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Sprawozdanie
Wydziału krajowego w przedmiocie popierania kolei lokalnych przez kraj.

Wysoki Sejmie!
Uchwalą z dnia 29. listopada 1890 r. Wysoki Sejm polecił Wydziałowi krajowemu b y  

w z i ą ł  p o d  r o z w a g ę  u ł o ż e n i e  n o r m  co d o  w a r u n k ó w ,  p o d  k t ó r y m i  k r a j  m ó g ł b y  
u d z i e l a ć  p o p a r c i a  k o l e j o m  l o k a l n y m .

W wykonaniu tej uchwały rozpoczął Wydział krajowy czynność swoją zbieraniem dat ty­
czących się stanu i rozwoju pomienionej sprawy w innych krajach koronnych, tudzież rozesła­
niem kwestyonaryusza do wszystkich Wydziałów powiatowych, Izb handlowych i przemysłowych, 
różnych korporacyi, jakoteż instytucyi publicznych i prywatnych w kraju, celem zebrania d a t  
p o t r z e b n y c h  d o  u ł o ż e n i a  p r o j e k t u  s i e c i . k o l e i  l o k a l n y c h  w G a l i c y  i.

Wstępne wyniki tych dochodzeń przedstawiliśmy w sprawozdaniu z czynności Wydziału 
krajowego za czas od dn. 1. lipca 1890 do d. 31. października 1891. Ażeby zaś zebrać w jednę  
całość dotychczasowy przebieg czynności podjętych w tej obszernej sprawie, uważamy za sto­
sowne streścić go tutaj od początku.

Z dat nadesłanych Wydziałowi krajowemu od ośmiu Reprezentacyi iunych krajów austry- 
ackich wynika, że dotychczas tylko trzy Reprezentacye krajowe, a mianowicie: Górno-austry- 
aeka, Styryjska i Czeska uchwaliły pewne stałe normy co do popierania kolei lokalnych,

Sejm górno-austryaeki uchwałą z dnia 14. listopada 1889, w sprawie kolei wicynalnych, 
postanowił popierać budowę takich kolei, które albo łączą koleje główne ze sobą, albo zbliżają 
całe okolice lub znaczniejsze miejscowości kraju do siebie i służyć mają do użytku publicznego. 
Od subwencyi krajowej wykluczone są z góry koleje, służące tylko poszczególnym interesentom. 
Wysokość subwencyi zależeć ma zarówno od długości linii jak od tego, czy nowa linia spowo­
duje zmniejszenie się wydatków krajowych na cele budowy i utrzymanie dróg i mostów.

Co do postanowień krajowej ustawy styryjskiej z doia 11. lutego 1890, tudzież ustawy 
czeskiej, z dnia 17. gruduia 1892 w przedmiocie popierania rozwoju kolei żelaznych niższego 
rzędu, Wydział krajowy uważa za stosowne przedłożyć je Wysokiemu Sejmowi w załączeniu, 

A. B. w całej osnowie (al. A. B).
Przechodząc do przedmiotu kwestyonaryusza rozesłanego przez Wydział krajowy w sprawie 

ułożenia projektu siec' kolei lokalnych w Galicyi, nadmienić wypada, że w odpowiedzi na pomie- 
niony kwestyonaryusz wpłynęło ogółem 74 podań z propozycyami kierunków nowych linii kolejowych, 
których całkowita długość wraz z waryantami wynosi około 3.950 kilometrów. Z nadesłanych
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w ten sposób propozycyi trudno byłoby ułożyć wnioski szczegółowe, któreby miały właściwy cel 
i znaczenie, sprawdzenie zaś a przedewszystkicm niezbędne uzupełnienie dat nadesłanych wyma­
gałoby użycia sił pomocniczych i nie mogłoby się obejść bez znacznego kosztu.

Nie znajdując wreszcie celu w zakreślaniu z góry szerokiego programu poparcia poszcze­
gólnych linii kolejowych, Wydział krajowy ogranicza się na razie do przedłożenia Wys. Sejmowi 

al. C. w załączeniu (al. 0.) wykazu linii kolejowych, do których odnoszą się propozycye nadesłane 
al. D. w odpowiedzi na kwestyonaryusz. Oprócz tego wykazu załączamy (al. JD.) sprawozdanie w przed­

miocie popierania kolei lokalnych przez kraj, przedłożone Wydziałowi krajowemu przez inżyniera 
naszego p. Mieczysława Świtkowskiego, które w ustępie pierwszym zawiera ogólne przeglądowe 
zestawienie wyżej pomiecionych linii.

Pomiędzy pismami, które w odpowiedzi na kwestyonaryusz wpłynęły do Wydziału kra jo­
wego, na szczególną zasługuje uwagę reskrypt c. k. Ministerstwa handlu z dn. 18. lutego 1892 

al. E. L. 18.991/91, który też z tego powodu w odpisie załączamy (al. E).
Zdając sobie sprawę z doniosłości i ekonomicznego znaczenia dla kraju, akcyi mającej 

się rozwinąć na polu popierania budowy kolei lokalnych, biorąc nadto w rachubę uwagi, zawarte 
w pomiecionym wyżej reskrypcie ministeryalnym, uważał Wydział krajowy za stosowne zasię­
gnąć nadto w tej sprawie zdania znawców, i w tym celu zwołał ankietę, w której skład zaprosił 
członków Reprezentacyi krajowej, przedstawicieli krajowych izb handlowych i przemysłowych, to­
warzystw7: rolniczego, gospodarskiego i naftowego, obu krajowych towarzystw technicznych, c. k. 
Namiestnictwa, zarządu c. k. kolei państwowych, c. k. szkoły politechnicznej we Lwowie j oraz 
wybitniejszych przedstawicieli zawodowych kolejnictwa, administracyi, ekonomii politycznej i fi­
nansów, ogółem do czterdziestu osób. Uczestnicy ankiety, podzieliwszy się na cztery seLcye fachowe, 
obradowali w lipeu i wrześniu r, z. nie szczędząc trudu ni czasu, nad przedstawionym sobie kwe- 

al. F . styonaryuszem w sprawie popierania kolei lokalnych przez kraj (al. F.), a na podstawie wyczer­
pujących referatów sekcyjnych, powzięli na ostatniem posiedzeniu pełnej ankiety, uchwały zawie­
rające szerokie poglądy ze stanowiska interesu kraju."'które to uchwały w odpisie załączamy, 

al. Cr. (aleg. G.).
Następnie w myśl propozycyi c. k. Ministerstwa handlu, celem porozumienia się co do 

wspólnej akcyi z państwem w dziedzinie kolei lokalnych, wzajemnej w7ymiany zapatrywań, omó­
wienia zasadniczych punktów, wreszcie rozpoznania do jakich granic państwo iść gotowe z po­
mocą w zamierzonej akcyi kraju, wydelegował Wydział krajowy do konfereneyi z temże Mini­
sterstwem, Reprezentantów swoich w osobie zastępcy Marszałka krajowego i w osobie Szefa D e­
partamentu IV. Po wyrażeniu swych zapatrywań i wysłuchaniu zdania Reprezentantów Minister­
stwa przy tej konfereneyi, delegaci Wydziału krajowego powzięli przeświadczenie, że w7 dzisiejszych 
stosunkach akeya kraju na polu popierania kolei lokalnych w Głalicyi, nie może wykraczać poza 
ramy, w których zamykają się ustawy krajowe styryjska i czeska.

l’o tem, o ile nam sądzić wolno, dość gruntownem przestudyowaniu sprawy, przyszedł W y­
dział krajowy do przekonania, że stosując się do postanowień obowiązującej dotychczas ustawy 
państwowej z d. 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81) w przedmiocie budowy kolei lokalnych 
i prowadzenia na nich ruchu, popieranie finansowe rozwoju siec: kolei lokalnych przez kraj, winno 
być w odpowiedni system ujęte i ograniczone normami stałemi, które nie narażając skarbu k r a ­
jowego na nadmierne wydatki, zaDezpieczałyby możliwie najracyonalniejsze i najpożyteczniejsze 
użytkowanie funduszów przeznaczonych z tegoż skarbu na wspieranie kolei lokalnych.

Zdaniem Wydziału krajowego, najodpowiedniejszy program akcyi dla stosunków kraju n a ­
szego streszczałby się w następujących punktach:

Z całą oględnością i bez zbytniego pospiechu prowadzona akcya k ra ju ,  winna mieć na 
celu popieranie tylko tych linii niższego rzędu, przeznaczonych do ruchu publicznego, których 
użyteczność istotną nzna Wysoki Sejm ze stanowiska ogólnych interesów kraju, a na rzecz k tó ­
rych zapewniane będą ze strony państwa i interesowanych udziały, bądź a f o n d  p e r d u ,  bądź
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to w a k c y a c h  z a k ł a d o w y c h ,  w wysokości co najmniej 1/3 nominalnego kapitała zakłado­
wego, albo udziały w wysokości co najmniej 'j3 rat rocznych, potrzebnych na oprocentowanie 
oraz nmorzenie tego kapitału.

Co do formy i rozmiaru finansowego uczestnictwa kraju w popieraniu budowy takich kolei, 
nie należałoby krępować zbyt szczególowemi normami, swobody działania Reprezentacyi krajowej, 
gdyż forma i rozmiar udziału kraju zależnymi być powinny od okoliczności towarzyszących k a ­
żdemu wypadkowi z osobna.

Wydział krajowy sądzi jednak, że forma subwencyonowania za pomocą gwarancyi dochodów 
ze strony kraju, winna być z krajowych norm ustawowych wykluczoną, albowiem gwarancya 
taka, o ile nie byłaby w każdym wypadku ujętą w racyonalue granice, trudne jednak do ści­
słego oznaczenia i przestrzegania w rzeczywistości, prowadzićby mogła do niepożądanych wy­
ników.

Funduszów potrzebnych na subwencye krajowe dla takich kolei, jakoteż w pewnych o ko­
licznościach na prowadzenie budowy w zarządzie kra ju , może zdaniem Wydziału krajowego, 
najstosowniej dostarczać Bank krajowy przy wprowadzaniu odpowiedniej zmiany w statucie, 
upoważniającej go do takiej czynności na podstawie spłaty rat rocznych, które byłyby pokry­
wane dotacyami na ten cel wstawianemi w bndżet krajowy.

W akcyi popierania kolei lokalnych przez kraj, rozróżnić wypada koleje, które miałyby 
powstać w drodze przedsiębiorstw prywatnych i koleje, które Wydział krajowy miałby sam bu­
dować, jako koncesyonaryusz w ramach postanowień obowiązujących.

O ile do zebrania kapitału zakładowego kolei lokalnej przez kraj subweneyonowanej, przy­
czynią się państwo i interesowani p r z e z  o b j ę c i e  a k c y i  z a k ł a d o w y c h ,  to dla takiej 
kolei utworzyć wypadnie, osobne towarzystwo akcyjne, którego czynności tak technicznej jak  
finansowej i administracyjnej natury, podlegać powinny kontroli organów Wydziału krajowego.

Wydział krajowy sądzi, że jakkolwiek opracowywanie projektów i budowa kolei lokalnych 
w bezpośrednim zarządzie kraju, doprowadziłyby do najkorzystniejszych rezultatów, to jednak 
w najbliższych latach działalności kraju w dziedzinie kolejnictwa, należałoby zostawić przede- 
wszystkiem pole inicyatywie prywatnej i o snbwencyi krajowej decydować na podstawie 
ś c i s ł e g o  z b a d a n i a  projektów, przedkładanych Wydziałowi krajowemu przez strony in te­
resowane.

Przedsiębranie bowiem studyów, projektu i budowy sieci kolei lokalnych w zarządzie kraju, 
połączone byłoby z trudnościami i wydatkami administracyjnymi, nieproporcyonalnyrai do do- 
tacyi, jakiemi Reprezentacya krajowa mogłaby rozporządzać na cele kolejnictwa lokalnego. Prace 
w bezpośrednim zarządzie kraju wymagałyby przedewszystkiem bardzo znacznego etatu perso- 
nalu, który w danych stosunkach nie zawsze mógłby liczyć na odpowiednie zajęcie.

Wydział krajowy mniema przeto, że w obecnych stosunkach, projektowanie i hodowanie 
kolei lokalnych we własnym zarządzie, znaleśćby mogło uzasadnienie w wyjątkowych tylko wy­
padkach.

W myśl powyższych zapatrywań, tok odnośnego postępowania w najbliższych latach byłby 
następu jący :

Projektujący budowę kolei lokalnej, którzy zamierzaliby starać się o wsparcie finansowe 
kraju, powinni po odbytej komisyi urzędowej, przedłożyć kompletny elaborat Wydziałowi kra jo­
wemu do zbadania tak z technicznej jak  komercyalnej i finansowej strony.

AFydział krajowy przedstawiłby następnie ów projekt z odpowiednim wnioskiem Wyso­
kiemu Sejmowi do decyzyi. Jeżeli Wysoki Sejm przychyliłby się w zasadzie do udzielenia pro­
jektowanej kolei wsparcia z funduszu krajowego, to opncowanie projektu szczegółowego według 
warunków przez Wysoki Sejm zastrzeżonych i według odnośnego programu, ułożonego przez 
Wydział krajowy w porozumieniu z powołanymi do tego czynnikami, podlegałoby odtąd nadzo­
rowi Wydziału krajowego.

*
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Po sprawdzeniu projektu szczegółowego przez Wydział krajowy i po przeprowadzeniu 
obejścia politycznego (komisyi reambulacyjnej), Wydział krajowy w porozumieniu z odnośną 
administracyjną władzą państwową stanowiłby o wysokości rzeczywistej potrzeby pieniężnej 
na zbudowanie projektowanej kolei, poczem Wysoki Sejm uchwaliłby ostatecznie formę rozmiar 
wsparcia finansowego, mającego być udziełonem projektowanej kolei ze strony kraju. Intereso­
wani, którzy projekty przedłożyli, mogliby wówczas wystąpić w charakterze przedsiębiorstwa 
budowy kolei. Wydział krajowy zastrzegłby sobie jednak decyzyę co do sposobu zabezpieczenia 
robót budowlanych przez siebie lub przedsiębiorstwo, a nawet możność przejęcia koncesyi na 
swój rachunek, z warunkiem odkupienia projektów.

Nadzór nad wykonaniem budowy sprawowałyby organa krajowe, bądź to przez dojeżdżanie 
na miejsce bndowy, bądź też przy ważniejszej budowie, przez pomczenie stałej kontroli kra jo­
wemu urzędnikowi technicznemu do odnośnej linii specyalnie delegowanemu.

Jak z powyższego przedstawienia okazuje się, w zamierzonej akcyi potrzebowałby Wydział 
krajowy nieodzownie własnych organów fachowych, gdyż tylko na podstawie przedmiotowego, 
fachowego orzeczenia, mógłby się ustrzedz nieusprawiedliwionego obciążenia funduszów krajo­
wych i kroczyć z całą świadomością rzeczywistej potrzeby subwencyonowania poszczególnych 
linii, tndzież właściwego użytkowania tych subwencyi. Oprócz technicznych niezbędne są także 
organa dostatecznie biegłe w prowadzeniu odnośnych rokowań i pertaktacyi z administracyą pań­
stwową oraz interesentami, tndzież w postępowaniu prawnem, finansowem i taryfowem, odno- 
szącem się do kolejnictwa.

Z tych powyżej wyłuszcźonych powodów Wydział krajowy uważa za niezbędne, utworzenie 
krajowego biura kolejowego przy Wydziale krajowym, mającego załatwiać sprawy pod bezpośre- 
dniem zwierzchnictwem szefa Departamentu IV. Biuro to powinnoby się składać zdaniem W y­
działu krajowego, z jednego referenta technicznego i jednego referenta administracyjnego, równo­
rzędnych sobie w stosunkach urzędowania; każdemu zaś z nich wypadnie przydzielić z rozpo­
częciem czynności przynajmniej jednego asystenta względnie adjunkta, ewentualnie więcej sil 
pomocniczych przy dalszym rozwoju działania.

Zadaniem referenta technicznego byłoby oprócz wyż wymienionego badania projektów pod 
względem technicznym i ekonomicznym, nadzorowania budowy i t. d. także przeprowadzanie 
wstępnego zbierania dat ekonomicznych i technicznych, wstępnych umów z przedsiębiorcami 
i technicznymi zarządami kolejowymi, nadzorowanie eksploatacvi technicznej, sprawdzanie rachun­
ków tej eksploatacyi i przedkładanie odnośnych spraw ozdań i wniosków Wydziałowi krajowemu.

Zadaniem referenta administracyjnego byłoby oprócz badania przedkładanych projektów ze 
stanowiska finansowego i czuwania nad postępowaniom prawno-administracyjnem, przeprowadzanie 
wstępnych umów z interesentami, rokowań z administracyą państwową, opracowywanie planów 
finansowania, przygotowywanie potrzebnych transakcyi finansowych, nadzór administracyi i eks­
ploatacyi komercyalnej subwencyonowanych linii, sprawdzanie ich dochodów, wreszcie wszelkie 
sprawy taryfowe, nietylko kolei lokalnych, ale zarówno całej sieci kolejowej w kraiu istniejącej 
i w ścislem związku z temi sprawami zostającej statystyki ruchu handlowego, temi drogami 
prowadzonego. Do zakresu referenta administracyjnego należałoby oczywiście w dalszym ciągu 
przedkładanie odnośnych sprawozdań i wniosków Wydziałowi krajowemu.

Koszta utrzymania krajowego biura kolejowego byłyby pokrywane osobnym kredytem na 
ten cel w budżet krajowy wstawianym. Dzisiaj nie da się dokładnie przewidzieć, ile i jakich 
sil pomocniczych, wyjazdów, przyborów i potrzeb wymagałyby czynności tego biura w pierwszym 
roku; wszakże Wydziałowi krajowemu wydaje się uzasadnionem przedłożyć Wysokiemu Sejmowi 
wniosek o uchwalenie kredytu aż do wysokości 10.000 zł. na zaprowadzenie i utrzymanie tego biura 
w roku 1894. Biuro to , z natury rzeczy, byłoby w początkach s w rc h  prowizoryczne, a ewen­
tualny etat jego dopiero z biegiem czasu i rozwojem czynności, dałby się ściślej oznaczyć. Ażeby 
jednak działalność mogła być z korzyścią rozwinięta, sądzimy, źe prócz dwóch referentów po­
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wyżej wspomnianych, byłby niezbędnym dla każdego z nich jeden asystent lub adjunkt i ewen­
tualnie jeszcze jeden dyurnista, ieżeli okaże się tego potrzeba. Cały aoszt przypuszczalny tego 
biura w pierwszym roku zestawiłby się jak  następuje:

2 referentów . . . 4720  zł.
2 asystentów . . . 1.960 „
2 dyurnistów . . . 1.440 „

objazdy . . . 1.200 „
rożne . . . 680 „

razem . 10.000 zł. 
co odpowiada kwocie, jak ą  W ydział krajowy na ten cel preliminuje.

Świadomi ważności zadania i odpowiedzialności, jaka  przy prowadzeniu akcyi popierania 
kolei lokalnych przez kraj, ciążyć na Wydziale krajowym będzie, uważamy za potrzebne, usta­
nowienie przy Wydziale krajowym instyiucyi doradczej, jaką  byłaby k r a j o w a  r a d a  k o l e ­
j o w a .  Rozliczne zadania ekonomicznej, finansowej i handlowej natury, które Wydziałowi k ra ­
jowemu przypadną wobec opisanego wyżej zakresu jego działania, często nie dadzą się rozwiązać 
bez wywołania kontrastów, n iezadowoleni lub opozycyi pewnych czynników i stron interesowa­
nych. Ażeby przeciwieństwa te gruntownie rozważyć i łagodzić, ułatwić stykanie się Wydziału 
krajowego i jego organów z kołami interesowanemi, tym ostatnim pewien wpływ w kwestyach 
ważniejszych umożliwić, przy ich pomocy dochodzić do rozpoznania rzeczywistych potrzeb różnych 
interesów i okolic, Wydział krajowy potrzebuje doradczego współdziałauia wyżej proponowanej 
instytucyi.

Krajowa rada kolejowa, której zadaniem byłoby w ogóle roztrząsać ważniejsze sprawy
kolejowe, winnaby się więc składać z przedstawicieli rolnictwa, handlu, przemysłu, techniki
kolejowej i t. d. i stanowić w ten sposób uzupełnienie krajowego biura kolejowego.

Te zapatrywania skłaniają Wydział krajowy do przedłożenia Wysokiemu Sejmowi projektu 
statutu k r a j o w e j  r a d y  k o l e j o w e j .

W końcu nadmienić jeszcze wypada o sprawie prowadzenia ruchu na przyszłych kolejach 
lokalnych przez kraj subwencyonowanych. Wydział krajowy mniema, że w dzisiejszych stosun­
kach, prowadzenie ruchu ńa tych kolejach należałoby oddawać od wypadkn do wypadku, na 
podstawie specyalnych porozumień i układów o eksploatacyę (Betriebsve.rlrage)$  bądź to zarzą­
dowi kolei państwowych, bądź też przedsiębiorstwom prywatnym, wedle tego, które z propono­
wanych warunków najkorzystniej odpowiedziałyby indywidualnym potrzebom i stosunkom odno­
śnej linii.

W myśl wyżej zakreślonego ogólnego programu, ośmiela się Wydział krajowy przedłożyć 
Wysokiemu Sejmowi p r o j e k t  u s t a w y  w p r z e d m i o c i e  p o p i e r a n i a  k o l e i  l o k a l n y c h  
tudzież wnioski do uchwał odnośnych.

Ażeby jednak ustawa krajowa prawdziwie przyczyniła się do rozwoju sieci kolei lokalnych
w naszym kraju i tyle oczekiwane wydała korzyści, potrzebaby, zdaniem Wydziału krajowego, 
doprowadzić do zmian w postauowieniach powołanej już w niniejszem sprawozdaniu u s t a w y  
p a ń s t w o w e j  z d n i a  17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81), k t ó r e j  m o c  o b o w i ą z u j ą c a  
g a ś n i e  z k o ń c e m  b i e ż ą c e g o  r o k u .

S k u t e c z n y  r o z w ó j  k o l e i  l o k a l n y c h  z a l e ż y  b o w i e m  o d  s y s t e m a t y c z n e g o  
w s p ó ł d z i a ł a n i a  f i n a n s o w e g o  tych czynników, które w pierwszym rzędzie są do tego po­
wołane, zastępując zbiorowe iuteresy spółeczeństwa i którym, jako takim, przyszłe koleje lo- 
kalue przynosić mają ważne korzyści.

Uznając przeto potrzebę zobowiązania się kraju do systematycznej akcyi na tern polu. nie 
możemy pominąć faktu, że rozwój sieci kolei lokalnych jest co najmniej równomiernym interesem 
państwa jak  kraju, i że bez systematycznego a obszernego współdziałania finansowego państwa, 
akcya kraju prowadziłaby zaledwie w małej części do celu.
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Ponieważ zaś dotychczasowy sposóO popierania kolei lokalnych przez państwo, polega we­
dług artykułu YLL wyż pomieniouej ustawy na tern, że w pewnych określonych wypadkach 
osobna nstawa postanawia, czy i o ile Rząd może oprócz przyznania ulg prawnie przewidzianych 
zapewnić także zasiłki z fundnszów państwa na budowę projektowanej kolei, przeto warunki po- 
mienione nie zapewniają systematycznej i odpowiedniej pomocy państwa w akcyi mającej być 
przez kraj podjętą.

Konieczność systematycznej akcyi państwa w popieraniu finansowem kolei lokalnych, uznała 
w swoim czasie Izba poselska Rady państwa, nchwalając na wniosek sprawozdawcy Dra Biliń­
skiego, rezolucyę wzywającą Rząd, by biorąc pod gruntową rozwagę zasadnicze unormowanie 
finansowania kolei lokalnych i nie spuszczając z oka, pociągnięcia do udziału, państwa, krajów, 
powiatów, gmin, tndzież innych interesowanych, wniósł odpowiedni projekt ustawy.

Podobnie Sejm Czeski uchwalił dnia 27. września r. z równocześnie z projektem ustawy 
krajowej o popieraniu kolei lokalnych, rezolucyą następującej treści: „Wzywa się Rząd najusilniej, 
by Radzie państwa przedłożył nowelę, skutkiem której nastąpiłoby intensywniejsze popieranie 
kolei niższorzędnych, niz to jes t  możliwe na podstawie dotychczas istniejących norm ustawowych1'.

Powyższe powody i przykłady skłaniają Wydział krajowy do przedłożenia w końcu Wyso­
kiemu Sejmowi projektn rezolucyi obejmującej zarazem wnioski o poszczególne zmiany lub ulgi 
dodatkowe w kilku paragrafach ustawy państwowej z dnia 17. czerwca 1887. (Dz. u. p. Nr. 81).

N a p o d s t a w i e  p o w y ż s z e g o  s p r a w o z d a n i a  W y d z i a ł  k r a j o w y  w n o s i :

I.

Wysoki Sejm raczy uchwalić załączony ./• projekt ustawy o popieraniu kolei żelaznych rnż- \f. 
szorzędnych

II.

Wysoki Sejm raczy uchw alić:
1. Upoważnia się Wydział krajowy do wstawiania w preliminarz funduszu kratowego na cele 

popierania kolei niższego rzędu w myśl powyższej ustawy, rocznej dotacyi w kwocie 300.000 zł. 
w. a. przez lat 30. począwszy od r. 1894.

2. Poleca się Wydziałowi krajowemu, by po zasiągnięciu zdania Rady nadzorczej Bauku 
krajowegQ„Królestwa Galicyi i Lodomeryi wraz z Wielkiem Księstwem Krakowskiem i porozu­
mieniu się z c. k. Rządem, przedłożył Sejmowi projekt zmiany statutu Banku krajowego, upo­
ważniającej Bank rzeczony do pośredniczenia w dostarczaniu kapitałów potrzebnych na cele po­
pierania kolei niższego rzędu przez kraj w myśl §. 11. ustawy ad I. uchwalonej.

III.

Wysoki Sejm raczy uchwalić:
1. Poleca się Wydziałowi krajowemu, by zaprowadził przy Wydziale krajowym prowizo­

ryczne biuro kolejowe, złożone w myśl wywodu powyższego sprawozdania z jednego referenta 
technicznego, jednego refenta administracyjnego, oraz potrzebnych sił pomocniczych i na ten 
cel dozwala się wstavvić w preliminarz funduszu krajowego na rok 1894 kwotę w wysokości
10.000 złr.

2. Upoważnia się Wydział krajowy do utworzenia krajowej Rady kolejowej, jako organu 
doradczego Wydziału krajowego na podstawie załączonego •/. statutu organizacyjnego. •/.

IV.
Wysoki Sejm uchwalić w końcu raczy następującą rezolucyę:
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Wzywa się c. k. Rząd, aby wziął pod rozwagę rewizyę ustawy o kolejach lokalnych z dnia 
17. czerwca 1887 (dz. u. p. Nr. 81) tudzież rozporządzeń ministeryalnych dotyczących wygoto­
wania projektów kolei lokalnych i w związku z tem będącego postępowania władz, a to w tym 
kierunku, a b y  s y s t e m a t y c z n e  i s k u t e c z n e  p o p i e r a n i e  f i n a n s o w e  k o l e i  l o k a l ­
n y c h  p r z e z  p a ń s t w o  w drodze administracyjnej było umożliwione, a procedura odnośna do 
urzeczywistnienia projektowanych kolei lokalnych została ile możności uproszczoną i skróconą.

W szczególności wzywa się c. k. Rząd, by w bieżącym roku przedłożył Radzie państwa 
projekt ustawy zmieniającej postanowienia ustawy o kolejach lokalnych z dnia 17. czerwca 
1887, w którym Dy uwzględniono następujące żądania odnoszące się do wymienionych poniżej 
artykułów tejże ustawy:

I. Do artykułu II.
Przedsiębiorstwa kolei lokalnych powinny być w drodze administracyjnej nie tylko zwol­

nione od obowiązku przewożenia poczty bezpłatnie, lub za opłatą zniżoną, ale nadto oszczędności 
administracyi pocztowej wynikające dla niej skutkiem transportu koleją, które ewentualnie mia­
łyby być skapitalizowane, winny być przez Państwo na rzecz tychże kolei przekazane tak, jak 
to ma miejsce w Węgrzech.

2. Do artykułu III..
Rząd powinien być upoważniony do umieszczenia w przepisach taryfowych dla kolei lokal­

nych, takich ułatwień i uproszczeń procedury, które umożliwiłyby szybkie stósowanie taryf do 
zmiennych konjunktur handlu.

3 Do artykułu V. lit. a).
Ze względu na to, że rachunki budowy i wykupna gruntów niemogą być ukończone w ciągu 

pierwszego roku eksploatacyi, powinno być zwolnienie od stempla i należytości od kontraktów, 
wpłat, dokumentów, wpisów księgowych i innych urzędowych pertrak tacji  odnoszących się do 
nabycia gruntów, budowy i wyposażenia kolei, przyznane kolejom lokalnym aż po koniec dru­
giego roku exploatacyi kolei.

4 Do artykułu V. lit. e).
Opłata 8%-wej należytości stemplowej od biletów jazdy powinna być przy kolejach loka l­

nych zniesiona.

5. Do artykułu VI.
Koleje lokalne powinny być przy objęciu icb exploatacyi przez Zarząd państwowy lub 

Zarząd kolei gwarantowanej przez państwo, zwolnione od wszelkiego przyczyniania się do kosz­
tów zarządu centralnego.

Pomienionych kolei lokalnych nie należy pociągać do przyczyniania się do kosztów budowli 
nowych i przebudować na stacjach złączenia, przeznaczonych do wspólnego z główną koleją 
użytku.

Zarządy kolei państwowych i kolei przez państwo gwarantowanych, ruch na kolei lokalnej 
prowadzące, winny odstępywać kolejom lokalnym, na ich żądanie, za zwrotem jedynie własnych ko­
sztów, taboru potrzebnego do budowy i eksploatacyi, materyalów użytkowych, jakoteż przedmio­
tów inwentarza, a nadto winny wykonywać dla nich za zwrotem własnych kosztów wszelkie 
naprawy w swoich warsztatach, tudzież użyczać im personalu potrzebnego do służby eksploatacyi 
za wynagrodzeniem zwyczajnych poborów tegoż personalu.

Ewentualne przeładowanie towarów z kolei lokalnej na stacyach złączenia powinno być 
uskutecznioncm przez kolej główną bezpłatnie.

Byłoby pożądanem, by kwesty a przyczyniania się kolei głównej do kosztów kolei lokalnej



była w ten sposób rozwiązaną, iżby kolej główna płaciła kolei lokalnej pewną oznaczoną premię 
za każdą osobę i tonę towaru przyjętą od kolei lokalnej do dalszego przewozu.

6. Do artykułu V II.
Celem umożliwienia systematycznego a wydatniejszego uczestnictwa skarbu państwa 

w popieraniu finansowem kolei lokalnych, byłoby pożądanem wziąć pod rozwagę utworzenie 
nowego typu państwowych obligów dłużnych, któreby były wypuszczane w miarę potrzeby w y­
łącznie w celu uzyskania specyalnych funduszów na popieranie bndowy kolei lokalnych przez 
państwo.

Należałoby także upoważnić Rząd do obejmowania eksploatacyi kolei lokalnych na rachunek 
państwa za oznaczeniem stałej renty dzierżawnej w wypadkach, gdzie wedlng opinii Rządu, 
lub według wykazów przez Rząd sprawdzonych, przewidywane dochody z eksploatacyi kolei 
wystarczać będą przynajmniej na pokrycie własnych kosztów eksploatacyi kolei przez państwo, 
oraz na pokrycie pomienionej renty dzierżawnej.

7. Do artykułu X.
Co do używania dróg państwowych do zakładania kolei żelaznych powinny być przyznane 

przedsiębiorstwom kolei lokalnych nlgi podobne tym, jakie postanawia się co do dróg nierządowych 
w §. 8 projektu ustawy o popieraniu niższorzędnych kolei żelaznych przez Sejm krajowy 
uchwalonego.

8. Do artykułu X I.
Czas trwania mocy obowiązującej państwowej ustawy o kolejach lokalnych należałoby 

ustanowić na dłuższy przeciąg lat, niż to dotychczas bywało, naprzykład na lat p i ę t n a ś c i e .

We Lwowie dnia 31. marca 1893.

Z  Rady Wydziału krajowego Królestwa Galicyi i Lodomeryi wraz z Wielkiem Księstwem Krakowskiem.
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Marszałek kra jow y:

Eustachy Sanguszko w. r.
*

Sprawozdaw ca:

E dw ard Jędrzejoicicz w. r.
Członek Wydziału krajowego.

Z D rukarn i Ludowej we Lw ow ie .



Do 1. 15.929/98.

T T  s  t  a  w  a
z d n i a .....................dla Królestwa Galieyi i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem

Krakowskiem, o popieraniu niższorzędnych kolei żelaznych.

Zgodnie z uchwalą Sejmu Mojego Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem Księstwem 
Krakowskiem rozporządzam co następuje:

§• 1
Kraj popiera w miarę możności budowę niższorzędnych kolei 

żelaznych (kolei lokalnych, podrzędnych, wicynalnych, tramwa­
jów parowych i t. p ), przeznaczonych do publicznego rnchn, uży­
tecznych i potrzebnych ze względu na interesa kraju: 

u) przez udzielanie oprocentowanych pożyczek ; 
b) przez objęcie na kraj akcyi przedsiębiorstwa kolejowego; 
e) w jakikolwiek inny sposób, a w szczególności także przez 

przeprowadzenie w własnym zarządzie budowy kolei.

§ . 2 .
Określone w §. 1. poparcie może być udzielone jeże li :

a) Sejrn krajowy stwierdzi nchwałą swą, iż zamierzona budowa 
kolei jest ze względu na ogólne interesa kraju użyteczną 
i potrzebną;

b) jeśli czynniki interesowane, to jes t :  państwo, powiaty, gminy, 
obszary dworskie i osoby prywatne, lub tylko jeden z tych 
czynników zapewni w sposób prawomocny pokrycie udzia­
łami swymi co najmniej ’/3 nominalnej wartości kapitału 
zakładowego odnośnej kolei, a to bądź a fond perdu, bądź 
w zamian za objęcie akcyi zakładowych w pełnej ich no­
minalnej wartości, lnb też jeśli w formie prawomocnej zobo­
wiążą się pokrywać co najmniej jedną trzecią raty rocznej 
potrzebnej na oprocentowanie oraz planem wskazane umo­
rzenie tegoż kapitału zakładowego.

§• 3.
Sejm krajowy określi w każdym szczególnym wypadku 

sposób, w jaki ma być udzielone budowie kolei niższorzędnej po­
parcie krajn i oznaczy miarę pieniężnego udziału kraju w przed­
siębiorstwie, kierując się przytem zasadą, iż kraj o tyle tylko 
ma się przyczyniać do finansowego poparcia bndowy niższo­
rzędnych kolei, o ile będzie potrzeba zapewnienia funduszów na 
przeprowadzenie takiej budowy kolei, jakiej wymagać będzie



regularny ruch, zastósowany do wymogów miejscowych stosun­
ków ekonomicznych.

§• 4.
Kraj może budowę kolei niższorzędnych, w §. 1. określonych, 

objąć po myśli postanowień niniejszej ustawy w własny zarząd, 
jeśli wśród zachodzących stosunków budowa w własnym zarzą­
dzie kraju okaże się najodpowiedniejszą.

Kraj może przeprowadzić budowę kolei bądź to na pod­
stawie koncesyi budowy i eksploatacyi uzyskanej na ten cel 
przez Wydział krajowy, bądź też w wykonaniu osobom trzecim 
udzielonej koncesyi, stosownie do przepisów ustaw obowiązują­
cych o koncesyonowaniu, budowie i eksploatacyi kolei lokalnych.

W takich też warunkach jes t  kraj uprawnionym objąć za 
zezwoleniem Kządu w własny zarząd budowę kolei, już przez 
innych przedsiębiorców na podstawie postanowień niniejszej ustawy 
podjętą, celem dalszego jej prowadzenia na koszt przedsiębiorców 
w myśl zawartych z nimi i z gronem interesowanych umów w tej 
sprawie.

§. 5.

Osobne towarzystwa akcyjne mają być utworzone dla tych 
kolei niższorzędnych, dla których kapitał budowlany będzie zgro­
madzony w ten sposób, iż część akcyi zakładowych obejmą in te­
resowani, lub państwo (§. 2).

Siedziba tych towarzystw ma być z reguły w kraju.
Krajowe biuro kolejowe (§. 14) uprawnione jest do spra­

wowania agend tych towarzystw, o ileby nie objął tej czynności 
zarząd kolei państwowych prowadzący ruch na kolei (§. 7.).

§■ 6 .

Budowa kolei niższorzędnych, które stosownie do postano­
wień niniejszej ustawy przyjdą do skutku, winna być przepro­
wadzona w sposób odpowiadający interesom kraju i przy bez­
pośredniej ingerencyi Wydziału krajowego ; ingerencya ta jednak 
niema uwłaczać prawom państwa do wykonywania nadzoru za- 
warowanego dla państwa w ustawach, w koncesyi lub z mocy 
szczególnego zastrzeżenia.

W szczególności rozdawnictwo robót przy budowie i dostaw, 
które o ile możności przez rozpisanie ofert ma być dokonywane, 
winno następować za zgodą Wydziału krajowego.

§• 7.
Prowadzenie ruchu (eksploatacya) na takich kolejach może 

być oddane zarządowi kolei państwowych za zwrotem własnych 
kosztów ruchu, które ryczałtowo obliczone być mogą.

Oddanie takie nastąpić może jedynie na podstawie umowy 
o eksplotacyą, zawartej między zarządem kolei państwowych 
a Wydziałem krajowym, lub między tymże zarządem a zarządem
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odnośnej kolei niższorzędnej, w tym ostatnim wypadku za za­
twierdzeniem umowy przez Wydział krajowy.

Dla każdej kolei powstałej w myśl postanowień niniejszej 
ustawy winien być prowadzony odrębny rachunek eksploatacyi.

Postanowienie to obowiązuje także eo do tych kolei, dla 
których niezostaly utworzone (§. 5) osobne towarzystwa akcyjne.

§• 8 .
Postanowienia ustawy z dnia 23. stycznia 1891 roku (Dz. 

u. p. i rozp. kraj. Nr. 20) o używaniu dróg publicznych nierzą- 
dowych do budowy kolei żelaznych i prowadzenia na nich ruchu, 
oraz do innych eelów powszechnej użyteczności, stósowane będą 
do kolei niższorzędnych, które za poparciem kraju w myśl po­
stanowień niniejszej ustawy będą wybudowane, z tą jedynie zmianą, 
ze przedsiębiorstwa takich kolei wolne będą od przewidzianego 
w §. 5. wyżej powołanej ustawy obowiązku ponoszenia nadwyżki 
kosztów utrzymania dróg krajowych, powiatowych i gminnych, 
spowodowanej użyciem tychże dróg, tudzież od obowiązku po­
noszenia kosztów zarządzenia osobnych środków, mających na 
celu zapobieżenie niebezpieczeństwom i przerwom w komunikacyi 
publicznej na tych drogach.

§. 9.
Akcye pierwszeństwa kolei budowanych na podstawie po­

stanowień niniejszej ustawy dają prawo żądania 4%  dywidendy 
przed akcyami zakladowemi.

Akcye pierwszeństwa i akcye zakładowe, objęte przez kraj 
w myśl postanowień niniejszej ustawy (§. 1.), nie mogą być po- 
zbywane przed upływem pierwszych dwu lat od chwili otwarcia 
ruchu na tej linii kolei, dla której budowy je emitowano.

§ .  10.

Oznaczone rachunkowo kwoty datków, do których płacenia 
na rzecz kolei niższorzędnych, budowanej w zarządzie kraju, zobo­
wiązały się strony interesowane (§. 2.), winny być w ciągu mie­
sięcy sześciu po upływie roku budżetowego do kasy Wydziału 
krajowego wpłacone, z zastrzeżeniem późniejszego sprostowania 
różnic, jakieby się mogły okazać przy szezegółowem zbadaniu 
rachunków przez zarząd państwowy.

Zalegle datki stron będą na żądanie Wydziału krajowego 
ściągane od powiatów, gmin i jednostek interesowanych w dro­
dze egzekucyi politycznej.

§. 11.

■ Bank kajowy Królestwa Galicyi i Lodomeryi z Wielkiem 
Księstwem Krakowskiem jest w zasadzie powołanym do pośre­
dniczenia w dostarczaniu funduszów potrzebnych do popierania 
budowy kolei lokalnych, bądź to w formie subwencjonowania 
budowy przez kraj (§. 1), bądź w formie prowadzenia budowy 
w własnym zarządzie kraju (§. 4).



Finansowe to pośrednictwo Banku krajowego polegać ma 
na skapitalizowaniu potrzebnych do podjęcia budów kolei ra t  
rocznych subwencyi krajowej.

Rzeczone raty roczne będą wstawiane w preliminarz bu­
dżetu krajowego, który obejmować będzie także odpowiednie 
dla nich pokrycie,

§• 12.
Sejm krajowy stanowi-
1) o bnaowie kole.’, które w myśl niniejszej nstawy mają 

być wykonane;
2) o sprzedaży lub wydzierżawieniu kolei, w myśl niniej­

szej nstawy przez kraj zbudowanych;
3) o bliższych szczegółach dostarczenia funduszów na koleje, 

które mają być przez kraj budowane (§§. 4 i 11);
4) o rodzaju i wysokości poparcia finansowego, które ma 

być udzielone poszczególnym przedsiębiorstwom kolejowym z fun­
duszu krajowego.

§ 13.
Do Wydziału krajowego należy w ogóle przygotowanie 

i przedłożenie wniosków w sprawach podlegających według 
§. 12 uchwałom i decyzyi Sejmu krajowego, jakoteż wykonanie 
uchwał powziętych w tej mierze przez Sejm krajowy.

W szczególności jest zadaniem Wydziału krajowego badać 
przedłożone projekty, wdrażać i przeprowadzać dochodzenia przy­
gotowawcze, petraktacye i narady, w celu zapewnienia budowy 
kolei żelaznych w myśl niniejszej ustawy; zawierać wstępne 
umowy z interesowanymi, z przedsiębiorcami i zarządami kole­
jowymi ; przeprowadzać potrzebne rokowania z administracyą 
państwową; uzyskiwać koncesye ostateczne na bndowę kolei, 
które mają być na mocy uchwał Sejmu wykonane w zarządzie 
kraju; zawierać kontrakty budowy i dostaw dla kolei mających 
być przez kraj budowanemi; zawierać kontrakty eksploatacyi, 
nadzorować budowę i eksploatacyę kolei, sprawdzać rachunki 
eksploatćicyi oraz dochodów, jakoteż przeprowadzać potrzebne 
transakeye finansowe stósownie do niniejszej ustawy i uchwał 
Sejmn krajowego.

Wydział krajowy może także na prośbę interesowanych 
sporządzać projekty i obliczenia dochodów kolei niższorzędnych, 
za zwrotem kosztu tych czynności.

§. 14.
Celem załatwienia spraw techniczno-administracyjnych, ty­

czących się kolei lokalnych, mających powstać w myśl niniej­
szej ustawy, a w szczególności celem badania przedkładanych 
projektów kolejowych ze stanowiska technicznego i komercyal- 
negu, ustanawia się krajowe binro kolejowe, jako organ wyko­
nawczy Wydziału krajowego (§. 16).
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Celem rozpatrywania projektów kolei lokalnych, które 
mają być popierane w myśl niniejszej ustawy, tudzież celem roz­
trząsania kwestyi, mogących się wyłonić co do budowy i eks- 
ploatacyi tychże kolei, powołuje się do życia krajową Radę 
kolejową.

§• 16.
Skład, organizacyę i zakres działania krajowego biura ko ­

lejowego (§. 14), tudzież krajowej Rady kolejowej (§. 15), usta­
nowi Sejm krajowy na wnioseK*Wydziału krajowego.

§• 17.
Wykonanie niniejszej ustawy poruczam moim Ministrom 

spraw wewnętrznych, skarbu i handlu.

§• 1 5 .





Do 1. 15.929/92.

Statut organizacyjny
galicyjskiej krajowej Rady kolejowej.

§. I. Skład tejże.
Krajowa Rada kolejowa składa się z 14 członków pod 

przewodnictwem Marszałka krajowego lub zastępcy, wyznaczo­
nego przezeń z grona Członków Wydziału krajowego.

Do krajowej Rady kolejowej powołuje Wydział krajowy na 
okres trzechletni:

a) 7 członków bezpośrednio według własnego uznan ia ;
b) 7 członków za pośrednictwem następujących korporacyj: 

jednego człorka na propozycyę Izby handlowo-przemysłowej 
we Lwowie, jednego członka na propozycyę Izby handlowo- 
przemysłowej w Krakowie, jednego członka na propozycyę 
Izby handlowo-przemysłowej w Brodach, jednego członka 
na propozycyę c. k. galicyjskiego Towarzystwa gospodar­
skiego we Lwowie, jednego członka na propozycyę c. k . 
Towarzystwa rolniczego w Krakowie, jednego członka na 
propozycyę. Towarzystwa leśnego galicyjskiego we Lwowie 
i jednego członka na propozycyę Towarzystwa naftowego 
w Gorlicach.

Po upływie trzechlecia ci sami członkowie mogą być 
ponownie powołani.

§. 2. Miejsca wakujące.
Miejsca, któreby się opróżniły w krajowej Radzie kolejowej 

przed upływem trzechlecia jej czynności, obsadza Wydział k ra ­
jowy stosownie do postanowień §. 1.

§. 3. Ściślejszy Komitet doradczy.
Wydział krajowy wyznacza z grona krajowej Rady kolejo­

wej trzech członków i dwóch zastępców, którzy przez czas trw a­
nia czynności Rady kolejowej, tworzą ściślejszy komitet doradczy 
Szefa departamentu IY. Wydziału krajowego w zakresie spraw 
kolejowych.



4. Posiedzenia krajowej Rady kolejowej.
Krajowa Rada kolejowa zbiera się na wezwanie Wydziału 

krajowego stosownie do zachodzącej potrzeby, nie mniej jedna­
kowoż, niż dwa razy do roku.

Wszyscy członkowie Wydziału krajowego mają prawo ucze­
stniczyć w posiedzeniach i obradach, tudzież każdego czasu głos 
zabierać, w głosowaniu wszakże nie biorą udziału.

Referent techniczny i re feren t administracyjny krajowego 
Biura kolejowego uczestniczą w posiedzeniach jako organa fa­
chowe Wydziału krajowego.

W posiedzenin krajowej Rady kolejowej, na wezwanie prze­
wodniczącego, mogą wziąć także udział inne organa krajowe, 
tudzież znawcy z po za administracyi Wydziału krajowego.

§ .5 . Obowiązki i prawa członków  krajowej Rady 
kolejowej.

Członkowie krajowej Rady kolejowej składają przyrzeczenie, 
o ile nie są urzędnikami krajowymi lub państwowymi.

Ich czynności są honorowe i żadne wynagrodzenie nie jest 
z niemi połączone.

Tylko tym członkom zamiejscowym, którzy bezpośrednio 
przez Wydział krajowy zostali powołani (§. 1.), przysługują 
dyety (w stosunku 5 złr. dziennie) oraz zwrot kosztów podróży.

§. 6. Zakres działania krajowej Rady kolejowej.
Krajowa Rada kolejowa objawia swoją opinię na wyraźne 

żądanie Wydziału krajowego: w sprawach wykonania uchwal po­
wziętych przez Sejm krajowy w myśl ustawy o kolejach lokal­
nych jakoteż w kwestyach kolejowych w ogóle.

Protokoły swych posiedzeń składa krajowa Rada kolejowa 
Wydziałowi krajowemu.

§. 7. W ydawanie op:nii przez krajową Rbdę kolejową.
Krajowa Rada kolejowa wydaje swą opinię na podstawie 

uchwał powziętych większością głosów.
Do ważności uchwał potrzebną jest obecność przynajmniej 

ośmiu członków prócz przewodniczącego.
Wrazie równości głosów rozstrzyga przewodniczący.
Na żądanie głosujących, zapatrywania odmienne wpisane 

być mają do protokołu posiedzenia.
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Szefowi Departamentu IV. Wydziału krajowego przysługuje 
prawo podania swego zapatrywania do protokołu, ile razy takowe 
różni się od opinii krajowej Rady kolejowej.

§. 8. Zakres działania r ściślejszego Komitetu 
doradczego.

Członkowie ściślejszego komitetu doradczego, względnie 
ich zastępcy, schodzą się w biurze departamentu TV. Wydziału 
krajowego na każde wezwanie Szefa tegoż Departamentu, celem 
zaznajomienia się z przebiegiem ważniejszych spraw kolejowych, 
omówienia tychże, tudzież doradczego uczestniczenia w przygoto­
waniu wniosków podlegających deeyzyi Wydziału krajowego, 
lub opinii, krajowej Rady kolejowej.

§. 9. Regulamin krajowej Rady kolejowej.
Regulamin dla krajowej Rady kolejowej wyda Wydział 

krajowy.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie.





A legat A do sprawozdania Wydziału krajowego LW. 15929/93.

o

Gesetz vom II. Februar 1890
wirksam fur das Herzogthum Steiermark, betreffend die Fórderung 

des Localeisenbahnwesens.

Mit Zustimmung des Landtages Meines Herzogthumes Steiermark finde ich anznorduen 
wie folgt:

§• I-
Die Ausfilhrung von Localbahnen (Secundarbahnen, Yiciaalbahnen, Dampftramways etc.)j 

dereń Nothwendigkeit vom Standpunkte des allgemeinen Landes-Interesses ausser Zweifel steht, 
beziiglich welcber jedoch dargethan erscheint, dass die Interessenten (insbesondere Gemeinden, 
Bezirke und Private) ausser Stande sind, die erforderlichen Geldmittel zur Ganze aufzubringen, 
kann auf Gruud einer vom Landes-Aussehusse zu erwerbenden besonderen Bau- und Betriebs- 
Concession, oder in Durchfiihrung einer von Interessenten oder einer Privatunternehmung erwor- 
benen Concession, in Gemassheit der fur die Concessionirnng den Bau und Betrieb vnn Local­
bahnen geltenden gesetzlichen Vorschriften und in Gemassheit der Bestimmung dieses Gesetzes 
durch das Land erfolgen.

§• 2.
Zu diesem Zwecke wird ein vom Landesfond abgesondert zu verwaltender und zu ver- 

rechnender „Steirischer Loealeisenbahnfond11 gebildet und zwar:
1) dnrcb den Erlds eines „Steirisehen Landes Eisenbahnanlebens11 im Hoehstbetrage von 

10 Milionen Gulden in Noten dsterreiehiseber Wabrung;
2) dureb die dem Lande znfallenden Betriebsuberschtisse, der auf Grund dieses Gesetzes 

vom Lande erbauten Localbahnen, beziebnngsweise dnrcb die Ertragnisse der vom Lande iiber- 
nommenen Localbabn Prioritatsactien ;

3) durch die Zuschusse und Beitr&ge der Interessenten (insbesondere Gemeinden, Bezirke, 
Private) oder des Staates zum Baucapital der einzelnen Localbahnen (§. 4);

4) durch die Zinsen der Zeitweise vorhandenen und nicht unmittelbar zu vorausgehenden
B aarmittel;

5) durch deu Erlds aus dem Verkauf der auf Grund dieses Gesetzes erbauten Localbahnen 
(§. 9 Punkt 3);

6) durch die Eingange aus der pianmassigen Ruckzahlang oder ans dem Verkaufe der vom 
Lande iibernommenen Prioritatsactien von Localbahngesellsehaften, endlich

7) aus dem Erlose in Folgę der Ausgabe von Prioritatsobligationen, welehe vom Lande in
Gemassheit der Bestimmungen des §. 6 ausgegeben werden.
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Die unter ZabI 5, 6 und 7 bezeiebneten Eingange, sowie die in den Bahnertragnissen 
(Punkt 2) enthaltenen plaamassigen Tilgungsąuoten des Anlageeapitales jener Loealbabnen, fur 
welche keine besonderen Aetiengesellschafteu gebildet werden, sind, sofern diese Eingange nieht 
in neuen Localbabnbauten investirt werden, zur Tilgung des in Punkt 1 angefiibrten Landes- 
Eisenbabnanlebens zu verwenden. a

Der Landes-Eisenbabnfond kann iiber Besehluss des Landtages (§. 9 Punkt 7) insbesondere 
im Falle des Yerkaufes der samtlichen aus demselben errichteten Localbahaen aufgelost und mit 
dem Landesfond vereinigt werden, in welchem Falle ancb die etwa noch bestehenden Yer- 
pflicbtungen des Landes-Eisenbahnfondes auf den Landesfond tibergehen.

Wenn wieder Erwarten der Landes-Eisenbahnfond zur Bedeekung des Erfordernisses fur
Yerzinsung und Amortisation des Landes-Eisenbabnanlebens nicbt ausreicben sollte, ist der 
Abgang vom Lande zu bedecken.

§• 3.
Aus dem nacb §. 2 zu bildenden Localeisenbahnfonde sind zu bestreiten :
1) die Kosten der betriebsfahigen Herstellung und Ansrtistung der auf Grund dieses Ge- 

setzes auszufiibrenden Localbahnen ;
2) die Kosten fur allfallige weitere Investitionen (Reconstruetionen, Erweiterungsbauten

und Anscbatfung) auf bereits vollendeten und in Betrieb gesetzen, ebensolchen Loealbabnen ;
3) die zur Verzinsung und Tilgung des Laudes-Eisenbabnanlehens (§. 2 Punkt 1) erfurder- 

lieben Betrage und
4) die Kosten der Yerwaltung des Loealeisenbahnfondes einscbliesslicb jener des zu errieb- 

tenden Landes-Eisenbabnamtes (§. 10).

§• 4.
Der Localeisenbahnfond bat die Aufgabe die Erbauung von Loealbabnen wesentlich durcli 

eine billige Geldgebung zu ermoglichen. Der Ertrag der Babnen und die Beitrage von Interes- 
senten sollen die vierpercentige Capitals-Verzinsung sammt Amortisationsąuote der vom Lande 
in der Babn investirten Summen moglicbst sicberstellen; zu dem Ende kann der Localeisenbahn- 
fond zum Baue einer Localbabn nur dann berangezogen werden, wenn seitens der Interessenten 
und des Staates, oder seitens eines vom beiden Theilen allein en tw eder:

1) Beitrage zum Baucapitale in der Hohe von wenigstens einem Drittbeile des Gesammt- 
erfordernisses a fond perdu, oder gegen Uberlassung von Stammactien des Unternehmens, welcbe
zum vollen Nennwerthe zu tibernebmen siud, zugesiebert werden, oder

2) auf Concessionsdauer die Verpflichtung libernommen wird, fur den Fali, ais die jśihrli- 
eben Betriebsiiberscbtisse der in F rage kommenden Localbabn zur Bedeekung des Erfordernisses 
fiir die vierpercentige Yerzinsung, sowie fili- die Tilgung des Anlageeapitales innerbalb 90Jahreu  
nicbt ausreicben sollten, Zuscbtisse bis zu mindestens drei Acbtel ( :,/8) dieses jahrlichen Gesammt- 
erfordernisses zu leisten.

In letzterem Falle konnen an Stelle der von den Interessenten oder dem Staate ubernom- 
menen Ertragnissgarantie zu vereinbarenden Capitalsabfindungen zu Gunsten des Localeisenbahn- 
fondes in Baaren, oder dureb unentgeltliche Grundabtretung, Lieferung von Materialien uud 
sonstigen Leistungen treten.

§• 5.
Fiir jene Loealbabnen, dereń Baucapital im Sinne der Bestimmungen des §. 4 Punkt 1 

zum Tbeile dureb Capitalbeitrage der Interessenten oder des Staates aufgebracht werden sind, 
soferne diese Betrage gegen Refundirung in Stammactien und nieht a fond perdu zugesichert 
werden, besondsre AcHengesellschaften zu bilden und erhalt das Land fiir den von demselben
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uufzubringenden Rest des Anlagecapitals, sowie fur die im §. 3 ad 2 vorgesehenen Auslagen, 
Prioritatsactien mit dem Anspruch aut eine yierpercentige Verzugsdividende sammt Amortisations- 
quote vor den Stammactien zum yollen Nennwerthe.

Die Agenden dieser Gesellschafteu sind, falls dieselben nieht von der betriebsfiihrenden 
Eisenbahnverwaltnng Iibernommen werden yom Landeseisenbahnamte (§. 10) zu besorgen.

I d den Gesellschaftsstatuten ist dafiir vorzusorgen, dasr die Functionen des Vorstandes 
dieser Gesellschaften ais Ehreuamter unentgeltlicb yersehen werden.

§ •  6 .

Die im Sinne des §. 4 Punkt 2 auf Grund einer von den Interessenten oder vom Staate 
zugesicherten Ertragnissgarantie, oder nach §. 4 Punkt 1 auf Grund von Beitragen a fond perdu 
ausgefiihrten Localbahnen, werden unbeschadet des gesetz- und concessicnsmassigen Einlosungs- 
und Heimfallrechtes des Staates flir Rechnung des Landes ais des alleinigen Concessionars be- 
trieben und yerwaltet.

Das Land ist bereehtigt, beziigliuh solcher Localbahnen unter Beobachtung gesetzlicker 
Vorschriften und mit besonderer staatlicber Genehmigung, Prioritatsobligationen auszugeben, 
welche mit hockstens 4%  verzinst, innerbalb der Concessionsdauer zuriickgezablt und ob der 
fiir die betreffende Loealbabn erhffneten Eisenbahn-Bncheinlage sicbergestellt werden.

§■ ?•
Der Bau der in Genńissheit dieses Gesetzes berzustellenden Localbabnen ist sofern derselbe 

nicbt etwa unter unmittelbarer Leitnng und Ingerenz der Staatsyerwaltung durcbgefiibrt werden 
sollte gleicb den MateriallieferuDgen vom Landes-Ausschusse in einer den Interessen des L an ­
des entsprechenden Weise und zwar tbunlichst im Offertwege zu yergeben.

Der Betrieb solcber Localbahnen ist in der Regel auf Grund voa durch den Landes-Aus- 
schuss abzuscbliessen Betriebsyertragen der k. k. Staatseisenbahnyerwaltung oder der Verwal- 
tung der anschliessenden Hauptbahn gegen Vergutung der ewentueli pauschalmassig festzu- 
setzenden Betriebskosten zu iibertragen, bei dem Abgange einer diesfalligen Yereinbarnng aber 
in einer Regie zu fiihren.

Die unmittelbare Ueberwacbung des Baues und Betriebes der auf Grund dieses Gesetzes 
hergestellten Localbahnen erfolgt unbeschadet des den Staatsorganea gesetz- und concessions- 
mtissig, oder im Folgę besonderen Yorbehaltes zustehenden Aufsichtsrechtes durch das Landes- 
eisenbahnamt.

§•  8 .

Fiir jede auf Grund dieses Gesetzes hergestellte Localbahn ist eine besondere Betriebs- 
rechnung zu fiihren und zwar auch dann, wenn fiir dieselbe keine selbststandige Actiengesell- 
schaft gebildet wird Die nach diesen Rechnungen ermittelten Zuschussbetrage (§. 4 Punkt 1 
und 2) sind von den Verpflicbteten vorbehaltlich der nachtraglichen Austragung etwa bei der 
Priifung der Rechnung drrcb die Staatsyerwaltung sich ergebender Differenzen inuerhalb der 
ersten Hiilfte des der Rechnungsperiode folgenden Jahres, an das Landes-Obereinnehmeramt in 
Graz einzuzahlen.

Sollten Interessenten mit ihren Leistungen im Riickstande bleiben, so ist der Landes-Aus>» 
schuss berechtigt, wegen Einbringung derselben hinsichtlich der Bezirke oder Gemeinden im 
Sinne des Landesgesetzes vom 25. Mai 1875 L. G. BI. Nr. 27, beziehuugsweise gegen sons.ige 
Interessenten im Wege der politischen Execution yorzugehen.

Die Vertheilung, respectiye Verweudung der Superdiyidende der Localbahn-Actiengesell- 
schaften, sowie iiber die Riickzahlung etwa nach §. 4 Punkt 2, geleisteter Garantieyorschiisse
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aus den ErtragsiiberscbUssen, i"'nd nacb Massgabe der yon Fali zu Fali mit den Interessentea 
oder der Staatsyerwaltung getroffenen Vereinbarungen festzustellen.

§• 9-
Dem Landtage bleibt yorbehalten, die Beschlussfassung nnd Entscbeidung, iiber:
1) den Ze’tpunkt und die Modalitaten der Begebung des nach §. 2 Punkt 1 aufzunehmen- 

den Landes-Eisenbabnanlehens;
2) den Bau von Localbahnen, welcbe anf Grund dieses Gesetzes bergestellt werden sollen ;
3) die Verausserung der auf Grnnd dieses Gesetzes bergestellten Localbahnen :
4) den Verkanf der vom Lande nach §. 5 iibernommenen Prioritatsactien von Localbahn- 

gesellschaften;
5) die Ausgabe von anf einzelne Localbahnen sicberzustellenden Prioritatsobligationen (§. 6) ;
6) die vom Landes-Ausscbnss a.ijahilicb dem Landtage mit Bericht yorzulegenden Jftechnungs- 

abschliisse des steiermarkischen Landeseisenbabnfondes ■
7) die Organisation des Landeseisenbahnamtes ;
8) die eyentuelle Auflosung des Lancleseisenbahnfondes und Vereinigung desselben mit dem 

Landesfond (§. 2).

§• io.
Dem Landes-Ausschusse obliegt im allgemeinen die Vorbereitung und Antragstellung hin- 

sichtlich der nach §. 9 der Beschlussfassung und Entscheidung des Landtages vorbehaltenen 
Angelegenheiten, sowie die Durchfubrung der Vorerhebungen und Yerbandlungen zum Zwecke 
der Sicherstellung des Baues von Localbahnen auf Grund dieses Gesetzes, der Abschluss von 
diesfalligen Praliminaryertragen mit den Interessenten, Uuternehmern und Eisenbabnyerwaltungen, 
sowie der erforderlichen Yereinbarungen mit der Staatsyerwaltung; die Erwerbung der definiti- 
ven Concession fiir vom Landtage beschlossene neue Localbahnen; der Abschluss der Bau- und 
Lieferungs- sowie der Betriebsyertrage, die Geberwachnng des Baues nnd Betriebes der Local­
bahnen, die Ueberpnifung der Betriebs- und Ertragsrechnungen, die Besorgung der Agenden der 
Localbahn Actieugesellschafteu, dann die Durchfubrung der in Gemassheit dieses Gesetzes und 
der Besehliisse des Landtages (§. 9) nothwendigen finanziellen Transactionen.

Zur Besorgung der technisch administratiyen Geschafte in Ansehung der auf Grund dieses 
Gesetzes herzustellenden Localbahnen, insbesondcre zur gewissenhaften Priifung der yurgelegten 
Eisenbahnprojekte yom technischen und comraerciellen Standpunkte wird ein ais Executivorgan 
des Laudes-Ausschusses fungirendes „Landes-Eisenbabnamt“ errichtet, dessen Organisation vom 
Landtage iiber Antrag des Landes-Ausschusses festgesetzt wird.

§• n .
Mit der Durchfiihrung dieses Gesetzes werden meine Miijpter des Innern, der Finanzen 

und des Handels betraut.

Wien am 11. Februar 1890.

Taafe m. p.

Franz Joseph m. p. 

Dunajewski m. p. Bacąuehem m. p.



Alegat B. do sprawozdania Wydziału krajowego LW. 15.929/93.

Gesetz vom 17. Dezember 1892,
wirksam fur das Konigreich Bohmen, betreffend die Forderung des 

Eisenbahnwesens niederer Ordnung.

Mit Zustimmung des Landtages Meines Kbnigreiches Bdhmen finde Ich anzuordnen wie fo lg t :

§. 1.
Die Ausfuhrung von Eisenbahnen niederer Ordnnng (Lokalbahnen, Yicinalbabnen, Dampf- 

tramwaysj, dereń Notkwendigkeit vom Standpunkte des allgemeinen Landesinteresses ausser 
Zweifel steht, kann vom Lande durch Garantirung der Verzinsung und der Tilgung der fur die 
betreffende Bahnunternehmung auszugebenden Prioritatsobligationen (Eisenbaknsckuldyerschrei- 
bungen), durch Gewahrnng eines Darlehens, durch Uebernahme von Prioritats- oder Stammactien 
oder endlich durch die in der Verwaltung des Landes zu bewirkende Durckfiihrung des Baues 
gefordert werden. ^

§- 2.
Wenn seitens der Interessenten und des Staates oder seitens eines von beiden Tbeilen allein :
1. Beitrage zu dein darch den Landesausschuss richtig gestellten Bauaufwande, die Kosten 

der Ausrustnng eiugerecknet, in der Hobe von wenigstens fiinfundzwanzig Procent a fo n d  perdu, 
oder gegen Ueberlassung von Stammactien des Unternehmens, welche zum yollen Nennwerthe 
zu iibernehmen sind, zugesichert wurden, oder

2. auf Koncessionsdauer die Verpflicbtung ubernommen wird, fur den Fali, ais die jakrli- 
chen Betriebsiiberschusse der in F rage kommenden Bahn zur Bedeckung des Erfordernisses fiir 
die Verzinsung, sowie ftii- die Tilgung des Anlagekapitales innerhalb 90 Jahren nich ausreichen 
sollten, Zuschiisse bis zu mindestens drei Achtel (3/8) dieses jabrlichen Gesammterfordernisses zu 
leisten,

so hat das Land durch Garantirung eines bestimmten vier Procent nickt ubersteigenden 
Zinsertrages und der Tilgung der zu diesiem Zwecke auszugebenden und bucherlieh sickerzu- 
stellenden, innerhalb der Koncessionsdauer riickzahlbaren Prioritatsobligationen (Eisenbaknschuld- 
yerschreibungen), dereń Gesammtsumme siebzig Procent des Bauaufwandes nicht zu uberschrei- 
ten hat,

oder dnrch Gewlihrung eines yerzinslichen, bucherlieh sicherzustellenden, innerhalb der 
Koncessionsdauer riickzahlbaren Darlehens in der Hohe von hochstens siebzig Procent des Bau­
aufwandes an der Erbaunng und Ausriistung der Bahn theilzunehmen.

Nach Bescbaffenheit der lokalen Verhaltnisse kann das Land sich daran ausserdem durch 
Garantirung eines bestimmteu, vier Procent nicht iiDersteigenden Zinsertrages von den zur Er- 
ganzung des Bauaufwandes auszugebenden Prioritatsactien oder durch Uebernahme von Prioritats- 
oder Stammactien in yollem Nennwerthe betheiligen.
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Die Ausfiihrung der im §. 1. bezeichneten Bahnen kann auch auf Grund einer vom Landes- 
ausschusse zu erwerbenden Bau- und Betriebskoncession oder in Durchfiihrung einer von dritten 
Personen erworbenen Koncession in Gemassheit der fur die Koncessionirung, den Bau und Betrieb 
von Lokalbahnen geltenden gesetzlichen Yorschriften nach den Bestimmungen dieses Gesetzes 
durch das Land erfolgen.

§• 4.
Der Landtag kann die Durehfuhrung des Baues einer Eisenbahn durch den Landesausschuss 

beschliessen, wenn nach den besonderen Yerhiiltnissen die Durchfiihrung des Baues in der Ver- 
waltung des Landes sich ais zweckentsprechend darstellt.

Unter der gleichen Veraussetzung kann auch ein von anderen TJnternehmern nach den Be­
stimmungen dieses Gesetzes in Angriff genommener Bahnbau mit Geuehmigung der Kegierung 
durch den Landesausschuss zur weiteren Durchfiihrug auf Kosten der Unternehmung nach Mass- 
gabe der mit der letzteren und den sonstigen Jnteressenten abgeschlossenen Vertrage iibernom- 
men werden.

§. 5.

Fur jene Bahnen, dereń Baukapital zuui Theile durch Uebernahme von Stammaetien seitens 
der Interessenten zugesichert erscheint, sind besondere Actiengesellschaften zu bilden, dereń Agenaen, 
falls dieselben nicht von der betriebsfiihrenden E ’senbahnverwaltung iibernommen werden, vom 
Landesausschusse auf Kosten der Aetiengeselschaft zu bssorgen sind. In den Gesellschaftsstatuten 
ist datur yorzusorgen, dass die Funetionen des Yorstaudes dieser Gesellschaften ais Ehrenamter 
nnentgeltlich yersehen werden. Der Yorstand besteht ans hoehstens 10 Mitgliedern, von denen 
zwei durch den Landesausschuss zu nomimren sind.

§ .  6 .

Bei Durchfiihrung des Baues einer Eisenbahn durch das Land konnen zur Aufbringung des 
Aufwandes unter Beobachtung der gesetzlichen Vorschriften und mit besonderer staatlieher Ge- 
nehmigung mit hoehstens '+% yerzinsliche, innerhalb der Koncessionsdauer riiekzahlbare und ob 
der fiir die betreffende Bahu eroffneten Eisenbahn-Buch-Eiulage sichergestellte Eisenbahn-Bchuld- 
yerschreihungen ausgegeben werden.

§• 7.
Die auf Grund dieses Gesetzes zu emittirenden Prioritatsactien haben den Ansptnch auf 

eine yierprocentige Vorrangsdividende vor den Starnmactien. Insoferne Prioritats- oder Stamm- 
actien in Folgę der gesetzlichen Bestimmungen in den Besitz des Landes gelangt sind sind sie 
vor Ablauf eines Jahres von der Betriebseroffnung der betreffenden Linie an nicht zu yeiaussern

§. 8 .

Der Bau der in Gemassheit der §§. 8 und 4 vom Lande herzustellenden Bahnen ist, unbe- 
schadet der gesetzlichen Ingerenz der Staatsyerwaltung, in einer den Interessen des Landes enl- 
sprechenden Weise und zwar thunlichst im Offertwege durch den Landesausschuss zn yergeben.

Auch bei den auf Grund des §. 8 bergestellten Bahnen erfolgt die unmittelbahre TJeberwa- 
chung des Baues und Betriebes nnheschadet des dem Staate gesetz- und koncessionsmassig oder 
in Folgę besonderen Vorbehaltes zustehenden Aufsichtsrechtes durch den Landesausschuss. Ins- 
besondere bedarf die Vergebung der Bauarbeiten und die Uebertragung von Lieferungen der 
Genehmigung des Landesausschusses.

§• 3.
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Der Betrieb solcher Bahnen ist in der Regel auf Grund von durch den Landesausschuss 
oder mit dessen Genehmigung abzuschliessenden Betriebsvertragen der k. k. Staats-Eisenbahn- 
verwaltung oder der Verwaltung der anschliessenden Hauptbahn gegen VergUtung der eventuell 
pauschalmiissig festzusetzenden Betriebskostdn zu iibertragen, bei dem Abgange einer diesfalligen 
Vereinbaruug aber unbeschadet des gesetz- und koncessionsmassigen Einlosungs- und Heimfalls- 
recntes des Staates, fiir Rechnung der Bahngesellschaft oder des Landes in dessen Regie zu 
fiihren.

§. 9.

Fiir jede auf Grund dieses Gesetzes hergestellte Bahn ist eine besondere Betriebsrechnung 
zu fiihren und zwar auch dann, wenn fur dieselbe keine selbststandige Actiengesellschaft ge- 
bildet wird.

Hahen sich bei der Fiihrung eines Bahnbaues durch das Land die Lokalinteressenten zu 
besondp'ren Leistuugen verpflichtet, so sind die rechnungsmassig ermittelten Zuschussbetrage von 
den Verpflichteten vorbehaltlich der-nachtraglichen Austragungen etwa bei der Priifung der Re- 
chnung durch die Staatsverwaltung innerhalb der ersten Hiilfte des der Rechnungsperiode fol- 
genden Jahres an die Landeskassa in Prag einzuzahlen.

Sollten Interessenten mit ihren Leistungee im Riickstande bleiben, so ist der Landesausschuss 
berechtigt, wegen Eir.bringung derselben hinsichtlich der Bezirke oder Gemeinden im Sinne des 
Landesgesetzes vom 19. September 1*S3, L. G-BI. Er. 51, beziehungsweise gegen sonstige Inte­
ressenten im Wege der politischen Exekution vorzugehen.

Die Bestimmnngen iiber die Vertheilung, beziehungsweise erwenduug des eine funfpro- 
centige Dividende der Actien iiberschreitenden Jaiiresertragnisses der auf Grund dieses Gesetzes 
errichteten Actiengeselschaften, sowie iiber die Riickzahlung der geleisteten Garantieyorschiisse 
aus den Ertragsiiberschiissen sind von Fali zu Fali nach Massgabe der mit den Interessenten 
oder der Staatsverwaltung getroffenen Vereinbarungen festzustelleu.

§ 10.
Das Jahreserfordniss fiir die auf Grund dieses Gesetzes durch das Land iibernommenen 

Verpflichtungen ist mit der entsprechenden Bedeckung durch den Landesvoranschlag anzuspre- 
chen und die ordnungsmiissige Yerwendung der bewilligten Mittel im Laudesrechnungsabschlusse 
auszuweisen. Die ausserordentlichen Einnahmen (fiir Verausserung von Landesbahnen, von Actien 
und dergleichen) sind in erster Reihe fiir Tilgung der diesfalls aufgenommenen Anlehen zu ver- 
wenden.

§■ 11.
Dem Landtage bleibt yorbehalten die Beschlussfassung uud Entscheidung:
1. iiber den Bau von Bahnen, welche auf Grund dieses Gesetzes hergestellt werden sollen,
2. iiber die Yerausserung oder Verpachtung der auf Grund dieses Gesettes hergestellten 

Bahnen,
3. iiber die Art der Geldbeschaffung fiir die dnrch das Land zu bauenden Bahnen und
4. iiber Art und Hohe der einzelnen Bauunternehmungen aus Landesmitteln zu gewahrenden 

Beitrage.

§ 12.
Dem Landesausschusse obliegt im Allgemeinen die Vorbereitung und Antragstellung hin­

sichtlich der nach §. 11. der Beschlussfassung und Entscheidung des Landtages vorbehaltenen 
Angelegenheiten, sowie die Durchfiihrung der diesfalls vom Landtage gefassten Beschliisse, ins- 
besondere die Priifung' der yorgelegten Projecte und die Yorerhebungen und Yerhandlungen zum
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Zwecke der Sicherstellung des Baues von Eisenbahnen auf Grund dieses Gesetzes, der Abschluss 
van diesfalligen Praliminarvertragen mit den Interessenten, Unternehmern and Eisenbahnverwal- 
tungen, sowie der erforderlicher Yereinbarangen mit der S taatsverwaltung; die Erwerbung der 
definitiven Koncession ftir vom Landtage bescblosseue neue Bahnbauten, aei Abschluss der Bau- 
nnd Lieferungsvertrage ftir die durch das Land zu bauenden Bahnen, der Abschluss von Betriebs- 
vertragen, die Ueberwachung des Baues und lietriebes der Bahnen, die Ueberprtifung der Betriebs- 
und Ertragsrechnungen, die Besorgung der Agenden der betreffenden Actiengesellschaften, sowie 
die Durchfiihrung der in Gemassheit dieses Gesetzes und der Beschliisse des Landtages nothwen- 
digen financiellen Transactionen.

Dem Landesausschusse obliegt schliesslich iiber Ansuchen der Interessenten die Ausarbei- 
tung Ton Projecten und ErtragsberechnuDgen tou  Bahnen niederer Ordnung gegen Ersatz der 
Selbstkosten.

§• 13.
Mit der Durchfiihrung dieses Gesetzes werden Meine Minister des Innem, der Fiuanzen und 

des Handels betraut.

Wien, am 17. Dezember 1892.

F ranz Joseph m. p. 
Steiiibach m. p.

Taaffe m. p . 

Bacąuehem m. p.
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K to  proponuje i  popiera linię Źródła i daty 
ruchu

1 Oświęcim-
Żywiec

I 40

I. Część zachodnia.

W ydział powiatowy w Białej 
D yrekcya dóbr arcyksiążęcych w Żywcu 
W ydzia ł powiatowy w Żywcu

Dobra arcyksiążęce w 
Żywcu.

T ar tak i  wodne i pa­
rowe , hu ta  że lazna , 
brow ar i inne zakłady 

przemysłowe tamże

2 Jaworzno-
Zator

27 F ab ry k a  bieli cynkowej w Niedzieliskach 
Dyrekcya kopalni węgla w Jaw orznie 
C. k. R ząd  popiera z dalszym ciągiem (patrz 
Nr. 3)

Biel oynkowa w Nie­
dzieliskach. 

W ęgiel w Jaw orzn ie  
i Sierszy.

3 Trzebinia-
Wadowice-

Skawce

52 C. k. Starostwo górnicze w Krakowie 
W ydział powiatowy w Chrzanowie 
W ydzia ł  powiatowy w Wadowicaoh 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techriczne „
C. k. Rząd popiera linię Żator - Wadowice- 

Skawce

Piec w apienny Baru- 
cha i Sp. w Płazie. 

Kopalnie rudy  w miej­
scowościach: Olszyny, 
Bolęcin, P iła  i Rozko- 
chów, kopalnie glinki 
ogniotrwałej w Grójcu 

i Porębie.

4 Kraków-
B aran

(Kocmyrzów)

14 W ydział powiatowy w Krakowie 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ tecnniczne „

M łyny w o d n e : 
w Bieńczycach, K an- 
to row icach , Prusach, 

i Mogile.
M łyny parow e: 

w Bieńczycach i Krze- 
sławicach.

5 Podgórze-
Niepołomioe-
Sierosławice

38 Towarzystwo rolnicze krakowskie 
„ teohniczne „

—

6 K alw arya- 
Bocbnia albo 

Kłaj

58 W ydział powiatowy w Wieliczce —

i
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K to  proponuje i popiera linię
Źródła i daty  

ruchu

7 Wieliczka- 
D obra albo 

T ym bark

38 Wydział powiatowy w Limanowej 
W ydzia ł  powiatowy w Nowym Sączu 
Towarzystwo rolnicze krakowskie i

„ techniczne „ popierają 
oprócz tego linię Bochnia-Tymbark. 

W ydzia ł powiatowy w Wieliczce

T a r ta k i :
D o b ra , S k rzy d ln a , 

Szczyrzyce i Dobczyce.

8 K łaj - Dobra 
albo T ym bark

38 Wydział, powiatowy w Limanowej 
W ydział powiatowy w Bochni 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „

B row ar w Szczyrzy- 
cach

Kamieniołom w Sobo­
lowie.

9 Chabówka-
N owytarg

15 W ydział powiatowy w Nowym Targu 
Towarzystwo politech. we Lwowie i c. k. Rząd 

popierają z dalszym ciągiem (patrz Nr. 10.) 
Towarzystwo rolnicze krakowskie i

„ techniczne „ popierają 
z dalszym ciągiem do Zakopanego (patrz 
Nr. 10.) i do W ęgie r (patrz Nr. 11.)

1 0 N ow ytarg- 
Zakopane- 

Czarny Dunajec

50 W ydzia ł  pow ia tow y w Nowym Targu 
C. k. Rząd i Towarzystwo politechniczne we 

Lwowie popierają część Nowy Targ-Zakopane

—

11 N owytarg- 
Czorsztyn 

(do W ęgier)

21 W ydzia ł  powiatowy w Nowym  Targu  
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „

—

12 Czorsztyn-
Szczawnica

1 2 W ydzia ł  powiatowy w Nowym Targu Zakład kąpielowy 
Szczawnica.

13 Szczawnica- 
S ta ry  Sącz

34 W ydzia ł  powiatowy w Nowym Sączu 
T ow arzystw o politechniczne we Lwowm

—

U Bochnia-
Mielec

90 W ydzia ł  pow iatow y w Dąbrowej Zarząd dóbr 
Mędrzechów.

15 Tarnów-Uście
jezuickie

(Borusowa)

32 W ydz ia ł  pow iatow y w Dąbrowej —

16 Tam ów -
Dąbrowa-
Szczucin

36 W ydzia ł  pow iatow y w Dąbrowej 
W ydzia ł  pow ia tow y  w Tarnowie 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „
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K to  proponuje i popiera linię
Źródła i  da ty  

ruchu

17 Tarnów-Bado-
myśl-Mielec

46 W ydział powiatowy w Tarnowie —

18 Słobwina-
Okocim

5 W ydzia ł powiatowy w Brzesku 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „

B row ar i  m łyn parowy 
w Okocimie.

19 Muszyna-
K rynica

9 W ydział powiatowy w Nowym Sączu 
Towarzystwo politechniczne we Lwowie 

„ rolnicze krakowskie 
„ techniczne „

Z ak ład  kąpielowy K ry ­
nica

20 Jasło-Dębica 
z odnogą 

z Kamienicy 
dolnej do Gru- 

dnej dolnej

49 W ydzia ł powiatowy w Pilznie T ar tak i  parowe i go ­
rzelnie w B rzostku i 

Zawadce. 
Kopalnia węgla w  Gru- 

dny  dolnej.

21 Zagórzany-
Libusza-
Gorlice

Szymbark-
Grybów

44 W ydział powiatowy w Gorlicach 
C. k. Starostwo górnicze w K rakowie popiera 

część: Zagórzany-Libusza-Gorlice 
Towarzystwo rolnicze krakowskie i

„ techniczne „ popierają tę 
linię z wyjątkiem części- Bopa-Grybów

Bafinerya naf ty  w L i­
buszy, kopalnia oleju 
skalnego w Libuszy, 
K ry g u ,  Męcinie wiel­
k ie j,  małej i Sękowej. 
Kopalnie nafty, m łyny  
i ta r tak i  w Szymbarku, 
rafinorya i kopalnia 

nafty  w Bopie.

22 Bopa-Blech- 
n arka  (do g ra­
nicy Węgier)

24 W ydział powiatowy w Gorlicach 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „

T ar tak i w Elimkówce, 
i Uściu ruskieir. , ko­
palnie n a f ty  w  Łosiu, 
Klimkówce, Uściu rus- 

kiem, Kwiatoniu, Blech- 
narce i wody m inera l­

ne w Wysowej.

23 Męcina mała- 
Konieczna 

(do granicy  
W ęgier) z wa- 
r ian tą  przez 

Begietów

22 W ydział powiatowy Gorlicach N afta w  Begietowie.

24 Jasło-Dukla 
(do granicy 

Węgier)

45 0. k. Starostwo górnicze w Krakowie 
W ydzia ł powiatowy w Krośnie popiera część 

od granicy W ęgier do Dukli z dalszym cią­
giem (patrz Nr. 25. i 32.)

Destylarnia nafty  w 
Oergowy i D u k l i ; b ro­
war w D uk li ; Exploa- 
tacya drzewa w T y ­

lawie i Barwinku.

1*
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K to  proponuje i popiera linią Źródła i daty  
ruchu

25 Krosno-Dukla 15 W ydzia ł powiatowy w Krośnie. Dalszy mqg 
z K ro s n a  do Przybów ki (patrz Nr. 32.)

Kopalnie n a f t y : R ó­
wne, W ietrzno  i oko­

lica Iwonicza.

I I .  Część środkowa.

26 Tarnobrzeg-
Kolbuszowa

40 W ydzia ł  powiatowy w Kolbuszowej 
W ydział powiatowy w Tarnobrzegu

—

27 Tarnobrzeg- 
Raniżów- 
Rzeszów 

z odnogami 
do Zbydniowa 
i Rozwadowa

100 W ydział powiatowy w Tarnobrzegu 
W ydzia ł powiatowy w Nisku 
W ydział powiasowy w Kolbuszowej popiera 

część Rauiżów-Rzeszów 
Towarzystwo rolnicze krakowskie i

„ techniczne „ popierają 
część Rzeszów-Rozwadów

H uta  szkła w Bojano­
wie i Maziami. 

Młyn parowy w Mo- 
krzyszowie.

28 Rawa-ruska-
Mielec

165 Wydział powiatowy w Kolbuszowej 
Towarzystwo rolnicze krakowskie 

„ techniczne „

3 gorze ln ie , browar, 
6 młynów i 7 ta r ta ­
ków w Rawie ruskiej:
4  gorzelnie, 3 browary,
3 m łyny  i 5 tartaków

w Cieszanowie; 
Gorzelnia, m łyn  i t a r ­

tak  w Sieniawie;
4 gorzelnie i browar

w  Leżajsku;
3 gorzelnie i browar 

w Sokołowie;
3 gorzelnie i browar 

w  Raniżowie; 
gorzelnia w Dzikowie, 
3 go rze ln ie , browar, 
2 ta r tak i  wodne i młyn 

w Kolbuszowej; 
hu ta  szkła w Niwi- 

skach. 
gorzelnia, brow ar m ły ­
n y  i ta r tak i  w Mielcu.

29 Rozwadów-
Jarosław

80 W ydzia ł powiatowy w Jarosław iu  
C. k. Rząd popiera częśó: Rozwadów-Leżajsk 

z d c. (patrz Nr. 30.)

M łyn parowy i ta r tak  
w Nisku.

Szkoła koszykarska w 
Rudniku.

30 Leźajsk-
Przeworsk

22 C. k. Rząd —
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31 Lubycza - 
Lubaczów

43 W ydział powiatowy w Cieszanowie Gorzelnie w 8 miej­
scowościach. 

B row ary w 2 miejsco­
wościach. 

T artak i w 7 miejsco­
wościach. 

Oprócz t e g o : wapniar- 
ki, młyny, lasy i ka­
mieniołomy w okolicy.

32 Przybówka-
Krosno

14 W ydział powiatowy w Krośnie Patrz  Nr. 25.

33 Rzeszów-
Dynów-

Mrzygłód-
Sanok

70 W ydział powiatowy w Brzozowie 
Zarząd m łyna parowo-wodnego br. Wodziokie 

go w  T y czy n ie ,
Zarząd dóbr Tyczyn hr. Wodzickiego,
Zarząd fabryki nawozów p. Jędrze jow ie /a  i Sp. 

w Białej pod R zeszow em , 
i Towarzystwo politechniczne we Lwowie 
popierają część Rzeszów-Błażowa

Młyn w Tyczynie. 
F ab ry k a  nawozów w 

Białej.
Browar w Białej. 

Przędzalnie w Błażo- 
wej.

Liczne gospodarstwa 
rolne i gorzelnie w 

okolicy.

34 Przemyśl-
Dynów

45 W ydział powiatowy w Brzozowie popiera z d a l­
szym ciągiem (patrz Nr. 36.)

Browar, obszerne lasy 
i gospodarstwa rolne 

w Krasiczynie.

35 J  arosław- 
Dubiecko 30

W ydział powiatowy w Jarosławiu popiera z dal­
szym ciągiem (patrz Nr. 37.)

—

36 Dynów- 
Grabownica- 

Sanok 
(W arian ta  
linii 33).

40 W ydział powiatowy w Brzozowie Znaczne gospodarstwa 
rolne w okolicy.

37 Dynów - 
Rymanów

35 W ydział powiatowy w Jarosławiu —

38 R aw a ruska- 
Jaworów- 

Sądowa W i­
szn ia -S am bor

90 W ydzia ł powiatowy w Mościskach 
W ydział powiatowy w Rawie 
W ydział powiatowy w Cieszanowie 
W ydzia ł powiatowy w Samborze popiera część 

Sambor-Sądowa Wisznia 
Wydział powiatowy w Staremmieście i 
W ydzia ł powiatowy w  Jaworowie popierają 

z dalszym ciągiem (patrz Nr. 45.)
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K to  proponuje i popiera linię Źródła i daty 
ruchu

39

40

41

Jarosław-
Jaworów-

Lwów

90 W ydział powiatowy w Jaworowie 
Inżyn ie r  Ziffer w W iedniu  popiera część Ja -  

worów-Lwów

Mościska- 
Wy koty 

(stacya kolejo­
wa pod Sam ­

borem)

30 W ydzia ł  powiatowy w Samborze

Sambor-
Gródek

44 W ydział powiatowy w Rudkach  
W ydzia ł powiatowy w Samborze

42 Gródek- 
Stryj z odno­
gą do Miko­

łajowa.

88 Br. Brunicki w Lubieniu  wielkiem F ab ry k a  papieru w 
Czerlanach. 

Zakład kąpielowy w 
Lubieniu.

43

44

Drohobycz-
Truskawiec-

Stebnik

14 O. k. Rząd 
O. k. Starostwo górnicze w Krakowie

Zakład kąpielowy w 
Truskawcu i kopalnie 

w Stebniku.

45

46

Chyrów-
Starem iasto

15 W ydział powiatowy w Turce i 
Wydział powiatowy w Lisku popierają z dal­

szym ciągiem (patrz Nr. 45.)

Sambor- 
Staremiasto- 
Turka-Bory- 

m a  do gramoy 
węgierskiej 

w Uźok

77 W ydział powiatowy w Staremmieście 
W ydzia ł  powiatowy w Jaworowie 
W ydzia ł  powiatowy w Samborze 
W ydzia ł powiatowy w Turce i 
W ydzia ł  powiatowy w Lisku  popierają część 

Sambor-Borynia z dalszym ciągiem (patrz 
Nr. 48.)

O. k. Rząd popiera część Sambor-Turka

Tartak i w miejscowo­
ściach : S p as , Ł u ź e k , 

Lenina i Jaw orna. 
Młyn amerykański w 

Staremmieście. 
Kamieniołomy w Spa­

sie i Turce.
Lasy  br. Liebiga,

Ustrzyki 
dolne-Turka 
z wariantą  

przez L u tow i­
ska do Boryni

97 W ydział powiatowy w Turce i 
W ydzia ł  powiatowy w Lisku popierają linię 

Ustrzyki dolne-Turka i w aryantę  do Boryni 
z dalszym ciągiem (patrz Nr. 48).

47 Borysław-
Turka

38 W ydzia ł powiatowy w Turce i 
W ydział powiatowy w  Lisku 
O. k. Starostwo górnicze w K rakowie popiera 

część Borysław-Mraźnica-Schodnica

Przemysł górniczy w 
Mrażnicy i Schodnicy.
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48 Borynia- 
Hrebenów 

(stacya kolei 
państwowej 

Stry j- 
Ławoczne)

58 W ydział powiatowy w Turee i 
Wydział powiatowy w Lisku

III. Część wschodnia.

49 Żółkiew-
Krystynopol

44 C. k. Rząd 
W ydział powiatowy w Sokalu 
W ydzia ł powiatowy w Żółkwi

Znaczne obszary lasów : 
Parchaez, Sielec, Ku- 
liczków, Mosty, D wor­

ce, Wolica, Butyń, 
Przystań , Bojaniec i 

Derewnia.

50 Sokal-Oźydów 75 W ydzia ł powiatowy w Sokalu —

51 K rystyno  poi- 
K amionka- 

Krasne

68 W ydział powiatowy w Żółkwi 
Towarzystwo politechniczne we Lwowie 
W ydzia ł powiatowy w Kamionce strumiłowej 
C. k. Rząd popiera linię Mosty - Kamionka- 

Krasne

Gorzelnia, browar, 
młyn parowy i ta r tak  
w Kamionce strum iło­

wej.
M łyny i browar w 

Busku. 
Kilkanaście gorzelń 

w okolicy.

52 Mosty wielkie- 
Kamionka 
strumiłowa

22 W ydzia ł  powiatowy w Żółkwi 
C. k. Rząd popiera z dalszym ciągiem K a ­

m ionka- Krasne

—

53 Zółkiew-
K am ionka

strumiłowa

28 Inżynier Ziffer we W iedniu Znaczne obszary la­
sów w okolicy K a ­

mionki strumiłowej.

54 Lwów- 
Brzeżany 

z odnogami 
do Zadwórza 
i R ohatyna

120 Leon ks. Sapieha w Bilezu popiera linię Lwów- 
Brzeźany z dalszym ciągiem (patrz Nr. 64.) 

W ydział powiatowy w Przemyślanach popiera 
linię Zadwórze - Rohatyn

Gorzelnie, lasy i zn a­
czne gospodarstwa rol­

ne w okolicy.

55 Przemyślany-
Bóbrka

(Ohlebowice)

26 Inżyn ie r Ziffer we Wiedniu —
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56 Złoczów-
Brzeżany

40 Izba handlowa i pizemysłowa w Brodach 
z dalszym ciągiem przez R ohatyn  do Cho- 
dorowa (patrz Nr. 59) albo przez Podhajce 
do Manasterzysk (patrz Nr. 64 i 65.)

—

57 Zborów-
Kozowa 30 W ydzia ł powiatowy w Złoczowie —

58 Brody-Zbaraż- 
Tarnopol z od­
nogą: Zbaraż- 
Maksymówka 

(Zapadnia)

104 Izba handlowa i przemysłowa w Brodach po­
piera linią Brody-Tarnopol 

W ydział powiatowy w Zbarażu popiera cząść 
Z baraż-M aksym ów ka (Zapadnia)

59 Stryj-(Ruda 
albo Żyda- 

czów)- Chodo- 
rów-Rohatyn- 

Brzeżany

96 W ydział powiatowy w Z y d a c z o w i e  
0.  k. R z ą d  popiera licią S tryj - Brzeżany 

z dalszym ciągiem do Kozowej i T arno­
pola (patrz Nr. 89)

I z b a  h a n d l o w a  i p r z e m y s ł o w a  w B r o ­
d a c h  popiera cząść Chodorów - Brzeżany 
z dalszym ciągiem (patrz Nr. 56) 

T o w a r z y s t w o  p o l i t e c h n i c z n e  w e  
L w o w i e  popiera cząść Chodorów -R oha- 
tyn-B rzeżany z dalszym ciągiem (patrz 
Nr. 61)

Inżyn ie r  Ziffer we W iedniu  popiera cząść Uho- 
doró w-Brzeżany

60 Źurawno-
Piaseczna

34 Inżyn ie r Ziffer w W iedniu —

61 Brzeżany-
Kozowa-

Trembow la

60 W ydział powiatowy w Złoczowie popiera cząść 
Brzeżany-Kozowa z dalszym ciągiem Kczo- 

wa-Zborów
Towarzystwo politechniczne we Lwowie po­

piera linią z Brzeżan do Trembowli 
C. k. Rząd popiera cząść Erzeżany-Kozow a

62 Bołszowce-
Podhajce

36 Inżynier Ziffer we W iedniu —

63 Podhajce-
Mikulińce

40 Leon ks. Sapieha w Bilczu —

64 Brzeźany-
Podhajce

26 Leon ks. Sapieha w Bilczu z dalzym ciągiem 
(patrz Nr. 67)

Izba handlowa i przemysłowa w Brodach z dal­
szym ciągiem (patrz Nr. 65)

-— ,----------------------------- f—
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65 Podhajce-
Monasterzyska

23 Izba handlowa i przemysłowa w Brodach —

66 Podhajce-
Satanów

84 Leon ks. Sapieha w Bilczu —

67 Podhajce-
D żuryn

44 Leon bs. Sapieha w Bilczu —

68 Tarnopol-
Mibulińce-

Trembowla-
Kopeozyńce

55 0. b. Rząd
Izba handlowa i przemysłowa w Brodach z dal­

szym ciągiem do Ozortkowa i Zaleszczyk 
(patrz Nr. 70)

W ydział powiatowy w H usia tynie  z dalszym 
oiągiem przez Hadyńkowce w powiat Bor- 
szczowski (patrz Nr. 69.)

W ydział powiatowy w Zaleszczykach z dalszym 
oiągiem do Zaleszozyk (patrz Nr. 70) 

Leon ks. Sapieha w Bilczu popiera część Mi- 
kulińce-Tarnopol

69 Hadyńkowce- 
Teresin- 

Iwanie puste 
z odnogą 
do Skały

65 0. k. Rząd 
W ydzia ł powiatowy w Husiatynie  
W ydział powiatowy w Borszczowie popiera 

l in ię : Czortków - Jeziorzany - C ygany - B or- 
szozów-Iwanie puste z odnogą do Skały

70 Kalino w - 
szczyzna- 

Tłuste- 
Zaleszczyki

45 0. k. Rząd
Izba handlowa i przemysłowa w Brodach po­

piera linię z Czortkowa do Zaleszczyk 
Leon ks. Sapieha popiera część Jagielnioa-Tłu- 

ste z dalszym ciągiem (patrz Nr. 78) 
W ydział powiatowy w Zaleszczykach popiera 

linię Kopeczyńce-Czortków Zaleszczyki

Znaczne gospodarstwa 
rolne.

71 Borki W ielki- 
Grzymałów- 

Satanów

50 W ydzia ł powiatowy w Skalacie —

72 Grzymałów-
Touste-

Chorostków-
Kopeczyńce

35 W ydział powiatowy w Skalacie 
W ydział powiatowy w  Horodence z dalszym 

ciągiem na O zortków-Hoiodenkę-Kołom yję

Młyn parowy w G rzy­
małowie i kilkanaście 

gorzelń w okolicy.

73 Podwoło- 
ozyska- 
Skała t  .

18 W ydział powiatowy w Horodence z dalszym 
ciągiem do Grssymałowa

—

2
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74 D źuryn-
Cygany

48 Leon ks. Sapieha w Bilczu popiera z dalszym 
ciągiem do Borszczowa (patrz Nr. 75) 

"Wydział powiatowy w Borszczowie popiera 
z dalszym ciągiem do Borszczowa i Iw ania  
pustego (patrz Nr. 69.)

F ab ry k a  ty ton iu  i cy­
gar w Jagielm ey.

75 Borszczów- 
Uście biskupie 
(do Bukowiny)

24 Leon ks. Sapieha w Bilczu —

76 Mielnica-
Okopy

20 Leon ks. Sapieha • —

77 Czortków-
Jagie ln ica 8 W ydział powiatowy w Borszczowie z dalszym 

ciągiem przez Cygany do Iw ania  pustego
—

78 Tłuste-
Uścieczko-
Horodenka

26 Leon ks. Sapieha popiera z dalszym ciągiem do 
Kołomyi (patrz Nr. 79)

W ydział powiatowy w Kołomyi popiera l in ię : 
Kołomyja-Horodenka-Uścieczko

—

79 Kołomyj a- 
Horodenka- 
Zaleszczyki

58 W ydzia ł powiatowy w Kołomyi 
Towarzystwo politechniczne we Lwowie 
Inżyn ie r Ziffer we W iedniu  
W ydzia ł  powiatowy w Zaleszczykach 
Miasto Kołom yja przez Sejm 
Stowarzyszenie kupców i przemysłowców w Ko- 

łomyji przez Sejm 
Wydział! powiatowy w Horodence i Leon ks. Sa­

pieha popierają część Horodenka-Kułomyja

Główne gospodarstwa 
rolne.

80
r
Sniatyn- 

Horodenka- 
(ewentualnie 

do Zaleszczyk)

32 C. k. Rząd
W ydzia ł  powiatowy w Śniatynie  przez Sejm

---

81 Śniatyn- 
K uty  

z odnogami 
do W idynow a 

i  Kossowa

54 0 .  k. Rząd
W ydzia ł  powiatowy w Kosowie popiera linię  

Śn ia tyn  (Załucze)-Rożnów-Kuty z odnogą 
Rożnów-Kossów 

Inżyn ie r Ziffer we W iedniu  popiera linię 
W idynów -K uty

Kopalnia węgla ka­
miennego w Nowosie- 

licy.
Saliny w Kossowie.

2 amerykańskie młyny 
w Kutach.

82 Sopów- 
My szyn- 

Jab łonów

14 W ydzia ł  powiatowy w Kołomyi 
T ow arzystw o politechniczne we Lwowie 
Inżynier Ziffer we W iedniu  popiera część So- 

dów-Myszyn

W ęgiel w Myszy nie. 
Drzewo w lasach: 

Pistyń.
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83

Szeparowce-
Delatyn

24

"Wydział powiatowy w Kołomyi 
0. k. Rząd popiera linię Kniażdwór - Delatyn 
To w. politechniczne „ „ 
Inżynier Ziffer we "Wiedniu „ n

Tartaki w miejscowo­
ściach: Pniów, Siedli­
ska, Majdan średni, De­

latyn, Mikuliczyn i 
Pasieczna. 

Saliny w Delatynie i 
Łanczynie.

84 Tłumacz-
Pałachicze 8 Towarzystwo politechniczne we Lwowie 

Inżjnier Ziffer we Wiedniu
—

85

Stanisławów- 
Łysiec- 

Bohorod- 
czany- 

Nadwórna 
(Warianta tra­
sy rządowej)

45

Wydział powiatowy w Bohorodczanach Lasy w Sołotwinie. 
Kopalnie wosku ziem­
nego i ropy w D iw i- 
niaczu, Staruni i Maj­

danie.

86
Kałusz- 

saliny w 
Kałuszu

2
0. k. Rząd 

Towarzystwo politechniczne we Lwowie
Saliny w Kałuszu.

87
Dolina- 

saliny w 
Dolinie

14
0  k. Rząd 

Towarzystwo politechniczne we Lwowie
Saliny w Dolinie.

88
Boleehów- 
saliny w 

Bolechowie
2

0. k. Rząd Saliny w Bolechowie.

89
Tarnopol-
Kozowa-

Halicz
98

0. k. Rząd —

90 Zborów-
Płotycze 30 Prywatne konsorcyum (p. Cywiński i hr. Jerzy 

Borkowski)
—

2*



Do L. 4998/92.

z e s t a w ie n ie
llnij proporLOT7\7’sirL37-cła. przez.:

a) C. k. Rząd:

1. Tarnopol-Ostrów-Trembowla - Kopeczyńce . . . . .

DługoSd około : Km.
55.0

2. Hadyńkowce-Teresin - Iwanie puste z odnogą do Skały . 65.0
8. Kalinowszczyzna - Tłuste - Zaleszczyki . . . 45.0
4. Tarnopol (Ostrów)-Kozowa-Halicz . . . . . . 98.0
5. Kozowa - Brzeżany - Rohatyn - Chodorów - Stryj . . . . 110.0
6. Śniatyn - Horodenka (ewentualnie do Zaleszczyk) . . . . 32.0
7. Śniatyn - Kuty . . . . . . . . . 38.0
8. Kniażdwór - Delatyn . . . . . . . . . 24.0
9. Kałusz- saliny w Kałuszu . . 2.0

10. Dolina- saliny w Dolinie z przedłużeniem do Strutyna i Spasu 14.0
11. Bolechów- saliny w Bolechowie . . . 2.0
12. Drohobycz - Stebnik . . . . . . 14.0
13. Sambor - Staremiasto - Turka 52.0
14. Krystynopol-M osty wielkie - Żółkiew . . . . . . 44.0
15 Mosty wielkie - Krasne . . . . . . . 52.0
16. Rozwadów - Przeworsk . . . . . . . . 7O.0
17 Jaworzno - Zator - Wadowice - Skawce (z swentualną odnogą do Trzebini) 52.0
18. Chabówka - Nowytarg - Zakopane . . . . . . . 38.0

1.

b) Towarzystwo politechniozne we Lwowie:

Chodorów - Rohatyn - Brzeżany - Trembowla . . . . . 116.0
2. Zaleszczyki-Horodenka-Kołomyja albo Zaleszczyki-Śniatyn 58.0
3. Krasne - Busk - Krystynopol . . . . 68.0
4. Kniażdwór - Delatyn - Nadworna . . . . . . . 36.0
5. Sopów - Myszyn - Jabłonów . . . . . . . . 14.0
6. Tłumacz -Pałachicze . . . . . . . . . 8. 0
7. Rachinia- warzelnia soli w Dolinie i do Strutyna 14.0
8. Kałusz - kopalnia soli w Kałuszu . . . 2.0
9. Rzeszów - Tyczyn ewentualnie Błażowa . . . . . 20.0

10. Muszyna - Krynica . . . . . . . . . 9.0
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11. Stary Sącz - Szczawnica . . . . . . . . .

Długość około :
Km.
34.0

12. Chabówka - Zakopane . . . . . . . . 38.0
13. Ewentualnie Lwów-Brzeźany-Podhajce-Monasterzyska-Horodenka i Lwów-

14.
Janów - Jaworów - Jarosław.
Połączenie dóbr Łomny z koleją państwową.

1.

c) Izbę handlowy i przemysłową w Brodach:

Tarnopol - Trembowla - Czortków -Zaleszczyki . 115.0
2. Złoczów - Pomorzany - Brzeżany-Rohatyn-Chodorów . . . . 95.0
3. Brzeżany-Podhajce - Monasterzyska • - . . . . . 49.0
4. Brody - Załośce Zbaraż - Tarnopol (Hłu boczek wielki) . . . . 94.0

Towarzystwo techniczne Krakowskie i Towarzystwo rolnicze krakowskie:

1. Kraków-Baran . . . . . . 14.0
2. Trzebinia - Ryczów - Wadowice - Skawce . 52.0
3. Chabówka - Nowy Targ-Czorsztyn (do Węgier) z odnogą Nowy Targ-Zakopane 59.0
4. Muszyna - Krynica . . . . . .  . 9.0
5. Wieliczka-Tymbark (ewentualnie Dobra) . . 38.0
6. Ewentualnie Bochnia-Tymbark . . . . . . 39.0
7. Podgórze - Niepołomice - Si erosławice . . 38.0
8. Słotwina - Brzesko - Okocim . . . . . . . 5.0
9. Tarnów-Dąbrowa-Szczucin . . 36.0

10. Mielec -  Kolbuszowa - Leżajsk - Cieszanów - Rawa ruska 165.0
11. Rzeszów - Rozwadów . . . . . . . . 70.0
12. Ropa - Blechnarka (do granicy Węgier) 24.0
13. Ropa - Szymbark - Gorlice . . . . . . . . 14.o
14. Gorlice - Sękowa - Męcina - Rozdzielę - Libusza . . . . 20.0

1.

e) Inżyniera Ziffera we Wiedniu:

Chlebowice - Bobrka - Przemyślany . . . . . . . 26.0
2. Zurawno - Źydaczów - Piaseczna . . . . . . . . 35.0
3. Żółkiew-Kamionka strumiłowa . . . . . . . . 30.0
4. Lwów -Kleparów- Janów Jaworów . . . . . . . 49.0
5. Chodorów - Rohatyn - Brzeżany . . . . . . . . 53.0
6. Bołszowce-Zawałów-Podhajce . . . . . . . . 36.0
7. Pałachicze - Tłumacz . . . . . . . . . 8.0
8. Kołomyja-Horodenka-Zaleszczyki . . . . . . . 58.0
9. Kniaźdwór - Delatyn . . . . . . . . . . 24.0

10. Sopów - Myszyn . . . . . . . . . . lO.o
11. W idynow-Kuty . . . . 30. o





Do L. W. kr. 33.364/92.

Alef C
Wykaz linij kolejowych

ponow nie  lub  doda tkow o  p ro p o n o w an y ch  po zam knięciu  p ierw szego 
wykazu propozycyi udzielonego członkom  an k ie ty  kolejowej 

do L .W . 4998/92.
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Kto proponuje lub popiera linią
\ U w a g i

Ponownie proponowane linie

6 Kalwarya - Sułkowice- 
Bochnia

58 0  poparcie tej linii w ankiecie proszą: Ke- 
prezentacya miasta Bochni i Towarzy­
stwo kowali w Sułkowicach

19 Muszyna Krynica 12 0  poparcie tej linii w ankiecie prosi c. k. 
komisya zdrojowa w Krynicy

49 Krys ty nopol- Żółkie w 44 0  poparcie tej linii w ankiecie proszą: wła­
ściciele dóbr i inni interesowani z oko­
licy Mostów wielkich

Dodatkowo proponowane linie.

91 Sokal-Brody 100 (patrz także Nr. 50 w wykazie do L. W. k. 
4998,92.) 0  przedstawienie sprawy tej 
kolei ankiecie tudzież o zwrócenie uwagi 
ankiety na okolicą Brodzko-Kamieniecko- 
Złoczowską proszą:

Komitet c.k. galic. Towarzystwa gospo­
darskiego we Lwowie i Wydział po­
wiatowy w Brodach

92 Płotycze -Buczacz - Za­
leszczyki

;
Interesowani poparci przez Wydział powiatowy w Brzeża 

nach donoszą, że wnieśli podanie do c. k. Ministerstwa 
o koncesyą na trasą Zborów - Płotycze - Buczacz - Zale­

93 Kuty-Żabie- Ilcza
szczyki-Horodenka-Śniatyn, z ewentualnem przedłużeniem 
na K uty, Żabie, Uczą do granicy.
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SPRAWOZDANIE
przedłożone Wydziałowi kra jow em u  w  przedm iocie kolei lokalnych

przez

01 Z,iec&tybłcrWt.- §  u vi Lir o i oołr iecjo
inżyniera W ydziału krajowego.

T r e ś ć :  I. Zdanie sprawy o skutku rozesłania kwestyonaryusza do LW K. 8.503/91 
w przedmiocie ułożenia projektu sieci kolei lokalnych. — II. W arunki kar­
dynalne skutecznego popierania rozwoju kolei lokalnych. — III. Środki pie 
niężne i sposoby popierania kolei lokalnych. - IV. Ograniczona gw arancya 
przychodów. — V. Krajowy zarząd kolejowy. — VI. Wnioski.

1.

Za wstępną czynność w wykonaniu uchwały W. Sejmu z dnia 
29. listopada 1890 rv . obrał Wysoki Wydział krajowy sformułowanie 
kwestyonaryusza, który rozesłany został w marcu 1891 r., celem nie- 
tylko zebrania dat i szczegółów, odnoszących się do poszczególnych 
potrzeb w kierunku założenia nowych kolei żelaznych, ale przede- 
wszystkiem celem utworzenia zbiorowego obrazu życzeń kraju i w a­
runków, w jakich życzenia te się przedstawiają.

W  odpowiedzi na pomieniony kwestyonaryusz wpłynęło 74 podań, 
w których proponowane linie kolejowe, uwidocznione na załączonej 
mapce, wynoszą wraz z waryantami około 3.950 kilometrów całko­
witej długości. Więcej niż powiatów całego kraju uznało — przez 
wniesienie odnośnych propozycvi — potrzebę budowy nowych kolei, 
przyczem zauważyć należy, że niejeden Wydział powiatowy, który 
nie objawił swojego zdania, uczynił to zapewne z tego powodu, że 
ma na widoku w swojej okolicy budowę kolei kosztem państwa.

Na bliższą uwagę zasługują opracowania lub wnioski Wydziałów 
powiatowych Gorlickiego, Kołomyjskiego i Krośnieńskiego, c. k. Staro­
stwa górniczego w Krakowie, Towarzystwa politechnicznego we Lw o­
wie, Towarzystw rolniczego i technicznego w Krakowie, Leona księcia 
Sapiehy z Bilcza, inżyniera Ziffera z Wiednia i c. k. Ministerstwa 
handlu.
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Przed zestawieniem ogólnem linii proponowanych, nie bez inte­
resu będzie rzucić okiem na obecną sytuacyę sieci kolejowej w kraju.

Sieć kolei żelaznych, po koniec r. 1891 eksploatowanych w Ga- 
licyi, wynosi (po wyłączeniu 48 torów przemysłowych w łącznej dłu­
gości 39 kilometrów) 2.634 kilometrów w długościach budowlanych, 
co czyni, że na 1.000 kilometrów kwadratowych obszaru przypada 
średnio 33’55; a na 100.000 mieszkańców 39-90 kilometrów kolei uży­
teczności publicznej. Sieć zbudowanych kolei austro-węgierskich w y­
nosiła z końcem czerwca 1891 r. 26.782 kilometrów, a zatem śre­
dnio 42-9 kilom na 1.000 kilom.2 powierzchni monarchii. Porównując 
daty zamieszczone w „Oesterreichisches statistisches! H andbuch1 zjloku 
1889, dochodzi się do wyniku, że pomiędzy czternastoma krajami, re ­
prezentowanymi w Radzie państwa, G-alicya zajmuje pod wzglęfcTem 
ilości kolei, w stosunku do obszaru kraju, 9-te miejsce. Gorzej od 
niej uposażone pod tym względem są tylko: Salzburg (81‘35 k .), Bu­
kowina (27’52 k.), Kraina (26’8 l k.), Tyrol (25-41 k.) i Dalmacyi. 
(9-82 k.), kraje przeważnie górskie. Jeżeli porównanie ilości kolei 
odniesiemy w stosunku do ilości mieszkańców, to pod tym względem 
Galicya zajmuje trzynaste, t. j. p r z e d o s t a t n i e  miejsce pomiędzy 
pomienionymi krajami. Tylko Dalmacya jest pod tym względem go­
rzej uposażoną (26'46 k.), a najwięcej zbliżonemi do Galicyi są: Po- 
brzeże (45\51 k.), Bukowina (SO'31 k.) i Kraina (55'43 k.). W innych 
krajach stosunek jes t  bez porównania korzystniejszy.

Galicya należy przeto do krajów najmniej zaopatrzonych w ko­
leje żelazne, a sieć jej składa się dotychczas z linij promieniujących 
z obu stolic monarchii: Wiednia i Budapesztu, dla których miejscowe 
potrzeby ekonomiczne Galicyi stoją na drugim planie. Stąd też p o ­
chodzi od dawna odczuwana u nas potrzeba stworzenia l i n i j  e k o ­
n o m i c z n y c h ,  różniących się swem zadaniem od arteryj wielkohan- 
dlowych i od szlaków strategicznych, które zbudowano jako najkrótsze 
drogi w celach politycznych i wojennych, oraz w celach zbytu i do­
wozu dla stolic monarchii. Wówczas, gdy w podłużnym kierunku, 
t. j. od zachodu do wschodu przecięty jes t  kraj w całej swej długości 
dwiema głównemi arteryami kolejowemi, rozgałęziającemi się kilka­
krotnie również w tym podłużnym kierunku, tc komunikacya poprze­
czna od południa ku północy jest w stosunku do komunikacyi podłu­
żnej zbyt mało rozwiniętą. Długość kolei podłużnych w Galicyi wy­
nosi razem około 1.630 kilom., długość zaś kolei poprzecznych około
1.000 kilom. Ażeby sieć w obu kierunkach była — odpowiednio do 
figury, jaką tworzy terytoryum kraju — równomiernie rozwiniętą, po- 
trzebaby do istniejących dzisiaj kolei dobudować około 350 kilom, 
linij wyłącznie poprzecznych. To też w poprzeczne kierunki zmierzają



w ogóle linie proponowane w odpowiedzi na kwestyonaryusz, tworząc 
zbiorowo kilka zupełnych szlaków poprzecznych, dających się zaliczyć 
charakterystycznie do kategoryi linij drugorzędnych znaczenia ogól­
niejszego. :•!To przypadkowe zlewanie się proponowanych z osobna linij 
lokalnych w jedne dłuższe kierunki poprzeczne, jest wymownym obja­
wem potrzeb kraju i wskazówką, źe brak nam jest jeszcze linij dru­
gorzędnych znaczenia ogólniejszego.

Ze względu na ugrupowanie proponowanych linij kolejowych, 
podzielić można obszar Galicyi na 3 części, mianowicie:

o) Część zachodnia od granic szląskich do linii złożonej ze szlaków 
kolejowych: Rozwadów-Dębica, Dębica-Rzeszów, Rzeszów-Jasło, 
Jasło-Nowy Zagórz, Nowy Zagórz-Łupków.

b) Część środkowa od wyżej wymienionej linii do linii złożonej ze 
szlaków kolejowych: Bełzec-Lwów i Lwów-Ławoezne.

c) Część wschodnia, od wyżej wymienionej linii do wschodnich 
granic kraju.
Dzisiejsze stosunki z uwagi na długość kolei żelaznych w każdej 

z rzeczonych trzech części kraju, są przedstawione cyframi w nastę­
pującej tabliczce:

Część obszaru  
Galicyi

Po w ie rz ­
chnia  

w  kilometr, 
kwadr.

L udność  
w tysiącach

Dł
ug

oś
ć 

is
tn

ie
ją

cy
ch

 
ko

le
i 

w 
ki

lo
m

et
ra

ch
. ISTa 1.000 

kwadratów, 
kilom, 
obszaru

Na 100.000 
m ieszkań­

ców

przypada kilometrów 
kolei

zachodnia . 19.322 1.848 962 50 52

środkowa . 23.283 2.020 754 33 37

wschodnia . 35.892 2.732 918 25 34

w całym kraju
\

78.497 6.600 2.634 33-55 39-90

Najlepiej dotychczas uposażona kolejami jest część zachodnia, 
najgorzej wschodnia.

Ażeby s tosunlk  długości kolei do ilości mieszkańców w częściach 
środkowej i wschodniej był ten sam, co jest obecnie w części zacho­
dniej, potrzebaby dobudować:

w części środkowej około 300 kilom, kolei 
w części wschodniej „ 500 ,, »
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Nie biorąc w rachubę siły ekonomicznej, dzielności produkcyjnej 
ani żywotności handlowej okolic, uwagi te nie dają oczywiście wła­
ściwego stosunku konkretnych potrzeb każdej części kraju, ale przed­
stawiają pogląd ogólny na dotychczasowe zaopatrzenie każdego z tych 
obszarów w komunikacye kolejowe.

Z propozycyi przedłożonych w odpowiedzi na kwestyonaryusz, 
wynikają następujące główne kierunki szlaków kolejowych:

A )  W  c z ę ś c i  z a c h o d n i e j :

1) O ś w ię c im -K ę ty -Ż y w ie c .
2) T rzeb in ia -R y czó w -W ad o w ice -S k a  w ce, z waryantą Jaworzno- 

Zator.
3) K r a k ó w - B a r a n .
4) P o d g ó rz e -N ie p o ło m ic e - S ie ro s ła w ic e .
5) K a l w a r y a  - Myślenice - Gdów - Bochnia-Uście solne • Szczucin- 

M ie le c .
6) W i e l i c z k a  lub Kł a j  do T y m b a r k u  lub D o b r y .
7) C h ab ó w k a -N o w y ta rg -Z ak o p a n e-C za rn y  Dunajec.
8) N o w y ta rg -C zo rsz ty n -K ro śc ien k o -S ta ry  S ącz ,  z odnogami:

a) Czorsztyn do Węgier.
b) Krościenko-Szczawnica.

9) Muszyna-Krynica.
10) Słotwina-Okocim.
11) T a r n ó w - D ą b ro w a -S z c z u c in ,  lub Tarnów-Uście jezuickie, albo 

Tarnów-Radomyśi-Mielec.
12) Zagórzany-Kryg-Męcina-Gorlice-Ropa-Grybów, z odnogami:

a) Ropa-Wysowa do Węgier.
b) Męcina-Gładyszów do Węgier.

13) D ęb ica -P ilzno-Jas ło -D uk  la, z odnogą Kainienica-Grudna.
14) P r z y b ó w k a - K r o s n o - D u k la  do Węgier.

Razem około 850 kilometrów.

B) W  c z ę ś c i  ś r o d k o w e j :

1) M ielec-Kolbuszowa-Leżąjsk-Cieszanow -Rawa r u s k a ,  z odnogą 
Kolbuszowa-Tarnobrzeg.

2) T a r n o b r z e g  lub Z b y  d n i  ó w albo R o z w a d ó w-Uaniszów- 
R z e s z ó w-S a n o k  lub R y m a n ó w ,  z odnogami z Dynowa do 
Jarosławia i do Przemyśla.

3) R o  z w a d ó  w-Leżajsk-J a r  o s ł a  w lub P r z e w o r s k .
4) L u b a c z ó  w-Cieszanów-Narol-L u b y c z a.
5) R a d y m  no-Jaworów-Oanów-L w ó w.
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6) R a w a  r u s k  a-Jaworó w-Sądowa Wisznia S a m b o r-Staremiasto- 
Turka-Użok do W ę g i e r ,  z odnogam i:

a) Burczyce-Rudki-Gródek.
b) Wykoty-Mościska.
c) Staremiasto-Chyrów.
d) Turka albo Borynia do Ustrzyk dolnych.
e) Turka-Borysław.
/ )  Borynia-Hrebenów.

7) G r ó d e k - M i k o ł a j ó  w albo S t r y j .
8) D r o h o b y c  z -T ru sk aw ie c -S teb n i  k.

Razem około 1.330 kilometrów.

C) W  c z ę ś c i  w s c h o d n i e j :

1) Krystynopol Żółkiew.
2) M o s ty-Kamionka-K r a  s n e, z odnogami:

a) Kamionka-Żółkiew.
b) Ramionka-Krystynopol.

3) S o k a l -R a d z ie c h ó w -O ż y d ó  w.
4) L w ó w  albo Z a d w ó r ze  • Przemyślany Brzeżany- Podhajce- Ja -  

g ie ln ica -S k a ła ,  z odnogami:
a) Przemyślany-Bóbrka.
b) Brzuchowice-Rohatyn.
c) Brzeżany-Złoczów.
d) Podhajce-Mikulińce.
e) Podhajce- Chorostków-Satanów.
/ )  Podhajce-Munasterzyska-Horodenka.

5) P i a s  e cz  na-Żydaczów-Ż u r a w n o.
6) S t r y j -  Chodorów- Rohatyn - Brzeżany - Kozowa - T a r n o p o l  albo 

T r e m b o w l a ,  z odnogami:
a) Kozowa-Zawałów-Halicz.
b) Kozowa albo Płotycze Zborów.
c) Podhajce-Zawałów (Halicz).

7) B r  o d y-Załoźce-Zbaraż-M a k s y  m ó w k a ,  z waryantą Zbaraż- 
Tarnopol

8) T a r n o p o  1-Mikulińce-Trembowla-Kopyczyńce - Hadyńkowce- Cy- 
gany-B o r s z c z ó w-Iwaniepuste-Mielnica-0 k o p y ,  z odnogami:

a) Trembowla-Dżuryn.
b) Kopyczyńce-Chorostków- Grzymałów-Skałat- Podwołoczy- 

ska, z odnogami:
a) Grzymałów-Satanów.

Skała.-Borki wielkie.
<:) Borszczów-Korolówka-Uście biskupie (Czerniowce).
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9 ) C z o r t k ó w  albo K a l i n o w s z c z y z n a - J a g i e l n i c a - T ł u s t e - Z a -  
l e s z c z y k i ,  z odnogą: T łuste-H orodenka - Ś ifatyn - Kossów 
i Kuty, albo z Widynowa do Kut i Kossowa.

10) D e l  a t  y n-Kołomyja-Horodenka-Z a l  e sz  cz  yk  i, z odnogą So- 
pów-Jabłonów.

11) Stanisławów-B o h o r o d c z a n y - N a d w ó r n a .
12) D ol  ina-S tru tyn -S p  as.
13) Kolej do salin w Kałuszu.
14) Pałahicze-Tłumacz.

Razem około 1.770 kilometrów.

Niektóre z wymienionych linij były lub są przedmiotem starań
0 koncesyę, albo o pozwolenie do robót przygotowawczych. l)o tych 
należą l in ie : Trzebinia-Ryczów-Skawce, Kraków-Baran, iChabówka- 
Zakopane i Nowytarg-Sącz, Muszyna-Krynica, G-orlice-Bardyów, Jasło- 
Dukla, Przybówka-Dukla, Tarnopol - Zaleszczyki,.-^Płotycze - Zborów, 
D żuryn-Iw anie  puste, Snia tyn- Kuty - Kossów. Kołomyja Zaleszczyki
1 Zabłotów - Zaleszczyki, Delatyn - Szeparowce. Bliskiemi urzeczywi­
stnienia są hnie : Stanisławow-Nadwórna- Woronianka, Pałahicze-Tłu­
macz i Słotwina-Okocim.

Znamiennym wynikiem rozesłania kwestyonaryusza, jes t  mała 
liczba odpowiedzi na pytanie 14-te tego kwestyonaryusza, tyczące się 
ofiar stron interesowanych, a szczególnie mała liczba tych propozycyi, 
któreby zawierały wyraźniejsze zobowiązania się interesowanych do 
współudziału materyalnego w doprowadzeniu proponowanych linij do 
skutku. Pomijając obietnice ogólnikowe, tudzież pojedyncze ofiary 
w gruntach, przytoczyć można zaledwie kilka hnij, dla których obie­
cane lub przewidywane udziały pieniężne wyrażono w cyfrach. Do 
takich należą linie w powiecie Gorlickim (20.000 zł.), linie Przybówka- 
Dukla (13.000 zł.); Stryj-Brzeżany (5.0O0 zł.), Grzymałów-Kopyczyńce 
i Grzymałów-Borki wielkie (60 do 100 tysięcy zł.), Qzortków-Iwanie 
puste (20.000 zł.), Stanisławów-Sołotwina-Nadwórna (50.000 zł.), Sze- 
parowce-Deiatyn (do 200.000 zł.), §opów-Jabłonów (do 50.000 zł.), 
Kołomyja-Zaleszczyki (do 195.000 z ł ).

Co do innych dat, nadesłanych w odpowiedzi na kwestyonaryusz, 
to sprawdzenie, a przedewpystkiem niezbędne uzupełnienie tychże 
wymaga dłuższego, czasu, osobnego na ten cel kredytu i osobnych sił 
pomocniczych. Praca ta wykonaną będzie w swoim czasie dla po­
szczególnych linij po uchwaleniu przez Wysoki Sejm programu po­
pierania kolei lokalnych.

Z zestawienia dat nadesłanych trudno byłoby ułożyć wnioski szcze­
gółowe, któreby miały właściwe znaczenie, dlatego też wypadałoby
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złożyć konferencyę celem wybrania linij pierwszej ważności dla kraju 
i przeznaczenia takowych do bliższego zbadania.

Pozostaje jeszcze do nadmienienia o tych pismach, wniesionych 
do Wysokiego Wydziału krajowego, które zawierają opinie, wypowie­
dziane ze stanowiska ogólnego.

TtmarzysUm politechniczne we Lwotim  zwraca w swym memo- 
ryale uwagę na następujące punkta:

A) Przedewszystkiem nie podziela Komisya Towarzystwa polite­
chnicznego zdania, ażeby przy układaniu projektu sieci kolei lokalnych, 
uwzględnione były tylko takie linie, których użyteczność dla ogółu 
i m o ż l i w o ś ć  p o k r y c i a  k o s z t ó w  e k s<p 1 o a t a c y i w ł a s n y m ; 
d o c h o d a m i  k o l e i  byłyby wykazane i należycie uzasadnione. Takie 
postanowienie usuwałoby — zdaniem pomienionej K o m isy i— budowę 
kolei drugorzędnych, ze stanowiska ekonomicznego na stanowisko finan­
sowe-, nie uwzględniałoby bowiem; czy i o ile kraj zyska na kolei że­
laznej przez to, że wzmożeftsię bogactwo kraju, a ż ą d a ł o b y  j e d y ­
n i e  z a p e w n i e n i a  o d s e t e k  o d  w ł o ż o n e g o  k a p i t a ł u .  Na po­
parcie powyższego zapatrywania przytpeza Komisya, że taki warunek 
nie został umieszczony w projektach ustaw krajowych w Styryi : Cze- 
ehach, i powołuje się na zdanie byłego ministra pruskiego Maybacha, 
mianowicie, że jedno z najgłówniejszych zadań ekonomicznych polega 
na tem, iż powinno się także budować koleje w takich okolicach, 
gdzie z gbyy przypuścić można, że na razie rentować się nie będą, 
lub nie mogą.

B / \ 0 prócz kraju i państwa muszą być wciągnięty do współ­
udziału w budowie stifeny interesowane, zyskujące bezpośrednio przez 
wybudowanie itilei. Od- tych stron wypada przedewszystkiem żądać 
ile możności bezpłatnego odstąpienia gruntów potrzebnych pod bu­
dowę, jakoteż zawarciu układów w celu gwarancyi pewnej ilości ro­
cznego wywozu po cenie z góry umówionej.

0 ) Komisya zaleca stosowanie wąskiego toru wszędzie, gdzie 
jego zastosowanie będzie wskazane, t. j. gdzie oszczędność w budowie 
kolei jest nieodzowna i gdzie miejscowe warunki temu sprzyjają. 
W  niejednym wypadku trzeba przeprowadzić szczegółowe studya nad 
tem, o ile miejscowe warunki mogą być podporządkowane zasadzie 
oszczędności w kapitale, który na budowę ma być wydany.

D) Dla przeprowadzania odnośnych studyów, wszelkich badań 
i wykonywania projektów, wypada — zdaniem Komisyi — utworzyć 
w Wydziale krajowym odrębny oddział techniczny dla spraw kole­
jowych, niezbędnie potrzebny, jeżeli sieć kolei lokalnych ma być za­
łożona podług pewnego systemu i jeżeli ma się uniknąć tych błędów, 
które okazuje obecna sieć kolei galicyjskich.
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E ) Nakoniec objawia komisya zdanie, źe pomoc krajowa dla 
kolei prowadzących do Węgier nie przyczyniłaby się do poprawy 
stosunków ekonomicznych w Galicyi, a jeszcze mniej użytecznemi 
pod tym względem byłyby koleje budowane do granicy Rosyi.

Towarzystwo rolnicze w Krakowie i Towarzystwo techniczne kra­
kowskie — w memoryałach uderzających szczególną tożsamością 
osnowy — objawiają opinię, że tylko d ł u ż s z e  linie lokalne, któreby 
łączyły koląi istniejącą o normalnym torze z punktem nieposiadającym 
kolei, mogłyby być budowane jako wąskotorowe ; te zaś, które mają 
łączyć dwie lub więcej kolei normalnotorowych, winny być budowane 
jako normalnotorowe. Towarzystwo rolnicze dodaje jednak uwagę, 
źe nadzwyczaj gruntowne zbadanie kwestyi, o ile koszta kolei nor­
malnotorowej byłyby wyższe od kosztów kolei wąskotorowej, tudzież 
o ile koszta utrudnionego ruchu i przeładowywania w poszczególnych 
wypadkach byłyby zwiększone przy zastosowaniu wąskiego tom, może 
dopiero v płynąć rozstrzygająco na ostateczną decyzyę. Dlatego też 
ogółowo sprawy tej żadną miarą traktować nie można. Oba towa­
rzystwa zaznaczając, że niektóre z proponowanych przez nie kolei, 
bezpośrednio z eksploatacyi pokryją koszta budowy, uznają w zasa­
dzie, że znacznie ważniejsze koleje lokalne będą takie, które wzmogą 
dobrobyt okolicy a zatem i kraju, — a następnie w przeciągu lat 
dłuższych pokryją koszta .budowy i ruchu.

Inżynier Z iffer, wykonawca i administrator kilku kolei lokalnych 
w Galicyi i na Bukowinie, proponując 11 nowych linij we wscho­
dniej części kraju, których urzeczywistnienie uważa jako w wysokim 
stopniu pożądane, oświadcza się za przyjęciem toru normalnego dla 
owych linij, a to z powodu ich małych długości, potrzeby bezpośre­
dniego przechodzenia wagonów ze zbożem i drzewem na tory istnie­
jących już kolei, tudzież z powodu wojskowego znaczenia propono­
wanych linij.

W  ogóle inżynier Ziffer objawia zdanie, że koleje wąskotorowe 
są środkami transportowymi podrzędnej kategoryi, które tak jak każde 
inne narzędzia, stać muszą we właściwym stosunku do potrzeb, któ­
rym mają służyć. Zasady społeczne i ekonomiczne — wyraża się 
inż. Ziffer — wyrobiły tym kolejom wstęp wszędzie tam, gdzie brak 
jest warunków potrzebnych do założenia i eksploatacyi kolei normal­
notorowych. W  każdym razie eksploatacya nowych kolei musi przyjąć 
najorostszą formę i nie być prowadzoną szablonowo, jak to niestety 
przeważnie się dzieje; również taryfy muszą być dostosowane do 
potrzeb.

C. k. Ministerstwo handlu w reskrypcie z dnia 18. lutego 1892 
zamieszcza uwagi, dające się streścić jak następuje:
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AJ Rząd bardzo przychylnie przyjmnje zamierzoną akcyę kraju, 
w tem założeniu, że działać się będzie racyonalnie i systematycznie, 
a widzi w tem prawdziwą korzyść dla rozwoju kolei lokalnych w Ga- 
1 icAi tak ze względu na czystszy i łatwiejszy sposób finansowania 
tych kolei jak ze względu na to, że z powodu wątpliwej rentowności 
projektowanych linij, takowe nie przyszłyby do skutku własnemi si­
łami interesentów i przedsiębiorstw, zwłaszcza, że Rząd musi sobie 
zastrzedz największą rezerwę co do subwencyonowama ze swej strony 
nowych kolei lokalnych.

B) Urzeczywistnienia projektów kolejowych nie należy w ogóle 
zbyt przyspieszać; lepiej rozłożyć to na czas dłuższy odpowiednio 
do okoliczności i różnych względów.

C) Co do finansowej strony subwencyonowania kolei lokalnych 
przez kraj, zauważa Ministerstwo, że udzielanie zasiłków ct fo n d  perdu 
lub ic zamian za akcye zakładowe, jest najczęściej niedostatecznym 
i nieodpowiednim sposobem subwencyonowania. Natomiast zaleca 
Ministerstwo, ażeby na ogólne pokrycie potrzeb subwencyonowania 
kolei lokalnych, wstąpił kraj w znaczniejszą transakcyę finansową, 
względnie zaciągnął większą pożyczkę, która przedstawiałaby tę ko­
rzyść, że kraj mógłby zakupywać w odpowiednim kursie emisyjnym 
walory pierwszeństwa przedsiębiorstw kolejowych, których dochody 
byłyby zabezpieczone gwarancyami frachtów, rocznymi udziałami in­
teresentów, a n a w e t  g w a r a n c y ą  p a ń s t w o w ą .

D) W  niektórych wypadkach mógłby kraj gwarantować dochód 
potrzebny na oprocentowanie i umorzenie walorów pierwszeństwa 
towarzystwa kolejowego (na wzór ustawy Kraińskiej z dnia Ł  marca 
1891), co wtedy byłoby korzystuem, gdyby z jednej strony zapewniony 
był odpowiedni dochód kolejowy przez umowy zawarte z interesen­
tami, a z drugiej strony, gdyby eraisya walorów pierwszeństwa, oparta 
w ten sposób na gwarancyi krajowej, była pomyślnie przeprowadzona 
za pośrednictwem instytutów finansowych, mających dobry kredyt 
i poważanie.

W  innych wypadkach Wydział krajowy mógłby wziąć bezpo­
średnio koncesyę i prowadzić tak budowę jak eksploatacyę na własny 
rachunek, z zastrzeżeniem albo bez zastrzeżenia późniejszego utwo­
rzenia towarzystwa akcyjnego. Sposób ten przedstawiałby — zdaniem 
Ministerstwa — właśnie dla Galicyi szczególne korzyści, biorąc w ra ­
chubę uzyskanie pieniędzy za pomocą znaczniejszej transakcyi 
krajowej.

E) Ministerstwo uważa sobie za obowiązek zwrócić uwagę na 
podstawie doświadczeń nabytych w innych krajach, że przy ułożeniu 
ogólnych norm ustawowych dla popierania kolei lokalnych, przepisy

2
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i warunki finansowego udziału kraju nie powinny być zbyt krępujące, 
gdyż z jednej strony, decyzye rap rzedm iocie  poszczególnych projek­
tów kolejowych powinny być wydawane osobnemi ustawami krajo- 
w e m i , ji,| z drugiej strony, Wydziałowi krajowemu powinna być dąna 
możność obrania — bez zmian w normach ustawowych — najodpo­
wiedniejszego sposobu sfinansowania w każdym poszczególnym 
wypadku.

Niektóre z uwag objętych w wyżej wymienionych pismach za­
sługują tu na uzupełnienie zanim przystąpię do omówienia ogól­
nych warunków i norm, na których mogłaby się zasadzać - akcya 
kraju w sprawie popierania kolei lokalnych

W okólniku z dnia 16. marca 1891 do 1. 8,503 Wysoki Wydział 
krajowy oświadczył w istocie, że przy ułożeniu projektu sieci kolei 
lokalnych uwzględni tylko takie linie, których użyteczność dla ogółu 
i możliwość pokrycia kosztów eksploatacyi t. j. konserwacyi i ruchu 
własnymi dochodami kolei, będą wykazane i należycie uzasadnione — 
i na rzecz których strony interesowane gotowe są ponieść odpowiednie 
ofiary. W arunek ten nie odnosi się przeto do zapewnienia z własnych 
dochodów kolei, także odsetek od włożonego kapitału jak na to n a ­
prowadza uwagąHKomisyi Towarzystwa politechnicznego i nie są ­
dzę, żeby warunek ten usuwał kwestyę budowy kolei drugorzędnych 
na stanowisko wyłącznie finansowe. Powołana przez Komisyg ustawa 
styryjska o popieraniu kolei lokalnych zdaje mi się być więcej wy­
magającą niż pomit niony okólnik WysokiegU Wydziału krajowego* 
gdy w §. 4. zawiera takowa postanowienie, wedle którego dochód 
kolei i datk. stron interesowanych mają ile możności zapew nićrf^ lj  
i umorzenie sum włożonych przez kraj w koleje.

Przedewszystkiem przez koleje niemogące opłacać swych ko­
sztów eksploatacyi nie należałoby rozumieć kolei, które mając cel
istotnej użyteczności powszechnej, w niedługim czasie przyjść mogą 
wedle uzasadnionego przewidywania do równowagi dochodów i wy­
datków eksploatacyjnych, a po dłuższym czasie nawet do częściowego? 
oprocentowania swego k ap i ta łu ; ale tak nazwać wypadałoby projekta 
pozbawione rzeczywistej podstawy, wnoszone i upowszechniane dla 
dogodności zysku poszczególnych interesów, mało lub wcale nieprzy- 
noszących krajowi ogólnej korzyści. Przytoczone przez Koinisyę zda­
nie pruskiego ministra Siaybacha tyczy się rentowności, a nie po­
krycia tylko kosztow eksploatacyi własnymi dochodami kolei. Jako 
takie nawet nie powino być ono uważane za bezwzględną wskazówkę 
w gospodarstwie komunikacyjnem. Doniosłość tego zdania ma swe 
granice w miejscowych stosunkach. To co może robić państwo p ru ­
skie, co czyn: państwo francuskie od czasu olbrzymiego programu
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robót ministra - inżyniera cle Freycinet z r. 1879, który wraz z na­
stępcą swoim inżynierem Varroy świetnie rozwinął w parlamencie 
ekonomiczne zasady tworzenia kolei niższego rzędu, — tego zdaje 
mi się, nie może jeszcze śmiało przedsiębrać Reprezentacya Galicyi, 
której ani budżet, ani bogactwo krajowe, ani organizacya polityczna, 
ani zaopatrzenie w pierwotniejsze a niezbędne środki komunikacyjne, 
nie stoją w stosunku do ogólnego uposażenia państw pomienionych.

Senator francuski inż. Krantz zalecał równie jak pp. de Freyci­
net, Yarroy, Maybach i inni, budować koleje w okolicach biednych, 
a to nie tylko dla podniesienia w nich dobrobytu, ale dla tego także, 
że okolice te w podatkach, dostarczały zasiłków dla kolei okolic są­
siednich, a mają przecież prawo do wynagrodzenia, do sprawiedliwości. 
Z tego nie wynika, żeby p. Krantz popierał koleje niemogącę opła­
cać swych kosztów eksploatacyi. F  nas takie okolice miałyby prze- 
dewszystkiem prawo do otrzymania dróg bitych o ile za budową kolei 
nie przemawiałyby stanowczo większe korzyści.

Czy wreszcie byłoby w dzisiejszych stosunkach usprawiedliwio­
ne m, aby przed uzupełnieniem sieci dróg bitych ponosił kraj dla kolei, 
które zaledwie pokrywałyby swe koszta eksploatacyi, takie ofiary, 
jakie ponosi i ponosić ma dla dróg bitychV Zdaje mi się raczej, że 
uie, a to z następującej przyczyny. Kolej jes t  środkiem komunika­
cyjnym ograniczonym, bo niedostępnym dla przeprowadzania po 
niej w dowolny sposób i w dowolnym czasie tak osób i zwierząt, 
jak transportów rzeczy. Kolej sama przewozi i pobiera za każdy 
transport ścisłe oznaczoną opłatę, wówczas gdy gościńca itżywa każdy 
dowolnie, bo z natury rzeczy zarząd gościńca nie może mieć mo­
nopolu przewożenia swoimi wehikułami i swoim motorem. Przypuśćmy 
więc, że kraj zbudował kolej, której dochody wystarczają zaledwie 
na opędzenie kosztów eksploatacyi z małą nadzieją lepszej przy­
szłości, zatem kraj poniósł dla tej kolei większą ofiarę niżby to
uczynił dla gościńca, bo zakupił także tabor, poczynił wszelkie dla 
ruchu potrzebne urządzenia i stacye, których jak wiadomo, gościniec 
wcale nie wymaga.

Bezpośrednią korzyścią wynikającą z takiej kolei byłby zapewne 
tańszy przewóz niż gościńcem, tańszy wskutek ofiar kraju i tańszy 
tylko dla tych, którym używanie kolei większą przynosi korzyść niż 
używanie gościńca. Dla gospodarzy wiejskich i niektórych przemy­
słowców, którzy nie mogą się obejść bez własnych wozów i koni lub 
innych zwierząt pociągowych, a mianowicie dla licznych transportów 
przeznaczonych na krótkie odległości, przewóz koleją nie będzie tań­
szy niż przewóz gościńcem, a dla tych transportów gościniec jest 
niezbędny, bo kolej nie oddaje im żądanej usługi. Chociażby ogólny
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zysk wynikający z taniego przewozu dla tych, którzy korzystać będą 
z kolei, był bardzo znaczny, to zachodzi jeszcze pytanie, czy zrów­
noważy on ujmę wyrządzoną niekorzystającym z kolei i nieposiada- 
jącym gościńca. Kraj zbudowawszy drogę żelazną, dostarczywszy 
nadto środków jazdy t. j. taboru i urządzeń odnośnych, nic by nie 
uczynił dla tych transportów, którym kolej nie może zastąpić gościńca. 
Jeżeli zaś istniałby już gościniec w kierunku projektowanej kolei, 
któraby miała zaledwie opłacać swe koszta eksploataayi, to porów­
nać by należało, czy korzyści ogólne majace wyniknąć z założenia 
tej kolei, będą miały większą dla kraju wartość, niż korzyści jakieby 
wyniknęły dla kraju z założenia gościńca w innej okolicy, nieposia- 
dającej jeszcze tego wszystkim dostępnego środka komunikacyi. P o ­
nieważ ocenienie korzyści pośrednich, jakieby iniała w dalekiej przy­
szłości przynieść taka kolej, jest najczęściej niemożliwe i zasadzać 
się tylko może na dowolnych przypuszczeniach i domysłach, więc 
przez przedsiębranie budowy takich kolei w dzisiejszych stosunkach, 
wstąpiłby kraj na drogę dosyć ryzykowną, z uszczerbkiem dla dro­
bnych interesów, które także mają swe prawa.

W  poruszonej przez Towarzystwo politechniczne kwestyi szero­
kości toru dla przyszłych kolei w G-alicyi, Towarzystwo techniczne 
krakowskie oświadczyło się kategorycznie za torem normalnym, gdy 
projektowana kolej łączyć będzie miała dwie lub więcej kolei nor­
m alnotorowych;— tor wąski pozostawiło zaś jedynie dłuższym liniom, 
któreby łączyć miały kolej normalnotorową już istniejącą z punktem 
nieposiadającym jeszcze kolei. Zdaniem mojem, wszelka przedwstępna 
a ryczałtowa opinia przeciw lub za torem wąskim albo normalnym 
nie ma należytej podstawy wobec tego, że istniejąca już sieć kolejowa 
Galicyi jest normalnotorowa i że oprócz kolei drugorzędnych znaczenia 
lokalnego jakoteż kolei trzeciorzędnych, gospodarczych i przemysło­
wych, trzeba mieć także na uwadze uzupełnienie istniejącej sieci 
drugorzędnemi kolejami ogólniejszego znaczenia.

Niezliczone są publikacye w kwestyi szerokości toru. która do­
tąd rozdziela zapatrywania wielu ludzi kompetentnych; w praktyce 
jednak trzeba się chronić od opinii krańcowych lub bezwzględnych, 
trzeba narzędzie stosować do celu i potrzeb, wykluczając teorye 
zbyt ciasne lub zbyt systematyczne. Tak dla linij ważniejszych, jak 
dla podrzędnych rozwiązanie kwestyi szerokości toru zależnem jest 
ściśle od każdego z osobna wypadku.

Zwracając się do opinii wyrażonej przez Towarzystwo techni­
czne krakowskie, zauważyć mogę, że są we Francyi koleje w ą s k o ­
t o r o w e ,  wliczone do sieci znaczenia o g ó l n i e j s z e g o  (reseau 
d’interet generał), które łączą dwie główne linie normalnotorowe.
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Takiemi są linia ('hśtcMiumeilliint. la Gu'.rche, 88 kil. .linga, w de­
partamencie (Jher, jakoteż w tym samym departamencie jeszcze do 
ruchu nieoddana linia Sancoins - Lapeyrouse; a w departamencie 
Finistere linia Morlaix-Carhaix, 48 kilm. długa, która przedłużeniem 
do Quimperle złączona być ma z drugą koleją normalnotorową. Po­
dobne przykłady znajdziemy i w innych krajach.

Z drugiej znów strony nie można brać za przykład dla Galicyi 
tej okoliczności, że w Australii, Algeryi, Korsyce itp. istnieją sieci 
kolejowę wyłącznie lub przeważnie wąskotorowe, albowiem kraje te 
są odosobnione, a przynajmniej mało związane stosunkami z kole 
jatni normalnotorowemu Ogólnikowo można tylko powiedzieć, że 
zwykle dla krótkich odnóg dowozowych (Sackbahn, impasse), a szcze­
gólniej dla k r ó t k i c h  linij, mających łączyć dwie koleje normalno­
torowe, tor normalny bywa właściwszy, bo w tych wypadkach 
oszczędność, jakąby się uzyskało przez przyjęcie toru wąskiego, naj­
częściej nie wynagrodziłaby uciążliwości i kosztów, połączonych 
z przeładowywaniem towarów i posiadaniem osobnego taboru. W oko­
licy płaskiej, tor wąski nawet przy większej długości projektowanej 
linii, może nie przedstawiać korzyści nad torem normalnym, wówczas 
gdy przeciwnie rzecz przedstawiać się będzie w okolicy górzystej. 
Rzeczywiste korzyści w torze wąskim znajdą te l in ie :

1) których długość wystarczy do zrównoważenia niekorzystnego 
wpływu przeładowywania w punkcie lub punktach połączenia się 
z koleją albo kolejami normalnotorowemi;

2) albo gdzie rodzaj i przeznaczenie transportów nie będą wy­
magały specyalnego - wskutek wąskiego toru — przeładowywania 
większej części przjpEwek;

3) albo gdzie przeładowywanie może być uskuteczniane bez 
znacznych kosztów i uszkodzeń towarów;

4) albo wrzeszcie te linidji których ruch zasilać będą głównie 
stosunki miejscowe.

Że należałoby stosować ile możności tor wąski, a raczej w ogóle 
jak najtańszy typ budowy i eksploatacyi, nie uchylając się przytem 
od zwiększenia długości trasy, ile razy przez to zwiększyć można 
dostępność i ruch kolei, do czego właśnie nadaje się snadniej tor 
wąski, — to zdaje mi się nie ulegać wątpliwości; ale uważam za 
stosowne ponownie zaznaczyć, że rozstrzygająco na wybór szerokości 
toru może wpłynąć tylko wynik szczegółowego i wszechstronnego 
zbadania każdego wypadku z osobna, tak pod względem potrzeb eko­
nomicznych, stosunków i interesów handlowych, jak  pod względem 
stosunku kosztu zakładowego do prawdopodobnych dochodów kolei. 
Dlatego też podzielam w zupełności dotyczącą opinię Towarzystwa
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politechnicznego we Lwowie, które zaleca stosowanie wąskiego toru 
wszędzie, gdzie jego zastosowanie będzie wskazane, t. j. gdzie miej­
scowe warunki mogą być podporządkowane zasadzie oszczędności 
w kapitale.

Na tem  kończąc zdanie sprawy o skutku rozesłania kw estyona­
ryusza do 1. 8503/91, pozostaje mi nadmienić o podstawach, jakie 
możnaby przyjąć do klasyfikacyi proponowanych linij kolejowych.

Praw ie każda z tych linij odpowiada przynajmniej jednem u 
z następujących w arunków : 1.) użyteczność dla celów wojennych na 
terytoryum kraju, 2) stworzenie krótszej komunikacyi między dwoma 
punktam i sieci kolejowej istniejącej lub mającej być uzupełnioną
3) nawiązanie jakiejś miejscowości ważniejszej do ogólnej sieći,
4) ułatwienie stosunków handlowych, politycznych lub wojskowych 
z krajam i (prowincyami) sąsiedniemi.

Ze względu na interesy, którym proponowane linie m ają służyć, 
możnaby je  podzielić na 1) linie z przeważnym charakterem  państw o­
wym, strategicznym lub międzykrajowym, 2) linie z przeważnym cha­
rakterem  ekonomicznym, zatem w zbiorowym interesie kraju potrze­
bne, 3) linie mające służyć głównie lub wyłącznie interesom  prywatnym.

Tu można nadmienić, że we Włoszech, linie kolejowe pozosta- 
stające do wybudowania, podzielono ustaw ą z dnia 20. lipca 1879 
na następujące kategorye: 1.) linie, których koszt założenia poniesie 
w całości państwo, 2) linie, ktor-fl zbuduje państwo przy obowiązko­
wym współudziale prowincyi interesowanych w wysokości kosztu 
zakładowego, 3) linie, które zbuduje państw o przy udziale obowiąz­
kowym prowincyi i gmin interesow anych w wysokości 5|,„ kosztu 
zakładowego, 4) linie, dla których udział państwa, prowincyi i gmin 
interesow anych będzie różny wedle kosztu kilometrycznego kolei.

Podobnie i u nas oczekiwać należy, że linie leżące głównie 
w interesie państw a lub handlu i przem ysłu krajów ościennych, 
dojdą do skutku wyłącznie lub co najmniej przeważnie kosztem 
państw a i bezpośrednio interesowanych. Poparcia bowiem ze strony 
kraju wymagają przedewszystkiem  te linie istotnej użyteczności dla 
ogółu, których celem i skutkiem przy typie trasy, budowy i eks 
ploatacyi, wskazanym  dla nich względami wyłącznie ekonomicznymi — 
będzie jak największe przysporzenie zbiorowych korzyści okolicom 
i krajowi, zatem  głównie ułatw ienie wywozu produktów surowych 
lub przerobionych, zadosyćuczynienie racyonalnym potrzebom kon- 
sumcyi, podźwignięcie miejscowego przemysłu i bogactwa krajowego. 
Z pomiędzy linij znaczenia wyłącznie przemysłowego (leżących w in tere­
sie większych prywatnych zakładów), te tylko zasługiwałyby na poparcie 
ze strony kraju, które przez spowodowanie nadzwyczajnego rozwi­

i
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nięcia produkcyi, mogłyby przynieść ogólną niewątpliw ą korzyść 
krajowi.

Czy wreszcie akcya kraju na polu popierania rozwoju kolei że­
laznych miałaby się przedewszystkiem odnosić do linij większych, 
czy też przeciwnie ograniczyćby się powinna do linij niższego rzędu, 
zdaje mi się to być kwestyą zależną od praw, jakieby krajowi mogły 
być zastrzeżone.

II.

Uchwałą z dnia 29. listopada 1890, Wysoki Sejm polecił wziąć 
pod rozwagę ułożenie norm co do warunków, pod którymi kraj mógłby 
udzielać poparcia kolejom lokalnym.

Ażeby temu zadaniu odpowiedzieć, wypada przedewszystkiem 
zastanow ić się nad korzyściami, jakie z kolei lokalnych dla różnych
interesów  wynikać mogą.

Bezwzględną użyteczność kolei dla produktu lub tow aru mierzyć 
m ożna największą ceną, jaką interesowany dałby za przewóz tego 
produktu  lub tow aru; jej użyteczność względna równać się przeto 
będzie różnicy między użytecznością bezwzględną, a rzeczywistą ceną 
przewozu koleją i stanowić będzie bezpośrednią korzyść, którą dany 
produkt lub towar z kolei żelaznej odniesie. Gdyby jednak ta korzyść 
była jedyną użytecznością kolei, to trudno byłoby zapewne uspraw ie­
dliwić popieranie kolei lokalnych ofiarami skarbu krajowego, który 
nie może służyć interesom  i korzyściom jednostek, gdyż w ten sposób 
budżet krajowy zostałby wnet przeciążony nad wszelką miarę.

To też całkowita korzyść kolei lokalnej składa się z następują­
cych czynników:

1) z b e z p o ś r e d n i c h  k o r z y ś c i :  a) dla tych, którzy kolei 
będą używali, przez co uzyskają oszczędność na koszcie transportu 
i na czasie, b) dla skarbu publicznego wskutek opłacania ze strony 
kolei podatków, stempli itd., a po upływie term inu koncesyi, wskutek 
przejścia kolei bezpośrednio i bez w ynagrodzenia na własność pań­
stwa, c) dla istniejącej już sieci kolejowej wskutek wzrostu jej ruchu 
i dochodów, jaki spowodowany będzie dowozami nowej kolei, d) dla 
tych, którzy dostarczyli kapitału zakładowego nowej kolei, o ile do­
chody kolei oprocentują lub przyczynią się do oprocentowania tego 
kapitału.

2) z k o r z y ś c i  p o ś r e d n i c h  wszelkiego rodzaju, które nowa 
kolej przynieść może rozlicznymi swymi wynikami ogółowi mieszkań­
ców, państw u, krajowi, powiatom i gminom przez obudzenie, podźwi- 
gnięcie, rozwój i w zrost produkcyi rolnej, leśnej, górniczej, przem ysłu
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i handlu, podniesienie wartości ziemi i bogactwa publicznego, a stąd 
w wysokim stopniu i dochodów z podatków.

Chociaż ważność kurzyści wynikających w ogóle z istnienia no­
wej linii kolejowej nie jest ściśle proporcyonalna do dochodow, jakie 
ona przynosi, bo właściwie nie taryfy winny służyć do porównania 
użyteczności kolei, ale w łasny koszt transportu wraz z ciężarami ka­
pitału zakładowego, subwencyami i gwarancyami, to jednak m ożna 
przyjąć, nie chybiając celu, że ruch i dochód kolei są pierw szem i 
podstawam i w badaniu jej użyteczności. Na nieb też opierają się wy­
wody cyfrowe, mające za przedmiot ocenienie użyteczności istn ieją­
cych lub mających powstać kolei.

W edług obliczeń różnych autorów, użyteczność bezpośrednia 
w s z y s t k i c h  kolei eksploatowanych we Francyi, ma średnią wartość 
dla tych, którzy ich używają, objętą między połową a całą wysokością 
dochodów brutto  tych kolei; zaś sum a użyteczności bezpośrednich 
tych kolei tak dla ogółu mieszkańców, jak  dla skarbu i koncesyona- 
ryuszów, wynosi średnio od 2 do 3 razy więcej niż dochody brutto 
tych kolei.

Korzyści pośrednie, w istocie odrębne od korzyści wynikają­
cych z uzyskania oszczędności na transporcie, me dają się łatwo 
ocenić ani w całości, ani w tej ich części, k tóra przypada skarbowi 
publicznemu. Na podstawie wszakże dat statystycznych, inżynier P i- 
card, prezydent sekcyi robót publicznych, rolnictw a i handlu w Kadzie 
stanu, obliczył p rzypuszczalna, że pod bezpośrednim wpływem kolei 
żelaznych podatki we Francyi przyrosły w ciągr ostatnich lat 30 
o 5 0 #  kapitałów włożonych w koleje.

W  najnowszej pracy, opartej na gruntownem zbadaniu stosun­
ków (Annales des pouts et chausses 1892) p. Considere, naczelny in ­
żynier przy państwowym korpusie dróg i mostów, oceniając korzyści 
pośrednie pochodzące z kolei głównych na 2l/'2 razy ich dochód brutto, 
a całkowitą ich użyteczność tylko na 3 razy ich dochód brutto, przy- 
czem wyłącza zupełnie korzyści, które koleje te przynoszą koncesyo- 
naryuszom  lub właścicielom, — przychodzi ao wniosku, źe całkowita 
w artość korzyści bezpośrednich i pośrednich kolei lokalnych równa 
się 21/2 razy dochodowi całkowitemu ruchu, jaki koleje te powodują 
na wszystkich sieciach kolejowych, czyli rów na się 6 razy ich w ła­
snym dochodom, wynikającym z transportów przeprowadzonych po 
ich własnych szynach. Zyski z eksploatacyi także tu w rachubę nie 
wchodzą.

W edług tegoż autora, koleje lokalne pozostające do wybudowania 
we Francyi przyniosą prawdopodobnie istniejącym już sieciom, do 
których dopływać będą, wzrost dochodów w przecięciu równy 140#
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swych własnych dochodów, — zaś w artość korzyści całkowitych, jaką 
corocznie osiąga skarb publiczny z istniejących kolei lokalnych, wy­
nosi w przecięciu co najmniej h% kosztu zakładowego tych kolei.

Powyższe daty przytoczyłem w braku innych celem zaznaczenia 
wielkiej użyteczności kolei lokalnych i korzyści, które one różnym 
stronom przynoszą.

Że więc przedsięwzięcie budowy nowych kole_ lokalnych w G a­
licyi będzie bardzo użyteczne, zbytecznem byłoby już dłużej zasta­
nawiać się nad tem ; — nie wynika stąd przecież bynajmniej, aby 
w dzisiejszych warunkach kraj głównie dźwigał ciężary przedsię­
wzięcia, sprawiedliwość bowiem wymaga, aby każdy poniósł ofiary 
w stosunku do korzyści, jakie z tego przedsięwzięcia w przyszłości 
osięgnie.

Jeżeli celem ogólnikowego zoryentowania się, przyjęlibyśmy dla 
przyszłych kolei lokalnych w Galicyi podane przez p. Considere sto­
sunki z pewnemi wszakże zmianami, a mianow.cie, gdybyśmy przy­
jęli średnio, że koleje te spowodują na istniejącej sieci wzrost do­
chodów =  =  1'9 bądź okrągło 2 razy większy od swych wła­
snych dochodów, bo z wniosku p. ''onsidere wypływa, że istniejące 
już koleje lokalne we Francyi dają innym sieciom wzrost dochodu 
=  =  2-4 razy swym własnym dochodom, to użyteczność całko­
wita przyszłych kolei lokalnych w Galicyi równałaby się średnio 
2X 2V 2 =  5 razy ich własnym dochodom. Przypuszczając, że dochód 
brutto tychże kolei wyniesie w przecięciu tylko 4 " [ i c h  kosztu zakła­
dowego, to średnia roczna wartość całkowitej ich użyteczności rów na­
łaby się 5 X 4 —Z e ro  kosztu zakładowego, nie licząc ew entualnych 
korzyści dla kapitałów włożonych w koleje, gdyż korzyści te zależne 
są od czystego dochodu ruchu i od warunków oprocentow ania kapi­
tału. Przyjm ując następnie, że korzyść rzeczywista dla sieci istnieją­
cej równałaby się połowie wzrostu jej dochodów, spowodowanego 
dowozami z kolei lokalnych, to korzyść ta równałaby się 1/2'X.2, czyli 
wysokości dochodów brutto kolei lokalnych, albo 1X 4  — 4°/0 ich 
kosztu zakładowego. Korzyści skarbu publicznego przyjmiemy w wy­
sokości 4 #  kosztu zakładowego kolei lokalnych.

Korzyści dla ogółu mieszkańców miałyby więc w artość 20— 
(4 + 4 ) =  12# kapitału zakładowego.

W  stosunku do całkowitej użyteczności kolei lokalnych, wyni­
knęłyby przeto korzyści:

A ) d l ,  ogółu mieszkańców =  W J .  1 oałkowitej użyte-
B )dla istniejące, sieci • /„  -  20%, cz„ości kolei

C) dla skarbu publicznego 4|10 =  20°|0 1
3
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Jeżeli w stosunku do tych korzyści, każdy ma ponieść ofiary 
na rzecz nałożenia przyszłych kolei, to rozdzielić jeszcze należy po­
szczególne pozycye. Dajmy mianowicie, że ofiary odpowiadające po­
zycyi A poniosą w 3| g częściach interesowani, w %  państwo, a w % 
częściach kraj. W pozycyi C nastąpić by znowu powinien rozdział 
proporcyonalny między skarb państw a i skarb kraju. W edług dat po­
danych przez krajowe Biuro statystyczne za rok 1892, ciężar po­
datkowy Galicyi na rzecz skarbu państwa wynosi 54,648.200 zł., zaś 
na rzecz skarbu krajowego 7,676.876 zł., razem  62,325.076 zł., wy­
kluczając ciężary na  rzecz powiatów, gmin i szkół. Dla skarbu k ra ­
jowego przypada więc około %  sumy podatków opłacanych łącznie 
na rzecz państw a i kraju, zaś 7| g przypada skarbowi państw a. Zatem 
z pozycyi C wypadałoby 7| gX 2 0 =  17i/2°|o na  państwo, a tylko 21/2°|„ 
na kraj.

W  ogóle więc rozkład ciężarów kolei lokalnych przedstawiałby 
się jak  następuje:

1) Interesow ani (wraz z interesowanym i powiatami, m iastami 
i gminami) (poz. A) 3/gX 6 0 ------=t 221/27„

3) Państw o j poz. B — — — ~ 2 0 ° /0 r — 45%  
i poz. C i -  % X 2 0 = 1 7 % %  J

Ciężary mające być poniesione przez interesowanych, przez kraj 
i przez państwo miałyby się więc do siebie jak  l : D / 2 :2.

W  sumę ofiar przypadających na państwo, objąć należy n a tu ­
ralnie ulgi przyznane przez państwo kolejom lokalnym ustaw ą z dnia 
17. czerw ca 1887, ale natom iast nie wliczyłem tu ofiar, jakie odpo­
wiadałyby korzyściom państwa, wynikającym z przejścia kolei lokal­
nych na jego własność po upływie term inu koncesyi.

Ja k  zaznaczyłem, wywód powyższy jes t po prostu oryentacyjną 
próbą rozkładu ciężarów, opartą na przypuszczeniach i nie mogącą 
dać należytego określenia stosunku w praktyce, a tem bardzie; w po­
szczególnych wypadkach; bądź co bądź, wynikałoby z niej, że pań­
stwo największą powinnoby ponieść część ciężarów.

Otoż, ażeby kraj miał słuszny powód do podjęcia głównej, a przy­
najm niej znacznej akcyi materyalnej w sprawie rozwoju kolei lokal­
nych, jakiej w ogóle zdają się po nim spodziewać Kząd i in tereso­
wani, powinien by kraj zastrzedz sobie pewne praw a i mieć zape­
wniony trwały ich skutek.

Gdy państwo dzierży bezwarunkowo władzę w udzielaniu kon­
cesyi, w wyborze trasy i typu kolei, władzę nad taryiami, nad poli­

poz. A -  11 3 X 6 0 -7 % %
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tyką i adm inistracyą kolejową, to kraj tem  mniejsze będzie mógł po­
nosić ofiary, im w akcyi swej więcej będzie krępowany. Sam fakt, że 
po upływie koncesyi przechodzi kolej lokalna bezpośrednio i bez wy­
nagrodzenia na własność państwa, nie może wpływać zachęcająco na 
ofiarność kraju, którego źródła finansowe są i tak bardzo szczupłe. 
Gdyby nawet państwo odstąpiło krajowi prawo własności kolei, to 
jeszcze ciążyć na kraju będzie niepewność przyszłych stosunków po­
litycznych wobec ofiar, których zwrot po długich dopiero czasach 
dałby się z gospodarstwa kolejowego osiągnąć. Mimo to, przyznanie 
krajowi prawa własności tych kolei, dla których największe poniósłby 
ofiary, byłoby zdaje mi się pierwszym warunkiem pożądanym, obok 
którego pozostałoby państwu prawo odkupienia kolei każdego czasu. 
Oprócz tego warunku są jeszcze inne niezbędne, jeżeli udział kraju 
w budowie kolei lokalnych ma być znaczny, a tymi są :  odstąpienie 
krajowi ze strony państwa pewnej części źródeł finansowych, — po­
zostawienie mu wyboru trasy i typu kolei we własnym jego zakresie, 
ażeby mógł zakładać koleje w sposób, który najobfitsze przyniósłby 
korzyści ekonomiczne, — przyznanie mu szerszej swobody w zarzą­
dzie i ustanaw ianiu taryf, nakoniec udzielanie prywatnym towarzy­
stwom kolejowym, przez kraj subwencyonowanym, koncesyi o możliwie 
najdłuższym terminie.

W Anglii, gdzie czas trwania koncesyi kolejowej je s t nieograni­
czony, koleje dochodzą do skutku z inicyatywy prywatnej bez pomocy 
państwa. Tylko koleje o słabym ruchu w Irlandyi otrzymywały pomoc 
państwową, która ograniczała się do pożyczek oprocentowanych.

W  Szwajcaryi kantony same udzielają koncesyi na koleje, to też 
biorą udział w przedsięwzięciu zwykle przez subskrybowanie akcyi
przedsiębiorstwa.

We Francyi departam enta także m ają prawo udzielania koncesyi 
na koleje i z tego też powodu popierają znacznie lub same budują 
koleje, które stają się ich własnością, a mimo to departam enta fran­
cuskie są zbyt obciążone ofiarami w stosunku do państwa, które tak 
wielkie odnosi z nich korzyści, że według obliczeń p. Considere, V3 
albo 3I4 kosztów założenia kolei lokalnych powinnyby właściwie przy­
paść na państwo.

Ponieważ ustawa państwowa o kolejach lokalnych, z dnia 17. 
czerwca 1887, traci moc obowiązującą z końcem roku 1893, przeto 
w bezpośrednim interesie rozwoju kolei lokalnych byłoby ze wszech- 
m iar pożądanem, aby nowa ustaw a nie ograniczała się na zapewnieniu 
ulg fiskalnych tudzież nieznacznych ułatw ień w formalnościach urzę­
dowych, w przepisach i gospodarstwie kolejowem, oraz na ogólniko- 
wem zaznaczeniu, że koleje uznane za niezbędne, mogą otrzymać
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zasiłek z funduszu państwowego, — ale nowa ustaw a powinnaby za­
wierać postanowienia, których doniosłość dałaby krajowi rzeczywistą 
podstawę do skutecznego rozwinięcia działalności.

Do rzędu takich postanowień zaliczyłbym więc:
1) Koleje przez kraj bezpośrednio zbudowane albo znacznie sub- 

wencyonowane, którym Rząd nie udzieli poparcia w tym stopniu, że 
takowe odegrałoby pierw szorzędną rolę w doprowadzeniu kolei do 
skutku, powinnyby pozostać publiczną w łasnością kraju, ew entualnie 
przejść na własność kraju po upływie term inu koncesyi. Rządowi po­
zostałoby prawo odkupienia kolei każdego czasu.

2) Co do kierunku trasy kolei przez kraj mających być budowa- 
nemi albo znacznie subwencyonowanemi, co do sposobu, warunków 
i typu ich budowy oraz eksploatacyi, nakoniec co do ustanaw iania 
taryfy powinien by rozstrzygać Sejm krajowy po wzięciu do wiado­
mości wyników rokowań, przeprowadzonych z Rządem przez Wydział 
krajowy celem uzyskania praw a własności i założenia kolei, względnie 
koncesyi dla Towarzystwa przez kraj subwencyonowanego.

S) Państw o powinnoby w regule przyczyniać się w pJwnym 
oznaczonym stosunku do założenia każdej kolei lokalnej, której uży­
teczność ekonomiczna nie ulega wątpliwości, a to z powodu korzyści, 
jakie kolej taka przynosi nietylko istniejącej sieci państwowej i ogó­
łowi mieszkańców, ale także i skarbowi państwowemu. W tym celu 
mógłby być utworzony państwowy fundusz kolejowy podobnie lub na 
wzór państwowego funduszu melioracyjnego % utworzonego ustaw ą 
z dnia 30. czerwca 1884 (Dz. u. p. Nr. 11.6), z którego oprócz po­
pierania poszczególnych linij bądź udziałami w kapitale zakładowym, 
bądź zasiłkami rocznymi, gwarancyami itd., udzielałoby państwo po­
życzek krajom na cele kolejowe. Oprócz tego, koleje państwowe po­
winnyby przewozić po cenie własnych kosztów, a w pewnych oko­
licznościach niżej cen własnych kosztów, wszelkie materyały i przy­
rządy, mające służyć do założenia kolei lokalnych. Podobne postano­
wienie zaw iera §. 8 c, węgierskiej ustawy o kolejach lokalnych z dnia 
13. czerwca 1880.

W edług §. 7. ustawy węgierskiej z dnia 24. lutego 1888, sumę, 
jaką  może rocznie obrócić m inister robót i komunikacyi na popieranie 
nowych kolei wicynalnych ustanaw ia ciało prawodawcze w poszcze­
gólnych budżetach rocznych. Z tego tytułu nie może być obciążony 
budżet państwowy większą sum ą jak 300.000 zł. rocznie.

W e W łoszech utworzono kasę kolei żelaznych, z której państwo, 
prowincye i gminy uzyskują potrzebne pieniądze zapomocą einisyi 
walorów 5 procentowych, umarzalnych w ciągu 75 lat. Te walory 
gwarantowane są hipoteką na kolejach żelaznych.
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W myśl art. 13. francuskiej ustawy o kolejach lokalnych, z dnia
11. czerwca 1880. Rząd upoważniony jest., gdy dochód brutto kolei 
lokalnej przez departam ent zbudowanej lub koncesyonowanej nie wy­
starcza na pokrycie kosztów eksploatacyi i 5 H|„ oprocentowania kapi­
tału zakładowego, do częściowego zaradzenia niedostatkom przez udzie­
lenie stałej sumy 500 franków na każdy kilometr eksploatowany i czwar­
tej części sumy potrzebnej dla podniesienia kilometrycznego dochodu 
rocznego brutto do 10.000 franków dla kolei normalnotorowej, a 8.000 
franków dla kolei o wąskim torze.

4) Do wykonania studyów i robót przygotowawczych dla poszcze­
gólnych kolei Wydział krajowy powinienby mieć prawo każdego czasu 
bez osobnego pozwolenia Rządu, z obowiązkiem natom iast zawiado­
mienia Namiestnictwa o rozpoczęciu odnośnych czynności.

5) Po rewizyi szlaku kolei, któraby przez kraj m iała być budo­
waną, odbytej na podstawie projektu wstępnego, przedłożonego przy 
rokowaniach z rządem  o przyznanie krajowi prawa budowy i w ła­
sności kolei, zdaje mi się, że nic nie powinnoby się sprzeciwiać, aby 
W ydział krajowy był z góry uwolniony od przedkładania projektu 
szlaku ostatecznego, od osobnego przedkładania projektów stacyi, 
dworców itd., jakoteż od osobnej „komisyi do stacyi,“ jeżeli oznaczy 
ile możności dokładnie stacye w projekcie wstępnym. Po odbytej lu- 
stracyi (obchodu) administracyjnej, powinienby Wydział krajowy również 
być uwolnionym od osobnych pozwoleń na wykonanie robót i u rzą­
dzeń kolei, tudzież na tymczasowy ruch dla przewozu robotników 
i materyałów, nakoniec od przesyłania m inisterstw u handlu rysunków 
wykonanych robót.

6) Co do kolei popieranych znacznemi ofiarami kraju, powinnoby 
być W ydziałowi krajowemu zastrzeżone prawo kontroli budowy i eks­
ploatacyi, gospodarstwa administracyjnego i finansowego, na koszt 
przedsiębiorstw  kolejowych.

7) Również powinnoby być zastrzeżone, aby adm inistracya kolei 
mających być przez kraj budowanemi albo znacznie subwencyonowa- 
nemi, tudzież wszelkie czynności urzędowe, akta, dokumentu, projekty, 
protokoły, umowy i układy, były w języku krajowym prowadzone

sporządzane.
Co się tyczy własnego zakresu działania kraju w sprawie kolei 

lokalnych, można przytoczyć, że art. 2. powołanej już ustawy fran­
cuskiej z r. 1880, posfanawia, że jeżeli kolej m a być założona przez 
departam ent, to po uprzedniem  przeprowadzeniu dochodzenia przez 
prefekta oraz po ankiecie, rada jeneralna departam entu ustanaw ia 
kierunek kolei, sposób i warunki jej budowy, jakoteż układy i rozpo­
rządzenia potrzebne w celu zapewnienia jej eksploatacyi, stosując się
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do postanowień zawartych w ogólnych przepisach dla kolei lokalnych 
(cahier des charges type), zatwierdzonych przez Radę stanu (najwyższy 
trybunał administracyjny), z wyjątkiem tych zmian, jakie byłyby 
poczynione w umowie koncesyjnej (convention) i w ustaw ie apro­
bującej.

W  art. 3 tej ustawy znajdujem y: Jeżeli chodzi o kolej konce- 
syonowaną przez jeneralną radę departam entu, to po otrzymaniu upo­
ważnienia do budowy, prefekt wysłuchawszy naczelnego inżyniera de­
partam entu, przedkłada projekta wykonawcze (zwrócone mu z mini­
sterstw a) jeneralnej radzie departam entu, która ostatecznie rozstrzyga.

Umowę koncesyjną (convention) zawiera z koncesyonaryuszem 
prefekt w imieniu departam entu, na podstawie ustawy uznającej po­
wszechną użyteczność projektowanej linii.

III.

O ile koleje lokalne, które kraj będzie popierał, nie przyniosą 
bezpośrednio oprocentowania kapitału włożonego i nie uzyskają nale­
żytej gwarancyi ze strony państw a lub interesowanych, wynikiem 
przedsięwzięcia kraju będą przez długie czasy niedobory budżetu, 
które przy ciągle wzrastających potrzebach, pośrednio pożyczkami 
będą musiały być pokryte, a ostatecznie podwyższeniem podatków. 
Widoki pomienionego rezultatu finansowego nie znajdą zapewne wielu 
chętnych zwolenników, zwłaszcza, jeżeli m ieszkaniec Galicyi oddaje 
w przecięciu na podatki *|5 czę^ć swego dochodu. Źródła finansowe 
kraju nie będą postępowały proporcyonalnie z korzyściami, jakie wy­
nikną z nowych kolei dla mieszkańców i państwa, a więc dopóki 
państwo nie poczyni krajowi ustępstw  i ułatwień, o których poprze­
dnio mówiłem, dopóki nie przyczyni się w znacznej mierze do zakła­
dania kolei ekonomicznych, zdaje mi się, że najodpowiedniejszym 
sposobem uzyskania potrzebnych środków pieniężnych byłoby utwo­
rzenie krajowego lunduszu kolejowego na podstawie pożyczki, a naj- 
odpowiedniejszem użytkowaniem tego funduszu: popieranie takich 
kolei, które w części przynajmniej oprocentują bezpośrednio swe 
koszta zakładowe, a których niedoborom zaradzać będą najczęściej 
interesow ani i państwo.

Tak postąpiła Keprezentacya krajowa styryjska, zaciągając po­
życzkę, kolejową na 4%  w kwocie do 10 milionów, zwrotną w prze­
ciągu lat 90, której rząd przyznał uwolnienie od stempli i nateżytości, 
tudzież inne ulgi, określone ustaw ą z dnia 15. czerwca 1890 r. Z a­
daniem krajowego funduszu kolejowego styryjskiego, w którego skład
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wchodzą także dochody, wpływające z ofiar prywatnych i z połącze­
nia rezultatów finansowych różnych kolei przez kraj popieranych, jest 
według §. 4 krajowej ustawy z dnia 11. lutego 1890 r., umożliwienie 
budowy kolei lokalnych przez tanie dostarczenie środków pieniężnych, 
a dochód kolei i datki interesow anych m ają ile możności zapewnić 
oprocentowanie na 4°/0 i umorzenie sum przez kraj włożonych 
w koleje.

Projekt krajowej ustawy czeskiej o kolejach lokalnych, wniesiony 
w r. 1891 przez posła M attusa, proponuje również zaciągnięcie po­
życzki krajowej najwyżej na 4%  w tymczasowej kwocie 10 milionów, 
jakoteż uzupełnienie statu tu  B anku krajowego, stosownie do potrzeb 
popierania kolei lokalnych.

Podobnie postępują w ogóle i departam enta francuskie 
Celem odpowiedniego pod każdym względem użytkowania k ra ­

jowego funduszu kolejowego, Zarząd krajowy będzie m usiał liczyć się 
ściśle i bardzo przezornie zarówno ze stopniem rentowności, jak  z nie­
wątpliwą wartością pośrednich korzyści, które miałyby wypłynąć 
z urzeczywistnienia projektowanych kolei. W  każdym poszczególnym 
wypadku musiałby być plan całego przedsięwzięcia ze wszech stron 
racyonalnie i oględnie pojęty, a wysokość kosztu zakładowego i ko­
sztów eksploatacyi ile możności związana pewnym właściwym sto 
sunkiem z przyszłymi dochodami kolei.

Nie wyciągam stąd wniosku, że stosownie do prawdopodobnych 
dochodów brutto jakiejś kolei, należałoby np. bezwarunkowo przyjąć 
tor wąski, wówczas gdy inne względy sprzeciwiaję się tem u stano­
wczo. Rozchodzi mi się jedynie o to, aby finansowy udział kraju 
w założeniu każdej kolei ile możności się oprocentowywał, a bezwa­
runkowo przynosił istotne zbiorowe korzyści ekonomiczne krajow i; 
aby koszta eksplotacyi oraz ta  część kosztu zakładowego, k tórą kon- 
cesyonaryusz, względnie kraj, ma z góry obowiązek umorzyć i wy­
płacać od niej procenta, były w takim stosunku do dochodów brutto, 
żeby te dochody ile możności wystarczyły na pokrycie rzeczonych 
potrzeb.

Dla oryentowania się w różnych wypadkach, wystarczy określić 
związek, jaki istnieć powinien między wysokością kapitału zakłado­
wego, dochodem brutto, kosztem eksploatacyi i stopą procentową ka­
p ita łu , ażeby kolej opłacała własnymi dochodami oprocentowanie 
i um orzenie całego swego kapitału.

W  tym celu nazwijmy:
K  kapitał zakładowy na 1 kilometr kolei,
r  procent mający być wypłacany od każdego 1 zł. kapitału zakła­

dowego rocznie,
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t stopa amortyzacyjna, czyli procent roczny od każdego 1 zł. ka­
pitału zukładowego mający być odkładanym na dotacyę amor- 
tyzacyi

R  łączna stopa procentowa wraz z am ortyzacyjną; zatem  l i = r + t  
k  roczna suma, potrzebna na oprocentowanie i umorzenie kapitału 

zakładowego na- 1 kilometr k o le i; zatem  k K . r +  K . t =  K . R 
d prawdopodobny dochód brutto kolei w pierwszych latach eksploa­

tacyi, na 1 kilometr, 
a prawdopodobny koszt eksploatacyi w pierwszych latach, na 1 ki­

lometr,
e prawdopodobny spółczynnik eksploatacyi, czyli stosunek kosztów 

eksploatacyi do dochodów brutto ;

zatem  e - - -  
d

Ażeby dochody brutto wystarczyły na oprocentowanie i umo­
rzenie kapitału zakładowego, trzeba, żeby d =■ a +  k 

czyli d =  a -f- K . R 
a ponieważ a — d . e 
więc d . (1 — e) — K . Ii

skąd K =  d •  (1)
Ib

Gdyby było iffip> — - ^ t o  wskazywałoby, że będzie nie­

dobór :

jeżeli w rzeczywistości warunki nie polepszą się. Ten niedobór ro­
czny będzie tem większy, im K bedzie wieksze, im

d - f i — e) ' ‘ . 7  . d . (1 )będzie mniejsze, / a s  -Jv 1 K
będzie tem mniejsze, im d będzie mniejsze, e większe, R  większe.

Gdyby 

czysty zy sk :

Gdyby było K <; ^ ’ 1j, to znaczyłoby, że kolej będzie miąła

_  d ( 1 -  e) , -
R

W zór (1) wskazuje wię,c, jaki powinien być kapitał zakładowy 
danej kolei przy znanych wartościach d, e, R, ażeby dochód brutto 
pokrył koszta eksploatacyi wraz z oprocentowaniem  i am ortyzacyą 
kapitału zakładowego.

Weźmy naprzykład, że jakaś projektowana linia znajduje się co 
do dochodów brutto  i wydatków eksploatacyjnych w przeciętnych wa-



25

runkach obecnie istniejących kolei okalnyeh galicyjskich i bukowiń­
skich, że zatem na 1 kilometr:

d =  2308 z t  a =  1447 zł.

więc e =  =  0.627 m  62.7%

Dajmy następnie, że:
r =  4%  t =  l% , zatem R =  5%

to K =  =  17217 zł. 68 ct.

Widzimy więc, że aby dochody brutto tych kolei mogły pokryć 
koszta eksploatacyi, oprocentowania i um orzenia całego kosztu zakła­
dowego w powyższych warunkach, to ich kilometryczny koszt zakła­
dowy nie powinienby przekraczać sumy 17.217 zł. 68 ct., przyczem 
kapitał ten zostałby umorzony w ciągu

log (1 -fr)
Ponieważ dla prędkiego oryentowania się może być pożądaną 

łatwość w oznaczaniu odpowiedniej wysokości kapitału zakładowego 
wobec różnych wartości na d, e, B, jakie będzie można napotkać 
lub kombinować w projektach koiei lokalnych, ułożyłem przeto 
na tej samej zasadzie, którą podałem w „Czasopiśmie technicznem “ 
w r. 1884, diagram, na którym można w prost odczytać, bez żadnego 
rachunku, wysokość odpowiedniego kapitału zakładowego dla danych 
wartości na d, e, R. Rzecz oczywista, że na tym samym diagramie 
można odczytać którąkolwiek z czterech wartoś K, d, e, R , jeżeli 
trzy inne z nich są znane.

Niejedna kolej, której prawdopodobne dochody brutto nie wy­
starczą na pokrycie ciężarów kapitału zakładowego oraz kosztów 
eksploatacyi, może jednak wynagrodzić swe niedostatki już sam ą 
oszczędnością kosztów, którą uzyskują transporty wskutek używania 
tej kolei. Gdybyśmy przyjęli w przecięciu, że wartość tej oszczędności 
równać się będzie tylko połowie dochodów brutto  kolei, to z powyż­
szego względu wystarczyłoby, aby dochody brutto wynosiły tylko 2/3 
sumy rocznie potrzebnej na eksploatacyę tudzież oprocentowanie 
i um orzenie całego kapitału, gdyż biorąc (1 +  1/2) . d =  a -f- k, otrzy­
mamy d 2/3 (a -j- k).

To też związek między kapitałem  zakładowym a dochodami 
brutto, określony wzorem (1), je s t podstawą do porównywania finanso­
wych warunków, nie rozstrzyga zaś o możności użycia krajowego fun­
duszu kolejowego w poszczególnych wypadkach.

Tak w interesie racyonalnego rozwoju kolei lokalnych, jak w in­
teresie dobra funduszu krajowego, akcya kraju na tem polu powinnaby

4
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się rozwijać zwolna, stopniowo, z całą oględnością, w ten sposób, 
żeby wszelkie badania były gruntownie przeprowadzane, bez doryw 
czego pośpiebhu i bez niewłaściwej oszczędności wydatków potrzebnych 
na należyte studya, gdyż te obficie w skutkach się opłacają. W yso­
kość udziałów państwa i interesowanych powinnaby w dzisiejszych 
w arunkach być jednym  z czynników rozstrzygających o porządku n a­
stępstwa, w jakim  miałyby być budowane nowe lime, te Szczególniej, 
które obiecują ruch słaby. Przedsiębranie budowy więcej jak dwóch 
linij równocześnie, nie zdaje mi się być wskazanem, albowiem do­
świadczenia każdego roku należałoby wykorzystać celem stosowania 
do nowych linij, tych zmian, poprawek lub udoskonaleń, jakie ze 
skutków urządzenia f eksploatacyi linij poprzednio zbudowanych, za 
właściwe będą uznane. Gdyby tworzono większą sieć kolejową od 
razu, to pojęcie, typy, urządzenia, zagospodarowanie całej sieci i za­
opatrzenie takowej w inw entarz, mogłyby się okazać wadliwemi w sa­
mym początku eksploatacyi, a złe w tym wypadku trudno naprawić.

Co do form popierania kolei lokalnych przez k ra j , rozróżnić tu 
przedewszystkięm wypada koleje, które miałyby powstać w drodze 
przedsiębiorstw' prywatnych, od kolei, które sam  kraj bezpośrednio 
miałby budować.

■ O ile liczyćby można na inieyatywę pryw atną i o ile zmysł sto­
warzyszania się racyonalnie by się rozwijał, mógłby kraj wspierać 
skutecznie towarzystwa kolejowe, bo znane są powszechnie ich t ru ­
dności finansowe, wskutek których rodzą się niestety spekulacye, przy­
noszące uszczerbek publicznemu interesowi kolei. Uzyskanie potrze­
bnego kapitału zakładowego przez m ałe przedsiębiorstwo kolejowe nie 
tylko natrafia na wielkie trudności, ale nadto z wysokimi połączone 
je s t kosztami, bo ostatecznie sprawę oddaje się w ręce interesów 
finansowych, które przeważnej części kapitału mają dostarczyć, a które 
po prostu szukają zysku na kursie wypuszczonych walorów. W yni­
kiem tego jest nadzwyczajne powiększenie wysokości kapitału zak ła­
dowego, co odbija się następnie tem niekorzystniej na finansowem 
położeniu kolei w eksploatacyi. Liczne przykłady stw ierdzają, że ka­
pitał zakładowry dochodzi wskutek pomienionych okoliczności do wy1 
sokości 4/3 kapitału rzeczywiście potrzebnego, a W ydział krajowy sty­
ryjski przytacza także w jednem  ze swoich sprawozdań, że kolej że­
lazna której kapitał zakładowy w podobnych w arunkach został zre­
alizowany, kosztuje 2,600.000 zł., zam iast 2,000.000 zł.

Przedm iotem  popierania przez kraj kolei lokalnych, mających 
powstać w drodze prywatnego przedsiębiorstwa, byłoby więc co naj­
mniej u ł a t w i e n i e  zebrania potrzebnego kapitału, a lep ie j: d o s t a r ­
c z e n i e  t a n i e g o  k a p i t a ł u .
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Ułatwienie zebrania kapitału spowodowałaby gwaraneya ze strony 
kraju, a mianowicie :

a) bądź oprocentowania według pewnej stopy i umorzenia walorów 
pierw szeństwa towarzystwa kolejowego,

b) bądź przychodów zależnych od wyników eksploatacyi i gospo­
darstw a towarzystwa,

c) bądź przychodów, ograniczonych pewnymi w arunkam i i z góry 
oznaczoną sumą.
Odnośnie zaś do dostarczania towarzystwom taniego kapitału ze 

strony kraju, przytoczyć można następujące formy :
d) subwencye bezzwrotne (a fond perdu), na rzecz kapitału zakła­

dowego ;
e) pożyczki bezprocentowe, zwotne w czasie trw ania koncesyi;

/ )  subskrypcya pewnej ilości akcyi zakładowych towarzystwa w no­
minalnej wartości;

g) subskrypcya pewnej ilości akcyi pierw szeństw a w nominalnej 
w artości;

h) subskrypcya obligacyi pierwszeństwa w nominalnej wartości.

G-warancya krajowa ułatwiłaby w ogóle, przedsiębiorstwu uzy­
skanie kapitału, gdyż kapitały stronią od przedsiębiorstwa, które nie 
jes t pokryte gwaraneya, a byłaby lorm ą subweneyonowania dogodną, 
ile razy trudno byłoby ocenić z góry dochody brutto kolei. Jed n a­
kowoż z wyjątkiem większych towarzystw kolejowych, które opierać 
się mogą na wielkich instytucyach finansowych, przedsiębiorstwo ko­
lejowe, m ające w ystarać się integralnie o swój kapitał zakładowy, 
posiada zwykle kredyt o wiele mniejszy, niż kredyt kraju, a ponieważ 
gwaraneya krajowa nie może przekraczać pewnej umiarkowanej stopy 
procentowej, więc przedsiębiorstwo, które nie może inaczej uzyskać 
kapitału, jak  tylko za cenę wyższej stopy, ew entualnie za cenę niż­
szego kursu .walorów, musi koniecznie zwiększyć kapitał gw aranto­
wany. Ażeby znów zmniejszyć ciężary amortyzacyjne, — czas trw ania 
koncesyi, a zatem  i gwarancyi musi być możliwie najdłuższy.

Nadto, ponieważ całość dochodów brutto z eksplotacyi ma służyć 
do zm niejszenia gwarancyi, więc — z wyjątkiem formy ad c), to je s t 
ograniczonej gwarancyi przychodów, którą później określę — przed­
siębiorstwo nie czuje się pobudzonem do gospodarstwa intenzywnego, 
tj. do czynienia zabiegów o wzrost ruchu transportów , ani do sta ra­
nia się o oszczędność w kosztach eksploatacyi.

Z powyższych powodów w ogóle sądzę, że sposób popierania 
przedsiębiorstw  kolejowych przez gwarancyę krajową, nieograniczoną 
pewnymi z góry oznaczonymi warunkam i, byłby zazwyczaj uciążliwy
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w skutkach dla funduszu krajowego i niezbyt odpowiedni do celu 
ekonomicznego zakładania kolei lokalnych. Ograniczona gwarancya 
przychodów, której Szczegóły rozwinę w osobnym ustępie, niewieleby 
wprawdzie zaradziła — o ile tyczyłaby się przedsiębiorstw a akcyj­
nego — wygórowaniu kapitału zakładowego; natom iast zniewalałaby 
przedsiębiorstwo do oszczędności w eksploatacyi. Polegałaby ona na 
tem, że kraj gwarantowałby pewną roczną, z góry stale oznaczoną 
sumę towarzystwu, z warunkiem, że nadwyżkę (albo część nadwyżki, 
jeżeli znajdą się także inni gwaranci) tej sumy nad' rzeczywiste do­
chody brutto kolei, dopłacałby towarzystwu, o ile te dochody brutto  
nie okazałyby się niższymi od pewnej z góry oznaczej sumy, ustano­
wionej na podstawie obliczonych przez towarzystwo prawdopodobnych 
dochodów brutto, a zbadanych i ew entualnie zmodyfikowanych przez 
zarząd krajowy.

Sposób popierania przedsiębiorstw  kolejowych przez dostarczanie 
kapitału ze strony kraju przedstawia się w ogóle korzystniej, niż spo 
sób przez gwarancyę, albowiem z jednej strony wyświadczałby przed­
siębiorstwu w istocić usługę tanich pieniędzy, przez co pow strzym j--- 
wałby wygórowanie kosztu zakładowego kolei i dawałby jej możliwie 
najlepsze warunki finansowe gospodarstwa, a z drugiej strony, w nie­
których swych formach nie narażałby kraju na wielkie ofiary. Form a 
ad cl) wymagałaby bezwarunkowo tw orzenia nowych źródeł finanso­
wych dla kraju, a że przedsiębiorstwa, mając widoki subwencyi bez­
zwrotnych ze strony kraju, łatwo mogłyby się mnożyć, gdyż na za­
pewnieniu sobie takich datków starałyby się oprzeć dopiero zrealizo­
wanie reszty potrzebnego kapitału w sposób mniej lub więcej koszto­
wny, więc trudnoby naw et było przewidzieć, jakie sumy kraj miałby 
wydać, aby w ten sposób popierać przedsiębiorstwa, zwłaszcza, że 
gdyby pomimo otrzymanego datku, sfinansowanie kolei natrafiło na 
dalsze trudności, kraj byłby znowu powołany do uchylenia tych tru ­
dności. Form a ta  nie jes t przeto wcale do zalecenia i 'po wnększej 
części zosiała w innych krajach zaniechaną, a w najlepszym razie 
zamienioną ua subwencye w annuitetach.

hMzielanie przez kraj pożyczek bezprocentowych (forma ad c), 
albo dostarczanie pewnej części kapitału w zamian za akcye zakła­
dowe (forma ad _/), o tyle mniej przyniosłoby ciężarów krajowi, że 
w tym razie kraj nie zrzekałby się praw a własnofśći swego udziału, — 
ale bądź co bądź, dłuższe ulokowanie kapitałów krajowych bez opro­
centow ania lub z bardzo wątpliwą nadzieją niedostatecznego oprocen­
towania, a często bez pewności zwrotu, wymagałoby także nadzwy­
czajnych źródeł finansowych dla kraju. Pożyczki bezprocentowe m ia­
łyby — zdaje mi się — cel tylko w tych wypadkach, gdzie rozcho-
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dziłoby się o wstępne dostarczenie funduszów i wyraźne zaznaczenie 
interesu powszechnego dla rozpoczęcia akcyi i pomyślnego jej prze­
prowadzenia, z warunkiem, że zwrot pożyczki okaże się pewnym.

Udział w kapitale akcyjnym przedsiębiorstwa przyniósłby k ra­
jowi w ogóle tę korzyść, że Zarząd krajowy miałby bezpośrednią inge- 
rencyę w gospodarstwie kolei, przyczem należałoby mu zastrzedz wa­
żność głosu w stosunku prostym do ilości posiadanych akcyi, bez 
ograniczenia maximurn głosów.

Najodpowiedniejszym sposobem popierania tow arzystw  kolejo­
wych przez kraj, byłoby więc dostarczanie im kapitału  w zamian za 
akcye pierwszeństwa, a w pewnych okolicznościach za obligacye pier­
wszeństwa, słowem za walory pierw szeństwa (formy ad g i Ji), ile 
możności gwarantowane przez państwo i interesowanych. Rozumie 
się, że kraj może wskutek swego kredytu przystać na stopę procen­
tową bardzo skrom ną i że walory pierw szeństw a przyjmowałby w no­
minalnej w arto śc i, przez co zaoszczędziłby towarzystwu s tra t na 
kursie, ochroniłby od nadużycia tę część kapitału zakładowego, któ- 
raby zebraną została w akcyach zakładowych tudzież ofiarach a fond 
perdu i powstrzymałby w ogóle nieusprawiedliwione zwyżki kosztu 
zakładowego kolei.

Takie pośrednictwo finansowe kraju byłoby rzeczywiście racyo- 
nalnem popieraniem kolei prywatnych

Z §§. 4 i 5 powołanej już ustawy styryjskiej z r. 1890, wynika, 
że krajowy fundusz kolejowy może być tylko wtedy użyty do popar­
cia kolei powstającej w drodze prywatnego przedsiębiorstwa, jeżeli 
państwo i interesowani, albo jedna z tych stron, zapewni datki na 
rzecz kapitału zakładowego do wysokości co najmniej % całej po­
trzebnej sumy, a to bądź a fond perdu, bądź w zam ian za akcye za­
kładowe przedsiębiorstwa, które w pełnej nominalnej wartości przyjąć 
należy ; kraj zaś w zamian za dostarczoną przez siebie resztę kap i­
tału zakładowego, otrzym a akcye pierwszeństwa z prawem  do 4-pro- 
centowej dywidendy pierw szeństwa (wraz z kwotą am ortyzacyjną) 
przed akcyami zakładowemi.

Projekt ustawy, wniesiony przez posła M attusa do Sejmu cze­
skiego, różni się pod tym względem od ustawy styryjskiej, bo według 
§. 3 tego projektu, skoro się okaże, że interesow ańi pokryli co naj­
mniej 20%  kapitału zakładowego, przez zakupienie akcyj zakładowych 
w nominalnej wartości, a państwo zapewniło swe poparcie przedsię­
biorstwu, wtedy kraj może wziąć udział przez gwarancyę oprocento­
wania i um orzenia obligacyi pierw szeństw a, nieprzekracząjącego 4% , 
przyczem ogólna sum a w obligacyąch nie może przekraczać 70% ko­
sztu zakładowego kolei, — albo przez udzielenie pożyczki nieprze-
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kraczającej 70°/0 kosztu zakładowego, oprocentowanej najwyżej do 4%  
i zwrotnej w czasie trw ania koncesyi. Nadto kraj może gwarantować 
oprocentowanie akcyj pierw szeństw a, nieprzekraczające 4% , albo 
przyjąć akcye pierw szeństwa lub zakładowe w nominalej wartości, 
w sumie co najmniej 5%  kosztu zakładowego.

Ministerstwo handlu zwróciło uwagę Wysokiego W ydziału krajo­
wego w reskrypcie z dnia 18. lutego 1892 r., że w niektórych wy­
padkach mógłby kraj gwarantować oprocentowanie i umorzenie w a­
lorów pierw szeństw a tow arzystw a kolejowego, na wzór ustawy kra- 
ińskiej z d. 4. m arca 1891 roku. Z rozpatrzenia pomienionej ustawy 
można się przekonać, że 30%  kapitału zakładowego kolei Dolnokra- 
ińskich miało być dostarczone za akcye zakładowe, mianowicie 24%  
przez państwo, a ś%  przez interesowanych. Resztę, t j .J® %  kapitału 
zakładowego, koncejroffaryusz miał uzyskać przez wypuszczenie wa­
lorów pierwszeństwa, których oprocentowanie i um orzenie w ciągu 75 
lat, według łącznej stopy 4%,, zabezpiecza krajowa gwarancya. W a­
runkiem tej gwarancyi jest, że koncesyonaryusz zawrze umowy z ko­
leją państwową i sąsiedniem i kopalniami węgla co do dostarczania 
i prze.wozu węgla w interesie potrzeb i ruchu kolei Dolnokraińskich 
w ten sposób, aby ztąd zapewniony był dla tychże kolei taki czysty 
dochód, któryby wraz z resztą czystego dochodu kolei pozwolił spo­
dziewać się pokrycia gwarancyi kolejowej.

Sposób powyższy nie usuwa wad, połączonych w ogóle z sy­
stemem gwarancyi, a jakkolwiek mógłby u nas znaleźć przychylne 
przyjęcie w niektórych wypadkach, to zdaje mi siei że nie byłby wol­
nym od chwiejności w wynikach praktycznych.

Jak  dalece racyonalny rozwój kolei lokalnych w drodze przed­
siębiorstw prywatnych może. mie§ przyszłość w naszym kraju, prze­
sądzać trudno, — jeżeli jednak popieranie towarzystw kolejowych wy­
magałoby] w najlepszym razie utworzenia osobnego funduszu kolejo­
wego na podstawie pożyczki krajowej, to dlaczegóż takim funduszem 
nie miałby kraj sam bezpośrednio zakładać kolei lokalnych, uznanych 
za niezbędne i powszechnie użyteczne, dlacz^§óż nie miałby stanąć 
na czele interesów ogółu, wystąpić w charakterze koncesyonaryusza, 
ewentualnie właściciela kolei, celem objęcia bezpośredniego kierow ­
nictwa przedsięwzięcia i w ogóle wywarcia pierwszego wpływu na 
sposób pojęcia i przyprowadzenia do skutku kolei lokalnych?

Jako koncesyonaryusz, ewentualnie jako w łaścisfll przyszłej 
kolei, mógłby kraj doprowadzić koleje (jo skutku w bezpośrednim za­
rządzie swoim, ze współudziałem lub bez współudziału państw a i in­
teresowanych, następującym i sposobam i:
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a) przez wykonanie budowy podtorowej w bezpośrednim zarządzie 
swoim, następnie zaś utworzenie tow arzystw a akcyjnego celem 
uzupełnienia zakładu kolejowego i eksploatowania tegoż;

b) przez wykonanie budowy podtorowej w bezpośrednim zarządzie 
kraju, zaś oddanie w prywatne przedsiębiorstwo uzupełnienia 
zakładu kolejowego kosztem kraju i wydzierżawienie eksploatacyi 
tem użsamemu przedsiębiorstwu z ograniczoną gwarancyą k ra ­
jową przychodów;

c) przez wykonanie budowy i zupełnego urządzenia kolei w bez­
pośrednim zarządzie kraju — i oddanie jej w eksploatacyę za­
rządowi kolei państwowych za wynagrodzeniem jego własnych 
kosztów ;

• d) przez budowę, urządzenie i eksploatacyę kolei w bezpośrednim 
zarządzie kraju.
Każdy z wyżej wymienionych sposobów ma przedewszystkiem 

tę zaletę, że kierunek trasy, sposób i typ budowy oraz eicsploatacyi, 
warunki sfinansowania kolei itd., byłyby bezpośrednio, a ewentualnie 
wyłącznie zależne od naczelnej władzy autonomicznej, której obowiąz­
kiem w interesie dobra powszechnego kraju jes t jak najracyonalniejsze 
przeprowadzenie przedsięwzięcia pod każdym względem, a która na 
kosztach budowy, a szczególniej na samem finansowaniu kapitału za­
oszczędzić jest w stanie bardzo poważne sumy.

Ministerstwo handlu także szczególniej zaleca zakładanie kolei 
lokalnych w Galicyi na rachunek kraju.

Najdoskonalszym w zasadzie byłby zapewne sposób ad d). W gra­
nicach bowiem taryf legalnie ustanowionych, mogą być zawsze dwie 
taryfy, które dadzą ten sam dochód brutto. Z tych dwóch taryf, niższa 
powoduje największą frekwencyę i największą użyteczność dla m ie­
szkańców, zaś wyższa przeciwnie, powoduje ruch mniejszy i użyte­
czność mniejszą. Gdy więc kolej przez kraj zbudowana będzie eksploa­
towana przez przedsiębiorstwo akcyjne, przez zarząd prywatny, a w ogóle 
obcy, to zarząd ów będzie się s tara ł wybrać właśnie taryfę wyższą, 
bo dlatego samego dochodu brutto da ona ruch mniejszy, zatem 
mniejsze koszta eksploatacyi, a wyższy dochód czysty z ruchu. Z tego 
powodu najracyonalniejszą w zasadzie byłaby eksploatacya krajowych 
kolei przez sam  kraj, który nieomieszkałby stosować taryfy najniższej, 
jeżeli takowa pozwoliłaby mu zaspokoić jego ciężary, a który naw et 
mógłby ponieść pewne ofiary, jeżeli znalazłby wynagrodzenie w innej 
formie, jak np. we wzmożeniu się produkcyi i bogactwa ogólnego.

Zastosowanie powyższych uwag w praktyce jest o tyle trudne, 
że stosunek między taryfami a gęstością ruchu nie może być ściśle 
oznaczony; są wreszcie różne okoliczności, z któremi liczyć się trzeba
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a w niejednym wypadku eksploatacya kolei w bezpośrednim zarzą­
dzie kraju mogłaby właśnie nie przedstaw iać użyteczności.

Zastosowanie sposobu ad a) miałoby racyę tylko wtedy, gdyby 
w yjednaną została zm iana w postanowieniach prawnych, dziś obowią­
zujących, mianowicie w tym kierunku, że po upływie koncesyi, ewen­
tualnie po amortyzacyi kapitału przedsiębiorstwa akcyjnego, kolej prze- 
szłaby bezpośrednio na własność kraju, zam iast na własność państwa.

Budowa kolei w bezpośrednim zarządzie kraju została także 
przewidziana ustaw ą styryjską, która upoważnia do użycia krajowego 
funduszu kolejowego na zakładanie bezpośrednio przez kraj takich 
kolei, dla których interesowani, względnie i państwo, zobowiążą się 
na czas trw ania koncesyi gw arantować aż do co najmniej 3/8 sumy 
rocznie potrzebnej na 4%  oprocentowanie i um orzenie kapitału za­
kładowego w ciągu lat 90. Gwarancya ze strony interesentów  lub 
państw a zastąpioną być może wynagrodzeniem w kapitale na rzecz 
funduszu kolejowego już to w gotówce, już to przez bezpłatne odstą­
pienie gruntów, bezpłatne dostarczenie m ateryałów itd. Sposób, w jak i 
gwaranci mają być pociągani do ewentualnych dopłat, tudzież w jaki 
mają partycypować w ewentualnych nadwyżkach dochodu kolejowego, 
przewyższającego oprocentowanie i roczną amortyzacyę, oznacza się 
w Styryi od wypadku do w ypadku , wedle poszczególnych umów. 
Gwarancya ze strony interesow anych m a dla nich tę korzyść, że 
ew entualne dopłaty z ich strony byłyby uiszczane w rocznych ratach 
i małych kwotach, zam iast być dostarczonem i w jednorazow ej więk­
szej sumie na rzecz kapitału zakładowego. Z resztą dopłaty roczne 
byłyby uiszczane tylko wtedy, gdyby dochody kolei nie wystarczały na 
pokrycie oprocentowania i rocznej amortyzacyi. Jeżeli zaś komercyalne 
warunki kolei są pomyślne, to gw arancya jest raczej formalną, a in ­
teresowani mogą ją  tem łatwiej na siebie przyjąć, że spodziewać się 
można, iż kolej przez kraj budowana, będzie zbudow ana dobrze i ta ­
nio ; że więc pojęta racyonalnie i ekonomicznie, jeżeli nie w pierw ­
szych zaraz latach, to w każdym razie za jakiś czas przyjdzie do 
równowagi dochodów. Dla kraju, gwarancya ze strony interesowanych 
je s t do pewnego stopnia asekuracyą. Jeżeli interesow ani są w stanie 
na nią się zdobyć, to ekonomiczne i handlowe stosunki odnośnej 
okolicy są zwykle takie, że odpowiedniego ruchu transportow ego, 
a zatem  i odpowiedniego dochudu z kolei można się spodziewać.

Eksploatacyę kolei przez kraj zbudowanych, ustaw a styryjska 
powierza w regule państwowej lub innej sąsiedniej głównej kolei za 
ryczałtowem  wynagrodzeniem  kosztów eksploatacyi. Jeżeli zaś umowa 
w tym przedmiocie nie mogłaby dojść do skutku , wtedy kraj ma 
prowadzić eksploatacyę we własnym zarządzie.
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Oddawanie w regule eksploatacyi obcemu zarządowi za wynagro­
dzeniem kosztów, nie zdaje mi się być w interesie dobra kolei lokalnych, 
zważywszy, że samoistność, a zatem samorząd, jest w każdem gospo­
darstw ie najoilniejszym bodźcem do należytego podniesienia i rozwinięcia 
produkcyi. Eksploatacya kolei lokalnej spoczywać winna w ręku intere­
sującego się bezpośrednio losem, użytecznością i korzyściami tej kolei, 
zatem najlepiej w ręku kraju lub w ręku przedsiębiorstwa o s o b n e g o ,  
mogącego z pewnemi zastrzeżeniam i eksploatować na własne ryzyko, albo 
mającego ograniczoną gwarancyę przychodów ze strony kraju. Oddanie 
eksploatacyi obcemu zarządowi za wynagrodzeniem kosztów ma racyę, 
ile razy kolej lokalna jest krótką linią dowozową o tej samej szerokości 
toru co kolej główna m ająca ją  przyjąć w swój zarząd, lub gdy łączy 
dwie mało od siebie odległe linie o tej samej szerokości toru. W  in­
nych wypadkach oddawanie eksploatacyi obcemu zarządowi uw ażał­
bym za środek przejściowy, ale nie za regułę ani zasadę.

Dowód racyonalnego popierania kolei lokalnych złożył departa­
m ent de la Sarthe we Francyi. D epartam ent ten albo sam  zakłada 
kompletną kolej i wtedy sam ją  eksploatuje, — albo za lła d a  tylko 
część najchwiejniejszą pod względem projektowania i kosztu zakła­
dowego t. j. budowę podtorową, zaś uzupełnienie zakładu kolsjowego 
tudzież eksploatacyę oddaje w przedsiębiorstwo pod pewnym’ w arun­
kami. Podobnie postępował w ostatnich latach Wysoki W ydział kra­
jowy z budową większych mostów, wykonując we własnym zarządzie 
część budowy najmniej dającą się z góry dokładnie określić pod 
względem sposobu wykonania i kosztu, t. j. fundam enta — i oadając 
w przedsiębiorstwo wykonanie budowy wierzchniej według projektu.

W arunki, w których departam ent de la Sarthe oddaje w przed­
siębiorstwo budowę wierzchnią, urządzenie i eksploatacyę kolei, są 
n astęp u jące :

Przedsiębiorstwo zakłada tor i resztę budowy wierzchniej, tu ­
dzież dostarcza tabor, wszystko za umówioną cenę ryczałtową od ki­
lometra, wypłacaną mu przez departam ent zaliczkami w miarę po­
stępu robót i dostaw — i to bez procentów od wydatków włożonych 
przez przedsiębiorstw o. — poczem bez żadnej gwarancyi ze stronv 
departam entu, to samo przedsiębiorstwo prowadzi eksploatacyę na 
własne ryzyko, zobowiązawszy się dzielić w pewnym z góry ozna­
czonym stosunku, ewentualny czysty dochód z departam entem .

Ten system znakomite dał wyniki. Inicyatorem  jego jest inży­
nier Falies, który też pierwszy — pomimo wahania się i wielkiego 
niedowierzania ze strony departam entu — podjął się eksploatacyi na 
własne ryzyko i od tego czasu otrzym ał koncesye pod podobnymi 
w arunkam i także w innych departam entach.
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Zauważyć należy, ż e , w tym systemie przedsiębiorstwo a raczej 
przedsiębiorca (najczęściej jedna osoba) nie potrzebuje rozporządzać 
znacznym kapitałem , a nie wTkładając własnych funduszów, nie po­
trzebuje także długiej koncesyi, przez co departam ent mpże po q0 
a naw et po 30 latach powrócić w posiadanie kolei, eksploatowa^-ją 
we własnym zarządzie, lub wypuścić ją  w dzierżawę za czynszem, 
gdy kolej je s t produktywna.

Zaletą je s t także tego system u, że ponieważ ubiegający się
0 przedsiębiorstw o nie potrzebuje rozporządzać znacznym kapitałem , 
przeto liczba ubiegających się może być większą, stąd większa emu- 
lacya i większy opust. Można w tych okolicznościach natrafić w praw ­
dzie na przedsiębiorcę niezdolnego lub nieodpowiedniego, co nie 
przedstaw ia jednak innego niebezpieczeństwa jak opóźnienie robót
1 dostaw, lub czasowe przerw anie ruchu.

W każdym razie przedsiębiorca zam iast być spekulantem  b u ­
dowy, jes t tutaj we własnym interesie^ pobudzony do eksploatacyi 
intensywnej, co na korzyść ogółu wychodzi. D epartam ent zaś racho­
wać się musi bardzo ściśle z w arunkam i handlowymi przyszłej kolei, 
unikać zakładania dróg żelaznych na oślep po myśli interesów pry­
watnych i przemożnych wpływów, gdyż linie takie skazane zwykle 
z góry na finansowe niepowodzenie, dają do myślenia tak tym, któ­
rzy zadzierżawić mają eksploatacyę, jak  temu, kto kolej buduje 
i wypuścić ją  ma w dzierżawę.

0  ile system oddaw ania eksploatacyi na ryzyko przedsiębiorcy 
nie znalazłby może wielkiego w naszym kraju powodzenia, o tyle 
zdaje mi się, należałoby w stosunkach naszych ile możności dążyć 
do tego, aby projekt kolei i budowę podtorową wykonywał zarząd 
krajowy, zaś budowy wierzchniej, urządzenia kolei i dostarczenia ta ­
boru za cenę umówioną podejmowałyby się przedsiębiorstw a krajowe, 
któreby następnie objęły, ewentualnie zadzierżawiły eksploatacyę na 
pew ną liczbę lat z ograniczoną gwarancyą przychodów ze strony 
kraju.

Nie mam na myśli aby budowa podtorową m iała być prow a­
dzoną w ścisłem znaczeniu słów „w łasny zarząd kraju1' t. j. z wy­
kluczeniem wszelkich przedsiębiorstw. Owszem, tak dostawy jak  roboty 
rozdzielićby należało na poszczególne losy celem oddania ich przez 
licytacyę cen jednostkow ych małym przedsiębiorstw om , snołkom, 
poszczególnym osobom, mianowicie, inżynierom i technikom. Podo­
bnie wykonywanie buaowy wierzchniej, urządzenie kolei oraz dostar­
czenie taboru przez m ałe przedsiębiorstwa na rachunek kraju, przy­
czyniłyby się do produktywnego zużytkow ania sił krajowych i zachę­
cenia tychże do wytworzenia z czasem przem ysłu w kierunku wyra­
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biania w kraju urządzeń mechanicznych potrzebnych dla kolei żela­
znych, taboru i t. d. — Sił technicznych w kraju nie brakuje, ale 
brak im — wobec możnej konkurencyi obcej — opieki i podstawy 
m ateryalnej do samodzielnej produktywnej pracy.

W ydzierżawienie eksploatacyi nie wyłącza możności eksploato­
wania kolei we własnym zarządzie kraju, gdyż umowa z przesiębior- 
stwem może być ważną na krótki przeciąg czasu, poczem albo w a­
runki umowy mogą być zmienione, albo sam kraj może objąć eks- 
ploatacyę, albo wreszcie oddać ją  innemu przedsiębiorstw u z ko­
rzystniejszymi dla kraju warunkam i. W  każdym razie, w ciągu eks­
ploatowania kolei przez przedsiębiorstwo, zarząd krajowy nabyć może 
doświadczenia i dokładnej znajomości miejscowych stosunków, czego 
w zupełności można się spodziewać po dobrej kontroli eksploatacyi 
przez organa krajowe.

Form a ograniczonej gwarancyi przychodów dla dzierżawy eks­
ploatacyi różniłaby się o tyle od takiejźe formy przytoczonej już dla 
towarzystwa akcyjnego, że w pierwszym wypadku przedsiębiorstwo 
nie byłoby interesow ane w zaspokojeniu ciężarów kapitału zakłado­
wego, przez co pobór dochodów ruchu musiałby właściw ie pozostać 
w adm inistracyi krajowej, a przynajmniej pod ścisłą kontrolą kraju. 
Oprócz tego na eksploatacyę oraz uzupełnienie zakładu kolejowego, 
rozpisywałby zarząd krajowy licytacyę, w której dążyłby do uzyskania 
ze strony ubiegających się, opustu na sumie przychodów, mającej 
być gwarantowaną, tudzież na sumie kosztorysowej uzupełnienia 
zakładu kolejowego, zaś zwyżki na sumie preliminowanej tytułem  
prawdopodobnych dochodów brutto ruchu.

Pozostałoby jeszcze wspomnieć o sposobach, którymi państwo 
i interesow ani powinriiby się przyczyniać do budowy i eksploatacyi 
kolei lokalnych. Różne mogą być kombinacye, różny też stopień i ró­
żny stosunek ich udziałów do udziału kraju. Państwo powinnoby się 
przyczynić do stworzenia każdej kolei ekonomicznej znacznie więk- 
szemi ofiarami, niż te, które z ulg zamieszczonych w ustawie z roku 
1887 wynikają. W  wielu wypadkach byłaby nadto pożądana pań­
stwowa gwarancya oprocentowania i um orzenia walorów pierw szeń­
stwa lub dochodów kolei. Już ze względu na korzyści z nowych kolei 
lokalnych dla istniejącej sieci kolei państwowej, winien by Rząd 
przyczynić się bądź udziałem  w kapitale akcyjnym, bądź peryody- 
cznymi zasiłkami, premiami udzielanemi za każdą tonę dostawioną 
kolei państowej do dalszego przewozu ze strony nowej kolei lokalnej, 
a w niektórych wypadkach może bezpłatnem  prowadzeniem ruchu 
na linii lokalnej lub bezpłatnem  sporządzeniem projektów i bez­
p łatną adm inistracyą budowy.
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Reprezentacyom  powiatowym i gminnym jakoteż obszarom 
dworskim najłatwiej przyszłoby zapewne nabycie potrzebnych dla 
kolei grutów w najkorzystniejszych warunkach i bezpłatne odstąpienie 
takowych na rzecz kapitału kolei, nie wykluczając przez to datków 
pieniężnych, udziałów jednorazowych lub peryodycznych, pewnych 
gwarancyi dochodów w stosunku do poszczególnych interesów. P rzed­
siębiorstwa przemysłowe lub handlow e, osoby pryw atne, w ogóle 
interesenci miejscowi i zamiejscowi mogliby — nie wykluczając datków 
i udziałów pieniężnych, jakoteż dostaw bezpłatnych dla potrzeb kolei 
w m ateryałach budowlanych, przyrządach, robociźnie, paliwie, zapa­
sach i t. d. — także wziąć na siebie gwarancyę pewnej rocznej ilości 
przewozów koleją po cenach z góry oznaczonych, a w ogóle gwaran­
cyę pewnych dochodów.

Interesow ani, państwo lub kraj mogą gwarantować w poszcze­
gólnych wypadkach] n. p. oprocentowanie kapitału  według pewnej 
stopy bez lub z ograniczeniem maximum sumy gwarantowanej, bez 
lub z oznaczeniem czasu trw ania gwarancyi, — albo gwarantować 
pew ną oznaczoną część różnicy między dochodem gwarantowanym, 
a czystym dochodem ruchu. Gw arancya może być także skombino- 
wana z subwencyą kapitałową, płatną bądź w m iarę postępu robót, 
bądź w ratach rocznych. Ograniczając w7ysokość rocznej dopłaty gwa- 
cyjnej, można się zobowiązać swoją drogą do opłacania pewnego 
procentu nadwyżki niedoborów rzeczywistych i t. d.

Z chwilą, w której dochody brutto stają się dostatecznym i na 
pokrycie kosztów eksploatacyi i ciężarów kapitału, nadwyżkę docho­
dów należałoby dzielić między eksploatującego a gwarantów', w sto­
sunku do ofiar przez tychże poniesionych, a to przynajmniej aż do 
zupełnego zw rotu ofiar, nie wykluczając warunków korzystniejszych 
dla gwarantów jak n. p. dalszego partycypowania w czystych zyskach 
bez ograniczenia terminu, bądź też aż do zwrotu zupełnego ofiar 
skapitalizowanych i t. p.

IV.

Jakkolwiek trudnoby było znaleść formułę kontraktu, która przy 
gwarancyi dochodow byłaby zupełnie zadowalniającą i zniew alała 
przedsiębiorstwo do dobrej eksploatacyi, to przynajmniej pewne wa­
runki z góry postawione, mogą przyczynić się do dopięcia w zna­
cznej części zamierzonego celu.

Gdyby kraj gw arantow ał przedsiębiorstwu roczną' sumę taką, 
któraby m iała pokrywać wydatki rzeczywiście włożone w eksDloatacyę
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oraz ciężary kapitału, to ewentualnie narażałby się na dopłatę zmienną 
z roku na rok, tem większą, im rzeczywiste dochody brutto kolei 
będą mniejsze i im rzeczywiste wydatki na eksploatacyę będą wię­
ksze. Przedsiębiorstwo nie interesow ałoby się przeto podniesieniem 
ruchu i dochodu brutto, ani zmiejszeniem wydatków na eksploatacyę, 
gdyż dla niego rezultat byłby zawsze jeden i ten sam.

Byłaby to nieograniczona gwarancya przychodów, wskutek któ­
rej kraj ponosiłby znaczne ciężary, gdyby przesiębiorca źle gospoda­
rował, gdyby bez potrzeby zwiększał koszta eksploatacyi, a przez 
niedbalstwo, brak zapobiegliwości lub niestosowne postępowanie, do­
prowadził do pewnej stagnacyi ruchu transportów  i zm niejszenia do ■ 
chodów.

Przez o g r a n i c z o n ą  g w a r a n c y ę  p r z y c h o d ó w  rozumiem 
mianowicie tę formę, że kraj gwarantowałby przedsiębiorstwu dla 
danej linii pewną s t a ł ą  roczną sumę s z tym warunkiem, że do­
płacać będzie przedsiębiorstwu nadwyżkę sumy s nad rzeczywiste 
dochody brutto linii, o ile te dochody nie będą mniejsze od pewnej 
dla danej linii z góry oznaczonej sumy cl. Gdy dochody brutto  prze­
kroczą pomienioną sumę s, wtedy nadwyżkę dochodów brutto nad 
sumę s podzieli przedsiębiorstwo z krajem  w pewnym oznaczonym 
z góry stosunku. Gdy dochody brutto nie dosięgną sumy d, to kraj 
nie dopłaci więcej niż różnicę (s—cl).

Form ę określonej niniejszem gwarancyi przychodów możnaby 
stosować, jak poprzednio powiedziałem, do linij koncesyonowanych 
towarzystwom akcyjnym i do linij krajowych, których eksploatacyę 
wypuściłoby się w dzierżawę. Między tymi dwoma wypadkami za ­
chodzi pewna różnica warunków, o której w ustępie poprzednim 
wspomniałem, k tóra wszakże nie wpływa na sposób przedstawienia 
wspólnej zasady ograniczonej gwarancyi przychodów dla obu wypad­
ków. Gdy w wypadku kolei koncesyonowanej towarzystwu prywatnemu, 
sumy s i d ustanaw ia kraj po zbadaniu projektu towarzystwa, to 
w wypadku wypuszczenia eksploatacyi w dzierżawę, rozpisałby kraj 
licytacyę, w której dążyłby do uzyskania ze strony ubiegających się, 
opustu na sumie s, a zwyżki na sumie d, przyczem rozumie się, że 
nadwyżkę rzeczywistych dochodów brutto nad sumę gwarantowaną 
względnie nad ustanowione maximalne koszta eksploatacyi, ściągałby 
kraj w całośći lub w oznaczonym z góry stosunku na potrzeby opro­
centowania i um orźenia kapitału zakładowego. Dajmy n. p. że w wy­
padku przedsiębiorstwa akcyjnego ustanowione zostały następujące 
sum y: dla s 3000 zł. na 1. kilometr,
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Kraj ryzykowałby w tych warunkach wysokość największej do­
płaty: 3000 — 2800 — 200 zł. na każdy kilometr, bo jeżeli rzeczy­
wiste dochody brutto w którymkolwiek roku mniejby wynosiły niż 
2800 zł., to w myśl powyżej określonych warunków, kraj nie wypła­
ciłby więcej niż s -  cl —  200 zł.

Jeżeli rzeczywiste dochody brutto wyniosłyby np. 2900 zł., to 
kraj dopłaci tylko 3000 — 2900 t== 100 zł.

Jeżeli zaś rzeczywiste dochody brutto wyniosłyby np. 3050 zł., 
to kraj nietylko nic nie dopłaci, ale otrzyma jeszcze zastrzeżoną część 
nadwyżki między 3050 zł. a 3000 zł.

W  wypadku wypuszczenia eksploatacyi w dzierżawę przyjmiemy 
przeto przy objaśnieniu rachunkowem, że przedsiębiorca zw raca k ra­
jów i z dochodów brutto  kolei, część zastrzeżoną na potrzeby opro­
centowania i um orzenia kapitału, co na to samo wychodzi, że wy­
sokość pomienionej części objętą także będzie w sumie gwarantowanej 
s tak, jakby to było w wypadku ograniczonej gwarancyi przychodów 
dla tow arzystwa akcyjnego. Ażeby uniknąć rozwlekłości, będę więc 
miał na uwadze — w objaśnieniach, które następują — tylko ten 
ostatni wypadek (przedsiębiorstwo akcyjne).

Dla należytego wyłuszczenia ograniczonej gwarancyi przychodów, 
potrzeba wejść koniecznie w różne szczegóły, a w tym celu uciec się 
do rachunku, który ma tę zaletę, że niewątpliwie wyjaśni warunki 
towarzyszące tej formie gwarancyi. Ze zaś wyniki rachunku opartego 
na przeciętnych cyfrach i społczynnikach wyciągniętych ze statystyki 
nie przyczyniają się bardzo do oryentacyi w poszczególnych wypad­
kach, posłużymy się przeto oznaczeniami ogólnemi, które dadzą się 
zastosować do wszelkich cyfr rzeczywistych lub przypuszcalnych.

Literam i małego alfabetu oznaczymy sumy obliczone w projekcie 
kolei żelaznej. Niechaj więc będzie na 1 kilometr kolei:

s obliczona (ewentualnia przetargow ana i gwarantowana) roczna 
suma, potrzebna na pokrycie rocznych rozchodów (potrzeb) ki- 
lometrycznych ko le i; 

k obliczona roczna sum a potrzebna na oprocentowanie i um orze­
nie kapitału zakładowego na 1 kilometr k o le i; 

cl obliczony prawdopodobny minimalny dochód brutto kolei w p ier­
wszych latach eksploatacyi na 1 kilometr (ewentualnie sum a 
przetargowana, powyżej kiórej, lub na równi z którą znajdujące 
się rzeczywiste dochody brutto mogą dopiero spowodować 
uiszczenie dopłaty krajowej); 

a obliczony prawdopodbny maximalny koszt eksploatacyi w pier­
wszych latach istnienia kolei, na 1 kilometr. W obliczeniu tej 
sumy powinno się oczywiście mieć na uwadze rzeczywiste po-
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trzeby spodziewanego ruchu, w arunki techniczne trasy i mo­
żliwie najtańsze gospodarstwo; 

p  obliczona najwiękzza roczna suma, którą w skutek gwarancyi, 
kraj miałby w najgorszym razie dopłacić na 1 kilometr.

W  oliczeniu wartości d i a, służących do oznaczenia sum p  i s, 
trzeba się strzedz przesady. Jakkolwiek d wyraża prawdopodobny 
m i n i m a l n y  dochód brutto  kolei, zaś a prawdopodobny tn a x i in a 1 n y 
koszt eksploatacyi, to jednak w pojęciu tych wartości utrafić trzeba 
taką miarę, jaka tylko z poznania stosunków wyniknąć może, aby
nie narazić tak przedsiębiorstwa jak kraju na niepomyślne lub przy­
najmniej nieprzewidziane rezultaty.

Uważne rozpatrzenie poniżej podanego zestawienia piętnastu 
ewentualnych wypadków, przekona każdego o doniosłości, jaką przed­
stawia trafne obliczenie wartości d  i a.

Sum a gw arantow ana powinna wystarczyć n a  pokrycie obliczo­
nych kosztów eksploatacyi tudzież oprocentowania i um orzenia kapi­
tału zakładowego

W ięc s =  a +  k  ') a z określonych warunków gwarancyi wy­
pada, że p  =  s —  d.

Ponieważ s i k  są w danych w arunkach sum am i niezmiennemi, 
więc tylko reszta wymienionych sum może się zmienić w rzeczyw i­
stości.

Te zmienne czynniki oznaczymy w ich rzeczywistych wartościach, 
w y n ik ły c h  z eksploatacyi któregokolwiek uważanego roku, literam i 
dużego alfabetu.

Niech więc będzie na 1 kilometr kolei:

I) rzeczywisty dochód brutto na 1 kilometr,
A rzeczywisty wydatek na eksploatacyę (na l kilm.),
P  rzeczywista dopłata krajowa na 1 kilometr,

^  ewentualny rzeczywisty dochód kraju z 1 kilometra kolei,

') W wypadku dzierżawy eksploatacyi uczyniłoby się w rzeczywistości 
lc =  o przez co s =  a, zaś nadwyżka rzeczywistych dochodów brutto nad 
przetargowaną sumę gwarantowaną s =  a zostałaby przez kraj albo w ca­
łości użytą na potrzeby oprocentowania i umorzenia kapitału, albo po strą­
ceniu z niej pewnego procentu, któryby przyznany został przedsiębiorcy 
jako zysk czysty, co zależałoby z resztą od warunków umowy. Gdyby rze­
czywiste dochody brutto okazały się więcej niż wystarczającymi na pokrycie 
całych ciężarów kapitału zakładowego wraz z kosztem eksploatacyi, to na­
turalnie nadwyżkę tych dochodów nad pomienioną sumę potrzeb, a właściwie 
nad sumę (a-\-k), dzieliłby kraj w pewnym oznaczonym stosunku z przed­
siębiorcą.
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T  całkowity przychód roczny przedsiębiorstwa na 1 kilometr, więc 
T  =  D  +  P.

W  całkowity rozchód roczny przedsiębiortwa na 1 kilometr, zatem
W =  J c '+  A  -f  A .

C ostateczny wynik roczny dla przedsiębiorstwa na 1 kolom etr;
zatem G =  T  -  W.

Zasadnicze warunki gwarancyi ograniczonej są :

1) gdy D  <  s ale równocześnie D  >» d lub D = d  to P  =  s — D
2) gdy D  <  d to P  =  s — cl
3) gdy D  >» s, to P  — o, a część ^  różnicy (D — s) jest

dochodem kraju.

Ażeby zdać należycie spraw ę z wzajemnego stosunku wynika­
jącego między krajem  a przedsiębiorstwem skutkiem  ograniczonej 
gwarancyi przychodów, należy wziąć na uwagę piętnaście ew en tu ­
alnych wypadków, które uwidoczniam w następującem  zestawieniu 
i uzmysławiam przykładam i liczbowymi.

Niech będą w tych 15 wypadkach dane niezm ienne sumy na­
stępujące:

s =  2200 zł, =  a +  k 
d =  2000 zł. 
a =  1000 zł. 
k =  1200 zł. 
p 200 zł. =  s — d.

przyczem dajmy, że

D — s ,A  =   2 —  gdy D >  s

Biorąc na uwagę różne wartości rzeczywistych dochodów brutto
i rzeczywistych kosztów eksploatacyi odnośnie do powyższych sum
niezmiennych, otrzymamy :
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Dwa z przytoczonych wypadków zasługują na bliższe wyjaśnienie, 
a mianowicie:

1) gdy D < d . zatem i D < s ,  zaś A<;a,
2) gdy D > s ,  zaś A]>a.
W  p i e r w s z y m  z t y c h  wypadków wynik dla przedsiębiorcy, 

mogący być bądź stratą, bądź zyskiem, bądź ani zyskiem, ani stratą, 
tłumaczy się w zorem ;

C =  (D —d) -f- (a—A).

Ażeby przedsiębiorstwo nie miało ani straty, ani zysku, to trzeba, 
żeóy tu

C =  0 
czyli D —d — A—a 
lub d—D =  a—A

to znaczy, że A  musi być o tyle mniejsze od a, o ile D  jes t mniejsze 
oa d, ażeby nie było ani zysku, ani straty.

Ażeby zaś przedsiębiorstwo mogło mieć zysk, to ponieważ we 
wzorze

(j — (D— d) 4 -  (a—A)
(D— d) m a wartość ujemną, więc w artość dodatnia (a—A) musi być 
większą, niż wartość ujem na (D—d), czyli biorąc n. p. D=:19'K) zł.. 
d = 2 0 0 0  zł., a= 1 0 0 0  zł., to (lOuG—A) musi być większe, niż +  100, 
zatem  A musi być w danym przykładzie mniejsze niż (iOOO- -100), 
zatem  mniejsze niż 900 zł.

W  d r u g i m  w y p a d k u  wynik dla przedsiębiorstw a, mogący 
być bądź stratą, bądź zyskiem, bądź ani zyskiem, ani stratą, tłumaczy 
się wzorem :

D — s 
C =  (a— A) -j- g

w którym (a—A) ma wartość ujemną.
Ażeby przedsiębiorstwo nie miało ani zysku ani straty, to trzeba

żeby C =  o, czyli =  A — a

To znaczy, że A  może być o tyle tylko większe od a, o ile 

je s t większe od ^

Dajmy n. p. D =  2300 s =  2200 a =  1000 
1150 -  1100 =  50 zł. 

w ięc A może być w tym razie większe od a tylko o 50 zł. czyli nie 
może przekroczyć kwoty 1050 zł., jeżeli nie m a być ani straty, ani 
zysku.
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Ażeby przesiębiorstwo mogło mieć zysk, to we wzorze 

C =  (a — A) +  —  

wartość ujem ua (a — A) musi być m niejszą niż wartość dodatnia

\  2 J

czyli, że w przytoczonym przykładzie A  musi być m niejsze niż 
1050 zł.

Ażeby nakoniec w omawiamym wypadku drugim czysty zysk 
przedsiębiorstwa mógł być równy dochodowi kraju A , to w powyż­
szy wzór trzeba wstawić

D s .. D — s d  — s
C =  A  = -----r —  ■ czyli -  —  =  (a — A) - f --------------- skąd

U  u  2

a -  A r  o lub a =  A.

To znaczy, że A nie może być większe od a, jeżeli p rzedsię­
biorstwo chce mieć czysty zysk równy dochodowi kraju A .

Ezeczą przedsiębiorstwa je s t czuwać nad swojem dobrem, a za ­
tem  jak najoszczędniej eksploatować.

Z powyższych zestawień i wyjaśnień okazuje się niewątpliwie, 
że przy zastosowaniu ograniczonej gwarancyi przychodów:

1) kraj nie naraża się nigdy na większą dopłatę niż tę, którą 
sobie z góry maximalnie oznaczył [p =  s — d], oraz, że rzeczywista 
dopłata krajowa zm niejsza się, skoro tylko dochody brutto są wię­
ksze niż sum a z góry oznaczona d\

2) jak tylko dochody brutto dorównają lub przewyższą sumę 
gwarantowaną s, kraj nie ponosi żadnej dopłaty, a otrzym uje dochód 
z kolei A , gdy dochody brutto przewyższają sumę gw arantow aną;

3) w każdym wypadku przedsiębiorstwo starać się musi bezw a­
runkowo dla własnego interesu o jak  najoszczędniejszą eksploatacyę, 
gdyż jedynie oszczędnością dokonaną na sum ie a, k tóra jes t podstaw ą' 
sumy gwarantowanej s, uzyskać może czysty dochód, dopóki dochody 
brutto nie przekroczą pomienionej sumy s;

4) naw et jeżeli dochody brutto przekroczą sumę gwarantowaną, 
to przedsiębiorstwo liczyć się musi ściśle z tern, o ile powiększyć 
może wydatki na eksploatacyę stosownie do potrzeb zwiększonego 
ruchu, ażeby przy tern mieć swój czysty zysk i wypłacić krajowi za­
strzeżoną część A  różnicy (D — s);

5) w staraniach o zwiększenie dochodów brutto przedsiębiorstwo 
nie jes t wprawdzie interesow ane dopokąd te dochody są równe lub
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większe od sumy d  i dopokąd nie przekroczą sumy gwarantowanej 
s =  (a +  k) *). Dochody brutto okażą się zwykle przecież wyższymi 
od sumy d, a jeżeli tylko dana linia przedstaw ia możliwość dostar­
czenia dochoaów brutto większych od sumy gwarantowanej, to przed­
siębiorstwo we własnym interesie, celem zwiększenia swych zysków, 
dążyć będzie do osiągnięcia możliwie największej wysokości docho­
dów’ brutto.

Jak  z pewnych względów zaletę, tak z innych względów słabą 
stronę tej formy gwarancyi stanowi okoliczność, że przedsiębiorstwo 
zniewolone je s t szukać swego zysku przedewszystkiem  w oszczędno­
ści na kosztach eksploatacyi. W  wypadku przedsiębiorstwa akcyjnego, 
któreby założyło na swój rachunek tak budowę podtorową jak resztę 
zakładu kolejowego, okoliczność ta  nie wpływa ujemnie na sposób 
gospodarowania. W  wypadku jednak dzierżawy eksploatacyi, przed­
siębiorca miałby pokusę do nieodpowiednego utrzym ywania zakładu 
kolejowego i nieodpowiedniego prowadzenia ruchu.

Zbytniej oszczędności na eksploatacyi, mogącej przynieść szkodę 
dobremu stanowi zakładu i ruchomości kolejowych, bezpieczeństwu 
ruchu, albo interesom  kraju i publiczności, zapobiegać jednak po­
w inna i może sprężysta kontrola krajowa, któraby przestrzegała prze­
pisanych wymagań i warunków' kontraktu. Złożenie odpowiedniej 
kaucyi powstrzymywałoby zresztą przedsiębiorcę od nadużyć.

Z dwojga złego, daleko posunięta oszczędność przedsiębiorcy przy 
dobrej kontroli ze strony kraju, lepszą będzie niż dowolna gospo­
darka przedsiębiorcy, której skutki ponosiłby fundusz krajowy.

V.

Celem należytego ocenienia ekonomicznych, handlowych i tech­
nicznych warunków projektowanych kolei, wypadałoby utworzyć k ra­
jow e biuro kolei lokalnych, którego organizacya postępywałaby w miarę 
rozwoju odnośnych czynności. Pierwszem  zadaniem  tego biura byłoby 
badanie projektów sporządzonych przez prywatne konsorcya, ocenienie 
całego planu ich przedsięwzięcia, tudzież przeprowadzanie studyów 
i wykonywanie projektów na rachunek kraju i przedsiębiorstw pry-

’) W wypadkach dzierżawy eksploatacyi, przedsiębiorca będzie zachę­
cony do zabiegów o zwiększenie docnodów brutto, jeżeli mu zostanie przy­
znany pewien procent nadwyżki rzeczywistych dochodów nad sumę gwaran­
towaną s — a.
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watnych. Wyniki badań wraz z oszacowaniem ważności kolei, typu 
jaki miałby być dla niej przyjęty, jej kosztu zakładowego, sposobu 
sfinansowania, warunków tudzież sposobu poparcia i wysokości udziału 
krajowego gdy kolej nie miałaby być budowaną na rachunek kraju, 
przedkładałoby biuro kolejowe Wysokiemu Wydziałowi krajowemu 
celem zasiągnięcia opinii krajowej Rody kolejowej, — i przedstawienia 
sprawy do decyzyi Wysokiego Sejmu. Dalszem zadaniem  krajowego 
biura kolejowego byłby nadzór i kontrola budowy tudzież eksploatacyi 
kolei przez kraj sub^wencyonowanych, wykonanie budowy kolei bez­
pośrednio przez kraj zakładanych, kontrola ich eksploatacyi tak w razie 
oddania eksploatacyi w przedsiębiorstwo, jak w razie eksploatowania 
ich we własnym zarządzie kraju.

Nie ulega wątpliwości, że zadanie tego biura będzie ważne i że 
odpowiedzialność Wysokokiego W ydziału krajowego będzie tem w ię­
kszą, iż w wielu kwestyach napotka się na przeciwne zapatrywania 
lub wymagania stron interesowanych i ludności. Dla najodpowiedniej­
szego rozwiązania takich i innych kwestyi, jak np. kwestyi taryf itp. 
W ysoki W ydział krajowy mógłby zasięgać opinii sfer fachowych, które 
reprezentowałyby krajową Radę kolejową. Instytucya taka istnieje 
już w Styryi.

Do krajowej Rady kolejowej wypadałoby zapewne powołać je ­
dnego członka z każdej Izby przemysłowej i handlowej, z Towarzystw  
gospodarskiego, rolniczego, politechnicznego lwowskiego i technicznego 
krakowskiego, jednego profesora Politechniki lwowskiej i odpowiednią 
liczbę przedstawicieli kolejnictwa, armii, przemysłu i handlu, a w szcze­
gólności górnictwa.

Oprócz krajowej Rady kolejowej użytecznem byłoby ustanaw iać 
komitety miejscowe dla poszczególnych kolei, których zadaniem nie 
byłoby adm inistrowanie funduszu krajowego ani wchodzenie w sprawy 
zarządu w ogóle, lecz jak najżywsze współdziałanie w doprowadzeniu 
do skutku zamierzonej budowy kolei, a to p rzez : a) ułatw ianie wszel­
kich studyówr i badań na miejscu, oraz dostarczanie rzetelnych infor- 
macyi na podstawie znajomości stosunków miejscowych, b) w ysta­
ranie się o bezpłatne dostarczenie gruntów pod kolej od powiatów, 
obszarów dwmrskich, gmin i osób interesowanych, c) współdziałanie 
celem zebrania jak  najznaczniejszych środków materyalnych, tudzież 
przyczynianie się wszelkimi sposobami do pomyślnego przeprowadza­
nia spraw kolei,

W  skład komitetów miejscowych wchodziliby także ci intereso­
wani, którzy zobowiązaliby się do znaczniejszych udziałów w kapitale 
lub gwarancyi, a jako takim, przysługiwałoby im prawo głosu dorad­
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czego di krajowej Radzie kolejowej naw et przed utworzeniem  komi­
tetu miejscowego.

VI.

Reasum ując przedłożone w niniejszem sprawozdaniu uwagi, przy­
chodzę do następujących wniosków :

1) Ażeby kraj mógł skutecznie popierać — bez wzglętyi na sto­
pień rentowności — koleje, których celem byłoby obudzenie produkcyi, 
przem ysłu i handlu, zatem  po dźwignięcie ekonomicznego stanu Gali­
cyi, potrzebaby przedewszystkiem ważnych zmian w postanowieniach 
prawnych dzisiaj obowiązujących, które uzyskaćby należało przy spo­
sobności uchw alenia w r. 1893 nowej ustawy państwowej o kolejach 
lokalnych. Głównymi punktam i zmian byłyby:

a) Zastrzeżenie krajowi prawa własności tych kolei przez ltepre- 
zentacyę krajową subwencyonowanych lub budowanych, których 
dojście do skutku zawdzięczałoby się głównie oliarom kraju;

b) Odstąpienie ze strony Rządu Wysokiemu Sejmowi praw a osta­
tecznej decyzyi co do kierunku trasy, sposobów i typu budowy 
oraz eksploatacyi kolei powyżej określonych, tudzież co do usta­
naw iania taryf. Postanow ienie Wysokiego Sejmu w każdym po­
szczególnym wypadku nastąpiłoby po wzięciu do wiadomości 
wyników rokowań przeprowadzonych w tym przedmiocie przez 
Wysoki W ydział krajowy z Rządem.

c) Postanowienie niezbmmk potrzebnego udzidtu materyalnego państwa 
— w stosunku, którego granice byłyby z góry oznaczone— w za­
łożeniu każdej kolei, której użyteczność ekonomiczna zostanie 
uznaną przez wspólnych delegatów kraju, państw a i interesow a­
nych. W tym celu utworzenie osobnego państwowego funcluszĄ  
kolejowego, który służyłby także do udzielania pożyczek poszcze­
gólnym krajom na cele kolejowe.

d) zwolnienie W ydziału krajowego od osobnych upoważnień ze strony 
Rządu do robót przygotowawczych kolejowych, tudzież od innych 
formalności, wymienionych w ustępie I I  niniejszego spraw o­
zdania.

2) Jeżeliby żądania ad 1 a) b) c) nie zostały uwzględnione, to 
projekta tych kolei, które pokrywałyby zaledwie swe koszta eksploa­
tacyi, nie mogąc choć w części zadość uczynić ciężarom kapitału za­
kładowego, nie kwalifikowałyby się w dzisiejszych stosunkach do po­
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parcia ze strony kraju, o ile zwrot i w pewnej mierze oprocentowanie 
udziału kraju nie zostałyby należycie przez państwo i interesow anych 
poręczone.

3) W  założeniu ad 2) określonem, krajowy fundusz kolejowy, 
który na podstawie pożyczki krajowej zostałby utworzony, nie powi- 
nienby być w zasadzie narażanym  na straty. Gdyby uniknienie stra t 
w niektórych wypadkach okazało się niepodobnem, reflektować by 
można na dochody krajowego funduszu kolejowego z kolei mogących 
się rentować, dalej na sprzedaż zakupionych przez kraj walorów ko­
lejowych, o ile te w odpowiednim kursie dałyby się spieniężyć, na- 
koniec na sprzedaż niektórych kolei przez kraj bezpośrednio zbu­
dowanych.

4) Co do sposobów popierania kolei lokalnych przez kraj, naj­
skuteczniejszym  i najkorzystniejszym z nich pod każdym względem 
byłoby przeprowadzenie trasy i założenie budowy yodtorowej iv bezpo­
średnim zarządzie kraju  przy odpowiednim udziale materyalnym pań­
stw a oraz interesowanych (udział tych ostatnich winienby wynosić 
średnio 15 do 25°|0 potrzebnego kapitału zakładowego, a polegać 
przedewszystkiem na bezpłatnem  dostarczeniu gruntów i na gwaran- 
cyi pewnej części dochodów) — i oddawanie przedsiębiorstwom, utwo­
rzonym ile możności sitami krajowemi, wierzchniego urządzenia kolei 
tudzież dostarczenia taboru, bądź na rachunek kraju, bądź na ich 
własny rachunek, -  następnie zaś poruczanie tymże przedsiębiorstwom 
eksploatacyi pod pewnymi warunkami.

Jeżeliby zaś chodziło o poparcie prywatnego towarzystwa kolejo­
wego, to po wszechstronnem  zbadaniu i ewentualnem  stwierdzeniu 
ekonomicznej ważności kolei tudzież należytego pojęcia projektu i ca­
łego planu przedsięwzięcia, nakoniec po gruntownem ocenieniu, że 
warunki komereyalne i finansowe kolei oraz jej gospodarstwa, nie 
narażą kraju na poważne straty wskutek jego ewentualnego współ­
udziału, — najodpowiedniejszym sposobem poparcia ze strony kraju 
byłoby pośrednictwo finansowe przez dostarczenie kapitału w zamian za 
walory pierwszeństwa towarzystwa, ile możności gwarantowane przez 
państwo lub interesentów , pod warunkiem jednak, że towarzystwo 
złoży lub zapewni sobie przed rozpoczęciem budowy, w rzeczywistej 
wysokości średnio 30 do 50"|0 potrzebnego kapitału zakładowego w ofia­
rach, datkach i akcyach zakładowych ze strony państwa i in tere­
sowanych.

5) Nieodzownie potrzebnem  wobec tego okazuje się utworzenie 
krajowego biura kolejowego przy Wydziale krajowym, nie ponujając
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tu użyteczności ewentualnego utw orzenia krajowej Rady kolejowej 
i ustanaw ianie miejscowych komitetów dla poszczególnych linij, któ­
rych budowę zamierzyłby kraj przeprowadzić.

6) Zakładanie nowych kolei należałoby przeprowadzać stopniowo 
i bardzo rozważnie, poczynając od linij najużyteczniejszych i najmniej 
mogących równocześnie narazić fundusz krajowy na straty.

Z Drukarni Ludowej we Lwowie pod zarządem fet. Baylego.



Alegat E. do sprawozdania Wydziału krajowego L. 15929/93.

O d p i s
reskryptu ministeryalnego z dnia 18. lutego 1892 1. 18991/91 wystosowanego 

do J. E. c. k. Namiestnika

Mit Beziehung auf die Berichte vom 20. April, 30. September und vom 23. November 1891. 
Zl. 23315, 56379 und 85178 tiber die vom galiz. Landesausschusse eingeleitete Action wegen 
Forderung des Localbahnwesens und eventuellen Subventionirung von Localbahnprojecten in 
Galizien beehre ich mich Euere Excellenz auf Grnnd der nunmehr vorgelegten Ausserungen 
der im Gegenstande einyernommenen technischen Fachbehorden des h. o. Ressorts behufs geneig- 
te r Mittheilung an den genannten LaDdesausschuss Naclistehendes zu eroffneD: Eine planmassige 
Action zur Entwickelung des Localbahnwesens iu Galizien in der Richtung, dass die Suvbentio- 
nirung vou projectirten Localbahnen, welche vom Standpunkte der Landesinteressen ais nutzlich 
und wichtig- anerkannt sind, aus Landesmitteln in weiterem Umfange ais bisher in systemati- 
scher Weise ins Auge gefasst wird, muss die rationelle Durchfiihrung dieser Intention Toraus- 
gesetzt, auch vom Standpunkte der Regierung ais zweckmassig und erwiinscht bezeichnet wer- 
den, da hiedurch das Zustandekommen gemeinnUtziger, zuni Theile auch gesam m tstaatlichen 
Interessen dienenden Bahnprojecte theils iiberhaupt ermoglicht, theils wesentlich gefordert und 
insbesondere die Moglichkeit gebothen wird, bei entspreckender Interyention des Landes die 
Gelddbeschaffung flir neue Localbahnprojecte nnter Yenneidung der mit privater Finanzirung 
zumeist verbundenen Ubelstande nnd Mehrkosten erbeblich zu yerwohlfeilen und zu erleichtern, 
hiemit aber das gesamrnte Localbahnwesen in finanzieller, Beziehung auf eiue weitaus gesiindere 
Grundlage zu stellen, ais dies bei Uberlassung desselben an die Privat-Speculation moglich ware.

Ein kriiftiges Eingreifen des Laudes in Bezug ant die Ausgestaltung des galiz. Localbahn­
wesens erscheint nach meiner Ansicht auch aus dem Grunde gebothen, weil wenigstens nach 
den bisherigen Erfahruugen die Ausfuhrung neuer Localbahnen lediglich durch dią Interessenten 
und Privatuuternehmer wegen der iu den meisten Falleu unzureichenden Rentabilitat nicht iu 
Aussicht zu nehmen ist; anderseits aber die Regierung in Folgę der so bedeutenden Inanspruch- 
nahme des Staatsschatzes flir Eisenbahnzwecke und flir andere gesammstaatliche Interessen, 
sowie im Hinblicke auf die dauernde Erhaltung der so rnuhsam erzielten Ordnung des Staats- 
haushaltes sich in Bezug auf die Subventionirung von Localbahnprojecten die grosste Zurtick- 
haltung auferlegen mnss.

W as nnn vorerst die vom Landesausschusse angestrebte Aufstelhing eiues allgemeiuen Pro- 
grammes flir die Anlage von Deuen Localbahnen in Galizien anbelangt, so muss es in erster 
Linie wohl dem Landesausschusse selbst vorbehalten bleiben, durch Umfrageu bei den massge- 
benden Faktoren, insbesondere den Handels- und Gewerbe-Karnmern, den Bezirks- und Gemein- 
devertretnngen und den Interessenten zur Kepntniss der in erster Linie bauwiirdigen Localbahnen 
zu gelangen, wobei es selbstyerstandlicb nicht ausgeschlossen sein wird, dass auch nach Auf-
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stellung eines solchen allgem einen Localbaunprogramines Anderungen oder Erganzungen dessel- 
ben aa f Grund der vorzunehraenden naberen Studien und Erhebnngen oder in Folgę naehtrfiglich 
heryortretender Bediirfnisse vorgenommen werden. Nach dera Ergebnisse der in dieser Hinsicht 
von der k. k. General-Direction der osterr. Staatsbahnen und der k. k. General-Inspection der 
osterr. Eisenbahnen gepflogenen Erhebnngen, ware nun nach Ansicht der Regierung die Ausfiih- 
rung der naclistehend angefiihrten ans der beiliegenaen U bersichtskarte zu entnehraenden Local- 
bahnlinien nach Massgabe des im Einzelnen zu constatirenden Yerkehrsbediirfnisses und der ver- 
fugbaren Geldm ittel. beziehungsweise der zu erzielenden Interesseutenbeitrage ins Auge zu 
fassen: 1) In erster Linie wird nach h. a. Ansicht die Sicherstellung der ira beiliegenden Piane 
mit 1 bis 3 bezeichneten sogenannlen ostgalizischen oder podolischen Localbahnen, d. i. der 
Linien von Tarnopol iiber Ostrów nnd Trembowla nach Kopyczyńce, von Hadynkowce iiber 
Teresin nach Iwanie pnste mit der Abzweigung nach Skala und von Kalinowszczyzna iiber 
T łuste nach Zaleszczyki anznstreben sein, beziiglich welcher Linien bekanntlich Verhandlungen 
im Handelsministerium wegen gesetzlicber Erw irkung einer entsprechenden finanziellen Unter- 
stutzung durch den S taat anhangig s in d ; 2) wird die von den Interessenten seit langerer Zeit 
angestrebte zum Theile auch gesam m tstaatliche Riicksichten fbrderliche Abzweigung von den 
sub 1. genannten Linien bei Ostrów iiber Kozowa em erseits, nach Halicz anderseits ; 3) iiber 
Brzeżany und Rohatyn nach Chodorów mit eventueller dereinstiger Fortsetzung nach Stryj ins 
Ange zu fassen sein (Z Z. 4, 5 und 6 der Kartę); ferner ware die Ausfuhrung der nachstehen- 
den Localbahnlinien .m siidostlichen Theile Galiziens (Z. Z. 7, 8 und 9 der Kartę) in Aussicht 
zu nebmen u. zw. 4) einer Localbahn von Śniatyn oder eiuem anderen geeigneten Pnnkte der 
Linie Lemberg-Czernowitz oach Horodenka, eventuell nach Zaleszczyki; 5) einer Abzweigung 
von Sniatyn nach Knty nnd 6j eine Verbindung der Koloniea’er Localbahnen von Kniaźdwór mit 
der anf Staatskosten herzustellenden Eisenbahn Stanislan-W oronianka bei D elatyn; 7) erscheint 
im allgemeinen und im finanziellen In teresse des Staates wiiuschenswerth die Anlage von Local­
bahnen zur Einbeziehung der Salinen in Kałusz, Dolina mit Fortsetzung nach Strutyn und Spas,
dann in Bolechów, Drohobycz und Stebnik (Z. Z. 10 bis .14 der Kartę). Ausserdem wird in 
Erwagnng zu ziehen se in ; 8) die Anlage einer Localbahn von Sambor iiber Staremiasto nach 
Turka, dann im nordostlichen Theile Galiziens : 9) Die Herstellung einer Eisenbahnyerbindung 
von Krystynopol iiber Mosty einerseits nach Krasne, anderseits nach Żółkiew, (Z. Z. 15, 16 und 
und 17. der Kartę). Im nórdlicheu Theile Galiziens ist ferner in Betracht zu ziehen 10) die 
auch vom Standpunkte der Militaryerwaltung ais wiiuschensyerth bezeichnete Bahnyerbindung 
Rozwadów, Przeworsk, (Z. 18 der Kartę, wahrend im nordwestlichen Theile des Landes : 11) die 
yorzugsweise im Interesse der Pruduction nnd der Verfrachtung der Kohlen aus den Revieren 
von Jaworzno gelegene Bahnyerbindnng Jaworzno-Zaior-W adowice-Skawce mit eventueller Ab- 
zweigang nach Trzebinia und 12) eine Abzweigung der k. k. Staatsbahnen von Chabówka Iiber 
Neumarkt nach nakopane (Z. Z. 19 und 20 der Kartę), ins Auge zu fassen sein wird. — In 
Bezng auf die W ichtigkc’"; uud Dringlichkeit der Sicherstellnng der yorangefiihrten Localbahn- 
linien gebiihrt nach h. a. Ansicht den sub 1 und 2 genannten Erganzungslinien im óstlichen 
Lardestheile, dereń Ausfiihrung in technischer Beziehung keinen erheblichen Schwierigkeiten 
unterliegt, und die im Hinblicke anf die anerkannte Entwickelungsfahigkeit des beriihrten Ge- 
bietes bei entsprechender Okonomie des Baues und Betriebes, insbesondere bei Einhebung 
angemessener Localbahntarife eine, wenn auch anfanglich bescheidene R entabilitat erwarten 
lassen, unbedingt der Yorzug. Ausserdem diirfte es sich empfehlen der Realisirung der sub 7 
genannten verhaltnissm assig geringe Kosten erfordernden Bahnverbindungen zu den im Laude
befindlichen Salinen baldigst naher zu treten.

Beziiglich der tibrigen im Vorstehenden angedeutendeu Localbabnprojecte diirfte die Reihen- 
folge der naheren Behandlung und der eventuellen Sicherstellung, wie friiher bem erkt, von aen 
naclizuweisenden Rentabilitatschancen und der Hóhe der Interessentenbeitrage abhiingig zu ma-



3

ehen sein. Nachdem iibrigens derzeit schon ais feststehend angesehen werden kann, dass die 
meisten der fraglichen Localbabnprojecte eine zur Bedeckung der Kapitalslasten ausreicbende Ren- 
tabilitat nicht erwarten lassen und demnach die eventuelle RealisiruDg derselben nur mit erheb- 
lichen Opfern fur jcne Faktoren und Ioteressenten, welcke die beztiglichen Kapitalslasten iiber- 
nehmen sollen, zu ermbglichen sein w ird , diirfte es sich, yon anderen Erwagungen abgesehen, 
scbon aus nabeliegenden finanziellen Rticksichten empfehlen, die Realisirung dieser Babnprojecte 
nicht allzusehr zu beschleunigen, sondern dieselbe den Yerbaltnissea entsprechend auf einen lan- 
geren Zeitraum zu vertheilen. Was nun die finanziele Seite der vom Lande beabsichtigten Action 
zur Forderung des Localbahnwesens in Galizien gleichwie von anderen Landesvertretungen bis- 
her geiibte Praxis der Zusicheruńg von Landessubyentionen a fonds Derdu, oder gegen tlbernabm e 
von Stammaetien der betieffenden Localbahngesellsehaft in den meisten Fjtflen insbesondere dann, 
wenn eine entsprechende finanzielle Unterstiitzung durch den S taat nicht tbunlich ist, tbeils nicht 
ausreichend, tbeils insoferne nicht zwiickmassig erscheint, ais hiedurch die Scbwierigkeiten und 
die erfabrungsgemass sebr bedeutenden Mehrkosten der restlichen Geldbeschaffung durch Ausgabe 
von Yorzugstitres (Prioritatsactien und Prioritatsobligationen), nicht b ese ig lg i werden. A berauch 
fiir jene Falle, in welchen auf kiinftig die Zusicheruńg einer Kapicalsubyention aus Landesmitteln 
fiir die Realisirnng des betreffenden Bahnprojectes, ais ausreichend und zweckmassig erkannt 
werden sollte, diirfte es sich zur Schorung der finanziellen Gebahrung des Landes uud im Inte- 
resse einer zweekmassigen Vertheiluug der Kapitalslasten auf einen langeren Zeitraum empfehlen, 
das Erfordorniss fiir die Bezahlung der zngesicberten Landessubyentionen durch eine umfassen- 
dere finanzielle Transaction des Landes, beziebungsweise durch ein im Interesse der Forderung 
des Localbahnwesens in Galizien unm ittelbar yom Lande oder eyentuell unter Garantie des letz- 
teren, yon einem bestehendmi oder neu zu creirenden Finanzinstitut anfzunehmendes grosseres An- 
lehen zu bedecken. Eine derartige nmfassendere fiuanzielle T ,-ansaction des Landes diirfte anch 
iusoferne erhebliche Yortbeile biethen, ais hiedurch die Moglichkeit geschaffen wiirde, Y orzugs­
titres von Localbahnunternehmungen, dereń E rtragniss durch den zn erwartenden Verkehr durch 
Frachtengarantien, Jaresbeitrage der Interesenten oder selbst durch eine S taatsgarantie gesichert 
wurde, demnach mit ausreichender Sicherheit im Ubrigen aber ohe Yerlust und selbst mit finan­
ziellen Yortheilen fiir das Land yon Seite des letzteren zn angemessenen Begebungscoursen zu 
dem Ende zu erwerben, nm die sonst erfahrungsgemass eintretenden, die R entabilitat des Local- 
bahnunternehmens beeintrachtigenden, erhebhchen Coursyerluste zu yermeiden.

Unter Umstandem wird die Realisirung yon Localbahnprojecten auch dadurch zu ermogli- 
chen sein, dass nach dem Yorbilde des in einem Andrucke mitfolgenden krainiscben Landesgesetzes 
yom 4. Marz 1891 (Krain. Landesgesetz-Bl. Nr. 6) Detreffend die Unterkrainerbannen yon dem 
Lande die Garantie eines fiir die Verzinsung uud T>lgung des Yorzugtitres ausreichenden Bahn- 
ertragnisses iibernommen wird, eine Finanzirungsm odalitat, die insbesondere dann von Yortheil 
sein wird, wenn einerseits, wie bei den genanten Unterkrainerbahnen, durch nebenhergehende 
Yereinbarungen mit Interessenten entsprechende Bahnertragnisse sichergestellt sind, und wenn 
anderseits die gunstige Begebung solcher, auf einer Landesgarantie basirten, sonach eine gesi- 
cherte K apitalsanlage ermoglicbenden Localbahntitres an creditfhhige, statutenm assig hiezu be- 
rechtigte F inauzinstitute in Aussicht genommen werden kann. W ieder in anderen Fallen wird die 
directe Erwerbung der A. H. Concession durch den Landesausschuss, sowie der Ban und Betrieb 
der Localbahn fiir Rechnung des Landes mit oder ohne Yorbehalt der nachtraglichen Bildung 
einer Actiengesellschaft ins Auge zu fassen sein, welche M odalitat eine zweckmassige Geldbe­
schaffung durch eine entsprechende finanzielle Transaction des Landes im Sinne der friiheren An- 
deutungen yorausgesetzt, gerade in Galizien besondere Vortheile biethen diirfte, resp. mit yer- 
haltnissmassig geringen Regie- und Verwaltungsanslagen durchgefurt werden konnten, da die 
Staatseisenbahnyerw altung gerade in Galizien, wo sammtliche neue Localbahnen an Staatsbahnen 
■oder im Staatsbetriebe stehende Localbahnen anscbliessen werden, keinen Anstand nehmen wird,
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und bezw. dazu berufen erseheint, beztiglich solcber projectirten Localbahnen die Projectsaufstel- 
lung, die Vorbereitung und Leitung des Baues und die Betriebsfuhrung furReekDung der betref- 
fenden Bahnunternehmung lediglich gegen Vergiitnng der Selbskosten, im Ubrigen aber unter 
moglichst gtinstigen Bedingungen zu tibernehmen. Im Falle Seitens des galizischen Landesaus- 
scbusses die Erlassung einer allgemein gesetzlichen Norm behufs Fbrderung des Localbahnwesens 
in Galizien im Wege eines Landesgesetzes in Aussickt genommen wird, erachte ich mit Rilck- 
sieht auf die in anderen Landem gewonenen Erfahrungen empfehlen zu sollen, dass einerseits 
die gesetzlichen Voraussetzungen und Bedingnngen fur die finanzielle Betheiligung des Landes 
an der Sicherstellung von Localbakueu nicht zu rege gefasst werden mogen, zumal hin ohnedem 
yoraussichtlich die Entscheidung beztiglich der einzelnen Localbabnprojecte speciell zu erlassenaen 
Landesgesetzen yorbehalten werden diirften und dass anderseits dem Landesausschusse die Mog- 
lichkeit gewahrt w erde, ohne Abanderung der zu erlassenden grundsatzlichen Normen in jedem 
einzelnen Falle die den besonderen Yerhaltnissen am meisten entsprechende Modalilat der Fi- 
nanzirung der beztiglichen Localbahnprojeete und der erforderlichen Beihilfe aus Landesmitteln 
eintreten zu lassen.

Schliesslich erkliire ich mich bereit, falls dies von Euer Excellenz und riicksichtlich vom 
Landesausschusse ais dem angestrebten Zweeke fdrderlich erachtet wird, eine Besprechung der 
massgebenden Gesichtspunkte nnd der in Frage kommenden M odalitaten der vom L andesaus­
schusse beabsichtigten Action zu Gunsten des Localbahnwesens in Galizien im Handelsministe- 
rium einzuleiten, ob und eventuell in welcher Weise die gedacbt.e Action bereits bei der Finan- 
zirung der sogenannten ostgalizischen oder podolischen Localbahnen verwerthet werden konnte, 
fur welche, wie Euer Exzellenz bekannt, eine sehr erhebliche finanzielle Unterstiitzung durch 
den Staat beansprucht, respect,ive in Aussicht genommen wird.

Ich lade sohin Euer Excellenz ein, von dem Vorstehenden dem galiz. Landesauschusse 
mit Beziehung auf dessen an Euer Escellenz gerichteteu im Ansscldnsse zunickfolgenden Zu- 
sebriften vom 16. Marz, 30 Ju li, und 26. Septem ber v. J. Zl. 8503, 18590 und 40779 Kenntniss 
zu geben und dem gedachten Landesausschusse anheimzusfcllen, falls dersclbe auf die vorste- 
hende Anregung einzugehen gedenkt, baldmogliehst seine Vertreter in das Handelsministerium 
zu entsenden, welche sich beztiglich des Zeitpunktes der zu pfhgenden Verhandlungen mit dem 
h. a. Departam ent VII im kurzeń Wege ins Einverfiehmen zu setzen htitten, und denen es frei- 
gestellt wird, zum Zweeke eines Finanz- oder banktecbuischen Bcirathes auch eiuen Yertreter 
der galiz. Landesbank oder eines anderen vertrauenswtirdigen Bankinstitutes zu der fraglichen 
Besprechung beiznziehen.

Zugleich Stelle ich Euer ExcelLnz anheim, sich an obiger Beiathuug durch Entsendung 
eines Vertreters zu betheiligen, und denselben behnfs Vevstandigung von dem Zeitpunkte des 
Znsam m entrittes anher namhaft zu machen. Genehmigen Euer Excellenz die Yersicherung 
meiner ausgezeichneten Hochachtung. Der k. k. Handelsminister Bacąnehem mp.

Z Dr uk arn i  Ludowej  we Lwowie.



ZKwestyona.ry-u.s2;
sprawie popierania kolei lokalnych przez kraj.

i .
Jakie zesady w ogóle przyjąóby należało przy oznaczenia 

tych linij kolejowych, które zasługiwałyby na poparcie ze strony 
kraju, a w szczególności ozy popieranie finansowe ze strony 
kraju nie powinnoby ograniczać się wyłącznie do linij k r a j o ­
w e g o  z n a c z e n i a  e k o n o m i c z n e g o ,  z pozostawieniem 
linij ogólniejszego państwowego znaczenia staraniom państwa?

II.
Jakich zmian wymagałaby dla skutecznego rozwoju kolei 

lokalnych w Galicyi ustawa państwowa z dnia 17 czerwca 1887 
(Dz. u p. Nr. 81), którą wydane zostały postanowienia w przed­
miocie budowy kolei miejscowych i prowadzenia na nich ruchu, 
a której moc obowiązująca przedłużoną została do  k o ń c a  r o k u  
1893 ustawą z dnia 28. grudnia 1890 (Dz. u. p. Nr. 229), a 
w szczególności:

a) Jakie prawa należałoby zastrzedz krajowi — co do kolei 
przez kraj budowanych, oraz co do tych kolei, które po­
wstanie swoje zawdzięczałyby głównie subwencyi krajowej — 
w przedmiocie formalności urzędowych, którym według obowią­
zujących dotychczas postanowień podlegają czynności wstępne 
i wykonanie budowy kolei, w kwestyi wyboru trasy, oraz typu 
budcwy i eksploatacyi, w kwestyi ustanawiania taryf, kontroli 
administracyi i w kwestyi własności kolei po upływie terminu 
koncesyi ?

b) Czy nie byłoby wskazanem utworzenie p a ń s t w o ­
w e g o  f u n d u s z u  k o l e j o w e g o ,  z którego państwo miałoby 
udzielać subwencyj i pożyczek poszczególnym krajom na cele 
zakładania kolei lokalnych ?

c) Czy nowej ustawie państwowej o popieraniu kolei lo­
kalnych należałoby zapewnić moc obowiązującą na czas nieo­
graniczony, czyli też tylko na pewien OKres czasu i jak długi?

III.
a) 7t jakich źródeł miałby kraj pokrywać potrzeby pie­

niężne spowodowane popieraniem nowych kolei, a w szozegól-

1



liości: czy, w jaki sposób i jakiej wysokości miąłby być utwo­
rzony o s o b n y  k r a j o w y  f u n d u s z  k o l e j o w y ?

b) Gzy i o ile z tego funduszu mogłyby być czynione in- 
westycye (nakłady, wydatki) na takie koleje, co do których 
po przeprowadzeniu odnośnych badań, z góry przewidziećby 
można, że nie poriadająo odpowiednich w a r u n k ó w  r e n t o ­
w n o ś c i ,  narażałyby pomienony fundusz kolejowy na straty, 
które musiałyby być pokrywane z ogólnego funduszu krajowego ?

IV .

Jakie normy ogólne przyjąćby należało dla popierania kolei 
lokalnych przez kraj, a w szczególności: o ile , w jakich wa­
runkach i przy jakim udziale stron interesowanych tudzież 
państwa, byłyby wskazane następujące sposoby:

1. W spieranie prywatnych towarzystw kolejowych:
A) d o s t a r c z a n i e m  k a p i t a ł u  z e  s t r o n y  k r a j u ,  a 

mianowicie:
a) w subwencyach bezzwrotnych (a fond perdu) na rzecz 

kapitału zakładowego?
b) w pożyczkach bezprocentowych, zwrotnych w czasie 

trwania koneesyi?
c) w zamian za akcye zakładowe towarzystwa w nominal­

nej wartości?
d) w zamian za akcye pierwszeństwa w nominalnej wartości ?
e) w zamian za obligaeye pierwszeństwa w nominalnej 

wartości ?
B) k r a j o w ą  g w a r a n e y ą :
a) oprocentowania według pewnej stopy i umorzenia wa­

lorów pierwszeństwa?
b) p~zyenodów, nieograniczonych pewną stałą sumą, lecz 

zależnych od wyników eksploatacyi i gospodarstwa towarzystwa 
kolejowego?

c) przychodów, ograniczonych pewnymi warunkami i z góry 
oznaczoną sumą?

2. Doprowadzenie kolei do skutku w bezpośrednim za­
rządzie kraju jako koncesyonaryusza, ewentualnie jako wła­
ściciela przyszłej k o le i, ze współudziałem lub bez współudziału 
interesowanych i państwa, a mianowicie:

A) przez wykonanie budowy podtorowej w bezpośrednim zarzą­
dzie kraju, następnie zaś utworzenie towarzystwa akcyjnego ce­
lem uzupełnienia zakładu kolejowego i eksploatowania tegoż?

B) przez wykonanie budowy podporowej w bezpośre­
dnim zarządzie kraju, poczem oddanie w prywatne przedsię­
biorstwo uzupełnienia zakładu kolejowego kosztem kraju i wy­
dzierżawienie eksploatacyi temuż samemu przedsiębiorstwu z ogra­
niczoną gwaraneyą krajową przychodów?



0) przez w ykonanie budowy i zupełnego urządzenia kolei 
w bezpośrednim zarządzie k ra ju , a następnie oddanie je j w eksplo- 
ataeyę zarządowi kolei państw ow ych za w ynagrodzeniem  jego  
w łasnych kosztów ?

D) przez budow ę, urządzenie i eksploatacyę kole: w bez­
pośrednim  zarządzie k ra ju ?

V.
Ozy nie byłoby rzeczą w skazaną ustanow ić dla spraw  k o ­

lejowych krajow ą R adę kolejow ą, jako  doradczy organ  W y ­
działu krajowego, tudzież w m iarę potrzeby ustar.aw  aó m iejscowe 
kom ite ty  dla poszczególnych kolei ?

VI.
a) N a jak ie  g ru p y  dałyby  się rozdzielić ko leje, propono­

w ane w odpowiedz1' n a  kw estyonaryusz W ydziału  krajow ego, 
ze w zględu na potrzeby kom unikacyjne i in te re sy , k tórym  
w pierw szym  rzędzie służyć m ają?

1) K tó re  z proponow anych ko le i, stanow iąc lin ie główne, 
lub służąc przedew szystkiem  specyalnym  interesom  państw a, 
pow innyby dojść do skutku  w yłącznie lub przew ażnie staran iem  
państw a ?

c) K tó re  linie kolejowe kw alifikow ałyby .się w pierw szym  
rzędzie do rychłego poparcia ze strony k r a ju , w jak im  typ ie 
budowy i eksploatacyi m iałyby być pojęte i w jan im  po sobie 
porządku w ykonane ?



Do L. W. kr. 4998/92,

Obj  a ś n i e n i a
do kw es ty o n ary u sza  w sp raw ie  p o p ie ra n ia  kolei lokalnych przez kraj.

ad I.

P rzy  roztrząsaniu  pie.^wszeg^ py tan ia  ze stanow iska interesów  gospodarstw a k ra jo ­
w ego, nasuw ają się następujące zapatryw an ia :

1. N a poparcie ze strony k ra ju  zasługują te  lin ie  istotnej użyteczności powszechnej 
dla ogółu , k tó rych  celem i skutk iem , przy  typ ie budowy i eksploatacyi, w skazanym  dla nich 
względam i w yłącznie ekonom icznym i, będzie jak  najw iększe przysporzenie zbiorow ych korzyści 
okolicom i kra jow i, zatem  głów nie u łatw ien ie wywozu produktów  surow ych lub przerobionych, 
zadosyćuczynienie racyonalnym  potrzebom  konsum cyi, podźw ignięcie miejscowego przem ysłu 
i bogactw a krajow ego.

2. Z pom iędzy lin ij znaczenia w yłącznie przem ysłow ego (leżących w in teresie wię­
kszych p ryw atnych  zakładów), te  ty lko  i to na  częściowe zasługują poparcie ze strony  kraju, 
k tóre przez spowodowanie nadzw yczajnego rozw inięcia p rodukcy i, m ogłyby przynieść ogólną, 
n iew ątpliw ą korzyść krajow i.

3. L in ie  leżące głów nie w in teresie  wojskowym  albo przew ażnie w in teresie  handlu  
i przem ysłu krajów  ościennych , pow innyby dojść do sku tku  w yłącznie lub  co najm niej prze­
ważnie staraniem  państw a.

Ozy i o ile powyższe zapatryw an ia  m ogłyby być p rz y ^ te  jako  zasady przy ozna­
czeniu tych  lin ij ko le jow ych , k tó re zasługiw ałyby na poparcie ze s trony  k rn iu , a ew entualnie 
czy i jak ich  te  zapatryw an ia  w y m ag iły b y  zm ian lub uzupełn ień , pozostaw iam y ocenieniu i 
orzeczeniu A nkiety .

ad  II.

U staw a państw ow a z dnia 17. czerw ca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81), zaw ierając pew ne 
u łatw ienia i ulgi p rzy  nadaw aniu  koncesyi na koleje lo k a ln e , upow ażnia c. k. R ząd  do uw al­
n ian ia  od obow iązku przew ożenia p ocz ty , od w ynagrodzenia nadw yżki kosztów  za nadzór po­
licy jny  i skarbow y , — dc odstępyw ania od przepisów  ustaw ow ych, tyczących się ta ry f ,  — do 
uw aln ian ia  a k tó w , dokum entów  i walorów pierw szeństw a od opłat i s tem p li, — do uw aln ian ia 
od podatku zarobkowego i dochodow ego, jako też  od op ła t stem plow ych od kuponów  najw ięcej 
na  la t 30 , — do uw aln ian ia od w ynagrodzenia za w spółużyw anie istn ie jących  stacyj i zak ła ­
dów kolei p aństw ow ych , — nakoniec w edług a r t. V II. tej u s ta w y , osobna ustaw a może zape­
w nić zasiłki z funduszu państw a dla kolei lo k a ln y c h , u znanych  za niezbędne.

R ozporządzenie M inisterstw a handlu  z dn ia  29. m aja 1880 (Dz. u. p. N r. 57) „o u ła­
tw ieniach co do sporządzania projektów  kolei lokalnych , tudzież o postępow aniu kom isyi 
z ty m i projektam i", zezw ala na zastosow anie postępow ania uproszczonego dla kolei lokalnych  
m n i e j s z e g o  z n a c z e n i a ,  mało zresztą odstępując od ogólnych postanow ień ustaw y o udzie­
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lan iu  koncesyi na budowę kolei żelaznych z dnia 14. września 1854 (Dz. u. p. Nr. 238), tudzież 
rozp. Min, handlu  z dnia 25. stycznia 1879 (Dz. u. p. Nr. 19), „o sporządzaniu projektów  budow y 
kolei żelaznych i czynnościach urzędow ych w tym  względzie".

Poniew aż ustaw a z dnia 17. czerwca 1887 trac i moc obowiązującą z końcem  roku  
1893, nasuw a się przeto p y tan ie , czy w bezpośrednim  in teresie  rozwoju kolei lokalnych , nie 
byłoby ze wszech m iar pcżądanem , aby now a ustaw a państw ow a o kolejach lokalnych zaw ie­
ra ła  postanow ienia w następujących k ierunkach :

ad  I I .  a) 1. Ozy koleje przez kraj bezpośrednio zbudow ane, albo znacznie subw en- 
cyonow ane, którym  R ząd nie udzieli poparcia w tym  s to p n iu , że takow e odegrałoby p ie r­
wszorzędną rolę w doprowadzeniu kolei do sk u tk u , nie pow innyby pozostać publiczną w łasno­
ścią k ra ju , ew entualnie przejść na  własność kraju  po upływie term inu  koncesyi? Rządowi po­
zostałoby praw o odkupienia kolei każdego czasu.

P rzychylne postanowienie w tym  kierunku nie byłoby faktem  odosobnionym  w usta- 
wodawstwauh kolejow ych, gdyż n. p. we P ran c y i, departam enty  m ają praw o udzielan ia  kon­
cesyi na koleje lokalne, a w myśl odnośnej (drugiej) ustaw y państwowej z dnia 11. czerwca 
1880 i dekretu  P rezydenta Rzeczypospolitej z dnia 6. sierpnia 1881, koleje przez departam en ty  
b u d o w rn e , względnie koncesyonow ane, przechodzą na  własność publiczną departam entu  — 
z w yjątkiem  takich  ruchom ości ja k  tab o r, sprzęty  i narzędzia w budynkach dworców i w ar­
sztatów  i t. d. — z dniem  wygaśnięcia koncesyi, pom im o, iż rząd  udziela niejednokrotnie 
takim  kolejom rocznych zasiłków , jeżeli ich rzeczyw iste dochody b ru tto  nic w ystarczają na 
5%  oprocentowanie kap itału  zakładowego.

W  Anglii koncesya na  koleje udzielana je s t bez ograniczenia czasu. D latego też 
usprawiedliw ionem  się zdaje , że rząd tam tejszy nie udziela finansowego poparcia kolejom , z wy­
ją tk iem  w I r la n d y i , kra ju  stosunkowo ubogim.

2. Ozy do w ykonania studyów  i robój przygotow aw czych dla poszczególnych kolei 
lokalnych W ydział krajow y nie pow inienby mieć praw a każdego cz a su , bez osobnego pozwole­
n ia  R z ą d u , z obowiązkiem jednakże zawiadom ienia c. k . N am iestnictw a o rozpoczęciu powyż­
szych czynności?

3. Jeżeli rew izya szlaku kolei mającej się przez kraj budow ać, odbędzie się na  pod­
staw ie projektu  w stępnego, przedłożonego przy rokow aniach z Rządem  o przyznanie krajow i p ra­
wa budowy i w łasności kolei — i oznaczającego i l e  m o ż n o ś c i  d o k ł a d n i e  s t a c y e ,  — 
to celem przeprow adzenia lu stracy i (obchodu) adm inistracyjnej w prost n a  podstaw ie projektów  
szczegółow ych, byłoby może w skazanem , aby W ydział krajow y był z góry  uw olnionym  od 
p rzed k ład an a  p ro jek tu  szlaku ostatecznego, od osobnego przedkładania projektów  s ta c y j, dw or­
ców i t. d . , jakoteż od osobnej „kom isyi do stacy j", — następnie zaś po odbytej lu s tracy i, od 
osobnych pozwoleń na w ykonanie budow y i urządzeń kolei, tudzież na  tym czasow y ruch  dla 
przewozu robotników  i m ateryałów , nakonieć od przesyłania M inisterstw u hand lu  rysunków  
w ykonanych robót.

4. Ozy co do k ierunku  trasy  ko lei, k tóre przez kraj m iałyby być budow ane albo 
znacznie subw encyonow ane, co do sposobu w arunków  i typu  ich b u d o w y , oraz eksploatacyi, 
nakoniec co do ustanaw iania tary f, nie pow inienby rozstrzygać Sejm krajow y po wzięciu do w ia­
domości wyników rokow ań przeprow adzonych z Rządem  przez W ydział k ra jow y , celem uzy­
skan ia praw a założenia i własności kolei, w zględnie koncesyi dla Tow arzystw a przez k ra j sub- 
wencyonowanego ?

5. Co do kolei popieranych znacznem i ofiaram i k ra ju , czy nie pow innoby być za­
strzeżone W ydziałowi krajow em u prawo kontroli budowy i eksploatacyi, gospodarstw a adm i­
n istracyjnego i finansow ego, na koszt przedsiębiorstw a kolei?
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6. Czy nie powinnoby rów nież być zastrzeżo n e , aby adm inistracya k o le i, k tó re przez 
k ra j m iałyby być budow ane, albo znacznie subw encyonow ane, tudzież wszelkie czynności 
urzędow e, a k ta , d okum en ta , p ro jek ty , p ro toko ły , um ow y i u k ład y , by ły  w języku  krajow ym  
prowadzone i sporządzane?

7. Czy z funduszów kolei państw ow ych n ie  należałoby w regule udzielać m atery- 
alnego poparcia tym  now ym  kolejom  lokalnym , k tó re m iałyby ch arak ter linij dowozowych do 
kolei państw ow ej, — a to bądź udziałam i w kapitale zak ładow ym , bądź rocznym i zasiłkam i, 
o wysokości i w arunkach których  decydow ałby w ynik układów  w każdym  w ypadku?

8. Czy n ie byłoby w skazanem , aby koleje państw ow e przew oziły po cenie w łasnych 
k o sz tó w , a w pew nych okolicznościach niżej cen w łasnych k osztów , wszelkie m ateryały  i p rz y ­
rządy , m ające służyć do budow y kolei lokalnych (podobne postanow ienie je s t zaw arte  w wę­
gierskiej ustaw ie o kolejach lokalnych z dnia 13. czerw ca 1880 §. 8 -c).

ad II . b) U tw orzenie państw ow ego funduszu kolejowego bądź na  wzór państw ow ego 
funduszu m elio racy jnego , utworzonego ustaw ą państw ow ą z dnia 30. czerwca 1884 (Dz. u. p. 
Nr. 116), bądź też przez zaciągnięcie na  ten  cel odpowiedniej pożyczki państw ow ej, m ogłoby 
oddać w ielkie usługi rozwojowi kolei lokalnych , a byłoby uspraw iedliw ione nie tylko pośre- 
dniem i korzyściam i, jak ie  osiąga państw o z u łatw ien ia kom unikacyi i zw iększenia produkcyi a 
zatem  i podatków  w poszczególnych k ra jach , lecz tak że  korzyściam i bezpośredniem i przez 
zw iększenie dochodów kolei pań stw o w y ch , k tó rych  ruch wzm aga się w m iarę dopływającego 
do n ich  ruchu  koiei lo k a^y ch .

N a tem  miejscu nadm ieniam y, że według ustaw y w ęgierskiej z dnia 24. lutego 1888 
w przedm iocie kolei w icynalnych , Ciało prawodawcze ustanaw ia w corocznych budżetach sumę, 
jak ą  m in ister robót i kom unikacyj rocznie obrócić może n a  w spieranie pow stających kolei 
w icynalnych.

W e W łoszech utworzono kasę kolei że laznych , z której państw o, prow incye i gm iny 
uzyskują potrzebne pieniądze zapomocą emicyi walorów pięcioprocentow ych, um arzalnych w ciągu 
75 lat. Te w alory gw arantow ane są h ipoteką na kolejach żelaznych bez w ym agania form alności 
wpisowych.

ad  II. c) U staw a państw ow a o kolejach lokalnych obow iązyw ała dotychczas zawsze 
ty lko  przez k r ó t k i  o k r e s  c z a s u .  O dnow ioną ona została po raz ostatn i ustaw ą z d. 28. g ru ­
dnia 1890 (Dz. u. p. Nr. 229) a jej moc obow iązująca kończy się z upływem  1893 roku. Poniew aż 
program  budowy kolei lo k a ln y ch , obejm ujący najpotrzebniejsze linie w naszym  kraju , nie m ógłby 
być w ykonany w przeciągu krótkiego okresu czasu, przeto byłoby pożądanem, żeby now a ustaw a 
państw ow a o popieraniu kolei lokalnych w ydaną została n a  c z a s  n i e o g r a n i c z o n y  l u b  
p r z y n a j m n i e j  n a  d ł u ż s z y  o k r e s  c z a s u .

ad III .
a) P otrzeby  pieniężne, spowodowane popieraniem  kolei lokalnych , m ogłyby być po­

kryw ane dotacyam i corocznie na ten  cel do budżetu  krajow ego w m iarę potrzeby wstaw ianem i, 
albo też m ógłby być ustanow iony w tym  celu osobny fundusz bądź z corocznych dotacyj k ra ­
jow ych  , bądź też przez uchw alenie osobnej pożyczki k ra jo w e j, ja k  to na przykład uczyniła 
B eprezen tacya krajow a s ty ry jska  i jak  w Czechach projektuje poseł M attus.

P odstaw ą krajow ego funduszu kolejowego sty ry jsk iego , je s t krajow a pożyczka kole­
jow a na 4 % , w kwocie aż do 10 m ilionów, zw ro tna w przeciągu la t 90, k tórej R ząd  przyznał 
uw olnienie od stem pli i n a leży to śc i, tudzież inne u lg i, określone ustaw ą z dnia 15. czerwca 
1890 (Dz, u. p. N r. 121).

P ro jek t krajow ej ustaw y czeskiej o kolejach lokalnych , wniesi ny  w r. 1891 pvzez 
posła M attusa proponuje rów nież zaciągnięcie pożyczki krajow ej najw yżej na  4°/0 w tym czaso­
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wej kwocie 10 milionów, jako teź  uzupełnienie s ta tu tu  B anku krajowego stosownie do potrzeb 
popierania kolei lokalnych.

D epaitam en ty  francuskie w ogóle także zaciągają pożyczki na budowę kolei lokal­
nych,^ we W łoszech zaś, jak  wyżej zaznaczono, utw orzoną została kasa kolei żelaznych celem 
u łatw iania pożyczek tak  państw u , ja k  prowincyom  i gm inom .

I )  B yłoby niew ątpliw ie w skazane zasadam i ekonom ii, żeby R eprezentacya krajow a 
popierała także tak ie  koleje, k tóre pomimo niemożliwości oprocentow ania swego kap itału  zakła­
dowego przyniosłyby w ielkie korzyści pośrednie krajow i. Dopóki jed n ak  obowiązywać będą 
dotychczasowe praw ne postanow ienia, wedle k tó rych  każda kolej staje się w yłączną własnością 
państw a po upływ ie term inu  koncesy i, dopóki bardzo szczupłe źródła finansowe R eprezentacyi 
k ra ju  nie będą ustępstw am i ze strony  państw a zw iększone, dopóki wreszcie pozostaje krajow i 
do budow ania i popierania bardzo znaczna a niezbędna ilość dróg b ity c h , ty ch  środków kom u­
nikacyjnych wszystkim  dostępnych i n ieodzow nych, zdaw ałoby się być wskazanem  że ewen­
tualn ie  m ający być utw orzony krajow y fundusz kolejow y pow inienby otrzym yw ać w pew nym  
oznaczonym  czasie zw roty sum wydanych i przynajm niej w pew nej mierze ich procenta.

Z tego w ynikałoby, że Zarząd krajow y w inienby się liczyć ściśle i bardzo przezornie 
zarówno ze stopniem rentow ości ja k  z niew ątpliw ą w artością pośrednich korzyści, k tóre m ia­
łyby  w ypłynąć z urzeczyw istnienia projektow anych kolei; lin ie  zaś nie mogące w ’części przy 
najm niej oprocentować swego kapitału  zakładow ego, choćby takow e były  najekonom iczniej 
budowane i eksploatow ane, m ogłyby korzystać z funduszu krajow ego ty lko w tych  w ypadkach 
w k tó rych  z góry dałby się przewidzieć niew ątpliw ie pom yślny w ynik zbiorow ych korzyści
pośrednich dla kraju i w k tó rych  m ożnaby mieć całą  g w a ran cy ę , że bezpośrednio in teresow ani 
pokryją zw rot i pewne oprocentow anie sum przez kraj włożonych.

Co do kolei, k tó re w łasnym i dochodam i n ie  opłacałyby naw et kosztów  eksploatacyi,
te  na długie jeszcze czasy byłyby wyłączone od zasiłków  z funduszu krajow ego, chyba że 
byłoby dla n iektórych tak ich  linij wskazane pośrednictw o finansowe k ra ju  z należytą gw arańcyą 
zw rotu i całkowitego oprocentow ania ze strony  interesow anych.

Nie bez znaczenia w tym  przedm iocie je s t postanow ienie, zaw arte w §. 4. krajow ej 
ustaw y styry jsk iej o kolejach lokalnych , m ianow icie, że „zadaniem  krajow ego funduszu kolejo­
wego będzie umożliwienie budowy kolei lokalnych przez tan ie  dostarczenie środków pieniężnych. 
Dochód kolei i  datk i stron  in teresow anych m ają ile możności zapew nić oprocentow anie na  4°/ 
i um orzenie sum przez kraj włożonych w koleje"4. 0

Pośrednictw o kra ju  przez tan ie  dostarczanie środków pieniężnych zdaje się być
w in teresie racyonalnego rozwoju kolei lokalnych cenniejsze w ogóle, niż udzielanie zasiłków 
bezzw ro tn y ch , k tóre zw ykle służą spekulacyi p ryw atnej dopiero do zrealizow ania reszty  kapitału  
zakładowego. D oświadczenia naby te  przez W ydział krajow y sty ry jsk i okazują na przykład  że 
koszta uzyskania kapitału  zakładowego w drodze spekulacyi p ryw atnej, pochłaniają w ten  sposób 
25%  do 85%  kapitału  rzeczywiście potrzebnego, co pośrednictw em  kraju w dostarczeniu pieniędzy 
m ogłoby być zaoszczędzonem.

ad IV.

Zdaje s ię , ze zakładanie kolei lokalnych należałoby przeprow adzać zw olna , stopniow o 
z całą oględnością, przyczem  norm y ustaw ow e n ie pow innyby zb y t ścieśniać zakresu działania 
Z arządu krajowego, lecz pozostaw ić m u możność wzięcia w rachubę różnych sposobów in te r  
w encyi k ra ju , z pom iędzy których  m ógłby zrobić w ybór najstosow niejszy do poszczególnych 
w arunków  i okoliczności na  podstaw ie gruntow nego zbadania rzeczy.
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Ja k  dla budowy dróg b itych  niższego rzędu , ta k  i dla budowy kolei lokalnych, 
środków potrzebnych dostarczyćby pow inny reprezentacye m iejscow e, miejscowi i zamiejscowi 
in teresow an i, p rzy  pomocy kra ju  i państw a.

Zdaje s ię , że E eprezentacyom  powiatow ym  i gm innym , jako też  obszarom dworskim , 
najła tw iejby  przyszło nabycie potrzebnych dla kolei g runtów  w najkorzystniejszych w arunkach 
i bezpła tne odstąpienie takow ych n a  rzecz kap ita łu  kolei, nie w ykluczając przez to  datków  i 
udziałów  pieniężnych jednorazow ych lub peryodycznych , albo pew nych gw arancyj dochodów 
w stosunku do poszczególnych interesów .

P rzedsiębiorstw a przem ysłow e lub h an d lo w e, tudzież osoby p ryw atne m ogłyby — nie 
wykluczając datków  i udziałów  p ien iężnych , jako też  dostaw  bezpła tnych  dla potrzeb kolei 
w m ateryałach budowlanych, przyrządach, robociźnie, paliw ie, zapasach i t. d. — tak że  w ziąć na 
siebie gw arancyę pew nej rocznej ilości przewozów koleją po cenach z góry oznaczonych, a 
w ogóle gw arancyę pew nych dochodów.

Zarząd kolei państw ow ych , jako  in sty tucya bezpośrednio korzystająca ze wzrostu 
ru c h u , k tó ry  będzie spowodowany na  sieci państwowej skutkiem  dowozów z now ych kolei lokal­
n y ch , pow inienby się może przyczyniać bądź udziałem  w kap itale  akcy jnym , bądź peryodycz- 
nym i zasiłkam i, prem iam i udzielanem i za każdą tonę dostarczoną m u do dalszego przewozu ze 
strony  nowej kolei lokalnej, a w niek tórych  w ypadkach może bezpłatnem  prow adzeniem  ruchu 
na kolei lokalnej lub bezpłatnem  sporządzeniem  projektów  i bezpłatną adm inistracyą budow y ?

Państw o, którego budżet zyskuje znacznie więcej niż budżet krajow y na korzyściach 
pośredn ich , w ynikających z kolei lokalnych , gdyż ze w zrostem  bogactw a krajow ego tak  wielce 
w zrasta dochód z podatków  p ań stw o w y ch , pow innoby się zapew ne przyczyniać do stw orzenia 
każdej użytecznej kolei lokalnej znacznie większem i ofiarami niż t e , k tóre z ulg  zam ieszczonych 
w ustaw ie z r. 1887 w ynikają. F o rm y  poparcia państw ow ego m ogłyby być różne , ale szcze­
gólniej może pożądaną byłaby  gw arancya państw ow a oprocentow ania kap ita łu  wyłożonego lub 
dochodów kolei.

P rzytoczyć tu  m ożna, że rząd francuski w m yśl powołanej wyżej ustaw y  z r. 1880, 
upow ażniony j e s t , gdy  dochód b ru tto  kolei lokalnej nie w ystarcza na  pokrycie kosztów  eksploa­
tacy i i 5%  oprocentow ania kap ita łu  zakładow ego, do częściowego zaradzenia n iedostatkom  przez 
udzielenie stałej sum y 500 franków  na każdy kilom etr eksploatow any i czw artej części sum y 
potrzebnej dla podniesienia kilom etrycznego rocznego dochodu b ru tto  do 10.00^ franków  dla 
kolei norm alnotorow ych a 8.000 franków  dla kolei o wąskim  torze. Jednakow oż według znako­
m itej p racy naczelnego inżyn iera państw ow ego korpusu dróg i mostów p. Considere (A nnales 
des ponts et chaussees 1892) ustaw a ta  zanadto obciąża departam enty , a za mało pociąga do 
ofiar państw o ze względu n a  w ielkie korzyści, jak ie  z is tn ien ia  kolei lokalnych skarb  odnosi, 
wobec czego p. Considere proponuje, aby państw o ponosiło 2/3 do %  kosztów założenia każdej 
użytecznej kolei lokalnej.

Co do sposobów, k tó rym : in teresow ani i państw o pow inniby się przyczynień do bu ­
dowy i eksploatacyi kolei lo k a ln y ch , rozliczne m ogą być kom binacye i różny  też stopień, różny 
stosunek ich udziałów do udziału kraju . Można tu  pow ołać się n a  krajow ą ustaw ę sty ry jską 
z dnia 11. lutego 1890, na  pro jek t ustaw y czeskiej z r. 1891, n a  ustaw ę k ra ińską z dnia 4.
m arca 1891, n a  ustaw ę państw ow ą z dnia 6. czerwca 1890 o ulgach i w arunkach dla kolei
d o lnokra ińsk ich , n a  ustaw ę państw ow ą z r. 1890 (Dz. u. p. N r. 94.) o u lgach i w arunkach  dla 
w ybudow ania kolei F tirstenfeld  - H a rtb erg  i t. d.

W  każdym  razie wysokość udziałów interesow anych i państw a pow innaby być może
jednym  z czynników  rozstrzygających o porządku następstw a, w jak im  m iałyby być budow ane
nowe lin ie , szczególniej tak ie , k tó re  obiecują ty lko  ruch słaby.
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Co do form , w jak ich  kraj m iałby najracyonalniej popierać koleje lokalne, zawisłe 
one są z jednej strony od norm  co do funduszu krajowego, k tó reby  m iały  być przyjęte w ogól­
nej ustaw ie kra jow ej, dotyczącej popierania kolei lokalnych , a z drugiej od stopnia pryw atnej 
in icyatyw y i ofiarności.

O ile zm ysł stow arzyszania się rozw ijałby się racy o n a ln ie , m ógłby kraj w spierać sku­
tecznie tow arzystw a kolejowe dostarczaniem  im  taniego kapitału  w zamian za akcye pierw ­
szeństw a (wyjątkow o za akcye zakładowe) w nom inalnej w artości a w pewnych okolicznościach 
w zam ian za obligacye pierw szeństw a. Subwencye a fond perdu pow innyby być wykluczone, 
albowiem  system  ten  już dziś przeważnie zaniechany w innych k ra jach , by łby  połączony 
z uszczupleniem  krajow ego funduszu kolejowego, którego ciągły  i n ieprzerw any obrót bez s tra t 
doprowadzićby m ógł z czasem do w ytw orzenia sieci kolei lokalnych we w szystkich okolicach kraju .

Udział w kapitale akcyjnym  przyniósłby krajow i tę  korzyść, że Zarząd krajow y 
m iałby  bezpośrednią ingerencyę w gospodarstw ie k o le i , przyczem  należałoby m u zastrzedz 
ważność głosu w stosunku prostym  do ilości posiadanych abcyj bez ograniczonego m axim um  głosów.

Pożyczki bezprocentow e by łyby  może wskazane tylko w tych  w ypadkach , gdzie 
rozchodziłoby się o wstępne dostarczenie funduszów i o w yraźne zaznaczenie in teresu  pow­
szechnego dla rozpoczęcia akcyi i pom yślnego jej przeprow adzenia, z w arunkiem , że zw rot 
pożyczki okaże się pewnym.

G w arancya krajow a dla tow arzystw  kolejowych byłaby  zapewne form ą subwencyo- 
now ania w ygodną, ile razy  trudno byłoby ocenić z góry  dochody bru tto  kolei, ale m ogłaby 
być bardzo uciążliw ą w sku tkach  dla funduszu krajow ego, rozporządzającego skrom nym i środ­
kam i i n iezbyt odpowiednią do celu ekonomicznego zakładania kolei.

P y tan ie  IV . w ym agałoby nadto szczegółowej odpowiedzi, czy byłaby prak tyczną i 
w skazaną form a o g r a n i c z o n e j  g w a r a n c y i  p r z y c h o d ó w ,  k tóraby  na tem  polegała, że 
kraj gw arantow ałby  pew ną roczną a z gó ry  stale oznaczoną sumę tow arzystw u, z warunkiem , 
że nadw yżkę (albo cześć nadw yżki, jeżeli znajdą się także in n i gw aranci) tej sumy nad rzeczy­
wiste dochody bru tto  kolei, dopłacałby tow arzystw u , o ile te dochody b ru tto  nie okazałyby się 
niższym i od pewnej z góry  oznaczonej sumy, ustanowionej na podstaw ie obliczonych przez 
tow arzystw o prawdopodobnych dochodów b ru tto , a zbadanych i ew entualnie zm odyfikowanych 
przez Zarząd krajow y. Tę form ę gw arancyi podaje w szczegółach in ż jn ie r  Sw itkow ski w spra­
wozdaniu przedłożonem  W ydziałow i krajow em u.

W  odpowiedzi na py tan ie IV . rozchodziłoby się także o to, czy w naszych stosun­
kach nie byłoby pożądanem doprowadzenie kolei lokalnych do skutku  ile możności w b e z p o ­
ś r e d n i m  z a r z ą d z i e  k ra ju , jako  konoesyonaryusza, ew entualnie jako właściciela przyszłej 
kolei a szczególniej czy nie byłoby wskazanem  dążenie do tw orzenia m ałych przedsiębiorstw  
(siłami krajow em i), k tóreby  w ykonyw ały budowę w ierzchnią i urządzenie kolei na koszt kra ju  
a następnie zadzierżaw iały eksploatacyę z ograniczoną gw aranoyą przychodów  ze strony  kraju .

ad V.
Oelem należytego ocenienia ekonom icznych , handlowych i technicznych w arunków  

projektow anych kolei, w ypadałoby utw orzyć przy  W ydziale krajow ym  krajow e biuro kolei 
lo k a ln y ch , którego organizacya postępow ałyby w m iarę rozwoju odnośnych czynności.

Nie u lega w ątpliw ości, że zadanie tego biura będzie w ażne, i że odpowiedzialność 
W ydzia łu  krajow ego będzie tem  w iększa, iż w wielu kw estyaer. napotka się n a  przeciw ne 
zapatryw ania  i w ym agania stron  interesow anych i ludności. D la najodpowiedniejszego rozw iązania 
tak ich  kw estyj W ydział krajow y m ógłby zasięgać opinii sfer fachow ych , a w tym  celu nale­
żałoby może utw orzyć krajow ą R adę kolejow ą, na wzór takiejze rady , ustanow ionej w S tyry i.

W  skład krajow ej R ady  kolejowej pow inniby w chodzić: jeden  członek każdej Izby  
przemysłowej i handlowej, jeden członek Towarzystwa gospodarskiego, jeden członek Towa­

2
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rzystw a rolniczego, jed en  członek Tow arżystw ą -politechnicznego, jeden członek T ow arzystw a 
technicznego krakow skiego, jeden  profesóp pólitechniki lwowskiej i stosowna liczba p rzedsta­
w icieli ko le jn ic tw a, a rm ii, h an d lu , przem ysłu a w szczególności górnictw a.

Zadaniem  kom itetów  m iejscowych dla poszczególnych kolei by łoby: a) ułatw iać 
w szelkie studya i badania na miejscu oraz dostarczać rzetelnych inform acyj na podstaw ie zna­
jom ości stosunków m iejscow ych, b) w ystarać się o bezpłatne dostarczenie gruntów  pod kolej 
od powiatów, obszarów dw orsk ich , gm in i osób in teresow anych, tudzież przyczyniać się wszel­
kim i sposobami do pom yślnego przeprow adzenia spraw  kolei. W  skład kom itetów  m iejscowych 
wchodziliby także ci in te re so w an i, k tórzy  zobow iązaliby się do znaczniejszych udziałów w ka­
p itale lub w gw arancy i a jako tacy  m ogliby być jako  doradcy pow oływani do krajow ej R ady 
kolejowej naw et przed utworzeniem  kom itetu miejscowego.

ad VI.
a) Ogólna nazw a „koleje lokalne* nie je s t może w łaściwą dla w szystkich lin ij p ro ­

ponow anych M iędzy niem i znajdują się tak ie , k tóre m ożnaby nazw ać:
1. liniam i drugorzędnem i ogólniejszego znaczenia ja k  n. p. linie S try j-C hodorów - 

R ohatyn  - B rzeżany - Tarnopol w zględnie T rem bow la, w przedm iocie której w niesiono liczne 
podania do W ydziału  krajow ego i do W ysokiego Sejm u; — dalej linie Tarnopol - K opyczyńce- 
Zaleszczyki, D e la ty n -K o ło m y ja  • H o ro d en k a-Z a leszczy k i, Jarosław  - Rozwadów, T rzebin ia - W a­
dow ice-S kaw ce, P rzy b ó w k a-D u k la  do W ęgier i t. d.

2. lin iam i drugorzędnem i znaczenia lokalnego jak n. p. K rystynopol - Żółkiew, R ze­
szó w -S an o k , T arnów -S zczucin  i t. d.

3. lin iam i trzeciorzędnem i (w icynalnem i, dopływowemi) ja k  n. p. K ra k ó w -B aran , 
M uszyna - K ry n ic a , W id y n ó w -K u ty  i t. d.

4. liniam] znaczenia przem ysłow ego ja k  n. p. S ło tw ina - Okocim.
P raw ie  każda z uw idocznionych na mapce linij odpowiada jednem u z następujących 

w arunków : 1. użyteczność dla celów wojennych na tery to ryum  k ra ju , 2. stw orzenie krótszej 
kom unikacyi m iędzy dwom a punktam i sieci kolejowej istniejącej lub mającej być uzupełnioną,
3. naw iązanie jak iejś miejscowości ważniejszej do ogólnej sieci, 4. u łatw ienie stosunków  handlo­
w ych , adm inistracy jnych  lub  wojskowych z kra jam i (prowincyam i) sąsiedniem i.

Ze względu na in te re sa , którym  proponow ane linie służyć m ają, możnaby je  podzielić 
n a :  1. lin ie z przew ażnym  charak terem  państw ow ym  lub stra teg iczn y m , 2. lin ie  z przew ażnym  
charak terem  ekonom icznym , zatem  w zbiorow ym  in teresie  kra ju  p o trzeb n e , 3. lin ie  m ające 
służyć głów nie lub w yłącznie in teresom  pryw atnym .

W e W łoszech linie kolejowe pozostające do w ybudow ania, podzielono ustaw ą z d. 
20. lipca 1879 na  następujące kategorye:

1. l in ie , k tó rych  koszt założenia poniesie w całości państw o , 2. lin ie , k tóre zbuduje 
państw o przy  obow iązkow ym  w spółudziale prow incyj in teresow anych , w wysokość */io kosztu 
zakładow ego, 3, lin ie , k tóre zbuduje państw o przy udziale obowiązkowym  prow incyj i gm in  
in teresow anych w wysokości 2/io kosztu zakładow ego, 4. l in ie , dla k tórych  udział państw a, 
prow incyj i gm in in teresow anych będzie różny wedle kosztu kilom etrycznago kolei.

ad  YI. c) Nie przesądzając orzeczeń A nk ie ty  co do poszczególnych linij , zaznaczyć 
należy, że o typ ie budowy i eksploatacyi (zatem  i o szerokości toru) projektow anych kolei, 
pow inienby rozstrzygać ze stanow ijka  gospodarstw a krajow ego ty lko  w ynik szczegółowego 
i w szechstronnego zbadania każdego w ypadku ta k  pod względem  potrzeb ekonom icznych i h an ­
dlow ych, ja k  pod względem  stosunku praw dopodobnych dochodów do kosztu zakładow ego kolei. 
W zględy  innej n a tu ry  m ogłyby o ty le  ty lko  w pływ ać rozstrzygająco  na sp ra w ę , o ile  n ie w y­
m agałyby  w skutek tego żadnych ofiar pieniężnych lub ekonom icznych ze s trony  kraju .
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U C H W A Ł Y
a n k ie ty  d ia  s p r a w y  kolei lo k a ln y ch  p o w z i ę t e  w  o d p o w i e d z i  na  k w e s t y o n a r y u s z  
W y s o k i e g o  W y d z ia łu  k r a j o w e g o  L. 4 9 9 8 / 9 2  na  p o s ie d z e n iu  p le n a r n e m  dnia  
6 . w r z e ś n ia  1 8 9 2  r. na  w n io s e k  k om isy i  m ię s z a n e j  c z t e r e c h  s e k c y j  ankiety .

P u n k t  I.

Jak ie  zasady w ogóle przyj ąćby należało 
przy  oznaczeniu tych  linii kolejowych, k tóre za­
sługiw ałyby na poparcie ze strony  k ra ju , a 
w szczególności czy popieranie finansowe ze 
strony kraju, nie pow innoby ograniczać się w yłą­
cznie do linii k r a j o w e g o  z n a c z e n i a  e k o ­
n o m i c z n e g o ,  z pozostawieniem  linii ogólniej­
szego państw owego znaczenia staraniom  państwa.

K raj powinien popierać budowę kolei lo ­
kalnych i ponieść w tym  celu pew ne ofiary, 
a w tej akcyi należy najpierw  liczyć się z k a r­
dynalną zasadą polityki ko lejow ej, k tó ra naka­
zuje popierać z funduszów krajow ych tylkó linie 
posiadające bezsprzecznie doniosłe dla ogólnych 
ekonom icznych interesów k ra ju  znaczenie, a n a ­
stępnie uwzględniać kaźdoczesny stan  finan­
sów krajow ych, o ile nie chodziłoby jedyn ie
0 pośrednictw o kraju  w dostarczaniu taniego 
kapitału  dla przedsiębiorstw  pryw atnych.

W  obec istniejącego stanu  kom unikacyi ko­
lejow ych w naszym  kraju  t. j. faktu , że po trze­
bujem y wybudowania całego szeregu linij , po­
siadających charakter drugorzędnych kolei głó­
w nych, a oprócz tego gęstej sieci kolei lokalnych
1 tego, że najw iększa część naszych kolei była 
dotychczas budow aną dla względów politycznych 
i strategicznych państwa, lub dla handlowo-prze- 
mysłowego zw iązku z innym i państw am i i k ra ­
jam i, należy :

a) budowę lin ii, m ających służyć przew ażnie 
interesom  ogólno-państwowym  (drugorzędne 
koleje główne, R auptbahnen  zw eiten R an- 
ges) pozostawić państw u i wykonywać w za­
sadzie jego kosztem. E w entualny  udział 
k ra ju  należałoby ograniczyć tu ta j do czę­
ściowego poparcia tak ich  linii, co do k tó­
rych  kierunek trasy  i inne w arunki dają 
zupełną pewność, że z ich budowy ogólne 
ekonomiczne in teresa kra ju  korzyść odniosą.

b) W łaściw a akcya kolejowa k ra ju  skupić się 
pow inna w kierunku popierania budowy 
właściw ych koiei lokalnych (Localbahnen, 
Y icinalbahnen) posiadających ogólno k ra­
jowe znaczenie, przyczem  jednak  jako  za­
sadę postaw ić należy, że zarów no bezpo­
średnio in teresow ani (powiaty, większe
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gm iny, osoby pryw atne) jako  też zw łaszcza 
skarb  państw a , k tó ry  zawsze z budowy 
tak iej w ielorakie odnosi korzyści, m ają przy­
czyniać się w pew nym  stosunku do kosztów 
budowy.

Pod w yrazam i o g ó l n o  k r a j o w e g o  
z n a c z e n i a  projektow anej kolei, nie po­
winno się tu  rozumieć, iżby bezpośrednio od­
działyw ała na stosunki ekonom iczne całego 
kraju , ale powinno chodzić o stw ierdzenie 
isto tnej użyteczności dla większego obszaru 
kraju , np. kilku powiatów, lub większej 
okolicy.

c) Co się tyczy  kolei, k tó re m ają służyć p rze­
w ażnie interesom pew nych pryw atnych  
przedsiębiorstw , może fundusz krajow y 
przyjść im z pomocą finansową wówczas, 
jeśli będą oddaw ane do ogólnego użytku 
i poparcie ich przyniosłoby w idoczną ko­
rzyść ogólno-ekonom icznym  interesom  Kraju.

Punkt II.
Jak ich  zm ian w ym agałaby dla skutecznego 

rozwoju kolei lokalnych w G alicyi ustaw a p ań ­
stw ow a z d aia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. Nr. 81), 
k tó rą  wydane zostały  postanow ienia w przed- 
m ioc'3 budow y kolei m iejscowych i prow adzenia 
na  n ich  ruchu, a której moc obowiązująca prze­
dłużoną została d o  k o ń c a  r o k u  1893 ustaw ą 
z dnia 28. g rudn ia  1890 (Dz. u. p. Nr. 229) 
a w szczególności:

a) Jak ie  praw a należałoby zastrzedz krajow i, 
co do kolei przez kraj budow anych , oraz 
co do tych  kolei, k tóre pow stanie swoje 
zaw dzięczałyby głów nie subw encyi krajo­
wej, w przedm iocie form alności urzędowych, 
k tórym  wedle obowiązujących dotychczas 
postanow ień podlegają czynności w stępne 
i w ykonanie budow y kolei, w kw estyi w y­
boru trasy , oraz typu  budowy i eksploatacyi, 
w kw esty i ustanaw iania tary f, kontroli 
ad m iris trac y ' i w kw estyi własności kolei 
po upływ ie term inu  koncesyi?

A d II . a) Następujące zm iany w ustawie 
państw ow ej z dn ia 17. czerwca 1887 (Dz. u. p. 
N r. 81) są pożądane:

Do art. I. A by ustaw y koncesyjne dla lo­
kalnych kolei żelaznych, by ły  w tym  kierunku 
zm ienione, iżby koncesyi przedw stępnych udzie­
lało N am iestnictw o we Lwow ie w porozum ieniu 
z W ydziałem  krajow ym , a koncesyonowanie kolei 
lokalnych należało do Sejm u krajow ego i było 
w ykonyw ane w drodze ustawodawczej.

Do art. II . A by R ząd niety lko uw alniał 
koleje lokalne od obowiązku bezpłatnego, lub  
za zniżoną opłatą przewożenia pocztow ych pakun­
ków, ale aby na wzór rządu węgierskiego k ap ita ­
lizując oszczędność, jak a  dla zarządu poczty wym ­
knie z transportu  koleją, kapitałem  zaoszczędzo­
nym  przyczyniał się do pow stania kolei lokalnych.

Do art. I I I  — aby R ząd n iety lko  był upo­
w ażniony do udzielania kolejom lokalnym  w y­
jątkow ych praw  przy  ustanaw ianiu  ta ry f  prze­
wozowych, ale aby w odnośne przepisy taryfow e 
w prow adził dla kolei lokalnych u łatw ienia i 
uproszczenie procedury, k tóreby  um ożliw iły szyb­
kie stosowanie ta ry f  do zm iennych konjunktur 
św iata handlowego, n ie  zm ieniając jednakże 
równom iernego postępow ania przy użyczaniu 
u lg  taryfow ych i innych  tak  d la ruchu  lokalnego, 
ja k  też w zw iązku z kolejam i dobiegowym i.
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Również w ypada postarać się o usunięcie 
z dotyczących przepisów zobow iązania, mocą 
którego koleje lokalne m ają dostarczać pew nego 
z góry  oznaczonego m inim alnego quantum  do 
transportu .

Do a r t V. alin. 2) — aby ze względu, że 
rachunk i budowy i w ykupna g run tów  w  jednym  
roku po otw arciu kolei ukończone być nie mogą, 
zw olnienie od opłaty  stem pli i należytości od 
w szystkich aktów  dotyczących nabycia gruntów , 
budow y i wyposażenia kolei było udzielane aż 
no koniec drugiego roku eksploatacyi kolei.

Do art. V. e) — aby pobór procentualnej 
należytości (3% ) od kw oty, uzyskanej ze sprze­
daży biletów  jazdy, b y ł dla tych  kolei zniesiony. 

Do art. V I. — a) aby przy objęciu eissploa- 
tacy i kolei lokalnej przez zarząd głównej 
kolei państwowej, lub przez państwo gw a­
rantow anej, koleje lokalne by ły  uwolnione 
od wszelkiego przyczyniania się do kosztów  
ogólnych zarządu głównej kolei i do kosztów 
centralnego zarządu każdego z trzech  dzia­
łów służby kolejowej, to  je s t dozoru i u trzy ­
m anie d ro g i, służby ruchu i kom ercyalnej 
służby przewoźniczej i warstatow ej.

R ów nież m ają one być uwolnione od 
kosztów  nowych budynków j robót prze­
kształcających stacyę połączenia, potrze­
bnych dia wspólnej z koleją głów ną eks­
ploatacyi ;

b) aby koleje głów ne m ięły  obowiązek odstą­
pienia kolejom  lokalnym  na ich żądanie 
potrzebnego do budowy i ruchu taooru, za 
zw rotem  kosztów, w ypośrodkow anych przez 
uwzględnienie oprocentow ania, am ortyzrcy i 
i u trzym ania jego i m ateryału  użytkowego, 
za zw rotem  własnych kosztów, oraz obo­
wiązek użyczania im personalu swej kolei 
za zwrotem  jego płac i poborów. T ak  samo 
m ają one dać na żądanie i za zw rotem  
kosztów w łasnych, m ateryały  i inw entarze 
potrzebne do budowy, u trzym ania  i eksploa­
tacy i kolei.
W reszcie przeładow anie ew entualne na  sta- 

cyach łączących m a być w ykonane przez kolej 
głów ną i na je j koszt.

P rzyczynian ie się kolei głównej do pow sta­
w ania i zapew nienia przychodów kolejom  lokal­
n y m , m ogłoby być i w  ten  sposób unorm owa- 
nem , by koleje te  p łaciły  kolejom lokalnym pe­



w ną prem ję za każdą osobę i tonę tow aru od 
tej kolei do transportu  przyjęte.

Do art. V II. — aby przyczynianie się skarbu 
państwowego do budow y kolei lokalnych było 
znaczniej szem, bez krępow ania R ządu w  w ybo­
rze system u subw encyonow ania lub też stosując 
ten  system  do szczególnych w arunków  ekono­
m icznych każdego k ra ju  i aby c. k. R ząd m ógł 
zaw ierać k o n trak ta  o eksploatacyą kolei lokalnych 
dla ty ch  kolei i dla ty ch  okolic kraju , jak ie  one 
obsługują, najdogodniejsze.

D o a rt. V III. — ugoda przewozowa (peage) 
o użytkow aniu kolei lokalnej przez kolej głów ną 
państw ow ą lub przez państw o gw arantow aną, 
z k tó rą  ona się łączy, może być ty lko wówczas 
zaw artą  jeżeli kolej głów na z tego użytkow ania 
nie korzysta w  celu konkurencyi z koleją lokalną.

Do art. X . — aby bezpłatne użytkow anie 
dróg państw ow ych było dla kolei lokalnych za­
strzeżone, a u trzym anie ty ch  dróg ograniczone 
co do długości i szerokości przestrzenią is to tn ie  
przez kolej lokalną zajęte

A  n a d t o :
1. Postanow ienia ustaw y, udzielające R zą­

dowi upow ażnienia do przyznaw ania pew nych 
ulg  i zw olnień kolejom lokalnym , po w inne być 
zastąpione nostanow en iam i p izyznaiącym i te 
ulgi i zw olnienia ex lege dla każdej kolei.

2. Że now a ustaw a powinna zaw ierać za­
strzeżenie, iż koleje lokalne nie będą m iały obo­
w iązku staw iania w łasnym  kosztem  żadnych 
budowli i urządzeń w ym aganych przez w ładze 
wojskowe dla celów m ilitarnych.

3. Że pożądaną je s t zm iana ustaw y o w y­
w łaszczaniu na cele kolei lokalnych w tym  kie­
runku , aby po odbyciu kom isyi ream bulacyjnej 
m ógł koncesyonaryusz wziąć w posiadanie po­
trzebne g u n ta  za złożeniem odpowiednej kaucyi. 
W  s z c z e g ó ł o w e j  z a ś  o d p o w i e d z i  n a  
u s t ę p  a) p y t a n i a  lig o , że:

1. byłoby pożądanem, aby  co do kolei przez 
k ra j bezpośrednio zbudow anych lub znacznie 
subwencyonowanych, a k tórym  R ząd ty lko w m a­
łym  stopniu poparcia udzieli, dotychczas w yko­
nyw ane praw o państw a wzięcia kolei żelaznych 
po upływ ie koncesyi na  swą własność, przelane 
było na kraj ;

2. że pożądanym i są w szystl ie możliwe 
uproszczenia w procedurze uzyskania praw a do 
budow y kolei lokalnej i w ykonania tej budowy, 
a to tak  dalece, iż byłoby pożądanem  w szystkie
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Ad II. b) Czy n ie  byłoby w skazanem  u tw o ­
rzenie p a ń s t w o w e g o  f u n d u s z u  k o l e j o ­
w e g o ,  z którego państwo m iałoby udzielać sub- 
wencyi i pożyczek poszczególnym krajom  na 
cele zakładania kolei lokalnych?

Ad II . c) Ozy nowej ustaw ie państwowej 
o popieraniu kolei lokalnych, należałoby zape­
wnie moc obowiązującą na czas nieograniczony, 
czyli też ty lko  na pew ien okres czasu i ja k  d ługi?

Punkt
b) Ozy i o ile z krajow ego funduszu kolejo­

wego m ogłyby być czynione inw estycye (na­
kłady, w ydatki) na takie koleje, co do któ­
rych po przeprow adzeniu odnośnych badań, 
z góry  przew idzieć by m ożna, źe nie od­
pow iadając w a r u n k o m  r e n t o w n o ś c i ,  
narażałyby  pom ieniony fundusz kolejowy 
na stra ty , k tó re m usiałyby być pokryw ane 
z ogólnego funduszu krajow ego?

rozporządzenia m inisteryalne, odnoszące się do 
ustaw  kolejowych dzisiaj obowiązujących, zrew i­
dować i odpowiednio do dzisiejszych stosunków, 
oraz w arunków skutecznego popierania kolei 
lokalnych zmienić. W ydział krajow y powinien 
m ieć praw o delegowania do kom isyi w tym  celu 
przeznaczonych, członka z głosem rów nym  innych  
członków kom isyi ;

3. źe autonom icznej w ładzy krajow ej na­
leży zastrzedz przy w szystkich kolejach lokalnych 
wpływ na ustanow ienie trasy  kolei, na typ toru, 
na  budowę i urządzenie kolei, na  sposób prow a­
dzenia ru c h u , oznaczenie taryfy  m aksym alnej 
i w spółudział w zarządzie przez wyznaczenie 
delega ta ; przy kolejach zbudow anych przez kraj, 
ma władza kraju przy uwzględnieniu nadzor­
czego praw a organów  w ładzy państwowej, sta­
nowić sama o trasie, typie budowy, prowadzenie 
ruchu i wysokości ta ry fy ;

4. że językiem  urzędow ym  ty ch  kolei po­
winien być język  polski.

Ad I I . b) A nkieta nie zaleca utw orzenia oso­
bnego państwowego funduszu kolejowego. N ato­
m iast uważa za pożądane, wprowadzenie nowego 
typu  obligacyi kolejowych, zapew niających korzy­
stniejsze w arunki kredytow e od zw yczajnej ren ty , 
jak ą  dotąd państw o zw ykle dla uzyskania ka­
pitału  na budowę lub subw encyonow anie kolei 
żelaznych emitowało.

Ad II. c) A nkieta oświadcza się za tern, 
ażeby czas trw ania nowej ustaw y państw ow ej 
dla kolei lokalnych ustanowiono na la t  10.

III.
Skoro pojęcie ekonomiczne, iż kolej je s t 

środkiem  zwiększenia dobrobytu i siły produkcyj­
nej danej okolicy, a n iety lko  przedsiębiorstw em  
na zysk obliczonem i że bezpośrednio dla k ra ju  
istniejącej sieci kolei żelaznych korzyści o wiele 
przenoszą korzyść z odsetek inw estow anego ka­
p ita łu , coraz więcej zyskuje uznania, a rów no­
cześnie inżynierya coraz tan iej budować, u rzą­
dzać i eksploatować naucza, w ym ieniony w kwe- 
styonaryuszu brak  odpow iednich w arunków  ren­
tow ności, zapew ne coraz rzadziej zachodzić bę­
dzie. Zastosow anie w specyalnych w ypadkach 
wąskotorowej kolei, stosowna budowa i adm ini-
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Punkt III,

II I . a) Z jak ich  źródeł m iałby kraj pokry­
wać potrzeby pieniężne spowodowane popiera­
niem  now ych k o le i, a w szczególności, czy, 
w jak i sposób i jakiej wysokości m iałby być u tw o­
rzony o s o b n y  k r a j o w y  f u n d u s z  k o le -  
j  o w y ?

IY . Jak ie  norm y przyjąćby należało  dla 
popierania kolei lokalnych  przez kraj a w  szcze­
gólności : o ile, w jakich w arunkach  i przy ja ­
kim  udziale stron in teresow anych tudzież pań­
stw a, by łyby  w skazane następujące sposoby:

1. Wspieranie prywatnych towarzystw  
kolejow ych:

A )  D o s t a r c z e n i e m  k a p i t a ł u  z e  s t r o n y  
k r a j u  a m ianow icie:

a) w  subw encyach bezzw rotnych (a fond perdu) 
n a  rzecz kap ita łu  zakładow ego?

b) w pożyczkach bezprocentow ych, zw rotnych 
w czasie trw a ma koncesyi?

stracya kolei lokalnych pozwolą i tak  już  szero­
kie g i u 'ce rentow ności kolei posunąć jeszcze 
dalej. P rzy  wyborze linii, k tórych  budowę przed 
innem i kraj m a popierać, te  względy ekonomi­
czne przeważać pow inny ; większa rentow ność 
najpierw  zbudow anych lin ii ,  stanow iłaby n a j­
lepszą zachętę i otuchę do dalszej w tym  k ie ­
runku  akcyi.

W ychodząc z tego założenia ankieta  m n ie­
m a, że dziś budow a przedewszystkiem. tak ich  
lin ii je s t w sk azan ą , k tórych dochód (wraz ze 
specyalnem i gw arancyam i) może zapew nić 4°/0 
oprooentow anie od akcyi pierw szeństw a i obłi- 
g a c y i , wynoszących '% zakładow ego kapitału , 
a budowę łub subwencyonow anie lin ii mniej ren ­
tow nych może zalecić tylko, jeśliby  posiadały 
rzeczyw iście w ielkie znaczenie dla ogólnych 
interesów  ekonom icznych kraju . P rzy  obliczaniu 
rentow ności zaleca się przeprow adzenie co do 
każdej lin ii z osobna jak najściślejszych badań 
zarów no w k ierunku technicznym  pod względem 
kosztów budowy, ja k  handlow o-ekonom icznym  
co do m ożliwych dochodów w najbliższej i d a l­
szej przyszłości W  każdym  razie byłoby dla 
finansów krajow ych rzeczą szkod liw ą, gdyby  
budowę stosunkowo najlepiej rentujących się 
lin i’ pozostawiono incyatyw ie pryw atnej.

a) i  IV .

Ze  w zględu n a  konieczność stosow ania 
pomocy krajow ej dc indyw idualnych stosunków  
każdej poszczególnej kolei (jak form y pomocy 
państw ow ej, udziału in tereso w an y ch , stopnia 
rentow ności itp.), zaleca się um ieszczenie w usta­
wie krajow ej kilku sposobów subw encyonow ania 
kolei lokalnych przez fundusz krajow y podobnie 
jak  to  czynią ustaw y zakrajow e. W ybór najsto­
sowniejszej dia każdego w ypadku formy subw en­
cyonow ania, zależałby od uznania Sejm u krajo­
wego przy uchw alaniu speeyalnyeh ustaw  dla 
budowy każdej linii. A nkieta  sądzi jednak , iż 
w ykluczyć należy  stanowcze subw eneye a fond 
p e rd u , pożyczki bezprocentow e, pożyczki opro­
centow ane hipotecznie nieubezpieczone, oraz gw a- 
rancyą przychodów bez jednoczesnego ustano­
wienia kosztów ruchu.

W  obec b raku  ducha przedsiębiorczości 
i n iedostatku  kapitałów  pryw atnych, chętnych 
do podejm owania budowy kolei lokalnych w n a ­
szym  k ra ju , dalej w  obec pew nych niezaprze-
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c) w zam ian za akeye zakładow e tow arzystw a 
w nom inalnej w artości ?

d) w zam ian za akeye pierw szeństw a w no­
m inalnej w artości ?

e) w zam ian za obligacye pierw szeństw a w no­
m inalnej w artości?

B )  K r a j o w ą  g w a r a n c y ą :

a) oprocentow ania według pewnej stopy i urno 
rżenia walorów pierw szeństw a?

b) przychodów, nieograniczonych pew ną sta łą  
sumą, lecz zależnych od wyników eksploa­
tacy i i gospodarstw a tow arzystw a kole­
jow ego?

c) przychodów, ograniczonych pewnymi wa­
runkam i i z góry oznaczoną sumą?

2. D oprow adzenie k o le i do sk u tk u  w bezpo­
średn im  zarządzie k ra ju  ja k o  koncesyonaryusza, 
ew entualn ie  jak o  w łaściciela p rzyszłej k o le i, 
ze współudziałem  lub bez współudziału in tereso­

w anych i państw a, a m ianowicie:

A )  przez w ykonanie budowy podtorowej w bez­
pośrednim  zarządzie kraju, następnie zaś 
utw orzenie tow arzystw a akcyjnego celem 
uzupełnienia zakładu kolejowego i eksploa­
tow ania tegoż?

B )  przez wykonanie budowy podtorowej w bez­
pośrednim zarządzie kraju, poczem oddanie 
w pryw atne przedsiębiorstw o uzupełnienia 
zakładu kosztem kraju  i wydzierżaw ienie 
eksploatacyi tem uż samemu przedsiębior­
s tw u , z ograniczoną gw arancyą krajow ą 
przychodów ?

C) przez w ykonanie budowy i zupełnego urzą­
dzenia kolei w bezpośrednim  zarządzie 
kraju , a następnie oddanie jej w eksploa­
tacyę zarządow i kolei państw ow ych za wy­
nagrodzeniem  jego w łasnych kosztów ?

D ) przez b u d o w ę, urządzenie i eksploatacyę 
kolei w bezpośrednim  zarządzie k ra ju?

czonych korzyści system u budow y w zarządzie, 
lub pod ścisłą kontro lą w ładzy publicznej, za­
leca się szczególnie w G alicyi budowa kolei lo­
kalnych  przez kraj, jako  koneesyonaiyusza.

Za budow ą przez kraj przem awia rów nież 
możność korzystania z usług państwowej admi- 
n istracy i kolejowej, ja k  o tern wspomina resk ryp t 
min. handlu  z dnia 18. lutego b. r.

"Warunkiem finansowego współdziałania 
kra ju  m usiałby być odpowiedni udział państw a 
lub stron interesow anych. Od form y finansowego 
uczestnictw a innych  czynników  zależałoby, czyby 
kolej przez kraj w ybudow ana pozostała w jego 
wyłącznej własności czy też przeszła na  u tw o­
rzyć się m ające tow arzystw o akcyjne z zastrze­
żeniem jed n ak  krajow i stanowczego nań wpływu.

Zarówno przy subw encyonow aniu ja k  przy' 
budowie własnej , rozróżnić należy podwójne 
finansowe zadanie kraju, m ianow icie:

a)  pośrednictw o w dostarczaniu tan iego  k re ­
dy tu  na  tę część kap ita łu  zakładowego, 
k tórej rentow ność je s t zapew nioną docho­
dem własnym  kolei lun gw arancyam i, oraz

b) posiłkow anie ze strony  kra ju  co do tej części 
kapitału , k tóra na oprocentowanie liczyć nie 
może, chyba w dalszej przyszłości. P iei wsza 
część kapitału  obejmuje obligacye i akeye 
pierw szeństwa, druga zaś akeye zakładowe. 
Pośrednictw o w dostarczaniu taniego k re ­

dytu  uznaje ankieta  za zadanie ważniejsze i bardzo 
skutecznie popierające akcyę budowy korni lo­
kalnych, jak to  już stw ierdziło w ieloletnie doświad­
czenie innych krajów . Potrzebny na ten  cel ka­
p ita ł, byłoby dla k ra ju  najkorzystniej zebrać 
przez em isyę w olnych od podatków  4%  kra jo ­
wych obligacyi kolejowych, wypuszczanych se- 
ryam i w m iarę potrzeby, ubezpieczonych h ipo­
tecznie na odnośnych lin iach i opatrzonych gw a­
rancyą kraju.

Celem posiłkow ania co do drugiej części 
kapitału  (na zakupno pewnej części akcyi za­
kładowych) zaleca się utw orzenie osobnego k ra ­
jowego funduszu kolejowego, dotow anego bądź 
zapomocą specyalnej pożyczki kolejow ej, bądź 
też z nadw yżek budżetow ych. Posiłkow anie to 
odbywać się w inno w ten  sposób, iżby k ra : pe­
w ną — w zasadzie ,/3 część akcyi zakładow ych ■— 
przyjm ow ał al pari, resztę  zaś akcyi zakładowych 
zakupyw ało państw o i s trony  interesow ane.

N a w ypadek, g d y b y  em isya obligacyi pierw ­
szeństw a nie przyszła do skutku, należałoby po-



trzebne na obydw a powyższe cele fundusze, ze­
b rać zapomocą Stopniowej emisyi 4°/0 krajow ej 
pożyczki- kolejowej w wysokości na razie pkoło 
10 m ilionów zł. przeznaczonej w yłącznie na dota- 
cyę krajow ego funduszu budow y kolei lokalnych.

P rzy  kolejach przez kraj subwencyonowa- 
nych, eksploatacya odbyw ać się może, bądź we 
w łasnym  zarządzie kraju  , bądź p-zez sąsiednie 
koleje g łó w n e , bądz w reszcie drogą dzierżaw y 
przez osobne tow arzystw a. W arunkiem  korzystnej 
eksploatacyi je s t jed n ak  zawsze ścisłe zastoso­
w anie całego system u zarządu do specyalnych 
w arunków  i potrzeb kolei lokalnych.

Punkt V.
Czy n iebyłoby rzeczą w skazaną ustanow ić 

d la spraw  kolejow ych, krajow ą R adę kolejową, 
jako  organ  doradczy W ydziału  krajow ego, tudzież 
w m iarę potrzeby ustanaw iać miejscowe kom i­
te ty  dla poszczególnych kolei?

Punkt
a) N a jak ie  g rupy  dałyby  się rozdzieLó koleje 

proponow ane w odpowiedzi na  kw estyona- 
ryusz W ydzia łu  krajow ego, ze względu na 
po trzeby  kom unikacyjne i in teresy , k tórym  
w  pierw szym  rzędzie służyć m ają?

b) K tó re  z proponow anych kolei, stanow iąc 
lin ie  główne, lub służąc przedew szystkiem  
specyalnym  interesom  państw a, pow inny by 
dojść do sku tku  w yłącznie lub przew ażnie 
staran iem  państw a?

c) K tó re  lin ie kolejowe kw alifikow ałyby się 
w pierw szym  rzędzie do rychłego poparcia 
ze strony  k ra ju , w  jak im  ty p ie  budowy i 
eksploatacyi m iałyby być pojęte i w jak im  
po so tłe  porządku w ykonane?

Lw ów  dnia 20. września 1892.

S p r a w o z d a  
Juliusz Leo w. r

A nkieta  uznaje utw orzenie krajow ego biura 
kolejowego i R ady kolejowej jak o  niezbędny w aru­
nek pom yślnej i prak tycznie do celu zmierzającej 
akcyi k ra ju  w dziedzi me budow y kolei lokalnych.

Głownem zadaniem  b iu ra kolejowego, na  
którego czele stanąć pov in ien  inżyn ier kolejowy, 
byłoby przygotow anie, ew entualnie kon tro la  go­
tow ych projektów  budow y kolei lo k a ln y ch , na 
podstaw ie dokładnych badań  pod w zględem  te ­
chnicznym  i handlow o-ekonom icznym . S p ełn ia­
łoby ono rów nież agendy zarządu tow arzystw  
akcyjnych, jak ieby  k ra j uznał za stosow ne zor­
ganizow ać dla poszczegó 'nych linii.

Zadaniem  R ady kolejowej by łaby  k ry tyczna 
ocena projektów  ze stanow iska technicznego, eko­
nom icznego i finansowego, oraz w ypracow anie 
przedłoźeń dla Sejm u krajowego.

VI.
O pierając się na  doświadczeniach zag ran i­

cznych, ank ieta  nie zaleca ułożenia z góry  sze­
roko zakreślonego program u przed przeprow a­
dzeniem  szczegółowych badań przez R adę kole­
jow ą i biuro kolejowe.

c y  a n k i e t y :
Leon Syroczyński w, r.

X. Zwitkow a dmkarnta wo Uwowie.


