały więc czysty dochód dla 
kapitału akcyi zakładowych wynosi więc 11.192 zł.

Objęcie zatem pomienionej linii programem 
akcyi krajowej jest zupełnie uzasadnione.

Linia Łupków-Cisna.
Budowa tej kolei zamierzona jest przez grupę 

właścicieli lasów a to głównie dla tego, aby umo­
żliwić eksploatacyę prawie dziewiczych obszarów 
leśnych, które teraz niemal żadnego zbytu nie mają.

Linia powyższa będzie urządzoną dla ruchu 
dziennego tak osobowego jak i towarowego i jako 
kolej lokalna o torze wąskim (076) budowaną.

Użycie toru wąskiego jest koniecznem ze 
względu na konfiguracyę terenu, jakoteż ze względu 
na ogólny charakter tej linii, jako kolei dowozowej.

Sprawdzone i sprostowane przez nas koszta 
budowy wynoszą 676.500 zł.

Przyjmujemy z góry przy złączeniu tej linii 
czy to w Łupko wie czy w jakim innym punkcie
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linii głównej nie napotkamy na żadne utrudnienia 
ani ze strony c. k. kolei państwowych, ani też ze 
strony innych kompetentnych organów administra­
cyjnych, oraz, że ewentualnie c. k kolej państwowa 
sama zechce pokryć koszta wspomnianego złączenia.

Jako podstawę przyjmujemy, że kraj zapewni 
2/ 3 Kapitału nominalnego t. j. 470.000 zł. wzamian 
za akcye pierwszeństwa, resztującą zaś 1/,! 230.000 zł. 
dostarczą sami interesenci.

Ogólny kapitał nominalny wynosi zatem
700.000 zł.

Przyjęliśmy w tym wypadku akcyę pierwszeń­
stwa zamiast obligacyi dlatego że dochody kolei tej za­
leżne są od eksploatacyi lasów, która trwać będzie 
przez czas nie dający się ściśle oznaczyć, należy więc 
mieć na oku okres umorzenia, a potrzebna na ten 
cel roczna rata może być uzyskaną tylko zapomocą 
odpowiedniego rozdziału zysków w formie super- 
dywidendy.

Z tego też powodu nie należy liczyć na pomoc 
materyalną rządu a to tern bardziej że sami inte­
resenci obowiązują się dostarczyć ustawą przepi 
saną 1/ 3 część kapitału nominalnego.

Rachunek rentowności zestawiony został na 
podstawie fachowej opinii c. k. radcy dworu i by­
łego dyrektora domen i lasów p. Józefa Glanza.

Obszar ciążenia projektowanej kolei, ozna­
czony został na podstawie tejże opinii jakoteź 
z uwzględnieniem warunków racyonalnego gospo­
darstwa lasowego, przyczem ilości drzewa przezna­
czone do wyrębu i wysyłki projektowaną koleją 
jak najściślej zostały obliczone.

W załączniku Nr. 10 podajemy rezultaty na­
szych komercyalnych obliczeń. Przy oznaczeniu do­
chodów braliśmy w rachubę tylko ruch drzewa bez 
uwględnienia przewozu innych towarów ani ruchu 
osobowego.

Taryfy przyjęliśmy następujące:
Z a t o n o k i l o me t r  drzewa budowlanego i ma- 

teryału rzniętego 9 ct., zaś drzewa opałowego 4'5 ct
Następnie tak jak i przy innych liniach bie­

rzemy w rachubę że c. k. koleje państwowe uiczać 
będą i tej kolei lokalnej premie w wysokości 15 ct. 
od każdej tony.

Przy oznaczeniu wydatków użyliśmy również 
poprzednio omówionej i uzasadnionej formuły:

025
A =  800 +  1 + 0 -0000262[E—800] [E~ 80°] 

wychodząc z założenia, że linia ta dla ogólnego 
publicznego ruchu urządzoną zostanie.

Zastrzegamy jednak, że gdyby ruch projekto­
wanej linii ograniczonym został tylko do przewozu

towarów w pełnych ładugach wagonowych, to ko­
szta eksploatacyi obliczone na podstawie powyższej 
formuły znacznieby się dały zredukować; z tego 
więc powodu należy uważać otrzymaną na podsta­
wie powyższych obliczeń cyfrę wydatków jako naj­
wyższą (maximum) a obliczony czysty zysk (mi­
nimum).

Na podstawie powyższych dat dochody bruto  
w pierwszym 2 0 -letnim okresie wynoszą 70.850 zł., 
koszta eksploatacyi 38.450 zł., pozostaje przeto 
czysty dochód 32.400 zł.

Ponieważ na oprocentowanie kapitału pierw­
szeństwa po 4 °/0 i umorzenia takowego w prze­
ciągu lat 30 potrzeba 5-78°/0 t. j 27.200 zł,
to pozostaje jeszcze , 5.200 zł.
czyli 2  26°/o na oprocentowanie akcyi zakładowych 
jako czysty dochód.

lila następnego dziesięcioletniego okresu ruchu 
przedstawia się rentowność jak następuje: 
dochód brutto . . . . .  172.100 zł,
wydatki . . . . . .  65.655 „
czysty dochód . . . . .  106.445 zł.
odtrąciwszy od tego aunuitety potrze­
bne na umorzenie i oprocentowanie 
akcyi pierwszeństwa . . . 27.200 „
pozostaje . 79-245 zł.
jako czysty dochód.

Z tego czystego dochodu należy oprocentować 
akcye zakładowe po 5% t. j. 11.500 zł. pozosta­
wałaby zatem jeszcze pewna superdywidenda do 
rozdziału między akcye zakładowe i akcye pierw­
szeństwa, jakoteź do utworzenia funduszu budo­
wlanego funduszu rezerwowego dla przedłużenia 
projektowanej linii do Wi e t l i ny .

Przedłużenie to wynosiłoby około 20 kilome­
trów, przyjmując więc koszta budowy po 28.000 zł. 
na kilometr potrzeba ogólnego kapitału wynosić 
będzie 560.000 zł., czyli źe rocznie trzeba z czy­
stego dochodu obrócić na ten cel 56.000 zł.

Odstąpiliśmy dlatego od wypuszczenia obli­
gacyi, chociaż koncesya na lat 75 udzieloną będzie, 
że sądzimy, iż po zupełnem umorzeniu akcyi 
pierwszeństwa w 30 latach, kolejowy fundusz kra­
jowy będzie mógł mieć pewien udział w czystych 
zyskach przez wypuszczenie w obieg akcyi użytko­
wych (Genusscheine).

Powyższe w ogóle uwagi, jakoteź potrzeba 
popierania przemysłu krajowego przez umożliwie­
nie dostarczenia inu łaniego kapitału, motywują 
dostatecznie objęcie linii Ł u p k ó w - Ci sn a obe­
cnym programem akcyi krajowej.
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Linia Borki wielkie-Grzymałów.

Budowa tej linii zamierzoną jest przez grupę 
właścicieli większych posiadłości, a tem uzasadnioną 
że ta linia jest niezmiernej wagi dla tamtejszej, 
jednej z najurodzajniejszych części kraju. Nadto 
doprowadzenie do skutku tej linii, koniecznem jest 
dla tamtejszej okolicy celem podniesienia rolnictwa 
i powołania do życia niezbędnego tamże przemysłu 
cukrowniczego.

Linia ta 31 kilometrów długa, projektowaną 
jest o torze normalnym, z charakterem kolei niźszo- 
rzędnej, nie uwzględniając użycia takowej do ce­
lów wojskowych.

Sprostowany przez nas kapi.ał normalny 
(załącznik 11.) wynosi 900.U00 zł., z czego przy­
pada na rzeczywiste wydatki 810.000 zł., a 90.000 
Uważać należy jako fundusz dyspozycyjny do po­
krycia nieprzewidzianych wydatków i do utworze- 
rzenia kapitału rezerwowego potrzebny.

W myśl pisma Wysokiego c. k. Ministerstwa 
handlu L. 29.967 z dnia 15/6 b r rozpatrywa­
liśmy kwestyę zastosowania toru wąskiego do tej 
kolei i doszliśmy do przekonania, że w tym kon­
kretnym wypadku użycie toru wąskiego nie przed­
stawia żadnych korzyści, co przypisać należy cha­
rakterowi i konfiguracyi terenu, przez który pro­
jektowana kolej ma być poprowadzoną, a miano­
wicie temu, że nie można użyciem ostrych łuków 
zmniejszyć robót ziemnych.

Oszczędność osiągnięta przez zastosowanie 
toru wąskiego ogranicza się na zmniejszeniu sze­
rokości korony, względnie przekrojów poprzecznych, 
oraz na zmniejszeniu wagi szyn i wynosi ogółem 
około 91.000 zł. to znaczy na kilometr około 2.900zł.

Natomiast ponieważ przy zastosowaniu wą­
skiego toru nie można liczyć na posiłkowanie się 
taborem c. k. kolei państwowych, wrazie chwilo­
wego wzrostu ruchu, przeto należy tu wziąć w ra­
chubę takie pogotowie taboru, któreby wszelkiem 
zapotrzebowaniom i wymogom odpowiedziało, jako- 
też urządzenia potrzebne do przeładowywania na 
s,acyi złączenia, wskutek czego wykazana powyżej 
°szczędność redukuje się okrągło na 39.000 zł., 
Czyli nominalnie na 40.000 zł, co odpowiada ro­
cznej rencie w wysokości 1.900 zł.

Wziąwszy jednak na uwagę zwiększenie wy­
datków powodowane przeładowywaniem wszelkich 
towarów jakoteż kosztami utrzymania i naprawy 
zwiększonej ilości taboru, które około 4.700 zł. 
tocznie wynosić będzie, otrzymujemy na niekorzyść 
toru wąskiego rocznie około 2.800 zł.

Eksploatacya tej kolei prowadzoną będzie 
Przez c. k. koleje państwowe na podstawie zawrzeć

się mającej umowy, przyczem do oznaczenia wy­
datków zastosować należy kilkakrotnie wspomnianą 
już formułę:

0-25
A =  800 +  i  +  0 0000262 [E—800] fE— 8 0 0

W umowie tej należy przyjąć również za 
podstawę, że koncesyonaryuszowi przysługuje prawo 
ustanowienia taryf, niezależnie od norm przyję­
tych przy c. k. kolejach państwowych.

Taryfy przyjęte za podstawę naszego rachunku 
rentowności są następujące:

za o s o b o k i l o m  etr
I klasa 4'5 ct.

I I  „ 3 „
ni „ 2 „

Przewozu pakunków bez odpowiedniej opłaty 
nie uwzględnia się.

Taryfowa jednostka za przewóz przesyłek po­
spiesznych i pakunków wynosi 2  ct. za cetnar 
metryczny.

Dla przewozu towarów przyjęta stopa tary­
fowa wynosi dla każdej poszczególnej klasy prawie 
dwa razy tyle, co odpowiednia jednostka taryfowa 
na c. k. kolejach państwowych, czyli w przecięciu 
5.55 ct. za ton  o ki l ometr .

Do obliczenia rozmiarów ruchu, przyjęliśmy
za podstawę ruch obecnie do istniejących stacyi
kolei Karola Ludwika ciężący i podzieliliśmy takowy 
w stosunku do powierzchni i ilości mieszkań­
ców obszaru ciążenia projektowanej kolei uwido­
cznionego w załączniku Nr. 14, nie biorąc przy 
tem w rachubę napewno oczekiwanego zwiększenia 
istniejącego ruchu wskutek przyjścia do skutku 
pomienionej kolei.

Również nie uwzględniono ruchu, jaki po­
wstanie między własnemi stacyami tejże kolei, a to 
z braku dat opartych na pewnych podstawach.

W załączeniu podajemy wyniki sprawdzonych 
przez nasze organa rachunków rentowności, które 
wykazują dochody b r ut t o  całej linii na 63.595 zł. 
czyli na kilometr 2.025 zł.

Rachunkiem rentowności objęte są premie, 
jakie c. k. koleje państwowe kolei lokalnej za ruch 
związkowy uiszczać będą, a to w kwocie 6.170 zł.

Wydatki na podstawie kilkakrotnie wspo­
mnianej formuły obliczone wynoszą 34.446 zł. czyli 
na kilometr 1.097 zł., do czego doliczyć należy 
koszta ogólnego zarządu w kwocie 1.033 zł.

Ogół wydatków wynosi zatem 35.479 zł.
A więc czysty dochód . . 28.116 zł.
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Ponieważ kapitał nominalny wynosi 900.000 zł 
i składa się z obiigacyi w kwocie 600-000 zł. 
i akcyi zakładowych 300 000 zł., przeto na opro­
centowanie kapitału pierwszeństwa po 4% i umo­
rzenie w czasie trwania koncesyi potrzeba użyć 
z czystego dochodu . . .  25.800 zł.

pozostaje zatem na rzecz akcyi zakła­
dowych nadwyżka . . .  2.316 zł.
która jednak zapewne się zwiększy.

Założenie to opiera się na spodziewanem 
zwiększeniu ruchu wskutek zamierzonej przez kon- 
cesyonaryuszów budowy cukrowni.

Linia Kołomyja -Stefanówka (Zaleszczyki).

Połączenie Kołomyi z Zaleszczykami projekto­
wane jest przez dwie różne grupy interesentów, 
z których każda swój projekt nam przedłożyła.

Pierwsze konsorcyum z baronem Jakóbem 
Romaszkanem na czele zamierza budowę linii o 
łącznej długości 70\5 km., która wychodząc z Ko­
łomyi kończyłaby się w Zaleszczykach łub też 
w miejscowości Kostrzyżówka po prawej stronie 
Dniestru naprzeciw Zaleszczyk położonej.

Drugi przez Kołomyjskie lokalne koleje przed­
łożony projekt ma na celu połączenie Kołomyi 
z projektowaną koleją lokalną Łuźany-Zaleszczyki 
na stacyi Stefanówka; długość tej linii wynosiłaby 
64'6 km.

Ponieważ dotychczas nie doszliśmy do stano­
wczego porozumienia z żadną z dwóch grup, zaś 
wybór między jednym a drugim projektem zale­
żnym jest od dalszych pertraktacyi, uwzględniając 
jednak, źe przy obydwu projektach prawie te same 
kierunki i wzniesienia trasy są zastosowane, wzię­
liśmy jednen z dwóch, a mianowicie drugi pod 
rozwagę.

Wynikające z naszych spostrzeżeń rezultaty 
i wnioski mogą być następnie zastosowane do je­
dnego z dwóch, a mianowicie do tego projektu, 
który programem akcyi krajowej objęty zostanie.

Przyjmując, że budowa linii Łuźany-Zale­
szczyki przyjdzie do skutku, to przy założeniu po­
wyżej przez nas wspomnianem długość linii wynosić 
będzie 64'6 km., gdyby to jednak nie nastąpiło 
w takim razie długość ta wynosiłaby 70 5 km.

Linia Kołomyja-Stefanówka (Zaleszczyki) pro­
jektowaną jest jako kolej lokalna o torze normal­
nym; zastosowanie toru wąskiego wykluczonem jest 
z tego względu, że linia ta łączyć ma normalnoto­
rową kolej istniejącą z drugą koleją projektowaną 
również o normalnym torze.

Z długości linii Kołomyja-Stefanówka przy­
pada na terytoryurn Galicyjskie . . 57-0km.

„ „ Bukowińskie . 7 6  „
Przeto razem . 64 6  km.

Linia ta będzie budowaną i urządzoną dla 
ruchu dziennego osobowego i towarowego i to dla 
chyżości 30 km. na godzinę.

W załączniku Nr. 15 podajemy wyniki badań 
kosztorysu przedłożonego przez projektanta, poczy­
nione przez nasze organa.

Rzeczywiste koszta budowy obliczone na podsta­
wie powyższej wynoszą dla całej linii 2,465.000 złr.
to j e s t .................................................  38.158 „
na kilometr.

Z tego przypada na Galicyę . 2,175.000 złr.
„ „ „ ,, Bukowinę 290,000 „
Pod względem sfinansowania nie otrzymali­

śmy dotąd odnośnych deklaracyi od żadnej grupy, 
dlatego przyjmujemy, że dostarczenie potrzebnego 
kapitału i przy tej linii nastąpi w ten sposób, jak 
przy innych, a mianowicie, źe kraj zapewni 2/ 3 

kapitału nominalnego, a reszta pokrytą zostanie 
przez państwo i inne czynniki interesowane.

Kapitał nominalny oznaczony został na
2,550.000 złr., na kraj przypada 1,700.000 złr., 
na interesentów 850.000 złr.

Kapitał nominalny dostarczony przez kraj 
w zamian za obligacye pierwszeństwa wynosić bę­
dzie przy kursie emisyjnym 95% . 1,615.000 złr. 
z czego przypada: 
na Galicyę 1,400.000 złr. 
na Bukowinę zaś 215.000 złr. 
do tego kapitał mający być do­
starczony przez interesentów 
w zamian za objęcie al pari 
akcyi zakładowych. . . . 850,000 złr.

Zatem razem . 2,465.000 złr.
który zupełnie wystarcza do pokrycia wyżej wy­
mienionych kosztów.

Przy obliczaniu rentowności omawianej kolei 
lokalnej trzymaliśmy się tych samych zasad w przed­
miocie taryf, premii przez c. k. koleje państwowe 
uiszczać się mających oraz użycia formuły kosztów 
ekspłoatacyi, co przy liniach poprzednio omówio­
nych, a programem naszym objętych.

Musimy jednak nadmienić, że ani pierwsza, 
ani druga grupa nie dostarczyła nam wcale wy­
czerpujących i na pewnych podstawach opartych 
rachunków rentowności. Dla proejktu przedłożo­
nego przez koleje kołomyjskie miał przeprowadzić 
rachunek rentowności starszy inspektor stacyono- 
wany w Czerniowcach p. Briihl, a to na mocy 
odnośnego polecenia c. k. Generalnej Dyrekcyi kolei



państwowych w myśl wysokiego reskryptu L. 29.976 
2 dnia 15. czerwca 1894.

Udzielenie takowego polecenia opóźniło się 
prawdopodobnie z powodu okoliczności nieznanych 
nam tak, że pomieniony p. nadinspektor nie był 
w stanie odpowiedzieć na czas zadaniu, które mu 
było powierzone.

W braku więc dat pewnych opiera się pro­
jektant na formule Plessnera, podanej w jego bro­
szurze: „Anleitung zur Ermittelung der Betriebs- 
einnahmen und Ausgaben der Localbahnen“ . Ber­
lin, Seydel 1873. Seite 64.

Naszem zdaniem, użycie tej formuły w tym 
wypadku nie jest uzasadnione i sądzimy, że do­
kładne obliczenia, jakich zresztą bez wątpienia p. 
Bruhl dostarczy, są konieczne. W braku tego mu­
simy na razie ograniczyć się na pobieżnem i ogól-
nem ocenieniu spodziewanego ruchu i wyników ta­
kowego, jakoteż na przybliźonem porównaniu z ko­
lejami lokalne mi już istniej ącemi, ą w podobnych 
warunkach położonemi. Jako mi n i mum jednak 
spodziewanego ruchu przyjmujemy:

Ruch osobowy:
75.000 osób o 1,950.000 osoboki-
lometrach a 21 ct. . . . . 40.950 złr.

Ruch towarowy:
60.000 ton, o 1,950.000 to-
nokilometrach a 4-3 ct. . 83.850 złr.
należytości za manipulacyę
20.000 tonx0.40. . . 8.000 „

razem . . 91.850 „

Premie od c. k. kolei państw.: 
za osoby 37.500x0-10 . 3.750 złr.
za towary 30.000x0-15 . 4.500 n

razem . . 8.250 „
przeto suma dochodów „brutto11 . 141.050 złr.
czyli na kilometr . 2.183 złr.
Koszta eksploatacyi obliczonej na 
podstawie formuły:

0-25
A = 8 0 0+  1 + 0 - 0 0 0 0  262 [K 8001 [E—80°]
wynoszą na km. . . 1.134 złr.
przeto na całą linię . . 73.256 „
zarząd zaś ogólnego zarządu 
3 °/0 kosztów eksploatacyi t. j. 2.194 „

przeto ogółem . . 75.450 złr.
Zostaje zatem czysty dochód . . 65.600 złr.
Cały kapitał nominalny wynosi
2,250.000 złr,, ponieważ najmniej 
2/ 3 jako walory pierwszeństwa wy­
puszczone będą, przeto na opro­
centowanie po 4 °/0 i umorzenie 
kapitału pierwszeństwa potrzeba 
raty rocznej . . . .  73.000 „
posostałby zatem jeszcze brak . 7.500 złr.
do oprocentowania i umorzenia kapitału pier­
wszeństwa.

Można jednak liczyć na pewno, że rezultat 
rozpoczętych już szczegółowych studyów komercyal- 
nych, przewyższy znacznie ruch przyjęty przez nas 
jako minimalny i nie wątpimy, źe dochody tej linii 
oprocentują i umorzą 2/ 3 kapitału budowy.

Linia Kołomyja - Szeparowce - Delatyn.

Połączenie Kołomyi z Delatynem projektowane 
jest przez dwie różne grupy.

Pierwsza z baronem Romaszkanem na czele 
przedłożyła nam projekt linii lokalnej o własnym 
szlaku, która to linia odgałęzia się od stacyi Dela­
tyn, linii Stanisławów-Woronienka i przebiegłszy 
37-7 km. dosięga stacyi Kołomyja linii Lwowsko- 
Czernio w ieckiej.

Trasa projektu drugiej grupy to jest Towa­
rzystwa kolei Kołomyjskich jest krótszą, gdyż wy­
nosi tylko 28-9 km. wychodzi ona ze stacyi Szepa- 
rowce istniejącej kolei lokalnej i dochodzi do 2 0 km. 
użytkując gościniec rządowy; stąd podąża już dalej 
własnym szlakiem aż do stacyi Delatyn linii Stani- 
sławów-Woronianka, której dosięga po dwukrotnem 
przejściu Prutu.

Z powyżej przytoczonych dwóch projektów, 
wybrał Wydział krajowy do programu akcyi kra­
jowej projekt tańszy to jest ten, który ma być 
drogą prowadzony.

Kwestya finansowego poparcia jednego lub 
drugiego konsorcyum zależną jest od przedłużenia 
pomienionych linii do Horodenki względnie do Za­
leszczyk. Po rozstrzygnięciu kwestyi tego przedłu­
żenia, jakoteż po zredukowaniu kosztów budowy 
tej linii przez pierwszą grupę będzie mógł Sejm 
powziąć jaką uchwałę w tej sprawie.

Z tych względów wzięliśmy pod rozwagę linię 
projektowaną na gościńcu rządowym.

Linia ta, projektowana jest pod względem bu­
dowy i urządzenia jako kolej o torze normalnym 
dla ruchu dziennego osobowego i towarowego. Ba­
dane przez nasze organa koszta budowy wynoszą 
po sprostowaniu uwidocznionem w załączniku 
Nr. 17. 821.500 złr.

Co do sposobu zebrania kapitału budowlanego 
nie mamy dotąd żadnych prawomocnych deklaracyi 
od projektantów.

Przyjmujemy zatem tak jak dla innych linii, 
że 2/ 2 takowego kapitału zapewni kraj, a resztującą
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*/3 część dostarczą po połowie państwo i intere­
senci prywatni.

Kapitał nominalny wynosi 850,000 złr., na 
kraj zatem przypada 570,000 złr., na inne intere­
sowane czynniki 280.000 złr.

Przyjąwszy kurs emisyjny 95% przy wypu­
szczaniu obligacyi wynosić będzie kapitał rzeczy­
wisty . . . . . v 541.500 złr.
do tego udział interesentów al pari 
w akcyach zakładowych . . 280.000 „
Ogółem zatem wynosi kapitał za­
kładowy . . . . .  821.500 złr.
i wystarcza w zupełności na opędzenie powyżej 
wykazanych kosztów budowy.

Konsorcyum br. Etomaszkana nie przedłożyło 
żyło nam dla swego projektu żadnych dat dotyczą­
cych obliczeń rentowności, dlatego nie byliśmy 
w możności powziąć naszego orzeczenia w tej 
mierze; ponieważ jednak projektowana przez drugą 
grupę linia przez te same punkta przechodzi, przeto 
poniżej wymienione uwagi znajdą zastosowanie i przy 
projekcie pierwszej grupy.

Drugie konsorcyum przedłożyło dla przepro­
wadzenia naszych obliczeń rentowności, sumaryczne 
wykazy, które mają być rzekomo zestawione na 
podstawie studyum komercyaluego opracowanego 
przez pomienionego już nadinspektora Bruhla, szcze­
gółowych jednak dat i wykazów nie dołączono, 
dlategoteż nie mogliśmy przeprowadzić dokładnego 
i szczegółowego rachunku.

Zaznaczamy z góry, że dla linii Szeparowce- 
Delatyn należy odróżnić i oddzielić przy rachunku 
rentowności doliczone przez projektantów zwiększe­
nie dochodu istniejącej linii Kołomyja-Szeparowce.

W braku jednak dostatecznych danych i do­
kładnego zbadania nie sądzimy, żeby ilość osób
1 towarów podana przez projektantów, była za 
wysoką.

Co się tyczy taryf, to podana przez proje­
ktantów jednostka taryfowa dla przewozu osób
2 77 ct. za osobokilometr jest naszem zdaniem za 
wysoką. Ta sama uwaga da się zastosować do 
stopy taryfowej dla przewozu towarów, oznaczonej 
przez projektantów na 8'14 ct. za tonokilnmetr, a 
to tembardziej, źe pomiędzy towarami stanowiącemi 
główny ruch projektowanej linii przeważa drzewo 
i to opałowe, a mianowicie stanowi ono 52 °/0 ca­
łego ruchu towarowego.

Zredukowanie wiąc powyżej przytoczonych 
jednostek taryfowych jest koniecznem szczególniej 
ze względu na drzewo. Naszem zdaniem przeciętna 
stopa taryfowa 4-3 ct. za tonokilometr jest maksy­
malną jaką projektować można dla ruchu to­
warowego.

Rezultaty otrzymane na podstawie powyższego 
założenia przedstawiają się jak następuje: 

D o c h ó d  brut to .
Ruch osobowy:

700,000 osobokilometrów a 21 ct. . 14.700 złr.
Ruch towarowy:

833.500 tonokilom. a 4 3 ct. 27.850 złr.
Opłata za manipulacvę:

10.220x0-40= 7.680 „
razem . 35.438 złr.

Premi e :
za osoby 18.500x0.40=1850 
za towary 19.222x0 15 =  2878

razem . 4.728 „
Ogólna suma dochodów brutto . . 54,961 złr.
czyli na kilometr 1.902 złr.

Wydatki na eksploatacyę:
Takowe otrzymujemy na pod­

stawie wiadomej nam formuły:
Op25

A = 8 0 0 +  1 4  0-0000262 [E—800] [E -  800]
Wynoszą one na km. . 1.068 złr.
t. j. na całą linię . . 30.865 „
do tego koszta ogólnego za­
rządu 3% kosztów eksplo­
atacyi t. j. . . . 926 „

Ogół wydatków . . 31.791 złr.
Zostaje zatem czysty dochód . • 23.170 złr.
Na oprocentowanie i umorzenie 
kapitału pierwszeństwa potrzeba
570.000x0.043 . . . ___•____ ■ 24.510 „
Wykazuje się przeto brak , . . 1.340 złr.

Wyżej wymieniony, a na podstawie pewnych 
dat obliczony czysty dochód linii Szeparowce-Dela- 
tyn mimo bardzo niskich kosztów jej budowy, wy­
starcza zaledwie na oprocentowanie kapitału pier­
wszeństwa; o podniesieniu więc kosztów budowy 
myśleć nawet nie można, dlategoteż objęcie progra­
mem akcyi krajowej drugiego projektu t. j. tego, 
który zapożycza gościńca do budowy podtorowej 
jest najzupełniej uzasadnionem.
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O d p i s

reskryptu c. k. Ministerstwa handlu z dnia 9. listopada 1894 L. 59 038 
do Wydziału krajowego we Lwowie.

(Przekład z niemieckiego.)

Treść cennej odezwy z dnia 17. paździer­
nika 1894 L. 55.182, jakoteź postawione w tejże 
wnioski co do linii lokalnych w G alicyi, które 
w najbliższym czasie mają być doprowadzone 
do skutku wspólnemi siłami państwa, kraju i 
interesentów, z prawdziwem zajęciem do wia­
domości przyjąłem, zarządziwszy poprzednio 
w tutejszym urzędzie kolei lokalnych, tudzież 
W c. k. jeneralnej Dyrekcyi austr. kolei pań­
stwowych ścisłe zbadanie przedłożonych opera­
tów technicznych i komercyalnych.

Niezależnie od wyniku badań fachowych, 
tyczących się wspomnianych operatów starannie 
i ściśle opracowanych, jestem zniewolony już 
teraz zaznaczyć , że premie żądane przez Świe­
tny Wydział krajowy, które miałyby być ze 
strony administracyi c. k. kolei państwowych 
uiszczane na rzecz odnośnych przedsiębiorstw 
kolei lokalnych, w miarę ruchu przechodowego 
osób i towarów, jakiby istniał między kolejami 
lokalnemi a przyległemi liniami c. k. kolei pań­
stwowych w łącznej kwocie zł. 40.000 rocznie, 
Wydają się z zasadniczych względów niedopu­
szczalne, tern bardziej że dla pierwszych trzech 
W cennej odezwie przytoczonych kolei lokal 
nych, wedle obliczeń rentowności zestawionych 
przez sam Wydział krajowy, premie rzeczone 
Wcale nie są potrzebne do zabezpieczenia takiego 
stopnia rentowności tychże kolei , któryby już 
uie powodował finansowego obciążenia kraju.

Zresztą jak to Świetnemu Wydziałowi kra­
jowemu wiadomem będzie z projektu rządowego 
nowej ustawy o kolejach lokalnych, przedłożo­
nego Radzie państwa do konstytucyjnego trak­
towania w najbliższej przyszłości, projektowane 
jest ze strony Rządu , w uwzględnieniu korzyści 
Jakie dla administracyi kolei państwowych 
Wskutek budowy nowych kolei lokalnych wy­
nikną , wspieranie rzeczonych kołei w innej for­
mie, a mianowicie udziałem w kapitale lub

Yon dem Inhalte der geschatzten Zuschrift 
vom 17. October 1894, Z. 55.182 und den in 
derselben gestellten Antr&gen fiber die durch 
das Zusammenwirken des Staates, des Landes 
und der Interessenten zunachst sicherzustellen- 
den Localbahnen in Galizien habe ich mit In- 
teresse Kenntaiss genommen und vorerst eine 
eingehende Uberprufung der vorgelegten tech­
nischen und commereiellen Operate im Wege 
des h. a. Localbahnamtes und der k. k. Gene- 
ral-Direction der ósterr. Staatsbahnen Yeranlasst.

Unbeschadet des Ergebnisses der diesfal- 
ligen fachmanischen Uberprufung der gedachten 
sorgfaltig und eingehend ausgearbeiteten Ope­
rate sehe ich mich jedoch veranlasst, schon 
jetzt darauf aufmerksam zu machen, dass mir 
die seitens des lóblichen Landesausschusses in 
Anspruch genommenen Pramien, welche nach 
Massgabe der zwischen den Localbahnen und 
den anschliessenden Staatsbahnen rransitirenden 
Personen und Erachten seitens der Staatseisen- 
bahnverwaltung an die betreffenden Localbahn- 
unternehmungen im Gesammtjahresbetrage von 
rund 40.000 fi. zu leisten waran, aus principiellen 
Rucksichten nicht zulassig erscheinen, zumal 
nach den vom lóblichen Landesausschusse selbst 
aufgestellten Rentabilitatsberechnungen die an- 
gesprochenen Pramien beziiglioh der i u der ge­
schatzten Zuschrift erst angefuhrten drei Local­
bahnen auch gar nicht nothwendig sind, um 
jene Rentabilitat der betreffenden Localbahnen 
sicherzustellen, bei welcher eine finanzielle Be- 
lastung des Landes nicht mehr zu besorgen ist.

Ueberdies ist wie dem lóblichen Landes­
ausschusse aus der zunachst zur verfassungs- 
massigen Behandlung im Reichsrathe einge- 
brachten Regierungsvorlage eines neuen Local- 
bangesetzes bekannt sein wird,, seitens der Re- 
gierung fur die eyentuelle Zuwendung von Yor- 
theilen, welche der Staatseisenbahnverwaltung 
in Folgę der Anlage neuer Localbahnen erwach- 
sen an die betreffenden Localbahnunternehmun- 

eine andore Form, namlioh jene der Bei-
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w ratach rocznych, a to bądź w zamian za 
objęcie walorów kolejowych, bądź bez, tegoż, 
która to forma wedle przedłożenia Wydziału 
krajowego i tak jest przewidzianą.

Żądanie Świetnego Wydziału krajowego 
by wszelkie roboty i urządzenia na stacyach 
złączenia c. k. kolei państwowych lub kolei pry­
watnych w zarządzie państwa pozostających, 
potrzebne celem przystosowania wnijścia pro­
jektowanych kolei lokalnych, zostały bezpłatnie 
wykonane, nie może byó także za co innego 
poczytane, jak tylko za dalsze zwiększenie żą­
danej od państwa pomocy dla rzeczonych kolei 
lokalnych i to w dodatku jeszcze d fond perdu.

W tym względzie zaznaczam, że tylko te 
budowle na stacyach złączenia przeprowadzone 
będą przez c. k. jeneralną Dyrekcyę kolei pań­
stwowych na rachunek kolei lokalnych , które 
mają słuźyó do wjazdu tudzież wyjazdu ich po­
ciągów i to wyłącznie do ich w ł a s n y c h  celów.

O ile i te koszta złączenia, wedle obowią­
zujących prawideł administracyi, ciążące jedynie 
na przedsiębiorstwach kolei lokalnych, miałyby 
być pokryte całkowicie lub częściowo przez 
Zarząd kolei państwowych, to w każdym razie 
musiałoby naątąpić refundowanie tych kosztów 
w walorach kolei lokalnych, a przez to samo 
dostarczenie kapitału na ten cel potrzebnego 
musiałoby być rozłożone na wszystkie trzy 
interesowane czynniki t. j. państwo, kraj i inte­
resentów.

Co się tyczy żądanego przez Świetny Wydział 
krajowy subwencyonowania przez państwo 6  kolei 
lokalnych w szanownej odezwie wymienicmych, to 
przedewszystkiem zwrócić muszę uwagę Świetnego 
Wydziału krajowego na ustne wyjaśnienia dane 
swego czasu szanownym Jego zastępcom, wedle 
których państwowa subwencya na połączenie kole­
jowe S z e p a r o w c e - D e l a t y n  nie może być 
z tego względu wziętą w rachubę, ponieważ na 
podstawie przeprowadzonych studyów nasuwa się 
obawa, że połączenie to spowoduje częściowe od­
wrócenie ruchu od istniejących kolei prywatnych na 
rachunek państwa eksploatowanych, a tern samem 
wpłynie niekorzystnie na finansowe interesa admini­
stracyi c k. kolei państwowych.

Chociaż więc na państwową subwencyę dla 
rzeczonej linii liczyć nie można, to jednak mając 
na oku ważne znaczenie, przywiązywane do tego 
projektu ze stanowiska interesów miejscowych i kra-

tragsleistung im Capitale oder in Jahresbetra- 
gen mit oder ohne Refundirung in Localbahn- 
titros in Aussicht genommen, welche Modalitat 
der finanziellen Unterstutzung der iraglichen 
Loealbahnen nach den Vorschlagen des lóbli­
chen Landesausschusses ohne dies in Aussicht 
genommen wird.

Auf die yom lóblichen Landesausschusse 
angestrebte unengeltliche Ausfuhrung der samm- 
tlichen infolge der Einmundung der projectir- 
ten Loealbahnen nothwendigen Anlagen in den 
Auschlussstationen der k. k. Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Priyatbahnen kann 
kaum anders, dereń ais eine weitere. noch dazu 
d fonds perdu in Auspruch genommenen Erhó- 
hung der angestrebten staafclichen Beitragslei­
stungen fur die mehrgedachten Loealbahnen auf- 
gefasst werden. Ich bemerke in dieser Hinsicht, 
dass seitens der G-eneral-Direction der ósterr. 
Staatsbahnen nur jene Herstellungen in den 
Auschlussstationen auf Rechnung der Local- 
bahnen durchzufiihren sein werden, welche die 
letzteren fur die Ein- und Ausfahrt ihrer Ziige 
und ausschliesslich fur ihre e i g e n e n Zwecke 
benóthigen.

Insoferne aber auch diess. nach wichtigen 
Verwaltungsgrundsatzen die Loccalbahnunter- 
nehmungen selbst treffenden Auschlusskosten 
ganz oder theilweise yon der Staatseisenbahn- 
yerwaltung bestritten werden sollten, miisste 
jedenfalls eine Refundirung dieser Kosten in 
Localbahntitres platzgreifen und dementspre- 
chend die Vertheilung der zu beschaffenden 
Kapitalsquoten auf die drei betheiligten Facto- 
ren: Staat, Land und Interesenten stattfinden.

Was nun die von dem lóblichen Landesaus­
schusse beantragte Subventionirung der in der ge- 
schatzten Zuschrift angeftihrten 6  Loealbahnen 
durch den Staat enbelangt, muss ich vor Allem den 
lóblichen Landesausschuss auf die seinerzeit bereits 
den wohldortigen Herrn Vertreten gemachten miin- 
dlichen Mittheilungen yerweisen, wonach eine staat- 
lich Beitragsleistung fiir die letztangefuhrte Bahn- 
yerbindung S z e p a r o w c e - D e l a t y n  aus dem 
Grunde nicht in Aussicht genommen werden kann, 
weil diese Bahnyerbindung nach den gepflogenen 
Erhebungen eine theilweise Ablenkung des Verkeh- 
res von bestehenden Staatsbahnen, bezw. von einer 
fiir Rechuung des Staates betriebenen Privatbahn 
und mitthin eine erhebliche Schadigung der finanz- 
zielen fnteressen der Staatseisenbahnyerwaltung 
besorgen lasst.

Wenn sonach auch eine staatliche Beitrags­
leistung fur die yorgedachte Bahn nicht in Aussicht 
gestellt werden kann, so wiirde ich meinerseits 
doch in Anbetracht der besonderen Bedeutung,
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jowych, nie będę z mej strony czynił żadnych tru­
dności co do dopuszczenia tej linii do budowy, ani
0 ile to możliwe, co do popierania jej w drodze 
administracyjnej, skoro tylko sfinansowanie tego 
przedsiębiorstwa kolejowego zabezpieczone zostanie 
z wykluczeniem jakiegokolwiek bezpośredniego wspar­
cia finansowego ze strony państwa.

Co się tyczy innych w szacownej odezwie po­
stawionych wniosków w przedmiocie subwencyi 
państwowej dla projektów kolei lokalnych T r z e ­
b i n i a -  S k a w c e ,  C h a b ó wk a  - Z a k o p a n e ,  
Bo r k i  wi e  lki  e - G r z y m a ł ó w  i K o ł o m y j a -  
Z a l e s z c z y k i ,  to mogę już teraz, niezależnie od 
Wyniku badań urzędowych powyżej wspomnianych, 
rozpocząć rokowania z delegatami Świetnego Wy­
działu krajowego w sprawie omówienia wysokości, 
bliższych warunków i form poparcia państwowego, 
żądanego dla rzeczonych kolei lokalnych, przyczem 
spodziewam się, że żądana subwencyą możliwie 
zredukowaną zostanie.

Stosownie do udzielonych Świetnemu Wydzia 
łowi krajowemu wyjaśnień w piśmie z dnia 16. 
czerwca b. r. L. 29 976 muszę jednak stanowczo 
przy tern pozostać, że koleje lokalne obecnie naj­
bardziej ze względu interesów krajowych w Galicyi 
pożądane, mogą być subwencyonowane przez pań­
stwo tylko pod tym warunkiem, jeżeli kraj i inte­
resenci wezmą także odpowiedni udział w dostar­
czeniu kapitału dla połączeń kolejowych, będących 
Wprawdzie przedewszystkiem w interesie ogólno- 
państwowym, służących jednak równocześnie i in­
teresom miejscowym, a mających prowadzić z Pod- 
w y s o k i e g o  przez Ro ha t y n  do C h o d o r o w a
1 z R o z w a d o w a  do P r z e w o r s k a  lub też do 
innego odpowiedniego punktu kolei Karola Ludwika.

Przedmiotem ustnych rokowań z Szanownymi 
zastępcami tamtejszymi będzie także zatem omówie­
nie sposobu zabezpieczenia budowy powyżej przy­
toczonych dwu projektów kolejowych leżących głó­
wnie w interesie ogólnopaństwowym, względnie 
oznaczenia wysokości i rodzaju subwencyi krajowej 
na ten cel, przyczem nie zajdzie z naszego stano­
wiska żadna przeszkoda co do odroczenia na pó­
źniej — a to z powodu uchylania się Świetnego 
Wydziału krajowego oraz interesentów — omawia- 
wianej w swoim czasie sprawy odnóg od kolei 
Ha l i c z - T a r n o p o l  do Br z e ż a n  i Podhaj ec ,  
Budować się mających w danym razie jako koleje 
lokalne, jak równie tak zwanych kolei salinarnych, 
dla których brak na razie opracowanych projektów 
1 odpowiednich wniosków.

welche diesem Bahnprojecte vom Standpunkte der 
localen und der Landesinteressen beigelegt wird, 
keinen Anstand nehmen, die Ausfuhrung dieses 
Bahnbaues zuzulassen und, soweit thunlich, in ad- 
ministrativem Wege zu fórdern, wenn und sobald 
die Finanzierung dieses Bahnunternehmens unter 
Umgangnahme von jeder directen finanzielen Unter- 
stutzung durch den Staat sichergestellt sein wird.

Beziiglich der ubrigen in der geschatzten Zu- 
schrift gestellten Antrage wegen staatlicher Subven- 
tionirung der Localbahnprojecte Tr z e b i n i a - Sk a ­
wc e ,  Chabó  w k a - Z a k op a n e , Bor ki  wi e l ­
k i e - G r z y ma ł ó w  und K o l o m e a - Z a l e s z c z y ­
ki bin icb unbeschadet des Ergebnises der eingangs 
erwahnten amtlichen Erbebung schon jetzt bereit, 
mit Vertretern des loblichen Landesausschusses 
wegen Vereinbarung des Ausmasses und der nahe- 
ren Bedingungen und Modalitaten der erbetenen 
staatlichen Beitragsleistung fur die obige Localbahn 
in Anhoffnung der thunlichsten Subventionsbetrage 
sofort in Verhandlung zu treten.

Im Einklange mit den dem loblichen Landes- 
ausschusse bereits unterm 1 6 . Juni 1894 Z. 29.976 
diesfalls gemachten Mittheilungen muss ich jedoch 
unbedingt daran festhalten, das eine Beitragsleistung 
des Staates fur die zunachst im Landesinteresse 
gelegenen Localbahnen in Galizien nur unter der 
Bedingung erfolgen kann, dass seitens des Landes 
und der lnteressenten auch eine angemessene Be- 
theiligung an der Kapitalsbeschaffung fur die zwar 
in erster Lime im gesammtstaatlichen Interesse gele­
genen, zugleich aber auch den Bedurfnissen des Lo- 
caiinteressen dienenden Bahnverbindungen von Pod-  
wy s o k i e  iiber R o h a t y n  nach Ch o do rów und 
von R o z w a d ó w  nach P r z e w o r s k  oder an 
einen anderen geeigneten Punkt der galizischen Carl 
Ludwig Bahn zugeftibrt werde.

Es wurde sonach in die im Gegenstande mit 
wóhldortigen Vertretern zu plieger den mtindlichen 
Verbandlungen auch die Modalitaten der Sicher- 
stellung der letztangefuhrten mehr im gesammt­
staatlichen Interesse gelegenen beiden Bahnprojecte, 
bezw. auch die Festsetzung des Ausmasses und 
der Art den diesen Bahnprojecten aus Landesmit- 
teln zuzuwendenden finanzielen Uuterstutzung ein- 
zubeziehen sein, wogegen es vom h. o. Standpun­
kte keinem Anstande unterliegt, die bei den seiner- 
zeitigen Besprechungen gleichfalls in Erórterung ge- 
zogenen, gegebenen falls ais Localbahnen herzustel- 
lenden Zweigbahnen der Eisenbahn Halicz-Tarnopol 
nach Brzeźany und Podhajce mit Rucksicht auf die 
ablehnende Haltung des loblichen Landesausschusses 
und der lnteressenten bis auf Weiteres ebenso 
ausser Betracht zu lassen, wie die sog. Salinen- 
bahnen, beziiglich welcher geeignete Projecte und 
entsprechende Antrage noch nicht vorliegen.
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Ze względu na powyższe uwagi zalecam 
Świetnemu Wydziałowi krajowemu, możliwie naj­
rychlejsze wysłanie delegatów do Ministerstwa han­
dlu celem zniesienia i porozumienia się w powy­
ższej sprawie oraz poruczenie takowym by o dzień 
i godzinę rozpoczęcia tych rokowań ułożyli się bez­
pośrednio z tutejszem urzędem I. kolei lokalnych.

Przy tem pozostawiam uznaniu Świetnego 
Wydziału krajowego czy nie należałoby do ustnych 
rokowań, jakie mają być przeprowadzone, powołać 
także zastępców galicyjskiego banku krajowego do 
współdziałania przy dotyczących transakcyach fi­
nansowych.

Im Hinblicke auf die vorstehenden Bemerkun- 
gen gebe ich sohin dem loblicheu Landessauschusse 
anheim baldmóglichst Vertreter zum Zwecke der 
im Gegenstande zu pflegeuden Besprechungen und 
Vereinbarungen in das Handelsministerium zu ent- 
senden und dieselben anzuweisen, sich beziiglich 
des Tages und der Stunde des Beginnes der Yer- 
handlungen mit dem h. a. Localbahnamte I unmit- 
telbar ins Einvernehmen zu setzen.

Ich iiberlasse es hiebei dem Ermessen des 
lóbiichen Landessausschusses, ob zu der in Aus- 
sicht genommenen mundlichen Verhandlungen auch 
bereits Vertreter der zur Mitwirkung bei den be- 
ziiglichen financiellen Transactioren berufenen ga- 
lizischen Landesbank beigezogen werden sollen.

Alegat 8. do sprawozdania Wydziału krajowego do L. 72.641 z r. 1894.

Przegląd
uwag przedłożonych przez krajowe biuro kolejowe co do projektu ustawy 

państwowej o kolejach lokalnych i kolejach najniższego rzędu.

Co do części A. projektu ustawy: 
(Koleje lokalne).

do Artykułu I.

O udzielaniu ulg i ułatwień poszczególnym 
kolejom lokalnym Ministerstwo handlu nie tylko 
w porozumieniu z inuemi Ministerstwami po- 
winnoby stanowić, ale także w porozumieniu 
z odnośnym Wydziałem krajowym i za jego 
zgodą, jeżeli kolej lokalna otrzymuje pomoc 
finansową kraju.

do Artykułu II.

Oprócz uwolnienia kolei lokalnych od bez­
płatnego przewożenia poczty i od ponoszenia 
kosztów nadzoru policyjnego i skarbowego, po­
żądaną jest także ulga w tym kierunku, aby 
obowiązek przymusowych, transportów wojen­
nych według przepisów §. 1 0 . lit. f)  rozporzą­
dzenia ministeryalnego z dnia 14. września 1854 
(Dz. u. p. Nr. 238.) ciążył na kolejach lokalnych 
pod tym tylko warunkiem, że wysokość .wyna­

grodzenia za te transporta będzie przedmiotem 
osobnych układów między c. i k. Ministerstwem 
wojny a koncesyonaryuszami poszczególnych 
kolei.

Nadto pożądany jest w części A. ustawy, 
osobny artykuł, któryby w duchu i uzupełnieniu 
artykułu XVIIL rzeczonej ustawy postanawiał 
dla kolei lokalnych, iż takowe, podobnie jak 
kolej o najniższego rzędu (Kleinbahnen), obowią­
zane będą do zadośćuczynienia wymogom admi- 
nistracyi wojskowej jedynie w tym razie, jeżeli 
wymogi te nie będą stały w sprzeczności z ich 
charakterem budowy i urządzeniem ruchu, przy- 
czem koszta wymaganych przez Ministerstwo 
wojny budowli i urządzeń linii projektowanych, 
jak w ogóle rozszerzeń i uzupełnień na limach 
już istniejących, ponieść powinno państwo, o ile 
żądane roboty nie będą zgodne z naturą niźszo- 
rzędnego charakteru poszczególnych linii lokal­
nych.



Dla kolei lokalnych które mają być wy­
budowane przy finansowym współudziale kraju, 
maksymalne jednostki taryfowe powinnyby być 
"ustanawiane w porozumieniu z Wydziałem kra­
jowym.

Przedsiębiorstwom kolei lokalnych należa­
łoby przyznać tak dla linii we własnym ich za­
rządzie pozostających, jak dla linii administro­
wanych przez państwo, prawo swobodnego usta­
nawiania taryf w granicach przepisów koncesyi, 
z uwzględnieniem powinności ogłaszania tych 
taryf i równego traktowania stron prywatnych.

do Artyhułu IV.
Pożądanem byłoby uchylenie ustępu ogra­

niczającego prawo uwolnienia kolei lokalnych od 
stempli i należytości w ten sposób, że uwolnienie 
to miałoby tracić moc swoją jeszcze przed upły­
wem 30-go roku koncesyi, jeżeli własne docho­
dy linii wystarczyłyby na oprocentowanie i umo­
rzenie całego kapitału zakładowego, a to po 4 °/0 od 
pożyczek pierszeństwa, po 5° /0 od kapitału akcyj­
nego.

Pożądanem byłoby natomiast uwolnienie 
biletów osobowych od opłaty należytości stem­
plowej tak na liniach lokalnych mających się 
budować jak na liniach lokalnych już istniejących.

Do Artykułu VII.
Uwolnienie od należytości podatkowych 

i stemplowych należałoby przyznać także, obli- 
gom dłużnym wypuszczonym przez Banki krajo­
we na cele kolejowe. Tym obligom należałoby 
także zapewnić inno u lgi, o których mowa w 
ustępie 5. niniejszego sprawozdania.

Do Artyhułu VIII.
Pożądaną jest zmiana przepisu projektu 

ustawy państwowej w tym kierunku, aby obligi 
wypuszczone przez banki krajowe mogły służyć 
bezwarunkowo, — a więc bez wydawania w każ­
dym poszczególnym wypadku osobnej ustawy, — 
za kaucye w kasach państwowych jakoteż za 
lokacye kapitałów fundacyjnych, funduszów pu- 
piłarnych, fideikomisowych i depozytowych. 
Kwestya ta jest również w związku z ustępem
6 . niniejszego sprawozdania.

Do Artykułu IX .
~W razie, gdy kolej lokalna miałaby się 

łączyć z koleją państwową, albo z koleją w za­
rządzie państwa będącą lub wreszcie z koleją 
Przez państwo gwarantowaną, koszta budowy 
D-Owej stacyi złączenia albo powiększenia istnie­
jącej stacyi, jakoteż koszta nowych budowli 
i urządzeń dla obopólnej służby powinnoby po­

do Artykułu III. nieść państwo względnie administracya koleji 
skarbowych.

Inwentarz i tabor powinnyby być w regule 
dostarczone tylko w stosunku do potrzeb nor­
malnego ruchu na kolei lokalnej ; w razie wyjąt­
kowego powiększenia ruchu należałoby używać 
zapasowego taboru i inwentarza kolei państwo­
wych.

Przewóz wszelkich materyałów potrzebnych 
do budowy i eksploatacyi kolei lokalnych winien 
być dokonany przez koleje państwowe za zwro­
tem własnych kosztów bez policzenia kosztów 
centralnego zarządu i innych dodatków admini­
stracyjnych.

Do Artykułu X.
Pożądanem jest postanowienie, któreby ko­

lejom lokalnym, łączącym się z kolejami państwo­
wymi lub przez państwo eksploatowanymi albo 
gwarantowanymi, zapewniało ze strony kolei 
państwowych pewną stałą premię za każdą oso­
bę jakoteż za każdą tonnę ruchu przechodowego.

Premie te mogłyby być przyznawane w for­
mie rocznej subwencyi albo skapitalizowane ; po­
krycie tych premii miałoby być wstawione do ro­
cznego budżetu kolei państwowych.

Do Artykułu X II.

Ustęp o prawie odkupienia kolei powi- 
nienby być przedmiotem osobnego artykułu 
któryby zastrzegał państwu prawo odkupienia 
kolei lokalnej każdego czasu po otwarciu ruchu 
na niej.

Jeżeliby koncesyonowana linia była przez 
kraj subwencynowana, warunki tego wykupna 
powinny być w porozumieniu z Wydziałem kra­

jow ym  oznaczone.
Do oznaczenia ceny wykupu względnie 

spłat rocznych odpowiadających oprocentowaniu 
i umorzeniu wartości kolei powinien być wzięty 
w regule za podstawę średni czysty dochód z os­
tatnich lat siedmiu, wykluczając dwa najgorsze 
lata. Annuiteta ta nie powinna być mniejsza 
od 5'2 ° /0 całego [nominalnego kapitału zakłado­
wego.

Prawo współużywania szlaku kolejowego 
do prowadzenia obcych wagonów i pociągów 
za stosowną opłatą (peage), przysługiwać winno 
Rządowi tylko na tych kolejach lokalnych, któ­
rym przyznane zostały ułatwienia i korzyści ar­
tykułami "V, VI, VII, VIII, IX ,' X , oraz pomoc 
finansowa państwa wyszczególniona w artyku­
łach IX, X , i XI, projektu nowej ustawy z tem 
jednakże zastrzeżeniem, że pomieniona pomoc 
w dostarczaniu kapitału budowy wyniesie przy­
najmniej 15°/0 tego kapitału.
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Prawo to przysługiwałoby kolejom państwo­
wy j a do prowadzenia szynami kolei lokalnych 
nie pojedynczych wagonów ale całych pociągów. 

Na kolejach lokalnych, które mają, byó wy­

budowane przy finansowym współudziale po­
szczególnych krajów, opłata za prawo współuży- 
wania kolei (peage) powinna być oznaczona 
w porozumieniu i za zgodą odnośnych krajów.

Co do części B. projektu ustawy. 

Koleje najniższego rządu (Kleinbahnen).

Do Artykułu XVI.
Celem zawarowania wpływu kraju na wa­

runki koncesyonowania poszczególnych linii, na­
leżałoby artykuł ten uzupełnić w następującym 
kierunku: Prawo uznania kolei za kolej najniż­
szego rzędu, tudzież udzielania koncesyi na ta­
kową, przysługuje Ministerstwu handlu w poro­
zumieniu z innemi interesowanemi Ministerstwami 
a jeżeli kolej taką popiera finansowo kraj tak­
że w porozumieniu z "Wydziałem krajowym. Kon- 
cesya trwać powinna najwyżej 75 lat, zamiast 
jak projekt rządowy podaje, tylko 50 lat.

Do Artykułu X IX .
Na kolejach najniższego rzędu co do któ­

rych państwo zrzekło się prawa odkupienia

i prawa spuścizny, prawo zniżenia taryf przysłu­
giwać winno rządowi a w razie finansowego po 
parcia przez kraj, w porozumieniu z tymże, je" 
żeli czysty dochód pokryje przez dwa po sobie 
następujące lata 5 u/0 kapitału zakładowego wraz 
z umorzeniem.

Prawo to powinno być wykluczone wzglę­
dem tych kolei, które państwo może każdego 
czasu odkupić.

Do Artykułu XX.

Uwolnienie kolei najniższogo rzędu od po­
datków i innych należytości wszelkiego rodzaju 
powinnoby być tak jak dla kolei lokalnych za­
strzeżone na lat 30 nie na 15 jak podaje projekt 
rządowy.

Co do części C. projektu ustawy.

P ostan ow ien ia  k oń cow e .

Do Artykułu X X II.

Przepisy i rozporządzenia ministeryalne mające 
być wydawane odnośnie do nowej ustawy pań­
stwowej, należałoby ułożyć w porozumieniu 
z Wydziałami krajowymi celem uproszczenia po­
stępowania przy wywłaszczeniu gruntów, uwzglę­

dnienia udziału delegatów krajowych przy ko­
misy ach kolejowych w charakterze rzeczywistych 
członków tych komisyi i utworzenia dla kolei 
lokalnych osobnych agend generalnej Dyrekcyi 
kolei państwowych przy poszczególnych Dyre- 
kcyach ruchu.


